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Die Schifffahrtsmärkte haben sich 2004 erfreu-
lich entwickelt und zu hohen Neubaubestellungen
geführt. Die deutschen Werften konnten dabei beson-
ders von der Nachfrage nach Containerschiffen profi-
tieren, hatten aber auch Erfolge in wichtigen anderen
Marktsegmenten.

Deutlichen Preissteigerungen auf US-$-Basis
standen allerdings dramatische Preissteigerungen für
Schiffbaustahl, aber auch für Hauptmotoren gegen-
über. Deshalb und wegen des gegenüber dem US-
Dollar weiter starken Euro trug die verbesserte Markt-
situation nicht spürbar zur Entspannung bei und konn-
te nicht zur notwendigen Stärkung der Kapitalbasis
der Werften genutzt werden. VieImehr wurde deut-
lich, wie wichtig die noch bis Anfang 2005 von der EU
genehmigten befristeten Schutzmaßnahmen gegen
die koreanischen Wettbewerbsverzerrungen für die
Erreichung ausgeglichener Ergebnisse waren. 

Von der besseren Auftragslage profitierte auch
die deutsche Zulieferindustrie. Sie erzielt weiterhin
über 60 % ihrer Umsätze im Export, wo die Stärke der
asiatischen Schiffbaumärkte ihr ebenso hilft wie die
hohe Ordertätigkeit deutscher Reeder im Ausland. 

Das WTO-Verfahren der EU gegen Beihilfen für
den Schiffbau in Korea hat gezeigt, dass die koreani-
schen Werften tatsächlich erheblich von unzulässigen
Hilfen, etwa durch Exportkredite, profitiert haben.
Wenn sich dennoch die EU in diesem Verfahren nicht
in allen Punkten durchsetzen konnte, bedeutet dies
keineswegs, dass im Weltschiffbau faire Wettbe-
werbsverhältnisse herrschen. Neben den für nicht
WTO-konform erklärten Exporthilfen bestätigte der
zuständige WTO-Panel, dass auch umfangreiche
Restrukturierungshilfen an koreanische Werften
gezahlt worden sind. Allerdings konnte die europäi-
sche Seite nicht beweisen, dass diese Hilfen zu nicht
marktkonformen Bedingungen erfolgten.

Die Bemühungen, durch ein OECD-Schiffbauab-
kommen zu fairen weltweiten Wettbewerbsbedin-

gungen zu kommen, sind auch 2004 nicht vorange-
kommen. Im Gegenteil, von Korea und China werden
Fortschritte behindert, insbesondere im Hinblick auf
ein wirksames Instrument gegen „injurious pricing“,
das für die EU und die europäische Schiffbauindustrie
unabdingbar ist. Ein Scheitern der Verhandlungen ist
daher nicht auszuschließen.

In dieser Situation hat die Politik in Berlin und in
den deutschen Küstenländern ihren auf der Dritten
Nationalen Maritimen Konferenz festgelegten Kurs
konsequent weiter verfolgt. So konnte die Anerken-
nung von Landesbürgschaften für Werften als beihil-
fefrei in Brüssel durchgesetzt werden. Eine Innovati-
onshilfen-Regelung für Werften wurde in Brüssel noti-
fiziert und inzwischen auch genehmigt. Dies ist
erfreulich, auch wenn an einigen Punkten dieser Richt-
linie noch Nachbesserungsbedarf besteht und das För-
dervolumen noch unzureichend ist. 

Bei den befristeten Schutzmaßnahmen führte die
Haushaltssituation der Küstenländer dazu, dass die not-
wendigen Förderbeträge erheblich reduziert werden
mussten. Nach dem 31. März 2005 stehen diese
Schutzmaßnahmen, die allgemein zu Unrecht als Sub-
ventionen bezeichnet wurden, den Werften nicht mehr
zur Verfügung. Für die deutsche Werftindustrie beginnt
damit eine neue Zeit ohne direkte Beihilfen, in der sich
die Industrie noch mehr auf die eigenen Stärken – inno-
vativer zu sein als die Konkurrenz – besinnen muss.

Einzelne Änderungen in der Steuergesetzge-
bung, insbesondere die Beschränkung des Verlustvor-
trages und die Mindestbesteuerung, die zu einer emp-
findlichen Substanzbesteuerung führen, belasten den
Schiffbau besonders. In der mittelständisch geprägten
deutschen Schiffbauindustrie mit schon heute zu
geringer Eigenkapitalausstattung ist dies kontrapro-
duktiv und führt zum Ausbleiben der dringend not-
wendigen Investitionen.

Der Marineschiffbau in Deutschland ist stark und
wettbewerbsfähig. Der Zusammenschluss der Thys-
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senKrupp-Werften mit der HDW bringt weitere Syner-
gien. Die technologische Spitzenreiterstellung bei
nicht-nuklear angetriebenen U-Booten, Fregatten,
Korvetten und Minenkampfschiffen gilt es zu halten
und auszubauen. Hierbei ist es besonders wichtig, mit
Referenzen für die eigene Marine im Export aufwarten
zu können. Die Marine unterstützt die deutschen
Werften auf diesem Weg. Wichtig ist es jetzt, die
neuen Programme auf den Weg zu bringen, da sonst
Entwicklungskapazitäten auf den Werften gefährdet
sind. Vor dem Hintergrund knapper Verteidigungs-
budgets müssen neue Wege wie Leasingmodelle oder
„Target Costing“ beschritten werden, um die langfris-
tige Beschäftigung in diesem Teilbereich der deut-
schen Werftindustrie zu sichern.

Zum Jahreswechsel 2004/2005 machten sowohl
die Vierte Nationale Maritime Konferenz in Bremen als
auch die Vorlage der vom Bundesministerium für Wirt-
schaft und Arbeit in Auftrag gegebenen Studie zur

„Erhöhung der Wettbewerbsfähigkeit des deutschen
Schiffbaus“ die zukünftige Richtung der schiffbauli-
chen Entwicklung deutlich. Beide Vorgänge belegten
die hohe Leistungsfähigkeit der Branche, aber auch die
enormen notwendigen Anstrengungen, um die inter-
national führende Position zu behaupten. Die deut-
sche Schiffbauindustrie geht diese Herausforderungen
mit einer schiffbaulichen LeaderSHIP-Initiative konse-
quent an, benötigt aber für deren Erfolg auch die
Unterstützung sowohl ihrer gewerkschaftlichen Sozi-
alpartner als auch der Politik bei der Gestaltung wett-
bewerbsfähiger Rahmenbedingungen.

Bernard Meyer
Vorsitzer des Verbandes
für Schiffbau und Meerestechnik e.V.

Hamburg, April 2005
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I. Die deutsche Schiffbau- und meerestechnische Industrie 2004

1. Gesamtentwicklungen

Nach der Stagnation des Jahres 2003 hat sich die
wirtschaftliche Konjunktur in Deutschland im vergan-
genen Jahr zwar verbessert, blieb aber letztlich unter
den Erwartungen. Das Wachstum des Bruttoinlands-
produkts reichte mit 1,7 % (2003: - 0,1 %) für ent-
scheidende Impulse am Arbeitmarkt nicht aus. Es wurde
in erster Linie vom Export getragen, der um 8,2 %
zunahm und das, obwohl die Aufwertung des Euro
zum US-$ die Wettbewerbsposition der deutschen
Exporteure tendenziell verschlechterte. Die Importe
stiegen demgegenüber nur um 5,7 %.

Sehr schwach entwickelten sich weiterhin die
Konsumausgaben und die Investitionen. Sie stagnier-
ten auf Vorjahresniveau trotz niedriger Inflationsraten
und günstiger Leitzinsen. Die Arbeitslosenquote von
knapp unter 10 % sowie die ungewisse Entwicklung
der Sozialversicherungssysteme belasteten das Kon-
sumklima zu stark. 

In diesem Umfeld blieben Einnahmeverbesse-
rungen der Öffentlichen Haushalte durch höhere
Steuern aus und die Verschuldung engte die finanziel-
len Gestaltungsspielräume für Konjunkturmaßnah-
men zusätzlich ein. Der Konsolidierungsdruck in den
Öffentlichen Haushalten führte sogar zu steuerlichen
Mehrbelastungen, die auch die Schiffbauindustrie tra-
fen. 

Zusätzlich führte die Situ-
ation der Küstenländer-Haus-
halte zu einer Reduzierung der
temporären Abwehrbeihilfen
gegen die koreanischen Wett-
bewerbsverzerrungen.

Dennoch waren die deut-
schen Werften im Jahr 2004
gut beschäftigt. Die Umsätze
aller deutschen Schiffbaube-
triebe (einschließlich See-, Bin-
nen- und Marineschiffbau

sowie Reparaturen/Umbauten, Boots- und Yachtbau)
erhöhten sich gegenüber dem niedrigen Vorjahreser-
gebnis um 5,1 % auf 4,5 Mrd. €. Sie blieben damit
aber unter den Umsätzen der Jahre 2001/2002.
Inlandsumsätze und Exporte hielten sich mit jeweils
rund 50 % die Waage. 

Durch Abrechnung von Großaufträgen ist die
Schiffbau-Umsatzstatistik immer wieder stark schwan-
kend, ohne dass sich dies in entsprechend veränderter
Auslastung der Unternehmen niederschlagen muss.
Bei Betrachtung einzelner Marktsegmente und bei
regionaler Untergliederung können solche Schwan-
kungen besonders groß sein. 

Im langfristigen Durchschnitt entfallen ca. 60 %
der Umsätze auf den zivilen Schiffsneubau, 12 - 15 %
auf Reparaturen und Umbauten und 20 - 25 % auf
den Marineschiffbau. Andere Aktivitäten liegen unter
5 %. 

Bei regionaler Differenzierung der Gesamtum-
sätze lagen im vergangenen Jahr wieder die drei
Küstenländer Schleswig-Holstein, Niedersachsen und
Mecklenburg-Vorpommern mit Anteilen von  25 %,
24 % bzw. 22 % an führender Position. Danach folg-
ten Hamburg mit 13 % und Bremen mit  9 %. Alle
übrigen Bundesländer erreichten überwiegend mit
Binnenschiffs- und Bootswerften einen Anteil von
zusammen 7 %.

2002 % 2003 % 2004 %

Schleswig-Holstein 980 19 1.111 26 1.151 25
Hamburg 1.232 24 533 12 586 13
Mecklenburg-Vorpommern 894 17 1.180 27 974 22
Bremen 526 10 156 4 426 9
Niedersachsen 1.297 25 992 23 1.066 24
Sonstige Bundesländer 294 6 333 8 321 7

Deutschland gesamt 5.223 100 4.305 100 4.524 100

Werftumsätze nach Bundesländern in Mio. € und %-Anteilen

Quelle: Statistisches Bundesamt/Landesämter



Trotz guter Beschäftigung gingen durch Restruk-
turierungen, Produktivitätsverbesserungen und Kapa-
zitätsanpassungen mehr als 1.200 Arbeitsplätze auf
den Werften verloren. Die vom Statistischen Bundes-
amt erfassten 120 Schiffbaubetriebe beschäftigten im
Jahresdurchschnitt 2004 insgesamt 23.315 Personen.
Dies entsprach einer Reduzierung der Belegschaften
um 5 %. Während sich die Zahl der Angestellten um
rund 2 % auf knapp 7.000 verringerte, blieb die Zahl
der Arbeiter mit fast 16.400 um 6 % unter dem Vorjahr.
Die Zahl der von den Beschäftigten geleis-
teten Arbeitsstunden ging nur um knapp 
1 %, die Lohn- und Gehaltssumme um über
5 % zurück.

Im Dezember 2004 lag die Beschäf-
tigtenzahl mit 22.982 Personen noch
etwas niedriger (- 3,5 % gegenüber
Dezember 2003). 

Den deutlichsten Rückgang hatte das
Bundesland Bremen mit - 13,7 % auf
1.355. Das reduzierte den Anteil an den
gesamten deutschen Schiffbaubeschäftig-
ten auf 5,9 %. Hamburgs Anteil sank mit
einem Rückgang um 9,2 % auf 2.573
Beschäftigte bzw. 11,2 %. In Schleswig-
Holstein wurden 2,1 % der Belegschaften
abgebaut (Anteil 23,4 %). Mit leicht ver-

ringerten 5.781
Beschäftigten er-
zielte Meck-
lenburg-Vorpom-
mern einen Anteil
von 25,2 %. Die
meisten Beschäf-
tigten waren mit
6.149 weiterhin
in Niedersachsen
tätig (26,8 %).
Auf alle übrigen
Bundesländer ent-
fielen 1.738 Be-
schäftigte, ent-
sprechend einem

Rückgang um 9,6 % und einem Anteil von 7,6 %.

Diese Zahlen enthalten nicht die Betriebe und
Beschäftigten der Schiffbauzulieferindustrie. Fehlende
Erfassungsmöglichkeiten und Statistiken lassen für
diesen Firmenkreis nur grobe Abschätzungen zu.
Danach sind bei den rund 400 Betrieben der Zuliefer-
industrie rund 70.000 Menschen beschäftigt, die
Umsätze von mehr als 8 Mrd. € pro Jahr erwirtschaf-
ten.
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Zahl der % %-Änderung
Beschäftigten Anteil zum Vorjahres-

Dezember 2004 zeitraum

Schleswig-Holstein 5.386 23,4 – 2,1
Hamburg 2.573 11,2 – 9,2
Mecklenburg-Vorpommern 5.781 25,2 – 0,2
Bremen 1.355 5,9 – 13,7
Niedersachsen 6.149 26,8 – 0,6
Sonstige Bundesländer 1.738 7,6 – 9,6

Deutschland gesamt 22.982 100,0 – 3,5

Beschäftigte nach Bundesländern und Änderungen zum Vorjahr

Quelle: Statistisches Bundesamt/Landesämter

Fischereiforschungsschiff „Solea“, 650 GT



2. Seeschiffbau

Produktion

Die Beschäftigung der deutschen Seeschiffs-
werften im Handelsschiffsneubau blieb 2004 stabil.
Sie lieferten im Durchschnitt der vergangenen zehn
Jahre pro Jahr ein Auftragsvolumen von 1,1 Mio. GT
bzw. 1,0 Mio. CGT (compensated Gross Tonnage: die
mit dem schiffbaulichen Arbeitsaufwand gewichtete
Schiffsgröße) ab. Die Verteilung der Ablieferungster-
mine (hohe Anarbeitung von erst im Folgejahr abzulie-
fernden Schiffen bzw. Häufung von Ablieferungen in
einem Kalenderjahr) führte in einzelnen Jahren zu
scheinbar größeren Veränderungen. Die Zahl der
Ablieferungen hat jedoch aufgrund der zunehmenden
Schiffsgrößen um rund ein Drittel abgenommen. Die
im Verlauf der Jahre erfolgten Kapazitätsreduzierun-
gen durch Betriebsschließung oder Teilreduzierungen
einzelner Werften wurden durch Produktivitätsfort-
schritte bei anderen Unternehmen bzw. durch den
verstärkten Bezug von Schiffssektionen oder Kaskos
aus dem Ausland ausgeglichen.

Trotz des dramatischen Preisrückgangs im Welt-
schiffbau ab Mitte der 90er-Jahre gelang es, die Wert-
haltigkeit der Produktion zu stabilisieren, die 1995 wie

2004 bei etwas über 2.500 € pro CGT lag. Dies konn-
te vor allem durch Steigerung der Qualität und durch
die Entwicklung hochwertiger und anspruchsvoller
Schiffe erreicht werden.

Mit 61 Neubauten und 977.000 GT bzw. 907.000
CGT im Wert von 2,3 Mrd. € lagen die Ablieferungen 
– zum Teil erneut bedingt durch die Ablieferungstermi-
ne – geringfügig unter dem Ergebnis des Jahres 2003.
An dieser Produktion waren 15 Werften beteiligt.

Aufträge im Wert von 0,8 Mrd. € wurden an
Kunden in Deutschland geliefert, während mit 1,5
Mrd. € rund zwei Drittel der Produktion auf Exporte
entfielen.

Die Werften in Mecklenburg-Vorpommern
waren an den CGT-Ablieferungen mit 38,8 % vor Nie-
dersachsen mit 32,8 % beteiligt. Gemessen am Ablie-
ferungswert lagen Niedersachsens Schiffbaubetriebe
mit einem Anteil von 39,2 % vor denen Mecklenburg-
Vorpommerns mit 33,7 %. Danach folgten die Schiff-
bauer in Hamburg, Schleswig-Holstein und Bremen. 

Mit einem CGT-Anteil von 62,0 % an der Pro-
duktion nahm der Anteil der abgelieferten Container-
schiffe nach den 54,4 % des Vorjahres weiter zu. Meh-
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Anzahl GT % CGT %

Öltanker – – – – –
Chemikalien-/Produktentanker 2 42.679 4,4 34.143 3,8
Massengutschiffe – – – – –
Frachtschiffe 1 8.400 0,9 11.340 1,2
Containerschiffe 39 692.400 70,9 562.232 62,0
Ro-Ro-Schiffe 2 61.600 6,3 49.280 5,4
Gastanker – – – – –
Fähren/Passagierschiffe 9 155.558 15,9 210.006 23,1
Andere Schiffe 8 16.604 1,7 40.319 4,4

Gesamt 61 977.241 100,0 907.320 100,0

Produktion nach Schiffstypen

GT= Gross Tonnage      CGT= gewichtete Gross Tonnage



rere Werften haben ihre Produktionsprozesse inzwi-
schen auf den Serienbau bestimmter Schiffsgrößen-
klassen ausgerichtet. Dabei lagen die Stellplatzkapa-
zitäten der abgelieferten Containerschiffe zwischen
700 und 2.800 TEU. Solche Schiffe werden heute
überwiegend als Feederschiffe für die großen Post-
Panamax-Schiffe mit 6.000 bis 9.000 TEU eingesetzt.

Einen hohen Anteil an der deutschen Handels-
schiffsneubauproduktion erzielten auch Fähr- und
Passagierschiffe mit zusammen 23,1 %. Hieran waren
Luxusyachten von 110 bis 5.500 GT beteiligt, ein
Fährschiff sowie Passagierschiffe mit bis zu 90.000 GT. 

Außerdem wurden mit Doppelhüllen ausgerüs-
tete Produktentanker (3,8 %) mit höchsten Sicher-

heitsstandards, Ro-Ro-Frachter für den rollenden
Güterverkehr zwischen den europäischen Küsten (5,4 %)
sowie zahlreiche Spezialschiffe (5,7 %) abgeliefert,
darunter ein Schwerguttransporter, ein Fischereifor-
schungsschiff, Offshore-Versorger und ein Schadstoff-
unfallbekämpfungsschiff. 

Auftragseingänge

Die seit Mitte des Jahres 2003 eingetretene
Nachfragebelebung setzte sich im Berichtsjahr fort.
Vorteilhaft wirkten dabei die relativ kurzfristigen
Ablieferungstermine der deutschen Werften, ihre
höchste Qualitätsansprüche erfüllenden Schiffsent-
würfe sowie die Bereitstellung der von der EU als
Schutz gegen die koreanischen Wettbewerbsverzer-
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Ro-Ro-Schiff „Tor Petunia“, 32.289 GT, 3.831 m Spurlänge



rungen zugelassenen Abwehrbeihilfen durch Bund
und Länder. 

Damit gelang es den deutschen Schiffbaubetrie-
ben, ein Auftragsvolumen zu akquirieren, das rund 
1 1/2 Jahresproduktionen entspricht. Insgesamt wur-
den 86 Schiffe mit 1,7 Mio. GT und 1,5 Mio. CGT im
Wert von rund 4,1 Mrd. € bestellt. Im Vergleich zum
Vorjahr hatte sich insbesondere die ausländische
Nachfrage erhöht, die mit 2,9 Mrd. € einen Anteil von
72 % erreichte (Vorjahr 56,4%). Der Anteil inländi-
scher Aufträge verminderte sich damit auf 28 %.

Die niedersächsischen Werften waren an diesen
Bestellungen auf CGT-Basis mit einem Anteil von 38,2 %
und am Bestellwert mit 40,2 % beteiligt. Danach folg-
ten die Schiffbaubetriebe in Mecklenburg-Vorpom-
mern mit 25,5 % bzw. 22,0 % vor den schleswig-hol-
steinischen (22,9 % bzw. 17,9 %) sowie denen in
Hamburg und Bremen, die zusammen auf 13,4 %
bzw. 20,0 % kamen.

Wie bei den Ablieferungen entfiel der weitaus
größte Anteil der Bestellungen auf 60 Containerschif-
fe mit 61,8 % und einem Bauvolumen von 953.000
CGT. Die Schiffsgrößen reichten bis zu 4.000 TEU
Stellplatzkapazität. 

Die deutschen Werften profitierten auch von
der deutlichen Nachfragebelebung bei Fähr- und
Passagierschiffen. Die elf georderten Einheiten
kamen mit 355.000 CGT auf einen Anteil von 
23,0 %. Dazu gehörten acht Yachten bis zu 10.500
GT, zwei Passagierfähren sowie ein großes Kreuz-
fahrtschiff.

Die sechs bestellten Ro-Ro-Frachtschiffe erga-
ben mit 171.000 CGT einen Anteil von 11,1 %. Sie
werden dazu beitragen, LKW-Transporte von den
überlasteten Straßen auf die ökonomisch und ökolo-
gisch vorteilhafteren Wasserwege zu lenken.

Mit Bestellungen für drei Produktentanker mit
zusammen 52.000 CGT trägt der deutsche Schiffbau
weiter erfolgreich zu umweltsicheren Tankertranspor-
ten bei. Der Anteil an den gesamten deutschen Auf-
tragseingängen betrug 3,4 %. Weitere 0,7 % der Auf-
träge entfielen auf einen LPG-Tanker, ein Ausbil-
dungsschiff, zwei Lotsenboote und andere kleinere
Spezialschiffe.

22 Aufträge mit 269.000 GT und 225.000 CGT
wurden im Berichtsjahr storniert, in der Regel, weil die
Finanzierung für diese in den Vorjahren bestellten
Schiffe nicht gesichert werden konnte.
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Anzahl GT % CGT %

Öltanker – – – – –
Chemikalien-/Produktentanker 3 65.229 3,9 52.183 3,4
Massengutschiffe – – – – –
Frachtschiffe – – – – –
Containerschiffe 60 1.188.790 71,3 952.565 61,8
Ro-Ro-Schiffe 6 156.300 9,4 171.450 11,1
Gastanker 1 1.200 0,1 2.460 0,2
Fähren/Passagierschiffe 11 253.310 15,2 354.660 23,0
Andere Schiffe 5 1.387 0,1 6.935 0,5

Gesamt 86 1.666.216 100,0 1.540.253 100,0

Auftragseingänge nach Schiffstypen



Auftragsbestände

Die anhaltend positive Auftragsentwicklung bei
kontinuierlicher Produktion ließ die Auftragsbestände
erneut wachsen. Mit 147 Bestellungen umfasste der
Auftragsbestand zum Jahresende 2004  3,0 Mio. GT
bzw. 2,8 Mio. CGT. Der Auftragswert erhöhte sich
gegenüber Ende 2003 um 20 % auf 7,0 Mrd. €. Davon
entfielen 5,1 Mrd. €oder 72,1 % auf ausländische Auf-
träge, während ein Bestellvolumen von knapp 2 Mrd. €
oder 27,9 % von inländischen Kunden kam.

Aufgrund des hohen Anteils an Fähr- und Passa-
gierschiffen lagen die niedersächsischen Werften mit
einem Wertanteil von 35,1 % in vorderster Position
vor Mecklenburg-Vorpommern mit 26,3 % und
Schleswig-Holstein mit 16,1 %. Auf CGT-Basis lag
hingegen Mecklenburg-Vorpommern mit 32,8 % in
Führung, direkt gefolgt von Niedersachsen mit 32,3 %

und Schleswig-Holstein mit 19,3 %. Hamburg, Bremen
und andere Bundesländer erreichten zusammen einen
Anteil von 22,4 % bei den Werten bzw. von 15,6 % bei
den CGT. 

Containerschiffe waren an den Auftragsbestän-
den auf CGT-Basis mit einem Anteil von 60,3 % betei-
ligt. Das zweitwichtigste Marktsegment bildeten Fähr-
und Passagierschiffe mit 26,4 %, gefolgt von Ro-Ro-
Frachtern mit 8,9 %. Die übrigen 4,4 % setzten sich
aus Produktentankern, einem LPG-Tanker, einem
Massengutfrachter sowie neun weiteren Spezialfahr-
zeugen zusammen.

Mit diesen Aufträgen ist die Auslastung der deut-
schen Werften für das Jahr 2005 auf dem bisherigen
Niveau vollständig gesichert. Für 2006 gab es zur Jah-
reswende 2004/2005 noch Beschäftigungslücken und
für die Jahre 2007 und 2008 sind trotz bereits vorlie-
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Mega-Yacht „Phoenix“, 1.183 t Verdrängung
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2000 2001 2002 2003 2004

PRODUKTION

Anzahl 63 53 68 62 61
GT    (1.000) 1.006 1.107 1.283 998 977
CGT (1.000) 976 1.065 1.229 946 907
Mio. € 2.329 3.011 3.416 2.780 2.306

AUFTRAGSEINGÄNGE
Anzahl 158 17 50 102 86
GT    (1.000) 2.436 135 813 1.882 1.666
CGT (1.000) 2.186 138 742 1.602 1.540
Mio. € 5.562 496 1.681 3.572 4.054

AUFTRAGSBESTÄNDE (Jahresende)

Anzahl 199 147 119 144 147
GT    (1.000) 3.761 2.703 1.935 2.570 3.022
CGT (1.000) 3.670 2.649 1.912 2.323 2.774
Mio. € 10.646 7.832 5.511 5.876 7.034

Entwicklung des deutschen Seeschiffbaus

gender Bestellungen über mehr als 2 Mrd. € noch wei-
tere Order zu akquirieren, um das derzeitige Produk-
tionsniveau zu halten. Der derzeitige Vorlauf an Auf-
trägen ist dennoch ein großer Erfolg für die deutsche

Schiffbauindustrie. Die Seeschiffswerften sind zuver-
sichtlich, die positive Entwicklung fortsetzen und durch
den Ausbau ihrer Wettbewerbsfähigkeit die Vorausset-
zungen für neue Akquisitionen schaffen zu können.
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3. Binnenschiffbau und Binnenschifffahrt

Binnenschiffbau

Im Jahr 2004 setzte der deutsche Binnenschiffs-
neubau seine insgesamt positive Entwicklung zwar
fort, allerdings blieb ein deutlicher Schub aus, der nur
durch ein spürbares Anziehen der Nachfrage nach
Frachtschiffen entstehen könnte. Dennoch bleibt fest-
zustellen, dass der Produktionswert an Binnenschiffs-
neubauten nun schon das fünfte Jahr in Folge einen
Zuwachs aufwies. Insgesamt wurden 2004  51 Neu-
bauten im Wert von 93 Mio. € abgeliefert. Seit 1999

hat sich der Wert der Produktion – ausgehend von
einem extrem niedrigen Niveau – verdreifacht

Hierzu haben weit überwiegend Fahrgastschiffe
und Fähren beigetragen, auf die rund 85 % des abge-
lieferten Neubauvolumens entfielen. Insbesondere das
aufstrebende Kreuzfahrtgeschäft auf den europäi-
schen Flüssen und Strömen bildete die Basis für diesen
für deutsche Werften zunehmend wichtiger werden-
den Produktionszweig. In diesem Marktsegment sind
inzwischen auch Werften tätig, die nicht zu den tradi-
tionellen Binnenschiffswerften gehören, sondern zum
Teil im Seeschiffsneubau und der -reparatur tätig sind.

Binnenkreuzfahrtschiff „Heidelberg“, 112 Passagiere



Mehr als 20 Reedereien mit über 120 Kabinenschiffen
befahren Europas Wasserstraßen. Die Passagierzahlen
haben sich 2004 um rund 10 % erhöht.

Die abgelieferten sieben Frachtschiffe, die eine
Ladekapazität von 6.000 Tonnen aufwiesen, kamen
auf einen Wertanteil von 4 % der deutschen Binnen-
schiffsproduktion. Trotz der starken Überalterung der
Frachterflotte blieben die Anreize zur Investition in
neue Schiffe nur gering, da die anhaltend schwierige
Ertragssituation und das durchschnittlich recht hohe
Alter der Binnenschiffer noch keine Impulse brachten.

Weitere 11 % der wertmäßigen Produktion ent-
fielen auf 31 fertig gestellte Arbeitsboote, Behörden-

schiffe und Prahme, die insbesondere für den Erhalt der
Wasserstraßen eingesetzt werden und auch für das
Reparatur- und Wartungsgeschäft der Werften von
großer Bedeutung sind. 

Im Gegensatz zum vorangegangenen Jahr wur-
den die Ablieferungen 2004 von den Auftragseingän-
gen übertroffen. Mit Bestellungen für 58 Schiffe wurde
ein Auftragsvolumen in Höhe von 99 Mio. € erreicht,
das um fast 40 % höher lag als 2003. Auch hier standen
die Fahrgastschiffe und Fähren im Mittelpunkt, die
einen Wertanteil von 74 % ausmachten. Bei anhaltend
starker Nachfrage im Tourismusmarkt könnten diese
Schiffe in ihrer Bedeutung für den deutschen Binnen-
schiffbau noch weiter zunehmen. Neue und moderne
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2000 2001 2002 2003 2004

PRODUKTION
Frachtschiffe einschl. Tanker und Schubeinheiten

Anzahl 16 4 5 13 7
Ladetonnen (1.000) 4 10 7 10 6

Fahrgastschiffe
Anzahl 13 17 14 19 13

Hafenfahrzeuge/Schlepper/
Behörden- und Sonderschiffe

Anzahl 18 34 26 16 31

Gesamt
Anzahl 47 55 45 48 51
Ladetonnen (1.000) 4 10 7 10 7
Mio. € 33 47 72 87 93

AUFTRAGSEINGÄNGE
Gesamt

Anzahl 77 43 73 34 58
Ladetonnen (1.000) 5 20 3 3 15
Mio. € 177 57 109 71 99

AUFTRAGSBESTÄNDE (Jahresende)

Gesamt
Anzahl 49 40 65 51 58
Ladetonnen (1.000) 3 19 10 3 11
Mio. € 154 93 125 108 110

Entwicklung des deutschen Binnenschiffbaus



Schiffsdesigns haben in den letzten Jahren ganz
wesentlich dazu beigetragen, das Image und die Qua-
lität der Binnenschiffskreuzfahrten zu verbessern und
damit die Nachfrage zu verstärken.

Die neu bestellten fünf Frachtschiffe mit einer
Ladekapazität von 15.000 Tonnen ergaben einen
Wertanteil von 5 % der Auftragseingänge. Aufträge
für Binnenfrachtschiffe sind für deutsche Werften wei-
terhin nur sehr schwer zu gewinnen. Die wenigen im
Markt vorhandenen Projekte gehen in erster Linie an
Bauländer mit niedrigeren Arbeitskosten in Ost- und
Südost-Europa sowie nach China.

Die 31 bestellten Arbeitsboote, Behördenschiffe
und Prahme kamen zusammen auf einen Wertanteil
von 21 %.

Damit erhöhte sich der Auftragsbestand der
Werften zum Jahresende 2004 auf 58 Schiffe im Wert
von 110 Mio. €, darunter 21 Fahrgastschiffe mit einem
Wert von 83 Mio. €. Auf ausländische Besteller entfie-
len davon sechs Aufträge mit 8 Mio. €, die einem Anteil

von 7 % des gesamten Auftragsbestandes entspra-
chen.

Binnenschifffahrt

Die verbesserte Neubausituation bei Fahrgast-
schiffen trug dazu bei, dass sich die Zahl der Schiffe in
der deutschen Binnenschiffsflotte insgesamt um 10
Einheiten auf 4.844 Einheiten erhöhte. 16 zusätzliche
Fahrgastschiffe erhöhten deren Zahl auf 978 mit einer
Kapazität von 237.000 Personen. Davon entfielen 932
Einheiten auf Tagesausflugsschiffe und 46 auf Fahr-
gastkabinenschiffe. Deutlich gestiegen ist auch die Zahl
der Tankmotorschiffe, während sich die Flotte der
Gütermotorschiffe verringerte.

Am wachsenden Güterverkehr in Deutschland
war die Binnenschifffahrt überdurchschnittlich betei-
ligt. Das Güterverkehrsaufkommen in der Binnenschiff-
fahrt wuchs 2004 um mehr als 6 % auf 234 Mio. t.
Damit wurde der durch lang anhaltende Niedrigwas-
serstände verursachte Aufkommensrückgang von
2003 mehr als ausgeglichen.
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2003 2004
Anzahl Kapazität Motoren- Anzahl Kapazität Motoren-

in 1.000 leistung in 1.000 leistung
Ladetonnen/ in Ladetonnen/ in
1.000 Pers. 1.000 kW 1.000 Pers. 1.000 kW

Gütermotorschiffe 966 1.139 491 956 1.127 489
Tankmotorschiffe 332 509 244 344 537 258
Güterschlepp-/-Schubkähne/-leichter 1.103 1.004 - 1.099 1.002 -
Tankschlepp-/-Schubkähne/-leichter 57 61 - 60 61 -
Schuten 566 136 20 560 139 19
Bunkerboote/Bilgenentölerboote 109 15 15 112 16 16
Schub-/Schubschlepp-/Schleppboote 449 117 147 445 117 149
Barkassen 290 14 P. 30 290 15 P. 30
Fahrgastschiffe 962 235 P. 254 978 237 P. 255

Gesamt 4.834 4.844

Bestand der deutschen Binnenschiffsflotte Ende 2003/2004 nach Schiffstypen

Quelle: Zentrale Binnenschiffs-Bestandsdatei
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Besonders positiv entwickelte sich der Versand ins
Ausland mit einem Zuwachs von 11 %. Bei den Güter-
arten variierten die Zuwachsraten zwischen rund 4 %
bei Mineralölprodukten und rund 13 % bei Halb- und
Fertigerzeugnissen. Die Beförderung von landwirt-
schaftlichen Produkten war hingegen rückläufig. Wei-
terhin stabiles Wachstum hatte der Containerverkehr,
dessen Aufkommen um rund 18 % auf 1,95 Mio. TEU
zunahm.

Wegen längerer Transportentfernungen stiegen
die Transportleistungen im Güterverkehr stärker als das
Transportaufkommen. Dennoch blieb die Ertragslage
in der Binnenschifffahrt angespannt.

Im Jahr 2005 wird das Wachstum der Binnen-
schifffahrt nach der Verkehrsprognose der ProgTrans
AG nicht so stark wie bisher ausfallen, bliebe mit 2,2 %
jedoch auf dem Wachstumspfad aller Landverkehrsträ-
ger. 

Mittelfristig wird sich die Binnenschifffahrt wei-
terhin in den klassischen Bereichen des Massengut-
transports und durch die Zuwächse bei „Fahrzeugen,

Maschinen, Halb- und Fertigwaren“ entwickeln. Zwi-
schen 2005 und 2008 wird mit einer Zunahme der
Güterverkehrsleistung auf den deutschen Binnenwas-
serstraßen um 1,1 % p. a. gerechnet. Dabei kann die
Binnenschifffahrt an den wachstumsstarken Contai-
nerverkehren partizipieren.

Von der Einführung der streckenabhängigen
Lkw-Gebühr zum Jahresbeginn 2005 werden zunächst
keine signifikanten Effekte auf die Güterverkehrsleis-
tung ausgehen. Der Modalsplit wird stagnieren, vor
allem die Straße vom Wachstum der Güterverkehrsleis-
tungen profitieren. 

Die Verkehrspolitik ergriff im Berichtsjahr keine
durchgreifenden Maßnahmen für die deutsche Bin-
nenschifffahrt. Als Konsequenz aus dem vor mehr als
einem Jahr vorgelegten Planco-Gutachten „Potenziale
und Zukunft der deutschen Binnenschifffahrt“, das 21
Sofortmaßnahmen zur Förderung der Branche emp-
fohlen hatte, hat der Bundesverkehrsminister im Früh-
jahr 2004 ein „Forum Binnenschifffahrt und Logistik“
ins Leben gerufen. Darin sollten Wirtschaftsvertreter,
Verbände und Gewerkschaften ein Handlungskonzept

2003 2004 2005 2008 2003/’02 2004/’03 2005/’04 2008/’05

Straßengüterverkehr 369,9 380,4 392,5 424,8 2,6% 4,5% 3,2% 2,7%
Eisenbahnverkehr 79,8 86,4 88,6 93,9 4,7% 8,2% 2,5% 2,0%
Binnenschifffahrt 58,2 62,0 63,3 65,4 -9,4% 6,6% 2,2% 1,1%

Gesamt (einschl. sonst.) 517,3 544,8 560,5 600,2 1,4% 5,3% 2,9% 2,3%

Güterverkehr der Landverkehrszweige in Mio. Tonnen und Veränderungen in % p.a.

2003 2004 2005 2008 2003/’02 2004/’03 2005/’04 2008/’05

Straßengüterverkehr 3.000 3.021 3.012 3.049 1,3% -0,7% -0,3% 0,4%
Eisenbahnverkehr 304 310 312 313 5,0% 2,1% 0,7% 0,1%
Binnenschifffahrt 220 234 234 234 -5,1% 6,1% 0,1% 0,0%

Gesamt (einschl. sonst.) 3.616 3.658 3.651 3.686 1,2% 1,2% -0,2% 0,3%

Güterverkehrsleistung der Landverkehrszweige in Mrd. Tonnenkilometern und Veränderungen in % p.a.
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für eine zukunftsorientierte Binnenschifffahrt ent-
wickeln. Anfang 2005 schlug das Forum ein Maßnah-
menbündel vor, mit dessen paralleler Umsetzung die
Verbesserung der Wettbewerbsfähigkeit der Binnen-
schifffahrt erreicht werden soll. Die Maßnahmen kon-
zentrieren sich auf die Themenfelder:

• Logistik
• Flottenmodernisierung
• Ausbildung und Beschäftigung
• Infrastruktur

Da die Fakten durch die verschiedenen Untersu-
chungen hinreichend geklärt sind, hat die Politik nun zu
entscheiden, ob und in welchem Umfang sie der Bin-
nenschifffahrt Priorität einräumt und mit der Umset-
zung der Handlungsempfehlungen die Rahmenbedin-
gungen dieses Wirtschaftszweiges verbessern will. 

Die Unternehmen der Binnenschifffahrt benöti-
gen dies entscheidende politische Signal. Der deutsche
Binnenschiffbau steht bereit, die Modernisierung und
den Ausbau der deutschen Binnenschiffsflotte mit den
erforderlichen Schiffen und Dienstleistungen zu unter-
stützen.

Auch auf europäischer Ebene wurden im vergan-
genen Jahr die Bemühungen fortgesetzt, der Binnen-
schifffahrt in der Politik und bei Behörden mehr Auf-
merksamkeit und Gewicht zu verleihen. Eine unabhän-
gige internationale Expertengruppe, European
Framework for Inland Navigation (EFIN), stellte fest,
dass die Bedeutung des Verkehrsträgers Binnenschiff
unterschätzt wird und eine Verbesserung der interna-
tionalen Zusammenarbeit erforderlich ist. Ferner
wurde festgestellt, dass Gesetzgebung und Vorschrif-
ten für die Binnenschifffahrt stärker harmonisiert wer-

Flusskreuzfahrtschiff „A'ROSA RIVA“, 242 Passagiere



den müssen, sowohl hinsichtlich der Sicherheitsnor-
men als auch der Wettbewerbsbedingungen und des
Marktzugangs. 

Eine besonders intensive Auseinandersetzung
ergab sich dabei um die Revision von Kapitel 15 der
Rheinschiffsuntersuchungsordnung (RheinSchUO),
mit der zur Verbesserung des Sicherheitsniveaus in der
Rheinschifffahrt die Anforderungen an die Ausstat-
tung von Fahrgastschiffen mit Rettungsmitteln deut-
lich erhöht und Regeländerungen zur Intakt- und
Leckstabilität vorgenommen wurden. 

Der VSM hatte sich auch über den europäischen
Werftenverband CESA gegenüber der Zentralkom-

mission für die Rheinschiff-
fahrt (ZKR) dazu einge-
bracht, die tief greifende
Auswirkungen auf den Bau
und die Wirtschaftlichkeit
von Binnenfahrgastschiffen
haben. Die unzureichende
Berücksichtigung schiffbauli-
cher Belange hat dann nach
internen Beratungen mit den
Binnenschiffswerften Anfang
2005 zu einer erneuten Stel-
lungnahme gegenüber dem
Bundesministerium für Ver-
kehr, Bau- und Wohnungs-
wesen (BMVBW) geführt, in
der dafür plädiert wird, eine
sprunghafte Veränderung der
Bauformen zu vermeiden und
realistische Übergangsfristen
zu schaffen, damit es auch
weiterhin möglich ist, inno-
vative Schiffe mit verbes-
serter Sicherheit wettbe-

werbsfähig zu bauen und zu betreiben.

Die Stärkung der Binnenschifffahrt im europäi-
schen Verkehrsmarkt stand auch im Mittelpunkt des
Gutachtens „Prospects of Inland Navigation within
the enlarged Europe (PINE)“, dessen Ergebnisse sich
auf Maßnahmen insbesondere zur Erhöhung der
Sicherheit und der Effizienz durch den Einsatz von
Informationssystemen sowie auf die Modernisierung
der Flotten richten. Da die lange Nutzungsdauer von
Schiffen eine rasche Größenanpassung und die Über-
nahme innovativer Technologie erschwert, sollten zur
Flottenmodernisierung zusätzliche Forschungs- und
Entwicklungsprogramme zur Entwicklung innova-
tiver Schiffstechnologien vorangetrieben werden.
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Gütermotorschiff „Aarburg“, 3.297 t Tragfähigkeit



4. Marineschiffbau

Die Situation im deutschen Marineschiffbau
unterscheidet sich beträchtlich von der im Handels-
schiffbau, der im Jahre 2004 geprägt war von einem
beachtlichen Auftragseingang, den es im nationalen
Marineschiffbau nicht gab. Der fehlende Auftragsein-
gang im Marineschiffbau wurde besonders aufmerk-
sam verfolgt, weil der Spezialschiffbau in Deutschland
langfristig zu den wichtigsten Beschäftigungsfeldern
zählt und dem Marineschiffbau vor dem Hintergrund
einer möglichen und von einigen Seiten bereits jetzt
gewünschten künftigen gemeinsamen europäischen
Schiffbauindustrie eine Schlüsselrolle zukommt.

Auch die Europäische Kommission hat die Bedeu-
tung der Rüstungsindustrie und mit ihr des Marine-
schiffbaus erkannt. Nach der Konferenz in Thessaloniki
im Jahre 2003 beschloss der EU-Ministerrat die Einrich-

tung einer Agentur für den Bereich „Entwicklung der
Verteidigungsfähigkeiten“. Am 12. Juli 2004 wurde
diese Agentur, die „European Defence Agency“ (EDA),
offiziell eingerichtet und gegründet. Sie stellt einen
wichtigen Schritt zu einer gemeinsamen europäischen
Sicherheits- und Verteidigungspolitik dar. Die Aufgabe
der EDA wird abgeleitet aus der derzeitigen Zersplitte-
rung sowohl bei der Ausstattung der Streitkräfte mit
geeignetem Gerät als auch auf dem Gebiet der Ver-
sorgbarkeit und der Interoperabilität.

Die EDA will keine eigenen Aktivitäten ent-
wickeln, sondern mehr als Katalysator und als Instituti-
on wirken, welche die Initiativen der beteiligten Länder
für ein gemeinsames Handeln aufbereitet bzw.
Gemeinschaftsvorhaben integriert. Ob die EDA
schließlich die Erwartungen erfüllen wird, die Politik
und Industrie in sie gesetzt haben, bleibt abzuwarten.
Noch ist die EDA zu jung, um das beurteilen zu können.
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Fregatte F 220 „Hamburg“ der F-124 Klasse, 5.600 t



Während die Aktivitäten der Europäischen Union
darauf abzielen, die jeweils von den Mitgliedstaaten
aufgewendeten Mittel für Rüstungsgüter zum Wohle
aller insgesamt effektiver einzusetzen, bemühen sich
die einzelnen Nationen, ihre Wettbewerbssituation zu
verbessern und sich gleichzeitig in eine günstigere Aus-
gangssituation für mögliche Fusionen innerhalb der
europäischen Marineschiffbauindustrie zu bringen.
Dies verdeutlicht ein Blick auf europäische Nachbar-
länder.

Im Gegensatz zu Deutschland gibt es im Vereinig-
ten Königreich (UK), in Frankreich und auch in Italien
reine Marineschiffswerften. Während die Werften im
UK fast nur von nationalen Aufträgen leben, arbeiten
sie in Italien und Frankreich auch für den Export. So
beträgt z. B. der Anteil der Exportaufträge bei der fran-
zösischen Marineschiffswerft DCN ca. 30 %.

Mit einer Auftragslage, die sie selbst als gut
bezeichnet, versucht die DCN, deren Aktien zu 100 %
in Staatsbesitz sind, ihre „Vormachtstellung“ im Mari-
neschiffbau in Europa weiter auszubauen. Dazu strebt
sie zunächst die Fusion mit THALES Naval Systems an.
Damit könnte ein französisches maritimes Schwerge-
wicht geschaffen werden, das dann aus einer Position
der Stärke heraus eine angestrebte Fusion deutscher
und französischer Marineschiffbauwerften vorbereitet.
Obwohl die Stellung der EADS im internationalen Flug-
zeugbau nicht mit dem vergleichbar ist, was die
europäische maritime Industrie im günstigsten Fall
erreichen könnte, zielen dennoch Bemühungen Frank-
reichs zuweilen darauf ab, so etwas wie die „EADS der
Meere“ zu schaffen. 

Ziel und Strategie der französischen Regierung ist
der Erhalt einer leistungsfähigen Rüstungsindustrie.
Frankreich betrachtet die Rüstungsindustrie in ihrer
Gesamtheit als einen wesentlichen Teil seiner Verteidi-
gungsfähigkeit und unterstützt sie entsprechend.

Die Auftragslage der Marineschiffswerften von
BAE Systems im UK ist ebenfalls gut. Die Aufträge lie-
gen weit über den Baumöglichkeiten der Werften und

reichen bis in das nächste Jahrzehnt. Diese Anspan-
nung der Betriebe hat auch im Jahre 2004 wieder zu
Termin- und Kostenüberschreitungen verbunden mit
Verstimmungen mit dem Auftraggeber geführt.

Die Situation der ausschließlich privatwirtschaft-
lich organisierten Werften in Deutschland unterschei-
det sich grundlegend von denen im UK und Frankreich.
Nationale Marineschiffsaufträge gibt es weit weniger
als in den Nachbarländern. Sie sind bestenfalls dazu
geeignet, eine Art Grundauslastung darzustellen, die in
gerade ausreichendem Maße Know-how, Fertigkeiten
und somit den Erhalt der Kernfähigkeiten absichert.
Darüber hinausgehende Beschäftigung muss sich der
deutsche Marineschiffbau durch Exportaufträge
beschaffen. Dies ist ihm bisher weitgehend gelungen,
ohne dass dadurch allerdings die Einbrüche im nationa-
len Markt ausgeglichen werden konnten.

Erfreulicherweise hat sich auch in Deutschland
das Verhältnis zwischen der Öffentlichen Hand und der
Schiffbauindustrie positiv entwickelt. Selten zuvor hat
sich ein Verteidigungsminister so oft und in konstrukti-
ver Weise zu Themen der Rüstung und Rüstungsindust-
rie geäußert. Dazu gehört auch, dass er sich dafür ein-
setzen will, die Investitionsquote von ca. 25 % in 2004
auf 26 % in 2005 anzuheben und in fünf Jahren eine
Quote von 30 % zu erreichen.

Auch wenn der Dialog zwischen dem Verteidi-
gungsministerium und der Marineschiffbauindustrie
noch nicht so intensiv ist wie in Frankreich, so ist doch
erkennbar, dass der öffentliche Auftraggeber bereit ist,
eine gewisse Mitverantwortung für den Marineschiff-
bau zu übernehmen.

Amtsseite und Marineschiffbauindustrie suchen
gemeinsam nach Wegen, wie das sich bisher abzeich-
nende Auftragsloch zwischen 2004 und 2010 über-
brückt wird bzw. gefüllt werden könnte. Gedacht ist
dabei an eine gemeinsame Anstrengung, geplante
Vorhaben zeitlich vorzuziehen. Diese Vorhaben sind im
Wesentlichen die Fregatte Klasse 125 und das 2. Los
der U-Boote Klasse 212A.
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Nach dem Stand per Ende 2004 ist nunmehr vor-
gesehen:

• den Vertrag für die Entwicklung und Beschaf-
fung der Fregatten Klasse 125 in 2006 abzu-
schließen, Baubeginn ist für 2008 geplant und
Ablieferung ab 2011

• mit der Beschaffung des 2. Loses U-Boot Klas-
se 212A in 2006 zu beginnen.

Zusammen mit den noch laufenden Vorhaben
und mit Exportvorhaben, um die sich die deutsche
Werftindustrie weltweit intensiv bemüht, wäre damit
eine hinreichende Grundauslastung der Marineschiffs-
werften sichergestellt.

Für besondere Aufmerksamkeit hat im Jahre
2004 die Fusion der ThyssenKrupp-Werften (dazu
gehören Blohm + Voss, Hamburg, Blohm + Voss Repair,
Hamburg, und Nordseewerke, Emden) mit der HDW-
Gruppe (mit den wesentlichen Beteiligungen Kockums,
Schweden, Hellenic Shipyard, Griechenland, und
Nobiskrug, Rendsburg) gesorgt. Insbesondere die
deutsche Bundesregierung hat diese Fusion begrüßt.
Sie wird zum einen die internationale Wettbewerbssi-
tuation der deutschen Werften verbessern und zum
anderen die Ausgangsposition Deutschlands bei
bevorstehenden Fusionen stärken.

Dennoch ist die Konzernstärke der neuen Thys-
senKrupp Marine Systems mit einer Belegschaft von ca.

U-Boot der Klasse 214 „Papanikolis“, 1.700 t Verdrängung
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9.300 Mitarbeitern (davon ca. 6.200 in Deutschland),
von denen nur ein Teil für den Marineschiffbau tätig ist,
noch vergleichsweise klein gegenüber dem französi-
schen Hauptkonkurrenten DCN mit 12.700 Mitarbei-
tern ausschließlich auf dem Marinesektor.

Doch der wirtschaftliche Stellenwert eines Kon-
zerns bzw. Wirtschaftszweiges lässt sich nicht allein am
Umfang des Mitarbeiterstammes bzw. dem Umsatz
beurteilen. Viel wichtiger sind hier Innovationspotenzi-
al, Qualität, Produktivität, Termin- und Kostentreue.
Auf diesen Gebieten ist die deutsche Marineschiff-
bauindustrie führend. Das wird auch vom Ausland so
gesehen und das macht sie für ausländische Konzerne
so attraktiv.

Das ständige direkte und indirekte Bemühen
Frankreichs – DCN/THALES –, die deutsche Marine-

schiffbauindustrie ganz oder teilweise zu überneh-
men, ist hierfür bezeichnend. Die Bundesregierung hat
dazu mehrfach verdeutlicht, dass es nicht in ihrem
Interesse liegt, wenn die Verfügungsgewalt über deut-
sche Rüstungskapazitäten auf andere Staaten über-
geht.

Zusammenfassend lässt sich feststellen, dass sich
die Lage der Marineschiffbauindustrie in 2004 auch
ohne konkrete Aufträge positiv entwickelt hat. Das
Verhältnis der Industrie zur Regierung, insbesondere
zum Bundesministerium der Verteidigung und zum
Bundesministerium für Wirtschaft und Arbeit, hat sich
nachhaltig verbessert und die Industrie kann auf ihre
Unterstützung zählen. Dies wird durch die Bereitschaft
unterstrichen, geplante Vorhaben vorzuziehen, um
damit eine Grundauslastung in den kommenden Jah-
ren sicherzustellen.
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5. Reparatur und Umbau

Reparaturen und Umbauten sind für die Beschäf-
tigung der deutschen Werften, insbesondere auch zum
Ausgleich von Beschäftigungsschwankungen einzelner
Gewerke, traditionell sehr wichtig. Die Umsätze der
deutschen Werften mit Reparatur- und Umbauaufträ-
gen haben sich in den vergangenen Jahren auf nahezu
unverändertem Niveau stabilisiert. Sie bewegen sich in
einer Größenordnung von 500 - 600 Mio. € jährlich,
entsprechend einem Anteil von 12 - 15 % am Gesamt-
umsatz des deutschen Schiffbaus. 2004 beliefen sich
die Umsätze der deutschen Werften bei Reparatu-
ren/Umbauten (ohne Marineaufträge) auf 620 Mio. €
nach 553 Mio. € im Jahr 2003. Sie erreichten damit
einen Anteil von knapp 14 % am Gesamtumsatz der
deutschen Werften.

Im europäischen Vergleich nehmen die deut-
schen Reparaturwerften nach wie vor die Spitzenposi-
tion ein. Nach den Erhebungen des europäischen
Schiffbauverbandes CESA lag der Marktanteil der
deutschen Schiffsreparatur für das Jahr 2003 erneut bei
rund 25 % und damit deutlich vor dem Vereinigten
Königreich, den Niederlanden und Spanien. Neben den
genannten Ländern sind Hauptkonkurrenten der deut-
schen Werften vor allem Betriebe aus Polen und den
baltischen Staaten, insbesondere bei stahlintensiven
Arbeiten, sowie Strahl- und Farbarbeiten. Polnische
Werften bieten allerdings zunehmend auch bei
anspruchsvolleren Umbauprojekten an. 

Eine gute Marktposition und einen hervorragen-
den Ruf haben sich die deutschen Reparaturwerften
bei technisch anspruchsvollen Umbauten erarbeitet.

Umbau des Fährschiffes „Kronprins Frederik“ im Schwimmdock



Dies betrifft beispielsweise den Umbau von Kreuzfahrt-
schiffen und zunehmend auch Yachten. Deutsche
Werften haben hier eine Reihe von interessanten und
anspruchsvollen Aufträgen mit erheblichen Volumina
akquirieren können und damit in der Fachwelt große
Aufmerksamkeit erzielt. 

Wegen Kurzfristigkeit des Geschäftes und der
Abhängigkeit von schwer vorhersehbaren Entwicklun-
gen bei den Ölpreisen, Charterraten, Wechselkursen
und oft auch modischen Trends sind Prognosen gerade
in den typischen Marktsegmenten der deutschen Repa-
raturwerften schwer. Die Erfolge der vergangenen
Jahre, hohe technologische Kompetenz und die Fähig-

keit, flexibel auf Entwicklungen reagieren zu können,
geben den deutschen Reparaturwerften jedoch Anlass
zu einer zuversichtlichen Einschätzung ihrer Zukunft.
Diese Erwartung wird gestützt durch das starke Wachs-
tum der Welthandelsflotte sowie höhere Schiffsicher-
heits- und Umweltstandards der IMO sowie der EU, die
auch einen erhöhten Reparatur- und Umbaubedarf
nach sich ziehen. Marktbeobachter weisen auch auf die
seit einiger Zeit anhaltende gute Beschäftigungslage in
der Schifffahrt hin, bei der Werftliegezeiten möglichst
vermieden werden, um die Flotten soweit wie möglich
zu nutzen. Dies werde zwangsläufig in der Zukunft zu
verstärkten Reparaturen und nachzuholenden Instand-
haltungsarbeiten führen.

24

Nachrüstung des Kreuzfahrtschiffes „Costa Victoria“ mit Kabinenbalkons



25

Aktuelle Entwicklungen, von denen auch die
Reparaturwerften profitieren werden, sind z. B. die
neuen IMO-Regeln zur Verhinderung des Einschlep-
pens von Mikroorganismen im Ballastwasser von Schif-
fen sowie die Richtlinien zum Recycling von Schiffen,
die u. a. die Verwendung recyclingfreundlicher Mate-
rialien sowie einen „Green Passport“ vorsehen, der das
Schiff während seines gesamten Lebenszyklus beglei-
ten soll. Die Richtlinien haben zwar unverbindlichen
Charakter, es ist jedoch davon auszugehen, dass wich-
tige Teile in naher Zukunft verbindlich werden. 

Neben Umweltschutz und Schiffsicherheit hat die
Sicherheit im Sinne von „Security“ auch für den Repa-
raturbereich zunehmende Bedeutung. Die Sorge, dass
die internationale Schifffahrt Ziel terroristischer Aktivitä-
ten werden könnte, hat zur Verabschiedung des „Inter-
national Ship and Port Facility Security Code“ (ISPS-
Code) geführt, dessen Regelungen zum Juli des vergan-
genen Jahres weltweit verbindlich geworden sind. 

Werften sind im ISPS-Code nicht erwähnt. Das
hat Diskussionen und Rechtsunsicherheit bei der
Anwendung des Codes ausgelöst. Der VSM hat trotz
nachvollziehbaren Sicherheitsbedürfnisses mit Nach-
druck auf das Fehlen einer Rechtsgrundlage für die Ein-
beziehung von Werften hingewiesen und auch im Hin-
blick auf mögliche Wettbewerbsnachteile eine Klarstel-
lung durch die IMO gefordert. Die IMO hat zwar
nunmehr klargestellt, dass grundsätzlich zwischen
Neubau- und Reparaturwerften zu unterscheiden ist,
letztlich aber die Entscheidung über die Einbeziehung
in das Ermessen der nationalen Behörden gestellt. Der
VSM drängt daher weiterhin auf eine einheitliche und

maßvolle Anwendung, um Wettbewerbsverzerrungen
zu vermeiden. Eine uneinheitliche Umsetzung in den
fünf Küstenländern zeigt, dass diese Befürchtungen
nicht unbegründet sind. 

Augenmaß ist auch bei der Umsetzung höherer
Umweltschutzanforderungen auf den Werften nötig.
Die deutschen Werften haben durch Entwicklung
umweltfreundlicher Verfahren für Strahl- und Farbar-
beiten Pionierarbeit geleistet und nehmen weltweit
eine Spitzenposition hinsichtlich Umweltschutz und
Arbeitssicherheit ein. Auch die Aufsichtsbehörden
erkennen zunehmend, dass die Schiffsreparatur alles
andere als eine „schmutzige Industrie“ ist. Die Werften
registrieren positiv, dass Behörden sich im Dialog mit
der Industrie bemühen, gesetzliche Regelungen
maßvoll und unter Berücksichtigung der Besonderhei-
ten der Schiffsreparatur umzusetzen. Dies zeigt sich
insbesondere bei der aktuellen Diskussion um die Löse-
mittelrichtlinie, bei der Behörden und Industrie
gemeinsam bemüht sind, eine konstruktive Lösung in
Form einer Art Selbstverpflichtung zu erarbeiten.  

Die „LeaderSHIP 2015“-Initiative der europäi-
schen Schiffbauindustrie hat eine Diskussion über
höhere Qualitätsstandards für Schiffsreparaturen in
Gang gesetzt. Sie wird von der EU-Kommission positiv
begleitet und rückt die Schiffsreparaturindustrie ver-
stärkt in das politische Bewusstsein. Vorgeschlagen
wird u. a. ein verbessertes System zur technischen
Begutachtung von Schiffen sowie ein weltweites Qua-
litätsbewertungssystem für Werften. Eine derartige
Evaluierung würde zu größerer Transparenz führen
und damit die europäischen Werften mit ihrem generell
höheren Qualitätsniveau begünstigen.



6. Zulieferindustrie

Ein traditionell hoher Exportanteil von über 60 %
half der deutschen Schiffbauzulieferindustrie auch
2004, an der guten Neubaunachfrage im Weltschiff-
bau vor allem in Fernost zu partizipieren und ihre
Umsätze zu erhöhen. Mit einem geschätzten Umsatz
von über 8 Mrd. € konnte sie ihre weltweit zweite Posi-
tion hinter der japanischen Konkurrenz behaupten. Da
sich die japanischen Zulieferer in erster Linie auf den
heimischen Markt ausgerichtet haben, sind die deut-
schen Zulieferunternehmen sogar Exportweltmeister.
Das weltweite Marktvolumen für maritime Zulieferun-
gen wird auf rund 65 Mrd. € pro Jahr geschätzt.

Nach Erhebungen des VDMA bilden unter den
Absatzbereichen Handelsschiffe mit einem Umsatz-

anteil von 70 bis 75 % den wichtigsten Markt. Der
Marineschiffbau erreicht mehr als 20 %. Die restlichen
Anteile können der Meerestechnik zugeordnet wer-
den. Unter den Produktbereichen spielt der Maschi-
nenbau (z. B. Motoren, Getriebe, Decksmaschinen,
Pumpen, Klimaanlagen), der rund zwei Drittel der
Umsätze ausmacht, die größte Rolle. Produkte der
Elektrotechnik (z. B. Navigationsanlagen, Steuerungs-
und Regeltechnik, Kommunikationsanlagen) und
Dienstleistungen (z. B. Ingenieurbüros, Schiffbauver-
suchsanstalten, Klassifikationsgesellschaften) machen
jeweils 15 bis 20 % aus.

Bei den Kunden der Zulieferindustrie liegen Werf-
ten mit ca. 60 % zwar deutlich an vorderster Stelle,
bedeutende Umsatzanteile entfallen aber auch auf Lie-
ferungen an Reeder und Schiffsmanagementfirmen,
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an Handelshäuser und Händler sowie aufgrund des
verstärkten Auftretens von Systemlieferanten zuneh-
mend auch an andere Zulieferunternehmen.

Im Oktober 2004 gelang es den deutschen Zulie-
ferunternehmen anlässlich der weltgrößten Schiffbau-
messe „Shipbuilding, Machinery & Marine Technology
- SMM 2004“ in Hamburg wieder eindrucksvoll, mit
ihren angebotenen Produkten und Dienstleistungen
die große Breite der maritimen Industrie zu präsentie-
ren sowie ihre technologische Führungsposition und
Innovationskraft unter Beweis zu stellen. Diese ist vor
allem das Resultat der ständigen Produkt- und System-
entwicklung, mit denen dieser Wirtschaftsbereich den
Wünschen der Kunden Rechnung trägt und den tech-
nischen Fortschritt sichtbar macht. Auch weltweite Ser-
vice-Netze für den After-Sales-Bereich und für die
Betreuung der Produkte während ihres gesamten
Lebenszyklus machen einen wesentlichen Teil der
Wettbewerbsfähigkeit deutscher Zulieferungen aus.

Trotz der guten Konjunktur ist der Wettbewerbs-
druck unverändert hoch. Dieser resultiert zum einen
aus den Kostensteigerungen und Lieferengpässen bei
Rohstoffen wie Stahl und Energie sowie bei Vorproduk-
ten. Insbesondere beim Stahl führte die rasant gestie-
gene Nachfrage im Jahr 2004 zu einer Verdopplung der
Preise und teilweise zu Lieferproblemen. Dadurch
erhöhte sich der Stahlanteil an den Gesamtkosten der
Schiffe beträchtlich.

Zum anderen besitzen die Werftkonzerne in
Fernost aufgrund ihrer hohen Marktanteile eine erheb-
liche Nachfragemacht, mit der sie Druck auf ihre Zulie-
ferer ausüben. Dies gilt auch für das Marktverhalten
fernöstlicher Hersteller von Lizenzprodukten bei den
Gebührenvereinbarungen mit ihren Lizenzgebern.
Erschwerend kam 2004 die weitere Verschlechterung
der Währungsrelation durch die Aufwertung des Euro
gegenüber dem US-Dollar hinzu, die die Produkte und
Dienstleistungen der deutschen und europäischen
Anbieter verteuerte.

Zunehmend erschwerte auch der von den Regie-
rungen in Korea, China und anderen südostasiatischen

Schiffbauländern forcierte Auf- und Ausbau eigener
Zulieferindustrien den Wettbewerb. Mit dieser Strate-
gie der Erhöhung des „local content“ an den Schiffs-
neubauten wird die heimische Industrie zu Lasten der
Importe aus Deutschland gefördert. Als Reaktion
haben zahlreiche Unternehmen ihre Marktpräsenz in
den Bereichen Vertrieb und Service und ihr Engage-
ment durch Aufbau lokaler Fertigungen in anderen
Schiffbauländern erhöht. 

Hilfreich ist den deutschen Zulieferern im welt-
weiten Wettbewerb dabei ihre enge Bindung an deut-
sche Reeder, die inzwischen nach den Bestellern japani-
scher Nationalität den wichtigsten Abnehmerkreis im
Weltschiffbau bilden. Dies gilt vor allem für die zahlrei-
chen deutschen Containerschiffsaufträge in Korea und
China mit innovativen Technologiekonzepten. Dabei
bevorzugen sie deutsche Zulieferkomponenten, die
den fernöstlichen Werften zur Auflage gemacht wer-
den. Die Verlagerung von Produktionsanteilen trägt
auch zur Kostensenkung bei und verbessert die Chan-
ce, Marktanteile zu halten und Arbeitsplätze in
Deutschland zu sichern.

Eine Studie des Instituts für Seeverkehrswirtschaft
und Logistik zur Beschäftigungswirksamkeit von
Schiffbauaufträgen deutscher Besteller in Asien für die
deutsche Schiffbauzulieferindustrie stellte fest, dass
durch Exporte deutscher Zulieferer für Handelsschiffs-
neubauaufträge deutscher Besteller 3.000 bis 3.500
Arbeitsplätze in Deutschland gesichert werden. Davon
entfallen 1.500 bis 1.800 auf Exporte in asiatische
Schiffbauländer. Insgesamt werden durch Exporte von
Zulieferungen – so die Schätzung – 22.900 Arbeitsplät-
ze in Deutschland gesichert, von denen 8.600 auf
Exporte nach Asien entfallen.

Bei der Verlagerung von Produktionen nach Fern-
ost ist darauf zu achten, dass das Engineering und
Know-how nicht mit abwandert, sondern an den hei-
matlichen Standorten gehalten wird. Aufgrund des
scharfen Wettbewerbs wird es für die Zulieferer immer
schwieriger, die Technologieentwicklung voranzutrei-
ben und dabei die Entwicklungskosten zu erwirtschaf-
ten. Die Produktpreise enthalten dafür kaum noch aus-
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reichende Deckungsbeiträge. Die Initiative LeaderSHIP
2015 enthält deshalb als eine der zentralen Handlungs-
empfehlungen auch die Entwicklung geeigneter Siche-
rungsinstrumente zum Schutz des geistigen Eigentums.

Umso wichtiger wird es deshalb auch, auf natio-
naler wie auf EU-Ebene wirksame Förderinstrumente
für innovative Produktentwicklungen nutzen zu kön-
nen. Das neue Innovationsprogramm des Bundesminis-
teriums für Wirtschaft und Arbeit (BMWA) ist dafür
eine Chance, weil es auch die Förderung von Innova-
tionen der Zulieferindustrie ermöglicht. Das Programm
kann von Werften und Zulieferern gemeinsam genutzt
werden, z. B. für die prototypische Förderung neu ent-
wickelter Komponenten im Schiffbau. Mit dieser Inno-
vationsförderung, die eine sinnvolle Ergänzung der von
Forschung und Entwicklung (FuE) darstellt, wurde ein
Kernfeld der EU-Initiative LeaderSHIP 2015 zur Stär-
kung der Wettbewerbsfähigkeit der EU-Schiffbauindust-
rie abgedeckt.

In die gleiche Richtung zielt eine Initiative der
Zulieferindustrie für eine verbesserte Beteiligung am 7.
EU-Rahmenprogramm für FuE. Hierzu wurde vom
europäischen Zuliefererverband EMEC das FuE-Koor-
dinierungsgremium EMECRID gegründet, in dem
auch der VSM aktiv beteiligt ist.

Trotz der Schwerpunkte des Weltschiffbaus in
Fernost und der starken Exportorientierung bleibt der

inländische Markt mit einem Anteil von insgesamt 30 -
40 % für die deutsche Schiffbauzulieferindustrie
unverzichtbar. Ihre Hauptstandorte sind nicht allein die
Küstenländer, sondern insbesondere auch süddeutsche
Bundesländer. So liegen nach Umsatzanteilen Ham-
burg und Baden-Württemberg gleichauf mit Anteilen
von jeweils 21 %, gefolgt von Bayern und Schleswig-
Holstein mit je 16 % sowie Nordrhein-Westfalen mit
12 %. Die Anteile der Länder Niedersachsen, Bremen
und Mecklenburg-Vorpommern liegen zwischen 2 %
und 5 %.

Diese Verteilung beweist, dass die Schiffbauzulie-
ferer als Hochtechnologie-Branche mit ihren rund
70.000 Beschäftigten in ca. 400 Betrieben eine wichti-
ge Schlüsselindustrie für die gesamte deutsche Volks-
wirtschaft sind.

Der heimische Markt erhält besondere Impulse
aus dem maritimen Netzwerk von Zulieferern, Werf-
ten, den Reedern bzw. Schiffsbetreibern, Finanzie-
rungsinstitutionen, Klassifikationsgesellschaften und
Hochschulen. Bei aller Internationalität des Geschäftes
schaffen die gemeinsame Sprache, Kultur und Menta-
lität sowie gleiche Ausbildungsvoraussetzungen und
schnelle Kommunikationswege eine Atmosphäre, die
Geschäftsabschlüsse am Standort Deutschland fördert. 

Die enge Vernetzung der maritimen Wirtschaft ist
auch eine gute Grundlage für Kooperationen zwischen
Werften und Zulieferunternehmen. Diese bringen Pro-
duktivitätsfortschritte, neue Produkte und optimierte
Produktionsverfahren, die die Wettbewerbsfähigkeit
aller Beteiligten verbessert. Wichtig ist dabei die faire
Verteilung der Risiken und Chancen zwischen den
Partnern. Der VSM hat für seine Mitgliedsfirmen einen
Muster-Kooperationsvertrag entwickelt, der positiv
angenommen wurde.

Auch in der von PwC und TUHH erstellten Studie
zur „Erhöhung der Wettbewerbsfähigkeit des deut-
schen Schiffbaus“ wird die Bedeutung der vertikalen
Kooperationen für die erschließbaren Potenziale ange-
sprochen. In einer intensivierten Kooperation zwischen
Werften und Lieferanten von großen Systemen (z. B.
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der Elektrotechnik/Elektronik, Klima- und Feuerlösch-
technik, Antriebstechnik und Schiffsmaschinenbau,
Inneneinrichtung) werden Möglichkeiten zur Kosten-
reduzierung, Qualitätsverbesserung sowie Reduzie-
rung der Entwicklungs- und Produktionszeiten gese-
hen.

Vorgeschlagen wird, Pilotprojekte unter Beteili-
gung einer kleineren Anzahl von Werften mit unter-

schiedlichen Produktionsprogrammen und Unterneh-
men aus den strategisch bedeutsamen Zulieferberei-
chen durchzuführen, mit deren Hilfe unterstützende
Instrumente und Gestaltungsempfehlungen ent-
wickelt und Projekt begleitend in die Praxis umgesetzt
werden sollen. 

Als Ansatzpunkt wird die optimale Ausgestaltung
der Vergabe von Liefer- und Leistungsumfängen ange-
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sehen. Dazu ist zunächst die Definition von Geschäfts-
prozessen zwischen Werften und Zulieferern notwen-
dig. Anschließend sind die Verlagerungsmöglichkeiten
von Liefer- und Leistungsumfängen zwischen ihnen zu
analysieren und die Aufteilung der Tätigkeiten zu
klären, wobei als Maßstäbe die Fragen der günstigsten
Kosten, der Schnelligkeit und der Qualität angelegt
werden müssen. Daraus können dann strategische
Lenkungsinstrumente und kostenrechnerische Verfah-
ren zur systematischen Entscheidung über Eigenerstel-
lung oder Vergabe an Zulieferer entwickelt werden. 

Außerdem wird die Untersuchung von Randbe-
dingungen zur Erschließung der Potenziale angeregt.
Darunter sollten in erster Linie Möglichkeiten zur Ver-
besserung der Prozessintegration der Zulieferer (u. a.
Bestimmung der Einbindungszeitpunkte, Risikomana-
gement bei der Auftragsabwicklung, Projektorganisati-
on) bestimmt und die vergabegerechte Produktgestal-
tung (Standardisierung von Spezifikationen und Modu-
larisierung von Produkten) ermittelt werden. Ferner

sollten die Kosten des Systemlieferantenwechsels und
rechtliche Absicherungsaspekte untersucht werden.

Anschließend könnten die erarbeiteten Analysen,
Konzepte, Handlungsansätze sowie die Ergebnisse und
Erfahrungen bei der Umsetzung in speziellen Veran-
staltungen als Wissenstransfer einer größeren Gruppe
von Werften und Zulieferunternehmen vermittelt wer-
den, um damit einen Multiplikatoreffekt für weitere
Kooperationen zu erzielen.

Eine Intensivierung der Kooperationen zwischen
Werften und Zulieferern trägt zur Verbesserung der
Wettbewerbsfähigkeit der gesamten deutschen Schiff-
bauindustrie bei. Alle Partner müssen an dem Erhalt
zumindest einer „kritischen Masse“ der Branche inte-
ressiert sein, da langfristig keine der Seiten allein über-
lebensfähig wäre. Die Nutzung der Kooperations-
potenziale kann einen entscheidenden Beitrag zum
Ausgleich der Preisdifferenzen zu ausländischen Wett-
bewerbern leisten.
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7. Meerestechnik

Die Wirtschaftstätigkeiten zur nachhaltigen Nut-
zung der Meere nehmen weiterhin zu. Neben den
„klassischen“ Nutzungsarten Schifffahrt und Fischerei
eröffnen sich neue oder verbesserte technische Mög-
lichkeiten für die Gewinnung und Verarbeitung von
Nahrungsmitteln (Aquakultur), Rohstoffen (Meeres-
bergbau) und Energie (Offshore-Technik für fossile und
regenerative Energieträger). Ozeane und Meere spie-
len zudem eine wichtige Rolle für das globale Klima, als
Lebensraum für Tiere und für die Freizeitgestaltung
von Menschen. Auch zur Erforschung dieses „nassen
Weltraums“ entstehen vielfältige Technologien.

Künftige EU-Meerespolitik

Technische Innovation und eine rasch wachsende
Bevölkerungsdichte an der Küste – die Hälfte der EU-
Bevölkerung lebt weniger als 50 km von der Küste ent-
fernt – bewirken eine starke Beanspruchung der mariti-
men Ressourcen und der Meeresumwelt. Um zukünftig
weiterhin gleichermaßen gesellschaftliche Umwelt-
schutzziele erreichen und wirtschaftliche Potenziale
nutzen zu können, bedarf es eines integrativen Zugangs
zur Meerestechnik, der eine Aufsplitterung auf unter-
schiedliche Politikfelder überwinden kann.

Ein solcher ganzheitlicher Ansatz soll auch im
Zentrum der zukünftigen Meerespolitik der EU stehen,
die unter der Leitung des EU-Kommissars für Fischerei
und maritime Angelegenheiten erarbeitet wird. Die
neue „Task Force Meerespolitik“, die die Generaldi-
rektionen Unternehmen und Industrie, Verkehr und
Energie, Umwelt, Forschung sowie Regionalpolitik
umfassen wird, soll ein Grünbuch erstellen, das auf-
zeigt, wie eine Verbesserung der Wettbewerbsfähig-
keit, eine Steigerung des Wirtschaftswachstums und
eine Förderung der Beschäftigung in ökonomisch,
sozial und ökologisch nachhaltiger Weise für alle mari-
timen Sektoren erreicht werden kann. Die deutsche
maritime Industrie wird in diesen Prozess ihre meeres-
technischen Kompetenzen einbringen, die von der
marinen Umweltschutztechnik und Vermessungs-
technik, über den Wasserbau und das Küstenzonen-
management bis zur Offshore-Technik reicht.

In diesem breiten Portfolio hat die nationale
Zulieferindustrie für die Offshore-Öl- und Gasförde-
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rung nach wie vor die größte Bedeutung. In den aus-
sichtsreichen Spezialgebieten Polar- und Eistechnik
sowie Unterwassertechnik für große Wassertiefen
nimmt sie auch technisch-wissenschaftlich eine inter-
nationale Spitzenposition ein.

Strategische Allianz Meerestechnik

Im Rahmen der Initiativen des Koordinators für
die Maritime Wirtschaft ist im Berichtsjahr die „Strate-
gische Allianz für die Meerestechnik“ (StAM) einge-
richtet worden, die regelmäßig die Hauptakteure aus
Industrie, Wissenschaft, Behörden und Politik zusam-
menführt. Themen- und Arbeitsgruppen behandeln
zentrale Zukunftsfelder der Meerestechnik, die indust-
rielle Offshore-Technik zur Erschließung der Kohlen-
wasserstoffreserven, die Offshore-Windenergienut-
zung und die maritime Forschungs- und Erkundungs-
technik unter Einschluss der Hydrographie und Leit-
und Sicherheitstechnik.

Die industriellen Bei-
träge zur StAM werden zwi-
schen den meerestechni-
schen Fachverbänden GMT,
VDMA und VSM abge-
stimmt. Gemeinsame Hand-
lungsempfehlungen umfas-
sen den Ausbau deutschen
Know-hows bei der Offsho-
re-Öl-/Gas-Förderung und
dem -Transport, die Opti-
mierung der Forschungsför-
derung, die Entwicklung von
Pilot-, Demonstrations- und
Public-Private-Partnership-
Projekten.

Der technische Dialog
beschränkt sich nicht auf die
Teilsektoren der maritimen
Wirtschaft, sondern wird auf
Branchen mit technologi-
scher Affinität zur Meeres-

technik ausgeweitet. Hierzu wurde im Herbst 2004
eine Initiative gestartet, um die wechselseitige
Anwendbarkeit von teilweise mit öffentlicher Unter-
stützung entwickelten Technologien zwischen Luft-
und Raumfahrtindustrie und Meerestechnik zu prüfen.
Dabei kommt den jeweiligen Projektträgern, dem
Deutschen Zentrum für Luft- und Raumfahrt (DLR, für
die Luftfahrtforschung) und dem Forschungszentrum
Jülich (PTJ, für die Meerestechnik), eine entscheidende
Rolle zu. Die Schiffbauindustrie, die bereits zahlreiche
gemeinschaftliche Projekte mit der Luftfahrt- und
Automobilindustrie sowie Eisenbahnherstellern durch-
führt, wird sich über das Center of Maritime Technolo-
gies (CMT) in den branchenübergreifenden Technolo-
gie-Transfer einbringen.

Die gute Kooperation zwischen allen Beteiligten
führte dazu, dass die Meerestechnik bei der Vierten
Nationalen Maritimen Konferenz in Bremen in einem
gesonderten Workshop ihre Anliegen ausführlich dar-
stellen konnte. 

Offshore-Bohranlage im eisbedeckten Kaspischen Meer



33

Offshore-Windenergie

Für die Belange der Offshore-Windenergie-
industrie fand dabei sogar ein zusätzlicher Workshop
statt. Dies unterstreicht den Stellenwert der Wind-
energie in der aktuellen Debatte über alternative Ener-
gieträger. Die unter Moderation des Bundesministeri-
ums für Umwelt, Naturschutz und Reaktorsicherheit
(BMU) erarbeiteten fünf Handlungsfelder zielen auf
eine Initialzündung für die internationale Wettbe-
werbsfähigkeit dieses aufstrebenden Meerestechnik-
Sektors:

• kurzfristige Ausweisung eines Demonstrations-
und Testfeldes

• Minderung von Innovationsrisiken durch Bundes-
bürgschaften

• Harmonisierung und Vereinfachung von Genehmi-
gungsverfahren

• Beschleunigung des Netzausbaus sowie 
• weitere Forschung und Entwicklung, insbesondere

bei der Speichertechnologie

Angesichts von 32 bisher beantragten Windpark-
projekten für die deutsche Nord- und
Ostsee wird auch die nationale mari-
time Industrie von der zunehmenden
Verlagerung der Windenergie-Nut-
zung ins Meer profitieren und dabei
verstärkt Synergien zwischen Schiff-
bau, nicht-schiffbaulicher Meeres-
technik und dem Onshore-Anlagen-
bau nutzen. Die Werften werden
dabei nicht nur Kompetenzen bei der
Montage und der Fundamentierung
von Offshore-Anlagen einbringen,
sondern im Verbund mit Anlagen-
herstellern und Korrosionsschutzfir-
men als Generalunternehmer für die
Errichtung von Offshore-Windparks
auftreten.

Andererseits arbeiten Werften
weiterhin erfolgreich als Komponen-
tenhersteller für die land- und seege-

stützte Windenergie-Branche. High-Tech-Flügel für
Windkraftanlagen erreichen in Faserverbundtechnik
hierbei eine Länge von über 50 m. Modernste Schiffs-
technik wird zukünftig für die Installation, Wartung
und Reparatur von Offshore-Windparks zum Einsatz
kommen. Windpark-Tender und die zugehörigen Mut-
terschiffe können in SWATH-Bauweise (Small Water-
plane Area Twin Hull) durch ihr überlegenes Seegangs-
verhalten eine hohe Verfügbarkeit der Windenergie-
Anlagen im Meer gewährleisten, die Voraussetzung für
die Wirtschaftlichkeit solcher Projekte ist.

Offshore-Öl- und Gastechnik

Trotz weiterentwickelter und hoch geförderter
Nutzung regenerativer Energiequellen wird auch
zukünftig der überwiegende Anteil des Energiebedarfs
durch fossile Brennstoffe gedeckt werden. Die drama-
tische Entwicklung der Rohölpreise bis auf rund 50 
US-$ per bbl Brent Blend zeigt, dass die weitere
Erschließung von Öl- und Gasvorkommen in klima-
tisch anspruchsvollen Regionen und aus großen Was-
sertiefen notwendig ist.

Entwicklung der Rohölpreise (Brent)
Monatsdurchschnitte in US-$/Barrel 1990-2004
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Diese Entwicklung wird einen starken Anstieg der
Öl- und Gasproduktion aus dem Meer von derzeit etwa
39 Mio. Barrels Oil Equivalent (boe) pro Tag auf bis zu 55
boe/Tag in den nächsten zehn Jahren ermöglichen.
Damit würde der Offshore-Anteil an der Gesamtpro-
duktion von 34 % auf knapp 40 % ansteigen. Die dafür
erforderlichen Investitionen werden auf rund 1,5 Mrd.
US-$ geschätzt. Die Tiefwasser-Feldentwicklung ist
dabei der dominante technologische Trend. Ausgehend
von zurzeit etwa 10 % wird der Anteil der Förderung aus
Tiefen über 500 m auf bis zu 25 % im Jahre 2015 steigen.

Im Energie-Mix der Kohlenwasserstoffe ist das
ökologisch überlegene Erdgas weiterhin klar auf dem
Vormarsch und wird seinen Produktionsanteil in boe
von 33 % auf über 40 % steigern. Auch dies wird hohe
Investitionen in LNG-Produktions- und Gasverflüssi-
gungsanlagen, Pipelines und Shuttle-Tanker sowie
schwimmende Tanklager, Terminals und Offshore-Ver-
sorger auslösen. Die Sicherung dieser wertvollen Infra-
struktur gegen die Gefahren, die von der Umwelt (Wel-
lenlasten als normaler Seegang sowie in Form von
„Rouge“ bzw. „Freak Waves“ und Tsunamis) ausge-
hen, ist ein weiteres prioritäres Technologiefeld in For-
schung, Produktentwicklung und Produktion.

Dies wurde im Workshop „Forschung und Ent-
wicklung für das maritime Deutschland von morgen“
bei der Nationalen Maritimen Konferenz vertieft, wo
unter dem Titel „Weltmärkte für die deutsche Meeres-
technik erschließen“ dargestellt wurde, in welchen
meerestechnischen Bereichen ausgeprägte technologi-
sche Stärken und ausbaufähige Marktpositionen lie-
gen.

Deutschland kann dabei Technologieimpulse für
die umweltfreundliche Offshore-Öl- und Gasexploita-
tion unter Wasser und aus großen Tiefen setzen, insbe-
sondere in Systemtechnik, Erkundung, Bohrtechnik,
Fördertechnik, Steuerungstechnik, Materialien/Halb-
zeuge, Energieerzeugung, Inspektion/ Intervention
und Anlagenbau. Diese Spitzentechnologien sollen in
einem nationalen Leitprojekt „Integrated Subsea Tech-
nology“ gebündelt werden, das bei einem schnellen
Vorhabensbeginn für 2010 erste Systeminstallationen

verspricht. Die für die Erschließung neuer Energie-
reserven benötigte Unterwassertechnik, insbesondere
tiefseetaugliche Autonome Unterwasserfahrzeuge
(AUV), reichen in ihrer technischen Komplexität und
hinsichtlich der wirtschaftlichen Risiken an die Welt-
raumtechnik heran. Deutsche Unternehmen sind welt-
weit führend in der AUV-Entwicklung, die im DeepC-
Projekt „menschliche“ Intelligenz und Autonomie in
bis zu 4.000 m Wassertiefe bringt.

Die Tiefwasser-Feldentwicklung fügt sich auf-
grund der hohen technischen Affinität zur Schiffs-
technik und der Flexibilität der beteiligten Zuliefer-
industrie gut in das maritime Cluster ein. Dies verbes-
sert die Chance, hier weltweite Technologie- und
Marktführerschaft zu erreichen. Die Bundesregierung
hat dies erkannt und wird zusammen mit der meeres-
technischen Wirtschaft und Wissenschaft ein
gemeinsames Aktionskonzept Meerestechnik „Go
Subsea“ erarbeiten. Es soll die Systemfähigkeit der
deutschen Meerestechnik in einem neuen globalen
Markt anhand von Referenzanwendungen demonst-
rieren.

Die deutschen Werften bleiben über Schiffs-
typen wie Bohrinselversorger (Platform Supply Ves-
sel, PSV) und kombinierte Ankerziehschlepper und
Versorgungsschiffe (Anchor Handling Tug Supply,
AHTS) sowie seegestützte Produktions- und Lager-
stätten (Floating Production Storage and Offloading,
FPSO, und Floating Storage Unit, FSU) auch der bis-
herigen plattform-orientierten Öl- und Gasförderung
verbunden. Der deutsche Schiffbau konnte 2004
einen Marktanteil von fast 15 % beim Bau von Mehr-
zweckfahrzeugen für den Offshore-Einsatz in der
Nordsee erringen.

Die deutschen Beiträge zur internationalen Mee-
restechnik zeichnen sich durch technische Exzellenz
aus. Die Erfolge basieren dabei auf der Innovationsstär-
ke der maritimen Branchen. Eine effizientere nationale
Forschungsförderung könnte dazu beitragen, dass
2005 - 2010 im Programm „Schifffahrt und Meeres-
technik für das 21. Jahrhundert“ ambitionierte Projek-
te realisiert und der Stand der Technik wesentlich

34



erweitert werden. So könnten neue Märkte für die
maritime Wirtschaft erschlossen werden, wenn es
gelingt, schiffs- und meerestechnische Zielstellungen
gemeinsam mit der Wirtschaft zu definieren und das
verlängerte Forschungsprogramm des Bundes inhalt-
lich zu akzentuieren.

Auch in der EU bestehen seit 2004 verbesser-
te Möglichkeiten für die meerestechnische For-
schungsförderung. Neben der Förderung der Trans-

port- und Energiethemen im 6. Rahmenprogramm
wurde im Rahmen der EUREKA-Förderung die FuE-
Initiative EUROGIA für die nachhaltige und sichere
Energieversorgung aus dem Meer eingerichtet. Mit
Fördermitteln von 250 Mio. € aus sechs EU-Mitglieds-
ländern sollen zukunftsweisende Technologien für die
Offshore-Öl- und Gasförderung entwickelt werden.
Auch für die deutsche Meerestechnik besteht dadurch
das Potenzial wie in der Schiffstechnik, den Zugang
zur EU-Forschungsförderung zu verbreitern.
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Autonomes Unterwasserfahrzeug DeepC, ein multifunktioneller Geräteträger



1. Welthandel, Weltschifffahrt und Flotten-
entwicklung

Die Weltwirtschaft entwickelte sich im Jahr 2004
positiv. Mit rund 5 % wurde die höchste Wachstums-
rate seit Mitte der 70er-Jahre erzielt (Vorjahr 3,9 %,
langjähriger Durchschnitt 3,5 %). Trotz rasanter Stei-
gerungen der Rohstoffpreise verlief das Wachstum
bisher ohne nennenswerte Inflationsschübe. 

Der weltweite Wirtschaftsboom wurde wesent-
lich getragen von der Expansion der chinesischen
Volkswirtschaft. Obwohl die chinesische Regierung
zur Vermeidung einer konjunkturellen Überhitzung
durch Beschränkungen für Kredite und Investitionen
gegensteuerte, erreichte die Wachstumsrate des
Bruttoinlandsproduktes mit 9,5 % den höchsten Wert
der letzten acht Jahre. Das Wachstum großer Indust-
riesektoren führte aber auch zu Engpässen bei Roh-
stoffen, in der Verkehrsinfrastruktur und der Energie-
versorgung. 

Auch andere Entwicklungs- und Schwellenlän-
der erzielten hohe Wachstumsraten von über 6 %.
Dazu zählte u. a. Indien, das mit seiner großen Bevöl-
kerung schon bald ähnlich wichtig für die Weltwirt-
schaft werden könnte wie China.

In den Industrieländern hat sich die wirtschaftli-
che Entwicklung im Jahr 2004 ebenfalls verbessert, vor
allem in den USA mit einem Wachstum von 4,4 %.

Dies ging jedoch mit hohen Defiziten im Staatshaus-
halt und in der Leistungsbilanz einher, deren Ausmaße
zunehmend als Risiko für die weltwirtschaftliche Ent-
wicklung angesehen werden. Sie trugen zu einem
deutlichen Wertverfall des US-Dollars bei, der
Ungleichgewichte in der Weltwirtschaft auslöste und
wirtschaftliche Partner wie Japan und die EU belastet.
Dennoch verbesserte sich Japans Wachstum für das
Gesamtjahr von 2,7 % im Vorjahr auf 4,0 %. Der seit
Jahren bestehende Deflationsdruck setzte sich fort,
wenngleich etwas abgeschwächt.

Demgegenüber verlief die ökonomische Ent-
wicklung in den Ländern der EU deutlich langsamer,
auch wenn mit 2,2 % das schwache Vorjahreswachs-
tum von 0,9 % übertroffen wurde. Im Euro-
Währungsgebiet verbesserte sich das Bruttoinlands-
produkt von 0,5 % auf nur 1,9 %. Hier wirkte die Auf-
wertung des Euro insbesondere gegenüber dem Dollar
bremsend. Da die neuen EU-Beitrittsländer derzeit
weitaus dynamischer wachsen, wird das Wachstum
für die erweiterte EU zukünftig etwas höher ausfallen.

Gefördert wurde die positive weltwirtschaftliche
Entwicklung auch durch günstige Finanzierungsbe-
dingungen. Obwohl in einzelnen Ländern, z. B. den
USA, die Leitzinsen nach den Tiefstständen im Jahr
2003 wieder schrittweise angehoben wurden, blieb
das Zinsniveau sehr niedrig und begünstigte Investi-
tionen. Die Europäische Zentralbank beließ den Leit-
zins während des gesamten Jahres bei 2,0 %.
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II. Entwicklung der Weltschifffahrt und des Weltschiffbaus 2004

Mio. Tonnen Mrd. Tonnenmeilen
2000 2001 2002 2003 2004* 2000 2001 2002 2003 2004*

Rohöl 1.608 1.592 1.588 1.673 1.800 8.180 8.074 7.848 8.390 8.910
Ölprodukte 419 425 414 440 465 2.085 2.105 2.050 2.190 2.325
Eisenerz 454 452 484 524 590 2.545 2.575 2.731 3.035 3.415
Kohle 523 565 570 619 650 2.509 2.552 2.549 2.810 2.965
Getreide 230 234 245 240 250 1.244 1.322 1.241 1.273 1.325
Andere Güter 2.361 2.385 2.519 2.637 2.787 7.130 7.263 7.753 8.156 8.695

Gesamt* 5.595 5.653 5.820 6.133 6.542 23.693 23.891 24.172 25.854 27.635

* vorläufig    Quelle: Fearnleys Review 2004

Entwicklung des seewärtigen Welthandels



Von der guten Stahlkonjunktur profitierten auch
die Verschiffungen von Kohle, da rund 30 % davon
auf Kokskohle entfielen. Dennoch erhöhten sich die
Kohletransporte mit 5,5 % nur unterdurchschnittlich.
Ihr Anteil verringerte sich dadurch geringfügig auf
10,7 %. 

Getreidetransporte nahmen nur um 4,1 % zu.
Während die Weizentransporte hohe Steigerungsra-
ten aufwiesen, waren die Sojabohnenexporte über-
wiegend rückläufig. 

Der hohe Rohölbedarf ließ die Transportleistun-
gen bei Rohöl wie auch bei Ölprodukten um 6,2 %
zunehmen. Zusammen ergaben ihre Anteile am See-
verkehr mehr als 40 %. Die Rohölproduktion nahm
um rund 5 % zu, wobei sich der Anteil der OPEC-Län-
der etwas erhöhte.

31,5 % (+ 6,6 %) der Seetransportleistungen
entfielen auf sonstige Massen- und Trockengüter.

Eine verstärkte internationale Arbeitsteilung und
der drastisch gestiegene Rohstoffbedarf bewirkten,
dass der Welthandel mit ca. 10 % erneut stärker wuchs
als die gesamtwirtschaftliche Produktion. Davon profi-
tierte auch der seewärtige Welthandel: Weltweit nahm
das Transportvolumen 2004 um 6,7 % auf 6,5 Mrd.
Tonnen zu. Dies war die höchste Wachstumsrate seit
den 70er-Jahren. Unter Berücksichtigung der Trans-
portstrecken ergab sich sogar ein Anstieg der Transport-
leistung um 6,9 % auf 27.635 Mrd. Tonnenmeilen (tm). 

Am deutlichsten wuchsen mit 12,5 % die Eisenerz-
transporte aufgrund des Booms in der Stahlindustrie. Die
Weltrohstahlproduktion überschritt 2004 mit einem
Zuwachs um 8,8 % erstmals die Marke von 1 Mrd. t.
Ohne China, das seinen Weltmarktanteil auf 28,5 %
steigerte, betrug der Zuwachs lediglich 4,5 %. Die
Eisenerzimporte Chinas erhöhten sich 2004 um 40 %,
was dem größten Teil des Zuwachses an transportiertem
Eisenerz entsprach. Der Anteil der Eisenerztransporte am
Seehandel stieg von 11,7 % (2003) auf 12,4 %.
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Schwergut- und Containerfrachter „Maria“, 8.383 GT 



Dazu zählten die so genannten Minor-Bulks wie z. B.
Bauxit, Aluminium und Phosphate sowie Chemikalien,
Flüssiggas, Container, Fahrzeuge und Stückgüter. 

Das Wachstum des Welthandels löste einen
hohen Bedarf an Schiffstransporttonnage aus und ließ
die Fracht- und Charterraten steigen. Dies verbesserte
die Ertragslage der Seeschifffahrt. 

Im Tankermarkt erreichten die Raten ein Niveau
wie zuletzt im Jahr 1973. Sie stiegen für VLCC (Fahr-
ten vom Arabischen Golf Richtung Osten) im vierten
Quartal auf über 200.000 $/Tag, fielen dann zwar
wieder in kurzer Zeit um rund 80 %, blieben aber den-
noch auf einem guten Niveau. Im Jahresdurchschnitt
erhöhten sich die Raten von 58.000 $/Tag auf
101.300 $/Tag. Ähnliche Entwicklungen gab es auch
für kleinere Tanker. 

Massengutfrachter erreichten ebenfalls Rekordein-
nahmen trotz großer Schwankungen im Jahresverlauf.
Zum Jahreswechsel 2003/2004 waren die Raten bereits
auf Höchstwerte geklettert. Nach einer Halbierung in den
Sommermonaten kehrten sie im vierten Quartal auf das
Niveau zu Jahresbeginn zurück.

Bei Containerschiffen setzte sich der seit 2002
anhaltende Anstieg der Charterraten fort. Im Jahres-
durchschnitt lagen die Charterraten (bei Schiffen mit
Ladegeschirr) um 50 - 80 % über dem Vorjahr. 

Parallel dazu stiegen die Preise für gebrauchte
Schiffe und übertrafen bei bis zu fünf Jahre alten Tan-
kern und Massengutschiffen sogar die aktuellen Neu-
baupreise. Nach Angaben der Maklerfirma Platou
erhöhte sich der Wert der vorhandenen Welthandels-
flotte im Jahresverlauf dadurch um ca. 30 %. 

Von der guten Ertragssituation ging ein starker
Anreiz aus, Schiffe solange wie möglich in Fahrt zu hal-
ten. Dadurch verringerte sich die Verschrottung alter
Einheiten um rund 60 %, obwohl die Ankaufspreise
von Abwrackfirmen in China, Indien und Pakistan
wegen der Verknappung und des hohen Schrottbe-
darfs der Stahlindustrie von rund 300 $/LDT auf über

400 $/LDT gestiegen waren. Auch die Tonnage der
aufgelegten und für Lagerzwecke aus dem Verkehr
genommenen Schiffe ging um mehr als 50 % zurück. 

Die gute Beschäftigung in der Schifffahrt bewirk-
te zum Teil auch, dass Reparaturen und Wartungsar-
beiten in den Werften verschoben bzw. auf ein Mini-
mum reduziert wurden. Hieraus könnte schon in naher
Zukunft ein gewisser Nachholeffekt entstehen.

Durch die geringen Außerdienststellungen bei
gleichzeitiger Inbetriebnahme eines Rekordvolumens
an Neubauten erhöhte sich die Flottentonnage weit
überdurchschnittlich um 5 % auf 889 Mio. TDW. Sie
war in den letzten fünf Jahren lediglich um 2,7 % jähr-
lich gewachsen.

Den größten Anteil an der Welthandelsflotte
hatten mit 323,8 Mio. TDW bzw. 36 % weiterhin
Massengutschiffe, deren Tonnage sich gegenüber
dem Vorjahr um 5 % erhöhte. Die Flotte der Rohöl-
tanker vergrößerte sich um 4 % auf 258 Mio. TDW,
die einem Flottenanteil von 29 % entsprachen. Über-
durchschnittlich legten Spezialtanker (Produkten-,
Chemikalien- und Flüssiggastanker) zu. Mit einem fast
8 %igen Wachstum erhöhte sich ihr Anteil auf 12 %.
Den stärksten Zuwachs erfuhren erneut Container-
schiffe, deren Tonnage um fast 10 % zunahm. Die
Flotte der General-Cargo-Schiffe schrumpfte um
knapp 1 %, die der übrigen Frachter nahm nur um
knapp 2 % zu.
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Tanker Bulker Andere Gesamt

2000 13,9 5,3 3,5 22,7
2001 15,9 9,1 3,5 28,6
2002 17,3 7,0 4,2 28,5
2003 19,8 3,7 3,0 26,6
2004* 8,1 1,0 1,8 10,9

* vorläufig
Quelle: Clarkson World Shipyard Monitor, Januar 2005

Abgewrackte und verloren gegangene Tonnage in
Mio. TDW
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Da die Steigerung der Transportleistung im see-
wärtigen Handel mit rund 7 % höher lag als die 5 %ige

Zunahme des Flottenangebots, hat sich die Auslas-
tung und damit die Produktivität der Flotte im
Berichtsjahr um fast 2 % auf über 31.000 Tonnenmei-
len pro TDW verbessert. Im Jahr 2003 war die Produk-
tivitätssteigerung mit rund 4 % noch deutlich höher
ausgefallen. Hier haben sich 2004 anscheinend bereits
Engpässe in der Infrastruktur von Häfen und ihrer Hin-
terlandanbindungen ausgewirkt und Hafenliegezeiten
verlängert bzw. Umlaufzeiten verlangsamt.

Engpässe in der Verkehrsinfrastruktur und Roh-
stoffverknappungen in Ölfeldern, Erzminen und Berg-
werken könnten auch weiterhin das Wirtschafts- und
Handelswachstum in der Welt hemmen. Die Rohstoff-
sicherung wird in den kommenden Jahren daher ein
Kernthema der Wirtschaftspolitik in den Industrielän-
dern sein.

Containerschiff „Cape Fresco“, 14.308 GT, 1.221 TEU

2003 2004

Rohöltanker 247,8 258,0
Spezialtanker 98,9 106,5
Massengutschiffe 307,7 323,8
Containerschiffe 90,5 99,2
General Cargo Schiffe 72,3 71,8
Andere Frachtschiffe 29,4 29,9

Gesamt 846,6 889,3

Quelle: Lloyd’s Register – Fairplay

Welthandelsflotte in Mio. TDW
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2. Weltschiffbau

Produktion und Auftragseingänge im Weltschiff-
bau übertrafen im Jahr 2004 nochmals die Rekordwer-
te des Jahres 2003. Den weltwirtschaftlichen Rahmen
dafür bildeten das hohe Wirtschaftswachstum, die
überproportionale Zunahme des Welthandels, die
boomenden Schifffahrtsmärkte und günstige Finan-
zierungen aufgrund weiterhin niedriger Zinsen. 

Produktion

Im abgelaufenen Jahr wurden weltweit 1.729
Schiffe mit 40,2 Mio. GT bzw. 25,5 Mio. CGT abgelie-
fert. Von diesem Rekordergebnis konnten vor allem
die Werften in den fernöstlichen Schiffbauländern
Korea und Japan profitieren. Insgesamt entfielen rund
80 % der Weltschiffbauproduktion auf asiatische
Werften.

Wichtigste Abnehmer der Schiffsneubauten
waren japanische Schifffahrtsunternehmen mit einem
Anteil von 17 %, gefolgt von deutschen Bestellern mit
13 %, Griechen und Chinesen (einschl. Hong Kong)
mit je 10 % und US-Gesellschaften mit 9 %. Rund 40
% der weltweiten Neubauproduktion entfielen auf
Kunden aus den EU-Mitgliedsländern.

Die abgelieferten 1.212 Frachtschiffe ergaben
eine Transportkapazität von 59,9 Mio. TDW bei 39,6
Mio. GT und 23,9 Mio. CGT, nicht Fracht tragende
Schiffe kamen auf 517 Einheiten mit 0,6 Mio. GT bzw.
1,6 Mio. CGT.

Die koreanischen
Werften konnten ihre
Position mit 8,3 Mio. CGT
und einem Marktanteil
von 32,8 % weiter aus-
bauen. Dies erfolgte
durch Kapazitätsauswei-
tungen und Umwidmung
von Kapazitäten für
Reparatur und Offshore-

Anlagen für den Schiffsneubau. Auch mittelständische
koreanische Werften drängen mit größeren Schiffsty-
pen zunehmend in den Weltmarkt. Damit haben
Koreas Werften ihre Produktion in den vergangenen
zehn Jahren vervierfacht. 

Die japanische Konkurrenz steigerte ebenfalls
ihren Marktanteil mit 8,0 Mio. CGT auf 31,4 %, ein
Plus von 54 % innerhalb der letzten zehn Jahre. Japans
Werften nutzen offenbar die gute Nachfragesituation
für Restrukturierungsmaßnahmen (Rationalisierun-
gen, Investitionen in die Modernisierung der Anlagen,
Zusammenschlüsse von Betrieben, Bau neuer Kapa-
zitäten). Erleichtert wird dies durch die 2003 erfolgte
Lockerung der staatlichen Kapazitätsbeschränkungen.
Vorhandene Kapazitäten konnten deshalb ausgebaut,
neue errichtet und Kapazitätsreserven reaktiviert wer-
den. Probleme bereiten allerdings auch den japani-
schen Unternehmen die Lieferengpässe beim Stahl. 

Aus China wurde ein gegenüber dem Vorjahr um
12,5 % gesteigertes Neubauvolumen von 2,9 Mio.
CGT gemeldet, das einem Marktanteil von 11,5 %
entsprach (2003: 11,4 %). Damit übertraf der chinesi-
sche Schiffbau erstmals die Produktion der EU-15-
Länder. Der anhaltend starke Ausbau der chinesischen
Werften wird das Produktionsvolumen in den kom-
menden Jahren mit Sicherheit weiter erhöhen. Erklär-
tes Ziel Chinas ist die Marktführerschaft im Weltschiff-
bau bis zum Jahr 2015.

An weltweit vierter Position und führend in Euro-
pa blieb der deutsche Schiffbau mit 0,9 Mio. CGT und
einem Anteil von 3,4 % (Anmerkung: Die Verbands-

Rangfolge der Schiffbauländer nach Fertigstellungen 2004

Land 1.000 GT % Land 1.000 CGT %

1. Südkorea 14.768 36,8 1. Südkorea 8.348 32,8
2. Japan 14.515 36,1 2. Japan 7.996 31,4
3. VR China 4.679 11,6 3. VR China 2.929 11,5
4. Deutschland 958 2,4 4. Deutschland 874 3,4
5. Kroatien 765 1,9 5. Italien 688 2,7
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statistik des VSM weist aufgrund unterschiedlicher
Abgrenzungen gegenüber den Weltschiffbaustatisti-

ken zum Teil abweichende Zahlenwerte aus).
Danach folgten die Schiffbauunternehmen in
Italien (2,7 %), Kroatien (2,0 %) und Polen
(1,9 %). Hinsichtlich Polens ist bemerkens-
wert, dass die beiden größten polnischen
Schiffbauunternehmen nur mit staatlichen
Finanzhilfen in Betrieb gehalten und dem-
nächst in eine neue staatliche Schiffbaugrup-
pe überführt werden. Auch Kroatiens staatli-
che Werften erhalten massive finanzielle
Unterstützung.

Der Anteil der bisherigen EU-15-Mit-
gliedsländer verringerte sich von 14,9 % in
2003 auf 11,3 %. Die Ablieferungen der EU-
25-Länder erreichten 2004 einen Anteil von
13,5 %.

Gemessen am Wert der abgelieferten
Schiffe liegt der Marktanteil der europäischen

Schiffbauländer deutlich höher, da die von ihnen
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gebauten Schiffe im Durchschnitt höherwertiger sind
als die der asiatischen Werften und die CGT-Gewich-
tung die Werthaltigkeit nur unvollständig widerspie-
gelt. Nach den bisher erst für 2003 vorliegenden
Wertangaben wurden im Weltschiffbau Schiffe im
Wert von ca. 43 Mrd.
US-$ abgeliefert. Da-
von entfielen 28,8 %
auf die EU-15-Län-
der (einschließlich
Polen, Kroatien, Ru-
mänien und Norwe-
gen sogar 37,3 %),
23,6 % auf Korea,
24,0 % auf Japan
und 8,3 % auf China.

Der größte Anteil der Produktion des Jahres
2004 entfiel auf Containerschiffe, von denen 4,9 Mio.
CGT abgeliefert wurden, entsprechend einem Anteil
von 19,1 %. 

Dichtauf folgten Massengutschiffe mit einem
Anteil von 17,9 %, deren Produktion von 2,8 Mio. CGT
in 2003 auf 4,5 Mio. CGT deutlich angestiegen war.

Die Produktion von Rohöltankern ver-
ringerte sich von 4,9 Mio. CGT (Marktanteil
21,3 %) in 2003 auf 3,9 Mio. CGT (15,5 %).
Dies lag an den niedrigen Auftragseingän-
gen des Jahres 2002, die nun in 2004 zur
Ablieferung kamen. 

Bei Spezialtankern (Produkten-, Che-
mikalien- und Flüssiggastanker) setzte sich
der seit drei Jahren anhaltende Produktions-
anstieg fort. Mit 6,5 Mio. CGT lagen die
Ablieferungen um 18 % über dem bereits
hohen Vorjahresergebnis. Damit entfielen
auf Tankschiffe 25,5 % der weltweiten Pro-
duktion.

An Ro-Ro-Frachtschiffen (einschl.
Autotransporter), General-Cargo- und ande-

ren Frachtern wurden zusammen rund 2,3 Mio. CGT
und damit 8,9 % der Produktion abgeliefert. 

Rückläufig war aufgrund der geringen Bestellun-
gen in den Jahren 2001-2003 auch noch die Produk-

tion von Fähr- und Passagierschiffen. Sie machten mit
1,8 Mio. CGT nur 6,9 % der gesamten Ablieferungen
aus. 

Auf Vorjahresniveau blieben die Ablieferungen
der nicht Fracht tragenden Schiffe (wie Fischereifahr-
zeuge, Schlepper, Offshore-Fahrzeuge). Ihr Markt-
anteil verringerte sich jedoch auf nunmehr 6,3 %. 
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Maschinenkontrollraum eines Ro-Ro-Schiffes

Rangfolge der Schiffbauländer nach Auftragseingängen 2004

Land 1.000 GT % Land 1.000 CGT %

1. Japan 27.324 37,6 1. Südkorea 15.806 35,0
2. Südkorea 24.974 34,3 2. Japan 13.675 30,3
3. VR China 9.057 12,5 3. VR China 5.691 12,6
4. Taiwan 1.590 2,2 4. Deutschland 1.342 3,0
5. Deutschland 1.506 2,1 5. Taiwan 1.114 2,5
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Auftragseingänge

Nach den hohen Bestellungen des Jahres 2003
hatte kaum jemand erwartet, dass ein solches Ergebnis
schon 2004 auch nur annähernd erreicht werden
könnte. Der boomende Welthandel hatte die Schiff-
fahrt jedoch derart angekurbelt, dass die Reeder ihre
Nachfrage nach Neubauten ungebremst fortsetzten
und auch finanzieren konnten.

Mit Bestellungen von 2.410 Schiffen mit 72,7
Mio. GT bzw. 45,1 Mio. CGT wurde das Rekordergeb-
nis von 2003 sogar klar übertroffen. Darunter waren
1.994 Frachtschiffe mit 72,3 Mio. GT bzw. 43,7 Mio.

CGT und einer Transportkapazität von 103,2 Mio.
TDW.

Unter den Bestellerländern lag Japan mit einem
Marktanteil von 20 % an erster Position vor den
Auftraggebern deutscher Nationalität mit 12 %. Es
folgten Dänemark und China (einschl. Hong Kong)
mit je 8 % vor Griechenland mit 6 %. Die Auftrag-
geber aller 25 EU-Länder kamen auf einen Anteil
von 35 %.

80 % aller Aufträge des Jahres 2004 entfielen auf
die Schiffbauländer in Fernost. Der Vorsprung der
koreanischen Werften vor den japanischen fiel dabei

Auftragseingänge im Weltschiffbau nach Schiffstypen
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noch deutlicher aus als bei den Ablieferungen: Mit
15,8 Mio. CGT erzielte Korea einen Marktanteil von
35,0 % und verwies Japan mit 30,3 % (13,7 Mio.
CGT) erneut auf Platz 2. 

Chinas Werften steigerten zwar ihr Auftragsvo-
lumen auf 5,7 Mio. CGT, konnten ihren Marktanteil
mit 12,6 % aber nicht weiter ausbauen. 

Der europäische Schiffbau war nach den sehr
schlechten Ergebnissen der beiden Vorjahre wieder
erfolgreicher. Mit 4,4 Mio. CGT erholte sich der
Marktanteil der EU-15-Länder von 6,5 % in 2003 auf
9,7 %. Einschließlich der neuen Beitrittsländer kamen
die EU-25-Länder auf 11,7 %. Dazu haben die starke
Nachfrage nach kleinen und mittleren Container-
schiffen sowie die Belebung auf den Fähr- und Passa-
gierschiffsmärkten beigetragen. Deutsche Werften
waren daran mit einem Weltmarktanteil von 3,0 %
beteiligt, gefolgt von Italien (2,5 %), Polen (1,9 %),

Dänemark (1,6 %) und den Niederlanden (1,0 %).
Unter den übrigen europäischen Ländern konnten
vor allem die hoch subventionierten und überwie-
gend staatlichen Werften Kroatiens ein bemerkens-
wertes Auftragsvolumen von fast 1 Mio. CGT (2,2 %)
hereinnehmen. Auch die Türkei und Rumänien waren
mit Anteilen von 1,2 % bzw. 1,0 % recht erfolgreich,
wobei es sich allerdings insbesondere in Rumänien
häufig nur um die Bestellung von Schiffsrümpfen
handelt.

Containerschiffe standen weiterhin im Mittel-
punkt der Neubaunachfrage. Die Bestellungen hierfür
beliefen sich auf 11,9 Mio. CGT, entsprechend einem
Marktanteil von 26,4 %. Das Rekordniveau des Vor-
jahres von 14,5 Mio. CGT wurde aber nicht wieder
erreicht.

Stark nachgefragt wurden auch Flüssiggastan-
ker, vor allem LNG-Tanker. Mit über 6 Mio. CGT
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wurde davon mehr als das Dreifache des Vorjahres
bestellt und ein Marktanteil von 13,4 % erzielt. 

Die Bestellungen von Produkten- und Chemikali-
entankern blieben auf einem hohen Niveau, erreichten
aber mit knapp 7 Mio. CGT (15,4 %) nicht ganz das
Ergebnis von 2003. Auftragseingänge für Rohöltanker
lagen demgegenüber mit rund 5 Mio. CGT (11,0 %)
deutlich niedriger als im Vorjahr (6,2 Mio. CGT). 

Der Bedarf an Rohstoffen hat die Nachfrage
nach Massengutschiffen nochmals erhöht. Der
Anstieg von 6,8 Mio. CGT in 2003 auf 8 Mio. CGT,
brachte den Anteil der Massengutschiffe auf 17,8 %.

Ein wachsender Bedarf betraf auch Ro-Ro-Frach-
ter. Mit Aufträgen für 2,3 Mio. CGT wurde 2004 ein
neuer Höchstwert erzielt, der den Marktanteil auf 5,2 %
erhöhte. Nach mehreren Jahren schwacher Nachfrage
haben sich 2004 die Bestellungen für General-Cargo-
Schiffe und andere Frachter ebenfalls wieder erhöht.
Mit knapp 1,3 Mio. CGT stieg ihr Anteil auf 2,8 %. 

Eine Verdopplung des Auftragsvolumens bei
Fähr- und Passagierschiffen auf 2,2 Mio. CGT beende-
te die schwache Nachfragephase der Jahre 2001 bis
2003. Der Marktanteil dieser Schiffe erholte sich damit
wieder auf 4,9 %. 

Relativ niedrig blieben die Bestellungen für nicht
Fracht tragende Schiffe wie Fischereifahrzeuge,
Schlepper/Schubboote, Offshore-Fahrzeuge etc. Mit
1,4 Mio. CGT wurde das niedrige Vorjahresergebnis
nur geringfügig übertroffen, ihr Anteil mit 3,1 % kaum
verändert. 

Auftragsbestände

Bei deutlich höheren Auftragseingängen als
Ablieferungen erhöhten sich die Auftragsbestände um
rd. 20 Mio. CGT nochmals kräftig. Insgesamt lagen
zum Jahresende 2004 bei den Werften weltweit 4.647
Neubaubestellungen mit 146,2 Mio. GT und 90,4
Mio. CGT vor. 

Auftragsbestände im Weltschiffbau am 31. Dezember 2004 – in 1.000 CGT 

Rohöltanker 5.360 3.837 1.951 – – – 116 – – – 188 11.452
Produkt. Tanker 1.971 1.293 1.704 3 – 8 496 – – 138 664 6.277
Chemikal. Tanker 4.092 1.086 894 36 120 122 596 – – 98 603 7.647
LNG Tanker 5.342 2.217 356 – – – – – – – 268 8.183
LPG Tanker 716 406 35 – 69 – – – – 11 24 1.262
Massengutschiffe 334 10.146 2.696 11 – – – 170 – 75 1.164 14.595
Containerschiffe 14.652 2.741 3.331 1.476 1.105 – – 1.019 967 272 692 26.255
Ro-Ro Frachter 626 2.584 300 205 446 88 264 – – – 68 4.581
Andere Frachter 42 625 525 22 239 – 32 – – 113 1.163 2.761
Fährschiffe 53 40 99 64 14 393 70 – – – 459 1.192
Passagierschiffe – 2 2 518 80 1.452 – – – – 862 2.917
NCCV 177 134 696 8 155 30 35 23 – 219 1.782 3.258
Total 33.365 25.113 12.589 2.342 2.229 2.093 1.608 1.212 967 926 7.934 90.379

Quelle: Lloyd’s Register – Fairplay
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Davon entfielen auf Frachtschiffe (einschl. Fähr-
und Passagierschiffe) 3.812 Bestellungen mit 145,0
Mio. GT/87,1 Mio. CGT und 207,3 Mio. TDW. Die
nicht Fracht tragenden Schiffe waren mit 835 Aufträ-
gen und 1,2 Mio. GT bzw. 3,3 Mio. CGT beteiligt.

Unverändert lagen die koreanischen Werften mit
einem CGT-Anteil von 36,9 % an erster Position,
gefolgt von Japan mit 27,8 % und China mit 13,9 %.
Rechnet man weitere Länder wie Taiwan, Philippinen,
Singapur und Vietnam hinzu, lag der fernöstliche
Anteil am Weltschiffbau über 80 %. 

Die Werften der EU-Mitgliedsländer (EU-25)
erreichten zusammen 11 % (EU-15: 8,3 %). Innerhalb
Europas lag der deutsche Schiffbau in Führung (welt-
weit die 4. Position) mit einem Anteil von 2,6 %.
Dahinter folgten Polen (2,5 %) und Italien (2,3 %). 

Nach Bestellerländern lag Japan an erster Stelle
mit 16,8 Mio. CGT (19 %) vor Deutschland mit 12,1
Mio. CGT (13%), Griechenland mit 7,1 Mio. CGT 
(8 %) und China (einschl. Hong Kong) mit 6,6 Mio.
CGT (7 %). Während jedoch die japanischen und chi-
nesischen Auftraggeber ca. 85 % bzw. 50 % ihrer Auf-
träge im Inland platzierten, erfolgte dies bei deutschen
Bestellern nur zu rund 9 %. Auch koreanische Reeder
orderten zu über 80 % (von 0,9 Mio. CGT) im Inland.

Mit 26,3 Mio. CGT bzw. 29 % entfiel der größte
Anteil der Bestände auf Containerschiffe. Die Stell-
platzkapazität der 880 georderten Schiffe stieg auf
3,5 Mio. TEU, von denen fast 60 % auf 287 Einheiten
mit 5.000 TEU und mehr entfielen. Schiffe mit 3.000 -
4.000 TEU sowie die Feeder-Einheiten, zu denen
inzwischen auch alle Schiffe mit weniger als 3.000
TEU gezählt werden können, kamen auf jeweils rund
20 %. Bezogen auf die Ende 2004 in Fahrt befindli-
chen Kapazitäten an Containerschiffen in Höhe von
7,2 Mio. TEU entspricht der Auftragsbestand somit
einem Anteil von 48,5 %, der in den kommenden Jah-
ren zusätzlich in Betrieb genommen wird. 

Die koreanischen Werften beherrschten weiter-
hin den Containerschiffsmarkt mit gebuchten Aufträ-

gen über 14,7 Mio. CGT und einem Marktanteil von
rund 56 %. An zweiter Position folgte erstmals China
mit fast 13 %, das die japanischen Schiffbauer auf den
dritten Rang mit 10 % verdrängten. Die deutschen
Werften sicherten sich das vierthöchste Bestellvolu-
men mit einem Anteil von knapp 6 %. 

Unter den Bestellern von Containerschiffen
waren deutsche Auftraggeber mit 10,2 Mio. CGT und
einem Anteil von 39 % führend. Davon wurden 5,8
Mio. CGT bei koreanischen, 1,8 Mio. CGT bei chinesi-
schen und 1,1 Mio. CGT bei deutschen Werften plat-
ziert. Die nächstgrößten Bestellernationen waren
Dänemark und Japan mit 2,7 bzw. 2,5 Mio. CGT, die
aber überwiegend im eigenen Land bestellten. 

Hohe Auftragsbestände entfielen mit 14,6 Mio.
CGT bzw. 16 % erneut auf Massengutfrachter. Sie
wurden zu rund 70 % (10,1 Mio. CGT) bei japani-
schen Werften geordert. Daran waren japanische
Besteller mit 6,2 Mio. CGT beteiligt, die allein mit die-
sem Schiffstyp bereits für eine Grundauslastung der
japanischen Werften sorgen. Einen bedeutenden
18%-Anteil erzielten auch die chinesischen Werften
mit Aufträgen über 2,7 Mio. CGT.

Der Auftragsbestand an Rohöltankern erhöhte
sich auf 11,5 Mio. CGT und einen Anteil von fast 13 %.
Sie verteilten sich zu 47 % auf koreanische, 34 % auf
japanische und 17 % auf chinesische Werften. Wich-
tigstes Bestellerland war Griechenland mit 2,4 Mio.
CGT.

Deutlich zulegen konnten die Produkten- und
Chemikalientanker, deren Bestände auf 13,9 Mio.
CGT anwuchsen und einen Anteil von 15 % erreich-
ten. Diese Bestellungen gingen zu 44 % an Korea und
zu 19 % an China, das damit den Anteil Japans von 17 %
erneut übertraf. Auch hier gingen die umfangreichsten
Bestellungen von griechischen Reedern aus mit 1,8
Mio. CGT.

Die Auftragsbestände für LNG-Tanker stiegen
erstmals auf über 100 Aufträge. Mit 8,2 Mio. CGT
erhöhte sich ihr Anteil am Weltauftragsbestand auf
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über 9 %. Die Kapazität der georderten Schiffe ent-
spricht mit 16,1 Mio. m3 bereits 78,8 % aller in der
Flotte bereits vorhandenen LNG-Tanker, die eine
Ladekapazität von insgesamt 20,4 Mio. m3 aufweisen.
In diesem Marktsegment dominierten die koreani-
schen Werften inzwischen mit einem Anteil von 65 %
deutlich vor den japanischen mit einem Anteil von 27 %.
Japanische Reeder waren mit Aufträgen über 2,1 Mio.
CGT führende Besteller bei LNG-Tankern und platzier-
ten diese zu zwei Drittel bei heimischen Werften.

Die Bestellungen für LPG-Tanker haben sich nur
geringfügig auf 1,2 Mio. CGT erhöht, entsprechend
einem Anteil von gut 1 %. Auch hier teilten sich Korea
und Japan im Wesentlichen den Markt mit Anteilen

von 57 % bzw. 32 %. Hervorzuheben ist, dass alle
Flüssiggastankeraufträge zusammen (LNG- und LPG-
Tanker) wieder einen Anteil von über 10 % erreichten,
was bisher nur im Jahr 2002 der Fall war.

Deutlich angestiegen sind auch die Auftragsbe-
stände für Ro-Ro-Frachter, deren Anteil sich mit 4,6
Mio. CGT auf 5 % erhöhte. Daran waren insbesonde-
re japanische Schiffbauunternehmen beteiligt, deren
Anteil dank inländischer Aufträge von 2,1 Mio. CGT
auf 56 % anstieg. 

Nur geringfügig zugenommen haben die Bestel-
lungen für General-Cargo-Schiffe und sonstige Frach-
ter. Ihr Anteil blieb mit 2,8 Mio. CGT fast unverändert

Kreuzfahrtschiff „Jewel of the Seas“, 90.090 GT, 2.110 Passagiere



bei rund 3 %. Hier lagen japanische und chinesische
Werften mit Anteilen von 23 % bzw. 19 % vorn. 

Der Anteil der Fähr- und Passagierschiffe blieb
mit 4,1 Mio. CGT unter 5 %. Allerdings konnten die
umfangreichen Ablieferungen durch neue Aufträge
mehr als ausgeglichen werden. Marktführer blieben
Italiens Werften mit einem Anteil von 45 % deutlich
vor Deutschland (14 %), Finnland (11 %) und Frank-
reich (6 %).

Wenig verändert hat sich der Anteil der nicht
Fracht tragenden Schiffe am weltweiten Auftragsbe-
stand. Trotz eines Anstiegs des Bestellvolumens auf
3,3 Mio. CGT blieb ihr Anteil knapp unter 4 %. Die
höchsten Anteile an diesem Markt, zu dem Fischerei-
fahrzeuge, Schlepper, Fahrzeuge für die Offshore-
Industrie usw. gehören, entfielen auf die Werften in
China (21 %), Spanien (8 %),
Rumänien (7 %) und Brasilien
(6 %).

Der gesamte weltweite
Auftragsbestand hat sich in
den letzten vier Jahren mehr
als verdoppelt. Er übertraf
Ende 2004 auf GT-Basis sogar
die hohen Auftragsbestände
während des Tankerbooms im
Jahr 1974. Gemessen an Jah-
resablieferungen von rund 25
Mio. CGT entspricht dies einer
Produktion von etwa 3,5 Jah-
ren. 

Währungs- und Neubaupreis-
entwicklung

Die Veränderung der
Währungsrelationen haben
im Jahr 2004 die Wettbe-
werbsverhältnisse bei Werften
und Zulieferunternehmen
erheblich beeinflusst. 

Im Zentrum stand dabei weiterhin die Schwäche
des US-Dollars. Die hohen Defizite im amerikanischen
Staatshaushalt und in der Leistungsbilanz brachten die
US-Währung weiterhin unter Abwertungsdruck, des-
sen Hauptlast der Euro zu tragen hatte. Nach der Euro-
Aufwertung im Jahr 2003 um über 20 % gegenüber
dem $, stieg der Wert der europäischen Währung bis
Dezember 2004 im Vergleich zum Vorjahreszeitraum
nochmals um 9,1 % auf 1,34 $/€.

Die Stärke des Euro wirkte sich auch gegenüber
den auf den Dollar ausgerichteten asiatischen
Währungen aus. So verlor der japanische Yen trotz
einer 4 %igen Aufwertung zum Dollar gegenüber
dem Euro 4,8 % an Wert (Dezember 2004). Dazu tru-
gen auch die Marktinterventionen der japanischen
Regierung bzw. der Notenbank bei. 
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Indexentwicklung des , Yen, Won, Zloty und Yuan zum US-$ 
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Aus der Öffentlichkeitsarbeit des Verbandes

Ähnliche Entwicklungen ergaben sich für den
Singapur-Dollar und den Taiwan-Dollar. Aufgrund sei-
ner festen Kopplung an die US-Währung war die
Abwertung des chinesischen Yuan zum Euro um 8,7 %
fast gleich hoch wie die des Dollars. Das brachte
Chinas Exportwirtschaft große Wettbewerbsvorteile.

Selbst massiver politischer
Druck veranlasste die chine-
sische Regierung bisher nicht
zu einer flexibleren Wäh-
rungspolitik. 

Eine besondere Ent-
wicklung vollzog der korea-
nische Won. Nachdem sein
Wertanstieg gegenüber dem
Dollar durch Interventionen
von Notenbank und Regie-
rung in den ersten drei Quar-
talen niedrig gehalten wer-
den konnte, bewirkten die
stärkeren Marktkräfte im
vierten Quartal eine deutli-
che Aufwertung, die im
Dezember 14 % erreichte.
Gegenüber dem Euro ver-
wandelte sich die vorher
bestehende Abwertungsten-
denz im Dezember in eine
Aufwertung um 4,3 % im
Vergleich zur Dezember-
Notierung 2003. Im Februar
2005 wurde sogar die für die
koreanische Exportfähigkeit
wichtige Marke von 10
Won/Yen wieder unterschrit-
ten, was auch die Konkur-
renzfähigkeit gegenüber Ja-
pan beeinträchtigte. 

Innerhalb Europas blie-
ben die Veränderungen der
Währungsrelationen gegen-
über dem Euro in den meisten
Fällen vergleichsweise gering.

So lagen die skandinavischen Währungen im Dezem-
ber nur maximal um 0,5 % und das britische Pfund um
1 % höher im Wert als im Vorjahreszeitraum. 

Eine Ausnahme bildete der polnische Zloty. Nach
einer mehrjährigen Abwertungstendenz auf 4,86 Zl/€

Segelyacht „Phocea“ aufgeslippt in der Werft zur Durchführung eines Refits



bis Februar 2004 stieg der Wert im Jahresverlauf wie-
der deutlich an und erreichte im Dezember mit 4,14
Zl/€ eine Aufwertung von 12,7 % gegenüber Dezem-
ber 2003. Im Februar 2005 wurde sogar die Marke
von 4 Zl/€ wieder unterschritten. Noch deutlicher fiel
die Aufwertung des Zloty gegenüber dem US-$ aus.
Im Dezember lag der Kurs um knapp 23 % über dem
Vorjahreswert und verschlechterte damit die Wettbe-
werbsfähigkeit der polnischen Werften spürbar. 

Währungsentwicklungen haben auf den Welt-
schiffbau besonderen Einfluss, da der US-$ weiterhin
unangefochtene Leitwährung für Schiffbau und
Schifffahrt ist. Im Jahr 2004 kamen zu den währungs-
bedingten Veränderungen der Rahmendaten wichtige
Veränderungen in den Kostenstrukturen hinzu.

Nach Preiserhöhungen um bis zu
35 % führten nachfrageinduzierte
Preisspielräume sowie erhebliche
Kostensteigerungen z. B. bei Stahl und
Zulieferungen bei den Werften zu wei-
teren Preisanhebungen im Weltschiff-
bau. Die von der Maklerfirma Clarkson
für bestimmte Standardschiffe ausge-
wiesenen Neubaupreise in US-$ erhöh-
ten sich im Jahresverlauf um bis zu 
50 %. Der Clarkson-Preisindex für Tan-
ker und Massengutfrachter stieg inner-
halb von 12 Monaten von 119 auf 149
im Dezember 2004. Der Container-
Preisindex erhöhte sich im gleichen Zeit-
raum von 86 auf 106. Gegenüber dem
Tiefststand des Preisniveaus Ende 2002
variierten die Preissteigerungen bis
Ende 2004 zwischen 33 % und 89 %.

Besonders ausgeprägt waren die
Veränderungen im Tankermarkt. Die
Preise für VLCC und Aframax-Einheiten
stiegen um über 40 % auf 110 Mio. $
bzw. 59 Mio. $. Kleinere so genannte
Handysize-Schiffe verteuerten sich
demgegenüber um 27 % auf 40 Mio. $.
Große Unterschiede ergaben sich auch
bei den Preisanhebungen für Flüssiggas-

tanker. Während im boomenden Markt der LNG-Tan-
ker aufgrund des besonders intensiven Wettbewerbs
zwischen Werften vor allem in Korea und in Japan
Preissteigerungen von knapp unter 20 % erfolgten,
waren es bei den kleineren LPG-Tankern 31 %.

Bei Massengutschiffen stand der 33 %igen
Erhöhung bei Capesize-Frachtern ein Preisanstieg von
25 % bei Handymax-Schiffen gegenüber.

Auch bei Containerschiffen fielen die Verteue-
rungen bei den kleineren Feeder-Einheiten (725 TEU
und 1.000 TEU) mit 11 bis 22 % geringer aus als bei
größeren Postpanamax-Schiffen (6.200 TEU), deren
Preis um 28 % anstieg. Für 1.700 TEU-Schiffe wurde
ein Anstieg von 37 % ausgewiesen.
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Ro-Ro-Schiffe mit einer Kapazität von 2.300 bis
2.700 Lm erhöhten sich nach dieser Übersicht um 
39 % im Preis und kleinere Einheiten mit 1.200 bis
1.300 Lm um 50 %.

Damit konnten die in den Jahren 1995 bis 2002
erfolgten Preissenkungen (nominell) weitgehend wie-
der ausgeglichen werden. Bei den meisten Schiffs-
typen wurden sogar Preissteigerungen erzielt.

Den Preisanhebungen auf Dollarbasis standen
bei den Werften jedoch keine entsprechenden Ertrags-
verbesserungen gegenüber, da große Teile der Preiser-
höhungen durch die erheblichen Kostensteigerungen
insbesondere beim Stahl aber auch bei anderen Metal-

len, bei Energie sowie bei
Zulieferungen wie z. B.
Motoren und Maschinen
kompensiert wurden. Wie
die Index-Grafik zeigt,
haben sich die Stahlpreise
(für Quartobleche bzw. für
hot rolled plates) im Laufe
des Jahres 2004 schneller
erhöht als die Neubauprei-
se (in $ und €) für ein 3.500
TEU-Containerschiff.

Zugleich verringerten
sich für die Werften durch
die starke Abwertung der
amerikanischen Währung
die Erlöse aus den meist in
Dollar abgerechneten Ab-
lieferungen nach Umrech-
nung in den für ihre Kosten
relevanten Euro. Dieser
Effekt wirkte in den einzel-
nen Schiffbauländern je
nach Umfang der Aufwer-
tung ihrer Währung ge-
genüber dem $ unter-
schiedlich. Gar nicht be-
troffen war China, wäh-
rend am stärksten die pol-

nischen Werften darunter litten.

Auch in den ersten Monaten 2005 hielten die
Preis- und Kostensteigerungen sowie die Dollar-
Schwäche an. 

Kapazitäten und Nachfrage

Die in den 90er-Jahren in den Weltschiffbau-
markt hinein gedrückten massiven Kapazitätserweite-
rungen der koreanischen Werften hatten zu einem
ruinösen Preisverfall im Weltschiffbau und zu einem
Verdrängungswettbewerb gegen die europäische
Schiffbauindustrie geführt. Diese Entwicklung wurde
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durch die gute Neubaunachfrage der letzten Jahre
überlagert und damit zwar etwas entschärft, aber im
Kern keineswegs beseitigt. Bei einem Nachlassen der
Bestelltätigkeit werden die Probleme sehr schnell wie-
der in den Vordergrund treten und durch den inzwi-
schen auf vollen Touren laufenden Ausbau der chine-
sischen Schiffbauindustrie verstärkt werden. Um sich
hierauf einzustellen, hat die Marktforschungsgruppe
des europäischen Schiffbauverbandes CESA Mitte
2004 die weltweiten Neubaukapazitäten im Handels-
schiffsneubau auf Basis des Schiffbaumarktes im Jahr
2003 analysiert. 

In den vergangenen drei Jahrzehnten entwickel-
te sich der Weltschiffbau extrem zyklisch. Im Zeitraum
1975 bis 1988 fiel die weltweite Produktion um rund
60 % von 20,7 Mio. CGT im Jahr 1975 auf 8,5 Mio.
CGT im Jahr 1988. Anschließend stieg sie wieder auf
ein historisches Hoch von 22,8 Mio. CGT im Jahr
2003. Die Arbeitsgruppe schätzt, dass die verfügbaren
globalen Neubaukapazitäten im Jahr 2005 ca. 26,8
Mio. CGT erreichen und anschließend auf 28,9 Mio.

CGT im Jahr 2007 sowie wei-
ter auf 31,2 Mio. CGT im Jahr
2010 ansteigen werden.

Viele Werften arbeiten
gegenwärtig an ihrer Kapa-
zitätsgrenze und versuchen
durch Verbesserung der Effizi-
enz bzw. durch Erweiterung
ihrer Anlagen (insbesondere
in China) ihren Output zu stei-
gern.

Wie die folgende Grafik
zeigt, werden die zukünftigen
Kapazitäten wesentlich höher
sein als die gegenwärtigen
Schiffbauaktivitäten. Voraus-
sichtlich werden die Kapazitä-
ten 2010 die Produktion des
Jahres 2003 um 37 % überstei-
gen. Prognosen der OECD von
Anfang 2004 erwarten, dass

der durchschnittliche jährliche Neubaubedarf in den
kommenden Jahren niedriger sein wird als die sich
abzeichnenden Kapazitäten. Die OECD ermittelte für
den Zeitraum 2003 bis 2015 im Durchschnitt einen jähr-
lichen Neubaubedarf von 22,8 Mio. CGT. 

In den letzten drei Jahrzehnten hat sich das
Schwergewicht des Weltschiffbaus zunehmend nach
Asien verlagert. Auch zukünftig wird der Kapazitätszu-
wachs in Europa gering sein bei allerdings differenzierter
Entwicklung nach Werften und Ländern im Einzelnen.

Für alle europäischen Schiffbauländer würden die
für 2005 verfügbaren Kapazitäten in Höhe von 6,0 Mio.
CGT bis 2010 auf 6,6 Mio. CGT ansteigen. Deutschland
würde größtes Schiffbauland in Europa bleiben.

Der stärkste Kapazitätszuwachs ist in den kom-
menden Jahren von der Schiffbauindustrie Chinas zu
erwarten, die sich aus mehr als 2.000 Werftbetrieben
verschiedenster Größe und Ausrichtungen zusam-
mensetzt. Rund 60 % der chinesischen Neubauton-

Weltweite Schiffbauproduktion 1975 - 2003 und erwartete 
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nage entfallen gegenwärtig auf Exporte, die über-
wiegend von etwa 30 größeren Werften produziert
werden. Führende Schiffbauunternehmen in China
sind die staatlichen Konzerne China Shipbuilding
Industry Corporation (CSIC) in Nordchina und China
State Shipbuilding Corporation (CSSC) in Südchina,
die etwa zwei Drittel der Schiffbauindustrie aus-
machen.

China verfolgt das Ziel, bis 2015 seinen Marktan-
teil auf 35 - 40 % zu erhöhen und damit die weltweite
Marktführerschaft zu übernehmen. Im Mittelpunkt
der zukünftigen chinesischen Schiffbauexpansion ste-
hen neue Werftkomplexe in der Jangtse-Mündung
(Changxing Island), nahe Guangzhou (Longxue
Island) und in Qingdao sowie der Bau eines weiteren
VLCC-Docks in Dalian. 

In den vergangenen Jahren stieg die chinesische
Neubauproduktion von 0,3 Mio. CGT in 1990 auf 2,6

Mio. CGT in 2003. Die Kapazitäten in 2005 wurden
auf 3,0 Mio. CGT geschätzt.  Sie könnten sich bis 2007
auf 3,5 Mio. CGT und bis zum Jahr 2010 auf rd. 5,0
Mio. CGT erhöhen.

Die für den Weltmarkt gravierendste Expansion
im Schiffbau vollzog sich in den vergangenen beiden
Jahrzehnten in Korea durch den staatlich geförderten
Auf- und Ausbau der Werftindustrie. Trotz finanzieller
Zusammenbrüche großer Werften in den 80er- und
90er-Jahren, die durch den Eingriff staatlicher Banken
vor der Schließung bewahrt wurden, erhöhte Korea
seine Schiffbauproduktion von 0,4 Mio. CGT in 1980
über 1,6 Mo. CGT in 1990 auf 7,2 Mio. CGT in 2003. 

Die Tendenz ist weiterhin steigend, da die Werf-
ten zusätzliche Docks  beschaffen, Reparaturdocks
und Produktionskapazitäten für Offshore-Anlagen
zum Handelsschiffsneubau konvertieren und Schiffe
auch landseitig außerhalb von Docks produzieren. Die

1975 1980 1985 1990 1995 2000 2002 2003

Europa 10,7 5,1 4,9 4,6 4,4 5,2 5,3 5,0
China 0,1 0,1 0,2 0,3 0,5 1,1 1,6 2,6
Süd Korea 0,2 0,4 1,6 1,6 2,9 6,5 6,7 7,2
Japan 8,6 5,2 6,5 4,5 5,6 6,4 6,6 6,9
Rest der Welt 1,2 1,7 0,9 0,8 0,9 1,2 1,3 1,2

Welt gesamt 20,8 12,6 14,2 11,7 14,3 20,3 21,4 22,8

Anmerkung: Europa einschl. ehemalige osteuropäische Länder und Türkei

Ablieferungen im Weltschiffbau 1975 – 2003

1975 1980 1990 2005 2007 2010

Europa 11,1 7,9 5,2 6,0 6,3 6,6
China 0,3 0,5 0,5 3,0 3,5 5,0
Süd Korea 0,4 0,6 1,8 8,5 9,2 9,6
Japan 9,0 7,0 5,5 7,7 8,3 8,3
Rest der Welt 1,6 1,8 2,0 1,6 1,6 1,7

Welt gesamt 22,4 17,8 15,0 26,8 28,9 31,2

Verfügbare Kapazitäten 1975 – 2010 in Mio. CGT
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CESA-Arbeitsgruppe bezifferte daher die koreani-
schen Kapazitäten in 2005 mit 8,5 Mio. CGT und pro-
gnostiziert bis 2007 bzw. 2010 einen Anstieg auf 9,2
Mio. CGT bzw. 9,6 Mio. CGT.

Seit Ende der 80er-Jahre erhöhte sich die japani-
sche Schiffbauproduktion von 2,9 Mio. CGT auf 6,9

Mio. CGT in 2003. Trotz relativ hoher Produk-
tionskosten investieren die Werften in neue Anlagen
und Docks sowie in Betriebsstandorte in Niedriglohn-
ländern wie China und den Philippinen. Die Kapazitä-
ten im Jahr 2005 wurden auf 7,7 Mio. CGT geschätzt.
Für die folgenden Jahre wurde ein Anstieg auf 8,3
Mio. CGT in 2007 prognostiziert, die bis 2010 etwa

beibehalten werden.

Für die übrigen Schiffbauländer wer-
den keine gravierenden Änderungen der
verfügbaren Schiffbaukapazitäten erwar-
tet. Die Kapazitäten wurden für 2005 mit
1,6 Mio. CGT gegenüber den 2,0 Mio. CGT
in 1990 sogar deutlich niedriger angesetzt,
da Länder wie Brasilien frühere Erwartun-
gen als aufkommende Schiffbauländer bis-
her nicht erfüllten. 

Auch die Neubaukapazitäten der USA
sind aufgrund der protektionistischen
Abschottung des Marktes unverändert
niedrig geblieben.

Zum Produktionsanstieg der restli-
chen Schiffbauländer auf 1,2 Mio. CGT im
Jahr 2003 trugen insbesondere Taiwan, Sin-
gapur, die Philippinen und Indien bei. 

Auch Vietnam betreibt den Aufbau
einer eigenen Schiffbauindustrie und könn-
te in den kommenden Jahren zu einem
bedeutenden Schiffbauland heranwachsen.

Insgesamt werden aber für die übri-
gen Schiffbauländer für 2007 und 2010
gegenüber 2005 kaum veränderte Kapa-
zitäten in Höhe von 1,6 bzw. 1,7 Mio. CGT
erwartet.

Hieraus kann abgeleitet werden, dass
die vorhandenen und zu erwartenden
Kapazitäten im Weltschiffbau für die
Abdeckung der zukünftigen Nachfrage
vollkommen ausreichen. Ein durchaus rea-Yacht zur Reparatur in der Werfthalle



listisches Nachlassen der Neubaunachfrage würde
dazu führen, dass die in Fernost weiter übermäßig
wachsenden Kapazitäten erneut einen ruinösen
Wettbewerb auslösen. Gelegentlich in Schifffahrts-

kreisen geäußerte Befürchtungen vor zu knappen
Kapazitäten sind demgegenüber eher spekulativ und
von der Erwartung eines vorteilhaften Marktun-
gleichgewichts bestimmt.
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1. Internationale Schiffbaupolitik

WTO-Verfahren EU ./. Korea

Im Oktober 2000 hatte der europäische Schiff-
bauverband CESA bei der EU wegen bestimmter Han-
delspraktiken Koreas zur Unterstützung der heimi-
schen Schiffbauindustrie Beschwerde eingelegt. Diese
betrafen im Wesentlichen staatliche Exportfinanzie-
rungsprogramme (Ausfuhrdarlehen, Bauzeitfinanzie-
rungen, Anzahlungsgarantien) sowie Umstrukturie-
rungsbeihilfen (Schuldenerlass, Umwandlung von
Schulden in Beteiligungen etc.) durch staatliche korea-
nische Banken zugunsten von Werften (Daewoo,
Daedong/STX, Halla/Samho), die durch ihren überzo-
genen Kapazitätsausbau und ihre aggressive Preispoli-
tik selbstverschuldet in Schwierigkeiten geraten
waren. Die daraufhin von der EU-Kommission einge-
leitete Untersuchung ergab, dass die genannten Bei-
hilfen verbotene bzw. anfechtbare Subventionen nach
dem WTO-Antisubventionsübereinkommen darstel-
len und sich schädigend für die europäische Schiff-
bauindustrie auswirken. Dies konnte nachgewiesen
werden anhand direkt verlorener Aufträge und Markt-
anteile, Preisdruck, Preisunterbietung sowie Auswir-
kungen auf Beschäftigung, Kapazitäten und Investi-
tionen. In besonderem Maße konnte die Schädigung
in bestimmten Marktsegmenten (Containerschiffe,
Produkten-/Chemikalientanker sowie LNG-Tanker)
nachgewiesen werden.

In einer EU-Ministerratssitzung im Juni 2002
wurde daraufhin beschlossen, Korea letztmalig Gele-
genheit zu einer friedlichen Beilegung der Streitigkeit
zu geben. Dies beinhaltete die erneute Aufnahme bila-
teraler Verhandlungen zwischen Korea und der EU-
Kommission. Falls diese Bemühungen erfolglos blie-
ben, sollte ein Streitbeilegungsverfahren bei der Welt-
handelsorganisation WTO eingeleitet werden und
zugleich zeitlich befristete Schutzmaßnahmen in Form
von Beihilfen von 6 % für die am meisten geschädig-
ten Marktsegmente zugelassen werden. Da die Ver-
handlungen ohne Ergebnis blieben, leitete die Kom-
mission im Oktober 2002 das Streitbeilegungsverfah-
ren bei der WTO ein. Zugleich setzte sie die

EU-Verordnung 1177/2002 zur Einführung befristeter
Schutzmaßnahmen in Kraft. 

Ein Panel der WTO hat am 7. März 2005 seinen
Abschlussbericht zu dem Verfahren vorgelegt. Der
200 Seiten umfassende Bericht kommt zu dem Ergeb-
nis, dass die beanstandeten Exportfinanzierungspro-
gramme der staatlichen koreanischen KEXIM-Bank
zwar nicht gegen das WTO-Antisubventionsüberein-
kommen verstoßen. Beanstandet wird allerdings die
Anwendung der Programme. Hierzu wird festgestellt,
dass eine größere Anzahl individueller Transaktionen
unter diesen Programmen zu nichtmarktkonformen
Bedingungen erfolgte und daher verbotene Beihilfen
nach den Vorschriften der WTO darstellte.

Nicht durchdringen konnte die EU mit ihrem Vor-
wurf, dass die an drei Werften gewährten Restruktu-
rierungsbeihilfen durch staatliche Banken anfechtbare
Subventionen nach den WTO-Regeln darstellen und
zu einer Schädigung der europäischen Schiffbauindust-
rie geführt haben. Auch wenn Zweifel bestehen,
konnte nach Auffassung des Panels die EU nicht hin-
reichend nachweisen, dass die Restrukturierung zu
nichtmarktkonformen Bedingungen erfolgte. 

Der Bericht schließt mit der Aufforderung an
Korea, die beanstandeten Beihilfen binnen einer Frist
von 90 Tagen zurückzunehmen. Eine Aufforderung
zur Rückzahlung der Beihilfen enthalten die Empfeh-
lungen des Panels nicht. 

Signifikante Auswirkungen auf die koreanische
Schiffbauindustrie dürften sich damit aus den Empfeh-
lungen der WTO kaum ergeben. Da es sich bei den
beanstandeten Exportfinanzierungen größtenteils um
bereits abgewickelte Aufträge handelt, stellt sich auch
die Frage nach der praktischen Relevanz der Aufforde-
rung zur Zurücknahme der Beihilfen.

Schwerer wiegt allerdings, dass sich aus dem
Bericht keine durchgreifenden politischen Auswirkun-
gen ergeben dürften. Die Erwartung der EU-Kommis-
sion und von CESA war, dass das Verfahren Signalwir-
kung auf die laufenden Verhandlungen zu einem
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neuen OECD-Schiffbauübereinkommen haben würde
und so ein wichtiger Schritt zur Herstellung fairer
Wettbewerbsbedingungen im Weltschiffbau hätte
getan werden können. Diese Erwartungen haben sich
leider nicht erfüllt.

Offensichtlich ist auch, dass die Handelsregeln der
WTO nur unzureichend geeignet sind, den Wettbe-
werbsverzerrungen im Weltschiffbau adäquat zu
begegnen. Unfaire Preispraktiken im Schiffbau lassen
sich mit den allgemeinen Antidumpingregeln, die eher
für gedumpte Einfuhren im herkömmlichen Sinn zuge-
schnitten sind, nicht lösen. Schiffe werden jedoch nicht
„importiert“, sondern von der Werft an den Kunden
abgeliefert und anschließend international in Fahrt

gesetzt. Zudem zielen die WTO-Regeln auf die Subven-
tionierung von Produkten und nicht von Produzenten,
was im Schiffbau der häufigere Fall ist. Schließlich regelt
die WTO direkte staatliche Stützungsmaßnahmen und
nicht eher informelle Praktiken staatlicher oder staatlich
kontrollierter Banken, wie dies in Korea der Fall ist. All
dies unterstreicht die Notwendigkeit eines weltweit ver-
bindlichen Abkommens zur Herstellung fairer Wettbe-
werbsbedingungen im Weltschiffbau.

Zwischenzeitlich hat auch Korea ein Verfahren
vor der WTO eingeleitet, das im Wesentlichen gegen
die Einführung der befristeten Schutzmaßnahmen
gerichtet ist. Dieses Verfahren ist von dem Verfahren
EU/Korea unabhängig und unterliegt daher auch sei-
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nen eigenen Fristen. Da dieses später eingeleitet wurde,
wird es sich entsprechend länger hinziehen. Seine prak-
tische Relevanz dürfte ohnehin gering sein, da die Ver-
ordnung zur Einführung der befristeten Schutzmaßnah-
men zum 31. März 2005 ausgelaufen ist.

OECD-Schiffbauübereinkommen 

Die OECD hatte im Dezember 2002 ihre Arbei-
ten an einem neuen Übereinkommen zur Herstellung
fairer Wettbewerbsbedingungen im Weltschiffbau
wieder aufgenommen. Inzwischen haben mehrere
Verhandlungsrunden innerhalb der hierfür eingesetz-
ten Sonderverhandlungsgruppe unter Vorsitz des

Schweizer Botschafters stattgefunden. Dabei wurden
sichtbare Fortschritte bislang nur zum Verbot staatli-
cher Unterstützungsmaßnahmen erzielt. Unverändert
schwierig gestalten sich die Verhandlungen in Bezug
auf einen Mechanismus gegen schädigende Preisge-
staltungen im Schiffbau.

Die EU und auch die europäische Schiffbauindust-
rie haben in den Verhandlungen verdeutlicht, dass ein
effektiver Mechanismus gegen Dumpingpraktiken im
Schiffbau unverzichtbarer Bestandteil des Überein-
kommens ist. Dumpingpraktiken im Schiffbau können
mit den herkömmlichen Instrumenten nicht sanktio-
niert werden. Dies liegt daran, dass Schiffe – im
Gegensatz zu sonstigen Handelsgütern – nicht in

Seenotrettungsboot „Eckernförde“, 7 t Verdrängung
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(großen) Serien produziert werden, in der Regel nicht
in ein Einfuhrland importiert werden und dementspre-
chend auch nicht mit Strafzöllen belegt werden kön-
nen. Insofern ist der Schiffbau die einzige Industrie
weltweit, die unlauteren Preispraktiken schutzlos aus-
geliefert ist. Ein wirksames Instrument gegen derartige
Praktiken ist daher auch eine der zentralen Forderun-
gen von LeaderSHIP 2015. 

Nach dem jetzigen Stand der OECD-Verhandlun-
gen, die noch bis zum Jahresende 2005 mandatiert sind,
ist kaum eine Lösung der Probleme zu erwarten. Das
Thema „Dumping“ spielt in den Verhandlungen keine
Rolle und wird insbesondere von Korea und China
blockiert. Leider scheint nunmehr auch Japan, das wie die
EU dieses Thema bislang als notwendiges Element des
Übereinkommens gesehen hatte, sich eher mit einem
schwachen Übereinkommen begnügen zu wollen.

Auch von einem effektiven Instrument gegen
staatliche Unterstützungsmaßnahmen ist der aktuelle
Verhandlungsentwurf weit entfernt. Zu den erlaubten
Stützungsmaßnahmen sollen nunmehr auch Ret-
tungsbeihilfen zählen. Dies würde das Abkommen
weiter schwächen und ist nicht akzeptabel. Gerade
Rettungsbeihilfen gehören zu den am weitesten ver-
breiteten und zu den schwerwiegendsten staatlichen
Stützungsmaßnahmen. 

Das Beispiel Korea hat gezeigt, wie Unterneh-
men kontinuierlich unter eigenen Kosten anbieten und
demzufolge Verluste erwirtschaften, die unweigerlich
zum wirtschaftlichen Zusammenbruch des Unter-
nehmens führen. Werden diese Unternehmen an-
schließend mit staatlicher Hilfe entschuldet, können
sie weiterhin am Markt operieren. Die Regeln der EU
sehen in einem solchen Fall eine Reduzierung der
Schiffbaukapazitäten vor. Das hat sich in der EU
bewährt und sollte auch für die OECD gelten. Dies
würde auch einen Beitrag zum Abbau der Überkapa-
zitäten im Weltschiffbau leisten. 

Ein Scheitern der Verhandlungen wäre ange-
sichts der Notwendigkeit des Abbaus staatlicher Sub-
ventionen im Weltschiffbau und der Herstellung eines

gesunden Preisniveaus enttäuschend. Gerade der
Ausgang des WTO-Verfahrens hat die Notwendigkeit
eines solchen Übereinkommens unterstrichen. Gleich-
wohl sollte der Abschluss eines Abkommens um jeden
Preis nicht die Alternative sein. Es bleibt daher zu hof-
fen, dass die EU in den Verhandlungen bei ihrer Positi-
on bleibt und nicht der Versuchung erliegt, ein schwa-
ches Übereinkommen mit der vagen Aussicht auf spä-
tere Nachbesserungen zu schließen. 

Entwicklungen in der IMO

Technische Fragen der Schiffssicherheit, des
marinen Umweltschutzes und der maritimen Gefah-
renabwehr sind für den europäischen Schiffbau
zunehmend wichtig. Die CESA-Initiative LeaderSHIP
2015 setzt sich deshalb in einem Arbeitsfeld „Promo-
ting Safer and More Environment-friendly Ships“ für
ein transparenteres, einheitlicheres, effizienteres und
unabhängigeres System der technischen Begutach-
tung ein und empfiehlt weltweite Qualitätsbewer-
tungsstandards für Werften. Zur Stärkung der Neu-
bau- und Reparaturkapazitäten in Europa muss die
EU-Gesetzgebung konsequent auch international
durchgesetzt werden, um weltweit Transportsicher-
heit und Umweltschutz auf hohem Niveau zu erzielen. 

Der deutsche Schiffbau bringt sich hierbei durch
aktive Mitwirkung in Vorschriften entwickelnden
Institutionen ein. Über den Beobachterstatus von
CESA hat der VSM Zugang zur International Maritime
Organization (IMO) und zur Zentralkommission für
die Rheinschifffahrt (ZKR). Wenngleich europäische
Institutionen, insbesondere die EU-Kommission und
die European Maritime Safety Agency (EMSA) als
Gesetzgeber und Kontrollinstanzen an Bedeutung
gewinnen, ist die IMO aufgrund ihrer Internationalität
nach wie vor das zentrale Regelungsorgan für den
Schiffbau. Im Jahr 2005 blicken die europäischen
Werften auf eine 25-jährige Mitwirkung in den IMO-
Gremien zurück und sind bisher die einzige Nicht-
Regierungsorganisation der Schiffbauindustrie. Der
VSM nahm dabei seit 1993 für CESA diesen Beobach-
terstatus wahr.



Der nachfolgende Überblick über bedeutende
regulatorische Projekte bei der IMO im Berichtsjahr
verdeutlicht Umfang und Wichtigkeit der IMO-Arbeit. 

• Meeresumweltschutz

Zu den wichtigsten Umweltschutzthemen der
IMO gehört seit einiger Zeit das Problem der Verschlep-
pung von Mikroorganismen durch das Ballastwasser
von Schiffen. Diese Bestrebungen hatten im Frühjahr
2004 zur Verabschiedung der „International Conventi-
on for the Control and Management of Ships' Ballast
Water and Sediments“ geführt. Nach ihrem Inkrafttre-
ten sind alle Schiffe verpflichtet, Ballastwasser-Manage-
ment nach bestimmten Standards durchzuführen (Bal-
last Water and Sediments Management Plan) und zu
dokumentieren (Ballast Water Record Book). Für neue
Schiffe sind die Standards bis 2009 zu erfüllen, für vor-
handene Schiffe bis 2016. Auf die Werftindustrie wird
ein entsprechender Umbaubedarf zukommen.

Die Konferenz hatte zugleich vorgeschlagen,
zwölf Richtlinien zur Umsetzung der Konvention zu
erarbeiten. Das zuständige IMO Marine Environment
Protection Committee (MEPC) konnte allerdings bis-
her lediglich zwei Richtlinien für die Genehmigung von
Ballastwasser-Managementsystemen fertig stellen.
Daher ist mit einem kurzfristigen Inkrafttreten der
Konvention nicht zu rechen. 

Ein wichtiges Thema des MEPC ist weiterhin das
Thema Schiffsrecycling. Die 2003 von der IMO-Voll-
versammlung verabschiedeten „Guidelines on Ship
Recycling“ enthalten Empfehlungen an sämtliche
Beteiligten im Lebenslauf eines Schiffes, d. h. Behör-
den, Flaggen-, Hafen- und Recyclingstaaten sowie
Neubau- und Reparaturwerften und Abwrackbetrie-
be. Zu den Maßnahmen gehört u. a. die Erstellung
eines „Green Passport“, der das Schiff während seines
gesamten Lebenszyklus begleiten soll und neben den
wichtigsten Schiffsdaten ein Inventar potenziell
gefährlicher Stoffe enthält.

Eine Reihe von Empfehlungen haben unmittel-
bare Relevanz für Neubau- und Reparaturwerften.

Zukünftig sollen bevorzugt Materialien eingesetzt
werden, die sicher recycelt werden können, und der
Einsatz potenziell gefährlicher Materialien soll verrin-
gert werden. Dem Kunden sollen recyclingfreundliche
Designs und Materialien empfohlen und Maßnahmen
vorgeschlagen werden, die die Entfernung und Ent-
sorgung gefährlicher Materialien erleichtern.

Auch wenn die Richtlinien bisher nur empfehlen-
den Charakter haben, ist das MEPC gegenwärtig
damit beschäftigt, eine verbindliche Anwendung vor-
zubereiten. Ein erster Entwurf der möglichen Elemen-
te enthält neben dem „Green Passport“ auch das Ver-
bot bzw. die Verringerung der Verwendung potenziell
gefährlicher Materialien. Auf Intervention von CESA
wurde „Verringerung“ hinzugefügt, um den techni-
schen Fortschritt im Schiffbau nicht zu behindern.
Ähnliches gilt auch für „potenziell“ gefährliche Mate-
rialen, die nicht klar definiert sind und somit die Gefahr
restriktiver Handhabung in sich bergen.

Eher zu den langfristigen Projekten ist das Thema
Luftverschmutzung durch Schiffe zu zählen, das durch
die Rio-Deklaration und das Kyoto-Protokoll aller-
dings an Dynamik gewonnen hat. Die Bestrebungen
konzentrieren sich derzeit auf die Verringerung von
CO2-Emissionen von Schiffen. Fortschritte wurden bei
der Erarbeitung eines CO2-Index-Systems erzielt, das
nun in der Praxis getestet werden soll.

MARPOL-Anlage VI wird zum 19. Mai 2005 in
Kraft treten. Damit werden Grenzwerte für Schwefel-
und Stickoxidemissionen festgelegt und das Verbrin-
gen von ozonschädigenden Substanzen in die Atmos-
phäre verboten. Die Ostsee und auch die Nordsee gel-
ten als besondere Schwefeloxid-Überwachungsgebie-
te, in denen deutlich niedrigere Grenzwerte gelten, die
durch Verwendung von schwefelarmem Kraftstoff
oder durch technische Maßnahmen sicherzustellen
sind.

Die Revision von MARPOL-Anlage I und Anla-
ge II wurde im Berichtsjahr abgeschlossen. Der neue
Anlage I (Ölverschmutzung durch Schiffe) regelt die
Anforderungen für Konstruktion und Ausrüstung und
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für den Betrieb. Unterschieden wird auch nach neuen
und in Fahrt befindlichen Schiffen. Eingearbeitet
wurden die diversen Änderungen seit Inkrafttreten
von MARPOL in 1983, z. B. die geänderten Regeln
zum Zeitplan für die Doppelhüllenbauweise für
Öltanker.

Der überarbeitete Anlage II (Verschmutzungen
durch gefährliche flüssige Massengüter) enthält ein
neues Kategoriensystem für die Bewertung des
Gefahrenpotenzials flüssiger Ladung. Neben neuen
Zuordnungen gelten teilweise auch deutlich gerin-
gere Grenzwerte für die Einleitung von Stoffen.
Deshalb wurde auch der „International Bulk Chemi-
cal Code“ (IBC-Code) entsprechend überarbeitet.

Beide neuen Anlagen werden zum 1. Januar 2007 in
Kraft treten.

Der Unterausschuss für Schiffsentwurf und Aus-
rüstung (DE) hat sich schiffstypübergreifend mit den
Gefahren befasst, die bei Havarien von den großen
ungeschützten Treibstoffmengen ausgehen. Contai-
nerschiffe weisen z. B. Bunkerkapazitäten auf, die das
Ladetankvolumen kleiner Tanker übertreffen können.
DE 48 hat deshalb eine Erweiterung von MARPOL-
Anlage I für alle Schiffstypen vorgeschlagen, die Dop-
pelhüllenanforderungen auf die gesamte mitgeführte
Treibstoffmenge ausrichtet sowie eine Tankgrößenbe-
schränkung beinhaltet. CESA hat sich dazu für einen
alternativen Nachweis eines äquivalenten Schutzes

Doppelhüllentanker „Seashark“ für Öl und Ölprodukte, 21.356 GT
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mit Hilfe einer vereinfachten probabilistischen Ölaus-
flussanalyse eingesetzt. 

• Schiffssicherheit und Gefahrenabwehr

Im Berichtsjahr hat die IMO die Revision von
SOLAS Kap. II-1 zur Harmonisierung der Leckstabi-
litätsanforderungen für alle Schiffstypen außer Tan-
kern fertig gestellt. Damit soll, wie bei Frachtschiffen
bereits seit 1990, die Unterteilung von (Ro-Ro-) Fahr-
gast- und Frachtschiffen gleichermaßen auf die
Grundlage der Wahrscheinlichkeitsrechnung gestellt
werden. Obwohl der europäische Schiffbau die Wei-
terentwicklung hin zu risikobasierten Vorschriften
grundsätzlich begrüßt, bestehen gegen die Beschluss-
vorlage noch Bedenken. 

Insbesondere ist die späte Entscheidung zu kriti-
sieren, bei der Harmonisierung das Prinzip eines
gegenüber den bisherigen Vorschriften äquivalenten
Sicherheitsstandards aufzugeben, obwohl kein Hand-
lungsbedarf aufgrund festgestellter Sicherheitsmängel
bisheriger Fahrgastschiffe nachgewiesen werden
konnte. Der geforderte, mit der Schiffsgröße und
Fahrgastzahl ansteigende, Unterteilungsindex wird
Designänderungen hervorrufen, die Maßnahmen zur
Konsistenzerhaltung mit anderen SOLAS-Kapiteln
erfordern. Darüber hinaus sind ausreichende Über-
gangsfristen vorzusehen. Der hohe Wert großer
Kreuzfahrtschiffe und die langen Projektlaufzeiten bei
diesem Schiffstyp verbieten Vorschriften-Experimen-
te, die Übergangsregelungen oder Nachbesserungen
erfordern könnten. Die weltweit führenden europäi-
schen Passagierschiffbauer brauchen IMO-Vorschrif-
ten mit hohem Reifegrad und Kontinuität.

Die IMO-Initiative zur Entwicklung gesonderter
Anforderungen für die Sicherheit von zukünftigen
großen Fahrgastschiffen ist in den Prozess der „nor-
malen“ SOLAS-Überarbeitung zurückgekehrt. Nach
erfolglosen Bemühungen, große Fahrgastschiffe zu
definieren, soll die Vorschriftenentwicklung für Passa-
gierschiffe aller Größenklassen jetzt gemeinsam erfol-
gen. Alle Unterausschüsse sind aufgerufen, für die
Sicherheit von Fahrgastschiffen geeignete Parameter

für die Anwendung der vorgeschlagenen Anforderun-
gen zu identifizieren. Diese können für jeden Rege-
lungsbereich, wie Brandschutz, Stabilität, Rettungs-
mittel etc., unterschiedlich sein. Einen Schwerpunkt
soll die Unfallverhütung bilden, um Fahrgastschiffen
mit verbesserter Überlebensfähigkeit zu ermöglichen,
im Havariefall die Notwendigkeit einer Evakuierung
weitgehend zu minimieren.

Die IMO hat das Maßnahmenpaket zur Verbes-
serung der Sicherheit von Massengutschiffen abge-
schlossen, mit dem sie auf zahlreiche Totalverluste bei
diesem Schiffstyp reagiert hat. Die neuen Anforderun-
gen für Bulk-Carrier umfassen Beschränkungen für die
alternierende Beladung, eine optionale Doppelhüllen-
bauweise sowie die Ausrüstungsverpflichtung mit
Freifallrettungsbooten.

Im Bereich der Navigationssicherheit setzte die
IMO 2004 die Einführung von Fahrtenschreibern für
die Seeunfalluntersuchung (Voyage Data Recorder,
VDR) bei existierenden Schiffen fort. Die neue SOLAS-
Regel V-20 definiert vereinfachte Fahrtenschreiber 
(S-VDR), die weniger detaillierte und umfangreiche
Daten vor und nach einer Havarie aufzeichnen. Die
stufenweise Einführung von S-VDR gilt für Fracht-
schiffe von 3.000 GT und größer.

Die IMO hat auch ihre Bemühungen fortgesetzt,
Einfluss auf die Anforderungen für Schiffskonstruktion
und Festigkeitsrechnung zu erlangen. Der neue
Arbeitsprogrammpunkt „Zielorientierte neue Schiff-
bauvorschriften“ hat Konturen gewonnen, indem die
neuen Standards als übergreifende Zielvorstellungen
definiert wurden, gegenüber denen die Schiffssicher-
heit während der Entwurfs-, Bau- und Betriebsphase
gemessen wird, ohne dass vorschreibende Einzelan-
forderungen festgelegt werden. Es wurde Einigkeit
über ein mehrstufiges Vorgehen erzielt, das der IMO
die Regelungsebenen Ziele, funktionale Anforderun-
gen und Kriterien für Genehmigung zuordnet. Detail-
lierte technische Verfahren und Empfehlungen, Bau-
vorschriften und Qualitätssicherungsstandards etc.
bleiben den Klassifikationsgesellschaften und Indust-
rieverbänden vorbehalten. Die Zielvereinbarungen
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umfassen Arbeitsdefinitionen für Sicherheits- und
Umweltschutzaspekte, für die strukturelle Integrität,
Abwrackung und Entsorgung, Zugänglichkeit, Inspek-
tion und Wartung. Diese Regelungen sollen auch Fest-
legungen hinsichtlich Entwurfslebensdauer und
Lastannahmen sowie für den Schiffsbetrieb umfassen.
Die bisher skizzierten funktionalen Anforderungen
beschränken sich auf die Schiffstypen Massengut-
schiff und Tanker.

Die IMO-Beratungen hierzu sind noch in einem
frühen Stadium mit weit divergierenden Positionen
von Flaggenstaaten und Nicht-Regierungsorganisa-
tionen. Die Schiffbauindustrie unterstützt einen risiko-
basierten Ansatz und betont die Bedeutung einer
ganzheitlichen Sichtweise, die auch Wartungsaspekte,
Lebensdauerbetrachtungen und Mindestanforderun-
gen an die Kompetenz von Reparaturwerften umfasst.

Hinsichtlich des Zugangs zu Dokumentationen für
Prüfzwecke wird die Beachtung des Schutzes geistigen
Eigentums der Werften eingefordert.

Mit dieser Initiative setzt sich der Trend fort, dass
IMO-Anforderungen „an Land gehen“. Dies bedeutet,
dass die UN-Schifffahrtsorganisation sich von der
Beschränkung löst, nur technische Anforderungen für
die Ausstattung und den Betrieb von Seeschiffen in
internationaler Fahrt zu setzen. Zielorientierte Stan-
dards könnten zukünftig auch Fertigungsstandards für
Werften umfassen und damit direkt in die Schiffbaupro-
duktion sowie in Baumethoden und Fertigungsbedin-
gungen eingreifen. Diese Tendenz zeichnet sich schon
im Arbeitsprogrammpunkt „Development of Perfor-
mance Standards for Protective Coating“ ab, der bisher,
von Interessen der Reeder und Klassifikationsgesell-
schaften dominiert, Werftaspekte vernachlässigte.

Wellness-Bereich des Flusskreuzfahrtschiffes „Johann Strauss“



Werftinteressen werden auch bei der maritimen
Gefahrenabwehr im ISPS-Code (International Ship
and Port Facility Security Code) berührt, der u. a. die
Gefahrenabwehr in Hafenanlagen unter Einbeziehung
von Werften thematisiert (s.o. I. 5. „Reparatur und
Umbau“).

Forschung, Entwicklung und Innovation

Durch Produktinnovation können europäische
Werften entscheidende Wettbewerbsvorteile gewin-
nen, indem sie kundenspezifische, optimierte Spezi-
allösungen für Transportaufgaben entwickeln, die

sich von Standardlösungen asiatischer Werften
abheben und kostendeckend vermarktet werden
können. 

Zusammen mit industrieller Forschung und vor-
wettbewerblicher Entwicklung investieren innovative
europäische Werften durchschnittlich etwa 10 % ihres
Umsatzes in Produkt- und Prozessinnovationen. Ange-
sichts der fortbestehenden weltweiten Wettbewerbs-
verzerrungen ist die Förderung von Forschung, Ent-
wicklung und Innovation (FEI) eine wichtige Voraus-
setzung, um in der Hochtechnologiebranche Schiffbau
weiterhin Wachstum, verbesserte Wettbewerbsfähig-
keit und mehr Beschäftigung zu generieren.
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• 6. Rahmenprogramm (RP) der Europäischen Ge-
meinschaft

Europäische Programme leisten zunehmend
Beiträge zur Förderung schiffbaulicher Innovationen.
Im 6. RP ist die maritime Forschung in der themati-
schen Priorität 1.2.6 „Nachhaltiger Land- und Seever-
kehr“ des spezifischen Technologieprogramms „Bün-
delung und Integration der Forschung der Europäi-
schen Gemeinschaft“ gut aufgestellt.

Auch der deutsche Anteil am europäischen Rah-
menprogramm hat sich gegenüber dem 5. RP deutlich
erweitert. Mit Fördermitteln für maritime Projekte von
ca. 121 Mio. € wurde bereits zur Halbzeit des laufen-
den Programms die maritime Gesamtbewilligung des
Vorläuferprogramms übertroffen. Dabei stellt die
Industrie mit rund 34 % die größte Teilnehmergruppe.
Die Erfolgsquote maritimer Anträge übertraf mit 38 %
erstmals die Ein-Drittel-Marke. Von den erfolgreichen
Projekten entfallen rund 63 % auf die neuen Instru-
mente – Integrierte Projekte (IP) und Exzellenznetze
(NoE) – des 6. RP. Damit gelang es dem maritimen
Sektor, die Vorgaben der Kommission hinsichtlich der
Mittelverteilung auf die Förderinstrumente (70 % für
IP und NoE, 30 % für spezielle gezielte Forschungs-
projekte und Koordinierungsmaßnahmen) annähernd
zu erreichen.

Von den bisher bewilligten maritimen Fördermit-
teln konnten knapp 25 Mio. € von deutschen Unter-
nehmen und Forschungsinstitutionen gewonnen wer-
den. Dieser erfreuliche Anteil von 21 % stellt nicht nur
nahezu eine Verdopplung der nationalen Beteili-
gungsquote gegenüber dem Vorgängerprogramm
dar, sondern bedeutet auch eine Verstetigung der
Anfangserfolge des 1. Aufrufs im Jahr 2004. Der
Grund hierfür liegt nicht zuletzt in einer guten Indust-
riebeteiligung. Deutsche Schiffbauforscher sind mit 31
Unternehmen und Institutionen in zehn bewilligten
Vorhaben vertreten. 

Die gute Inanspruchnahme der Fördermittel
durch deutsche Firmen und Institute entspricht der
wirtschaftlichen Bedeutung und dem technischen Leis-

tungsvermögen des deutschen Schiffbaus innerhalb
der europäischen maritimen Industrie. Mit Frankreich
(13,8 Mio. €) und Italien (10,5 Mio. €) folgen weitere
bedeutende Schiffbaunationen auf den Plätzen 3 und
4. Das Vereinigte Königreich auf Platz 2 (mit 17,2 Mio. €)
zeigt, dass spezialisierte Dienstleister in nennenswer-
tem Umfang Fördermittel erhalten können, ohne dass
eine leistungsstarke Schiffbauindustrie dahinter steht
und davon profitieren könnte. 

• Forschungspolitische Flankierung

Um den Zugang der Schiffbauindustrie zu den
europäischen Förderprogrammen zu verbessern und
um eine industriegerechtere Ausgestaltung der
Arbeitsprogramme und Durchführungsbestimmun-
gen zu erreichen, koordinieren Werften und Schiff-
bauzulieferer ihre internationalen FEI-Aktivitäten in
speziellen Komitees der europäischen Industriever-
bände.

Der sektorübergreifende Zugang zu Forschung
und Entwicklung, erfährt mit der Gründung der
europäischen Technologie-Plattform WATERBORNETP

eine konsequente Fortsetzung. Ziel dieser Initiative ist
es, die Wirksamkeit von öffentlichen und privaten
FuE-Investitionen zu verbessern und die Forschungs-
tätigkeit auf europäischer, nationaler, regionaler und
lokaler Ebene kohärenter zu gestalten. WATERBORNETP

hat die Aufgabe, einen kontinuierlichen FuE-Dialog
unter allen Beteiligten des maritimen Cluster zu eta-
blieren.

WATERBORNETP wird im Hinblick auf die Wei-
terentwicklung des europäischen Forschungsraums
zentral technologische Herausforderungen der mariti-
men Industrie behandeln und dabei gemeinsamen
Forschungsbedarf herausarbeiten, um den „Maritime
Industry R&D Masterplan“ in eine strategische For-
schungsagenda umzusetzen, die über mittelfristige
Ziele und langfristige Visionen bis in das Jahr 2020 rei-
chen soll.

Damit ist die Schiffbauindustrie gut gerüstet für
die branchengerechte Ausgestaltung des 7. RP, das im
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Jahr 2007 mit einer noch deutlicheren Industrieorien-
tierung an den Start gehen soll. Zusammen mit der in
Aussicht gestellten Budgetverdopplung und einer wei-
teren Optimierung der Durchführungsinstrumente im
Hinblick auf kleine und mittlere Unternehmen (KMU)
leisten die Förderprogramme der EU einen wichtigen
Beitrag zur maritimen Technologie-Entwicklung.

• Innovationsförderung

Hierzu tragen auch die verbesserten europäischen
Rahmenbedingungen für Beihilfen an den Schiffbau
bei, die nunmehr die Förderung von Innovationsmaß-
nahmen von Schiffbau-, Schiffsreparatur- oder Schiffs-
umbauwerften bis zu einer Höchstintensität von 20 %
zulassen. Förderfähig sind die Projektanteile, die sich auf
die industrielle Anwendung neuer oder wesentlich ver-

besserter Produkte und Verfahren beziehen, die den
Stand der Technik in der Schiffbauindustrie der Gemein-
schaft übertreffen und das Risiko eines technischen
oder industriellen Fehlschlags beinhalten.

Im Jahr 2004 haben Deutschland (s.o. III. 2.
„Nationale Innovationsförderung“), Frankreich, Itali-
en und Polen die Implementierung in nationale Inno-
vationsprogramme vorangetrieben. Die europäischen
Mitbewerber haben dabei Förderprogramme notifi-
ziert, die den neuen Rechtsrahmen vollständig aus-
schöpfen und jährliche Budgets im zweistelligen Mio.
€-Bereich vorsehen. Diese Politik schafft gute Voraus-
setzungen, die Technologieführerschaft des europäi-
schen Schiffbaus zu erhalten und die starke Position
auf dem Markt für technisch anspruchsvolle Schiffe zu
sichern.

Katamaran-Fahrgastschiff „Starnberg“ für 800 Passagiere
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2. Nationale Rahmenbedingungen für den
deutschen Schiffbau

Maritime Koordinierung

Auf der Vierten Nationalen Maritimen Konferenz
am 25. Januar 2005 in Bremen konnte der Koordinator
für die Maritime Wirtschaft, Staatssekretär Georg-Wil-
helm Adamowitsch, zu Recht einige Erfolge bei der Ver-
besserung der Rahmenbedingungen für die maritime
Industrie in Deutschland hervorheben. Hierzu gehört
unzweifelhaft die Genehmigung des deutschen Systems
der Landesbürgschaften für Schiffsfinanzierungen durch
die EU-Kommission. Ebenfalls konnten die durch die
europäische LeaderSHIP 2015-Initiative initiierten Inno-
vationshilfen in eine deutsche Richtlinie umgesetzt wer-
den. Dies war damit die erste nationale Innovationshil-
fen-Richtlinie, die von der EU genehmigt wurde.

Das Jahr 2004 stand nochmals unter dem Ein-
fluss hoher Auftragseingänge. Damit galt es auch, die
befristeten Schutzmaßnahmen ein letztes Mal voll ein-
zusetzen. Schon im Jahre 2003 hatten die befristeten
Schutzmaßnahmen dazu beigetragen, dass die deut-
schen Werften wieder mehr Aufträge zur Sicherung
der Beschäftigung akquirieren konnten.

Im abgelaufenen Jahr war jedoch eine entspre-
chende Mittelbereitstellung im Bundeshaushalt und in
den Länderhaushalten nicht in gleichem Maße durch-
setzbar. Die im November zwischen Bund und Küsten-
ländern vereinbarte Neuaufteilung der Programmmit-
tel führte dazu, dass die vom Bund bereitgestellten
Mittel in Höhe von 45 Mio. € nicht durch 90 Mio. €
Ländermittel ergänzt wurden. Vielmehr waren die
Länder nur noch gehalten, Mindestmittel in Höhe des
Bundesanteils bereitzustellen.

Ankerziehschlepper „Primus“, 1.262 GT, 120 t Pfahlzug



Angesichts der Haushaltssituation der Länder
bedeutete diese Regelung zugleich die Limitierung der
Schutzmaßnahmen für 2004 in einer Größenordnung
von nur noch ca. 90 Mio. €. Diese reichten für das von
den Werften akquirierbare Auftragsvolumen nicht aus.

Wenngleich die Werften die Bemühungen von
Bund und Ländern zur Beschäftigungssicherung dank-
bar anerkennen, bleibt im Ergebnis festzustellen, dass
durch die Neuaufteilung und damit Reduzierung der
Mittel die große Chance vertan wurde, die Unterneh-
men für den Übergang in die Zeit ohne Förderung
durch einen entsprechend abgesicherten Auftragsbe-
stand zu stärken. Befristete Schutzmaßnahmen sind
nur noch für Bestellungen bis zum 31. März 2005 und
damit für Ablieferungen bis zum 31. März 2008 ein-
setzbar. Die geringen für das erste Quartal 2005 noch
einsetzbaren Mittel haben deshalb keinen wesent-
lichen Beitrag zur Akquisition und damit zur Be-
schäftigungssicherung leisten können. Dies ist inso-
fern bedauerlich, als weitere Aufträge bei der aktuel-
len Nachfrage durchaus erreichbar gewesen wären.

Im Berichtsjahr schiffbaupolitisch hervorzuheben
war auch die bei der EU erkämpfte Aufhebung der
Produktionsbegrenzung der ostdeutschen Werften
sowie die Einführung von Richtlinien über Exportkre-
dite für Schiffe durch ein Zinsausgleichssystem für
staatlich unterstützte Kredite in der Schiffsfinanzie-
rung. 

Die Richtlinie wurde im August 2004 eingeführt.
Ihre Anwendung kam zunächst nur für sog. CIRR-
Finanzierungen während der Zulässigkeit befristeter
Schutzmaßnahmen in Betracht, d. h. für Aufträge bis
zum 31. März 2005. Danach will der Bund Zinsaus-
gleichszusagen nur unter der Voraussetzung finanzie-
ren, dass sich das Bundesland, in dem das ausführende
Schiffbauunternehmen ansässig ist, zu 50 % beteiligt. 

Werften, Banken und Reeder in Deutschland
haben das Programm aus unterschiedlichen Gründen
bisher nicht angenommen. Wesentliche Ursache dafür
dürfte die bisher fehlende haushaltsmäßige Absiche-
rung sein, aber auch die Tatsache, dass ohnehin schon
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sehr schwierige und komplexe Schiffsfinanzierungen
durch das neue System in seiner aktuell gültigen Form
nicht effizient gefördert werden. Andererseits drohen
insbesondere bei steigenden Zinsen den deutschen
Werften Wettbewerbsnachteile gegenüber europäi-
schen und asiatischen Konkurrenten, die OECD-kon-
forme CIRR-Finanzierungen ohne Einschränkungen
schon heute anbieten. Es ist daher sehr dringlich, die
Richtlinien praktizierbar zu gestalten. Dazu gehört
auch, dass die derzeitige schwierige finanzielle Absi-
cherung des Programms, die zudem haushaltsrecht-
lich als Subvention eingestuft wird, in ein Gewährleis-
tungsinstrument überführt wird. Dies sollte möglich
sein, da den Zinssteigerungsrisiken bei sinkenden
Zinsen auch Chancen gegenüberstehen, die sich län-
gerfristig ausgleichen.

Um gesicherte Ausgangsdaten, aber auch Hand-
lungsempfehlungen für die Entwicklung der deut-
schen Werftindustrie zu bekommen, hatte das Bun-
desministerium für Wirtschaft und Arbeit Anfang
2004 eine Studie zur Analyse der Leistungsfähigkeit
sowie möglicher Optimierungs- und Kooperationspo-
tenziale des deutschen Schiffbaus in Auftrag gegeben.
Sie wurde von der PwC Deutsche Revisions-Aktienge-
sellschaft in Zusammenarbeit mit der TU Hamburg-
Harburg durchgeführt. Die Industrie – Werften und
Zulieferer – hat sich in großem Umfang an der Ermitt-
lung der Daten und Handlungsempfehlungen betei-
ligt. Die Studie, die ursprünglich zur Nationalen Mari-
timen Konferenz im Januar 2005 in Bremen vorgelegt
werden sollte, wurde Ende März 2005 dem Auftrag-
geber übergeben, eine Kurzfassung liegt auch der
Industrie vor.

Die Studie beschreibt die wirtschaftliche Lage der
Werften als schwierig: Danach befinden sich die Werf-
ten in einem Teufelskreis aus unbefriedigender
Ertrags- und Liquiditätslage, geringer Eigenkapitalaus-
stattung, sinkender Kreditwürdigkeit, mangelhafter
Finanzierungsfähigkeit und Investitionsstau. Die Gut-
achter empfehlen deshalb, dass die Werften heute in
Innovation, Technologie, Qualität und Produktivität
investieren müssen, um in wenigen Jahren Umsätze
und Ergebnisse zu steigern.

Bei Forschung und Entwicklung wird ein weiterer
Ausbau, stärkere Nutzung von EU-Förderprogram-
men und Vereinfachung der Forschungsförderung
vorgeschlagen. Die Innovationsförderung sollte die
durch den EU-Beihilferahmen festgelegten inhalt-
lichen und finanziellen Möglichkeiten voll nutzen und
dadurch zur Stärkung der Technologieführerschaft
sowie zu Produktivitätssteigerungen führen.

Als weitere Handlungsempfehlungen zur Steige-
rung der Leistungsfähigkeit des deutschen Schiffbaus
werden genannt:

• Benchmarking zur Produktionssteigerung
• Gemeinsame Beschaffung standardisierter

Bauteile
• Bildung von Fertigungszentren
• Nutzung der Potenziale vertikaler und hori-

zontaler Kooperationen

Weitere Möglichkeiten sieht die Studie auch in
der Verbesserung der staatlichen Rahmenbedingun-
gen. Genannt werden hier:

• Verbesserung der steuerlichen Regelungen
• Nachbesserung des CIRR-Instruments
• Ausbau und internationale Harmonisierung

der staatlichen Absicherungsmöglichkeiten

Zur Senkung der Arbeitskosten empfiehlt das
Gutachten, in Zusammenarbeit mit dem Sozialpartner
Gewerkschaft Veränderungen vorzunehmen, insbe-
sondere durch:

• Kostenreduzierung durch Budgetierung von
Arbeitsstunden

• Flexibilisierung der Arbeitszeit
• Mitarbeiteraustausch und Qualifizierung
• Eigenkapitalstärkung durch staatlich geför-

derte Mitarbeiterbeteiligung mit Altersver-
sorgungskomponente

Die Gutachter erwarten, dass gemeinsame
Anstrengungen von Schiffbauindustrie, Bund und
Gewerkschaften zum Erfolg führen werden, zumal
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erfolgreiche deutsche Werften zeigen, dass Schiffbau
in Deutschland wettbewerbsfähig möglich ist.

Die Schiffbauindustrie wird sich in den nächsten
Monaten zusammen mit Regierung und Gewerk-
schaften in einer LeaderSHIP Deutschland-Initiative
mit den Empfehlungen des Gutachtens und ihrer
Umsetzung befassen.

Steuergesetzgebung

Steuerliche Rahmenbedingungen sind gerade
für mittelständische Unternehmen von erheblicher
Bedeutung. Die deutschen Werften sind, gemessen an
der Beschäftigtenzahl, einerseits typisch mittelstän-
disch strukturiert, müssen sich andererseits aber auch
in einem hart umkämpften internationalen Wettbe-
werb behaupten und hohe technische und wirtschaft-
liche Risiken bewältigen. Wichtige Voraussetzung ist
dafür die Absicherung des technischen und wirtschaft-
lichen Risikos bei komplexen Schiffbauprojekten und
der Erhalt der Innovations- und Investitionsfähigkeit
im globalen Wettbewerb.

Die steuerlichen Rahmenbedingungen für den
Mittelstand, besonders für die deutschen Werften,
haben sich durch verschiedene gesetzgeberische
Maßnahmen in jüngerer Zeit erheblich verschlechtert.
Dies gilt insbesondere für die im Dezember 2003 unter
dem Stichwort „Einführung einer Mindestbesteue-
rung“ beschlossene Einschränkung des Verlustvor-
trags. Diese Maßnahme geht vor allem zu Lasten mit-
telständischer Unternehmen. Sie führt nicht nur zu
einer Substanzbesteuerung, die den Unternehmen
Liquidität entzieht, sondern ist auch in hohem Maße
investitions- und innovationsfeindlich.

Typischerweise werden im Schiffbau Großpro-
jekte oder Kleinserien abgewickelt, die sich über meh-
rere Abrechnungszeiträume erstrecken. Da die Schiffe
zumeist Neuentwicklungen sind, entstehen hohe
Anfangsverluste, die erst durch positive Ergebnisse der
Nachbauten kompensiert werden können. Da der
Kunde den Großteil des Kaufpreises häufig erst bei

Ablieferung bezahlt, erfordert dies zugleich eine
umfangreiche Bauzeitfinanzierung durch die Werft.
Da nur wenige Schiffe im Jahr abgeliefert werden,
haben die einzelnen Auftragsergebnisse zudem hohen
Einfluss auf das Jahresergebnis.

Nach altem Recht konnten die Anfangsverluste mit
den späteren Gewinnen verrechnet werden, was einer
Gesamtbetrachtung des Auftrags entspricht. Durch die
eingeführte Mindestbesteuerung können jedoch selbst
bei einem ausgeglichenen Gesamtergebnis die Anfangs-
verluste nicht mehr ausreichend kompensiert werden.
Stattdessen muss die Steuer aus der Substanz bezahlt
werden, wodurch das Eigenkapital der Werft systema-
tisch aufgezehrt wird. Hierdurch verschlechtert sich
zudem das Rating und damit die Kreditkonditionen bei
den Banken, zugleich nimmt die Investitionsfähigkeit ab
und das Insolvenzrisiko vergrößert sich.

Ein kürzlich vorgelegtes Gutachten, an dem sich
neben dem BDI und anderen Wirtschaftsverbänden
auch der VSM beteiligt hat, kommt zu dem Ergebnis,
dass die eingeführte Mindestbesteuerung verfassungs-
widrig ist, insbesondere deshalb, weil sie den Grund-
satz der Besteuerung nach Leistungsfähigkeit verletzt.
Vielmehr kommt es zu einer Substanzbesteuerung, die
mit diesem Grundsatz nicht im Einklang steht.

Der VSM setzt sich daher mit Nachdruck dafür
ein, langfristige Projekte, die – wie im Schiffbau – prä-
genden Einfluss auf das Jahresergebnis haben, peri-
odenübergreifend zu beurteilen. Bei längerfristigen
Projekten (wie etwa der Lieferung einer Serie von
Schiffen, aber auch der Herstellung eines Schiffes über
mehrere Abrechnungszeiträume) sollte Maßstab
daher nicht das einzelne Geschäftsjahr, sondern der
gesamte Auftrag sein. Nur so kann vermieden werden,
dass Aufträge, die insgesamt mit einem ausgegliche-
nen Ergebnis abschließen, trotzdem der Versteuerung
eines (fiktiven) Gewinnes unterliegen. 

Zur Absicherung der schiffbauimmanenten tech-
nischen und wirtschaftlichen Risken setzt sich der VSM
außerdem für eine begrenzte Wiedereinführung der
Möglichkeit zur Bildung von Drohverlustrückstellun-



gen in der Steuerbilanz ein. Dieses Instrument hatte
sich in der Vergangenheit sehr bewährt. Flankierend
hierzu kommt auch eine erweiterte Möglichkeit der
Bildung von Garantierückstellungen in Betracht.

Deutsche Initiativen zu Forschung und Entwicklung

Im auslaufenden Forschungsprogramm „Schiff-
fahrt und Meerestechnik für das 21. Jahrhundert“
wurden 2004 in neuen FuE-Projekten insgesamt För-
dermittel des BMBF in Höhe von 9,4 Mio. € festge-
legt. Damit konnte gegenüber dem Jahr 2003 wieder
eine Steigerung der Bewilligungen erreicht werden.
Weitere BMBF-Mittel in Höhe von 3,9 Mio. € entfie-

len auf Projekte der Regionen orientierten Förderung
in Mecklenburg-Vorpommern und 4,6 Mio. € auf
Vorhaben des Integrierten Küstenzonenmanage-
ments im Rahmen der Förderung des Küsteninge-
nieurwesens. Die Fördermittelverteilung setzte einen
Schwerpunkt im Industriebereich (Werften und Zulie-
ferer) mit 39 %, gefolgt von der Wissenschaft (Hoch-
schulen und Forschungseinrichtungen) mit 36 % der
Fördermittel. Die restlichen 25 % entfielen auf Ingeni-
eurbüros/ Consultants, Versuchsanstalten und Klassi-
fikationsgesellschaften.

Im Jahr 2004 ist auch die Anzahl der bewilligten
maritimen Einzel- und Verbundforschungsvorhaben
(mit insgesamt 61 Teilprojekten) gegenüber dem Vor-
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jahr wieder angestiegen. Hiervon erstrecken sich 14
Teilvorhaben auf die Meerestechnik mit dem Schwer-
punkt Küsteningenieurwesen (13), während ein Vor-
haben aus dem Bereich der Offshore-Technik zur 
Öl- und Gasförderung unter Wasser stammt. 47 Teil-
vorhaben (inkl. 21 InnoRegio-Projekten) behandeln
schiffbauliche Fragen, die sich im Wesentlichen auf die
Forschungsschwerpunkte „Grundlagen der Schiffs-
technik“ und „Schiffsfertigungstechnik“ sowie auf die
Schnittstellen zwischen Entwurf und Fertigung
erstrecken. Zwei neue Vorhaben behandeln Fragestel-
lungen der Schiffsbetriebstechnik.

Das Forschungsprogramm wurde 2004 einer
ausführlichen Evaluation unterzogen. Der dazu vorge-
legte Abschlussbericht bescheinigte dem Programm
eine hohe Wirksamkeit in den Bereichen „High-Tech-
Schiffstechnik“ und „Optimierung der Produktions-
technik“ und hob technisch und kommerziell erfolg-
reiche meerestechnische Vorhaben der Unterwasser-

technik hervor. Darüber hinaus wurde zu Recht die
Bedeutung geförderter FuE-Vorhaben für die Perso-
nalrekrutierung der Unternehmen unterstrichen. 

Andererseits dokumentieren die Evaluationser-
gebnisse klar die Defizite der Förderpraxis, die von
aufwändigen und langwierigen Antragsverfahren
über fehlende Bewertungskriterien bis hin zu man-
gelnder Transparenz der Bewilligungsverfahren rei-
chen. Die Auswertung der insgesamt 214 FuE-Vorha-
ben zeigt, dass die gewerbliche Wirtschaft mit 115
Projekten den überwiegenden Teil der Innovationsleis-
tung trug. Dabei dominieren die Dienstleister gegen-
über den Werften und produzierenden Zulieferunter-
nehmen sowie die Großunternehmen gegenüber den
KMU. Die Bewilligungsquote verschlechterte sich im
Verlauf des Programms von 78 % auf zuletzt 36 %.
Die vermeintlich günstige durchschnittliche Bewilli-
gungsquote von 58 % muss jedoch relativiert werden,
da rund ein Drittel der eingereichten Projektskizzen
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aufgrund „geringer Förderaussichten“ nicht in die
Betrachtung einbezogen und ein Großteil der Anträge
von Antragstellern zurückgezogen wurde.

Zusammenfassend bleibt festzuhalten, dass trotz
administrativer Probleme die technisch-wissenschaft-
lichen Ergebnisse und wirtschaftlichen Impulse des
Programms beträchtlich waren. Konsequenterweise
ist das BMBF-Forschungsprogramm kürzlich inhalts-
gleich bis zum Jahr 2010 verlängert worden, wobei mit
einem Gesamthaushalt von 103,2 Mio. € auch eine
gleich bleibende Budgetierung vorgesehen ist. Die
Europäische Kommission hat mit der Genehmigung
der Programmverlängerung zugleich den Wegfall der
Einzelnotifizierungspflicht von FuE-Vorhaben der
Werften bestätigt, die in den vergangenen Jahren die
Antragsbearbeitungszeiten belastet hat.

Mit einer systematischen Optimierung der admi-
nistrativen Programmdurchführung und einer inhaltli-
chen Akzentuierung und Fokussierung in den Pro-
gramminhalten lassen sich die deutlich gewordenen
Verbesserungspotenziale nutzen. Die Schiffbauindust-
rie hat hierzu wiederholt inhaltliche und organisatori-
sche Vorschläge unterbreitet. Es ist zu wünschen, dass
diese mit Hilfe eines begleitenden Bei-
rats in eine industriegerechtere För-
derpraxis umgesetzt werden.

• Innovationsförderung

Seit Ende 2004 ist auch in
Deutschland die Bezuschussung der
auftragsbezogenen Entwicklung von
innovativen Typschiffen und von
Investitionen in die Prozessoptimie-
rung in der Schiffbauproduktion
möglich. Mit dem Programm „Inno-
vativer Schiffbau sichert wett-
bewerbsfähige Arbeitsplätze“ des
BMWA wird die von der EU zugelas-
sene Innovationsförderung im deut-
schen Schiffbau umgesetzt. Damit
können jetzt Forschungsergebnisse

leichter in marktfähige und beschäftigungswirksame
Produkte und Verfahren eingehen.

Mit diesem Programm kann ein wirksamer Bei-
trag zur Verwirklichung des „intelligenteren Schiffes“
und der wissensbasierten Schiffbauproduktion mit
modernen High-Tech-Werkzeugen geleistet werden.
Dies ist nicht nur eine Voraussetzung für eine
zukunftsfähige Schiffbauindustrie in Deutschland,
sondern zugleich die Grundlage für eine weitere Ver-
besserung der Leistungsfähigkeit, Sicherheit und
Umweltfreundlichkeit des Seetransportes.

Allerdings erfordert der scharfe schiffbauliche
Wettbewerb, dass der durch die EU gesetzte Förder-
rahmen auch vollständig ausgenutzt wird. Dabei ist es
abträglich, wenn die zulässige Beihilfeintensität durch
eine Rückzahlungsregelung unterschritten und
zugleich der administrative Aufwand in der Pro-
grammdurchführung erhöht wird.

Das Innovationsprogramm muss sich an der
Innovationsstrategie und Produktionsweise sowie der
Investitionsplanung und Investitionsfähigkeit der Bran-
che orientieren. Der derzeitige Haushaltsansatz für das
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Programm von rund 6 Mio. € p. a. kann keinen nach-
haltigen Effekt für die Schiffbauindustrie entfalten.
Analysen des VSM und des europäischen Schiffbauver-
bandes CESA zur schiffbaulichen Innovationstätigkeit
weisen für die deutsche Schiffbauindustrie eine
umsetzbare Innovationsbeihilfe zwischen 39 und 52
Mio. € pro Jahr aus. Die von PwC und der TUHH im
Auftrag des BMWA durchgeführte Studie zur
„Erhöhung der Wettbewerbsfähigkeit des deutschen
Schiffbaus“ schätzt den Fördermittelbedarf sogar auf
78 Mio. € jährlich. Förderbeiträge in dieser Größenord-
nung werden übereinstimmend als Untergrenze für das
erforderliche Investitionsvolumen betrachtet, um auch
nach 2010 die internationale Wettbewerbsfähigkeit
des deutschen Schiffbaus sicherzustellen.

Angesichts der hohen Fördermittel, die europäi-
sche Wettbewerber bei der EU-Kommission notifiziert
haben, besteht die Gefahr, dass die deutsche Schiff-
bauindustrie nicht nur hinter der hoch subventionier-
ten ostasiatischen Konkurrenz zurückfällt, sondern
auch innereuropäischen Wettbewerbsverzerrungen
ausgesetzt wird. Hier sollte die Bundesregierung
schnell gegensteuern, um den deutschen Schiffbau
vor einer Abwärtsspirale aus Arbeitsplatzabbau und
Kompetenzverlust zu bewahren.

Task Force Werften

Im Mai 2003 hatte der VSM mit Bundesminister
Clement die Situation und Beschäftigungsentwick-
lung bei den Werften erörtert. Dabei wurde die Not-
wendigkeit konkreter Maßnahmen zum Erhalt von
Qualifikations- und Beschäftigungspotenzial sowie
zur Kostenentlastung diskutiert und die Beteiligten
gebeten, geeignete Instrumentarien hierfür zu erar-
beiten. Dazu wurde eine „Task Force Werften“ ins
Leben gerufen, bestehend aus Vertretern der Bundes-
anstalt für Arbeit (BA), der IG Metall (IGM) und des
VSM.

BA, IGM und VSM entwickelten inzwischen
unter dem Titel „Mobilität gegen Unterbeschäfti-
gung“ das Modell eines Beschäftigungspools, das

eine Kombination von Verleih, Kurzarbeit und Quali-
fizierung vorsieht. Ziel des Beschäftigungspools ist es,
ein wirksames Instrument zum Ausgleich von kon-
junkturellen Schwankungen zu schaffen. 

Im Falle einer Beschäftigungsdelle können
Unternehmen Mitarbeiter in den Pool entsenden, aus
dem andere Unternehmen einen eventuellen Mehr-
bedarf decken können. Des Weiteren sollen verleih-
freie Zeiten für zukunftsgerichtete Qualifizierungs-
maßnahmen genutzt werden, um einen flexibleren
Einsatz der Mitarbeiter – z. B. bei unterschiedlicher
Auslastung der Gewerke – zu ermöglichen. 

Damit soll zugleich ein präventiver Beitrag
gegen einen Beschäftigungsabbau geleistet werden,
ohne dabei notwendige Personalanpassungsprozesse
in den Unternehmen auszuschließen.

Chancen des Beschäftigungspools liegen in einer
deutlichen Kostenentlastung durch punktgenaue
Reaktion beim Wechsel von Kurzarbeit und Vollauslas-
tung. Die Betriebe werden hierdurch von teurer Kurz-
arbeit entlastet, die BA spart während der Verleihzei-
ten Kurzarbeitergeld. Die Arbeitnehmer erhalten
durch den Verleih Beschäftigung und kehren nach
dem Verleih in ihren Betrieb zurück. Die Arbeitnehmer
werden zudem während verleihfreier Zeiten für fle-
xiblere Einsatzmöglichkeiten qualifiziert, was wiede-
rum zur Beschäftigungssicherung beiträgt. So entsteht
eine „Win-Win-Situation“ für alle Beteiligten. 

Das Modell wurde im Vorwege der Vierten
Nationalen Maritimen Konferenz Anfang 2005 in Bre-
men der Politik vorgestellt. Auch wenn noch Klärungs-
bedarf hinsichtlich einiger Fragen besteht, fand das
Modell bei der Konferenz positive Resonanz und es
wurde dessen Weiterentwicklung bis zur nächsten
Maritimen Konferenz beschlossen. Der Koordinator
für die Maritime Wirtschaft, Georg-Wilhelm Adamo-
witsch, hat in seinem Bericht unter dem Stichwort
„Innovation und Strukturverbesserungen im Fokus
der Schiffbaupolitik“ ausführlich die Bedeutung des
Beschäftigungspools für die Umsetzung der oben aus-
geführten Idee hervorgehoben. Er hat dabei ausdrück-
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lich betont, dass die Bundesregierung auch weiterhin
die wichtige Pilotphase des Beschäftigungspools
begleiten werde.

Zu klären sind jetzt insbesondere die finanziel-
len Rahmenbedingungen des Beschäftigungspools.
Während sich der Pool selbst durch Beiträge der
beteiligten Werften speisen soll, ist eine politische
Unterstützung für die Förderung von Qualifizie-
rungsmaßnahmen (der allerdings eine Entlastung
auch für die Öffentliche Hand gegenübersteht)
unabdingbar. Anderenfalls wäre die Wirtschaftlich-
keit des Pools nicht mehr gegeben, was die Bereit-

schaft der Unternehmen zur Teilnahme deutlich ver-
ringern und damit den Erfolg des Modells in Frage
stellen würde. Die Unternehmen leisten durch die
Finanzierung des Pools und durch Zahlung von Ver-
leihsätzen, die über dem Niveau kommerzieller Ver-
leihfirmen liegen, einen erheblichen Eigenbeitrag.
Daneben sollte bereits jetzt eine Förderung personal-
wirtschaftlicher Maßnahmen (Tools zur Personalein-
satzplanung und zum Qualifizierungsmanagement)
erfolgen, die Voraussetzung für die Einrichtung und
die Effektivität des Pools sind. Der VSM wird sich
weiterhin gegenüber der Politik für dieses innovative
Modell einsetzen.

Flusskreuzfahrtschiff „Johann Strauß“, 180 Passagiere



3. Aus- und Weiterbildung

Im globalen Wettbewerb kann die maritime
Industrie ihre technologische Führung beim Bau
anspruchsvoller Schiffe nur durch den Ausbau der
Innovationsfähigkeit sichern. Hierzu sind exzellent
ausgebildete Fachkräfte Voraussetzung. Wissen wird
zukünftig noch mehr als schon heute der entscheiden-
de Produktionsfaktor sein. Der deutsche Schiffbau
verfolgt daher, wie andere innovative Industrien und
internationale Wettbewerber auch, langfristig ange-
legte Personalentwicklungsstrategien sowohl für den
akademischen als auch den gewerblichen Nachwuchs.

Das Jahr 2004 brachte für die schiffbauliche Aus-
bildung im gewerblichen Bereich wichtige Gesetzge-
bungs- und Verordnungsprojekte. Zunächst sollte der
Entwurf des Berufsausbildungssicherungsgesetzes
(BerASichG) einen Beitrag zur Förderung des Fach-
kräftenachwuchses und der Berufsausbildungschan-
cen junger Menschen leisten.

Obwohl die Ausbildungsquote der Werften und
der maritimen Zulieferer mit mehr als 7 % überdurch-
schnittlich hoch ist und damit viele dieser Unterneh-
men nicht zu den potenziellen Zahlern einer Ausbil-
dungsplatzabgabe, sondern zu den Beziehern ent-
sprechender Fördermittel gehören würden, beurteilt
die Branche den Gesetzentwurf kritisch. Ausbildungs-
fachleute erwarten von der Umsetzung des BerASichG
wenig Einfluss auf die Anzahl der Ausbildungsplätze.
Vielmehr sehen sie die Gefahr der Abkopplung der
Ausbildung von der betrieblichen Praxis und des Ein-
stiegs in eine verschulte Ausbildung. Sie bemängeln
zudem, dass auch ausbildungswilligen Betrieben
erheblicher Verwaltungsaufwand zugemutet wird,
ohne dass die bestehenden Probleme der Ausbildung
angegangen werden.

Die tieferen Ursachen für die Ausbildungs-
zurückhaltung liegen bei vielen Unternehmen in ihrer
wirtschaftlich schwierigen Lage und in der mangeln-
den Ausbildungsreife vieler Schulabgänger. Einstel-
lungstests der Unternehmen bestätigen bei Bewer-
bern zunehmend so deutliche Mängel bei Basisqualifi-

kationen, z. B. in Deutsch, Mathematik und Physik,
dass ein Ausbildungserfolg für anspruchsvolle Fachar-
beiterberufe unwahrscheinlich wird. Da auf den Werf-
ten für den Eigenbedarf ausgebildet wird und nach wie
vor ein geringer Bedarf an Mitarbeitern unter Fachar-
beiterniveau (An- und Ungelernte, Kurzausbildungen
mit Einzelqualifikationen) besteht, ist es für den Schiff-
bau wichtig, dass die schulische Bildung durch die Ein-
führung verbindlicher Qualitätssicherungsinstrumen-
te die erforderlichen Leistungsstandards erreicht.

Mehr Erfolg verspricht deshalb der zwischen den
Sozialpartnern geschlossene „Nationale Pakt für Aus-
bildung und Fachkräftenachwuchs in Deutschland“,
in dem in freiwilliger Kooperation zwischen Regierung
und Wirtschaft allen ausbildungswilligen und ausbil-
dungsfähigen Jugendlichen ein Angebot auf Ausbil-
dung unterbreitet werden soll. Die deutschen Werf-
ten, die weiterhin in mehr als 20 gewerblichen und
kaufmännischen Berufen ausbilden, werden hierzu
auch zukünftig eine hohe Ausbildungsquote beitragen
und dem Großteil der neuen Facharbeiter im
Anschluss an ihre Ausbildung attraktive Arbeitsplätze
bieten.

Die Schiffbauindustrie ist gerade in der Ausbil-
dung ihrer Mitarbeiter progressiv. Die Neuordnung
der gewerblichen Metall- und Elektroberufe wurde im
Berichtsjahr umgesetzt. Sie bringt neben neuen
Berufsbezeichnungen für bedeutende Werftberufe
weitgehende Veränderungen in den Ausbildungsor-
ganisationen und in den Prüfungsstrukturen. Obwohl
neu gestaltete und neue branchenübergreifende
Berufe in der Schiffbauindustrie erfolgreich implemen-
tiert und von Schulabgängern gut nachgefragt wer-
den, besteht hinsichtlich der Branchensichtbarkeit und
des Erhalts maritimen Bewusstseins der Wunsch, den
Begriff Schiffbau in Berufsbezeichnungen und in der
Außendarstellung beizubehalten. Daher begrüßen es
die Werften, dass zukünftig neben attraktiven neuen
Berufen, wie z. B. Mechatroniker, das traditionelle
Schiffbauer-Berufsbild inhaltlich modernisiert unter
dem neuen Namen „Konstruktionsmechaniker/in
Schiffbau“ angeboten werden kann und somit pro-
duktbezogen und erkennbar bleibt.
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Auch im Wettbewerb um den knappen Ingeni-
eurnachwuchs setzt der Schiffbau auf innovative Aus-
bildungsformen, Branchenidentifikation und frühe
Bindung zum Unternehmen. Daher wird die Ein-
führung dualer Ausbildungsformen in den Schiffbau
konsequent fortgesetzt. Mittlerweile bieten mehr als
zehn Werften in Zusammenarbeit mit sieben deut-
schen Hochschulen Ausbildungsplätze in doppelquali-
fizierenden Studiengängen (Facharbeiterbrief und FH-
Diplom) oder als industriebegleitendes Studium
(erhöhte Praxisanteile in vertraglicher Bindung zwi-
schen Unternehmen und Student) an.

Die Wettbewerbsfähigkeit des deutschen Schiff-
baus beim Bau anspruchsvoller Schiffe erfordert
zukünftig mehr denn je Exzellenz, die letztlich auf der

Kreativität und Innovationskraft ihrer Ingenieure
beruht. Daher werden die Werften ihren bisher 
12 %igen Anteil von Ingenieuren aller Fachrichtungen
an der Belegschaft weiter steigern müssen. Dabei ist
der Ingenieurmangel in der Fachrichtung Schiffs- und
Meerestechnik weiterhin ein Engpass. Zurzeit über-
steigt der jährliche Brachenbedarf die Absolventenzahl
der schiffstechnischen Hochschulen um etwa 80 %.

Die Schiffbauindustrie setzt daher große Erwar-
tungen in das BMBF-geförderte Vorhaben „mar-ing“,
das durch E-learning und andere standortübergreifen-
de Kooperationen die Vernetzung der schiffstechni-
schen Universitäten Berlin, Duisburg, Hamburg und
Rostock anstrebt. Die Industrie verspricht sich davon
eine Effizienzsteigerung in der maritimen Hochschul-

Mega-Yacht „White Rose of Drachs“, 65 m Länge



ausbildung mit verkürzten Studiendauern und mehr
Absolventen. Hierbei sollte sich das Bildungsnetzwerk
nicht auf die akademische Erstausbildung beschrän-
ken, sondern auch Weiterbildungsangebote für das
„lebenslange Lernen“ bereitstellen, um wertvolles
Humankapital auf dem Stand der Technik zu halten.
Die Fachhochschulen sollten von dieser Vernetzung
nicht ausgeschlossen bleiben. 

Eine weitgehende Kooperation zwischen Uni-
versitäten, Fachhochschulen und Wirtschaft ist auch
bei der Einführung der Bachelor- und Masterstudi-
engänge in den Schiffbau (bisher in Bremen und Kiel
realisiert) vonnöten. Allerdings stellt die Industrie 

an einen berufsqualifizierenden Bachelor-Abschluss
hohe Anforderungen hinsichtlich Ausbildungsqualität
(inklusive notwendiger Praxisanteile) und Vergleich-
barkeit.

Letztlich kann die Zukunftsfähigkeit des Schiff-
baus nur mit einer ausreichenden Zahl von Absolven-
ten mit Forschungs- und Entwicklungspotenzial gesi-
chert werden. Die maritime Industrie stellt sich daher
gemeinsam mit Wissenschaft und Lehre der Heraus-
forderung, jungen Menschen am Beginn ihrer beruf-
lichen Laufbahn wettbewerbsfähige und attraktive
Berufsfelder mit technologischen und persönlichen
Entwicklungsperspektiven anzubieten.
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Abgelieferte Seeschiffe 2004
Ocean-going vessels delivered 2004

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

Inland 
For national accounts 33 433.862 44,4 370.999 40,9 756,6 32,8    

Ausland 
For foreign accounts 28 543.379 55,6 536.321 59,1 1.549,6 67,2     

Total 61 977.241 100,0 907.320 100,0 2.306,2 100,0    

Aufgliederung
nach Inland/

Ausland
Deliveries for
national and

foreign accounts

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

Schleswig-Holstein 7 128.099 13,1 102.443 11,3 192,0 8,3

Niedersachsen 18 268.503 27,5 297.480 32,8 902,7 39,1
Lower Saxony 

Mecklenburg- 20 429.779 44,0 351.669 38,8 778,3 33,8
Vorpommern 

Hamburg, Bremen 16 150.860 15,4 155.728 17,1 433,2 18,8
und andere Länder 
and other states 

Total 61 977.241 100,0 907.320 100,0 2.306,2 100,0

Aufgliederung
nach 

Bundesländern
Deliveries 

broken down by
Federal States
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Auftragseingänge an Seeschiffen 2004
New orders placed for ocean-going vessels 2004

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

Inland 
For national accounts 44 616.463 37,0 533.458 34,6 1.135,9 28,0

Ausland
For foreign accounts 42 1.049.753 63,0 1.006.795 65,4 2.918,2 72,0

Total 86 1.666.216 100,0 1.540.253 100,0 4.054,1 100,0

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

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

Schleswig-Holstein 15 367.639 22,1 352.693 22,9 723,7 17,9

Niedersachsen 34 547.637 32,9 588.219 38,2 1.629,4 40,2
Lower Saxony

Mecklenburg- 19 552.500 33,2 393.330 25,5 891,1 22,0
Vorpommern 

Hamburg, Bremen 18 198.440 11,9 206.011 13,4 809,9 20,0
und andere Länder 
and other states 

Total 86 1.666.216 100,0 1.540.253 100,0 4.054,1 100,0

Aufgliederung
nach 
Bundesländern
New orders placed
broken down by
Federal States
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Auftragsbestände an Seeschiffen Ende 2004
Order book for ocean-going vessels at the end of 2004

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

Inland 
For national accounts 69 1.161.237 38,4 950.160 34,3 1.961,5 27,9

Ausland 
For foreign accounts 78 1.861.135 61,6 1.823.410 65,7 5.072,6 72,1

Total 147 3.022.372 100,0 2.773.570 100,0 7.034,1 100,0

Aufgliederung
nach Inland/

Ausland
Order book for

national and
foreign accounts

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

Schleswig-Holstein 26 554.723 18,4 534.537 19,3 1.134,7 16,1

Niedersachsen 44 825.871 27,3 896.127 32,3 2.474,8 35,2
Lower Saxony 

Mecklenburg- 44 1.244.950 41,2 909.596 32,8 1.846,9 26,3
Vorpommern 

Hamburg, Bremen 33 396.828 13,1 433.310 15,6 1.577,7 22,4
und andere Länder 
and other states 

Total 147 3.022.372 100,0 2.773.570 100,0 7.034,1 100,0

Aufgliederung
nach 

Bundesländern
Order book

broken down by
Federal States
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Binnenschiffbau 2004
Shipbuilding of inland waterway vessels 2004

Anzahl Ladetonnen Mio. €
Number Tonnage % Mill. €

Inland 
For national accounts 50 3.486 51,4 *) 

Ausland 
For foreign accounts 1 3.297 48,6 *) 

Total 51 6.783 100,0 93,2

Abgelieferte Binnenschiffe
Inland waterway vessels 
delivered

Anzahl Ladetonnen Mio. €
Number Tonnage % Mill. €

Inland 
For national accounts 51 6.500 44,5 90,1

Ausland 
For foreign accounts 7 8.097 55,5 9,3

Total 58 14.597 100,0 99,4

Auftragseingänge an 
Binnenschiffen
New orders placed for inland 
waterway vessels

Anzahl Ladetonnen Mio. €
Number Tonnage % Mill. €

Inland 
For national accounts 52 6.500 57,5 102,1

Ausland 
For foreign accounts 6 4.800 42,5 7,8

Total 58 11.300 100,0 109,9

Auftragsbestände an 
Binnenschiffen Ende 2004
Order book for inland water-
way vessels at the end of 2004

*) Keine Angaben aus Gründen der Vertraulichkeit / No figures available due to data protection
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Abgelieferte Schiffe 1994 – 2004
Ships delivered 1994 - 2004

Inland Ausland Gesamt
For national accounts For foreign accounts Total

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

1994 49 583.234 57,7 48 428.357 42,3 97 1.011.591 100
1995 57 442.010 40,2 36 657.657 59,8 93 1.099.667 100
1996 60 638.023 53,8 29 547.764 46,2 89 1.185.787 100
1997 58 606.912 56,9 25 460.340 43,1 83 1.067.252 100
1998 65 659.968 59,1 27 457.431 40,9 92 1.117.399 100
1999 37 384.423 47,8 30 419.731 52,2 67 804.154 100
2000 33 306.524 30,5 30 699.893 69,5 63 1.006.417 100
2001 29 449.725 40,6 24 657.233 59,4 53 1.106.958 100
2002 31 434.637 33,9 37 847.997 66,1 68 1.282.634 100
2003 24 215.150 21,6 38 782.839 78,4 62 997.989 100
2004 33 433.862 44,4 28 543.379 55,6 61 977.241 100 

Inland Ausland Gesamt
For national accounts For foreign accounts Total

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

1994 31 3.000 33,3 3 6.000 66,7 34 9.000 100
1995 22 855 20,3 5 3.350 79,7 27 4.205 100
1996 26 555 27,0 2 1.500 73,0 28 2.055 100
1997 21 550 100,0 3 – 0,0 24 550 100
1998 23 6.635 81,6 4 1.500 18,4 27 8.135 100
1999 36 540 16,2 3 2.800 83,8 39 3.340 100
2000 43 4.016 100,0 4 – 0,0 47 4.016 100
2001 48 5.000 51,3 7 4.750 48,7 55 9.750 100
2002 39 2.240 30,9 6 5.000 69,1 45 7.240 100
2003 45 2.940 30,0 3 7.000 70,0 48 9.940 100
2004 50 3.486 51,0 1 3.297 49,0 51 6.783 100

Seeschiffe
Ocean-

going 
vessels

Binnen-
schiffe
Inland

waterway
vessels
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Gesamtentwicklungen 2000 – 2004
Total development 2000 – 2004

2000 % 2001 % 2002 % 2003 % 2004 % 

Inland
For national
accounts 1.763 42,9 1.709 36,0 2.216 42,4 1.767 41,1 2.282 50,5

Ausland
For foreign
accounts 2.345 57,1 3.032 63,9 3.007 57,6 2.538 58,9 2.241 49,5

Total 4.108 100,0 4.742 100,0 5.223 100,0 4.305 100,0 4.524 100,0

2000 % 2001 % 2002 % 2003 % 2004 % 

Neubauten
Newbuildings 2.406 79,1 3.325 83,2 3.789 86,5 2.884 83,9 2.786 81,8

Reparaturen/
Umbauten
Repairs/
Conversions 637 20,9 674 16,9 591 13,5 552 16,1 620 18,2

Total 3.043 100,0 3.998 100,0 4.381 100,0 3.436 100,0 3.406 100,0

Land/State 2000 2001 2002 2003 2004

Schleswig- 
Holstein 7.358      7.299      6.609      5.699      5.472      
Hamburg 2.922      3.078      2.881      2.870      2.745      
Bremen 1.766      1.913      1.996      1.630      1.455      
Niedersachsen 
Lower Saxony 6.313      6.751      6.753      6.483      6.093      
Mecklenburg- 
Vorpommern 5.532      5.575      5.501      5.955      5.749      
Übrige Länder 
Other states 1.692      1.848      1.920      1.884      1.801      

Total 25.583      26.464      25.660      24.521      23.315      

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

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

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

Quelle/Source: Statistisches Bundesamt und Statistische Landesämter
ab 2002 erweiterter Berichtskreis / Since 2002 enlarged number of companies included
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Entwicklung des Weltschiffbaus
Development of world shipbuilding

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

in 1.000 GT lost in 1.000 GT

1955 4.967      1.175      

1960 8.382      3.643      

1965 11.763      3.262      

1970 20.980      4.923      

1975 34.203      6.073      

1980 13.101      7.826      

1981 16.932      8.490      

1982 16.820      12.256      

1983 15.911      18.232      

1984 18.334      20.105      

1985 18.157      23.881      

1986 16.845      22.897      

1987 12.259      13.785      

1988 10.909      5.575      

1989 13.236      3.150      

1990 15.885      3.087      

1991 16.095      4.244      

1992 18.633      8.107      

1993 19.913      11.260      

1994 18.786      13.760      

1995 22.157      10.759      

1996 25.837      12.029      

1997 25.537      11.097      

1998 25.464      14.847      

1999 27.394      19.283      

2000 31.408      15.350      

2001 31.292      16.496      

2002 33.383      18.568      

2003 36.131      16.812      

2004 40.171      8.000 *

Entwicklung des
Weltschiffbaus

Development of 
world shipbuilding

Quelle/Source: Lloyd’s Register-Fairplay
* Die Angabe 2004 wurde geschätzt/2004 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-Fairplay

2003 2004

Schiffstyp Anz. 1.000 GT 1.000 CGT Anz. 1.000 GT 1.000 CGT
Type of Vessel No. % % No. % %

Rohöltanker 146 12.735 4.851 119 10.159 3.943
Crude oil tankers 35,2% 21,3% 25,3% 15,5%

Gastanker 46 2.056 1.643 40 2.206 1.710
Gas carriers 5,7% 7,2% 5,5% 6,7%

Chemikalien- und 279 4.495 3.867 313 5.858 4.798
Produktentanker 12,4% 16,9% 14,6% 18,8%
Chemical and product carriers

Massengutschiffe 165 6.465 2.836 257 10.264 4.545
(einschl. komb. Massengutschiffe 17,9% 12,4% 25,6% 17,9%
Bulk carriers
(incl. combined carriers)

Containerschiffe 174 6.194 4.397 174 7.069 4.857
Container ships 17,1% 19,3% 17,6% 19,1%

Frachtschiffe 155 2.156 1.809 217 2.702 2.258
General cargo vessels 6,0% 7,9% 6,7% 8,9%

Fähren und Passagierschiffe 90 1.481 1.852 92 1.339 1.752
Ferries and passenger vessels 4,1% 8,1% 3,3% 6,9%

Fischereifahrzeuge 126 88 294 131 95 306
Fishing vessels 0,2% 1,3% 0,2% 1,2%

sonstige 359 460 1.276 386 479 1.294
Miscellaneous 1,3% 5,6% 1,2% 5,1%

Total 1.540 36.131 22.824 1.729 40.171 25.461
100,0% 100,0% 100,0% 100,0%
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2003 2004
Land Anz. Anz. 
Country No. 1.000 GT 1.000 CGT No. 1.000 GT 1.000 CGT

Dänemark/Denmark 7 379 256 5 290 192
Deutschland/Germany 49 905 867 54 958 874
Finnland/Finland 2 224 280 4 237 267
Frankreich/France 11 373 487 16 63 99
Griechenland/Greece 0 0 0 3 9 21
Italien/Italy 28 664 664 22 599 688
Niederlande/Netherlands 50 173 262 76 212 335
Portugal 6 32 42 6 30 38
Schweden/Sweden 1 16 19 0 0 0
Spanien/Spain 89 364 470 76 309 369
Vereinigtes Königreich/United Kingdom 13 33 47 7 2 8

EU - 15 256 3.163 3.394 269 2.709 2.891

Estland/Estonia 0 0 0 0 0 0
Lettland/Latvia 7 4 17 4 3 11
Litauen/Lithuania 0 0 0 6 5 18
Malta 0 0 0 1 3 8
Polen/Poland 29 412 363 42 606 478
Slowakei/Slovakia 4 10 18 6 15 28
Tschechien/Czech Republik 3 2 5 2 4 8

EU - 25 299 3.591 3.797 330 3.345 3.442

Bulgarien/Bulgaria 3 10 15 6 53 45
Kroatien/Croatia 13 379 273 25 765 511
Norwegen/Norway 19 96 144 3 5 10
Rumänien/Romania 39 240 324 35 208 306
Russland/Russia 22 98 147 28 128 153
Ukraine 11 50 66 10 85 113
Andere/Miscellaneous 40 146 208 50 153 255

Übriges Europa/ 147 1.019 1.177 157 1.397 1.393
Other European Countries

Japan 405 12.688 6.887 430 14.515 7.996

Südkorea/South Korea 255 13.683 7.167 282 14.768 8.348

VR China/P.R. of China 206 3.764 2.604 216 4.679 2.929

Brasilien/Brazil 6 13 31 17 13 71
Taiwan 16 698 329 14 691 368
USA 51 308 333 63 289 299
Andere/Miscellaneous 155 368 500 220 461 616

Übrige Länder/Other Countries 228 1.387 1.193 314 1.469 1.354

Welt/World 1.540 36.131 22.824 1.729 40.171 25.461

Quelle/Source: Lloyd’s Register-Fairplay

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

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

Land/ Country 1975 1980 1985 1990 1995 2000 2003 2004

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

EU - 15 36,7 24,0 17,5 17,5 16,6 10,3 8,8 6,7

Estland/Estonia – – – – 0,0 0,0 0,0 0,0
Lettland/Latvia – – – – 0,0 0,1 0,0 0,0
Litauen/Lithuania – – – – 0,0 0,2 0,0 0,0
Malta 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,1 0,0 0,0
Polen/Poland 2,2 2,8 2,0 0,7 2,3 2,0 1,1 1,5
Slowakei/Slovakia – – – 0,0 0,0 0,4 0,0 0,0
Tschechien/Czech Republik – – – 0,1 0,0 0,1 0,1 0,1

EU - 25 38,9 26,8 19,5 18,3 18,9 12,4 9,9 8,3

Bulgarien/Bulgaria 0,2 1,6 1,0 0,5 0,4 0,1 0,0 0,1
Kroatien/Croatia - - - - 0,7 1,1 1,0 1,9
Norwegen/Norway 3,1 1,6 0,7 0,5 0,6 0,3 0,3 0,0
Rumänien/Romania 0,2 1,3 1,1 1,0 1,0 0,4 0,7 0,5
Russland/Russia - - - - 0,4 0,2 0,3 0,3
Ukraine - - - - 0,8 0,0 0,1 0,2
Jugoslawien/Yugoslavia 1,9 1,1 1,4 2,9 0,0 0,0 0,0 0,0
UdSSR/USSR 1,2 3,5 1,3 2,3 - - - -
Andere /Miscellaneous 0,0 0,2 0,2 0,3 0,3 0,3 0,4 0,4

Übriges Europa/ 6,6 9,3 5,7 7,5 4,2 2,4 2,9 3,5
Other European Countries

Japan 49,7 46,5 52,3 43,0 41,7 38,2 35,1 36,1

Südkorea/South Korea 1,2 4,0 14,4 21,8 27,8 38,9 37,9 36,8

VR China/P.R. of China - - 0,9 2,3 3,3 4,7 10,4 11,6

Brasilien/Brazil 0,9 5,6 3,2 1,6 0,7 0,0 0,0 0,1
Taiwan 0,3 1,8 1,5 4,2 2,2 1,9 1,9 1,7
USA 1,4 4,2 1,0 0,1 0,0 0,2 0,9 0,7
Andere/Miscellaneous 1,0 2,0 1,4 1,4 1,1 1,2 1,0 1,2

Übrige Länder/Other Countries 3,6 13,6 7,1 7,3 4,1 3,3 3,8 3,7

Welt/World 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100%
Mio./Mill. GT 34,20 13,10 18,16 15,89 22,16 31,41 36,13 40,17
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Auftragseingänge im Weltschiffbau nach Schiffstypen
New orders placed worldwide broken down by type of vessel

2003 2004

Schiffstyp Anz. 1.000 GT 1.000 CGT Anz. 1.000 GT 1.000 CGT
Type of Vessel No. % % No. % %

Rohöltanker 186 16.361 6.229 153 13.233 4.964
Crude oil tankers 23,4% 14,9% 18,2% 11,0%

Gastanker 39 2.327 1.766 112 7.901 6.048
Gas carriers 3,6% 4,2% 10,9% 13,4%

Chemikalien- und Produktentanker 422 9.525 7.211 499 8.359 6.956
Chemical and product carriers 13,6% 17,3% 11,5% 15,4%

Massengutschiffe 381 14.874 6.759 430 18.989 8.021
(einschl. komb. Massengutschiffe) 21,3% 16,2% 26,1% 17,8%
Bulk carriers
(incl. combined carriers)

Containerschiffe 434 21.515 14.529 457 17.032 11.904
Container ships 30,7% 34,8% 23,4% 26,4%

Frachtschiffe 177 4.013 2.828 272 4.909 3.630
General cargo vessels 5,7% 6,8% 6,7% 8,1%

Fähren und Passagierschiffe 74 880 1.124 71 1.859 2.227
Ferries and passenger vessels 1,3% 2,7% 2,6% 4,9%

Fischereifahrzeuge 96 60 203 60 33 111
Fishing vessels 0,1% 0,5% 0,0% 0,2%

Sonstige 233 433 1.057 356 430 1.268
Miscellaneous 0,6% 2,5% 0,6% 2,8%

Total 2.042 69.988 41.705 2.410 72.744 45.128
100,0% 100,0% 100,0% 100,0%

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

Quelle/Source: Lloyd’s Register-Fairplay

2003 2004
Land Anz. Anz. 
Country No. 1.000 GT 1.000 CGT No. 1.000 GT 1.000 CGT

Dänemark/Denmark 7 483 314 11 1.089 708
Deutschland/Germany 68 1.507 1.285 76 1.506 1.342
Finnland/Finland 2 140 179 4 247 275
Frankreich/France 21 142 145 3 265 284
Griechenland/Greece 0 0 0 0 0 0
Italien/Italy 29 336 378 24 962 1.114
Niederlande/Netherlands 43 127 181 94 328 459
Portugal 5 12 16 2 2 10
Schweden/Sweden 0 0 0 0 0 0
Spanien/Spain 70 73 191 64 80 191
Vereinigtes Königreich/United Kingdom 6 3 11 4 3 9

EU - 15 251 2.823 2.699 282 4.482 4.392

Estland/Estonia 0 0 0 1 0 1
Lettland/Latvia 2 1 7 6 4 17
Litauen/Lithuania 0 0 0 5 5 14
Malta 0 0 0 0 0 0
Polen/Poland 35 654 490 63 1.020 858
Slowakei/Slovakia 0 0 0 0 0 0
Tschechien/Czech Republik 0 0 0 1 2 4

EU - 25 288 3.478 3.196 358 5.513 5.286

Bulgarien/ Bulgaria 4 12 22 4 14 19
Kroatien/Croatia 18 446 377 50 1.590 991
Norwegen/Norway 6 19 42 16 31 88
Rumänien/Romania 32 344 343 42 483 469
Russland/Russia 13 155 157 20 221 206
Ukraine 3 3 11 14 179 169
Andere/Miscellaneous 55 185 308 90 443 564

Übriges Europa/ 131 1.164 1.260 236 2.961 2.506
Other European Countries

Japan 576 22.599 11.779 633 27.324 13.675

Südkorea/South Korea 556 31.598 18.671 514 24.974 15.806

VR China/P.R. of China 306 9.013 5.235 384 9.057 5.691

Brasilien/Brazil 11 30 78 7 39 65
Taiwan 34 1.654 907 25 855 526
USA 7 10 30 13 34 73
Andere/Miscellaneous 133 443 549 240 1.985 1.501

Übrige Länder/Other Countries 185 2.137 1.564 285 2.913 2.165

Welt/World 2.042 69.988 41.705 2.410 72.744 45.128
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Auftragsbestände im Weltschiffbau nach Schiffstypen
Order book worldwide broken down by type of vessel

Quelle/Source: Lloyd’s Register-Fairplay

31.12.2003 31.12.2004

Schiffstyp Anz. 1.000 GT 1.000 CGT Anz. 1.000 GT 1.000 CGT
Type of Vessel No. % % No. % %

Rohöltanker 320 25.724 10.224 357 29.929 11.452
Crude oil tankers 22,9% 14,6% 20,5% 12,7%

Gastanker 102 7.449 5.673 168 12.392 9.445
Gas carriers 6,6% 8,1% 8,5% 10,5%

Chemikalien- und 680 14.855 11.618 890 17.573 13.924
Produktentanker 13,2% 16,6% 12,0% 15,4%
Chemical and product carriers

Massengutschiffe 642 25.467 11.425 796 33.690 14.595
(einschl. komb. Massengutschiffe) 22,7% 16,4% 23,0% 16,1%
Bulk carriers
(incl. combined carriers)

Containerschiffe 583 27.429 18.648 880 38.261 26.255
Container ships 24,4% 26,7% 26,2% 29,0%

Frachtschiffe 421 7.302 5.604 550 9.860 7.342
General cargo vessels 6,6% 8,0% 6,7% 8,1%

Fähren und Passagierschiffe 178 2.824 3.671 171 3.268 4.109
Ferries and passenger vessels 2,5% 5,3% 2,2% 4,5%

Fischereifahrzeuge 236 173 557 205 123 421
Fishing vessels 0,2% 0,8% 0,1% 0,5%

Sonstige 513 967 2.385 630 1.117 2.835
Miscellaneous 0,9% 3,4% 0,8% 3,1%

Total 3.675 112.192 69.807 4.647 146.214 90.379
100,0% 100,0% 100,0% 100,0%
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Auftragsbestände im Weltschiffbau nach Ländern
Order book worldwide broken down by building country

Quelle/Source: Lloyd’s Register-Fairplay

2003 2004
Land Anz. Anz. 
Country No. 1.000 GT 1.000 CGT No. 1.000 GT 1.000 CGT

Dänemark/Denmark 10 626 411 16 1.487 967
Deutschland/Germany 86 1.989 1.778 117 2.700 2.342
Finnland/Finland 7 383 460 6 412 487
Frankreich/France 22 251 277 12 454 458
Griechenland/Greece 4 20 49 1 2 6
Italien/Italy 75 1.524 1.722 78 1.815 2.093
Niederlande/Netherlands 153 318 514 171 457 676
Portugal 12 50 63 9 24 37
Spanien/Spain 113 577 672 130 271 458
Vereinigtes Königreich/United Kingdom 10 4 14 8 5 15

EU - 15 492 5.742 5.960 548 7.627 7.540

Estland/Estonia 0 0 0 1 0 1
Lettland/Latvia 6 3 16 9 7 27
Litauen/Lithuania 8 6 23 7 6 18
Polen/Poland 101 2.258 1.705 127 2.846 2.229
Slowakei/Slovakia 14 39 63 21 50 88
Tschechien/Czech Republik 3 5 10 5 10 18

EU - 25 624 8.053 7.777 718 10.546 9.922

Bulgarien/Bulgaria 21 182 176 17 116 131
Kroatien/Croatia 55 1.378 1.061 83 2.390 1.608
Norwegen/Norway 12 28 70 19 37 104
Rumänien/Romania 88 757 814 87 986 926
Russland/Russia 66 374 462 71 523 584
Ukraine 37 401 406 40 437 431
Andere /Miscellaneous 90 314 506 138 650 872

Übriges Europa/ 369 3.434 3.495 455 5.139 4.656
Other European Countries

Japan 853 35.956 19.076 1.065 49.708 25.113

Südkorea/South Korea 783 44.752 26.368 1.015 54.355 33.365

VR China/P.R. of China 576 15.341 9.327 793 20.472 12.589

Brasilien/Brazil 45 233 349 50 261 392
Taiwan 38 1.856 1.038 51 2.045 1.212
USA 85 951 835 49 652 552
Andere/Miscellaneous 302 1.616 1.542 451 3.035 2.579

Übrige Länder/Other Countries 470 4.656 3.764 601 5.993 4.735

Welt/World 3.675 112.192 69.807 4.647 146.214 90.379
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Jahr/Year Anz./No. 1.000 GT Index 1970 = 100

1970 52.444    227.490    100
1975 63.724    342.162    150
1980 73.832    419.911    185
1985 76.395    416.269    183
1990 78.336    423.627    186
1994 80.676    475.859    209
1995 82.890    490.662    216
1996 84.264    507.873    223
1997 85.494    522.197    230
1998 85.828    531.893    234
1999 86.817    543.610    239
2000 87.546    558.054    245
2001 87.939    574.551    253
2002 89.010    585.583    257
2003 89.899    605.218    266
2004 89.960 633.321 278

Entwicklung
Development

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

Öltanker/Oil Tankers 1.850    139.795 22,1

Produktentanker/Product Tankers 5.047 25.550 4,0

Chemikalien-/Flüssigtanker 3.335 26.057 4,1

Chemical/Other Liquids Tankers

Gastanker/Liquefied Gas Tankers 1.194 24.740 3,9

Massengutschiffe/Bulk Carriers 6.690 181.444 28,6

Frachtschiffe 16.099 52.745 8,3

General/Specialized Cargo Ships

Containerschiffe/Container Ships 3.238 85.803 13,5

Kühlschiffe/Refrigerated Cargo 1.242    6.219 1,0

Ro-Ro-Schiffe/Ro-Ro-Cargo 4.702 45.773 7,2

Fähr-/Passagierschiffe 3.653 13.575 2,1

Ferries/Passenger Ships

Fischereifahrzeuge 23.938 11.806 1,9

Fishing Vessels

Offshore-Fahrzeuge/Offshore Vessels 3.637 10.013 1,6

Andere/All Other Types 15.345 9.801 1,5

Welthandelsflotte 2004
nach Schiffstypen

World fleet 2004 broken 
down by type of vessel

Welthandelsflotte
World Fleet

Quelle/Source: Lloyd’s Register-Fairplay
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Ende Ende Ende
2002 2003 2004

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

Nachfrage/Rig demand (Anzahl/No.) 450 442 468
Angebot/Rig supply (Anzahl/No.) 569 562 566
Nutzungsgrad/Rig utilisation 79% 79% 84%
Charterraten/Day rates (US-$/Tag/Day)

Halbtaucher/Semis1) 58.000 75.000 145.000
Jack-ups2) 33.000 34.000 50.000

Neubaupreise/Newbuilding prices (Mio./Mill US-$)
Halbtaucher/Semis3) 275 275 375
Jack-ups4) 105 110 130

Mobile Bohrinseln
(weltweit)

Mobile drilling rigs
(worldwide)

Ende Ende Ende
2002 2003 2004

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

Täglich verfügbare Versorger
Prompt day/day 54 51 20
Aufgelegte Versorger/Laid up 4 7 3
Beschäftigte Versorger/On contract 130 119 163
In Reparatur/On repair 3 1 2
Im Bau/Under construction*) 74 89 104

Total 265 267 292

Versorgungsschiffe
(Nordsee) 

per Jahresende
Supply vessels

(North Sea) per end 
of year

Indikatoren zur Offshore-Marktentwicklung
Indicators for Offshore-market development

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

Quelle/Source: The Platou Report 2005

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

Quelle/Source: The Platou Report 2005
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Abkürzungen - Erläuterungen

AHTS Anchor Handling Tug Supply
AUV Autonomous Underwater Vessel

BA Bundesanstalt für Arbeit
bbl Barrel
BDI Bundesverband der Deutschen Industrie
BerASichG Berufsausbildungssicherungsgesetz
BMBF Bundesministerium für Bildung und Forschung 
BMU Bundesministerium für Umwelt, Naturschutz und Reaktorsicherheit
BMVBW Bundesministerium für Verkehr, Bau- und Wohnungswesen
BMVg Bundesministerium der Verteidigung
BMWA Bundesministerium für Wirtschaft und Arbeit
boe Barrels Oil Equivalent

CESA Community of European Shipyards’ Associations
CGT Compensated Gross Tonnage (mit dem schiffbaulichen Aufwand gewichtete Schiffsgröße)
CIRR Commercial Interest Reference Rate
CMT Center of Maritime Technologies e.V.
COREDES Committee for Research and Development in European Shipbuilding 

(FuE-Komitee des europäischen Schiffbauverbandes CESA)
CSIC China Shipbuilding Industry Corporation
CSSC China State Shipbuilding Corporation

DE MEPC-Subcommittee on Ship Design and Equipment
DLR Deutsches Zentrum für Luft- und Raumfahrt

EDA European Defence Agency
EADS European Aeronautic Defence and Space Company
EFIN European Framework for Inland Navigation
EMEC European Marine Equipment Council 
EMECRID Research, Innovation and Development (FuE-Komitee des EMEC)
EMSA European Maritime Safety Agency
EU Europäische Union
EUREKA European Research Coordination Agency
EUROGIA Oil & Gas Industry Initiative for Substainable Development an a Secure Energy Supply 

in a Cleaner/Safer Future

FEI Forschung, Entwicklung und Innovation
FH Fachhochschule
FPSO Floating Production Storage and Offloading
FSU Floating Storage Unit
FuE Forschung und Entwicklung

GMT Gesellschaft für maritime Technik
GT Gross Tonnage 

IBC International Bulk Chemical Code
IGM Industriegewerkschaft Metall
IMO International Maritime Organization
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Abkürzungen - Erläuterungen

IP Integrated Project
ISPS International Ship and Port Facility Security Code

KMU Kleine und mittlere Unternehmen

LDT Light Displacement Tonnage
Lm Lane-meter
LNG Liquefied Natural Gas
LPG Liquefied Petroleum Gas

MARPOL International Convention for the Prevention of Pollution from Ships
MEPC Marine Environment Protection Committee
MSC Maritime Safety Committee

NCCV Non Cargo Carrying Vessel
Noe Network of Excellence

OECD Organisation for Economic Cooperation and Development 
OPEC Organization of Petroleum Exporting Countries

PINE Prospects of Inland Navigation within the enlarged Europe
PTJ Projektträger Forschungszentrum Jülich
PSV Platform Supply Vessel
PwC PwC Deutsche Revision AG

R&D Research & Development
RP FuE-Rahmenprogramm (der EU)

SOLAS International Convention for the Safety of Life at Sea 
StAM Strategische Allianz für die Meerestechnik
SWATH Small Waterplane Area Twin Hull

t Tonnen
TDW Tons Deadweight
TEU Twenty-foot Equivalent Unit 
tm Tonnenmeilen
TUHH Technische Universität Hamburg-Harburg

UN United Nations  

VDMA Verband der Maschinen- und Anlagenbau e.V., Arbeitsgemeinschaft Schiffbau- und 
Offshore-Zulieferindustrie

VDR Voyage Data Recorder
VLCC Very Large Crude Carrier
VSM Verband für Schiffbau und Meerestechnik e.V.

WTO World Trade Organization 

ZKR Zentralkommission für die Rheinschifffahrt
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VERBAND FÜR SCHIFFBAU UND MEERESTECHNIK E.V.

An der Alster 1
20099 Hamburg
Tel. (040) 2801 52-0
Fax (040) 2801 52-30
eMail: info@vsm.de
Internet: http://www.vsm.de

Büro Berlin:
Reinhardtstr. 27c
10117 Berlin
Tel. (030) 280 99 85-0/1
Fax (030) 280 99 85-2
eMail: vsm.e.v.Berlin@t-online.de

Vorstand, Geschäftsführung

Vorsitzer Bernard Meyer

Stellvertretende Vorsitzer Jürgen Kennemann
Klaus Lorenz
Werner Lüken

Mitglieder des Präsidiums Franz C. Hitzler
Friedrich Lürßen
Dr. Hans-J. Schulte

Mitglieder des Vorstandes Eberhard Becker 
Harald Fassmer
Walter Freitag
Dirk Lindenau
Dr. Reinhard Mehl
Norbert Schmelzle
Hinrich J. Sietas
Dieter Stehr
Wolfgang Stammer
Peter Viergutz
John M. Young

Geschäftsführung Werner Lundt, Hauptgeschäftsführer
Volkhard Meier
Dr. Mathias Münchau

(Stand: Anfang 2005)
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