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Vorwort

Berlin muss handeln

Die Europadische Union ist auf dem besten Weg,
ihre unbestreitbaren Erfolge in der internationalen
Schiffbaupolitik zu verspielen. Noch bedenklicher ist:
Durch ihre Tatenlosigkeit gefahrdet sie dartiber hinaus
zigtausende Arbeitsplatze in Europa, als gabe es
genug davon. Und die gewdhlten Volksvertreter in
Brissel, das Europaparlament, mussen macht- und
einflusslos zusehen.

Im Mai 1999 erteilte der EU-Ministerrat unter
Vorsitz des deutschen Wirtschaftsministers der Kom-
mission den Auftrag, eine wirkungsvolle Antwort
gegenuber Koreas Niedrigpreisoffensive im Schiffbau
zu konzipieren. Dies ist der Kommission innerhalb von
drei Jahren nicht gelungen!

Die Kommission hat mit inzwischen vier Halbjah-
resberichten dargelegt, dass die koreanischen Werften
ihre Schiffe um ca. 20 % unter den Gestehungskosten
verkaufen. Mit aufwandigen Untersuchungen haben
die Kommissionsbeamten bei Einsichtnahme in die
Bilanzen européischer Werften eine eindeutige und
gravierende Schadigung des europdischen Schiffbaus
festgestellt. Aber eine Konsequenz daraus, der Gang
zur Welthandelsorganisation, um gegen die unerlaub-
ten Subventionen in Korea vorzugehen, bleibt aus.

Insbesondere der hochriskanten Politik des Wett-
bewerbskommissars Monti fehlt es offensichtlich an
dem, was Politik ausmacht: die Kunst, das Mdgliche
durch Pragmatismus auch méglich zu machen und
damit durchzusetzen. Durch Kommissar Montis falsch
verstandene Prinzipientreue bleiben externe (gegenu-
ber Korea) und interne (gegentiber dem Ministerrat)
politische Erfolge aus.

Das dreijahrige Gezerre in Kommission und
Ministerrat lasst den kihlen Kopf eines erfahrenen
Fahrmanns vermissen, der Verantwortung fuhlt. Auf
wen soll und kann sich die européische und die deut-
sche Schiffbauindustrie in Europa verlassen? Auf die
rivalisierende Kommission und den unsolidarischen
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Ministerrat offensichtlich nicht. Drei Jahre ergebnislo-
se Diskussion, um danach mit leeren Handen dazuste-
hen, ist entschieden zu lang. Der Schaden ist untiber-
sehbar.

Die européische Schiffbauindustrie muss mit
ansehen, wie Brussel sie um die Friichte der harten
Arbeit der letzten Jahre bringt: Technologischer Vor-
sprung, Innovationen und Arbeitsplatze bleiben auf
der Strecke. Und jedes EU-Land nutzt den noch mdg-
lichen Spielraum fir die Schaffung wenigstens halb-
wegs ertraglicher nationaler Rahmenbedingungen
anders aus. In jedem Land nach den vorhandenen
Mdglichkeiten, von einem gemeinsamen Markt keine
Spur.

Genau diese Gefahr der Entwicklung in Europa
hat der VSM dem Kommissar Monti im Herbst 2000
vorausgesagt. Dem stellte der Kommissar eine allen
praktischen Erfahrungen zuwiderlaufende Auffassung
einer Wettbewerbstheorie entgegen, wonach man
nur erst im eigenen Haus Beihilfen abschaffen muisse,
dann regle sich alles andere von selbst. Bisher hiel3 eine
Lebenserfahrung: erst Frieden, dann Abristung.

Die Tatenlosigkeit in Brissel ist verantwortungs-
los. Der Schaden trifft zuerst die Kistenlédnder. Diese
kommen jedoch politisch in Briissel nicht vor, sie haben
nicht einmal ein Initiativrecht.

Vor drei Jahren stand an dieser Stelle: ,,der Pruf-
standsbericht (Uber die europdaische Politik) muss lau-
ten: Europa ist handlungsfahig, Empfehlung zu weite-
rem Ausbau*‘. Heute kann die Feststellung nur lauten:
Europa hat versagt, dringende Empfehlung zur Refor-
mierung!

Seit vier Jahren ist die Beschaftigung im deut-
schen Schiffbau stabil. Die Industrie hat die richtigen
Produkte entwickelt, ihre Produktion rationalisiert und
ihre Organisationsstrukturen verbessert. Die deutsche
Politik war in dieser Zeit verlasslich und dadurch




erfolgreich. Diese Verlasslichkeit ist jetzt notwendiger
denn je zuvor, der ansehnliche Auftragsbestand des
Jahres 2000 schmilzt nur allzu bald dahin. Berlin muss
seine nationalen Mdglichkeiten schnell und durchgrei-
fend ausschépfen, sonst wird die Beschaftigungsent-
wicklung eine klare Tendenzwende abwérts erhalten.

Dr.-Ing. Werner Schéttelndreyer
Sprecher des Vorstandes und
Hauptgeschéaftsfihrer des Verbandes
fur Schiffbau und Meerestechnik e.V.

Hamburg, April 2002
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|. Die deutsche Schiffbau- und meerestechnische Industrie 2001

1. Gesamtentwicklungen

Das Jahr 2001 war durch einen unerwartet star-
ken Wirtschaftsabschwung gepréagt. Die deutsche
Wirtschaft verlor an Dynamik, da neben der inlandi-
schen Konjunktur auch die Exportnachfrage nachlief3.
Aufgrund der starken Exportabhangigkeit und der
durch die Globalisierung der Maérkte intensivierten
Verflechtungen wirkten sich die parallelen Konjunk-
turkrisen in den USA und Japan unmittelbar auf die
Beschéftigung in Deutschland aus. Die Terroranschla-
ge des 11. September verstarkten diese Entwicklung
zum Jahresende hin. Das Wirtschaftswachstum in der
Bundesrepublik fiel dadurch mit 0,6 % gegenliber den
3 % des Vorjahres sehr niedrig aus und die Investitio-
nen blieben sogar unter dem Wert des Jahres 2000.
Der Zuwachs der Exporte ging von 13 % auf 5 %
zurtick. Dies traf den Arbeitsmarkt hart: Mit einer
Arbeitslosenrate von 9,4 % konnte beim Abbau der
Arbeitslosigkeit praktisch kein Fortschritt gegeniiber
dem Vorjahr erzielt werden.

Die auf Konsolidierung der Offentlichen Haus-
halte zielende Finanzpolitik konnte diesen Trends
wenig entgegenstellen: Nachfrageeffekte der steuerli-
chen Reformen wurden von den konjunkturellen Pro-
blemen Uberlagert und einer Ausweitung der Neuver-
schuldung standen die Stabilitatsverpflichtungen auf-
grund der Euro-Einfihrung entgegen. Teilweise
verschlechterten neue steuerliche Regelungen sogar
die Rahmenbedingungen fir die Unternehmen. Die

Werftumsatze nach Bundeslandern in Mio. € und %-Anteilen

Streichung der Drohverlustriickstellungen und die Dis-
kussion Uber Abschreibungsfristen gehéren dazu.

Gesamtwirtschaftliche Entlastung koénnte eine
zugige konjunkturelle Erholung der Weltwirtschaft
insbesondere in den USA bringen. lhr Beginn wird viel-
fach bereits flir 2002 erwartet. Sie kénnte Welthandel
und Schifffahrt beleben und damit auch der von der
AuBenwirtschaft abhangigen Schiffbau- und meeres-
technischen Industrie neue Impulse geben.

Das Jahr 2001 war trotz des schwierigen interna-
tionalen Umfeldes fur die deutschen Werften durch-
aus erfolgreich. Die Gesamtumsétze verbesserten sich
gegenuiber dem Vorjahr um fast 14 % auf 4,7 Mrd. £€.
Darin spiegelt sich zum einen die gute Auftragsent-
wicklung in den vorangegangenen beiden Jahren
wider, zum anderen abrechnungsbedingte Effekte, die
1999 und 2000 zu geringeren Umsatzwerten gefuhrt
hatten. In diesen Zahlen enthalten sind Umsétze aus
dem Handels- und Marineschiffsneubau, den Repara-
turen und Umbauten, dem Binnenschiff-, Boots- und
Yachtbau sowie schiffbaufremde Aktivitdten der
Werften.

Wie im Jahr 2000 kamen die starksten Um-
satzsteigerungen aus Exportgeschaften. Diese nah-
men um 27,5 % zu. Mit rund 3 Mrd. € stammten fast
64 % der Ertrage aus dem Ausland. Die inlandischen
Umsatze verringerten sich um 4,2 % auf 1,7 Mrd. €.

Die Abrechnungszeit-
punkte groRerer Auftrage, z. B.
von Kreuzfahrtschiffen oder

1999 % 2000 % 2001 % Marineschiffen, lassen die
Schleswig-Holstein 1006 27 963 24 839 1g  Jahrlichen Umsatze erheblich
Hamburg 387 10 842 20 413 g  Schwanken. Das wirkt sich
Mecklenburg-Vorpommern 554 15  1.008 25 975 21 gzz?en:ersas:s rk&“:ag:&?%:rlﬁ
Bremen 676 18 192 5 772 17 : :

. unterteilt werden. Die Bedeu-
N|ede'rsaChsen : 885 24 873 21 1.411 30 tung des Schiffbaus in den ein-
Sonstige Bundeslander 222 6 231 5 269 6 zelnen Landern lasst sich daher
Deutschland gesamt 3.730 100 4.108 100 4.679 100 nur bei  Zusammenfassung

Quelle: Statistisches Bundesamt/Landesamter

mehrerer Jahre erkennen. Im
Jahr 2001 entfielen die hdchs-




ten Umsétze auf die Werften in Niedersachsen mit 1,4
Mrd. €, die einem Anteil von 30 % entsprachen.
Danach folgten Mecklenburg-Vorpommern mit 21 %,
Schleswig-Holstein mit 18 % und Bremen mit 17 %.
Die Betriebe in Hamburg kamen auf 9 % und alle
anderen Bundesléander, die in erster Linie Binnen-
schiffs- und Boots-/Yachtwerften beheimaten, auf
6 %o.

Der Umsatzanteil des Handelsschiffsneubaus,
der im langfristigen Durchschnitt rund 60 % aus-
macht, fielim Jahr 2001 weit tberdurchschnittlich aus,
da mehrere Auftrége, die bereits im Jahr 2000 abgear-
beitet worden waren, Anfang 2001 abgeliefert wur-
den und der Marineschiffbau aufgrund fehlender
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Neubauablieferungen unter seinem
Durchschnitt von 20 % bis 25 % blieb.

langfristigen

Mit Reparaturen und Umbauten wurden 2001
ahnlich wie im Vorjahr Umséatze von 674 Mio. € erzielt.
Im langfristigen Durchschnitt entfallen 12 bis 15 % auf
diese Werftaktivitaten.

Die gute Neubaukonjunktur hat nicht nur zu
Umsatzsteigerungen, sondern auch zu stabilerer
Beschaftigung im Schiffbau gefuhrt. Nach den Beleg-
schaftsreduzierungen in Ost und West bis zum Jahr
1998 auf 25.500 Beschéaftigte, hat sich die Zahl der
Arbeitsplatze seitdem auf diesem Niveau gehalten und
im Durchschnitt des Jahres 2001 wieder auf rund
26.400 erhoht. Das waren 3,3 % mehr als im
Vorjahr. Die Zahl der Arbeiter erhdhte sich
um 2,8 % auf 19.200, die der Angestellten
um 4,6 % auf 7.200. Die Zunahme der Ange-
stellten ist in erster Linie auf anspruchsvollere
Entwicklungs-, Planungs- und Fertigungs-
techniken zurlickzufiihren. Die Konzentrati-
on auf die Kernkompetenzen erfordert mehr
Ingenieure in der Werft selbst.

Im Dezember 2001 erreichte die Zahl
der Beschaftigten sogar 26.939 und damit
fast 4% mehr als im entsprechenden Vor-
jahreszeitraum. Die meisten davon waren
in Schleswig-Holstein tatig. Dort stieg die
Zahl um 2,9 % auf 7.431 Beschéftigte.
Einen noch héheren Belegschaftszuwachs
hatten die niederséchsischen Werftbetrie-
be, bei denen die Zahl um 9,2 % auf 7.000
Mitarbeiter anstieg. Die Hamburger Werf-
ten kamen auf 3.203 Beschéftigte
(+6,9 %). Unverandert blieben die Beleg-
schaftszahlen in Bremen mit 1.947 Mitar-
beitern. In Mecklenburg-Vorpommern
nahm die Zahl der Beschéftigten in der
zweiten Jahreshélfte ab. Sie lag im Dezem-
ber mit 5.514 um 0,7 % unter dem Ver-
gleichsmonat des Vorjahres. Hierin schlu-
gen sich die von der EU verhangten Kapa-
zitatsbeschrankungen nieder, die zur Folge




Werftbeschaftigte nach Bundeslandern und Anderungen zum Vorjahr

Zahl der %-Anteil %-Anderung
Beschaftigten zum
Dezember 2001 Vorjahreszeitraum
Schleswig-Holstein 7.431 27,6 + 29
Hamburg 3.203 11,9 + 6,9
Mecklenburg-Vorpommern 5.514 20,5 - 0,7
Bremen 1.947 7,2 + 0,1
Niedersachsen 7.000 26,0 + 9,2
Sonstige Bundeslander 1.844 6,8 = 33
Deutschland gesamt 26.939 100,0 + 39

Quielle: Statistisches Bundesamt/Landesamter

haben, dass Produktivitatsfortschritte nur durch den
Abbau von Arbeitsplatzen und nicht durch Produkti-
onserhdhungen ausgeglichen werden kénnen.

Fir alle anderen Bundeslander ergab sich ein
Zuwachs um 3,3 % auf 1.844 Beschéftigte. Darin
kommen die etwas bessere Beschaftigung fiir den Bau
und die Reparatur von Binnenschiffen sowie erfreuli-
che Tendenzen im Yachtbau zum Ausdruck.

Fir die sehr verzweigten maritimen Sektoren der
Schiffbauzulieferindustrie und der Meerestechnik sind
Zahlen zur quantitativen Entwicklung nicht verflgbar.
Dennoch kann zu den Gesamtentwicklungen festge-
stellt werden, dass sie sich im Berichtsjahr positiv ent-
wickelten. In der Zulieferindustrie wurde das Wachs-
tum von den weltweit hohen Schiffbauaktivitdten
getragen. Davon konnte die leistungsstarke und sys-
temorientierte deutsche Schiffbauzulieferindustrie
profitieren. Impulse kamen dabei insbesondere aus
dem Passagierschiffbau und aus Marineauftragen.
Beide Bereiche haben eine hohe Ausriistungsintensitat
und somit einen grofRen Zulieferanteil mit sehr unter-
schiedlichen, tiberwiegend hochwertigen Komponen-
ten. Weitere Eigenschaften sind extreme Anforderun-
gen an Zuverléssigkeit und Betriebssicherheit einer-
seits sowie Design und Zweckmaliigkeit andererseits.

Die auf solche Entwicklungen ausgerichteten Fir-
men waren im letzten Jahr Giberwiegend gut beschéaf-
tigt. Dies gilt auch fir die Ingenieurbiros, die beson-
ders im Stahlschiffbau als Dienstleister tatig sind, aber
auch in zahllosen anderen Schiffssektoren, wo sie zu
Maschinenraum oder Briickenauslegung ebenso
Beitrage leisten wie zu anspruchsvoller Inneneinrich-
tung von Spezialschiffen.

Auch die meerestechnischen Unternehmen
konnten 2001 in wohl allen Teilbereichen dieses viel-
seitigen Marktfeldes Zuwachse erzielen. In einem poli-
tischen Strategiepapier an den maritimen Koordinator
wurde der Umsatz dieses Sektors fiir 2000 mit 3,0 - 3,9
Mrd. € beziffert, sein Umsatzpotenzial 2005 mit 5,8 -
7,7 Mrd. €. Diese Werte liegen zwar deutlich Giber dem
vom VSM in friiheren Jahren geschatzten Marktvolu-
men und sollten deshalb gutachterlich erhartet wer-
den. Unabhéngig davon zeigen sie, dass technolo-
gisch wie wirtschaftlich dieser Sektor stark zukunfts-
orientiert ist. Rund zwei Drittel des derzeitigen
Volumens entfallen auf die Offshore-Technik und das
Kusteningenieurwesen/Wasserbau. Der andere Teil
betrifft Sektoren wie Aquakultur, Hydrographie,
erneuerbare Energien, Meeresforschungs-, Umwelt-
schutz-, Unterwasser- und Eistechnik sowie speziali-
sierte Bereiche der Informationstechnologie.




2. Seeschiffbau
Produktion

Im Jahr 2001 waren die deutschen Seeschiffs-
werften im Handelsschiffsneubau sehr gut be-
schéftigt. Sie lieferten insgesamt 53 Schiffe mit einer
Tonnage von 1.107.000 GT und 1.065.000 CGT
(= mit dem schiffbaulichen Arbeitsaufwand gewich-
tete GT/Gross Tonnage) ab. Der Wert dieser Abliefe-
rungen betrug 3,0 Mrd. €. Damit lag die Neubaupro-
duktion deutlich hdher als in den beiden vorangegan-
genen Jahren, die jeweils durch hohe Anarbeitungen
noch nicht abgelieferter Schiffe gekennzeichnet wa-
ren.

Die Exporterfolge der deutschen Werften haben
weiter zugenommen. Mit einem Auftragsvolumen
von 2,2 Mrd. € gingen 72,3 % der Ablieferungen an
ausléandische Kunden. Der Anteil der an inlandische
Besteller gelieferten Schiffe ging dadurch auf jetzt
27,7 % zuriick. Der Trend der deutschen Reedereien,
ihre Standardschiffe Gberwiegend in Korea sowie in
Polen und China zu bestellen, hat sich damit fortge-
setzt. Die Lieferungen an deutsche Reeder aus dem
Ausland Ubertrafen die von inlandischen Werften
erhaltenen etwa um das Vierfache.

Produktion nach Schiffstypen
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Die Schiffbauproduktion in den Bundesléandern
ist von Jahr zu Jahr in Abhangigkeit von den Abliefe-
rungsterminen stark schwankend. In 2001 entfiel der
grofite Teil auf Niedersachsen mit 1,1 Mrd. € (35 %).
Auf Mecklenburg-Vorpommern, Schleswig-Holstein
und Bremen entfielen jeweils 18 % bis 20%. Hamburg
und andere Bundeslander waren mit weniger als 10 %
beteiligt. (Eine groRe Offshore-Plattform aus Meck-
lenburg ist in dieser Schiffbaustatistik nicht enthalten.)

Die abgelieferten Schiffstypen zeigen erneut die
Breite des Produktionsprogramms der deutschen
Werften. Im Mittelpunkt standen 2001 Féahr- und Pas-
sagierschiffe. Ihre gewichtete Tonnage (CGT) hat sich
gegenuber dem Jahr 2000 mehr als verdreifacht und
erreichte einen Anteil von 50,1 %. Die bisher fiihren-
den Containerschiffe kamen mit fast dem gleichen
CGT-Wert wie im Vorjahr auf 36,4 %. Ro-Ro-Schiffe
erreichten nur einen Anteil von 4,0 %, nach 13,6 % im
Vorjahr. Ol- und Spezialtanker waren zusammen mit
3,6 % beteiligt. Alle Gbrigen Frachtschiffe ergaben 3,9
% (Vorjahr: 11,5 %). Auf die nicht Fracht tragenden
Schiffe (Schlepper, Kabelleger, Versorger, Behdrden-
fahrzeuge) entfielen nur 2,0 %. Ein Jahr zuvor war die-
ses Marktsegment noch mit 13,9 % beteiligt.

Anzahl GT % CGT %
Oltanker 2 42.706 3,9 29.894 2,8
Chemikalien-/Produktentanker - - - - -
Massengutschiffe 2 35.000 3,2 24.500 2,3
Frachtschiffe 2 12.546 1,1 16.937 1,6
Containerschiffe 26 484.057 43,7 387.877 36,4
Ro-Ro-Schiffe 2 52.938 4.8 42.350 4,0
Gastanker 1 5.600 0,5 8.960 0,8
Fahren/Passagierschiffe 12 466.169 42,1 533.576 50,1
Andere Schiffe 6 7.942 0,7 20.834 2,0
Gesamt 53 1.106.958 100,0 1.064.928 100,0

GT=Gross Tonnage  CGT= gewichtete Gross Tonnage




Auftragseingénge

Im Jahr 2000 hatte die starke Neubaunachfrage
und das Auslaufen der Auftragsbeihilfen in Europa zu
auflergewohnlich hohen Auftragseingédngen auch bei
den deutschen Werften gefihrt. Demgegenlber hat
sich der Markt im Jahr 2001 vollig verandert. In der
nachlassenden Schifffahrtskonjunktur waren die
européischen Werften der mit Dumpingpreisen agie-
renden ferndstlichen Konkurrenz schutzlos ausgesetzt
und konnten die hohe laufende Produktion auch nicht
annahernd durch neue Auftrage ersetzen.

Die deutschen Werften nahmen im gesamten
Jahr lediglich 17 Auftrdge mit 135.000 GT und
138.000 CGT herein, die ein Auftragsvolumen von
496 Mio. € darstellten. Zwei Drittel des Wertes entfie-
len auf Auslandsauftrége, ein Drittel auf inlandische
Bestellungen.

Nach Schiffstypen lagen Tanker mit 21,7 % der
CGT an der Spitze, gefolgt von Containerschiffen mit
20,3 % und Fahr-/ Passagierschiffen mit 20,1 %.
Danach kamen Ro-Ro-Schiffe mit 17,9 %, andere
Frachtschiffe mit 16,4 % und nicht Fracht tragende
Fahrzeuge mit 3,7 %.

Den neuen Auftragen stand ein fast gleich hohes
Volumen an Stornierungen gegeniber. Insgesamt
wurden 16 Bestellungen mit 183.000 GT und 175.000
CGT storniert, zum grol3en Teil Auftrage, die gegen
Ende des Jahres 2000 bestellt worden waren, um sich
gunstige Liefertermine zu niedrigen Neubaupreisen zu
sichern.

Auftragsbestand

Durch die niedrigen Auftragseingange bei
gleichzeitig hohen Produktionswerten gingen die Auf-
tragsbestéande bis Ende 2001 deutlich zuriick. Sie
umfassten zum Jahresende insgesamt 147 Bestellun-
gen mit 2,7 Mio. GT und 2,6 Mio. CGT, die einen Auf-
tragswert von 7,8 Mrd. € darstellten. Mehr als
20 Werften waren daran beteiligt. Der Anteil der
Auslandsauftrage an den Orderbestanden betrug
77,9 %. Im Jahr zuvor betrugen die Auftragsbestéande
noch 199 Schiffe mit 3,7 Mio. CGT im Wert von
10,6 Mrd. €.

Der Auftragsbestand lasst auch fur die Jahre
2002 und 2003 im Handelsschiffsneubau Produktio-
nen von jeweils Uber 3 Mrd. € erwarten. Dies bedeu-

Kreuzfahrtschiff ,,Norwegian Sun*, 78.309 GT, ca. 2.200 Passagiere




Auftragseingange nach Schiffstypen

tet aber nicht Vollbeschéaftigung bis dahin. Vielmehr
lauftin den fertigungstechnisch vorgelagerten Gewer-
ken einzelner Werften bereits im Jahr 2002 die
Beschaftigung aus. Ohne entsprechende Anschluss-
auftrage wird sich dies im Jahr 2003 verstérken.

ENTWICKLUNG DES DEUTSCHEN SEESCHIFFBAUS

Das hochste Auftragsvolumen entfiel auf die
Werften in Niedersachsen mit einem Anteil von fast
30%. Mecklenburg-Vorpommern, Schleswig-Holstein
und Bremen halten je eine GréRenordnung von 20 %.
Auf Hamburg und andere Lander entfielen weniger als



10 %. Ein Teil der Auftrage steht noch unter Finanzie-
rungsvorbehalten. Insbesondere bei Werften in
Schleswig-Holstein besteht deshalb die Gefahr, dass
aufgrund unzureichender Co-Finanzierung der Wett-
bewerbshilfemittel des Bundes durch die Landesregie-
rung einzelne Auftrdge noch notleidend werden.

Das Hauptgewicht des Auftragsbestandes entfiel
wiederum auf Containerschiffe: 76 Bestellungen
kamen mit 1,2 Mio. CGT auf einen Anteil von 44,1 %.
Darin enthalten waren vor allem Feederschiffe zwi-
schen 700 und 1.300 TEU sowie mittelgrof3e Schiffe
mit 2.500 und 3.500 TEU.

Das zweite groRe Segment bildeten Fahr- und
Passagierschiffe. Sie waren mit 1,1 Mio. CGT zu

40,4 % am Auftragsbestand beteiligt. Hierzu gehor-
ten 12 Kreuzfahrtschiffe mit bis zu 88.000 GT, sechs
Féhrschiffe und mehrere Groflyachten.

12 Ro-Ro-Schiffe mit 234.000 CGT hatten einen
Anteil von 8,8 %. Sechs Oltanker und ein Gastanker
machten zusammen 3,6 % des Auftragsbestandes
aus. Die 15 nicht Fracht tragenden Schiffe trugen
1,5 % des Bestandes bei. Zu diesen hochwertigen
Spezialschiffen gehdorten u. a. Behdrdenfahrzeuge fir
den Umweltschutz und die Gewadsseraufsicht, Off-
shore-Versorger, Messschiffe, Arbeits- und Lotsen-
boote sowie Forschungsschiffe.




3. Binnenschiffbau und Binnenschifffahrt
Binnenschiffbau

Der deutsche Binnenschiffbau hat sich im Jahr
2001 insgesamt weiterhin wieder etwas erfreulicher
entwickelt als in den 90er Jahren, als fehlende Neu-
baubestellungen die Geschéftstatigkeit weitgehend
einschrankten bzw. sogar zum Erliegen brachten.
Diese positive Entwicklung findet aber weiterhin fast
ausschlieBlich im Sektor der Fahrgastschiffe statt. Bei
kontinuierlicher Beteiligung der deutschen Binnen-
schiffswerften am Bau von Hafenfahrzeugen, Schlep-
pern, Behdrden- und Sonderschiffen ist eine durch-
greifende Verdnderung beim Bau von Binnenfracht-
schiffen und -tankern noch immer nicht eingetreten.

Eine grole Rolle spielte dabei auch, dass die
Stahlfertigung der Schiffskaskos im harten Wettbe-
werb mit solchen Landern erfolgte, die aufgrund ihrer
Arbeitskosten gtinstiger fertigen. In diesen Féllen
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bleibt den deutschen, aber auch anderen westeu-
ropaischen Werften nur die Ausriistung zugekaufter
Kaskos. Dies reduziert die Wertschopfung der Werften
erheblich und erschwert auch den Vergleich der schiff-
baulichen Entwicklung im Zeitablauf.

Bei Ablieferungen von insgesamt 55 Schiffsein-
heiten im Wert von 47 Mio. € erzielten die deutschen
Binnenschiffswerften Auftragseingdnge (ber 43
Schiffe im Wert von 57 Mio. €. Die Geschaftstatigkeit
der deutschen Binnenschiffswerften ist — anders als im
Seeschiffbau — stark auf den deutschen Markt ausge-
richtet. Der Exportanteil bei den Ablieferungen des
vergangenen Jahres lag sowohl bei den Ablieferungen
als auch im Auftragseingang bei rund 20 %.

Die Produktions- und Auftragsstruktur ist
gepragt von einzelnen gréReren Binnenkreuzfahrt-
schiffen, die aufgrund ihrer hohen Auftragswerte
das Gesamtbild bestimmen, zugleich aber Aussagen
Uber die Gesamtentwicklung erschweren. Verande-

Eimerkettenschwimmbagger mit einer Férderleistung von 700 t/Std.




rungen in diesem Marktsegment kdnnten die
Marktvolumina des deutschen Binnenschiffbaus
schnell wieder einbrechen lassen. Vorerst stabilisie-
ren diese Auftrage jedoch auch noch im Jahr 2002
die Produktion.

StlickzahlmaRig beherrschten demgegentber

ENTWICKLUNG DES DEUTSCHEN BINNENSCHIFFBAUS

mit 34 Einheiten Polizei-, Arbeitsboote und kleine
Prahme bzw. Schuten die Produktion. 17 Fahrgast-
schiffe bzw. Fahren wurden gebaut und der Fracht-
schiffsbereich war mit vier Einheiten beteiligt. Dieses
Bild hat sich tendenziell bei den Auftragseingangen
noch nicht verandert. Der Schltssel dafur liegt in der
Binnenschifffahrt.

Binnenschifffahrt

Die Darstellung der Entwicklungen dieses Sektors
kann sich — anders als noch vor wenigen Jahren — auf eine
Fulle von Datenquellen stiitzen. Dies spiegelt das zuneh-
mende Interesse und die Bedeutung der Binnenschiffs-
transporte im européischen WasserstraRennetz wider.

Zu den regelmaBig verfugbaren statistischen
Transportzahlen sind im Jahr 2001 eine Reihe politi-
scher Initiativen getreten, die noch stéarker als Zah-
lenreihen die gesamtwirtschaftliche Bedeutung des
leistungsfahigen, umweltfreundlichen und sicheren
Verkehrstragers Binnenschiff unterstreichen.



Flusskreuzfahrtschiff ,,Casanova‘, 1.030 t Verdrangung, 96 Passagiere

Wirtschaft, Wissenschaft und Politik haben
offensichtlich erkannt, dass die oft vernachlassigte
Binnenschifffahrt in der Lage ist, erheblich zur Lésung
der immer offensichtlicher werdenden Transportpro-
bleme beizutragen. Dies verstarkt die Aufmerksamkeit
fr die Binnenschifffahrt.

Stérker noch als die vom hohen Gewicht des KfzZ-
Guterverkehrs gepragte deutsche Transportpolitik
betont die EU die Vorteile der Binnenschifffahrt, z. B.
wenn sie in der Einleitung zur Internet-Prasentation
der Binnenschifffahrt u. a. feststellt:

» Die Kapazitdten des Binnenschiffsgtterverkehrs
sind bei weitem noch nicht ausgeschopft, so dass
dieser Verkehrstrager ein betrachtliches Wachs-
tumspotenzial birgt.

e Der Energieverbrauch pro Tonnenkilometer auf

dem Wasserwege beforderter Giter entspricht
einem Sechstel des Verbrauchs auf der Straf3e und
der Halfte dessen auf dem Schienenwege. Dartiber
hinaus kann ein Binnenschiff nach 50 oder mehr
Jahren des Einsatzes vollstandig wiederverwertet
werden.

Die neu in Dienst gestellten Schiffe nutzen zudem
verbesserte Motorentechnik. Auch die alten Schiffe
haben ihre Motoren dank verschiedener staatlicher
Beihilfen zur Umstrukturierung und technischen
Anpassung modernisieren kdnnen. Diese techni-
sche Anpassung kodnnte indessen noch weiter
gehen, wenn die Gemeinschaft eine echte européi-
sche Unterstutzungspolitik fur den Ankauf neuer
Motoren in die Wege leiten wiirde. Eine solche Poli-
tik kdnnte den dreifachen Vorteil, eine Verringe-
rung sowohl des Energieverbrauchs als auch der
Abgasemissionen sowie des Larms bewirken.




e Es handelt sich um die einzige Verkehrsinfrastruk-
tur, die nicht allein als Verkehrstrager fungiert, son-
dern auch der Wasserversorgung (und der Wasser-
qualitat), dem Flutschutz, der Nutzung von Wasser-
kraft (einer erneuerbaren Energiequelle), dem
Fremdenverkehr auf Binnengewassern, der Inwert-
setzung von Flachen (Artenvielfalt, Fauna, Flora,
Landschaftswirkung, Integration von Flusslaufen in
Stédten) und der Erhaltung des Wertes von Fluss-
landschaften dient.

In Deutschland verdienten im Berichtszeitraum

drei Initiativen besondere Aufmerksamkeit:

1. Der Bundesverband der Deutschen Industrie (BDI),
der Bundesverband Spedition und Logistik (BSL)
und der Bundesverband der Deutschen Binnen-
schifffahrt (BDB) hatten sich darauf verstandigt, die
gemeinsamen Belange fiur die Binnenschifffahrt
starker in das Parlament tragen zu wollen. Vertreter
der drei Verbande einigten sich darauf, fur Initiati-
ven zu werben, um Potenziale fir eine verstarkte
Einbeziehung der Binnenschifffahrt in die logisti-
schen Ketten der Industrie zu entwickeln. Sie haben
dazu ein entsprechendes Positionspapier erarbeitet,
in dem verdeutlicht wird, dass Defizite in der Infra-
struktur die Umsetzung von zukunftsfahigen Kon-
zepten behindern.

. Nicht zuletzt aufgrund zunehmender Kritik an dem
zdgerlichen Eintreten der Politik flr die Binnen-
schifffahrt hat der Bundesminister fir Verkehr, Bau-
und Wohnungswesen einen Bericht an den Aus-
schuss fur Verkehr, Bau- und Wohnungswesen des
Deutschen Bundestages zur Situation der deut-

schen Binnenschifffahrt und der WasserstraRenin-
frastruktur Ubergeben. Aus der Analyse soll ein
Handlungskonzept fir die Zukunft der deutschen
Binnenschifffahrt abgeleitet werden.

Das BMVBW prognostiziert fur die Binnenschiff-
fahrt ein unterproportionales Wachstum im Ver-
gleich zum Gesamtmarkt bis 2015. Wéahrend das
Binnenschiff im Binnenverkehr das schwéchste
Ergebnis aller Verkehrstrager bei Aufkommen und
Leistung erzielen wird, sind Impulse im grenziber-
schreitenden Verkehr zu erwarten. Das BMVBW
begrtindet dies mit der zunehmenden Beforderung
von Containern Uber die Wasserstral3e.

Die Qualitat der WasserstralBeninfrastruktur ist
nach Ansicht des BMVBW fir die Abgabe wirt-
schaftlicher Angebote durch die Binnenschifffahrt
mitentscheidend. Der Netzzustand in den neuen
Bundeslandern befinde sich allerdings in einem
Zustand, der dem Vorkriegsniveau entsprache,
weshalb gerade im Ost-West-Korridor noch keine
nachhaltige Einsetzung des Binnenschiffs in die
Transportstréme erreicht worden sei. Die momen-
tane Haushaltssituation lasst allerdings nur nicht
verschiebbare Ersatzinvestitionen zu. Finanzielle
Mittel fur den Aus- und Neubau stehen nicht zur
Verfligung. Eine Aufstockung der finanziellen Mittel
sei fur das Jahr 2003 geplant. Unter Berticksichti-
gung des Anti-Stau-Programms ist mit Erhéhungen
von jahrlich 92 Mio. € zu rechnen.

Trotz derartiger haushaltspolitischer Restriktionen
soll ein Handlungskonzept vorgelegt werden mit
dem Ziel, die Infrastruktur zielgerichtet in umwelt-

Guterverkehrsleistung der Landverkehrszweige in Mrd. Tonnenkilometer und Verédnderungen in % p.a.

2000 2001 2002 2005 | 2000/’99 2001/°00 2002/°01 2005/°'02
StraRenguterverkehr 346,3 353,3 361,4  406,8 1,3% 2,0% 23%  4,0%
Eisenbahnverkehr 76,0 75,2 74,0 78,9 6,6% -1,0%0 -1,7% 2,2%
Binnenschifffahrt 66,5 64,2 65,0 70,4 6,0% -3,4% 13% 2,7%
Gesamt (einschl. sonst.) 503,8 508,5 516,1 572,3 2,7% 0,9% 1,5% 3,5%




und naturvertraglicher Weise zu erneuern und aus-
zubauen, sowie um zusatzlichen Guterverkehr auf
die Binnenschifffahrt zu verlagern.

Deshalb will man besonders die Forschung zuguns-
ten einer umweltfreundlichen Binnenschifffahrt
starken. Als herausragende Forschungsprojekte im
Rahmen des Forschungsprogramms 2000-2004
Schifffahrt und Meerestechnik werden hierzu
erwahnt:

« Schnellere Binnenschiffe,

 Schiffskonstruktionen flr vorhandene Schleusen-
breiten und Briickenhdhen,

» Telematikanwendungen in der Binnenschifffahrt,

< Neue Schiffstypen fur Kusten- und Hinterlandver-
kehr,

e Innovative Verladetechniken, Ladungsumschlag
und Schiffskomponenten,

» Containerdienste zwischen dem Seehafen Ham-
burg und dem norddeutschen Fluss- und Kanal-
netz.

3. Als erste Konsequenz aus dieser bisher noch verhal-
tenen Verkehrstrager orientierten Politik hat das
BMVBW Anfang des Jahres 2002 eine Studie Uber
.».Potenziale und Zukunft der deutschen Binnen-
schifffahrt*“ ausgeschrieben.

Einen Eindruck von dem quantitativen Wachs-
tumspotenzial der Binnenschifffahrt im Rahmen des
gesamten Guterverkehrs gibt eine Verkehrsprognose
fur Deutschland der Prognos AG mit einer kurzfristi-
gen Vorhersage fur 2002 und einer mittelfristigen bis
2005.
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Danach schnitt die Binnenschifffahrt im Jahr
2001 schlechter ab als die Ubrigen Verkehrstrager.
Nachdem im Jahr 2000 mit einer Verkehrsleistung von
66,5 Mrd. Tonnenkilometer noch ein 6 %iges Wachs-
tum erzielt werden konnte, ergab sich in 2001 ein
Ruckgang um 3,4 %. Beforderungsausfalle bei Hoch-
wasser im Frihjahr und erhebliche Nachfrageausfalle
bei ,,Steine und Erden* sowie ,,Dingemittel und che-
mische Erzeugnisse** waren die Ursache.

Im Fernverkehr (d. h. ohne LKW im Stral3engter-
nahverkehr) ist der Anteil des StraBengtterverkehrs
von 66,8 % in 2000 auf 69,9 % in 2005 weiter gestie-
gen. Demgegenuber fallen Eisenbahn und Binnenschiff
von 16,0 % auf 14,5 % bzw. von 14,0 % auf 12,9 %
zurlick. Noch nicht bericksichtigt wurden dabei Aus-
wirkungen der geplanten LKW-Maut ab 2003.

Etwas gUnstiger sieht die Entwicklung fur die Bin-
nenschifffahrt bei Betrachtung der Guiterverkehrsauf-
kommen aus. Hier werden fir WasserstralBentrans-
porte nach den Vorjahresriickgédngen bis 2005 héhere
Zuwachsraten erwartet als bei LKWs und der Bahn.
Dennoch sinkt der Anteil der Binnenschifffahrt bis
2005 auf 11,9 %, da der riicklaufige LKW-Nahverkehr
in dieser Berechnung nicht beriicksichtigt wird.

Die Unterteilung des Verkehrs nach Hauptrela-
tionen zeigt, dass sich das Verkehrsaufkommen im
inlandischen Binnenschiffsverkehr auch in Zukunft
vermindern wird. Es wird mit einem Riickgang von 61
Mio. Tonnen im Jahr 2000 auf 57 Mio. Tonnen in 2005
gerechnet. Demgegenuber soll das Ladungsaufkom-
men im grenziberschreitenden Verkehr im gleichen
Zeitraum von 158 Mio. t auf 163 Mio. t anwachsen.

Guterverkehr der Landverkehrszweige in Mio. Tonnen und Veranderungen in % p.a.

2000 2001 2002 2005 | 2000/’99 2001/°00 2002/°01 2005/'02
StraRenguterverkehr 3.244  3.150 3.097 3.200 -53% -2,9% -1,7% 1,1%
Eisenbahnverkehr 294 290 277 278 24% -1,3% -4,5% 0,1%
Binnenschifffahrt 242 237 237 252 57% -23% 0,1% 2,0%

Gesamt (einschl. sonst.) 3.870 3.768

3.702 3.823

-40% -2,6% -1,8% 1,1%




Guterverkehrsaufkommen der Binnenschifffahrt nach Guterbereichen in Mio. Tonnen und Veranderungen in % p.a.

2000 2001 2002 2005 | 2000/'99 2001/'00 2002/°01 2005/°02

Land-/Forstwirtsch.;
Nahr.-/Futtermittel 26,4 25,1 25,5 28,5 8,1% -53% 1,8% 3,8%
Feste mineralische
Brennstoffe 30,5 31,5 31,6 33,0 -0,9% 32% 0,3% 1,5%
Erddl, Olerzeugnisse,
Gase 39,5 41,0 40,1 40,4 31% 3,7% -2,2% 0,3%
Erze, Metallabfélle 39,5 37,6 37,0 37,7 12,4% -5,0% -1,4% 0,6%
Eisen, Stahl,
NE-Metalle 14,0 13,5 13,0 13,6 16,8% -3,4% -3,6% 1,4%
Steine, Erden 53,4 51,0 51,1 53,1 1,8% -45% 0,3% 1,2%
Dungemittel,
chem. Erzeugnisse 27,3 24,6 25,3 28,2 55% -98% 2,7% 3,8%
Fahrzeuge, Maschinen,
Halb-/Fertigwaren 11,6 12,5 13,4 17,0 149% 8,1% 7,2% 8,3%
-darunter besondere

Transportgutter 8,9 9,2 9,8 11,8 15,2% 2,6% 6,6% 6,6%
Gesamt 242,2  236,7 237,0 2515 57% -2,3% 0,1% 2,0%

Auch fuir den Durchgangsverkehr wird ein Anstieg von
23 Mio. t auf 31 Mio. t erwartet.

Knapp 70 % des gesamten Aufkommens (Emp-
fang/Versand) im grenziberschreitenden Verkehr per
Binnenschiff entfallt auf den Verkehr mit den Nieder-
landen (mit den Rheinmindungshafen). Dabei ist das
Empfangsaufkommen dreimal so grof? wie der Ver-
sand. Bezogen auf den gesamten grenziberschreiten-
den Guterverkehr mit den Niederlanden erreicht das
Binnenschiff einen Marktanteil von knapp 62 %.

Der Giiterbereich ,,Steine und Erden* wird wei-
terhin der wichtigste Teilmarkt der Binnenschifffahrt
bleiben, obgleich die fur 2005 erwarteten Transporte
von 53,1 Mio. t knapp unter dem Niveau des Jahres
2000 bleiben werden. Somit kann nur der Riickgang in
2001/2002 wieder ausgeglichen werden.

Wachstumsimpulse werden fur den Giterbe-
reich ,,Land- und Forstwirtschaft; Nahrungs- und Fut-

termittel* vorhergesagt. Nach dem Rickgang um
5,3% von 26,4 Mio. tin 2000 auf 25,1 Mio. tin 2001
wird bis 2005 ein Anstieg auf 28,5 Mio. t erwartet.
Ahnlich wird sich das Aufkommen an ,,Diingemitteln
und chemischen Erzeugnissen* entwickeln, das nach
einem gegeniber dem Jahr 2000 niedrigeren Niveau
in 2001/2002 auf 28,2 Mio. t ansteigen und das Auf-
kommen des Jahres 2000 ubertreffen soll. Eine kon-
stant positive Entwicklung zeichnet sich fir ,,Feste
mineralische Brennstoffe** (in erster Linie Kohle) ab,
deren Aufkommen von 30,5 Mio. t in 2000 auf 40,4
Mio. t steigen soll. Wachstumsstéarkstes Marktseg-
ment bleibt jedoch der Giterbereich ,,Fahrzeuge,
Maschinen, Halb- u. Fertigwaren*, dessen Aufkom-
men im Jahr 2005 um insgesamt 47 % hoher liegen
soll als im Jahr 2000. Das entspricht einer durch-
schnittlichen jahrlichen Zuwachsrate von fast 8 %.
Davon profitiert vor allem der Containerverkehr in der
Binnenschifffahrt.

Von 1995 bis 2000 nahm der Containerverkehr




auf den Binnenschiffen um durchschnittlich 13 % pro
Jahr auf 12,1 Mio. t zu. Dadurch hat sich der Contai-
ner-Anteil an der gesamten Beférderungsmenge der
Binnenschifffahrt von 2,8 % auf 5,0 % erhéht. Dabei
ist eine eindeutige Entwicklung zu Gunsten des Grof3-
containers zu verzeichnen. Wahrend die Zahl der
beférderten beladenen 20-FuR-Container von 1995
bis 2000 um insgesamt 34 % auf 285.000 Container
zunahm, erhéhte sich die Zahl der 40-Fu3-Container
um 108 % auf 304.000 Container. Auf TEU-Basis
erhohte sich in diesem Funfjahreszeitraum die Anzahl
insgesamt um 78 % auf 897.000 Container.

Inzwischen hat eine Arbeitsgemeinschaft von
vier Instituten im Auftrag des BMVBW in einer sehr
fundierten und ausfuhrlichen Studie den Zuwachs der
Transportleistung im Guterverkehr nach Verkehrstra-
gern bis 2015 fortgeschrieben. Die Prognose bertck-

e, e

Hafen-Féhre ,,Harmonie*, 250 Fahrgaste

sichtigt unterschiedliche Mdglichkeiten der politischen
Einflussnahme auf die Marktentwicklung und dient als
Grundlage fur die Bundesverkehrswegeplanung. In
einem sog. Integrations-Szenario steigt danach die
Transportleistung der Binnenschifffahrt im Zeitraum
1997 bis 2015 um 44,1 % (24 Mrd. tkm) auf knapp 90
Mrd. tkm.

Alle Entwicklungen kennzeichnen die Binnen-
schifffahrt eindeutig als Wachstumssektor. Auch wenn
angesichts zahlreicher Unwéagbarkeiten die absoluten
Zahlen solcher Prognosen hinterfragt werden kdnnen,
sind sie ein deutliches Signal an den Binnenschiffbau,
sich weiterhin fur die Wartung, die Reparatur, Moder-
nisierung und den Neubau der grof3en Binnenschiffs-
flotte zu engagieren. Aus der Sicht des deutschen Bin-
nenschiffbaus ist fur solche Uberlegungen weiterhin
wichtig,




e auf welche Verkehrsrelationen, insbesondere im
grenzuberschreitenden bzw. Transitverkehr das
zukunftige Wachstum entfallt,

= unter welchen Flaggen die Transporte abgewickelt
werden,

e wie sich der Modernisierungsprozess durch Ab-
wracken alter Tonnage und Inbetriebnahme mo-
dernerer in den néchsten Jahren vollziehen wird.

Inshesondere die Osterweiterung der EU kdnnte
dazu fuhren, dass von den 237 Mio. t Transporten der
Binnenschifffahrt in Deutschland noch hdhere Anteile
als bisher auf die mit dem Ausland verbundenen Ver-
kehre entfallt. Versand und Empfang aus dem Ausland
hatten im Jahr 2001 immerhin einen Anteil von 76 %
an den Gesamttransporten mit Binnenschiffen, der
Binnenverkehr nur einen Anteil von 24 %.

Waéhrend bei den Binnenverkehren die deutsche
Flagge dominiert, sind an den Auslandstransporten
aufgrund der Wettbewerbssituation in hohem Malie
andere Flaggen beteiligt, auf dem im Giterverkehrs-

aufkommen dominierenden Rhein insbesondere nie-
derlandische Schiffe. Der Anteil der unter deutscher
Flagge fahrenden Schiffe an den Transporten der Bin-
nenschifffahrt in Deutschland ist inzwischen auf 37 %
gesunken, der hollandische auf rund 50 % gestiegen.

Der 0. g. Bericht des BMVBW weist zu den Wett-
bewerbsnachteilen im grenziberschreitenden Binnen-
schiffsverkehr darauf hin, dass einige wettbewerbsre-
levante Rahmenbedingungen innerhalb der EU noch
nicht harmonisiert sind, so z. B. einzelne steuerliche
Regelungen. Nachteilig fur deutsche Unternehmen
wirkt sich auch aus, dass in den Niederlanden die
Investitionsférderungen mit Staatsgarantien giinstiger
ausgestaltet sind.

Als Folge dieser Entwicklungen hat sich die deut-
sche Binnenflotte im Jahr 2001 erneut verkleinert. Nur
die Flotte der Fahrgastschiffe und Barkassen wurde
aufgrund der expandierenden Binnenschifffahrtstou-
ristik gegeniiber dem Vorjahr weiter ausgebaut.

Bestand der deutschen Binnenschiffsflotte Ende 2000/2001 nach Schiffstypen

2000 2001
Anzahl Kapazitdt Motoren- Anzahl Kapazitat Motoren-
in1.000 leistung in1.000 leistung
Ladetonnen/ in Ladetonnen/  in

1.000 Pers. MW 1.000Pers. MW
Gutermotorschiffe 1.028 1.192 516 984 1.158 499
Tankmotorschiffe 305 446 212 Bilkg 460 220
Guterschlepp-/-Schubkahne/-leichter 1.183 1.038 - 1.149 1.034 -
Tankschlepp-/-Schubkéhne/-leichter 53 59 - 53 59 -
Schuten 605 146 - 584 142 22
Bunkerboote/Bilgenentdlerboote 113 15 16 108 14 15
Schub-/Schubschlepp-/Schleppboote 450 - 141 443 - 140
Barkassen 285 14 P. 29 286 14 P. 29
Fahrgastschiffe 924 229 P. 233 943 231P. 242
Gesamt 4.946 4.863

Quielle: Zentrale Binnenschiffs-Bestandsdatei




4. Marinetechnik

Die schrecklichen Ereignisse vom 11. September
2001 haben zwar nicht die Welt verandert, aber sie
haben der Offentlichkeit schonungslos vor Augen
geflhrt, dass die Industriestaaten nicht eine Insel der
Seligen sind. Diese Inseln sind aufgrund ihrer freiheit-
lich, liberalen Lebensauffassung und ihrer komplexen
Organisationsstrukturen verwundbar.

Die Vereinten Nationen haben sehr schnell
erkannt, was das Bedrohungspotenzial hochent-
wickelter Lander ausmacht, als sie schon am 12. Sep-
tember 2001 eine Resolution annahmen, mit der ter-
roristische Angriffe durch nichtstaatliche Akteure
einem Angriff durch einen Staat von aul3en gleichge-
setzt werden. Das bisherige uneingeschrankte Inter-
ventionsverbot der UN-Charta ist durch diese Resolu-
tion eindeutig relativiert worden.

Wenn sich Staaten praventiv schiitzen wollen,
missen sie jedoch auf der Basis dieser UN-Resolution
ihre Streitkréfte in die Lage versetzen, eine grol3e
Bandbreite militarischen Handelns abzudecken, die
einem breiten Spektrum denkbarer Risiken gerecht
wird. Kern der Gestaltung der Streitkrafte muss der
Gedanke sein, Waffeneinwirkungen vom Bundnisge-
biet fernzuhalten durch defensive aber praventive
Intervention im Vorfeld. Flr eine Interventionsoption
bendtigt man jedoch kombinierte Streitkrafte, die
Land-, Luft- und Seekomponenten umfassen, um
ohne Einschrankung von der See her auf Konfliktre-
gionen einwirken zu kdnnen. Dabei kommt Marine-
einheiten eine besondere Bedeutung zu, weil diese fle-
xibel einsetzbar und in der Lage sind, unmittelbar nach
ihrem Eintreffen den von den Interventionsstreitkréaf-
ten bendtigten Sicherheitsschirm, ggf. in Bundnis
Ubergreifender Kooperation, darzustellen. Zudem sind
Schiffe auf3erhalb nationaler Hoheitsgewasser bereits
in einem friihen Stadium einer Krise geeignete Instru-
mente, um mit geringem personellen Risiko Prasenz zu
zeigen und einer weiteren Eskalation entgegenzuwir-
ken.

Als Zielsetzung der Deutschen Marine nennt der
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Inspekteur ihre Fahigkeit, fur Teilstreitkrafte gemein-
same und/oder Bundnis gemeinsame Operationen
einen ausgewogenen und qualitativ hochwertigen
Beitrag leisten zu kdnnen.

Diese Zielsetzung bedarf eines Anpassungspro-
zesses, der in der Marinebeschaffung sichtbaren Aus-
druck findet. Dabei kann die Deutsche Marine auf eine
Marineschiffbau- und Zulieferindustrie in Deutschland
zurtickgreifen, die insbesondere den Anspruch auf
technologisch hochwertige Produkte erfullt. Trotz
méchtiger Wettbewerber in Europa ist die deutsche
Schiffbauindustrie unbestrittener Weltmarktfihrer in
den Sektoren Fregatten-, Korvetten- und Schnellboot-
bau, dem nicht-nuklearen U-Bootbau und in der
Minenabwehr. Die Erfolge bei der Akquisition der fur
die nationale Technologieentwicklung notwendigen
Exportauftrage zeigen dies deutlich.

Der Deutschen Marine wird ab 2003 mit dem 1.
Los des Typs 212 A das erste U-Boot eines Quartetts
zulaufen, das sie in die Lage versetzt, mit verhaltnis-
malfig geringen Stlckzahlen eine grofie Wirkung zu
erzielen: schwer ortbar und mit hoher Unterwasser-
ausdauer, dabei klein aber kompakt und mit hoher
Kampfkraft. Hervorzuheben sind hierbei die neuen
Technologien zu Brennstoffzellen von Siemens und die
Sonarsysteme von STN ATLAS. Das erste von HDW
und TNSW gebaute ,,U 31*“ wurde im Méarz 2002
getauft.

Als Ersatz fur die drei Uber dreiig Jahre alten Zer-
storer laufen ab 2002 drei Fregatten des von Blohm +
Voss, TNSW und HDW entwickelten Typs 124 zu. Die
neuen Fregatten sind als Verbandsfiihrungsschiffe
ausgelegt und bilden mit ihren modernsten Radar-
und Waffenanlagen das Ruickgrat bei der Verbandsflug-
abwehr der Deutschen Marine. Das Typschiff ,,Sach-
sen* ist derzeit in der Phase der Seeerprobung und
wird im Herbst 2002 an den Auftraggeber abgeliefert.

In den nachsten Jahren wird es darauf ankom-
men, erste Schritte fiir den Ersatz der zunehmend ver-
alternden Fregatten der Klasse F 122 einzuleiten. Die
ersten Einheiten dieses Fregattentyps liefen Anfang




Montage der ersten U-Boote der Klasse 212 A, ca. 1.500 t Verdrangung

der achtziger Jahre der Marine zu. Diese lange vor dem
Ende des kalten Krieges entwickelten ,,Arbeitspferde**
unterlagen insbesondere in den neunziger Jahren mit
zahlreichen Krisenreaktionseinsatzen wie z. B. im
Adria-, Mittelmeer- und Somaliaeinsatz einer sehr
hohen Belastung und Abnutzung. Die weitaus hdhe-
ren Betriebszeiten und der verstarkte Einsatz u. a. in
tropischen Gewassern schlagen sich in spirbarem Ver-
schleify nieder. Zudem sind die in die Jahre kommen-
den Fuhrungs- und Waffensysteme immer weniger in
der Lage, den moglichen Bedrohungsszenarien bei
Kriseneinsatzen zu begegnen.

Bei Berticksichtigung der relativ langen Laufzei-
ten fur Entwicklung, Bau und Erprobung eines Ersatz-
fregattentyps fir die in die letzte Nutzungsphase

gehenden Fregatten vom Typ F 122 muss mit den Vor-
bereitungen fir die Projektierungsphase bald begon-
nen werden.

Die Abl6sung der Schnellboote, die in absehbarer
Zeit ihr Nutzungsende erreichen werden, durch die
Korvette K 130 ist seit dem Beschluss des Haushalts-
ausschusses des Deutschen Bundestages vom 12.
Dezember 2001 nunmehr eingeleitet. Dieser von
Blohm + Voss, Lurssen und TNSW entwickelte Korvet-
tentyp wird zunéachst mit einem Los von funf Einheiten
gebaut, die ab 2005 zulaufen werden. Sie sind wie die
noch im Einsatz befindlichen Schnellboote fiir die
kistennahe Verteidigung ausgelegt, besitzen jedoch
darliber hinaus die Fahigkeit der Aufklarung und See-
raumiberwachung im Bereich der hohen See vor der




eigenen und vor konfliktgeféhrdeten Kisten, Abstit-
zung der im Verband verfligbaren Hubschrauber
sowie der Bekampfung grolerer gegnerischer See-
streitkréfte und unkonventioneller Seekriegsmittel.

Zur Versorgung der beiden von der Deutschen
Marine aufgestellten Einsatzgruppen lauft der zweite
Einsatzgruppenversorger ,,Frankfurt am Main* zu, der
vom Konsortium der zur Lirssen-Gruppe gehdrenden
Krogerwerft und der Flensburger Schiffbau-Gesell-
schaft (ARGE EGV 702) in Kurze abgeliefert werden
wird.

Bei TNSW befindet sich zurzeit ein Forschungs-
und Erprobungsschiff (WFES) fir die Deutsche Marine
im Bau, das erstmals als vollelektrisches Schiff konstru-
iertist und im Jahr 2003 die ,,Planet* und zwei bereits
auBer Dienst gestellte Forschungsschiffe ersetzen soll.

Flr eine neue Generation der Minenjagdsysteme
- MJ 2000 - unter dem Konsortium STN ATLAS mit
Lurssen Werft, Abeking & Rasmussen und EADS ist die
Projektierungsphase in Vorbereitung. Als zukiinftiges
operatives Umfeld firr die Minenjagd wird der spatere
internationale Einsatz zugrundegelegt, der die enge
Fokussierung auf Nord- und Ostsee erweitert. Not-
wendig fur den Beginn der 33-monatigen Projektie-
rungsphase ist die baldige Freigabe der dafur notwen-
digen Haushaltsmittel durch den Haushaltsausschuss
des Deutschen Bundestages. Hier kann ein wichtiges
Exportfeld erschlossen werden, insbesondere wenn
sich der Projektierungsphase nahtlos auch die Ein-
fihrungsphase anschlief3t.

Da viele Marinen der Welt zunehmend die Not-
wendigkeit der Minenabwehr erkennen, ist auch hier
die Chance vorhanden, durch Technologiefuhrer-
schaft Exporterfolge zu erreichen. Die Bundesregie-
rung kdnnte dabei wertvolle Hilfe leisten und auf die
Vorzlige der von der Deutschen Marine getroffenen
Systemauswahl hinweisen.

Im Rahmen des erweiterten Einsatzspektrums
der Bundeswehr mit Streitkrafte gemeinsamem
Ansatz im Bindnis von NATO und EU muss die Mobi-
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litét solcher Interventionseinheiten aus Heer, Luftwaf-
fe und Marine die F&higkeit zum militarischen See-
transport haben. EinsatzrGume miuissen Uber See
erreicht und auch wieder verlassen werden kdnnen.
Bei krisenhaften Entwicklungen sind amphibische
Transportschiffe zudem schnell und flexibel einsetzbar.
Mit dem Material- und Ausrustungskonzept fur die
Bundeswehr wurde ein Bedarf von zwei Einheiten
eines Einsatztruppenunterstitzungsschiffes (ETrUS)
festgestellt. Neben der Transportfunktion sind fur die
Erarbeitung eines Gesamtkonzeptes die Definition der
Fahigkeiten durch die Teilstreitkrafte Heer und Luft-
waffe von entscheidender Bedeutung, denn der Ein-
satz erfolgt Streitkrafte gemeinsam. Aus diesem
Grund erfolgte die Anordnung zur Untersuchung des
Fahigkeitsspektrums des ETrUS durch den Generalin-
spekteur der Bundeswehr. In der internationalen Ver-
teidigungspolitik wird die Realisierung des ETrUS eine
verstarkte Mitsprache der Bundesregierung sicherstel-
len.

Fur die deutsche Schiffbauindustrie, Werften und
Zulieferer, ist der Marineschiffbau ein wichtiges
Marktsegment. Die Marinetechnik bendtigt in
groflem Umfang Engineeringpotenzial, das die Starke
der deutschen Schiffbauindustrie ist. Um dieses Poten-
zial fur den Bedarf der Deutschen Marine abrufbar zu
halten, ist der Export unverzichtbar. Der Export sichert
in Zeiten zwischen nationalen Beschaffungsvorhaben
die technische Weiterentwicklung, ohne die Spitzen-
produkte einfach nicht angeboten werden konnen.
Werften und Zulieferer in Deutschland haben durch
die Bildung von Konsortien ihre Kréafte gebiindelt. Sie
sind, obwohl die Wettbewerber in Frankreich, Italien
und Spanien staatseigene Unternehmen sind und
ihnen in Grol3britannien ein mé&chtiger privater Kon-
zern gegenibersteht, im Export erfolgreich, wenn die
Bundesregierung durch eine fordernde verteidigungs-
politische Perspektive diese Exportbemihungen opti-
mal flankiert.




5. Reparatur und Umbau

Die Reparatur- und Umbauumsétze bewegen
sich seit einigen Jahren mit einer GréRenordnung von
500 - 700 Mio. € jahrlich. Dies entspricht einem Anteil
von 12 - 15 % am Gesamtumsatz des Schiffbaus in
Deutschland.

Reparaturen an Seeschiffen bilden dabei den
Schwerpunkt. In den vergangenen Jahren haben gele-
gentlich aber auch einzelne GroBumbauten dieses
Gewicht verschoben. Zu den Umsétzen tragen etwa
30 Werften in Deutschland bei, die seegehende Schif-
fe umbauen oder reparieren. Hinzu kommen etwa 40
Binnenschiffswerften, fur die das Reparaturgeschéft
Kern ihrer Tatigkeit ist. Nicht eingerechnet ist das

wichtige Marktsegment der Marinereparatur. Hier ist
allerdings seit Jahren wegen der beengten Haus-
haltslage des Bundes das Auftragsvolumen ricklaufig.
Dies auRert sich darin, dass anstehende Reparatur-
und Wartungsarbeiten zurtickgestellt bzw. auf ein
unausweichliches Mal} reduziert werden mit der Kon-
sequenz, dass der Preiskampf der Werften untereinan-
der um die verbliebenen Auftrdge an Schérfe stark
zugenommen hat.

Im Jahr 2001 beliefen sich die Umséatze insge-
samt auf 674 Mio. €, wobei 598 Mio. € auf Repara-
turen und 76 Mio. € auf Umbauten entfielen. Im
europdischen Vergleich nahmen die deutschen
Reparatur- und Umbauwerften damit erneut die
Spitzenposition ein. Nach den Erhebungen des

Gastanker ,,Mustafa Ben Boulaid* zur Reparatur im Schwimmdock




Segelschulschiff der Deutschen Marine ,,Gorch Fock* nach einer Totalrenovierung

europaischen Werftenverbandes AWES lag der
Marktanteil deutscher Werften in Europa in den ver-
gangenen Jahren stets zwischen 20 und 25 % und
damit deutlich vor dem Vereinigten Konigreich und
den Niederlanden.

Prognosen zur Entwicklung der Schiffsreparatur
sind wegen der Kurzfristigkeit des Geschaftes und sei-
ner Konjunkturabhéngigkeit schwierig. Erheblichen
Einfluss Giben Faktoren wie Frachtraten, Olpreis- und
Wechselkursentwicklungen aus, die bei starken

Schwankungen in ihrer Wirkung auf die Neigung und
Mdglichkeiten der Reeder, Reparaturen in Auftrag zu
geben, nicht abschatzbar sind.

Als grobe Trendindikatoren kénnen das erwarte-
te Flottenwachstum und die Altersstruktur der vor-
handenen Tonnage herangezogen werden. Auf dieser
Grundlage erwartet eine neuere Studie langfristig ein
Wachstum bei Reparaturen und Umbauten von
durchschnittlich 2 - 3 % p. a. fiir die nachsten zehn
Jahre. Schérfere internationale Vorschriften fur




Schiffssicherheit und Meeresumweltschutz tragen zu
dieser Belebung bei. Angesichts weltweiter Uberkapa-
zitéaten werden die Konkurrenzsituation und der damit
einhergehende Preisdruck jedoch unverandert blei-
ben. Konkurrenten der deutschen Werften sind vor
allem Betriebe in Skandinavien, Polen und den balti-
schen Staaten, letztere vor allem wegen des erheblich
gunstigeren Lohnniveaus.

Im Wettbewerb liegt die Stérke der deutschen
Werften in hoher Flexibilitat, Zuverlassigkeit und Leis-
tungsfahigkeit sowie einer zunehmenden Konzentra-
tion auf hochwertige Spezialarbeiten. Der Entwick-
lung fortschrittlicher Technologien wie der Entwick-
lung umweltfreundlicher Verfahren fir Strahl- und
Farbarbeiten, bei der deutsche Werften wesentliche
Beitrdge geleistet haben, kommt in diesem Zusam-
menhang besondere Bedeutung zu.

Um sich erfolgreich zu behaupten, brauchen die
deutschen Reparaturwerften allerdings auch gegen-
Uber ihren ausldndischen Konkurrenten, insbesonde-
re in Osteuropa, gleiche politische Rahmenbedingun-
gen. Der Konsens innerhalb der Weltschifffahrtsorga-
nisation IMO zum Verbot TBT-haltiger Schiffsfarben
ist daher ein wichtiger Schritt. Bis zum Inkrafttreten
dieses Verbotes dirfen deutsche Werften jedoch
nicht durch nationale oder regionale ,,Inselldsungen**
benachteiligt werden. Die Bestrebungen der EU-
Kommission, im Vorgriff auf die IMO-Regelungen
bereits zum 1.1.2003 einseitig in der EU die Anwen-
dung von TBT-Schiffsfarben zu verbieten, werden
daher mit Sorge verfolgt. Den deutschen Reparatur-
werften wirden hierdurch zahlreiche Auftrdge an
Werften in ,,verbotsfreien Zonen* verloren gehen,
ohne dass damit ein Nutzen fur den Meeresumwelt-
schutz erzielt wére.




6. Zulieferindustrie

,,.Die Stutze des deutschen Schiffbaus ist eine
starke maritime Zulieferindustrie, die es den Werften
ermdglicht, sich auf ihre Kernkompetenzen zu kon-
zentrieren*. Mit dieser Feststellung leitet eine im Auf-
trag des BMWi im Jahr 2001 durchgefiihrte Studie den
Abschnitt Gber die deutsche Schiffbauzulieferindustrie
ein. Der VSM hat der besonderen Bedeutung der
Schiffbauzulieferindustrie bereits ab 1974 durch Bin-
delung der gemeinsamen Interessen und Potenziale
Rechnung getragen, indem er den vormaligen Ver-
band Deutscher Schiffswerften auch fur die deutsche
Schiffbauzulieferindustrie 6ffnete. In den Folgejahren
haben sich die Werften weiter konsequent auf ihre
Kerntatigkeiten ausgerichtet mit der Folge, dass die
zunehmend ,,schlanker* werdenden Unternehmen
zahlreiche Fertigungs- und Ingenieurbereiche in spe-
zialisierte Unternehmen ausgliederten.
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Heute stehen den rund 26.000 Werftbeschéaftig-
ten allein in Deutschland rund 70.000 Beschéftigte in
den Zulieferbetrieben gegentiber. Rund 400 Zuliefer-
betriebe sind in Deutschland regelmaRig fir den
Schiffbau téatig. Zahlt man die Unternehmen hinzu, die
nur gelegentlich durch einzelne spezielle Lieferungen
oder Leistungen von nicht nur schiffbautypischen Pro-
dukten mit Werften in Geschéftsbeziehungen treten,
so steigt die Zahl der Zulieferbetriebe leicht auf weit
Uber 1.000. Die Zulieferindustrie hat Standorte in allen
deutschen Bundeslandern mit Schwerpunkten auf3er-
halb der Kustenlander in Bayern und Baden-Wdrttem-
berg.

Technologie, Umfang und Qualitat der Zuliefe-
rungen an deutsche Werften verschaffen der deut-
schen Zulieferindustrie eine gute Position auf den
Weltmaérkten. Diese wird zum Teil durch die Bindung
der deutschen Zulieferer an die weltweit bestellenden
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Brennstoffzellenmodul fir den auBenluftunabhéangigen U-Bootantrieb, 120 kW Leistung




deutschen Reeder unterstitzt, die gerne die Qualitats-
produkte deutscher Zulieferer in ihren Schiffen sehen.
Aufgrund solcher Voraussetzungen liegt die Export-
quote der deutschen Schiffbauzulieferindustrie inzwi-
schen bei etwa 67 %.

Der VSM hat die Gemeinschaftsarbeit von Werf-
ten und Zulieferern im Rahmen des Verbandes in einer
Fachgemeinschaft ,,Schiffbauzulieferindustrie” seit
geraumer Zeit intensiviert. Die dabei entwickelte Idee
eines Maritimen Partner-Rings, in dem die Zusam-
menarbeit von Werften, Zulieferern und Dienstleistern
bei Planung und Bau komplexer Schiffe verbessert
wird, ist inzwischen weiterverfolgt worden. Sie hat
nach weiterfuhrenden Beratungen im Rechtsaus-
schuss des Verbandes zur Entwicklung von Modellver-
tragsformen gefihrt, die die horizontalen und vertika-
len Kooperationsformen der am Schiffbau beteiligten
Partner regeln.

Schiffe bestehen aus vielfaltigen und zum Teil
komplexen Einzelsystemen, die inzwischen keine als
Generalunternehmer auftretende Werft bis in alle Ein-
zelheiten beherrschen kann. In der Zusammenarbeit
Werft / Zulieferer liegen deshalb vielféltige Vorteile,
wenn der Systemlieferant in eine Partnerrolle hineinge-
nommen werden kann, in der er selbst wieder eine
Vielzahl nachgeordneter Zulieferer eigenverantwort-
lich in den Bauprozess integriert. Auch wenn die Werft
Systemfuhrer bleibt, was in aller Regel weiterhin der
Fall ist, kdnnen die Systempartner starker an der Ver-
antwortung, aber auch am Risiko beteiligt werden. Die
Vorteile solcher Modelle sind inzwischen an mehreren
Projekten deutlich geworden. Daher waren Kostenre-
duzierungen bei allen Beteiligten durch bessere Kapa-
zitatsabstimmung, Vermeidung von Doppelarbeit und
Schnittstellenproblemen ebenso festzustellen wie kir-
zere Entwicklungszeiten nach insgesamt hdherer Tech-
nologiekompetenz durch die gemeinsame Planung.

i
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Die verstarkte Nutzung der neuen Informations-
und Kommunikationsmedien wird die Zusammenar-
beit Werft/Zulieferer weiter intensivieren. Dazu wird
von beiden Seiten auch an Konzepten gearbeitet, den
Beschaffungsprozess der Werften mit dem Vertriebs-
prozess der Zulieferindustrie durch eCommerce-Ver-
fahren stérker zu durchdringen. Einzelne Werften
haben durch Vertrage mit Anbietern von eCommerce-
Plattformen hierbei bereits Erfahrungen gesammelt.
Insgesamt verhindern aber die Vielfalt der angebote-
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nen Systeme und die unterschiedlichen Vorstellungen
der Beteiligten zurzeit noch, dass sich die Branche auf
ein einheitliches Konzept verstandigen kann. In dieser
Situation hat der Verband seinen Mitgliedern eine
sehr kostenginstige Beteiligung an der niederlandi-
schen SeaQuipment-Datenbank eroffnet. Inzwischen
haben sich dem weitere europaische Schiffbauverban-
de angeschlossen. Dies schafft gute Voraussetzungen
fur einen verbesserten Informationsaustausch tber
maritimes Equipment in Europa.




7. Meerestechnik

Uber 70 % der Erdoberfléche sind mit Wasser be-
deckt. Dennoch werden die damit verbundenen Po-
tenziale erst ansatzweise genutzt. Zwar ist die Bedeu-
tung der Meere als Verkehrsweg, Energie- und Roh-
stofflieferant sowie als Nahrungsmittelreserve in den
letzten Jahrzehnten zunehmend erkannt und auch ge-
nutzt worden, es besteht aber noch erheblicher Hand-
lungsbedarf hinsichtlich der Erforschung globaler Aus-
wirkungen der Weltmeere auf Klima und Umwelt.

Der Lebensraum Meer erfordert, dass die wirt-
schaftliche Nutzung der Meere nachhaltig erfolgt: die
Wechselwirkungen zwischen Okosystem und Wirt-
schaftsraum stehen dabei im Vordergrund.

Die deutsche maritime Industrie tragt dem
Rechnung. Beispielsweise ist die Meerestechnik
nicht mehr allein Offshore-Technik fur die Er-
schlieBung maritimer Kohlenwasserstoffvorkom-
men. Vielmehr umfasst Meerestechnik heute zahl-
reiche innovative Arbeitsgebiete fir die zuklnftige
pflegliche Nutzung der Meere:

e Offshore-Technik

= Erneuerbare Energien (Windenergienutzung)
e Marine Umweltschutztechnik

» Meeresforschungstechnik

e Eis- und Polartechnik

» Unterwassertechnik und Seekabel

< Hydrographie

» Wasserbau und Kusteningenieurwesen

e Fischerei und Aquakultur

Der nicht schiffbauliche maritime Cluster besteht
aus vielfaltigen Tatigkeitsfeldern mit einer grofRen
Bandbreite von Unternehmensformen und -groRen.
Dies erschwert eine geschlossene Darstellung und stati-
stische Erfassung dieses Industriebereichs, der zurzeit
einen Gesamtumsatz von etwa 3 Mrd. € jahrlich erzielt.

Zwischen den an der Meerestechnik beteiligten
Unternehmen, Forschungseinrichtungen und Bil-
dungsinstitutionen bestehen intensive interdisziplina-

re Kooperationen. Dabei werden die meerestechni-
schen Aktivitaten ganzheitlich und fachtbergreifend
angegangen. Zunehmend werden so alle Beteiligten in
einem meerestechnischen Netzwerk miteinander ver-
knupft.

Dies fuhrte im Berichtsjahr zur Grindung eines
regionalen Kompetenznetzes Meerestechnik (KMT)
Schleswig-Holstein, das Know-how und Ressourcen
von Unternehmen, wissenschaftlichen Institutionen
sowie Einrichtungen der Technologie- und Wirt-
schaftsférderung biindelt.

Mit dem Kompetenznetz kdnnen die in der Regi-
on vorhandenen Potenziale der Meerestechnik besser
und nachhaltiger genutzt werden. Zudem bietet es
Mdoglichkeiten, Bedeutung, Chancen und Perspekti-
ven der Meerestechnik zu dokumentieren und einer
breiten Offentlichkeit darzustellen.

Zum Kompetenznetz gehéren Meeresfor-
schungsinstitute, Werften, Zulieferunternehmen mit
starker internationaler Ausrichtung sowie eine
betrachtliche Anzahl kleinerer Meerestechnikunter-
nehmen mit einer breiten Palette innovativer Produk-
te und Dienstleistungen.

Um auf den internationalen Markten flr Meeres-
technik bestehen zu kodnnen, sind die Akteure
bestrebt, sich durch intensive Forschung und Entwick-
lung (FuE) technologische Spitzenpositionen zu erar-
beiten. Sie realisieren dazu nationale und internationa-
le Forschungsprojekte wie

e Entwicklung von Langzeit-Observatorien zur
Untersuchung der Steuermechanismen bei der
Bildung und Rickbildung von Gashydraten
(LOTUS)

e Entwicklung eines modular aufgebauten For-
schungsschiffes, das hochste Anforderungen an
Flexibilitdt, Modularisierung, Sicherheit und
Umweltvertraglichkeit erfallt.

Der regionale Ansatz des KMT Schleswig-Hol-




stein wird national durch das Centrum fur Maritime
Technologien e.V. (CMT) erganzt. Diese gemeinsame
Neugrundung von Forschungszentrum des Deutschen
Schiffbaus (FDS), Verband fur Schiffbau und Meeres-
technik (VSM) und Technischer Universitat Hamburg-
Harburg (TUHH) fuhrt die schiffs- und meerestechni-
schen Ressourcen fur Forschung und Entwicklung
enger zusammen. Ubergreifende Kooperationen und
Kompetenznetzwerke werden dadurch gestarkt und
neue bedarfsgerechte ganzheitliche Forschungspro-
jekte und -konzeptionen angeregt.

Das Bundesministerium fir Bildung und For-
schung (BMBF) fordert das CMT aus seinem For-
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schungsprogramm 2000 - 2004. Es schafft damit die
Voraussetzungen flr intensivierte meerestechnische
Forschung und deren ziigige Umsetzung in marktfahi-
ge Produkte und Technologien.

Offshore-Technik

Die Rohdlpreise waren im vergangenen Jahr
zwar niedriger als noch im Jahr 2000. Dennoch blieben
die Investitionen fiir die Gas- und Olexploration und
Produktion in Offshore-Gebieten weiterhin auf
hohem Niveau. Der steile Wiederanstieg der Rohdl-
preise in den ersten Monaten des Jahres 2002

Offshore-Bohrplattform ,,Stena Don**, 32.700 t Verdrangung fur Wassertiefen zwischen 130 und 500 m




bestéatigt insofern die richtige Strategie der Ollander
und Olunternehmen, die wichtigen Offshore-Res-
sourcen nicht zu vernachlassigen. Im Mittelpunkt die-
ser Offshore-Aktivitaten stehen die Regionen West-
afrika, Kaspisches Meer und der Mittlere Osten.

Zu den Aktivitaten der VSM-Mitgliedsunterneh-
men gehdrt ein umfassender Consulting-Auftrag flr
die Ausarbeitung eines Entwurfs einschliel3lich kom-
pletter Ausschreibungsunterlagen fir ein Seismic Sur-
vey Vessel. Das etwa 85 m lange Spezialfahrzeug soll
mit hochmoderner Technologie fur 3D Seismic-Daten-
aufnahmen und -Verarbeitung ausgestattet und
bereits im Jahr 2004 abgeliefert werden.

Im Berichtsjahr wurde erstmals wieder eine Off-
shore-Plattform von einer deutschen Werft abgelie-
fert. Dabei handelt es sich um eine Halbtaucherplatt-
form der funften Generation, die neben neuesten
Sicherheitsstandards auch héchste Anforderungen an
die Umweltvertraglichkeit erflllt. Die Bauwerft wird
das mit diesem Neubau erworbene Know-how auch
fUr weitere meerestechnische Projekte, z. B. fir Off-
shore Power Plants, nutzen.

Polar- und Eistechnik

Da groRRe Ol- und Erdgasvorkommen in polaren
Regionen liegen, wird weltweit an Projekten fur die
Gewinnung und den Abtransport dieser Kohlenwas-
serstoffe gearbeitet. In Regionen, wie z. B. Alaska,
Sachalin, im Norden Russlands sowie im ndérdlichen
Kaspischen Meer werden in den nachsten zehn Jahren
Investitionen von mehr als 50 Mrd. € erwartet.

FUr diesen Bereich hat es die Hamburgische
Schiffbau-Versuchsanstalt GmbH (HSVA) Ubernom-
men, ein virtuelles Kompetenzzentrum zu bilden und
Forschung und technologische Entwicklung in der Eis-
und Polartechnik zu koordinieren. Mit europdischen
Fordermitteln aus dem Programm ,,Improvement of
Research Infrastructure* wird bei der HSVA das Pro-
jekt ARTECLAB fortgesetzt, in dem die eis- und
umwelttechnischen Versuchsanlagen Wissenschaft-

lern in Europa zur Nutzung zur Verfigung gestellt
werden. Das Projektportfolio umfasst eistechnische
Vorhaben aus den Bereichen Schiffbau, Offshore-
Technik, Umweltschutz und Meeresforschungstech-
nik.

Auch im BMBF-Forschungsprogramm ,,Schiff-
fahrt und Meerestechnik fur das 21. Jahrhundert*
wird die Polartechnik geftrdert. Aus dem umfassen-
den und grolRvolumigen Verbundvorhaben MATRA
zur ,,Entwicklung eines Marinen Transportsystems fur
die Arktis* konnten bisher die Teilprojekte MATRA-EIS
,.Eisbelastung im Schiffsboden und daraus resultieren-
de Gefahrdung der Schiffsstruktur* und MATRA-OSE
,,Offshore-Strukturen im Eis** verwirklicht werden.

Unterwassertechnik

Mit der anhaltenden Tendenz, konventionelle
Plattformtechnik durch Unterwasserinstallationen zu
ersetzen, wachst das Marktsegment Unterwasser-
technik sowohl bei der Exploration und Exploitation
von Kohlenwasserstoffen als auch in der Meeresfor-
schungstechnik. Daher ist der internationale Markt fir
Unterwassertechnik mit einem Volumen von fast 15
Mrd. € pro Jahr einer der grofiten Teilbereiche der
Meerestechnik.

Die Entwicklung unterwassertechnischer Pro-
duktionsanlagen konzentriert sich neben der Bohr-
lochabschlusstechnik weiter auf die Multiphasentech-
nik. Die Moglichkeit des sicheren, wirtschaftlichen und
dauerhaften Transports von Gemischen aus Feststof-
fen, Wasser, Gasen und Rohdl Uber langere Strecken
lasst die Nutzung existierender Forderplattformen
auch fur weiter entfernt liegende Lagerstatten zu, so
dass keine neuen Plattformen errichtet werden mus-
sen. Bei Multiphasenpumpen nehmen deutsche Fir-
men international eine herausragende Stellung ein.

Fur die Installation, Wartung und den Betrieb von
Unterwasseranlagen wurden diverse Systeme und
Verfahren entwickelt. Fahrzeugseitig wird der Markt
bisher von kabelgebundenen Unterwasserfahrzeugen




(ROVs = Remotely Operated Vehicles) dominiert, die
von einem Operator an Bord des Tragerschiffes manu-
ell ferngesteuert werden. Ein grolReres operatives
Potenzial besitzen jedoch autonome Unterwasser-
fahrzeuge (AUV = Autonomous Underwater Vehicle).
Diese operieren unabhéngig von einem Tragerschiff
und koénnen bei entsprechender Energieversorgung
raumlich und zeitlich hochaufgeloste Messprofile tber
mehrere hundert Kilometer aufnehmen.

Ein von STN ATLAS Elektronik GmbH geflihrtes
Konsortium deutscher Unternehmen und Hochschu-
len spielt bei der Entwicklung von AUVs eine Vorrei-
terrolle. In dem BMBF-geforderten FuE-Vorhaben
DeepC wird ein AUV entwickelt, das den bisherigen
Stand der Technik betrachtlich tbertreffen wird.
DeepC wird fiir industrielle Anwendungen in der
Unterwasserinspektion, Trassenerkundung und Res-

Kustenpatrouillenboot ,,Warnow**, 60 t Verdrangung
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sourcenerschlieBung ebenso wie fir die Meeresfor-
schung einsetzbar sein. Dieses Vorhaben vereinigt
neue Technologien wie Kohlenfaserverbundwerkstof-
fe, kompakte Brennstoffzellen, eine intelligente auto-
nome Fahrzeugfiihrung und eine hochprézise Unter-
wasser-Langzeit-Navigation.

Mariner Umweltschutz

Trotz aller Bemihungen um emissionsarme mari-
time Techniken bleiben havariebedingte Schadstoff-
emissionen letztlich unvermeidbar. Um 6kologische
Folgeschaden gering zu halten, bedarf es einer hoch-
entwickelten Olunfallbekdampfungstechnik.

Deutschland ist im Bereich des marinen Umwelt-
schutzes flhrend bei der mechanischen Abschépfung




und Separation, die der chemischen Schadstoff-
bekampfung vorzuziehen sind. Die Leistungsgrenzen
der existierenden Olbekampfungssysteme im See-
gang werden durch kontinuierliche Forschung ausge-
dehnt. Die TU Berlin entwickelt hierzu ein Seegang
unabhangiges Ol-Skimmer-Konzept (SOS), das in ein
Katamaran-Trégerschiff integriert werden kann.

Eine besondere okologische Herausforderung
der nahen Zukunft ist die umweltgerechte Aullerbe-
triebnahme von Offshore-Installationen. Weltweit
sind im Laufe der nachsten 30 Jahre etwa 8.000 Ol-
und Gasplattformen zu entsorgen. Fur den umwelt-
freundlichen Rickbau dieser Plattformen kommt
dabei wegen verbindlicher internationaler Vereinba-
rungen (OSPAR-Ubereinkommen) meist nur die
Landentsorgung in Betracht. Das weltweite Marktpo-
tenzial fur die Entsorgung dieser Offshore-Ol- und
Gasanlagen wird auf tlber 50 Mrd. € geschatzt.

Im Dezember 2001 genehmigten die norwegi-
schen Behorden den Ekofisk | Cessation Plan. Er sieht
den Rickbau dieses 1971 bis 1974 errichteten und
1998 weitgehend stillgelegten Nordsee-Olfeldes vor.
Die Entsorgung wird 2003 mit dem Abtransport der
Aufbauten (Topsides) von Ekofisk 2/4 B und Ekofisk
Complex North beginnen und voraussichtlich im Jahr
2018 mit dem Ruickbau der tragenden Stahlstrukturen
(Jackets) enden.

Die Gesamtkosten der Entsorgung in H6he von
etwa 1 Mrd. € Ubernimmt zu zwei Dritteln der norwe-
gische Staat. Daher wird eine Beteiligung norwegi-
scher Unternehmen an diesem Projekt von mindestens
41 % angestrebt. Insgesamt werden 15 Topsides und
14 Jackets (ca. 171.000 t Stahl) an Land entsorgt, ein
Tank mit Schutzwand (ca. 1,2 Mio. t Beton) sowie Piles
(ca. 23.000 t Stahl) und 235 km Pipelines (ca. 91.000 t
Stahl) gereinigt im Feld zurlickgelassen.

Ein GroRteil der Topsides und Jackets wird tradi-
tionell mit Hilfe leistungsstarker Kranschiffe und Bar-
gen entfernt. Beim Rickbau des Ekofisk-Feldes soll
erstmals auch die Single-Lift-Technologie zum Einsatz
kommen, bei der Topsides und Jackets der zwei Boo-

ster-Plattformen Norpipe 37/4 A und 36/22 A in
einem Stiick (jeweils ca. 4.000 t) entsorgt werden.
Dieser Ruckbau soll im Zeitraum 2004 - 2005 als Pilot-
projekt fur die in Entwicklung befindlichen speziellen
Single-Lift-Fahrzeuge mit einer Transportféhigkeit
von bis zu 45.000 t erfolgen.

Bisher gibt es flr dieses Entsorgungskonzept
sechs Anbieter mit unterschiedlichen technischen
Losungen:

= zwei Grofdtanker in Katamaran-Anordnung mit
einer Hebekapazitat von max. 45.000 t

 ein Semi-Submersible-Fahrzeug aus Beton, max.
30.000t

< zwei Bargen in Katamaran-Anordnung

= ein modifiziertes Semi-Submersible Aker H3-Rig,
max. 25.000 t

e Mehrzweckschiff in Gabelstaplerform, max.
14.000t

e eine Semi-Submersible-Rohrstruktur in Dock-
form, max. 35.000 t.

Erneuerbare Energien

Unter den zahlreichen Mdoglichkeiten zur Nut-
zung erneuerbarer Energiequellen in der maritimen
Umwelt hat die Offshore-Windenergienutzung im
Vergleich zur Nutzung von Wellenenergie und Stro-
mungsenergie (Tidenhub, Gezeitenstrom) kurz- und
mittelfristig das grofite Potenzial.

Das Bundesamt fuir Seeschifffahrt und Hydrogra-
phie (BSH) hat am 9.11.2001 die erste Genehmigung
fur einen Offshore-Windenergiepark in der aus-
schlieBlichen Wirtschaftszone der Bundesrepublik
Deutschland erteilt. Es wird das weltweit erste Offsho-
re-Windenergieprojekt auflerhalb einer 12-Seemei-
len-Zone verwirklicht und damit der Grundstein fur die
ErschlieBung eines der gré3ten regenerativen Energie-
Potenziale Europas gelegt.

In der Pilotphase werden am Standort ,,Borkum-
West* bis Ende 2003 12 Windenergieanlagen (WEA)




der finf MW-Klasse errichtet und die Gesamtleistung
von ca. 60 MW uber ein Hochspannungsseekabel in
das ca. 100 km entfernte Umspannwerk Emden einge-
speist. Nach einer dreijahrigen Begleituntersuchung in
der Betriebsphase des Pilotprojektes ist eine Ausbau-
phase 2007 bis 2010 vorgesehen, bei der in mehreren
Bauabschnitten die Installation von 208 WEA erfolgen
soll.

Das Projekt wird 45 km vom Festland entfernt in
einer Wassertiefe von ca. 30 m geplant. Daher stellt
die Entwicklung, Herstellung, Fundamentierung und
Installation eine grol3e technische Herausforderung
dar. Kompetenzen aus Windenergieanlagenbau,
Schiffbau und Offshore-Technik sowie der Seekabel-
industrie sind dabei zu bundeln.

Deutsche Klassifikationsgesellschaften tragen
mit Forschung, Consulting und Zertifizierung zur Wei-
terentwicklung der Offshore-Windenergienutzung
bei und waren inshesondere am EU-geftrderten For-
schungsvorhaben ,,Concerted Action on Offshore
Windenergy in Europe* beteiligt. Fir die Installation
und Wartung von Unterwasserkabeln entwickeln
deutsche Werften Spezialschiffe, z. B. Kabelleger.

Meeresforschungstechnik

Die aktuelle Klimadiskussion verdeutlicht immer
wieder den Mangel an gesicherten Erkenntnissen und
luckenlosen Daten Uber hydrologische und meteoro-
logische Vorgénge. Fur die Meeresforschung und
-Uberwachung wird hochwertige Mess- und Analyse-
technik sowie Methoden zur IT-gestitzten Auswer-
tung bendtigt. Deutsche Firmen entwickeln und lie-
fern weltweit anerkannte technische Methoden und
Dienstleistungen fiir Forschung und Uberwachung
und die zugehdrigen Geratetrager.

In diesem anspruchsvollen internationalen Markt
behaupten sich viele innovative mittelstandische
Unternehmen, insbesondere die VSM-Mitgliedsfirma
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HYDROMOD GbR. Das Kompetenzfeld reicht von der
Durchfiihrung und Auswertung von Turbulenzmes-
sungen in der Nordsee (Forschungsvorhaben PRO-
VESS ,,Prozesse des vertikalen Austausches in Schelf-
meeren‘) Uber Softwareentwicklung (GETAS ,,Ge-
koppelte hydrodynamisch-dkologische Simulation zur
Bewirtschaftung von Talsperren** zur Vorhersage von
Gewasserveranderungen auf Grund von Anderungen
von Umweltbedingungen, in die das Gewasser einge-
bettet ist) bis hin zum Aufbau eines Demonstrations-
und Pilotsystems zur Gewasseruberwachung in Indo-
nesien (Verbundforschungsvorhaben MERMAID-
BRANTAS).

Ziel des BRANTAS-Projektes ist die Uberwa-
chung der Gewasserqualitat in einem tropischen Fluss-
miindungsgebiet durch die Erstellung eines Demonst-
rations- und Pilotsystems. Dabei soll untersucht wer-
den, ob die im EUROMAR-Projekt MERMAID
entwickelte Technologie autonomer Messstationen
zur Erfassung chemisch-biologischer Messgréf3en
auch auf landgestiitzte Messstationen in tropischen
Regionen erweitert werden kann (Referenzsystem).

Uber den Gerétetrager Forschungsschiff ist die
Meeresforschungstechnik eng mit dem Schiffbau ver-
bunden. Bei der Entwicklung dieser Fahrzeuge arbei-
ten Betreiber, Hochschulen und Werften eng zusam-
men.

Das Bundesministerium fir Bildung und For-
schung (BMBF) wird gemeinsam mit den vier Klsten-
landern Schleswig-Holstein, Mecklenburg-Vorpom-
mern, Hamburg und Bremen den Bau eines neuen For-
schungsschiffes fordern. Es soll im Frihjahr 2004 zum
Einsatz kommen und die Leistungsféhigkeit Deutsch-
lands in den Geowissenschaften, der Klimaforschung
und der Meeresbiologie starken. Mit einer Lange von
rund 80 m und einer Einordnung in die Eisklasse E4
wird es das erste mittelgrof3e Forschungsschiff in Euro-
pa sein, das fur Einsatze im Nordatlantik und am
Rande des Polareises geeignet ist. Es wird zu Fragen
zum System ,,0Ozean-Klima** wichtige Beitrage liefern.




[I. Entwicklung der Weltschifffahrt und des Weltschiffbaus 2001

1. Welthandel, Weltschifffahrt und
Flottenentwicklung

Das Abflauen der weltwirtschaftlichen Konjunk-
tur zur Jahreswende 2000/2001 weitete sich im Jah-
resverlauf zu einem unerwartet starken Abschwung
aus, der in Japan und den USA das Ausmal} einer
Rezession erreichte. Globalisierung und enge wirt-
schaftliche Verknipfungen bewirkten, dass sich der
konjunkturelle Einbruch in den wichtigsten Zentren
der Weltwirtschaft fast gleichzeitig vollzog. Das welt-
weite Wirtschaftswachstum
fiel dadurch im Jahresdurch-
schnitt auf 2,4 %, dem $/bbl

niedrigen Inflationsraten gunstige Ausgangsbedin-
gungen fir eine wirtschaftliche Erholung. Diese kénn-
te in der zweiten Hélfte des Jahres 2002 eintreten. Ob
die in 2001 gefallenen Rohdlpreise die Wiederbele-
bung unterstiitzen, héangt davon ab, inwieweit die
Produktionskiirzungen der Ollander in ihrer Preiswir-
kung begrenzt bleiben.

Welthandel und Weltschifffahrt haben im Jahr
2001 erheblich an Dynamik verloren. Ricklaufige
Transportaufkommen, fallende Fracht- und Charter-

Entwicklung der Rohdlpreise (Brent) 1985-2001

Monatsdurchschnitte in US-$/Barrel

niedrigsten Stand seit 1991. 40
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4,1 % im Vorjahr auf 1,0 %
und in Japan, wo die Kredit-
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schaftlichen Leistung um
0,4 % hingenommen wer-
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sische Wirtschaftswachstum
mit 7,3 % gegeniber 8,0 %

deutlich weniger an Tempo.

Die Terroranschlage 0
am 11. September 2001 in 1085
den USA verstarkten die
rucklaufigen Trends und beeinflussten auch die Wirt-
schaftsergebnisse fur das gesamte Jahr 2001 negativ.
Die schockartigen Auswirkungen unmittelbar nach
den Anschlagen wurden jedoch im letzten Quartal des
Jahres bereits wieder weitgehend Uberwunden.

Die Zinssenkungen der Notenbanken, insbeson-
dere in den USA und in Europa, konnten den
Abschwung zwar nicht verhindern, bilden aber bei

1990 1995 2000

raten sowie eine steigende Zahl aufgelegter Schiffe
pragen die Anfang 2002 noch anhaltende konjunktu-
relle Marktschwéche.

Eine drastische Abbremsung erfuhr der Welthan-
del, dessen Wachstum sich von 12,4 % im Jahr 2000
auf nur noch 1 % in 2001 verlangsamte. Der seewar-
tige Welthandel geriet, nach einem soliden Wachstum
von rund 5 % im Vorjahr, im Jahr 2001 praktisch in




eine Stagnation mit einem fast unveranderten Volu-
men von 5,4 Mrd. Tonnen. Unter Berlcksichtigung
der Transportentfernungen blieb die Verkehrsleistung
mit 22, 7 Billionen Tonnenmeilen (tm) sogar um 1,5 %
hinter dem Vorjahresergebnis zurtick. Dabei fielen auf-
grund ihres hohen Verkehrsanteils vor allem die gerin-
geren Transporte an Rohdl und Olprodukten ins
Gewicht, deren Volumen um 1,4 % auf unter 1,6 Mrd.
t bzw. um 1,8 % auf 412 Mio. t zuruckgingen. Die
Transportleistungen lagen aufgrund des niedrigeren
OPEC-Anteils an der Welt6lproduktion und den damit
verbundenen kirzeren Transportentfernungen um
5,6 % bzw. 0,7 % unter den Werten des Vorjahres.

Entwicklung des seewartigen Welthandels
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beim Transport von Kokskohle durch starke Zunah-
men der transportierten Heizkohle mehr als ausgegli-
chen.

Rucklaufig waren im vergangenen Jahr die
Getreidetransporte, die sich um 4,3 % auf 220 Mio. t
bzw. um 3,5 % auf 1,2 Billionen tm verringerten, da
relativ gute Ernten z. B. in der Region des Schwarzen
Meeres einen geringeren Einfuhrbedarf verursachten.

Ein geringer Zuwachs von 0,6 % auf 2,2 Mrd. t
bzw. 1,0 % auf 6,5 Billionen tm ergab sich fiir alle Gbri-
gen Schiffstransporte, zu denen weitere Massenguiter

Mio. Tonnen Mrd. Tonnenmeilen

1997 1998 1999 2000 2001* 1997 1998 1999 2000 2001*

Rohdl 1519 1535 1550 1.608 1.585 7.830 7.889 7.980 8180 7.725

Olprodukte 410 402 415 419 412 2.050 1.970 2.055 2.085 2.070

Eisenerz 430 417 411 454 445 2444 2306 2317 2545 2520

Kohle 460 473 482 523 560 2.332 2419 2363 2509 2.650

Getreide 203 196 220 230 220 1.196 1.064 1.186 1.244 1.200

Andere Guter 2.070 2.050 2.091 2.200 2.213 6.000 5.840 6.089 6.453 6.517

Gesamt* 5.092 5.073 5.169 5434 5435 21.825 21588 21.990 23.016 22.682
* vorlaufig Quelle: Fearnleys Review 2001
Einen Riuckgang verzeichneten auch die Chemikalien-, Flissiggas-, Container-, Ro-Ro-, Fahr-

Eisenerztransporte, die um 2,0 % auf 445 Mio. t bzw.
um 1,0 % auf 2, 5 Billionen tm geringer ausfielen als im
Jahr 2000. Ursache war die weltweit insgesamt leicht
rucklaufige Entwicklung der Eisen- und Stahlprodukti-
on, hinter der sich jedoch grofRere Strukturverschie-
bungen verbargen. So standen z. B. der stark gestiege-
nen Stahlherstellung in China in der Ubrigen Welt
gesunkene Produktionszahlen gegenuber.

Demgegenlber haben sich die Kohletransporte
deutlich erhéht um 7,1 % auf 560 Mio. t bzw. um 5,6
% auf 2,7 Billionen tm. Dabei wurden die Riickgange

zeug-, Kuhl- und Stiickguttransporte gehoren.

Bei stagnierenden Transportmengen und -leis-
tungen wuchs die Welthandelsflotte im Jahr 2001
weiter. Die Tragfahigkeitstonnage aller Frachtschiffe
nahmum 2,6 % zu. Sie lag damit iiber 800 Mio. TDW.
Der Ausbau der Roholtankerflotte blieb mit 0,5 % sehr
malivoll, so dass der verringerten Nachfrage und dem
reduzierten Angebot der Ol produzierenden Lander
nur geringe zusatzliche Transportkapazitaten gegen-
Uberstanden. Dazu haben auch hohe Flottenabgange
beigetragen: den abgelieferten 26 VLCC-Neubauten




standen z. B. 31 Abgénge durch Abwrackungen (30)
und Schiffsverluste (1) gegentber. Auch bei Suezmax-
und Aframax-Tankern Ubertrafen die Abgange die
Neubauten. Die Regelungen der IMO zur Ausmuste-
rung veralteter Tanker durch schrittweise Durchset-
zung der Doppelhtillentanker zeigen damit erste Erfol-

ge.

Welthandelsflotte in Mio. TDW

2000 2001
Rohdltanker 241,3 2425
Spezialtanker 90,4 91,8
Massengutschiffe 284.,4 297,3
Containerschiffe 69,1 76,6
General Cargo Schiffe 78,0 75,4
Andere Frachtschiffe 29,2 29,3
Gesamt 792,4 812,9

Quelle: Lloyd’s Register-Fairplay

Die Spezialtanker-Tonnage nahm um 1,5 % auf
91,8 Mio. TDW zu. Trotzdem entfiel auf Gas-, Chemi-
kalien- und Produktentanker mit 11 % ein weitaus
geringerer Anteil der Handelsflotte als auf Rohdltan-
ker, die einen Anteil von fast 30 % erreichten. Der
grofite Anteil der Flotte entfiel erneut auf die Massen-
gutfrachter (einschl. kombinierte OI-/Erzfrachter).
Deren Tragfahigkeitstonnage betrug fast 37 % der
Flotte und wuchs gegeniiber dem Vorjahr um 4,5 %.
Das starkste Wachstum wiesen auch im Jahr 2001
Containerschiffe auf. Deren Kapazitat erhdhte sich um
10,9 %. Den zahlreichen Neubauablieferungen, die in
den vorangegangenen Jahren bestellt worden waren,
standen nur geringe Abwrackungen gegentiber. Die
Ablieferungen trafen jedoch auf den konjunkturellen
Nachfragertickgang in der Schifffahrt mit der Folge,
dass sich Uberkapazitaten bildeten und die Charter-
und Frachtraten einbrachen.

Die Flotte der General-Cargo-Schiffe hat sich um
3,3 % weiter verkleinert. Ursache hierfir ist die anhal-

tende Containerisierung von Transportgltern, die
weiterhin Ladungen von Stuickgutfrachtern zu Contai-
nerschiffen verlagert. Die Tragféhigkeit aller anderen
Frachter erhohte sich insgesamt nur geringfligig bei
allerdings im Einzelnen unterschiedlichen Entwicklun-
gen bei verschiedenen Spezialschiffstypen.

Entwicklung der Flottenauslastung

Flotte Mio. TDW Tonnenmeilen

pro TDW
1996 739,7 28.133
1997 757,8 28.801
1998 765,8 28.190
1999 777,8 28.272
2000 792,4 29.046
2001 812,9 27.903

Da sich die Auslastung der gewachsenen Flotte
mit der nachlassenden Schifffahrtskonjunktur von
rund 29.000 tm/TDW auf 27.900 tm/TDW ver-
schlechterte, entschieden sich die Reeder zunehmend
fur das Abwracken veralteter Schiffe. Die verschrotte-
te und durch Schiffsuntergange oder -beschadigun-
gen verlorengegangene Tonnage erhéhte sich gegen-
Uber dem Vorjahr deutlich auf 28,6 Mio. TDW, blieb
aber dennoch unter dem hohen Niveau des Jahres
1999 mit 30,9 Mio. TDW. Mehr als die Halfte der
Abwrackungen (16 Mio. TDW) wurde durch den

Abgewrackte und verlorengegangene Tonnage in
Mio. TDW

Tanker  Bulker Andere Gesamt
1997 3,8 8,9 3,3 16,0
1998 6,5 13,9 4.3 24,7
1999 16,7 10,3 3,8 30,9
2000 13,9 5,7 3,1 22,7
2001* 16,0 9,2 3,4 28,6

* vorlaufig
Quelle: Clarkson World Shipyard Monitor, Januar 2002




Erneuerungsprozess der Tankerflotte aufgrund von
IMO-Beschliissen ausgeldst. Diese werden auch in
den kommenden Jahren zu hohen Flottenabgéangen
flhren.

Deutlich hoher fielen in 2001 auch die
Abwrackungen von Massengutschiffen aus, auf die
9,2 Mio. TDW entfielen. Die Verschrottungen anderer
Schiffstypen blieben mit 3,4 Mio. TDW auf dem
durchschnittlichen Niveau der Vorjahre.

Hauptabnehmerlander fur die zu verschrotten-
den Schiffe waren erneut Bangladesh, Indien und

VSM -

Pakistan. Da die Abwrackpreise — nach einem Anstieg
in den ersten Monaten auf fast 200 $/LDT - in der
zweiten Jahreshéalfte wieder deutlich auf unter
150 $/LDT gefallen sind, wird fiir 2002 eine stérkere
Aufnahme von Schiffen durch chinesische Abwrack-
werften erwartet.

Dariiber hinaus wurde Tonnage aufgelegt oder
durch den Umbau von Tankern zu Lagerzwecken
oder Offshore-Olfordereinheiten aus dem Trans-
portmarkt genommen. Auflieger- und Lagertonnage
umfasste 2001 insgesamt 4,7 Mio. TDW (2000:
4,8 Mio. TDW).




2. Weltschiffbau

Gestitzt auf die starke Nachfrage in den Vorjah-
ren waren die Werften weltweit auch im Jahr 2001 ins-
gesamt gut beschaftigt. Die Abkiihlung des weltwirt-
schaftlichen Klimas in der zweiten Jahreshélfte 2001
hatte damit fur die Weltschiffoauproduktion bisher
nur begrenzte Auswirkungen. Der Nachfrageeinbruch
in der zweiten Jahreshalfte, der durch die Terroran-
schlage des 11. September insbesondere bei Kreuz-
fahrtschiffen verstarkt und beschleunigt wurde, konn-
te dadurch noch ohne groRe Probleme verkraftet wer-
den. Die Perspektiven fiir die Schiffbauindustrie haben
sich jedoch verschlechtert. Winsche nach spateren
Ablieferungsterminen und Stornierung von Auftragen
sowie die Nicht-Ausiibbung von Optionen, fallende

Neubaupreise und geringe Neubauanfragen sind
deutliche Signale. Der ohnehin schon harte Wettbe-
werb wird nicht zuletzt durch die weiter wachsenden
Kapazitaten an Scharfe zunehmen.

Die Schiffbaupolitik hat im Jahr 2001 wenig zur
Verbesserung der Wettbewerbsbedingungen beige-
tragen. Die Beendigung der Abwehrbeihilfen inner-
halb der EU zum Ende des Jahres 2000 blieb eine ein-
seitige Vorleistung in den Verhandlungen mit Korea.
Die wiederholte Verschiebung einer Klage bei der
WTO gegen die Subventionierung des koreanischen
Schiffbaus sowie der fehlende Konsens im Ministerrat
Uber ein neues Abwehrsystem gegen die koreanischen
Marktstorungen und -schadigungen haben jeden Ver-
handlungsdruck fir die Gegenseite beseitigt.

B

Ro-Ro-Schiff ,,UND Ege*, 26.700 GT




Die in der OECD-Arbeitsgruppe Schiffbau vorbe-
reiteten Verhandlungen Uber ein internationales
Schiffbauabkommen zur Beseitigung aller Subventio-
nen und Wettbewerbsverzerrungen unter Berlicksich-
tigung der Kapazitatsproblematik lassen nur mittel- bis
langfristig eine Ldsung
erwarten. Angesichts der
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18,3 % erhoht. Die Mitgliedslander des europai-
schen Schiffbauverbandes AWES (EU-Lander plus
Norwegen, Polen und seit 2001 Rumanien) kamen
auf einen Anteil von 23,3 % der weltweiten Abliefe-
rungen.

Rangfolge der Schiffbauldnder nach Fertigstellungen 2001

abnehmenden Auftrags-

bestande wird eine wirk- Land 1.000 GT % Land 1.000CGT %

SEirr':Jep ;CTr':frgifpg'r'ltr':; ef;]” 1. Japan 12024 384 L. Japan 6.477 32,1

der. 2. Sudkorea 11.608 37,1 2. Suidkorea 6.095 30,2
3. VR China 1.827 5,8 3. VR China 1.368 6,8
4, Deutschland 1.141 3,6 4, Deutschland 1.134 5,6

Produktion 5. Polen 689 2,2 5. Polen 600 3,0

Nach Angaben von Lloyd's Register-Fairplay hat
die Weltschiffbauproduktion im Jahr 2001 das
Rekordergebnis des Vorjahres fast wieder erreicht:
1.553 Schiffe mit 31,3 Mio. GT und 20,2 Mio. CGT
wurden abgeliefert. Japans Werften hatten daran mit
6,5 Mio. CGT einen Anteil von 32,1 % (Vorjahr 31,5
%). Sie haben damit die Spitzenposition im Weltschiff-
bau von der koreanische Konkurrenz zurtickgewinnen
kénnen, die mit 6,1 Mio. CGT auf einen Anteil von
30,2 % (Vorjahr 31,9 %) kam. Der koreanische Schiff-
bauverband meldete aufgrund eigener Erhebungen
Ablieferungen in Hohe von 6,4 Mio. CGT, so dass man
auch von einem Kopf-an-Kopf-Rennen zwischen den
beiden fuhrenden Schiffbaulandern sprechen kann.

Die stark expandierenden chinesischen Werften
behaupteten mit Ablieferungen in Hohe von 1,4 Mio.
CGT und einem Anteil von 6,8 % die dritte Position.
Dahinter liegen die deutschen Schiffoauunternehmen
an vierter Stelle in der Rangfolge der Schiffbauléander.
Sie lieferten 1,1 Mio. CGT ab und erzielten damit einen
Marktanteil von 5,6 %. Innerhalb Europas behaupte-
ten sie mit Abstand ihre fihrende Position. Die néchst-
folgenden Schiffbaul&nder Polen und Italien erreich-
ten Marktanteile von 3,0 % bzw. 2,9 %.

Die Ablieferungen aller EU-Lander beliefen sich
auf 3,7 Mio. CGT. Damit hat sich der EU-Anteil
gegenuber dem Jahr 2000 geringfugig wieder auf

Wichtigste Abnehmer der Neubauten waren
Reeder japanischer, griechischer und deutscher Natio-
nalitat, die 17 %, 14 % und 12 % der weltweiten Neu-
bauablieferungen (CGT) erhielten. Mit Abstand folg-
ten die Kunden aus Norwegen (6 %), China/Hong-
kong (5 %), Taiwan (5 %) und den USA (4 %). Grole
Unterschiede gibt es bei der Bindung zwischen Ree-
dern und Werften innerhalb der Lander. Wé&hrend z. B.
japanische Reeder mehr als 90 % ihres Neubauvolu-
mens von einheimischen Werften bezogen, lag der
entsprechende Anteil der deutschen Reedereien bei
lediglich 16 %. Rund 57 % der Neubauten fir deut-
sche Schifffahrtsunternehmen kamen aus Korea, 11 %
aus Polen und 8 % aus China.

Auf hohem Niveau befanden sich in 2001 die
Ablieferungen an Massengutschiffen. Mit 5,4 Mio.
CGT erzielten sie einen Anteil von 26,6 % an der Welt-
schiffbauproduktion und lagen um rund 70 % Uber
der Vorjahresproduktion. Fihrend sind in diesem
Marktsegment aufgrund ihres grof3en inlandischen
Marktes Japans Schiffoauunternehmen mit einem
Marktanteil von rund 61 %, gefolgt von den koreani-
schen Werften mit rund 20 % und China mit 11 %o.

Fast an das Rekordniveau der Jahre 1997/98
reichten die Ablieferungen von Containerschiffen mit
4,9 Mio. CGT und einem Anteil von 24,2 %. Gegen-
Uber dem Jahr 2000 lag die Produktion um 32 %




hoher. Hier konnten die koreanischen Werften die
Erfolge ihrer Verdrangungspolitik ernten. Sie lieferten
Schiffe mit insgesamt 2,6 Mio. CGT ab, entsprechend
einem Marktanteil von 54 %. Mit Abstand folgten
Japans Schiffbaubetriebe mit einem Anteil von 17 %
vor Deutschland mit rund 8 % und Polen mit 7 %.

Die insgesamt abgelieferten 186 Containerschif-
fe hatten eine Stellplatzkapazitat von rund 612.000
TEU. 55 % davon entfielen auf 56 grof3e Einheiten mit
5.000 TEU und mehr. Die Stellplatzkapazitét der Neu-
bauten entsprach rund 12 % der Ende 2001 vorhan-
denen Flotte.

Ebenfalls auf Rekordniveau kamen die fertigge-
stellten Fahr- und Passagierschiffe mit 2,6 Mio. CGT
(davon 1,4 Mio. CGT Kreuzfahrtschiffe), entspre-
chend 12,7 % der Gesamtproduktion. Dies entsprach
einem Zuwachs von 62 % gegentber dem Vorjahr.
Dieses Marktsegment teilten sich im Wesentlichen die

Werften in Deutschland (23 %), Italien (19 %), Finn-
land (18 %) und Frankreich (17 %). Korea und Japan
erzielten in diesem Markt erste Erfolge und erreichten
Anteile von 4 % und 2 %.

Deutlich niedriger als in den beiden Vorjahren fiel
das Volumen der Tankerneubauten aus. Die Fertigstel-
lungen von Rohd@ltankern erreichten mit 2,3 Mio. CGT
nur 68 % der Vorjahresproduktion, insbesondere
durch die geringere Anzahl an VLCC (27 gegenuber
41). Der Marktanteil der Oltanker ging dadurch auf
11,4 % zuriick. Unangefochtene Marktfihrer blieben
hier die koreanischen Werften. Sie lieferten rund 61 %
des CGT-Volumens ab. Mit groBem Abstand folgte
Japan mit 33 %.

Ahnlich war die Situation bei Spezialtankern
(Produkten-, Chemikalien-, Flussiggastanker). Sie er-
reichten mit 2,1 Mio. CGT nur 63 % des Vorjahresni-
veaus. Dies betraf insbesondere LNG-Tanker, von de-

Ablieferungen im Weltschiffbau nach Schiffstypen
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nen in 2001 nur ein Schiff abgeliefert wurde gegenuber
14 im Jahr zuvor. Marktfuhrer bei den Spezialtankern
waren die japanischen Werften mit einem Anteil von
39%, gefolgt von Korea mit 26% und China mit 10%.

Der Bau sonstiger Frachter (General-Cargo-,
Kuhl- und Ro-Ro-Schiffe) verringerte sich um mehr als
50 % und entsprach mit 1,5 Mio. CGT nur noch einem
Anteil von 7,4 %. Japanische Werften trugen in die-
sem Marktsegment mit 24 % zur Produktion bei und
lagen damit vor den Schiffbauern der EU mit einem
Anteil von 21 %. China kam hier auf 16 % und Korea
auf 11 %.

Ahnlich hohe Riickginge von mehr als 30 % erga-
ben sich bei nicht Fracht tragenden Schiffen, die mit
knapp 1,5 Mio. CGT nur noch einen Anteil von 7,1 %
erreichten. Hier wirk-
ten sich insbesondere
die geringeren Ablie-
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mehrjahrige Beschéaftigung gesichert hatte. Erheblich
zulegen konnten die chinesischen Werften, die ihren
Marktanteil mit 2,7 Mio. CGT auf 11,4 % steigerten
und die deutschen Werften (802.000 CGT bzw. 3,4 %),
wie bei der Produktion, auf die vierte Position verdrang-
ten. Die Auftragseingédnge bei den deutschen Unter-
nehmen wurden in diesen Zahlen zudem Uberhdht aus-
gewiesen, da Lloyd's Register zahlreiche Auftrage aus
dem Dezember 2000 dem Jahr 2001 zugerechnet hat.
(Die VSM-Verbandsstatistik weist fur 2001 lediglich
Auftrage fur 138.000 CGT aus und im Vorjahr entspre-
chend héhere Werte als bei Lloyd's Register.)

An funfter Position wurden die kroatischen
Werften platziert, die ihren Marktanteil mit 2,3 %
nochmals steigerten. Dichtauf folgten Déanemark
(2,3 %) und Italien (2,2 %). Die Schiffbaubetriebe in

Rangfolge der Schiffbaulander nach Auftragseingédngen 2001

Ig;”?gfgie"oor}fsiﬂgz Land 1.000GT % Land 1.000CGT %
Industrie aus. 1. Japan 14.551 39,9 1. Japan 7.764 3813
2. Sudkorea 11.840 32,4 2. Sudkorea 7.088 30,4
o 3. VR China 4.122 11,3 3. VR China 2.657 11,4
Auftragseingange 4. Kroatien 896 2,5 4. Deutschland 802 3,4
5. Deutschland 888 2,4 5. Kroatien 548 2,3
Obwohl deut-

lich niedriger als im

Rekordjahr 2000 blieben die Neubaubestellungen im
Jahr 2001 auf einem hohen Niveau. Dazu trugen vor
allem die Auftrage in den ersten Monaten des Jahres
bei. In der zweiten Jahreshélfte ddmpfte die rucklaufi-
ge Wirtschafts- und Schifffahrtskonjunktur die Neu-
baunachfrage. Insgesamt wurden im Jahr 2001 welt-
weit 1.438 Schiffe mit 36,5 Mio. GT und 23,3 Mio.
CGT in Auftrag gegeben. Damit wurde die Produktion
des Jahres erneut Ubertroffen, der Auftragsbestand
nochmals erhoht.

Japans Werften konnten mit Auftragen Uber 7,8
Mio. CGT und einem Anteil von 33,3 % die Fihrungs-
position nach zwei Jahren Unterbrechung von Koreas
Schiffbau (7,1 Mio. CGT bzw. 30,4 %) zurtickerobern,
der bereits mit dem Rekordergebnis des Vorjahres eine

den EU-Landern biiRten insgesamt Marktanteile ein
und erreichten nach 17,2 % im Vorjahr nur 13,0 %.
Unter Berticksichtigung der o. g. falschen Periodenab-
grenzung, die zum Teil auch in anderen europdischen
Landern erfolgte, war der Marktanteil der europdi-
schen Werften im Jahr 2001 sogar noch wesentlich
geringer. Dies gilt auch fur den Schiffbau in den
AWES-Mitgliedslandern, der trotz erstmaliger Einbe-
ziehung Ruméniens nur einen Anteil von 17,5 %
erreichte nach 23,1 % im vorangegangenen Jahr.

Die starkste Nachfrage ging 2001 von japani-
schen Reedern aus. Sie vergaben Auftrage fur 4 Mio.
CGT (17 %), in erster Linie bei Werften im eigenen
Land. Deutsche Reeder rangierten an zweiter Position
mit einem Anteil von 11 % gefolgt von Bestellern aus




1.000 CGT Auftragseingdnge im Weltschiffbau nach Schiffstypen
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Griechenland (8 %), Norwegen und China/Hongkong
(je 7 %).

Anders als bei der Produktion standen bei der Neu-
baunachfrage Tanker im Mittelpunkt. Bestellungen von
Spezialtankern erreichten mit 6,9 Mio. CGT (29,5 %)
einen neuen Hochststand. In diesem Marktsegment
haben koreanische Werften ihren Anteil auf 50 % ausge-
baut. Die japanische Konkurrenz blieb mit 24 % an zwei-
ter Position vor China (10 %) und Kroatien (5 %). Die
EU-Werften kamen hier zusammen auf lediglich 7 %. Am
groRten war die Dominanz der koreanischen Werften bei
der boomenden Nachfrage nach LNG-Tankern, bei
denen sie einen Anteil von 79 % erzielten.

Gegenliber dem Vorjahr hat sich auch die Nach-
frage nach Oltankern erhoht. Sie kam mit 4,5 Mio.
CGT auf einen Marktanteil von 19,4 %. In diesem
Markt konnten die japanischen Werften den vorjahri-
gen Vorsprung Koreas (in 2000: 82 %) wieder aufho-
len. Mit einem Anteil von 44 % haben sie die koreani-
sche Konkurrenz knapp auf den zweiten Rang (43 %)
verwiesen. Mit groBem Abstand lagen Chinas Schiff-
bauer mit 8 % an dritter Stelle.

Um fast 50 % niedriger als im Vorjahr blieben die
Auftragseingdnge fur Massengutfrachter. Sie hatten
mit knapp 3 Mio. CGT einen Anteil von 12,7 %. Hier
blieben die japanischen Werften die Hauptanbieter




mit einem Anteil von rund 68 %, gefolgt von China
mit 25 %, den Philippinen mit 4 % und Korea mit
lediglich 1 %.

Trotz der erkennbaren Uberkapazitaten in der
Containerschifffahrt wurde mit 5,0 Mio. CGT ein
grof3es Volumen an Neubauten in Auftrag gegeben. Es
entsprach einem Anteil von 21,3 % der gesamten
Neubaunachfrage. Am erfolgreichsten in der Akquisi-
tion waren erneut Koreas Werften mit einem Anteil
von 32 %. Danach kam die japanische Industrie mit
28 %, gefolgt von Danemark (10 %), Deutschland
(9% mit der o. g. Einschrankung der Periodenzurech-
nung) und China (8 %0).

Andere Frachtertypen (Ro-Ro-, General-Cargo-,
Khlschiffe) verzeichneten mit 1,6 Mio. CGT und einem
Anteil von 6,7 % eine niedrigere Nachfrage als in den
Vorjahren. Hier lagen die EU-Werften mit einem 30 %-
Anteil hinter Japan mit 35 % aber vor China mit 11%.

VSM -

Nach dem Boom in den Vorjahren brach die
Nachfrage nach Fahr- und Passagierschiffen mit 0,8
Mio. CGT und einem 3,3 %igen Anteil drastisch ein.
Die Ursachen ware nicht nur konjunktureller Art, son-
dern auch die strukturellen Veranderungen im Kreuz-
schifffanrtsmarkt, z. B. die Ubernahmekampfe zwi-
schen den fuhrenden Reedereien, trugen dazu bei.
Dies traf die Werften in den EU-Landern mit ihrem
Anteil von 70 % besonders hart. Japans Industrie
erreichte hier einen Anteil von 13 %.

Die Nachfrage nach nicht Fracht tragenden
Schiffenlag mit 1,6 Mio. CGT auf Vorjahresniveau und
kam damit auf einen Anteil von 7,0 %. Daran waren
die EU-Werften mit 34 % beteiligt. China erreichte
12 %, Korea 6 % und Japan 3 %. Besonderes Gewicht
hatten in diesem Marktbereich Offshore-Versorger,
auf die allein Marktanteile von 2,8 % entfielen.




Auftragsbestande

Gegenlber Ende 2000 haben sich die Auftrags-
bestdnde nochmals erhoht. Insgesamt standen zum
Jahresende weltweit 2.695 Neubauauftrage mit 75,8
Mio. GT und 48,6 Mio. CGT in den Auftragsbiichern
der Werften. Damit sind sie im Durchschnitt bis ins Jahr
2004 ausgelastet.

Das grote Auftragsvolumen von 16,0 Mio. CGT
(32,9 %) hatten weiterhin die koreanischen Werften.
Es folgten Japan mit 11,1 Mio. CGT (22,8 %) und
China mit 4,8 Mio. CGT (9,8 %). Deutschland lag mit
2,0 Mio. CGT (4,2 %) hinter Italien mit 2,4 Mio. CGT
(4,9 %) an funfter Position. (Allerdings weist die VSM-
Statistik ein Auftragsvolumen von 2,6 Mio. CGT fur
die deutschen Werften aus.) Ebenfalls auf 2,0 Mio.
CGT und 4,2 % kamen die polnischen Werften. Einen
grofRen Sprung nach vorn machte Kroatiens Schiffbau,
der mit 1,1 Mio. CGT (2,2 %) auf die siebente Position
vorrickte. Die EU-Werften insgesamt verloren Markt-
anteile. Auf sie entfielen mit 8,7 Mio. CGT nur noch
17,9 % nach 20,9 % im Jahr zuvor. Auch der Anteil der
AWES-Lander ging
mit 11,8 Mio. CGT
trotz des erstmaligen
Hinzurechnens Ru-

Mio. CGT und 6,6 % sowie Besteller britischer Nationa-
litat mit 2,9 Mio. CGT und 5,9 %. Auch im Auftragsbe-
stand wird sichtbar, dass européische und amerikanische
Reeder ihre Neubauten tberwiegend bei auslandischen
Werften ordern, wéhrend japanische Gesellschaften ihre
Auftréage zu Uber 90 % (auf CGT-Basis) im Inland plat-
Zierten.

Das wichtigste Marktsegment bildeten weiterhin
die Containerschiffe, die mit 10,2 Mio. CGT (davon
4,0 Mio. CGT von deutschen Reedern) auf einen
Anteil von 21 % kamen. Sie haben zusammen eine
Stellplatzkapazitat von rund 1,4 Mio. TEU. Dies ent-
spricht mehr als einem Viertel der zurzeit in Fahrt
befindlichen Flottenkapazitat. Hauptlieferanten dieser
Schiffe sind koreanische Werften mit einem Auftrags-
bestand von 4,4 Mio. CGT (davon 1,8 Mio. CGT von
deutschen Reedern), entsprechend einem Marktanteil
von 43 %. Es folgen Japans Schiffbauer mit 17 %,
Polen (11 %) und Deutschland (9 %o).

Das Bestellvolumen an Oltankern ist auf 9,5 Mio.
CGT (19,5 %) angestiegen. Davon bestellten griechi-

Auftragsbesténde im Weltschiffbau am 31.12.2001 in 1.000 CGT
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sche Reeder 2,6 Mio. CGT. Fuhrend blieb auch hier
Korea mit einem Anteil von 60 %, gefolgt von Japan
(26 %) und China (7 %).

Auch der Auftragsbestand an Spezialtankern (Pro-
dukten-, Chemikalien-, Gastanker) istim Jahr 2001 deut-
lich angestiegen auf 10,9 Mio. CGT (22,4 %). In diesem
Markt erreichten Koreas Werften einen Anteil von 47 %.
Mit Abstand folgten Japan (21 %), China (10 %), Kroa-
tien (7 %) und Spanien (4 %).

Der Auftragsbestand an Massengutschiffen ver-
ringerte sich im vergangenen Jahr deutlich von 8,5
Mio. CGT Ende 2000 auf 5,9 Mio. CGT (12,2 %).
Davon entfielen auf den japanischen Schiffbau 57 %,
auf China 22 % und auf Korea 9 %. Die Hauptnach-
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frage kam von japanischen Reedern, die rund 29 %
der Auftréage vergeben haben.

Auch bei den Fahr- und Passagierschiffen wurde
der Auftragsbestand erheblich abgebaut von 7,6 Mio.
CGT Ende 2000 auf 5,7 Mio. CGT Ende 2001. Damit
kam dieses Marktsegment nur noch auf einen Anteil
von 11,7 %. Davon entfielen 32 % auf Italiens Werf-
ten, gefolgt von den Schiffbaubetrieben in Frankreich
(14 %), Deutschland (13 %) und Finnland mit knapp
13 %.

Auf General-Cargo-, Ro-Ro- und Kihlschiffe
entfielen, &hnlich wie im Vorjahr, 3,7 Mio. CGT
(7,6 %). Die nicht Fracht tragenden Schiffe trugen mit
2,7 Mio. CGT 5,6 % zum Auftragsbestand bei.
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Wahrungs- und Neubaupreisentwicklungen

Zwischen den Wahrungen ergaben sich im Ver-
lauf des Jahres 2001 keine grundlegenden Verschie-
bungen. Der US-$ konnte seine starke Position bis
zum Jahresende weiter ausbauen. Das Vertrauen der
Finanzmérkte in die amerikanische Wé&hrung blieb
trotz kurzer Irritationen nach den Anschlagen am 11.
September und trotz konjunktureller Einbrtiche in den
USA erhalten. Da auch in anderen Weltwirtschafts-
zentren die Konjunkturabschwachungen zeitlich pa-
rallel einsetzten, ergaben sich keine Alternativen zum
$. Die stufenweisen Leitzinsabsenkungen durch die
US-Notenbank auf 1,75 % und durch die Européische
Zentralbank auf 3,25 % hatten ebenfalls keine nen-

Entwicklung von ECU/EURO, YEN, WON, SLOTY, YUAN

$ zum US-$
1,400

nenswerten Auswirkungen auf die Wahrungsparita-
ten. Auf Jahresbasis wurde der € in 2001 um 3 %
gegeniber dem $ abgewertet mit einem Durch-
schnittskurs von 1,1166 €/$. Im Dezember wurde der
€ mit 1,1206 €/$ noch schwacher notiert.

In Japan zielte die Wahrungspolitik zum Jahres-
ende hin offensichtlich auf einen niedrigen Yen-Kurs,
um die Rezession durch Erleichterungen fir die Export-
wirtschaft zu entscharfen. Im Jahresdurchschnitt
(121,59 ¥/$) wurde der Yen im vergangenen Jahr um
11,3 % zum $ abgewertet. Bis Dezember erfolgte eine
weitere Abwertung auf 127,16 ¥/$. Der Wertverfall
des Yen hat in den Nachbarldndern, insbesondere in
Korea, zu Beunruhigungen gefuihrt, da die Exportchan-
cen der eigenen Ex-
portindustrien dadurch
als gefahrdet angese-
hen werden.

10 YUAN
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Inwieweit sich der WTO-Beitritt Chinas auf die Wech-
selkurspolitik und die Konvertierbarkeit des Renmin-
bi/Yuan auswirken wird, bleibt abzuwarten.

Der polnische Zloty erfuhr nach jahrelangem
Wertverlust erstmals eine Aufwertung zum $ um 6 %
gegenuber dem Jahr 2000. Dadurch verschlechterte
sich auch fur die Werftindustrie die Wettbewerbs-
situation.

Die Entwicklung des € zu den Wéhrungen ande-
rer wichtiger Schiffbauldnder blieb im Jahr 2001
uneinheitlich. Fir Yen und Won ergaben sich im Jah-
resdurchschnitt Abwertungen zum € um 8,5 % bzw.
9,6 %. Auch Singapur-$ und Taiwan-$ waren etwas
schwacher. Die Abwertung betrug im Jahresmittel
0,7% bzw. 4,5%. Demgegenuber ergab sich
zum chinesischen Yuan eine erneute Aufwer- 1
tung um 3,1%.

Von den européaischen Nachbarwahrun-
gen notierten der Zloty und die Norwegische
Krone mit Aufwertungen zum € um 9,2 %
bzw. 0,8 % im Durchschnitt des Jahres 2001
fester. Der Wert der Danischen Krone blieb im
Jahr 2001 fast unverandert. Das Britische
Pfund wurde im Jahresdurchschnitt um 2 %
zum € abgewertet. Ein Wertverlust von 8,8 %
ergab sich fur die Schwedische Krone.

1

Da Yen und Won, die Wéahrungen der
fuhrenden Schiffbaulédnder, im Jahr 2001 glei-
chermalien abgewertet wurden, ergaben sich
wahrungsseitig Spielrdume fir erneute Preis-
senkungen. Die im Jahr 2000 fuir einige Schiffs-
typen ausgewiesenen Preisanhebungen wur-
den somit weitgehend riickgdngig gemacht.
Der von Clarkson errechnete Neubaupreisin-
dex fur Tanker und Massengutschiffe fiel im
vergangenen Jahr von 117 auf 108 %. Er lag
damit nur noch knapp Gber dem Tiefststand im
Frihjahr 1999 von 106 %.

Von Dezember 2000 bis Dezember 2001 gaben die
Neubaupreise flr mehr als die Halfte der von Clarkson
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Research erfassten Standardschiffstypen um tber 10 %
nach. Am stérksten betroffen war der Containerschiffs-
markt, in dem der Wettbewerbsdruck aus Fernost beson-
ders stark zu spuren ist. Fur Schiffe mit 1.100 TEU bzw. 3.500
TEU ergaben sich im Jahresverlauf Preisreduzierungen um
13,9% bzw. 13,3 %. Bei kleineren Feederschiffen mit 400
TEU blieben die Preise um 11 % unter dem Vorjahr.

Auch Tanker verbilligten sich erheblich. Wéhrend
VLCC um 7,9 % unter dem Vorjahrespreis lagen, wur-
den die anderen Tankergré3en um 10,3 % bis 12,2 %
billiger notiert. Etwas stabiler blieb die Situation noch
bei den Gastankern. LNG-Tankerpreise gaben um
4,3 % nach, wéhrend die Preise fur LPG-Tanker unver-
andert blieben.

Neubaupreisentwicklung
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Unterschiedlich ausgeprégt blieben die Preisre-
duzierungen bei Massengutschiffen. Fur Capesize-
und Handymax-Schiffe fielen sie mit 11,3 % bzw.
10,7 % sehr hoch aus, fir Panamax- und Handysize-
Einheiten mit 6,8 % und 3,3 % etwas moderater.




Preise flr Ro-Ro-Schiffe blieben um
5 % bis 6 % unter dem Vorjahreswert. Fir =

Emtwickiung der Neubau pralse und der Auftrags bestande

Tweendeck-Schiffe ergaben sich keine
Preisénderungen. e

Mit diesen Entwicklungen haben sich
die Preise von dem vor der koreanischen
Wirtschafts- und Wahrungskrise herrschen-

den Niveau im Jahr 1997 noch weiter ent- i

fernt, und dies, obwohl die Nachfrage im

Jahr 2001 insgesamt noch relativ hoch war. -
Berticksichtigt man, dass "

index der Auftragsbestinde

Index der Neubaupreise

« die Orderaktivitdten zum Jahresende hin
erheblich nachgelassen haben,

= sich die Nachfrage in 2002 kaum verbessern wird,

= sich die Abwertungen von Yen und Won gegentiber
dem $ Uber den Jahreswechsel 2001/2002 noch
verstarkt haben,

e die weltweiten Neubaukapazitaten weiter zuneh-
men,

muss mit einem noch harteren Preiswettbewerb in der
nahen Zukunft gerechnet werden. Nicht alle Werften,
insbesondere in Europa, werden diesen ruindsen
Wettbewerb Gberstehen, wenn nicht politisch gegen-
gesteuert wird.

rrrrrrrrrrrr v P—_— p——
1981 1986 1991 1996 2001

In den Berichten der EU-Kommission wurde nach-
gewiesen, dass die Preiskalkulationen der koreanischen
Werften nicht kostendeckend sind. In Konkurs gegange-
ne Werften wurden in Korea ohne jegliche Kapazitatsre-
duzierungen zulasten der Staatskasse saniert und agieren
jetzt wieder unbelastet im Markt. Bei derart ungleichen
Bedingungen bleiben die deutschen und europaischen
Schiffbauunternehmen ohne staatlichen Flankenschutz
im Wettbewerb auf dem Weltmarkt in einer schwierigen
Situation. Zum schiffbaupolitischen Handeln bleibt ange-
sichts rasch abnehmender Auftragsbestdnde nur noch
wenig Zeit.




3. Kapazitats- und Nachfrageentwicklung

Die in den 90er Jahren erwartungsgemaf stei-
gende Nachfrage nach Handelsschiffsneubauten
hatte im Jahr 2000 mit Neubaubestellungen von tber
29,4 Mio. CGT ihren Hohepunkt erreicht. Im Verlauf
des Jahres 2001 kam diese Entwicklung zu einem vor-
laufigen Ende. Da sich die Erneuerung der Welthan-
delsflotte fortsetzt und auch die Weltwirtschaft wieder
wachsen wird, sind die mittel- und langfristigen Aus-
sichten fur den Weltschiffbau weiterhin positiv.

Die Arbeitsgruppe Marktforschung der AWES
hat im vergangenen Jahr eine aktualisierte Neubau-
Bedarfsprognose erarbeitet mit einem Prognosezeit-
raum bis 2015. Darin wird ein etwas hoherer Neubau-
bedarf ausgewiesen als in der vorangegangenen Stu-
die. Bei der Interpretation der Ergebnisse ist zu
bertcksichtigen, dass der auf Basis der Wirtschaftsent-
wicklung und des Ersatzes veralteter Schiffe ermittelte
langfristige Bedarf an Schiffsneubauten nicht identisch
ist mit der tatsachlichen Nachfrage. Das Bestellverhal-
ten der Reeder wird von vielen Parametern mitbe-
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stimmt. Dies kann gegenliber dem errechneten Bedarf
zu einer vollig anderen Verteilung der Auftrage im
Prognosezeitraum fiihren. So ist die hohe Nachfrage
im Jahr 2000 vor allem aus der von Koreas Werften
verfolgten Niedrigpreispolitik und den nur noch bis
zum Jahresende zulé&ssigen Abwehrhilfen fir europai-
sche Werften zu erkléren. Ein Teil der daraus resultie-
renden Neubauablieferungen der Folgejahre fuhrt —
verstarkt durch die inzwischen eingetretene Rezessi-
onsphase — als Vorwegnahme zukiinftigen Bedarfs zu
Uberkapazit4ten in der Schifffahrt.

Die Prognose berticksichtigt noch nicht die Fol-
gen der Terroranschldge vom 11. September 2001. Bei
einem Prognosehorizont von 15 Jahren sind diese
jedoch ohnehin weniger gravierend, als unmittelbar
nach den Anschlagen zu vermuten war. Auf3erdem
koénnen Prognosen Terrorakte oder kriegerische Aus-
einandersetzungen und deren Folgen kaum realistisch
bertcksichtigen.

Der Prognosezeitraum ist in drei Perioden unter-
teilt. Das Weltwirtschaftswachstum fir den Zeitraum

Selbstentladender Massengutfrachter, ,,Stones*, 17.400 GT




2001-2005 wurde mit durchschnittlich 2,8 % ange-
nommen. Das ist niedriger als die von 1996 - 2000
erzielte Rate von 3,2 %. Auch in den folgenden beiden
5-Jahresperioden wird nur eine Durchschnittsrate von
2,7 % unterstellt.

Aus diesen Annahmen sowie weiteren Abschét-
zungen uber den Energiemarkt leitet die Studie die
Transportvolumen und -strecken fir die den Seehan-
del dominierenden Giiter ab, zu denen insbesondere
Rohol, Olprodukte, Erze, Kohle, Getreide gehdoren.
Mit erganzenden Untersuchungen fur andere Mas-
senguter, Stuckguter und Flussiggas wurde das zu
erwartende Transportvolumen des seewdrtigen Welt-
handels ermittelt. Insgesamt ergab sich dafur eine
jahrliche durchschnittliche Wachstumsrate von 1,8 %,
die sich von 1,5 % in der ersten Periode auf 2 % in der
dritten Periode erhdht. Unter Einbeziehung der Trans-
portentfernungen und der Verteilung der Guter auf
die wichtigsten Schiffstypen errechnet sich der Flot-
tenbedarf bis 2015.

Im gesamten Prognosezeitraum besteht danach
der groRte Bedarfszuwachs fur LNG-Tanker (5,2 %
p.a.), Offshore-Fahrzeuge (4,3 %), Containerschiffe
(3,2 %) und Fahr-/Passagierschiffe (3,1 %b). Nur
maRig wachst der Bedarf fiir Oltanker (0,8 %) und
Massengutfrachter (1,2 %). Dennoch entféllt auf
diese Teile der Welthandelsflotte der grof3te Tonnage-
zuwachs. Ein starkerer Flottenausbau wird auch fir
Chemikalientanker (2,0 %) erwartet. Bei General-
Cargo-Schiffen (-1,0 %) und Fischereifahrzeugen
(-1,2 %) verkleinern sich die Flotten.

Fur die gesamte Flotte der Fracht transportieren-
den Schiffe wird bis 2015 ein zusatzliches Tonnagevolu-
men in Hohe von fast 140 Mio. TDW (= 18 % der bishe-
rigen Flotte) erwartet. Das entspricht einem durch-
schnittlichen jahrlichen Zuwachs von 1,1 %. Gegentber
dem Tonnagezuwachs in den 90er Jahren bedeutet dies
eine Halbierung der Wachstumsrate. Starker ist der
Zuwachs bei den nicht Fracht tragenden Schiffen. Hier
ergibt sich eine Tonnagezunahme (GT) um 37,7 % bzw.
2,1 % pro Jahr. In den 90er Jahren hatte sich diese Flotte
noch um rund 3,4 % pro Jahr erweitert.

Die Prognose ermittelt auch die aus Alters- und
Sicherheitsgrinden abzuwrackende Tonnage. Fiir den
gesamten Prognosezeitraum betragt das Abwrackvo-
lumen fur Frachtschiffe 435,8 Mio. TDW. Das ent-
spricht rund 57 % der zu Beginn des Jahres 2000
bestehenden Flottentonnage. Im Durchschnitt mus-
sen danach rund 28 Mio. TDW pro Jahr verschrottet
werden, ein Wert der in den 90er Jahren nur 1999
erreicht bzw. Ubertroffen wurde. Aufgrund der von
der IMO beschlossenen beschleunigten Ausmuste-
rung von Einhillentankern wird das hochste Abwrack-
volumen in der ersten Prognoseperiode stattfinden.
Bei den nicht Fracht tragenden Schiffen wird ein
Abwrackvolumen von 16,2 Mio. GT erwartet, ent-
sprechend 32,5 % dieser Flotte Anfang 2000.

Aus zusatzlichem Flottenbedarf und Ersatzbedarf
ergibt sich der gesamte Neubaubedarf von fast 31.200
Schiffen mit 396 Mio. GT, 284 Mio. CGT und einer
Tragfahigkeit fur die Frachterflotte von 574 Mio.
TDW. Pro Jahr bedeutet das ein durchschnittliches
Bauvolumen von 18,3 Mio. CGT.

Auf Tanker entfallen davon 24,7 %. Dazu tragen
Schiffe bis 50.000 TDW (in erster Linie Produktentan-
ker) 5,7 %, mit 50.000-200.000 TDW 11,5 %, VLCC
mit mehr als 200.000 TDW 5,5 % und Chemikalien-
tanker 2,0 % bei. Danach folgen die Massengutfrach-
ter mit einem Anteil von 19,4 %, gefolgt von General-
Cargo-Schiffen mit 16,4 % (einschl. Ro-Ro- und
Kuhlschiffe), Containerschiffen mit 12,7 % und Gas-
tankern mit 6,2 %. Alle Frachtschiffe zusammen erge-
ben einen Anteil von 79,2 %. Die tibrigen 20,8 % ent-
fallen auf nicht Fracht tragende Schiffe, von denen
Fahr- und Passagierschiffe einen Anteil von 8,7 %,
Offshore-Fahrzeuge 4,7 %, Fischereifahrzeuge 3,8 %
und andere Einheiten 3,6 % ausmachen.

Die AWES erwartet bis 2005 einen durchschnitt-
lichen Neubaubedarf von 91,5 Mio. CGT (16,6 Mio.
CGT p. a.), zwischen 2005 und 2010 rund 91,6 Mio.
CGT (18,3 Mio. CGT p. a.) und in der dritten Periode
100,9 Mio. CGT (20,2 Mio. CGT p. a.).




AWES-Nachfrageprognose 2000 — 2015

VSM -

Periode 1.1.2000/ 1.7.2005/ 1.7.2010/ 1.1.2000/ Gesamt

1.7.2005 1.7.2010 1.7.2015 1.7.2015 p. a.
Schiffstyp Mio. CGT Mio.CGT  Mio.CGT  Mio.CGT  Mio. CGT
Tanker (OI-/Olprodukte) 25,2 19,6 19,8 64,6 4,2
Chemikalientanker 1,9 1,8 1,8 5,6 0,4
Massengutschiffe 14,7 18,7 21,2 54,6 &5
Containerschiffe 10,6 11,4 14,0 36,0 2,3
General Cargo Schiffe 14,5 16,3 16,0 46,7 3,0
LNG Tanker 83 2,7 &2 9,1 0,6
LPG Tanker 2,1 3,2 3,1 8,4 0,5
Frachtschiffe gesamt 72,3 73,7 79,0 225,0 14,5
Fischereifahrzeuge 3,0 3,7 4,2 10,8 0,7
Fahr-/Passagierschiffe 9,7 6,1 8,9 24,7 1,6
Offshore Fahrzeuge 3,7 4.8 5,0 13,5 0,9
Andere nicht Fracht tragende Schiffe 29 3,4 3,8 10,2 0,7
Nicht Fracht tragende Schiffe gesamt 19,2 18,0 21,9 59,2 3,8
Gesamt 91,5 91,6 100,9 284,1 18,3
Gesamt p. a. 16,6 18,3 20,2 18,3

Dabei ist jedoch Folgendes zu berticksichtigen:
Rechnet man zu den zum Anfang des Prognosezeit-
raums gelieferten Schiffen die Auftragsbestande
hinzu, bliebe bis Mitte 2005 lediglich noch ein nicht
abgedeckter Bedarf von knapp 10 Mio. CGT. Nur diese
wirden bei einer angenommenen durchschnittlichen
Bauzeit von zwei Jahren fir Neubaubestellungen bis
Mitte 2003 verbleiben. Ein derartiges Szenario wirde
einen abrupten Zusammenbruch des Marktes bedeu-
ten. Wahrscheinlicher ist wohl ein langsamerer Riick-
gang mit einem Tiefpunkt des Marktes nach 2005.
Damit konnte die derzeitige Vorwegnahme zukunfti-
gen Bedarfs ausgeglichen werden. Im anschliefenden
Zeitraum bis 2015 ist dann wieder mit einem langeren
Aufschwung zu rechnen.

Trotz solcher Einschrdnkungen hinsichtlich der
Treffsicherheit der Prognosen: auch andere Untersu-
chungen bestétigen die Einschatzung der AWES. Der
japanische Schiffbauverband SAJ kommt in seiner Vor-
hersage fur den gleichen Zeitraum zu einem durch-
schnittlichen Jahresbedarf von 18,2 Mio. CGT (AWES:
18,3 Mio. CGT). Die OECD hatte Anfang 2001 fur den
Zeitraum bis 2010 durchschnittlich 18,6 Mio. CGT pro
Jahr errechnet. Demgegenuber liegt die Prognose des
koreanischen Schiffbauverbandes fiir den Zeitraum bis
2015 deutlich héher. Mit 22,1 Mio. CGT pro Jahr
gehen die Koreaner von einem erheblich groReren
Neubauvolumen aus als die anderen Studien. Insbe-
sondere bei Tankern und Containerschiffen erwarten
Koreas Werften wesentlich h6here Nachfragevolumina.




Dies benutzen sie auch als Begrindung fir ihre Gber-
zogenen Kapazitatserweiterungen.

Die Neubaukapazitdten der Schiffbaulander
werden ungleich stérker zunehmen als die Nachfrage,
und zwar sowohl durch Produktivitétssteigerungen
der Werften als auch durch die Errichtung bzw. Erwei-
terung der Produktionsanlagen. Nach einer Analyse
des OECD-Sekretariats fur die Arbeitsgruppe Schiff-
bau vom November 2001 hat sich die weltweite Neu-
baukapazitat von 21,6 Mio. CGT im Jahr 1998 auf
23,1 Mio. CGT im Jahr 2000 erhoht. Bis 2005 wird
eine weitere Steigerung auf 26,7 Mio. CGT erwartet.
Bis dahin wird das jahrliche Maximum der Produktion
nach Ansicht der OECD weniger als 22 Mio. CGT
erreichen.

Der gro3te Kapazitatszuwachs findet weiter-
hin bei koreanischen Werften statt. Sie werden im
Jahr 2005 eine Kapazitat von 7,9 Mio. CGT (1998:
5,1 Mio. CGT) erreichen. Dies wird einem Anteil
von 30 % entsprechen und die Marktfuhrerschaft
vor der japanischen Konkurrenz bedeuten, deren
Kapazitat voraussichtlich nur von 7,2 auf 7,7 Mio.
CGT zunehmen wird. Stark erhéhen wird sich die
Kapazitat der chinesischen Schiffbauunternehmen,
die mehrere neue Betriebe und Baudocks errichten.
Mit 2,2 Mio. CGT (1998: 1,2 Mio. CGT) wird der
Marktanteil Chinas auf 8 % steigen. Demgegen-
Uber werden die Kapazitaten der EU-Werften nur
mafRig durch RationalisierungsmaRnahmen zur
Steigerung der Produktivitdét ansteigen von
4,1 Mio. CGT auf 4,7 Mio. CGT. Der Anteil der EU-

Langfristige Angebots- und Nachfrageentwicklung
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Schiffbaulander wird damit von 19,2 % auf 17,4 %
abnehmen.

Die Ausweitung der weltweiten Neubaukapa-
zitaten wird sich Uber das Jahr 2005 hinaus fortsetzen.
Erst wenn ein anhaltender Nachfrage- und Beschéfti-
gungsriickgang einsetzt, werden Unternehmen Kapa-
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zitéten reduzieren oder zu einem Ausscheiden aus
dem Markt gezwungen werden. Statt eines verlustrei-
chen, extrem scharfen Preiswettbewerbs ware ein
geordneter Rickbau wiinschenswert. Der Rahmen
dafiir kdnnte ein internationales Abkommen geben,
das zuvor jedoch noch in der OECD vereinbart werden
musste.

Stapellauf eines neuen Schwimmdocks mit einer Hebekapazitat von 20.000 t




[ll. Politische Rahmenbedingungen und technologische Trends fir Schiffbau und Meerestechnik

1. Maritime Wirtschaft

Die Auftaktkonferenz zur Maritimen Wirtschaft
am 13. Juni 2000 in Emden hat das Umfeld der mariti-
men Industrie in Deutschland nachhaltig belebt.
Naturlich ist dadurch bisher kein Schiff zusatzlich ver-
kauft worden, aber eine deutliche Fokussierung der
Schiffbauindustrie — wie auch der Schifffahrt und der
Hafen — konnte hierdurch in der politischen Wahrneh-
mung erreicht werden.

Wenn von maritimer Wirtschaft die Rede ist,
richtet sich der Blick nattirlich auf die Behandlung ihrer
Interdependenzen. In der Schiffbauindustrie selbst
haben diese Interdependenzen die Werft als Mittel-
punkt, sie beziehen sich auf die horizontale Kooperati-
on zwischen Werften und die vertikale Kooperation
zwischen Zulieferern, Werften und Reedereien.

In einem Workshop, zu dem der Koordinator fir
die maritime Wirtschaft, Herr StS Dr. Gerlach vom
Bundesministerium fiir Wirtschaft und Technologie,
im April 2001 eingeladen hatte, erinnerte der VSM an
die vom seinerzeitigen EU-Kommissar Dr. Bangemann
als Vorbild genannte Struktur in der europaischen
Luftfahrtindustrie. Wahrend in der Luftfahrtindustrie
die gemeinsame Entwicklung eines Flugzeugtyps im
Vordergrund steht, der anschlieRend von einem Kon-
sortium in groRer Stiickzahl gebaut wird, steht im
Marktsegment hochwertiger Schiffe die individuell
gestaltete Kleinserie im Vordergrund. Ein Zusammen-
schluss von Werften wurde daher nicht als in Europa
zweckmaRig weiterverfolgt, jedoch entstand mit
EUROYARDS eine Kooperation fuhrender europdi-
scher Werften.

Die horizontale Kooperation Werft-Werft wird
auch in Deutschland in groBem Umfang praktiziert.
Entweder besteht sie durch die Eigentimeridentitat
bei mehreren Werften oder sie wird Eigentiimer tiber-
greifend fallbezogen umgesetzt bei

e gemeinsamer FUE

e zeitgerechter Abarbeitung eines gemeinsamen
Auftrags

= Einkauf, Verkauf.

Als wirkungsvoller wird die vertikale Kooperation
beurteilt, insbesondere zwischen Werften und Zulie-
ferindustrie. Kooperation heif3t hier optimale Integra-
tion von ausgewahlten Subsystemen und Modulen im
frihen Projektstadium, das auch eine optimale Gestal-
tung der Produktabstimmung mit Festlegung der
Schnittstellenanforderungen, optimale Planung der
Logistik fuir den Assembly-Prozess und eine Koordinie-
rung des Produktabnahmeprocedere zul&sst.

Wegen der Konzentration dieses Koordinie-
rungsprozesses auf das Systemhaus Werft ist diese der
Integrator fUr Entwurf, Auftragskontrahierung mit
Finanzierung und Ablieferung. Die zunehmende verti-
kale Integration fihrt zu

* gemeinsamer Produktentwicklung
e gemeinsamer Verantwortung fir das Produkt

e dem Erreichen einer langerfristigen Zusammenar-
beit ohne Einschrankung des Wettbewerbs.

Die fur diese Kooperationsart sinnvollen Ver-
tragsformen wurden in der Zwischenzeit beim VSM
entwickelt (siehe Abschnitt 1.6.).

Die vertikale Kooperation Werft-Reederei
erreicht in der Regel nicht die Intensitat wie die von
Werft und Zulieferern. Sie kommt natdirlich dann zum
Tragen, wenn flr eine spezifische Transportaufgabe
ein spezieller Schiffstyp entwickelt werden muss. Ree-
der und Werft erarbeiten dann eine gemeinsam opti-
mierte ,,Marke*“.

Der Workshop fand starke politische Beachtung
bei Abgeordneten des Deutschen Bundestages und
Vertretern der Ministerien.

Fir den 6. November 2001 hatte der Bundes-
kanzler zur zweiten Nationalen Maritimen Konferenz
nach Rostock-Warnemiinde eingeladen. In vier
Workshops wurden die Themen der maritimen Indus-
trien behandelt.
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RoRo-Passagierfahrschiff ,,Superfast VI*, 32.728 GT, 1.600 Passagiere

Die Fragen des Schiffbaus wurden unter dem
Titel ,,Deutscher Schiffbau im globalen Wettbewerb:
Chancen und Herausforderungen* diskutiert:

* Wie kdnnen gleichartige internationale Rahmenbe-
dingungen geschaffen werden fiir einen marktwirt-
schaftlich orientierten Wettbewerb, insbesondere
unter Bertcksichtigung Koreas?

* Wie kann und muss die deutsche Schiffbauindustrie
den harten Wettbewerb auf dem Schiffoaumarkt
gerecht werden?

e Welche Unterstiitzung kann hierbei die Politik leisten?

Zur Rahmenbedingung einer neuen internatio-
nalen OECD-Exportkreditvereinbarung wurde festge-
stellt, dass eine Harmonisierung der Konditionen uner-
lasslich ist, weil das Instrument sonst zu neuen Wett-
bewerbsverzerrungen fuhrt.

Die Erwartung eines hohen Engagements der
Bundesregierung wurde von allen Beteiligten bei der
Frage der koreanischen Niedrigpreisoffensive ausge-
drickt. Als Reaktion auf die durch die Ereignisse des
11. Septembers beschleunigte Marktabschwéchung
wurde vorgeschlagen, das Schlussdatum der laufen-
den Wettbewerbshilfe vom 31.12.2003 auf den
31.12.2004 unter Beibehaltung des zugewiesenen




Mittelvolumens zu strecken. Das gibt Reedern und
Werften die Mdoglichkeit der Marktanpassung durch
Lieferzeitflexibilitat.

Die von Brussel angestrebte Beendigung der
Schiffbaubeihilfen wird im Prinzip von der Industrie
begriilt. Voraussetzung dafir ist jedoch, dass politisch
ein weltweit marktwirtschaftlich orientierter Wettbe-
werb abgesichert werden kann. Dank ihrer Technolo-
giefuhrerschaft und der seit vier Jahren wéhrenden
Beschaftigungsstabilitat fuhlt sich die Schiffbauindus-
trie durchaus in der Lage, einen lauteren Wettbewerb
zu bestehen.

Werften und Zulieferbetriebe stellten erneut die
wachsende Zusammenarbeit auch fir die Zukunft als

Containerschiff ,,Johannes Maersk*‘, 30.166 GT, 2.833 TEU

richtigen Weg zur Sicherung ihrer Wettbewerbsfahig-
keit heraus. Dabei kénnen wichtige Impulse von der
Zulieferindustrie ausgehen.

Diese Zusammenarbeit kann insbesondere durch
die Forderung gemeinsamer Forschung und Entwick-
lung intensiviert werden, ohne individuelle Vorhaben
zu behindern.

Alle Seiten unterstrichen auch ihren Wunsch
nach einer Fortsetzung der Maritimen Konferenzen.
Dabei sollte die aus praktischen Griinden vom Koordi-
nator zundchst vorgenommene Beschrankung auf
,,Schifffahrt, Schiffbau, Hafen* gelockert werden.
Zumindest musste bei dem voraussichtlichen Schwer-
punkt ,,Forschung und Entwicklung* auch die bisher

-




ausgeklammerte nicht-schiffbauliche Meerestechnik
dann ihr Forum finden.

Um den maritimen Industrien einen Ort fr ihren
wirtschaftspolitischen und fachlichen Gedankenaus-
tausch in Berlin zu bieten, hat die Freie und Hansestadt
Hamburg im Oktober 2001 in der Landesvertretung in
Berlin mit einer eindrucksvollen Er6ffnungsveranstal-
tung das Maritime Forum geschaffen. Der VSM hatim
Maérz 2002 diesen Rahmen fir einen Parlamentari-
schen Abend genutzt. Zentrales Thema war die ,,Opti-
mierung der nationalen Rahmenbedingungen fir die
Schiffbauindustrie in Deutschland*. Die Nationale
Maritime Konferenz hatte noch in der Erwartung einer
positiven Entscheidung fur das Vorschlagspaket der
EU-Kommission in Brissel stattgefunden. Demge-
genuber hat der VSM in der Landesvertretung Ham-
burg bei ungewdhnlich guter Resonanz der Abgeord-
neten des Deutschen Bundestages den Blick darauf
gerichtet, dass Koreas Niedrigpreisoffensive nicht
nachgelassen hat, sondern eher harter gefuhrt wird,
dass aber eine Entscheidung des Ministerrates in Bris-
sel wieder verschoben worden ist und dadurch Pla-
nungsunsicherheit herrscht. In dieser Situation musse
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die nationale Politik alle Mdglichkeiten einer Kompen-
sation ausschdpfen.

Auf diesem Forum hat der VSM auch das von der
Industrie und Schiffbauwissenschaft zur Verbesserung
der FuE-Arbeit gegrindete ,,Centrum fur Maritime
Technologien* vorgestellt und die fur die Zusammen-
arbeit von Werften und Zulieferindustrie vom Rechts-
ausschuss des VSM entwickelten Strukturen fur Ver-
tragsformen erlautert.

Allerdings kann die Industrie allein mit Forschung
und Entwicklung sowie der Intensivierung der Koope-
ration nicht der Wettbewerbsverzerrung durch Korea
begegnen, wenn dort weiterhin Schiffe unter Geste-
hungskosten verkauft werden.

Nach dem Auslaufen der Beihilfen ist eine Kom-
pensation der vorliegenden Preisdifferenzen, z. B. auf
dem Wege der Steuerpolitik, mdglich, wie es bereits in
einigen Nachbarldndern in der EU geschieht. Auf den
hieraus resultierenden Harmonisierungsbedarf wurde
vom VSM mit Nachdruck hingewiesen.




2. Internationale Schiffbaupolitik

Mit den Entwicklungen im Weltschiffbau war bei
den Auftragsbestanden im Jahr 2001 eine Rekordmar-
ke erreicht, und zwar auf einem Niveau, das fur 2002
und auch 2003 die Beschaftigung noch weitgehend
sichert. Eine Beruhigung ist dies allerdings nicht, denn
die Preistendenz fir Schiffsneubauten ist weiterhin
fallend. Da die Kapazitéten in Korea und auch anders-
wo weiter wachsen, wird sich der Verdrangungswett-
bewerb verscharfen. Produktinnovationen und Stei-
gerung der Produktivitat sind deshalb weiterhin die
Zielrichtung der deutschen Schiffbauindustrie.

Nach wie vor gilt fur den europdischen Schiffbau
seit dem 1.1.1999 die Ratsverordnung 1540/98. Ent-
sprechend des Artikels 3 dieser Ratsverordnung ist
zwar die Gewahrung von Produktionsbeihilfen im
Schiffbau bereits seit dem 31.12.2000 ausgelaufen.
Insgesamt gilt sie aber bis zum 31.12.2003. Ob da-
nach eine neue sektorale Verordnung folgen wird, ist
ungewiss.

Obwohl Marktberichte der Kommission bereits
zur Ministerratssitzung im Dezember 2000 zeigten,
dass alle Verhandlungsbemihungen der Kommission
sich nicht im Markt widerspiegelten, stemmte sich EU-
Kommissar Monti mit Erfolg gegen die Fortsetzung
der Produktionsbeihilfen. Die Begriindung fur diese
Haltung war, die Beihilfen hétten keine Verbesserung
der Lage der européischen Schiffbauer herbeigefuhrt.
Sie haben diese allerdings auch nicht verschlechtert,
muss dazu gesagt werden, sondern sie haben die
Beschéaftigung bei Werften und Zulieferbetrieben
nachhaltig stabilisiert.

Trotz einer Vereinbarung mit Korea im Jahr 2000
und weiteren Verhandlungsrunden in Seoul und Bris-
sel hatte der EU-AuRenhandelskommissar Lamy
gegenuber Korea im Jahre 2001 keine politischen
Erfolge in der Schiffbaupolitik herbeifiihren kénnen.
Warum hétten die Koreaner auch einlenken sollen,
Europa hatte doch die Waffen gestreckt. Die Kommis-
sion hat sich unnétig in eine schwierige Verhandlungs-
position mandvriert.

Um den Druck auf Korea zu erhalten, nahm die
Kommission die Beschwerde der europaischen Schiff-
bauer fr ein Verfahren vor der Welthandelsorganisa-
tion (WTO) entgegen. Die Kommission hat im Juni des
Jahres 2001 den Abschlussbericht zu diesem Handels-
hemmnisverfahren betreffend koreanische Schiffbau-
beihilfen vorgelegt. Darin wird eine gravierende Sub-
ventionierung der koreanischen Werften und eine
daraus resultierende erhebliche Schadigung der
européischen Schiffbauindustrie festgestellt und die
Einleitung eines WTO-Verfahrens empfohlen.

Im Einzelnen konnte nachgewiesen werden, dass
bei drei koreanischen Werften (Daewoo, Halla/Samho
und Daedong) im Zuge des Restrukturierungsprozes-
ses finanzielle Unterstiitzung durch staatliche Banken
bzw. durch Banken im staatlichen Auftrag in Form von
Schuldenerlass, Umwandlung von Schulden in Beteili-
gungen, Zinsvergunstigungen sowie Steuervergunsti-
gungen gewahrt wurden. Der Umfang allein fur diese
drei Werften wahrend des Untersuchungszeitraums
(Januar 1997 bis November 2000) belief sich auf fast 4
Mrd. US$. Dies entspricht nahezu der gesamten Jah-
resproduktion des deutschen Schiffbaus in 2000. Fest-
gestellt wurde auch, dass die Programme der staatli-
chen KEXIM-Bank (Anzahlungsgarantien, Darlehen
zur Bauzeitfinanzierung und Ausfuhrdarlehen) zu
nicht markttblichen Konditionen und ohne Bertick-
sichtigung der wirtschaftlichen Situation der Unter-
nehmen gewéhrt werden und damit nach den Regeln
der WTO verbotene Beihilfen darstellen. Allein fur
Daewoo wurde ein Kreditvolumen von 2 Mrd. US$ als
risikobehaftet angesehen.

Eine Schadigung der europdischen Schiffbauin-
dustrie konnte u. a. belegt werden durch Verlust von
Marktanteilen, Preisverfall und Preisdruck in einigen
Marktsegmenten sowie durch Absatzverluste in Form
direkt verlorener Auftrdge. Besonders betroffene
Marktsegmente sind, so der Bericht, Containerschiffe
und Produkten- bzw. Chemikalientanker. Betroffen
ist auch die europdische Zulieferindustrie, die mit
270.000 Beschéaftigten in Europa bis zu 70 % zu den
Produktionskosten beitrégt. Eine weitere Reduzierung
des européischen Schiffbaus hatte damit auch erhebli-
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Kombiniertes Schwergut-/Containerschiff ,,Fret Moselle*, 6.274 GT

che Auswirkungen auf die Beschaftigung in der Zulie-
ferindustrie.

Aufgrund der vier bisher vorliegenden Halbjah-
resberichte der Kommission und des Nachweises der
Marktstérungen durch Korea einschlief3lich des Scha-
densnachweises legte die Kommission im Juni 2001
einen Paketvorschlag mit folgenden Elementen vor:

e Fortsetzung der Verhandlungen mit Korea,

e Einreichung der Klageschrift vor der WTO und

e Wiedereinfihrung von Beihilfen fir besonders
geschadigte Marktsegmente (Containerschiffe,
Chemikalien- und Produktentanker).

Dieser Vorschlag fand jedoch nicht den ungeteil-
ten Beifall der Mitgliedslander im Ministerrat. Insbe-
sondere Lander ohne nennenswerte Eigeninteressen
im Handelsschiffsneubau konnten sich nicht zu einer
Tolerierung des vorgeschlagenen Beihilfesystems
durchringen.

Als direkte Folge beobachten die deutschen
Werften bei ihren europdischen Wettbewerbern
nationale Ruckféalle in frihere Zeiten: die ,,Grauzonen-
politik* beginnt wieder auf den der EU-Kommission
nicht oder nicht ohne weiteres zugénglichen Gebieten
oder in Bereichen mit Ermessensspielrdumen. An die
Stelle einer européisch harmonisierten Ordnung tritt




wieder der nationale Wildwuchs. Auf diese Gefahr hat
der VSM Wettbewerbskommissar Monti bereits im
Herbst 2000 hingewiesen.

Nach Vorlage des Kommissionsvorschlages im
Juni 2001 begann sich im Herbst 2001 die Lage auf
den Schiffbaumarkten als Folge einer Stagnation
der Weltwirtschaft zu verschlechtern.

Dennoch war in der Gruppe der den Kommis-
sionsvorschlag ablehnenden Staaten keine Bewe-
gung zu erkennen. Lediglich Frankreich begann sich
im Herbst 2001 in Richtung einer mdglichen
Zustimmung zu bewegen, weil dort das Interesse
am Flussiggas-Tankermarkt wieder deutlich zu-
nahm. Die Stérung im Gastankermarkt trat jedoch
erst im Verlauf des Jahres 2001 ein. Damit konnte

dieses Marktsegment nicht Gegenstand der Unter-
suchung der Kommission gewesen sein. Es konnte
daher nach Auffassung von Kommissar Monti auf
der Sitzung des Industrieministerrates im Dezember
2001 auch nicht mit in den Vorschlag der Kommis-
sion aufgenommen werden, bevor nicht auch hier
die Schadigung aktenkundig ist. Damit war Frank-
reich nicht einverstanden, das die Gefahr sah, spa-
ter abgeschmettert zu werden. Der franzdsische
Wirtschaftsminister verliel3 die Ratssitzung, eine
Abstimmung entfiel und der belgische Ratsvorsit-
zende erklarte die Verhandlungsrunde als zunéchst
gescheitert und vertagte sie.

Die Abstimmung kann nun auf der folgenden
Ratssitzung im Juni 2002 durchgefihrt werden. lhr
Ausgang ist ungewiss.




3. Nationale Rahmenbedingungen fur den
deutschen Schiffbau

Als Wachstumsmotor der Volkswirtschaften galt
in den letzten Jahren die ,,New Economy* der ,,Dot-
Coms*“. Das Jahr 2001 hat jedoch gezeigt, dass die
,.New Economy* stark Uberschatzt worden ist. Als
weitgehende  Informations-Dienstleistungsbranche
fur zahlreiche Konsumbereiche ist sie allerdings auch
stark konjunkturempfindlich. Sie treibt einerseits die
Rationalisierung stark an, ist jedoch auch ein nicht
unbedeutender Kostenfaktor, Konjunktureinbriiche
sind in der ,,New Economy*“ aber auch sofort Beschéf-
tigungseinbriche.

Der ,,0ld Economy** ist im weitesten Sinne die
Investitionsguterindustrie zuzuordnen. Hochqualifi-
zierte Facharbeiterberufe werden daftur bendtigt und
der Engineeringanteil wachst in deutlichen Schiben.
Die Schiffbauindustrie ist hier als Teil der Verkehrstech-
nik (Automobil-, Flugzeug- und Eisenbahnbau) ange-
siedelt.

Die Verkehrstechnik schiebt sich mitihrem hohen
Anteil an wissenschaftlichem Durchdringen und Nut-
zung der IT-Technologie (,,New Technology*) immer
starker in den oberen Technologiesektor. Die gewohn-
te hohe Zuverlassigkeit und Verfligbarkeit praktisch
aller Verkehrstrager unterstreicht dies.

Durch ihre Verbindung zur Investitionsguterin-
dustrie ist die Verkehrstechnik ausgesprochen wenig
konjunkturanféllig. Konjunkturzyklen sind hier in der
Regel langerfristig und daher schwacher in ihrer Aus-
wirkung auf die Beschaftigung. Seit 1997 z. B. liegt die
direkte Beschéaftigung im Schiffbau leicht ansteigend
bei ca. 26.000 Personen.

Die Bundesregierung hat dies erkannt und in den
letzten zwei Jahren eine bemerkenswert stabile Schiff-
baupolitik betrieben —auch in Brissel. Sie hat nicht nur
die erste Nationale Konferenz der Maritimen Wirt-
schaft im Juni 2000 in Emden durchgefihrt, sondern
im Herbst 2000 das Wettbewerbshilfeprogramm, das
die Ratsverordnung 1540/98 umsetzt, vorsorgend
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gestaltet. Dadurch war es mdglich, ein Maximum an
erreichbaren Auftragen zu akquirieren. Dies erweist
sich jetzt als Beschéaftigungsstabilisierung.

Daneben hat die Bundesregierung einen Koordi-
nator fUr die maritime Wirtschaft eingesetzt. Ihm
gelang es, Kernthemen von Schifffahrt, Hafen und
Schiffbauindustrie in den Ressorts transparent zu
machen. Auch wenn Vieles noch nicht zufriedenstel-
lend abgearbeitet wurde: ein politisch richtiges
Umdenken ist in den beteiligten Ministerien unver-
kennbar.

Dieses wurde auf der zweiten Konferenz im
November in Rostock/Warnemiinde deutlich. Aller-
dings muss jetzt auch die Phase der Umsetzung erfol-
gen. Hierzu gehdren die wichtigen Gebiete von For-
schung und Entwicklung mit der Dotierung eines
Industrie und Wissenschaft verbindenden For-
schungszentrums sowie Fragen der Steuergesetzge-
bung und der Schiffsfinanzierung.

Insbesondere vor dem Hintergrund der schlep-
penden Verhandlungen in Brissel kommt der optima-
len Ausgestaltung der nationalen Rahmenbedingun-
gen groRte Bedeutung zu. Die Industrie erwartet hier
klare Unterstiitzung im Geiste der Maritimen Konfe-
renzen.

Eine Teilflexibilisierung der Produktionsbe-
schrankungen fur die Werften in Mecklenburg-Vor-
pommern konnte der EU-Kommission von der Bun-
desregierung abgerungen werden. Wenn dies auch
noch keine Ideallésung fur die Werften dieses Bundes-
landes darstellt, gilt auch hier: die Richtung stimmt. Es
muss weiter politisch daran gearbeitet werden. Auch
das kirzlich erlassene Urteil des EuGH, mit dem der
Kommission Ermessensmissbrauch bescheinigt wird,
sollte dazu ermutigen, auch wenn Kommissar Monti
inzwischen eine Berufung erwagt.

Sorgen macht auch die Position der schleswig-
holsteinischen Landesregierung, den Werften des
Landes die Beihilfen aus dem Wettbewerbshilfepro-
gramm vorzuenthalten, die alle anderen Kustenlander




gewdhrt haben. Durch die Nichtbereitstellung der
Landesmittel verfallen fir diese Werften auch die co-
finanzierenden Bundesmittel. Noch ist es nicht zu spéat
fur eine positive Entscheidung in Kiel.

Falls die Auftrage in Schleswig-Holstein noch
abgesichert werden kdnnen, dirfte der durchschnittli-
che Auftragsbestand eine Auslastung der Werften in
Deutschland bis zum Sommer 2003 weitgehend
gewahrleisten. Es besteht somit kein Grund zu Pessi-
mismus, aber auch keiner, aus Ubertriebener Zuver-
sicht die Schularbeiten nicht zu erledigen. Der Druck

Containerschiff ,,APL Cairo*, 25.305 GT, 2.468 TEU

aus Korea bleibt. Die Verlasslichkeit Brussels ist mehr
als zweifelhaft. Die weltwirtschaftliche Entwicklung ist
zurzeit eher in Moll gestimmt.

Von der Bundesregierung erwartet die Industrie
Unterstttzung ihrer Anliegen bis hin zu konkreten
SektormalRnahmen. Die Zurlckweisung erforderli-
cher MaBnahmen als ,,systemfremd*‘, muss bei not-
wendigen Anderungen von Rahmenbedingungen in
den Hintergrund treten, weil die ,,Systeme* welt-
weit, wie die Produkte der Industrie, im Wettbewerb
stehen.




Mit der ,,Steuerreform 2000 sind die Steuerséat-
ze weiter reduziert worden. Die Bereitschaft zu Inves-
titionen in moderne und umweltfreundliche Schiffe
ist damit jedoch nicht gestarkt worden. Vielmehr hat
die Einschréankung des Verlustausgleichs gemal § 2b
EStG zu einem deutlichen Einschnitt bei den Inlands-
bestellungen deutscher Reeder gefuhrt. Die neue Ton-
nagebesteuerung ist hierfur kein Ausgleich, dasie eher
eine lange Schiffsbetriebsphase fordert als die Bereit-
schaft zu kontinuierlichen Investitionen in neue Tech-
nologien. Abschreibungsdauer und Abschreibungsart
kommen in diesem Zusammenhang erhebliche
Bedeutung zu. Der Vergleich mit anderen européi-
schen Schiffbaulandern zeigt zudem, dass dort groR-
tenteils wesentliche giinstigere Abschreibungsbedin-
gungen vorherrschen und als Grundlage fiir neuartige
Finanzierungsformen, wie z. B. sogenannte ,,Tax
Lease*-Modelle, genutzt werden. Hier ist der Gesetz-
geber gefordert, um zu vermeiden, dass Investoren
sich angesichts attraktiverer Rahmenbedingungen mit
kunftigen Auftragen anderweitig orientieren.

Korrekturbedarf besteht auch im Bereich der
Drohverlustruickstellungen, die seit 1997 in der Steu-
erbilanz nicht mehr gebildet werden durfen. Die
Schiffbauindustrie wird hierdurch in erheblichem

VSM -

Mal3e benachteiligt, da—gerade bei komplexeren Pro-
jekten — zwischen Auftragserteilung und Ablieferung
mehrere Jahre liegen kénnen und dies fur die Uberwie-
gend mittelstdndisch gepragte Schiffbauindustrie
neben den technischen Risiken mit erheblichen wirt-
schaftlichen Risiken verbunden ist. Diese Risiken fin-
den zwar in der Handelsbilanz ihren Niederschlag,
nicht aber in der Steuerbilanz. Diese kann vielmehr
einen Scheingewinn ausweisen, der der Versteuerung
unterliegt. Hierdurch wird Liquiditat entzogen, die zur
Abdeckung etwaiger Verluste dringend erforderlich
waére. Eine angemessene Risikovorsorge ist unter die-
sen Umstanden erheblich erschwert.

Aber auch die Industrie muss das lhre tun: Pro-
duktinnovation und Rationalisierung héren niemals
auf. Personalpflege und -gewinnung treten zuneh-
mend in den Vordergrund des Wettbewerbs. Ein
modernes Forschungsinstrument von Industrie und
Wissenschaft ist implementiert und muss jetzt schnell
arbeitsfahig werden. Synergien durch Kooperationen
werden, wo sie sinnvoll sind, wie bisher erfolgen. Bei
den Rahmenbedingungen mussen aber ebenfalls fiihl-
bare Fortschritte erzielt werden, um die in der mariti-
men Koordination begonnene Partnerschaft von Poli-
tik und Wirtschaft zu stabilisieren.




4. Forschung und Entwicklung

Forschungsinitiativen in Deutschland

Vor allem durch gezielte FUE-Tatigkeit I&sst sich
die internationale Wettbewerbsfahigkeit der deut-
schen maritimen Industrie sichern und ausbauen. Des-
halb setzte auch im Jahre 2001 die maritime Industrie
ihre Forschungs- und Entwicklungsaktivitdten auf
hohem Niveau fort. Obwohl der Preisdruck auf dem
internationalen Schiffoaumarkt den finanziellen Rah-
men einengt, entfallen bei den technologisch fuhren-
den Unternehmen der maritimen Wirtschaft weiterhin
rund 10 % des Umsatzes auf industrielle Forschung,
vorwettbewerbliche Entwicklung und innovative
Investitionen in Entwurfswerkzeuge und Fertigungs-
anlagen.

Das BMBF hat dem Rechnung getragen, indem
es die Fordermittelzusagen im Forschungsprogramm

WeltgroRter Schiffskombikessel fur die gesamte Wéarmeenergieerzeugung

eines Schiffes

,»Schifffahrt und Meerestechnik fir das 21. Jahrhun-
dert* steigerte. Da weiterhin grofRer Forschungsbe-
darf besteht, ist fur die Restlaufzeit des Programms
eine Steigerung des Haushaltstitels auf dann 20 Mio. €
pro Jahr angekundigt.

Damit kdnnte die nationale Forschungsforde-
rung wieder auf das Niveau der frihen neunziger
Jahre steigen. Dennoch bleibt die maritime Industrie
bei ihren Innovationen weitgehend auf ihre Eigenmit-
tel angewiesen. Diese Aktivitdten konzentrieren sich
auf zwei unmittelbar wettbewerbswirksame Bereiche:

< Sicherung der Technologiefiihrerschaft durch kon-
tinuierliche Neuentwicklung und Verbesserung
innovativer Schiffstypen und

- weitere Senkung der Produktionskosten durch
Optimierung von Entwicklungsprozessen und Ferti-
gungsverfahren zur weiteren Produktivitatssteige-
rung von Werften und maritimen Zulieferern.

- Wahrend die Forschungspro-
gramme des BMBF zum letzteren
Arbeitsfeld einen wertvollen Beitrag
leisten, scheitert die Forderung der
Produktentwicklung bisher haufig
an den bestehenden Forschungsrah-
menbedingungen oder an adminis-
trativen Hemmnissen in der Umset-
zung der Férderprogramme. Im Vor-
dergrund der Forderung standen
deshalb weniger Vorhaben, die sich
auf Innovationen an Schiffen aus-
richteten, als zunehmend Arbeiten
zur Produktionsentwicklung. Unter-
nehmen mit klaren mehrjahrigen
FuE-Perspektiven konnten davon
profitieren. Langerfristige FUE-Kon-
zepte fallen groReren Unternehmen
leichter als kleineren Werften, die
dies bisher nicht leisten kénnen und
sich daher auf Produktinnovation in
anwendungsnahen Einzelprojekten
konzentrieren.




Schiffbauliche FuE richtet sich jedoch weiterhinin
groBem Umfang auf anwendungsnahe Entwicklun-
gen zur Verbesserung komplexer Schiffstypen, die
Transportketten optimieren und Transportaufgaben
effizient und umweltfreundlich |6sen. Der VSM steht
deshalb in Gesprachen mit dem Bundesministerium
fur Wirtschaft und Technologie (BMWi), eine unter-
nehmensubergreifende innovative Technologieforde-
rung einzurichten, die neben die bisherigen BMBF-
Forschungsprogramme treten soll.

Auch im zurlckliegenden Jahr sind zahlreiche
FuE-Vorhaben zur Verbesserung von Schiffskompo-
nenten und zur Verbesserung der Produktivitat gefor-
dert worden. Auf diesen Gebieten wurden grof3e
Fortschritte erzielt, die durch Ergebnisse aus der
Grundlagenforschung an Hochschulen und anderen
Forschungseinrichtungen ergénzt wurden. Die nach-
folgende Aufstellung von im Berichtsjahr abgeschlos-
senen Forschungsvorhaben von VSM-Mitgliedern
vermittelt einen Eindruck von Breite und Inhalt dieser
Forschung:

e ADASRED - Adaptive Schwingungsreduzierung
von Schiffsvibrationen

e NAUS - Nautisches Simulationssystem

e Hochleistungs-Diinnblechschweifen von Stumpf-
nahten im Schiffoau mittels MIG/MAG-Tandem-
Technologie

e Genaufertigung in der Schiffsausrtistung

e WIPS — Wettbewerbsvorteile durch informations-
technisch unterstiitzte Produktsimulation im Schiff-
bau

e PROFI - Produktionsfortschrittsorientiertes Refe-
renz-Informationsmodell

e Gestaltung interdiziplindrer Engineeringprozesse
mit hoher zeitlicher Parallelitat fur den Bau von Spe-
zialschiffen

e LIS — Logistikinformationssystem zur Integration
von Zulieferern und Dienstleistern in den Ferti-
gungsprozess von Spezialschiffen

Zwei neue Forschungsinitiativen des abgelaufe-
nen Jahres sind dem Forschungsschwerpunkt Grund-
lagen der Schiffstechnik zuzuordnen:
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< Integration von Bustechnologien in den Schiffbau
e Systematische Einflisse bei Naturmessungen des
Squat

Im auch unter Wettbewerbsaspekten wichtigen
Bereich der Neuentwicklung innovativer Transport-
systeme sind ebenfalls zwei Vorhaben begonnen
worden:

e INBAT - Innovative Schubverbande zum wirt-
schaftlichen Einsatz auf flachen Wasserstral3en

e COMSTAU - Computergestiitzte Stauplanung fir
Containerschiffe

Daneben wird die eistechnische Forschung fir
die Entwicklung polarer Transportsysteme mit dem
Einzelvorhaben MATRA-EIS — Eisbelastung im Schiffs-
boden und daraus resultierende Geféhrdung der
Schiffsstruktur fortgefuhrt.

In der Forschung zur Schiffsantriebs- und
Schiffsbetriebstechnik ist im letzten Jahr nur das Pro-
jekt ,,Hydrodynamische Grundlagenuntersuchungen
fr Voith-Schneider-Propeller auf den Weg gebracht
worden. Dagegen erweist sich die Schiffsfertigungs-
technik weiterhin als aktives FUE-Feld mit den neuen
Vorhaben:

e AUTENDIB - Automatisierung der Endmontage
Integrierter Briickensysteme durch deutliche Redu-
zierung der Verkabelung

e Entwicklung einer eCommerce-Plattform fir Inge-
nieurleistungen im Schiffbau

Die deutsche maritime Industrie wird diesen Weg
weiterverfolgen. Die Formulierung inhaltlicher For-
schungsziele gehort ebenso dazu wie die organisatori-
sche Weiterentwicklung der Forschungsférderung.
Angesichts nach wie vor evidenter Defizite ist die effi-
ziente Durchfihrung von Forschungsprogrammen
selbst eine FUE-Aufgabe geworden.

Die Probleme der BMBF-Forschungsférderung hat
der Verband im Januar 2001 dokumentiert. Grundlage
daflr war eine Auswertung von 110 FuE-Vorhaben aus




Moderne Steuer- und Uberwachungsanlage auf einer Kommandobriicke

dem Zeitraum 1994 bis 2000. In dieser Studie werden
sinkende industrielle Férderquoten, Drittmittelabrech-
nung in Verbundvorhaben, schlechter Mittelabschluss,
Uberlange Antragsbearbeitungszeiten und Zugangspro-
bleme fur KMU als zentrale Problemfelder der organisa-
torischen Durchfuhrung von Férderprogrammen identifi-
ziert und negative Auswirkungen auf die schiffbauliche
Forschungstétigkeit aufgezeigt.

Da die VSM-Studie zum Status der maritimen
Forschungsforderung im politischen Umfeld starke
Beachtung fand, wurden erste Problemlésungen
bereits Anfang 2001 in Angriff genommen. BMBF, der
neue Projekttrager Julich (PTJ) und Vertreter von
Schiffbau, Zulieferindustrie und der Schifffahrt arbei-
ten seitdem gemeinsam an Mdoglichkeiten zur Verbes-
serung der Forderpraxis. Dadurch konnten schnell
erste Erfolge erzielt werden und Voraussetzungen

geschaffen werden, um das Ubergeordnete Ziel des
Forschungsprogramms zu erreichen: die Verbesserung
der internationalen Wettbewerbsfahigkeit. Bereits
beim BMBF-Statusseminar im Dezember 2001 zog das
Ministerium eine wieder bessere Bilanz der nationalen
Forschungsférderung.

Im Berichtsjahr konnten auch alle sogenannten
Drittmittelfélle einvernehmlich und ohne Riickzahlun-
gen an das BMBF gelost werden. Nun gilt es, die
verbleibenden Forschungshemmnisse, namlich admi-
nistrativer Aufwand (insbesondere der Verbundfor-
schung), niedrige Férderquoten und lange Antragsbe-
arbeitungszeiten, anzugehen.

Die Erfahrungen in der schleppenden Umset-
zung der Vision 2010-Ausschreibung zeigen, dass
Aufbau und Pflege fach- und branchentbergreifender




Netzwerke arbeitsintensiv sind und wertvolle FuE-
Kapazitat in administrativen Nebentétigkeiten binden.
Diese Aufgaben sollten daher durch eine projektbeglei-
tende Forderung von FuE-Dienstleistern sichergestellt
werden, die als Katalysator an der Schnittstelle zwi-
schen Industrie, Hochschulen und Behdrden wirken.

Das Forschungszentrum des Deutschen Schiff-
baus (FDS), der Verband fur Schiffbau und Meeres-
technik (VSM) und die Technische Universitat Ham-
burg-Harburg (TUHH) haben dazu ein Centrum fir
Maritime Technologien (CMT) gegriindet.

Das CMT will die FUE-Landschaft der deutschen
maritimen Industrie neu gestalten, durch

e Optimierung der industriellen Gemeinschaftsfor-
schung,

e Intensivierung der BMBF-geforderten Verbundfor-
schung,

< Initiierung und Unterstiitzung einer zielgerichteten,
anwendungsbezogenen Eigenforschung von In-
dustrie und Hochschulen sowie

e Mitgestaltung und Nutzung der EU-Forderpro-
gramme und Intensivierung europdischer Koopera-
tionen.

Das CMT versteht sich als Kern eines offenen
maritimen Netzwerkes mit folgenden wesentlichen
Aufgaben:

e Forschungsstrategie

e Recherche und Monitoring

e Information und Dokumentation
e Koordinierung und Moderation
e KompetenzerschlieBung

e Aus- und Weiterbildung

e FuE-Promotion

» Service und Dienstleistungen

Durch eine Anschubfinanzierung fur das CMT
hat das BMBF im maritimen Bereich den Einstieg in die
Forderung FuE-unterstiitzender MalRnahmen gefun-
den. Zusammen mit Mitteln der Industrie wird damit
die Arbeitsfahigkeit des CMT flr zunachst drei Jahre
sichergestellt.
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Das CMT wird auch im europaischen Raum mit-
wirken. Zurzeit wird in der EU die ziigige Bearbeitung
von Forschungsantrédgen durch Art. 10 der Ratsverord-
nung 1540/98 behindert, der die EU-Notifizierung von
Schiffbaubeihilfen regelt. Hierbei erstreckt sich die Noti-
fizierungspflicht bei Vorhaben mit Werftbeteiligung
nicht nur auf FUE-Programme, sondern auch auf Einzel-
projekte mit einem Volumen Gber 100.000 €.

Diese Einzelnotifizierung schiffbaulicher FuE-
Vorhaben wird in Deutschland strikt durchgefihrt.
Das erste Verfahren beanspruchte einen Zeitraum von
fast sieben Monaten. Andere EU-Mitgliedstaaten
wenden die Vorschriften demgegentber mit unter-
schiedlichen Begriindungen anscheinend nicht an. Diese
ungleichmafige Handhabung fuhrt zu erheblichen
Wettbewerbsnachteilen fur deutsche Unternehmen.

Zur Harmonisierung der Verfahren ist es nicht
sinnvoll, gegen die ,,vereinfachte* Notifizierungspra-
xis anderer Lander vorzugehen. Dies wiirde die Wett-
bewerbsnachteile gegeniber der stid-ostasiatischen
Schiffbauindustrie, die in dieser Hinsicht ohnehin
ungebundener ist, nur verstarken. Vielmehr sollte

e mit dem Auslaufen der Ratsverordnung zum
31.12.2003 sichergestellt werden, dass schiffbauli-
che FUE mit der anderer Branchen gleichgestellt
wird und

e bis dahin das Verfahren der Einzelnotifizierung so
gestaltet werden, dass keine wettbewerbsverzer-
renden Belastungen der Antragsteller mehr auftre-
ten.

Europdische Forschungskonzepte

Die europaische Forschung war im Berichtsjahr
durch das Auslaufen des 5. FUE-Rahmenprogramms
(5. RP) der EU und die Konzipierung des Nachfolge-
programms 2002 - 2006 gekennzeichnet. Im Juni
2001 erfolgte der letzte Aufruf zur Einreichung von
Vorschlagen zum 5. RP. Dabei wurden fast 30 % der
verfligbaren Mittel vergeben.




Fahrschiffe ,,Peter Pan* und ,,Nils Holgersson*, je 34.000 GT

Der Schwerpunkt der Forschungsférderung fir
die maritime Wirtschaft liegt im Programm ,,Wettbe-
werbsorientiertes und nachhaltiges Wachstum**
(GROWTH). Relevant sind insbesondere die Schltssel-
aktionen 2 ,,Nachhaltige Mobilitdt und Intermoda-
litat* und 3 ,,Landtransport und Maritime Technologi-
en‘“. Daneben waren weiterhin Forschungsaktivitaten
in den spezifischen Forderprogrammen fur die IT-
Technologien (IST) und kleine und mittlere Unterneh-
men (CRAFT) zu verzeichnen.

Nach Auswertung der Ergebnisse des letzten
Aufrufs kann nun eine abschlieRende Bilanz des 5. RP
aus maritimer und deutscher Sicht gezogen werden.
Fortschritte gab es insbesondere in den Themenberei-
chen ,,Schiffsentwurf Intermodalitat* (20 % der Pro-
jekte entfielen hierauf), ,,Entwurfsmethoden, Schiffs-
festigkeit und -sicherheit* (16 %) sowie ,,Propulsion
und Schiffsmaschinenanlagen* (16 %). Auf die Berei-

che ,,Schiffsproduktion und neue Materialien** sowie
,,Offshore-Strukturen und Exploitation* entfielen
immerhin noch 12 % bzw. 14 % der Forschungsvor-
haben, letztere jedoch ohne deutsche Beteiligung.

Die folgenden RP5-Projekte wurden mit deut-
scher Industriebeteiligung und unter deutscher Koor-
dinierung durchgeftihrt:

e SANDWICH - Advanced composite SANDWICH
steel structures

e ECOPAINT - Environment friendly and efficient
coatings for ships

e EROCAV - EROsion on ship propellers — the influ-
ence of CAVitation on material damages

< INBAT - Innovative BArge Trains for effective trans-
port on inland shallow waters

e SEAROUTES - Advanced decision support for ship
routing based on full-scale ship specific responses as




well as improved sea and weather forecasts inclu-
ding synoptic, high precision and real time satellite
data

e DOCKLASER - Increasing Efficiency and Quality by
Developing Mobile LASER Equipment for the
DOCK Area

Im Jahr 2001 wurden darlber hinaus in folgen-
den Forderbereichen neue Projekte genehmigt, die
eine deutsche Industriebeteiligung aufweisen:

e Logistik und Ladungsumschlag:
—INTEGRATION - of sea land transport for effi-
cient door to door transport

e Schiffsbetrieb:
—EC-DOCK - Easy Controlled DOCKing

e Schiffsentwurf and Intermodalitat:
— INTERMODESHIP — The INTERMODal SHIP
— PACSCAT - Development of Partial Air Cushion
Support CATamaran for freight transportation on
inland waterways
— EFFORT - European Fullscale FIOw Research and
Technology

e Entwurfsmethoden, Schiffsfestigkeit und -sicher-
heit:
— COMPASS - A rational approach for reduction of
motion sickness and improvement of PASSenger
COM(fort

e Propulsion und Schiffsmaschinenanlagen:

— FCSHIP - Fuel Cell technology in SHIPs

— SMOKEMEN - SMOKE emission reduction in
Marine ENgines

— FASTPOD - FAST ship applications of PODded
drives

— LEADING EDGE - Prediction of LEADING EDGE
and tip flow for the design of quiet and efficient
screw propeller

In den maritimen Schlisselaktionen des
GROWTH-Programms wurden insgesamt 194 Antra-
ge gestellt. 55 dieser Antrage wurden positiv bewertet

VSM -

und fur weitere Vertragsverhandlungen ausgewahlt.
Damit konnten aus diesem Programm europaweit 109
Mio. € Fordermittel an maritime Projekte ausgeschut-
tet werden.

Die Industriebeteiligung daran war erfreulich. Sie
muss jedoch noch ausgebaut werden, wenn eine Aus-
richtung der Forschung an industriellen Bedirfnissen
erreicht werden soll. Die Konsortialpartner der mariti-
men GROWTH-Vorhaben waren zu 13,7 % Werften,
23,4 % waren Zulieferunternehmen und 7,3 % entfie-
len auf Klassifikationsgesellschaften. Der wissen-
schaftliche Bereich dagegen stellte mehr als die Halfte
der Teilnehmer, wobei 16,8 % auf Hochschulen und
38,7 % auf nicht universitare Forschungseinrichtun-
gen und forschungsorientierte Consulting-Unterneh-
men entfielen.

Die Beteiligung nach Nationalitdéten umfasst
elf Mitgliedstaaten der EU sowie Polen und Norwe-
gen. Die fuhrende Rolle in der européischen Schiff-
bauforschung nehmen dabei nicht unbedingt die
Lander ein, welche tber eine leistungsstarke Indu-
strie verfugen. Vielmehr werden die meisten FuE-
Verbiinde von Landern mit leistungsféahigen natio-
nalen Forschungszentren koordiniert, insbesondere
von Norwegen (mit MARINTEK) und GroRbritannien
(meist BMT).

Deutschland gehort mit 77 Projektpartnern und
sechs Koordinatoren (= 12 % aller Konsortialpartner) zu
den aktiven Forschungsnationen im 5. RP. 34 deutsche
Unternehmen, Hochschulen und Forschungsinstitute
wirken daran mit. Damit hat sich der deutsche Zugang
zum europaischen Rahmenprogramm verbreitert.

Um diese gute Entwicklung fortzufiihren, sollte
die Qualitat von Projektvorschlagen weiter verbessert
werden. Zur fachlichen Aufriistung sowie Bildung und
projektbegleitende Koordinierung der multinationalen
FuE-Verbiinde trugen insbesondere die sog. Themati-
schen Netzwerke (TN) bei.

Das bewahrte TN-Konzept wird auch im 6. RP
fortgefihrt. Dazu wird die Laufzeit bestehender Netz-
werke verlangert oder neue Netze werden gebildet:




MARNET CFD - Computational Fluid Dynamics for
the Marine Industry

ROBMAR - Robotics for the Marine Industries
TRANSLAS — Laser Beam Welding in the Transpor-
tation Industries

TRESHIP — Technologies for Reduced Environ-
mental Impact for Ships

ERANET — Exemplary R+D Network for Technology
Transfer in Land Transport and Marine Technologies
ERASTAR — The European Research Area - Thema-
tic Network for Shipbuilding Applied Research
ERAMAR - European Research Area Application in
the Maritime Domain

SAFER EURORO II — Design for Safety: an Integra-
ted Approach to Safe European Ro-Ro Ferry Design
WONDERMAR Il - Wide Open Network for Deve-
lopment and Research in Maritime Industries
SWAN - Standardization & Dissemination Support
Actions for Waterborne Telematic Networks &
Applications

Kreuzfahrtschiff ,,Sun Bay*, 2.842 GT, 96 Passagiere

e ADVANCES - Thematic Network on an Operational
Platform for Quality Shipping

Das Committee for Research and Development
in European Shipbuilding (COREDES), das FUE-Komi-
tee des europdischen Schiffbauverbandes CESA,
begleitet die Arbeit der TN u. a. durch den VSM. Die
Arbeiten zielen darauf, nach der positiven Bilanz im
RP5 die Entwicklung des 6. RP aufmerksam zu verfol-
gen und kontinuierlich auszubauen. Bisher konnten
zahlreiche Vorschlage der maritimen Verbénde und
anderer Institutionen (Alliance of Maritime Regional
Interests in Europe (AMRIE), BMBF, Maritime Indu-
stries Forum (MIF)) beriicksichtigt werden.

Das 6. RP wird nur noch ein spezifisches Techno-
logieprogramm ,,Biindelung und Integration der For-
schung der Européischen Gemeinschaft* enthalten.
Die maritime Forschung ist darin unter der Uberschrift
Verkehrsforschung in der thematischen Prioritat 1.1.6




Vorgesehene Struktur des 6. Rahmenprogramms:

I. Bundelung und Integration der Forschung der Europdischen
Gemeinschaft

1.1. Thematische Prioritaten
1. Genomik und Biotechnologie im Dienste der Medizin
2. Technologien fur die Informationsgesellschaft
3. Nanotechnologien und -wissenschaften, wissensbasierte
multifunktionale Werkstoffe und neue Produktionsverfah-
ren und -anlagen
4. Luft- und Raumfahrt
5. Lebensmittelqualitat und -sicherheit
6. Nachhaltige Entwicklung, globale Verénderungen und Oko-
systeme
i) Nachhaltige Energiesysteme
ii) Nachhaltiger Landverkehr
iii) Globale Veranderungen und Okosysteme
7. Burger und modernes Regieren in der Wissensgesellschaft

1.2. Spezielle Manahmen auf einem breiteren Feld der For-

schung

1.2.1. UnterstlitzungsmaBnahmen und Planung im Vorgriff
auf den kiinftigen Wissenschafts- und Technologiebe-
darf:

1.2.2. Horizontale ForschungsmalRnahmen unter Beteiligung
von KMU

1.2.3. Spezielle Manahmen zur Unterstiitzung der interna-
tionalen Zusammenarbeit

II. Ausgestaltung des Européischen Forschungsraums

1. Starkung der Grundpfeiler des Europdischen Forschungsraums

,,Nachhaltige Entwicklung, globale Veradnderungen
und Okosysteme** verankert. Dies hat hinsichtlich
inhaltlicher Ausgestaltung und Budgetierung (610
Mio. € fur den Nachhaltigen Landverkehr) Parallelen
zum GROWTH-Programm des 5. RP. Weitere Zu-
gangsmaoglichkeiten fur maritimen Forschungsbedarf
bietet die sog. 8. Prioritat der politiknahen Forschung
(1.2 Spezielle MaRnahmen auf einem breiteren Feld
der Forschung) sowie die Prioritaten 2 ,,Technologien
fur die Informationsgesellschaft* und 3 ,,Werkstoffe
und neue Produktionsverfahren®.

Kontinuitat wird auch durch Weiterfiihrung altbe-
wahrter Instrumente des 5. RP sichergestellt. Neu sind

e langfristig angelegte und grundlagenorientierte
Exzellenznetze, die durch Integration und Blnde-
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1.1.6.ii Nachhaltiger Landverkehr
Die Forschungsschwerpunkte hierfur sind:

i) Entwicklung umweltfreundlicher Verkehrssysteme und
Verkehrsmittel; Verringerung des Anteils des Landver-
kehrs (Schiene, StraRe, Wasserwege) am Aufkommen
von CO2 und anderen Emissionen einschlief3lich Larm,
bei gleichzeitiger Verbesserung von Sicherheit, Komfort,
Quialitat, Kostenwirksamkeit und Energieeffizienz von
Fahrzeugen und Schiffen.

- Neue Technologien und Konzepte fur alle Verkehrstra-
ger des Landverkehrs (StraRe, Schiene, Wasserwege)
hocheffiziente Antriebssysteme und ihre Komponenten
auf der Grundlage alternativer und erneuerbarer Kraft-
stoffe und unter Berucksichtigung der Infrastruktur fur
die Aufnahme dieser Kraftstoffe; Entwicklung von
Antriebssystemen und Komponenten mit Null- oder
nahe-Null-Emissionen, insbesondere Integration von
Brennstoffzellen, Wasserstoffantrieben und ihrer Ver-
sorgungsinfrastruktur in das Verkehrssystem; integrier-
te Konzepte fur den sauberen Stadtverkehr sowie
rationeller Einsatz von PKW in der Stadt.

Fortgeschrittene Entwurfs- und Produktionstechniken
,.verkehrsspezifische* fortgeschrittene Entwurfs- und
Produktionstechniken, insbesondere fir spezialisierte
Produktionsumgebungen, zur Verbesserung von Qua-
litat, Sicherheit, Rezyklierbarbeit, Komfort und Kosten-
gunstigkeit bei umweltfreundlichen Fahrzeugen (Kraft-
fahrzeuge und Zlge) und Schiffen.

=

Mehr Sicherheit, Effizienz und Wettbewerbsféhigkeit im
Landverkehr; Gewabhrleistung der Beforderung von Per-
sonen und Gutern unter Berticksichtigung der Verkehrs-
nachfrage und der Notwendigkeit einer Neugewichtung
der Verkehrstrager sowie die Steigerung der Sicherheit.

- Neugewichtung und Integration der verschiedenen
Verkehrstrager
interoperable Verkehrssysteme, um die Vernetzungs-
fahigkeit der Verkehrsnetze zu ermdglichen, Integrati-
on eines européischen Informationssystems fiir den
Schiffsverkehr; intermodale Verkehrsdienste, Technolo-
gien und Systeme sowie fortgeschrittene Logistik.

- Mehr Sicherheit im Stral3en-, Schienen- und Wasser-
stralRenverkehr und Verhinderung von Verkehrsuber-
lastungen
Strategien und Technologien zur Steigerung der Sicher-
heit im Seeverkehr; Konzepte und Systeme fir fortge-
schrittene Mensch-Fahrzeug-, Fahrzeug-Fahrzeug-
und Fahrzeug-Infrastruktur-Schnittstellen; groBmaf-
stabliche Integrations- und Validierungsplattformen fir
intelligente Verkehrssysteme (z. B. Gestaltung der Ver-
kehrspreise, Verkehrsmanagement und -information),
einschlieRlich Satellitennavigationsanwendungen,
neuer Fahrzeugtypen und betrieblicher Verfahren zur
Verbesserung von Kapazitat und Sicherheit bei gleich-
zeitiger Schonung der Umwelt (insbesondere in stadti-
schen und empfindlichen Gebieten).




lung von Forschungstéatigkeit, Verbreitung von For-
schungsergebnissen sowie durch Austausch und
Ausbildung von Forschern die Forschungsinfra-
struktur verbessern sollen und

e groRe (bis zu mehreren zehn Mio. €) integrierte
Projekte. Sie zielen auf die Anwendung wissen-
schaftlicher und technologischer Ergebnisse ab.

Die maritime Wirtschaft wird weiter tber ihre
Institutionen Initiativen in die europdische For-
schung einbringen. Um dabei auch zukinftig

Motoryacht ,,Excellence I11**, 1.092 GT

erfolgreich zu bleiben, muss der gemeinschaftliche
Auftritt des maritimen Clusters noch verbessert
werden. Die Revision des Mitte 2002 auslaufenden
Gemeinschaftsrahmens fir FuE-Beihilfen sollte
hierfir Anlass und Motivation sein. Dariiber hinaus
sind die Forschungskapazitaten zu starken, nicht
zuletzt, um im harten Wettbewerb um den knapper
werdenden Ingenieurnachwuchs zu verdeutlichen,
dass Schiffbau und Meerestechnik auch in Europa
Zukunftstechnologien mit faszinierenden Berufs-
aussichten sind.




5. Aus- und Weiterbildung

Mit sich dndernden technischen Entwicklungen
und Produktionsprozessen im Schiffbau muss auch die
Aus- und Weiterbildung der Werftmitarbeiter Schritt
halten. Die Funktionen Systemfuhrerschaft, Ablauf-
planung und -Uberwachung sowie logistische Fra-
gestellungen treten gegentber dem Bau des Schiffs-
koérpers deutlich in den Vordergrund. Dies schléagt sich
auch in der Gewichtung der Arbeitsplatze und ihren
Anforderungsprofilen nieder.

Die stabile Beschéaftigungssituation des deut-
schen Schiffbaus in den vergangenen Jahren hat die
Branche zu groflien Anstrengungen in der Ausbildung
veranlasst. Uber 6 % der Belegschaft deutscher Schiff-
baubetriebe sind (Giberwiegend gewerbliche) Auszu-
bildende. Auf den Werften kdnnen sie mehr als 20
Berufe erlernen. Damit erreicht die Ausbildung in
Schiffbau und Meerestechnik sowohl die industrielle
als auch die gesamtwirtschaftliche Ausbildungsquote
von 6,3 % bzw. 6,8 %. Da primar fir den eigenen
Bedarf ausgebildet wird, kann der Uberwiegende
Anteil der erfolgreichen Absolventen als Facharbeiter
Ubernommen werden.

Die neuen Funktionen der Werft beim Ferti-
gungsprozess l6sen einen steigenden Akademiker-
und insbesondere Ingenieurbedarf aus. Der Anteil der
Ingenieure an der Gesamtbelegschaft der Werften hat
sich nach Erhebungen des VSM in den letzten 20 Jah-
ren auf knapp 12 % in 2001 mehr als verdreifacht.
Noch hoher liegt der Ingenieuranteil in der Zulieferin-
dustrie. Ingenieure stellen mit 42 % die grofite Berufs-
gruppe unter den Angestellten in der maritimen In-
dustrie.

Innerhalb der Ingenieur-Abschlisse ist eine
Bedarfsverlagerung von der mehr praxisnahen Ausbil-
dung an Ingenieurschulen und Fachhochschulen hin
zur wissenschaftlichen Methoden orientierteren Aus-
bildung an Technischen Universitaten zu verzeichnen.
Es besteht jedoch weiterhin Bedarf flir Absolventen
beider Hochschulformen.
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Um dem akademischen und gewerblichen Nach-
wuchs friihzeitig industrielle Berufserfahrungen zu
vermitteln, bieten Werften und Zulieferindustrie in
groflem Umfang Praktika an, insbesondere (gewerb-
liche) Grundpraktika, Fachpraktika (auf Ingenieur-
oder anderen Akademiker-Arbeitsplatzen), betreute
Diplom- und Studienarbeiten sowie Schulerpraktika.

Zwischen gewerblichen Mitarbeitern einerseits
und Ingenieuren (und anderen Akademikern) ande-
rerseits bendtigen Schiffbaubetriebe und ihre Zuliefer-
unternehmen in den Bereichen Produktentwicklung
und Fertigung einen breiten technischen ,,Mittelbau*.
Hier sind heute vielfach zum Techniker weitergebilde-
te Facharbeiter tatig. Auch auf dieser Ebene besteht
Bedarf an qualifizierten Ausgebildeten. Statt Techni-
kern werden verstarkt Ingenieure mit Fachhochschul-
abschluss in diesen Bereichen tétig. Sie werden zuneh-
mend von Mitarbeitern unterstutzt, die vom klassi-
schen Technischen Zeichner zum CAD-Konstrukteur
weitergebildet wurden.

Fur alle Beschaftigungsbereiche gilt, dass es
angesichts des rasanten technischen und wirtschaftli-
chen Wandels keine fir das ganze Berufsleben rei-
chende Ausbildung mehr gibt. Im Sinne des lebenslan-
gen Lernens wird auch in der maritimen Industrie die
kontinuierliche Weiterbildung gegeniiber einer voran-
gestellten (Erst-) Ausbildung wichtiger. Die Industrie
tragt dem durch intensivierte Weiterbildungsmalfinah-
men fur alle Mitarbeitergruppen Rechnung.

Neben den fachlich technischen Anforderungen
nehmen die auBBer- und Uberfachlichen sowie persén-
lichen Qualifikationen an Bedeutung zu. Globalisie-
rung bedeutet fur die maritime Industrie nicht nur
Internationalitdt auf der Kundenseite, sondern um-
fasst den ganzen Produktionsprozess. Dies stellt neue
Anforderungen wie Fremdsprachenkenntnisse, Kom-
munikationsféhigkeit, Mobilitdt und interkulturelle
Offenheit nicht nur an das Management, sondern an
weite Teile der Belegschaft.

Gewerbliche Ausbildungsplatze im Schiffbau
wurden in den vergangenen Jahren auf hohem Niveau




von Schulabgangern nachgefragt. Lediglich 22 % der
Ausbildungsbetriebe berichteten Uber einen Bewer-
bermangel, wéhrend die Uberwiegende Mehrheit der
Betriebe aus dem Angebot geeignete Bewerber aus-
wahlen kann. Dies belegt die ungebrochene Attrakti-
vitat schiffstechnischer Ausbildungsberufe.

Die bei der Auswahl durchgeftihrten Eignungs-
tests offenbaren jedoch vielfach eine unzureichende
Qualitat der Bewerber. Dies vermelden 70 % der Aus-
bildungsbetriebe. Eine steigende Anzahl von Schul-
abgangern verfugt nicht Gber das Wissen, das fir
eine erfolgreiche hochwertige Facharbeiteraushildung
notig ist. Mangel bestehen besonders bei Mathema-
tik-, Physik- und Deutschkenntnissen. Da der Bedarf
an Auszubildenden fir Anlern- und Einsteigerberufe,
in denen tberwiegend Einzelqualifikationen vermittelt
werden, sinkt, bestehen trotz hoher Bewerberzahlen
vielfach Schwierigkeiten, Ausbildungsplatze adaquat
zu besetzen. Diese Situation kdnnte sich dadurch ver-
schérfen, dass der derzeitige aktuelle Anteil An- bzw.
Ungelernter an den gewerblichen Mitarbeitern von
5,9 % auf einen zuktinftigen Bedarf von 3,5 % sinkt.

Die Schiffbauindustrie hat nach wie vor einen
hohen Bedarf an Ingenieuren und Technikern, die
neben ihrem theoretischen Fachwissen Uber eine
praktische Berufserfahrung verfiigen. Lange Schul-
und Ausbildungszeiten sowie Studiendauern behin-
dern in Deutschland die von vielen Werften favorisier-
te Kombination von gewerblicher Ausbildung und
Hochschulstudium.

Dem zunehmenden Bedarf der maritimen Industrie
an Ingenieuren (TU und FH) aller Fachrichtungen steht
seit fast zehn Jahren ein Rickgang der Studentenzahl
ingenieurwissenschaftlicher Facher gegeniber. Zurzeit
ist der jahrliche Ingenieur-Nachwuchsbedarf von Werf-
ten, Zulieferfirmen, Ingenieurbiros, Klassifikationsge-
sellschaften und der Hochschulen selbst (ca. 160 p. a.)
mehr als doppelt so hoch wie das Angebot an jungen
Diplom-Ingenieuren (ca. 75 p. a.).

Der Rickgang der Absolventenzahlen ist nicht
nur auf eine Abnahme der Aushildungskapazitéten,

sondern auch auf die unvollstandige Auslastung
(nicht nur schiffs-) technischer Studiengange zurtick-
zufihren. SparmalRnahmen im Hochschulbereich
reduzieren sowohl die Kapazitat als auch die Attrakti-
vitat der Ausbildung. Dies bringt kleinere schiffstech-
nische Hochschulstandorte an den Rand ihrer Lebens-
fahigkeit.

Die Situation verscharft sich dadurch, dass im
Verlauf des Schulbesuches das Interesse von
Schulern und (in noch stéarkerem Male) Schiilerinnen
fur Naturwissenschaft und Technik abnimmt. Griinde
hierfur sind u. a. unzureichende technische Inhalte in
mathematisch-naturwissenschaftlichen Lehrplanen
sowie das fehlende ingenieurwissenschaftliche
Berufsbild im Schulunterricht. Zu einer Abkehr von
Naturwissenschaft und Technik trégt auch bei, wenn
in der 6ffentlichen Meinung industrielle Produktion
als die Umwelt verschmutzend diskreditiert und ein-
seitig der Umbau zur Dienstleistungsgesellschaft
propagiert wird.

Obwohl bundesweit mehr als 100 Ingenieure
schiffstechnischer Fachrichtungen arbeitslos sind, lasst
sich der Ingenieurbedarf der maritimen Industrie nicht
aus dieser Quelle decken: Die potenziellen Bewerber
sind durchschnittlich 50,2 Jahre alt und Uberwiegend
immobil (70 % sind nur zur Arbeitsaufnahme in
Wohnortndhe bereit). Sie weisen zudem hé&ufig
unpassende oder aktualisierungsbedirftige Qualifika-
tionsprofile auf. Das Vermittlungspotenzial fir arbeits-
lose Ingenieure ist dadurch eng begrenzt.

Der sinkenden Ausbildungsfahigkeit von Schul-
abgangern kann nicht durch eine Senkung der Ausbil-
dungsanforderungen begegnet werden. Vielmehr ist
sicherzustellen, dass Schulabsolventen mit Abschluss
Uber ausreichende Basisqualifikationen verfligen, die
es ihnen erlauben, eine Facharbeiterausbildung mit
Erfolg abzuschlieBen. Insbesondere mussen techni-
sche und mathematisch-naturwissenschaftliche Inhal-
te in den Lehrplanen und der schulischen Praxis
gestarkt werden, u. a. durch Praktika.

Die Schulausbildungszeiten zur Erlangung der
Hochschulreife sollten auf international Ubliches
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Sevonile

Exklusives Flusskreuzfahrtschiff ,,Serenité* fir 12 Passagiere

Niveau verklrzt werden, um mehr Zeit fur praktische
Ausbildungsanteile zur Verfiigung zu stellen. Neben
eine sequenzielle Abfolge von Berufsausbildung und
Fachhochschulstudium sollten verstérkt integrative
Ausbildungsformen in berufsbegleitenden Verbund-
studien treten, die einen kombinierten Abschluss nach
funf Jahren ermdglichen (z. B. Emder Modell).

Die Einfuhrung von Bachelor- und Masterstudi-
engangen bringt mehr Flexibilitat in die universitare
Ausbildung und ermdglicht schnellere Studienab-
schltisse auch in der wissenschaftlichen Hochschulaus-
bildung. Zudem férdert sie die internationale Harmo-
nisierung von Studienabschlissen. Die Vergleichbar-
keit von Studienmodellen wird den Zugang
ausléandischer Studenten fordern, sofern diese Absol-

venten eine (zumindest befristete) Beschéaftigungs-
moglichkeit in Deutschland erhalten.

Angesichts der Engpésse beim Ingenieursnach-
wuchs mussen die schiffstechnischen Hochschulkapa-
zitéten erhalten bleiben und sogar ausgebaut werden.
Um die dafur notwendige verbesserte Auslastung zu
erreichen, wird neben einem attraktiven Ausbildungs-
angebot auch ein maritimes Bewusstsein fur schiff-
bauliche Berufsbilder und Ausbildungsmaoglichkeiten
benotigt. Die Schiffbauindustrie fordert dies regional
im Rahmen der ThinkING.-Kampagne.

Sofern die schiffstechnische Ingenieurausbildung
nicht an allen bisherigen Standorten vorgehalten wer-
den kann, ist von den Beteiligten eine kapazitatsneutra-
le Konzentration der Ausbildungsstétten anzustreben.




Zum Ingenieurmangel im Schiffbau

3. Die maritime Industrie wird daher ihre Anstrengungen
1. Detaillierte Untersuchungen des VSM zur Aus- und im Aus- und Weiterbildungsbereich deutlich steigern
Weiterbildungssituation im Schiffbau zeigen einen mussen. Wenn es gelingt, durch dauerhaft angelegte
zunehmenden Ingenieurmangel. Partnerschaften von Schule, Hochschule und Wirt-
schaft deutlich mehr Prasenz herzustellen, werden

2. Die Uberragende Bedeutung dieser Nachwuchsproble- diese MaRnahmen Erfolg haben.

matik riihrt daher, dass

4. Umschon kurz- und mittelfristig gegensteuern zu kon-

« die Mangelsituation durch kurzfristige MafR3nah-
men nicht zu beseitigen ist. Dies wird zu einer akku-
mulierenden Unterdeckung und einem weiteren
Ansteigen des Durchschnittsalters im Ingenieurbe-
reich fuhren.

* die ursachlichen Probleme nur im kooperativen
Zusammenwirken aller  Ausbildungsbeteiligten
(Schulen, Hochschulen, Industrie, Politik) anzuge-
hen sind.

« ein langerfristiges Anhalten eines Bewerberman-
gels die intellektuelle Basis der technologischen
Spitzenstellung geféhrdet, die Grundlage fur die
Wettbewerbsfahigkeit der deutschen maritimen
Industrie ist.

nen, sind zusatzliche flankierende MafRnahmen der
Politik notwendig. Hierzu gehéren

= vereinfachte Verfahren fur die Erlangung von Auf-
enthalts- und Arbeitsgenehmigungen von Ingeni-
euren aus Nicht-EU-L&ndern,

e Erhalt der schiffstechnischen Ausbildungskapazita-
ten an deutschen Hochschulen sowie deren attrak-
tive Ausstattung und Ausgestaltung,

* Unterstiitzung gemeinsamer Imagekampagnen
und Fortbildungskonzepte, die partnerschaftlich
zwischen den maritimen Industrien und den Bil-
dungstragern entwickelt und durchgeftihrt werden
mussen.
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Containerschiff ,,CSCL Longkou“‘, 25.535 GT, 2.442 TEU




6. Schiffssicherheit und
Meeresumweltschutz

Die Arbeit der International Maritime Organization
(IMO) auf dem Gebiet der Schiffssicherheit war auch
im Berichtsjahr von dem Bestreben zu einem verstérk-
ten vorbeugenden Tatigwerden (,,proactive policy*)
gekennzeichnet. Zu dieser Ausrichtung gehort auch
eine Konzentration der IMO-Aktivitadten auf einzelne
Schiffstypen, insbesondere Passagierschiffe. Die Initia-
tive des IMO-Generalsekretérs zur Verbesserung der
Sicherheit groRer Passagierschiffe ist ein erstes bedeu-
tendes Beispiel dieser Neuausrichtung.

Zur Uberpriifung der existierenden Sicherheits-
standards groRer Passagierschiffe hat sich innerhalb
des IMO-Ausschusses fur Schiffssicherheit (Maritime
Safety Committee, MSC) eine Arbeitsgruppe gebildet,
an der Uber die AWES (Association of European Ship-
builders and Shiprepairers) auch der VSM beteiligt ist.
Zugleich soll diese Gruppe Grundlagen fir kiinftige
Verbesserungen erarbeiten. Hierzu hat die Arbeits-
gruppe zunachst Vorschlage vorgelegt, von denen
sich ein Grof3teil auf Design und Konstruktion (z. B.
Unterteilung der Schiffe, Feuerschutz, Evakuierung
und Lebensrettungseinrichtungen) und die Ausris-
tung (z. B. Rettungsmittel, Briickengestaltung, Not-
fallschleppvorrichtungen) bezieht. Zugleich wurde die
Position bestétigt, dass eine Definition fur ,,grof3e Pas-
sagierschiffe* nicht erarbeitet werden soll (wenn-
gleich von deutscher Seite beispielsweise die Auffas-
sung vertreten wird, dass ein ,,grof3es Passagierschiff*
ab 3.000 Personen an Bord anzunehmen sei). Aul3er-
dem wurden eine Sicherheitsphilosophie sowie strate-
gische Ziele fur neue Regelungen festgelegt mit
Schwerpunkt auf Notfallvorsorge und Uberlebens-
fahigkeit des Schiffes. Der aktualisierte Arbeitsplan
zielt sowohl auf den Schiffsentwurf als auch auf den
Betrieb des Schiffes ab. Die weitere Ausarbeitung
erfolgt derzeit in einer Korrespondenzarbeitsgruppe.
Der VSM ist daran beteiligt.

Zu denin diesem Jahr vom MSC verabschiedeten
Anderungen internationaler Ubereinkommen geho-
ren Anderungen des Codes fiir Hochgeschwindig-
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keitsfahrzeuge von 1994 in Bezug auf Schiffsdaten-
schreiber (Voyage Data Recorder, VDR) und automa-
tische Schiffsidentifikationssysteme (Automatic Iden-
tification Systems, AIS) fur in Fahrt befindliche Hoch-
geschwindigkeitsschiffe. Die Anforderungen in Bezug
auf Voyage Data Recorder gelten nur fir in Fahrt
befindliche  Passagierschiffe, und zwar ab
1. Januar 2003 (Ro-Ro-Passagierschiffe) bzw. 1. Janu-
ar 2004 (andere Passagierschiffe). Die Regelungen
betreffend AIS kommen fir samtliche in Fahrt befind-
lichen Hochgeschwindigkeitsschiffe zur Anwendung,
und zwar ab 1. Juli 2003 (Passagierschiffe) bzw. 1. Juli
2006 bzw. 2007 (fur Frachtschiffe).

Als Konsequenz der Terroranschldage vom 11.
September 2001 hat die IMO-Vollversammlung im
November 2001 eine Resolution verabschiedet, mit
der eine Uberprifung der existierenden internationa-
len Regelungen zur Verhitung und Bekampfung von
Terroranschlagen gegen Schiffe und zur Verbesserung
der Sicherheit sowohl an Bord als auch an Land
angekindigt wird. Die Resolution empfiehlt eine Aus-
weitung der Schiffssicherungsvorschriften (ship’s
security) der IMO, die sich gegenwartig auf Passagier-
schiffe und Fahren konzentrieren. In die Betrachtung
sollen nun auch andere gefahrdete Schiffstypen ein-
bezogen werden, z. B. Gastanker. Als ersten Schritt in
diese Richtung hat der Unterausschuss fir Schiffsent-
wurf und Ausriistung einen Vorschlag unterstitzt, mit
dem versteckte (stille) Schiffsalarmsysteme fir existie-
rende LNG-Tanker, Passagierschiffe, Oltanker und
Frachtschiffe mit geféhrlicher Ladung vorgeschrieben
werden sollen.

Die Arbeit der IMO auf dem Gebiet des Mee-
resumweltschutzes im Jahr 2001 war gepragt durch
die Verabschiedung der Internationalen Konvention
zur Kontrolle schadlicher Antifouling-Systeme. Nach
Jahren der Vorbereitung erfolgte die Verabschiedung
auf einer diplomatischen Konferenz, an der (lber
AWES) auch der VSM vertreten war. Nach dieser Kon-
vention sind die Zeichnerstaaten gehalten, die Nut-
zung schadlicher Antifouling-Systeme auf Schiffen
ihrer Flagge zu verbieten oder zu kontrollieren. Glei-
ches gilt fur Schiffe, die Hafen, Werften oder Off-




haut des Schiffes gefahren wer-
den. Alternativ kann diese mit
einer Versiegelung versehen wer-
den. Weitere Antifouling-Systeme
kdnnen nach dem in der Konventi-
on festgelegten Verfahren verbo-
ten oder kontrolliert werden.
Dabei gilt eine Ubergangszeit bis
zum néchsten Dockungsintervall,
maximal jedoch 60 Monate. Die
EU-Mitgliedstaaten haben sich
hierbei mit ihrer Forderung nach
einer starkeren Verankerung des
\orsorgeprinzips durchsetzen
koénnen. Damit sind fur ein Verbot
weiterer Antifouling-Systeme
keine gesicherten wissenschaftli-
chen Erkenntnisse erforderlich.

Die Konvention wird in Kraft
treten, wenn sie von mindestens
25 Staaten, die gemeinsam mehr
als 25 % der Welthandelsflotte
reprasentieren, gezeichnet oder
ratifiziert wurde. Ein Inkrafttreten
der Konvention zum 1. Januar
2003 ist deshalb unwahrschein-
lich. Vor diesem Hintergrund
strebt die EU-Kommission ein Ver-

Doppelhiillen-Ol-/Produktentanker ,,Seamullet, 21.400 GT, mit héchsten ~ kaufs- und  Applikationsverbot

Sicherheitsstandards

shore-Terminals einer Vertragspartei anlaufen. Zusétz-
lich sollen die Zeichnerstaaten sicherstellen, dass
Abfélle aus der Entfernung von Antifouling-Systemen
umweltgerecht entsorgt werden.

Antifouling-Systeme, die einem Verbot oder
einer Kontrolle unterliegen, sind in einem Anhang zur
Konvention aufgefiihrt. Er enthélt ein Verbot von
Schiffsfarben, die die giftige Organozinn-Verbindung
TBT (= Tributylzinn) enthalten, und legt fest, dass ab 1.
Januar 2003 keine TBT-haltigen Schiffsfarben mehr
aufgetragen werden dirfen. Ab 1. Januar 2008 durfen
keine TBT-haltigen Schiffsfarben mehr auf der AuRen-

von TBT-Schiffsfarben innerhalb

der EU zum 1.1.2003 an. Zugleich
soll ein Verwendungsverbot auf Schiffen unter EU-
Flaggen gelten. Die wettbewerbsverfélschenden Aus-
wirkungen einer solchen Mal3nahme ist im Abschnitt
,.-Reparatur und Umbau* dieses Berichtes dargestellt.

Weiterhin auf der Tagesordnung des IMO-Aus-
schusses fur Meeresumweltschutz (Marine Environ-
ment Protection Committee, MEPC) ist das Problem
von Mikroorganismen im Ballastwasser von Schiffen.
Die Arbeiten an einem rechtlich verbindlichen Rah-
menwerk, technischen Standards, sowie Design-
Anforderungen flir das Ballastwasser-Management
gehen nur langsam voran und sollen daher innerhalb




einer Korrespondenz-Arbeitsgruppe fortgefihrt wer-
den. Eine endgultige Verabschiedung soll auf einer
diplomatischen Konferenz erfolgen, die fur das Jahr
2003 angestrebt wird. Verabschiedet wurde zunéchst
ein Circular mit Design-Vorschldgen zur Behandlung
von Ballastwasser auf neuen Schiffen. Diese Vorschla-
ge sollen zur Information und Anregung an die Schiff-
bauindustrie dienen.

Eine zunehmend wichtige Rolle in der Arbeit von
MEPC spielt das Thema Recycling von Schiffen. Im
Vordergrund steht hierbei zunéchst die Erarbeitung
technischer Richtlinien, die von einer Korrespondenz-
Arbeitsgruppe (unter Mitwirkung des VSM) vorge-
nommen wird. Der Richtlinienentwurf enthélt auch

VSM -

Vorschlage fiir das Design und die Konstruktion neuer
Schiffe, z. B. Minimierung geféhrlicher Materialien bei
der Konstruktion neuer Schiffe, recycling-freundliches
Design von Schiff und Ausriistung sowie die Anlage
eines Inventars gefahrlicher Materialien, das wéahrend
der Lebensdauer des Schiffes an Bord bleiben soll.

Auch die Luftverschmutzung durch Schiffe wird
noch langer das MEPC beschaftigen. Im Vordergrund
steht hierbei zunédchst die Reduzierung von Treibhaus-
gasen, insbesondere CO,, aus dem Betrieb von Schif-
fen. Dies konnte auf Emissionsstandards fiir CO,,
eventuell in Kombination mit 6konomischen Anreizsy-
stemen fir die Schiffsbetreiber (z. B. nach dem ,,Green
Shipping*“~-Modell) hinauslaufen.

Polizeiboot ,,WS 23, 26 t Verdrangung
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Aufgliederung
nach Inland/
Ausland
Deliveries for
national and
foreign accounts

Aufgliederung
nach
Bundeslandern
Deliveries
broken down by
Federal States

Abgelieferte Seeschiffe 2001

Ocean-going vessels delivered 2001




Auftragseingange an Seeschiffen 2001

New orders placed for ocean-going vessels 2001

Aufgliederung
nach Inland/
Ausland

New orders placed
for national and
foreign accounts

Aufgliederung
nach
Bundeslandern
New orders placed
broken down by
Federal States




Aufgliederung
nach Inland/
Ausland

Order book for
national and
foreign accounts

Aufgliederung
nach
Bundeslandern
Order book
broken down by
Federal States

Auftragsbestande an Seeschiffen Ende 2001

Order book for ocean-going vessels at the end of 2001




Binnenschiffbau 2001

Shipbuilding of inland waterway vessels 2001

Abgelieferte Binnenschiffe
Inland waterway vessels
delivered

Auftragseingénge an
Binnenschiffen

New orders placed for inland
waterway vessels

Auftragsbestande an
Binnenschiffen Ende 2001
Order book for inland water-
way vessels at the end of 2001




Abgelieferte Schiffe 1991 - 2001
Ships delivered 1991 - 2001

Seeschiffe
Ocean-
going
vessels

schiffe
Inland
waterway
vessels

Binnen- -




Gesamtentwicklungen 1997 — 2001
Total development 1997 — 2001

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

*geschatzt /estimated

Gesamt-
umséatze

in Mio. €
Total turnover
in million €

Beschéaftigte

im Schiffbau
(Jahresdurch-
schnitt)

Labour force in
shipbuilding
(annual average)

Quelle/Source: Statistisches Bundesamt und Statistische Landesamter




Entwicklung des Weltschiffbaus

Development of world shipbuilding

Entwicklung des
Weltschiffbaus
Development of
world shipbuilding

Quelle/Source: Lloyd’s Register-Fairplay
* Die Angabe 2001 wurde geschatzt/2001 estimated



________\@4______

Fertiggestellte Schiffe im Weltschiffbau nach Schiffstypen

Ships completed worldwide broken down by type of vessel

Quelle/Source: Lloyd’s Register-Fairplay




Fertiggestellte Schiffe im Weltschiffbau nach Landern

Ships completed worldwide broken down by building country

Quelle/Source: Lloyd’s Register-Fairplay




________\@4______

Prozentuale Verteilung der fertiggestellten

Schiffstonnage (GT) nach Landern
G T-Percentage of vessels completed worldwide broken down by building country

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




Auftragseingange im Weltschiffbau nach Schiffstypen

New orders placed worldwide broken down by type of vessel

Quelle/Source: Lloyd’s Register-Fairplay




________\@4______

Auftragseingange im Weltschiffbau nach Landern
New orders placed worldwide broken down by building country

Quelle/Source: Lloyd’s Register-Fairplay




Auftragsbestande im Weltschiffbau nach Schiffstypen

Order book worldwide broken down by type of vessel

Quelle/Source: Lloyd’s Register-Fairplay




________\@4______

Auftragsbestande im Weltschiffbau nach Landern
Order book worldwide broken down by building country

Quelle/Source: Lloyd’s Register-Fairplay




Welthandelsflotte 2001
nach Schiffstypen
World fleet 2001 broken
down by type of vessel

Welthandelsflotte
World Fleet

Quelle/Source: Lloyd’s Register-Fairplay

Entwicklung
Development




Indikatoren zur Offshore-Marktentwicklung
Indicators for Offshore-market development

1. Weltweite Erd6l- und
Erdgasreserven 2001
Worldwide reserves of
Oil and Gas 2001

1) CF = KubikfuR3
Quelle/Source: Oil and Gas Journal und eigene Schatzungen/and own estimates

2. Anteil der Offshore-
Olférderung an der
Gesamtférderung 2001
Share of Offshore Oil
Production 2001

Quelle/Source: Oil and Gas Journal und eigene Schatzungen/and own estimates




Indikatoren zur Offshore-Marktentwicklung
Indicators for Offshore-market development

3. Mobile Bohrinseln
(weltweit)

Mobile drilling rigs
(worldwide)

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 2001

4. Versorgungsschiffe
(Nordsee)

per Jahresende
Supply vessels

(North Sea) per end
of year

Quelle/Source: The Platou Report 2001




AlS
AMRIE
AUV
AWES

BDB

BDI
BMBF
BMT
BMVBW
BMWi
BSH

BSL

CAD
CESA
CGT

CMT
COREDES

CRAFT

EADS
EGV
EStG
ETruUS
EU
EuGH

FDS
FH
FuE

GT

HS

IMO
IST

KEXIM
KMT
KMU
KSA

VSM -

Abklrzungen - Erlauterungen

Automatic ldentification System

Alliance of Maritime Regional Interests in Europe
Autonomous Underwater Vehicle

Association of European Shipbuilders and Shiprepairers
(EU-Lander plus Norwegen, Polen und Rumanien)

Bundesverband der Deutschen Binnenschifffahrt
Bundesverband der Deutschen Industrie
Bundesministerium fir Bildung und Forschung

British Maritime Technology

Bundesministerium fir Verkehr, Bau- und Wohnungswesen
Bundesministerium fur Wirtschaft und Technologie
Bundesamt fiir Seeschifffahrt und Hydrographie
Bundesverband Spedition und Logistik

Computer Aided Design

Committee of E.U. Shipbuilders‘ Associations

Compensated Gross Tonnage

(mit dem schiffbaulichen Aufwand gewichtete Bruttoraumzahl (BRZ))
Centrum fir Maritime Technologien e.V.

Committee for Research and Development in European Shipbuilding
(FUE-Komitee des europdischen Schiffbauverbandes CESA)
Cooperative Research Action for Technology (FUE-Programm im 5. RP)

European Aeronautic Defence and Space Company
Einsatzgruppenversorger

Einkommensteuergesetz
Einsatztruppenunterstutzungsschiff

Europdische Union

Gerichtshof der Européaischen Gemeinschaften

Forschungszentrum des Deutschen Schiffbaus
Fachhochschule
Forschung und Entwicklung

Gross Tonnage
Hochschule

International Maritime Organization
Information Society Technologies (FUE-Programm im 5. RP)

Export-Import Bank of Korea

Kompetenznetz Meerestechnik Schleswig-Holstein
Klein- und Mittelunternehmen

Korea Shipbuilders’ Association




LDT
LNG
LPG

MARINTEK
MEPC

MIF

MSC

MW

OECD
OSPAR

PTJ

RP
ROV

SAJ

TBT
TDW
TEU
tkm
tm
TN
TU

VDR
VLCC

WEA
WTO

Abklrzungen - Erlauterungen

Light Displacement Tonnage
Liquefied Natural Gas
Liquefied Petroleum Gas

Norsk Marinteknisk Forskningsinstitut A/S
Marine Environment Protection Committee
Maritime Industries Forum

Maritime Safety Committee

MegaWatt

Organization for Economic Cooperation and Development
Meeresumweltschutz-Konvention fir den Nord-Ost-Atlantik

Projekttréger Julich

Rahmenprogramm
Remotely Operated Vehicle

Shipbuilders‘ Association of Japan

Tributylzinn

Tons Deadweight
Twenty-foot Equivalent Unit
Tonnenkilometer
Tonnenmeilen
Thematisches Netzwerk
Technische Universitat

Voyage Data Recorder
Very Large Crude Carrier

Windenergieanlagen
World Trade Organization




VSM -

VERBAND FUR 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

Bliro Berlin:

Reinhardtstr. 27¢

10117 Berlin

Tel. (040) 280 99 85-0/1

Fax (040) 280 99 85-2

eMail: vsm.e.v.Berlin@t-online.de

Vorstand, Geschaftsfihrung

Sprecher des Vorstandes Dr. Werner Schottelndreyer

Stellvertretende Vorsitzer Wolfram Fritze
Klaus Lorenz
Herbert von Nitzsch

Mitglieder des Prasidiums Friedrich Lurf3en
Bernard Meyer
Oswald Muller
Dirk Rathjens
Dr. Hans-J. Schulte

Mitglieder des Vorstandes Eberhard Becker
Hannfried Haun
Franz C. Hitzler
Dirk Lindenau
Werner Liken
Werner Lundt

Arnfinn Orten (bis Dezember 2001)

Heinz Ratzmann

Arno Recknagel
Hans-Joachim Schmidt
Hinrich J. Sietas

Dieter Stehr

John M. Young

Geschaftsfliihrung Dr. Werner Schéttelndreyer, Hauptgeschaftsfihrer

Volkhard Meier
Dr. Mathias Miinchau

(Stand: Anfang 2002)






