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Mega-Yacht „Ice“, 90 Meter Länge



Das stetige Wachstum der Weltwirtschaft, das beson-
ders von den Märkten in Fernost, aber auch durch die
Entwicklungen in Südamerika und Russland beflügelt
wird, führt weiterhin zu einer erfreulichen Entwicklung
der Schifffahrtsmärkte. Auch wenn die Nachfrage
nach Schiffsraum im Jahre 2005 nicht den Rekord des
Jahres 2004 wiederholen konnte, hat der Auftragsbe-
stand im Schiffbau weltweit einen neuen Höchststand
erreicht. Deutschland hat sogar bei den Auftragsein-
gängen nochmals eine Steigerung gegenüber dem
guten Jahr 2004 erzielt. Somit hat Deutschland im
Handelsschiffbau sowohl bei den Auftragseingängen
als auch bei den Ablieferungen seine 4. Position welt-
weit und die führende Position in Europa gefestigt.

Die deutsche Schiffbauzulieferindustrie kann ebenfalls
mit Rekordzahlen aufwarten. Vom Umsatz her liegt sie
weltweit auf Rang 2 hinter Japan. Was den Export
anbelangt, liegt Deutschland sogar an 1. Stelle.

Mit dieser erfreulichen Entwicklung sowohl auf den
Werften als auch in der Zuliefererindustrie ergibt sich
auch eine stabile Entwicklung bei den Beschäftigten.
Die Werften und die Schiffbauzulieferindustrie zusam-
men haben über 100.000 Arbeitsplätze im direkten
Bereich. Hinzu kommt eine erhebliche Anzahl im indi-
rekten Bereich, was die Bedeutung der Schiffbauindust-
rie innerhalb des maritimen Clusters unterstreicht. 

Andererseits gibt es aber auch Signale, dass die aktuell
positive Beurteilung nicht bedenkenlos in die Zukunft
fortgeschrieben werden kann. Diese betreffen den
rasanten Ausbau der Werftkapazitäten in Fernost, vor
allem in China, deutliche Preissteigerungen im Materi-
albereich, hier insbesondere Stahl und stahlintensive
Zulieferungen sowie Energien und schließlich die Ent-
wicklung der Charterraten, die bei nahezu allen Schiffs-
typen wieder zurück gingen.

Im Mittelpunkt der Aktivitäten der deutschen Schiff-
bauindustrie stand daher auch im Jahr 2005 die weite-
re Steigerung der Wettbewerbsfähigkeit. In diese
Richtung zielt auch die vom BMWi in Auftrag gegebe-

ne Studie von PwC und TUHH „Erhöhung der Wett-
bewerbsfähigkeit  der deutschen Schiffbauindustrie“.
Die deutsche Schiffbauindustrie hat die Stoßrichtung
dieser Studie ausdrücklich begrüßt. Die Handlungs-
empfehlungen sind von der Industrie aufgegriffen
worden und werden mit der Initiative „LeaderSHIP
Deutschland“ in diversen Projekten weiterentwickelt.
Die deutsche Schiffbauindustrie ist davon überzeugt,
dass im Zusammenwirken mit dem Sozialpartner und
der Bundesregierung konkrete Verbesserungen der
Wettbewerbsfähigkeit der Schiffbauindustrie erreicht
werden können. Der Koalitionsvertrag enthält ein
deutliches Bekenntnis zur maritimen Industrie, was als
positives Signal der Politik bewertet wird. Nunmehr
gilt es, die Initiativen der Industrie, der Politik und des
Sozialpartners zu einem maritimen Bündnis für mehr
Beschäftigung zusammenzufassen.

Mit der Ende 2004 verabschiedeten Richtlinie „Inno-
vativer Schiffbau sichert wettbewerbsfähige Arbeits-
plätze“ kann nunmehr auch im Schiffbau Förderung
für Produkt- und Prozessinnovationen in Anspruch
genommen werden. Damit kann die Lücke zwischen
industrieller Forschung und vorwettbewerblicher Ent-
wicklung und der Umsetzung in marktfähige Produk-
te und effizientere Produktionsprozesse nachhaltig
geschlossen werden. Die deutsche Schiffbauindustrie
hat im Jahre 2005 zahlreiche wettbewerbswirksame
Innovationsprojekte aufgelegt, so dass für 2006 und
die folgenden Haushaltsjahre ein Fördermittelauf-
wuchs erreicht werden muss. Um den in der
PwC/TUHH-Studie ermittelten Investitionsbedarf der
Branchen zu aktivieren, bedarf es jedoch auch einer
deutlichen Verbesserung der Investitionsfähigkeit
durch eine branchengerechte Gestaltung der Rah-
menbedingungen.

Die belastenden Auswirkungen der Steuerreform von
2003 auf die Schiffbauindustrie sind vom VSM wie-
derholt dargelegt worden. Insbesondere durch die
Mindestbesteuerung ist der Schiffbau mit seinen peri-
odenübergreifenden Projekten und den typischerwei-
se hohen Anlaufkosten überproportional betroffen.
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Die Mindestbesteuerung entzieht den Werften die für
Innovationen und Investitionen notwendigen Erträge
und Liquidität. Auch die PwC/TUHH-Studie hat Kor-
rekturenbedarf bei der Steuergesetzgebung für den
Schiffbau herausgestellt.

Der Marineschiffbau ist nach dem Handelsschiffbau
der zweitgrößte Sektor des Schiffbaus in Deutschland.
Zum Erhalt seiner technischen Kernfähigkeiten ist die-
ser auf Aufträge der Deutschen Marine angewiesen.
Trotz angespannter Haushaltslage muss daher die
Erteilung überfälliger Anschlussaufträge erfolgen.
Dabei sind auch alternative Finanzierungsformen zu
entwickeln, die ebenfalls in der Studie empfohlen wer-
den. Ohne Aufträge der Deutschen Marine ist die
Technologieführerschaft der privaten Marineschiffs-
werften gegenüber den Staatsbetrieben im europäi-
schen Ausland gefährdet.

Die Bemühungen um ein neues OECD Schiffbauab-
kommen mussten im vergangenen Jahr vorerst für
gescheitert erklärt werden. Weitere Verhandlungen

wurden daher auf unbestimmte Zeit verschoben.
Nach wie vor spricht sich die deutsche Schiffbauindust-
rie für eine Beibehaltung der Aktivitäten der Arbeits-
gruppe aus, um vielleicht doch noch zu einem OECD
Abkommen zu kommen, welches für weltweit faire
Wettbewerbsbedingungen sorgt.

Die deutsche Schiffbauindustrie hat die ihr gestellten
Herausforderungen angenommen, indem sie ihre
Anstrengungen zur kontinuierlichen Verbesserung der
Produktivität und zur Entwicklung innovativer Pro-
dukte verstärkt. Sie setzt dabei auf einen partner-
schaftlichen Zusammenhalt aller Beteiligten zur vor-
teilhaften Weiterentwicklung der Rahmenbedingun-
gen für eine erfolgreiche Zukunft.

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

Hamburg, April 2006
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I. Gesamtentwicklungen

1. National

Trotz günstiger globaler Rahmenbedingungen
blieb die gesamtwirtschaftliche Entwicklung in Deutsch-
land hinter den Erwartungen zurück. Nachdem im Jahr
2004 die Stagnation mit einer Wachstumsrate von 1,6 %
überwunden schien, war für 2005 mit einer weiteren
Stärkung der Konjunktur gerechnet worden. Die zu
geringe Binnennachfrage, insbesondere aufgrund der
gestiegenen Energiekosten, die weiterhin hohe Arbeits-
losigkeit sowie die schwache Konjunktur ließen das
reale Bruttoinlandsprodukt jedoch nur um 0,9 % im
Jahresverlauf ansteigen. 

Starke Impulse gingen für die Volkswirtschaft in
2005 erneut vom Export aus, dessen Wachstum um

real 6,3 % zwar niedriger als im Vorjahr lag, aber den-
noch eine wichtige Konjunkturstütze blieb. Die Impor-
te von Waren und Dienstleistungen nahmen um 5,3 %
ebenfalls deutlich zu. Hier spielte der weiter steigende
Anteil importierter Vorleistungen in der Produktion
von Ausfuhrgütern eine zunehmend wichtige Rolle.
Das lebhafte Exportwachstum hat damit auch einen
kräftigen Importanstieg ausgelöst, während von der
schwachen Binnennachfrage nur geringe Impulse auf
den Import ausgingen. Insgesamt trug das positive
Ergebnis des Außenhandels rund Zweidrittel des Wirt-
schaftswachstums bei.

Eine weitere Stütze der Konjunktur bildeten die
Ausrüstungsinvestitionen, die vor dem Hintergrund
der starken Exportdynamik nach 2,6 % in 2004 um 

Kreuzfahrtschiff „Norwegian Jewel”, 93.502 GT, 2.376 Passagiere



4 % zunahmen. Dabei standen vor allem Modernisie-
rungen und Ersatzbeschaffungen im Mittelpunkt,
während Erweiterungsinvestitionen seltener waren.
Positiv trug hierzu auch die im Jahresverlauf stärker
gewordene Industrieproduktion bei, deren Wachs-
tumsrate von 2,7 % in den ersten drei Monaten auf 
5 % im vierten Quartal 2005 anstieg.

Das erzielte Wachstum reichte nicht aus, um
einen nachhaltig positiven Einfluss auf den Arbeits-
markt auszuüben. Die Zahl der Erwerbstätigen ging
leicht zurück, während die Zahl der Arbeitslosen
nochmals anstieg, so dass die Arbeitslosenquote wie-
der anstieg.

Negativ entwickelten sich auch andere gesamt-
wirtschaftliche Parameter. So kletterte die Inflations-
rate von 1,6 % in 2004 auf 2 %. Das Staatsdefizit
konnte zwar etwas gesenkt werden, blieb aber
erneut über der im EG-Vertrag festgelegten Grenze
von 3 %. Die Staatsverschuldung erhöhte sich weiter
auf 67,7 %. Der von dieser Entwicklung ausgehende
Konsolidierungsdruck in den öffentlichen Haushal-
ten führte jedoch zu steuerpolitischen Entscheidun-
gen, die insbesondere zu einer Belastung für die
Unternehmen der Schiffbauindustrie führten.

Die politischen Entwick-
lungen führten zur vorgezo-
genen Neuwahl des Bundes-
tages und zur Bildung einer
Großen Koalition. Da Wirt-
schaft und Bevölkerung von
der neuen Regierung eine
größere Reformfähigkeit er-
hoffen, hat sich die wirt-
schaftliche Stimmung im
Lande zum Jahreswechsel
verbessert. Zum Jahresende
hin setzten sich auch verstärkt
zyklische Aufwärtstendenzen
durch, die für 2006 eine stär-
kere Belebung der gesamt-
wirtschaftlichen Entwicklung
erwarten lassen.

Der Schiffbau und die meerestechnische Indust-
rie leisteten 2005 einen positiven Beitrag zur wirt-
schaftlichen Entwicklung in Deutschland. Die verbes-
serte Auftragslage führte zu gestiegenen Umsätzen
und zu einer stabileren Beschäftigung. Die Umsätze
aller Schiffbaubetriebe (einschließlich See-, Binnen-
und Marineschiffbau sowie Reparaturen und Umbau-
ten, Boots- und Yachtbau) erhöhten sich 2005 um
35,9 % auf 6,1 Mrd. €. Dieser extreme Anstieg erklärt
sich vor allem durch eine Häufung von Abrechnungen
großer Aufträge insbesondere im Marineschiffbau.
Schiffbaustatistiken unterliegen abrechnungsbeding-
ten Schwankungen, ohne dass sich dies in entspre-
chend veränderten Auslastungsgraden der Schiffbau-
betriebe widerspiegelt. Besonders bei Betrachtung
einzelner Marktsegmente können derartig eklatante
Abweichungen auftreten. Daher ergab sich für die
Inlandsumsätze eine Steigerung um 72,2 %, so dass
deren Anteil auf fast 64 % anstieg. 

Im mehrjährigen Durchschnitt betragen die
Umsätze rund 5 Mrd. € mit einem Exportanteil von
über 50 %. Auf den zivilen Handelsschiffsneubau ent-
fallen davon rund 60 %, auf Reparaturen und Umbau-
ten ca. 12 % und auf den Marineschiffbau ca. 25 %.
Die übrigen Aktivitäten sind mit weniger als 5 % an
den Umsätzen beteiligt. 
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Größere Umsatzschwankungen treten von Jahr
zu Jahr auch bei Betrachtung der Schiffbauumsätze in
den einzelnen Bundesländern auf. In 2005 wiesen die
Werften in Niedersachsen die höchsten Umsätze auf
und kamen mit knapp 2 Mrd. € auf 32 % der gesam-
ten deutschen Schiffbauumsätze. 

Mit den erwirtschafteten Leistungen tragen die
Schiffbauunternehmen auch einen beträchtlichen Teil
zu den Steuereinnahmen der Öffentlichen Haushalte
und zu den Sozialversicherungssystemen bei (so
genanntes „Payback to the Government“). Nach
Angaben der Studie von PwC/TUHH flossen im Jahr
2003 Steuer- und Sozialversicherungseinnahmen aus
der Branche in Höhe von fast 900 Mio. € zurück. Auf-
grund der verbesserten Wirtschaftslage wurde dieser
Betrag im Jahr 2005 sicher deutlich übertroffen.

Dank der verbesserten Auftragslage hat sich die
Zahl der Beschäftigten im Jahresverlauf stabilisieren
können. Obwohl die Zahl im Jahresdurchschnitt noch
um 1,8 % rückläufig war, blieb sie im Vergleich
Dezember 2005 zum Vorjahresmonat mit über 23.000
Arbeitnehmern fast unverändert (+0,3 %). Darin sind
noch nicht Leiharbeiter und Beschäftigte der Unter-
auftragnehmer mit eingerechnet, die nicht direkt bei

den Werften angestellt sind, aber zusätzlich dort
arbeiten. 

Die Entwicklung der direkten Werftbelegschaf-
ten verlief in den einzelnen Bundesländern uneinheit-
lich. Zuwächsen an Arbeitsplätzen in Hamburg, Bre-
men und den Nicht-Küstenländern standen Beschäfti-
gungsverluste vor allem in Schleswig-Holstein und in
geringerem Maße in Mecklenburg-Vorpommern und
Niedersachsen gegenüber. Die meisten Beschäftigten
entfielen erneut auf die Betriebe in Niedersachsen
(26,5 %) und Mecklenburg-Vorpommern (25,0 %).

Diese oben genannten Zahlen enthalten nicht
die Umsätze und Belegschaften der Schiffbauzuliefer-
industrie und der meerestechnischen Betriebe. Da
diese Firmen in der amtlichen Statistik anderen Bran-

chen zugeordnet werden, gibt
es für diesen Teil des maritimen
Clusters keine entsprechenden
Erhebungsergebnisse. Berech-
nungen der VDMA Arbeitsge-
meinschaft Schiffbau- und
Offshore-Zulieferindustrie auf
Basis von Mitgliederbefragun-
gen sprechen von ca. 400
Betrieben in allen Bundeslän-
dern mit rund 70.000 Beschäf-
tigten und Umsätzen von über
9 Mrd. € im Jahr 2005. 

Die Bedeutung der deut-
schen Schiffbau- und meeres-
technischen Industrie für die

gesamte Volkswirtschaft und für die einzelnen Stand-
ortregionen lässt sich nur dann richtig ermessen, wenn
sowohl Werften als auch Zulieferunternehmen als
Gesamtheit betrachtet werden. Dies gilt insbesondere
bei Vergleichen mit anderen Wirtschaftszweigen, bei
denen große Teile der Zulieferindustrien direkt der
Branche zugeordnet sind. 
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2003 % 2004 % 2005 %

Schleswig-Holstein 1.111 26 1.151 25 1.424 23
Hamburg 533 12 586 13 899 15
Mecklenburg-Vorpommern 1.180 27 974 22 996 16
Bremen 156 4 426 9 472 8
Niedersachsen 992 23 1.066 24 1.987 32
Sonstige Bundesländer 333 8 321 7 369 6

Deutschland gesamt 4.305 100 4.524 100 6.147 100

Umsätze nach Bundesländern in Mio. € und %-Anteilen

Quelle: Statistisches Bundesamt/Landesämter



2. International

Die anhaltend robuste Dynamik der Weltwirt-
schaft und des Welthandels unterstützte im Jahr
2005 die positive Entwicklung in der Schifffahrt und
im Schiffbau. Der zunehmende Rohstoffbedarf ins-
besondere in den prosperierenden Volkswirtschaften
Südostasiens sowie die Veränderungen der interna-
tionalen Arbeitsteilung als Folge des Globalisierungs-
prozesses hielten den Bedarf an Schiffsraum im
seewärtigen Welthandel auch nach dem Rekordjahr
2004 weiter auf hohem Niveau. Die weltwirtschaft-
liche Wachstumsrate blieb zwar unter dem Vorjah-
reswert von 5,1 %, erreichte aber mit rd. 4,5 % ein in
der langfristigen Betrachtung erneut überdurch-
schnittliches Ergebnis. Den wichtigsten Wirtschafts-
motor bildete erneut die chinesische Volkswirtschaft
mit einem Wachstum von rd. 10 %. Verstärkt trägt
aber auch Indien zur positiven weltwirtschaftlichen
Entwicklung bei, dessen Wirtschaftswachstum auf
7,6 % anstieg. Die Industrieländer konnten ihre
Wirtschaftsleistung dem-
gegenüber nur um rd. 2,5
% steigern. Trotz einer
reduzierten Wachstums-
rate von 3,6 % führten die
USA die-se Ländergruppe
an. Japans Wachstum fiel
auf 2,3 % und die Euro-
Länder auf 1,4 % zurück.

Der Welthandel
wies 2005 eine ungebro-
chene Dynamik auf, was
sich in einer Wachstums-
rate von 7 % nieder-
schlug. Da der internatio-
nale Handel zum weit
überwiegenden Teil über
See abgewickelt wird,
wirkten sich diese Impul-
se unmittelbar auf die
Schifffahrt und die ent-
sprechenden Transport-
ströme aus.

Die Fracht- und Charterraten blieben 2005 unter
den Rekordwerten des Vorjahres und entwickelten sich
in den einzelnen Marktsegmenten unterschiedlich.
Während die Ratenentwicklungen bei Tankern und
Massengutschiffen größeren Schwankungen unterla-
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gen, zeigten sie in der Containerschifffahrt eine über-
wiegend fallende Tendenz. Insgesamt blieb die Ertrags-
situation in der Schifffahrt aber auf einem relativ hohen
Niveau, so dass sich die Investitionsfähigkeit und 
-bereitschaft der Unternehmen für neue Tonnage ins-
gesamt weiterhin positiv entwickelte. 

Der starke Bedarf an Schiffstonnage spiegelte
sich auch an den unverändert hohen Preisen für
gebrauchte Schiffe wider, die teilweise über den Neu-
baupreisen notierten, und führte im Jahresverlauf zu
extrem geringen Verschrottungen ausgemusterter

Schiffe trotz hoher Abwrackpreise. Durch die attrakti-
ven Raten wurde ein großer Anreiz ausgeübt, die Ton-
nage so lange wie möglich im Einsatz zu halten. Mit
einem Werftaufenthalt verbundene Reparaturen und
Wartungen wurden auf ein Minimum reduziert, um
Einsatzausfälle zu vermeiden.

Die sehr positiven Entwicklungen in der Schifffahrt
und die weiterhin günstigen wirtschaftlichen Rahmen-
bedingungen sorgten auch 2005 für eine Fortsetzung
des Wachstumsbooms im Weltschiffbau. Die starke
Nachfrage des Jahres 2004 setzte sich zunächst fort
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und erreichte im ersten Halbjahr 2005 ihren Zenit. In
der zweiten Jahreshälfte reduzierte sich die Bestell-
tätigkeit auf ein geringeres aber immer noch hohes
Niveau.

Die zeitlich nachziehende Produktion erreichte
2005 einen neuen Höchststand. Seit dem Tiefpunkt im
Jahr 1988 stieg die Weltschiffbauproduktion damit im
Durchschnitt um 7,4 % pro Jahr. Aufgrund der hohen
Auftragsbestände und der steigenden Kapazitäten ist
auch im Jahr 2006 ein weiteres Produktionswachstum
zu erwarten.

Die weltpolitischen Rahmenbedingungen und die
hohen Energiepreise bilden jedoch weiterhin ein schwer

zu kalkulierendes Störpotenzial für eine anhaltend posi-
tive Entwicklung von Schifffahrt und Schiffbau.

Die in der zweiten Jahreshälfte 2005 spürbare
Dämpfung der Nachfrage könnte sich bei realistischer
Sichtweise fortsetzen und zu deutlichen Rückgängen
der Auftragseingänge führen. Zum Ende des Jahrzehnts
würde daraus dann auch eine niedrigere Produktion
resultieren. Da gleichzeitig der Ausbau der weltweiten
Kapazitäten insbesondere in China und Vietnam fortge-
setzt und durch Produktivitätsfortschritte verstärkt
wird, muss damit gerechnet werden, dass sich erneut
Überkapazitäten am Markt bilden werden. Preiskämpfe
und ein zunehmender Verdrängungswettbewerb
wären dann die unausweichlichen Folgen.
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1. Nationale Rahmenbedingungen

Nationale Maritime Konferenz, LeaderSHIP Deutsch-
land

Am 25.01.2005 fand in Bremen die 4. Nationa-
le Maritime Konferenz statt. Die Anwesenheit des
Bundeskanzlers sowie mehrerer Fachminister und
weiterer hochrangiger politischer Entscheidungsträ-
ger machte das politische Interesse an der maritimen
Industrie deutlich.

Im Mittelpunkt des schiffbaulichen Teils der
Konferenz standen die Ergebnisse der PwC/TUHH
Studie über die Erhöhung der Wettbewerbsfähigkeit
der deutschen Schiffbauindustrie, die auf der Aus-
wertung detaillierter Daten zahlreicher Unterneh-
men aus der Schiffbauindustrie basiert. Die in Form
einer Kurzfassung dieser Studie veröffentlichten
Handlungsempfehlungen wurden seitens der Indust-
rie als zutreffend und zielführend aufgenommen. 

Als unmittelbare Reaktion auf die Studie wur-
den durch die Industrie unter dem Titel „Leader-
SHIP Deutschland“ zu verschiedenen Themenfeldern
Aktivitäten gestartet, in denen Werften und Zuliefe-
rer untersuchten, was sie gemeinsam zur Erhöhung
der Wettbewerbsfähigkeit der deutschen Schiff-
bauindustrie leisten können. Schon im Mai 2005
konnte ein erster Sachstandsbericht auf einer Klau-
surtagung, an der auch Vertreter des Bundesministe-
riums für Wirtschaft und Arbeit, des Bundestages
sowie des Sozialpartners teilnahmen, vorgelegt wer-
den.

Allerdings benennt die Studie auch einige
Handlungsfelder, in denen die Schiffbaubranche bei
der Schaffung wettbewerbsfähiger Rahmenbedin-
gungen auf die Mitwirkung des Sozialpartners und
der Politik angewiesen ist. Deshalb laufen zeitgleich
zu den Arbeitsgruppen des LeaderSHIP Deutsch-
land-Programms intensive Gespräche mit der IG
Metall, den Betriebsräten und mit den Vertretern der
Verwaltung, den Parlamenten, den Landesregierun-
gen und der Bundesregierung.

Mit Bildung der Großen Koalition im November
2005 hat die neue Bundesregierung die Arbeit auch
für die maritime Industrie wieder aufgenommen,
wobei positiv festzustellen ist, dass auch die neue
Regierung sich für eine maritime Koordination und
die Fortsetzung der Nationalen Maritimen Konferen-
zen ausgesprochen hat. Erwartungsvoll schaut die
Schiffbauindustrie deshalb auf die 5. Nationale Mari-
time Konferenz, die im Dezember 2006 in Hamburg
in Anwesenheit der Bundeskanzlerin stattfinden
wird.

Die Schiffbauindustrie hat im Rahmen der Lea-
derSHIP Deutschland-Initiative die Handlungsemp-
fehlungen der PwC/TUHH-Studie aufgegriffen und
weiterentwickelt und daraus die folgenden schiff-
baupolitischen Kernaufgaben zur Verbesserung der
Wettbewerbsfähigkeit und Beschäftigung abgelei-
tet:

• Kooperationen ausbauen 
• Innovationen stärken 
• Kompetenzen durch Ausbildung sichern 
• Finanzielle Rahmenbedingungen verbessern
• Arbeitskosten senken
• Investitionen im Marineschiffbau intensivieren

Wichtige Ergebnisse und weiterer Handlungs-
bedarf zu diesen Aufgabenfeldern werden in den
nachfolgenden Abschnitten dargestellt.

Kooperationen

Die enge Verzahnung der maritimen Wirtschaft
in Deutschland ist eine gute Grundlage für Koopera-
tionen zwischen Werften untereinander und den
Werften und Zulieferbetrieben. Das kooperative
Zusammenwirken aller am Schiffbau beteiligten
Akteure bietet die Chance zu Produktivitätsfort-
schritten, neuen Produkten und optimierten Produk-
tionsverfahren, die die Wettbewerbsfähigkeit der
gesamten Branche verbessern.

Auch die PwC/TUHH-Studie sieht in einer ver-
stärkten Kooperation zwischen den Unternehmen

II. Politische Rahmenbedingungen für Schiffbau und Meerestechnik
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der Schiffbauindustrie ein erhebliches Potenzial zur
Erhöhung der Wettbewerbsfähigkeit. So wurde eine
Vertiefung der Aktivitäten in den Bereichen „Akqui-
sition“, „vertikale Kooperation“ und der „gemeinsa-
men Beschaffung“ empfohlen. Derzeit arbeitet die
Industrie an der Umsetzung dieser Handlungsemp-
fehlungen, um die Kooperationspotenziale zu nut-
zen. 

Erste Erfolge konnten im Bereich der horizonta-
len Kooperation erzielt werden. So konnten durch die
Optimierung konzerninterner Produktionsprozesse
die Produktivitätsvorteile der einzelnen Standorte
nutzbar gemacht werden, was einen entscheidenden
Beitrag zum Ausgleich von Preisdifferenzen zu aus-
ländischen Wettbewerbern bedeutet.

Forschung, Entwicklung und Innovation

Die PwC/TUHH-Studie kommt zu dem Ergeb-
nis, dass deutsche Werften und Zulieferer auch durch
Produktinnovation entscheidende Wettbewerbsvor-
teile erreichen können. Kundenspezifisch optimierte
Speziallösungen für Transportaufgaben können zu
höheren Preisen auf dem Weltmarkt angeboten wer-
den, da sie sich von Standardlösungen asiatischer
Werften abheben. Allerdings ergeben sich dabei
erhebliche technische und wirtschaftliche Risiken,
weil sich diese schiffbaulichen Innovationen auf Ent-
wurf, Konstruktion und Fertigung von Typschiffen
erstrecken, die sich direkt im kommerziellen Einsatz
bewähren müssen. Daher wird in der Studie festge-
stellt, dass staatliche Forschungsförderung nicht nur

Forschungsschiff „Marina“, 134 t Verdrängung



gerechtfertigt, sondern auch dringend notwendig ist,
um angesichts der knappen Innovationsbudgets der
Unternehmen die FuE-Tätigkeit zu stimulieren.

2005 kann als ein richtungweisendes Jahr für die
maritime Innovationstätigkeit bezeichnet werden, in
dem grundlegende technologische und politische
Impulse für die nachhaltige Technologieführerschaft
der nationalen maritimen Industrie und Wissenschaft
gesetzt werden konnten. Die Jahresbilanz in For-
schung, Entwicklung und Innovation (FEI) zeigt auf
allen Ebenen Innovationserfolge, die durch kontinu-
ierlich zunehmende Orientierung der Branche auf FEI-

Aktivitäten im Zusammenspiel mit sich verbessernden
Rahmenbedingungen der staatlichen Förderprogram-
me erzielt werden konnten.

Ausgehend von einer positiven Evaluierung
des ausgelaufenen Forschungsprogramms 2000-
2004 „Schifffahrt und Meerestechnik für das 21.
Jahrhundert“, dem trotz administrativer Probleme
in der Durchführung hohe technisch-wissenschaft-
liche Qualität und Wettbewerbswirksamkeit be-
scheinigt werden konnte, wurde das BMBF-Förder-
programm inhaltsgleich bis zum Jahr 2010 fortge-
schrieben.

14
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Trotz zunächst gleich bleibender Budgetierung
konnten 2005 insgesamt Fördermittel in Höhe von 11,1
Mio. € für neue FuE-Projekte akquiriert werden. Damit
wurde gegenüber dem Jahr 2004 erneut eine Steige-
rung der Bewilligungstätigkeit des BMBF erreicht. Wei-
terhin entfielen Mittel in Höhe von etwa 2,1 Mio. € auf
Vorhaben zur Erfassung und der Vorhersage der Natur-
bedingungen im Küstenbereich und nochmals knapp
0,5 Mio. € auf Projekte der auslaufenden InnoRegio-
Initiative in Mecklenburg-Vorpommern.

In 2005 ist gegenüber dem Vorjahr eine Konzen-
tration auf 19 neu bewilligte maritime Einzel- und Ver-
bundforschungsvorhaben (mit insgesamt 50 Teilpro-
jekten) mit höheren durchschnittlichen Budgets zu
verzeichnen. Hiervon erstrecken sich zwölf Teilvorha-
ben auf die Meerestechnik, während 32 Teilvorhaben
(inkl. fünf InnoRegio-Projekten) schiffbauliche Fra-
gestellungen behandeln, die sich im Wesentlichen auf
die Forschungsschwerpunkte Grundlagen der Schiffs-
technik sowie Schiffsfertigungs- und Schiffsbetriebs-
technik erstrecken.

54 % der Fördermittel erhielt der wissenschaft-
liche Bereich (Hochschulen und außeruniversitäre For-
schungseinrichtungen), gefolgt von Industrieunter-
nehmen (Werften und Zulieferer mit 25 %). Die rest-
lichen 21 % entfielen auf Ingenieurbüros/Consultants,
Versuchsanstalten und Klassifikationsgesellschaften.
Positiv ist zu vermerken, dass der überwiegende Anteil
der nicht-industriellen Fördermittel in Verbundvorha-
ben gebunden ist, die eine deutliche Industriebeteili-
gung bei der Definition und Durchführung der Projek-
te aufweisen, so dass eine hohe wirtschaftliche Wirk-
samkeit der FuE-Ergebnisse zu erwarten ist.

Eine deutliche Orientierung von FEI-Aktivitäten
auf industrielle Anforderungen wird zukünftig auch
dadurch befördert werden, dass die schiffs- und mee-
restechnische FuE-Förderung des BMBF im Zuge der
Umstrukturierung der Ministerien in das Bundesminis-
terium für Wirtschaft und Technologie (BMWi) über-
führt wird. Die Vereinigung von Forschungs- und
Innovationsförderung unter einem Dach bietet exzel-
lente Voraussetzungen für die Umsetzung einer

durchgängigen maritimen Innovationsstrategie, die
von der universitären Grundlagenforschung, über
industrielle Forschung bis zur Umsetzung in markt-
fähige und beschäftigungswirksame Produkte und
Verfahren reicht und zugleich die administrativen
Abläufe branchengerecht ausrichtet.

Um diese Verbesserungspotenziale nutzen zu
können, müssen die zur Verfügung stehenden Instru-
mente jedoch verlässlich budgetiert sowie europaweit
einheitlich implementiert werden. Neben dem in Aus-
sicht gestellten Mittelzuwachs im verlängerten For-
schungsprogramm von etwa 20 Mio. € in 2006 auf ca.
27 Mio. € in 2009 gilt es, maritimen Forschungsbedarf
als Bestandteil des Aktionsplans „High-Tech Stra-
tegie Deutschland“ zu verankern. Schiffbau und
Meerestechnik sind integrative Branchen, die bei der
Produktion genau die prioritären Spitzen- und Quer-
schnittstechnologien (wie Materialforschung, Nano-
technologie, Mikrosystemtechnik, IuK-Technologie,
Mechatronik oder Energie- und Umwelttechnik) ein-
setzen, die durch den Aktionsplan gestärkt werden
sollen.

Alle maritimen Sektoren sind von herausragen-
der Bedeutung für die weltweite Versorgung mit Roh-
stoffen, Energie und Nahrungsmitteln. Dem Verkehrs-
träger Schiff kommt hierbei eine Schlüsselstellung für
die Lösung von Transportproblemen zu, wobei der
Seetransport dem Luft- und Landverkehr hinsichtlich
Umweltverträglichkeit überlegen ist. Die Meere sind
entscheidend für die klimatische Entwicklung unseres
Planeten und sind dennoch vielfach noch genauso
unerforscht und unzugänglich wie der Weltraum.
Daher gehören Schiffbau und Meerestechnik mindes-
tens gleichrangig neben Luft- und Raumfahrttechnik
in jede Prioritätenliste nationaler Forschungsschwer-
punkte.

Seit Anfang 2005 wird auch in Deutschland die
Bezuschussung der auftragsbezogenen Entwicklung
von innovativen Typschiffen und Investitionen in die
Prozessoptimierung in der Schiffbauproduktion mit
dem Programm „Innovativer Schiffbau sichert wett-
bewerbsfähige Arbeitsplätze“ des BMWi umgesetzt.

15



16

Bisher wurden 26 Innovationsvorhaben bean-
tragt, von denen bis Ende 2005 acht Projekte bewilligt
werden konnten. Nach Untersuchungen des VSM sind
bei Werften und Schiffbauzulieferern weitere 17 Pro-
jekte in Vorbereitung. Diese Vorhaben, die für die Ver-
wirklichung des „intelligenteren Schiffes“ und der
wissensbasierten Schiffbauproduktion mit modernen
High-Tech-Werkzeugen entscheidend sind, repräsen-
tieren ein Innovationsvolumen von rund 350 Mio. €,
das zu mindestens 80 % von der Industrie getragen
wird.

Angesichts der in der PwC/TUHH-Studie festge-
stellten Investitionsschwäche der deutschen Werften
muss der durch die EU-Rahmenbestimmungen
gesetzte Spielraum vollständig ausgenutzt werden.

Daher ist es nicht zielführend, die zulässige Beihilfein-
tensität durch eine bedingte Rückzahlbarkeit zu unter-
schreiten und damit zugleich den administrativen Auf-
wand in der Programmdurchführung zu erhöhen. Nur
mit entsprechenden Modifikationen der nationalen
Innovationsrichtlinie und flankierenden Maßnahmen
zur Stärkung der industriellen Innovationsbudgets
kann das aussichtsreiche Feld der Prozessinnovationen
aktiviert werden. Bislang entfallen jedoch 71 % der
nachgefragten Fördermittel auf den Bereich der Typ-
schiff- und Komponentenentwicklung.

Die Budgetierung des Innovationsprogramms
muss sich daher zukünftig stärker an der Produktions-
weise und Investitionsfähigkeit der Branche ausrich-
ten. Ein Haushaltsansatz von rund 60 Mio. € für den

Eisrand-Forschungsschiff „Maria S. Merian“, 5.300 GT
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Zeitraum 2006 - 2009, der nach Regierungsentwurf
für das BMWi-Programm vorgesehen ist, wird nur für
die Flankierung der notwendigen Produktverbesse-
rungen ausreichen. Diese Bestandsaufnahme zur
Anlaufphase des neuen Innovationsförderprogramms
stimmt mit den Handlungsempfehlungen der
PwC/TUHH-Studie überein, die ein deutlich höheres
Investitions- und Fördervolumen fordert, wenn ein
nachhaltiger, strukturverändernder Effekt erreicht
werden soll, der die internationale Wettbewerbsfähig-
keit deutscher Werften auch nach 2010 sicherstellt.

Vor dem Hintergrund der hohen jährlichen Bei-
hilfen, die von anderen europäischen Schiffbaunatio-
nen bei der Kommission notifiziert wurden, besteht
allerdings die Gefahr, dass die deutsche Schiffbauindust-
rie nicht nur hinter der subventionierten ostasiatischen
Konkurrenz, sondern auch im innereuropäischen
Wettbewerb zurückfällt. Hier muss die Bundesregie-
rung schnell gegensteuern, um für den deutschen
Schiffbau Kompetenzverlust und Arbeitsplatzabbau
abzuwenden.

Gewerbliche und akademische Ausbildung

Die Nutzung von Innovationspotenzialen kann
nur dann gelingen, wenn die Verfügbarkeit von quali-

fizierten Mitarbeitern für die Industrie sichergestellt
wird. Ohne gut ausgebildete Facharbeiter und hoch
qualifizierte Ingenieure wird es keine nachhaltig wis-
sensbasierte Schiffbauproduktion geben. Eine lang-
fristig angelegte Personalentwicklungsstrategie ist 
ein wichtiger Baustein der Initiative „LeaderSHIP
Deutschland“, um den strukturellen, demographi-
schen und konjunkturellen Ingenieurbedarf decken zu
können. Die Industrie bildet daher in gewerblichen
und kaufmännischen Berufen engagiert aus.

Die hohe Innovationstätigkeit hat den Ingenieur-
bedarf der Branche strukturell steigen lassen. Der Inge-
nieuranteil an der Gesamtbelegschaft der Werften hat
sich in den letzten 20 Jahren auf gut 13 % vervierfacht. 

Auf deutschen Werften und im engeren Kreis der
Schiffbauzulieferindustrie arbeiten derzeit etwa 6.000
Ingenieure aller Fachrichtungen. Hiervon sind gut 
22 % älter als 55 Jahre und sind somit in den nächsten
zehn Jahren zu ersetzen. Bei diesem demographisch
bedingten Nachwuchsbedarf ist bei den Anforde-
rungsprofilen zudem eine Bedarfsverlagerung von den
praxisnahen Fachkenntnissen hin zum wissenschaft-
lichen Methodenwissen zu verzeichnen.

Unabhängig von einem zurzeit auch konjunktu-
rell hohen Ingenieurbedarf aller Fachrichtungen ste-
hen der hohen Nachfrage an Jungingenieuren stag-
nierende Absolventenzahlen gegenüber. Der Nach-
wuchsbedarf der Branche übersteigt z. B. in der
Fachrichtung Schiffbau und Meerestechnik (ca. 120 
p. a.) deutlich das Angebot an Absolventen (ca. 70 p. a.).
Entgegen dem Spartrend an einigen Universitäten ist
es daher notwendig, die schiffstechnischen Hoch-
schulkapazitäten auszubauen. Um für den Nachwuchs
attraktiv zu bleiben, ist eine geographische und inhalt-
liche Hochschulvielfalt gefragt, die das Interesse an
maritimen Themen von der Küste in das Hinterland
bringt.

Die Förderung von Hochschulkooperationen
kann dabei helfen, maritime Studieninhalte und -stand-
orte zu erhalten. Sofern die schiffstechnische Ingeni-
eurausbildung nicht an den sechs existierenden Stand-

Modellversuch zur Propelleranströmung bei einem
Binnenschiff



orten vorgehalten werden kann, sollte eine kapazitäts-
neutrale Konzentration der Ausbildungsstätten ange-
strebt werden. Letztlich muss durch länderübergrei-
fende Zusammenarbeit eine Effizienzsteigerung in der
maritimen Ausbildung erreicht werden, die die Studi-
endauern verkürzen und die jährliche Absolventenzahl
nachhaltig erhöhen kann.

Eine engere Abstimmung zwischen den Ländern,
Hochschulen und der Wirtschaft ist auch bei der Ein-
führung des Bachelor- und Mastersystems in den
Schiffbau erforderlich. Konsekutive Studienmodelle
werden nur dann als Instrument zur Internationalisie-
rung und Flexibilisierung der Hochschulausbildung
erfolgreich sein, wenn bei der Implementierung eine
Niveauabsenkung für die Absolventen vermieden
werden kann. Um einen Kompetenzverlust in der
Industrie zu vermeiden, muss ein berufsqualifizieren-
der Bachelor-Abschluss an Fachhochschulen und Uni-
versitäten implementiert werden, der theoretische
und praktische Qualifikationen im Umfang des bishe-
rigen FH-Studiums vermittelt. Weiterhin sollten keine
Beschränkungen beim Übergang vom Bachelor- zum
Masterprogramm aufgebaut werden.

Im Wettbewerb um den knappen Ingenieur-
nachwuchs setzt der Schiffbau auf innovative Ausbil-
dungsformen, die eine enge Branchenidentifikation
und frühe Bindung zum Unternehmen fördern. Hierzu
wird die breite Einführung doppelqualifizierender Aus-
bildungsformen in den Schiffbau konsequent fortge-
setzt. Mittlerweile werden flächendeckend Ausbil-
dungsplätze in dualen Studiengängen angeboten, die
in einer vertraglichen Bindung zwischen Unternehmen
und Studenten einen zügigen Bachelor-Abschluss mit
einem Facharbeiterbrief verbinden.

Die deutschen Werften bilden weiterhin in mehr
als 20 gewerblichen und kaufmännischen Berufen aus
und bieten den neuen Facharbeitern im Anschluss an
eine erfolgreiche Ausbildung attraktive Arbeitsplätze
an. Die allermeisten Unternehmen bilden nach wie vor
über den eigenen Bedarf aus und leisten damit ihren
Beitrag zum „Nationalen Pakt für Ausbildung und
Fachkräftenachwuchs in Deutschland“. Hierdurch

konnte die Ausbildungsquote der Werften in den letz-
ten Jahren kontinuierlich gesteigert werden und liegt
nunmehr bei über 6 %.

Das Ausbildungsniveau ließe sich durchaus noch
weiter erhöhen, wenn durch flankierende staatliche
Maßnahmen die Ausbildungsfähigkeit der Schulab-
gänger verbessert werden könnte. Deutliche Mängel
bei den sprachlichen, mathematischen und naturwis-
senschaftlichen Basisqualifikationen müssen abge-
baut werden, um einen Ausbildungserfolg in den
anspruchsvollen Facharbeiterberufen der Schiffbauin-
dustrie zu ermöglichen.

Finanzielle Rahmenbedingungen

Nach Aussage der Studie von PwC/TUHH sind
die steuerlichen Rahmenbedingungen ein wichtiger
Faktor im internationalen Wettbewerb. Verschiedene
steuerliche Änderungen in der jüngeren Vergangen-
heit haben sich jedoch nachteilig für den deutschen
Schiffbau ausgewirkt, da sie die schiffbauspezifischen
Besonderheiten und Risiken unzureichend berücksich-
tigen. Hierzu gehört vor allem die lange Projektdauer,
die zudem mit hohen Entwicklungskosten und erheb-
lichen technischen und wirtschaftlichen Risiken bei
einer oft nur unzureichenden Eigenkapitalausstattung
verbunden ist.

Zu den gesetzgeberischen Maßnahmen, die den
Schiffbau besonders getroffen haben, zählt insbeson-
dere die bereits 2003 eingeführte Mindestbesteue-
rung, die mit erheblichen Einschränkungen des Ver-
lustvortrages verbunden ist. Die nur noch einge-
schränkte Verrechnungsmöglichkeit der schiffbau-
typischen Anfangsverluste bei jahresübergreifenden
Projekten führt dazu, dass eine Verrechnung mit den
eventuellen Gewinnen aus der Serie nur noch
begrenzt möglich ist und der Werft fortlaufend Liqui-
dität entzogen wird.

In der Studie von PwC/TUHH wird daher zutref-
fend eine werftenspezifische Korrektur der Mindest-
besteuerung vorgeschlagen. Der VSM hat hierzu
gemeinsam mit PwC einen Vorschlag ausgearbeitet,
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nach dem Anlaufkosten bei Fertigung von Kleinserien
in begrenztem Umfang als Verluste vorgetragen wer-
den können. Als weiterer Ansatz wird vorgeschlagen,
dass Anlauf- bzw. Entwicklungskosten bei einer über
mehrere Abrechnungszeiträume laufenden Fertigung
einer Serie im Rahmen einer Bilanzierungshilfe akti-
viert werden können, die bei Fertigstellung aufzulösen
ist. Hierdurch wird eine Verstetigung der Ergebnisse
während der Serie erreicht. Hierzu bedarf es zwar einer
gesetzlichen Änderung, gleichwohl kann auf das
bereits vorhandene Instrumentarium des HGB und
EStG zurückgegriffen werden.

Schiffbauprojekte sind zudem durch ein hohes
technisches und wirtschaftliches Risiko gekennzeich-
net. Hierfür sind entsprechende Rückstellungen in der
Bilanz zu bilden. Seit dem Verbot der Bildung von
Drohverlustrückstellungen in der Steuerbilanz ist ein

bis dahin wirkungsvolles Instrument entfallen. Die
Studie von PwC/TUHH schlägt daher eine begrenzte
Wiedereinführung sowie eine erweiterte Möglichkeit
zur Bildung von Garantierückstellungen vor. Auch die-
ser Ansatz ist von Seiten des VSM aufgegriffen und
fortentwickelt worden. Zur Vereinfachung des Verfah-
rens gegenüber den Finanzbehörden wird die Mög-
lichkeit einer Pauschalrückstellung ohne entsprechen-
den Nachweis in Höhe von 2 % der Umsätze vorge-
schlagen. Die Regelung sollte auf Kleinserien bzw.
größere Einzelprojekte beschränkt sein. Der VSM hat
hierzu gemeinsam mit PwC einen konkreten Formulie-
rungsvorschlag ausgearbeitet, der im Erlasswege reali-
siert werden könnte. 

Der VSM plädiert außerdem für wettbewerbs-
fähige Rahmenbedingungen bei der Versicherung-
steuer für Schiffsneubauten und Reparaturen. Da die
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Versicherungssteuer zurzeit 16 % (demnächst 19 %)
beträgt, handelt es sich um einen wichtigen Kosten-
faktor für die Werften. Dieser wiegt umso schwerer,
als Konkurrenten im europäischen Ausland einer deut-
lich geringeren Besteuerung unterliegen. Dabei wer-
den Neubauten und Reparaturen unterschiedlich
beurteilt: Bei einer Reparatur oder einem Umbau ist
das Schiff in der Regel bereits in einem ausländischen
Register eingetragen, so dass für die Versicherungs-
steuer der ausländische Registerstaat maßgeblich ist.
Nach Auffassung des VSM kann für Neubauten nichts
anderes gelten, da das Schiff in der Regel ebenfalls in
ein ausländisches Register eingetragen wird und die-
ses bereits bei Vertragsschluss feststeht. Ein sachlicher
Grund, warum Reparaturen und Neubauten unter-
schiedlich behandelt werden, ist jedenfalls nicht
ersichtlich. Der VSM setzt sich daher für eine entspre-
chende Klarstellung im Erlasswege ein. 

Im gesetzgeberischen Bereich konnte die noch
von der alten Regierung geplante und auf dem „Job-
gipfel“ beschlossene nachdrückliche Senkung der
Körperschaftssteuer wegen der vorgezogenen Neu-

wahlen nicht mehr realisiert werden. Dies ist insofern
zu bedauern, da hiermit ein wichtiger Schritt zur not-
wendigen Entlastung der Unternehmen hätte
gemacht werden können. Auch wenn der Koalitions-
vertrag eine deutliche Aussage zur Notwendigkeit
einer Unternehmenssteuerreform enthält, wird dieses
Projekt nach dem jetzigen Stand nicht vor 2008 in
Angriff genommen werden.

Positiv ist anzumerken, dass die neue Regierung
die bereits in der vergangenen Legislaturperiode
begonnene Initiative zur Wiedereinführung des § 6b
EStG aufgenommen und zu Ende geführt hat. Hierfür
hatten sich insbesondere der Bundesverband der
Deutschen Binnenschiffahrt (BDB) und auch der VSM
eingesetzt. Kern dieser Gesetzesänderung ist, dass stil-
le Reserven bei Verkauf eines alten Binnenschiffes und
Investition in ein neues Binnenschiff steuerfrei über-
tragen werden können. Der VSM sieht hierin einen
wirksamen Beitrag zur Standortsicherung und Moder-
nisierung der deutschen Binnenschiffsflotte, von der
hoffentlich auch die deutschen Binnenschiffswerften
profitieren werden. Hierzu bedarf es flankierend wei-

terer Maßnahmen (siehe
Kapitel III. 2.)

Im Finanzierungsbe-
reich bereitet nach Aussage
der PwC/TUHH-Studie die
Auftrags- und Investitionsfi-
nanzierung vielen deutschen
Werften Schwierigkeiten.
Dies gilt sowohl für die
Bereitstellung der nötigen
Eigenmittel als auch die
Darlehensfinanzierung durch
Banken. Voraussetzung für
die Realisierung von Schiff-
bauprojekten ist vor allem
eine gesicherte Bauzeitfinan-
zierung, mittels Vertragsga-
rantien (Bürgschaften) und
Instrumenten zur Avalsiche-
rung für Anzahlungen und
Vertragserfüllung.
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Für die Schiffbauindustrie hat die Bereitstellung
geeigneter Instrumente zur Erhaltung der Akquisiti-
onsfähigkeit höchste Priorität. Begrüßt wird daher die
in der Studie vorgeschlagene und bereits erfolgte
Erweiterung der Exportgarantien um eine Aval-
deckung, die in der Praxis positiv aufgenommen
wurde. Zusätzlich hierzu sollte die Initiative zur Ein-
richtung eines europäischen Garantieinstrumentes
fortgeführt werden. Auch wenn die Gespräche mit der
EIB bisher nicht erfolgreich waren, wird es grundsätz-
lich begrüßt, dass sich Kommissions-Vizepräsident
Verheugen im Rahmen der Fortführung der „Leader-
SHIP 2015“ Initiative dieses Themas angenommen
hat. 

Hohe Priorität hat für die Werften die Erarbei-
tung eines wettbewerbsfähigen CIRR-Instrumentari-
ums, das die Finanzierung von Schiffsneubauten auf
Basis der „Commercial Interest Reference Rate“
ermöglicht. Die neue Richtlinie sollte nicht als Beihilfe,
sondern als Gewährleistungsinstrument gestaltet sein,
keine „Deckelung“ beinhalten und eine angemessene
Risikodotierung vorsehen. Dies ist dringend erforder-
lich, um Wettbewerbsnachteile der deutschen Werf-
ten gegenüber ihren ausländischen Konkurrenten zu
vermeiden, die ihren Kunden derartige Finanzierun-
gen anbieten können. 

Arbeitskosten

In der Studie von PwC/TUHH wird zutreffend
festgestellt, dass die deutschen Lohn- und Lohnne-
benkosten im internationalen Vergleich sehr hoch
sind. Die Mischung aus Flächentarifvertrag und unter-
nehmensspezifischen Ergänzungsregelungen ermög-
licht eine gewisse Flexibilität bei der Lohnfindung und
bei der Etablierung flexibler Arbeitszeitmodelle. Der
konstruktive Dialog mit dem Sozialpartner sollte daher
fortgesetzt werden. Wenn auch der Wettbewerb mit
asiatischen und osteuropäischen Konkurrenten nicht
durch eine generelle Absenkungskonkurrenz gewon-
nen werden kann, können in Einzelfällen jedoch
Begrenzungen und auch situationsgerechte Anpas-
sungen erforderlich sein. 

Ein großes Potenzial zur Absenkung der Arbeits-
kosten besitzen Maßnahmen zur Erhöhung der Arbeits-
produktivität, z. B. in der Einrichtung eines Beschäfti-
gungspools, Optimierung der Produktionsabläufe und
Einführung von Fertigungsbudgets. Begrüßt wird die
Bereitschaft der Politik, eine Machbarkeitsstudie für
den Beschäftigungspool zu fördern. Die Antragstellung
wird in Kürze erfolgen. Sofern eine Bewilligung erfolgt,
kann zeitnah mit dem Aufbau einer IT-Plattform
begonnen werden. Erforderlich ist zudem eine weitere
Förderung des Pools, insbesondere für das angestrebte
maritime Qualifizierungsprogramm.

Damit die vorhandenen tariflichen Regelungen
den speziellen Anforderungen der Werften gerecht
werden, ist eine branchenbezogene Ergänzung zum
bestehenden Flächentarifvertrag mit Schwerpunkt auf
produktivitätssteigernden Maßnahmen anzustreben.
Hierzu gehören: Arbeitszeitflexibilisierung, Aus-
gleichskonten für Mehr- und Minderarbeit, Aus-
gleichszeiträume (Jahres- bzw. Lebensarbeitszeit),
Vereinbarung von Budgetgarantien, variable Gestal-
tungsmöglichkeiten von Sonderzahlungen in Abhän-
gigkeit vom wirtschaftlichen Ergebnis, erleichterter
Austausch von Arbeitskräften sowie flexiblere Gestal-
tung von Befristungsmöglichkeiten.

Die Industrie wird durch kontinuierliche Investi-
tionen in Sachanlagen, Betriebsausrüstung und neue
Technologien, Innovationen und moderne Produkte
sowie in Ausbildung und Qualifizierung ihren Beitrag
zur Sicherung der Beschäftigung leisten. Der Sozial-
partner ist aufgefordert, die Anstrengungen der In-
dustrie zu unterstützen und an der Weiterentwicklung
des Systems von Ergänzungstarifverträgen sowie am
Ausbau der Rahmenbedingungen für betriebsindivi-
duelle Lösungen mitzuarbeiten. Daher sollten gemein-
sam mit dem Sozialpartner flexible tarifvertragliche
Bausteine insbesondere für die Bereiche Budgetgaran-
tien, Flexibilisierung der Arbeitszeit und Ausgleichs-
möglichkeiten sowie Flexibilisierung von Sonderzah-
lungen formuliert werden. 

Die Politik muss bei der Reduzierung der Arbeits-
kosten vor allem einen Beitrag zur Senkung der Lohn-
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nebenkosten leisten. Wünschenswert ist außerdem
eine Flexibilisierung des Arbeitsrechts, insbesondere in
Bezug auf Kündigungsschutz und Befristungsmöglich-
keiten, sowie die Schaffung der erforderlichen Rahmen-
bedingungen für innovative Arbeitszeit- und Beteili-
gungsmodelle (Lebensarbeitszeit, Investiventgelt), ein-
schließlich staatlicher Absicherungsinstrumente.

Investitionen im Marineschiffbau

Nach Aussage der Studie von PwC/TUHH
sichern die Aufträge der Deutschen Marine für die
deutschen Werften nicht nur eine Grundauslastung,
sie sind als Referenz auch unabdingbar für deren inter-
nationale Wettbewerbsfähigkeit („parent navy“). Der
aktuelle Bundeswehrplan sieht jedoch einen starken
Rückgang der Ausgaben bis 2008 vor. Investitionen in
Marineschiffe werden bislang ausschließlich über den
Bundeshaushalt finanziert. Insofern wird eine Diskus-

sion von alternativen Finanzierungsformen (z. B. Lea-
sing) empfohlen. Hierbei könnte auch dem grundsätz-
lichen Interesse der Deutsche Marine an kürzeren
Investitionszyklen Rechnung getragen werden. 

Die Notwendigkeit einer Haushaltskonsolidierung
hinterlässt auch im Verteidigungsetat deutliche Spuren.
So wurde von der Bundesregierung ein Haushaltsent-
wurf des Bundesministers der Verteidigung beschlos-
sen, der für 2006 mit 23,9 Mrd. € zwar auf Vorjahresni-
veau liegt, nicht aber die sicherheits- und beschaffungs-
politischen Erfordernisse widerspiegelt. Die zahlreichen
internationalen Einsätze der Bundeswehr im Rahmen
von UN- und Bündnisaufgaben stellen hohe Anforde-
rungen an Personal und Gerät auch der Deutschen
Marine. Deshalb ist es notwendig, die Investitionen in
diesem Bereich weiter voranzutreiben. Tatsächlich ist
jedoch vorgesehen, den Investitionsanteil des Verteidi-
gungsetats gegenüber dem Vorjahr zu reduzieren.

„U 33“ auf Probefahrt in der Kieler Förde
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Der vom Bundeskabinett beschlossene Zuwachs
des Verteidigungsetats um jährlich 300 Mio. € bis zum
Jahr 2009 wird allein durch die Erhöhung der Mehr-
wertsteuer um 3 % ab 2007 überkompensiert. Von
einer real wirksamen Erhöhung sind diese Beschaf-
fungsansätze daher noch weit entfernt. 

Derzeit legt die Planung der Marine, ebenso wie
die Industrie, ihr Hauptaugenmerk auf die zügige
Umsetzung wesentlicher Beschaffungsvorhaben, wie
die Projekte Fregatte F 125 (vier Einheiten), zweites
Los U-Boot Klasse 212 A (zwei Einheiten). Angeregt
wird zudem die baldige Vergabe des dritten und vier-
ten Einsatzgruppenversorgers (EGV) und verlegbarer
Einheiten für die Minenabwehr (Drohnen, Autonome
Unterwasserfahrzeuge). 

Um zusätzliches Kapital der privaten Wirtschaft
und deren Fähigkeiten für die Bundeswehr nutzbar zu
machen, werden die erweiterte Kooperation mit der

Wirtschaft, Privatisierungen und öffentlich-private
Partnerschaften im Koalitionsvertrag als geeignete
Instrumente genannt. Entscheidende Kriterien sollen
der Effizienzgewinn für die Bundeswehr sowie die Ent-
lastung von Aufgaben sein, die nicht zu den Kernauf-
gaben gehören. Soweit notwendig, soll das Haushalts-
und Vergaberecht entsprechend angepasst werden. 

Die deutsche Marineschiffbauindustrie steht
dem Einsatz flexibler und innovativer Finanzierungs-
instrumente zur Beschaffung von wehrtechnischem
Gerät grundsätzlich positiv gegenüber. Diese können
eine für Marine und nationale Industrie gleicher-
maßen optimierte Beschaffung ermöglichen und
dabei dem Verlust von Kernfähigkeiten durch zu
lange Beschaffungszyklen begegnen. Sie erweitern
den Einsatz von Haushaltsmitteln über Jahrestran-
chen hinaus, um dem Bedarf der Deutschen Marine
nach modernen Plattformen und Marinegerät zu ent-
sprechen und der deutschen Schiffbauindustrie eine

Aufsetzen der Decksaufbauten auf eine Korvette der Klasse K-130



ausreichende Grundauslastung zum Erhalt wesentli-
cher Kernfähigkeiten und Exportreferenzen geben zu
können.

Die Grundlagen hierfür sollten durch ein Gutach-
ten aufbereitet werden, in das rechtliche, wirtschaft-
liche und internationale Wettbewerbsaspekte Eingang
finden sollten. Ein entsprechendes Gutachten des
BMWi mit dem Arbeitstitel „Alternative Finanzierun-

gen bei der Beschaffung von Ausrüstungsgütern
durch die Bundeswehr – Möglichkeiten der Nutzung
öffentlicher und privater Finanzierungskonzepte unter
industriepolitischen Gesichtspunkten“ soll Alternati-
ven zum bestehenden Preis- und Haushaltsrecht auf-
zeigen und eine Stärkung der deutschen wehrtechni-
schen Industrie unter Einbeziehung internationaler
Vergleiche für neue innovative Finanzierungsformen
thematisieren.
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2. Internationale Schiffbaupolitik

WTO-Verfahren EU ./. Korea

Bereits im Oktober 2000 hatte der europäische
Schiffbauverband CESA Beschwerde wegen unlau-
terer Handelspraktiken Koreas zur Unterstützung
seiner Werften eingelegt. Diese betrafen im
Wesentlichen staatliche Exportfinanzierungspro-
gramme sowie Umstrukturierungsbeihilfen durch

staatliche Banken zugunsten Not leidender Werften.
Das daraufhin seitens der EU-Kommission eingelei-
tete Untersuchungsverfahren kam zu dem Ergebnis,
dass die genannten Beihilfen verbotene bzw.
anfechtbare Subventionen nach dem WTO-Anti-
subventionsübereinkommen darstellen und hiervon
schädigende Auswirkungen für die europäische
Schiffbauindustrie ausgehen. Die EU leitete darauf-
hin im Juli 2003 das Streitbeilegungsverfahren vor
der WTO ein.

Containerschiff „Maersk Rundvik”, 14.072 GT, 1.223 TEU



Die WTO hat im März 2005 ihren Abschluss-
bericht vorgelegt. Er kommt zu dem Ergebnis, dass 
die beanstandeten Exportfinanzierungsprogramme
(Anzahlungsgarantien, Ausfuhrdarlehen, Bauzeitfi-
nanzierungen) der staatlichen koreanischen KEXIM-
Bank als solche nicht gegen das WTO-Antisubventi-
onsübereinkommen verstoßen. Beanstandet wird
allerdings eine größere Anzahl individueller Transak-
tionen unter diesen Programmen, die zu nicht-markt-
konformen Bedingungen erfolgten und daher verbo-
tene Beihilfen nach den Vorschriften der WTO darstel-
len.

Nicht durchdringen konnte die EU mit ihrem Vor-
wurf, dass die an drei Werften gewährten Restruktu-
rierungsbeihilfen durch staatliche Banken anfechtbare
Subventionen nach den WTO-Regeln darstellen.
Auch wenn durchaus Anzeichen für eine Schädigung
der europäischen Schiffbauindustrie bestehen, konnte
nach Auffassung der WTO kein hinreichender Nach-
weis dafür erbracht werden, dass die Restrukturierung
zu nicht-marktkonformen Bedingungen erfolgte. 

Der Bericht schließt mit der Aufforderung an
Korea, die beanstandeten Beihilfen binnen einer Frist
von 90 Tagen zurückzunehmen. Eine Aufforderung
zur Rückzahlung enthalten die Empfehlungen der
WTO nicht. Da die EU davon Abstand genommen hat,
ein Berufungsverfahren durchzuführen, ist der Spruch
der WTO mittlerweile rechtskräftig geworden. Eine
Überprüfung der Umsetzung wird auf den regelmäßig
stattfindenden Sitzungen des Streitbeilegungsgremi-
ums erfolgen.

Signifikante Auswirkungen auf die koreanische
Schiffbauindustrie dürften sich aus den Empfehlungen
der WTO kaum ergeben. Da es sich bei den beanstan-
deten Exportfinanzierungen größtenteils um bereits
abgewickelte Aufträge handelt, stellt sich die Frage,
welche praktische Relevanz die Aufforderung zur
Zurücknahme der Beihilfen hat.

Schwerer wiegt allerdings, dass sich aus dem
Bericht keine grundlegenden politischen Auswirkun-
gen ergeben dürften. Die Erwartung der EU-Kommis-

sion und von CESA war, dass das Verfahren Signalwir-
kung auf die laufenden Verhandlungen zu einem
neuen OECD-Schiffbauübereinkommen haben würde
und so ein wichtiger Schritt zur Herstellung fairer
Wettbewerbsbedingungen im Weltschiffbau hätte
getan werden können. Diese Erwartungen haben sich
leider nicht erfüllt.

Offensichtlich ist auch, dass die Handelsregeln
der WTO nur unzureichend geeignet sind, den Wett-
bewerbsverzerrungen im Weltschiffbau adäquat zu
begegnen. Unfaire Preispraktiken im Schiffbau lassen
sich mit den allgemeinen Antidumpingregeln, die eher
auf den Import im herkömmlichen Sinn zugeschnitten
sind, nicht lösen. Schiffe werden jedoch nicht „impor-
tiert“, sondern von der Werft an den Kunden abgelie-
fert und anschließend in internationale Fahrt gesetzt.
Zudem zielen die WTO-Regeln auf die Subventionie-
rung von Produkten und nicht der Produzenten, was
im Schiffbau der häufigere Fall ist. Schließlich regelt die
WTO direkte staatliche Stützungsmaßnahmen und
nicht Praktiken staatlicher oder staatlich kontrollierter
Banken, wie dies in Korea der Fall ist. All dies unter-
streicht die Notwendigkeit eines weltweit verbind-
lichen Abkommens zur Herstellung fairer Wettbe-
werbsbedingungen im Weltschiffbau.

Korea leitete seinerseits ein Verfahren gegen die
EU ein, das sich gegen die EU-Verordnung zur Ein-
führung befristeter Schutzmaßnahmen sowie die 
hierauf basierenden nationalen Programme richtete.
In dem hierzu nunmehr ebenfalls vorliegenden
Abschlussbericht hat die WTO die Beschwerde Koreas
weitestgehend zurückgewiesen. Insbesondere han-
delt es sich nach Auffassung der WTO dabei nicht um
Beihilfen, die mit den Maßgaben des GATT 1994 oder
dem Antisubventionsübereinkommen unvereinbar
sind. Einen Verstoß sieht die WTO allerdings im Hin-
blick auf das Streitbeilegungsübereinkommen, das die
Ergreifung einseitiger Maßnahmen vor Abschluss
eines Streitbeilegungsverfahrens verbiete. Die EU wird
daher aufgefordert, ihre Maßnahmen in WTO konfor-
mer Weise anzupassen. Da das Urteil erst nach Aus-
laufen der befristeten Schutzmaßnahmen (31. März
2005) rechtskräftig geworden ist, ergeben sich hieraus
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jedoch keine einschneidenden Konsequenzen, zumal
der Bericht keine Aussagen über eine rückwirkende
Beseitigung der Folgen enthält. 

Schiffbauübereinkommen der OECD

Die OECD hatte im Dezember 2002 ihre Arbei-
ten an einem neuen Übereinkommen zur Herstellung
fairer Wettbewerbsbedingungen im Weltschiffbau
wieder aufgenommen. Seitdem haben mehrere Ver-
handlungsrunden innerhalb der hierfür eingesetzten
Sonderverhandlungsgruppe bei der OECD stattgefun-
den. Dabei konnten Fortschritte – wenn überhaupt –
nur zum Verbot staatlicher Unterstützungsmaßnah-
men erzielt werden. Unverändert schwierig gestalten
sich die Verhandlungen über einen Mechanismus
gegen schädigende Preisgestaltungen im Schiffbau,
der insbesondere von Korea und auch China blockiert
wurde. Die EU und auch die europäische Schiffbauin-
dustrie haben in den Verhandlungen verdeutlicht, dass

ein effektiver Mechanismus gegen Dumpingpraktiken
im Schiffbau unverzichtbarer Bestandteil eines Über-
einkommens ist.

Aber auch von einem effektiven Instrument
gegen staatliche Unterstützungsmaßnahmen ist der
aktuelle Verhandlungsentwurf weit entfernt. Die ver-
botenen Beihilfen beschränken sich auf nur einige
wenige Tatbestände, während der Katalog der erlaub-
ten Beihilfen relativ umfassend ist. Hierzu sollen nun-
mehr auch Rettungsbeihilfen zählen, was das Abkom-
men deutlich schwächen würde. Gerade Rettungsbei-
hilfen gehören zu den am weitesten verbreiteten und
zu den schwerwiegendsten staatlichen Stützungs-
maßnahmen. Zudem hat China seinen Beitritt zu dem
Übereinkommen von weitreichenden Bedingungen
abhängig gemacht. Sie hätten eine weitgehende Frei-
stellung Chinas von den wichtigsten Verbotstatbe-
ständen für einen Zeitraum von zehn Jahren bedeutet,
was für die EU nicht akzeptabel war.

27

Containerschiff „Sinotrans Tianjin“ 28.400 GT, 2.749 TEU



Da bei den Hauptprotagonisten nur wenig
Bereitschaft zu Zugeständnissen erkennbar war und
sämtliche Kompromissvorschläge der OECD keinen
entscheidenden Durchbruch brachten, wurde die letz-
te Verhandlungsrunde im Dezember 2005 ohne
Ergebnis abgebrochen und die weiteren Verhandlun-
gen auf unbestimmte Zeit vertagt. Ob und wann die
Verhandlungen wieder aufgenommen werden, ist
zurzeit nicht absehbar. Eine Aufnahme soll erst dann
erfolgen, wenn sich die Erfolgsaussichten entschei-
dend verbessert haben und die Parteien ihre Bereit-
schaft zu weiteren Verhandlungen angezeigt haben.
Dies soll zunächst auf bilateraler Ebene weiter verfolgt
werden. Auch hier ist im Moment jedoch keine Bewe-
gung erkennbar, so dass mit einer Wiederaufnahme in
naher Zukunft eher nicht zu rechnen ist. 

Die Entwicklungen lassen auch die weiteren
Aktivitäten der OECD im Bereich Schiffbau nicht
unberührt. Der OECD Council hat angesichts der jün-
geren Entwicklungen aber auch wegen zunehmender
Haushaltszwänge entschieden, dass bis auf weiteres
die Mittel für die Finanzierung der Aktivitäten der
Arbeitsgruppe „Schiffbau“ gestrichen werden sollen.
Für die Industrie waren diese Aktivitäten insbesondere
wegen der statistischen Erhebungen über Kapazitä-
ten, Bedarfsprognosen, nationale Schiffbauförderpro-
gramme etc. von erheblicher Bedeutung. Zudem stellt
die OECD trotz des vorläufigen Scheiterns des Über-
einkommens ein wichtiges politisches Forum für den
Schiffbau dar. Umso mehr ist es zu begrüßen, dass sich
die wichtigsten OECD Schiffbauländer bereit erklärt
haben, die vorläufige Fortführung der Aktivitäten der
Arbeitsgruppe durch finanzielle Beiträge zu ermögli-
chen. Auch das BMWi hat seine Bereitschaft hierzu
erklärt.

Forschung und Entwicklung im 6. Europäischen Rah-
menprogramm

Industrielle Forschung, vorwettbewerbliche Ent-
wicklung und auftragsbezogene Produkt- und Prozess-
innovationen sind für europäische Werften Schlüssel-
aktivitäten, die bis zu 10 % des Umsatzes ausmachen.
Angesichts der nach wie vor bestehenden weltweiten

Wettbewerbsverzerrungen sind Förderprogramme für
Forschung, Entwicklung und Innovation (FEI) eine
notwendige Rahmenbedingung, um im Schiffbau
durch eine wissensbasierte Produktionsweise die
Wettbewerbsfähigkeit zu verbessern und zu mehr
Beschäftigung und Wirtschaftswachstum beizutra-
gen.

Europäische Förderprogramme leisten zuneh-
mend Beiträge zur Finanzierung der schiffbaulichen
Innovationsleistung. Im 6. Rahmenprogramm der
Europäischen Gemeinschaft (6. RP) konzentrierte sich
die maritime Forschung auf die Themen „Fortschritt-
liche Design- und Fertigungstechnik“ sowie die Berei-
che „Umweltfreundliche und wettbewerbsfähige
Transportsysteme“, „Integration und Verlagerung der
Transportmodi“, „Erhöhung der Schiffssicherheit und
Gefahrenabwehr“ sowie „Entwicklung eines europäi-
schen Forschungsraums“. Dies zeigt die große Band-
breite der maritimen Forschungs- und Entwick-
lungstätigkeit, die sich auf alle im 6. RP ausgeschriebe-
nen schiffstechnischen Bereiche erstreckt.

Die Bilanz der thematischen Priorität „Nachhalti-
ger Land- und Seeverkehr“ zeigt, dass sich der deut-
sche Zugang zum europäischen Rahmenprogramm
gegenüber den Vorgängerprogrammen deutlich
erweitert hat. Mit einer Fördermittelsumme von rund
162 Mio. € wurde die maritime Gesamtbewilligung
des Vorläuferprogramms um ca. 50 % übertroffen.
Unter den 50 maritimen Projekten stellt die Industrie
mit rund einem Drittel die größte Teilnehmergruppe.
Der maritime Sektor war mit sechs „Integrierten Pro-
jekten“ und drei „Exzellenznetzen“ auch bei den
neuen Instrumenten des 6. RP erfolgreich. Bei diesen
Förderinstrumenten konnten 57 % der Mittel akqui-
riert werden, während 43 % auf „Spezielle gezielte
Forschungsprojekte“, „Koordinierungsmaßnahmen“
und „Spezielle Unterstützungsmaßnahmen“ entfie-
len.

Von den maritimen Fördermitteln konnten mehr
als 32 Mio. € von deutschen Unternehmen und For-
schungsinstitutionen gewonnen werden. Dieser
erfreuliche Anteil von knapp 20 % bedeutet nicht nur
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eine Verdopplung der nationalen Erfolgsquote, son-
dern dokumentiert auch eine Verstetigung der
Anfangserfolge in den Vorjahren. Die Gründe hierfür
liegen nicht nur in einer guten Industriebeteiligung,
sondern auch darin, dass deutsche Unternehmen in
zehn Vorhaben die Koordinatorenrolle einnehmen.
Deutsche Schiffbauforscher sind mit mehr als 60
Unternehmen und Institutionen in 38 bewilligten Vor-
haben vertreten.

Der Mittelrückfluss entspricht im 6. RP erstmals
der wirtschaftlichen Bedeutung und dem technischen
Leistungsvermögen des deutschen Schiffbaus und sei-
ner führenden Position innerhalb der europäischen
maritimen Industrie. Mit Frankreich (19 Mio. €) und
Italien (15 Mio. €) folgen weitere bedeutende Schiff-
baunationen auf den Plätzen 3 und 4. Das Vereinigte
Königreich auf Platz 2 (mit 23 Mio. €) zeigt, dass auch
im Dienstleistungssegment Fördermittel in erheb-
lichem Umfang eingeworben werden können.

Forschungspolitische Flankierung

Um den Zugang der Unternehmen zu den
europäischen Förderprogrammen weiter zu verbes-
sern und um eine industriegerechtere Ausgestaltung
der Arbeitsprogramme und Durchführungsbestim-
mungen zu erreichen, koordinieren Werften und
Schiffbauzulieferer ihre internationalen Aktivitäten in
den FuE-Ausschüssen COREDES und EMECRID. Der
VSM, das Center of Maritime Technologies (CMT)
und Mitgliedsunternehmen leisten einen aktiven Bei-
trag in beiden Gremien, die bei technisch-inhaltlich
unterschiedlichen Schwerpunktsetzungen ihr politi-
sches Vorgehen eng aufeinander abstimmen. Dies gilt
auch für die inhaltliche und administrative Koordinie-
rung der deutschen Verbundforschungsaktivitäten in
den Rahmenprogrammen, die sehr erfolgreich vom
CMT* in Zusammenarbeit mit dem VSM geleistet wird.
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Um einen kontinuierlichen Dialog zu For-
schungsthemen unter allen Beteiligten des maritimen
Clusters zu etablieren, wurde Anfang 2005 die
europäische Technologie-Plattform WATERBORNETP

eingerichtet. Dieses sektorübergreifende Forschungs-
netzwerk beschränkt sich auf der Hersteller- und Kun-
denseite nicht auf den Schiffbau, sondern umfasst
auch meerestechnische Sektoren, wie z. B. die Öl- und
Gasindustrie und die Fischerei. Die Plattform umfasst
die produzierende Industrie (Werften, Schiffbau- und
Offshorezulieferer), Endnutzer (Reeder, Öl- und Gas-
produzenten), nationale Behörden, Klassifikationsge-
sellschaften, Hochschulen und Forschungsinstitute
sowie Gewerkschaften und Nicht-Regierungsorgani-
sationen.

In den ersten zwölf Monaten hat WATER-
BORNETP seine Fähigkeit unter Beweis gestellt, im Hin-
blick auf die Weiterentwicklung des europäischen For-
schungsraums die zentralen technologischen Heraus-
forderungen der maritimen Industrie und den gemein-
schaftlichen Forschungsbedarf herauszuarbeiten und
langfristige maritime Visionen zu formulieren. Mit der
derzeitigen Weiterentwicklung der „Visions 2020“ in
eine detaillierte „Strategic Research Agenda“ ist die
Schiffbauindustrie gut gerüstet für die branchenge-
rechte Ausgestaltung des 7. Rahmenprogramms. 

Zusammen mit einer Budgeterhöhung und einer
weiteren Optimierung der Durchführungsinstrumente
im Hinblick auf kleine und mittlere Unternehmen
(KMU) besitzen die Förderprogramme der EU das
Potenzial, sich zu einer prioritären Triebfeder für mari-
time Innovationen zu entwickeln.

Innovationsförderung

Hierzu tragen auch die verbesserten europäi-
schen Rahmenbedingungen für Beihilfen an den
Schiffbau bei, die nunmehr die Förderung von Innova-
tionsmaßnahmen auf Neubau- und Reparaturwerften
bis zu einer Höchstintensität von 20 % zulassen. För-
derfähig sind die Projektanteile, die sich auf die indust-
rielle Anwendung verbesserter Produkte und Verfah-
ren beziehen, die den Stand der Technik in der Schiff-

bauindustrie übertreffen und das Risiko eines techni-
schen oder industriellen Fehlschlags beinhalten.

Nachdem Deutschland, Frankreich und Spanien
nationale Innovationsprogramme erfolgreich imple-
mentiert haben, wird auch in Finnland, Polen und
Rumänien eine Umsetzung vorbereitet. In den
europäischen Nachbarländern notifizierte Förderpro-
gramme schöpfen mit jährlichen Budgets im zweistel-
ligen Mio. € Bereich den neuen Rechtsrahmen voll-
ständig aus. Nur auf diese Weise wird es möglich sein,
den Investitionsstau zu überwinden, um die Technolo-
gieführerschaft des europäischen Schiffbaus zu erhal-
ten und die starke Position auf dem Markt für tech-
nisch anspruchsvolle Schiffe zu sichern. Daher ist die
Verlängerung des bisher auf Ende 2006 befristeten
Rechtsrahmens eine prioritäre Aufgabe der europäi-
schen Schiffbaupolitik.

Entwicklungen in der IMO

Die technische Vorschriftenentwicklung auf dem
Gebiet der Schiffssicherheit und des marinen Umwelt-
schutzes war im Jahr 2005 in besonderem Maße im
Fokus der europäischen Schiffbaupolitik. Wenngleich
europäische Institutionen, insbesondere die „General-
direktion Verkehr“ und die „Europäische Agentur für
die Sicherheit des Seeverkehrs“ (European Maritime
Safety Agency, EMSA), als regionale Gesetzgeber bzw.
Kontrollinstanzen an Bedeutung gewinnen, ist die
„International Maritime Organization“ (IMO) nach
wie vor das zentrale Rechtsetzungsorgan für den
Schiffbau, da nur auf einer völkerrechtlichen interna-
tionalen Grundlage eine homogene und wettbe-
werbsneutrale Umsetzung von Sicherheitsstandards
möglich ist.

Die zunehmende Bedeutung der IMO für die
Schiffbauindustrie ist jedoch nicht – wie in früheren
Jahren – in erster Linie mit der erwünschten Anhebung
des technischen Niveaus bei Transportsicherheit und
Umweltschutz verbunden. Vielmehr ergibt sich
zunehmend die Notwendigkeit, regulatorische Ein-
griffe in die erforderliche Produktionsautonomie der
Werften abzuwenden.
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Nach wie vor ist die verbindliche Verankerung
eines hohen technischen Standards in der Schifffahrt
ein wichtiger Eckpfeiler für die Wettbewerbsposition
der europäischen Schiffbauindustrie, die weiterhin auf
die Entwicklung von High-Tech-Lösungen für alle
Transportaufgaben und Schiffstypen setzt. Während
im Marktsegment der komplexen und werthaltigen
Schiffstypen die Reeder einen hohen Standard auf
freiwilliger Basis nachfragen, sind bei der Standardton-
nage rechtlich verbindliche Anforderungen und ihre
intensive Kontrolle unerlässlich, um eine Umsetzung
des Standes der Technik in der Schifffahrt zu erzwin-
gen. Nur auf einer transparenten, einheitlichen inter-
nationalen Rechtsgrundlage können deutsche und
europäische Schiffbauer ihre Innovationen auch in
zunehmende Weltmarktanteile umsetzen.

Die deutsche Schiffbauindustrie hat im Berichts-
jahr wesentliche Beiträge in den relevanten Vorschrif-
ten entwickelnden Gremien geleistet. Der VSM reprä-
sentiert nach wie vor CESA in der IMO und hat Zugang
zur „Zentralkommission für die Rheinschifffahrt“
(ZKR), dem IMO Pendant für die Binnenschifffahrt
(vgl. Kap. III.2.). Die nachfolgenden Absätze geben
einen Überblick der schiffbaulichen IMO Vorschriften-
entwicklung im Berichtszeitraum dieses Jahrbuchs.

Fortschritte auf dem Gebiet des Mee-
resumweltschutzes

Trotz erster Ratifikationen ist das für
das Inkrafttreten des Übereinkommens
über Kontrolle und Management von
Schiffsballastwasser und Sedimenten not-
wendige Quorum von 30 Staaten, die min-
destens 35 % der Welttonnage repräsentie-
ren, bei weitem noch nicht erreicht. Ziel des
Übereinkommens ist die Verhinderung der
Verbreitung von schädlichen Organismen
durch das Ballastwasser von Schiffen.
Obwohl auch weiterhin die Frage der tech-
nischen Verfahren bei der Ballastwasserbe-
handlung offen ist, wird an dem politischen
Ziel, das Übereinkommen zum 1.1.2009 in
Kraft treten zu lassen, festgehalten.

Zur internationalen Handhabung des Schiffs-
recycling vereinbarte die IMO die Schaffung eines
neuen Übereinkommens bis 2008, das verbindliche
Regeln für die entsorgungsgerechte Konstruktion
von Schiffen sowie deren Recycling vorsehen. Neben
einem Verwendungsverbot bzw. Limitierungsgebot
für bestimmte Baustoffe wird das neue Regelwerk
auch die Pflicht zur Inventarisierung aller über die
Betriebsdauer des Schiffes verwendeten potenziell
gefährlichen Stoffe beinhalten. Zudem sollen die
Abwrackbetriebe ihre Fähigkeit zur fachgerechten
Entsorgung der Materialien durch geeignete Zertifi-
kate nachweisen. CESA setzt sich dafür ein, Probleme
der umwelt- und arbeitsschutzgerechten Entsorgung
in den Recyclingbetrieben nicht vorrangig durch
Maßnahmen im Neubaubereich lösen zu wollen.
Eine Beschränkung von Baustoffen, die für die
Sicherheit von Schiffen und ihrem effizienten Bau
notwendig sind, ist nicht akzeptabel, sofern sie bei
einer fachgerechten Entsorgung keine Gefahr für die
Umwelt oder für die menschliche Gesundheit dar-
stellen.

In den Berichtszeitraum fiel das Inkrafttreten der
neuen MARPOL Anlage VI zur Verhütung von Luft-
verschmutzung durch Schiffe, die den Stickoxydaus-
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stoß von Motorenanlagen begrenzt und die SOx-
Emissionen durch schwefelarme Treibstoffe (unter
4,5 % der Masse) reguliert. In bestimmten Sonderge-
bieten (z. B. Nord- und Ostsee) darf der Schwefelge-
halt der Schiffstreibstoffe den Wert von 1,5 % nicht
überschreiten.

Zur weiteren Minimierung havariebedingter
Ölverschmutzung wird durch die neue Regel 13 A von
MARPOL Anlage I eine schutzbietende Doppelhüllen-
bauweise für den Treibstofftankbereich sowie eine
Tankgrößenbegrenzung auf 2.500 m3 vorgeschrie-
ben. Die Anforderungen gelten für neue Schiffe (Bau-
aufträge ab 1.8.2007) mit mehr als 600 m3 Treibstoff
an Bord. Auf Initiative von CESA wurde ein alternativer
Sicherheitsnachweis auf Basis einer Ölausflussanalyse
zugelassen, der größere Flexibilität in der Tankanord-
nung bietet.

Entwicklungen im Bereich der Schiffssicherheit

Nachdem Ende 2004 die grundlegende Revision
von SOLAS Kap. II-1 zur Harmonisierung der Lecksta-
bilitätsanforderun-
gen für alle Schiffs-
typen (außer Tan-
kern) verabschie-
det wurde, konzen-
trierte sich im Jahr
2005 die Vorschrif-
tenentwicklung auf
erläuternde Umset-
zungshinweise (Ex-
planatory Notes).
Deutsche Werften
engagieren sich in
einer Arbeitgruppe
um eine praxisge-
rechte Implemen-
tierung der Anfor-
derungen zu errei-
chen, die ab 2009
die wasserdichte
Unterteilung bei
Fahrgast- und Ro-

Ro-Schiffen auf die Grundlage der Wahrscheinlich-
keitsrechnung stellen. Im Hinblick auf die speziellen
Stabilitätsanforderungen für Ro-Ro-Fahrgastschiffe
(Wasser an Deck) besteht Handlungsbedarf, um die
verschiedenen, nicht kompatiblen Vorschriften (Stock-
holm Übereinkommen von 1996, EU-Richtlinie 2003/
25/EG und das neue Kap. II-1) entweder zu harmoni-
sieren oder auf regionale Gesetzgebung verzichten.

In der Initiative zur proaktiven Entwicklung von
ganzheitlichen Anforderungen für die Sicherheit von
Fahrgastschiffen wird im Hinblick auf das gewaltige
Größenwachstum bei diesem Schiffstyp zukünftig der
Schwerpunkt bei der Unfallverhütung gesetzt werden.
Das geplante neue Sicherheitskonzept soll dabei auf
Gefahrenszenarien aufbauen, um die Überlebens-
fähigkeit so zu verbessern, dass im Havariefall die
Wahrscheinlichkeit einer Evakuierung großer Passa-
gierzahlen minimiert wird. Für die Schiffbauindustrie
besteht die Möglichkeit einer Flexibilisierung der
Sicherheitsanforderungen. Zugleich muss bei der Defi-
nition von Grenzwerten und Zeiträumen für die siche-
re Rückkehr zu einem Hafen oder eine nicht vermeid-

Fähr-Katamaran „Fridolin”, 185 Fahrgäste



33

bare Evakuierung die Handhabbarkeit im Entwurfssta-
dium sichergestellt werden.

Auch der Arbeitsprogrammpunkt „Zielorien-
tierte neue Schiffbauvorschriften“ (Goal based Stan-
dards) besitzt das Potenzial, auf dem Gebiet der
Schiffsfestigkeit und Konstruktion rein beschreiben-
de Einzelvorschriften durch funktionale Anforderun-
gen auf Basis einer Entwurfslebensdauerbetrachtung
zu ersetzen. Die bisher entwickelten Anforderungen
für Massengutschiffe und Tanker erfüllen jedoch
noch nicht diesen hohen Anspruch an, sondern sind
noch weitgehend in der starr reglementierenden
Vorschriftenwelt verhaftet, die derzeit auch eine
Renaissance in den „Common Structural Rules“ des
Dachverbandes der Klassifikationsgesellschaften
IACS erlebt.

Die Schiffbauindustrie unterstützt einen risiko-
basierten Ansatz und fordert eine ganzheitliche
Betrachtungsweise, die Wartungsaspekte, Lebens-
dauerbetrachtungen und Mindestanforderungen an
die Kompetenz von Neubau- und Reparaturwerften
einschließt. Nur so sind Fehlentwicklungen zu vermei-
den, bei denen Sicherheitsstandards für Schiffe mit
Eingriffen in die Designautonomie und die Fertigungs-
bedingungen der Werften verwechselt werden und
zugleich unter dem Slogan „Designtransparenz für
Prüfzwecke“ der notwendige Schutz geistigen Eigen-
tums eingeschränkt wird.

Diese Tendenz zeichnet sich auch im Arbeitspro-
grammpunkt Leistungsanforderungen für Beschich-
tungen ab, der bisher, völlig von kommerziellen Ree-
derinteressen dominiert, an den sicherheitstechni-
schen Notwendigkeiten und Gesichtspunkten der
Umsetzbarkeit in der Werftpraxis vorbeigeht. Entge-
gen dem Titel sollen im Mai 2006 verbindliche Vor-
schriften für die Beschichtung von Ballastwassertanks
in allen Schiffstypen verabschiedet werden, die keine
Leistungsanforderungen für Beschichtungssysteme
definieren, sondern detaillierte Oberflächenbehand-
lungs- und Beschichtungsanweisungen in Form von
einzelnen Fertigungs- und Kontrollschritten festlegen.
Dies gefährdet die Anwendung alternativer Verfahren

und die technische Innovation. Zu kritisieren ist auch,
dass für nicht korrosionsgefährdete Schiffstypen ein
Beschichtungsstandard gefordert wird, der ohne
nachgewiesenes Schutzbedürfnis signifikante Kosten-
steigerungen, Bauzeitverlängerungen und Investiti-
onsbedarf in neue Fertigungsanlagen auslösen wird.

Diese Fehlentwicklungen haben bereits zu einem
breiten Bündnis von Farbherstellern und Werften aus
Europa und Asien geführt, deren Positionen im Rah-
men des „Committee for Shipbuilding Specifics“
(CESS) weltweit koordiniert werden. Daher besteht
Hoffnung, trotz Reederdominanz in der IMO, techni-
sche Detailverbesserungen des Regelentwurfes sowie
angemessene Übergangsfristen für die Implementie-
rung durchsetzen zu können. Hierzu bedarf es aller-
dings noch eines klaren Bekenntnisses europäischer
Flaggenstaaten, die berechtigten Interessen der Werf-
ten zu berücksichtigen.

Sozialer Dialog

Vor dem Hintergrund des nachhaltigen demogra-
phischen Wandels wurden auf europäischer Ebene im
Rahmen des Dialogs zwischen den Arbeitgeber- und
Gewerkschaftsorganisationen der Branche (CESA und
European Metalworkers Federation, EMF) gemeinsam
Strategien zur Sicherung einer qualifizierten Mitarbeiter-
schaft in der europäischen Schiffbauindustrie erörtert.

So wurden europaweit Ausbildungs- und Qualifi-
kationsprogramme evaluiert und Erfahrungen in diesen
Bereichen ausgetauscht. Als zukünftige Themenfelder
wurden Maßnahmen zur Erhöhung der internationalen
Vergleichbarkeit und der gegenseitigen Anerkennung
von Berufsabschlüssen vorgeschlagen, um die Mobilität
von Arbeitskräften in der Gemeinschaft zu erhöhen.

Im Weiteren wurden Kampagnen zur Verbesse-
rung des Images der Schiffbaubranche in der breiten
Öffentlichkeit initiiert, um einerseits junge Menschen
für einen beruflichen Werdegang in der Schiffbau-
industrie zu begeistern und andererseits die volkswirt-
schaftliche Bedeutung des Schiffbaus zu unterstrei-
chen. Eine erste europaweite Aktionswoche wurde im
März 2006 durchgeführt.



1. Seeschiffbau

Die deutschen Seeschiffswerften konnten 2005
ihre hohe Auslastung behaupten und zum Teil noch
ausbauen. Die Verbandsstatistik zeigt eine Erhöhung
der Ablieferungen im Handelsschiffsneubau im Be-
richtsjahr auf 69 Seeschiffe mit 1,3 Mio. GT bzw. 1,2
Mio. CGT (Compensated Gross Tonna-
ge: die mit dem schiffbaulichen Arbeits-
aufwand gewichtete Schiffsgröße). Die
Ablieferungen hatten einen Wert von 2,6
Mrd. €, von denen rund 54 % an auslän-
dische Auftraggeber und 46 % an inlän-
dische Kunden gingen. 

Diese Produktionsergebnisse des
Jahres 2005 bedeuten gegenüber dem
vorangegangenen Jahr zum Teil beträcht-
liche Steigerungsraten hinsichtlich Anzahl
der Schiffe, Tonnage und Wert. Die Höhe
der Zuwächse ist jedoch – wie auch die
Rückgänge in den Vorjahren – etwas zu
relativieren, da neben Produktivitätsfort-
schritten und tatsächlichen Produktions-
steigerungen auch noch andere Faktoren
eine Rolle spielen. 

Zum einen ist zu berücksichtigen,
dass sich die gesamte Produktionszeit
eines Schiffes auf ca. zwei Jahre verteilt,
aber der Ablieferungszeitpunkt für die
Produktionsergebnisse entscheidend ist.
Dies bedingt jährliche Schwankungen
durch ungleichmäßige Terminverteilun-
gen insbesondere bei großen Neubau-
projekten. Hinzu kommt der in den ver-
gangenen Jahren verstärkte Trend,
Schiffssektionen und Kaskos von ande-
ren Unternehmen im Inland oder im
kostengünstigeren Ausland zuliefern zu
lassen, um Kostenoptimierungen zu
erzielen und kürzere Lieferzeiten zu
ermöglichen. Dadurch ergeben sich ten-
denziell etwas höhere Produktionsergeb-
nisse. Dennoch bleibt festzustellen, dass

sich die Produktion der Seeschiffswerften weiterhin
auf einem stabilen Niveau bewegt.

Die Ablieferungen des vergangenen Jahres
waren bezogen auf die Verteilung der Produktions-
standorte auf die einzelnen Bundesländer ausgewoge-
ner als 2004. Die Werften in Mecklenburg-Vorpom-
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mern erzielten mit einem Ablieferungsvolumen von
722 Mio. € einen Anteil von 28 %. Die niedersächsi-
schen Schiffbaubetriebe kamen mit Aufträgen über
708 Mio. € auf einen fast ebenso hohen Anteil von
27,4 %. Die Werften in Schleswig-Holstein waren
nach einem Tiefstand im Jahre 2004 wieder deutlich
höher mit 15,7 % beteiligt. Die Ergebnisse für Ham-
burg und Bremen kamen zusammen auf 28,9 %.

Das wichtigste Marktsegment bildeten die Con-
tainerschiffe. Insgesamt wurden 51 Containerschiffe
mit 759.000 CGT abgeliefert. Daraus ergab sich ein
CGT-Anteil von 65,3 % an der gesamten deutschen
Schiffbauproduktion. Der wertmäßige Anteil auf
Euro-Basis betrug 56 %. Das Größenspektrum der
Stellplatzkapazitäten der Schiffe reichte von 700 TEU
bis zu 2.750 TEU. Diese werden überwiegend als Fee-
derschiffe für die interkontinentalen Transporte der
Großcontainerschiffe eingesetzt.

Den zweiten Schwerpunkt der Produktion bilde-
ten die Passagierschiffe mit einem CGT-Anteil von
20,0 %. Aufgrund der höheren Werthaltigkeit dieser
Schiffe lag ihr Wertanteil mit 31,2 % deutlich höher.
Diese Ablieferungen reichten von exklusiven Yachten

mit 1.100 GT bis zu großen Kreuzfahrtschiffen mit
93.500 CGT.

Darüber hinaus wurden vier Ro-Ro-Frachter, drei
Produktentanker mit höchsten Sicherheitsstandards,
ein Flüssiggastanker sowie ein Massengutschiff abge-
liefert. Die fünf Ablieferungen bei den nicht Fracht tra-
genden Schiffen umfassten u. a. Schlepper, Lotsenten-
der und Behördenfahrzeuge.

Auftragseingänge

Die weltweit starke Neubaunachfrage führte
auch bei den deutschen Seeschiffswerften zu hohen
Auftragseingängen, die das sehr gute Ergebnis des
Vorjahres noch um deutlich mehr als 50 % übertrafen.
Es konnten insgesamt 157 Aufträge mit 2,7 Mio. GT
bzw. 2,4 Mio. CGT hereingenommen werden. Der
Wert der Bestellungen umfasste rund 6,6 Mrd. €. Mit
54,7 % lag der Exportanteil noch höher als bei den
Ablieferungen. Von inländischen Kunden wurden
45,3 % des Auftragswertes geordert. 

Den höchsten Anteil am Auftragsvolumen konn-
ten sich wie im Vorjahr mit 32,1 % (2,1 Mrd. €) die

35

Anzahl GT % CGT %

Öltanker – – – – –
Chemikalien-/Produktentanker 3 66.021 5,1 52.817 4,5
Massengutschiffe 1 17.350 1,3 12.145 1,0
Stückgutfrachter – – – – –
Containerschiffe 51 931.724 71,8 759.042 65,3
Ro-Ro-Schiffe 4 100.505 7,7 97.831 8,4
Gastanker 1 1.200 0,1 2.460 0,2
Fähren/Passagierschiffe 4 178.902 13,8 232.428 20,0
Andere Schiffe 5 1.739 0,1 6.423 0,6

Gesamt 69 1.297.441 100,0 1.163.146 100,0

Produktion nach Schiffstypen

GT= Gross Tonnage      CGT= gewichtete Gross Tonnage



Werften in Niedersachsen sichern. Die Unternehmen
in Mecklenburg-Vorpommern erreichten mit Aufträ-
gen über 1,9 Mrd. € einen Anteil von 28,3 %. An die
Schiffbauer in Schleswig-Holstein gingen Bestellun-
gen im Wert von 0,9 Mrd. € und damit 13,2 % aller
Aufragseingänge. Auf Hamburg
und Bremen entfielen zusammen
Bestellungen im Wert von 1,7
Mrd. € (26,4 %).

Der Containerschiffsmarkt
stand auch bei den Auftragsein-
gängen im Mittelpunkt, mit
einem Größenspektrum bis 3.400
TEU Stellplatzkapazität. Insge-
samt wurden 118 Containerschif-
fe mit rund 1,6 Mio. CGT bestellt.
Das entsprach einem Anteil von
66,4 %. Bei wertmäßiger Be-
trachtung verringerte sich der
Anteilswert jedoch auf 53,2 %.

Gegenüber dem Vorjahr
hatte sich auch die Nachfrage
nach Fähr- und Passagierschiffen
verbessert. Es wurden 13 Schiffe
mit 0,4 Mio. CGT bestellt. Ihr
CGT-Anteil an den Auftragsein-
gängen erreichte 17,6 %. Ge-
messen am Wert dieser aufwän-
digen Neubauten betrug der
Anteil jedoch 31,8 % aller Auf-
tragseingänge. Dazu gehörten
ein kleineres Fährschiff, neun
Yachten zwischen 400 und 5.600
GT sowie drei Kreuzfahrtschiffe,
von denen eines mit 117.200 GT
das größte jemals in Deutschland
gebaute Passagierschiff sein wird.

Des Weiteren wurden meh-
rere Spezialtanker geordert, da-
runter sechs Doppelhüllen-Pro-
duktentanker mit insgesamt
127.000 CGT und vier Flüssig-

gastanker mit zusammen 63.000 CGT. An Fracht-
schiffen wurden darüber hinaus acht Ro-Ro-Frachter
mit 153.000 CGT und zwei Mehrzweckfrachter mit
26.000 CGT in Auftrag gegeben. Zusätzlich wurde
das Angebotsspektrum der Werften durch die Bestel-
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lung von fünf Schleppern und einem Peilschiff abge-
rundet.

Die Annullierungen, die gelegentlich aufgrund
von Planungsänderungen oder Finanzierungsproble-
men erforderlich werden, fielen im Jahr 2005 wesent-
lich geringer aus als in den fünf vorangegangenen Jah-
ren. Lediglich vier Aufträge mit 53.000 CGT wurden
storniert.

Auftragsbestände

Da die neu hereingenommenen Aufträge des
Jahres die Ablieferungen wie bereits in den beiden vor-
angegangenen Jahren deutlich übertrafen, erhöhten
sich die Auftragsbestände erneut auf nunmehr 231
Schiffe mit rund 4,4 Mio. GT bzw. 4,0 Mio. CGT. Am
stärksten legte der Wert der Auftragsbestände zu. Mit
11,1 Mrd. € wurde der Vorjahreswert um ca. 58 %
übertroffen. Davon entfielen 7,1 Mrd. € oder 64,1 %
auf Aufträge ausländischer Besteller und Bestellungen
über 4 Mrd. € (35,9 %) auf inländische Kunden.

Wie bereits im Vorjahr verfügten die Werften in
Mecklenburg-Vorpommern über die höchste Auf-
tragsanzahl und Tonnage. Mit 1,4 Mio. CGT kamen
sie auf einen Anteil von 35,4 %. Da die niedersächsi-

schen Schiffbauunternehmen aber über die Aufträge
mit der höchsten Werthaltigkeit verfügten, lagen sie
im Wert mit einem Anteil von 34,5 % vor Mecklen-
burg-Vorpommern (26,9 %). Der niedersächsische
CGT-Anteil betrug 31,7 %. Die Schiffbauunterneh-
men in Schleswig-Holstein kamen mit 1,7 Mio. CGT
auf einen Anteil von 17,4 % und beim Wert auf 14,9 %.
Bei den Stadtstaaten Hamburg und Bremen fiel der
Wertanteil der Aufträge mit 23,6 % ebenfalls höher
aus als beim CGT-Volumen mit 15,5 %.

Die Containerschiffe standen auch bei den Auf-
tragsbeständen an erster Stelle. Auf die 164 Aufträge
für diesen Schiffstyp entfiel ein CGT-Anteil von 
63,1 %. Von den Auftragswerten her waren die Werf-
ten jedoch nur zu 48,1 % mit dem Containerschiffbau
belegt. Das Spektrum der Schiffe reichte von 700 TEU-
Schiffen bis Einheiten mit Stellplatzkapazitäten von
4.000 TEU.

Einen etwa gleichgewichtigen Stellenwert nah-
men die Fähr- und Passagierschiffe ein. Die 35
bestellten Einheiten ergaben zusammen ein Volumen
von 1 Mio. CGT bzw. einen Anteil von 25,6 %. Die im
Vergleich zu den Containerschiffen größere Komple-
xität dieser Schiffe ergab demgegenüber aber einen
Anteil von 41,5 % gemessen am Auftragswert. Dieses

Anzahl GT % CGT %

Öltanker – – – – –
Chemikalien-/Produktentanker 6 159.250 6,0 127.400 5,3
Massengutschiffe – – – – –
Stückgutfrachter 2 25.600 1,0 25.600 1,1
Containerschiffe 118 1.940.952 73,1 1.597.010 66,4
Ro-Ro-Schiffe 8 167.470 6,3 152.644 6,3
Gastanker 4 55.200 2,1 63.480 2,6
Fähren / Passagierschiffe 13 302.250 11,4 424.215 17,6
Andere Schiffe 6 4.292 0,2 15.160 0,6

Gesamt 157 2.655.014 100,0 2.405.509 100,0

Auftragseingänge nach Schiffstypen
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Marktsegment setzte sich aus vier Fährschiffen, 24
Yachten und sieben Kreuzfahrtschiffen zusammen.

Zu den weiteren Schiffen im Auftragsbestand
gehörten sechs Produktentanker, vier LPG-Tanker, zehn
Ro-Ro-Frachter und zwei Mehrzweckfrachter. Hinzu
kamen fünf Schlepper und fünf kleinere Spezialschiffe.

Die erfreulich gestiegenen Auftragsbestände
bestätigten eindrucksvoll die Wettbewerbsfähigkeit
und die Produktvielfalt der deutschen Werften. Die

vorliegenden Aufträge sichern bei den meisten Unter-
nehmen weitgehend die Beschäftigung in den Jahren
2006 bis 2008 und reichen bei einigen bereits in das
Jahr 2009 hinein. Dennoch ist es erforderlich, einzelne
Beschäftigungslücken durch Akquisition weiterer Auf-
träge zu schließen. Außerdem muss die noch vorhan-
dene Nachfrage genutzt werden, den Auftragsvorlauf
möglichst über weitere Jahre hinweg zu halten, um
das Produktionsniveau auch auf mittelfristige Sicht zu
sichern.

2001 2002 2003 2004 2005

PRODUKTION

Anzahl 53 68 62 61 69
GT    (1.000) 1.107 1.283 998 977 1.297
CGT (1.000) 1.065 1.229 946 907 1.163
Mio. € 3.011 3.416 2.780 2.306 2.581

AUFTRAGSEINGÄNGE
Anzahl 17 50 102 86 157
GT    (1.000) 135 813 1.882 1.666 2.655
CGT (1.000) 138 742 1.602 1.540 2.406
Mio. € 496 1.681 3.572 4.054 6.552

AUFTRAGSBESTÄNDE (Jahresende)

Anzahl 147 119 144 147 231
GT    (1.000) 2.703 1.935 2.570 3.022 4.350
CGT (1.000) 2.649 1.912 2.323 2.774 3.964
Mio. € 7.832 5.511 5.876 7.034 11.084

Entwicklung des deutschen Seeschiffbaus
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2. Binnenschiffbau und Binnenschifffahrt

Binnenschiffbau

Produktion und Auftragsentwicklung im Binnen-
schiffbau hielten sich auch 2005 auf einem stabilen
Niveau. Eine deutlich verstärkte Nachfrage aus dem
Modernisierungsbedarf der deutschen Binnenschiffsflotte
und der seit Jahren geforderten und geförderten Verlage-
rung von Straßengütertransporten auf das Binnenschiff
konnte jedoch auch 2005 nicht verzeichnet werden.

Abgeliefert wurden im Berichtsjahr 66 Schiffe im
Wert von 90 Mio. €. Davon gingen 86 % des Auf-

tragswertes an inländische und 14 % an ausländische
Kunden. Gegenüber dem Vorjahr hat sich die Zahl der
fertig gestellten Schiffe erhöht, der Auftragswert
jedoch etwas verringert. Verdoppelt hat sich die Pro-
duktion von Frachtschiffen, von denen 2005 insge-
samt 15 Einheiten mit einer Ladekapazität von 13.000
Tonnen abgeliefert wurden. Zu dieser Steigerung hat
auch beigetragen, dass die Binnenschiffswerften, ähn-
lich wie die Seeschiffswerften, Kaskos und große
Stahlsektionen von kostengünstigeren Unternehmen
vor allem aus dem Ausland zuliefern lassen. Dem Auf-
tragswert nach entfiel auf diese Frachtschiffe aber nur
ein Anteil von 9 % der deutschen Binnenschiffbaupro-
duktion.

2001 2002 2003 2004 2005

PRODUKTION
Frachtschiffe einschl. Tanker und Schubeinheiten

Anzahl 4 5 13 7 15
Ladetonnen (1.000) 10 7 10 6 13

Fahrgastschiffe
Anzahl 17 14 19 13 18

Hafenfahrzeuge/Schlepper/
Behörden- und Sonderschiffe

Anzahl 34 26 16 31 33

Gesamt
Anzahl 55 45 48 51 66
Ladetonnen (1.000) 10 7 10 7 14
Mio. € 47 72 87 93 90

AUFTRAGSEINGÄNGE
Anzahl 43 73 34 58 66
Ladetonnen (1.000) 20 3 3 15 24
Mio. € 57 109 71 99 99

AUFTRAGSBESTÄNDE (Jahresende)

Anzahl 40 65 51 58 54
Ladetonnen (1.000) 19 10 3 11 23
Mio. € 93 125 108 110 119

Entwicklung des deutschen Binnenschiffbaus



Das Schwergewicht lag bei den 15 abgelieferten
Fahrgastschiffen und vier Fähren, die zusammen einen
Wertanteil von 75 % ausmachten. Damit profitierte
der deutsche Binnenschiffbau weiterhin vom steigen-
den Tourismusgeschäft auf den deutschen und
europäischen Strömen und Flüssen. Zu berücksichti-
gen ist dabei, dass in diesem Marktsegment auch
Schiffbaubetriebe tätig sind, die von ihrer Gesamtaus-
richtung dem Seeschiffbau zugeordnet werden, aber
aufgrund spezieller Entwürfe und Erfahrungen mit
dem Bau von Binnenkreuzfahrtschiffen erfolgreich
sind. Auf die klassischen Binnenschiffswerften entfiel
daher nur weniger als die Hälfte des ausgewiesenen
deutschen Binnenschiffbauvolumens. 

Auf die 33 fertig gestellten Arbeitsboote, Behör-
denfahrzeuge und sonstigen Spezialeinheiten entfie-
len 16 % der gesamten Binnenschiffsproduktion.
Hierzu zählen insbesondere Polizei- und Patrouillen-
boote sowie Fahrzeuge für die Wasser- und Schiff-
fahrtsämter, die zur Wartung und zum Ausbau der
Bundeswasserstraßen benötigt werden.  

Auch bei den Auftragseingängen haben sich die
Zahl der Schiffe und die Ladekapazität der Frachtein-
heiten gegenüber dem Vorjahr erhöht. Der Auftrags-
wert blieb unverändert. Es konnten insgesamt 66 Auf-
träge im Wert von 99 Mio. € neu hereingenommen
werden. Davon kamen 93 % von inländischen Auf-
traggebern. Wertmäßig entfiel der größte Teil der Auf-
träge mit 55 % auf zwölf Fähr- und Passagierschiffe.
Damit wirkte sich die gute Konjunktur im europäi-
schen Ausflugs- und Kreuzfahrtgeschäft in der Bin-
nenschifffahrt erneut in neuen Aufträgen aus. 

Die Bestellung von 18 Frachtschiffen mit einer
Ladekapazität von 24.000 Tonnen bedeutete eine erfreu-
liche Verbesserung gegenüber den Vorjahren. Sie zeigt,
dass die deutschen Binnenschiffswerften weiterhin auch
in diesem Markt durchaus Kompetenzen und Chancen
besitzen. Es bleibt zu hoffen, dass sich auch in den kom-
menden Jahren bei einer Verbesserung der Investitions-
fähigkeit des Binnenschifffahrtsgewerbes verstärkt wie-
der Binnenfrachtschiffe trotz der Konkurrenz vor allem in
den osteuropäischen Ländern akquirieren lassen.
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Die übrigen 36 bestellten Einheiten setzten sich
zusammen aus Arbeitsbooten, Behördenfahrzeugen
und anderen Spezialeinheiten, die zusammen einen
Wertanteil von 18 % aller Auftragseingänge aus-
machten. 

Der Wert der Auftragsbestände erhöhte sich zum
Jahresende 2005 auf 119 Mio. Euro, die sich auf 54
Schiffe verteilten. Davon entfiel auf 15 Fahrgastschiffe
und Fähren ein Wertanteil von 57 % des Auftrags-
volumens. Frachtschiffe waren mit einem Anteil von
24 % beteiligt und alle übrigen Einheiten mit 19 %.

Neben den Neubauaktivitäten bilden Reparatu-
ren, Umbauten und Wartungen einen ebenso wichti-
gen Tätigkeitsbereich der Binnenschiffswerften. In
den Wintermonaten, wenn witterungsbedingte Ver-
kehrsbeschränkungen bestehen, lassen zahlreiche
Binnenschiffer insbesondere aus dem touristischen
Bereich ihre Fahrzeuge bei den Werften überholen.

Binnenschifffahrt

Trotz negativer Einflussfaktoren u. a. durch zeit-
weise Sperrungen von Schifffahrtsstraßen und anhal-
tende Niedrigwasserstände im 4. Quartal ist der
Gütertransport in der Binnenschifffahrt im Jahr 2005
stabil geblieben. Nach vorläufigen Angaben des Statis-
tischen Bundesamtes wurde mit einer beförderten
Gütermenge von 237 Mio. Tonnen das drittbeste
Ergebnis der letzten 15 Jahre erreicht. Unter Berück-
sichtigung der Transportentfernungen ergab sich
sogar ein leichter Zuwachs um 0,8 % auf 64,2 Mrd.
Tonnenkilometer. 

Die deutlichsten Zuwächse von 3,1 % wurden im
grenzüberschreitenden Versand mit dem Transport
von 53,1 Mio. Tonnen verzeichnet. Hier wirkte sich
vor allem das starke Wachstum des deutschen Exports
positiv aus. Im Binnenverkehr scheint der langjährige
rückläufige Trend beendet zu sein. Mit 56,6 Mio. Ton-

Arbeitsprahme für die Wasserstraßenverwaltung



nen wurde 2005 bei einem Zuwachs um 2,5 % das
zweite Mal in Folge eine Steigerung ausgewiesen. Eine
rückläufige Transportentwicklung wurde demge-
genüber bei eingehenden Gütertransporten aus dem
Ausland (- 1,6 %) registriert sowie im Durchgangsver-
kehr (- 2,7 %), bei dem sich die Niedrigwasserstände
besonders negativ auswirkten.

Bei der Betrachtung nach Güterarten ergab sich
keine einheitliche Entwicklung. Überaus positiv verän-
derte sich das Transportvolumen von landwirtschaft-
lichen Erzeugnissen, die um 26,7 % zulegten. Dazu
hatte offenbar eine überdurchschnittlich gute Ernte im
Jahr 2004 beigetragen, da in deren Folge ein Preisver-
fall eintrat, der zur Verlagerung von Getreidetranspor-
ten ins Jahr 2005 führte. 

Demgegenüber verringerten sich deutlich die
Transportmengen bei Erzen und Metallabfällen (- 5,8 %)
sowie bei Düngemitteln (- 5,1 %). Nur geringe Verän-

derungen ergaben sich bei Nahrungs- und Futter-
mitteln (- 1,2 %), festen mineralischen Brennstoffen 
(- 1,1 %) und Mineralölerzeugnissen (+ 0,5 %).

Ein neues Rekordergebnis konnte erneut im
Kombinierten Verkehr erzielt werden. Die Beförde-
rung von Standardcontainern überschritt erstmalig die
Marke von 2 Mio. TEU. Mit 2,1 Mio. TEU wurde das
Vorjahresergebnis um 6,4 % übertroffen.

Vom Wachstum in der Binnenschifffahrt profi-
tierten zum wiederholten Male vor allem ausländische
Schiffe, der Anteil der deutschen Schiffe nahm demge-
genüber weiter ab. Während 1991 auf deutschen
Wasserstraßen noch 45,5 % aller Güterbeförderun-
gen auf Schiffen unter deutscher Flagge stattfanden,
waren es 2005 nur noch 34,6 %.

Dieser Trend spiegelte sich zum Teil auch in der
deutschen Flottenentwicklung wider. So verringerte
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sich die Zahl der Güterschiffe (Motorschiffe und
Kähne/Leichter) von 2.055 auf 2.029 bei einem
gleichzeitigen Rückgang der Tragfähigkeit um 0,7 %
auf 2,1 Mio. t. Auch die Zahl der Schuten ging von 560
auf 542 zurück bei einem gleichzeitigen Abbau der
Tragfähigkeit um 3 % auf rund 134.000 t. 

Demgegenüber wurde die Flotte der Tankschiffe
im Berichtsjahr erweitert. Die Zahl der Tanker (Motor-
schiffe und Kähne/Leichter) erhöhte sich von 404 auf
428 Einheiten und die Tragfähigkeit um 11,5 % auf
287.000 t.

Dank der wachsenden Flusstouristik wurde die
Flotte der Personenschifffahrt erneut aufgestockt, und
zwar um 22 Einheiten auf 1.000 Schiffe. Die Perso-
nenkapazität stieg dabei um 1,3 % auf rund 240.500
Plätze. Darunter befinden sich 947 Tagesausflugs-
schiffe für ca. 234.600 Personen und 53 Fahrgastkabi-
nenschiffe für Binnenkreuzfahrten mit Bettenkapa-
zitäten für 5.900 Personen. An Neubauten wurden im
Berichtsjahr sechs Binnenkreuzfahrtschiffe und sieben
Ausflugsschiffe in Fahrt genommen. 

Die gesamte deutsche Binnenschiffsflotte verrin-
gerte sich 2005 um drei Einheiten auf 4.841 Schiffe.

Politische Rahmenbedingungen und technologische
Trends

Nachdem in der ersten Jahreshälfte 2005 keine
nachhaltigen Erfolge für die nationale Binnenschiff-
fahrt und den deutschen Binnenschiffbau erzielt wer-
den konnten, wurden mit dem Regierungswechsel in
Berlin die Weichen für eine verbesserte Verkehrspolitik
gestellt. Die Koalitionsvereinbarung der Großen Koali-
tion erkennt das Binnenschiff als sicheren und umwelt-
freundlichen Verkehrsträger an, der in den kommen-
den Jahren im Gesamtverkehrssystem deutlich an
Bedeutung gewinnen muss. In Anlehnung an die
Handlungsempfehlungen des Forums Binnenschiff-
fahrt im „Aktionsplan zur Stärkung des Verkehrsträ-
gers Binnenschifffahrt“, wird für die Legislaturperiode
eine deutliche Erhöhung der Investitionen in die Was-
serstraßeninfrastruktur angestrebt und die Öffnung
des § 6b EStG für das deutsche Binnenschifffahrtsge-
werbe umgesetzt.

2004 2005
Anzahl Kapazität Motoren- Anzahl Kapazität Motoren-

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

Gütermotorschiffe 956 1.127 489 937 1.115 483
Tankmotorschiffe 344 537 258 369 604 287
Güterkähne/-leichter 1.099 1.002 - 1.092 998 -
Tankkähne/-leichter 60 61 - 59 57 -
Schuten 560 139 19 542 134 19
Bunkerboote/Bilgenentölerboote 112 16 16 112 16 16
Schub-/Schleppboote 445 117 149 442 117 148
Barkassen 290 15 P. 30 288 15 P. 30
Fahrgastschiffe 978 237 P. 255 1.000 240 P. 273

Gesamt 4.844 4.841

Bestand der deutschen Binnenschiffsflotte Ende 2004/2005 nach Schiffstypen

Quelle: Zentrale Binnenschiffs-Bestandsdatei



Diese Maßnahmen sind ein politisches Signal für
die Unternehmen der Binnenschifffahrt, durch eine
intensive Neubautätigkeit die Wettbewerbsfähigkeit
der überalterten deutschen Binnenschiffsflotte
(Durchschnittsalter über 30 Jahre) nachhaltig zu ver-
bessern und zugleich zu höherer Verkehrssicherheit
und intensiverem Umweltschutz beizutragen. Der
deutsche Binnenschiffbau besitzt die personellen und
technischen Kapazitäten, die Modernisierung und den
Ausbau mit den erforderlichen Schiffen und Dienstleis-
tungen zu unterstützen.

In den Berichtszeitraum fallen innovative Neu-
bauprojekte und aussichtsreiche Forschungs- und Ent-
wicklungsprojekte. Mit der Auftragserteilung einer
ersten „Port Feeder Barge“, einem fortschrittlichen
Schiffstyp für die Verlagerung der hafeninternen Con-
tainerumfuhr von der Straße auf das Wasser, wird ein
Meilenstein zur Realisierung eines optimierten Contai-
nerumschlages zwischen See- und Binnenschiff
erreicht. Mit der ersten Realisierung des wirtschaft-
lichen und umweltfreundlichen „Futura Carriers“
können neue Antriebskonfigurationen und wider-

standsvermindernde Rumpfkonzepte in die Praxiser-
probung eintreten.

Allerdings dürfen an solche Anfangserfolge
keine übersteigerten Erwartungen geknüpft werden,
dass durch flussverträgliche und umweltschonende
Binnenschiffe auf den notwendigen Ausbau des deut-
schen Wasserstraßennetzes verzichtet werden kann.
Die vom Entwicklungszentrum für Schiffstechnik und
Transportsysteme (DST) im Auftrag des Bundesmi-
nisteriums für Verkehr, Bau und Stadtentwicklung
(BMVBS) durchgeführte Studie „Technische und wirt-
schaftliche Konzepte für flussangepasste Binnenschif-
fe“ zeigt hierzu die Möglichkeiten und Grenzen auf
und identifiziert die Schiffsgröße und eine ausreichen-
de Fahrwassertiefe als die entscheidenden Wettbe-
werbsfaktoren für die Transportverlagerung vom Land
auf die Wasserstraße.

Die Schiffstechnik kann und wird Beiträge zur
intensiveren und effizienteren Nutzung von Binnen-
wasserstraßen leisten. Allerdings können Innovatio-
nen im Binnenschiffbau keine notwendigen Infra-

strukturinvestitionen ersetzen
oder den Rückbau von Wasser-
straßen in Biotope kompensie-
ren. Daher ist sicherzustellen,
dass die Ausweisung von
Schutzgebieten nach der
Fauna-Flora-Habitat-Richtlinie
(FFH) der EU mit den Anforde-
rungen an eine fortschrittliche
innereuropäische Verkehrspoli-
tik in Einklang gebracht werden
kann.

Auch mit der Weiterent-
wicklung der technischen Vor-
schriften für Binnenschifffahrt
und Binnenschiffbau werden
wichtige Rahmenbedingungen
für die verbesserte Leistungs-
fähigkeit dieser Branche ge-
setzt. Ende 2005 wurde die
umstrittene Revision des Kapi-
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tels 15 der Rheinschiffsuntersuchungsordnung (Rhein-
SchUO) vorerst abgeschlossen, mit der durch höhere
Anforderungen zur Intakt- und Leckstabilität, im
Brandschutz und bei der Ausstattung mit Rettungs-
mitteln eine Verbesserung des Sicherheitsniveaus in
der Fahrgastschifffahrt angestrebt wird.

Der VSM hat sich in Zusammenarbeit mit dem
BMVBS gegenüber der Zentralkommission für die
Rheinschifffahrt (ZKR) für eine praxisgerechtere
Gestaltung dieses Revisionsprojektes eingesetzt, um
eine sprunghafte Veränderung der Bauformen zu ver-
meiden. Denn mangelnde Kontinuität in der Vorschrif-
tenentwicklung hat stets negative Auswirkungen auf
Nachrüstbarkeit und Werthaltigkeit existierender
Schiffe und gefährdet damit die Wirksamkeit der steu-
erlichen Fördermaßnahmen zur Flottenerneuerung.

Während durch eine konzertierte Intervention
von Binnenschifffahrtsgewerbe, Werften und der Wis-

senschaft hinsichtlich der technischen Einzelanforde-
rungen Erfolge erzielt werden konnten, bleibt das
Ergebnis bei den Übergangsvorschriften unzurei-
chend. Angesichts von Einphasungszeiträumen von
bis zu 40 Jahren darf ein starker Einfluss auf die Ersatz-
beschaffung und Umbautätigkeit bezweifelt werden.
Die deutschen Werften haben durch innovative Fahr-
gastschiffsneubauten bereits im Jahr 2005 unter
Beweis gestellt, dass sie die erhöhten Sicherheitsstan-
dards zügiger realisieren können.

Es muss daher auch bei der technischen Gesetz-
gebung im Umweltschutzbereich, z. B. zu Abgasemis-
sionen von Binnenschiffen (Richtlinie 2004/26/EG)
sowie bei Vorschriften zum Transports gefährlicher
Güter (ADNR), darauf hingewirkt werden, dass
Schiffssicherheits- und Umweltschutzziele, die Wett-
bewerbsfähigkeit der Binnenschifffahrt und notwen-
dige Impulse für den Binnenschiffbau besser in Ein-
klang gebracht werden. Hierbei auftretende Zielkon-

Flusskreuzfahrtschiff „Avalon Poetry“, 180 Passagiere



flikte sollten durch zusätzliche Anreize von Innovati-
onsförderprogrammen überwunden werden, die in
den wichtigen Wettbewerberländern schon imple-
mentiert worden sind. Hier muss Deutschland nach-
ziehen, um weitere Marktverzerrungen zu vermei-
den.

Wettbewerbsneutraler ist es, entsprechende
Instrumente auf der europäischen Ebene umzusetzen.
Der im Rahmen der österreichischen Ratspräsident-
schaft angeregte Innovationsfonds kann mit dem

angestrebten Volumen von 120 Mio. € technische
Impulse für den Binnenschiffbau liefern. Zusammen
mit dem von der EU-Kommission vorgeschlagenen
Aktionsprogramm NAIADES (Navigation and Inland
Waterway Action and Development in Europe), das
ganzheitliche Finanzierungsbedingungen, Infrastruk-
turprojekte, Arbeitsbedingungen und Qualifikation
sowie aktivere Vermarktung zum Ziel hat, kann nicht
nur die Binnenschifffahrt gestärkt, sondern auch ein
Beitrag zur nachhaltigen Entwicklung der europäi-
schen Verkehrspolitik geleistet werden.
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Aus der Öffentlichkeitsarbeit des Verbandes

3. Marinetechnik und Marineschiffbau

Im deutschen Marineschiffbau setzte sich 2005
der Kurs zu industrieller Konzentration und Konsoli-
dierung im Bereich der Werft- und Zulieferindustrie
mit weiteren Zusammenschlüssen und Übernahmen
fort. Die Bedeutung des Marineschiffbaus als strategi-
sche Schlüsselindustrie für die deutsche Außen- und
Sicherheitspolitik erhielt damit zusätzliche Dynamik im
Hinblick auf einen konzentrierten nationalen Auftritt
und die internationale Durchsetzungsfähigkeit. 

Die nationale Marineschiffbauindustrie, beste-
hend aus Werften und Zulieferunternehmen, unter-
nimmt seit Jahren große Anstrengungen, um aus
eigener Kraft und im Wettbewerb zu teils staatlich
subventionierten Unternehmen anderer Länder,
militärische Schlüssel- und Spitzentechnologie für
den nationalen Standort zu erhalten. Im Unterschied

zu zahlreichen ausländischen Wettbewerbern ist der
deutsche Marineschiffbau rein privatwirtschaftlich
aufgestellt und auch im zivilen Sektor erfolgreich
tätig. Er verfügt nicht, wie der Marineschiffbau in
Frankreich, Italien oder Spanien, über erhebliche
Staatsbeteiligungen und wird auch nicht wie in ande-
ren Ländern, z. B. in den USA oder im Vereinigten
Königreich, mit Staatsaufträgen großzügig unter-
stützt, deren Werften im Übrigen ausschließlich im
Marineschiffbau tätig sind.

Die im Marineschiffbau tätigen Unternehmen
erzielten rund zwei Drittel ihres Umsatzes im Export.
Basis dieses Erfolges ist ein Produktportfolio, das sich
am Bedarf der Deutschen Marine orientiert und des-
sen Vermarktung im Export durch erfolgreichen Ein-
satz bei der „Parent navy“ gefördert wird. Internatio-
nale Referenzen wurden durch Entwicklung und Pro-
duktion konventioneller U-Boote, Fregatten, Kor-

Minensucher „Alanya“ für den Export, 715 t Verdrängung 
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vetten, Patrouillenboote (OPV), Minenjagdboote und
der Minenjagdtechnologie gesetzt.

Das hohe Know-how der Marineschiffbauin-
dustrie findet seine Entsprechung im Marinereparatur-
sektor. Im Bundeshaushaltsplan 2005 standen für die
„Materialerhaltung“ von Marineeinheiten 203 Mio. €
zur Verfügung. Für das Jahr 2006 sieht der Regie-
rungsentwurf einen gleich hohen Haushaltsansatz vor.
Nur ein Teil dieser Mittel kommt deutschen Marinere-
paraturunternehmen zu Gute, da auch die staatlichen
Marinearsenale an den Reparaturaufträgen beteiligt
sind. Angesichts des verstärkten internationalen
Bündnis- und NATO-Einsatzes der Deutschen Marine
und der damit verbundenen intensiven Inan-
spruchnahme der schwimmenden Plattformen und
des Marinegerätes, entsteht zwangsläufig ein höherer
Verschleiß und damit auch ein höherer Reparatur- und
Beschaffungsaufwand. Um das Fähigkeitsprofil der
Deutschen Marine zu erhalten, wird eine bedarfsge-
rechte Dotierung und Anhebung der Finanzmittel für
die Materialerhaltung unabweisbar sein.

Konzeptionell hat die Deutsche Marine den
Schwerpunkt ihrer Einsätze auf regional begrenzte Kri-
sen und Konflikte in entfernten Randmeeren und
Küstenregionen verlagert. Die Seeverlegefähigkeit
und die Bekämpfung von Landzielen von See sowie
der Beitrag zur erweiterten Luftverteidigung werden
als wichtige maritime Fähigkeiten gesehen. Das neue
Fähigkeitsprofil findet seine industrielle Begleitung
und Umsetzung in den wesentlichen Beschaffungs-
vorhaben der Deutschen Marine:

• Zulauf der fünf Korvetten der Klasse K 130 bis
2008.

• Zweites Los U-Boote Klasse 212 A (zwei Einhei-
ten).

• Vier Einheiten der neuen Fregatte F 125, deren
Zulauf auf die Lebensdauergrenze der Klasse F 122
abgestimmt wird. 

• Ein bis zwei weitere Einsatzgruppenversorger
(EGV).

• Umsetzung des Investivprogramms Minenabwehr
mit verlegbaren Einheiten (Drohnen, AUV´s).

Zu begrüßen ist der vorgesehene Aufwuchs der
verteidigungsinvestiven Ausgaben für Forschung,
Entwicklung und Erprobung von Projekten aller Teil-
streitkräfte der Bundeswehr um 15 % auf 1,1 Mrd. €
von 2005 auf 2006.

Bis Ende 2006 soll unter Federführung des Bun-
desministers der Verteidigung ein Weißbuch zur
Sicherheitspolitik Deutschlands und zur Zukunft der
Bundeswehr vorgelegt werden. Darin sollen die Auf-
gaben und die Zusammenarbeit der für Sicherheit ver-
antwortlichen Institutionen innerhalb einer umfassen-
den nationalen Sicherheitsvorsorge festgelegt werden.

Bereits der Koalitionsvertrag von CDU/CSU und
SPD enthält das Bekenntnis zu einem umfassenden
Sicherheitsbegriff als einer der Grundlagen deutscher
Außenpolitik. Im Näheren wird dazu ausgeführt:

• Deutschland richtet seine sicherheitspolitischen
Strukturen auf Partnerschaft und Kooperation, auf
NATO- und EU-Ebene, zur internationalen Kon-
fliktverhütung und Krisenbewältigung, Unterstüt-
zung von Bündnispartnern, Landesverteidigung,
Rettung und Evakuierung sowie Hilfeleistungen im
Inland aus. 

• Die Bundesregierung will alle Möglichkeiten nut-
zen, um die europäische Rüstungskooperation
unter Erhalt der Kernfähigkeiten der deutschen
wehrtechnischen Industrie sowie deren internatio-
naler Wettbewerbsfähigkeit voranzutreiben. 

• Die Bundeswehrplanung soll auf der Grundlage
einer aufgabenorientierten und in Betrieb und
Investition ausgewogenen Finanzausstattung
erfolgen. 

• Die Rüstungsplanung berücksichtigt, im Rahmen
der Zielsetzung die Einsatzfähigkeit der Bundes-
wehr zu gewährleisten, den Erhalt entsprechender
industrieller Kernkompetenzen. 

Im Zuge der Weiterentwicklung des gemeinsa-
men europäischen Marktes richtet die EU ihr Augen-
merk auf eine stärkere Integration nationaler europäi-
scher Sicherheitspolitiken, die ihre Entsprechung in
gemeinschaftlich abgestimmten nationalen Beschaf-
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fungsprogrammen haben sollen, um größere Effizienz
durch Aufbau eines europäischen Marktes für Vertei-
digungsgüter („European Defence Equipment Mar-
ket“ – EDEM) zu schaffen. Durch Zunahme von Trans-
parenz und Öffnung der Rüstungsmärkte zwischen
den Mitgliedsstaaten soll die europäische Rüstungsin-
dustrie unter Wahrung ihrer Besonderheiten wirt-
schaftlich leistungsfähiger und auf technologischem
Gebiet wettbewerbsfähiger werden. 

Als „Katalysator“ der EU Vorgaben zur Steige-
rung von Effizienz und zur Koordination von For-
schung, Entwicklung und Beschaffung dient seit 2004

die „European Defence Agency“ (EDA) dem Ziel,
langfristig eine gemeinschaftliche Rüstungsindustrie
in der Europäischen Union zu entwickeln. 

Industrielles Gegenstück zur EDA und Interes-
senvertretung für den Bereich der gesamten Verteidi-
gungsindustrie der EU ist die „AeroSpace and Defence
Industries Association of Europe“ (ASD). Die Marine-
schiffbauindustrie ist in der „Naval System Group“
vertreten.  Allerdings sind künftige Maßnahmen erfor-
derlich, die einer Überbetonung der Luft- und Raum-
fahrtinteressen gegenüber der Wahrnehmung mariti-
mer Interessen entgegenwirken.

U-Boot „S 101“ für den Export, 1.450 t Verdrängung
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Die Ausschreibung und Beschaffung von Rüs-
tungsgütern erfolgt derzeit innerhalb der EU noch
überwiegend unter Bezug auf Artikel 296 des EG-Ver-
trages im rein nationalen Verfahren. Die EU-Kommis-
sion möchte diese Möglichkeit einer strikteren Recht-
fertigungspflicht unterstellen. Beschränkende Maß-
nahmen sollen unter Bezug auf die Artikel 30 und 296
EGV nur von Fall zu Fall zu rechtfertigen sein, wenn die
Mitgliedstaaten deren Notwendigkeit und Verhältnis-
mäßigkeit im Hinblick auf den Schutz der eigenen
Sicherheitsinteressen nachweisen können.

Im Rahmen eines „Code of conduct“ sollen die
Mitgliedstaaten der EU ab dem 01. Juli 2006 eine
detaillierte Meldung über Rüstungsgeschäfte an die
EDA liefern.

Die deutsche Marineschiffbauindustrie unter-
stützt die Bestrebungen zur Schaffung eines einheit-
lichen europäischen Rüstungsmarktes, unter der Vo-
raussetzung gleicher rechtlicher und wirtschaftlicher
Rahmenbedingungen. 



4. Reparatur und Umbau

Reparaturen und Umbauaufträge sind ein wichti-
ges Standbein der deutschen Werften. Die Umsätze der
deutschen Werften bei Reparaturen und Umbauten
bewegen sich seit Jahren konstant in einer Größenord-
nung von 500 - 600 Mio. € jährlich. Darin enthalten sind
auch etwa 60 Mio. € Reparaturumsätze der Binnen-
schiffswerften, nicht jedoch Marineschiffsreparaturen. 

In 2005 beliefen sich die Umsätze der deutschen
Werften bei Reparaturen/Umbauten auf 601 Mio. €
und erreichten damit einen Anteil von rund 10 % am
Gesamtumsatz der deutschen Werften. Sie liegen
damit etwas unter den Zahlen des Jahres 2004 (620
Mio. €). Dies ist vor allem auf die gute Auslastung im
Schiffsneubau zurückzuführen, die erfahrungsgemäß
zu Lasten der Reparaturaktivitäten geht. 

Zu Beginn des Jahres wurde von vielen Werften
noch über eine eher ruhige Anfragetätigkeit berichtet,
die sich erst zur Jahresmitte deutlich belebte. Ursäch-

lich hierfür waren die hohen Charterraten, die viele
Reeder veranlasst haben, notwendige Reparaturen zu
verschieben oder mit geringem Aufwand anderswo
durchzuführen. Aus den gleichen Gründen wurden
vielfach auch Ausnahmegenehmigungen von den
Klassifikationsgesellschaften erteilt, um anstehende
Klasseerneuerungen hinauszuschieben. 

Im europäischen Vergleich nehmen die deut-
schen Reparaturwerften nach wie vor die Spitzenposi-
tion ein. Nach den Erhebungen des europäischen
Werftenverbandes CESA lag der Marktanteil der deut-
schen Schiffsreparatur für das Jahr 2004 erneut bei
rund 25 % und damit deutlich vor dem Vereinigten
Königreich, den Niederlanden und Spanien. Neben den
genannten Ländern sind Hauptkonkurrenten der deut-
schen Werften vor allem Betriebe aus Polen und den
baltischen Staaten, insbesondere bei stahlintensiven
Arbeiten, sowie Strahl- und Farbarbeiten. Polnische
Werften bieten allerdings zunehmend auch im Bereich
hochwertiger Umbauten an. Auch die portugiesische
Lisnave Werft ist als wichtiger Konkurrent zu nennen.
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Standardreparaturen stellen im Leistungsspek-
trum der deutschen Reparaturwerften einen hohen
Anteil, der zudem die erforderliche Grundauslastung
sicherstellt. Hinzu kommen zunehmend technisch
anspruchsvolle Umbauten, beispielsweise von Yachten
und Kreuzfahrtschiffen. Hier haben sich deutsche
Werften in den letzten Jahren mit einigen spekta-
kulären Projekten einen hervorragenden Ruf erarbei-
ten können. Die weiteren Marktaussichten in diesem
Segment werden positiv beurteilt, da viele ältere Kreuz-
fahrtschiffe nicht mehr heutigen Ansprüchen genügen. 

Ansonsten sind Prognosen angesichts der Kurz-
fristigkeit des Geschäftes und der Abhängigkeit von
nicht vorhersehbaren Entwicklungen bei den Ölprei-
sen, Charterraten, Wechselkursen etc. nur schwer
möglich. Angesichts der konstanten Auslastung in den
vergangenen Jahren, ihrer hohen technologischen
Kompetenz und ihrer Fähigkeit, flexibel auf Entwick-
lungen reagieren zu können, beurteilen die deutschen
Reparaturwerften ihre Zukunft jedoch positiv. Diese
Erwartung wird auch gestützt durch das starke Wachs-
tum der Welthandelsflotte sowie höhere Schiffssicher-

Die „Queen Mary 2“ für Wartungs- und Instandhaltungsarbeiten in Hamburg



heits- und Umweltstandards, die einen erhöhten
Reparatur- und Umbaubedarf auslösen werden. 

Die technologische Entwicklung wird insbeson-
dere durch die in der IMO beschlossenen Standards
zur Verbesserung der Schiffssicherheit und des Mee-
resumweltschutzes geprägt. Mit Interesse werden
daher insbesondere die Entwicklungen zu den neuen
IMO-Regeln zur Verhinderung des Einschleppens von
Mikroorganismen im Ballastwasser von Schiffen sowie
die Arbeiten zu einem verbindlichen Regelwerk zum
Recycling von Schiffen verfolgt (siehe hierzu
Abschnitt II.2 dieses Berichtes). Beim Thema Ballast-
wasser wird allerdings mit Sorge gesehen, dass die
Einrichtung von Auffanganlagen für Sedimente bei

den Werften diskutiert wird. Der VSM hält dies für
unpraktikabel und fordert stattdessen die Einrichtung
zentraler Auffanganlagen in den Häfen.

Positiv ist zu vermerken, dass die Behörden bei
der Umsetzung von Umweltschutzstandards zuneh-
mend die Belange der Schiffsreparatur berücksichti-
gen. Dabei hat sich auch die Erkenntnis durchgesetzt,
dass die deutschen Werften der Entwicklung umwelt-
freundlicher Verfahren einen hohen Stellenwert bei-
messen. Die gute Kooperation mit den Behörden
zeigt sich darin, dass gemeinsam mit den Behörden-
vertretern Einvernehmen über die Umsetzung der
Lösemittelverordnung erzielt werden konnte. Da die
Aufstellung eines Reduzierungsplanes insbesondere
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für Reparaturwerften in der Regel unmöglich sein
dürfte, wurde eine Art Checkliste zur Verhältnis-
mäßigkeit und zum stattdessen einzuhaltenden Stand
der Technik vereinbart. Der VSM begrüßt dieses posi-
tive Beispiel für eine konstruktive Zusammenarbeit
ausdrücklich.

Bei der Umsetzung des ISPS-Code hat sich zwar
mittlerweile die Meinung durchgesetzt, dass Repara-
turwerften als „Hafenanlagen“ anzusehen sind und
demzufolge den Anforderungen des ISPS-Code unter-
liegen. Dies liegt jedoch vielfach auch im Interesse der
Kunden, insbesondere bei Betreibern von Passagier-
schiffen. Die Behörden haben zudem bei der Umset-
zung in der Regel Augenmaß bewiesen, so dass sich
die Kosten für erhöhte Sicherheitsmaßnahmen für die
Werften zumeist in akzeptablen Grenzen halten. Die
Zusammenarbeit mit den Behörden gestaltete sich
durchweg konstruktiv und zur Zufriedenheit aller
Beteiligten. Es bleibt zu hoffen, dass dies auch für die
Zukunft so bleiben wird.

Mit Interesse wurde die Entscheidung des District
Court New York im Falle der MSC „Carla Victory" ver-
folgt. Dabei ging es um eine Produkthaftungsklage
gegen die koreanische Hyundai-Werft, die die „Carla"
durch Einbau einer Mittelsektion verlängert hatte.
Dabei war offenbar eine Schweißnaht fehlerhaft, mit
der Folge, dass das Schiff in schwerem Wetter ausein-
ander brach, und zwar mehr als zehn Jahre nach dem
Umbau. Der US District Court hatte zunächst die Werft
nach US-amerikanischem Recht dem Grunde nach
zum Schadensersatz verurteilt. Dieses Urteil wurde
mittlerweile durch das Berufungsgericht wieder aufge-
hoben, das überraschenderweise koreanisches Recht
zugrunde gelegt hat. Zurzeit läuft in dieser Sache das
Revisionsverfahren. Unabhängig vom Ausgang des
Verfahrens stellt sich die grundsätzliche Frage nach der
Produkthaftung im Schiffbau und der Absicherung,
insbesondere für Reparaturen und Umbauten. Mög-
lichkeit könnte ein internationales Abkommen zur Haf-
tungsbegrenzung sein. Dies wird zurzeit im VSM
Rechtsausschuss und bei CESA diskutiert. 
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5. Zulieferindustrie

Das anhaltende Wachstum im Weltschiffbau-
markt und die durch hohe Energiepreise ausgelöste
Nachfragesteigerung in den weltweiten Offshore-
Märkten sorgten auch bei den Unternehmen der deut-
schen Zulieferindustrie für steigende Aufträge. Die
Umsätze der Zulieferindustrie stiegen nach Angaben
der VDMA AG Schiffbau- und Offshore-Zulieferindust-
rie im Jahr 2005 auf über 9 Mrd. €. Damit belegten die
deutschen Zulieferer weltweit hinter Japan erneut die
zweite Position. Da die Exporte ca. Zweidrittel der
Umsätze ausmachten, die japanischen Unternehmen
aber in hohem Maße von ihrem Inlandsmarkt abhän-

gen, steht die deutsche Zulieferindustrie beim welt-
weiten Export sogar an erster Position.

Durch die hohe Exportquote profitierten die
Zulieferer nicht nur von der guten Auftragslage bei
den deutschen Werften, sondern vor allem auch von
der Expansion der fernöstlichen Schiffbauindustrien,
insbesondere in China. Der Anteil der aus diesen
Märkten kommenden Aufträge hat sich in den ver-
gangenen Jahren auf ca. 40 % aller Exporte erhöht
und damit bereits die Exporte in die Länder der EU
übertroffen. Dabei haben die Zulieferer in erheblichem
Maße von den zahlreichen Neubaubestellungen deut-
scher Reeder und Investoren bei chinesischen und

12-Zylinder-V-Motor für den Antrieb eines dieselelektrischen Kreuzfahrtschiffes



koreanischen Werften profitiert, da diese
häufig den Werften deutsches Equipment
für ihre Schiffe vorschreiben.

Die positive Marktentwicklung hat
die Wettbewerbsbedingungen aber nicht
erleichtert, sondern sie haben sich eher
verschärft. Währungsseitig bestanden zu
Jahresbeginn 2005 starke Wettbewerbs-
nachteile nach den bis Ende 2004 erfolg-
ten starken Euro-Aufwertungen. Infolge
der schwächeren Notierung des Euro im
Jahresverlauf 2005 hat sich dieses Pro-
blem deutlich abgemildert, blieb aber z. B.
gegenüber der japanischen Konkurrenz
bestehen, da der Yen noch stärker abge-
wertet wurde. 

Auf der Kostenseite traten Belastun-
gen durch Verteuerungen bei Rohstoffen
wie z. B. bei Stahl und Kupfer sowie bei
den Energiepreisen ein, die teilweise noch durch Liefe-
rengpässe verschärft wurden. Auf der anderen Seite
reichten die vorhandenen Produktionskapazitäten der
Zulieferer teilweise nicht aus, die extreme Bedarfsstei-
gerung bei den Kunden abzudecken. Zudem versuch-
ten die großen Werften in den asiatischen Schiff-
bauländern durch Ausnutzung ihrer starken Nachfra-
gemacht, ihrerseits den Kosten- und Termindruck
durch Forderung nach Preiszugeständnissen und kur-
zen Lieferzeiten an die Zulieferer weiter zu reichen. 

Zudem wird die Konkurrenz durch das zuneh-
mende Auftreten von Anbietern aus Niedriglohnlän-
dern in Osteuropa und in Fernost verschärft, die noch
durch industriepolitische staatliche Forderungen nach
hohen „local content" Anteilen zum Schutz und Auf-
bau der eigenen Zulieferindustrie gestärkt werden.
Dieser Druck hat bei zahlreichen Unternehmen als
Gegenstrategie zu einer zunehmenden Verlagerung
von Produktionen oder Teilen der Produktion in die
aufstrebenden Schiffbauländer geführt. Darüber hi-
naus haben sie versucht, durch Ausnutzung aller Ein-
sparungspotenziale die Kostenführerschaft zu erlan-
gen. Diese Maßnahmen wurden als geeignete Strate-

gie zur Anpassung an den in Fernost dominierenden
Serienbau von Standardschiffen angesehen.

Erfahrungen in den letzten Jahren haben jedoch
gezeigt, dass sich mit Produktionsverlagerungen und
auch mit Unternehmenskooperationen oder Joint
Ventures die Gefahr eines Know-how-Abflusses deut-
lich erhöht. Dies gilt insbesondere für Engagements 
in China, wo trotz entsprechender internationaler Ab-
kommen zur Absicherung des geistigen Eigentums die
Produktion von Plagiaten europäischer Produkte an
der Tagesordnung ist und immer noch nicht konse-
quent von der Regierung bekämpft wird. Hier ist poli-
tische Unterstützung von Seiten der Bundesregierung
sowie der EU-Kommission dringend erforderlich, um
internationale Regelungen zum Urheberschutz durch-
zusetzen. Auch wenn hierbei auf kurze Sicht noch
keine durchschlagenden Erfolge zu erwarten sind, ist
dies mittel- bis langfristig umso wichtiger, da die
neuen Wettbewerber auch auf Drittmärkten sehr
schnell als Konkurrenten auftreten werden.

Ein Rückzug aus den aufstrebenden Schiff-
baumärkten kann für die Zulieferer keine Alternative

56

Propeller für eine Mega-Yacht, ø 2.050 mm, für 2.250 kW Leistung



57

sein. Sinnvoller erscheint es, Forschung und Entwick-
lung, Innovation sowie die Produktion von High-Tech-
Produkten in Deutschland zu betreiben und zu ver-
stärken. Nur durch Verteidigung und Ausbau des
Technologievorsprungs werden die Zulieferer in der
Lage sein, sich im internationalen Markt zu behaup-
ten. Damit behält der inländische Markt nicht nur vom
Volumen her, sondern auch aufgrund der Möglichkei-
ten der technologischen Entwicklung eine besondere
Stellung. 

In diesem Zusammenhang ist als deutscher Stand-
ortvorteil auch die im zweijährigen Turnus stattfinden-
de Fachmesse „Shipbuilding, Machinery & Marine
Technology – SMM" in Hamburg zu nennen, die als

weltweit führende maritime Fachmesse gilt. Im Herbst
2006 werden vor allem die Zulieferunternehmen wie-
der Gelegenheit haben, ihr vielfältiges Produktions-
und Dienstleistungsspektrum sowie ihre Leistungs-
fähigkeit zu demonstrieren.

Die Chance, innerhalb des deutschen maritimen
Clusters insbesondere mit den deutschen Werften,
aber auch mit Reedern, anderen Zulieferern und mit
Forschungsinstitutionen bei der Weiterentwicklung
des Systems „Schiff" und seiner Komponenten zu
kooperieren, wird zu einem immer wichtigeren Stand-
ortfaktor. Dies gilt nicht nur für den Handelsschiffbau,
der mit Abstand den größten Tätigkeitsbereich der
Zulieferindustrie bildet, sondern auch für den tech-

Montage eines Propellerflügels
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nisch noch komplexeren Marineschiffbau und die
Meerestechnik. In dieser Hinsicht kommt auch der von
der Bundesregierung betriebenen Förderung von For-
schung, Entwicklung und Innovationen eine besonde-
re Bedeutung zu.

Im Rahmen von LeaderSHIP Deutschland wur-
den Initiativen zur Weiterentwicklung der vertikalen
Kooperation ergriffen, um das vorhandene Potenzial
insbesondere im vorwettbewerblichen, auftragsunab-
hängigen Bereich für Werften und Zulieferbetriebe
nutzbar zu machen. Um solche Kooperationen zu för-
dern, wurde eine Checkliste (Leitfaden) entwickelt,
anhand derer neue Kooperationsprojekte initiiert wer-
den können. Dabei handelt es sich um eine Auflistung
von Punkten, die erfahrungsgemäß einer Regelung
bedürfen, um Kooperationen zwischen Werften und
Zulieferern für beide Seiten erfolgreich zu gestalten.
Darüber hinaus wurde eine faire Verteilung der Risiken
und Chancen als wichtig angesehen. Diesem Bedürf-
nis trägt bereits der Muster-Kooperationsvertrag
Rechnung, den der VSM für seine Mitgliedsfirmen
entwickelt hat und der in Ergänzung zum oben
erwähnten Leitfaden Anwendung bei der Vereinba-
rung von konkreten Projekten bei vertikalen Koopera-
tionen Anwendung finden kann.

Eine weitere auf die künftige Wettbewerbsfähig-
keit ausgerichtete Strategie der Zulieferindustrie ist,
die Investoren und Reeder der Schiffe von den Vortei-
len einer auf die gesamte Betriebszeit eines Schiffes
bezogenen Optimierung des Schiffsbetriebs und der
Betriebskosten zu überzeugen. Auch dabei besteht ein
gemeinsames Interesse zwischen deutschen Zuliefe-
rern und Werften. Eine einseitig nur auf die Reduzie-
rung der Anschaffungskosten gerichtete Strategie bei
einer Schiffsinvestition, die in den vergangenen Jahren
vor allem beim Serienbau von Standardschiffen in Fern-
ost betrieben wurde, kann sich im Hinblick auf die
Kosten während der gesamten Einsatzzeit eines Schif-
fes von 25 bis 30 Jahren sehr schnell als ökonomisch
falsch erweisen. So haben zum Beispiel die extrem
gestiegenen Ölpreise bei Schiffen mit niedrigem Treib-
stoffverbrauch erhebliche Wettbewerbsvorteile er-
bracht. Auch Schiffsanlagen mit langen Wartungsin-

tervallen konnten in Zeiten hoher Raten höhere Ein-
nahmen durch geringere Ausfallzeiten erzielen.

Die Entwicklung so genannter Lebensdauerkon-
zepte, bei denen den Kunden eine über die gesamte
Einsatzzeit eines Schiffes reichende Partnerschaft hin-
sichtlich Wirtschaftlichkeit, Zuverlässigkeit und tech-
nischer Aktualität der Anlagen geboten wird, können
Systemanbieter entscheidende Wettbewerbsvorteile
erreichen. Hierbei gewinnen Wartungs- und Repara-
turdienstleistungen (After-Sales-Service) ein größeres
Gewicht. 

Wichtigste direkte Abnehmer der Zulieferindust-
rie sind nach Angaben des VDMA weiterhin die Werf-
ten mit einem Anteil von rund 64 %. Etwa 13 % der
Zulieferprodukte gehen an Reeder/Schiffsmanage-
ment, 12 % an andere Zulieferer und 10 % an Händ-
ler/Handelshäuser und Ingenieurbüros.

Umfang und Struktur der maritimen Zulieferin-
dustrie sind schwierig zu erfassen, da die Betriebe den
verschiedensten Branchen wie Maschinenbau, Elek-
trotechnik etc. angehören und zu sehr unterschied-
lichen Graden im Schiffbau und der Meerestechnik
tätig sind. In enger Abgrenzung werden rund 400
Unternehmen mit etwa 70.000 Beschäftigten dazuge-
rechnet. Darüber hinaus gibt es aber eine Vielzahl an
weiteren Unternehmen, die nicht kontinuierlich für die
maritime Wirtschaft tätig bzw. deren Produkte und
Dienstleistungen nicht speziell auf Schiffbau und Mee-
restechnik ausgerichtet sind. 

Anders als bei den Werften sind die Standorte der
Zulieferindustrie nicht nur an der Küste konzentriert,
sondern verteilen sich auf praktisch alle Bundesländer.
So werden die höchsten Umsatzanteile nach VDMA
Angaben neben Hamburg (22 %) und Schleswig-Hol-
stein (19 %) in Bayern und Baden-Württemberg (je 
19 %) erwirtschaftet.

Da sich die politische Interessenvertretung auch
bei der Zuliefererindustrie zunehmend auf die euro-
päische Ebene verlagert, wurde von den im „European
Marine Equipment Council“ (EMEC) zusammenge-
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schlossenen 12 Verbänden der Zulieferindustrie aus 11
europäischen Ländern eine Verstärkung ihrer Reprä-
sentanz in Brüssel beschlossen. Dazu gehört vor allem
die Bildung eines EMEC Networks, zu dem sich
führende europäische Schiffbauzulieferunternehmen
zusammengeschlossen haben. Ziel der Gruppe ist eine
Unterstützung der Aktivitäten des EMEC Sekretariats
und eine Intensivierung der wirtschaftspolitischen
Interessenvertretung gegenüber EU-Kommission und
EU-Parlament.

Die Beteiligung der Zulieferindustrie an den For-
schungs- und Entwicklungsprogrammen der EU wird
durch einen speziellen FuE Ausschuss (EMECRID)
koordiniert und verstärkt. EMECRID hat im Jahr 2005
eine umfangreiche Forschungsstrategie erarbeitet,
die die technologischen Visionen und den konkreten
Forschungsbedarf der Zulieferindustrie aufzeigt.
Hierbei werden kurz-, mittel- und langfristige Ent-
wicklungslinien für die Bereiche Wettbewerbsfähig-
keit, Integration der Produktionsprozesse, Risikomini-
mierung, Verkehrsintegration, Lebensdauer- und Ser-
vicekonzepte sowie Sicherheit und Umweltschutz
definiert. Die EMECRID Forschungsstrategie bringt
die Zulieferperspektive in die „Strategic Research
Agenda“ der Technologieplattform WATERBORNETP

ein.Kolbeneinbau in einen Vier-Takt-Schiffsdiesel



6. Meerestechnik

Meere und Ozeane bedecken rund 70 %
der Oberfläche unseres Planeten. Sie bilden
eine unentbehrliche Ressource für das Leben
auf der Erde. Die Meerestechnik stellt innova-
tive Lösungen für die nachhaltige Nutzung
der Meere als Transportweg, Rohstoffliefe-
rant und Nahrungsquelle zur Verfügung und
liefert wesentliche Beiträge zum Schutz der
Meeresumwelt. Die Bedeutung der Meeres-
technik liegt in der Integration unterschied-
lichster Schlüsseltechnologien für die Lösung
globaler wirtschaftlicher, sozialer und öko-
logischer Herausforderungen. Deutschland
nimmt dabei eine Führungsrolle in vielen
Bereichen der Meerestechnik ein.

Das weit verzweigte Maritime Cluster
bietet in Deutschland gute Voraussetzungen
für umfassende nationale Wertschöpfungsketten in
der maritimen Wirtschaft. Die deutschen Beiträge zur
internationalen Meerestechnik zeichnen sich durch
technologische Exzellenz aus. Die räumliche Nähe und
technische Affinität zum Schiffbau sowie die Flexibi-
lität der schiffs- und meerestechnischen aufgestellten
Zulieferindustrie bieten beste Chancen zur techni-
schen und wirtschaftlichen Durchdringung der inter-
nationalen Märkte.

In einer Potenzialanalyse im Auftrag der Landes-
regierung Schleswig-Holstein wurden 2005 aktuelle
Kerndaten der gesamten maritimen Wirtschaft in
Deutschland ermittelt. Im deutschen Maritimen Clus-
ter sind insgesamt etwa 215.000 Menschen beschäf-
tigt, die einen Umsatz von insgesamt ca. 36 Mrd. €
erwirtschafteten. Die nicht-schiffbauliche Meeres-
technik erzielte dabei Umsätze in Höhe von ca. 700 bis
1.000 Mio. € mit Offshore- und Unterwassertechno-
logie für die Öl- und Gasförderung, 121 Mio. € in der
Aquakultur, 120 Mio. € durch hydrographische Ver-
messung, 51,5 Mio € durch die Offshore-Windener-
gienutzung sowie 2.719 Mio. € im Wasserbau und
Küsteningenieurwesen. Mit Ausnahme des letzteren
Bereiches weisen alle genannten meerestechnischen

Teilsektoren bis 2010 deutlich positive Umsatz- und
Beschäftigungstrends auf.

Der dramatische Anstieg der Rohölpreise zeigt,
dass die weitere Erschließung von Energiequellen aus
dem Meer höchste Priorität besitzt. Auf Grund der
auch zukünftig hohen Marktpreise für Öl und Gas
nimmt in den Unternehmen die Innovationsbereit-
schaft und Investitionsfähigkeit in technologisch
anspruchsvolle Projekte deutlich zu, so dass eine mas-
sive Ausweitung der Tiefseeproduktion auch in polare
Regionen nicht nur technisch machbar, sondern auch
kommerziell sinnvoll ist.

Bereits heute werden mehr als ein Drittel der Öl-
und Gasförderung aus dem Meeresboden gewonnen. In
den kommenden zehn Jahren wird ein Anstieg der Öl-
und Gasproduktion aus dem Meer auf 39% bzw. 34 %
der weltweiten Fördermenge erwartet. Der Anteil der
Förderung aus Tiefen von über 500 Metern wird über-
proportional auf voraussichtlich über ein Viertel der Off-
shoreproduktion noch in diesem Jahrzehnt ansteigen.

Mehrere meerestechnische Unternehmen haben
sich in Deutschland unter dem Motto „Mission Go
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Subsea“ zu gemeinsamen Forschungs- und Entwick-
lungsaktivitäten für die Erschließung und Ausbeutung
von Öl und Gas in großen Wassertiefen zusammenge-
schlossen. Besonders effiziente und umweltschonen-
de Förder- und Transporttechnologien für den Unter-
wassereinsatz stehen bereits aus deutscher Entwick-
lung und Produktion zur Verfügung, wie z. B. die
Mehrphasen-Pumpentechnik. Die Zusammenführung
komplexer Systeme von der Erkundung über die Bohr-,
Förder- und Anlagentechnik bis hin zur Steuerungs-
technik bietet gute Chancen für die internationale Ver-
marktung.

Die Weiterentwicklung von autonomen Unter-
wasserfahrzeugen (AUV = Autonomous Underwater
Vehicle) bietet vielfältige Nutzungsmöglichkeiten für
militärische und zivile Aufgaben. Ein modular aufge-
bautes AUV, wie der „SeaOtter“, ist hierfür ein gutes
Beispiel. Mit fortschrittlicher Robotik und optimierter
Steuerungs-Software kann es für die Trassenerkun-
dung, Wracksuche, Minenjagd und andere Erkun-
dungsaufgaben, z. B. in der Gefahrenabwehr in
Häfen, eingesetzt werden.

Einen wachsenden Beitrag zur deutschen Ener-
gieversorgung liefert das Ölfeld Mittelplate, das rund
60 % zur gesamten deutschen Förderung beiträgt. Die

Offshore-Produktion beträgt mittlerweile 2 Mio. t Öl
im Jahr, weitere 40 Mio. t dürften noch vorhanden
sein. Die Produktion erfolgt sowohl von der im schles-
wig-holsteinischen Wattenmeer gelegenen Bohr- und
Förderplattform, als auch durch weit abgelenkte Hori-
zontalbohrungen von Land aus. Im Jahr 2005 konnte
die langfristige Leistungsfähigkeit der Anlage durch
eine neue Bohranlage und die Pipelineanbindung an
das Festland sichergestellt werden. 

Auch wenn fossile Energieträger weiterhin den
internationalen Energiemix dominieren werden,
bestehen nach wie vor exzellente Entwicklungsper-
spektiven für die regenerative Energieversorgung, z. B.
durch den systematischen Ausbau der Offshore-Wind-
energienutzung. In Deutschland wurden für den
Bereich der Nordsee bereits zehn Windparkprojekte
genehmigt, die insgesamt rund 700 Windenergieanla-
gen Platz bieten werden. Eine weitere Genehmigung
liegt für die Ostsee mit einem Windpark für 80 Anla-
gen vor. Der Ausbau der Offshore-Windenergie wird
in Deutschland unter Berücksichtigung der Belange
des Umwelt- und Naturschutzes, der Sicherheit und
Effizienz der Schifffahrt sowie weiterer wirtschaftlicher
und militärischer Nutzungen erfolgen. Bis zum Jahr
2010 sollen auf See bis zu 3.000 Megawatt Leistung
installiert werden.
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Als eine „Energiequelle der Zukunft“ werden
Methanhydrate gesehen, die in Tiefen ab etwa 500
Metern an den Kontinentalrändern der Ozeane zu fin-
den sind. Schätzungen gehen von einem Vorkommen
aus, das mehr Energieressourcen enthalten könnte, als
alle fossilen Energieträger zusammen.

Für die gezielte Nutzung aller maritimen Zu-
kunftsperspektiven reicht unser Wissen über Meere
jedoch noch nicht aus. Nur ein Bruchteil der weltwei-
ten Meere kann als hinreichend erforscht gelten. Über
30.000 größere Unterwassergipfel, die aus Meerestie-
fen bis zu mehr als 11.000 m aufsteigen, wurden bis-
her kartographiert, jedoch konnten kaum 150 von
ihnen bisher von Forschern untersucht werden. Von
der biologischen Artenvielfalt im Meer wurden bislang
ca. 230.000 von der Wissenschaft erfasst; gerechnet
wird mit bis zu 10 Mio. Arten.

Für die Meeresforschung und Hydrographie
werden Geräteträger und Messsysteme zur Erfassung
der geologisch-physikalischen, biologischen und che-
mischen Prozesse der Meere sowie zur Ortung und
Navigation entwickelt. Exakte Vermessung schafft die

Voraussetzung zur Bestimmung
nationalstaatlicher ausschließli-
cher Wirtschaftszonen, wie sie
nach der UN-Seerechtskonven-
tion von den Küstenstaaten
begründet werden können.

Unter deutscher Feder-
führung werden auch die Arbei-
ten zum Aufbau eines Tsunami
Frühwarnsystems im Indischen
Ozean durchgeführt. Neben ei-
ner Vermessung des Meeresbo-
dens bis in mehr als 6.000 Meter
Wassertiefe erfolgte die Installati-
on von Meeresboden-Drucksen-
soren und GPS-Bojen in den Erd-
beben-Entstehungszonen vor der
Küste Indonesiens.

Deutsche Unternehmen
nehmen eine führende Rolle bei der Entwicklung von
Messsystemen und Simulationsverfahren für den Auf-
bau von integrierten Ocean Monitoring Systemen ein,
die bei Planung, Bau und Betrieb von Häfen, Küsten-

Die Bohrplattform „Mittelplate“ mit neuem Bohrturm

Pipelinebau zum Anschluss der Ölplattform „Mittelplate“
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und Offshorebauwerken, als Entscheidungswerkzeug
im integrierten Gewässermanagement, bei Umweltver-
träglichkeitsprüfungen und Risikoanalysen zum Einsatz
kommen. Auf der Grundlage hoch auflösender, opera-
tioneller Vorhersagemodelle können Folgewirkungen
von Schadstoffeinträgen oder die Verbreitung und
Ablagerung von Sedimenten und Baggergut z. B. in den
Küstengewässern vor Nordfriesland, bestimmt werden.

Die deutsche Meerestechnik kann in vielen Teil-
sektoren hochinnovative „Leuchtturmprojekte“ vor-
weisen, die eine Berücksichtigung im Aktionsplan
„High-Tech Strategie Deutschland“ der neuen Bun-
desregierung rechtfertigt. Daher kommt einer ausrei-
chenden finanziellen und thematischen Berücksichti-

gung des meerestechnischen Forschungsbedarfs in
den nationalen („Schifffahrt und Meerestechnik für
das 21. Jahrhundert“) und europäischen Förderpro-
grammen (im kommenden 7. Rahmenprogramm der
EG) größte Bedeutung zu.

Im Rahmen der „Strategischen Allianz Meeres-
technik“ (StAM) stimmen sich die maritimen Bran-
chenverbände ab, um eine koordinierte Interessen-
vertretung für die meerestechnische Industrie zu
erreichen. Ein StAM Ergebnis des Jahres 2005 ist die
Einbeziehung der deutschen Meerestechnik in bilate-
rale Regierungsgespräche mit dem Ziel, eine bessere
Berücksichtigung von Produkten und Dienstleis-
tungsangeboten in Norwegen und Australien zu
erreichen. Auch in der gemeinsamen Vorbereitung
der nächsten Nationalen Maritimen Konferenz konn-
ten durch GMT, VDMA und VSM die wesentlichen
Branchenthemen im Konferenzprogramm verankert
werden.

Auf europäischer Ebene wurde im Berichtsjahr
die Erstellung eines Grünbuchs zur EU-Meerespolitik
in Angriff genommen, das aufzeigen soll, wie mit
einen integrativen Ansatz eine Verbesserung der
Wettbewerbsfähigkeit, die Steigerung des Wirt-
schaftswachstums und eine Förderung der Beschäfti-
gung in umweltgerechter Weise für alle maritimen
Sektoren erreicht werden kann. Der VSM setzt sich
hierbei für einen hochwertigen technischen Umwelt-
schutz ein, der die nachhaltige wirtschaftliche Nut-
zung ermöglicht. Dies stellt eine Alternative zu Kon-
zepten dar, die Ökologie durch Nicht-Nutzung errei-
chen wollen.

Simulation von Strömungsvorgängen in der Nordsee
und in der Deutschen Bucht



1. Welthandel, Weltschifffahrt und Flotten-
entwicklung

Die zunehmende Globalisierung der Weltwirt-
schaft in den vergangenen Jahren, die zu starken Wachs-
tumsimpulsen und zu neuen Strukturen der internatio-
nalen Arbeitsteilung führte, wäre ohne das effiziente
Transportmittel Schiff nicht denkbar gewesen. Gleichzei-
tig ist der Seetransport aber natürlich auch großer Nutz-
nießer der Globalisierung durch den gestiegenen Bedarf
an Rohstoffen, der nur mit Massengutfrachtern und
Tankern bewältigt werden kann, und durch den Bedarf
an kostengünstigen Transportmitteln für industrielle
Güter, der den Containerverkehr angekurbelt hat. 

Nach dem Rekordwachstum des Seetransports
im Jahr 2004, das die Verkehrsinfrastrukturen an die
Kapazitäts- und Belastungsgrenzen führte, fiel der
Zuwachs im Jahr 2005 für den seewärtigen Welthan-
del etwas gemäßigter aus. Das weltweit transportierte

Frachtvolumen erhöhte sich nach 6,5 % in 2004 um
3,9 % auf 6,8 Mrd. Tonnen. Aufgrund der erneut ver-
längerten durchschnittlichen Transportstrecken stieg
die Transportleistung sogar um 4,7 % auf 28.868 Mrd.
Tonnenmeilen (tm).

Der Rohstoffbedarf der boomenden Stahlindust-
rie, deren Produktion im Jahr 2005 weltweit um fast 
6 % auf über 1,1 Mrd. t zulegte, bewirkte, dass die

Massengutschifffahrt des vergangenen Jahres erneut
hohe Wachstumsraten ausweisen konnte. Vor allem
durch die starken Importe Chinas standen die
Eisenerztransporte an der Spitze des Wachstums mit
einer Steigerung der Transportleistung um 10,4 % auf
3.801 Mrd. tm. Die ebenfalls von der Stahlindustrie
benötigten Kohletransporte nahmen hingegen nur um
4,4 % zu, da der größere Teil dieser Transporte auf
Heizkohle entfiel, deren Bedarf nicht so stark anstieg.

Die Verschiffungen von Getreide, die aufgrund
klimatischer Schwankungen und regionaler Versor-
gungskrisen von Jahr zu Jahr gewissen Schwankungen
unterliegen können, nahmen im vergangenen Jahr um
2,5 % zu. Die Beförderungen von Eisenerz, Kohle und
Getreide ergaben zusammen einen Anteil von 29 %
des gesamten Seeverkehrs.

Der größte Anteil des Seeverkehrs entfiel 2005 aber
erneut auf die Rohöltransporte, die um 2,2 % auf fast

9.000 Mrd. tm zunahmen. Aufgrund von Raffinerieeng-
pässen in einzelnen Ländern verzeichneten die Transporte
von Ölprodukten sogar eine Steigerung von 7,4 %. Auf
den Verkehr von Öl- und Produktentankern entfiel insge-
samt ein Anteil von fast 40 % aller Seetransportleistungen.

Alle anderen Frachttransporte (Bauxit, Phosphat,
Flüssiggas, Container, Ro-Ro-Fracht, Fahrzeuge etc.)
ergaben 9.132 Mrd. tm. Damit nahmen sie um 4,7 %
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IV. Entwicklung der Weltschifffahrt und des Weltschiffbaus 2005

Mio. Tonnen Mrd. Tonnenmeilen
2001 2002 2003 2004 2005* 2001 2002 2003 2004 2005*

Rohöl 1.592 1.588 1.673 1.792 1.820 8.074 7.848 8.390 8.795 8.985
Ölprodukte 425 414 440 461 488 2.105 2.050 2.190 2.305 2.475
Eisenerz 452 484 524 589 650 2.575 2.731 3.035 3.444 3.801
Kohle 565 570 619 664 690 2.552 2.549 2.810 2.960 3.091
Getreide 234 245 240 236 242 1.322 1.241 1.273 1.350 1.384
Andere Güter 2.385 2.519 2.637 2.789 2.894 7.263 7.753 8.156 8.720 9.132

Gesamt* 5.653 5.820 6.133 6.531 6.784 23.891 24.172 25.854 27.574 28.868

* vorläufig                                                                      Quelle: Fearnleys Review 2005

Entwicklung des seewärtigen Welthandels
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gegenüber 2004 zu und übertrafen mit einem Anteil
von rd. 32 % erstmals den der Rohöltransporte (31 %).

Die Fracht- und Charterraten erreichten in der
Schifffahrt zwar nicht mehr die Rekordstände des Jah-
res 2004 und unterlagen in vielen Marktsegmenten im
Jahresverlauf erheblichen Schwankungen, die Ertrags-
situation insgesamt blieb aber im Jahresdurchschnitt
dank der weiter gestiegenen Transportnachfrage auf
einem befriedigenden Niveau. Die gute Schifffahrts-
konjunktur hielt auch die Second-Hand-Preise für
Schiffe auf einem hohen Stand und sicherte den Wert
der Flotten. Eine zunehmende Belastung ging jedoch
von den gestiegenen Treibstoffkosten als Folge der
Ölpreiserhöhungen aus, die beim Betrieb der Schiffe
den größten Kostenblock bilden.

Aufgrund des anhaltend starken Tonnagebe-
darfs versuchten die Reedereien, ihre Schiffe so lange

wie möglich in Fahrt zu belassen. Unterbrechungen
für Wartungen und Reparaturen wurden auf ein mög-
lichst niedriges Maß reduziert, Aufliegezeiten fanden
kaum statt und die Verschrottung von Schiffen wurde
soweit wie möglich aufgeschoben. Die aus dem Markt
durch Abwrackungen oder Verluste ausgeschiedene
Tonnage blieb mit 6 Mio. TDW nochmals um 45 %
geringer als der bereits sehr niedrige Wert des Jahres
2004. Dieses Niveau wurde zuletzt zu Beginn der 90er
Jahre verzeichnet. Die Entwicklung ist umso bemer-
kenswerter, als die von den Abwrackwerften gezahl-
ten Preise für Abwrackschiffe sehr hoch blieben und
um die 350 US-$/LDT schwankten.

Da nur eine geringe Tonnage aus dem Markt
genommen wurde und gleichzeitig umfangreiche
Neubauten neu in Fahrt gingen, wurde die Trag-
fähigkeitstonnage der weltweiten Handelsflotte
(ohne Fischereifahrzeuge und nicht Fracht tragende

Ro-Ro-Schiff „Saffet Ulusoy”, 29.004 GT, 3.735 m Spurlänge
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Schiffe) um fast 7 % auf 951 Mio. TDW ausgewei-
tet. Im Vorjahr hatte sich die Tonnage bereits um
überdurchschnittliche 5 % erhöht, während in den
vorangegangenen Jahren lediglich ein Wachstum
von durchschnittlich 2,7 % p. a. stattgefunden
hatte. 

Wie erwartet, steigerte sich die Tonnage der
Containerschiffe mit 13% am stärksten, so dass der
Anteil dieser Schiffe an der Gesamttonnage auf 12 %
anstieg. Auch die Flotte der Spezialtanker (Ölproduk-
ten-, Chemikalien- und Gastanker) wuchs mit 9 %
überdurchschnittlich und erhöhte ihren Anteil damit
ebenfalls auf 12 %. Die größten Anteile entfielen
erneut auf Massengutfrachter (36 %) und Rohöltan-
ker (29 %), deren Tonnagen um knapp 6 % bzw. 7 %
zunahmen. 

Da sich damit das Angebot schneller als die
Transportnachfrage ausgeweitet hat, kam es zu einer
Verschlechterung der durchschnittlichen Flottenauslas-
tung von 31.000 auf 30.400 Tonnenmeilen pro TDW.
Hierzu dürften auch Wartezeiten durch Umschlags-
engpässe in überfüllten Häfen beigetragen haben, die
in vielen Teilen der Welt zu beobachten waren.

Aufgrund der geringen Verschrottungen der bei-
den letzten Jahre stieg das Durchschnittsalter der
Welthandelsflotte (einschließlich der nicht Fracht tra-
genden Schiffe) trotz des großen Neubauvolumens
auf 22 Jahre. Da sich das Lebensalter der Schiffe aber
nur begrenzt hinausschieben lässt, muss in den kom-
menden Jahren mit einer deutlich stärkeren Abwrack-
tätigkeit gerechnet werden.

Tanker Bulker Andere Gesamt

2001 16,4 9,4 3,5 29,2
2002 17,4 7,6 4,3 29,2
2003 19,9 4,5 3,0 27,5
2004 8,1 1,0 1,8 10,9
2005* 4,2 1,1 0,7 6,0

* vorläufig
Quelle: Clarkson World Shipyard Monitor, Januar 2006

Abgewrackte und verlorengegangene Tonnage in
Mio. TDW

2004 2005

Rohöltanker 258,0 272,3
Spezialtanker 106,5 116,3
Massengutschiffe 323,8 346,0
Containerschiffe 99,2 111,7
Stückgutfrachter 71,8 74,9
Andere Frachtschiffe 29,9 30,6

Gesamt 889,3 950,5

Quelle: Lloyd’s Register – Fairplay

Welthandelsflotte in Mio. TDW



2. Weltschiffbau

Produktion

Im gesamten Jahr 2005 wurden nach Angaben
von Lloyd's Register-Fairplay 2.129 Schiffe mit 47,0
Mio. GT bzw. 29,4 Mio. CGT abgeliefert. Damit lag die
CGT-Produktion um über 15 % höher als 2004. Die
darin enthaltenen 1.504 Fracht transportierenden
Schiffe wiesen eine Ladekapazität von 70,7 Mio. TDW
auf. Da 2005 extrem geringe Schiffsabwrackungen
und Schiffsverluste zu verzeichnen waren, führten rein
rechnerisch mehr als 90 % der Ablieferungen zu einem
weiteren Wachstum der Welthandelsflotte. Weniger
als 10 % entfielen auf die Deckung des Ersatzbedarfs. 

Auf CGT-Basis entfielen im Jahr 2005 mehr als 
80 % der weltweiten Produktion auf die Schiffbauländer
Südostasiens. An der Spitze der Rangfolge der Schiff-
bauländer ergaben sich keine Veränderungen. Der
koreanische Schiffbau blieb an vorderster Position mit
einem nochmals gesteigerten Marktanteil von 34,5 %.
Korea ist das weltweit erste Schiffbauland, das seine
Neubauproduktion auf mehr als
10 Mio. CGT ausgeweitet hat.
Ermöglicht wurde dieser Anstieg
um 21 % gegenüber dem Vorjahr
durch weiteren Kapazitätsausbau
u. a. auch bei mittelgroßen Werf-
ten, durch den verstärkten
zusätzlichen Bau von Schiffen
außerhalb der Dockanlagen und
durch umfangreichere Zuliefe-
rungen von extern gefertigten
Sektionen und Stahlbaublöcken. 

Der Anteil der japanischen
Werften ging trotz eines gegen-
über dem Vorjahr um 5 % höheren
Ablieferungsvolumens auf 28,9 %
zurück. Chinas Schiffbauunter-
nehmen erreichten durch den
weiterhin massiven Ausbau ihrer
Kapazitäten einen Anteil von
14,8 % und zogen damit an den

Ergebnissen der EU-25-Länder vorbei, deren Anteil auf-
grund der geringeren Auftragseingänge in den Vorjah-
ren auf 10,7 % zurück ging. Am europäischen Anteil
waren die deutschen Werften mit 3,7 %-Punkten betei-
ligt (die in den Weltschiffbaustatistiken für Deutschland
genannten Zahlen weichen von den oben genannten
Verbandsstatistiken aufgrund unterschiedlicher Abgren-
zungen ab). Sie blieben damit führend in Europa und an
vierter Position im weltweiten Maßstab. Danach folgten
die polnischen Werften, die dank staatlicher Unterstüt-
zungen zur Überwindung ihrer finanziellen Schwierig-
keiten einen Marktanteil von 2,3 % erreichten.

Betrachtet man statt der CGT-Werte, die den
schiffbaulichen Arbeitsaufwand berücksichtigen, den
Wert der Ablieferungen, verschieben sich die Weltmarkt-
anteile zu Gunsten der europäischen Schiffbauunter-
nehmen, da diese im Vergleich zu den fernöstlichen Kon-
kurrenten höherwertige Schiffe produzieren. Nach den
erst für das Jahr 2004 vorliegenden Ergebnissen umfass-
te der weltweite Handelsschiffsneubau einen Wert von
rd. 35 Mrd. € (ca. 44 Mrd. US-$). Daran waren die EU-
25-Länder mit rd. 27 % beteiligt und lagen damit auf
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gleicher Höhe wie Japan und Korea. Auf China entfielen
rd. 9 %. Einschließlich weiterer zum europäischen Schiff-
bauverband CESA gehörender Länder lag Europa mit
einem Anteil von rd. 30 % sogar an führender Position.

Die Produktionssteigerung im Weltschiffbau
ging vor allem von den fertig gestellten Container-
schiffen aus. Erstmalig überstieg die Jahresproduktion
die Marke von 7 Mio. CGT und lag damit um 47 %
höher als 2004. Ihr Anteil stieg dadurch auf 24,3 %.
Mit den 266 abgelieferten Schiffen kam eine Stell-
platzkapazität von 936.000 TEU in Fahrt, die einem
Anteil von 11,5 % der Flotte entsprach. Davon entfiel
allein auf die 69 größten abgelieferten Schiffe mit
5.000 TEU und mehr ein TEU-Anteil von 52 %.

Mit über 20 % wurde auch die Produktion von
Massengutschiffen erheblich gesteigert, deren Anteil
sich damit auf 18,7 % erhöhte. Hier machte sich vor

allem der weltweit steigende Bedarf an Rohstofftrans-
porten positiv bemerkbar. 

Der zunehmende Energiebedarf ließ auch die
Produktion von Rohöltankern um rd. 12 % ansteigen.
Demgegenüber blieben die Ablieferungen von Pro-
dukten- und Chemikalientankern im Vergleich zum
Vorjahr fast unverändert. Damit verringerte sich der
Anteil aller Öl- und Spezialtanker auf 31,4 %. Auch die
Ablieferungsergebnisse für Flüssiggastanker blieben
hinter dem Vorjahr zurück und führten zu einem ver-
ringerten Produktionsanteil von 5,7 %.

Die Ablieferungen von Ro-Ro-Frachtern (ein-
schließlich Autotransportern) sowie sonstiger Fracht-
schiffe wiesen erneut einen Zuwachs auf. Das Ergebnis
des Jahres 2004 wurde um rd. 25 % übertroffen.
Damit erhöhte sich der Marktanteil dieser Schiffe auf
insgesamt 9,6 %. 
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Geringer als im Vorjahr fielen aufgrund der
schwächeren Bestelltätigkeit in den Jahren 2002/2003
die Ablieferungen von Fähr- und Passagierschiffen
aus, deren Anteil sich mit 1,1 Mio. CGT von fast 7 %
auf nunmehr knapp 4 % verringerte. 

Dagegen verhalf die Belebung der Offshore-
Industrie den nicht Fracht tragenden Schiffen zu einer
20 %igen Produktionssteigerung. Mit 1,9 Mio. CGT
ergab sich eine Marktanteilserhöhung auf 6,5 %. 

Führende Abnehmernationen der Neubauten
blieben Japan (20 %), Deutschland (17 %), Griechen-
land (9 %) und China (einschließlich Hong Kong) mit
ebenfalls 9 %. Die EU-25-Länder kamen zusammen
erneut auf 40 %. 

Auftragseingänge

Nach den Rekordergebnissen bei den Auftragsein-
gängen des Vorjahres hatten die meisten Marktbeobach-
ter zu Beginn des Jahres 2005 mit einer deutlichen Beru-
higung der Nachfrage gerechnet, doch die rasante
Bestelltätigkeit setzte sich in den ersten Monaten unver-
mindert fort. Ursache war die weiterhin insgesamt positi-
ve Entwicklung in der Schifffahrt aufgrund des anhaltend
wachsenden Welthandels. Erst im zweiten Halbjahr ging
die Nachfrage zurück, blieb aber dennoch auf einem
Niveau, das der Rekordproduktion des Jahres 2005 ent-
sprach. Im Gesamtjahr 2005 wurden weltweit 2.480
Schiffe mit 58,1 Mio. GT bzw. 39,6 Mio. CGT neu in Auf-
trag gegeben. Darunter befanden sich rd. 1.900 Fracht-
schiffe mit einer Ladekapazität von 77,2 Mio. TDW.
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Produktentanker „Jana“, 1.146 GT



Die koreanischen Werften erreichten mit Aufträ-
gen über rd. 14 Mio. CGT nicht mehr die Rekordergeb-
nisse der beiden Vorjahre, behaupteten aber ihren Markt-
anteil von 35,3 %. Noch deutlicher verringerte sich das
Auftragsvolumen der japanischen Schiffbauer, deren
Anteil sich mit 8,6 Mio. CGT auf 21,8 % beträchtlich
reduzierte. Steigern konnten sich die chinesischen Werf-
ten, die ihre Auftragseingänge auf 6,1 Mio. CGT und
ihren Marktanteil auf 15,3 % erhöhten. Damit gelang es
ihnen jedoch nicht, die europäischen Werften zu über-
treffen. In der EU verbesserte sich die Auftragslage
erneut, so dass sich der Marktanteil auf 15,7 % steiger-
te. Daran waren die deutschen Schiffbauunternehmen
in hohem Maße beteiligt. Ihr Weltmarktanteil stieg auf
5,8 % und sicherte dadurch auch hier die führende Posi-
tion in Europa und den 4. Rang in der Welt. Danach folg-
ten Italien mit 2,8 % und die Türkei, die einen bemer-
kenswerten Zuwachs verzeichnete und auf 2,1 % kam.

Einige Veränderungen ergaben sich in der Rangfol-
ge der führenden Bestellernationen. Japan rückte mit
einem CGT-Anteil von 14 % wieder auf die erste Position
vor, dicht gefolgt von Deutschland (13 %) und von China
(einschließlich Hong Kong) mit 9 %. Die griechischen
Reeder fielen weiter zurück und kamen ebenso wie die
Besteller aus Norwegen und den USA auf knapp 6 %. 

Im Mittelpunkt der Nachfrage des vergangenen
Jahres stand erneut der Markt für Containerschiffe. Mit
Aufträgen über 10,9 Mio. CGT wurde zwar gegenüber
2004 ein geringeres Volumen, aber ein gestiegener
Anteil von 27,6 % verzeichnet. Dennoch war im Jahres-
verlauf und vor allem im vierten Quartal eine starke
Abschwächung der Nachfrage spürbar. Weit unter dem
Vorjahr blieben die Bestellungen von Massengutschif-
fen, die mit 4,6 Mio. CGT lediglich auf 11,6 % der
Gesamtnachfrage kamen. 
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Schwächer fielen erneut auch die Order für Rohöl-
tanker aus, auf die nur 8,2 % der Aufträge entfielen.
Allerdings hielten sich die Bestellungen für Produkten-/
Chemikalientanker sowie für Gastanker auf relativ
hohen Niveaus mit Anteilen von 16,0 % bzw. 12,7 %. In
allen übrigen Marktsegmenten wurden die Vorjahreser-
gebnisse – zum Teil sogar deutlich – übertroffen. Ro-Ro-
Frachter, sonstige Frachter, Fähr- und Passagierschiffe
sowie die nicht Fracht tragenden Schiffe erzielten jeweils
Marktanteile von rd. 6 %. Die höchsten Nachfragestei-
gerungen gegenüber 2004 traten bei Stückgutfrachtern
und bei Fahrzeugen für die Offshore-Industrie auf.

Auftragsbestände

Da die Auftragseingänge wieder höher lagen als
die Ablieferungen, erhöhten sich die Auftragsbestände
per Ende Dezember nochmals auf nunmehr 5.522 Schif-
fe mit 164,0 Mio. GT bzw. 104,4 Mio. CGT. Die Trag-
fähigkeit der darin enthaltenen 4.545 Frachtschiffe stieg
auf 225,5 Mio. TDW.

Der koreanische Schiffbau blieb mit einem Anteil
von 35,7 % weiterhin vor Japan (25,7 %) und China, das
mit 15 % den Anteil der EU-25-Länder (12,2 %) über-

Kreuzfahrtschiff „Pride of America“, 80.439 GT, 2.700 Passagiere



traf. Einschließlich Norwegen, Kroatien, Rumänien
erreichte Europa einen höheren Anteil als China. Welt-
weit platzierten sich auch hier die deutschen Werften
an 4. Position mit einem Anteil von 3,4 % vor Italien
(2,5 %) und Polen (2,0 %).

Containerschiffe behielten ihre überragende
Bedeutung mit einem Anteil von 29,3 %. Die Stell-
platzkapazitäten der bestellten 1.124 Schiffe umfass-
ten 4,1 Mio. TEU, von denen 2,2 Mio. TEU (55 %) auf
Schiffe mit 5.000 TEU und mehr entfielen. Verglichen
mit der Kapazität der bestehenden 3.531 Container-
schiffe in Höhe von 8,1 Mio. TEU standen Ende 2005
noch rd. 50 % der Flottenkapazität in den Auftrags-
büchern der Werften. Diese werden in den kommen-
den Jahren in den Markt drängen und zu einem drasti-
schen Anstieg des Transportangebots führen. 

Mit einem CGT-Anteil von rd. 52 % blieben die
koreanischen Werften in diesem Markt führend. Mit
großem Abstand folgten China (rd. 15 %), Japan (rd.
10 %) und Deutschland (rd. 7 %).

Eine noch deutlichere Marktdominanz von ca. 
69 % besaßen die koreanischen Werften bei Flüssig-
gastankern, die weltweit 12,6 % der Auftragsbestän-
de ausmachten. Nennenswerte Anteile hielten dane-
ben nur noch Japans Schiffbauer mit rd. 24 %. Führen-
des Schiffbauland blieb Korea auch wieder bei
Rohöltankern mit rd. 44 % (vor Japan mit 34 % und
China mit 20 %) sowie bei Chemikalientankern mit rd.
48 % (vor Japan mit 16 % und China mit 12 %). Die
Anteile der Rohöl- und Chemikalientanker an den
Auftragsbeständen weltweit betrugen 10,2 % bzw.
7,8 %.

Bei den Produktentankern, die 7,0 % der Aufträ-
ge ausmachten, konnten Chinas Werften ihre neu
erworbene Führungsposition auf einen Anteil von rd.
31 % ausbauen, dicht gefolgt von Korea (26 %) und
Japan (24 %). 

Der Anteil der Massengutschiffe am Auftragsbe-
stand blieb mit 14,7 % etwas niedriger als Ende 2004.
Hier hielt Japan weiterhin den dominierenden Anteil
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Auftragsbestände im Weltschiffbau am 31. Dezember 2005 – in 1.000 CGT 

Rohöltanker 4.756 3.615 2.108 80 22 121 10.702
Produkt. Tanker 1.873 1.744 2.254 84 18 419 66 63 779 7.300
Chemikal. Tanker 3.889 1.323 965 43 69 72 402 703 156 490 8.112
LNG Tanker 7.192 2.578 356 263 10.389
LPG Tanker 1.845 558 114 63 36 69 28 22 16 2.751
Massengutschiffe 594 9.904 3.319 17 26 122 43 1.311 15.336
Containerschiffe 15.874 3.014 4.632 2.139 1.045 399 1.228 629 1.669 30.629
Ro-Ro Frachter 802 2.983 255 284 67 449 594 281 5.717
Andere Frachter 131 1.034 924 83 9 129 25 134 8 74 1.746 4.297
Fährschiffe 19 30 60 575 10 41 704 1.439
Passagierschiffe 3 1 750 1.795 78 1.237 3.864
NCCV 268 109 701 27 50 249 35 39 8 278 2.147 3.911
Total 37.243 26.894 15.629 3.550 2.619 2.102 1.555 1.394 1.365 1.329 10.765 104.447

Quelle: Lloyd’s Register – Fairplay
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von 65 % vor China mit 22 %, während dieser Markt
bei koreanischen Werften mit einem Anteil von 4 %
weiterhin nur von geringer Bedeutung blieb. 

Japans Werften konnten ferner die Markt-
führung bei Ro-Ro-Schiffen (einschließlich Autotrans-
portern) und sonstigen Frachtern (einschließlich Kühl-
schiffen) mit Anteilen von 52 % bzw. 24 % halten.
Diese Schiffstypen machten zusammen 9,6 % des
weltweiten Auftragsbestandes aus. Beim letzteren
Marktsegment konnten die chinesischen Werften
allerdings mit knapp 22 % bereits sehr nahe an den
Anteil der Japaner heranrücken.

Der Anteil der Fähr- und Passagierschiffe hat sich
zum Jahresende durch Bestellung mehrer großer
Kreuzfahrtschiffe auf 5,1 % verbessert. Italiens Werf-
ten konnten hier ihren führenden Marktanteil auf 45 %
erhöhen, gefolgt von Finnland mit 17 % und Deutsch-
land mit 15 %.

Die nicht Fracht tragenden Schiffe kamen erneut
auf einen Anteil von 3,7 %. Hier lagen Chinas Werften
mit einem Marktanteil von 18 % mit deutlichem
Abstand in Front.

An der Spitze der Ab-nehmernationen blieben
Japan und Deutschland mit 17 % bzw. 14 %. Danach
folgten China (einschließlich Hong Kong) mit 9 %,
Griechenland mit 8 %, Dänemark mit knapp 6 %, USA
mit 5 % und Norwegen mit 4 %. Der Anteil der EU-
Länder insgesamt verringerte sich um 2 %-Punkte auf
37 % aller vorliegenden Aufträge. Der größte Teil der
von deutschen Bestellern erteilten Aufträge im Volu-
men von 13,6 Mio. CGT ging mit 42 % an Korea,
gefolgt von 26 % an China. Deutsche Werften erhiel-
ten lediglich 11 %. Demgegenüber blieben 79 % der
japanischen Order von 18,1 Mio. CGT im eigenen
Land. In Korea entfielen sogar 92 % (von 2,2 Mo.
CGT) auf die heimischen Werften und auch in China
waren es noch 43 % (von 9,4 Mio. CGT). 

Massengutschiff „Sandnes“, 17.357 GT



Währungs- und Preisentwicklungen

Eine starke Wirkung auf die internationale Wett-
bewerbsfähigkeit einzelner Länder geht von den Ent-
wicklungen auf den Devisenmärkten aus. Im Mittel-
punkt der Währungsentwicklungen standen im Jahr
2005 die ersten Schritte zur Liberalisierung des chine-
sischen Yuan und die deutliche Wertsteigerung des
koreanischen Won.

Nach der Entscheidung der chinesischen Regie-
rung am 21. Juli, die feste Bindung des Yuan Renmin-
bi an den US-Dollar aufzugeben und den Wechselkurs
zukünftig an einem Währungskorb auszurichten,
wurde die chinesische Währung um 2,1 % aufgewer-
tet. Weitere Flexibilisierungsschritte führten zusätzlich
zu kleineren monatlichen Währungsaufwertungen,
die sich in der Zukunft verstärken werden. Auch wenn
die Aufwertung der chinesischen Währung im Laufe
des Jahres noch gering ausfiel,
ist damit ein erster Schritt
unternommen worden, die
Vorteile der Unterbewertung
für Chinas Exporteure, zu
denen auch die Werften
gehören, abzubauen. Auf der
anderen Seite werden damit
künftig Anreize geschaffen, in
stärkerem Maße Produkte z.
B. aus Europa nach China zu
importieren. 

Beim koreanischen Won
hatte im 4. Quartal 2004 eine
kräftige Aufwertung gegen-
über dem US-$ eingesetzt, die
bis Mitte 2005 anhielt und
sich – nach einer mehrmonati-
geren stabileren Phase – Ende
2005 fortsetzte. Im Januar
2006 lag der monatliche
Durchschnittskurs erstmals wie-
der unter der Marke 1.000
Won/US-$. Damit näherte
sich der Kurs wieder dem

Stand an, der zuletzt vor Beginn der koreanischen
Wirtschafts- und Währungskrise Ende 1997 bestand.
Im Jahresdurchschnitt betrug die Aufwertung des
Won zum US-$ 11,7 %. Dadurch wurde der wäh-
rungsbedingte Wettbewerbsvorteil der vergangenen
acht Jahre, der die koreanischen Werften im Export
massiv unterstützt hatte, fast vollständig beseitigt.
Dieser Effekt verstärkte sich noch im Verlauf des Jahres
2005 durch die gleichzeitige Abschwächung des japa-
nischen Yen gegenüber dem US-$, die den Hauptkon-
kurrenten der koreanischen Exporteure Wettbewerbs-
vorteile verschaffte. 

Der US-$ blieb 2005 trotz aller Probleme durch
das extrem hohe Leistungsbilanzdefizit in einer relativ
starken Position gegenüber Euro und Yen, zu der auch
die schrittweisen Anhebungen der Leitzinsen beige-
tragen haben. Im Jahresdurchschnitt ergaben sich für
die beiden Währungen zwar nur geringe Veränderun-
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Indexentwicklung des �, Yen, Won, Zloty und Yuan zum US-$
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gen zum US-$, aber im Vergleich zwischen Dezember
2004 und Dezember 2005 betrugen die Abwertungen
11,6 % bzw. 12,6 %.

Der polnische Zloty, dessen Kurs im Jahresverlauf
eine große Schwankungsbreite aufwies, verzeichnete
insgesamt eine deutliche Höherbewertung gegenüber
US-$ und Euro, was die Wettbewerbssituation der pol-
nischen Werften nochmals verschlechterte.

Innerhalb Europas notierte der Euro im Jah-
resdurchschnitt nicht nur zum Zloty um 11,1 %
schwächer, sondern verlor auch gegenüber den Wäh-
rungen Norwegens und Kroatiens um 4,3 % bzw. 
1,5 % an Wert. Abwertungen ergaben sich für den
Euro auch gegenüber den Währungen Singapurs 
(1,5 %) und Taiwans (3,8 %). Zum chinesischen Yuan
betrug die Euro-Abwertung im Jahresdurchschnitt nur
1,1 %, fiel aber mit 13,8 % beim Vergleich Dezember
2005 zum Vorjahresmonat wesentlich deutlicher aus.
Dagegen wurde der Euro zum japani-
schen Yen im Jahresdurchschnitt um
1,8 % aufgewertet.

Wie die Graphik der Indexent-
wicklung zeigt, hat sich damit die
Währungsentwicklung im Laufe des
Jahres 2005 vor allem zu Lasten der
koreanischen Exporteure ausgewirkt,
nachdem der Won gegenüber den
Währungen der anderen führenden
Schiffbauregionen deutlich aufgewer-
tet wurde. Dieser Trend setzte sich
auch in den ersten Monaten 2006 fort.

Die Währungsrelationen haben
einerseits einen erheblichen Einfluss
auf die Entwicklung der Neubaupreise
und andererseits auf die Kosten für
Materialien und Ausrüstungen. In den
ersten Monaten des Jahres 2005 setze
sich der Preisanstieg des vorangegan-
genen Jahres, der nicht nur von der
starken Nachfrage, sondern auch von
den Kosten verursacht wurde, weiter

fort und erreichte im Mai seinen Höhepunkt. Bei den
meisten der von Clarkson Research ausgewiesenen
Standardschiffstypen hatten sich die Preisniveaus seit
dem Tiefpunkt Ende 2002 bis Mai 2005 um 60 % 
- 110 % erhöht, nur bei den LNG-Tankern ergaben
sich mit knapp 40% geringere Anhebungen. 

Hierbei ist zu beachten, dass es sich bei den von
Clarkson genannten Preisen nicht um tatsächliche
Durchschnittspreise handelt, sondern um von Mak-
lern geschätzte Werte, die durch die Kontinuität
aber die Trends der Preisentwicklung erkennen las-
sen. In den Folgemonaten des Jahres 2005 gaben
die Preise jedoch wieder nach, so dass die Preiser-
höhungen der ersten Jahreshälfte zu einem großen
Teil wieder rückgängig gemacht wurden. Der Preis-
index für Tanker und Massengutschiffe erhöhte 
sich von 149 Ende 2004 auf 169 im Mai und verrin-
gerte sich danach auf 162 im Dezember 2005. Der
Containerpreisindex entwickelte sich im gleichen
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Zeitraum von 106 auf 128 im Mai und ging danach
auf 114 zurück.

Die Preisentwicklungen bei den verschiedenen
Schiffstypen und Größenklassen verliefen weitgehend
parallel, dennoch fielen die prozentualen Veränderun-
gen im Vergleich Dezember 2005 zum Vorjahresmo-
nat bei den einzelnen Standardschiffstypen zum Teil
stark unterschiedlich aus. Bei den Tankern reichten die
Veränderungen von einer Steigerung um rund 9 % bei
VLCC bis zu einem Rückgang um 1 % bei Aframax-
Einheiten. Bei den Massengutschiffen wurde bei den
großen Capesize-Schiffen ein Preisrückgang um rund
8 % festgestellt, während sich die kleineren Handy-
size-Einheiten um fast 9 % verteuerten. Ähnliches galt
für Containerschiffe, bei denen die Preise der größeren
Schiffe zwischen 3.500 TEU und 6.200 TEU um bis zu
5 % zurück fielen, während sich die Einheiten mit 725
TEU bis 2.750 TEU zwischen 2 % und 8 % verteuer-
ten. Auch bei Ro-Ro-Schiffen gab es Unterschiede.
Während die größeren Schiffe mit einer Kapazität von
2.300 - 2.700 Lane meter im Preis um rund 5 % anstie-
gen, blieben die Notierungen für kleinere Einheiten
(1.200 - 1.300 Lane meter) praktisch unverändert. 

Bei internationaler Betrachtung
werden die Schiffbaupreise in der Leit-
währung des Schiffbaus, dem US-$,
angegeben, da die meisten Verträge in
dieser Währung abgeschlossen werden.
Unter Berücksichtigung der Wechsel-
kurse können sich diese Entwicklungen
in den einzelnen Schiffbauländern
durchaus unterschiedlich auswirken. So
erhalten koreanische Werften durch die
Aufwertung des Won zum Jahresende
2005 geringere Won-Erlöse aus ihren
auf US-$ abgeschlossenen Schiffsablie-
ferungen, mit denen sie ihre im Wesent-
lichen auf Won basierenden Kosten
abdecken müssen. Die seit der Abwer-
tung der koreanischen Währung im Jahr
1997 bestehenden währungsbedingten
Vorteile für die koreanischen Werften
durch die systematische Unterbewer-

tung des Won sind damit 2005 geringer geworden.
Auf der anderen Seite haben sich Wettbewerbsposi-
tionen für die japanischen und europäischen Expor-
teure durch die Abwertungen ihrer Währungen im
Verlauf des Jahres 2005 verbessert. An der Verteilung
der weltweiten Auftragseingänge waren diese Einflüs-
se im Jahr 2005 zwar noch nicht ablesbar, werden sich
aber auf die zukünftigen Wettbewerbsverhältnisse
auswirken.

Die Entwicklung der Neubaupreise wird nicht nur
von der Nachfrageseite, sondern auch in hohem Maße
von den Kosten beeinflusst. Einen der größten Kosten-
faktoren bildet hier der Schiffbaustahl. Anfang 2004
begannen die Preise als Folge des Booms im weltwei-
ten Stahlmarkt drastisch anzusteigen. Dies setzte sich
auch in den ersten Monaten des Jahres 2005 fort und
führte insgesamt in etwa zu einer Verdopplung des
Preisniveaus. Damit wurde größenordnungsmäßig
über ein Drittel der im gleichen Zeitraum aufgetrete-
nen Neubaupreisanhebungen für Schiffe allein durch
den Schiffbaustahl kompensiert. Im zweiten Quartal
2005 setzte bis zum Jahresende wieder ein Rückgang
um mehr als 10 % ein.

Indexentwicklung der Stahlpreise
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Weitere Kostenerhöhungen traten auch bei
anderen Materialien, Komponenten und Ausrüstun-
gen sowie bei den Löhnen ein, die ebenfalls zur Kom-
pensation der erzielten Neubaupreiserhöhungen führ-
ten. Ein weiterer Rückgang der Neubaupreise würde
sich daher sehr schnell negativ auf die Ertragskraft der
Werften auswirken.

Negativ wirkten sich die Kostenerhöhungen ins-
besondere bei denjenigen Werften aus, die in den Jah-
ren 2002 und 2003 Neubauten zu Niedrigstpreisen
akquiriert hatten und keine ausreichenden Kostenstei-
gerungsspielräume für die Produktionszeit einkalku-
liert hatten. Davon waren vor allem chinesische,

koreanische und auch polnische Werften betroffen,
die dann versuchten, nachträgliche Preiserhöhungen
bei den Auftraggebern durchzusetzen oder die Aufträ-
ge zurück zu geben, um sie durch bessere Verträge zu
ersetzen. 

Ausblick

Die boomende Neubaunachfrage der vergange-
nen Jahre hat in einigen großen Marktsegmenten zu
außergewöhnlich hohen Auftragsbeständen geführt,
die z. B. bei LNG-Tankern und Containerschiffen 80 %
bzw. 46 % (in GT) der bestehenden Flottenkapazitä-
ten erreicht haben. Da die Schifffahrtsmärkte diese
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Stapellauf des Containerschiffs „Cosco Panama”, 27.900 GT, 2.700 TEU



Neubauvolumina in den kommenden Jahren erst ein-
mal aufnehmen müssen, kann trotz des wachsenden
Welthandels nicht davon ausgegangen werden, dass
sich in diesen Märkten die Nachfrage ungebremst
fortsetzen wird. Es ist daher zu erwarten, dass sich der
Gesamtbedarf an neuer Tonnage im Weltschiffbau in
den nächsten Jahren verringern wird. Darauf weisen
auch bereits die in der zweiten Jahreshälfte 2005 ver-
ringerten Auftragseingänge hin. Aufgrund der schiff-
bautypischen Vorlaufzeiten wird sich ein entspre-
chend rückläufiger Trend in der Produktion aber erst
nach 2008 widerspiegeln.

Uneingeschränkt fortsetzen wird sich jedoch der
Anstieg der weltweiten Neubaukapazitäten. Hierzu
tragen vor allem die zahlreichen Aus- und Neubauten
von Werftstandorten in China und Vietnam bei. Allein
die Realisierung der bereits bekannten Projekte der
Werften in China wird die Neubaukapazitäten des
Landes mehr als verdoppeln und dem industriepoliti-
schen Ziel des Landes, größte Schiffbaunation der

Welt zu werden, ein wesentliches Stück näher bringen.
Auch die Expansionspläne der vietnamesischen Werf-
tengruppe werden weitere Kapazitäten in den Markt
bringen. Hinzu kamen in den vergangenen Jahren die
Kapazitätsauswirkungen neuer Produktionsverfahren
bei koreanischen Werften, die aufgrund der zahlreich
hereingenommenen Aufträge begonnen hatten,
zusätzliche Neubauten außerhalb der Baudocks und
Helgen zu fertigen.

Damit ist abzusehen, dass sich bei steigenden
Kapazitäten und rückläufiger Nachfrage mittelfristig
erhebliche Überkapazitäten im Weltschiffbaumarkt
aufbauen werden, die erneut zu Preiskämpfen und
einem scharfen Verdrängungswettbewerb führen
könnten. Zu befürchten ist außerdem, dass aufgrund
der unterschiedlichen staatlichen Einflussnahme in
einzelnen Schiffbauländern wieder Wettbewerbsver-
zerrungen eintreten werden, die nur durch internatio-
nale Vereinbarungen verhindert oder zumindest abge-
mildert werden könnten.
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Containerschiff „Holland Maas Habana“ 9.962 GT, 868 TEU
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Abgelieferte Seeschiffe 2005
Ocean-going vessels delivered 2005

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

Inland 
For national accounts 43 749.429      57,8      609.914      52,4      1.190,6      46,1      

Ausland 
For foreign accounts 26 548.012 42,2 553.232 47,6 1.390,3 53,9      

Total 69 1.297.441 100,0 1.163.146 100,0 2.580,9 100,0        

Aufgliederung
nach Inland/

Ausland
Deliveries for
national and

foreign accounts

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

Schleswig-Holstein 11 249.586      19,2      216.518      18,6      405,2      15,7      

Niedersachsen 22      288.151      22,2      306.817      26,4      707,6      27,4      

Mecklenburg- 20      489.494      37,7      373.182      32,1      722,3      28,0      
Vorpommern 

Hamburg, Bremen, 16      270.210      20,8      266.629      22,9      745,8      28,9      
und andere Länder 
and other states 

Total 69 1.297.441 100,0 1.163.146 100,0 2.580,9 100,0      

Aufgliederung
nach 

Bundesländern
Deliveries 

broken down by
Federal States
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Auftragseingänge an Seeschiffen 2005
New orders placed for ocean-going vessels 2005

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

Inland 
For national accounts 105 1.580.144 59,5 1.329.360 55,2 2.970,7 45,3      

Ausland
For foreign accounts 52 1.074.870 40,5 1.076.149 44,8 3.581,3 54,7

Total 157 2.655.014  100,0 2.405.509 100,0 6.552,0 100,0      

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

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

Schleswig-Holstein 24 484.320 18,2 402.219 16,7 862,4 13,2      

Niedersachsen 38 605.102 22,8 679.792 28,3 2.103,9 32,1      

Mecklenburg- 52 1.115.700 42,0 872.498 36,3 1.856,1 28,3      
Vorpommern 

Hamburg, Bremen 43 449.892 16,9 451.000 18,7 1.729,6 26,4      
und andere Länder 
and other states 

Total 157 2.655.014 100,0 2.405.509 100,0 6.552,0 100,0      

Aufgliederung
nach 
Bundesländern
New orders placed
broken down by
Federal States
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Auftragsbestände an Seeschiffen Ende 2005
Order book for ocean-going vessels at the end of 2005

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

Inland 
For national accounts 133 2.092.970 48,1 1.767.236 44,6 3.978,2 35,9      

Ausland 
For foreign accounts 98 2.257.325 51,9 2.196.366 55,4 7.106,0 64,1      

Total 231 4.350.295  100,0 3.963.602 100,0 11.084,2 100,0      

Aufgliederung
nach Inland/

Ausland
Order book for

national and
foreign accounts

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

Schleswig-Holstein 37 771.895 17,7 690.506 17,4 1.651,9 14,9      

Niedersachsen 58 1.129.018 26,0 1.254.593 31,7 3.828,6 34,5      

Mecklenburg- 76 1.873.022 43,1 1.403.222 35,4 2.985,9 26,9      
Vorpommern 

Hamburg, Bremen 60 576.360 13,2 615.281 15,5 2.617,8 23,6      
und andere Länder 
and other states 

Total 231 4.350.295 100,0 3.963.602 100,0 11.084,2 100,0      

Aufgliederung
nach 

Bundesländern
Order book

broken down by
Federal States
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Binnenschiffbau 2005
Shipbuilding of inland waterway vessels 2005

Anzahl Ladetonnen Mio. €
Number Tonnage % Mill. €

Inland 
For national accounts 56 8.750 64,6 77,6      

Ausland 
For foreign accounts 10 4.800      35,4      12,7       

Total 66 13.550      100,0      90,3      

Abgelieferte Binnenschiffe
Inland waterway vessels 
delivered

Anzahl Ladetonnen Mio. €
Number Tonnage % Mill. €

Inland 
For national accounts 59 24.320      100,0    92,2    

Ausland 
For foreign accounts 7 - - 7,0 

Total 66 24.320      100,0      99,2         

Auftragseingänge an 
Binnenschiffen
New orders placed for inland 
waterway vessels

Anzahl Ladetonnen Mio. €
Number Tonnage % Mill. €

Inland 
For national accounts 52 22.546      100,0      *)     

Ausland 
For foreign accounts 2 - - *) 

Total 54 22.546      100,0      118,9          

Auftragsbestände an 
Binnenschiffen Ende 2005
Order book for inland water-
way vessels at the end of 2005

*) Keine Angaben aus Gründen der Vertraulichkeit / No figures available due to data protection
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Abgelieferte Schiffe 1995 – 2005
Ships delivered 1995 – 2005

Inland Ausland Gesamt
For national accounts For foreign accounts Total

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

1995 57 442.010      40,2      36      657.657      59,8      93      1.099.667      100      
1996 60 638.023      53,8      29      547.764      46,2      89      1.185.787      100      
1997 58 606.912      56,9      25      460.340      43,1      83      1.067.252      100      
1998 65 659.968      59,1      27      457.431      40,9      92      1.117.399      100      
1999 37 384.423      47,8      30      419.731      52,2      67      804.154      100      
2000 33 306.524      30,5      30      699.893      69,5      63      1.006.417      100      
2001 29 449.725      40,6      24      657.233      59,4      53      1.106.958      100      
2002 31 434.637      33,9      37      847.997      66,1      68      1.282.634      100      
2003 24 215.150      21,6      38      782.839      78,4      62      997.989      100      
2004 33 433.862      44,4      28      543.379      55,6      61      977.241      100      
2005 43 749.429      57,8      26      548.012      42,2      69      1.297.441      100

Inland Ausland Gesamt
For national accounts For foreign accounts Total

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

1995 22 855 20,3 5 3.350 79,7 27 4.205 100
1996 26 555 27,0 2 1.500 73,0 28 2.055 100
1997 21 550 100,0 3 – 0,0 24 550 100
1998 23 6.635 81,6 4 1.500 18,4 27 8.135 100
1999 36 540 16,2 3 2.800 83,8 39 3.340 100
2000 43 4.016 100,0 4 – 0,0 47 4.016 100
2001 48 5.000 51,3 7 4.750 48,7 55 9.750 100
2002 39 2.240 30,9 6 5.000 69,1 45 7.240 100
2003 45 2.940 30,0 3 7.000 70,0 48 9.940 100
2004 50 3.486 51,0 1 3.297 49,0 51 6.783 100
2005 56 8.750 64,6 10 4.800 35,4 66 13.550 100

Seeschiffe
Ocean-

going 
vessels

Binnen-
schiffe
Inland

waterway
vessels
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Gesamtentwicklungen 2001 – 2005
Total development 2001 – 2005

2001 % 2002 % 2003 % 2004 % 2005 %

Inland
For national
accounts 1.709 36,0 2.216 42,4 1.767 41,1 2.282 50,5 3.929 63,9

Ausland
For foreign
accounts 3.032 63,9 3.007 57,6 2.538 58,9 2.241 49,5 2.218 36,1

Total 4.742 100,0 5.223 100,0 4.305 100,0 4.524 100,0 6.147 100,0

2001 % 2002 % 2003 % 2004 % 2005 %

Neubauten
Newbuildings 3.325 83,2 3.789 86,5 2.884 83,9 2.786 81,8 2.882 82,7

Reparaturen
Umbauten
Repairs/
Conversions 674 16,9 591 13,5 552 16,1 620 18,2 601 17,3

Total 3.998 100,0 4.381 100,0 3.436 100,0 3.406 100,0 3.483 100,0

Land/State 2001 2002 2003 2004 2005

Schleswig- 
Holstein 7.299 6.609 5.699 5.472 5.177      
Hamburg 3.078 2.881 2.870 2.745 2.553      
Bremen 1.913 1.996 1.630 1.455 1.335      
Niedersachsen 6.751 6.753 6.483 6.093 6.107      
Mecklenburg- 
Vorpommern 5.575 5.501 5.955 5.749 5.714      
übrige Länder
other states 1.848 1.920 1.884 1.801   2.003      

Total 26.464 25.660 24.521 23.315 22.889      

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

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

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

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

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

in 1.000 GT lost in 1.000 GT

1955 4.967      1.175      
1960 8.382      3.643      
1965 11.763      3.262      
1970 20.980      4.923      
1975 34.203      6.073      

1980 13.101      7.826      
1981 16.932      8.490      
1982 16.820      12.256      
1983 15.911      18.232      
1984 18.334      20.105      
1985 18.157      23.881      
1986 16.845      22.897      
1987 12.259      13.785      
1988 10.909      5.575      
1989 13.236      3.150      

1990 15.885      3.087      
1991 16.095      4.244      
1992 18.633      8.107      
1993 19.913      11.260      
1994 18.786      13.760      
1995 22.157      10.759      
1996 25.837      12.029      
1997 25.537      11.097      
1998 25.464      14.847      
1999 27.394      19.283      

2000 31.408      14.847      
2001 31.292      16.618      
2002 33.383      18.598      
2003 36.131      16.789      
2004 40.171      7.519      
2005 46.970      5.000 *    

Entwicklung des
Weltschiffbaus

Development of 
world shipbuilding

Quelle/Source: Lloyd’s Register-Fairplay
* Die Angabe 2005 wurde geschätzt/2005 estimated
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Fertig gestellte Schiffe im Weltschiffbau nach Schiffstypen
Ships completed worldwide broken down by type of vessel

2004 2005

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

Rohöltanker 119 10.159 3.943 139 11.367 4.428
Crude oil tankers 25,3% 15,5% 24,2% 15,1%

Gastanker 40 2.206 1.710 33 2.176 1.663
Gas carriers 5,5% 6,7% 4,6% 5,7%

Chemikalien- und 313 5.858 4.798 336 5.893 4.796
Produktentanker 14,6% 18,8% 12,6% 16,3%
Chemical and product carriers

Massengutschiffe 257 10.264 4.545 313 12.537 5.488
(einschl. komb. Massengutschiffe) 25,6% 17,9% 26,7% 18,7%
Bulk carriers
(incl. combined carriers)

Containerschiffe 174 7.069 4.857 266 10.276 7.132
Container ships 17,6% 19,1% 21,9% 24,3%

Stückgutfrachter 217 2.702 2.258 332 3.235 2.818
General cargo vessels 6,7% 8,9% 6,8% 9,6%

Fähren und Passagierschiffe 92 1.339 1.752 85 861 1.111
Ferries and passenger vessels 3,3% 6,9% 1,8% 3,8%

Fischereifahrzeuge 131 95 306 106 51 186
Fishing vessels 0,2% 1,2% 0,1% 0,7%

Sonstige 386 479 1.294 519 574 1.730
Miscellaneous 1,2% 5,1% 1,3% 6,2%

Total 1.729 40.171 25.461 2.129 46.970 29.353
100,0% 100,0% 100,0% 100,0%

Quelle/Source: Lloyd’s Register-Fairplay
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2004 2005
Land Anz. Anz. 
Country No. 1.000 GT 1.000 CGT No. 1.000 GT 1.000 CGT

Dänemark/Denmark 5 290 192 7 493 321
Deutschland/Germany 54 958 874 67 1.236 1.073
Finnland/Finland 4 237 267 1 7 14
Frankreich/France 16 63 99 8 42 53
Griechenland/Greece 3 9 19 1 8 13
Italien/Italy 22 599 688 18 356 399
Niederlande/Netherlands 76 212 335 72 170 287
Portugal 6 30 38 4 22 25
Spanien/Spain 76 309 369 77 94 202
Vereinigtes Königreich/United Kingdom 7 2 8 8 3 8

Estland/Estonia 0 0 0 0 0 0
Lettland/Latvia 4 3 11 8 7 23
Litauen/Lithuania 6 5 18 6 6 16
Malta 1 3 8 0 0 0
Polen/Poland 42 606 478 55 787 666
Slowakei/Slovakia 6 15 28 9 21 38
Tschechien/Czech Republic 2 4 8 3 6 10

EU - 25 330 3.345 3.440 344 3.258 3.148

Bulgarien/Bulgaria 6 53 45 8 28 42
Kroatien/Croatia 25 765 511 24 546 399
Norwegen/Norway 3 5 10 10 10 41
Rumänien/Romania 35 208 306 38 327 350
Russland/Russia 28 128 153 27 120 148
Turkey 50 153 255 68 215 344
Ukraine 10 85 113 6 65 53

Übriges Europa/ 157 1.397 1.393 181 1.311 1.377
Other European Countries

Japan 430 14.515 7.996 469 16.434 8.479

Südkorea/South Korea 282 14.768 8.348 326 17.689 10.136

VR China/P.R. of China 216 4.679 2.929 420 6.466 4.343

Brasilien/Brazil 17 28 71 12 25 76
Taiwan 14 691 368 19 629 397
Philippines 8 211 106 14 364 188
Singapore 38 68 141 45 68 167
USA 63 289 299 46 431 392
Andere/Miscellaneous 174 182 369 253 298 651

Übrige Länder/Other Countries 314 1.469 1.354 389 1.815 1.871

Welt/World 1.729 40.171 25.461 2.129 46.970 29.353

Quelle/Source: Lloyd’s Register-Fairplay

Fertig gestellte Schiffe im Weltschiffbau nach Ländern
Ships completed worldwide broken down by building country
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Prozentuale Verteilung der fertig gestellten
Schiffstonnage (GT) nach Ländern

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

Land/ Country 1975 1980 1985 1990 1995 2000 2004 2005

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

EU-15 36,7 24,0 17,5 17,5 16,6 10,3 6,7 5,2

Polen/Poland 2,2 2,8 2,0 0,7 2,3 2,0 1,5 1,7
Andere EU - 25* / Other EU - 25* 0,0 0,0 0,0 0,1 0,0 0,1 0,1 0,1

EU - 25 38,9 26,8 19,5 18,3 18,9 12,4 8,3 6,9

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

Übriges Europa/
Other European Countries 6,6 9,3 5,7 7,5 4,2 2,4 3,5 2,8

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

Südkorea/South Korea 1,2 4,0 14,4 21,8 27,8 38,9 36,8 37,7

VR China /P.R. of China - - 0,9 2,3 3,3 4,7 11,6 13,8

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

Übrige Länder/Other Countries 3,6 13,6 7,1 7,3 4,1 3,3 3,7 3,9

Welt/World 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100%
Mio./Mill. GT 34,20 13,10 18,16 15,89 22,16 31,41 40,17 46,97

* Estland, Lettland, Litauen, Tschechien, Malta, Slowakei / Estonia, Latvia, Lithuania, Czech Rep., Malta, Slovakia
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Auftragseingänge im Weltschiffbau nach Schiffstypen
New orders placed worldwide broken down by type of vessel

2004 2005

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

Rohöltanker 153 13.233 4.964 93 9.257 3.251
Crude oil tankers 18,2% 11,0% 15,9% 8,2%

Gastanker 112 7.901 6.048 145 6.405 5.046
Gas carriers 10,9% 13,4% 11,0% 12,7%

Chemikalien- und 499 8.359 6.956 431 7.708 6.336
Produktentanker 11,5% 15,4% 13,3% 16,0%
Chemical and product carriers

Massengutschiffe 430 18.989 8.021 249 10.682 4.590
(einschl. komb. Massengutschiffe) 26,1% 17,8% 18,4% 11,6%
Bulk carriers
(incl. combined carriers)

Containerschiffe 457 17.032 11.904 476 15.385 10.913
Container ships 23,4% 26,4% 26,5% 27,6%

Stückgutfrachter 272 4.909 3.630 437 5.799 4.744
General cargo vessels 6,7% 8,1% 9,9% 11,9%

Fähren und Passagierschiffe 71 1.859 2.227 81 2.000 2.357
Ferries and passenger vessels 2,6% 4,9% 3,4% 6,0%

Fischereifahrzeuge 60 33 111 67 42 150
Fishing vessels 0,0% 0,2% 0,1% 0,4%

Sonstige 356 430 1.268 501 860 2.201
Miscellaneous 0,6% 2,8% 1,5% 5,6%

Total 2.410 72.744 45.128 2.480 58.137 39.588
100,0% 100,0% 100,0% 100,0%

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

Quelle/Source: Lloyd’s Register-Fairplay

2004 2005
Land Anz. Anz. 
Country No. 1.000 GT 1.000 CGT No. 1.000 GT 1.000 CGT

Dänemark/Denmark 11 1.089 708 6 594 386
Deutschland/Germany 76 1.506 1.342 138 2.619 2.279
Finnland/Finland 4 247 275 10 483 485
Frankreich/France 3 265 284 5 262 330
Griechenland/Greece 0 0 0 0 0 0
Italien/Italy 24 962 1.114 39 926 1.096
Niederlande/Netherlands 94 328 459 119 306 488
Portugal 2 2 10 8 50 68
Spanien/Spain 64 80 191 70 346 421
Vereinigtes Königreich/United Kingdom 4 3 9 3 1 4

Estland/Estonia 1 0 1 1 2 3
Lettland/Latvia 6 4 17 3 3 9
Litauen/Lithuania 5 5 14 3 6 13
Malta 0 0 0 0 0 0
Polen/Poland 63 1.020 858 52 593 565
Slowakei/Slovakia 0 0 0 13 32 59
Tschechien/Czech Republik 1 2 4 0 0 0

EU - 25 358 5.513 5.286 470 6.223 6.206

Bulgarien/Bulgaria 4 14 19 11 91 78
Kroatien/Croatia 50 1.590 991 12 483 288
Norwegen/Norway 16 31 88 29 127 209
Rumänien/Romania 42 483 469 43 655 607
Russland/Russia 20 221 206 42 444 468
Türkei/Turkey 90 443 564 99 773 814
Ukraine 14 179 169 19 74 100

Übriges Europa/ 236 2.961 2.506 255 2.647 2.564
Other European Countries

Japan 633 27.324 13.675 474 15.205 8.620

Südkorea/South Korea 514 24.974 15.806 463 22.127 13.960

VR China/P.R. of China 384 9.057 5.691 445 9.861 6.067

Brasilien/Brazil 7 39 65 8 22 59
Taiwan 25 855 526 14 360 259
Philippinen/Philippines 14 313 164 12 352 208
Singapur/Singapore 44 163 241 65 113 268
USA 13 34 73 33 322 312
Andere/Miscellaneous 182 1.509 1.096 241 903 1.067

Übrige Länder/Other Countries 285 2.913 2.165 373 2.072 2.173

Welt/World 2.410 72.744 45.128 2.480 58.137 39.588
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Auftragsbestände im Weltschiffbau nach Schiffstypen
Order book worldwide broken down by type of vessel

Quelle/Source: Lloyd’s Register-Fairplay

31.12.2004 31.12.2005

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

Rohöltanker 357 29.929 11.452 321 28.664 10.702
Crude oil tankers 20,5% 12,7% 17,5% 10,2%

Gastanker 168 12.392 9.445 286 16.996 13.140
Gas carriers 8,5% 10,5% 10,4% 12,6%

Chemikalien- und 890 17.573 13.924 1.010 19.189 15.412
Produktentanker 12,0% 15,4% 11,7% 14,8%
Chemical and product carriers

Massengutschiffe 796 33.690 14.595 805 36.389 15.336
(einschl. komb. Massengutschiffe) 23,0% 16,1% 22,2% 14,7%
Bulk carriers
(incl. combined carriers)

Containerschiffe 880 38.261 26.255 1.124 44.170 30.629
Container ships 26,2% 29,0% 26,9% 29,3%

Stückgutfrachter 550 9.860 7.342 828 12.736 10.014
General cargo vessels 6,7% 8,1% 7,8% 9,6%

Fähren und Passagierschiffe 171 3.268 4.109 171 4.402 5.303
Ferries and passenger vessels 2,2% 4,5% 2,7% 5,1%

Fischereifahrzeuge 205 123 421 164 116 377
Fishing vessels 0,1% 0,5% 0,1% 0,3%

Sonstige 630 1.117 2.835 813 1.359 3.534
Miscellaneous 0,8% 3,1% 0,8% 3,4%

Total 4.647 146.214 90.379 5.522 164.022 104.446
100,0% 100,0% 100,0% 100,0%
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Auftragsbestände im Weltschiffbau nach Ländern
Order book worldwide broken down by building country

Quelle/Source: Lloyd’s Register-Fairplay

2004 2005
Land Anz. 1.000 GT 1.000 CGT Anz. 1.000 GT 1.000 CGT
Country No. No.

Dänemark/Denmark 16 1.487 967 16 1.584 1.030
Deutschland/Germany 117 2.700 2.342 187 4.085 3.550
Finnland/Finland 6 412 487 13 847 923
Frankreich/France 12 454 458 11 676 741
Griechenland/Greece 1 2 6 1 16 18
Italien/Italy 78 1.815 2.093 91 2.239 2.619
Niederlande/Netherlands 171 457 676 233 614 929
Portugal 9 24 37 12 51 72
Spanien/Spain 130 271 458 115 441 602
Vereinigtes Königreich/United Kingdom 8 5 15 5 3 12

Estland/Estonia 1 0 1 2 2 4
Lettland/Latvia 9 7 27 8 8 29
Litauen/Lithuania 7 6 18 4 7 15
Malta 0 0 0 0 0 0
Polen/Poland 127 2.846 2.229 126 2.585 2.102
Slowakei/Slovakia 21 50 88 27 66 118
Tschechien/Czech Republik 5 10 18 1 3 5

EU - 25 718 10.546 9.922 852 13.227 12.769

Bulgarien/Bulgaria 17 116 131 22 185 172
Kroatien/Croatia 83 2.390 1.608 75 2.360 1.555
Norwegen/Norway 19 37 104 33 166 256
Rumänien/Romania 87 986 926 100 1.522 1.329
Russland/Russia 71 523 584 106 908 990
Türkei/Turkey 138 650 872 192 1.222 1.394
Ukraine 40 437 431 53 427 465

Übriges Europa/ 455 5.139 4.656 581 6.790 6.161
Other European Countries

Japan 1.065 49.708 25.113 1.168 51.871 26.894

Südkorea/ South Korea 1.015 54.355 33.365 1.140 59.282 37.243

VR China/P.R. of China 793 20.472 12.589 1.028 25.941 15.629

Brasilien/Brazil 50 261 392 40 169 294
Taiwan 51 2.045 1.212 52 2.224 1.365
Philippinen/Philippines 30 772 397 30 787 433
Singapur/Singapore 60 286 367 98 340 512
USA 49 652 552 52 592 519
Andere/Miscellaneous 361 1.977 1.815 481 2.796 2.626

Übrige Länder/Other Countries 601 5.993 4.735 753 6.908 5.749

Welt/World 4.647 146.214 90.379 5.522 164.022 104.446
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Jahr/Year Anz./No. 1.000 GT Index 1970 = 100

1970 52.444      227.490      100
1975 63.724      342.162      150
1980 73.832      419.911      185
1985 76.395      416.269      183
1990 78.336      423.627      186
1995 82.890      490.662      216
1996 84.264      507.873      223
1997 85.494      522.197      230
1998 85.828      531.893      234
1999 86.817      543.610      239
2000 87.546      558.054      245
2002 89.010      585.583      257
2003 89.899      605.218      266
2004 89.960      633.321      278
2005 92.105      675.116      297

Entwicklung
Development

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

Öltanker/Oil Tankers 1.939      147.419      21,8

Produktentanker/Product Tankers 5.095      27.048      4,0

Chemikalien-/Flüssigtanker 3.530      29.622      4,4
Chemical/Other Liquids Tankers

Gastanker/Liquefied Gas Tankers 1.221      26.949      4,0

Massengutschiffe/Bulk Carriers 6.964      193.213      28,6

Stückgutfrachter 16.322      53.854      8,0
General/Specialized Cargo Ships

Containerschiffe/Container Ships 3.531      96.252      14,3

Kühlschiffe/Refrigerated Cargo 1.236      6.180      0,9

Ro-Ro-Schiffe/Ro-Ro-Cargo 2.092      32.798      4,9

Fähr-/Passagierschiffe 6.512      29.333      4,3
Ferries/Passenger Ships

Fischereifahrzeuge 23.913      11.758      1,7
Fishing Vessels

Offshore-Fahrzeuge/Offshore Vessels 3.762      10.526      1,6

Andere/All Other Types 15.988      10.165      1,5

Welthandelsflotte 2005
nach Schiffstypen

World fleet 2005 broken 
down by type of vessel

Welthandelsflotte
World Fleet

Quelle/Source: Lloyd’s Register-Fairplay
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Ende Ende Ende
2003 2004 2005

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

Nachfrage/Rig demand (Anzahl/No.) 442 468 488
Angebot/Rig supply (Anzahl/No.) 562 566 562
Nutzungsgrad/Rig utilisation 79% 84% 87%
Charterraten/Day rates (US-$/Tag/Day)

Halbtaucher/Semis1) 75.000 145.000 265.000
Jack-ups2) 34.000 50.000 100.000

Neubaupreise/Newbuilding prices (Mio./Mill US-$)
Halbtaucher/Semis3) 275 375 520
Jack-ups4) 110 130 175

Mobile Bohrinseln
(weltweit)

Mobile drilling rigs
(worldwide)

Ende Ende Ende
2003 2004 2005

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

Täglich verfügbare Versorger
Prompt day/day 51 20 12
Aufgelegte Versorger/Laid up 7 3 0
Beschäftigte Versorger/On contract 119 163 191
In Reparatur/On repair 1 2 7
Im Bau/Under construction*) 89 104 125

Total 267 292 335

Versorgungsschiffe
(Nordsee) 

per Jahresende
Supply vessels

(North Sea) per end 
of year

Indikatoren zur Offshore-Marktentwicklung
Indicators for Offshore-market development

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

Quelle/Source: The Platou Report 2006

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

Quelle/Source: The Platou Report 2006
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Gremien des Verbandes

VERBAND FÜR SCHIFFBAU UND MEERESTECHNIK E.V.

Steinhöft 11
20459 Hamburg
Tel. (040) 2801 52-0
Fax (040) 2801 52-30
eMail: info@vsm.de
Internet: http://www.vsm.de

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

Vorsitzer Bernard Meyer

Stellvertretende Vorsitzer Jürgen Kennemann
Klaus Lorenz
Werner Lüken

Mitglieder des Präsidiums Dr.-Ing. Klaus Borgschulte Friedrich Lürßen
Franz C. Hitzler John M. Young
Dirk Lindenau

Mitglieder des Vorstandes Eberhard Becker Norbert Schmelzle
Harald Fassmer Hinrich J. Sietas
Walter Freitag Peter Sierk
Dr.-Ing. Hermann J. Klein Dr.-Ing. Stefan Spindler
Dr. Reinhard Mehl Wolfgang Stammer
Hermann H. Schaedla Dieter Stehr

Geschäftsführung Werner Lundt, Hauptgeschäftsführer
Volkhard Meier (bis 30.06.2005)
Dr. Mathias Münchau
Dr. Ralf Sören Marquardt (ab 01.07.2005)

Fachgemeinschaften, Ausschüsse und Arbeitskreise und ihre Leiter (2005)

Fachgemeinschaften FG Mittlere Werften Dirk Lindenau
FG Binnenschiffswerften Franz Hitzler
FG Reparaturwerften Rüdiger Pallentin
FG Maritime Technik Dr. Hans-Peter Leppin
FG Zulieferindustrie John M. Young

Ausschüsse Finanzen und Steuern Hans-Arthur Wilker
Personal und Ausbildung Werner Peters
Rechtsausschuss Dr. Michael Baumhauer/Dr. Peter Bracker
Umweltschutz und 
Arbeitssicherheit Michael Mann
Technischer Ausschuss Wolfgang Bühr

Arbeitskreise AK IMO Vorschriften Rolf Nagel
AK Fertigung Schiffbau Dr. Rainer Miebach
AK Innenausbau Wolfgang Springer
AK Rationalisierung Heinz Riedel
AK Normenanwendung Bernhard Blunck



Mitgliedsunternehmen (Stand: Mai 2006)

Werften 

Abeking & Rasmussen Schiffs- und Yachtwerft GmbH & Co. KG, Lemwerder
Aker MTW Werft GmbH, Wismar
Aker Warnemünde Operations GmbH, Warnemünde
Schiffswerft Hermann Barthel GmbH, Derben 
Blohm + Voss GmbH, Hamburg
Blohm + Voss Repair GmbH, Hamburg
Bodan-Werft Metallbau GmbH & Co. KG, Kressbronn
Schiffswerft Bolle GmbH Derben, Neuderben
Heinrich Buschmann Söhne GmbH, Hamburg
Cassens Werft GmbH, Emden
Schiffswerft von Cölln GmbH & Co., Hamburg 
CON-MAR, Ingenieurtechnik GmbH & Co. Handels KG, Brake
Deutsche Industrie-Werke GmbH, Berlin
Schiffswerft Diedrich GmbH & Co. KG, Moormerland-Oldersum
Elsflether Werft GmbH & Co. KG, Elsfleth
Erlenbacher Schiffswerft Maschinenbau- und Stahlbau GmbH, Erlenbach/Main
Fr. Fassmer GmbH & Co. KG, Berne/Motzen
Schiffswerft Wilhelm Fleischhauer, Dormagen
Flensburger Schiffbau-Gesellschaft mbH & Co. KG, Flensburg
Schiffswerft M.A. Flint GmbH, Hamburg
Gebr. Friedrich GmbH & Co. KG Schiffswerft, Kiel
Julius Grube KG (GmbH & Co.), Hamburg
Detlef Hegemann Rolandwerft GmbH Co. KG, Berne
Hitzler Werft GmbH, Lauenburg
Howaldtswerke-Deutsche Werft GmbH, Kiel
HDW-Gaarden GmbH, Kiel
HDR - Husumer Dock u. Reparatur GmbH & Co. KG, Husum
Kölner Schiffswerft Deutz GmbH & Co. KG, Köln
Kötter-Werft GmbH, Haren
Kröger Werft GmbH & Co. KG, Rendsburg
Schiffs- und Yachtwerft Dresden GmbH, Dresden
LINDENAU GmbH Schiffswerft & Maschinenfabrik, Kiel
Lloyd Werft Bremerhaven GmbH, Bremerhaven
Lürssen Bardenfleth GmbH & Co. KG, Berne-Bardenfleth
Fr. Lürssen Werft GmbH & Co. KG, Bremen 
Lux-Werft und Schiffahrt GmbH, Niederkassel-Mondorf
Meidericher Schiffswerft GmbH & Co. KG, Duisburg
Meyer Werft GmbH, Papenburg
mitschiffs Service mss GmbH, Berlin
Mützelfeldtwerft GmbH, Cuxhaven
Neptun Werft GmbH, Rostock
Neue Jadewerft GmbH, Wilhelmshaven
Neue Oderwerft GmbH, Eisenhüttenstadt
Nobiskrug GmbH, Rendsburg
Nordseewerke GmbH, Emden
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Peene-Werft GmbH, Wolgast
PETERS SCHIFFBAU GmbH, Wewelsfleth
Schulte+Müller Schiffswerft GmbH, Haren-Raken
J.J. Sietas KG Schiffswerft GmbH u. CO., Hamburg
Schiffbau- und Entwicklungsgesellschaft Tangermünde mbH & Co. KG, Tangermünde
SMG Shipyard AG, Rostock
SSB Spezialschiffbau Oortkaten GmbH, Hamburg
SSW SCHICHAU SEEBECK SHIPYARD GmbH, Bremerhaven
Turbo-Technik Reparatur-Werft GmbH & Co., Wilhelmshaven
VOLKSWERFT STRALSUND GmbH, Stralsund 
Werft und Servicezentrum Mittelrhein GmbH, Remagen

Unternehmen der Meerestechnik sowie Zulieferer und Dienstleister
für Schiffbau und Meerestechnik

ATLAS ELEKTRONIK GmbH, Bremen 
Becker Marine Systems GmbH & Co KG, Hamburg
Schiffstechnik Buchloh GmbH & Co. KG, Unkel/Scheuren
Bureau Veritas S.A., Zweigniederlassung Deutschland, Hamburg
Deerberg-Systems GmbH, Oldenburg
DNV Germany GmbH, Hamburg
DST-Entwicklungszentrum für Schiffstechnik und Transportsysteme e.V., Duisburg
DURUM Verschleißschutz GmbH, Willich
EMPTING Antriebstechnik und Anlagenbau GmbH, Cuxhaven
G. THEODOR FREESE GmbH, Bremen
FRIENDSHIP SYSTEMS GmbH, Potsdam
G + H Schiffsausbau GmbH, Bremen
Germanischer Lloyd Aktiengesellschaft, Hamburg
Hamburgische Schiffbau-Versuchsanstalt GmbH, Hamburg
HDW-HAGENUK Schiffstechnik GmbH, Hamburg
Heise Schiffsreparatur & Industrie Service GmbH, Bremerhaven
hpe high-pressure engineering gmbh, Hamburg
HYDROMOD GbR, Wedel
IMAWIS Maritime Wirtschafts- und Schiffbauforschung GmbH, Wismar
IMPaC Offshore Engineering GmbH, Hamburg
IMTECH Deutschland GmbH Co. KG, Hamburg
J.H.K. Anlagenbau und Service GmbH & Co. KG, Bremerhaven
KABE Ingenieurbüro GmbH, Hamburg
KAEFER Schiffbau GmbH, Bremen
KLH Montage GmbH,  Bad Doberan
L+P Ingenieurtechnik Lasse & Pache GmbH, Bremen
Lethe Metallbau GmbH, Hamburg
MacGregor (DEU) GmbH, Hamburg
Machine Support Deutschland GmbH, Hamburg
MaK Deutschland GmbH & Co. KG, Hamburg
MAN B&W Diesel AG, Augsburg
Marine Service GmbH, Hamburg



MTG Marinetechnik GmbH, Hamburg
Mühlhan Surface Protection International GmbH, Hamburg
MWB Motorenwerke Bremerhaven AG, Bremerhaven
Manfred J.C. Niemann Marine Division GmbH & Co. KG, Bremen
OHB-System AG, Bremen
Orbis Marine Consult, Lübeck
Piening Propeller, Glückstadt
RF Forschungsschifffahrt GmbH, Bremen
Ingenieurbüro für Schiffstechnik Klaus Rüdiger, Mülheim/Ruhr
SAM Electronics GmbH, Hamburg
SBN Stahlbau Nord GmbH, Bremerhaven
SVA Schiffbau-Versuchsanstalt Potsdam GmbH, Potsdam
SCHIFFKO GmbH, Hamburg
SCHOTTEL GmbH & Co. KG, Spay/Rhein
SDC Ship Design & Consult GmbH, Hamburg
Siemens Aktiengesellschaft Industrial Solutions and Services, Hamburg
SMK Ingenieurbüro GmbH, Schönkirchen
H.A. Springer marine + industrie service GmbH, Kiel
VOSTA LMG GmbH, Lübeck
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Abkürzungen - Erläuterungen

ADNR Verordnung über die Beförderung gefährlicher Güter auf dem Rhein
AHTS Anchor Handling Tug Supply
AUV Autonomous Underwater Vehicle

bbl Barrel (159 l)
BDB Bundesverband der Deutschen Binnenschiffahrt
BMBF Bundesministerium für Bildung und Forschung 
BMU Bundesministerium für Umwelt, Naturschutz und Reaktorsicherheit
BMVBS Bundesministerium für Verkehr, Bau und Stadtentwicklung
BMVg Bundesministerium der Verteidigung
BMWA Bundesministerium für Wirtschaft und Arbeit (bis 2005)
BMWi Bundesministerium für Wirtschaft und Technologie (ab 2005)

CESA Community of European Shipyards’ Associations
CESS Committee of Shipbuilding Specifics
CGT Compensated Gross Tonnage (mit dem schiffbaulichen Aufwand gewichtete Schiffsgröße) =

Gewichtete Bruttoraumzahl GBRZ
CIRR Commercial Interest Reference Rate
CMT Center of Maritime Technologies
COREDES Committee for Research and Development in European Shipbuilding (FuE-Komitee des europäischen

Schiffbauverbandes CESA)

DE MEPC-Subcommittee on Ship Design and Equipment

EDA European Defence Agency
EDEM European Defence Equipment Market
EGV Einsatzgruppenversorger
EIB European Investment Bank
EMEC European Marine Equipment Council 
EMECRID Research, Innovation and Development (FuE-Komitee des EMEC)
EMSA European Maritime Safety Agency
EMVI Arbeitsgemeinschaft der Eisen und Metall verarbeitenden Industrie
EStG Einkommensteuergesetz

FEI Forschung, Entwicklung und Innovation
FFH Fauna-Flora-Habitat (Richtlinie)
FH Fachhochschule
FuE Forschung und Entwicklung

GMT Gesellschaft für maritime Technik 
GPS Global Positioning System
GT Gross Tonnage = Bruttoraumzahl BRZ

HGB Handelsgesetzbuch 

IACS International Association of Classification Societies
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Abkürzungen - Erläuterungen

IMO International Maritime Organization
ISPS International Ship and Port Facility Security 
IuK Information und Kommunikation

KEXIM Export-Import Bank of Korea
KMU Kleine und mittlere Unternehmen

LDT Light Displacement Tonnage
Lm Lane Meter = Spurmeter
LNG Liquefied Natural Gas
LPG Liquefied Petroleum Gas

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

NAIADES Navigation and Inland Waterway Action and Development in Europe
NCCV Non Cargo Carrying Vessel

OECD Organisation for Economic Cooperation and Development 

PSV Platform Supply Vessel
PwC PwC Deutsche Revision 

RheinSchUO Rheinschiffsuntersuchungsordnung
Ro-Ro Roll on Roll off
RP FuE-Rahmenprogramm (der EG)

SOLAS International Convention for the Safety of Life at Sea 
SMM Shipbuilding, Machinery & Marine Technology
StAM Strategische Allianz für die Meerestechnik

t Tonnen
TDW Tons Deadweight
TEU Twenty-Foot Equivalent Unit 
tm Tonnenmeilen
TP Technology Platform
TUHH Technische Universität Hamburg-Harburg

VDMA Verband Deutscher Maschinen- und Anlagenbau, Arbeitsgemeinschaft 
Schiffbau- und Offshore-Zulieferindustrie

VLCC Very Large Crude Carrier

WTO World Trade Organization 

ZKR Zentralkommission für die Rheinschifffahrt



Schifftyp Beschreibungen Erläuterungen

Tanker ULCC / VLCC Die Abkürzung steht für „Ultra Large Crude Carrier“ bzw. für „Very Large
Crude Carrier“ und beschreibt Schiffe, die mehr als 200.000 Tonnen
Fracht tragen können. ULCC haben eine Tragfähigkeit von über 400.000
TDW und sind sehr selten. Üblicherweise liegen VLCC bei ca. 300.000
TDW.

Suezmax Beschreibt die maximale Größe eines Tankers, der noch beladen durch
den Suezkanal fahren kann. Liegt bei einer Tragfähigkeit von ca. 150.000
TDW.

Aframax Steht für „American Freight Rate Association“ und ist die Standard-
bezeichnung für kleinere Rohöltanker mit einer Tragfähigkeit um die
115.000 TDW.

Panamax Die Bezeichnung steht für die maximale Breite (< 32,2 m), die ein Schiff
haben darf, um noch den Panamakanal passieren zu können. Gewöhnlich
handelt es sich dabei um Schiffe mit einer Tragfähigkeit von 70.000 TDW.

Handysize / Beide Termini beschreiben Produktentanker mit einer Tragfähigkeit von 
Handymax 35.000 - 45.000 TDW.

Massengutfrachter Capesize Diese Bezeichnung beschreibt Schiffe, die zu groß für den Panamakanal 
(Bulker) sind und deshalb das Kap Horn umrunden müssen. Gewöhnlich weisen

diese Schiffe eine Tragfähigkeit von ca. 170.000 TDW auf.

Panamax (vgl. oben)

Handysize / Beide Termini beschreiben Massengutschiffe mit einer Tragfähigkeit von
Handymax 35.000 – 45.000 TDW, die den Hauptbestandteil der Weltbulkerflotte

stellen.

Containerschiffe Post-panamax Die Bezeichnung steht für Schiffe, die zu groß sind, um den Panamalkanal
zu passieren (Breite > 32,2 m). Im Containerbereich handelt es sich
gewöhnlich um Schiffe mit einer Kapazität > 5.500 TEU.

Panamax (vgl. oben). Bei Containerschiffen beschreibt diese Bezeichnung in der
Regel Schiffe, mit einer Kapazität zwischen 3.000 und 4.500 TEU.

Feeder Die Bezeichnung Feederschiff beeinhaltet keine Größenangabe. Es han-
delt sich um Schiffe, welche als Zulieferer für große Seeschiffe bzw. See-
häfen tätig sind. In Europa können die meisten dieser Schiffe einige hun-
dert TEU aufnehmen, in Ostasien fahren bereits Feederschiffe mit einer
Kapazität von weit mehr als 1.000 TEU, welche die großen Container-
schiffe mit einer Tragkraft von 5.000 bis 10.000 TEU beliefern.
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