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Vorwort
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Neue Perspektiven durch Brussel und Berlin flankieren positive Marktkrafte

Die sich im Friihjahr 2003 ankiindigende Trend-
wende in der Nachfrage nach Containerschiffen hat
sich auf breiter Front verstarkt. Dominierten im ersten
Halbjahr 2003 die Bestellungen fiir Grof3container-
schiffe Gber 5.000 TEU, so zog in den folgenden zwolf
Monaten die Nachfrage nach kleineren Container-
schiffen ebenfalls an, an der auch die deutschen Werf-
ten nachhaltig partizipieren konnten.

Flankiert wurde diese Marktentwicklung durch
positive Einflussfaktoren durch Entscheidungen in
Brussel und Berlin. Insbesondere Berlin hat in Brissel
Entscheidungen forciert, die von der Industrie mit dem
Konzept ,,LeaderSHIP 2015* vorbereitet wurden.
Dies ermdglichte der Bundesregierung zusammen mit
den Kustenldndern durch eine konstruktive und kon-
sequente Politik den jahrelangen Streit um das Instru-
ment der deutschen Landesbirgschaften erfolgreich
zu beenden. Dadurch wurde fur Schiffsfinanzierungen
in Deutschland wieder Planungssicherheit gewonnen.

Im Herbst 2003 gehdrte der Bundeskanzler zu
den Initiatoren, die von der EU-Kommission eine stér-
kere Betonung der Industriepolitik einforderten. Am
27. November konnten bereits im EU-Rat erfolgreich
die ,,Schlussfolgerungen des Rates* verabschiedet
werden. Diese enthalten auch fur die Schiffbauindust-
rie Regelungen mit der Moglichkeit der Férderung der
Innovationsfahigkeit. Damit wird der Schiffbau, der
keine Prototypenforderung kennt, mit der Ubrigen
Verkehrsindustrie gleichgestellt. Konkretisiert wird
dieser Ansatz durch EU-Rahmenbestimmungen, die
derzeit in nationales Recht umgesetzt werden mit dem
Titel ,,Innovativer Schiffbau sichert wettbewerbsfahi-
ge Arbeitsplatze*“.

Wegen der wettbewerbsschadigenden koreani-
schen Subventionen hat die EU-Kommission am 24.
Oktober 2002 vor der Welthandelsorganisation WTO
ein Streitbeilegungsverfahren angestrengt. Da die
Verhandlungen und Faktensammlung langer gedau-
ert haben als ursprunglich geplant, wird sich der
Urteilsspruch der Welthandelsorganisation voraus-

sichtlich um etwa ein Jahr verzégern. Erwartet wird
dieser Spruch jetzt fir Anfang 2005. Konsequenter-
weise beschloss der EU-Rat am 11. Méarz 2004 die
Verlangerung der ,,befristeten SchutzmaRnahmen*.
Diese Verlangerung belastet zwar den Bundeshaushalt
und die Landerhaushalte. Es ware jedoch kurzsichtig,
hier am falschen Ende zu sparen, denn durch diese
Malinahme konnte flr die Dauer des Streitbeile-
gungsverfahrens in der deutschen Schiffbauindustrie
auf Werften wie in der Zulieferindustrie die Beschafti-
gung weitgehend stabil gehalten werden. Der VSM
erwartet daher weiterhin eine klare Schiffbaupolitik in
Berlin und in den Kustenlandern.

In den Marktsegmenten der Passagier- und Ro-
Ro-Schiffe hat sich die Nachfrage noch nicht durch-
greifend erholt. Ein Ausweichen der Werften in den
Markt der Containerschiffe und Produktentanker war
daher nur konsequent. Ein durchgreifender Wandel
kann nur durch eine Beruhigung der internationalen
Sicherheitslage und eine Verstetigung positiver Markt-
kréafte in diesem Bereich erreicht werden.

Vor ernsthaften Beschaftigungsproblemen steht
die Marineschiffbauindustrie. Das Einfrieren des Ver-
teidigungshaushaltes und seine einseitige Ausrichtung
auf GroBbeschaffungsprogramme der Luftwaffe
geféahrdet die Heeres- und die Marineschiffbauindust-
rie in einem Ausmalf3, dass, wenn nicht gegengesteuert
wird, von einem Erosionsprozess gesprochen werden
muss. Da sich unsere Nachbarn in Grof3britannien,
Frankreich und Italien zu einer antizyklischen kraftigen
Auftragsvergabe fir ihre Marinen entschlossen ha-
ben, kann eine europdische industriepolitische Losung
in der derzeitigen Situation nur zu einer bedeutungslo-
sen Juniorrolle fur die technisch und kommerziell
fuhrende Marineschiffbauindustrie in Deutschland
flhren. Als monopolistischer Nachfrager muss sich das
Bundesministerium der Verteidigung (BMVg) seiner
Verantwortung bewusst werden.

Gefahr droht der deutschen Schiffbauindustrie
aber auch durch die deutsche Steuergesetzgebung




und die undifferenzierte Subventionskirzung, die
nicht zur Kenntnis nimmt, dass die Hohe der Haus-
haltstitel fir die Forderung der Werftindustrie seit eini-
gen Jahren stetig abnimmt. Mit Bezug auf das Jahr
2002 wiirden sich die Subventionskiirzungen auf den
Haushalt 2004 Uberproportional auswirken.

In der Steuergesetzgebung fiihrten die Anderun-
gen zum Herbst 2003 (Beschrankung des Verlustvor-
trages und Verscharfungen zur Gesellschafterfremdfi-
nanzierung) zu einer insbesondere fiir den Mittelstand
empfindlichen Substanzbesteuerung, die negative
Auswirkungen auf die Eigenkapitalsituation der deut-
schen Werften zur Folge hat. Zudem werden Investiti-
ons- und Innovationstatigkeit gehemmt, was ange-
sichts der Notwendigkeit des Erhalts und Ausbaus der
Wettbewerbsfahigkeit der deutschen Schiffbauin-
dustrie als Schritt in die falsche Richtung angesehen
werden muss. Das Innovationsforderprogramm der

Bundesregierung wird damit konterkariert. Es erweist
sich in Zeiten der Globalisierung und des internationa-
len Steuerwettbewerbs als verhangnisvoll, in Deutsch-
land benachteiligende Inselldsungen zur kurzfristigen
Haushaltswirksamkeit einzuftihren.

Nach den Erfolgen der Bundesregierung im
europaischen Bereich ware es fatal, wenn bei rein
nationalem Spielraum Terrain vergeben und nicht
nachgebessert wird.

Dr.-Ing. Werner Schéttelndreyer
Sprecher des Vorstandes und
Hauptgeschaftsfuhrer des Verbandes

fur Schiffbau und Meerestechnik e.V.

Hamburg, Mai 2004
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|. Die deutsche Schiffbau- und meerestechnische Industrie 2003

1. Gesamtentwicklungen

Die Konjunkturerholung der deutschen Wirt-
schaft kam im Jahr 2003 zunéchst kaum voran. Im
Gesamtjahr blieb das Bruttoinlandsprodukt trotz einer
Belebung zum Jahresende sogar um 0,1 % unter dem
Vorjahresergebnis, das mit einem Wachstum von
lediglich 0,2 % bereits eine Stagnation darstellte.
Wachstumsimpulse waren vor allem im privaten Kon-
sum ausgeblieben, da zunehmende Erwerbslosigkeit
— die Arbeitslosenquote stieg auf 9,3 % —, geringe
Lohn- und Gehaltssteigerungen sowie die Verunsiche-
rung uber die Zukunft der sozialen Sicherungssysteme
die Verbraucher zur Zurtickhaltung veranlassten.

Positive Einflisse kamen erneut von den Expor-
ten. Trotz kraftiger Aufwertung des Euro gegeniber
dem US-$ aber auch zum Yen und anderen Wéhrun-
gen nahmen die Ausfuhren aus Deutschland um 1,2 %
zu. Starker wuchsen die Importe, die sich um 2,6 %
erhdhten. Trotz niedriger Inflationsraten und gesun-
kener Leitzinsen blieben auch die Bau- und Ausris-
tungsinvestitionen 2003 um mehr als 3 % hinter dem
Vorjahr zurtck.

Die schwache Konjunk-
tur belastete die Offentlichen
Haushalte. Ausbleibende Steu-

re Wettbewerbsverhalten der koreanischen Werften
wurde erschwert.

Die Bedeutung dieser Abwehrbeihilfen zeigte
sich vor allem in der zweiten Jahreshélfte 2003. Als die
Neubaunachfrage bei den Feeder-Containerschiffen
anstieg, konnten die deutschen Werften mit Hilfe der
befristeten SchutzmaflRnahmen ein bedeutendes Auf-
tragsvolumen hereinnehmen und damit die Auslas-
tung fir mehr als ein Jahr sichern.

Dennoch kam die Nachfragebelebung nicht
mehr fir alle Betriebe rechtzeitig. Freisetzungen von
Mitarbeitern, Kurzarbeit, Insolvenzen und sogar die
Schlieung eines bedeutenden Werftbetriebes konn-
ten nicht verhindert werden. Dies trug dazu bei, dass
2003 die Umsatze aller Schiffbaubetriebe (See-, Bin-
nen- und Marineschiffbau sowie Boots- und Yacht-
baubetriebe) nicht an das Vorjahresergebnis heran-
reichten. Mit 4,3 Mrd. € waren die Erl6se um 17,6 %
niedriger als 2002. Dabei gingen die Inlandsumsatze
von 1,8 Mrd. € um 20, 2 % und die Exporte in Héhe
von 2,5 Mrd. €, die 59 % der Gesamtumsétze aus-
machten, um 15,6 % zurick.

Werftumsatze nach Bundeslandern in Mio. € und %-Anteilen

2001 % 2002 % 2003 %

ereinnahmen und steigende
Ausgaben lielien die staatli-
chen Budgetdefizite bei Bund,
Landern und Gemeinden wei-
ter ansteigen. Die EU-Ober-
grenzen fur das Defizit und die
Verschuldung wurden deutlich

Schleswig-Holstein
Hamburg

Bremen
Niedersachsen

Sonstige Bundeslander

839 18 980 19 1.111 26
435 9 1232 24 533 12

Mecklenburg-Vorpommern 975 21 894 17 1.180 27

772 16 526 10 156 4
1435 30 1.297 25 992 23
286 6 294 6 333 8

Uberschritten.

Deutschland gesamt

Die Situation der Offent-
lichen Haushalte traf auch die
deutsche  Schiffbauindustrie.
Auftrage der Offentlichen Hand, z. B. fiir die Deutsche
Marine, wurden gestrichen, reduziert oder zeitlich
gestreckt bzw. verschoben. Die Bereitstellung ausrei-
chender Haushaltsmittel fir die in der EU beschlosse-
nen temporaren Abwehrbeihilfen gegen das unlaute-

4.742 100 5.223 100 4.305 100

Quelle: Statistisches Bundesamt/Landesamter
ab 2002 erweiterter Berichtskreis

Allerdings ist der Riickgang etwas Uiberzeichnet,
da im vorangegangenen Jahr eine zeitliche Haufung
von Ablieferungsterminen und Auftragsabrechnun-
gen von Neubauten zu einem Uberdurchschnittlichen
Umsatzvolumen gefuhrt hatten. Im Schiffbau lassen




die jahrlichen Umsatzschwankungen (sowohl im Han-
delsschiffbau als auch bei Marineschiffen) keinen
unmittelbaren Ruckschluss auf die tatséchliche Auslas-
tung der Werftbetriebe zu. Deshalb kann im mittel- bis
langfristigen Durchschnitt insgesamt von einer weit-
gehend stabilen Beschéaftigungssituation bei den deut-
schen Schiffbaubetrieben gesprochen werden. Die
Umsatzstruktur war ebenfalls weitgehend unveran-
dert. Den Hauptanteil bildet weiterhin der Handels-
schiffneubau mit ca. 60 %. Danach folgen der Mari-
neschiffbau mit 20 % sowie Reparaturen und Umbau-
ten mit 12 - 15 %. Die Ubrigen Anteile entfallen auf
den Binnenschiffbau, Boots- und Yachtbau sowie
schiffbaufremde Aktivitaten.

VSM -

Die schiffbautypischen Umsatzschwankungen
sind bei der regionalen Unterteilung nach Bundeslan-
dern noch deutlicher. So entfielen die hdchsten
Umsétze 2003 auf die Werften in Mecklenburg-Vor-
pommern mit 1,2 Mrd. € und einem Anteil von 27 %
nach 17 % im Vorjahr. Es folgten die Betriebe Schles-
wig-Holsteins mit 1,1 Mrd. € und 26 % sowie Nieder-
sachsens mit 1,0 Mrd. € und 23 %. Demgegeniber
fielen die Anteile Hamburgs und Bremens auf 12 %
bzw. 4 %. Alle Ubrigen Bundeslander kamen zusam-
men auf 8 %.

Nach mehreren Jahren relativ stabiler Beleg-
schaftszahlen war 2003 die Zahl der Beschéftigten bei




den vom Statistischen Bundesamt erfassten 120
Schiff- und Bootsbaubetrieben leicht ricklaufig. Im
Dezember wurden rund 23.800 Beschéftigte gezéhlt
und damit 3,4 % weniger als im entsprechenden Vor-
jahresmonat. Ursachen waren insbesondere die Aus-
wirkungen von Insolvenzen, Kapazitatsanpassungen
und Produktivitatsverbesserungen. Die stérksten
Ruckgénge verzeichneten mit 8,4 % die Betriebe im
Land Bremen und in Niedersachsen mit 7,9 %. Den-
noch entfiel auf die niederséchsischen Betriebe der
groRte Anteil der Beschéaftigten mit 26,0 %. Es folgten
die Werften in Mecklenburg-Vorpommern, die sogar
um 3,7 % auf einen Anteil von 24,3 % zunahmen,
sowie die in Schleswig-Holstein, deren Belegschafts-
zahlen um 6,0 zuriickgingen auf einen Anteil von
23,1%. Geringere Verédnderungen ergaben sich fur
Hamburg (- 2,1 % und einen Anteil von 11,9 %) sowie

lungen ergaben sich auch bei der Lohn- und Gehalts-
summe der Mitarbeiter, die insgesamt um 0,4 % auf
915,5 Mio. € zurlickging. Wahrend sich die Lohnsum-
me der Arbeiter um 3,3 % verringerte auf 549,3 Mio.
€, erhohte sich die Gehaltssumme der Angestellten
um 4,4 % auf 366,3 Mio. €. Damit hat sich der Trend
zu hoher qualifizierten Beschéaftigten mit besseren
Verdienstmoglichkeiten bei den Werften fortgesetzt.

In den o. g. Zahlenangaben zu Umsatzen und
Beschéftigten sind die Unternehmen der Schiffbauzu-
lieferindustrie und auch die Leiharbeitnehmer in den
Schiffbaubetrieben nicht enthalten, da diese aufgrund
ihrer Produkte und Dienstleistungen in den amtlichen
Statistiken anderen Wirtschaftszweigen zugeordnet
werden und ihre schiffbauspezifischen Leistungen
nicht statistisch ausgewiesen werden kdnnen. Die

Beschaftigte nach Bundeslandern und Anderungen zum Vorjahr

Zahl der %-Anteil %-Anderung
Beschaftigten zum
Dezember 2003 Vorjahreszeitraum
Schleswig-Holstein 5.502 23,1 - 60
Hamburg 2.833 11,9 - 21
Mecklenburg-Vorpommern 5.791 24,3 + 3,7
Bremen 1.571 6,6 - 84
Niedersachsen 6.187 26,0 - 79
Sonstige Bundeslander 1.923 8,1 + 19
Deutschland gesamt 23.807 100,0 - 34

Quielle: Statistisches Bundesamt/Landesamter

fur die Obrigen Bundeslander (+ 1,9 % und einen
Anteil von 8,1 %0).

Im Jahresdurchschnitt verringerte sich die Zahl
der Mitarbeiter der Werften um 4,4 % auf 24.521
Beschaftigte. Daran waren die 17.423 gewerblichen
Arbeitnehmer mit einem Rickgang um 5,4 % betei-
ligt, Angestellte mit 1,9 %. Unterschiedliche Entwick-

deutsche Schiffbauzulieferindustrie hat aber insge-
samt von den weltweiten schiffbaulichen Entwicklun-
gen profitiert, zumal sie international eine technolo-
gisch fihrende Rolle einnimmt, zu den weltweit
fuhrenden Wettbewerbern gehort und aufgrund ihres
hohen Exportanteils insbesondere von den hohen
Bestellungen deutscher Reeder in Asien nachhaltige
Impulse erhalt.




2. Seeschiffbau
Produktion

Die deutschen Seeschiffswerften konnten in den
vergangenen Jahren trotz des scharfen Wettbewerbs,
insbesondere fernostlicher Schiffbauunternehmen, ihr
durchschnittliches Produktionsniveau von 60 — 70
Schiffen mit ca. 1 Mio. CGT und einem Auftragswert
von ca. 3 Mrd. € stabil halten. Ermdéglicht wurde dies
dadurch, dass die Unternehmen ihre Technologiefiih-
rerschaft einsetzten und ausbauten sowie ihre Produk-
tion auf die Entwicklung vieler Spezialschiffe ausrich-
teten. Zudem verstérkten die Werften bei der Abwick-
lung ihrer Neubauauftrdge die Einbindung von
Zulieferer- und Subunternehmen. Dies fihrte zu einer
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noch gezielteren Ausrichtung der Unternehmen auf
ihre Kernkompetenzen.

Stérke der deutschen Werften ist die Entwicklung
innovativer Technologien, z. B. zur Senkung der
Betriebskosten, zur Steigerung des Marktwertes der
Schiffe und zur Verbesserung der Transport- und
Umweltsicherheit. Dabei wird den Bedurfnissen der
Auftraggeber mit mafRgeschneiderten Ldsungen
Rechnung getragen. Diese kdnnen durch optimierte
Fertigungsprozesse und hochste Produktivitat in der
Fertigung gerade auch bei kleinen Stiickzahlen oder
Einzelfertigungen kostengunstig und in kurzesten
Bauzeiten realisiert werden. Intelligente Life-cycle-
Konzeptionen sind ebenso selbstverstandlich wie der
Einsatz und die Verarbeitung hochwertiger Materiali-

Containerschiff ,,Cap Melville*, 25.650 GT, 2.532 TEU




en, etwa die fur die Gewichtsreduzierung interessan-
ten hoherfesten Stahle, oder die Anwendung von
Simulationsmodellen, die es erméglichen, Schiffsent-
wiirfe weit vor ihrer Realisierung im Computer zu
testen.

Im Jahr 2003 wurden von 17 Werften insgesamt
62 Handelsschiffneubauten mit 1 Mio. GT und 0,9
Mio. CGT (= mit dem schiffbaulichen Arbeitsaufwand
gewichtete GT/Gross Tonnage) abgeliefert. Diese
Schiffe hatten einen Auftragswert von 2,8 Mrd. €.
Damit lag das Ergebnis zwar unter dem Vorjahreswert,
blieb aber aufgrund der genannten unterschiedlichen
Abrechnungsverteilung im normalen Schwankungs-
bereich. Mit einem Auftragsvolumen von 2,3 Mrd. €
bzw. 83 % der Produktion ging 2003 ein besonders
hoher Anteil an auslandische Auftraggeber. An inlan-
dische Kunden wurden Schiffe im Wert von 0,5 Mrd. €
(17 %) geliefert.

Mehr als ein Drittel der Produktion (37,1 %) kam
von Werften in Mecklenburg-Vorpommern. Auf CGT-
Basis betrug der Anteil sogar 43,4 %. Die niedersach-
sischen Schiffbaubetriebe erreichten mit einem Pro-
duktionswert von 0,7 Mrd. € einen Anteil von 26,3 %.

Produktion nach Schiffstypen

Die Werften in Schleswig-Holstein kamen mit 0,4
Mrd. € auf 12,9 % und alle Gibrigen Bundeslander mit
0,7 Mrd. € auf 23,7 %.

Mit einem CGT-Anteil von 54,4 % entfiel der
groRte Anteil der Lieferungen wie im Vorjahr auf Con-
tainerschiffe. Im GréRenspektrum dieses Schiffstyps,
der eine der Saulen fir die dynamische Entwicklung
des internationalen Handels bildet, haben sich die
deutschen Werften spezialisiert auf den Bereich der
Feederschiffe mit rd. 600 TEU Stellplatzkapazitaten bis
zu den 3.000 Container transportierenden mittel-
grofien Einheiten. GroRere sog. Post-Panamax-Schif-
fe, die heute bis zu 9.000 TEU und mehr laden kénnen,
wurden im Berichtsjahr in Deutschland weder bestellt
noch abgeliefert.

Grofle Bedeutung im Produktmix deutscher
Werften haben Féhr- und Passagierschiffe. Im vergan-
genen Jahr kamen sie auf einen Anteil von 26,8 %. Die
Spannweite der Passagierschiffe reichte von
Megayachten und kleineren Kreuzfahrtschiffen mit
weniger als 10.000 GT bis zu Kreuzfahrtschiffen mit
90.000 GT. Ferner wurde ein schnelles Ro-Ro-Passa-
gierféahrschiff mit 36.000 GT abgeliefert.

Anzahl GT % CGT %
Oltanker 2 42.682 4,3 29.877 3,2
Chemikalien-/Produktentanker 1 10.300 1,0 10.815 1,1
Massengutschiffe - - - - -
Frachtschiffe 1 8.400 0,8 11.340 1,2
Containerschiffe 36 625.111 62,6 514.311 54,4
Ro-Ro-Schiffe 5 116.901 11,7 95.729 10,1
Gastanker - - - - -
Fahren/Passagierschiffe 10 180.719 18,1 253.925 26,8
Andere Schiffe 7 13.876 1,4 30.182 3,2
Gesamt 62 997.989 100,0 946.179 100,0

GT=Gross Tonnage CGT= gewichtete Gross Tonnage




Bei Fahr- und Passagierschiffen liegt der Wettbe-
werbsvorteil der deutschen Werften vor allem in ihrer
Systemkompetenz fiir den Bau komplexer Schiffe und
in den guten partnerschaftlichen Beziehungen zu den
leistungsfahigen deutschen Zulieferbetrieben, deren
Einbindung eine Grundvoraussetzung fur einen opti-
mierten Produktionsprozess ist.

Zu den vielfaltigen Entwicklungen deutscher
Werften gehoren ebenfalls modernste Ro-Ro-Fracht-
schiffe, die auf die spezifischen Anforderungen ihrer
Einsatzgebiete und Transportaufgaben optimal ausge-
richtet wurden. Die fUnf Einheiten dieses Schiffstyps
trugen mit 10,1 % zur deutschen Neubauproduktion
bei.

Zu den ubrigen Frachtschiffsneubauten deut-
scher Werften im Jahr 2003 gehdrten mit einem Anteil
von insgesamt 5,5 % drei mit Doppelhillen ausgerus-
tete Ol-/Produkten-/Chemikalientanker, die den

VSM

hdchsten Sicherheits- und Umweltschutzanforderun-
gen genigen, sowie ein spezialisierter Mehrzweck-
frachter.

Die abgelieferten nicht Fracht tragenden
Schiffe setzten sich zusammen aus zwei Einheiten
fur den Umweltschutz, einem Seenotrettungskreu-
zer, einem Tonnenleger, einem Polizeiboot und zwei
Versorgern fur die Offshore-Industrie. Sie kamen
zusammen auf einen Anteil von 3,2 % der deut-
schen Produktion.

Auftragseingénge

Die Neubaubestellungen bei deutschen Werften
hatten in den Jahren 2001 und 2002 als Folge des
ruindsen Preiswettbewerbs der koreanischen Werften
und der seit Ende 2000 durch die EU beschlossenen
Einstellung der Wettbewerbshilfen auf sehr niedrigem

Containerschiff ,,Meersk Freeport*, 9.990 GT, 862 TEU




Auftragseingange nach Schiffstypen

Anzahl % CGT %
Oltanker - - - - -
Chemikalien-/Produktentanker 3 66.043 3,5 52.834 3,3
Massengutschiffe 1 17.500 0,9 12.250 0,8
Frachtschiffe - - - - -
Containerschiffe 87 1.606.110 85,4 1.276.951 79,7
Ro-Ro-Schiffe - - - - -
Gastanker - - - - -
Fahren / Passagierschiffe 9 191.710 10,2 257.960 16,1
Andere Schiffe 2 0,1 1.740 0,1
Gesamt 102 1.881.711 100,0 1.601.735 100,0

Niveau gelegen. Mit Einfihrung der befristeten
Abwehrbeihilfen als Schutz gegen den koreanischen
Verdrangungswettbewerb konnten die Auftragsein-
gange im vierten Quartal 2002 dann wieder gesteigert
werden, was sich in den ersten Monaten 2003 aber
zuné&chst nicht fortsetzte. Erst in der zweiten Jahres-
halfte 2003 setzte eine deutliche Nachfragebelebung
ein, nachdem vor allem der Bedarf an kleineren und
mittleren Containerschiffen deutlich angestiegen war.

Dadurch gelang es den deutschen Schiffbaube-
trieben, fur das gesamte Jahr insgesamt 102 Neubau-
bestellungen mit 1,9 Mio. GT und 1,6 Mio. CGT her-
einzunehmen. Diese Auftrage umfassten einen Wert
von 3,6 Mrd. € und sichern rechnerisch die Beschéfti-
gung fur mehr als ein Jahr. Da bei Containerschiffsbe-
stellungen deutsche Auftraggeber besonders aktiv
waren, lag der inlandische Anteil des Auftragsvolu-
mens mit 43,6 % deutlich héher als bei der Produkti-
on. Die Exportauftrédge erreichten dementsprechend
einen Anteil von 56,4 %.

Die regionale Verteilung der Auftrage nach Bun-
desléandern ergab ein &hnliches Bild wie bei den Ablie-
ferungen. Die Werften in Mecklenburg-Vorpommern
konnten mit 0,7 Mio. CGT einen Anteil von 40,8 %

bzw. mit 1,3 Mrd. € 36,4 % des Auftragswertes an
sich ziehen. Die niedersachsischen Betriebe erreichten
einen Wertanteil von 27,4 %, Schleswig-Holsteins
Werften kamen auf 12,9 % und alle Gbrigen Bundes-
lander auf zusammen 23,3 % des Gesamtwertes der
Auftragseingange.

Die deutschen Werften profitierten insbesondere
von dem gestiegenen Bedarf an Containerschiffen bis
zu 3.000 TEU. Nachdem die Werften in Korea vor
allem Grof3containerschiffe akquiriert und ihre Kapa-
zitéaten damit weitgehend ausgebucht hatten, richtete
sich die Nachfrage zunehmend auch auf kleinere Ein-
heiten fUr Feeder-Transporte, die deutsche Werften
mit bewéahrten Schiffskonzepten und relativ kurzen
Lieferfristen anbieten konnten. Insgesamt verbuchten
sie 2003 87 Containerschiffsauftrage mit 1,3 Mio.
CGT, die einen Anteil von fast 80 % aller deutschen
Auftragseingange ergaben.

Einen bedeutenden Anteil erreichten auch wie-
der Passagierschiffe mit 16,1 % aller Auftragseingan-
ge. Dazu gehorten sieben Yachten mit jeweils 100 bis
1.100 GT und zwei Kreuzfahrtschiffe mit je 93.000 GT.
Es werden die grof3ten bisher in Deutschland gebauten
Passagierschiffe sein.




Die Ubrigen 4,3 % der Auftragseingange entfie-
len auf drei mit Doppelhillen ausgestattete Chemika-
lien-/Produktentanker (3,3 %), einen Massengut-
frachter, ein Forschungsschiff und einen Schlepper.

Im Verlauf des Jahres 2003 wurden 15 Auftrage
mit 262.000 GT und 239.000 CGT storniert, die meis-
ten wegen nicht darstellbarer Finanzierung.

Auftragsbestande

Die Auftragsbestande Ende 2003 erhdhten sich
aufgrund der Entwicklungen im Jahresverlauf auf 144
Bestellungen mit 2,6 Mio. GT und 2,3 Mio. CGT. Der
Wert dieser Auftrage in Hohe von 5,9 Mrd. € umfasste
1,8 Mrd. € inlandische ( 31,1 %) und 4,0 Mrd. € aus-
landische Bestellungen (68,9 %).

Wie im Vorjahr entfielen mit 1,8 Mrd. € bzw.
31,1% die groRten Anteile auf die Werften in Nieder-
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sachsen, gefolgt von den Betrieben in Mecklenburg-
Vorpommern mit 1,7 Mrd. € und 29,2 %.

Das wichtigste Marktsegment bildeten auch hier
die Containerschiffe mit einem CGT-Anteil von 64 %.
Es folgten Fahr- und Passagierschiffe mitrd. 25 %, Ro-
Ro-Schiffe mit fast 5 % und Produkten-/Chemikalien-
tanker mit 3 %. Die Ubrigen Anteile von 3 % entfielen
auf andere Trockenfrachter und nicht Fracht tragende
Schiffe.

Auf Basis der geplanten Ablieferungstermine
sind die Werften fir das Jahr 2004 gut ausgelastet.
Bereits fur das Jahr 2005 sind allerdings bei mehreren
Werften grof3ere Kapazitatsanteile noch nicht mit Auf-
tragen belegt. Jedoch konnten im ersten Quartal 2004
weitere zum Teil bedeutende Auftréage akquiriert wer-
den. Die Werften sind daher zuversichtlich, dass sie in
der derzeitigen Marktsituation und bei angemessenen
Rahmenbedingungen die Anschlussbeschaftigung
auch fiir die Jahre 2005 und 2006 sichern kénnen.



3. Binnenschiffbau und Binnenschifffahrt
Binnenschiffbau

Zum deutschen Binnenschiffbau gehéren ca. 40
Betriebe mit insgesamt ca. 1.000 Arbeitsplatzen und
jahrlichen Umsatzen von etwa 150 Mio. €. Den
grofiten Anteil daran haben Binnenschiffsneubau-
ten. Deutsche Werften lieferten im Jahr 2003 insge-
samt 48 Binnenschiffe im Wert von 87 Mio. € ab.
Damit wurde das bereits gute Vorjahresergebnis in
Hbhe von 72 Mio. € nochmals Ubertroffen. Der hohe
Produktionswert wurde vor allem durch die auf 13
Einheiten gestiegene Zahl fertiggestellter Fahrgast-
schiffe im Wert von 64 Mio. € erreicht. Damit hat sich
der seit einigen Jahren festzustellende Strukturwan-
del fortgesetzt. Bei schwacher Investitionsfahigkeit
der Binnenschifffahrt und zugleich in den Markt
dréngenden Konkurrenzunternehmen aus Léndern
mit niedrigen Arbeitskosten haben sich die deut-

schen Binnenschiffswerften verstarkt auf hochwerti-
ge Schiffe wie Fahrgastschiffe, Fahren und Behor-
den- sowie Sonderschiffe spezialisiert.

Der Bedarf an Flusskreuzfahrtschiffen insbe-
sondere flr die grolRen européischen Stréme ist in
den letzten Jahren deutlich gestiegen. Dieser Markt,
der durch Wachstum und Modernisierung weiterhin
ein groRRes Neubaupotenzial hat, verspricht den in
diesem Sektor bereits qualifizierten und erfahrenen
deutschen Werften weiterhin Beschéftigung, auch
durch Auslandsauftrage. Andererseits konzentrier-
ten sich aufgrund dieser Potenziale sowie der GroRe
der Projekte auch einige bisher mehr auf den See-
schiffbau ausgerichtete Werftbetriebe verstarkt auf
diesen Markt und nahmen den Bau von grof3en Bin-
nenkreuzfahrtschiffen auf.

Bei der neuen und innovativen Generation von
Binnenkreuzfahrtschiffen geht es nicht nur um hohe

Flusskreuzfahrtschiff ,,ARosa Mia* fur 242 Passagiere, 1.850 t Verdrdngung




Anforderungen, die vom Entwurf bis zur Fertigungs-
technik an die Bauwerften gestellt werden, wie ge-
ringer Tiefgang, niedrige Aufbauten bei gleichzeitig
komfortablen Innenrdumen, sondern auch um opti-
male Dieselmotoren und sonstige Komponenten der
Antriebsanlagen sowie um gediegene Innenarchi-
tektur und Raumausstattung. Fir Dieselmotoren ist
z. B. neben glnstigem Kraftstoffverbrauch und
niedriger Gerduschentwicklung die stete Zuverlas-
sigkeit und Umweltfreundlichkeit eine wichtige For-
derung der Betreiber. Fir Flusskreuzfahrtschiffe
spielen auch ein geringes Motorgewicht und kom-
pakte Bauweise eine entscheidende Rolle. Die deut-
schen Binnenschiffswerften erftillen diese Anforde-
rungen in enger und guter Zusammenarbeit mit
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ihren meist inldndischen und zum Teil hochspeziali-
sierten Zulieferern.

Gegenliber dem Vorjahr zugenommen haben
2003 auch die fertiggestellten Frachtschiffe (ein-
schlie3lich Tanker). Abgeliefert wurden 13 Schiffe
mit rd. 10.000 Ladetonnen. Dennoch bleibt dieser
Markt fir deutsche Werften sehr schwierig, da Werf-
ten und Stahlbaufirmen aus Niedriglohnlandern von
Osteuropa bis China insbesondere Schiffskaskos
konkurrenzlos billig anbieten. Wettbewerbsfahig
sind deutsche und andere westeuropéische Betriebe
in der Regel deshalb nur beim Ausbau von Schiffs-
rimpfen aus diesen Landern sowie bei komplexen
Umbauten und Schiffsmodernisierungen.




Ricklaufig war im Vergleich zu 2002 der Bau
von Spezialschiffen wie Hafenfahrzeugen, Schlep-
pern, Behérden- und Sonderfahrzeugen. Ihre Zahl
hat sich erheblich vermindert von 26 auf 16 Schiffe.
Hier hat sich offensichtlich der Sparzwang in den
Offentlichen Haushalten und zugehdrigen Institutio-
nen ausgewirkt.

Die Auftragseingdnge blieben hinter dem
guten Vorjahresergebnis zurtick. Bestellt wurden
34 Schiffe mit 3.000 Ladetonnen. Der Auftrags-
wert belief sich auf 71 Mio. € gegentber 109 Mio. €
im Jahr zuvor. Der Hauptanteil entfiel auch hier auf
Fahrgastschiffe, die mit 10 Einheiten einen Wert
von 62 Mio. € ausmachten.

Arbeitsboot ,,Linau*, 23 t Verdrangung

Der Auftragsbestand der Binnenschiffswerften
verringerte sich dadurch auf 51 Bestellungen mit
3.000 LDT im Wert von insgesamt 108 Mio. €. Die
niedrige Ladetonnen-Zahl zeigt nur zu deutlich,
dass Frachtschiffsauftrage bei den deutschen Bin-
nenschiffswerften praktisch keine Rolle spielen.

Zahlreiche Werftbetriebe sind deshalb auch
auf Reparaturen, Wartungen und Umbauten aus-
gerichtet. Insbesondere in den Wintermonaten,
wenn die Verkehrsmoglichkeiten auf den Gewas-
sern haufig durch Eisgang be- oder verhindert
werden und der Tourismus weitgehend ruht, bie-
ten diese Geschéaftsbereiche den Werften gute
Beschéaftigung.




Binnenschifffahrt

Neue Impulse fur die Beschaftigung der Binnen-
schiffswerften gingen von der Binnenschifffahrt nicht
aus. Die Abwartsspirale der deutschen Binnenschiff-
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wanderungen konnten andere Verkehrstrager von der
Beeintrachtigung der Binnenschifffahrt profitieren.
Dadurch verringerte sich der Anteil der Binnenschiff-
fahrt am gesamten Giterverkehr (ohne Nahverkehr)
von 13,4 % auf 12,1 %.

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

2002 2003 2004 2007 | 2002/°01 2003/°02 2004/°03 2007/°04
StraRenguterverkehr 2.953 2909 2.886 2.936 -52% -15% -0,8% 0,6%
Eisenbahnverkehr 285 297 294 299 -1,0% 40% -0,8% 0,6%
Binnenschifffahrt 232 218 227 231 | -18% -58% 4,0% 0,6%
Gesamt (einschl. sonst.) 3.561 3.516 3500 3.560 -45% -1,2% -0,5% 0,6%

fahrt konnte auch im Jahr 2003 nicht gestoppt wer-
den. Die Verkehrsentwicklung schnitt in der Binnen-
schifffahrt im Vergleich zu den anderen Verkehrsmit-
teln des Gutertransports erneut unterdurchschnittlich
ab. Mit 218 Mio. Tonnen ist das Transportaufkommen
in der Binnenschifffahrt um 5,8 % und damit deutli-
cher zuriickgegangen als bei den anderen Verkehrs-
tragern. Die Beforderungsleistung sank sogar um 8,7 %
auf 58,6 Mrd. Tonnenkilometer (tkm). Die durch-
schnittliche Beférderungsreichweite lag mit 269 km
unter der mittleren Distanz des Vorjahres von 277 km.

Hauptsachliche Ursache flr diese negative Ent-
wicklung sind die Niedrigwasserstande in den Som-
mermonaten, die zu betrachtlichen Einschrankungen
der Schiffstransporte fuhrten, und die leichten Auf-
kommenszuwéchse aus der ersten Jahreshélfte durch
erhebliche Ausfélle Uberkompensierten. Durch Ab-

Nach der Verkehrsprognose der ProgTrans AG,
die im Auftrag des Bundesverkehrsministeriums
durchgefihrt wird, ist zu erwarten, dass sich die Trans-
portleistung der Binnenschifffahrt im Jahr 2004 tber-
durchschnittlich um 4,5 % erholen wird und damit die
EinbuRBen des Jahres 2003 zum Teil ausgeglichen wer-
den kénnen. Damit wirde sich der Anteil der Binnen-
schifffahrt zwar wieder auf 12,3 % erh6hen, aber auf
mittelfristige Sicht rechnet ProgTrans mit einer
schwacheren Entwicklung in der Binnenschifffahrt von
durchschnittlich 1,4 % pro Jahr, so dass ihr Anteil bis
2007 weiter auf 11,8 % zurtckfallen wird.

Die starksten Verkehrseinbuf’en wurden 2003
beim Transport von ,,Steinen und Erden* verzeichnet,
der um 10,9 % auf 42,3 Mio. Tonnen zurlickging.
Dazu hatte auch die geringere Nachfrage der Bauin-
dustrie beigetragen. Dennoch entfiel der groite Teil

Guterverkehrsleistung der Landverkehrszweige in Mrd. Tonnenkilometern und Veranderungen in % p.a.

2002 2003 2004 2007 |2002/°01 2003/°02 2004/°03 2007/°04
Strallenguterverkehr 351,5 357,9 367,2 400,1 | -0,4% 1,8% 2,6% 2,9%
Eisenbahnverkehr 75,5 78,5 79,9 86,4 | -1,2% 4,0% 1,7% 2,6%
Binnenschifffahrt 64,2 58,6 61,3 63,8 | -1,0% -8,7% 4,5% 1,4%
Gesamt (einschl. sonst.) 506,4 5105 5239 566,0 | -0,7%  0,8% 2,6% 2,6%




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

2002 2003 2004 2007 | 2002/°01 2003/°02 2004/°03 2007/°04

Land-/Forstwirtsch;
Nahr.-/Futtermittel 26,0 24,7 26,0 27,4 41% -50% 5,1% 1,8%
Feste mineralische
Brennstoffe 31,7 28,9 31,6 31,6 1,6% -8,9% 9,5% -0,1%
Erddl, Olerzeugnisse, Gase 39,7 37,4 39,3 38,8 -54% -59% 51% -0,4%
Erze, Metallabfalle 36,3 5.2 35,1 32,8 -02% -2,8% -0,5% -2,2%
Eisen, Stahl, NE-Metalle 12,6 12,2 11,4 11,0 -6,6% -35% -6,6% -1,1%
Steine, Erden 47,4 42,3 43,9 44,5 -7,4% -10,9%  4,0% 0,4%
Dingemittel,
chem. Erzeugnisse 24,6 23,3 25,0 27,6 0,7% -50% 7,2% 3,3%
Fahrzeuge, Maschinen,
Halb-/Fertigwaren 185 14,3 14,8 17,7 76% 58% 3,7% 6,1%
— darunter besondere

Transportgtiter 10,1 10,2 11,6 13,7 3,4% 1,3% 14,0% 5,5%
Gesamt 231,7 218,2 227,10 2313 -1,8% -5,8%  4,0% 0,6%

des Transportvolumens mit 19,4 % auf diese Guterart.
Danach folgte die Gutergruppe ,,Erdol, Olerzeugnisse,
Gase* mit einem Anteil von 17,1 % (Riickgang 5,9 %0).
,»Erze, Metallabfélle* und ,,Eisen, Stahl, NE-Metalle*
kamen auf Anteile von 16,1 % bzw. 5,6 %. lhre Auf-
kommensreduzierungen fielen mit 2,8 % bzw. 3,5 %
weniger deutlich aus, da sie von der starken Konjunk-
tur der Stahlindustrie beeinflusst wurden. ,,Feste
mineralische Brennstoffe* erreichten einen Anteil von
13,2 % (Ruckgang 8,9 %), ,,Land-/Forstwirtschaftli-
che Produkte, Nahrungs-/Futtermittel”“ von 10,7 %
(Rickgang 5 %) sowie ,,Dungemittel, Chemische
Erzeugnisse* mit 11,3 % (Ruckgang 5 %0).

Demgegenuber legten die Transporte von
».Fahrzeugen, Maschinen, Halb-/Fertigwaren* um
5,8 % zu und erhohten so den Anteil auf 6,6 %. Dar-
unter machten die so genannten besonderen Trans-
portglter 4,7 %-Punkte aus, bei denen es sich in der
Regel um Containertransporte handelt.

Der Schiffsbestand der deutschen Binnenflotte
ist nicht wie in den vorangegangenen Jahren weiter

zurtickgegangen, sondern hat sich stabilisiert. Dazu
haben vor allem die Flottenzuwéchse bei den Tank-
schiffen sowie den Fahrgastschiffen und Barkassen
beigetragen, die die Riickgdnge bei den Gutermotor-
schiffen ausglichen.

Um eine Trendwende in der deutschen Binnen-
schifffahrt zu schaffen, ist eine veranderte Politik
erforderlich. Der langjahrige Schrumpfungsprozess
hat zu einer lahmenden Rentabilitats- und Eigenkapi-
tal-Schwache gefihrt, die die Investitionsfahigkeit
praktisch beseitigt und einen Erneuerungsprozess
verhindert hat. Eine Uberalterung der Flotte und der
Schiffer selbst ist das Ergebnis dieses sich selbst
verstarkenden Kreislaufs. Ohne Gegenlenkung wird
der Marktanteil der deutschen Binnenschifffahrt wei-
ter zugunsten der Konkurrenz in den benachbarten
Landern schrumpfen. Eine solche Entwicklung wiirde
der Tatsache, dass Deutschland Uber das mit 6.740
km groRte Wasserstralennetz in Westeuropa ver-
fugt, zuwider laufen. Wie die Bemuhungen zur Stér-
kung der Binnenschifffahrt in den Nachbarlandern
zeigen, wird dort der Bedeutung dieses 6kologisch




vorteilhaftesten Verkehrsmittels deutlicher Rechnung
getragen.

Im abgelaufenen Jahr brachte endlich auch in
Deutschland ein vom Bundesverkehrsministerium bei
der Planco Consulting GmbH bestelltes Gutachten
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Uber ,,Potenziale und Zukunft der deutschen Binnen-
schifffahrt* etwas Bewegung in die verkehrspolitische
Diskussion. Aus einer fundierten Situationsanalyse lei-
teten die Gutachter einen MaRnahmenkatalog ab mit
21 Handlungsempfehlungen, die sechs verschiedenen
anzustrebenden Zielen zugeordnet werden:

Ziel 1: Sicherung und Verbesserung der Leistungsfahigkeit der Binnenwasserstrafien
MalRnahme 1: Aufstockung des Infrastrukturbudgets -
Verringerung der Unterstiitzungsdiskrepanz gegentiber der Schiene
MaRnahme 2: Okonomische Risikobewertung erkennbarer Unterhaltungsdefizite an
der Binnenwasserstraeninfrastruktur

Ziel 2: Erh6hung und Sicherung der Leistungsféahigkeit der Binnenhéfen als Umschlagszentren und als

Gewerbestandorte

MaRnahme 3: Einflhrung eines landesplanerischen Vorrangs fiir Gewerbestandorte

an Binnenwasserstraflen

MaRnahme 4: Erweiterte Forderung des trimodalen Umschlags in Binnenhéfen
MaBnahme 5: Weiterentwicklung von Binnenhé&fen zu Organisatoren logistischer Gesamtkonzepte

Ziel 3: Verbesserung der Betriebsablaufe in der Binnenschifffahrt
Malnahme 6: Weiterentwicklung und verstarkte Nutzung der Telematik
MalRnahme 7: Verbesserte Abfertigung von Binnenschiffen in Seehéfen

MaRnahme 8:
Binnenschifffahrt
MalRnahme 9:

Unterstlitzung innovativer anwendungsorientierter Pilotprojekte in der

Bessere Nutzung von Forschungsergebnissen des Auslandes

Ziel 4: Modernisierung des Schiffsraums deutscher Unternehmen
MalRnahme 10: Wiedereinfiihrung eines Steueraufschubs flir VerduBerungsgewinne

bei Investitionen in neue Schiffe

MalRnahme 11: Fortentwicklung der Griinderférderung mit praferenzierten Krediten und
Ausdehnung auf bestehende Unternehmen
Malnahme 12: Harmonisierung der FérdermaRnahmen fir Investitionen zur Energieeinsparung und

Umweltbelastung

MalRnahme 13: Sicherheits- und Umweltvorgaben fiir die Flottenmodernisierung

Ziel 5: Zunahme der Zahl von Berufseinsteigern

MalRnahme 14: Erhéhung des Angebots an Ausbildungspléatzen
Malnahme 15: Anpassung der Ausbildung, Erleichterung des Quereinstiegs und der
Ausbildung auf auslandischen Schiffen

Ziel 6: Verbesserte wirtschaftliche Transparenz - Starkung der betriebswirtschaftlichen Leistungsfahigkeit

der Unternehmen

MalRnahme 16: Institutionelle Technologieférderung der Binnenschifffahrt
Malnahme 17: Intensivierung und neue Organisationsformen der Fortbildung

Malnahme 18: Verbesserte Marktbeobachtung
MalRnahme 19: Verstarkte Betriebsvergleiche

MaBnahme 20: Verstarkte Serviceleistungen der Verbande
MaRnahme 21: Bessere Ubersicht Uber bestehende Férdermdglichkeiten




Bestand der deutschen Binnenschiffsflotte Ende 2002/2003 nach Schiffstypen

2002
Anzahl Kapazitait Motoren-
in1.000 leistung
Ladetonnen/ in
1.000 Pers. 1.000 kW

2003

Anzahl Kapazitat Motoren-

in 1.000 leistung
Ladetonnen in
1.000 Pers. 1.000 kW

Gutermotorschiffe 971 1.147 495 966 1.139 491
Tankmotorschiffe 323 482 231 332 509 244
Guterschlepp-/-Schubkahne/-leichter 1.113 1.010 - 1.103 1.004 -
Tankschlepp-/-Schubkahne/-leichter 56 60 - 57 61 -
Schuten 566 135 21 566 136 20
Bunkerboote/Bilgenentdlerboote 108 15 15 109 15 15
Schub-/Schubschlepp-/Schleppboote 444 - 145 449 117 147
Barkassen 286 14 P. 30 290 14 P. 30
Fahrgastschiffe 955 234 P. 250 962 235P. 254
Gesamt 4.822 4.834

Quelle: Zentrale Binnenschiffs-Bestandsdatei

Die Planco-Studie, die die
Versdaumnisse und Fehler der
bisherigen Binnenschifffahrts-
politik deutlich anspricht, stellt
fest, dass eine starkere Rolle
der Binnenschifffahrt mit wie-
der steigenden Marktanteilen
moglich ist, wenn durch eine
gednderte Politik international
wettbewerbsfahige Rahmen-
bedingungen geschaffen wer-
den. Voraussetzung ist dabei
jedoch die Mitwirkung aller an
der Binnenschifffahrt Beteilig-
ten und die Umsetzung des
gesamten  vorgeschlagenen
Malnahmenbindels. Nur
wenn Bund, Lander, Gemein-
den, das Binnenschifffahrtsge-
werbe, die Hafen und auch
internationale Organisationen
in einem abgestimmten Hand-
lungsprogramm an einem




Strang ziehen, kann eine Trendwende vollbracht wer-
den. Entwicklungspotenziale erkennt die Studie z. B.
im Seehafen-Hinterlandverkehr, in der Recycling-
Wirtschaft und im lokalen Verkehr der Hafen.

Fur die Binnenschiffswerften sind die vorgeschla-
genen MalBBnahmen zur Modernisierung der Binnen-
schiffsflotte, zu denen vor allem die Wiedereinfihrung
des § 6 b Einkommensteuergesetz (mit voller Stun-
dung von Einkommensteuerzahlungen auf Buchge-
winne bei VerdufRerung eines Schiffes und Reinvesti-
on) zahlt, von besonderem Interesse. Eine Belebung

Empfangsbereich auf einem Flusskreuzfahrtschiff

der Investitionstatigkeit in der deutschen Binnen-
schifffahrt wirde auch die Neubauaktivitditen der
deutschen Werften anregen.  Wieder steigende
Marktanteile  deutscher  Binnenschiffer  sowohl
gegenuber der ausldndischen Konkurrenz als auch
gegenuber den anderen Verkehrstragern wirden
auflerdem die Nachfrage nach Reparatur- und War-
tungsleistungen bei den deutschen Schiffbaubetrie-
ben beleben und damit die Erhaltung und Entwicklung
der technischen Kompetenz im Inland stéarken.
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Mit besonderem Interesse verfolgten die im Bau
von Personenschiffen tatigen Werften deshalb auch
die Bemihungen der Zentralkommission fiir die
Rheinschiffahrt (ZKR) zur Anderung von Vorschriften
der Rheinschiffsuntersuchungsordnung. Dabei gilt es
zu verhindern, dass durch nicht praxisgerechte Bau-
vorschriften die Wirtschaftlichkeit dieser Schiffe in
Frage gestellt wird.

Da Schiffe komplexe Produkte sind, in die eine
Vielzahl von Komponenten eingehen, hilft die Stér-
kung der Binnenschifffahrt auch der deutschen Zulie-

ferindustrie.

Die Ergebnis-
se und Vorschlage
der Planco-Studie
werden vom Bin-
nenschifffahrtsge-
werbe vorbehalt-
los unterstitzt. Er-
wartet wird nun
eine schnelle Um-
setzung der Hand-
lungsempfehlun-
gen. Auch die
Bundeslander ha-
benam 7. Novem-
ber 2003 im Bun-
desrat mit ihrem
Beschluss  fairer
Chancen fur die
Binnenschifffahrt
deutlich gemacht,
dass sie ein solches
Zukunftsprogramm fur die deutsche Binnenschifffahrt
unterstitzen. Das Bundesverkehrsministerium hat mit
seinem Vorschlag fir ein ,,BUndnis fur Binnenschiff-
fahrt* ebenfalls seine Bereitschaft fir grundlegende
Veranderungen bekundet. Es bleibt zu hoffen, dass
diesen Worten nun Taten folgen und die auch durch
nachweislich unbegrindete Umweltaspekte verzo-
gerten Infrastrukturinvestitionen trotz der Beengun-
gen der Offentlichen Haushalte ziigig angegangen
werden.




4. Marineschiffbau

Irak-Konflikt und Terroranschlage zeigen zwar
deutlich, dass die Welt alles andere als friedlicher
geworden ist, gleichwohl ist in Europa der ,,Ruck‘ aus-
geblieben, der zu mehr Gemeinsamkeit in der Sicher-
heits- und Verteidigungspolitik fihren sollte. Damit
sind die Vorstellungen des Européischen Parlaments
und des ,,Verfassungs*“-Konvents vom Vorjahr nicht
obsolet geworden, aber die Mitgliedstaaten des EU-
Rates (die nationalen Regierungen) setzen erkennbar
auf Bewahrung der Souveranitétsrechte und Allein-
gange in der Verteidigungspolitik. Dies liegt nicht
daran, dass den Vorstellungen einer européischen
Sicherheits- und Verteidigungspolitik etwa nicht
grundsatzlich gefolgt werden kdnnte, sondern es sind

eher abweichende Schwerpunkte verteidigungs- und
industriepolitischer Natur bei den EU-Mitgliedslandern
vorherrschend.

Dementsprechend hat die EU-Kommission
zunachst den Ansatz ,,Security“* verfolgt, der nicht die
Sensibilitdten des Bereichs ,,Defence* aufweist. Mit
dem Ansatz ,,Security* ist eine Arbeitsgruppe, beste-
hend aus Vertretern der Kommission, der Industrie
und des EU-Parlaments, befasst, die gemeinsam
europaische Projekte formulieren. Fir Forschungs-
und Entwicklungsarbeiten stellt die Kommission flan-
kierend Mittel bereit, die in den kommenden Jahren
ansteigen sollen. Ein europdaischer Ansatz im Bereich
,,Defence* dirfte damit in naherer Zukunft nicht zu
erwarten sein.

U-Boot der Klasse 212A ,,U 31“ mit AuBenluft unabhéngigem Wasserstoff-Brennstoffzellen-Antrieb




Ein Blick auf die im Marineschiffbau tatigen Nach-
barlander unterstreicht diese Einschatzungen. GroRbri-
tannien hat acht groRe Zerstorer an mehrere Werften
vergeben, mit dem Bau ist begonnen. Weiterhin sind
derzeit zwei Docklandungsschiffe im Bau, die sich zwei
Werften teilen. Die Flugzeugtrager-Entscheidung durf-
te ebenfalls bald Arbeit auf mehrere Werften bringen.
Das Konzept lautet, durch verteilte Fertigung jeweils
identische Wiederholungsarbeiten durchzufiihren, um
den Lerneffekt zu nutzen und breite industriepolitische
Effekte zu erzielen. Dieser Tatbestand der gefllten
Auftragsbicher hat zu einem sichtbaren Investitions-
schub bei den betroffenen Werften gefihrt, der den
Wettbewerb im weltweiten Exportgeschéaft von Mari-
nefahrzeugen fir die britischen Werften erleichtern
wird.

Auch Frankreich und Italien haben groRe Neu-
bauprogramme gestartet fur Fregatten und Tréger-
schiffe, die eine &hnliche Technologie und Logistik wie
Passagierschiffe aufweisen. Auch diese Programme
haben sehr deutliche nationale industriepolitische
Akzente.

In Deutschland muss eine gegenlaufige Entwick-
lung festgestellt werden. Die laufenden Beschaffungs-
vorhaben werden derzeit abgewickelt. Es handelt sich
dabei um die vier AuBenluft unabhdngigen U-Boote
des Typs 212A, die bei HDW und den Nordseewerken
Emden im Bau sind. Das erste Boot befindet sich nach
Absolvierung der Tiefenwassererprobungen kurz vor
der Ablieferung, das zweite Boot wurde im Dezember
getauft. Das dritte und vierte Boot sind jeweils in Kiel
und Emden im Bau. Auch hier bringt die verteilte Ferti-
gung identischer Teile den Lerneffekt zur Wirkung.

Ahnlich geht das Programm Fregatte Klasse 124
in verteilter Fertigung von drei Schiffen dem Ende ent-
gegen. Das Typschiff ,,Sachsen* ist bereits von Blohm +
Voss an das Bundesamt fiir Wehrtechnik und Beschaf-
fung Ubergeben worden, ,,Hamburg* hat im Januar in
Regie von HDW mit den Seeerprobungen begonnen,
wahrend ,,Hessen* im Jahre 2005 von den Nordsee-
werken Emden abgeliefert werden wird. Die Option
auf eine vierte Fregatte wurde nicht ausgeubt.
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Auch das Wehrforschungsschiff ,,Planet* wird
im Sommer 2004 von den Nordseewerken abgeliefert
werden. Das erste Los von funf Korvetten der Klasse
130 wird zu diesem Zeitpunkt in die Produktion
gehen. Durch fehlende Anschlussprogramme wird der
Umsatz der deutschen Marinewerften von ca. 600
Mio. € im Jahre 2004 auf praktisch Null in 2008 her-
untergefahren, der Bereich des Engineering lauft noch
eher leer.

Obwohl diese Schiffstypen alle in das neue Kon-
zept des Bundesverteidigungsministeriums fallen, das
auf Einsétze zur Konfliktvermeidung und Krisenbewal-
tigung mit Eingreif-, Stabilisierungs- und Untersttit-
zungskraften abzielt, stehen weitere Beschaffungen
auf Jahre hinaus unter dem Druck der Haushaltslage,
da die Verteidigungslasten Deutschlands gemessen am
Bruttosozialprodukt bei 60 % der englischen oder fran-
zosischen Verteidigungsaufwendungen liegen. Die
F 125 als Ersatz fur die alternden Einheiten der ,,Bre-
men*-Klasse ist aus dem Vorbereitungsstadium nicht
heraus und zusatzliche U-Boote der Klasse 212A sind
finanziell nicht abgesichert. Vor finanziellen Problemen
steht auch das Minenjagdprogramm MJ 2000. Die
werfteigene Plattform auf A&R SWATH-Basis geht
derzeitin die Erprobung der Deutschen Marine.

Bei gleichbleibendem Verteidigungsetat und sei-
ner Konzentration auf Beschaffungsgrofl3projekte der
Luftwaffe droht der Marinetechnik ein Erosionspro-
zess, der sie bei europaischen Projekten zu Juniorpart-
nern degradieren wirde, obwohl sie in den Kernféhig-
keiten derzeit eindeutig Technologiefihrer sind.

Die Formulierung eines ausgewogenen mittel-
bis langfristigen Beschaffungsprogramms fir die
Streitkrafte, an dem die Industrie ihre Kapazitats-,
Investitions- und FuE-Planungen orientieren kann,
erscheint unumganglich. Ohne Auftrdge wird
Deutschland seine Spitzenstellung bei U-Booten, Fre-
gatten und Korvetten sowie in der Minenwaffe verlie-
ren. Kernkompetenzen lassen sich nur durch Auftréage
sichern. Eine Aussage der Bundesregierung zu den
wehrtechnischen Kernfahigkeiten im Lande ist daher
zwingend notwendig.




Der Inspekteur der Marine nennt als Fahigkeiten
der Deutschen Marine, die u. a. angepasst bzw. weiter-
entwickelt werden mdissen:

 Die Fahigkeit zum strategisch militérischen See-
transport ist eine unverzichtbare und zum stra-
tegischen Lufttransport komplementéare Vor-
aussetzung fur die strategische Mobilitat der
Bundeswehr.

e Die Fahigkeit zum Wirken von See an Land
schlie3t die Durchfiihrung begrenzter amphibi-
scher Operationen ein.

» Die Fahigkeit zur Abwehr moderner Seeminen
und autonomer Unterwasserwirkmittel.

Das mittelfristige Erreichen dieser Fahigkeiten ist
nur moglich, wenn die Marineschiffbauindustrie auch
bald den Entwicklungsauftrag daflir erhéalt. Die
Beschaffungs- und Finanzierungsentscheidung steht
auf einem anderen Blatt, hierbei werden kurzfristige
Gegebenheiten zusatzlich zu berlcksichtigen sein.

Wenn politisch die Konsolidierung einer européi-
schen Marineschiffbauindustrie angestrebt wird, muss
zunéchst als erster Schritt die nationale Konsolidierung
erfolgen. Fur Werften und Zulieferbetriebe ohne neue
Auftrage bis 2008 ist der Begriff der Konsolidierung
jedoch eine Worthulse. Nur die Durchfilhrung gemein-
samer Projekte kann der Motor fur eine Konsolidierung
sein. Wenn dadurch ,,gleiche Augenhdhe* in Europa
erreicht wird, kann anschlieBend Uber européische
Konsolidierungsmaoglichkeiten gesprochen werden.

Korvette Typ MEKO® A-200 SAN ,,SAS Amatola*, 3.500 t Verdrangung




5. Reparatur und Umbau

Reparaturen und Umbauauftrage nehmen im
Produktportfolio der deutschen Werften weiterhin
einen wichtigen Platz ein. Die Umsétze der deutschen
Werften bei Reparaturen und Umbauten haben sichin
den letzten Jahren auf nahezu unverédndertem Niveau
stabilisiert und bewegen sich in einer GréRBenordnung
von 500 - 600 Mio. € jéhrlich. Dies entspricht einem
Anteil von 12 — 15 % am Gesamtumsatz des Schiff-
baus in Deutschland. Zu den Umsatzen tragen tber 20
Werften in Deutschland bei, die seegehende Schiffe
umbauen und reparieren. Darin enthalten sind auch
etwa 60 Mio. € Reparaturumsétze, die rund 30 Bin-
nenschiffswerften erbringen. Da viele Werften neben
der Reparatur auch Schiffsneubau betreiben, geht
eine gute Auslastung im Neubau jedoch meist zu
Lasten der Reparatur und umgekehrt.

In 2002 beliefen sich die Umsatze der deutschen
Werften bei Reparaturen / Umbauten (ohne Mari-
neauftrage) auf 591 Mio. € und erreichten damit
einen Anteil von rund 11,3 % am Gesamtumsatz der
deutschen Werften. Im Jahr 2003 wurden Umsétze
von 553 Mio. € erzielt. Sie liegen damit etwas unter
denen des Vorjahres, im Wesentlichen aufgrund der
guten Auslastung im Schiffsneubau.

Im europaischen Vergleich nehmen die deut-
schen Reparaturwerften nach wie vor die Spitzenposi-
tion ein. Nach den Erhebungen des europdischen
Werftenverbandes AWES lag der Marktanteil der
deutschen Schiffsreparatur fur das Jahr 2002 erneut
bei rund 25 % und damit deutlich vor dem Vereinigten
Konigreich und den Niederlanden. Neben den
genannten Landern sind Hauptkonkurrenten der
deutschen Werften vor allem Betriebe aus Polen und
den baltischen Staaten, insbesondere bei stahlintensi-
ven Arbeiten sowie bei Strahl- und Farbarbeiten.

Prognosen sind angesichts der Kurzfristigkeit des
Geschéftes und der Abhéngigkeit von nicht vorher-
sehbaren Entwicklungen bei den Olpreisen, Charter-
raten, Wechselkursen etc. nur schwer méglich. Ange-
sichts der konstanten Auslastung in den vergangenen
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Jahren, ihrer hohen technologischen Kompetenz und
ihrer Fahigkeit, flexibel auf Entwicklungen reagieren
zu kdnnen, beurteilen die deutschen Reparaturwerf-
ten ihre Zukunft jedoch positiv. Diese Erwartung wird
auch gestitzt durch das starke Wachstum der Welt-
handelsflotte sowie hohere Schiffssicherheits- und
Umweltstandards, die einen erhéhten Reparatur- und
Umbaubedarf ausltsen werden.

Die technologische Entwicklung wird insbeson-
dere durch die in der IMO beschlossenen Standards
zur Verbesserung der Schiffssicherheit und des Mee-
resumweltschutzes gepragt. Hier gilt es, kiinftige Ent-
wicklungen mdglichst frihzeitig zu erkennen und in
technisch und kommerziell verwertbare Ldsungen
umzusetzen. Aktuelle Entwicklungen sind z. B. die
neuen IMO-Regeln zur Verhinderung des Einschlep-
pens von Mikroorganismen im Ballastwasser von
Schiffen sowie die (zurzeit allerdings noch unverbind-
lichen) Richtlinien zum Recycling von Schiffen, die u.
a. die Verwendung Recycling freundlicher Materialien
sowie einen ,,Green Passport* vorsehen, der das Schiff
wahrend seines gesamten Lebenszyklus begleiten soll
(siehe hierzu Abschnitt I11.4. dieses Berichtes).

Die ,,LeaderSHIP 2015*“-Initiative der européi-
schen Schiffbauindustrie, die von der EU-Kommission
auBerst positiv aufgenommen wurde und von ihr in
hohem MaRe unterstuitzt wird, hat auch die Schiffsre-
paraturindustrie verstarkt in das politische Bewusst-
sein gerlckt. Dies ist erfreulich, da die Schiffsreparatur
in der offentlichen Wahrnehmung gegeniiber dem
Schiffsneubau bislang eher eine untergeordnete Rolle
spielte. Gleichzeitig ist die Initiative auch Ausdruck des
neuen Ansatzes der EU zu einer sektorspezifischen
Industriepolitik. Der EU-Ministerrat hat die Initiative
ebenfalls begrufit und die Kommission aufgefordert,
die Handlungsempfehlungen in konkrete Malnah-
men umzusetzen.

Fur die Schiffsreparatur ergeben sich hierbei
Ansétze vor allem aus den Handlungsempfehlungen
zur Forderung sicherer und umweltfreundlicher Schif-
fe. Allerdings kdnnen verantwortungslose Schiffsbe-
treiber nach wie vor am Markt operieren. Das System




zur Begutachtung der Qualitat von Bau und Reparatur
von Schiffen wird daher als verbesserungsbeduirftig
angesehen. Zur Lésung wird u. a. die Einrichtung eines
verbesserten Systems zur technischen Begutachtung
von Schiffen sowie eines weltweiten Qualitatsbewer-
tungssystems fiur Werften vorgeschlagen. Zur Ge-

wahrleistung eines hohen Sicherheits- und Umwelt-
schutzniveaus sollen die Schiffsreparaturkapazitaten
in Europa erhalten und ausgebaut werden. Diese Emp-
fehlungen gilt es nun in konkrete MaBnahmen umzu-
setzen. Die Industrie ist aufgefordert, hierzu einen
aktiven Beitrag zu leisten.

Umbau des Fahrschiffes ,,European Highway** fiir 200 Passagiere zur ,,Pride of Kent* fiir 2.000 Passagiere




6. Zulieferindustrie

Die weltweit boomende Neubaunachfrage brachte
der deutschen Zulieferindustrie dank ihrer Exportstarke
eine deutliche Auftragsbelebung. Etwa zwei Drittel ihrer
Umsatze werden im Ausland erzielt. Dennoch bildet die
deutsche Schiffbauindustrie weiterhin mit rund einem
Drittel den wichtigsten Absatzmarkt, weil sich die Expor-
te auf viele Schiffbaulé&nder in Europa und Asien verteilen.
Der heimische Markt ist deshalb auch fur die Zulieferin-
dustrie strategisch wichtig, weil er von hohen technologi-
schen Qualitatsstandards geprégt ist. Dies starkt die Posi-
tion der Zulieferer auf den Exportmaérkten. ,,Heimvortei-
le** hatten jedoch die deutschen Zulieferer insbesondere
durch die hohen Containerschiffsbestellungen deutscher
Reeder bei ferndstlichen Werften. Hier kommt trotz der
niedrigen Neubaupreise aus der traditionell engen Bin-
dung zwischen Reederei und Zulieferer und auch wegen
der Zuverléssigkeit und Wartungssicherheit bevorzugt
deutsches Equipment zum Einsatz.

Trotz der guten Nachfrageentwicklung insbeson-
dere in Korea, Japan und China nehmen die Harte des
Wettbewerbs und der Preisdruck jedoch unuibersehbar
zu. Wahrend Japan schon lange Uber eine leis-
tungsfahige Zulieferindustrie verfiigt, ist
diese in Korea und nun auch in China in
schnellem Aufbau. Die dortigen Werften
streben deshalb — haufig mit staatlicher
Unterstitzung im Rahmen von nationalen
Industriepolitiken — einen zunehmend
hohen ,,local content* von inléandischen
Zulieferungen flr Exportneubauten an.
Dies verbessert zudem die Devisen-
situation dieser Lander.

Erschwerend wirkten sich in den
ferndstlichen Absatzmarkten die Wechsel-
kursentwicklungen aus. Durch die enge
Bindung an den US-$ vollzogen vor allem
der chinesische Yuan und der koreanische
Won dessen Abwertungen weitgehend mit,
wodurch der Import von Produkten aus den
Euro-Landern zusatzlich verteuert wurde
bzw. unter Preisdruck geriet.
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Eine besondere Entwicklung ergab sich seit Ende
des Jahres 2003 bei Schiffbaustahl und Stahlproduk-
ten der Zulieferer, wo der hohe Stahlbedarf insbeson-
dere Chinas zunachst hohe Preisspriinge ausloste, die
sich Anfang 2004 sogar noch verstarkten. Die
Bemuihungen der Stahlwerke zur Steigerung ihrer Pro-
duktion fuhrten dann zwar zu fir die Schifffahrt
erfreulichen Ratensteigerungen, reichten aber auf-
grund fehlender Grundstoffe zur Stahlerzeugung
nicht aus, um den Bedarf zu decken, so dass inzwi-
schen in Spezialbereichen sogar Versorgungsliicken
befiirchtet werden. Es bleibt abzuwarten, wie sich
diese Situation in den néchsten Monaten wieder nor-
malisiert. In jedem Fall stellt sie fur die langfristigen
Neubauauftrage der Werften in aller Welt ein Kalkula-
tionsrisiko dar.

Um ihre Wettbewerbspositionen auf den Auslands-
markten zu verbessern, verfolgen die Zulieferer unter-
schiedliche Strategien. Obwohl fast die Halfte der Unter-
nehmen noch ausschlieBlich in Deutschland produzier-
ten, ist der Produktionsanteil im Ausland in den
vergangenen Jahren auf ca. 15 % gestiegen. Damit wird
zum einen versucht, die hohen Produktionskosten im
Inland zu vermeiden und zum anderen die Prasenz in den

Steuerungsstand eines Kreuzfahrtschiffes




Ersatzkolben fur den Motor eines Containerschiffes
mit 7.500 TEU

Auslandsmarkten zu verstarken, auch um den Forderun-
gen nach einem hoheren ,,local content* entsprechen zu
kdnnen. Gleichzeitig werden damit die Arbeitsplatze in
Deutschland abgesichert.

Auch durch Kooperationen mit lokalen Anbietern,
wie z. B. durch Joint Ventures oder Lizenzfertigungen,
versuchen die deutschen Zulieferer sich Markte zu
sichern. Der Schutz des Geistigen Eigentums ist dabei ein
besonderes Problem, das wegen seiner Bedeutung auch
in die Agenda fur LeaderSHIP 2015 aufgenommen
wurde.

Als forderlich fur den internationalen Warenaus-
tausch mit maritimer Ausristung konnte sich das zwi-
schen EU und US-Regierung vereinbarte Abkommen

Uber die gegenseitige Anerkennung von Zertifikaten fur
Schiffsausriistungen (Mutual Recognition Agreement -
MRA) entwickeln. Es wird auch deutschen Zulieferern
den Zugang zum nordamerikanischen Markt erleichtern.
Nach diesem Abkommen, das nach mehrjahrigen Ver-
handlungenim Juni 2003 vom EU-Ministerrat genehmigt
wurde und voraussichtlich am 1. Juni 2004 in Kraft treten
soll, kbnnen Ausrustungen, die auf dem Markt einer Ver-
tragspartei zugelassen sind, ohne weitere Priifung oder
Zertifizierung auf den Markt der anderen Vertragspartei
in den Verkehr gebracht werden. Damit werden teure
Doppelzertifizierungen in Zukunft entfallen. Unter das
Abkommen, mit dem die innereuropéische Schiffsausris-
tungsrichtline von 1998 (Marine Equipment Directive -
MED) mit dem eingefiihrten ,,Wheel Mark Certificate**
eine bedeutende Erweiterung erféhrt, fallen 30 sicher-
heitsrelevante Schiffsausriistungsprodukte, die von Ret-
tungsmitteln (Notsignale, Rettungsboote) ber Brand-
schutzausristungen (Flammschutzmittel) bis hin zu
Navigationsausriistungen (GPS-Ausrlstung, Echolotan-
lagen) reichen. Das Marktvolumen des transatlantischen
Handels mit Schiffsausristungen wird auf ca. 1 Mrd. €
pro Jahr geschétzt.

Um in den internationalen Markten erfolgreich
bestehen zu kénnen, werden die deutschen Schiffbauzu-
lieferer auch in Zukunft auf eigene Anstrengungen und
Starken vertrauen. Dazu gehdren z. B. eine Intensivie-
rung der Innovationstéatigkeit, die sich an den Bedrfnis-
sen und Anforderungen der Reeder und ihrer Schiffe ori-
entiert. Die hohen Anspriiche an Zuverlassigkeit,
Umweltfreundlichkeit und Wirtschaftlichkeit des Schiffs-
betriebs erfordern standig verbesserte Produkte und
Systeme. Dies kann erfolgreich im Inland realisiert wer-
den in enger Abstimmung und Kooperation mit Auftrag-
gebern und den deutschen Werften.

Weitere Vorteile lassen sich durch intensivierte
Kooperation und Kommunikation wahrend des Pla-
nungs- und des Produktionsprozesses von komplexen
Neubauten realisieren. Die Werften als Systemanbieter
fuir das gesamte Schiff kdnnen bei der heutigen Techno-
logieentwicklung das Gesamtsystem Schiff mit allen sei-
nen Komponenten und Systemen im Detail nicht mehr
allein beherrschen. Dies bedeutet nicht nur hdhere tech-




nologische Abhangigkeit, sondern auch héhere Risiken
fiir die Werften. Sie betreiben Planung und Bau des Schif-
fes deshalb zunehmend gemeinsam mit gréReren
Systempartnern der Zulieferindustrie, die ihrerseits wie-
der die Koordination der zahlreichen Unterlieferanten
Ubernehmen. Diese Tendenz zu ,,Package-Angeboten*
wird sich in den kommenden Jahren fortsetzen.

Zunehmen werden auch produktbegleitende
Dienstleistungen flr den Bau und die zukinftige War-
tung und Reparatur der Schiffe und ihrer Systeme. Zum
Standard wird zunehmend gehdren, dass den Schiffseig-
nern und -betreibern ein weltweiter Service fir die
gesamte Laufzeit des Schiffes geboten werden kann. Um
dies sicherstellen zu kdnnen, ist die industrielle Fertigung
sowohl auf Seiten der Werft als auch der Zuliefer-Unter-
nehmen durch zum Teil neuartige Dienstleistungen zu
erganzen. Zu den in engem Zusammenhang mit der
Hardware stehenden Leistungen (Reparaturen und Mon-
tagen) treten weitere Komponenten wie Schulung, Pla-
nung und Beratung, Softwarepflege, Instandhaltung mit
Hilfe von Teleservice bis hin zur Begleitung bei Demonta-
gen und Entsorgung. Die Entwicklung eines so verstan-
denen weltweiten Service fur die immer anspruchsvoller
und komplexer werdenden Systeme wird anhalten.

In der Tendenz werden diese Entwicklungen die
Anteile der Zulieferindustrie an der Wertschopfung des
Schiffbaus insgesamt noch erhdéhen. Abhangig von
GroRe und Typ des Schiffes sowie Fertigungstiefe der
Werft schwankt der Anteil aber weiterhin etwa zwischen
70 und 80%. Neben Stahl und Stahlbauteilen zéhlen
dazu vor allem

e Produkte des Maschinenbaus (wie z. B. Motoren,
Getriebe, Pumpen, Decksmaschinen, Hydraulik- oder
Klimaanlagen),

» elektrotechnische und elektronische Erzeugnisse (wie z.
B. Navigationsanlagen, Steuerungs- und Regelungs-
technik sowie Informations- und Kommunikations-
technik),

» vielfaltige Ausristungs- und Einrichtungskomponen-
ten,

e chemische Produkte (wie Farben und Betriebsstoffe
etc.).
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Daruber hinaus ist eine breite Palette von Dienst-
leistungsunternehmen wie Ingenieurbiiros, Klassifikati-
onsgesellschaften, Schiffbauversuchsanstalten mit um-
fangreichen Leistungen am Schiffbau beteiligt.

Wenngleich die Werften mit einem Anteil von ca.
60 % die Hauptkunden der maritimen Zulieferindustrie
bilden, so haben nicht zuletzt wegen der erwéhnten pro-
duktbegleitenden Leistungen andere Auftraggeber in
den vergangenen Jahren an Bedeutung gewonnen. Dazu
gehoren neben den Eignern und Betreibern von Schiffen
zahlreiche Vertretungen, Handelsh&user, Engineering-
Firmen und andere Zulieferbetriebe.

Die Schiffbauzulieferindustrie hat nicht nur fiir die
Klstenlander, auf die zusammen rund 50 % aller Umsat-
ze der deutschen Schiffbauzulieferindustrie entfallen,
eine grol3e wirtschaftliche Bedeutung. Auch andere Bun-
deslander kommen auf bedeutende Anteilswerte wie
Bayern (16 %), Baden-Wurttemberg (21 %) und Nord-
rhein-Westfalen (12 %).

Mangels geeigneter Statistiken kann die Grofzen-
ordnung der maritimen Zulieferindustrie nur mit Schéat-
zungen erfasst werden. Insgesamt sind rund 70.000
Beschéftigte in diesem Wirtschaftszweig tatig. In etwa
400 Unternehmen, die bei einer engen Abgrenzung zur
Branche zu rechnen sind, werden jahrlich Umsatze in
Hohe von rd. 8 Mrd. € erwirtschaftet. Bei einer weiteren
Definition kdnnen dartber hinaus mehrere tausend
Unternehmen in ganz Deutschland hinzu gerechnet wer-
den, die in den Lieferantendateien der Werften mit Lie-
fer- und Leistungsbeziehungen verzeichnet sind.

Technologie, Umfang und Quialitat der Produkte
und Dienstleistungen verschaffen der deutschen mariti-
men Zulieferindustrie eine hervorragende Position auf
den Weltmérkten. Die Vielfalt ihrer Leistungen und ihre
technische Kompetenz werden im Herbst 2004 anlasslich
der im zweijahrigen Rhythmus stattfindenden weltweiten
Leitmesse fur den Schiffbau, der SMM (Shipbuilding,
Machinery & Marine Technology, International Trade Fair)
in Hamburg, erneut im direkten Vergleich mit den Kon-
kurrenzunternehmen anderer Lander prasentiert und ver-
glichen werden kénnen.




7. Meerestechnik

Die Erforschung und nachhaltige Nutzung des
Meeres ist eine der groRen Herausforderungen des 21.
Jahrhunderts und zugleich ein wesentlicher Beitrag
zum Klimaschutz. Die Potenziale der deutschen Mee-
restechnik mussen deshalb deutlicher herausgestellt
werden. Wichtigste Teilbereiche der Meerestechnik
sind die Gewinnung und Verarbeitung von Nahrungs-
mitteln (Fischerei und Aquakultur), Rohstoffen (Mee-
resbergbau) und Energie (Offshore-Technik fiir fossile
und regenerative Energietrager, d. h. fir die Ol- und
Gasforderung sowie die Nutzung von Wind-, Wellen-
und Gezeitenenergie) sowie die Nutzung des Meeres
als Transportweg fur die Schifffahrt.

Voraussetzung fur die nachhaltige Nutzung des
Meeres sind Techniken fir die Vermeidung und
Bekampfung der Meeresverschmutzung (Marine
Umweltschutztechnik), Vermessungstechniken sowie
Wasserbau und Kistenzonenmanagement. Zuneh-
mend findet Meerestechnik in peripheren, klimatisch
herausfordernden Regionen statt. Daher haben sich
die Polar- und Eistechnik zu bedeutenden und eigen-
standigen Sektoren weiterentwickelt. Da die Erkun-
dung und Ausbeutung der Meere nicht mehr nur von
der Wasseroberflache aus, sondern oft auch unter
Wasser und am Meeresboden erfolgt, gewinnt die
Teildisziplin Unterwassertechnik an Bedeutung.

Meerestechnik ist damit ein breites interdiszi-
plinares Netzwerk von Wirtschaftsbetrieben und For-
schungseinrichtungen. Sie hat zahlreiche Beriihrungs-
punkte und Verzahnungen auch mit nicht primar mari-
timen Branchen und Aktivitdten. Der spezielle
Workshop ,,Meerestechnik, Offshore-Technik -
Deutschlands Prasenz auf dem Weltmarkt starken*
hat dies auf der Dritten Nationalen Maritimen Konfe-
renz im Mai 2003 in Lubeck eindrucksvoll gezeigt.

Dieser neue ganzheitliche Ansatz fir eine nach-
haltige Entwicklung der Meerestechnik ist inzwischen
im Rahmen der Koordinierung der maritimen Wirt-
schaft institutionalisiert worden. Die deutschen mee-
restechnischen Verbande bilden in einer konzertierten

Aktion von Industrie, Wissenschaft, Behorden und
Politik eine ,,Strategische Allianz Meerestechnik*. Sie
soll die Maoglichkeiten und Potenziale deutscher
Anbieter meerestechnischer Produkte und Dienstleis-
tungen identifizieren und in Beschaftigung umsetzen.
Hierbei kommen folgende Malinahmen in Betracht:

e Inhaltliche, organisatorische und finanzielle Opti-
mierung der nationalen Forschungsforderung

< Forderung von Pilot- oder Demonstrationsprojekten

e Umsetzung von ,,Public-Private-Partnership-Kon-
zepten*

e Erhalt und Ausbau des deutschen Know-hows bei
der Offshore-Ol-/Gas-Férderung/Transport unter
extrem hohen Umweltschutzanforderungen

« Schaffung von System-Fihrungsfunktionen in Kon-
sortien auch durch fachiibergreifende Kompetenz-
und Kooperationsnetzwerke

Besonderes Potenzial identifizierte die Libecker
Konferenz fir die deutsche Meerestechnik in den
nachfolgend dargestellten vier Bereichen.

Industrielle Offshore-Technik

Die Offshore-Technik fiir die Gewinnung von
Kohlenwasserstoffen aus dem Meer ist der bedeu-
tendste Bereich der Meerestechnik. Auch zukiinftig
wird der Gberwiegende Anteil unseres Energiebedarfs
durch fossile Brennstoffe gedeckt werden.

Steigende Energiepreise verstarken die Aktivita-
ten in diesem Sektor weiterhin. Das Jahr 2003 brachte
einen Anstieg der Rohdlpreise von etwa 25 auf Uber
30 US-$ per bbl Brent Blend und die Olpreise diirften
auch weiterhin die Schwellenwerte Uberschreiten, die
fuhrende Olgesellschaften fir ihre Entwicklungspro-
jekte gesetzt haben. Nachdem 2003 die Budgets fir
Exploration und Produktion um etwa 10 % gegentber
dem Vorjahr gestiegen sind, wird fuir 2004 ein Wachs-
tum von 7 bis 8 % prognostiziert.

Auf die Olférderung in Offshore-Gebieten ent-
fallt weltweit ein Anteil von ca. 30 %. Ein Grof3teil der




Aufwendungen des Olsektors
wurde im Berichtszeitraum bei $/bb
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Entwicklung der Rohélpreise (Brent)
Monatsdurchschnitte in US-$/Barrel 1990-2003

schwacher Explorationstétigkeit 4,
in den Neubau und die Moder-

zitaten investiert. Dies hat zu 3

nisierung von Produktionskapa-
ricklaufigen Bestellungen von

Bohrplattformen und Anker- 30
ziehschleppern gefuhrt.

25

Der deutsche Schiffbau

beim Bau von Mehrzweckfahr-
zeugen fur den Offshore-Ein-

besitzt eine gute Marktposition \

satz. Beispielsweise kdnnen
kombinierte  Ankerziehschlep-

per und Versorgungsschiffe das 10
ganze Jahr und bei jedem Wet-

ter Produktionsplattformen mit 5
den betriebsnotwendigen Ma-
terialien versorgen. Sie kdnnen 0

Plattformen auch verschleppen 1990

und am Einsatzort mit Veranke-

rungen exakt positionieren. Hohe Verfugbarkeit durch
Redundanz (doppelte Sicherheit) in allen wichtigen
Teilsystemen, insbesondere beim Antrieb, kennzeich-
nen diese Schlepper.

Die schwimmenden Produktionskapazitaten
haben sich weltweit in den letzten finf Jahren auf 10,5
Mio. bbl pro Tag mehr als verdoppelt. Zu den bereits
existierenden 150 Produktions-, Lager und Verlade-
plattformen (FPSO = Floating Production Storage and
Offloading) werden im Zeitraum bis 2007 37 FPSO-
Ablieferungen erwartet. Bis zum Ende der Dekade
wird eine Erhdhung der weltweiten FPSO-Installatio-
nen auf gut 250 Einheiten prognostiziert.

GroRes technisches und kommerzielles Potenzial
hat auch die umweltgerechte Entsorgung von Off-
shore-Installationen, die in der Nordsee mit der Stillle-
gung von 20 Plattformen im Zeitraum 2008 bis 2015
beginnen wird. Allein das Marktpotenzial fir den voll-
stéandigen Ruckbau der Anlagen in der Nordsee wird
auf Uber 25 Mrd. € geschatzt.

1995 2000 2003

In Deutschlands einzigem Offshore-Olfeld Mit-
telplate wird die emissionsfreie Férderung weiterge-
hen. Um die nérdlich der Elbmindung in Tiefen von
2.000 bis 3.000 m noch lagernden 100 Mio. t Erdol
effizient ausbeuten zu kénnen, wird jetzt die mittelfris-
tige Fortfihrung des Mittelplate-Feldes vorangetrie-
ben. Im Jahr 2003 erhielt die Plattform neue Prozess-
anlagen und Wohnmodule. Die Genehmigung fir
einen Umwelt vertraglichen Pipeline-Anschluss durch
das schleswig-holsteinische Wattenmeer wurde
erteilt.

Nutzung erneuerbarer Energiequellen im Meer

Im Berichtsjahr hat die Nutzung regenerativer
Energiequellen im Meer grofRe Fortschritte gemacht.
Vor der englischen Kiiste Devons ist ein Versuchskraft-
werk in Betrieb gegangen, das mit Hilfe von Propellern
mit 11 m Durchmesser die Stromungsenergie in 30 m
Wassertiefe erschlie3t. In Danemark wird vor Aalborg
der ,,Wave Dragon* getestet, der Prototyp eines Wel-




Transport eines neuen Wohnmoduls zur Offshore-Plattform ,,Mittelplate*

lenkraftwerks, der unabhéngig von Tidenhub und
Gezeitenstrom mit Hilfe von Axialturbinen Strom
erzeugt. Dennoch besitzt unter den verschiedenen
Mdglichkeiten zur Nutzung erneuerbarer Energie-
quellen in der maritimen Umwelt die Offshore-Wind-
energie gegentber der Wellen- und Stromungsener-
gie kurz- und mittelfristig das grofite Potenzial.

Die deutsche maritime Industrie wird von der
Verlagerung der Windenergienutzung ins Meer profi-
tieren und dabei Synergien zwischen Schiffbau, nicht
schiffbaulicher Meerestechnik und dem Anlagenbau
nutzen. Hierbei wird sich das Engagement nicht auf
meerestechnische Dienstleister beschranken, sondern
auch Hardware-Lieferungen erfordern. Die Werften



verfligen nicht nur Gber Kompetenz fir die Funda-
mentierung und den Bau von Offshore-Anlagen sowie
Uber standortgiinstige Produktionsstatten, sondern
treten auch im Verbund mit Windenergieanlagenher-
stellern und spezialisierten Korrosionsschutzunterneh-
men als Generalunternehmer fir die Errichtung von
Offshore-Windparks auf. Sie arbeiten auch erfolgreich
als Komponentenhersteller. Ihre langjahrige Erfahrung
mit der Faserverbundtechnik kann fir die Produktion
von Blattern fur die grof3e Windkraftanlage der 5 MW-
Klasse genutzt werden.

Auch fur die Installation, Wartung und Repara-
tur von Offshore-Windparks kommt modernste
Schiffstechnik zum Einsatz, beispielsweise bei der
Entwicklung eines Windpark-Mutterschiffes, das
durch Verkiirzung der Wartungs- und Transportzei-
ten eine sehr hohe Verfugbarkeit der Windenergie-
Anlagen gewahrleisten kann. Basis dafir ist das
bewéhrte SWATH-Konzept (= Small Waterplane
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Area Twin Hull), das die Schiffsbewegungen mini-
miert und dadurch die sichere Ubergabe von Mon-
teuren und Ersatzteilen auch bei schwerem Wetter
ermoglicht.

Die Offshore-Windenergie bietet auch Chancen
fur kleine und mittlere Unternehmen, die Messsyste-
me sowie Untersuchungs- und Beratungsdienstleis-
tungen zur Erfassung der geologisch-physikalischen,
biologischen und chemischen Prozesse der Meere lie-
fern. So hat ein innovatives Beratungsunternehmen im
Berichtsjahr nummerische Simulationsmodelle in Um-
weltstudien und Risikobewertungen fur Offshore-
Windparks eingesetzt. Einer der Schwerpunkte solcher
Untersuchungen bestand in der Ermittlung des Ein-
flusses einzelner Anlagen und unterschiedlicher Konfi-
gurationen von Windparks auf Strémung, Vermi-
schung, Transport und Schichtung.

Die deutsche maritime Industrie ist auf einem guten
Weg durch Vernetzung

des schiffbaulichen Know-
hows mit landgestutz-
ten Kompetenzen, den
Erfolg der Onshore-
Windenergietechnik auf
den wesentlich an-

spruchsvolleren Offshore-
Markt zu Ubertragen.
Die Unterstiitzung der
marktnahen Forschung
und Entwicklung und
die Flankierung durch

das Erneuerbare Energi-
en- Gesetz (EEG) sind
dabei unverzichtbar.
Zudem sind schnelle
Genehmigungsverfahren
und Referenzanlagen
Voraussetzung  dafr,
dass deutsche Unterneh-
men in diesem Wachs-
tumsmarkt auch inter-

Kleinskalige Simulation zu Umwelteinfliissen von Offshore-Windparks

national erfolgreicher
werden.




Hydrographie

See- und Binnengewasser, die mehr als 70 % der
Erdoberfléache bedecken, sind fur das Leben auf unserem
Planeten bestimmend. Unser Wissen Uber diese Lebens-
raume mit ihren 6kologischen und potenziellen kono-
mischen Funktionen ist allerdings noch liickenhaft. Die
Hydrographie, die mit der Messung und Darstellung der
Beschaffenheit des Bodens der Gewasser und ihrer Dyna-
mik sowie ihrer Beziehung zum festen Land befasst ist,
liefert Basisdaten Uber den Lebens- und Wirtschafts-
raum Wasser.

Die Marktpotenziale der Hydrographie kénnen
nur in Kooperation mit Behtérden sowie Forschungs-
und Bildungseinrichtungen in ,,Public-Private-Part-
nerships* ausgeschopft werden. Diese Erkenntnis
fuhrte zur Grindung des ,,German Hydrographic
Consultancy Pool“, in dem sich Unternehmen und
Forschungseinrichtungen aus Norddeutschland zu-
sammengeschlossen haben. Unterstitzt werden sie
bei ihren marktgerichteten Anstrengungen von den
funf norddeutschen Bundesléandern sowie den fachlich
zustandigen Behorden des Bundes.

“E-%“. . |
L T

Ziel ist die Schaffung eines operativen Netzwer-
kes zur systematischen Akquisition internationaler
hydrographischer Beratungs-, Aushildungs-, Dienst-
leistungs- und Lieferprojekte bei durch UNCLOS und
SOLAS definierten Aufgaben. Gleichzeitig gilt es, den
potenziellen deutschen Projektpartnern wettbewerbs-
fahige Beteiligungsmodelle anzubieten.

Marine Aquakultur und Fischfang

Gegenwartig deutet sich weltweit ein Umbruch
in der Versorgung der Bevdlkerung mit Fisch, Krusten-
und Schalentieren an. Der Reichtum der Meere ist
nicht unerschopflich. Fischerei ohne hinreichende
Rucksicht auf die Reproduktionsfahigkeit der einzel-
nen Arten fuhrt zu ricklaufigen Fangen.

Der durch das Bevolkerungswachstum weiter
steigende EiweiRbedarf wird zukinftig nur noch zu
einem geringeren Anteil aus Fischereiertragen gedeckt
werden kénnen. Damit erlangt die marine Aquakultur
(= Marikultur) zunehmende Bedeutung. Sie gilt als
Hoffnungstréager bei der kiinftigen Versorgung der

Rotorblatt fur eine 4,5 MW Offshore-Windkraftanlage mit 112 m Rotordurchmesser




Weltbevoélkerung mit Nahrungsmitteln aus dem Meer.
Das Welternahrungsprogramm der Vereinten Natio-
nen FAO erwartet, dass bis 2030 mehr als die Halfte
der gesamten Fischproduktion aus Marikulturbetrie-
ben stammen wird.

Angesichts der durch Marikultur bereits entstan-
denen Umweltbelastungen muss diese Nahrungsmit-
telproduktion durch umweltvertréagliche Technologi-
en nachhaltig gestaltet werden. Das Ziel ist die Ent-
wicklung geschlossener Kreislaufanlagen fir den
gesamten Produktionszyklus vom Ei bis zum Produkt.

Fir funktionssichere Anlagen- und Reprodukti-
onstechnik sowie die Optimierung der Aufzuchtbe-
dingungen und Futtermittel besteht sowohl ingeni-
eurwissenschaftlicher als auch naturwissenschaftlicher
Bedarf. Diese Fragestellungen werden in einem mit 7
Mio. € dotierten BMBF-Aktionsprogramm 2003 -
2005 ,,Nachhaltige marine Aquakulturtechnologie‘
adressiert. Jedoch sollte Giber den dreijahrigen Forder-
zeitraum hinaus die strategische Ausrichtung dieses
Sektors weitergetrieben werden. Insbesondere mussen
Pilotvorhaben ztigig genehmigt und realisiert werden.

Zahlreiche deutsche Beitrage zur Meerestechnik
sind technisch herausragend und die Innovations-
fahigkeit der Branche erlaubt es auch, ambitionierte
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Projekte in Angriff zu nehmen. Voraussetzung dafir
ist allerdings auch eine effektive staatliche For-
schungsférderung.

Schlie3lich wird fur eine kontinuierliche Inno-
vationstatigkeit gut ausgebildeter akademischer
Nachwuchs benétigt. Der neue ingenieurwissen-
schaftliche Studiengang ,,Maritime Technologie*
an der Hochschule Bremerhaven, der zusammen
mit dem Alfred-Wegener-Institut fir Polar- und
Meeresforschung (AWI) erarbeitet wurde, tragt
dazu bei.

Er zielt auf einen schnellen berufsqualifizieren-
den Abschluss ab und schlief3t nach sechs Semestern
stark anwendungsorientierten Studiums mit dem
akademischen Grad Bachelor of Science ab. Als
Schwerpunkte werden die produktorientierte Stu-
dienrichtung Biotechnologie und die verfahrensorien-
tierte Studienrichtung Mess- und Anlagentechnik
angeboten. Das Fachgebiet reicht im Bereich Mess-
und Anlagentechnik vom Bau von Plattformen und
Offshore-Anlagen bis zur Durchfiihrung von Mes-
sungen sowie der Entwicklung und Auslegung von
Offshore-Windkraftanlagen. Das Studium ist damit
auf die Meerestechniksektoren ausgerichtet, die auch
von der Industrie als besonders aussichtsreich einge-
schatzt werden. Pro Jahr stehen 40 Studienplatze zur
Verfligung.




Il. Entwicklung der Weltschifffahrt und des Weltschiffbaus 2003

1. Welthandel, Weltschifffahrt und
Flottenentwicklung

Nachdem das erste Halbjahr 2003 noch von poli-
tischen und 6konomischen Unsicherheiten durch die
Risiken des Irak-Krieges und der SARS-Epidemie
gepragt war, setzten sich in der zweiten Jahreshalfte
wieder stabilere Wachstumstendenzen durch.

Dadurch beschleunigte sich das weltwirtschaftli-
che Wachstum fur das gesamte Jahr auf 3,9 % (2002:
3,0 %). Wichtige Impulse kamen aus Ostasien mit
China an der Spitze. Hier betrug das Wachstum 9,1 %.
Nach dem Beitritt zur WTO und der Uberwindung der
SARS-Folgen fand die bevolkerungsreichste Volks-
wirtschaft zu ihrer Dynamik zurtick. Nach der jahr-
zehntelangen Selbstisolation wurde die Reintegration
Chinas in die Weltwirtschaft im Jahr 2003 besonders
deutlich. Sein immenser Bedarf an Rohstoffen und die
zunehmende Verlagerung von Produktionen aus
Industrielandern nach China hat der Weltwirtschaft
und dem Welthandel neue Impulse gegeben. Diese
Entwicklung wird anhalten. China braucht hohes
Wachstum, um die Entwicklung des Binnenlandes
fortzusetzen und um die Probleme des Finanz- und
Bankensystems kontrolliert Gberwinden zu kénnen.
Allerdings stellen die exorbitanten Volumina an Not
leidenden Krediten auch ein grofRes Risiko dar.

An Fahrt gewonnen hat auch die Wirtschaft der
USA (+ 3,1 %). Eine Nachhaltigkeit ist jedoch noch

Entwicklung des seewartigen Welthandels

nicht gesichert, da die Defizite in der amerikanischen
Leistungsbilanz (4,9 % des Bruttoinlandsproduktes)
und im Haushalt (521 Mrd. $) Rekorde erreichten und
der private Konsum und der Arbeitsmarkt schwach
blieben.

Eine wirtschaftliche Erholung setzte auch in
Japan (+2,7%) ein, wahrend sich das Wachstum im
Euro-Raum mit 0,4 % gegenuber dem Vorjahr kaum
verbesserte.

Die insgesamt positive weltwirtschaftliche Ent-
wicklung wurde 2003 wesentlich von einer expansi-
ven Geldpolitik in den wichtigsten Volkswirtschaften
unterstitzt. Mit anhaltend niedrigen Zinssatzen (Leit-
zins in den USA 1,0 % und 2,0 % der EZB) und gerin-
gen Inflationsraten waren die Investitionsbedingun-
gen &aullerst gunstig und dirften auch anhalten. Fur
das Jahr 2004 wird daher ein weiterer Anstieg des
weltweiten Wachstums auf Gber 4 % erwartet.

Uberproportional hat sich der Welthandel ent-
wickelt mit einem Anstieg um 4,5 % (2002: 3,1 %).
Dieser konnte 2004 auf 6,8 % steigen.

Stark expandierte auch der seewartige Welthan-
del. Nach zwei Jahren relativ schwachen Wachstums
(+ 1,5 %) erhohte sich das Transportvolumen im Jahr
2003 um 4,4 % auf Gber 5,8 Mrd. Tonnen. Unter Ein-
schluss der jeweiligen Transportstrecken ergab sich
sogar ein Zuwachs von 5,9 % auf eine Transportleis-

Mio. Tonnen Mrd. Tonnenmeilen

1999 2000 2001 2002 2003* 1999 2000 2001 2002 2003*
Rohol 1.550 1.608 1.592 1.588 1.650 7.980 8.180 8.074 7.848 8.330
Olprodukte 415 419 425 414 435 2.055 2.085 2105 2.050 2.155
Eisenerz 411 454 452 484 540 2.317 2545 2575 2731 3.030
Kohle 482 523 565 570 610 2.363 2509 2552 2549 2.700
Getreide 220 230 234 245 240 1.186 1.244 1322 1.241 1.335
Andere Guter 2.091 2.200 2.245 2.294 2.365 6.089 6.453 6.613 6.798 7.039
Gesamt™* 5169 5.434 5513 5.595 5.840 21.990 23.016 23.241 23.217 24.589

* vorlaufig Quelle: Fearnleys Review 2003




tung von 24.589 Mrd. Tonnenmeilen (tm). Dies war
die hochste Steigerungsrate seit 1989.

Transporte von Rohdl und Olprodukten waren
mit 10.485 Mrd. tm daran zu rd. 43 % beteiligt. Sie
nahmen um 5,9 % zu. Die Rohdlproduktion selbst
hatte sich nur um knapp 4 % erhéht. Doch eine Uber-
proportionale Steigerung in den OPEC-Landern und
die zeitweise Unterbrechung der venezolanischen
Olproduktion filhrten zu langeren Transportentfer-
nungen und damit zu einer hdéheren Schiffstransport-
leistung.

Im Zuwachs Ubertroffen wurde die Tankschiff-
fahrt im Jahr 2003 durch die trockene Massengut-
schifffahrt. Angetrieben vom Boom der Stahlindustrie
legten Transporte von Eisenerz um 10,9 % und von
Kohle um 5,9 % zu auf zusammen 5.730 Mrd. tm. Die
Weltstahlproduktion expandierte um 6,6 % auf 962
Mio. Tonnen. Daran hatte China den grof3iten Anteil
mit einem Zuwachs um nicht weniger als 21 % auf 220

Containerschiff ,,E.R. Cuxhaven*, 27.322 GT, 2.500 TEU
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Mio. t. Der nicht nachlassende Bedarf Chinas an Stahl
fur die Entwicklung des Landes léste in den ersten
Monaten 2004 auf den Rohstoff- und Absatzmarkten
fir Stahl teilweise krisenhafte Entwicklungen aus.

EinschlieRlich aller tibrigen trockenen Massengu-
ter, wie Getreide, Bauxit und Phosphate, kam die Mas-
sengutschifffahrtinsgesamt auf eine Transportleistung
von 7.429 Mrd. tm, entsprechend einem Anteil von
30 % am seewartigen Welthandel.

Die Transporte aller Ubrigen Guter zusammen,
wie Chemikalien, Flussiggas, Container, Fahrzeuge,
Stlickgut etc., erhdhten sich um 3,6 % auf 6.675 Mrd.
tm. Das entsprach aufgrund relativ kirzerer Trans-
portentfernungen in diesem Bereich einem Seetrans-
portanteil von 27 %. Am Transportvolumen hatten
diese Guter sogar einen Anteil von 39 %, von denen
13 %-Punkte auf containerisierte Fracht entfielen. Die
Containerverkehre wuchsen erneut mit mehr als 10 %
am schnellsten.




Die gute Schifffahrtskonjunktur fiihrte zu stei-
genden Fracht- und Charterraten. Sie erreichten in
einzelnen Markten Rekordhdhen. Extreme Schwan-
kungen gab es in der Tankerfahrt. Der Irak-Krieg und
die Unruhen in Venezuela hatten in den ersten Mona-
ten des Jahres zu hohen Raten geftihrt, die sich jedoch
zur Mitte des Jahres beruhigten und sogar durch einen
steilen Ratenrtickgang abgeltst wurden. In der zwei-
ten Jahreshélfte setzten sich dann die Wachstums-
trends durch und lésten einen erneuten Anstieg der
Raten zum Teil auf Rekordstédnde aus. Im Jahresdurch-
schnitt stiegen die Raten fur VLCC (fur die Strecke
Arabischer Golf nach Ostasien) nach Angaben von
Brokern von durchschnittlich 21.660 $/Tag im Jahr
2002 auf 55.592 $/Tag und Ubertrafen zum Jahresen-
de sogar die 100.000 $-Marke.

Demgegenuber setzte sich in der Massengut-
schifffahrt der Mitte 2002 begonnene Aufwartstrend
bei den Raten stetig fort und ging in der zweiten Jah-
reshalfte 2003 in einen steilen Anstieg Uber. Capesize-
Schiffe (160.000 TDW) erzielten 2003 im Durch-
schnitt 40.216 $/Tag in der Pazifikfahrt im Vergleich
zu 11.345 $/Tag im Jahr zuvor. Zum Jahresende
erreichten die Raten fast 80.000 $/Tag.

Ahnlich entwickelten sich die Charterraten in der
Containerschifffahrt. Nach einem Tiefpunkt Mitte
2002 kletterten die Raten im Verlauf des Jahres 2003
auf neue Hochstwerte. Broker bezifferten die Charter-

Welthandelsflotte in Mio. TDW

2002 2003
Rohdoltanker 240,2 247.8
Spezialtanker 92,9 98,9
Massengutschiffe 301,5 307,7
Containerschiffe 83,9 90,5
General Cargo Schiffe 73,7 72,3
Andere Frachtschiffe 29,4 29,4
Gesamt 821,6 846,6

Quelle: Lloyd’s Register — Fairplay

raten fur 3.000 TEU Schiffe im Durchschnitt des Jahres
2003 mit 21.500 $/Tag gegentiber 11.500 $/Tag im
Vorjahr. Zum Ende des Jahres Uberschritten sie dann
25.000 $/Tag.

Dem um fast 6 % gestiegenen Bedarf an Schiffs-
transporten stand Uber alle Transportbereiche ein um
3 % erhohtes Tonnageangebot von 846,6 Mio. TDW
gegeniber. Damit erhéhte sich die Auslastung der
Flotte um 2,8 % auf 29.044 Tonnenmeilen pro TDW
und erreichte nach zwei ricklaufigen Jahren wieder
den Wert des Jahres 2000.

Entwicklung der Flottenauslastung

Flotte Mio. TDW Tonnenmeilen

pro TDW
1999 777,8 28.272
2000 792,4 29.046
2001 812,9 28.590
2002 821,6 28.258
2003 846,6 29.044

Am deutlichsten wuchs die Flotte der Container-
schiffe. Ihre Tragfahigkeit erhéhte sich um 7,8 % auf
90,5 Mio. TDW. Seit 1999 hat sich die Container-
schiffsflotte bereits um insgesamt 43 % ausgeweitet
und macht mittlerweile fast 11 % der weltweiten Flot-
tenkapazitat aus. Uberproportional expandierte auch
die Flotte der Spezialtanker (Gas-, Chemikalien- und
Produktentanker), deren Anteil an der Gesamtflotte
sich bei einem Zuwachs um 6,5 % auf fast 12 %
erhohte. Mit rund 36 % entfallen die groten Flotten-
anteile weiterhin auf Massengutschiffe, deren Tonna-
ge um 2,1 % zunahm, gefolgt von Rohéltankern mit
29 % nach einem Zuwachs von 3,2 %.

Wegen der besseren Beschaftigung der Flotte
umfassten die wegen fehlender Beschéaftigung aufge-
legte Tonnage und die fur Lagerungszwecke einge-
setzten Schiffe Ende 2003 nur noch 1,8 Mio. TDW
gegeniber 5,4 Mio. TDW im Jahr zuvor.




Geringer als 2002 waren im Berichtsjahr auch die
Abwrackungen. Viele Reeder zégern die Verschrot-
tung eines Schiffes hinaus, solange dieses noch mit
hohen Ratenertrdgen eingesetzt werden kann. Ein-
schlief3lich der nur geringen Schiffsverluste ging 2003
mit insgesamt 26,5 Mio. TDW weniger Tonnage aus
dem Markt als in 2002 mit 28,1 Mio. TDW. Gegen-
Uber dem Vorjahr erhéht haben sich allerdings die
Abwrackungen an Tankern mit 19,7 Mio. TDW
gegenuber 17,7 Mio. TDW in 2002. Ursache dirfte
die derzeitige Erneuerung der Tankerflotte sein, die

Abgewrackte und verlorengegangene Tonnage in
Mio. TDW

Tanker Bulker Andere Gesamt
1999 16,5 10,1 4,2 30,7
2000 13,9 49 3,4 22,2
2001 15,5 8,6 3,4 27,7
2002 17,1 6,8 4.1 28,1
2003* 19,7 3,7 3,0 26,5

* vorlaufig
Quielle: Clarkson World Shipyard Monitor, Januar 2004

durch die IMO-Beschlisse zur vorzeitigen Ausmuste-
rung alter Tanker ohne Doppelhillen ausgeldst bzw.
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verstarkt  wurde. Demgegeniiber  blieb  die
Abwrackung von Massengutfrachtern und anderen
Schiffen mit 3,7 Mio. TDW bzw. 3,0 Mio. TDW unter
den Werten der Vorjahre.

Die Zurtckhaltung der Reeder bei Abwrackun-
gen und der gleichzeitig gestiegene Bedarf an Schrott
fur die boomende Stahlproduktion trieb die Abwrack-
preise im Laufe des Jahres rasant in die Hohe. Nach-
dem sich die Abwrackpreise im Jahr 2002 bereits von
135 $/LDT auf 185 $/LDT erhoht hatten, schnellten
sie im Verlauf des Jahres 2003 auf tiber 300 $/LDT in
die Hohe und durchbrachen in den ersten Monaten
2004 in einzelnen Féllen sogar die Marke von 400
$/LDT.

Aufgrund seiner hoheren Preisangebote l6ste
China mit einem Anteil von fast 40 % Indien als
fuhrendes Abwrackland ab, das auf 36 % kam. Stark
zurtick fiel Bangladesh auf einen Anteil von 18 %.

Im Hinblick auf die in der IMO beschlossene
beschleunigte Ausmusterung von Tankern ohne Dop-
pelhdlle wird es in den kommenden Jahren zu hohen
Abwrackungen kommen. Die gestiegenen Bestande
an Neubauauftragen und die daraus zu erwartende
Produktion lassen dennoch in den nachsten Jahren die
Welthandelsflotte weiter wachsen.




2. Weltschiffbau

Entgegen den von politischen und wirtschaftli-
chen Risiken gepragten Erwartungen zu Jahresbeginn
erreichte der Weltschiffbau 2003 infolge der positiven
Schifffahrtsentwicklungen neue Rekorde. Wahrend
die nochmalige Steigerung der Handelsschiffneubau-
produktion weitgehend absehbar war, kam die rasan-
te Entwicklung bei den Auftragseingédngen uberra-
schend.

Ursache war zum einen der Ersatzbedarf der
Tankschifffahrt aufgrund der in der IMO beschlosse-
nen vorgezogenen Ausmusterung von Tankern ohne
Doppelhlle. Ferner fuhrten die boomartigen Entwick-
lungen in den meisten Schifffahrtsmérkten im Verlauf
des Jahres zu extrem ansteigenden Fracht- und Char-
terraten und einem Mangel an Tonnage.

Die Perspektive wieder steigender Preise und
gunstige Finanzierungsbedingungen durch niedrige
Zinsen bildeten zusatzlich Anreize fir Neubauinvesti-
tionen. Gewinner waren vor allem die koreanischen
Werften, die sich von ihren Konkurrenten in Japan und
China deutlich absetzen konnten. Einschlie3lich Tai-
wans zogen die vier gréten asiatischen Schiffbaulan-
der zu Lasten der europdischen Schiffbauindustrie fast
90 % aller im Weltschiffbau vergebenen Auftrage an
sich.

Die Nachfragebelebung in Verbindung mit der
Abwertung des US-Dollars, der Leitwahrung fur
Schifffahrt und Schiffbau, und die steigenden Lohn-
und Materialkosten bewirkten ab der zweiten Jahres-
halfte einen Anstieg der Neubaupreise (in US-$),
nachdem sie bis dahin durch nicht Kosten deckende
Preisangebote vor allem koreanischer Werften auf
Niedrigstwerte abgesunken waren.

Produktion
Weltweit wurden im Jahr 2003 insgesamt 1.540

Schiffe mit 36,1 Mio. GT, 22,8 Mio. CGT und 53,5
Mio. TDW von den Werften abgeliefert. Auf CGT-

Basis wurde damit nicht nur das Vorjahresergebnis um
6,5 % Ubertroffen, sondern auch die bisherigen Jah-
reshdchstwerte wahrend des Tankerbooms Mitte der
70er Jahre. Dabei waren die koreanischen Werften
Marktfihrer mit Ablieferungen von 7,2 Mio. CGT und
einem Anteil von 31,4 %. Die japanische Konkurrenz
erreichte einen Anteil von 30,2 % mit 6,9 Mio. CGT,
dem hochsten Produktionswert seit 1977.

Weiter aufschlieBen konnten die stark expandie-
renden chinesischen Schiffoauunternehmen, die mit
2,6 Mio. CGT auf einen Anteil von 11,4 % kamen.
China hat sich vorgenommen, bis 2015 zum grof3ten
Schiffbauland der Welt heranzuwachsen. Das soll ins-
besondere durch Grof3projekte zum Bau neuer Werft-
anlagen ermdglicht werden. 2003 wurde mit dem Bau
des weltweit grofiten Werftkomplexes auf der Insel
Changxing nahe Shanghai begonnen. Zahlreiche wei-
tere Anlagen sind bei anderen Betrieben der beiden
staatlichen Schiffbaukonzerne und auch bei den so
genannten lokalen Werften im Bau, die sich zum Teil
bereits in Privateigentum befinden, Reedereigruppen
angehoren, ausldndische Kapitalgeber besitzen oder
unter dem Einfluss von Provinz- oder Kommunalver-
waltungen stehen.

Insgesamt lieferten die asiatischen Schiffbaulén-
der drei Viertel der weltweiten Schiffbauproduktion.
2002 waren es noch knapp 70 % gewesen.

Gegenuber den asiatischen Produzenten fielen
die europdischen Schiffbauunternehmen insgesamt
weiter zurlick. Der Anteil der EU-Lander verringerte
sich mit 3,4 Mio. CGT auf einen Anteil von 14,9 %.
Fuhrend unter den europaischen Schiffbaulandern
und weltweit an vierter Position blieb weiterhin
Deutschland mit 3,8 % (867.000 CGT) vor Italien mit
2,9 %. (Anmerkung: Die Verbandsstatistik des VSM
weist mit 946.000 CGT einen etwas hdheren Wert
fur die deutsche Produktion aus, was im Wesentlichen
auf unterschiedliche Periodenzuordnungen zurtickzu-
fUhren sein durfte.)

Auch der Anteil der Gbrigen européischen Schiff-
baulédnder verringerte sich insgesamt von 8,2 % auf




Rangfolge der Schiffbaulander nach Fertigstellungen 2003
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Wichtigste Abneh-
mernationen der welt-

Land 1.000GT % Land 1.000CGT % weiten  Neubauabliefe-

rungen waren Japan mit
1. Stidkorea 13.683 37,9 1. Stidkorea 7.167 31,4 18 % sowie Deutschland
2. Japan 12.688 35,1 2. Japan 6.887 30,2 und Griechenland mit je
3. VR China 3.764 10,4 3. VR China 2.604 11,4 11 %. Danach folgten die
4. Deutschland 905 2,5 4. Deutschland 867 3,8 USA, China (einschl.
5. Taiwan 698 1,9 5. Italien 664 2,9 Hong Kong) und Norwe-

6,9 %. Insbesondere der Anteil des hier an der Spitze
liegenden polnischen Schiffbaus ging auf 1,6 %
zurtick, da die finanziellen Probleme der Werften zu
Produktions- und Ablieferungsverzégerungen gefuhrt
hatten. Es ist zu beflirchten, dass die polnische Regie-
rung aus den insolventen Werften mit erheblichem
finanziellen Aufwand erneut einen staatlichen Werft-
konzern bildet. Wegen des EU-Beitritts Polens am
1.5.2004 wird die EU-Kommission die Einhaltung der
EU-Schiffbauregelungen genauestens Uberprifen
mussen.

Entwicklung der Marktanteile an den Ablieferungen (CGT) in %

45,0

gen mit jeweils rund 6 %

sowie GroRbritannien mit
5 %. Zusammen erhielten die funf fihrenden Reeder-
nationen tber 50 % der Ablieferungen (CGT). Auf alle
EU-Lander entfielen rund 40 %.

Die Produktionssteigerung gegeniber dem Vor-
jahr entfiel 2003 fast ausschlieBlich auf Tanker. Die
Ablieferungen von Rohdéltankern erhdhten sich von
3,7 Mio. CGTin 2002 auf 4,9 Mio. CGT und ihr Markt-
anteil von 17 % auf 21 %. Rund 2,9 Mio. CGT oder
60 % davon wurden von koreanischen Werften gelie-
fert. 33 % kamen aus Japan und 6 % aus China. Etwa
die Halfte der Ladekapazitat der
Tanker entfiel auf 37 fertigge-
stellte VLCC-Einheiten.
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Mehr als verdoppelt haben
sich die Ablieferungen der Pro-
duktentanker auf 1,3 Mio. CGT.
Die Fertigstellungen von Chemi-
kalien- (2,5 Mio. CGT) und
Gastankern (1,6 Mio. CGT)
erhdhten sich um ca. 50 %.
Zusammen ergaben die Spezial-
tankerablieferungen 5,5 Mio.
CGT und einen Anteil von 24 %.
Hierzu trugen Koreas Schiffbauer
2,2 Mio. CGT oder 40 % bei. Von
der japanischen Konkurrenz
kamen rund 32 % und aus China
11 %. EU-Werften waren zusam-
men mit rund 7 % beteiligt.

Die Lieferungen von Mas-
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Viertel zuriick auf 2,8 Mio. CGT und einen Anteil von
12%. Der Anteil der japanischen Werften blieb domi-
nierend mit 67 %. 16 % produzierten Chinas Schiffbau-
betriebe und 7 % kamen aus Korea. Dadurch, dass ein
relativ geringes Volumen an Neubauten in Fahrt kam,
wurde der Mangel an Tonnage im Markt noch verstarkt.

Nach Jahren besténdiger Produktionssteigerun-
gen fielen die Lieferungen von Containerschiffen
2003 um 12 % zuriick auf 4,4 Mio. CGT und einen
Anteilvon 19 %. Davon lieferten koreanische Werften
39 %, japanische 21 %, chinesische 13 % und deut-
sche 10 %. Mit den 174 fertiggestellten Schiffen wur-
den Stellplatzkapazitéaten in Hohe von 594.000 TEU in
Fahrt gebracht. Dazu trugen die 40 grof3en Einheiten
mit 5.000 TEU und mehr rund 46 % bei. Demgegen-
Uber entfielen auf die 100 kleineren Schiffe mit weni-

ger als 3.000 TEU nur 29 % der Stellplatzkapazitaten.
Die Uibrigen 34 Schiffe mit 3.000 — 5.000 TEU kamen
auf 25 %.

Die Ablieferungen von General-Cargo-, Kihl-,
Ro-Ro-Schiffen und anderen Frachtern haben sich
gegenuber den beiden Vorjahren leicht erhoht.
Zusammen kamen sie auf 1,8 Mio. CGT bzw. 8 % der
weltweiten Produktion. In diesem Teilmarkt kamen die
Schiffbauunternehmen in Japan auf einen Anteil von
31 % vor China mit 25 % und Deutschland mit 8 %.

Mit knapp 1,9 Mio. CGT blieben die Fertigstel-
lungen von Fahr- und Passagierschiffen 2003 hinter
den Ergebnissen der beiden Vorjahre zuriick und erga-
ben insgesamt einen Anteil von 8 %. Fiilhrendes Schiff-
bauland mit einem Anteil von 26 % war in diesem Sek-

1.000 CGT Ablieferungen im Weltschiffbau nach Schiffstypen
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tor Frankreich vor allem durch die Fertigstellung der
,,Queen Mary I, dem mit fast 150.000 GT derzeit
groRten Passagierschiff der Welt. Mit geringem
Abstand folgte Italien mit 25 % vor Finnland mit 16 %
und Deutschland mit 12 %.

Die nicht Fracht tragenden Schiffe (Fischerei-
fahrzeuge, Schlepper, Forschungsschiffe, Fahrzeuge
fur die Offshore-Industrie usw.) blieben mit Abliefe-
rungen von 1,6 Mio. CGT ebenfalls unter dem Vorjah-
reswert und kamen damit auf einen Anteil von 7 %.
Die Produktion in diesem Markt war erneut auf sehr
viele Baulander verteilt. Die hdochsten Anteile erreich-
ten Spanien (15 %) und die USA (10 %).

Auftragseingénge

Obwohl die Nachfrage auf den Weltschiff-
baumarkten schon seit dem Jahr 2000 sehr lebhaft

Kreuzfahrtschiff ,,Orion*, 3.984 GT, fur 140 Passagiere

war, verdoppelten sich 2003 die Bestellungen im Han-
delsschiffneubau gegentiber dem Vorjahr. Mit 2.042
georderten Schiffen und einer Tonnage von rd. 70,0
Mio. GT / 41,7 Mio. CGT bzw. 102,5 Mio. TDW
wurde 2003 ein Hochstwert erzielt, der nur noch mit
dem Hohepunkt des Tankerbooms im Jahr 1973 ver-
gleichbar ist.

Der Nachfrageboom konzentrierte sich vor allem
auf die koreanischen Werften, die mit 18,7 Mio. CGT
nicht nur das hochste Ergebnis ihrer Geschichte, son-
dern auch einen Rekordanteil von 44,8 % im Welt-
markt erzielten. Im Weltschiffbau konnte bisher nur
Japan einmal ein derart hohes Auftragsvolumen im
Jahr 1973 erreichen. Angesichts kaum realistisch vor-
hersehbarer steigender Kosten und bis Ende 2006 aus-
gebuchter Kapazitdten wurden die koreanischen
Werften im 4. Quartal voribergehend etwas zuriick-
haltender bei der Akquisition.




Mit Auftragen Uber 11,8 Mio. CGT ergab sich
auch fur den japanischen Schiffbau eine extreme Ver-
besserung um + 57 % gegeniber 2002. Trotzdem
blieb der Marktanteil mit 28,2 % deutlich niedriger als
in den beiden vorangegangenen Jahren.

Fast verdoppelt haben sich im Vergleich zu 2002
die Auftragseingange bei den chinesischen Werften,
die mit 5,2 Mio. CGT einen Marktanteil von 12,6 %
erzielten. Angesichts der von den chinesischen Werf-
ten angekindigten und zum Teil bereits begonnenen
Kapazitatserweiterungen ist davon auszugehen, dass
sie ihre Akquisitionsbemiihungen noch weiter verstéar-
ken werden, um die Auslastung ihrer Kapazitéaten zu
sichern.

Rangfolge der Schiffbaulander nach Auftragseingangen 2003

16 % und 10 % der Bestellungen entfielen. Einschlief3-
lich dem viertplatzierten China (inkl. Hong Kong) gin-
genvonden Investoren in diesen Lander mehr als 50 %
des weltweit vergebenen Auftragsvolumens aus.

Nach sehr verhaltener Bestelltatigkeit im Jahr
2002 standen Containerschiffe 2003 im Mittelpunkt
der Neubaunachfrage. Mit 14,5 Mio. CGT erreichte
ihr Marktanteil einen neuen historischen Hochststand
von 35 %. Mehr als 9,4 Mio. CGT bzw. fast zwei Drit-
tel dieses Marktes zogen die koreanischen Werften an
sich. Das Schwergewicht ihrer Auftréage lag bei Post-
Panamax-Schiffen mit Stellplatzkapazitdten von
5.000 TEU und mehr, wenngleich die mittelstandi-
schen koreanischen Werften auch im Feederbereich
intensiv akquirierten.
An zweiter Position
lagen Japans Werf-

Land 1.000GT % Land 1.000CGT % ;?]r;eri':'t sg‘rfml'\jar('f/z"

1. Stidkorea 31.598 45,1 1.Stdkorea  18.671 44,8 gefolgt von China

2. Japan 22.599 32,3 2. Japan 11.779 28,2 und Deutschland mit

3. VR China 9.013 12,9 3. VR China 5.235 12,6 je rund 7 %. Die bei

4. Taiwan 1.654 2,4 4. Deutschland  1.285 3,1 deutschen  Werften

5.Deutschland  1.507 2,2 5. Taiwan 907 2,2 georderten  Schiffe
reichten von 600 TEU
bis 3.000 TEU.

Dank des zunehmenden Bedarfs auch fur Fee-
der-Containerschiffe konnten die deutschen Schiff-
bauunternehmen in der zweiten Jahreshalfte noch ein
ausreichendes Auftragsvolumen hereinholen, das mit
1,3 Mio. CGT zu einem Marktanteil von 3,1 % fihrte
und die vierte Position in der Rangliste der Schiff-
baulédnder sicherte. Es folgten Taiwan (2,2 %) und
Polen (1,2 %) auf den Platzen 5 und 6. Die Auftrags-
eingange aller EU-Werften lagen mit 2,7 Mio. CGT
(6,5 %) zwar Uber dem extrem niedrigen Jahresergeb-
nis von 2002, waren aber dennoch niedriger als in den
Jahren 2000/2001. Die Ubrigen europdischen Schiff-
baulander erzielten mit 1,8 Mio. CGT ebenfalls ein
hoéheres Auftragsvolumen als im Vorjahr, fielen aber
bei den Marktanteilen auf 4,2 % zurlck.

Fihrende Bestellernationen waren 2003
Deutschland, Japan und Griechenland, auf die 20 %,

Nach ebenfalls geringer Nachfrage im Jahr 2002
zogen die Bestellungen fiir Roholtanker wieder auf das
Niveau vorangegangener Jahre an. Dazu trugen 46
VLCC-Einheiten bei. Mit 6,2 Mio. CGT erreichten
Roholtanker 2003 einen Anteil von 15 %. Marktfuhrer
war erneut Korea mit 57 % vor Japan mit 32 % und
China mit 11 %.

Eine vergleichbare Dominanz der koreanischen
Industrie besteht auch bei Spezialtankern (Produkten-,
Chemikalien- und Gastanker). Von den Auftragen fur
fast 9 Mio. CGT (22 % der weltweiten Neubaubestel-
lungen) entfielen 55 % auf Koreas Werften mit
groBem Abstand gefolgt von Japan und China mit
17 % bzw. 16 %. Gegenuber dem Vorjahr haben sich
die Auftragseingdnge um rd. 50 % erhoht. Hier wirkte
sich vor allem der hohe Ersatzbedarf durch die in der
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IMO beschlossene Ausmusterung veralteter Tanker
aus.

Die gute Konjunktur in der Massengutschifffahrt
insbesondere beim Rohstofftransport fur die Stahlin-
dustrie lieR auch die Neubaubestellungen deutlich
ansteigen. Bestellungen fur 6,8 Mio. CGT ergaben
allerdings mit 16 % einen geringeren Anteil fur dieses
Marktsegment als 2002. Hier erhielten japanische
Werften mit 69 % die mit Abstand grof3ten Bestellun-
gen. Es folgten die Werften Chinas mit 23 %, Taiwans
mit 4 % und Koreas mit 2 %.

Die Nachfrage nach General-Cargo-Schiffen
blieb zwar mit 0,9 Mio. CGT auf dem Niveau der bei-
den Vorjahre, ergab aber nur noch einen Anteil von
2 % an den gesamten Bestellungen. Die meisten Auf-
trage entfielen in diesem Marktsegment auf Japan
(309%), China (27 %) sowie die Niederlande und

Rumanien mit je 11 %. Die stagnierende Entwicklung
dieses Sektors ist in erster Linie auf die konsequente
Containerisierung der Stiickguttransporte zurtickzu-
fahren.

Demgegeniber hat sich der Bedarf an Ro-Ro-
Schiffen und Autotransportern im Jahr 2003 verstéarkt.
Insgesamt wurden Schiffe mit 2 Mio. CGT (2002: 1,1
Mio. CGT) geordert. Dies entsprach einem Anteil von
rund 5 % an der Gesamtnachfrage. Mehr als die Half-
te des Auftragsvolumens (58 %) erhielten Japans
Werften, 14 % gingen an Polen und je 11 % an Korea
und China. Deutsche Werften partizipierten mit 3 %.

Nach den geringen Bestellungen in den beiden
Vorjahren belebte sich sowohl bei Féhr- als auch bei
Passagierschiffen die Nachfrage etwas. Zusammen
ergab sich fur diese Teilmérkte allerdings nur ein Auf-
tragsvolumen von 1,1 Mio. CGT (3 %). Marktfihrer




blieben Italiens Werften mit 27 % vor Deutschland mit
21 % und Finnland mit 15 %o.

Einen Einbruch erlebte der Markt fir nicht Fracht
tragende Schiffe wie Fischereifahrzeuge, Schlepper/
Schubboote etc. Sie kamen zusammen nur auf 1,3
Mio. CGT und einen Anteil von weniger als 3 %. Hier
machte sich vor allem die geringere Nachfrage der
Offshore-Industrie und der von Uberkapazitaten
gepréagten Fischereiwirtschaft bemerkbar.

Schwerguttransporter ,,Annette*, 8.383 GT

e

Auftragsbestande

Da die starke Ordertatigkeit im vergangenen
Jahr die Produktion erheblich Ubertraf, stiegen die
Auftragsbestande im Verlauf des Jahres um 44 % an.
Ende 2003 befanden sich in den Auftragsbiichern der
Werften weltweit 3.675 Neubauten mit 112,2 Mio.
GT /69,8 Mio. CGT / 160,5 Mio. TDW.

Im Jahresvergleich verzeichneten die koreani-
schen Werften den hdchsten Bestandszuwachs um
mehr als 11 Mio. CGT auf 26,4 Mio. CGT, entspre-
chend einem Marktanteil von 37,8 %. Damit verflig-




ten sie Ende 2003 Uber eine Auftragsreichweite von
mehr als 31/> Jahren.

Mit mehr als 10 %-Punkten Abstand folgte
Japan mit 19,1 Mio. CGT (+ 6 Mio. CGT) und einem
Anteil von 27,3 %. Insbesondere im 4. Quartal konn-
ten die chinesischen Werften weiter zulegen. lhr Anteil
erhohte sich mit 9,3 Mio. CGT auf nunmehr 13,4 %.
Damit lagen sie erstmals vor den Schiffbauunterneh-
men der EU-Lander, die mit 6 Mio. CGT nur auf 8,5 %
kamen. Die deutschen Werften erreichten mit Auftra-
gen Uber 1,8 Mio. CGT bzw. 2,5 % die vierte Position
unter den fihrenden Schiffbauldndern, gefolgt von
Italien mit ebenfalls 2,5 % und Polen mit 2,4 %.

Containerschiffe machten mit 18,6 Mio. CGT rd.
27 % des weltweiten Auftragsbestandes aus und bil-
deten damit das wichtigste Marktsegment im Welt-
schiffbau. Die 583 bestellten Vollcontainerschiffe
ergaben eine Stellplatzkapazitat von 2,4 Mio. TEU, die
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37 % der vorhandenen Flotte entspricht. Rund 62 %
dieser TEU-Kapazitat entfielen auf groRe Container-
schiffe mit 5.000 TEU und mehr. Die fiir deutsche
Werften besonders relevanten Einheiten bis 3.000
TEU kamen demgegenuber auf 16 %.

Dominiert wird der Containerschiffsmarkt durch
Koreas Schiffbauindustrie. Sie hat rd. 62 % der Auftra-
ge (CGT) an sich gezogen. An der Spitze stand dabei
die Hyundai-Werftengruppe. Sie verfligte Ende des
Jahres einschliel3lich ihrer Tochtergesellschaften
Samho und Mipo uber Auftrage mit mehr als 0,8 Mio.
TEU, die einem Drittel des weltweiten Auftragsbestan-
des (TEU) entsprechen. An zweiter Stelle lag Samsung
HI mit 0,4 Mio. TEU (17 %).

Hinter den koreanischen Werften folgten bei
Containerschiffen in der Rangfolge der Schiffbauléan-
der mit grolRem Abstand Japan (12 % auf CGT-Basis),
China (8 %) und Deutschland (6 %6).

Auftragsbestande im Weltschiffbau am 31. Dezember 2003 — in 1.000 CGT
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Produkt. Tanker | 2.607| 1144 |1.181 7 7 —-| 269 -| -] 47| 20| 22| 520| 5.822
Chemikal. Tanker| 2.907| 922 | 724| 68| 156| 114| 476 -l -] 90| 57 —| 281]| 5.795
LNG Tanker 2.865| 1.366| 285 - - - - - - -| 216 3| 121| 4.856
LPG Tanker 298 392 - -| 14| 69 - - -] 23 - - 22| 817
Massengutschiffe| 542| 7.372 |2.641 - - - -| 290 -| 75 - —| 504 |11.425
Containerschiffe |11.475| 2.297 |1.439| 1065 —| 586 - 742| 79| 64 —| 40| 864 (18.648
Ro-Ro Frachter 219 1.614| 270| 177| 175 443| 82 -| 32| 25| 11 2 21| 3.072
Andere Frachter 22| 499| 616| 15 - 294| 34 -| 21 |273 —-|208| 551| 2.532
Fahrschiffe 35 118 75| 36| 175 17| 65 - 11 -1 129 5| 320| 984
Passagierschiffe -| 288 2| 374|1.144 78 - - 186 - 8 8| 605| 2.686
NCCV 172| 147| 479| 36| 51| 103| 35 7297 | 217 | 237 | 226| 935| 2.943
Total 26.368/19.076 |9.327|1.778|1.722|1.705 |1.061/1.038 | 835 | 672 | 514 | 592 |4.897 |69.807
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Auf der Bestellerseite dominierten Gesellschaf-
ten deutscher Nationalitat, die Containerschiffe mit
8,6 Mio. CGT in Auftrag gegeben haben (46 % des
weltweiten Auftragsbestandes an Containerschiffen),
davon 6,3 Mio. CGT in Korea gegeniber 0,7 Mio.
CGT bei deutschen Werften.

Einen starken Zuwachs erfuhren die Bestellun-
gen von Massengutschiffen, deren Auftragsbestande
in Hohe von 11,4 Mio. CGT einem Anteil von 16 %
entsprachen. Der Bedarf richtete sich insbesondere auf
die Tonnage so genannter Capesize-Schiffe (grof3er als
80.000 TDW). Fast zwei Drittel des Auftragsvolumens
(7,4 Mio. CGT) wurde von japanischen Werften
gehalten. Davon kam die Halfte mit 3,7 Mio. CGT von
japanischen Auftraggebern, die damit flr eine Grund-
auslastung ihrer heimischen Werften sorgten. Ein
bedeutender Marktanteil entfiel auch auf die chinesi-
sche Schiffbauindustrie, die mit 2,6 Mio. CGT einen
Marktanteil von 23 % erzielte.

Auch im Tankermarkt haben sich die Auftragsbe-
stdénde weiter erhdht. Rohdltanker erreichten 10,2
Mio. CGT bzw. einen Anteil von knapp 15 %. Darun-
ter befanden sich 62 VLCC. Marktfuhrer blieben
Koreas Werften mit 5,2 Mio. CGT bzw. 51 %, gefolgt
von Japan (29 %) und China (16 %). Wichtigste Auf-
traggeber waren griechische Reedereien mit Auftra-
gen Uber 2,6 Mio. CGT, von denen sie 1,7 Mio. CGT
bei koreanischen Werften platzierten.

Spezialtanker fiir Olprodukte und Chemikalien
kamen insgesamt auf 11,6 Mio. CGT oder 16,6 % des
weltweiten Auftragsbestandes. Auch hier waren
Koreas Werften fuhrend mit 5,5 Mio. CGT bzw. 47 %
vor Japan (18 %), China (16 %) und Kroatien (6 %0).
Die groRten Auftragsvolumina vergaben Besteller
griechischer Nationalitat mit 1,5 Mio. CGT, von denen
1,2 Mio. CGT an koreanische Werften gingen.

Da die Nachfrage nach Fliissiggastankern eben-
falls im 4. Quartal anzog, erhdhten sich die Auftrags-
bestdnde auf 5,7 Mio. CGT, entsprechend einem
Weltmarktanteil von 8 %. Davon zogen koreanische
Werften 3,2 Mio. CGT oder 56 % des Auftragsvolu-

mens an sich. Die japanische Konkurrenz kam auf 31%o,
Chinas Werften auf 5 % und Spaniens Unternehmen
auf 4 %. Die gréten Auftragsanteile kamen aus Japan
und Norwegen mit jeweils rd. 1,3 Mio. CGT.

Auch die Auftragsbestdnde an Ro-Ro-Schiffen
erhdhten sich deutlich, wahrend die Auftrage fir
General-Cargo-Frachter und andere Frachtschiffe
geringer zunahmen. Zusammen kamen diese Frachter
auf 5,6 Mio. CGT und blieben damit wie 2002 bei
einem Anteil von 8 %. Flhrend waren hier weiterhin
die japanischen Produzenten mit 2,1 Mio. CGT bzw.
38 % (insbesondere Ro-Ro-Schiffe), gefolgt von
China (16 %) und Polen (13 %).

Auf der Nachfrageseite lagen in diesen Markten
mit 1,7 Mio. CGT ebenfalls die japanischen Reeder mit
ihren umfangreichen Bestellungen fiir Ro-Ro-Schiffe
an erster Stelle (31 %). Deutsche und norwegische
Investoren folgten mit jeweils knapp 10 %.

Etwas verringert hat sich das Auftragsvolumen
an Fahr- und Passagierschiffen, die mit 3,7 Mio. CGT
nur noch auf einen Anteil von rund 5 % kamen. Die
Uberwiegend staatlichen Werften Italiens sind hier
weiterhin vorn. Sie erreichten einen Anteil von 36 %
und lagen damit deutlich vor Finnland (16 %) und
Deutschland (12 %). Der italienische Werftkonzern
profitierte vor allem von den Kreuzfahrtschiffen der
Carnival-Gruppe. Insgesamt haben US-amerikanische
Reedereien weltweit Passagierschiffe mit 1,5 Mio.
CGT bestellt.

Zuriickgegangen ist 2003 das Auftragsvolumen
an nicht Fracht tragenden Schiffen. Mit 2,9 Mio. CGT
fiel der Anteil auf 4 %. Chinas Werften hielten davon
16 % und die der USA 10 %. Eine Belebung ergab sich
im 4. Quartal durch zahlreiche neue Auftrage fur
Schiffe der Offshore-Industrie.

Waéhrungs- und Neubaupreisentwicklungen

Die Entwicklungen der Wéahrungsrelationen hat-
ten auch im Jahr 2003 einen grofRen Einfluss auf die




Ordertatigkeit der Schifffahrtsgesellschaften und den
Wettbewerb zwischen den Schiffbauldndern. Auf-
grund seiner Bedeutung als Leitwahrung fur Schiffbau
und Schifffahrt stand die Abwertung des US-Dollars,
die bereits im Frihjahr 2002 eingesetzt hatte, weiter-
hin im Mittelpunkt. Als Hauptursache fir die
Schwache des Dollars gelten die hohen Defizite der
amerikanischen Leistungsbilanz und des Regierungs-
haushalts. Die nur langsame konjunkturelle Erholung
brachte noch keine entlastenden Impulse fur den
Dollar.

Am starksten wurde die amerikanische Wahrung
gegenuber dem Euro abgewertet. Mit dem Monats-

Containerschiff ,,Olga Maersk*, 34.202 GT, 3.020 TEU

durchschnittskurs im Dezember von 1,2286 $/€ ergab
sich gegenliber dem Dezember-Kurs 2002 eine
Abwertung von rund 17,1 %. Im Jahresdurchschnitt
wurde der $ um 16,4 % niedriger bewertet als 2002,
nachdem er 2002 bereits 5,3 % an Wert eingeblf3t
hatte.

Gegeniiber dem japanischen Yen verlor der $im
Jahresmittel nur 7,2 % an Wert und von Dezember
2002 bis Dezember 2003 11,6 %. Deutlich geringer
war der Wertverlust gegentiber dem koreanischen
Won mit 4,7 % auf Jahresbasis und nur 0,8 % per
Dezember. Die deutlichen Unterschiede zur Euro/
Dollar-Entwicklung waren vor allem eine Folge der




massiven Devisenmarktinterventionen durch die No-
tenbanken bzw. Regierungen Japans und Koreas. Sie
verhinderten starkere Aufwertungen ihrer Wahrun-
gen, um ihre Exportindustrien zu schiitzen. Gegen-
Uber dem Euro wurde der Yen um 9,9 % auf Jahresba-
sis und um 6,2 % per Dezember abgewertet.

Der Won war bereits im September 2003 von
den Aufwertungen des € und auch des Yen ,,abge-
koppelt*“ worden. Dadurch erhielten die koreanischen
Werften einen erheblichen Wahrungsvorteil gegen-
Uber der japanischen und vor allem der europaischen
Konkurrenz, der zu ihren hohen Auftragseingangen
beitrug. Zum Euro verlor der Won im Jahresdurch-
schnitt 12,7 % und im Dezember sogar 16,5 %
gegenuber dem Vorjahresmonat an Wert.

Wahrungsvorteile gegeniiber den Schiffbauun-
ternehmen in den Euro-Landern ergaben sich auch fur
die polnischen Werften, da der $ gegenuber dem Zloty
im Jahresvergleich nur 4,7 % und per
Dezember 3,1 % an Wert verlor. Zum
Euro wurde die polnische Wahrung im
Jahresdurchschnitt um 12,3 % und per $

Wahrungen stark. Im Jahr 2003 wurden insbesondere
das britische Pfund und die norwegische Krone erheb-
lich abgewertetum 9,1 % und 6,2 % bzw. per Dezem-
ber um 8,5 % und 11,5 %. Die Kurse der Kronen-
wahrungen Dénemarks und Schwedens zum Euro
blieben demgegeniber fast unverandert.

Die boomende Neubaunachfrage und die anhal-
tende Schwéche des US-$ verbunden mit Kostenstei-
gerungen insbesondere im Stahlbereich trugen dazu
bei, dass sich die Preiserhdhungen im 4. Quartal 2003
beschleunigten und auch in den ersten Monaten 2004
weiter fortsetzten. Im Verlauf des Jahres 2003 kam es
bei fast allen Standardschiffstypen zu Preiserh6hun-
gen, die auf Jahresbasis und in Dollar zwischen 13 und
35 % lagen. Ausnahmen bildeten LNG- und LPG-Tan-
ker sowie groliere Ro-Ro-Schiffe, bei denen sich von
Dezember 2002 bis Dezember 2003 Preissteigerun-
genvon 3,3 %, 8,6 % bzw. 6,5 % ergaben.

Entwicklung von ECU/EURO, YEN, WON, SLOTY, YUAN
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Mit der Erhéhung der Neubau-
preise einher ging der Anstieg der

Secondhand-Preise. Resale-Vertrage 160
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Preise fur 1997 gebaute Einheiten Ende 2003 mit
31/32 Mio. $ die Neubaupreise Ende 2003 von 27
Mio. $.

Bei Tankern ergaben sich die hdchsten Preissteige-
rungen fur VLCC-Einheiten, die sich um 21 % verteuer-
tenvon 63,5 Mio. $ auf 77 Mio. $. Drei Jahre alte Schif-
fe stiegen im Preis von 60/62 Mio. $ auf 75 Mio. $.

Die Preissteigerungen bei Containerschiffen
variierten auf $-Basis zwischen 13 % bei 2.000 TEU-
Schiffen bis zu 34 % bei Feeder-Schiffen mit 725 TEU.

Das Ausmal? der Preissteigerungen auf Dollarba-
sis ist durch die Entwicklung der Wé&hrungsrelationen
zu relativieren. Wie die Index-Graphik am Beispiel des
3.500 TEU Containerschiffes zeigt, das sich auf Dollar-
Basis 2003 um 28,8 % verteuerte, haben sich die
Won-Erldse fir die koreanischen Werften auf einem

Indexentwicklung der Neubaupreise

(per Jahresende / 1991 = 100) fur 3.500 TEU Containerschiffe in

nationalen Wéahrungen
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hohen Niveau gehalten und stiegen 2003 um 27,7 %
deutlich an. Die Preissteigerungen auf Yen- und Euro-
Basis fielen mit 13,8 % und 6,7 % demgegeniber
wesentlich geringer aus.

Die hier nicht dargestellte Entwicklung auf Yuan-
Basis fuihrte aufgrund der Kopplung der chinesischen
Waéhrung an den $ zu einem parallelen Verlauf zur $-
Entwicklung.

Mit den Erhéhungen wurden die extremen Nied-
rigpreise der Vorjahre zwar Uberwunden, aber die vor
Beginn der Preiseinbriiche Mitte 1997 vorhandenen
Niveaus konnten bis Jahresende noch nicht bei allen
Schiffstypen wieder erreicht und schon gar nicht die

zwischenzeitlichen Kostensteigerungen aufgefangen
werden.

Kapazitaten und Nachfrage

Eine der Schlusselfragen fir die Entwicklung des
Weltschiffoaumarktes ist die zukiinftige Relation zwi-
schen den weltweiten Schiffsneubaukapazitaten der
Werften und dem Neubaubedarf der Schifffahrt. Die
in den vergangenen beiden Jahrzehnten insbesondere
in Korea aufgebauten Uberkapazititen und das
aggressive Akquisitionsverhalten zur Beschaffung von
Beschéaftigung fir diese Anlagen hatten zu einem
ruindsen Preisverfall gefihrt und ein Gleichgewicht

Club-Kreuzfahrtschiff ,,AIDAaura*, 42.289 GT fur 1.582 Passagiere




zwischen Angebot und Nachfrage verhindert. Der
jetzt in China stattfindende Kapazitatsausbau lasst
befiirchten, dass diese Situation anhalt, sich mégli-
cherweise sogar verscharft.

Das Sekretariat der OECD-Arbeitsgruppe Schiff-
bau hat nach einer Kapazitatserhebung des Jahres
2003 die Kapazitaten fir den Handelsschiffneubau fir
den Zeitraum 2002 bis 2007 neu berechnet. Es hat
auch eine Prognose des Neubaubedarfs bis zum Jahr
2015 erstellt.

Danach wird sich die weltweite Neubaukapa-
zitat von 24,4 Mio. CGT im Jahr 2002 um 14,2 %
(bzw. 2,7 % p.a.) auf 27,9 Mio. CGT im Jahr 2007
erhdhen. Der stérkste Kapazitédtszuwachs wird sich
dabei fur die ferndstlichen Schiffbaulander ergeben.
In China findet das mit Abstand rasanteste Wachstum
statt. Von 1,8 Mio. CGT im Jahr 2002 werden sich die
dortigen Kapazitaten innerhalb von funf Jahren um
52 % auf 2,7 Mio. CGT erhthen. Diese Einschatzung
ist angesichts der von den chinesischen Werften
angekundigten und vielfach bereits begonnenen
Neu- und Ausbauprojekte sogar eher zu niedrig,

Kapazitatsentwicklung 2002 bis 2007

VSM -

18 % auf 8,2 Mio. CGT erwartet wird. Absolut wird
der koreanische Schiffbau mit einem Zuwachs um 1,2
Mio. CGT - wie in den vergangenen Jahren - dabei
sogar den groRten Anteil zum Anstieg der weltweiten
Uberkapazitaten beitragen.

Damit wird Korea erstmals auch die japanischen
Werften Ubertreffen. Die OECD geht davon aus, dass
die Kapazitaten der japanischen Schiffbauunterneh-
men um rund 8 % von 7,4 Mio. CGT auf 8,0 Mio. CGT
ansteigen.

Fir die Schiffbaubetriebe in der EU (ohne Bei-
trittslander vom 1.5.2004) wird ein Kapazitatszu-
wachs um rund 9 % auf 4,7 Mio. CGT erwartet. Die-
ser wird insbesondere auf Produktivitatsfortschritte in
Deutschland, Italien, Finnland und den Niederlanden
zuriickgefuhrt sowie auf die bevorstehende Aufhe-
bung der Produktionsbeschrankungen fur die ost-
deutschen Werften.

Den Ubrigen européischen Landern wird ein
Kapazitatszuwachs von rund 8 % auf 2,3 Mio. CGT
und allen anderen Schiffbaulandern von 10 % auf 1,9
Mio. CGT prognostiziert.

Bauland Produktion 2002 Kapazitat 2002 Kapazitat 2007 Verénderung
2002/2007
1000CGT %  1000CGT %  1000CGT % % 1000 CGT
EU-15 3.571 16,7 4311 17,7 4.693 16,8 8,9 382
Sonstiges Europa 1.756 8,3 2.164 8,9 2.341 8,4 8,2 177
Japan 6.570 30,7 7.442 30,5 8.014 28,7 7,7 572
Korea 6.650 31,1 6.958 28,5 8.199 29,4 17,8 1.241
China 1.561 7,3 1.786 7,3 2.715 9,7 52,0 929
Ubrige Welt 1.289 6,1 1.743 7,2 1.913 7,0 9,8 170
Welt total 21.396 100,0 24.403 100,0 27.876 100,0 142  3.473

zumal die Produktion im Jahr 2003 bereits bei 2,6
Mio. CGT gelegen hat.

Unverandert expandieren auch die Kapazitaten
der koreanischen Werften, fur die ein Anstieg um rd.

Fur die Neubaubedarfsprognose wurde auf Basis
des erwarteten weltwirtschaftlichen Wachstums und
der Gutertransportnachfrage der Flottenbedarf,
unterteilt nach Schiffstypen und -gro3en, ermittelt.
Daraus leitete die OECD unter Beriicksichtigung der




Kapazitats- und Nachfrageentwicklung Auftraggeber, deren
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OECD kann daher nur

Altersstruktur der Flotte und des voraussichtlichen
Ersatzprozesses den zukiinftigen Neubaubedarf ab.
Dabei wurden die Auswirkungen der von der IMO
beschlossenen MARPOL-Anderungen fiir ein vorge-
zogenes Ausphasen von Einhillentankern auf den
Ersatzbedarf besonders beriicksichtigt. Nicht berlick-
sichtigt wurden die in den IMO-Beschlussen vorgese-
henen Ausnahmen fir ein Weiterbetreiben von Tan-
kern Uber die jeweiligen Endtermine der Stilllegung
hinaus.

Durch die beschlossenen MARPOL-Anderungen
kommt es zu einem erheblichen Vorziehen der not-
wendigen Tankerausmusterungen. Sie kdnnten rech-
nerisch in den Spitzenjahren im Jahr 2010 einen Neu-
baubedarf von 40,9 Mio. CGT und im Jahr 2005 von
23,6 Mio. CGT verursachen. Das Bestellverhalten der

GroRenordnungen der

zuklinftigen Nachfrage
vermitteln, zumal auch weitere Annahmen die Aussa-
gekraft der Ergebnisse einschranken.

Neubaubedarf bis 2015 in Mio. CGT pro Jahr

2003-05 2006-10 2011-15

Ol-/Chem.-/Prod.-Tanker 7,7 6,2 1,7

Massengutschiffe 4,5 51 55
Containerschiffe 2,4 3,7 4,9
General-Cargo-Schiffe 15 2,9 2,9
LNG-Tanker 0,4 0,7 1,1
LPG-Tanker 0,2 0,5 0,5
Andere 45 5,0 5,7
Gesamt 21,1 24,1 22,3




Im Durchschnitt der Jahre 2003 bis 2005 betragt
demnach der Neubaubedarf 21,1 Mio. CGT pro Jahr.
Fur die Periode 2006 his 2010 betragt er aufgrund des
Ausmusterungstermins 2010 durchschnittlich 24,1
Mio. CGT pro Jahr. Fir den anschliefenden 5-Jahres-
zeitraum wird wieder ein niedrigerer Bedarf von 22,3
Mio. CGT vorhergesagt.

Waéhrend die Nachfrage nach Tankern zu rd.
72 % aus dem Ersatzprozess resultiert, ist dies bei den
anderen Schiffstypen nur zu 41 % der Fall. Insbeson-
dere bei Containerschiffen und LNG-Tankern wird mit
einer durch Wachstum gesteigerten Nachfrage im
Zeitraum 2011/2015 gerechnet.

VSM -

Gegeniber der Produktion des Jahres 2002
ergibt sich damit eine rechnerische Uberkapazit4t von
rd. 14 %, die sich bis 2007 auf ca. 16 % erhdhen wird.

Mit dem von der OECD erwarteten Kapazitats-
zuwachs bis zum Jahr 2007 ist die gelegentlich von
Reedern und Schiffsmaklern vorgetragene Beflirch-
tung, die Kapazitaten wirden fur den Ersatzbedarf der
Welthandelsflotte nicht ausreichen, widerlegt. Auch
die durch vorzeitige Ausmusterungen veralteter Ein-
hdllentanker entstehenden Bedarfsspitzen sind mit
den vorhandenen Kapazitaten zu bewaltigen. Zu be-
furchten ist jedoch, dass die Neubaupreise durch die
Uberkapazitaten weiter unter Druck stehen werden.

Offshore-Versorger (AHTS) ,,Meersk Achiever, 6.536 GT




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

1. Internationale Schiffbaupolitik

EU-Kommission und Ministerrat haben im Jahre
2003 ihre bisherige Schiffbaupolitik fortgesetzt. Diese
Kontinuitat gibt der européischen Schiffbauindustrie
Planungssicherheit. Die durch das gemeinsame Pro-
jekt ,,LeaderSHIP 2015 gewachsene Zusammenar-
beit zwischen Industrie und Kommission schafft da-
rdber hinaus eine wachsende Vertrauensbasis.

Neue Rahmenbestimmungen fur Beihilfen an den
Schiffbau

Ein dringendes Anliegen der Industrie konzen-
trierte sich im Jahre 2003 auf die Frage, ob die zum
31.12.2003 auslaufende ,,Verordnung (EG) Nr.
1540/98 des Rates vom 23. Juni 1998 zur Neurege-
lung der Beihilfen fur den Schiffbau* fortgesetzt, als
Sektorregelung in Zukunft grundséatzlich entfallen
oder durch Rahmenbestimmungen der Kommission
ersetzt werden sollte. Die Industrie hatte sich fur Rah-
menbestimmungen der Kommission ausgesprochen,
far die sich auch die Kommission entschied.

Unter dem Titel ,,Rahmenbestimmungen fir Bei-
hilfen an den Schiffbau (2003/C 317/06)** setzt die EU
die alte Verordnung 1540/98 inhaltlich mit einigen
Veréanderungen fort. Ziel der Rahmenbestimmungen
ist es, die Unterschiede in den Regeln fur den Schiff-
bausektor und die Gibrigen Industriezweige weitestge-
hend aufzuheben und durch die Anwendung der all-
gemeinen, sektoriibergreifenden Bestimmungen auch
auf den Schiffbau durch Gemeinschaftspolitik in die-
sem Bereich zu vereinfachen und transparenter zu
gestalten, ohne spezifische Problemfelder unbertck-
sichtigt zu lassen.

Folgende sektorspezifische Anwendungsberei-
che sind in den Rahmenbestimmungen enthalten:

e Beihilfen fur Forschung, Entwicklung und Inno-
vation

« Stilllegungsbeihilfen

* Beschaftigungsbeihilfen

» Ausfuhrkredite
» Entwicklungshilfe
= Regionalbeihilfen

Die Laufzeit der Rahmenbestimmungen reicht
vom 1. Januar 2004 bis zum 31. Dezember 2006.

Befristete SchutzmalRnahmen

Beihilfen zum Bau oder Umbau von Handels-
schiffen wurden bereits zum 31.12.2000 mit der Rats-
verordnung 1540/98 in der EU abgeschafft.

Aufgrund des von der EU-Kommission festge-
stellten anhaltenden Verkaufs von Schiffen durch die
koreanischen Werften unter Selbstkosten beschloss
der EU-Ministerrat im Sommer 2002, fur den Fall des
Scheiterns eines letzten diplomatischen Versuchs
einer einvernehmlichen Regelung mit Korea die
Erhebung einer Klage wegen unerlaubter Subventi-
onsgewahrung gegen Korea vor der Welthandelsor-
ganisation. Diese wurde am 21. Oktober 2002 ein-
gereicht.

Fur die Laufzeit des Verfahrens wurden zum
Schutz der europaischen Werften auf den 31.3.2004
befristete SchutzmaBnahmen eingefiihrt. Diese
sehen fir zwei durch den unlauteren Wettbewerb
Koreas besonders geschadigte Marktsegmente
(Containerschiffe und Chemikalien-, Produkten-
sowie LNG-Tanker) Beihilfen in Hohe von 6 % des
Auftragswertes (vor Beihilfe) vor (Verordnung (EG)
1177/2002).

Da wegen der umfangreichen Faktensamm-
lung mehr Zeit bendtigt wurde als zunéchst geplant
—die vollstandige Klageschrift der EU konnte erst im
Dezember 2003 in Genf vorgelegt werden —, sah
sich der Ministerrat gezwungen, am 11. Méarz 2004
eine Anderungsverordnung Nr. 502/2004 zu
beschlieBen, die den Beihilfezeitraum fur die befri-
steten SchutzmafRnahmen zum 31. Mérz 2005 ver-
langert.




Projekt ,,LeaderSHIP 2015

Im Jahre 2003 konnte das gemeinsame Projekt
LeaderSHIP 2015 durch Kommission und Schiffbauin-
dustrie abgeschlossen und veroffentlicht werden. Das
Projekt soll kurz-, mittel- und langfristige Aspekte einer
europaischen Schiffbaupolitik behandeln und dazu bei-
tragen, konsequent flir Europa einen héheren Marktan-
teil im Weltschiffbau wieder zu erreichen, insbesondere
durch  Marktstarke im  Bereich des Hoch-
technologieschiffbaus. Damit folgt der Schiffbau dem
Weg der EU-Gipfelin Lissabon und Barcelona, auf denen
der EU-Rat verstérkte Anstrengungen zur Entwicklung
wissensorientierter Technologien beschlossen hatte.

Containerschiff ,,Cape Ferro*, 14.308 GT, 1.200 TEU

Die Empfehlungen der Initiative zielen insbeson-
dere auf

= faire Wettbewerbsbedingungen

= Investitionen in Forschung, Entwicklung und
Innovation

« fortschrittliche Finanzierungs- und Garantie-
konzepte

« sichere und umweltfreundliche Schiffe

= européische Lésungen in der maritimen Vertei-
digungspolitik

» Schutz des geistigen Eigentums in Europa

= Zugang zu qualifizierten Mitarbeitern.




LeaderSHIP 2015 kann jedoch nur wirksam wer-
den, wenn seine Inhalte auch von den nationalen
Regierungen mitgetragen und im EU-Ministerrat so-
wie auf nationaler Ebene umgesetzt werden.

WTO-Verfahren EU/Korea

Am 24. Oktober 2000 hatte der europaische
Schiffbauverband CESA Beschwerde wegen bestimm-
ter Handelspraktiken Koreas zur Unterstltzung seiner
heimischen Schiffbauindustrie eingelegt. Diese betra-
fen im Wesentlichen staatliche Exportfinanzierungs-
programme (Ausfuhrdarlehen, Bauzeitfinanzierun-
gen, Anzahlungsgarantien) sowie Umstrukturierungs-
beihilfen (Schuldenerlass, Umwandlung von Schulden
in Beteiligungen etc.) durch staatliche Banken zu
Gunsten Not leidender Werften (Daewoo, Daedong/
STX, Halla/Samho).

Das daraufhin seitens der EU-Kommission einge-
leitete Untersuchungsverfahren kam zu dem Ergebnis,
dass die genannten Beihilfen verbotene bzw. anfecht-
bare Subventionen nach dem WTO-Antisubventions-
Ubereinkommen darstellen und hiervon schadigende
Auswirkungen fur die europaische Schiffbauindustrie
ausgehen. Dies konnte nachgewiesen werden anhand
direkt verlorener Auftrage, Verlusten von Marktantei-
len, Preisdruck und Preisunterbietung sowie Auswir-
kungen auf Beschéaftigung, Kapazitaten und Investi-
tionen. In besonderem MafRe konnte eine Schadigung
fUr bestimmte Schiffstypen (Containerschiffe, Produk-
ten-/Chemikalientanker sowie LNG-Tanker) nachge-
wiesen werden.

Auf der EU-Ministerratssitzung am 6. Juni 2002
wurde daraufhin beschlossen, Korea letztmalig Gele-
genheit zu einer Beilegung der Streitigkeit auf dem
Verhandlungsweg zu geben. Dies beinhaltete die
erneute Aufnahme bilateraler Gespréche zwischen
Korea und der EU-Kommission. Falls diese Bemuhun-
gen bis zum 30. September 2002 keine klaren Erfolge
bringen sollten, sollte die Einleitung eines Streitbeile-
gungsverfahrens bei der Welthandelsorganisation
WTO erfolgen. Zugleich sollten zeitlich befristete

SchutzmafRnahmen in Form von Beihilfen in Hohe von
6 % fiir die am meisten geschadigten Marktsegmente
zugelassen werden. Da die gesetzte Frist ergebnislos
verstrich, leitete die Kommission am 21.10.2002 das
Streitbeilegungsverfahren bei der WTO ein. Zugleich
trat die Verordnung zur Einfihrung befristeter Schutz-
maflnahmen in Kraft.

Nachdem weitere (nach dem Prozedere der
WTO obligatorische) Konsultationen ohne Ergebnis
blieben, beantragte die EU die Einsetzung des Panels.
Diese erfolgte im Juli 2003. Zugleich wurde damit das
sog. Annex V-Verfahren eingeleitet, das zunéchst der
Sachverhaltsermittlung dient. Die ausfihrliche Klage-
schrift der EU wurde Ende Dezember bei der WTO ein-
gereicht. Hieruiber wurde im Mérz und im April 2004
mundlich vor dem Panel der WTO verhandelt. Der
Zwischenbericht des Panels ist im Juni 2004 zu erwar-
ten, der endgultige Bericht (Urteil) aller Voraussicht
nach im Oktober/November 2004. Mit einem
Abschluss des WTO-Verfahrens ist daher nicht vor
Ende 2004 zu rechnen. Einschliel3lich Berufungsin-
stanz ist vielmehr eine Verfahrensdauer bis zum
1. Quartal 2005 realistisch.

Eine inhaltliche Bewertung oder gar eine Progno-
se zum Ausgang des Verfahrens ist naturgeman
schwer zu treffen. Festzuhalten ist jedoch, dass das
Verfahren von EU-Generaldirektion Handel mit
groBem Nachdruck und erheblichen Ressourcen
betrieben wird. Wichtig ist hierbei neben der unter-
stitzenden Begleitung durch den europaischen Schiff-
bauverband CESA und der nationalen Schiffbauver-
bénde auch die gute Kooperation der betroffenen
Werften, insbesondere fir den Nachweis der Schadi-
gung, der konkrete Darlegungen zu verloren gegan-
genen Auftragen, Preisdruck/-verfall etc. verlangt.

Zwischenzeitlich hat auch Korea ein Verfahren
vor der WTO eingeleitet, das im Wesentlichen gegen
die Einfuhrung der befristeten SchutzmafZnahmen
gerichtet ist. Dieses Verfahren ist von dem Verfahren
EU/Korea unabhéngig und unterliegt daher auch sei-
nen eigenen Fristen. Da dieses spéater eingeleitet
wurde, wird sich die Dauer entsprechend langer hin-




ziehen. Inhaltlich ist das Ersuchen Koreas wenig sub-
stanziiert und erscheint mehr politisch motiviert.
Offen bleibt insbesondere, weshalb die MalRnahmen
gegen WTO-Regeln verstoen sollen und inwiefern
Korea hierdurch geschéadigt sein soll.

OECD-Schiffbautibereinkommen

Die OECD hatte im Dezember 2002 ihre Arbei-
ten an einem neuen Ubereinkommen zur Herstellung
fairer Wettbewerbsbedingungen im Weltschiffbau
wieder aufgenommen. Seitdem haben mehrere Ver-
handlungsrunden innerhalb der hierfur eingesetzten
Sonderverhandlungsgruppe unter Vorsitz des Schwei-
zer Botschafters bei der OECD stattgefunden. Dabei
konnten sichtbare Fortschritte nur zum Verbot staatli-
cher UnterstitzungsmaRnahmen erzielt werden.
Unverandert schwierig gestalten sich die Verhandlun-
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gen Uber einen Mechanismus gegen schadigende
Preisgestaltungen im Schiffbau. Von Korea und auch
China, das aktiv an den Beratungen beteiligt ist, wird
bislang jeglicher Fortschritt in den Verhandlungen
blockiert.

Die EU und auch die européische Schiffbauin-
dustrie haben in den Verhandlungen verdeutlicht, dass
ein effektiver Mechanismus gegen Dumpingpraktiken
im Schiffbau unverzichtbarer Bestandteil des Uberein-
kommens ist. Hinsichtlich staatlicher Unterstiitzungs-
maflnahmen bietet bereits das WTO-Antisubventi-
onstibereinkommen einen wirksamen Rahmen. Dum-
pingpraktiken im Schiffbau kdnnen jedoch mit den
herkémmlichen Instrumenten nicht sanktioniert wer-
den. Dies liegt daran, dass Schiffe — im Gegensatz zu
sonstigen Handelsgutern — nicht in (grof3en) Serien
produziert werden, in der Regel nicht importiert und
dementsprechend auch nicht mit Strafzéllen belegt




werden kdnnen. Insofern ist der Schiffbau die einzige
Industrie weltweit, die unlauteren Preispraktiken
schutzlos ausgeliefert ist. Ein wirksames Instrument
gegen derartige Praktiken ist daher auch eine der zen-
tralen Forderungen der LeaderSHIP 2015-Initiative.

Das OECD-Sekretariat hat, um den Stillstand in
den Verhandlungen zu Uberwinden, Ende des vergan-
genen Jahres zu einer Industrieanh6érung nach Tokio
eingeladen, in der allerdings nur die bekannten Positio-
nen wiederholt wurden. Wenig erfolgreich war bislang
auch der Kompromissvorschlag, das Vorliegen einer
schadigenden Preisgestaltung nicht unter Dumpingge-
sichtspunkten, sondern nach wettbewerbs- und kar-
tellrechtlichen Kategorien zu beurteilen.

MaRgeblich wéare damit nicht die Frage, ob im
Einzelfall ein Verkauf unter ,,Normalwert*, sondern ob
z. B. der Missbrauch einer dominierenden Marktposi-
tion vorliegt. Korea vertritt die Auffassung, dass es
— gemessen an den Marktanteilen an der Weltschiff-
bauproduktion — derart beherrschende Positionen im
Weltschiffbau gar nicht gibt. In etlichen Segmenten
kann der Marktanteil der koreanischen Werften jedoch
durchaus als marktbeherrschend angesehen werden.
Zudem konnen im Schiffbau bereits einzelne Auftrage
maldgeblichen Einfluss auf das allgemeine Preisniveau
haben. Hinzu kommt, dass ein Preisverfall in einem

Marktsegment sich in der Regel auch auf andere Seg-
mente auswirkt.

Die Sonderverhandlungsgruppe wird im Juni
2004 an den OECD-Council Giber den Stand der Ver-
handlungen berichten, dann soll Giber eine Verlange-
rung des Verhandlungsmandates entschieden wer-
den. Sofern ein Fortschritt nicht erkennbar sein soll-
te, steht zu befurchten, dass die OECD die
Verhandlungen als gescheitert ansieht und das Man-
dat nicht verlangert. Die EU ist bestrebt, die Ver-
handlungen zumindest bis zum Abschluss des WTO-
Verfahrens fortzufiihren, damit dessen Ergebnisse
unmittelbar in die weiteren Verhandlungen ein-
flieBen kdnnen.

Ein vollstandiges Scheitern ware angesichts der
Notwendigkeit eines weltweiten Subventionsabbaus,
kostendeckender Preise sowie eines gesunden Ver-
héltnisses zwischen Angebot und Nachfrage politisch
ein Schritt in die falsche Richtung, auch wenn der
Abschluss eines Abkommens um jeden Preis nicht die
Alternative sein kann. Wichtig ist zudem, dass insbe-
sondere China als bedeutendes Schiffbauland in ein
kunftiges Abkommen eingebunden ist. China hat
allerdings deutlich gemacht, eine Beteiligung von der
Gewahrung der fir Entwicklungslander tblichen Pri-
vilegien abhangig machen zu wollen.




2. Nationale Rahmenbedingungen fur den
deutschen Schiffbau

Ergebnis der Nationalen Maritimen Konferenz in
LUbeck: Innovationen férdern

Vor dem Hintergrund des EU-Projektes
LeaderSHIP 2015 hat die Bundesregierung mit der
erfolgreichen Dritten Nationalen Maritimen Konfe-
renz am 26./27. Mai 2003 in Lubeck klare Position
zur Innovationsforderung bezogen. In Umsetzung
dieser Politik bringt das Bundesministerium fur
Wirtschaft und Arbeit derzeit ein technologisches
Innovationsprogramm fur die Jahre 2004 bis 2007
auf den Weg.

Das BMWA-Innovationsférderprogramm
Schiffbau nimmt das Ziel auf, eine nachhaltige Ver-
besserung der Wettbewerbsfahigkeit der deutschen
Schiffbauindustrie durch Steigerung der Innovations-
fahigkeit der Werften und Schiffbauzulieferunterneh-
men sowie die Optimierung der Kooperations- und
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Innovationsstrukturen der maritimen Branche zu
erreichen.

Durch die Forderung anwendungsnaher Innova-
tionen schlieBt das BMWA-Innovationsforderpro-
gramm Schiffbau die Liicke zwischen industrieller For-
schung und Entwicklung und der zligigen Vermark-
tung innovativer Produkte und Prozesse. Es setzt neue
Akzente, indem gezielt die Innovationstatigkeiten
gefordert werden sollen, die die erzielten Forschungs-
ergebnisse in Erhdhung von Marktanteilen, Konsoli-
dierung der Ertragslage und damit Sicherung der
Beschéaftigung Gberfihren kénnen.

Im Sinne von LeaderSHIP 2015 soll mit diesem
Innovationsprogramm

« die Innovationsinfrastruktur verbessert,

« die Produkt- und die Prozessentwicklung
gefordert sowie

= die Innovationsgeschwindigkeit gesteigert
werden.
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Durch Grindung des Center of Maritime Tech-
nologies im Jahre 2003, an dem Industrie und Schiff-
bauwissenschaft beteiligt sind, steht fur das Innova-
tionsprogramm des BMWA ein kompetenter Partner
zur Verfligung (siehe Abschnitt 111.3).

Dieses BMWA-Programm bedurfte jedoch
zumindest noch Rahmenbestimmungen der EU-Kom-
mission, wie sie dann am 30.12.2003 geschaffen wur-
den. Diesen EU-Rahmen fir Innovationsférderung
setzt die Bundesregierung bereits um und hat zlgig
einen Richtlinienentwurf vorgelegt. Fir die Haushalts-
jahre 2004 und 2005 wurden dafir entsprechende
Mittel in den Haushalt eingestellt. Klares Ziel dieses
Innovationsprogramms des BMWA , Innovativer
Schiffbau sichert wettbewerbsféhige Arbeitsplatze*
ist es, baldmdglich Wissen in Beschéftigung in der
Industrie umzusetzen. Dieses Programm kann eine
entscheidende Perspektive fur die deutsche Schiff-
bauindustrie werden, weil sie die Fuihrung der Branche
im technologischen Bereich fordern und weiter aus-
bauen kann.

Die Chance liegtim Dialog zwischen Schiffbauin-
dustrie und BMWA, indem gezielt dort angesetzt wird,
wo die Industrie bisher aus technischen und wirt-
schaftlichen Risikogriinden zdgern musste, Neuent-
wicklungen zu vermarkten. Wenn die Starkung der
Selbsthilfekrafte im Vordergrund steht, kann dies eine
echte Umsteuerung in der deutschen Schiffbaupolitik
einleiten.

Auch das Thema ,,Industriestrukturen* aus Lea-
derSHIP 2015 ist vom BMWA aufgegriffen worden,
indem derzeit mit einem Konsortium tber die Erstel-
lung einer Studie verhandelt wird, das die langfristigen
Perspektiven der deutschen Schiffbauindustrie unter-
suchen soll. Neben technischen Fragen, wie z. B. Vor-
aussetzungen fir die Serienfertigung von Standard-
schiffen, sollen strukturelle Fragen im Fokus dieser
Studie stehen. Der VSM begrii3t diese Initiative und
hat eine intensive Kooperation angeboten.

An dieser Stelle muss dem ersten Koordinator fiir
die Maritime Wirtschaft, Herrn Staatssekretar Dr. jur.

Axel Gerlach vom BMWA, gedankt werden fir seine
erfolgreiche Aufbauarbeit. Ihm folgte im Sommer
2003 Staatssekretar Georg-Wilhelm Adamowitsch
vom BMWA, der erfolgreich in die FuRstapfen seines
Vorgangers trat und mit hohem Engagement dessen
Arbeit fortsetzt.

Industriepolitik

Bundeskanzler, Wirtschaftsminister und Mariti-
mer Koordinator haben im vergangenen Jahr mit
Nachdruck im Ministerrat durchgesetzt, dass

= die Klageerhebung der EU vor der Welthan-
delsorganisation (WTO) erfolgte und

« befristete SchutzmaRnahmen fiir die européi-
schen Werften ergriffen wurden.

Klage und Schutzmaf3nahme sind sich ergéanzen-
de Teile der europaischen Schiffbaupolitik, die zum Ziel
hat, die Subventionen im Weltschiffbau abzubauen.

Die Bundesregierung hatte fir diese von ihr in
Brussel mit durchgesetzten ,,befristeten Schutzmal3-
nahmen* im Herbst 2002 Programmmittel fir drei
Jahre mit einer Dotierung von insgesamt 72 Mio. € in
den Haushalt eingestellt.

In den beiden ersten Quartalen des Jahres 2003
gingen Auftrédge an den deutschen Werften buchstab-
lich vorbei. Die Nachfrage konzentrierte sich im welt-
weiten Containerschiffbau fast nur auf die Post-Pana-
max-Schiffe. Nachdem die Bestellungen der Grof3con-
tainerschiffe getétigt waren, ist seit Juni/Juli 2003 eine
verstarkte Belebung der Nachfrage nach entsprechen-
den zugehdrigen Feederschiffen feststellbar, die in
deutlich groRBere Tonnage bis fast 3.000 TEU zielt.
Auch neu er6ffnende Liniendienste setzen ublicher-
weise derartige Schiffe ein. Dieses Marktsegment im
Containerschiffbau ist das Kernsegment der deut-
schen Werften, so dass sich hier gute Akquisitions-
chancen eroffneten.




Der klare Kurs der Bundesregierung schaffte fur
die deutsche Schiffbauindustrie Planungssicherheit,
die sich in den Akquisitionshemihungen um Auftrage
und der Sicherung von Arbeitsplatzen erfolgreich nie-
derschlug. Allein im Jahre 2003 konnten Akquisitionen
deutscher Werften in Hohe von 102 Schiffen mit 3,6
Mrd. € gesichert werden. Auch im ersten Quartal
2004 war der Auftragseingang weiter erfolgreich: 25
Schiffe im Werte von rund einer Milliarde € konnten
akquiriert werden.

Da die Fordermittel fir Neubauauftrage bis zur
Zusage in der Bilanz der Werften zunéchst durch
Eigenkapital oder Bankkredite dargestellt werden
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mdssen, ist es von entscheidender Bedeutung, dass die
Bundesregierung dasam 11. Marz 2004 in Brissel ver-
langerte Forderprogramm der ,,befristeten Schutz-
malnahmen* im Bundeshaushalt absichert und so
Rechtssicherheit schafft. Dazu ist die Bereitstellung
einer weiteren Tranche in Héhe von 45 Mio. € an Bun-
desmitteln im Haushalt 2004 notwendig. Diese Ab-
sicherung sollte begleitet werden durch die baldmég-
liche Aufnahme von Gespréchen mit den Kustenlén-
dern Uber einen Bund-L&nder-Vertrag zur Pla-
fondaufteilung der Férdermittel. Vor dem Hintergrund
des anhaltenden weltweiten Auftragsbooms auch im
Jahre 2004 muss befirchtet werden, dass in nédherer
Zukunft eine Nachfrageabschwachung eintreten wird.

-
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Akquisitionen, die dann nicht abgesichert sind, wer-
den verloren gehen an Wettbewerber, die die zulassi-
gen Fordermittel verfigbar haben.

Aber nicht nur die Bundesregierung spielt bei den
befristeten SchutzmaRnahmen eine groRRe Rolle, son-
dern auch die Kistenlander sind gefordert, die Kom-
plementéarmittel in doppelter H6he des Bundesanteils
noch im Jahre 2004 bereitzustellen. Die Haushalte der
Kustenlander stehen zwar vor schweren Haushalts-
problemen, es sollte allerdings bedacht werden, dass
vor dem Hintergrund steigender Arbeitslosenzahlen in
Deutschland die Schiffbauindustrie auf Werften und in
der Zulieferindustrie wahrend der vergangenen Jahre
eine stabile Beschéftigung geboten hat.

Landesburgschaften

Seit vielen Jahren stand das deutsche Bulrg-
schaftssystem fir Bauzeit- und Endfinanzierung, das
historisch bedingt von den Kustenlandern durchge-
fahrt wird, seitens der EU unter dem Verdacht einer
Subventionsgewahrung an die deutsche Schiffbau-
industrie. Obwohl die Kustenlander nachweisen konn-
ten, dass Uber einen langeren Zeitraum betrachtet
Uberschiisse durch das Biirgschaftssystem erwirt-
schaftet wurden, verlangte die EU-Wettbewerbskom-
mission differenzierte Vergaberichtlinien, die die spezi-
fischen Risiken einzelner Kreditnehmer beriicksich-
tigen.

Bundesregierung und Kistenlandern ist es durch
eine konstruktive und konsequente Politik gelungen,
diesen jahrelangen Streit, der zuletzt in der Androhung
eines Hauptprifverfahrens durch das Wettbewerbs-
kommissariat in Brussel gipfelte, am 16.12.2003 erfolg-
reich zu beenden. Die erreichte Losung ist ein politischer
Erfolg von Bundesregierung und Kustenléndern, der
von der EU-Kommission nunmehr als Modell fir ande-
re Mitgliedstaaten bezeichnet wird. Fir die deutsche
Schiffbauindustrie hat dieser Erfolg wieder Planungssi-
cherheit fur die Schiffbaufinanzierungen gebracht.

OECD-Zinsausgleichssystem in der Schiffsfinanzie-
rung auf Basis der Commercial Interest Reference
Rate (CIRR)

Zur Schiffsfinanzierung hat die OECD eine
Rahmenvereinbarung getroffen, die flr Exportge-
schéafte ein Zinsgewahrleistungsinstrument des expor-
tierenden Staates zulasst, das sich am Zinssatz fur
langfristige Kredite erstklassiger Kunden orientiert.
Das bedeutet fur den Importeur einen kalkulierbaren,
langfristigen festen Zinssatz und fur die Gewahrleis-
tungsinstitution, dass sie durch Refinanzierungen in
Zeiten niedriger Zinssatze einen Zinsgewinn macht, in
Zeiten hoherer Zinssatze eine Ausgleichszahlung leis-
ten muss. Uber einen langerfristigen Zeitraum von z.
B. zwolf Jahren bei Schiffsfinanzierungen duirften sich
Ertrage und Ausgleichszahlungen ausgleichen. Der
gewadbhrleistenden Institution entstehen jedoch Ver-
waltungskosten, die einer Deckung bedtirfen.

Dieses Zinsausgleichssystem ist nicht nur auf den
Schiffbau bezogen, sondern kann in vielen Exportbe-
reichen fur langlebige Investitionsgiter eingesetzt
werden (z. B. Flugzeuge, Kraftwerke), bertcksichtigt
jedoch sektorspezifische Besonderheiten.

Die Europaische Union hat fur ihre Mitgliedslan-
der diese OECD-Rahmenvereinbarung unterzeichnet
und stellt den Mitgliedslandern die Gestaltung frei.
Eine Notifizierungspflicht ist nicht vorgesehen. In den
Rahmenbestimmungen der EU-Kommission vom
30.12.2003 wird das Zinsausgleichssystem ausdriick-
lich als mit dem Gemeinsamen Markt vereinbar ange-
sehen.

Fir die Umsetzung dieser Vereinbarung in natio-
nales Recht hat die Bundesregierung letztmalig in der
Fassung vom 17. Juni 2003 einen Richtlinienentwurf
vorgelegt, der jedoch von allen Betroffenen (Werften,
Banken, Kistenlandern) als nicht praktikabel angese-
hen wird. Von Reederseite wurde gedufert, dass
CIRR-Konditionen selbstverstandlich als Preisbestand-
teil der Werftangebote angesehen werden.




In Zeiten sinkender Zinsen ist der Bedarf fur das
OECD-Zinsausgleichssystem fiir aktuelle Finanzierun-
gen nicht relevant, weil der Importeur zunéchst selbst
von den Zinssenkungen profitieren kann und sich erst
bei ansteigenden Zinsen einen — weil flr eine kirzere
Laufzeit — glnstigeren Zins bei Kreditinstituten sichern
kann.

Bei derzeit sehr niedrigem Zinssatz muss jedoch
damit gerechnet werden, dass das OECD-Zinsaus-
gleichssystem an Bedeutung gewinnen wird. In sol-
chen Zeiten ist das Vorhandensein eines nationalen
Instrumentes fir die, die es haben, zwar kein Wettbe-
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werbsvorteil, fir die, die nicht dariber verfiigen,
jedoch ein schwerwiegender Nachteil, wenn alle Gbri-
gen Wettbewerber feste Zinskonditionen anbieten
koénnen.

Esist daher an der Zeit, fir den Standort Deutsch-
land ein entsprechendes Zinsausgleichsinstrument zu
implementieren. Dabei sollte aus den Unzulénglichkei-
ten der Vergangenheit Nutzen gezogen werden,
indem die Beteiligten aufgefordert werden, aus ihren
praktischen Erfahrungen heraus Vorschlage vorzule-
gen und von dieser Basis sich einer nationalen Richtlinie
fur ein Zinsausgleichssystem zu néhern.
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Task Force Werften

Am 6. Mai 2003 fand im Vorfeld der Dritten
Maritimen Konferenz in Libeck ein Gesprach von Ver-
tretern mehrerer Werften mit Bundesminister Clement
statt. Gegenstand des Gesprachs waren u. a. die Situa-
tion und Beschaftigungsentwicklung auf den Werften.
Dabei wurde die Notwendigkeit konkreter MaRnah-
men zum Erhalt von Qualifikations- und Beschéfti-
gungspotenzial sowie zur Kostenentlastung bei kon-
junkturellen Beschéftigungsschwankungen diskutiert.
Die Bundesagentur fur Arbeit (BA) wurde beauftragt,
mit den Werften entsprechende Instrumentarien zu
erdrtern. Erste Gesprache fanden am 20. Mai und 20.
Oktober 2003 unter Beteiligung von BA, Landesar-
beitsdmtern, BMWA, Vertretern von Werften und
VSM sowie der IG Metall statt.

Aus Sicht der Werften sind vor allem Instrumen-
te erforderlich, die proaktiv zur Beschéaftigungssiche-
rung bei drohenden konjunkturellen Beschaftigungs-
rickgangen zur Geltung kommen und die einen effek-
tiven Beitrag zur Kostenentlastung leisten:

« Voruibergehende Beschéaftigungslicken bieten die
Maoglichkeit zur Durchfiihrung von Qualifizierungs-
malinahmen bei Aufrechterhaltung des Beschafti-
gungsverhaltnisses. Dies umfasst in erster Linie
Aufqualifizierung im gewerblich-technischen Be-
reich, aber beispielsweise auch kaufménnische Auf-
qualifizierungen fir Ingenieure. Fur derartige MalR3-
nahmen reichen die derzeitigen Maoglichkeiten
wahrend des Bezuges von Kurzarbeitergeld nicht
aus.

« Schiffbautypische Zyklen, die zur unterschiedlichen
Auslastung der Gewerke fuhren, kénnen durch fle-
xiblere Einsatzmdglichkeiten der Mitarbeiter ausge-
glichen werden. Eine ergdnzende bzw. aufbauende
Ausbildung im gewerblichen Bereich bietet sich
dafir an.

e Ausbildung ist eine Investition in die Zukunft des
Unternehmens und dient zugleich allgemeinen
beschaftigungspolitischen Zielen. Werften bilden

vielfach Uber den eigenen Bedarf aus und nehmen
darliber hinaus in einigen Berufen und Regionen
eine Schlusselfunktion ein. Angesichts der derzeiti-
gen Beschaftigungssituation und der mit der Aus-
bildung verbundenen erheblichen Kosten ist es
jedoch fraglich, ob das derzeitige quantitative Aus-
bildungsniveau gehalten werden kann. Insofern
bedarf es zusétzlicher Anreize fur Betriebe, die Uber
Bedarf ausbilden. Fir eine weitere Erhéhung der
Ausbildungsquote ware zudem eine Lockerung der
Ubernahmeverpflichtung im Tarifvertrag erforder-
lich.

Die korperlichen Belastungen der Arbeit fuhren
haufig dazu, dass Mitarbeiter vor Erreichen des
Ruhestandes nur noch eingeschrénkt einsatzfahig
sind und eine entsprechende Abgruppierung erfor-
derlich ist. Um langjahrigen verdienten Mitarbei-
tern den Ubergang in den ,Vorruhestand* zu
ermdglichen, sollte Uber entsprechende Regelun-
gen im Sozialgesetzbuch (SGB IllI) nachgedacht
werden, die den Unternehmen diesen Schritt
erleichtern.

Notwendige Personalanpassungsmafnahmen wer-
den zudem durch diverse leistungsrechtliche Rege-
lungen behindert. Dies betrifft beispielsweise Sperr-
zeitenregelungen etc.

Der Verleih von Belegschaftsmitgliedern bietet die
Madglichkeit, flexibel auf unterschiedliche Beschafti-
gungssituationen in den Betrieben reagieren zu
kénnen, ohne MalRnahmen zur Personalanpassung
vornehmen zu mussen. Diese Frage ist vom Arbeit-
nehmeriberlassungsgesetz reglementiert worden,
das jedoch die Mdglichkeiten der Betriebe einge-
schrankt hat. Auch tarifvertragliche Hemmnisse
tragen dazu bei. Insofern bedirfen zur Beschéafti-
gungssicherung sowohl das Arbeitnehmertberlas-
sungsgesetz als auch der Bundesmontagetarifver-
trag der Anpassung.

Die Moglichkeiten der befristeten Beschaftigung
sind tarifvertraglich geringer als der gesetzliche
Rahmen. Wenigstens der gesetzliche Rahmen muss




jedoch ausgeschopft werden, da sonst durch beste-
hende Tarifvertrage ein Arbeitsverhéltnis verhindert
wird. Gesetzliche Regelungen verhindern zudem,
dass ehemalige Mitarbeiter befristet wieder
beschaftigt werden kdnnen. Auch hier ist eine Off-
nung/Flexibilisierung erforderlich.

Zu den aktuell in der Diskussion befindlichen
Vorschlagen gehort das Modell eines Beschéftigungs-
pools mit einer Kombination von Verleih, Kurzarbeit
und Quialifizierung. Ziel dieses Poolmodells ist es, ein
wirksames Instrument zum Ausgleich konjunktureller
Schwankungen zu schaffen, die Auswirkungen auf die
Beschéaftigung in den Betrieben haben. Im Falle einer
Beschéaftigungsdelle kdnnen Unternehmen Mitarbei-
ter in den Pool entsenden, aus dem andere Unterneh-
men einen eventuellen Mehrbedarf decken kdnnen.
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Weiteres wesentliches Element des Poolmodells ist,
dass verleihfreie Zeiten fir Qualifizierungsmafnah-
men genutzt werden kénnen und sollen, um einen fle-
xibleren Einsatz der Mitarbeiter — z. B. bei unter-
schiedlicher Auslastung der Gewerke — zu ermdgli-
chen. Damit soll zugleich ein praventiver Beitrag
gegen einen Beschaftigungsabbau geleistet werden,
allerdings ohne notwendige strukturelle Personal-
anpassungsprozesse in den Unternehmen auszu-
schliel3en.

Steuergesetzgebung
Steuerliche Rahmenbedingungen sind gerade

fur mittelstandische Unternehmen im internationalen
Rahmen zum Wettbewerbsfaktor geworden und
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Ro-Ro-Passagierschiff ,,Norrona“, 35.966 GT fur 1.482 Passagiere, 1.830 m Spurlénge fur Trailer, 3.245 m fur PKW




daher von erheblicher Bedeutung. Die deutschen
Werften weisen, gemessen an der Beschéaftigtenzahl,
einerseits typisch mittelstdndische Unternehmens-
merkmale auf, andererseits befinden sich diese in
einem hart umkampften internationalen Wettbewerb
und mussen dabei hohe technische und wirtschaftli-
che Risiken bewadltigen. Da die deutschen Werften —
gemessen an diesen Risiken und an den Auftragsvolu-
mina - Uber eine zumeist nur geringe Eigenkapitalquo-
te verfiigen und ein entsprechend hohes Fremdfinan-
zierungsbedUrfnis haben, verstarkt sich fur sie die
Bedeutung steuerlicher Rahmenbedingungen. Von
entscheidender Bedeutung ist dabei die Absicherung
des technischen und wirtschaftlichen Risikos bei kom-
plexen Schiffoauprojekten und der Erhalt der Innova-
tions- und Investitionsfahigkeit im globalen Wettbe-
werb.

Die steuerlichen Rahmenbedingungen fur den
Mittelstand, und insbesondere fir die deutschen
Werften, haben sich durch verschiedene gesetzgeberi-
sche MaRnahmen im Jahre 2003 erheblich verschlech-
tert. Dies gilt z. B. fur die im Dezember des vergan-
genen Jahres beschlossenen Einschrankungen zum
Verlustvortrag und die Verscharfungen zur Ge-
sellschafterfremdfinanzierung, die zum 1. Januar die-
ses Jahres wirksam geworden sind. Diese MaRhahmen
haben mit Subventionsabbau nichts zu tun und dienen
vornehmlich der Verbreiterung der Steuer-Bemes-
sungsgrundlage, die vor allem zu Lasten mittelstéandi-
scher Unternehmen geht. Sie fiihren nicht nur zu einer
Substanzbesteuerung, die den Unternehmen Liqui-
ditét entzieht, sondern sind auch investitions- und
innovationsfeindlich. Sie verschlechtern dadurch die
Position der deutschen Werften im internationalen
Wettbewerb und konterkarieren die industriepoliti-
schen MalRnahmen der Bundesregierung.

Die Einfihrung einer Mindestbesteuerung lie3
sich trotz intensiver Verbandsarbeit angesichts des
grundsatzlichen Konsenses bei den Entscheidungstré-
gern nur abmildern, aber nicht verhindern. Die seit 1.
Januar 2004 geltenden Anderungen zum Verlustvor-
trag sehen vor, dass nicht ausgeglichene negative Ein-
kiinfte — soweit sie einen Sockelbetrag von 1 Mio. €

Uberschreiten — nur noch bis zu 60 % des Gesamtbe-
trags der Einklinfte abgezogen werden durfen. Die
Madglichkeit des Verlustvortrages ist jedoch keine
Steuerverglnstigung, sondern notwendiges Korrektiv
zum Ausgleich von Harten der Besteuerung nach Zeit-
abschnitten, insbesondere fur Unternehmen, die stér-
ker branchenspezifischen oder konjunkturellen
Schwankungen unterworfen sind. Dieses Korrektiv ist
gerade fur Schiffbauprojekte von erheblicher Bedeu-
tung, die (bei Serien und anspruchsvollen Grof3ob-
jekten) durch lange Abwicklungszeitrdume und Vor-
finanzierungsphasen gekennzeichnet sind. Hinzu
kommt eine hohe Abh&ngigkeit von Branchen- und
Konjunkturzyklen. Der VSM hat zum Ausgleich dieser
Harten vorgeschlagen, entweder den Sockelbetrag
signifikant anzuheben, oder die spezifischen Risiken
langfristiger Projekte in geeigneter Form zu erfassen,
z. B. durch eine periodentbergreifende, auftragsbezo-
gene Betrachtungsweise.

Die ebenfalls zum 1. Januar 2004 in Kraft getre-
tenen Anderungen zur Gesellschafterfremdfinanzie-
rung sehen vor, dass zukinftig Vergutungen fir von
Gesellschaftern gewéhrte Fremdmittel als verdeckte
Gewinnausschittungen (vVGA) anzusehen sind, sofern
das Fremdkapital das 1,5-fache des Eigenkapitals
Uberschreitet. Die Umqualifizierung von Betriebs-
ausgaben in vGA soll im Falle der Darlehens-
gewahrung auch dann vorzunehmen sein, wenn
diese durch einen fremden Dritten erfolgt, dieser aber
auf den Gesellschafter zurtickgreifen kann. Die Ver-
scharfungen zur Gesellschafterfremdfinanzierung
erfassen damit nahezu sdmtliche Fremdfinanzierun-
gen. Die Anhebung des Freibetrages auf 250.000 €
hilft bei den im Schiffbau gangigen Finanzvoluminaim
dreistelligen Millionenbereich nicht viel weiter, da (bei
einem Zinssatz von 5 %) bereits ab einem Darlehens-
betrag von 5 Mio. € die Grenze Uberschritten wird. Die
vorgesehene Eigenkapital-/Fremdkapitalrelation von
1:1,5 setzt zudem eine Eigenkapitalausstattung von
40 % voraus, die bei vielen mittelstandischen Unter-
nehmen unrealistisch sein durfte, bei den meisten
Werften aber mit Sicherheit nicht erfullt wird. Auch hier
spricht die Industriepolitik der Bundesregierung eine
andere Sprache.




Fur Schiffbauunternehmen haben diese Ver-
scharfungen erhebliche Auswirkungen: zum einen
weisen Werften auf Grund ihrer hohen Kapitalin-
tensitat sowohl im Anlagenbereich als auch fur not-
wendige Zwischenfinanzierungen ein Uberdurch-
schnittliches MalR an Fremdkapital aus. Darlber
hinaus sind Schiffbauunternehmen — z. B. um die
Risiken auslandischer Produkthaftung zu begren-
zen — oft mehrstufig als Betriebs- und Besitzunter-
nehmen aufgebaut. Aus diesen Griinden werden
die den Schiffbauunternehmen gewahrten Kredite
— gleichgultig, ob von Gesellschafterseite oder Kre-
ditinstituten gewahrt — im Regelfall die Grenze des
1,5-fachen des Eigenkapitals bei weitem Uber-
schreiten und regelmagig durch Sicherheiten ihrer
Mutter- (Besitz-) Unternehmen zusétzlich abgesi-
chert sein. Der VSM hat daher als Lésungsmoglich-
keit vorgeschlagen, die Relation von Eigen- zu
Fremdkapital, erheblich auszuweiten, und zwar
zumindest auf ein Verhéltnis von mindestens 1: 3.
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Positiv ist anzumerken, dass von entsprechenden
Uberlegungen, die Tonnagebesteuerung in den allgemei-
nen ,,Subventionsabbau‘“ einzubeziehen, Abstand
genommen wurde. Der Wegfall der bisherigen Antrags-
frist, die eine Kombination von Verlustzuweisungs- und
Tonnagesteuermodell in der Anfangsphase ermdglichte,
ist hinnehmbar, da sie den Trend zu rein renditeorientier-
ten Modellen verstarkt. Weitergehende MafRnahmen
hatten angesichts des Umstandes, dass es sich bei der
Tonnagesteuer um ein international anerkanntes und
weitestgehend einheitlich praktiziertes System zur
Gewinnermittlung handelt, auch lediglich zu einem
Abwandern in andere Steuersysteme gefiihrt. Vor dem
Hintergrund des sinkenden Anteils deutscher Werften bei
Bestellungen deutscher Reeder kdnnte jedoch uber eine
entsprechende Regelung zu Gunsten der deutschen
Schiffbauindustrie nachgedacht werden. Dies wiurde
auch der Ratio der Tonnagesteuer entsprechen, die zu
einer Sicherung des maritimen Standortes beitragen soll,
zu dem auch die deutsche Schiffbauindustrie gehort.




3. Technische Entwicklungen
Forschung, Entwicklung und Innovation

Der Schiffbau in Europa konzentriert sich zuneh-
mend auf technisch anspruchsvolle, einzeln oder in
Kleinserien gefertigte hochwertige Produkte. Er ist
darauf gerichtet, dem Reeder ein Schiff zur Verfigung
zu stellen, das die gestellte Transportaufgabe optimal
erfullt und seinen spezifischen Bedurfnissen gerecht
wird. Intensive Forschung, Entwicklung und Innova-
tion schaffen im Kampf um solche Schiffbauauftrage
Wettbewerbsvorteile: Schon in der Konzeptionsphase
eines Neubaus werden kundenorientierte Losungen
entwickelt, die sich von Standardldsungen oder gar
Nachbauten asiatischer Werften abheben.

In diesem Prozess ist Geschwindigkeit Trumpf.
Schiffe werden auf der Grundlage eines Vorentwurfs
in Auftrag gegeben, der von einer vollstandigen und
detaillierten Produktdefinition zu diesem Zeitpunkt
weit entfernt ist. Folglich findet der gréf3te Teil der Pro-
duktentwicklung und Innovationstatigkeit erst nach

Maschinenkontrollstand einer Ro-Ro-Passagierfahre

Auftragserteilung statt. Dann erst ist die Werft in der
Lage, gemeinsam mit dem Reeder den Innovationsbe-
darf zu bestimmen. Daraus ergeben sich fir die Werft
erhebliche wirtschaftliche und technische Risiken,
zumal die in dieser Phase entwickelten Neuerungen
sich sowohl auf den Bauprozess des Schiffes und damit
auf die Baukosten auswirken als auch unmittelbar auf
den Betrieb des Schiffes, fur dessen Funktionalitét die
Werft ebenfalls garantieren muss.

Der Markt fir solche technisch anspruchsvollen
Schiffe, auf dem die européischen Werften konkurrie-
ren und einen Weltmarktanteil von etwa 60 % halten,
ist gekennzeichnet durch kleine Stuickzahlen, Prototy-
pen mit wenigen Schwesterschiffen, einen projektspe-
zifischen und wissensbasierten Produktionsprozess
und hochspezialisierte Zulieferer und Unterauftrag-
nehmer. 70 bis 80 % des Schiffswertes werden dabei
durch Zulieferer und Dienstleister erbracht, wahrend
die Werft als Systemfuhrer neben je nach Unterneh-
mensstruktur unterschiedlichen Fertigungsaufgaben
die technische und wirtschaftliche Gesamtabwicklung
eines Projektes begleitet und sicherstellt.

Investitionen  in
Forschung, Entwicklung
und Innovation (FEI)
sind fUr den Hochtech-
nologie-Schiffbau Vor-
aussetzung flr neues
Wirtschaftswachstum,
verbesserte  Wettbe-
werbsfahigkeit und
mehr  Beschaftigung.
Auch wenn europaische
Werften bereits etwa
10% ihres Umsatzes in
FEI-Té&tigkeiten inves-
tieren, so sind doch
weitere Anstrengungen
notwendig, um Innova-
tionen in steigende
Weltmarktanteile und
sichere Arbeitsplatze zu
Uberfihren.

Foto: Siemens AG




Forschungsinitiativen in Deutschland

In Deutschland wird die Férderung maritimer
Forschung und Entwicklung im BMBF-Programm
2000 - 2004 ,,Schifffahrt und Meerestechnik fur das
21. Jahrhundert* bisher eher auf die Grundlagenfor-
schung der Schiffstechnik und die weitere Optimie-
rung von Entwicklungsprozessen und Fertigungsver-
fahren gerichtet. Dabei bleibt der Umfang der For-
schungsférderung nicht nur hinter dem friiherer Jahre
zurtick. Auch administrative Hirden erschweren die
Nutzung des Programms noch immer.

So hat sich im Jahr 2003 die Anzahl der bewil-
ligten maritimen Einzel- und Verbundforschungs-
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vorhaben (mit insgesamt 28 Teilprojekten)
gegentber dem Vorjahr mehr als halbiert. Hiervon
erstrecken sich sechs Teilvorhaben auf die Meeres-
technik mit dem Schwerpunkt Kiisteningenieurwe-
sen (4) sowie Maritime Leitsysteme (2). Neun neue
Teilprojekte entfallen auf regionenorientierte Inno-
vationspolitik fur die neuen Lander (InnoRegio). 13
Teilvorhaben behandeln schiffbauliche Fragestel-
lungen mit den Forschungsschwerpunkten Grund-
lagen der Schiffstechnik (12) und Schiffsferti-
gungstechnik (1). Bewilligungen in den wichtigen
FuE-Bereichen Schiffsantriebe, Schiffsbetriebs-
technik und bei der Entwicklung seegehender
Transportsysteme und Spezialschiffe erfolgten
nicht.

Im Jahr 2003 gestartete FUE-Einzel- und Verbundvorhaben:

Forschungsschwerpunkt: Grundlagen der Schiffstechnik

< ANCON - Methode zur Berechnung der Antriebsleistung fur sehr grof3e Containerschiffe

e GLShipLoadBasic - Grundlagen zur Realisierung eines Werkzeuges zur Lastmodellierung

e KonSensS - Konstruktionsstandards fiir schiffbauliche Strukturen zum Einsatz in CAD-Systemen
e PROTIP - Untersuchungen zur Entstehung und Beseitigung von Propeller Tip Vortex Bursting
= SIMBA - Entwicklung eines Simulationsbausteinkastens fur die Schiffsausristung

» Untersuchung fur einen flachgehenden Schubverband mit Schaufelradantrieb

Forschungsschwerpunkt: Schiffsfertigungstechnik

* ABEVOSK - Automatisiertes Bearbeitungssystem zur Vorbereitung von Sektionsstol3en von Schiffsrimp-

fen fUr die Konservierung

Forschungsschwerpunkt: Regionen-orientierte Innovationspolitik flr die neuen Lander

» Wettbewerbsfahige Netzwerke der Maritimen Allianz Ostseeregion (WENMAR)

e Maritimes Qualifizierungsnetzwerk
e Steg- und Auslegersysteme

e Leichtbaustrukturen im Schiffbau

« Virtuelle Modulfabrik fur Schiffe

Forschungsschwerpunkt: Meerestechnik

 ISIMAT - Interaktives Schiffs- und Verkehrsmanagement Tool

Forschungsschwerpunkt: Kiisteningenieurwesen

* MOSES - Modellierung des mittelfristigen Seegangsklimas im deutschen Nordseekistengebiet
* MOSES-B - Zeitreihen als Randbedingungen einer Detailmodellierung der Dithmarscher Bucht




In diesen im Berichtsjahr bewilligten FUE-Projek-
ten sind insgesamt lediglich BMBF-Fordermittel in
Héhe von 6,06 Mio. € festgelegt, 80 % weniger als im
Jahr 2002. Von den Mitteln entfallen 1,85 Mio. € auf
InnoRegio-Projekte der Regionalférderung in Meck-
lenburg-Vorpommern im Rahmen der Maritimen Alli-
anz Ostseeregion (MAO). 69 % sind in Schiffbaupro-
jekten gebunden, wahrend (im weitesten Sinne) mee-
restechnische Forschungsthemen mit 31 % Anteil
beteiligt sind. Der fir die Meerestechnik auf den
ersten Blick erfreuliche Fordermittelanteil muss aller-
dings dahingehend relativiert werden, dass keine Vor-
haben in den fur Deutschland industriell prioritaren
Meerestechnikfeldern, wie z. B. der Offshore-Technik
fur die Gewinnung von Kohlenwasserstoffen, zu ver-
zeichnen sind. SchlieRlich sind trotz des Programmti-
tels ,,Schifffahrt und Meerestechnik* auch im vorletz-
ten Jahr des laufenden Forschungsprogramms keine
Projekte mit Reedereibeteiligung zu vermelden.

Bedeutsam fir die technisch-wissenschaftliche
Effizienz und Wettbewerbswirksamkeit der For-
schungsforderung ist auch die Verteilung auf die ver-
schiedenen FuE-Partner aus Wissenschaft und Wirt-

Fordermittelverteilung nach Zuwendungsempféangern - Vorhaben neu

in 2003

Werften
16%

Versuchsanstalten
6%
\

Klassifikations-
gesellschaften—
5%

Hochschulen
29%

schaft mit ihren spezifischen Aufgaben und Kompe-
tenzen. Die Fordermittelverteilung hinsichtlich der
Zuwendungsempfanger zeigt fiir neue Vorhaben des
Jahres 2003 die unten stehende Grafik.

Leider bestehen auch die Probleme der Forder-
praxis, deren Beseitigung der VSM wiederholt ange-
mahnt hat, nahezu unveréndert fort. Auf der 3. Natio-
nalen Maritimen Konferenz in LUbeck hatte die Wirt-
schaft erneut Defizite in der administrativen
Umsetzung der Forderprogramme, wie verminderte
industrielle Forderquoten, Uberlange Antragsbearbei-
tungszeiten, fehlende Bewertungskriterien und man-
gelnde Transparenz der Bewilligungsverfahren,
thematisiert und die Umsetzung der vorgelegten Ver-
besserungsvorschlage eingefordert. Um das Uber-
geordnete Ziel des BMBF-Forschungsprogramms —die
Verbesserung der internationalen Wettbewerbsfahig-
keit —zu erreichen, bedarf es mehr als weiterer Ankiin-
digungen.

Nach Erkenntnissen des européischen Maritime
Industries Forum (MIF) und in Anbetracht wachsender
technischer Anforderungen braucht die Schiffbauin-
dustrie eine langfristi-
ge Innovationsstrate-
gie, deren Zeithori-
zont der langen Le-
bensdauer von Schif-
fen angemessen ist.
Eine solche Strategie
braucht auch Deutsch-
land mit Kklar definier-
ten politischen Rah-
menbedingungen und
FUE-Ressourcen. Nur
so lassen sich effektive
Innovationsstrukturen
entwickeln, mit denen
die Schiffbauindustrie
Fortschritte in  der
Schiffstechnik in wirt-
schaftlichen Erfolg um-
setzen kann.

. ~ Zulieferindustrie
. 16%

Consulting
— Ingenieurbiiros
25%

Forschungsinstitute
3%




Center of Maritime Technologies e.V. (CMT)

Maritime Wirtschaft und Hochschulen haben im
Juli 2003 gemeinsam das Center of Maritime Techno-
logies (CMT) gegriindet. Es soll Forschung, Entwick-
lung und Innovation in der maritimen Wirtschaft stér-
ken und Kern eines Netzwerkes sein, das mit strategi-
schen Partnern zusammenarbeitet und Mitgliedern
aus Deutschland und Europa offen steht. Schwer-
punkte seiner Tatigkeit sind Initiierung neuer For-
schungsvorhaben, die Unterstitzung der Mitgliedsor-
ganisationen bei Antragstellung und Projektdurch-
fihrung, die Integration deutscher Partner in den
Europdischen Forschungsraum, die Unterstlitzung des
Technologietransfers durch Information tber nach-

Fregatten der Marine in der Reparatur

nutzbare Forschungsergebnisse, die Entwicklung von
Innovationsstrategien sowie der Ausbau gemeinsamer
Forschungskapazitaten in strategisch wichtigen Fach-
gebieten.

Das CMT geht auf eine gemeinsame Initiative
des VSM, des friheren Forschungszentrum des Deut-
schen Schiffbaus (FDS), der Technischen Universitat
Hamburg-Harburg und des Bundesministeriums fur
Bildung und Forschung zurtick. Bei dieser Ausgangssi-
tuation verwundert, dass das BMBF kdrzlich - nach
einer Bedenkzeit von fast funf Jahren - sowohl die
institutionelle als auch projektbezogene Foérderung
des CMT abgelehnt und damit dokumentiert hat, dass
man den gemeinschaftlichen Ansatz der Branche zur




nachhaltigen Verbesserung seiner Innovationsstruktu-
ren nicht untersttitzen will. Die politische Ankindi-
gung war seinerzeit deutlich eine andere.

Die deutsche Schiffbauindustrie geht dennoch
den eingeschlagenen Weg weiter. Sie hat eine
Anschubfinanzierung fir das CMT gewahrt, die es
ermdglichte, den Mitarbeiterstamm zu verdoppeln
und die technische Ausstattung zu verbessern.
Dadurch konnte die Beteiligung deutscher Partner an
den européischen Forschungsrahmenprogrammen
gesteigert und das Dienstleistungsangebot fir die
Industrie deutlich verbessert werden.

Rahmenprogramm der Européaischen Gemeinschaft

Das im Berichtsjahr mit den ersten Aufrufen
gestartete 6. Rahmenprogramm der EU (6. RP) enthélt
nur noch ein spezifisches Technologieprogramm
,»BlUndelung und Integration der Forschung der
Europdischen Gemeinschaft“. Die maritime For-
schung ist in der thematischen Prioritat 1.1.6 ,,Nach

Inteqrierte Projekte:

haltige Entwicklung, globale Veranderungen und
Okosysteme* verankert. Es hat hinsichtlich inhaltli-
cher Ausgestaltung und Budgetierung Parallelen zum
GROWTH-Programm des 5. RP.

Das 6. RP bietet sowohl neue Férderformen zur
Gestaltung des Europdischen Forschungsraumes als
auch bewdhrte Forderinstrumente des 5. RP. Dabei
werden auf die neuen Instrumente Integrierte Projek-
te (IP) und Exzellenznetze (NOE) etwa 70 % des Bud-
gets konzentriert, wahrend 30 % fur Spezielle Geziel-
te Forschungsprojekte (STREP, &hnlich den friheren
FTE-Projekten) und Koordinierungsmafnahmen (CA,
entsprechend den ehemaligen Thematischen Netz-
werken) zur Verfigung stehen.

Die Auswertung der Ergebnisse des ersten Auf-
rufs zeigt, dass sich der deutsche Zugang zum européi-
schen Rahmenprogramm gegentiber dem 5. RP ver-
breitert hat. Insgesamt finden sich 40 Unternehmen,
Hochschulen und Forschungsinstitute in den 14 er-
folgreichen Projektantrdgen mit deutscher Beteiligung:

= InterSHIP - Integrated collaborative design and production of cruise vessels, passenger ships and RoPax
* HERCULES - High efficiency engine R&D on combustion with ultra low emissions for ships

Exzellenznetze:

* MARSTRUCT - Network of excellence in marine structures

Spezielle Gezielte Forschungsprojekte:

» SAFEICE - Increasing the safety of icebound shipping
» DSS-DC - Decision support system for ships in degraded condition
* POP&C - Pollution prevention and control safe transportation of hazardous goods by tankers

* LOGBASED - Logistics-based design

« SAFECRAFTS - Safe abandoning of ships, improvement of current life saving appliances systems

* SHIPMATES - Shiprepair to maintain transport which is environmentally sustainable

* GREENDOCK - Enviromentally friendly coatings for ship building and ships in operation

* CREATING - Concepts to reduce environmental impact and attain optimal transport performance by

inland navigation

* SAFETOW - Strategic aid for escort tugs at work

KoordinierungsmaRnahmen:

< INMARE - Technologies and methodologies for safe, environmental-friendly and efficient shipping

operations of the future

« SAND.CORe - Coordination action on advanced sandwich structures in the transportation industry




Damit sind deutsche Forscher in 14 von insge-
samt 16 bewilligten Vorhaben vertreten. Dies zeigt die
groBe Bandbreite deutscher Forschungs- und Ent-
wicklungstatigkeit, die sich — analog zur Vielseitigkeit
zur nationalen Produktpalette — auf nahezu alle im 6.
RP ausgeschriebenen schiffstechnischen Bereiche
erstreckt. Ohne deutsche Beteiligung laufen die Vor-
haben:

« OTIS Il - Remotely operated tanker inspection
system Il (STREP)

* NG2SHIP - New Generation Natural Gas Ship
Interfaces (STREP)

Von den im ersten Aufruf bewilligten maritimen
Fordermitteln in Hohe von insgesamt 60,7 Mio. €
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konnten 12,6 Mio. € firr deutsche Unternehmen und
Forschungsinstitutionen gewonnen werden. Dieser
erfreuliche Anteil von knapp 21 % stellt nicht nur
nahezu eine Verdopplung der nationalen Erfolgsquote
gegenuber dem Vorgangerprogramm dar, sondern
entspricht auch erstmals der wirtschaftlichen Bedeu-
tung und dem technischen Leistungsvermégen des
deutschen Schiffbaus innerhalb der européischen
maritimen Industrie. Mit Frankreich (7,4 Mio. €) und
Italien (7,1 Mio. €) folgen in der ,,Hitliste* dieses Jah-
res weitere bedeutende Schiffbaunationen. Damit
scheint auch das Problem des 5. RP tUberwunden zu
werden, dass durch erfolgreich operierende Consul-
tants in groliem Umfang Fordermittel in Mitgliedstaa-
ten ohne eigene leistungsstarke Schiffbauindustrie
geleitet werden.

Seenotrettungskreuzer ,,Hermann Marwede*, 400 t Verdrdngung




Besonders erfreulich ist die deutsche Industriebe-
teiligung. Die gewahrten Fordermittel entfallen zu
42,8 % auf Werften, zu 38,5 % auf Zulieferunterneh-
men sowie auf Versuchsanstalten (3,9 %) und Klassifi-
kationsgesellschaften (2,2 %). Im wissenschaftlichen
Bereich flieRen 7,4 % in die Hochschulen und 6,9 % in
nicht-universitéare Forschungseinrichtungen und for-
schungsorientierte  Consulting-Unternehmen. Die
deutschen Teilnehmer sind mit einer Industriequote
von uber 80 % auf dem richtigen Weg, die européi-
schen Forderprogramme an den Bedirfnissen der
Hardware produzierenden Wirtschaft auszurichten.
Mit einem Reedereianteil von nur 0,5 % ist die Kun-
denseite auch im 6. RP bisher kaum vertreten.

Neben den vorteilhaften Randbedingungen in
den européischen Rahmenprogrammen, wie attrakti-
ve Foérderquoten und transparente Antragsverfahren,
hat auch die industrielle Selbstorganisation im Com-
mittee for Research and Development in European
Shipbuilding (COREDES), der FUE-Arbeitsgruppe des
europdischen Schiffbauverbandes CESA, zu diesem
guten Ergebnis beigetragen. Unter Beteiligung des
VSM und des CMT werden in diesem Komitee die
europdaischen FuE-Tatigkeiten koordiniert und unter
Beriicksichtigung grofRerer wirtschaftlicher, ¢kologi-
scher und rechtlicher Zusammenhénge langfristige
Konzepte fir Ausbildung, Umweltschutz, Sicherheit
und Wettbewerbsfahigkeit entwickelt.

Trotz der positiven Entwicklung, die die européi-
schen FuE-Rahmenprogramme genommen haben,
kann auf flankierende nationale MaRnahmen nicht
verzichtet werden, insbesondere um dem anwen-
dungsnahen Innovationsbedarf bei der Neuentwick-

lung von schiffbaulichen Prototypen zeitnah zu ent-
sprechen.

Initiative LeaderSHIP 2015 und Innovationsférderung

Mit der CESA-Iniative ,,LeaderSHIP 2015* ist es
im Berichtsjahr gelungen, die Rahmenbedingungen
fur Forderprogramme fiir den Schiffbau branchenge-
recht zu veréandern. Gegenstand eines Auftrags an
eine Werft ist stets der Bau eines Schiffes und nicht die
zu seinem Bau notwendige Forschung, Entwicklung
und Innovation. Da in allen anderen Industriezweigen
die Entwicklung neuer Produkte einschlief3lich Proto-
typenfertigung in der Regel als vorwettbewerbliche
Tatigkeit gilt, die mit bis zu 25 % gefordert werden
darf, muss daftir gesorgt werden, dass der Schiffbau in
dieser Hinsicht den anderen Industriezweigen im
Wesentlichen gleich gestellt wird. Die neuen Rahmen-
bestimmungen fur Beihilfen an den Schiffbau vom
30.12.2003 stellen in dieser Hinsicht eine deutliche
Verbesserung dar.

Eine baldige vollstandige Ausschdpfung dieses
Rahmens in einem nationalen Innovationsprogramm
wirde dazu beitragen, die Technologieflihrerschaft
des deutschen Schiffbaus zu erhalten und zu starken
und seine starke Position auf dem Markt fur tech-
nisch anspruchsvolle Schiffe zu sichern. Mit solcher
Foérderung konnten die Werften ihr technisches
Know-how erweitern und sich neue Markte
erschlieBen. Die technischen Risiken der Innovation
wirden fir die Industrie tragbar und zugleich kénn-
ten die Winsche der Kunden nach innovativen
Losungen erfullt werden.




4. Internationale Vorschriftenentwicklung in
der IMO

Nachdem im Jahr 2002 die Arbeit der Internatio-
nal Maritime Organization (IMO) weitgehend durch
die schnelle EinfUihrung internationaler Regelungen
zur Abwehr terroristischer Gefahren fur die Seeschiff-
fahrt gekennzeichnet wurde, erfolgte im Berichtszeit-
raum eine Ruckbesinnung auf die klassischen IMO-
Themenschwerpunkte Schiffssicherheit und Mee-
resumweltschutz.

Tankersicherheit

Zunéchst hat die grundlegende Revision der
Anhénge | (MalRnahmen fir die Vermeidung von
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Olverschmutzungen) und Il (MaRnahmen fiir die Kon-
trolle von Verschmutzungen durch gefahrliche fllssige
Massengiiter) zum MARPOL 73/78-Ubereinkommen
die erste Lesung im Umweltausschuss (MEPC) erfolg-
reich durchlaufen. Mit einer endgultigen Ratifizierung
istim Oktober 2004 zu rechnen. Der Anhang Il enthélt
ein neues 4-Kategoriensystem fur die Bewertung des
Gefahrenpotenzials von fliissigen Substanzen. Es wird
die Zuordnung von Ladungsarten und Chemikalien-
tankertypen deutlich verdndern und eine verstérkte
Nachfrage nach Doppelhillen-Chemikalientankern
auslosen.

Anderungen fir den Bau und Betrieb von Oltan-
kern bewirken auch die erneut Uberarbeiteten Regeln
fur die Ausphasung von Einhullen-Tankschiffen. Sie
wurden auf einer Sondersitzung des MEPC im Dezem-
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ber 2003 verabschiedet. Auf Antrag von Mitgliedstaa-
ten der EU wurden beschleunigte Doppelhillenanfor-
derungen, eine erweiterte Anwendung des so ge-
nannten ,,Zustandsbewertungsschemas*“ (CAS =
Condition Assessment Scheme) sowie ein Verbot des
Schwer6ltransportes (HGO = Heavy Grade Oil) in Ein-
hdllenschiffen beschlossen. Diese Entscheidungen
harmonisieren die international verbindlichen IMO-
Anforderungen weitgehend mit den kirzlich einge-
flhrten Vorschriften fur Schiffe unter EU-Flagge oder
fur das Anlaufen von Héfen der Gemeinschaft (,,Pre-
stige“-Paket). Allerdings beinhalten die IMO-
Beschlusse zahlreiche Mdglichkeiten fir MARPOL-
Signatarstaaten, zeitlich begrenzte Ausnahmegeneh-
migungen fur existierende Tanker auszustellen, die
den neuen Vorschriften nicht entsprechen.

Die Uberarbeitete Regel 13G verlegt die endguil-
tigen Ausphasungstermine fur Tanker der Kategorie 1
(Vor-MARPOL-Tanker) vor auf das Jahr 2005. Fur
Kategorie 2 und 3 Tanker (MARPOL-Tanker und klei-
ne Tanker) wird die AuRerdienststellung auf das Jahr
2010 vorgezogen. Fur alle Schiffskategorien wird das
CAS ab einem Alter von 15 Jahren angewendet. Flag-
genstaaten kénnen allerdings auf der Basis zufrieden-
stellender CAS-Ergebnisse den Betrieb von Einhillen-
schiffen bis 2015 oder bis zu einem Schiffsalter von 25
Jahren verlangern. Bis zu einem Alter von 25 Jahren
durfen auch Tanker mit einem Doppelboden oder mit
Seitentanks betrieben werden, die nicht fir Ladungs-
zwecke genutzt werden.

Die neue Regel 13H verbietet den Transport von
HGO in Einhullentankschiffen ab 5.000 TDW ab dem
Inkrafttreten dieser MARPOL-Revision (5. April 2005).
Far Einhullentanker zwischen 600 und 5.000 TDW gilt
die neue Regelung ab 2008. Der Begriff HGO wird
definiert durch Rohdle mit einer Dichte von 900 kg/ms3
bei 15° C, Treibstoffe mit einer Dichte Uber 900 kg/m3
oder einer kinematischen Viskositat von mehr als 180
mm?2/s bei 50° C sowie durch Bitumen, Teer und ihre
Emulsionen. Auch fur den Schwer6ltransport sind
mehrere Ausnahmegenehmigungen vorgesehen, ins-
besondere fur Tanker, die ausschlieBlich im Hoheitsge-
biet eines Kuistenstaates eingesetzt werden.

Treibstofftanks

Der Unterausschuss fur Schiffsentwurf und Aus-
riistung hat sich der Gefahr des Olausflusses bei ande-
ren Schiffstypen angenommen. Da z. B. grof3e Contai-
nerschiffe im Allgemeinen mehr Schwerdl in ihren
Bunkertanks mit sich fiihren als kleine Oltanker in
ihren Ladetanks, wurde der Schutz von Treibstofftanks
neu in das Arbeitsprogramm der IMO aufgenommen.

Auf Vorschlag des européischen Schiffbauver-
bandes AWES wurde beschlossen, die Problematik
durch eine Kombination von Doppelhullenanforde-
rungen einerseits und alternativ dazu durch Nachwei-
se auf Basis einer vereinfachten probabilistischen
Olausflussanalyse zu regeln. Dies bietet eine ausrei-
chende Flexibilitét fur den Schutz der Treibstofftanks
bei komplexeren Schiffstypen, bei denen das aus-
schliel3liche Doppelhillenerfordernis zu untragbaren
Beschrankungen im Design fihren wirde.

Ballastwassertanks

Neben den Aktivitaten, die Umwelt vor kollisi-
onsbedingtem Austritt von Schadstoffen zu schit-
zen, umfasst der Bereich Meeresumweltschutz bei
der IMO mittlerweile auch MaRnahmen, mit der die
Natur gewissermalen vor sich selbst geschiitzt wer-
den soll: Im Februar 2004 unterzeichneten 70 Staa-
ten auf einer diplomatischen Konferenz die ,,Inter-
national Convention for the Control and Manage-
ment of Ships' Ballast Water and Sediments*, mit
der die Verschleppung geféhrlicher Mikroorganis-
men im Ballastwasser verringert und schlieBlich ver-
hindert werden soll. Die Konvention wird nach
Inkrafttreten fordern, dass Schiffe nach bestimmten
Ubergangsfristen einen ,,Ballast Water and Sedi-
ments Management Plan* implementieren, ein
,,Ballast Water Record Book* fiihren und Ballast-
wasser-Management nach vorgegebenen Standards
betreiben. Den Signaturstaaten wird das Recht ein-
gerdumt, nach MaRgabe noch zu entwickelnder
IMO-Empfehlungen weitergehende MalRRnahmen
zu ergreifen.




Schiffs-Recycling

Ende 2003 regelte die IMO-Vollversammlung
erstmals das Recycling von Schiffen in einer empfeh-
lenden Richtlinie. Die neuen ,,Guidelines on Ship
Recycling* stellen fest, dass die weitgehende Wieder-
verwertung praktisch aller Schiffsbestandteile zwar
Okologisch vorbildlich ist, dass die Praxis des
Abwrackens in vielen Staaten jedoch hinsichtlich
Arbeitssicherheit und Umweltschutz mangelhaft ist.
Wahrend anerkannt wird, dass die Verantwortung fur
die Arbeitsbedingungen in den Recyclingbetrieben bei
den betroffenen Kustenstaaten verbleiben muss, for-
dern die Richtlinien auch die weiteren am Lebenszyk-
lus eines Schiffes Beteiligten zur Verminderung und
Vermeidung von Gefahren auf.

VSM -

Spezifische Empfehlungen richten sich an Ver-
waltungen (genannt sind Flaggen-, Hafen-, Recyc-
ling- und Schiffbaustaaten), internationale Organisa-
tionen (ILO Basel Konvention) und an die Wirtschaft
(Reeder, Neubau- und Reparaturwerften, Abwrack-
werften). Werften sollen bevorzugt Materialien ein-
setzen, die sicher recycelt werden kénnen und weni-
ger gefahrliche Substanzen verwenden. Designer von
Schiffen und Equipment sollen dem Reeder die Ver-
wendung alternativer Bauformen und Materialien
empfehlen, die Abfall und Gefahren bei der Entsor-
gung von Schiffen minimieren, sofern dies mit den
Ubergeordneten Anforderungen an die Schiffssicher-
heit und Wirtschaftlichkeit in Einklang zu bringen ist.
Die Schiffbauindustrie konnte weitgehend durchset-
zen, dass die Verbesserung der Recyclingféhigkeit
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nicht zu Lasten von schiffstechnischen Innovationen
gehen darf, wie z. B. dem Einsatz von Sandwich-
Paneelen fir Leichtbaustrukturen.

,,Green Passport*

Die IMO-Empfehlungen fiihren einen so ge-
nannten ,,Green Passport* ein. Dieser begleitet Schif-
fe zuklnftig Uber den gesamten Lebenszyklus vom
Neubau bis zur Entsorgung. Er enthalt die zur Identifi-
zierung wesentlichen Schiffsdaten und ein Inventar
der verwendeten potenziell gefahrlichen Materialien.
Fur neue Schiffe erstellt die Bauwerft das Initialinven-
tar zusammen mit den Zulieferern. Dabei sind fur alle
identifizierten Materialien Position und ungefahre
Mengen in der Schiffsstruktur oder Komponenten
enthaltener Schadstoffe anzugeben. Der ,,Green Pass-
port* wird nach der Ablieferung des Neubaus tber die
gesamte Lebensdauer des Schiffes hinsichtlich
Betriebsstoffen und Umbauten erganzt und fortge-
fahrt und soll schlieRlich an den Abwrackbetrieb tber-
geben werden.

Schadstoff-Emissionen

Die Arbeiten der IMO (ber Luftverschmutzung
durch Schiffe konzentrieren sich derzeit auf die Redu-
zierung von Treibhausgasen (insbesondere CO>») von
Schiffen. Dazu sollen bis 2005 Richtlinien zur Ermitt-
lung der Emissionsbilanz anhand eines Index-Systems
erarbeitet werden. Fir MARPOL Annex VI (Luftver-
schmutzung durch Schiffe) haben zahlreiche EU-Mit-
gliedstaaten ihre Ratifizierung angekindigt. Aller-
dings hatten bis zum 1. Februar 2004 erst 12 Staaten,
die gut 54 % der Welthandelsflotte repréasentieren,
Annex VI gezeichnet. Damit fehlen noch drei nationa-
le Ratifizierungen. Es bleibt zu hoffen, dass es der EU
mit Hilfe der zahlreichen séumigen Gemeinschaftsmit-
glieder bald gelingt, die Uberfallige Inkraftsetzung zu
erreichen.

Eine &hnliche Situation besteht nach wie vor im
Hinblick auf die internationale ,,Konvention zur Kon-

trolle schadlicher Antifouling-Systeme** (AFS) aus dem
Jahre 2001. Obwohl die AFS-Konvention nur die Rati-
fikation durch 25 Staaten mit 25 % Tonnageanteil
erfordert, eine eher niedrige Hurde, die von den Mit-
gliedstaaten der erweiterten EU allein Gberwunden
werden konnte, ist diese Konvention noch weit von
der Inkraftsetzung entfernt. Zum 1. Februar 2004 hat-
ten lediglich Antigua & Barbuda, Danemark, Japan,
Litauen, Nigeria, Norwegen und Schweden ratifiziert,
die zusammen nur rund 4 % der Welttonnage darstel-
len. Dies zeigt, dass in den EU-Mitgliedstaaten in
wichtigen regulatorischen Bereichen die nationale
Umsetzung von IMO-Vereinbarungen weit hinter
dem ambitionierten Auftreten dieser Staaten in der
IMO zurlickbleibt.

Schiffssicherheit

Anders als beim Meeresumweltschutz ist in der
Schiffssicherheit eher von neuen Initiativen als von der
Verabschiedung neuer Anforderungen an Schiffe zu
berichten. Die Veradnderungen von verbindlichen
IMO-Instrumenten umfasst im Berichtsjahr SOLAS-
Ergdnzungen im Kapitel V (Navigationssicherheit)
sowie die Revision der ,Load Line Convention*
(Annex B to the ,,1988 Load Lines Protocol*) hinsicht-
lich Intaktstabilitat, Aufbauten und Schotte, Luken-
deckel und -sille, Freibordberechnung, Bughdhe und
Reserveauftrieb. Die Anderungen treten zum 1. Janu-
ar 2005 bzw. zum 1. Juli 2006 in Kraft.

Im Juni 2003 brachte eine weitreichende Ent-
schlieBung des Schiffssicherheitsausschusses (MSC)
erhebliche Mdglichkeiten aber auch betréachtliche Risi-
ken fur die zuklUinftige Gestaltung schiffbaulicher Vor-
schriften. Die jahrzehntelange IMO-Abstinenz bei
technischen Vorschriften fur Festigkeitsrechnung und
Schiffskonstruktion wurde aufgegeben, indem ,,Goal
based new ship construction standards‘ in das Arbeits-
programm der Organisation aufgenommen wurden.

Hintergrund war die Sorge internationaler Ree-
der-Organisationen und europaischer Schiffbauer hin-
sichtlich regional unterschiedlicher Interpretationen




von Klassifikationsvorschriften. Diese begunstigten
die Produktion ferndstlicher Substandard-Neubauten
und haben ihre Ursache im harten internationalen
Wettbewerb zwischen den Klassifikationsgesellschaf-
ten. Da dieses Problem nicht auf ,,Classes of Conveni-
ence” beschrankt ist, sondern auch IACS-Klassen
erfasst hat, begrii3t die europdische Schiffbauindust-
rie diese Ausweitung des IMO-Mandats.

Unklar ist noch, welche Inhalte das neu zu ent-
wickelnde Regelwerk erhalten soll. Wé&hrend die
Schiffbauindustrie eine Losldsung von starr beschrei-
benden technischen Vorschriften zu Gunsten von fle-
xiblen, physikalischen und risikobasierten Designan-
forderungen wunscht, fordern einige Flaggenstaaten
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und Reederverbande das wartungsfreie Schiff auf der
Grundlage massiv erhdhter Materialstarken, eines
Verbots von hdéherfestem Stahl und anderer eher riick-
warts gewandter MaflRnahmen. Die europaische
Schiffbauindustrie wird ihre IMO-Prasenz ausbauen,
um fortschrittliche Schiffbauvorschriften durchzuset-
zen.

Massengutschiffe

Im Berichtsjahr hat die IMO auch die Entwick-
lung neuer Vorschriften fir Massengutschiffe fortge-
setzt, mit der sie auf die alarmierenden Totalverluste
bei diesem Schiffstyp reagiert hatten. Das Malinah-




menpaket umfasst strukturelle und operationelle
Anforderungen an neue und teilweise auch existieren-
de Bulker und ihre Ausristung, wie Doppelhiillen-
Bauweise, Verbot der alternierenden Beladung fir
altere Massengutschiffe, verbesserte Verschlussein-
richtungen fir Lukendeckel, Wassereinbruchsalarme
fur Laderdume, Ballastwassertanks und Leerzellen,
unabhéngiges Lenzsystem fiir Raume vor dem Kollisi-
onsschott und Ausriistung mit Freifallrettungsbooten
mit Aufschwimmfunktion.

Fahrgastschiffe

Demgegenuber kommt die Vorschriftenentwick-
lung fur groBe Fahrgastschiffe nur noch langsam
voran. Sie leidet unter einem Uberangebot an techni-
schen Einzelaspekten und unter fehlender Strukturie-
rung. Der Versuch einer ganzheitlichen Regelentwick-
lung ohne die Definition des Begriffes ,,grof3es Fahr-
gastschiff** kénnte zum Scheitern der Initiative oder
auch zum Ubergreifen der Anforderungen auf Schiffe
konventioneller Grof3e fuhren.

Gestutzt auf eine AWES-Initiative hat der Unter-
ausschuss Schiffsentwurf und -ausriistung bekréaftigt,
dass die IMO die ,,Standards fir die Manovrierfahig-
keit* nicht den begrenzten Fahigkeiten ostasiatischer
Sub-Standard-Neubauten anpassen wird. Die Be-
mihungen der japanischen und sidkoreanischen
Schiffbauindustrie, durch Uberarbeitete ,,Explanatory
Notes* die Ausstellung von Ausnahmegenehmigun-
gen fur Schiffe zu erleichtern, die die IMO-Grenzwer-
te flr das Stoppverhalten von Schiffen verfehlen, wur-
den zuriickgewiesen.

ISPS-Code

Neben Umweltschutz und Schiffssicherheit
gewinnt auch das Thema ,,Security* zunehmende
Bedeutung. Hintergrund sind die Anschlage vom 11.
September und die Sorge, dass auch die internationa-

le Schifffahrt zum Ziel terroristischer Aktivitaten wer-
den kdnnte. Dies hat im Dezember 2002 zur zligigen
Verabschiedung des ,,International Ship and Port Faci-
lity Security Code* (ISPS-Code) gefiihrt. Sein wesent-
licher Inhalt ist eine umfassende Risikobewertung von
Schiffen und Hafenanlagen, Identifizierung von
Schwachpunkten und Geféahrdungspotenzialen sowie
die Aufstellung von Gefahrenabwehrpléanen und die
Bestellung von Sicherheitsbeauftragten. Die Vorschrif-
ten sind bereits bis Juli 2004 in nationales Recht umzu-
setzen.

Werften sind im ISPS-Code nicht erwéhnt. Einige
Behdorden fordern gleichwohl Werften als ,,Hafenanla-
gen“ einzuordnen. Trotz eines nachvollziehbaren
Sicherheitsbedurfnisses kann einer derartig weitge-
henden Auslegung nicht zugestimmt werden. Hafen-
anlagen dienen dem Umschlag von Personen oder
Gutern oder der Erbringung von Hafendienstleistun-
gen. Die Tatigkeit einer Werft ist jedoch auf den Bau,
den Umbau oder die Reparatur von Schiffen gerichtet.
Dass Werften keine Hafenanlagen sind, ergibt sich
bereits daraus, dass sich etliche Werften weder in
einem Hafen noch in dessen Néhe befinden. Eine
Losung dieser Frage sollte durch entsprechende Klar-
stellung des ISPS-Code selbst erfolgen, nicht aber
durch einseitige Ausdehnung des Anwendungsberei-
ches durch Behérden. Anderenfalls besteht die Gefahr
von Wettbewerbsnachteilen gegeniiber Werften in
Landern, in denen die Regelungen nicht auf Werften
angewendet werden.

Die europaische Schiffbauindustrie hat ihre Betei-
ligung an den IMO-Arbeiten deutlich intensiviert und
auf sechs (Unter-)Ausschiisse ausgedehnt. Das
Bekenntnis des Schiffbaus zu sicheren Schiffen flr sau-
bere Meere hat Ende 2003 dazu gefiihrt, dass dem
europdischen Schiffbauverband AWES der volle IMO-
Konsultativstatus als Nicht-Regierungsorganisation
gewéhrt wurde. Der VSM, der als grof3ter AWES-Ver-
band diese Arbeiten auch durch eigenen personellen
Einsatz mal3geblich mitgestaltet, wertet dies als Aner-
kennung seines Schiffbaubeitrages zur Arbeit der IMO.




5. Aus- und Fortbildung

Zur Sicherung seiner internationalen technologi-
schen FUhrungsposition beim Bau hochkomplexer
Schiffe richtet der deutsche Schiffbau groRe Anstren-
gungen auf die Aus- und Fortbildung seiner Mitarbei-
ter. Der schiffbauliche Strukturwandel hin zur wissens-
basierten Produktion erhdht weiterhin die Anforde-
rungen an die Qualifikation der Mitarbeiter.

Die nach wie vor gute Marktposition des deut-
schen Schiffbaus im Segment der anspruchsvollen
Schiffstypen beruht auf der Innovationskraft der Bran-
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che, insbesondere auf der Kreativitat ihrer Ingenieure.
Vor dem Hintergrund eines 12 %igen Anteils von
Ingenieuren an der Werftbelegschaft stellt der beste-
hende Ingenieurmangel eine ernst zu nehmende
Bedrohung der Wettbewerbsfahigkeit des deutschen
Schiffbaus dar. In der fur Werften zentralen Fachrich-
tung Schiffs- und Meerestechnik wird zurzeit der jahr-
liche Branchenbedarf von 130 Ingenieuren nur etwa
zur Halfte von deutschen Hochschulen gedeckt.

Daher begruf3t die Werftindustrie die Initiative
zur Vernetzung der schiffstechnischen Hochschulen
und erhofft sich davon einen Beitrag zur Effizienzstei-
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gerung in der maritimen Hochschulausbildung, der
Studiendauern verkirzen und die jahrliche Absolven-
tenzahl steigern kann. Dartber hinaus kann dies dazu
beitragen, die vorhandenen Studienstandorte zu star-
ken. Zur Nachwuchsgewinnung ist es notwendig, dass
die sechs maritimen Hochschulstandorte in der Flache
erhalten und regional bewusst bleiben (,,Maritimes
Bewusstsein‘).

Dabei sollten sich die neuen Bildungsnetzwerke
nicht auf die akademische Erstausbildung beschrén-
ken, sondern auch Angebote fur die Weiterbildung
durch lebenslanges Lernen bereitstellen. Die Quialifi-
kation der Werftmitarbeiter konnte damit auf dem
Stand der Technik gehalten werden. Die Schiffbauin-
dustrie wird sich in dieses Netzwerk einbringen, z. B.
fur die Definition bedarfsgerechter Curricula. Forder-
programme konnten zur Vermeidung von Arbeitslo-
sigkeit dazu beitragen, Weiterbildungsmafnahmen
attraktiver zu machen.

Um die Ingenieurlicke zu schlielen, bedarf es
zahlreicher koordinierter Einzelmahahmen. Die
Schiffbauindustrie hat es sich dabei zur Aufgabe
gemacht, die Attraktivitat technischer Berufe und die
von ihren Produkten ausgehende Faszination zu pra-
sentieren, z. B. im Rahmen der ThinkING-Kampagne
auf Messen oder in Hochschulen sowie bei Betriebsbe-
sichtigungen oder Stapellaufen. Wichtige Elemente
sind auch Praktikumsangebote an Schiler, Studenten
und insbesondere an Lehrer als Multiplikatoren sowie
betreute Studien- und Diplomarbeiten.

Im Wettbewerb zwischen den Branchen um
den knappen Ingenieurnachwuchs setzt der Schiff-
bau auf eine frihe Identifizierung mit und enge Bin-

dung zum Unternehmen. Daher unterstitzt die
Industrie duale Ausbildungsformen im Schiffbau,
sowohl als doppelqualifizierende Studiengange
(Facharbeiterbrief und FH-Diplom) als auch in der
Form des industriebegleitenden Studiums (erhéhte
Praxisanteile in vertraglicher Bindung zwischen
Unternehmen und Student).

Bei allem Engagement zur Sicherung des Ingeni-
eurnachwuchses Ubersieht die maritime Industrie
nicht, dass auch ein gut ausgebildeter Facharbeiter-
nachwuchs fur den wirtschaftlichen Erfolg der Branche
notwendig ist. Deshalb wird auf Werften in mehr als
20 Berufen ausgebildet. Die Ausbildungsplatze wer-
den gut nachgefragt, die Ausbildungsquote der Werf-
ten ist mit mehr als 7 % tberdurchschnittlich und ein
GroRteil der neuen Facharbeiter kann von den Werf-
ten selbst Ubernommen werden. Allerdings bestehen
bei Schulabgéangern vielfach Méangel bei den Basisqua-
lifikationen, z. B. Deutsch-, Mathematik- und Physik-
kenntnisse, so dass ein Ausbildungserfolg in an-
spruchsvollen Facharbeiterberufen unwahrscheinlich
wird. Da auf den Werften weiterhin der Bedarf an
gering qualifizierten Mitarbeitern (An- und Ungelern-
te, Kurzausbildungen mit Einzelqualifikationen) zu-
rickgeht, ist auch fir den Schiffbau die gezielte
,»PISA-Aufarbeitung* wichtig.

Die notwendige Sicherstellung der Ausbildungs-
fahigkeit sollte als staatliche Aufgabe Vorrang haben
gegenuber blrokratischen Eingriffen in die betriebli-
che Ausbildung in Form von Zwangsabgaben. Das
Angebot an Ausbildungsplatzen verbessert sich auto-
matisch, wenn die Wirtschaft Rahmenbedingungen
vorfindet, die ihr den Erhalt der eigenen Wettbe-
werbsfahigkeit gestatten.
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Aufgliederung
nach Inland/
Ausland
Deliveries for
national and
foreign accounts

Aufgliederung
nach
Bundeslandern
Deliveries
broken down by
Federal States

Abgelieferte Seeschiffe 2003

Ocean-going vessels delivered 2003



Auftragseingange an Seeschiffen 2003

New orders placed for ocean-going vessels 2003

Aufgliederung
nach Inland/
Ausland

New orders placed
for national and
foreign accounts

Aufgliederung
nach
Bundeslandern
New orders placed
broken down by
Federal States




Aufgliederung
nach Inland/
Ausland

Order book for
national and
foreign accounts

Aufgliederung
nach
Bundeslandern
Order book
broken down by
Federal States

Auftragsbestande an Seeschiffen Ende 2003
Order book for ocean-going vessels at the end of 2003




Binnenschiffbau 2003

Shipbuilding of inland waterway vessels 2003

Abgelieferte Binnenschiffe
Inland waterway vessels
delivered

*) Keine Angaben aus Griinden der Vertraulichkeit / No figures available due to data protection

Auftragseingdnge an
Binnenschiffen

New orders placed for inland
waterway vessels

Auftragsbestande an
Binnenschiffen Ende 2003
Order book for inland water-
way vessels at the end of 2003




Abgelieferte Schiffe 1993 — 2003
Ships delivered 1993 - 2003

Seeschiffe
Ocean-
going
vessels

Binnen-
schiffe
Inland
waterway
vessels



Gesamtentwicklungen 1999 — 2003
Total development 1999 — 2003

*zum Teil geschatzt /partly estimated

Quelle/Source: Statistisches Bundesamt und Statistische Landesamter
ab 2002 erweiterter Berichtskreis / Since 2002 enlarged number of companies included

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

Gesamt-
umsatze

in Mio. €
Total turnover
in million €

Beschaftigte
im Schiffbau
(Jahresdurch-
schnitt)
Labour force in
shipbuilding

(annual average)



Entwicklung des Weltschiffbaus
Development of world shipbuilding

Entwicklung des
Weltschiffbaus
Development of
world shipbuilding

Quelle/Source: Lloyd’s Register-Fairplay
* Die Angabe 2003 wurde geschatzt/2003 estimated
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Fertiggestellte Schiffe im Weltschiffbau nach Schiffstypen
Ships completed worldwide broken down by type of vessel

Quelle/Source: Lloyd’s Register-Fairplay




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

Quelle/Source: Lloyd’s Register-Fairplay
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Prozentuale Verteilung der fertiggestellten
Schiffstonnage (GT) nach Landern

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

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




Auftragseingange im Weltschiffbau nach Schiffstypen
New orders placed worldwide broken down by type of vessel

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

Quelle/Source: Lloyd’s Register-Fairplay




Auftragsbestande im Weltschiffbau nach Schiffstypen
Order book worldwide broken down by type of vessel

Quelle/Source: Lloyd’s Register-Fairplay




\@4_

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

Quelle/Source: Lloyd’s Register-Fairplay




Welthandelsflotte 2003
nach Schiffstypen
World fleet 2003 broken
down by type of vessel

Welthandelsflotte

World Fleet

Entwicklung
Development

Quelle/Source: Lloyd’s Register-Fairplay



Indikatoren zur Offshore-Marktentwicklung
Indicators for Offshore-market development

Mobile Bohrinseln
(weltweit)

Mobile drilling rigs
(worldwide)

1) Durchschnitt Nord Atlantik/North Atlantic average
2) US Golf/US Gulf 250-300 FT. IC Type

3) From 1999 — Deep Water Unit

4) From 2000 — Premium 350 FT

Quelle/Source: The Platou Report 2004

Versorgungsschiffe
(Nordsee)

per Jahresende
Supply vessels
(North Sea) per end
of year

*) Worldwide AHTS > 10,000 BHP; PSV > 2,100 TDW
Quelle/Source: The Platou Report 2004



AFS
AWES
AWI

BA
bbl
BSH
BMBF
BMVg
BMWA
BWB

CA

CAS
CESA
CGT

CMT
COREDES

EEG
EU
EZB

FDS
FEI
FH
FPSO
FSU
FUE

GT
HGO

IACS
ILO
IMO
IP
ISPS

LDT
LNG
LPG

Abkirzungen - Erlauterungen

Antifouling-Systems
Assaciation of European Shipbuilders and Shiprepairers
Alfred-Wegener-Institut fur Polar- und Meeresforschung

Bundesagentur fur Arbeit

Barrel

Bundesamt fiir Seeschifffahrt und Hydrographie
Bundesministerium fir Bildung und Forschung
Bundesministerium der Verteidigung
Bundesministerium fiur Wirtschaft und Arbeit
Bundesamt fur Wehrtechnik und Beschaffung

Coordination action

Condition Assessment Scheme

Committee of E.U. Shipbuilders® Associations

Compensated Gross Tonnage (mit dem schiffbaulichen Aufwand gewichtete Bruttoraumzahl (BRZ))
Center of Maritime Technologies e.V.

Committee for Research and Development in European Shipbuilding (FUE-Komitee des europaischen
Schiffbauverbandes CESA)

Erneuerbare Energien-Gesetz
Europaische Union
Europdische Zentralbank

Forschungszentrum des Deutschen Schiffbaus
Forschung, Entwicklung und Innovation
Fachhochschule

Floating Production Storage and Offloading
Floating Storage Unit

Forschung und Entwicklung

Gross tonnage
Heavy Grade Ol

International Association of Classification Societies
International Labour Organization

International Maritime Organization

Integrated Project

International Ship and Port Facility Security Code

Ladetonnen
Liquefied Natural Gas
Liquefied Petroleum Gas




MAO
MEPC
MIF
MSC
MW

NoE

OECD
OPEC

RP

SARS
SOLAS
STREP
SWATH

TDW
TEU
tkm
tm

UNCLOS
vGA
VLCC
VSM

WTO

VSM -

Abkirzungen - Erlauterungen

Maritime Allianz Ostseeregion

Marine Environment Protection Committee
Maritime Industries Forum

Maritime Safety Committee

MegaWatt

Network of Excellence

Organisation for Economic Cooperation and Development
Organisation Erdol exportierender Lander

FUuE-Rahmenprogramm (der EU)

Severe Acute Respiratory Syndrome

International Convention for the Safety of Life at Sea
Specific targeted research project

Small Waterplane Area Twin Hull

Tonnen

Tons Deadweight
Twenty-feet Equivalent Unit
Tonnenkilometer
Tonnenmeilen

United Nations Convention on the Law of the Sea
verdeckte Gewinnausschiittungen

Very Large Crude Carrier

Verband fiir Schiffoau und Meerestechnik e.V.

World Trade Organization




VERBAND FUR SCHIFFBAU UND MEERESTECHNIK E.V.
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Tel. (040) 2801 52-0
Fax (040) 2801 52-30
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Biro Berlin:

Reinhardtstr. 27¢

10117 Berlin

Tel. (030) 280 99 85-0/1
Fax (030) 280 99 85-2

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

Vorstand, Geschaftsfuhrung

Sprecher des Vorstandes

Stellvertretende Vorsitzer

Mitglieder des Présidiums

Mitglieder des Vorstandes

Geschéaftsfihrung

(Stand: Anfang 2004)

Dr. Werner Schottelndreyer

Klaus Lorenz
Werner Liken
Heinz Ratzmann

Franz C. Hitzler
Jurgen Kennemann
Friedrich LurRen
Bernard Meyer

Dr. Hans-J. Schulte

Eberhard Becker
Walter Freitag

Dirk Lindenau

Dr. Reinhard Mehl
Norbert Schmelzle
Hinrich J. Sietas
Dieter Stehr
Wolfgang Stammer
Peter Viergutz

John M. Young

Dr. Werner Schoéttelndreyer, Hauptgeschaftsfihrer
Volkhard Meier
Dr. Mathias Miinchau




