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Der Kampf um lauteren Wettbewerb: Europa ist auf dem richtigen Wege

Klarer als erwartet haben Ministerrat und Kom-
mission der EU im Jahre 1999 gezeigt, dass auch sie
Interessen wahren und vertreten wollen. Unter Vorsitz
des deutschen Wirtschaftsministers stellte der Mini-
sterrat im Mai 1999 fest, dass sich die Wettbewerbssi-
tuation fir Europas Schiffbau rapide verschlechterte
und sich die Neubaunachfrage einseitig auf Korea
konzentrierte. Der erteilte Priifauftrag des Ministerra-
tes flhrte zu der Feststellung, dass koreanische Werf-
ten in der Preisgestaltung zwischen 15 % und 40 %
unterhalb ihrer Gestehungskosten lagen, 62 % aller
Containerschiffsauftrage gingen daher nach Korea.

Der Ministerrat forderte deshalb im November
1999 Mitgliedslander und Industrie auf, Beweise fur
einen unlauteren Wettbewerb der koreanischen Werf-
ten vorzulegen und beauftragte die Kommission,
sofort Handelsgesprache mit der Republik Korea auf-
zunehmen und fur die Zukunft einen Wettbewerbs-
rahmen auf internationaler Basis herbeizufiihren.

In der Triade des Weltschiffbaus EU/Japan/Korea
muss der Impuls fur ein internationales Schiffbauab-
kommen von der EU ausgehen. Dabei kann es nicht um
birokratische Festschreibungen von Kapazitaten oder
Preisen gehen, sondern um die Durchsetzung markt-
wirtschaftlicher Grundsétze, die von der Erkenntnis
getragen werden, einen nachhaltigen Ausgleich von
Angebot und Nachfrage im Weltschiffbau zu erreichen.

Diese Zielsetzung hat die Kommission inzwi-
schen in einem Entwurf fir ein Rahmenubereinkom-
men mit der Republik Korea umgesetzt. Ausgehend
von der Feststellung, dass derzeit Fehlentwicklungen
bei den Schiffbaukapazitaten eingetreten sind, wer-
den grundsatzliche Elemente marktwirtschaftlichen
Verhaltens angesteuert:

« Nichteinmischung des Staates in den Banken-
und Industriesektor

» Durchsetzung der Kreditvergabe nach Risiko-
bewertung und Rechnungslegung von Banken

und Industrie auf der Basis von Bilanzwahrheit
und -klarheit sowie
« Untersuchung und Ahndung von VerstéRen.

Ein solches Rahmenubereinkommen hat die EU
mit der Republik Korea am 10. April 2000 abgeschlos-
sen. Zur Umsetzung eines derartigen Abkommens
gehort Vertrauen. Es geht dabei weniger um das Ver-
trauen der vertragsschlieBenden Parteien untereinan-
der, sondern starker noch um das Vertrauen der dem
Vertrag unterworfenen Industrie gegentiber ihrer poli-
tischen Vertretung.

Der europadische Schiffbauverband (CESA) hat
der EU-Kommission mitgeteilt, dass er den eingeschla-
genen Weg der Kommission gutheifl3t und auf seine
Interessenwahrung durch die EU vertraut. Er hat aber
auch gesagt, dass die Wirksamkeit eines Abkommens
auf dem Weltmarkt gemessen wird. Bis dahin erwartet
die Industrie, dass die EU-Kommission durch Aufrecht-
erhaltung der AbwehrmalRnahmen eine entschiedene
Haltung gegeniiber Korea demonstriert, die von den
Mitgliedslandern der EU mitgetragen wird.

Europaist auf dem richtigen Wege, wenn es kon-
sequent marktwirtschaftliche Rahmenbedingungen
fir den Weltschiffbau verfolgt. Korea ist jedoch nach-
gewiesenermafen von marktwirtschaftlichen Verhal-
tensweisen noch weit entfernt. Die Risiken aus einem
Abkommen zwischen der EU und Korea sind daher
groB3. Der Verhandlungsfiihrer der EU hat gegeniber
Korea erklart, dass die EU Giber den gesamten bilatera-
len Handel spreche, nicht nur tiber den Schiffbau. Das
sind starke Worte, denen gegebenenfalls Taten folgen
mussen.

Dr.-Ing. Werner Schoéttelndreyer
Sprecher des Vorstandes und
Hauptgeschéftsfuhrer des Verbandes fir
Schiffbau und Meerestechnik e.\V.

Hamburg, April 2000
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|. Die deutsche Schiffbau- und meerestechnische Industrie 1999

1. Gesamtentwicklungen

Das Wirtschaftswachstum in Deutschland lag im
Jahr 1999 mit 1,4 % insgesamt niedriger als im Vorjahr
(2,2 %). Dies war im Wesentlichen noch eine Folge
der weltwirtschaftlichen Probleme des Jahres 1998.
Jedoch brachte der Jahresverlauf schon eine deutliche
Belebung, da sich Wachstumsimpulse im Inland und in
der EU durchsetzten. Inflation und Zinsen blieben trotz
eines leichten Anstiegs weiterhin niedrig und trugen
zur Verbesserung der wirtschaftlichen Entwicklung
bei. Die Arbeitslosenquote verringerte sich zwar von
11,1 % auf 10,5 % spurbar, ist aber immer noch nicht
zufrieden stellend. Dabei fehlt es der Wirtschaft an gut
ausgebildeten Fachleuten. Auch die Schiffbauindu-
strie bekommt zunehmend Schwierigkeiten, geni-
gend qualifizierte Ingenieure flr die vielseitigen und
anspruchsvollen Aufgaben der Branche zu finden. Die
Industrie verstarkt daher ihre Anstrengungen, um fur
den Studiengang des Schiffbauingenieurs zu werben.

Auch innenpolitische Einflisse wirkten auf das
Wirtschaftsklima. Nach der Neuwahl des Deutschen
Bundestages und der engagierten Diskussion zahlrei-
cher notwendiger Reformvorhaben verbesserte sich
die Zuversicht in der Wirtschaft. Fur Schifffahrt und
Schiffbau wurden jedoch auch belastende Regelun-
gen wirksam.

Die Einfiihrung der Tonnagesteuer starkt zwar
die Reedereiunternehmen und deren Investitionskraft,

Werftumsatze nach Bundeslandern in Mrd. DM und %-Anteilen

einige Anwendungsvorschriften stehen diesem Ziel
aber entgegen. Fiur den Schiffbau haben sich einen-
gende steuerliche Gesetze und die Diskussion der
Abschreibungszeiten als duf3erst nachteilig erwiesen.
Potenzielle Investoren von Kapitalbeteiligungen an
Schiffsneubauten wurden verunsichert und in ihren
steuerlichen Dispositionen eingeengt. Das fiihrte zu
geféhrlichen Auftragsausféllen. Diese Finanzierungs-
probleme kénnen durch die vom Deutschen Bundes-
tag beschlossene Einstellung von Wettbewerbshilfen
in den Bundeshaushalt nur zu einem Teil aufgefangen
werden. Dennoch wurde den Werften damit eine
gewisse Planungssicherheit gegeben. Diese muss jetzt
dringend durch die Bereitstellung der vom Bund gefor-
derten Landerbeteiligungen ergénzt werden.

Die deutschen Schiffbaubetriebe konnten 1999
ihr Umsatzvolumen der Vorjahre nicht erreichen. Mit
7,3 Mrd. DM betrug der Ruckgang 6,4 %. Die inlén-
dischen Umsétze verringerten sich um 25,3 % auf
3,5 Mrd. DM, wahrend die Exporte um 21,4 % auf
3,8 Mrd. DM zulegten. Diese Entwicklung, die aller-
dings auch den im Schiffbau nicht ungewdhnlichen
abrechnungsbedingten Schwankungen unterworfen
ist, war nicht unerwartet, da die inlandischen Auf-
tragseingdnge im Handelsschiffsneubau deutlich zu-
rickgegangen waren. Dies war die Folge der zahlrei-
chen Bestellungen deutscher Reeder bei Werften in
Korea, Polen und China, aber auch gesunkener Preise
und friherer steuerpolitischer Entscheidungen.

Die Gesamtumséatze der
Schiffbaubetriebe  umfassen
den Handels- und Marine-

1997 % 1998 % 1999 % schiffsneubau, Reparaturen,
: : Umbauten, Wartungen, den
Schleswig-Holstein 21 25 21 28 20 27 Binnenschiffs- und gBootsbau
Hamburg 10 12 14 18 08 10 sowie schiffbaufremde Tatig-
Mecklenburg-Vorpommern 1,6 19 1,3 17 1,1 15 keiten.
Bremen 15 19 0,8 11 1,3 18
Niedersachsen 17 21 1.8 23 1,7 24 Den gréRten Anteil daran
Sonstige Bundeslander 0,4 4 0,4 5 0,4 6 hat im langerfristigen Jahres-
Deutschland gesamt 82 100 7.8 100 @i  curchschnitt - der - Handels-

Quelle: Stat. Bundesamt/Landesamter

schiffsneubau. Auf ihn ent-
fallen mit rund 5 Mrd. DM rund
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60 % des Gesamtumsatzes. EinschlieBlich des Binnen-
schiff-, Boots- und Jachtbaus werden im Neubau sogar
rund Zweidrittel der Umsatze erwirtschaftet. Abrech-
nungsbedingt kénnen die Anteile jedoch wie im Jahr
1999 deutlich nach oben oder unten schwanken. Glei-
ches gilt auch fir den Marineschiffbau, der im Durch-
schnitt 25 % zu den Werftumsétzen beitragt.

Beschéftigungsschwankungen sowie Kurzfristig-
keit von Auftragen und Auftragsabwicklung pragen das
Reparatur-, Umbau- und Wartungsgeschaft. Das erfor-
dertvon den Werften eine flexible Kapazitatssteuerung.
Nach Kapazitatsreduzierungen in der ersten Halfte der
90er-Jahre ist in den vergangenen Jahren eine Stabilisie-

rung auf einem Umsatzniveau von rund 1 Mrd. DM ein-
getreten, entsprechend im Durchschnitt rund 10 % -
15 % der gesamten Werftumsatze. Zur Stabilisierung
dieser Aktivitdten haben auch die Einflihrung flexiblerer
Arbeitszeiten sowie Wechselkursvorteile z. B. gegen-
Uber der Konkurrenz in GroRbritannien beigetragen.
AuRerdem haben einige Werften neben der Reparatur
und dem Neubau auch schiffbauéhnliche und schiff-
baufremde Fertigungen aufgebaut, um Beschéfti-
gungsschwankungen auffangen zu kénnen.

Tendenziell hat sich das Reparaturgeschéaft im
Berichtsjahr verschlechtert. Die in weiten Bereichen zu
niedrigen Frachtraten haben zu einer Zuriickhaltung




Verléangerung eines Kreuzfahrtschiffes durch Einsetzen einer zusatzlichen Mittelsektion

der Reeder bei der Vergabe von Auftragen gefiihrt.
Wieder aufgenommene bzw. intensivierte Reparatur-
aktivitaten z. B. in Skandinavien sowie das giinstigere
Lohnniveau in den osteuropaischen Nachbarlandern
haben den Wettbewerb verscharft. Im Offshore-
Bereich waren die Auftrage infolge des bis Anfang des
Jahres 1999 anhaltenden Olpreisverfalls deutlich
zuriickgegangen. Der seitdem erfolgte Olpreisanstieg
hat die Aussichten in diesem Bereich jedoch wieder
verbessert.

Langfristig wird bei Reparaturen und Umbauten
ein Wachstum erwartet. Nach einer Studie von Ocean
Shipping Consultants wird sich das Marktvolumen auf

Grund des Flottenwachstums und der Altersstruktur in
den né&chsten zehn Jahren um durchschnittlich rund
2,3 % pro Jahr erh6hen. Der Wettbewerb wird den-
noch hart und die Ertragsaussichten durch steigende
Produktivitdt und Preisdruck begrenzt bleiben. Die
Nahe der Werftstandorte zu den Schifffahrtsrouten
und Offshore-Markten sowie Nischen und Spezial-
markte werden an Bedeutung gewinnen. Reparaturen
und Umbauten in den dynamisch wachsenden Flotten
der Container- und Passagierschiffe werden beson-
ders steigen.

Die deutschen Reparatur- und Umbauwerften
werden sich gegentber der internationalen Konkur-
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Werftbeschéftigte nach Bundeslandern und Anderungen zum Vorjahr

Zahl der %-Anteil %-Anderung

Beschaftigten zum

Dezember 1999 Vorjahreszeitraum
Schleswig-Holstein 7.147 28,0 + 6,5
Hamburg 2.918 11,4 - 34
Mecklenburg-Vorpommern 5.523 21,6 + 2,7
Bremen 1.737 6,8 -12,5
Niedersachsen 6.256 24,5 + 1,1
Sonstige Bundeslander 1.982 7,8 - 78
Deutschland gesamt 25.563 100,0 + 0,5

Quelle: Stat. Bundesamt/Landesamter

renz vor allem durch hohe Flexibilitat, Zuverlassigkeit
und Leistungsféhigkeit sowie durch Spezialisierungen
behaupten kénnen. Auch hier gilt es, durch fortschritt-
liche Technologien, wie z. B. geschehen durch die Ent-
wicklung eines neuen umweltfreundlichen Verfahrens
zur Beseitigung alter Schiffsanstriche, Kompetenzvor-
springe gegentber den Wettbewerbern zu erzielen
und auszubauen.

Hinsichtlich der politischen Rahmenbedingun-
gen ist es wichtig, dass deutsche Werften nicht
gegentber Konkurrenzunternehmen benachteiligt
werden. Die einseitige Forderung nach einem soforti-
gen Verzicht der deutschen Werften auf die Verarbei-
tung TBT-haltiger Schiffsanstriche ware nicht zu ver-
treten. Wirksam kodnnen solche Fragen nur durch
internationale Regelungen im Rahmen der IMO gel6st
werden. Nationale oder européische ,,Insel-Lésun-
gen* flur verscharfenden Umweltschutz schwéachen
hingegen die Position der deutschen Werften und
werden wegen der Abwanderung der Kunden zu
Betrieben ohne entsprechende Auflagen keine Fort-
schritte fur die Umwelt bringen.

Der drastische Belegschaftsabbau bei deutschen
Werften, der seit 1990 bei fast 10 % pro Jahr gelegen
hatte, setzte sich 1999 nicht mehr fort. Die Beschaftig-

tenzahl stabilisierte sich und lag im Jahresdurchschnitt
mit 25.574 Mitarbeitern um 0,3 % Uber dem Vorjah-
reswert. Einem geringfiigigen Riickgang der Arbeiter
um 0,1 % auf 18.703 stand ein 1,8 %iger Zuwachs bei
der Zahl der Angestellten auf 6.871 gegeniiber. Nicht
in diesen Zahlen enthalten sind die Beschéftigten, die
zwar auf der Werft tatig, aber bei Unterauftragneh-
mern angestellt sind. lhre Zahl wird mit mindestens
6.000 beziffert. Die Beschéftigten der deutschen
Zulieferindustrie sind in diesen Zahlen nicht enthalten.

Die Beschaftigtenzahl entwickelte sich in den
Bundeslandern unterschiedlich. Von denim Dezember
insgesamt bei den Werften beschéftigten 25.563 Per-
sonen entfiel der groRte Anteil mit 28 % auf die Betrie-
be in Schleswig-Holstein, deren Belegschaften um
6,5 % zunahmen. Auch die Beschéftigtenzahlen der
Schiffbaubetriebe in Niedersachsen und Mecklen-
burg-Vorpommern erhdhten sich um 1,1 % bzw.
2,7 %. Dadurch stieg ihr Anteil auf 24,5 % bzw.
21,6 %. Demgegeniber verringerten sich die Werft-
belegschaften in Hamburg um 3,4 % und in Bremen
um 12,5 % und die Anteile dieser Lander auf 11,4 %
bzw. 6,8 %. In anderen Bundesldndern, deren Be-
schéftigte vorwiegend im Binnenschiffbau und im
Bootsbau arbeiten, ging die Mitarbeiterzahl um 7,8 %,
entsprechend einem Anteil von 7,8 %, zurick.




2. Seeschiffbau

Die Neubauablieferungen der deutschen See-
schiffswerften erreichten 1999 nicht das Volumen der
Vorjahre. Hauptursache dafir war, dass einige gréf3e-
re Schiffe, die Ende 1999 schon weit angearbeitet
waren, erst im folgenden Jahr zur Ablieferung kamen.
Aber auch das Ausscheiden einzelner Betriebe in den
letzten Jahren und die Kapazitatsbeschrankungen der
EU flir die Werften in Mecklenburg-Vorpommern
haben zu diesem Ergebnis beigetragen.

Die 1999 fertig gestellten 67 Schiffe hatten eine
Tonnage von 804.000 GT / 867.000 CGT (= mit dem
schiffbaulichen Arbeitsaufwand gewichtete GT) und
einen Wert von 4,1 Mrd. DM. Der Anteil der Abliefe-
rungen an inlandische Auftraggeber im Wert von
1,5 Mrd. DM verringerte sich drastisch von 56 % in
1998 (2,8 Mrd. DM) auf nunmehr 37,3 %. Dement-
sprechend erhdhte sich der Exportanteil mit Abliefe-
rungen im Wert von 2,6 Mrd. DM auf 62,7 %. Die
zunehmende Abwanderung der Auftrdge deutscher
Reeder nach Fernost und zu den Werften in den
européischen Nachbarldndern, insbesondere nach
Polen, vergréRert die Abhéngigkeit der deutschen

Produktion nach Schiffstypen

Werften von auslandischen Kunden. Faire internatio-
nale Wettbewerbsverhéltnisse gewinnen damit noch
mehr Bedeutung.

Der grof3te Anteil der Neubauumséatze entfiel
1999 mit 25,1 % und einem Produktionswert von 1,0
Mrd. DM auf die Werften in Niedersachsen. Danach
folgten Mecklenburg-Vorpommern mit 21,1 % und
Schleswig-Holstein mit 19,8 %. Die Stadtstaaten
Hamburg und Bremen, fiir die aus Griinden der Ver-
traulichkeit keine Einzelangaben erfolgen, kamen
zusammen auf 34,0 %. Da diese Anteilswerte von Jahr
zu Jahr sehr stark schwanken, sind daraus keine
Schllsse Uber die schiffbauliche Bedeutung der einzel-
nen Bundesléander zu ziehen.

Die nach Schiffstypen gegliederte Produktion
des Jahres 1999 spiegelte Anderungen in der Markt-
ausrichtung der Werften wider. Wahrend 1998 die 45
gelieferten Containerschiffe mit einem CGT-Anteil
von 58 % die Produktion dominierten, ging ihr Anteil
1999 mit 16 Schiffen und 237.000 CGT auf 27,3 %
zurtick. In dieser Entwicklung finden auch die erwahn-
ten Riickgange von Auftragen deutscher Reeder ihren
Niederschlag.

Anzahl GT % CGT %
Oltanker = = = = -
Chemikalien-/Produktentanker 6 55.173 6,9 57.933 6,7
Massengutschiffe 2 19.608 2,4 13.726 1,6
Fracht-/Kihlschiffe 13 167.918 20,9 199.952 23,1
Containerschiffe 16 298.685 37,1 236.975 27,3
Ro-Ro-Schiffe 9 71.872 8,9 85.710 9,9
Gastanker 2 14.292 1,8 19.676 2,3
Fahren/Passagierschiffe 7 169.376 21,1 231.012 26,7
Fischereifahrzeuge 3 3.123 0,4 9.369 1,1
Andere Schiffe 9 4.107 0,5 12.225 1,4
Gesamt 67 804.154 100,0 866.578 100,0

GT=Gross Tonnage CGT= gewichtete Gross Tonnage
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Auf einen hoheren Anteil von 36,5 % kamen
Fahr-/Passagier- und Ro-Ro-Schiffe mit 317.000 CGT,
die 1998 erst einen Anteil von 19,4 % erreicht hatten.
In diesem hochwertigen Marktsegment konnten die
deutschen Werften ihre technisch fihrende Position
gegeniber den Werften in Fernost behaupten, nach-
dem ihre Stellung im Containerschiffsmarkt durch
die aggressive Niedrigpreispolitik Koreas derzeit ge-
schwécht ist.

Bedeutung hatten weiterhin General Cargo-
Schiffe und andere Trockenfrachter, die nach speziel-
len Anforderungen der Reeder bzw. fur spezielle
Transportkonzepte gebaut wurden. Auf sie entfiel mit
214.000 CGT zusammen ein Anteil von 24,7 %.

Spezialtanker fir den Transport von Ol, Olpro-
dukten, Chemikalien und Flissiggas kamen zusam-

men aufrund 78.000 CGT bzw. 9,0 %. Zu den tbrigen
abgelieferten Einheiten gehorten Fischereifahrzeuge
und nicht-frachttragende Schiffe. Sie umfassten ins-
gesamt rund 22.000 CGT und damit einen Anteil von
2,5%.

Die Auftragseingange des Jahres 1999 blieben
zwar hinter dem sehr guten Ergebnis des Vorjahres
zurtick, tbertrafen jedoch erneut die laufende Produk-
tion. Insgesamt erhielten die Seeschiffswerften Bestel-
lungen fir 49 Schiffe mit 911.000 GT und 1.009.000
CGT im Wert von 6,1 Mrd. DM. Mit 25,3 % war der
Anteil der inlandischen Auftrage im Wert von 1,5 Mrd.
DM noch geringer als bei den Ablieferungen, so dass
die Bedeutung der Exportauftrage in Hohe von 4,6
Mrd. DM mit einem Anteil von 74,7 % wuchs. Ein
grofler Anteil dieser Auftrdge konnte erst im vierten
Quiartal 1999 gesichert werden, nachdem die Akquisi-




tionen in den ersten drei Quartalen nur schleppend
waren.

Die meisten Auftrage gingen an Werften in Nie-
dersachsen, die mit 2,4 Mrd. DM 39,0 % des Auf-
tragsvolumens an sich ziehen konnten. Auf die Werf-

Auftragseingénge nach Schiffstypen

ein relativ begrenzter Teil des Weltschiffbaumarktes.
Wegen der Konkurrenz der anderen europdischen
Werften und des Eindringens der koreanischen und
japanischen Schiffbauunternehmen in diesen Markt ist
nicht zu erwarten, dass der deutsche Schiffbau mit
Auftrdgen aus diesem Bereich allein dauerhaft

Anzahl GT % CGT %
Oltanker 1 1.200 0,1 2.040 0,2
Chemikalien-/Produktentanker 2 7.200 0,8 11.520 1,1
Massengutschiffe 2 12.800 1,4 14.080 1,4
Frachtschiffe 2 17.200 1,9 17.200 1,7
Containerschiffe 14 251.970 27,7 199.205 19,7
Ro-Ro-Schiffe 4 63.642 7,0 55.324 5,5
Gastanker 1 5.600 0,6 8.960 0,9
Fahren/Passagierschiffe 18 537.503 59,0 670.768 66,5
Fischereifahrzeuge - - - - -
Andere Schiffe 5 13.610 1,5 30.250 3,0
Gesamt 49 910.725 100,0 1.009.347 100,0

ten in Mecklenburg-Vorpommern entfielen 22,6 %
und auf schleswig-holsteinische Betriebe 12,7 % des
Auftragswertes. In Hamburg und Bremen wurden
zusammen 25,7 % geordert.

Bei den Neubestellungen zeigte sich die Hinwen-
dung der deutschen Werften zu den Féhr-, Passagier-
und Ro-Ro-Schiffen noch stérker als bei den Abliefe-
rungen. Auf CGT-Basis machten die Auftrage fiir diese
Schiffstypen 71,9 % der gesamten Bestellungen aus.
Demgegenlber fielen Containerschiffe mit 19,7 %
weiter zurlick. Auch flr Spezialtanker (2,2 %),
Trockenfrachter (3,1 %) und nicht-frachttragende
Schiffe (3,0 %) blieben die Anteile geringer als in den
Vorjahren.

Der Markt fur Fahr-, Passagier- und Ro-Ro-Schif-
fe beeindruckt derzeit zwar durch hohe Wachstumsra-
ten, insgesamt gesehen ist dieses Segment jedoch nur

beschaftigt werden kann. Deshalb ist es wichtig, dass
auf dem gesamten Neubaumarkt faire Wettbewerbs-
verhéltnisse herrschen, damit die deutschen Werften
auch in anderen Segmenten ihre Marktchancen wah-
ren kdnnen.

Die Analyse der Auftragseingdnge zeigt
auch, dass relativ wenige, allerdings grol3e Projekte
fur einzelne Werften die Bestellungen pragten.
Daraus folgt, dass einige kleinere und mittlere
Werften inzwischen dringend Anschlussauftrage
bendtigen.

Da die Ablieferungen niedriger als die Auftrags-
eingdnge waren und nur funf Auftrdge mit 61.000
GT/65.000 CGT im Laufe des Jahres storniert wurden,
hat sich der Auftragsbestand der Werften zum Jahres-
ende 1999 von 12,9 Mrd. DM Ende 1998 auf nun-
mehr 14,8 Mrd. DM erhght. In den Auftragsbiichern




standen 118 Schiffe mit 2,4 Mio. GT / 2,5 Mio. CGT.
Damit ist rechnerisch zwar die Beschaftigung bis Ende
2002 gesichert, auf Grund der ungleichmaRigen Ver-
teilung der Auftrage ist die kontinuierliche Auslastung
bei einigen Werften jedoch keineswegs gewahrleistet,
wahrend sie bei anderen sogar tiber das Jahr 2002 hin-
ausgeht.

Bei den Auftragsbestanden lag der Exportanteil
mit 12,4 Mrd. DM oder 83,8 % extrem hoch. Mit 2,4
Mrd. DM betrug der Inlandsanteil nur noch 16,2 %.
Das zeigt, dass der inlandische Markt fir deutsche
Werften durch die verschlechterten steuerlichen Rah-
menbedingungen und durch die auslandische Niedrig-
preiskonkurrenz nahezu weggebrochen ist. Darunter
leiden vor allem die kleineren und mittleren Werften,
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die traditionell Giber eine enge Bindung an die einhei-
mische Reederschaft verfugten.

Uber das groRte Auftragspolster verfiigt der nie-
dersachsische Schiffbau mit einem Anteil von 43,3 %
gefolgt von Mecklenburg-Vorpommern (21,2 %) und
Schleswig-Holstein (16,8 %). Bremen und Hamburg
kamen zusammen auf 18,8 %.

Der Auftragsbestand wurde dominiert von Fahr-,
Passagier- und Ro-Ro-Schiffen, auf die mit 1,6 Mio. CGT
62,4 % des gesamten vorliegenden Bestellvolumens
entfielen.  Containerschiffsauftrage erreichten mit
604.000 CGT einen Anteil von 23,7 %. Spezialtanker,
Trockenfrachter und nicht-frachttragende Schiffe trugen
mit 2,4 %, 4,6 % bzw. 6,8 % zum Auftragsbestand bei.




ENTWICKLUNG DES DEUTSCHEN SEESCHIFFBAUS

1995 1996 1997 1998 1999
PRODUKTION
e alte Bundeslander
Anzahl 60 64 59 69 50
GT (1.000) 817 854 764 639 562
CGT (1.000) 766 834 758 700 658
Mio. DM 3.959 3.897 3.596 3.406 3.206
e neue Bundeslander
Anzahl 33 25 24 23 17
GT (1.000) 283 332 303 478 242
CGT (1.000) 310 300 280 386 209
Mio. DM 1.323 1.464 1.358 1.620 870
e Gesamt
Anzahl 93 89 83 92 67
GT (1.000 1.100 1.186 1.067 1.117 804
CGT (1.000 1.076 1.134 1.038 1.086 867
Mio. DM 5.282 5.361 4.954 5.026 4.076
AUFTRAGSEINGANGE
e alte Bundeslander
Anzahl 112 43 58 64 36
GT (1.000 1.641 373 659 959 656
CGT (1.000 1.586 395 788 1.135 738
Mio. DM 7.406 1.997 3.374 6.514 4.716
e neue Bundeslander
Anzahl 58 22 22 25 13
GT (1.000) 769 205 322 539 255
CGT (1.000) 685 195 286 432 271
Mio. DM 3.330 1.029 1.199 1.898 1.378
e Gesamt
Anzahl 170 65 80 89 49
GT (1.000) 2.410 578 981 1.498 911
CGT (1.000) 2.271 590 1.074 1.567 1.009
Mio. DM 10.736 3.026 4573 8.412 6.094
AUFTRAGSBESTANDE (Jahresende)
e alte Bundeslander
Anzahl 161 111 106 97 82
GT (1.000 2.522 1.504 1.288 1.565 1.649
CGT (1.000 2.426 1.528 1.463 1.850 1.861
Mio. DM 11.518 7.582 7.032 9.947 11.638
e neue Bundeslander
Anzahl 64 57 42 44 36
GT (1.000 840 710 703 787 763
CGT (1.000 768 634 595 665 682
Mio. DM 3.643 3.117 2.667 2.929 3.130
e Gesamt
Anzahl 225 168 148 141 118
GT (1.000) 3.362 2.214 1.991 2.352 2.412
CGT (1.000) 3.194 2.162 2.058 2.515 2.543
Mio. DM 15.161 10.699 9.699 12.876 14.768




3. Binnenschiffbau und Binnenschifffahrt

Trotz aller glinstigen Prognosen fur die Zukunft der
Binnenschifffahrt blieb auch das Jahr 1999 ohne entschei-
dende Impulse fiir eine Belebung der Branche. Diese Stag-
nation bekamen auch die Binnenschiffswerften zu spiren,
deren Neubauaktivitdten weiter auf niedrigstem Niveau
lagen. Die Mitgliedswerften des VSM lieferten 1999 ins-
gesamt 39 Schiffe im Wert von 61 Mio. DM ab. Der
Schwerpunkt lag erneut bei Fahrgastschiffen (sieben Ein-
heiten) sowie Behdrden- und Sonderschiffen (22 Einhei-
ten). Die zehn fertig gestellten Tank- und Frachtschiffe
(einschl. Schubeinheiten) hatten eine Kapazitat von 3.340

VSM
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Ladetonnen. An auslandische Kunden wurden drei Schiffe
mit 2.800 Ladetonnen geliefert. Der groRte Anteil der Pro-
duktion entfiel mit 36 Schiffen auf inlandische Ablieferun-
gen.

Der Bau einfacher Binnenfrachter ist angesichts
des deutschen Lohnniveaus und der hohen Sozial-
kosten auf deutschen Werften praktisch zum Erliegen
gekommen. Normale Frachtschiffe werden vollstan-
dig oder als Kaskos zur Ausriistung aus den Niedrig-
lohnlédndern Ost- und Sudosteuropas importiert. Trotz
der hohen Transportkosten werden Kaskos inzwischen
auch aus China importiert. Bei den deutschen Werften

Binnentanker ,,Ursula Valentin*, 1.949 t Tragfahigkeit




Binnenfahrgastschiff ,,Albis*“, 176 t Verdrangung, fir 300 Passagiere

dominieren demgegentiber im Neubaubereich hoch-
wertigere Schiffe, wie Fahrgastschiffe, Fahren, Behorden-
fahrzeuge fur Polizei und Zoll sowie Sonderschiffe, wie
Schlepper, Vermessungsboote etc.

Auch bei den 1999 neu hereingenommenen Auftra-
gen handelte es sich um solche Schiffe. Die 36 bestellten
Schiffe hatten einen Wert von 35,9 Mio. DM und beinhal-
teten Ladekapazitaten von nur 4.590 Tonnen. Davon ent-
fielen funf Auftrdge mit einem Wert von 12,4 Mio. DM
einschlieflich Frachtschiffe mit 4.050 Ladetonnen auf den
Export. Aus dem Inland wurden 31 Schiffe im Wert 23,5
Mio. DM geordert, die aber nur Frachtkapazitaten von
540 Ladetonnen enthielten.

In den Auftragsbestédnden der Binnenschiffswerften
befanden sich zum Jahresende 1999 noch 23 Schiffe im
Wert von 43 Mio. DM, in denen nur noch Frachtkapazité-
ten von 1.250 Tonnen enthalten waren. Dies bedeutet
einen neuen Tiefststand. Die rund 30 mittelstandischen
Binnenschiffbaubetriebe in Deutschland sind dadurch in
noch starkerem MaRe auf ihre Service- und Reparaturakti-
vitaten angewiesen. Die Umséatze aus Reparaturen, Um-
bauten, Wartungen und schiffbaufremden Tétigkeiten
liegen jetzt in ahnlicher GréRenordnung wie die Neubau-
ten, die ca. 50 Mio. DM umfassen.

Diese vollig unbefriedigende Geschaftstatigkeit ist
naturlich auch von der Konjunktur der Binnenschifffahrt




abhangig, die 1999 schlechter verlief als im vorangegan-
genen Jahr. Nachdem das Verkehrsaufkommen und die
Transportleistung der Binnenschifffahrt 1998 zugenom-
men hatten, war die Entwicklung 1999 wieder riicklaufig.
Wahrend das gesamte deutsche Giiterverkehrsaufkom-
men insbesondere wegen der wachsenden Straentrans-
porte um 5 % zunahm, ging der Verkehr in der Binnen-
schifffahrt, wie Ubrigens auch im Bahnverkehr, zuriick.
Mit 228,6 Mio. beforderten Tonnen lag das Aufkommen
der Binnenschifffahrt um 3,3 % unter dem Vorjahres-
ergebnis. Unter Berlicksichtigung der zurtickgelegten Ent-
fernungen hat sich die Transportleistung auf den deut-
schen Binnenwasserstralen um 2,1 % auf 62,9 Mrd.
Tonnenkilometer verringert. Damit reduzierte sich der
Anteil der Binnenschifffahrt am Guterfernverkehr in
Deutschland auf 16,5 %, der Bahnanteil betrégt 19,5 %,
wahrend der der LKWs durch weiter hohes Wachstum auf
inzwischen 64 % gestiegen ist.

Unerwartete Entwicklungen in der Binnenschifffahrt
hat esin den vergangenen Jahren mehrfach gegeben, mei-
stens als Folge witterungsbedingter Verkehrsausfélle. So
fuhrte auch 1999 Rheinhochwasser im ersten Halbjahr
gegeniber einem relativ stérungsfreien Verkehr im Vorjah-
reszeitraum zu einem starken Aufkommensriickgang, der
sich in der zweiten Jah-
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4,2 %igen Zuwachs beim grenziiberschreitenden Versand
auf 44,6 Mio. t ein deutlicher Einbruch von 8,0 % auf der
Empfangsseite auf 100,1 Mio. t gegeniiber. Das Transit-
aufkommen auf deutschen Wasserstralen nahm um
0,7 % und 1,2 % auf 21,2 Mio. t bzw. 13,3 Mrd. tkm zu.

Als Ursache fiir die Verkehrsriickgange ist vor allem
die schwache Entwicklung in der Montanindustrie zu nen-
nen. Der Einbruch der Stahlkonjunktur fuhrte bei den
Transporten von Erzen und Metallabféllen, Steinkohle,
Eisen, Stahl und NE-Metallen insgesamt zu einer 9 %igen
Verkehrsreduzierung in der Binnenschifffahrt.

Daneben kam es auch bei Mineraldlprodukten, ins-
besondere bei Heizdl, durch eine geringere Nachfrage zu
&hnlich hohen VerkehrseinbulRen. Demgegenuber betru-
gen die Aufkommenszuwéchse 5 % bei der Beforderung
von chemischen Erzeugnissen sowie von Fahrzeugen,
Maschinen und sonstigen Halb- und Fertigwaren vor allem
im Containerverkehr. Die Zahl der transportierten Contai-
ner hat sich um rund 6 % auf ca. 1 Mio. TEU deutlich
gesteigert. Der Anteil der in Containern befdrderten
Gltermenge betrégt dennoch erst rund 3 % des gesamten
Binnenschifffahrtsaufkommens. Zu tber 90 % handelt es
sich dabei um internationale Transporte von und zu den

reshélfte trotz Erholung  Bestand der deutschen Binnenschiffsflotte Ende 1999 nach Schiffstypen

nicht vollstandig aus-
glich.

Anzahl Kapazitat in Motoren-
1.000 Ladetonnen/ leistung in
Unter den Haupt- 1.000 Pers. 1.000 KW
verkehrsrelationen ver-
lief der grenzuber- Giter-/Schubmotorschiffe 1.159 1.259 541
schreitende Verkehr mit Tank-/Schubmotorschiffe 307 448 209
Ruckgangen um 3,9 % Guterschlepp-/-Schubkéhne/-leichter  1.263 1.079 -
auf 165,8 Mio. t bzw. Tankschlepp-/-Schubkahne/-leichter 55 61 -
um 2,5 % auf 48,5 Schuten 489 96 =
Mrd. tkm schlechter als Bunkerboote 108 15 15
dgr Bmpem@rkehr, der Schub-/Schubschlepp-/Schleppboote 479 - 152
mit Ruckgangen von Barkassen 288 14P, 29
1,8 % bzw. 0,6 % (62,8 Fahrgastschiffe 903 224 P 216
Mio. t bzw. 14,4 Mrd. -
tkm) weniger starke Gesamt 5.051

EinbuRen verzeichnete.

Dabei stand einem  Quelle: Zentrale Binnenschiffs-Bestandskartei




Nordseehafen in den Niederlanden und in Belgien. Inner-
deutsche Containertransporte konzentrieren sich auf den
Shuttle-Verkehr zwischen Bremen und Bremerhaven.

Die Verkehrseinbuf3en des Jahres 1999 gingen Uber-
wiegend zulasten der deutschen Binnenschifffahrtsunter-
nehmen. Die unter deutscher Flagge fahrenden Binnen-
schiffe schnitten mit einem Minus von 4,2 % auf 91,6 Mio.
t schlechter ab als ihre Konkurrenten aus dem Ausland,
deren Aufkommen sich um 2,6 % auf 137 Mio. t verrin-
gerte. Damit setzte sich der - nur flr kurze Zeit unterbro-
chene - langfristige Trend riicklaufiger deutscher Marktan-
teile fort. Der Anteil der deutschen Schiffe am Gesamtauf-
kommen reduzierte sich von 40,5 % auf 40,1 %. Bei der
Transportleistung blieb der Anteil der deutschen Schiffe mit
37,4 % unverandert.

Der Schrumpfungsprozess der deutschen Flotte
konnte auch 1999 nicht gestoppt werden. Nach Angaben
der Schifffahrtsverwaltung des Bundes verringerte sich der
Schiffsbestand der deutschen Binnenschiffsflotte im Ver-

gleich zum vorangegangenen Jahr um 129 Einheiten auf
5.051 Schiffe (- 2,5 %). Die Zahl der Frachtschiffe ging um
92 Einheiten auf 2.784 Schiffe zuriick (- 3,2 %), und ihre
Kapazitat reduzierte sich um 1,9 % auf eine Tragfahigkeit
von 2,8 Mio. t. Die Riickgange in der Tankerflotte fielen
erneut starker aus als bei den Giterschiffen. Die Zugange
zur Flotte umfassten 82 Schiffe mit einer Ladekapazitat
von 81.000 t, darunter aber nur zwei Neubauten mit
3.300 t. Denen standen 154 Abgéange gegentber mit
einer Kapazitat von 137.000 t, von denen der groite Teil
auf die Abwrackung von 76 Schiffen mit 62.000 t entfiel.

Auch Schuten, Schub- und Schleppboote sowie Bar-
kassen wiesen eine riicklaufige Tendenz auf. Zuwéchse
verzeichneten hingegen Fahrgastschiffe, deren Zahl um
1,9 % auf 903 Einheiten anstieg. Den 13 in Betrieb genom-
menen Neubauten und 12 anderen Zugangen standen
eine Abwrackung und neun weitere Abgénge gegenuber.
Die Fahrgastkapazitéten blieben hingegen unveréndert.
Auch die Bilgenentdler und Bunkerboote nahmen um drei
Einheiten auf 108 Schiffe zu.
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ENTWICKLUNG DES DEUTSCHEN BINNENSCHIFFBAUS

1995 1996 1997 1998 1999*
PRODUKTION
Frachtschiffe einschl. Tanker und
Schubeinheiten
Anzahl 4 2 1 4 10
Ladetonnen (1.000) 4 2 1 8 3
Fahrgastschiffe
Anzahl 9 11 11 10 7
Hafenfahrzeuge/Schlepper /
Behorden- und Sonderschiffe
Anzahl 14 15 12 13 22
« alte Bundeslander
Anzahl 11 12
Ladetonnen (1.000) 3 1
Mio. DM 24 37
< neue Bundeslander
Anzahl 16 16
Ladetonnen (1.000) 1 1
Mio. DM 31 25
* Gesamt
Anzahl 27 28 24 27 39
Ladetonnen (1.000) 4 2 1 8 3
Mio. DM 55 62 42 88 61
AUFTRAGSEINGANGE
« alte Bundeslander
Anzahl 13 20
Ladetonnen (1.000) 3 2
Mio. DM 37 109
= neue Bundeslander
Anzahl 18 7
Ladetonnen (1.000) 1 -
Mio. DM 27 9
» Gesamt
Anzahl 31 27 24 24 36
Ladetonnen (1.000) 4 2 5 2 5
Mio. DM 64 118 60 58 36
AUFTRAGSBESTANDE (Jahresende)
« alte Bundeslander
Anzahl 11 19
Ladetonnen (1.000) 2 1
Mio. DM 38 107
* neue Bundeslander
Anzahl 17 8
Ladetonnen (1.000) 1 1
Mio. DM 26 10
e Gesamt
Anzahl 28 27 25 20 23
Ladetonnen (1.000) 3 2 6 - 1
Mio. DM 64 117 107 61 43

* 1997 bis 1999 aus Griinden der Vertraulichkeit keine Angaben fiir alte/neue Bundeslander




4. Marinetechnik

Deutliche Anderungen in der Politik haben im
Laufe der letzten Jahre neue Aufgaben fiir die Marinen
geschaffen: Verteidigungsvorsorge und Risikoabsi-
cherung zum Erhalt einer geopolitischen Stabilitat. Zur
Sicherung dieser Stabilitat versteht sich die Deutsche
Marine als Bundnismarine, als fester Bestandteil von
UN, NATO und WEU.

Konsequenterweise haben sich auch die Streit-
kraftestrukturen und deren Ausriistung verandert und
werden sich noch weiter verandern. Schwerpunkte
dieser Veranderung sind:

» Gewadbhrleistung von hoher Mobilitéat und lan-
ger Seeausdauer,

« Fahigkeit zur Austbung ortlich und zeitlich
begrenzter Seeherrschaft sowie

o die Aufklarung und Uberwachung groRerer
Gebiete und

» wirksame Durchsetzung durch Schwerpunkt-
bildung gegen auftretende Streitkréfte.

Dieser Zielsetzung dient der Anpassungspro-
zess der Deutschen Marine, um mit neuen Schiffs-
typen und deren Fahigkeiten als militérisches Mittel
in den Handen der Politik Feindseligkeiten vorzubeu-
gen.

Neubau von Marineschiffen wird in Deutsch-
land im Wesentlichen an den Standorten Emden,
Lemwerder/Bremen, Hamburg, Rendsburg, Kiel,
Flensburg und Wolgast betrieben von folgenden
Werften:

« Blohm + Voss GmbH (B+V)

» Howaldtswerke-Deutsche Werft AG (HDW)

» Thyssen Nordseewerke GmbH (TNSW)

» Abeking & Rasmussen (GmbH & Co.) (A+R)

e Fr. LUrssen Werft (GmbH & Co.) - Gruppe (LW)
 Peene-Werft GmbH (PW)

und als Partner
« Flensburger Schiffbau-Gesellschaft mbH & Co.
KG (FSG).

Der Marineschiffbau ist wesentlicher und inte-
graler Bestandteil dieser deutschen Werften, alle be-
treiben sowohl Handels- als auch Marineschiffbau.
Von den ca. 25.500 direkten Mitarbeitern auf den
deutschen Werften entfallen 3.500 auf den Marine-
schiffbau. Der Anteil am Jahresumsatz des deutschen
Schiffbaus ist jedoch sehr schwankend und liegt im
l&ngerfristigen Mittel bei ca. 25 %.

Insbesondere der Marineschiffbau ist Hochtech-
nologie par excellence. Dabei tibernehmen die Werf-
ten neben dem Bau der Plattform vor allem die
Systemfiihrung, d. h. Systemplanung und -integrati-
on, die Ablaufiiberwachung und die Funktionserpro-
bung. Produktionstechnisch entféllt ein hoher Anteil
auf Sub-Systeme des Maschinenbaus, der E-Technik
und der Waffentechnik.

Planung und Bau dieser anspruchsvollen Hoch-
technologie erfordert hoch qualifizierte Mitarbeiter
mit langjéhriger Erfahrung. Dieser Stamm von fiir den
Marineschiffbau notwendigen Spezialisten, sei es im
Engineering- oder Fertigungsbereich, geht den Werf-
ten verloren, wenn gewisse Mindestauslastungen
unterschritten werden. Die Aufrechterhaltung einer
technologischen Mindestkapazitat im Marineschiff-
bau, die sowohl durch Auftrage der Deutschen Marine
als auch im Export an Bindnismarinen und befreunde-
te Marinen erreicht werden kann, ist fur die Marine-
werften von essenzieller Bedeutung.

Referenzprodukte der Deutschen Marine und
Exporte sichern aber auch fur eine aktive deut-
sche Bundnispolitik Kontinuitdt in der wehrtech-
nischen Forschung und Entwicklung und schaffen
die betriebswirtschaftliche Grundlage der Unter-
nehmen. Bindnispolitik heilt aber auch Harmoni-
sierung der Exportbedingungen in Europa im Rah-
men der neu geschaffenen europdischen Institution
fur Gemeinsame AuBen- und Sicherheitspolitik
(GASP) und auch eine deutliche Zurtckfihrung




des Staatseinflusses in den wehrtechnischen Indu-
strien der EU-Partnerlander, um einen fairen Wettbe-
werb zu ermdglichen.

Fur Kooperationen mit europaischen Partnern ist
erforderlich, dass sich die deutsche marinetechnische
Industrie (Werften und Zulieferer) an der Neupositio-
nierung in Europa auch beteiligen kann. Eine europé-
ische Zusammenarbeit setzt dabei eine politisch ge-
wollte Kooperationsfahigkeit der Industrie voraus.

Die deutschen Marinewerften sind technisch
fuhrend in folgenden Marktsegmenten:

» konventionelle U-Boote
« Fregatten

o Korvetten

e Minenwaffen

VSM
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U-Boot der Dolphin-Klasse, 1.600 t Verdrangung

« Patrouillenfahrzeuge und
« Unterstitzungsfahrzeuge

HDW und TNSW haben fur die Deutsche Marine
den neuen U-Boottyp Klasse 212 entwickelt, der eine
verbesserte Signatur (d. h. reduzierte Verratssignatur)
aufweist und (entscheidender) einen neuartigen
Antrieb bekommt. Es handelt sich dabei um einen
Antrieb, der das Boot unabhangig macht von der
Aufenluft und dabei die Unterwasserausdauer erhoht.
Zusammen mit einem hochmodernen Fiihrungs- und
Waffeneinsatzsystem soll ein zukunftsorientiertes
Waffensystem erreicht werden. Die Boote sind klein
und wendig genug, um auch in Flachwassergebie-
ten operieren zu kdnnen, aber auch grol3 genug, um
alle modernen Ausrustungseinrichtungen aufnehmen
zu konnen und eine hohe Kampfkraft zu gewahrlei-
sten.




Vier Boote sind fur die Deutsche Marine, zwei fiir
die italienische Marine geordert, der Zulauf der deut-
schen Boote erfolgt in der Zeit 2003 bis 2006 zum
1. U-Bootgeschwader in Eckernférde.

Unter der Federfihrung von Blohm + Voss wurden
von HDW, TNSW sowie Lurssen drei Schiffe des neuen Fre-
gattentyps 124 fiir die Deutsche Marine in Auftrag genom-
men. Dieser Fregattentyp erganzt den Vorlaufer F 123, der
fiir die U-Bootbekdmpfung im Rahmen von Geleit- und
Gebietssicherungsoperationen konzipiert ist, durch seine
Fahigkeit der Verbandsschutz-Flugabwehr und ersetzt die
drei abgangigen Zerstorer der Deutschen Marine.

Bei diesem Fregattentyp wird erstmalig die Inte-
gration des Fuhrungs- und Waffeneinsatzsystems

Zollkreuzer BC 10001, 70 t Verdrangung

durch die Industrie (ARGE F 124) durchgefihrt. So
weit moglich wird auf bereits existierende Software
und handelstibliche Technik zurtickgegriffen. Die Soft-
ware ist modularisiert, so dass die einzelnen Module
spater bei Modernisierungen ausgetauscht werden
koénnen. Der Zulauf der Fregatten vom Typ 124 erfolgt
in den Jahren 2002 bis 2005.

Als Ersatz fur die Schnellboote der Deutschen
Marine lauft derzeit die Definitionsphase fur eine de-
fensive Schiffsklasse, die Korvette Klasse 130. Dieser
Korvette ist als Hauptaufgabe die Seezielbekdmpfung
und die Aufklarung der Uberwasserlage in kisten-
nahen Gewassern zugewiesen. Das Ergebnis dieser
Definitionsphase wird voraussichtlich Mitte 2000 vor-
liegen.




Die Definition die-
ser Korvette wird durch
vier wesentliche Fakto-
ren charakterisiert:

e Konkurren-
zierung,

o strikte Preis-
obergrenze,

« funktionsorien-
tiertes Lastenheft
und

* geringe
Beeinflussung
durch den
Auftraggeber.

Die konkurrierende
Definition lasst es z. Zt.
nicht zu, die technischen
Loésungen bereits vorzu-
stellen. Ohne Zweifel
wird jedoch die Liefe-
rung dieser Korvetten an
die Deutsche Marine
eine erheblich  wirt-
schaftspolitische Unter-
stiitzung in einem inter-
national voraussichtlich
stark  expandierenden
Markt bewirken.

Neben diesen Neu-
entwicklungen laufen in
naherer Zukunft folgen-
de Bauprogramme fir
die Deutsche Marine aus:

o Umristung Klasse 343/Minenabwehr

<
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Patrouillenboot ,,Guaratuba“, 263 t Verdrangung

Dabei werden funf Minensuchboote zu Minen- « Einsatzgruppen-Versorger Klasse 702

jagdbooten auf der Peene-Werft gemeinsam mit Das erste Schiff wird im Jahre 2000 in die Erpro-
STN ATLAS Elektronik umgebaut. Bei Abeking & bung gehen, ein zweites Schiff befindet sich im
Rasmussen und der Lirssen Werft werden Bau. Dieser Auftrag wird von der Lirssen-Grup-
zusammen mit STN ATLAS Elektronik finf Minen- pe als Federfuhrer zusammen mit der Flensbur-

suchboote zu Hohlstab-Lenkbooten umgerUstet. ger Schiffbau-Gesellschaft durchgefihrt.




5. Zulieferindustrie

Angesichts der stabilen Entwicklung des Welt-
schiffbaus, die sich voraussichtlich auch in den kom-
menden Jahren fortsetzen wird, berichten alle Berei-
che der Schiffbauzulieferindustrie Uber eine gute
Beschaftigung. Im Einzelnen lassen sich dabei, je nach
Produkt- und Marktausrichtung der Unternehmen,
zwar betréchtliche Unterschiede feststellen. Dennoch
kann selbst in Marktsegmenten, wo auf Grund einfa-
cherer Technologie und entsprechend intensiverem
Wettbewerb der Preisdruck groB ist, von einer noch
befriedigenden Auslastung und Auftragsreichweite
gesprochen werden. Demgegeniber gibt es andere
Sektoren, die z. B. eng mit dem Bau von Kreuzfahrt-
schiffen oder auch grofen Containerschiffen verbun-
den sind, in denen auf Grund der hohen Nachfrage

eine unerwartete Konjunktur eingetreten ist. Diese hat
in Teilbereichen sogar schon zu Lieferengpdssen
gefuihrt. Auch die gerade in Europa verstérkte Projekt-
tatigkeit auf Grund neuer Nachfrageschwerpunkte
hat im Dienstleistungsbereich bei vielen Ingenieur-
biros eine deutliche Geschéftsbelebung ausgelost.

Um die differenzierte Struktur der Schiffbauzu-
lieferindustrie in Europa, ihre Bedeutung fur die Werf-
ten und ihre Rolle im Weltmarkt zu analysieren, hat die
EU-Kommission (General-Direktion 1l D/5 Maritime
Industrien) im Berichtsjahr eine Studie Uber diesen
Wirtschaftsbereich erstellen lassen. Sie enthélt eine
Fille von Informationen, die auch im Hinblick auf die
Beurteilung der weiteren Entwicklung dieses wichti-
gen Teils des maritimen Clusters hilfreich sind. Ver-
dienstvoll sind insbesondere die Systematisierung der

Lasersystem zur optimalen Ausrichtung von Schiffsmaschinen und -getrieben




Viertakt-Schiffsdieselmotor mit 4.320 kW bei 750 Umdrehungen

vielfaltigen Zuliefer- und Dienstleistungsaktivitaten,
der Versuch der Bestimmung ihres derzeitigen Liefer-
umfangs nach Wert und Produktkategorien und die
darauf aufbauende Prognose in Abhangigkeit vom
zukunftigen Schiffsneubauprogramm. Fir die eigene
Orientierung der Branche wertvoll sind auch Uberle-
gungen zu einem intensiveren Einsatz des Benchmark-
Instrumentariums bei den Unternehmen der Schiff-
bauzulieferindustrie sowie Anregungen fur eine Ver-
besserung der Logistikkette in der maritimen Industrie
durch verstarke Nutzung modernster Informations-

VSM - *
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und Kommunikationstechniken fiir eine engere Ver-
netzung von Werften und Zulieferern.

Zur besseren Vergleichbarkeit und in Ubereinstim-
mung mit den Gliederungen anderer Zulieferbereiche
schlagt die Studie folgende Unterteilung der Branche vor:

Schiffszulieferungen

» Materialien

» Systeme

« Komponenten (als Untergruppe der Systeme)




Schiffbauleistungen,
die im Kontakt mit dem Kunden (Werft) bei der
Konzeption des Produktes geleistet werden und
sich unterscheiden in

« Leistungen fiir die Fertigung und Montage
« Leistungen fiir Engineering, Design und Con-
sulting.

Um diese Gruppen, zwischen denen es vielféltige
horizontale und vertikale Kooperationen gibt, weiter
zu gliedern, schlagt die Studie eine Unterteilung der
Branche in

« 16 Systemgruppen vor mit 67 Untergruppen

ergibt den Beschaffungswert an Zulieferungen, der
noch verschiedener Korrekturen bedarf. Diese erge-
ben sich u. a. daraus, dass die Werften neben den
Zulieferungen weitere Vorleistungen (z. B. Energie)
einkaufen und dass ein Teil der Zulieferungen auch
von Reedern und Offshore-Gesellschaften unmittel-
bar eingekauft wird und den Schiffbau gar nicht
berthren.

Auf dieser Grundlage wird der Weltmarkt fir
maritime Zulieferungen mit 61 Mrd. € errechnet, von
denen 45 Mrd. € direkt an Werften geliefert werden.
Die wichtigsten Sektoren sind daran etwa wie folgt
beteiligt:

fur die Komponenten, Motoren- und Maschinenbau 26 %
« eine Gruppe fur Materialien mit 10 Untergrup- Fremdleistung 20 %
pen und Elektrotechnik und Elektronik 18 %
« zwei Hauptgruppen mit 16 Untergruppen fir Stahlprodukte 15%

die Schiffbauleistungen.

Diese werden wiederum den in der EU-Statistik
gebrauchlichen Kategorien zugeordnet.

Eine Abschatzung des Zulieferbedarfs der EU
und der anderen Regionen ergibt folgende GroRen-
ordnungen:

Abschétzung des Bedarfs an Schiffbau- und Offshore-Zulieferungen (in Mio. Euro)

Zulieferbedarf Zulieferbedarf Gesamt-
andere Zulieferbedarf
Regionen Welt
Systeme/Komponenten 9.452 24.963 34.415
Materialien 2.005 5.295 7.300
(Dienst-)Leistungen 2.864 7.565 10.429
andere Vorleistungen, z.B. Energie 2.527 6.675 9.202
16.848 44.498 61.346

Orientiert an dieser Systematik schétzt die Studie
aus den verschiedenen verfiigbaren Datenquellen das
Geschéftsvolumen der Zulieferindustrie ein. Die Diffe-
renz zwischen dem Gesamtproduktionswert des
Schiffbaus (= Schiffsneubau, Reparatur, Marineschiff-
bau, Bootsbau, Offshore-Fahrzeuge und Plattformen,
Abwrackungen) und der Wertschopfung der Werften

Diese Zahlen geben noch nicht die GroRRe der
Zulieferindustrie in den einzelnen Landern wieder, da
diese zusatzlich von der jeweiligen Import/Export-
Situation der einzelnen L&nder beeinflusst wird.
AuBerdem gab das statistische Zahlenmaterial offen-
sichtlich keine hinreichend exakten Angaben fir die
Zulieferanteile in den Bereichen Offshore und Marine.




Insgesamt wird das Absatzvolumen der europé-
ischen Schiffbauzulieferindustrie mit 19,2 Mrd. € er-
mittelt, das der deutschen mit 5,2 Mrd. €. Diese erge-
ben sich aus:

EU Deutschland

Mrd. € Mrd. €

Beschaffungsbedarf
der Werften 13,8 2.8
— Korrektur fir 2,2 0,5

Vorleistungen
+ Direkte Lieferungen

an Schifffahrt 3,1 0,3
= Gesamtes Marktvolumen 14,7 2,6
— Importe 4.4 0,3
= heimischer Markt

der Zulieferindustrie 10,3 2,3
+ Exporte der heimischen

Zulieferindustrie 8,9 2,9
= Gesamtmarkt der

heimischen Zulieferer 19,2 5,2
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Die deutschen Zulieferanteile schliisselt die Stu-
die wie folgt auf:

Mrd. € Beschaftigte Anzahl

Unter-

nehmen
(Dienst-)
Leistungen 0,84 9.547 318
Stahl- und
NE-Metalle 0,53 2.597 28
Beschichtungs-
material 0,11 414 4
Stahlprodukte 0,73 6.088 193
Motoren 0,42 2.873 53
Maschinenbau 1,13 7.757 143
Elektrotechnik/
Elektronik 1,13 7.600 87
Andere 0,33 2.767 88

5,22 39.642Y) 9151)

1) zuziiglich 354 Betriebe mit 19.097 Beschaftigten, die als ,,2nd Tier
Supplier* eingestuft werden.

Die Studie weist mit insgesamt 1.269 Unterneh-
men und knapp 60.000 Beschéftigten niedrigere Zah-
len fur die deutsche Schiffbauzulieferindustrie aus als
frihere Untersuchungen. Dies dirfte mit dem globa-
len Ansatz der Analyse zusammenhéangen, der natur-
gemalR zahllose Ungenauigkeiten in den Basisdaten
enthélt und auch nicht die engen und tiefen vertikalen
Verflechtungen der Unternehmen erfasst. Immerhin
umfassen die Bestelldateien der groRen Werften z. T.
mehrere Tausend Zulieferadressen in Deutschland.
Dies deutet auf ein grof3eres deutsches Zulieferpoten-
zial hin.




6. Meerestechnik

Seit einigen Jahren vollzieht sich im maritimen
Sektor ein einschneidender Paradigmenwechsel.
Waéhrend friiher die Eigenstandigkeit und Unabhan-
gigkeit der verschiedenen maritimen Industriezweige
mit ihren zugehorigen Institutionen gepflegt wurde,
sieht man heute verstérkt die Vorteile einer engeren
Vernetzung aller maritimen Bereiche in ihrer Wirkung
auf Technik, Okonomie, Okologie und Gesellschaft. In
den Niederlanden hat dies beispielsweise sehr konkret
seinen Niederschlag in der Arbeit des ,,Dutch Maritime
Network“ gefunden.

Weltweit wird nicht nur die Bedeutung des Mee-
res fur Transporte, als Energie- und Rohstofflieferant
sowie als Nahrungsmittelreserve erkannt, sondern

auch als Lebensraum fur Mensch und Tier begriffen.
Jede meerestechnische Betatigung muss bertcksichti-
gen, dass dabei das Meer, das auch entscheidend das
globale Klima bestimmt, als Okosystem nicht gefahr-
det wird, sondern dass eine nachhaltige Entwicklung
weiterhin sichergestellt wird.

Auch in Deutschland ist in diesem Sinne die Mee-
restechnik heute weit mehr als Offshore-Technik fiir
die seegestiitzte Ausbeutung von OI- und Gasvor-
kommen. Vielmehr wird konsequent auf die Verwirkli-
chung eines maritimen Netzwerkes hingewirkt, das
zahlreiche innovative Arbeitsgebiete flir die zukinfti-
ge pflegliche Nutzung der Meere umfasst:

« Energiegewinnung (fossile und erneuerbare
Energietrager)

Umbau des Floating Storage and Offloading Fahrzeugs (FSO) ,,Knock Taggart*
in eine Floating Production, Storage and Offloading Einheit (FPSO)




« Fischerei und Aquakultur

* Meeresumweltschutz

» Meeresforschungstechnik

o Maritime Verkehrstechnik

« Kiisteningenieurwesen

¢ Klstenzonenmanagement

o Maritimer Lebensraum und Freizeitbereich

Die komplexen Wechselwirkungen in diesem
globalen maritimen System erfordern eine fachiiber-
greifende intensive Kooperation zwischen Industrie,
Forschungseinrichtungen und Bildungsinstitutionen.
Aus diesem Grunde hat der VSM darauf hingewirkt
und erreicht, dass die Forschungsforderung fur die
maritime Technik in Deutschland wieder aufgenom-
men und programmatisch mit der Forschung fur
Schiffbau und Schifffahrt zusammengefasst wurde.

Diese Strategie fuhrte dazu, dass Ende 1999 das
neue Forschungsprogramm 2000 - 2004 des Bundes-
ministeriums fir Bildung und Forschung (BMBF) unter
dem Titel "*Schifffahrt und Meerestechnik fur das 21.
Jahrhundert™ verabschiedet wurde. Dieses Programm
setzt die Erkenntnisse des "VSM-Strategiepapiers zur
Maritimen Technik in Deutschland™ weitgehend um
und bietet Hochschulen und Industrie gute Moglich-
keiten, ihren Forschungsbedarf in konkreten Projekten
realisieren zu kdnnen.

Ein gutes Beispiel fur die Mdéglichkeiten, die sich
fur meerestechnische Dienstleister an der Schnittstelle
zwischen maritimer Forschung und ihrer industriellen
Nutzung ergeben, ist die Firma HYDROMOD GbR.
Zum einen hat sich HYDROMOD als Koordinator in
mehreren europaischen Forschungsprogrammen, wie
EuroGOOS und MAST Ill, etabliert. Daneben transfe-
riert das Unternehmen das Forschungs-Know-How der
numerischen Simulation natirlicher Gewasser in Form
von Umweltvertraglichkeitsstudien, Risikoanalysen und
Geféhrdungsgutachten in die praktische Anwendung.

Im Programm heil3t es zu dieser begriiRenswer-
ten Ubergreifenden Zielsetzung fur die maritime Tech-
nik, dass neben der Schiffstechnik auch die Verlage-
rung von Transporten auf kiistennahe Gewasser und
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Binnenwasserstrallen sowie die Forschung in Offsho-
re-Technik, maritime Umwelttechnik und Polartechnik
gefdrdert werden.

Die Branche hat darauf unmittelbar reagiert und
durch das Zusammenfihren von Wissenschaft und
Industrie eine Reihe von Forschungsantragen — zu-
meist als Verbundvorhaben — gestellt.

In der maritimen Umwelttechnik wird ein Olun-
fallbekdmpfungssystem entwickelt, mit dem auch bei
starkerem Seegang Ol von der Wasseroberflache
abgeschopft werden soll. Eine Reihe weiterer Projekt-
skizzen fir Forschungsvorhaben in der Olunfall-
bekdmpfung wird erst dann geférdert werden, wenn
die Ergebnisse einer Konzeptstudie im Sommer 2000
vorliegen. In dieser Studie soll eine Strategie zur
Bekampfung von Olunfallen bei sehr unterschiedli-
chen Randbedingungen hinsichtlich Seegang, Was-
sertiefe, Stromung und vor allem Viskositit des Ols
entwickelt werden. Daraus werden sich voraussicht-
lich auch unterschiedliche BekdmpfungsmaRnahmen
ergeben.

In der Offshore-Technik wurden FuE-Antrage
gestellt in den Bereichen Prozesstechnik, Plattform-
technik und Unterwassertechnik; fur den Rickbau
maritimer Anlagen werden FUE-Projekte geplant.

Weit fortgeschritten ist ein Polartechnik-Projekt
MATRA, an dem 18 Firmen und Forschungsinstitute
zur Entwicklung eines marinen Transportsystems flr
die Arktis zusammenarbeiten. Dieses Transportsystem
besteht aus sechs Teilprojekten:

« Eisbrechtechnik/Schiffstechnik

o Umweltschutztechnik

» Hafen-Umschlagtechnik
 Offshore-Strukturen im Eis

« Navigation im Eis

« Eisvorhersage/Routenoptimierung

Besondere Berlcksichtigung finden dabei die
Entwicklung neuartiger Meeresumweltschutz-Techni-
ken fur polare Regionen.




Eisdeflektoren flr eine Offshore-Plattform im Kaspischen Meer

Die Forschungsforderung zur Verlagerung des
Gultertransports von der Stralle auf die Wasserstralie
erfolgt sowohl im deutschen FUE-Programm als auch
durch das der EU. Inshesondere die EU-Aktivitaten
l6sten weitere interessante Entwicklungen aus. Diese
beziehen sich u. a. auf ein Vessel Traffic Management
and Information System (VTMIS) fiir die Kiistenschiff-
fahrt und ein River Information Service (RIS) fir die
Binnenschifffahrt; letzteres wurde kirzlich in Rotter-
dam auf mehr als 20 Schiffen demonstriert.

In der Offshore-Technik wurden die Programme
der EU kurzfristig von der Forschungsférderung fur
Kohlenwasserstoffgewinnung auf die Férderung von
regenerierbaren Energien ausgerichtet. Ob sich diese

Politik mittelfristig wird durchsetzen kdnnen, bleibt
zweifelhaft.

Der Offshore-Markt wurde Anfang des Jahres
durch extrem niedrige Rohdlpreise beeintrachtigt.
Trotz der dadurch gedampften Nachfrage konnten
sich deutsche Offshore-Kontraktoren am Markt gut
behaupten, indem man erfolgreich technologische
und geografische Nischen bediente.

Ein sowohl technisch als auch logistisch
anspruchsvolles Projekt wurde im August 1999 von
IMPaC Offshore Engineering GmbH abgeschlossen,
als die Offshore Kazakhstan International Operating
Company (OKIOC) die erste Bohrung fur die




ErschlieBung des 6.000 km2 grofen Kashagan East-
Feldes niederbringen konnte.

Die Explorationsbarge "'Sunkar' wurde in Zu-
sammenarbeit mit der Hamburgischen Schiffbau-Ver-
suchsanstalt GmbH (HSVA) und der Schiffswerft Lin-
denau GmbH fir den Einsatz in geringen Wassertie-
fen, unter extremen Temperaturschwankungen und
den ganzjahrigen Einsatz im Eis entwickelt. Eine
besondere Herausforderung stellte die Verwirklichung
des Null-Emissions-Konzeptes dar, mit dem das emp-
findliche Okosystem des nordlichen Kaspischen Mee-
res geschitzt wird.

Daneben tragen Plattformreparaturen, Lebens-
dauerverlangerungen und Automatisierung des
Betriebs dazu bei, existierende Installationen auch bei
niedrigem Olpreisniveau noch wirtschaftlich betreiben
zu kdnnen. Ein Beispiel hierfir ist das *"Kalaekule Faci-
lities Improvement Project™, das IMPaC und der Ger-
manische Lloyd Offshore and Industrial Services
GmbH (GL-O) fur die Shell Petroleum Development
Company of Nigeria (SPDC) durchfuhrten.

Im Berichtsjahr konnten auch deutsche Werften
in der Offshore-Technik Markterfolge verbuchen. Fur
die Kvaerner Warnow Werft bedeutet der Bau der
halbtauchenden Bohrplattform ""KMAR CS 30" eine
wichtige Erganzung der Produktionspalette. Ab dem
Jahre 2001 wird sie unter dem Namen "'Stena Don'" als
"Well Completion and Maintenance''-Einheit im nor-
wegischen Kontinentalschelf zum Einsatz kommen.

Daneben lieferten deutsche Werften in den letz-
ten zwolf Monaten drei Anchor Handling Tug Supply
Vessel (AHTS) ab. Auch dies stellt einen bemerkens-
werten Erfolg in einem technisch sehr anspruchsvollen
Markt dar und belegt, dass die schiffbauliche Offsho-
re-Technik in Deutschland auch international aner-
kannt wird.

Im Verlauf des abgelaufenen Jahres war eine ste-
tige Erhdhung der Rohdlpreise zu verzeichnen, die z. B.
den Preis fiir Brent Blend 38° von 10.44 US$/bbl am
1.Januar 1999 auf 23.26 US$/bbl am 7. Januar 2000
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steigerte. Der Preisanstieg setzte sich im ersten Quar-
tal 2000 fort und gipfelte vorerst Anfang Mérz in einer
Verdreifachung innerhalb der zuriickliegenden 12
Monate.

Die auf diese Weise konsolidierte Ertragslage der
Olproduzenten beginnt nun auf breiter Front den Off-
shore-Markt zu beleben. Die zuriickgewonnene Liqui-
ditat duRert sich in steigenden Budgets fir Explorations-
bohrungen, die fiir 2000 mit einer 30 %igen Zunahme
gegeniiber dem Berichtsjahr prognostiziert werden.

Der technologische Trend zur Feldentwicklung in
extremen Wassertiefen, der auch in Phasen niedriger
Rohdlpreise ungebrochen war, intensiviert sich zuneh-
mend. Die Tiefwasser-Bohrschiffe stellen in kirzer
werdenden Intervallen neue Wassertiefenrekorde auf.
Im Dezember 1999 erreichte die ""Peregrine IV** vor
der Kiste Brasiliens 9.111 ft (= 2.773 m).

Deutsche Ingenieurleistungen im Bereich Ent-
wurf, Berechnung, Klassifikation und Zulieferung von
Equipment unterstiitzen den VorstoR ins tiefe Wasser.
Hervorzuheben ist hierbei das Field Development Ship
(FDS) "'SaiBOS™, das kirzlich auf einer asiatischen
Werft auf Kiel gelegt wurde. An Entwicklung, Bau und
Ausristung dieses dynamisch positionierenden Rohr-
lege- und Kranschiffes fiir Wassertiefen bis zu 2.000 m
sind die Firmen SCHIFFKO GmbH, Ship Design & Con-
sult GmbH, Liebherr und der Germanische Lloyd
beteiligt.

In der Exploitation von Tiefseefeldern wird
zunehmend auf die Unterwassertechnik gesetzt. Mit
zunehmenden Wassertiefen geht die Zeit der riesigen
Offshore-Plattformen, wie ,,Gulfaks C* und ,,Ose-
berg A*“, dem Ende zu. Shells gewaltige Betonstruktur
flr die Phase 1 des Troll-Projekts kénnte zu den Letz-
ten ihrer Art zéhlen. Die Entwicklung kompakter
Unterwasserinstallationen, wie das Subsea Separation
and Water Injection Systems (SUBSIS) von ABB, die
erstmals auf ""Troll C'* in einer Wassertiefe vom 350 m
zum Einsatz kommen, werden als bedeutende Schritte
zur Verwirklichung plattformfreier Ol- und Gasforde-
rung angesehen.




[I. Entwicklung der Weltschifffahrt und des Weltschiffbaus 1999

1. Welthandel, Weltschifffahrt und Flotten-
entwicklung

Anfang 1999 war die weltwirtschaftliche Ent-
wicklung noch gepragt von den fernéstlichen Finanz-
und Wirtschaftskrisen. Es war zu befurchten, dass die
Turbulenzen an den Finanzmaérkten und die Nachfra-
geausfélle in den Krisenlandern Korea, Indonesien,
Thailand, Malaysia auch Japan, China und Stdameri-
ka in einen Abwartssog reiRen kénnten. Eine weltwei-
te Rezession wére die Folge gewesen.

Die stabile Wirtschaft vor allem in den USA aber
auch in Europa, die Stabilisierungsbemihungen des

Internationalen Wahrungsfonds (IWF) und der Welt-
bank sowie die globale Prozesse fordernde Dynamik der
boomenden Kommunikationstechnologie leiteten
jedoch eine berraschend schnelle Erholung der Welt-
wirtschaft ein. Der IWF konnte deshalb seine Wachs-
tumserwartungen fur die Weltwirtschaft im Jahr 1999
zwischen Mai und Oktober 1999 von 0,7 % auf 3,0 %
heraufsetzen. Fur das Jahr 2000 wurde die Projektion
sogar von 0,1 % auf 3,5 % erhdht. Bei der aktuellsten
Berechnung im April 2000 erfolgte eine erneute Anhe-
bung der Werte auf 3,3 % fiir 1999 und 4,2 % fiir 2000.

Dennoch sollten die Risiken nicht unbeachtet
bleiben. Einige asiatische Schwellenlénder haben ihre




Entwicklung des seewértigen Welthandels
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Uberwunden werden.
Alle Industrielander
zusammen steigerten

Mio. Tonnen Mrd. Tonnenmeilen ihr  Bruttoinlandspro-

1089 1998 1999* 1989 1998 1999* dukt um 2.9 %. die

Rohol 1120 1524  1.480 5736 7.793 7.500 ﬁ?'?'sehe” 7S°7h‘(’;e"e”(;

Olprodukte 340 402 410 1540 1970 2010 do Enmei U eSEn
Eisenerz 362 417 410 2012 2306 2.220 der um 3.8 % g

Kohle 321 473 480 1.752 2419 2.430 e

Getreide 192 196 210 1.095 1.064 1.170 Auch 1999

Andere Guter  1.525 2.050 2.110 4250 5.940 6.150 wuchs der Welthandel

Gesamt* 3.860 5.062 5.100 16.385 21.492 21.480 wieder  dynamischer

als die weltweite Pro-

* vorlaufig Quelle: Fearnleys Review 1999 duktion. Der Welthan-

Strukturprobleme und politischen Instabilititen noch
nicht in den Griff bekommen. Der konjunkturelle Auf-
schwung in Japan und die Erholung in Stidamerika sind
noch nicht gesichert. Die Aktienmarkte sind Uberhitzt
und dadurch anfallig fur Rickschlage. Die Zinsen
haben ihre Tiefstande Uberwunden und steigen wie-
der an. Die Rohdlpreise haben sich innerhalb des Jah-
res 1999 mehr als verdoppelt und sorgen fir neues
Inflationspotenzial. Die Reformen in den Nachfolge-
staaten der Sowjetunion kommen zu langsam voran.
Das Scheitern der WTO-Ministerkonferenz in Seattle
hat die internationalen Interessengegensatze offen-
bart. Auch von diesen Problemfeldern wird es abhén-
gen, ob das Jahr 1999 im Nachhinein als Wendejahr zu
einer nachhaltig positiven Entwicklung der Weltwirt-
schaft angesehen werden kann.

Die gréRte konjunkturelle Zugkraft ging im ver-
gangenen Jahr erneut von den USA aus. Deren
Wachstum blieb mit 4,2 % erneut auf dem hohen
Niveau der beiden Vorjahre. Demgegeniiber lag das
Wachstum in den westeuropaischen Staaten nur bei
gut 2 %. Fur das Jahr 2000 wird mit einer Annéherung
der europdischen und amerikanischen Wachstumsra-
ten gerechnet. In Japan ist hingegen nur mit einer
langsamen Wirtschaftserholung zu rechnen. Die der-
zeitige Stagnation wird trotz aller Konjunkturpro-
gramme der Regierung voraussichtlich erst ab 2001

del (Guter und Dienst-

leistungen) hatte mit
4,6 % ein etwas hoheres Wachstum als 1998. Fur das
Jahr 2000 rechnet der IWF mit einer Steigerung von
7,9 %, ein starkeres Wachstum als im Durchschnitt des
vergangenen Jahrzehnts. Die weltweiten Exporte
erreichten 1999 nach IWF-Angaben rund 6,9 Billionen
USs-$.

Der Aufschwung in Produktions- und Welthan-
delswerten brachte dem seewartigen Handel, der von
den Massengutern dominiert wird, keinen entspre-
chend hohen Transportmengenzuwachs. Mit 5,1 Mrd.
Tonnen (t) erhéhte sich das Transportvolumen ledig-
lich um weniger als 1 %. Damit wurde der leichte
Ruckgang des Vorjahres, der nach rund 15-jahrigem
Wachstum eintrat, ausgeglichen und das bisherige
Rekordvolumen des Jahres 1997 wieder erreicht.
Berticksichtigt man die Transportstrecken, ergab sich
ein geringfugiger Rickgang von 0,1 % gegeniber
1998 auf 21.480 Mrd. Tonnenmeilen (tm).

Ursachlich fir diese Entwicklung waren in erster
Linie die Rohdltransporte, deren Transportvolumen um
2,9 % und deren Transportleistung um 3,8 % zuriick-
ging. Mit 1.480 Mio. t bzw. 7.500 Mrd. tm entfielen
mafigebliche Anteile von 29 % bzw. 34,9 % des See-
handels auf dieses Marktsegment. Der Beschluss der
OPEC-Staaten, aus preispolitischen Griinden die Olpro-
duktion zu reduzieren, fihrte in den Verbraucherlandern




Entwicklung der Rohdlpreise (Brent)
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zunachst zu einem abwartenden Lagerabbau und an-
schlieend, als die Preise anzogen, zu einer Ab-
schwachung der Nachfrage und somit der Oltransporte.

Rucklaufig waren auch die Eisenerztransporte.
Mit einem Riickgang um 1,7 % auf ein Volumen von
410 Mio. t bzw. um 3,7 % auf eine Transportleistung
von 2.010 Mrd. tm verringerten sie sich das zweite
Jahr in Folge. Die weltweite Stahlnachfrage und damit
der Eisenerzbedarf haben sich jedoch in der zweiten
Halfte des Jahres wieder erholt.

Die anderen Seefrachtgiter erzielten Transport-
zuwichse. Der Handel mit Olprodukten nahm wegen
neuer Raffineriekapazitaten in Asien um 2 % zu auf
410 Mio. t bzw. 2.010 Mrd. tm.

Positiv entwickelten sich auch die Kohletranspor-
te, inshesondere Heizkohle, wéhrend die Kokskohle
von der schwécheren Stahlkonjunktur beeinflusst
wurde. Durch gestiegene Exporte Australiens, Chinas

1997

Ruckgénge verzeichnet wor-
1998 1999 den waren.

Fur alle sonstigen Gliter-
transporte tber See, zu denen
weitere Massenguter-, Chemikalien-, Flissiggas-,
Container-, Ro-Ro-, Fahrzeug-, Kiihl- und Stiickguter-
transporte gehoren, ergab sich ein Wachstum von
2,9 % auf 2.110 Mio. t bzw. 3,5 % auf 6.150 Mrd. tm.
Damit wurde der im Vorjahr nach 15 Jahren erstmals
eingetretene Aufkommensriickgang mehr als ausge-
glichen und ein neuer Hochststand erzielt.

Bei insgesamt schwacher Entwicklung des See-
handels wuchs 1999 die Welthandelsflotte nur maRig.
Die Zahl der Frachtschiffe erhdhte sich von 27.905 auf
28.155 Einheiten und die Tragfahigkeitstonnage um
1,3 % auf 741,6 Mio. TDW. Damit blieb das Wachs-
tum der Tonnage wie im Vorjahr (1,4 %) unter der
durchschnittlichen jéhrlichen Steigerungsrate des ver-
gangenen Jahrzehnts in Héhe von 2 %.

Durch zahlreiche in Fahrt kommende Neubau-
ten weitete sich die Tankertonnage um 1,5 % auf
276,7 Mio. TDW aus. Das entsprach einem Anteil
von 37,3 % der gesamten Frachterflotte. Die Flotte




der Massengutschiffe, einschlieBlich der immer mehr
in Bedeutungslosigkeit zurlckfallenden kombinier-
ten Ol-/Erzfrachter, wuchs lediglich um 0,3 % auf
283,3 Mio. TDW. Ihr Anteil verringerte sich dadurch
auf 38,2 %.

Entwicklung der Welthandelsflotte in Mio. TDW

31.12.1989 31.12.1998 31.12.1999

Oltanker 239,4 272,7 276,7
Komb. OI-/
Erzfrachter 32,3 16,3 14,9

Massengutschiffe  202,7 266,1 268,4
Andere
Frachtschiffe 134,8 177,3 181,6

Gesamt 609,2 732,4 741,6

Quelle: Fearnleys Review 1999

Fur die Gbrigen Schiffstypen, auf die ein Anteil
von zusammen 24,5 % entfiel, ergab sich eine Flot-
tenvergréBerung um 2,4 % auf 181,6 Mio. TDW.
Darin stand der Zunahme bei Containerschiffen und
Gastankern erneut eine Reduzierung bei den Stlick-
gutfrachtern gegenuber.

Die Kapazitatssituation der Flotte adnderte sich
nur wenig. Die wegen fehlender Beschaftigung aufge-
legte Tonnage erhoéhte sich geringfiigig von 6,2 Mio.
TDW auf 6,4 Mio. TDW durch nicht einsetzbare Tan-
ker. Die fur Lagerzwecke eingesetzte Tonnage blieb
mit 3,4 Mio. TDW gegenliber dem Vorjahr unveran-
dert niedrig.

Deutlich erhodhte sich die abgewrackte und
verloren gegangene Tonnage. Erstmals seit Mitte
der 80er-Jahre erreichten die Abwrackungen und Ver-
luste mit 30,3 Mio. TDW einen Umfang, der bei
Anhalten dieser Entwicklung in einzelnen Bereichen
die Veralterung der Flotte stoppen koénnte (Auf die
Schiffsverluste entféllt davon lediglich ein Anteil

|

von rd. 1 %.). Dieser Prozess erfolgte am augen-
falligsten bei Tankern, von denen 14,6 Mio. TDW aus
dem Markt gingen gegentber 5,7 Mio. TDW im Jahr
1998. Verschrottungen und Verluste an Massengut-
frachtern (einschl. Kombinierte Ol-/Erzfrachter) fielen
geringer aus und beliefen sich auf 11,6 Mio. TDW
nach 13,7 Mio. TDW im Jahr zuvor. Auf andere Schiff-
stypen entfielen 4,1 Mio. TDW (Vorjahr: 4,4 Mio.
TDW).

Die Abwrackungen werden wesentlich von den
Frachtraten beeinflusst, die Uber die Rentabilitat des
Schiffseinsatzes entscheiden. So fiihrten die im Jahr
1999 fallenden Raten bei Tankern zu zunehmenden
Abwrackungen, wéhrend sie sich bei Massengutfrach-
tern durch steigende Raten verringerten.

Abgewrackte und verlorengegangene Tonnage in
Mio. TDW

Tanker Bulker Andere Gesamt
1995 11,0 4.4 2,1 17,5
1996 7,0 9,7 2,8 19,5
1997 3,6 8,0 3,8 15,4
1998 57 13,7 4.4 23,8
1999* 14,6 11,6 41 30,3

* vorlaufig Quelle: Fearnleys Review 1999

Gefordert wurden die Abwrackungen 1999 auch
durch hohere Bunkerkosten, die die Betriebskosten
insbesondere &lterer Schiffe starker belasteten. Hinzu
kam bei Tankern auch die gréf3ere Zahl der zum ,,5.
Special Survey* anstehenden Schiffe: Die im Tanker-
boom Mitte der 70er-Jahre gebauten Schiffe kommen
nach 25 Jahren ans Ende ihrer normalen Betriebszeit
und mussen einer Sonderuntersuchung unterworfen
werden, bei der Uber Verschrottung oder gegebenen-
falls eine beschrankte Einsatzféhigkeit (Hydro Static
Balanced Loading) entschieden wird. 1999 kam
zudem eine grofRe Anzahl neuer Tanker in Fahrt, die
diese alten Schiffe ersetzten.




Die Abwrackpreise fielen 1999 erneut, und zwar
von 143 $/LDT auf durchschnittlich 131 $/LDT. Dieser
Durchschnittswert verdeckte jedoch, dass im Jahres-
verlauf von einem sehr niedrigen Niveau ausgehend
eine deutliche Preissteigerung zum Jahresende hin
erfolgte. Neben den Hauptabwracklandern Indien,
Pakistan und Bangladesh setzte auch China seine

e B, S

Mehrzweck-Containerschiff ,,Friedrich Oldendorff*, 13.066 GT

1998 begonnene Riickkehr in den Abwrackmarkt ver-
starkt fort.

Da die in Fahrt kommende Neubautonnage die
Abwrackungen und Verluste deutlich Ubertraf, erhéhte
sich die aktive Tonnage unter Bertiicksichtigung der Auf-
lieger und Lagerschiffe um 1,7 % oder rund 9 Mio. TDW.




2. Weltschiffbau

Der Weltschiffbau war 1999 weiterhin - und das
nunmehr schon seit funf Jahren - durch hohe und sta-
bile Produktion und Auftragseingange gekennzeich-
net. Die Marktentwicklungen wurden gepragt von
den koreanischen Werften. Diese setzten trotz mehre-
rer Insolvenzen ihre Eroberungspolitik gegen den
Schiffbau in Europa und Japan fort und erreichten
beim Kampf um Auftrage erstmals die Spitzenposition.
Unterstitzt durch den staatlich gesteuerten
Waéhrungsvorteil und durch die staatlich organisierte
Entschuldung koreanischer Banken fiillten die korea-
nischen Schiffbaukonzerne ihre in den vergangenen
Jahren maRlos ausgebauten Kapazitaten unter Hin-
nahme ruindser Verlustpreise mit Auftrdgen. Dieses
Preisverhalten generierte zwar zusétzliche Nachfrage,
das Gesamtresultat war jedoch eine Zerrittung des
Weltschiffoaumarktes. Die dadurch ausgeldsten
zusatzlichen und zum Teil spekulativen Auftrage sind
in erster Linie Hypotheken zulasten der zukiinftigen
Neubaunachfrage, da sie erst spéater erforderlichen
Neubaubedarf vorwegnehmen. Die niedrigen Neu-
baupreise belasten auch die Secondhand-Preise sowie
den Wert der bestehenden Flotte und damit die Bilan-
zen und die Kreditwurdigkeit von Reedereien.

Im Schiffbau fihrten die Kampfpreise zu finanzi-
ellen Schwierigkeiten, Betriebseinstellungen und Kon-
kursen von Werften. Zahlreiche Werften stehen zum
Verkauf. Dieser gestaltete sich auch bei der Privatisie-
rung staatlicher Werften schwierig, zumal die Werft-
kapazitaten durch das Vordringen neuer Schiffbaulan-
der wie China, durch den Wiedereintritt traditioneller
Schiffbaulander wie
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Produktion

Im Berichtsjahr wurden weltweit 1.483 Schiffe
mit 27,0 Mio. GT und 17,5 Mio. CGT abgeliefert. Das
entsprach dem Durchschnitt der beiden vorangegan-
genen Jahren.

Japans Werften konnten mit 6,1 Mio. CGT trotz
Ruckgang ihres Marktanteils von 37,4 % auf 34,6 %
ihre Marktfuhrerschaft zwar behaupten, die koreani-
sche Konkurrenz ruckte jedoch mit 4,4 Mio. CGT -
einer neuen Rekordproduktion - von 20,3 % auf
24,9 % weiter heran. Die koreanische Neubaupro-
duktion hat sich damit in den vergangenen funf Jahren
mehr als verdoppelt und seit 1989 sogar mehr als ver-
dreifacht.

Die chinesischen Schiffbauunternehmen erreich-
ten wie bereits 1998 die dritte Position im Weltschiff-
bau mit 1,1 Mio. CGT und einem 6,1 %igen Marktan-
teil. Italien folgte danach an vierter Stelle mit 797.000
CGT bzw. einem Anteil von 4,6 % und lag damit
knapp vor den deutschen Werften, die mit 760.000
CGT einen Anteil von 4,3 % erzielten. Nach den Zah-
len der VSM-Verbandsstatistik betrug die Produktion
der deutschen Werften allerdings 867.000 CGT. Dies
wiirde einem Anteil von rund 5 % und damit der vier-
ten Position weltweit bzw. der ersten Position in Euro-
pa entsprechen. Derartige Differenzen zu den Schiff-
baustatistiken von Lloyd's Register of Shipping beste-
hen regelmafig auch gegentber anderen nationalen
Statistiken. Ursachen sind meist zeitliche und zuord-
nungsbedingte Abgrenzungsunterschiede.

Kroatien in den Markt Rangfolge der Schiffbaulander nach Fertigstellungen 1999

sowie durch Produkti-
vitatsfortschritte  beste-

hender Schiffbaubetriebe Land 1.000 GT % Land 1.000 CGT %
weiter wachsen. Trotz 1. Japan 11.157 413 1. Japan 6.065 34,6
guter Neubaunachfrage 2. Siidkorea 9.074 336 2. Siidkorea 4356 24,9
war deshalb auch 1999 3. VR China 1.299 4,8 3. VR China 1.062 6,1
kein Marktgleichgewicht, 4. Italien 2,9 4. Italien 797 46
geschweige denn fairer 5. Deutschland 2,8 5. Deutschland 760 4,3

Wettbewerb erreichbar.




Die folgenden Platze in der Rangfolge der Schiff-
baulédnder belegten die Niederlande (2,7 %), Spanien
(2,6 %) und Polen (2,4 %). Die Schiffbauldnder der EU
erzielten zusammen einen Anteil von 19,2 % nach
20,3 % im Jahr 1998. Der Anteil der AWES-Lander
(Association of European Shipbuilders and Shiprepai-
rers: EU-Lander plus Norwegen und Polen) verringer-
te sich auf einen neuen Tiefstand von 23,4 %.

Die Anteile der Schiffstypen an der Produktion
haben sich im Vergleich zu den Vorjahren verschoben.
Am deutlichsten fiel der Riickgang der Container-
schiffsablieferungen aus, die gegenuiber 1998 mehr
als halbiert wurden und nur noch einen Anteil von
12,2 % ausmachten.

Eine starke Zunahme vollzog sich bei Spezialtan-
kern (Produkten-, Chemikalien-, Flussiggastanker),
deren Produktion erstmals mehr als 3 Mio. CGT und
damit einen Anteil von 17,5 % erreichte. Auch Rohél-
tanker konnten wieder zulegen auf 15,6 %. Dazu trug
insbesondere die Ablieferung von 30 VLCC/ULCC bei.

Das grote Marktsegment bildeten 1999
die Massengutfrachter. Sie machten 19,1 % der
Gesamtproduktion aus. Der Anteil anderer Fracht-
schiffe erhohte sich von 14,9 % auf 16,3 %. Dazu tru-
gen die gesteigerten Ablieferungen von Ro-Ro-Schif-
fen und Autotransportern bei, wahrend General-
Cargo- und Kuhlschiffe rucklaufig waren. Féhr- und
Passagierschiffsablieferungen lagen mit 8,1 % Markt-

Ro-Ro-Frachter ,,Spaarneborg*, 18.500 GT
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Ablieferungen im Weltschiffbau 1999 nach Schiffstypen

18000
16722

16000
2337

3510

14455

14000
2008

12000

10000
2866

17099

2349

4392

8000

4688

6000 4253

4000

5007

2089 2814

2000

2188

18244
17509 Gesamt
3116
3373 Sonstige
Frachter
4585 2137 Container-
schiffe
Massengut-
3347 schiffe
3253
3068 Spezialtanker
2511
2730 Oltanker
2055

1581 1515

1071
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anteil auf dem Vorjahrsniveau. Die Ubrigen nicht-
frachttragenden Schiffe kamen zusammen auf 11,2 %
gegenuber 8,8 % im Vorjahr. Insbesondere Fahrzeuge
fir die Offshore-Industrie hatten daran einen grof3en
Anteil.

Auftragseingange

Die Neubaunachfrage stieg im Verlauf des Jahres
1999, angetrieben durch das niedrige Preisniveau,
splrbar an und erreichte im vierten Quartal rund 6
Mio. CGT. Insgesamt wurden im vergangenen Jahr
1.523 Schiffe mit 29,3 Mio. GT und 18,9 Mio. CGT
bestellt. Damit Ubertrafen die Auftragseingange wie in
den vorherigen sechs Jahren die Ablieferungen des
gleichen Jahres.

1997

1998 1999

Erstmals gelang es den koreanischen Werften, die
bisher marktfiihrenden japanischen Werften von ihrer
Spitzenposition zu verdrangen. Mit Auftragen tber 6,1
Mio. CGT konnten sie das Rekordniveau von 1997
noch leicht steigern und ihren Marktanteil von 24,3 %
in 1998 auf 32,5 % erhéhen. Die japanischen Konkur-
renten mussten hingegen erhebliche Marktanteilsein-
buBen hinnehmen und kamen nach 31,3 % im voran-
gegangenen Jahr mit 5,0 Mio. CGT auf 26,2 % - der
niedrigste Wert seit Jahrzehnten.

Auch die européischen Werften mussten erheb-
liche Marktanteile abgeben. Der Anteil der EU-Lander
verringerte sich mit 3,1 Mio. CGT von 24,6 % im Vor-
jahr auf 16,2 %. Die AWES-Lander kamen mit 4,0
Mio. CGT auf 21,1 % nach 28,5 % in 1998.




Chinas Werften
erzielten mit 2,0 Mio.

Rangfolge der Schiffbaulander nach Auftragseingangen 1999

CGT und 10,5 % ein

neues Rekordergeb- Land 1.000 GT % Land 1.000CGT %
ns r?;fe:%%gﬂ]e ‘i’nag"e': 1.Sudkorea ~ 11.983 325 1.Sudkorea  6.149 325
Rangfolge der Schiff- 2. Japan 8.742 29,8 2. Japan 4.966 26,2
baulander. Deutsch- 3. VR China 3.150 10,7 3. VR China 1.988 10,5
land konnte nach 4. Polen 924 3,2 4. Polen 818 4,3
diesen Angaben mit 5. Deutschland 740 2,5 5. Deutschland 737 3,9

737.000 CGT und

3,9 % hinter Polen mit 818.000 CGT und 4,3 %
die fiinfte Position belegen. Nach den VSM-
Zahlen erhielten die deutschen Werften jedoch
Auftrdge Uber 1,0 Mio. CGT, die einem Anteil von
Uber 5 % und damit weiter dem vierten Rang im
Weltschiffbau entsprechen. Auf den anschlieRen-
den Positionen folgten Italien (3,8 %), die USA

Auftragseingange im Weltschiffbau 1999 nach Schiffstypen
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teil durch zwei groRere Passagierschiffe sprunghaft
angehoben.

Bei den Auftragseingédngen vollzog sich gegen-
Uber dem Vorjahr eine Schwerpunktverlagerung hin
zu den Massen-
gutschiffen, die
auf einen Anteil
von 24,7 %

20935

20000
18394 3262
17519
2825
2547

15000

2432

4257
10000 4784 3777

18379

4231

3160

(1998: 13,9 %)
kamen. Wieder
deutlich stiegen
auch die Auf-
trage fir Spe-
zialtanker, die
nach 12,4 % im
vorangegange-
nen Jahr jetzt
14,3 % erreich-
ten. Dagegen
verringerten
sich die Bestel-
lungen von Roh-
Oltankern, die

18926 Gesamt

4018 Sonstige

Frachter

Container-
3845 schiffe

5355 3974 4434

2559

4670 Massengut- nur 9,6 % aller
schiffe Auftragsein-

5000

2452

2276

gange aus-
machten (1998:

2700 Spezialtanker

2277 4010

950 1406

2688

14,6 9%). Hier
machte sich die
mit 26 Einhei-

1819 Oltanker

1995 1996 1997

1998

1999 ten geringere




|

Auftragsbestande im Weltschiffbau am 31.12.1999 in 1.000 CGT ses  Marktsegment
dominierten. Die EU-
) Lander kamen bei den
Ol- Massengut- Container- General Gas-/Chem.-/ Sonstige Gesamt Containerschiffsauf-
tanker schiffe schiffe Cargo Schiffe Prod.tanker trégen nurauf 12,7 %
sidkorea ~ 3.270 1224 3512 321 2087 618 11.031 gﬁ;“:‘;ﬁr& GDOZ‘;TS’;E;
Japan . 1.470 3.585 741 1.032 1.465 114 8.406 Japan entfielen 7,4 %.
VR China 255 674 322 667 708 172 2.796
Italien 31 - - 181 124 1770  2.106 Die Nachfrage
Deutschland = = 512 243 47  1.245  2.047 nach General-Cargo-
Polen = = 390 379 355 200 1.323 Schiffen und anderen
Frankreich - - S = 20 934 954 Frachtern hat sich mit
Spanien 57 - - 52 152 648 909 Anteilswerten  von
Niederlande - - - 527 49 284 861 50 % bzw. 4,9 %
Taiwan - 270 440 61 - 15 786 gegeniiber dem Vor-
Finnland 24 - - - - 723 747 jahr fast halbiert. Die
USA 102 - - 144 134 333 714  Bestelungen  von
Ruménien - 111 24 309 124 85 654  Fahr- und Passagier-
Kroatien _ 46 - 201 309 22 579  schiffen haben sich
Russland - 17 ~ 153 170 83 424 gg?eeig“:g;en Ni\?famu
Sonstige - 384 425 705 481 1.181 3.176 des  Jahres 1998
Welt Gesamt 5.209 6.311 6.364 4.976 6.225 8.428 37.513 nochmals erhéht und

Zahl der VLCC/ULCC bemerkbar, von denen 1997
und 1998 noch Uber 50 bzw. 31 geordert worden
waren.

Stark erhohte sich die Nachfrage nach Container-
schiffen im dritten und vierten Quartal 1999. Allein in
den letzten drei Monaten des Jahres wurden Bestellun-
gen Uber 1,5 Mio. CGT gemeldet. Inshesondere waren
groRe Schiffe mit 5.000 TEU und mehr gefragt, von
denen - wie im dritten Quartal - weitere 15 Einheiten
geordert wurden. Damit erhohte sich ihre Zahl fir das
gesamte Jahr auf 41 (1998: 29). Der Anteil der Contai-
nerschiffe stieg - trotz eines zum Teil befiirchteten Ube-
rangebots an Containerschiffstonnage - auf 20,3 % aller
Neubauauftrage des Jahres, nach 17,2 % im Jahr zuvor.

Rund 62,4 % aller Containerschiffsauftrage gin-
gen an koreanische Werften, die damit nach dem Rohdl-
tankermarkt (koreanischer Anteil 78,6 %) nun auch die-

erreichten einen

Anteil von 12,3 %
(1998: 11,9 %). 1999 konnten sich die Werften der EU
in diesem Markt zwar weiterhin mit einem Anteil von
72,5 % (darunter Deutschland mit 14,2 %) behaup-
ten, die jungsten Auftrage fur Fahr- und Kreuzfahrt-
schiffe an koreanische und japanische Werften zeigen
jedoch, dass die europdische Position auch in diesem
Bereich attackiert wird. Das Marktvolumen fiir diese
Schiffe reicht zudem nicht aus, um die verlorenen
Markte der europaischen Werften zu ersetzen.

Die Bestellungen fur Fischereifahrzeuge und
sonstige nicht-frachttragende Schiffe fielen auf Grund
der Marktsituation mit einem Anteil von 8,9 % gerin-
ger aus als 1998 (11,1 %).

Auftragsbestande

Dadie Auftragseingange die Ablieferungen auch
1999 Ubertrafen, erhdhten sich die Auftragsbestande




zum Jahresende auf 2.484 Schiffe mit 59,1 Mio. GT /
37,5 Mio. CGT. Das entspricht auf Basis der Ab-
lieferungen des Jahres 1999 einer rechnerischen
Auftragsreichweite von 2,1 Jahren und lasst ein anhal-
tend hohes Produktionsniveau fur 2000 / 2001 er-
warten. Die koreanischen Werften konnten mit
einem Anteil von 11,0 Mio. CGT (29,4 %) ihren
Vorsprung gegeniber Japan mit 8,4 Mio. CGT
(22,4 %), China mit 2,8 Mio. CGT (7,5 %), Italien
2,1 Mio. CGT (5,6 %) und Deutschland 2,0 Mio. CGT
(5,5 %) noch ausbauen. Die VSM-Verbandsstatistik
wies demgegeniber einen Auftragsbestand von
2,5 Mio. CGT aus, der einem Anteil von 6,7 % ent-
sprechen wirde.

Auf Containerschiffe entfiel mit 17,0 % der
groRte Teil der Auftragsbestidnde, darunter 68 Post-

Panamax-Schiffe mit Kapazitaten von 5.000 TEU und
mehr. Dicht auf folgten Massengutfrachter mit
16,8 %. Der Anteil der Roholtanker fiel auf 13,9 %
zuriick und blieb damit niedriger als der Anteil der
Spezialtanker (Produkten-, Chemikalien- und Flissig-
gastanker), der auf 16,6 % zurickfiel.

Der Anteil der Gbrigen Frachtschiffe verringerte
sich auf 12,5 %, wéhrend sich der Bestand an Fahr-
und Passagierschiffen auf einen Anteil von 15,2 %
erhohte. Die sonstigen Fischerei- und nicht-frachttra-
genden Schiffe kamen auf 7,2 %.

Waéhrungs- und Preisentwicklung

Die Wechselkursentwicklungen waren 1999
durch den festen US-$ und die Erholung fernéstlicher

Containerschiff ,,E. R. Stralsund*, 25.630 GT, 2.474 TEU




Waéhrungen vor allem in
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Neubaupreisentwicklung

Mio. US-$
Japan und Korea gepréagt. 120,0
Demgegeniiber haben politi-
sche Verunsicherungen und
zu geringe Wachstumsfort-
schritte in der EU sowie die 1000

Zins-/Renditeunterschiede
zu den USA eine Abwertung
des Euro verursacht. Der
Euro-Kurs konnte sich nur

VLCC 300.000 TDW

vorubergehend in den Mo- 80,0
naten August bis Oktober
stabilisieren und verlor da-
nach weiter an Wert. Im
Dezember betrug der Wert- 600 | .

LPG Carrier 78.000 TDW \

verlust gegeniiber dem Vor-
jahresmonat 13,7 %. Ende
Januar 2000 wurde die 1:1-
Parimarke zum $ erstmals 40,0

Container 3.500 TEU =~ =

Bulker 170.000 TDW

unterschritten.

Die Schwache des Euro

fuhrte dazu, dass auch die 200

Tanker 47.000 TD
/\ontainer 1.100 TEU

e

Waéhrungen anderer Schiff-
baulander gegentiber dem
Euro aufgewertet wurden.
Fur das britische Pfund ergab 00

sich eine Wertsteigerung um : ‘
13,7 % und fir die schwedi- 1990
sche und norwegische Krone
Steigerungen um 5,6 % bzw.
6,5 %. Die Aufwertungen
der fernéstlichen Wahrungen zum Euro reichten von
14 % (Yuan) bis 23 % (Yen). Abwertungen ergaben
sich jedoch fiir den polnischen Zloty (1,3 %) und die
griechische Drachme (2,3 %).

1991

Der koreanische Won setzte die seit Anfang
1998 bestehende Erholung fort. Im Dezember 1999
betrug der Durchschnittskurs 1.137 Won/$. Damit hat
der Won seit dem Tiefstand im Januar 1998 von 1.687
Won/$ zwar eine Wertsteigerung von 48 % erzielt.
Gegeniiber dem Kurs von rund 890 Won/$ im Som-
mer 1997 wurden jedoch bisher nur Zweidrittel der
krisenbedingten Abwertung wieder ausgeglichen. Da

1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999

Quelle: Nach Clarkson Research Studies

ein Kurs von 1.100 Won/$ fur die Exportwirtschaft
Koreas derzeit als ,,Schmerzgrenze* gilt, stoppen
Regierung und Notenbank durch massive Interventio-
nen den weiteren Wertanstieg des Won und erhalten
damit den koreanischen Unternehmen ihren
wahrungsbedingten Wettbewerbsvorteil. Fur die
Schiffbauindustrie wird der ,,break-even point*“ auf
1.125 Won/$ geschatzt. Ursachen fiir die Aufwertung
sind die konjunkturelle Erholung, der Rekordzufluss
von Auslandsinvestitionen (15,5 Mrd. $ in 1999) und
ein hoher Handelstiberschuss. Die Folgen der Auf-
wertung blieben fur den Schiffbau und andere Ex-
portbranchen 1999 noch begrenzt, da der Yen als




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

YUAN zum US-$

Exportkredite und Birg-
schaften ausgeglichen.

1,600
Wahrungsverande-
rungen wirken sich unmit-
1400 telbar auf die Neubau-
| SR o— 10 YUAN preise aus. Auch wenn
1200 | S~ diese auf $-Basis 1999
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wichtigste Konkurrenzwahrung ebenfalls aufgewertet
wurde.

Nachdem der japanische Yen Anfang 1999
etwas schwécher notierte, setzte er seinen Mitte 1998
begonnenen Anstieg fort. Im Dezember erreichte er
den hochsten Durchschnittswert seit Ende 1995 mit
102,8 Y/$. Im Interesse der Exportwirtschaft und im
Auftrag der Regierung bemiihte sich daher die Noten-
bank mit umfangreichen Dollarkdufen, eine weitere
Aufwertung zu verhindern.

Chinas Yuan blieb gegeniiber dem $ unveran-
dert, da die Regierung weiter an einem stabilen Yuan-
Kurs festhélt. Der Wettbewerbsnachteil der starken
Waéhrung fur die chinesische Schiffbauindustrie wurde
von der Regierung durch steuerliche Erleichterungen,

meisten Schiffstypen um
ca. 1 -2 Mio. $. Trotz der
stabilen Nachfrage konn-
te sich diese leichte Erho-
lung jedoch nicht durch-
setzen. Im Herbst gaben die Preise fiir zahlreiche
Schiffstypen erneut nach und fielen z. T. noch unter
das Niveau des Frihjahrs. Im Dezember zogen die
Notierungen fir Tanker und Massengutfrachter wie-
der etwas an. Bei anderen Frachtschiffen blieben die
Preise jedoch auf niedrigem Niveau oder fielen sogar
zuriick.

1999

Die Auswirkungen der Wahrungsentwicklungen
lassen sich aus der Grafik Uber die Preisentwicklung
fur ein 3.500-TEU-Containerschiff auf $-, Yen-,
Won- und Euro-Basis in Indexkurven ablesen. Der
$-Preis fiir diesen Schiffstyp verringerte sich 1999 von
42 Mio. $ in 1998 auf 38 Mio. $ (- 9,5 %). Gegen-
Uber 1991 ging der $-Preis auf weniger als die Halfte
zuriick - der stérkste Preisverfall im Vergleich zu
anderen Schiffstypen. Auf Grund der Aufwertungen




Indexentwicklung der Neubaupreise (per Jahresende / 1990 = 100)
fir 3.500 TEU Containerschiffe in nationalen Wéahrungen
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von Yen und Won zum $ haben sich die Preise in Yen
um 20,9 % und in Won um 15,1 % vermindert. Dem-
gegenuber bewirkte die Abwertung des Euro, dass
sich der Preis in Euro um 5,0 % erhoht hat. Obwohl
sich die Wahrungsrelation damit zum Vorteil der
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europaischen Werften entwickelt hat, profitieren die
koreanischen Werften weiterhin von der hohen Won-
Abwertung am Beginn der Wirtschaftskrise 1997/
1998, die bisher noch nicht wieder vollstandig ausge-
glichen wurde.




l1l. Politische Rahmenbedingungen und internationale Schiffbaupolitik

1. Internationaler Schiffbau

Der Weltschiffbaumarkt blieb, wie im vorherge-
henden Abschnitt ausgefiihrt, auch im Jahre 1999
robust und auf hohem Niveau. Eine Schiffbauproduk-
tionvon 17,5 Mio. CGT, ein Auftragseingang von 18,9
Mio. CGT und ein Auftragsbestand von 37,5 Mio.
CGT zum Ende des Jahres 1999 sind Ausdruck dieser
Entwicklung.

Wenn auch die Kapazitatsschatzung des korea-
nischen Schiffbauverbandes erheblich von den nahe
beieinander liegenden Schétzungen Europas und
Japans abweichen, ist eines gemeinsam: die Feststel-
lung, dass die vorhandenen Kapazitaten deutlich Gber
der Nachfrage liegen. Wéhrend Japan und die EU
ihre Neubaukapazitdten seit zehn Jahren kaum ver-
anderten, verdreifachte Korea in diesem Zeitraum
seine Neubaukapazitaten. Ein bedrohlicher Preisverfall
herrscht daher seit zwei Jahren vor, ausgel6st durch
eine Niedrigpreisoffensive Koreas.

Nach der durch den Internationalen Wé&hrungs-
fonds durchgefuhrten Rettungsaktion fir die kolla-
bierte Volkswirtschaft Koreas erholte sich die koreani-
sche Wirtschaft scheinbar schnell. Die seit dem zwei-
ten Halbjahr 1998 erkennbaren Preisunterbietungen
koreanischer Werften fihrten auch in 1999 zu signifi-
kanten Verlagerungen von Neubauauftragen nach
Korea.

Im Schiffbau erreichte Korea im Jahre 1999,
gemessen in CGT, den grofiten Marktanteil weltweit
und hat Japan klar Uberfliigelt. Dies war die erklarte
Absicht von Politik und Wirtschaft in Korea.

Gemessen in CGT stellen Containerschiffe neben
Tankern und Bulkern das wichtigste und grofte
Marktsegment dar. Dieses war das wesentliche
Angriffsziel der koreanischen Werften. Erhielten diese
im Jahr 1997 lediglich ein Siebtel der weltweiten Con-
tainerschiffsnachfrage, so konnten sie 1998 schon die
Halfte und 1999 fast zwei Drittel aller dieser Auftrage
auf sich ziehen. Die Preise sanken in diesem Zeitraum
bei Containerschiffen zwischen 15 - 30 %, bei Mas-

sengutschiffen zwischen 20 - 30 %, bei Grof3tankern
um ca. 15 %. Diese durch Koreas Werften gesetzten
Preise zeigen deutlich die Schwerpunktbildung der
Markteroberung: Massengutschiffe und Container-
schiffe. Beide Schiffstypen spielen fiir die koreanische
Schiffbauindustrie eine wichtige Rolle, hier waren auf
Kosten Japans und der EU noch Marktanteile hinzuzu-
gewinnen.

Als die Entwicklung Ende 1998 flr die europé-
ischen Werften immer bedrohlicher wurde, wandten
sie sich mit einer gemeinsamen Dokumentation an die
EU-Kommission und den EU-Ministerrat.

Im Mai 1999 stellte der Ministerrat fest, dass der
europdische Schiffbau durch Koreas VerstolRe gegen
marktwirtschaftliche Regeln in hdchstem MalRe in sei-
ner Existenz geféhrdet ist. Deshalb beauftragte der
Ministerrat den ehemaligen Kommissar Bangemann,
Gesprache mit Korea aufzunehmen. Der Besuch von
Kommissar Bangemann zeigte jedoch deutlich, dass
die koreanische Regierung nicht Willens war, Gber das
Thema Schiffbau zu sprechen. Aus gutem Grund, wie
sich herausgestellt hat.

Der Ministerrat forderte daraufhin die EU-Kom-
mission zu einer beschleunigten Vorlage des nach der
Ratsverordnung 1540/98 vorgesehenen Berichtes zur
Lage des Weltschiffbaus auf. Diesen Bericht legte die
Kommission im Oktober 1999 vor.

Kernpunkt der Untersuchung ist die Analyse von
Auftragen, die im Wettbewerb zwischen europdischen
und koreanischen Werften standen und die an korea-
nische Werften verloren gingen. Von diesen Projekten
sind die genauen technischen Spezifikationen be-
kannt, so dass eine Belegung mit koreanischen Kosten
fur Léhne, Stahl, Antriebsanlagen etc. und Importko-
sten flr Automationsanlagen, Radargeréate etc. recht
genau vorgenommen werden kann. Diese Kosten
wurden mit den bekannt gewordenen Preisen vergli-
chen.

Auftrage Uber folgende Schiffstypen wurden
untersucht:




« Kabelleger

« Containerschiffe (3.400 TEU, 3.500 TEU,
6.800 TEV)

» Ro-Ro-Fahrgastschiffe

e Panamax-Bulk Carrier

e Produktentanker

e VLCC-Tanker

Insgesamt handelte es sich um neun Auftrage
Uber 49 Schiffe. Alle Auftrage fuhren eindeutig
zu Verlusten fir die koreanischen Werften. Sie be-
laufen sich auf 15 bis 40 % des kalkulierten nor-
malen Baupreises. Dabei standen zwei auftrag-
nehmende Werften zum Zeitpunkt der Auftrags-

VSM
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hereinnahme unter Konkursverwaltung (Halla und
Daedong).

Die Auswirkungen dieser Niedrigpreisoffensive
fur die EU-Werften bestehen darin, dass neben dem
Verlust direkter Auftréage die depressive Wirkung die-
ser Preispolitik auf den Schiffbaumarkt insgesamt aus-
strahlt und auch Marktsegmente in Mitleidenschaft
zieht, die wegen fehlender Erfahrung bisher von
koreanischen Werften noch nicht direkt bedroht wer-
den.

Ermdglicht wird diese ruindse Preissetzung nach
Darstellung des Gutachtens durch den studkoreani-
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schen Finanzsektor. Alle Werften Koreas sind durch
einen sehr hohen Verschuldungsgrad gekennzeichnet,
trotzdem weisen die Baufinanzierungen Zinssatze auf,
die denen ,.erster Adressen* entsprechen. Auch die
Bereitstellung von Exportgarantien durch den Banken-
sektor erfolgt in der Regel automatisch. Der Gutachter
bemerkt dazu zuriickhaltend: ,,Dieses eng geflochte-
ne Netz von Kreditinstituten und die fortbestehende
staatliche Einflussnahme auf den Bankensektor bilden
den Hintergrund fiir ein mdglicherweise nicht markt-
konformes Verhalten der Glaubiger gegentber der
Schiffbauindustrie und schlussfolgert: ,,In einigen
Féllen decken die Preise noch nicht einmal die
Betriebskosten, geschweige denn den Schuldendienst.
Halla, und in geringem MaRe Daedong, legen

FLLOPD Ly awpEg

Geschéftspraktiken an den Tag, die in der EU als inak-
zeptabel gelten wiirden. ... Besonders besorgniserre-
gend sind vergangene und gegenwartige Schuldener-
lasse und Moratorien. ... Die Gewé&hrung von Krediten
und die Ubernahme von Biirgschaften im Schiffbau-
sektor entsprechen nicht den in diesem Bereich inter-
national Ublichen Geschaftsgepflogenheiten und die
bislang praktizierte Bewertung des Geschaftsrisikos
scheint weder den Grundsatzen noch der Logik der
Marktwirtschaft zu folgen*.

Die Reaktion auf den Marktbeobachtungsbe-
richt durch den EU-Rat der Industrieminister am
9. November 1999 fiel in ungewdhnlicher Deutlichkeit
aus.

Containerschiff ,,P&O Nedlloyd La Spezia*, 25.535 GT, 2.442 TEU




Der Ministerrat hat :

« die Kommission aufgerufen, alle Anstrengun-
gen zu unternehmen, um lautere Wettbe-
werbsbedingungen auf dem Schiffbaumarkt
herbeizufiihren. Dazu soll Korea umgehend zu
konstruktiven Beratungen verpflichtet werden,
um den unlauteren Wettbewerb zu stoppen.

Industrie, Mitgliedslander der EU und die Kom-
mission aufgefordert, umfangreiche und ein-
gehende Beweise vorzulegen fir das beklagte
wettbewerbsfeindliche Verhalten, zur Einlei-
tung geeigneter Schritte in der Welthandelsor-
ganisation (WTO) und

die Mitgliedsstaaten der EU aufgefordert, den
Internationalen Wéahrungsfonds (IWF) und die
Weltbank zu drangen, ihre Uberpriifungen
fortzusetzen, ob Korea die Bedingungen und
Annahmen, unter denen die Rettungsaktion
fur dieses Land durchgefihrt wurde, in vollem
Umfang respektiert sind.

die Mitgliedsstaaten und die Kommission dazu
aufgerufen, umgehend lautere Wettbewerbs-
bedingungen fur den Schiffbau auf geeigneten
internationalen Foren - einschlielich der
OECD - herbeizufiihren und durchzusetzen.

Der VSM begrif3t diesen Beschluss des Minister-
rates, mit dem die vom letzten Ratsprasidenten, Bun-
deswirtschaftsminister Dr. Werner Miiller, eingeleitete
Politik des energischen Dialogs mit Korea fortgesetzt
und konkretisiert wird. Korea muss klar gemacht wer-
den, dass marktwirtschaftliches Verhalten auf beiden
Seiten Grundlage der wirtschaftlichen Zusammenar-
beit ist.

Schon am 14. Dezember 1999 fand in Paris eine
erste Verhandlungsrunde zwischen der EU und Korea
auf Arbeitsebene statt. Der Verhandlungsfihrer der
EU machte dabei klar, dass es sich hier nicht um Sek-
torgespréache handle, sondern um den gesamten bila-
teralen Handel. Dieser erleide durch das koreanische
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Verhalten im Bereich des Schiffbaus eine Beeintrachti-
gung. Die Republik Korea mdge diesen Zusammen-
hang nicht aus den Augen verlieren und zu einer Uber-
einkunft aktiv beitragen.

Parallel zu diesen Gesprachen bereitet das ,,Com-
mittee of E.U. Shipbuilders' Associations* (CESA) ent-
sprechend dem Ratsbeschluss eine Klageschrift vor der
WTO vor, die in Kiirze abgeschlossen sein wird.

Die zweite Verhandlungsrunde wurde am 10.
Februar 2000 in Seoul durchgefiihrt. Dort legte der
EU-Verhandlungsfuhrer den Entwurf fur ein gemein-
sames Ubereinkommen vor. Die wesentlichen
Bestandoteile sind folgende Verpflichtungen fir Korea:

« Sanierung des Bankensektors wie im IWF-Ver-
trag zugesagt, d. h. Gewahrung von Garantien
und Krediten nach marktwirtschaftlichen und
bankenublichen Regeln,

Unterlassung der Entschuldung von Werften
durch den koreanischen Staat oder staatsnahe
Banken,

Uberwachung der Banken auf ein Einhalten
obiger Verpflichtungen,

Zusicherung der koreanischen Regierung, dass
entsprechend der Verpflichtung gegenuber
IWF und Weltbank international anerkannte
Regeln der Rechnungslegung, Bewertung und
Bilanzierung u. a. auch von den Werften
beachtet und angewendet werden,

Begleitung dieser Verpflichtungen durch ein
regelmaRig beratendes Gremium inklusive
einer Schiedsstelle.

Die koreanische Verhandlungsseite hat sich
zunéchst ablehnend gegeniber diesen im Grunde
selbstverstandlichen Anforderungen an einen lauteren
Wettbewerb verhalten, hat aber schliel3lich um eine
dritte Verhandlungsrunde gebeten, die am 10. April
2000 zum Abschluss obigen Ubereinkommens fiihrte.




Dieses Ubereinkommen stellt einen ersten Schritt
in die richtige Richtung dar. Ob das Ubereinkommen
mit Leben erfullt werden wird, wird die Preisentwick-
lung auf den Schiffbaumaérkten schon sehr bald zei-
gen. Tritt eine Preiserhéhung nicht ein, wird die Kom-
mission sofort in entsprechende Beratungen eintreten
mussen. In diesem Fall wird die europaische Schiff-
bauindustrie gezwungen sein, ihre Klageschrift gegen
Korea einzureichen.

Nachstes Ziel der EU-Handelspolitik muss die
Erzielung eines globalen Handelstibereinkommens
sein, das den Weltschiffbaumarkt auf eine solide
Grundlage stellt und den Grundsatz der EU-Wettbe-
werbspolitik enthélt, dass ein Kapazitatsabbau not-
wendig ist, wenn staatliche Hilfen in Anspruch
genommen werden.




2. Nationale Rahmenbedingungen fur den
deutschen Schiffbau

Trotz der gefahrlichen Entwicklungen im Welt-
schiffbau konnte sich die deutsche Schiffbauindustrie
im Berichtsjahr beachtlich schlagen. Mit Auftragsein-
gangen von 6,1 Mrd. DM stieg der Auftragsbestand
mit 14,8 Mrd. DM deutlich Gber den Vorjahresstand.
Die Auftragsreichweiten sind allerdings signifikant
verschieden: unzureichend bei kleineren Werften,
besser bei gréReren Werften und hinreichend bei den
mittleren Werften.

Dabei leiden die kleineren Werften unter den am
koreanischen Preisniveau orientierten chinesischen
Werften, aber mehr noch unter dem hausgemachten
Problem der Steuergesetzgebung. Hier droht ein
geféhrlicher Austrocknungseffekt.

Eines darf jedoch nicht verschwiegen wer-
den: die hereingenommenen Auftrage kdénnen bei
grofRen technischen Herausforderungen wegen der
unzureichenden Preise Substanz kosten. Zu be-
rucksichtigen ist weiter, dass trotz teilweise beachtli-
chen Auftragseingangs der deutsche und auch der
européische Marktanteil weltweit leicht gesunken
sind.

Ein européischer Aktionstag von Gewerkschaf-
ten und Unternehmen der Werft- und Zulieferindu-
strie am 5. November 1999 hat auf diesen Tatbestand
hingewiesen und MalRnahmen des Ministerrates und
der nationalen Politik angemahnt.

Der Bundeskanzler hat an diesem Tag stellvertre-
tend fir alle Mitarbeiter der Werften und Zulieferindu-
strie bei den Howaldtswerken-Deutsche Werft AG
(HDW) gesprochen und seine Unterstitzung zuge-
sagt. Diese musste fur die kleineren Werften jedoch
bald kommen.

Durch den Regierungswechsel in Deutschland im
September 1998 verzogerte sich die Verabschiedung
des Bundeshaushaltes fur das Jahr 1999 bis zum Mai
des Jahres. Flankierend zur Europapolitik fand die
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deutsche Schiffbauindustrie bei Bund und Landern
Unterstitzung durch die Fortfihrung des Wett-
bewerbshilfeprogramms. Dieses fillt die Ratsver-
ordnung Uber die Abwehrbeihilfen fur den Schiffbau
aus. Die zunéchst durch den Finanzminister erzwun-
gene Reduzierung der Schiffbauférderung konnte
durch den Deutschen Bundestag wieder erhéht wer-
den. Vor dem Hintergrund der enormen Haushaltsen-
ge war die Dotierung in Héhe von 100 Mio. DM an
Bundesmitteln und 200 Mio. DM aus Landesmitteln
eine politische Entscheidung, die der VSM dankbar
wirdigt.

Konsequenterweise setzte der Deutsche Bundes-
tag im November 1999 trotz weiter schwieriger Haus-
haltslage diese Politik fiir das Haushaltsjahr 2000 fort,
so dass fur die Schiffbauindustrie in Deutschland nun-
mehr Planungssicherheit vorhanden ist, sofern auch
die Kiustenléander ihren (bedeutenderen) Anteil zum
Wettbewerbshilfeprogramm leisten. Da die Schiff-
bauindustrie auf diesen Anteil bei der Akquisition von
Anschlussauftragen dringend angewiesen ist, hofft
sie, dass die Kustenlander ihr Chancengleichheit
gegenuber den Wettbewerbern aus der EU einrdumen
werden.

Damit hat der Deutsche Bundestag der EU-
Verordnung 1540/98 Rechnung getragen, nach
der bis Ende des Jahres 2000 Auftrage aus dem
Wettbewerbshilfeprogramm  gefordert  werden
kénnen, die bis zum 31.12.2003 abgeliefert
werden. Fir diesen Dreijahreszeitraum hat der
Deutsche Bundestag einen Betrag in Hohe von
240 Mio. DM zur Verfligung gestellt. Wenn auch
die Kofinanzierung (480 Mio. DM) durch die Lan-
der noch nicht vollstandig gesichert ist, hat der
VSM dieses Bekenntnis in die technologische Lei-
stungsfahigkeit von Werften und Zulieferbetrieben
in Deutschland dankbar begrift.

Auch politisch hat die Bundesregierung die
deutsche Schiffbauindustrie unterstiitzt, indem sie
nach einem vom Internationalen Wahrungs-
fonds (IWF) und Weltbank vorgelegten Bericht
feststellte, dass der Verdacht der Staatsinterven-




tionen in Korea offensichtlich sei. Man werde darauf
drangen, dass IWF und Weltbank den Anfangsver-
dacht verfolgen und gegeniiber der EU-Kommission
auf ein gemeinsames Vorgehen gegenuber Korea ein-
wirken.

Peilboot ,,Paapsand‘‘, 120 t Verdrangung

Trotz der RationalisierungsmaRnahmen auf allen
Werften konnte seit langerem die Beschéftigung auf
den Werften selbst mit ca. 25.500 Personen konstant
gehalten werden. Hinzurechnen muss man jedoch
auch die 6.000 - 8.000 Subkontraktoren, die Giberwie-




gend fir die Werftindustrie arbeiten. Sollten die Ver-
unsicherungen im steuerlichen Bereich bald behoben
werden kénnen und die EU-Schiffbaupolitik Erfolge
bringen, ist mit einer Zunahme der Beschaftigung zu
rechnen. Diese Entwicklung kann jedoch nur eintre-
ten, wenn sich die Lohnforderungen der Gewerk-
schaften langfristig am globalen Wettbewerb orientie-
ren.

Die Politik setzt den Handlungsrahmen fiir die
Industrie. Dies ist einerseits ein Vorrecht, andererseits
aber auch eine Verpflichtung. Zu den derzeit ungewis-
sen Rahmenbedingungen in Deutschland gehdrt die
Steuerpolitik, hier muss bald Klarheit und Nachhaltig-
keit geschaffen werden.

Die Einfuhrung der Tonnagesteuer war der
Schritt in eine richtige Reformrichtung. Diese Steuer
starkt eindeutig die Reedereiunternehmen und
macht sie investitionsfahig. Diese Regelung darf
jedoch nicht mit dem Ballast der Schiffsbesetzungs-
fragen befrachtet werden, denn der Weltmarkt
diktiert in dieser Frage die Rahmenbedingungen.
Die Arbeitsplatze auf den kleineren und mittleren
Werften sind unmittelbar von der Annahme der Ton-
nagesteuer durch kleinere deutsche Reedereien
betroffen.

Der VorstoB in der Einkommensteuergesetz-
gebung durch Einfihrung des unklaren & 2b,
ohne zugleich mit einer ,,groBen* Steuerreform
die Steuersdtze deutlich zu reduzieren, erscheint
aus Sicht der Schiffbauindustrie dagegen eindeu-
tig als Schritt in die falsche Richtung. Hierdurch
wird fuhlbar Beteiligungskapital aus der Schifffahrt
abgezogen und zur Anlage in andere EU-Lander
verlagert. Auch dies macht insbesondere den
kleineren Werften enorme Schwierigkeiten, eine
Finanzierung fiur neue Auftrdge darstellen zu
kénnen.

Die Unsicherheit Uber die Abschreibungszeiten
fur Schiffe verstarkt dazu die Zurlckhaltung in der
Bestellung von Neubauten deutscher Reeder. Wer
moderne, sichere, umweltfreundliche und leistungs-
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fahige Schiffe will, muss es bei angemessenen
Abschreibungszeiten belassen. Hohe buchhalterische
Restwerte verhindern den Verkauf von gebrauchten
Schiffen. Dadurch kann der technische Fortschritt
nicht in den Secondhand-Markt weitergegeben wer-
den, der dort technisch veraltete Schiffe verdrangt und
diese zur Verschrottung fuhrt.

Grolle Steuerreform und angemessene AfA-
Regeln sind fir die deutsche Nachfrage von technisch
hochwertiger Tonnage, dem Schwerpunkt der Pro-
duktionspalette der deutschen Schiffbauindustrie, von
wesentlicher Bedeutung. Hier ist deutlich Handlungs-
bedarf gegeben.

Fur die kleineren und mittleren Werften hat sich
in den vergangenen Jahren herausgestellt, dass sie aus
den Entwicklungshilfeprogrammen Deutschlands vol-
lig hinausgedréangt worden sind und sie diesen Markt
anderen Landern Uberlassen mussten. Finanzierungs-
mittel hierfr kdnnten aus dem Werfthilfeprogramm
kommen, das beim Bundesministerium fir Wirtschaft
und Technologie (BMWi) ressortiert. Nach OECD-
Regeln sind daraus fur nicht im Wettbewerb stehende
Schiffe, wie Féhren, Bagger, Schlepper, Flusssschiffe
etc., die wegen ihrer maR3geschneiderten Anforderun-
gen genau in die Produktionspalette kleinerer Werften
passen, zu ,,weichen* Finanzierungsbedingungen
moglich.

Auch eine flexible Anwendung der Hermes-
Regelungen in der Exportkreditversicherung kénnte
gerade kleineren Werften helfen. In der Vergangen-
heit sind damit zahlreiche Projekte erfolgreich durch-
gefihrt worden, deren Kapitaldienst planmafig
erfolgte, obwohl die Lander derzeit als nicht forde-
rungswiuirdig eingestuft wurden. Solche Beispiele zei-
gen, dass es nicht auf die Einstufung in Landerkatego-
rien ankommt, sondern auf die Soliditat der Neubau-
projekte.

Das Forschungsministerium hat jungst ein
FUuE-Programm fir den Schiffbau vorgestellt, das
inhaltlich zu begrien ist. Die Schiffbauindustrie
muss derzeit, um der Nachfrageverdnderung zu




begegnen, verstarkt den Schwerpunkt auf die
Entwicklung innovativer, komplexer Schiffstypen
setzen sowie bestehende Transportketten opti-
mieren und zukiinftige Transportaufgaben mit
Reedereien effizient und umweltfreundlich an-
gehen.

Im deutschen Schiffbau ist der GroRteil ihrer
Auftrdge zugleich FuE-Projekt, Prototyp und zu-
verlassiges, praktisch genutztes Transportmittel.
Dies erfordert die Foérderung einer marktnahen

Produktentwicklung und prototypische Hardware-
forderung in einem schlanken, flexiblen und
vor allem schnellen Antragsverfahren. Hier kon-
nen noch deutliche Verbesserungen erreicht wer-
den, denn die deutsche Schiffbauindustrie ist for-
schungsorientiert. Wie hatte sie sonst auch inter-
national die Technologiefiihrerschaft behaupten kén-
nen?

Auch die ungewisse Dauer der Produktions-
beschrankung in Mecklenburg-Vorpommern be-
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lastet die Bilanz der deutschen Schiffbauindustrie.
Kann hier keine baldige Verbesserung erreicht
und missen diese Werften quasi ,,untertourig* ge-

fahren werden, kénnen eine Beschéaftigungsbele-
bung und Ertragsstarkung, die grundséatzlich mog-
lich sind, nicht erreicht werden.




IV. Schiffssicherheit, mariner Umweltschutz und technologische Trends

1. Schiffssicherheit in der IMO

Zu den im Jahr 1999 in Kraft getretenen Veran-
derungen gehort das neue Kapitel Xl zur SOLAS
(Safety of Life at Sea)-Konvention betreffend die
Sicherheit von Massengutschiffen. Dieses neue Kapi-
tel wurde auf der Konferenz der SOLAS-Vertragsstaa-
ten im Jahr 1997 verabschiedet. Anlass hierflr war die
steigende Anzahl von Verlusten von Schiffen dieses
Typs seit Beginn der 90er-Jahre.

Die Neuregelungen enthalten erhdhte Anfor-
derungen an die strukturelle Festigkeit von Schif-
fen Gber 150 m. Sie sollen vor allem dazu dienen,
ein Sinken des Schiffes bei einem pl6tzlichen Was-
sereinbruch zu verhindern. Bereits in Fahrt befind-
liche Schiffe missen in Abhangigkeit von ihrem
Alter entsprechenden Anforderungen gentigen. Dies
erfordert in der Regel nachtragliche strukturelle
Verstarkungen. Nach dem hierfir vorgesehenen
Zeitplan gilt dies vor allem fur Schiffe, die alter als
15 Jahre sind.

Der Umstand, dass nicht alle Fragen auf der
diplomatischen Konferenz abschlieRend geklart wer-
den konnten, sowie zwischenzeitlich gewonnene wei-
tere Erkenntnisse haben dazu geftihrt, dass sich der
IMO-Ausschuss fiir Schiffssicherheit (Maritime Safety
Committee - MSC) auch weiterhin mit diesem Thema
beschaftigt. Das hierzu initiierte formalisierte Sicher-
heitsbewertungsverfahren (Formal Safety Assessment
- FSA) beschaftigt sich dabei auch mit der Sicherheit
von Massengutschiffen unter 150 m (die von dem
neuen Kapitel XII nicht erfasst sind).

Ebenfalls mit Wirkung zum 1. Juli 1999 gilt fir
Ro-Ro-Passagierschiffe, dass diese mit einem Hub-
schrauberlandedeck ausgestattet sein mussen. Regel
28 Kapitel 11l SOLAS stellt dieses Erfordernis in Bezug
auf Nicht-Ro-Ro-Passagierschiffe zwar fir alle Passa-
gierschiffe tber 130 m auf. Zwei kirzlich durchgefihr-
te Studien zur Sicherheitsbewertung kommen jedoch
zu dem Ergebnis, dass dieses Erfordernis in Bezug auf
Nicht-Ro-Ro-Passagierschiffe einer Kosten/Nutzen-
Analyse nicht standhélt.

Nach eingehender Diskussion hat MSC daher
entschieden, dass diese Regelung in Bezug auf Nicht-
Ro-Ro-Passagierschiffe  wieder zuriickgenommen
werden soll. Da die Anderung in Folge der SOLAS-
Verfahrensvorschriften nicht vor dem 1. Januar 2002
in Kraft treten kann, wurde gleichzeitig ein Circular
verabschiedet, das den nationalen Behérden emp-
fiehlt, die Regelung in der alten Fassung nicht anzu-
wenden, und dass die Nichtbefolgung durch die
Schifffahrt keine Sanktionen im Rahmen der Hafen-
staatskontrolle nach sich ziehen soll.

Der 1. Juli 1999 war auch der Stichtag flr weite-
re Anderungen in Bezug auf Passagierschiffe. Die neue
Regel 28.3 Kapitel Il SOLAS verlangt, dass Fluchtwege
auf Ro-Ro-Passagierschiffen bereits im friihen Design-
stadium im Rahmen einer Evakuierungsanalyse zu
berticksichtigen sind. Des Weiteren erfordert die neue
Regel 29 Kapitel 1l SOLAS ein Entscheidungshilfesy-
stem fur Notfélle auf der Briicke. Diese Regelungen
sind Bestandteil des MalRnahmenpaketes, das auf der
SOLAS-Konferenz im Jahre 1995 verabschiedet
wurde. SchlieBlich stellt die neue Regel 8.3 Kapitel II-1
SOLAS neue Stabilitatsanforderungen fur (Nicht-Ro-
Ro) Passagierschiffe auf, die mehr als 400 Passagiere
beférdern. Diese sollen Gewéhr leisten, dass das Schiff
eine Flutung von zwei Abteilungen unbeschadet tber-
stehen kann.

Die Feuersicherheit auf Passagierschiffen ist
Gegenstand einer umfassenden Revision von SOLAS
Kapitel 11-2, die auf der Entwicklung neuer Technologi-
en und moderner Methoden zur Risikoanalyse beruht.
Die technischen Spezifikationen der diversen Vorrich-
tungen zur Feuersicherheit sollen in einem separaten
International Fire Safety Code (FSS-Code) zusammen-
gefasst werden, der verbindlichen Charakter haben soll.

Die Revision des Codes fir Hochgeschwindig-
keitsfahrzeuge ist ebenfalls noch Gegenstand der
Beratungen in den zustéandigen IMO-Gremien. Die
Verabschiedung durch MSC wird nicht vor Dezember
2000 erfolgen. Dies bedeutet, dass die neuen Vor-
schriften nicht vor dem 1. Juli 2002 in Kraft treten wer-
den. Die aktuelle Fassung des Codes fur Hochge-
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schwindigkeitsfahrzeuge datiert aus dem Jahre 1996
und enthélt vorwiegend Vorschriften fir den Entwurf
und den Bau derartiger Fahrzeuge. Das neue Vor-
schriftenwerk wird neben der Beriicksichtigung des
,,menschlichen Faktors* auch komplett tiberarbeitete
Regelungen zur Feuersicherheit enthalten.

Weitere Themen in der gegenwartigen Ar-
beit von MSC und den nachgeordneten Unter-

ausschiissen (insbesondere des Unterausschusses
fur ,,Schiffsentwurf und Ausriistung®) sind die
Sicherheitsaspekte ~ des  Ballastwasser-Manage-
ments, das Verbot der Verwendung von Asbest
an Bord neuer Schiffe sowie die Arbeit an einem
Code zur Sicherheit von Schiffen in polaren Gewas-
sern (Polar Code), der im Entwurf bereits von einer
Korrespondenzarbeitsgruppe innerhalb der IMO er-
arbeitet wurde.




2. Meeresumweltschutz in der IMO

Ein Schwerpunkt im IMO-Ausschuss flir Mee-
resumweltschutz (Marine Environment Protection
Committee - MEPC) ist zurzeit die Arbeit an einem
weltweiten Verbot Tributylzinn-(TBT-)haltiger Anti-
fouling-Farben fur Schiffe. Die IMO-Generalver-
sammlung hat im November 1999 mit der Resolution
A.895(21) die Eckdaten fur das Ausphasen derartiger
Schiffsfarben festgelegt. Danach dirfen diese lang-
stens bis zum 1. Januar 2003 auf den Schiffskorper
aufgebracht werden. Die Verwendung soll ab dem 1.
Januar 2008 vollstandig verboten sein. Gleichzeitig
wurde MEPC beauftragt, das rechtliche Rahmenwerk
hierfur zu erarbeiten. Die endglltige Verabschiedung
soll in einer diplomatischen Konferenz erfolgen, die
nunmehr fur das Jahr 2001 verbindlich festgelegt
wurde.

Die gegenwartigen Arbeiten von MEPC an dem
Instrumentarium basieren auf einem Entwurf der USA,
derin Form einer eigensténdigen Konvention gehalten
ist. Offen sind derzeit unter anderem noch die Regula-
rien fur das In-Kraft-Treten sowie technische Einzel-
heiten. Diese umfassen die Frage, ob die alten Anstri-
che zum Stichtag vollstdndig von dem Schiffskorper
entfernt werden mussen, oder ob beispielsweise eine
Versiegelung des alten Anstrichs zulassig ist.

Ein weiteres Thema in der gegenwartigen Arbeit
von MEPC betrifft die Einschleppung von Mikroorga-
nismen Uber das Ballastwasser von Schiffen. Entspre-
chende Regelungen befinden sich bereits in der Ent-
wicklung. Eine Reihe von Fragen bedarf jedoch weite-
rer Diskussion, z. B. der raumliche Anwendungs-
bereich (globaler Ansatz oder Uber so genannte ,,Bal-
last Water Management Areas*), die Festlegung tech-
nischer Standards fur die Kontrolle und das Manage-
ment von Ballastwasser sowie die Frage, ob bestimm-
te Schiffstypen vom Anwendungsbereich ausge-
nommen werden sollen. In Anbetracht dieser noch
offenen Fragen hat MEPC vorerst davon abgesehen,
einen Termin fir eine diplomatische Konferenz zur
Verabschiedung der neuen Regelungen verbindlich
festzulegen.

Die Luftverschmutzung durch Schiffe steht auch
nach Verabschiedung des neuen Annex VI zum MAR-
POL-Ubereinkommen mit dem Titel ,,Regeln zur Ver-
hitung von Luftverschmutzungen durch Schiffe* wei-
terhin auf der Tagesordnung von MEPC. Die Arbeiten
haben zur Verabschiedung eines Programms zur welt-
weiten Uberwachung des Schwefelgehaltes in Brenn-
stoffen gefiihrt sowie zur Durchfiihrung einer Studie,
die den Beitrag der Schifffahrt an der Emission so
genannter ,,Treibhausgase‘ ermitteln soll.

Neu auf der Tagesordnung von MEPC ist das
Thema Abwrackung/Recycling von Schiffen. Es geht
auf einen Vorschlag Norwegens zurtick und hat das
Ziel, MaBnahmen zur Sicherheit und zum Umwelt-
schutz beim Abwracken von Schiffen zu entwickeln.
Eine hierzu eingesetzte Arbeitsgruppe unter dem Vor-
sitz von Bangladesh hat von MEPC den Auftrag erhal-
ten, zunéchst eine Bestandsaufnahme der gegenwar-
tigen Praktiken beim Abwracken von Schiffen durch-
zufuihren, die hiermit verbundenen Risiken in Bezug
auf Sicherheit und Umweltschutz zu ermitteln und
mogliche MaRnahmen der IMO zur Lésung der Pro-
bleme aufzuzeigen.

Gegenstand der Diskussion im MEPC war auch
der Untergang des Oltankers ,,Erika‘ vor der franzosi-
schen Kiste. Der IMO-Generalsekretdr William
O'Neill wies dabei mit Nachdruck darauf hin, dass die
IMO das einzig kompetente Forum zur Festlegung
von Standards in Bezug auf Schiffssicherheit und Mee-
resumweltschutz sei. Regionale bzw. unilaterale Maf3-
nahmen seien nachteilig fir die internationale Schiff-
fahrt sowie die Funktion der IMO selbst und sollten
vermieden werden. Er schlug vor, den endgtiltigen
Untersuchungsbericht abzuwarten, um dann gegebe-
nenfalls im Rahmen der IMO zlgig zu handeln. Die
IMO habe z. B. im Bereich der Fahrschiffssicherheit
gezeigt, dass sie bei Bedarf schnell handeln kann.

Der Unterausschuss ,,Bulk Liquids and Gases**
(BLG) ist nach wie vor mit der Revision von Annex |l
(Chemikalien) zu MARPOL befasst. Ziel ist es, die
Regelungen mit dem wesentlich strikteren Annex |
(Ol) in Einklang zu bringen. Das In-Kraft-Treten der
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neuen Regelungen wird nunmehr fur 2005 ange-
strebt.

Ebenfalls auf der Tagesordnung von BLG steht
die Frage, ob bzw. in welchem Umfang die Rege-
lungen von Annex | MARPOL auf so genannte FPSO's

(Floating Production, Storage and Offloading Units)
und FSU's (Floating Storage Units) anwendbar
sind. Da BLG das kompetente Gremium fir alle Fragen
der Tankersicherheit ist, konnte sich aus der ,,Erika*-
Diskussion weiterer Handlungsbedarf fir BLG erge-
ben.




3. Européische und
nationale Initiativen

Mit dem am 1. Oktober 1998 in Kraft getretenen
Seeschifffahrtsanpassungsgesetz ist in Deutschland
ein neuer rechtlicher Rahmen fir die Schiffssicherheit
geschaffen worden. Wesentlicher Bestandteil des
Gesetzes ist das neue Schiffssicherheitsgesetz sowie
die Schiffssicherheitsverordnung, mit denen das natio-
nale Regelwerk fiir Bau, Ausriistung und Betrieb von
Seeschiffen auf den internationalen Standard ausge-
richtet wird. Infolge der zwischenzeitlichen internatio-
nalen Entwicklungen sind weitere Anderungen erfor-
derlich geworden. Sie haben ihren Niederschlag in der
»Zweiten  Schiffssicherheitsanpassungsverordnung*
vom 1. Juli 1999 gefunden.

Auf europaischer Ebene hat die EU-Kommission
ihre 1998 eingeleitete ,,Quality Shipping* Kampagne
fortgesetzt. Damit soll ein Sicherheitsklima geschaffen
werden, das Uber die bestehenden internationalen
Regelungen hinausgeht und sich insbesondere gegen
so genannte ,,Substandard“-Schiffe richtet. Um dies
zu erreichen, sollen samtliche am Seeverkehr beteilig-
ten Kreise (insbesondere Reeder, Flaggenstaaten,
Hafenstaaten, Klassifikationsgesellschaften, Versiche-
rungen und Banken) zu diesem Bemuhen beitragen.
Zu den jungsten Initiativen z&hlt die Errichtung eines
,»European Quality Shipping Information System*“
(EQUASIS). Mit dieser Datenbank soll die Transparenz
im Schifffahrtsbereich verstarkt und die Basis flr eine
Selbstregulierung innerhalb der Industrie geschaffen
werden.

Doppelhillen-Chemikalientanker ,,Silver River*, 8.041 GT, 14.950 m3




Ein wesentliches Anliegen der ,,Quality Ship-
ping*““-Kampagne ist auch die Sicherheit von Fahrgast-
schiffen. Die Arbeiten der Kommission haben ihren
Niederschlag unter anderem in den folgenden Richtli-
nien gefunden, die im Jahr 1999 in Kraft getreten sind:

e Die ,,Richtlinie 1998/41/EG Uber die Registrie-
rung der an Bord von Fahrgastschiffen im Ver-
kehr nach oder von einem Hafen eines Mit-
gliedsstaates der Gemeinschaft befindlichen
Personen* ist zum 1. Januar 1999 in Kraft
getreten. Danach sind Betreiber von Fahrschif-
fen innerhalb der EU verpflichtet, die relevan-
ten Daten der Passagiere und der Crew zu regi-
strieren, damit im Notfall verlassliche Daten zur
Verfiigung stehen.

 Die ,,Richtlinie 1999/35/EG des Rates Uber ein
System verbindlicher Uberpriifungen im Hin-
blick auf den sicheren Betrieb von Ro-Ro-Fahr-

gastschiffen und Fahrgast-Hochgeschwindig-
keitsfahrzeugen im Linienverkehr* ist zum 1.
Juni 1999 in Kraft getreten. Damit wird ein
System verbindlicher Besichtigungen fur die
genannten Schiffe festgelegt. Daneben legt die
Richtlinie auch Anforderungen an die Sicher-
heit dieser Schiffe fest, wie die Ausriistung mit
einem ,,Voyage Data Recorder* (Blackbox).

Die Havarie der ,,Erika* hat auRerdem zu einer
Diskussion Uber legislative MaRnahmen der EU in
Bezug auf Oltanker gefiihrt. Die in der Diskussion
befindlichen MaRnahmen sehen u. a. vor: ein
beschleunigtes Ausphasen von Oltankern mit einfa-
cher Hulle (Européischer ,,OPA 90*), eine Verbesse-
rung der Hafenstaatkontrolle sowie strengere Vor-
schriften fur Klassifikationsgesellschaften. Der VSM
geht davon aus, dass diese Vorstol3e im Rahmen der
IMO erfolgen, damit keine Wettbewerbsnachteile in
Europa entstehen.




4. Forschungsinitiativen in Deutschland

Forschung und Entwicklung (FuE) ist fir die
maritime Industrie eine lebensnotwendige Schlissel-
aktivitat, um im internationalen Wettbewerb beste-
hen zu koénnen. Dieses Credo manifestiert sich in
intensiver industrieller Entwicklungstatigkeit, die
(gemafl der Frascati-Definition der OECD) etwa 5 %
des Umsatzes ausmacht. Dieser Wert weist den mari-
timen Sektor auch im Vergleich mit anderen technolo-
gieorientierten Industriebereichen als innovative Bran-
che aus.

Dieswurde auch im Jahre 1999 durch den erfolg-
reichen Abschluss zahlreicher industrieller Fug-Vor-
haben unter Beweis gestellt. Die Forschungsforderung
durch das Bundesministerium fir Bildung und For-
schung (BMBF) hat hierbei einen wertvollen Beitrag
geleistet. Es kann allerdings nicht befriedigen, dass der
Anteil der o6ffentlichen Forschungsforderung im
Berichtsjahr auf unter 0,5 % des zivilen schiffbaulichen
Umsatzes gesunken ist.

Im Berichtsjahr galt es daher, nicht nur eine
inhaltliche Bilanz des ausgelaufenen BMBF-For-
schungskonzeptes Meerestechnik 1994 - 1998 zu zie-
hen, sondern auch die Randbedingungen 6ffentlicher
Forschungsférderung zu analysieren. Beziiglich der
inhaltlichen Ausrichtung ist es sehr instruktiv zu
betrachten, wie sich das Programmvolumen von
knapp 160 Mio. DM im Forderzeitraum auf die einzel-
nen Fachgebiete verteilt.

Ein Uber die Laufzeit recht konstanter For-
schungsschwerpunkt waren mit etwa 50 Mio. DM
Fordermitteln die Grundlagen der Schiffstechnik.
Gefordert wurde insbesondere die Weiterentwicklung
der schiffbaulichen Berechnungs- und Entwurfswerk-
zeuge auf der Basis von numerischer fester und flssi-
ger Mechanik. Das Verbundvorhaben ,,Life Cycle
Design* erbrachte wesentliche Fortschritte in der
Modellierung und Berechnung von Vibrationsproble-
men, dynamischer Festigkeit und Kollisions- und
Strandungsvorgdngen. Die systematische Fortent-
wicklung von CFD-Methoden (Computational Fluid

Dynamics) resultierte in einer deutlichen Annédherung
an die Vision des numerischen Schlepptanks.

Eine kontinuierlich abnehmende Fo6rderung
erfuhr die Entwicklung seegehender Transportsyste-
me, auf die knapp 40 Mio. DM entfielen. In diesem
Bereich entstanden innovative Transportkonzepte fir
sehr groBe Containerschiffe, eisbrechende Tanker
sowie schnelle unkonventionelle Fahrzeuge, wie
Schnellfahren und Bodeneffektfahrzeuge.

Die Schiffsantriebs- und Schiffsbetriebstechnik
wurden jeweils mit etwas mehr als 20 Mio. DM geftr-
dert. Steigende Bedeutung erfuhr hierbei insbesonde-
re die Entwicklung emissionsarmer Schiffsdieselmoto-
ren im Verbundvorhaben CLEAN. Neuentwickelte
Systeme fur den Schiffsbetrieb, wie das Ship Control
Center (SCC) oder integrierte Navigationssysteme fur
die Binnenschifffahrt, tragen, trotz nachlassender For-
derintensitat, deutlich dazu bei, den Schiffsverkehr
sicherer zu machen.

Dagegen erwies sich die Schiffsfertigungstechnik
als bestandig zunehmendes FuE-Feld, in dem etwa 25
Mio. DM fur die Weiterentwicklung der Schweif3- und
Schneidtechnik sowie die Simulation von Produktions-
prozessen und die Einfuhrung der Genaufertigung
investiert wurden.

Resumierend ist festzustellen, dass sich in der
offentlichen Forderung industrieller FUE in den letzten
Jahren eine Fokussierung auf die Verbesserung von
Schiffskomponenten bzw. Verbesserung der Produkti-
vitat abzeichnet. Ein Schwerpunkt industrieller Fuk-
Tatigkeit wird jedoch nach wie vor in der Entwicklung
innovativer, komplexer Schiffstypen gesehen, die
bestehende Transportketten optimieren oder zukiinf-
tige Transportaufgaben effizient und umweltfreund-
lich 16sen.

Fir die strategische Ausrichtung von FuE ist zu
beachten, dass es lediglich auf Basis verbesserter Ent-
wurfswerkzeuge und einem optimierten Fertigungs-
prozess nicht méglich sein wird, das Marktsegment
der konventionellen Serienschiffe geringer Komple-
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xitét (z. B. GroR3tanker, Bulk Carrier) zurtickzugewin-
nen.

Daher hat bei der Definition von Nachfolgepro-
grammen die Industrie gefordert, dass nicht nur die
Entwicklung von Verfahren, Werkzeugen und Kom-

ponenten, sondern auch deren Anwendung in der
schiffbaulichen Produktentwicklung intensiv gefotr-
dert wird. Ein Forschungsschwerpunkt muss die Ent-
wicklung innovativer Transportsysteme sein, die nicht
nur bestehende Marktanteile sichert und erweitert,
sondern neue Mérkte zgig erschlief3t.




Diesen industriellen Zielvorstellungen wird
im Forschungsprogramm ,,Schifffahrt und Mee-
restechnik fir das 21. Jahrhundert* technisch-
inhaltlich zumindest teilweise Rechnung getra-
gen. Im neuen BMBF-Forschungsprogramm wer-
den fur den Zeitraum 2000 - 2004 insge-
samt 180 Mio. DM Fordermittel zur Verfligung
gestellt.

In der Schiffstechnik zielt das Programm auf
die Weiterentwicklung des Produktes Schiff und
die Produktivitatssteigerung der Werften im Ver-
bund mit der Zulieferindustrie. Im Kisten- und
Hinterlandverkehr wird eine Verlagerung des Ver-
kehrs von der StraBe auf die Wasserwege ange-
strebt. SchlieBlich wird mit der Wiederaufnahme
der Forderung der Meerestechnik die technolo-
gische Bedeutung und das groRe wirtschaftliche
Potenzial der nicht-schiffbaulichen maritimen Tech-
nik anerkannt.

Ein zentrales Anliegen des neuen FuE-Pro-
gramms ist die weitere Verbesserung des Verkehrstra-
gers Schiff, die durch folgende Zielstellungen voran-
getrieben werden soll:

« Entwicklung neuer Schiffstypen und verbesser-
ter Schiffskonstruktionen

» Weiterentwicklung der numerischen Schiffshy-
drodynamik

« Verbesserung der aktiven und passiven Schiffs-
sicherheit

« Erhdhung der Zuverlassigkeit, Umweltfreund-
lichkeit und Ergonomie des Schiffsbetriebes.

Mit der Optimierung der Produktentwicklung
muss die weitere Erh6hung der schiffbaulichen Pro-
duktivitat einhergehen, die durch folgende MafRnah-
men erreicht werden soll:

» Entwicklung softwarebasierter Werkzeuge fur
den gesamten Produktionsprozess

 Verkiirzung der Durchlaufzeiten durch Inte-
gration von Entwurf, Konstruktion und Ferti-
gung sowie von Werften und Zulieferern

« Standardisierung und Modularisierung von
Bauteilen und Baugruppen
» Genaufertigung und neue Fligetechniken.

Zur Verlagerung von Transporten auf kiistenna-
he Gewadsser und Binnenwasserstrallen sollen vor-
nehmlich folgende FUE-Themen gefordert werden:

 Beschleunigung des Kisten- und Hinterland-
verkehrs durch schnellere Schiffe und optimier-
ten Ladungsumschlag

« Schiffskonstruktionen fir die vorhandenen
WasserstraRen

 Telematikanwendungen in der Binnenschiff-
fahrt.

Die Forschung und Entwicklung in der Meeres-
technik umfasst die Bereiche:

» Offshore-Technik ~ fur  umweltschonende
ErschlieRung weiterer Ol- und Gasvorkommen

« Maritime Umwelttechnik fir die Meeresiber-
wachung, Unfallbekdmpfung und Entsorgung

« Marine Technologien fiir eisbedeckte Gebiete
mit besonderer Berticksichtigung des Umwelt-
schutzes fur diese Regionen.

Hierbei darf sich die deutsche Offshore-Industrie
nicht nur als Zulieferer von Material und Komponen-
ten verstehen, die FUE lediglich zur Produktverbesse-
rung und Rationalisierung im Fertigungsbereich ein-
setzt. Gefragt ist eine beherzte Vorgehensweise bei
der Erarbeitung von Gesamtkonzepten fir die
Zukunftsfragen der Ol- und Gasindustrie, wie z. B. der
Tiefseeerkundung und -nutzung und dem Rickbau
von Offshore-Strukturen.

Sowohl im Schiffbau als auch in der Meerestech-
nik lassen sich die hier formulierten Zielvorstellungen
nur umsetzen, wenn die Rahmenbedingungen der
Forschungsférderung den Notwendigkeiten der indu-
striellen FUE angepasst werden. Vor allem die Beson-
derheiten des Schiffbaumarktes mussen bei der
Durchfuhrung der Forderprogramme akzeptiert wer-
den:




e Der GroRteil maritimer Produkte ist zugleich
FuE-Projekt, Prototyp und wirtschaftlich ge-
nutzte Anlage bzw. Transportmittel. Dies erfor-
dert nicht nur Fordermdglichkeiten fir markt-
nahe, technische Produktentwicklung, son-
dern zugleich auch die Zulassigkeit von pro-
totypischer Férderung.

« Die Dynamik von maritimer Produktentwick-
lung, bei der praktisch jeder Auftrag FUE-An-
teile enthalt, erfordert schlanke, flexible und
schnelle Antragsverfahren.

» Angesichts der angespannten Wettbewerbssi-
tuation deutscher Schiffoauunternehmen ge-
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genuber ihren Wettbewerbern in der EU kann
die industrielle Forschung kurz und mittelfristig
nur durch eine volle Ausschdpfung der EU-
zulassigen Forderquoten spirbar gesteigert
werden.

Der 5-Jahresplan zur Forschungsfoérderung
wird erganzt durch eine neue Forschungsini-
tiative fUr interdisziplinare, system-integrierende
FuE-Aktivitdten im Schiffbau. Unter dem Titel
,Vision 2010: Reduzierung der Kosten im Schiff-
bau um 30 %" soll langfristig angelegte, stark
risikobehaftete FuE gefordert werden, die nur
in  fachubergreifender Kooperation realisierbar
ist.




Gegenstand und Ziel der Férderung werden in
vier Schwerpunktthemen definiert, die im Zusammen-
wirken von Werften, maritimen Zulieferern, wissen-
schaftlichen Einrichtungen und spezifischen Dienstlei-
stern in Netzwerken bearbeitet werden sollen:

1. Automatisierung und Optimierung von Ferti-
gungsverfahren

2. Digitale Integration der schiffbaulichen Pro-
duktion

3. Vernetzung von Werften, Zulieferern, Hoch-
schulen und Dienstleistern

4. Nutzung von Erkenntnissen der Arbeitswis-
senschaften.

Insbesondere die Teilvisionen 2 und 3 der Vision
2010-Initiative werden von der Schiffbauindustrie
gerne aufgegriffen. In diesen Bereichen ist eine
gemeinschaftliche Ausrichtung der langfristigen
Forschung in interdisziplindren Netzwerken ein sinn-
voller Ansatz fir eine nationale, strategische FUE-Pla-
nung. Aber auch hier gilt es, nicht nur das Was, son-
dern auch das Wie der Forschungsforderung zu beant-
worten:

« Aufbau und Pflege fachubergreifender Netz-
werke sind arbeitsintensive Dienstleistungen,
die in einzelnen Schiffbaubetrieben nicht effek-
tiv geleistet werden kénnen. Die Aufgabe, For-
schungsverbiinde zu initiieren und zu koordi-
nieren, sollte daher durch eine projektbeglei-
tende Forderung von FuE-Dienstleistern
gewahrleistet werden, die als FUE-Katalysator
an den Schnittstellen zwischen Industrie,
Hochschulen und Behérden wirken. Die guten
Erfahrungen sowohl auf nationaler (Sonderfor-
schungsbereich - SFB - 98) als auch auf europa-
ischer Ebene (thematische Netzwerke im 5.
Rahmenprogramm) zeigen, dass staatliche
Fordergelder fur solche Aufgaben ein Vielfa-
ches an FUE-Tatigkeit generieren.

« Um die Partizipation von kleinen und mittleren
Unternehmen zu steigern, bietet sich die Pro-

jekt begleitende Einrichtung eines maritimen
Kompetenzzentrums an, das die forschenden
Unternehmen von organisatorischen Neben-
tatigkeiten entlastet und bisher schwer forder-
bare FuE-Dienstleistungen, wie Marktbeob-
achtung und -analyse sowie Entwicklung inno-
vativer Transportkonzepte, umfasst.

Die maritime Industrie ist erprobt und erfolg-
reich in der Durchfihrung groBer Gemein-
schaftsforschungsprojekte. Die dabei prakti-
zierte und notwendige intensive Kooperation
zwischen Werften, Zulieferunternehmen, Klas-
sifikationsgesellschaften und Hochschulen er-
fordert einen verbundforschungsfreundlichen
Abrechnungsmodus.

Analog zu der ausfihrlichen Formulierung der
inhaltlichen Forschungsziele bedarf es ebenso klarer
Zielvorstellungen fur die organisatorische Weiterent-
wicklung der Forschungsférderung.

Die maritime deutsche Industrie wird weiterhin
forschungsorientiert denken und arbeiten, um ihre
internationale Technologiefiihrerschaft behaupten zu
kénnen. Der Ausbau der industriellen Forschungska-
pazitaten ist dabei eine grundlegende Voraussetzung,
um als Branche fiir den Ingenieurnachwuchs attraktiv
zu bleiben. Daher kommt einer industriegerechteren
Gestaltung der Férderung auch eine grof3e bildungs-
politische Bedeutung zu.

Eine vertrauensvolle Zusammenarbeit aller Betei-
ligten in der Nachwuchsférderung ist eine sichere und
eine Grundvoraussetzung, das Gibergeordnete Ziel des
neuen Forschungsprogramms, die Verbesserung der
internationalen Wettbewerbsfahigkeit zu erreichen.

Wenn es gelingt, mit dem neu aufgelegten For-
schungsprogramm auch das maritime Bewusstsein flr
die FUuE-Politik in Deutschland zu stérken, besteht eine
realistische Chance, mit schiffbaulicher Spitzentech-
nologie die gute deutsche Weltmarktposition weiter
zu festigen.
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5. Europaische Forschungskonzepte which Will Lead to a Fully Integrated Industrial
Shipbuilding Process)
Auch auf europdischer Ebene vollzog sich im
Berichtsjahr ein Ubergang von einem auslaufenden zu « Elektronischer Datenaustausch
einem neuen Forschungsprogramm. (EDIMAR = Electronic Data Interchange for the
Maritime Industry)
Im Jahr 1999 wurden einige Projekte des zu Ende

gehenden 4. FuE-Rahmenprogramms der EU (RP) » Maritimer Technologietransfer
abgeschlossen. Fortschritte waren insbesondere in (MAREXPO = Transeuropean Information Dis-
den Themenbereichen Schiffe fir Hinterlandverkehr, semination on Maritime Industry Related
der schiffbaulichen Fertigungstechnik sowie der digi- Information and Communication Technology
talen Kommunikation zu verzeichnen: Projects)
« Verteilte Produktentwicklung « Internet-basierte maritime Informationsplatt-

(CONCOMSHIP = CONcurrent Engineering in form

a Complex Unique Production Process through (MARINFO = Maritime Industries Information

Development of COMmunication Standards Infrastructure)

CENTUR

HOUSTRIAL

General Cargo Schiff ,,Industrial Century*‘, 4.246 GT




» Wassergestutzter Offentlicher Personennah-
verkehr (OPNV)
(LIUTO = Low Impact Urban Transport Water
Omnibus)

» Entwicklung eines emissionsarmen diesel-elek-
trischen Binnenschiffes
(INBISSHIP = Common European Inland Vessel
Concept)

« Laser-Schweifdtechnik fir mittlere bis groRe
Blechdicken
(AWCS = Advanced Welding for Closed Struc-
tures)

Im Sommer des Jahres erfolgte der erste von ins-
gesamt funf Aufrufen zur Einreichung von Vorschlé-
gen zum neuen 5. RP, bei dem fast 30 % der verfiig-
baren Mittel vergeben wurden. Der Schwerpunkt der
Forschungsforderung fur die maritime Wirtschaft liegt
im Programm wettbewerbsorientiertes und nachhalti-
ges Wachstum (GROWTH). Fur Schiffbau und Mee-
restechnik relevant sind insbesondere die Schliisselak-
tionen 2 (Nachhaltige Mobilitdt und Intermodalitat)
und 3 (Landtransport und Maritime Technologien),
die Uiber ein Budget von 371 bzw. 320 Mio. € verfu-
gen.

Im Programm GROWTH wurden im zweiten
Aufruf insgesamt 62 maritime Antréage mit einem For-
dervolumen von 150 Mio. € gestellt. Dies stellt eine
Verdopplung der Projektanzahl und eine Verdreifa-
chung des beantragten Fordervolumens gegeniber
dem 4. RP dar. 17 dieser Antrage wurden positiv
beschieden. Die Quote der gefoérderten Projekte von
etwa 28 % ist damit gegentiber dem 4. RP zwar leicht
verbessert, jedoch noch deutlich schlechter als die
anderer Branchen.

Etwa 80 % der gefdérderten Projekte entstamm-
ten Thematischen Netzwerken (TN), die die Bildung
und projektbegleitende Koordinierung der multinatio-
nalen FUE-Verblinde unterstiitzen. Zur Vorbereitung
von Projekten fur den zweiten Aufruf arbeiten die fol-
genden acht TN:

« Competitive Engineering and Production in
Shipbuilding (CEPS)

e Product Development and Innovation in Ship-
building (PRODIS)

e Technologies for Reduced Environmental
Impact for Ships (TRESHIP)

e Concepts for Advanced Marine Machinery
with Low Pollution and High Efficiency (MAR-
POWER)

« Design for Safety: An Integrated Approach to
Safe European Ro-Ro Ferry Design (SAFEREU-
RORO)

» Computational Fluid Dynamics for the Marine
Industry (MARNET CFD)

« Robotics for the Marine Industries (ROBMAR)

« New Concepts and Technologies for the Next
Century Maritime Transport (TNET NETS)

Die Arbeit der TN wird durch das Committee for
Research and Development in European Shipbuilding
(COREDES), die FUE-Arbeitsgruppe des europaischen
Schiffbauverbandes CESA, koordiniert. In der Vorbe-
reitung zum ersten Aufruf im 5. RP wurden durch
COREDES mehr als 170 maritime Projektvorschlage
gesichtet, zusammengefuhrt und deren Présentation
unterstitzt, z. B. auf der Maritime Thematic Networks
Convention, die 1999 erstmals stattfand. Auf Grund-
lage dieser Datenbasis wird von COREDES zurzeit eine
Dokumentation zum Stand der maritimen Technolo-
gie erarbeitet.

Die deutsche maritime Industrie hat sich fest auf
der europaischen Forschungsebene etabliert. An 12
der 17 bisher erfolgreichen Konsortien sind insgesamt
15 deutsche Unternehmen beteiligt, darunter vier
Werften, funf Zulieferunternehmen, drei Hochschu-
len, eine Reederei sowie der Germanische Lloyd und
die Hamburgische-Schiffbauversuchsanstalt.

Um an europdischen Forschungsprogrammen
zukinftig sowohl aus deutscher als auch maritimer
Sicht noch erfolgreicher teilzuhaben, analysieren die
Beteiligten die Beurteilung der maritimen Projektvor-
schlage im Vergleich zu anderen Antrégen sorgfaltig.
Der maritime Sektor schnitt dabei beim Beurteilungs-
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kriterium ,,wissenschaftlich-technischer Wert* sehr
gut ab. Demgegeniber sind in den Projekt-Bewer-
tungskategorien Partnerschaft und Managementqua-
litdt, gesellschaftlicher Mehrwert, Beantwortung
sozialer Bedurfnisse und wirtschaftliche Entwicklung
noch Steigerungen mdoglich. Auch der industrielle
Anteil an den Konsortien sollte erhéht werden.

Das Maritime Industries Forum (MIF) setzt sich
weiter intensiv fUr die Verbesserung und Sichtbarma-
chung von schiffbaulicher und meerestechnischer For-
schung ein. Es bietet auf seinen jahrlichen Plenarta-
gungen eine wichtige Plattform fur den Informations-
austausch und die Initiierung gemeinsamer Aktivi-
taten von EU-Kommission, maritimer Wirtschaft so-
wie nationalen Regierungen. Im Berichtsjahr ist die
Arbeit der R&D Coordination Group (RDCG) des MIF

Fischereifahrzeug ,,Kaspryba*, 1.050 GT

hervorzuheben, die den so genannten R&D Master-
plan (MP) einer umfassenden Uberpriifung unterzog.
Der Uberarbeitete MP 1999 identifiziert sechs For-
schungsschwerpunkte (Areas) in zwei Gebieten:

» Die maritime Transportkette im 21. Jahrhun-
dert

Area 1 - Verbesserung der Wettbewerbsfahig-
keit und Produktivitdt im Schiffbau
durch Entwicklung neuer Methoden
fur den Schiffsentwurf und die Ferti-
gung.

Area 2 - Verbesserung der Effizienz des Schiffs-
betriebs im Hinblick auf strengere
Schiffssicherheits- und Umweltstan-
dards.




Area 3 - Unterstiitzende Aktivitaten/Techno-

logien fur Schiffoau und Schifffahrt,
insbesondere Ausbildung, Training
und Informationstechnologie

o Maritime Ressourcen

Area 4 - Entwicklung von Technologien zur

seegestitzten Energiegewinnung, z. B.
Ausbeutung von Ol- und Gasvorkom-
men sowie zur Nutzung erneuerbarer
Energien, wie Wind, Wellen- und
Gezeitenenergie-Systeme

Area 5 - Management von lebenden Ressour-
cen, Entwicklung von Technologie fur
Fischerei, Aquakultur, Verarbeitung
etc.

Area 6 - Hilfsmittel und Techniken fir den
Zugang zu anderen maritimen Res-
sourcen und die vertragliche Ausbeu-
tung der Meere

Die inhaltliche Umsetzung des 5. RP in den ein-
zelnen prioritaren Forschungsgebieten wird in einer
,,MP99 Implementation Map* lberwacht. Daneben
werden Empfehlungen fir die Gestaltung der FuEk-

Kustenmotorschiff ,,Cpt L'Alexandre*, 2.042 GT




Rahmenbedingungen tiber das Forum an die Kommis-
sion herangetragen:

« Verbesserung der Bedingungen fiir die Vorbe-
reitung von Projektvorschlagen, insbesondere
fur kleine und mittlere Unternehmen.

e (Wieder-) Einrichtung eines stéandigen Kon-
taktpunktes fir Forschungs- und Entwick-
lungsfragen zur Erleichterung des Dialogs zwi-
schen Industrie, Kommission und Mitglieds-
staaten.

Erfreulicherweise verfolgt die Alliance of Mariti-
me Regional Interests in Europe (AMRIE) im Bereich
der Technologiepolitik &hnliche Zielsetzungen,
obwohl sich die Mehrzahl der Mitglieder aus dem
regionalen, 6ffentlichen Sektor rekrutiert. Kennzeich-
nend und wichtig fur die Lobbyarbeit der AMRIE ist
eine erfolgreiche Ausrichtung auf das Européische
Parlament.

Im Berichtsjahr unterhielt AMRIE fiinf Arbeits-
gruppen, die mit regionalen Repréasentanten, Vertre-
tern aus Industrie und Handel sowie anderen AMRIE-
Mitgliedern besetzt sind und folgende Themenberei-
che behandeln:

» Regionale Aspekte des Short Sea Shipping
« Hafen und regionale Interessen
 Qualitat der Schifffahrt
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e Centres of Excellence
e Mariner Umweltschutz

Deren Vorarbeiten mindeten im November 1999
in wichtigen Initiativen der 8. High Level Conference:

« Bildung eines Europaischen Maritimen Netzes
« Schaffung von Europaischen Standards fiir das
Short Sea Shipping

Da eine leistungsfahige Kommunikationsinfra-
struktur eine Voraussetzung fur die Realisierung sol-
cher Initiativen darstellt, forciert AMRIE weiterhin die
Initiative der G8-Staaten zur Bildung einer Maritime
Information Society (MARIS). Die bisherigen MARIS-
Projekte (SAFEMAR, MARTRANS, MARSOURCE,
MARVEL) wurden durch eine Forderinitiative fir den
maritimen Nachwuchs erganzt: Future Educational
Challenges for MARIS (FEMAR). Neue FuE-Projekte
sind dabei:

» Regional Maritime Innovations and Training
Transfer - Training for Maritime Professionals
(MARTRAIN)

« Analysis of the Future Technical Skill Needs of
the European Marine Industries (MARSK)

Damit wird auch auf européischer Ebene die
Bedeutung der Nachwuchsférderung fir die maritime
Zukunft anerkannt und in konkrete Aktionen umge-
setzt.
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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 1999

Ocean-going vessels delivered 1999

Anzahl Mio. DM

Number GT % CGT % Mill. DM %
Inland
For national accounts 37 384.423 47,8 359.927 41,5 1.518,3 37,3
Ausland
For foreign accounts 30 419.731 52,2 506.651 58,5 2.557,2 62,7
Total 67 804.154 100,0 866.578 100,0 4.075,5 100,0

Anzahl Mio. DM

Number  GT % CGT % Mill. DM %
Schleswig-Holstein 18 227.744 28,3 229.125 26,4 808,7 19,8
Niedersachsen 18 158.691 19,7 201.708 23,3 1.021,6 25,1
Lower Saxony
Mecklenburg- 16 240.733 30,0 204.613 23,6 861,5 21,1
Vorpommern
Hamburg, Bremen 15 176.986 22,0 231.132 26,7 1.383,7 34,0
und andere Lander
and other states
Total 67 804.154 100,0 866.578 100,0 4.075,5 100,0
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Auftragseingange an Seeschiffen 1999

New orders placed for ocean-going vessels 1999

Anzahl Mio. DM

Number GT % CGT % Mill. DM %
Inland
For national accounts 30 386.372 42,4 346.579 34,3 1.540,6 25,3
Ausland
For foreign accounts 19 524.353 57,6 662.768 65,7 4.553,0 74,7
Total 49 910.725 100,0 1.009.347 100,0 6.093,6 100,0

Anzahl Mio. DM

Number GT % CGT % Mill. DM %
Schleswig-Holstein 10 148.966 16,3 135.999 13,5 776,9 12,7
Niedersachsen 15 317.863 34,9 383.368 38,0 2.375,1 39,0
Lower Saxony
Mecklenburg- 13 254.686 28,0 271.398 26,9 1.377,7 22,6
Vorpommern
Hamburg, Bremen 11 189.210 20,8 218.582 21,6 1.563,9 25,7
und andere Lander
and other states
Total 49 910.725 100,0 1.009.347 100,0 6.093,6 100,0

Aufgliederung
nach Inland/
Ausland

New orders placed
for national and
foreign accounts

Aufgliederung
nach
Bundeslandern
New orders placed
broken down by
Federal States




Auftragsbestande an Seeschiffen Ende 1999

Order book for ocean-going vessels at the end of 1999

Aufgliederung

nach Inland/ el Mio. DM
Ausland :
Order book for Number GT % CGT % Mill. DM %
national and e

foreign accounts .
For national accounts 50 585.722 24,3 531.314 20,9 2.399,7 16,2

Ausland
For foreign accounts 68 1.826.170 75,7 2.012.176 79,1 12.368,3 83,8

Total 118 2.411.892 100,0 2.543.490 100,0 14.768,0 100,0
Aufgliederung
Bundesl r&ach Anzahl Mio. DM
unoisjearnboeérlz Number GT % CGT % Mill. DM %

brokendownby — gqepjeqwig-Holstein 30 496.326 20,6 438259 17,2 24747 16,8
Federal States

Niedersachsen 32 869.443 36,0 1.053.110 41,4 6.393,0 43,3
Lower Saxony

Mecklenburg- 36 763.313 31,6 682.364 26,8 3.129,8 21,2
Vorpommern

Hamburg, Bremen 20 282.810 11,7 369.757 145 2.770,5 18,8

und andere Lander
and other states

Total 118  2.411.892 100,0 2.543.490 100,0 14.768,0 100,0
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Binnenschiffbau 1999

Shipbuilding of inland waterway vessels 1999

Abgelieferte Binnenschiffe

Anzahl Ladetonnen Mio. DM* Inland waterway vessels
. delivered
Number Tonnage % Mill. DM
Inland
For national accounts 36 540 16,2 k. A.
Ausland
For foreign accounts 3 2.800 83,8 k. A.
Total 39 3.340 100,0 60,6
A_uftragseingénge an
Anzahl Ladetonnen Mio. DM Elnnenzchlffeln dfor infand
. ew orders placed for inlan
Number Tonnage % Mill. DM waterway vessels
Inland
For national accounts 31 540 11,8 23,5
Ausland
For foreign accounts 5 4.050 88,2 12,4
Total 36 4.590 100,0 35,9
Auftragsbestande an
Anzahl Ladetonnen Mio. DM* Binnenschiffen Ende 1999
. Order book for inland water-
Number Tonnage % Mill. DM way vessels at the end of 1999
Inland
For national accounts 19 - - k. A.
Ausland
For foreign accounts 4 1.250 100,0 k. A.
Total 23 1.250 100,0 42,8

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




Seeschiffe
Ocean-
going
vessels

Binnen-
schiffe
Inland
waterway
vessels

Abgelieferte Schiffe 1989 — 1999

Ships delivered 1989 - 1999

Inland Ausland Gesamtd)
For national accounts For foreign accounts Total
Jahr Anzahl Anzahl Anzahl
Year  Number GT % Number GT % Number GT %
1989 26 282.620 59,4 32 193.186 40,6 58 475.806 100
1990 49 326.829 37,1 69 554.175 62,9 118 881.004 100
1991 46 270.966 29,2 60 657.181 70,8 106 928.147 100
1992 48 307.409 34,9 47 573.611 65,1 95 881.020 100
1993 52 487.022 51,6 41 456.611 48,4 93 943.633 100
1994 49 583.234 57,7 48 428.357 42,3 97 1.011.591 100
1995 57 442.010 40,2 36 657.657 59,8 93 1.099.667 100
1996 60 638.023 53,8 29 547.764 46,2 89 1.185.787 100
1997 58 606.912 56,9 25 460.340 43,1 83 1.067.252 100
1998 65 659.968 59,1 27 457.431 40,9 92 1.117.399 100
1999 37 384.423 47,8 30 419.731 52,2 67 804.154 100
1) Bundesrepublik Deutschland (ab 1990 einschl. neue Bundeslander)
Since 1990 including former East Germany
Zum Vergleich:
Ablieferung des Schiffbaus @J}?ﬂ:r GT
in der friiheren DDR
For Compansion: 1989 37  300.085
Deliveries in former
East Germany
Inland Ausland Gesamt?)
For national accounts For foreign accounts Total
Jahr Anzahl Ladetonnen Anzahl Ladetonnen Anzahl Ladetonnen
Year Number  Tonnage % Number  Tonnage % Number  Tonnage %
1989 33 18.550 61,3 21 11.720 38,7 54 30.270 100
1990 107 41.461 97,8 19 930 2,2 126 42.391 100
1991 52 16.248 47,9 17 17.700 52,1 69 33.948 100
1992 37 23.320 47,9 16 25.340 52,1 53 48.660 100
1993 38 3.600 27,9 8 9.310 72,1 46 12.910 100
1994 31 3.000 33,3 3 6.000 66,7 34 9.000 100
1995 22 855 20,3 5 3.350 79,7 27 4.205 100
1996 26 555 27,0 2 1.500 73,0 28 2.055 100
1997 21 550 100,0 3 - - 24 550 100
1998 23 6.635 81,6 4 1.500 18,4 27 8.135 100
1999 36 540 16,2 3 2.800 83,8 39 3.340 100

1) Bundesrepublik Deutschland (ab 1990 einschl. neue Bundeslander)
Since 1990 including former East Germany
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Gesamtentwicklungen 1995 - 1999
Total development 1995 — 1999

1995 % 1996 % 1997 % 1998 % 1999 %
Neubauten
Newbuildings 5.618 82,5 4759 81,4 6.099 85,6 4964 79,5 4.642* 81,6
Reparaturen
Repairs 1.144 16,8 994 17,0 933 13,1 927 14,8 884 155
Umbauten
Conversions 45 0,7 92 16 95 1.3 353 5,7 160* 2,8
Total 6.807 100,0 5.845 100,0 7.127 100,0 6.244 100,0 5.686 100,0

* Z. T. geschatzt/partly estimated

1995 % 1996 % 1997 % 1998 % 1999 %
Inland
For national
accounts 4.375 434 5.979 71,0 4.303 52,3 4626 59,4 3.454 473
Ausland
For foreign
accounts 5.710 56,6 2.441 29,0 3.922 47,7 3.164 40,6 3.842 52,7
Total 10.085 100,0 8.420 100,0 8.225 100,0 7.790 100,0 7.295 100,0
Land/State 1995 1996 1997 1998 1999
Schleswig-
Holstein 7.355 6.976 6.959 6.953 7.032
Hamburg 5.507 3.869 3.460 2.957 3.023
Bremen 5.269 4.241 2.733 1.863 1.767
Niedersachsen
Lower Saxony 6.767 6.404 6.141 6.094 6.268
Mecklenburg-
Vorpommern 9.529 8.214 6.990 5.445 5.396
Ubrige Lander
other states 2.321 2.164 2.139 2.198 2.088
Total 36.748 31.868 28.422 25.510 25.574

Quelle/Source: Statistisches Bundesamt und Statistische Landesamter

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

Gesamt-
umsatze

in Mio. DM
Total turnover
in million DM

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

Abgewrackte und

Jahr Ablieferungen verlorengegangene Schiffe
Year Deliveries Tonnage broken up and

inGT lostin GT
1955 4.966.800 1.175.100
1960 8.382.300 3.643.300
1965 11.763.300 3.261.600
1970 20.980.000 4.923.200
1975 34.202.500 6.072.500
1980 13.101.100 7.825.800
1981 16.931.700 8.490.300
1982 16.820.100 12.256.400
1983 15.911.100 18.231.500
1984 18.334.100 20.104.900
1985 18.156.500 23.880.500
1986 16.844.900 22.896.500
1987 12.259.400 13.785.400
1988 10.909.300 5.574.600
1989 13.236.200 3.150.200
1990 15.885.400 3.087.200
1991 16.095.100 4.243.900
1992 18.632.900 8.107.400
1993 19.912.500 11.259.600
1994 18.786.400 13.759.500
1995 22.157.000 10.755.400
1996 25.482.800 11.205.800
1997 24.725.400 11.436.100
1998 25.302.400 14.069.400
1999 27.034.400 17.000.000 *

Quelle/Source: Lloyd’s Register of Shipping/EU Commission
* Die Angabe 1999 wurde geschatzt/1999 estimated
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Fertiggestellte Schiffe im Weltschiffbau nach Schiffstypen

Ships completed worldwide broken down by type of vessel

1998 1999

Schiffstyp Anz. GT CGT Anz. GT CGT
Type of Vessel No. % % No. % %
Rohdltanker 82 5.848.700 2.055.400 92 8.545.900 2.730.500
Crude oil tankers 23,1% 11,3% 31,6% 15,6%
Gas-, Chemikalien- und 209 2.684.800 2.511.200 207 3.559.700 3.068.200
Produktentanker 10,6% 13,8% 13,2% 17,5%
Liquefied gas, chemical and
product carriers
Massengutschiffe 211 6.040.800 3.253.100 194 7.001.500 3.347.300
(einschl. komb. Massengutschiffe 23,9% 17,8% 25,9% 19,1%
Bulk carriers
(incl. combined carriers)
Containerschiffe 256 6.033.600 4.584.800 121 2.795.400 2.136.700
Container ships 23,8% 25,1% 10,3% 12,2%
Frachtschiffe 289 2.927.800 2.724.100 262 3.234.400 2.853.100
General cargo vessels 11,6% 14,9% 12,0% 16,3%
Fahren und Passagierschiffe 119 1.151.000 1.504.800 104 1.077.600 1.417.400
Ferries and passenger vessels 4,6% 8,2% 4,0% 8,1%
Fischereifahrzeuge 174 82.500 291.100 144 107.500 338.500
Fishing vessels 0,3% 1,6% 0,4% 1,9%
sonstige 341 533.000 1.319.800 359 712.400 1.617.300
miscellaneous 2,1% 7,2% 2,6% 9,2%
Total 1.681 25.302.400 18.244.500 1.483 27.034.400 17.508.800

100,0% 100,0% 100,0% 100,0%

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




Fertiggestellte Schiffe im Weltschiffbau nach Landern

Ships completed worldwide broken down by building country

1998 1999
Land Anz. Anz.
Country No. GT CGT No. GT CGT
Belgien/Belgium 1 1.800 4.100 - - =
Danemark/Denmark 20 455.100 353.600 14 432.100 311.300
Deutschland/Germany 75 1.047.500 989.400 56 760.100 760.300
Finnland/Finland 9 219.600 260.100 5 224.100 273.400
Frankreich/France 15 143.700 219.400 21 126.200 196.300
Griechenland/Greece - - - - - -
Grolbritannien/United Kingdom 20 132.200 119.900 10 23.000 52.400
Italien/Italy 36 791.800 779.900 46 781.100 797.100
Niederlande/Netherlands 92 277.300 437.600 94 301.900 477.100
Portugal/Portugal 12 24.800 37.900 2 4.100 5.800
Schweden/Sweden 3 30.500 28.500 1 31.000 27.900
Spanien/Spain 106 429.500 467.700 84 492.200 463.300
EU 389 3.553.800 3.698.100 333 3.175.800 3.364.900
Bulgarien/Bulgaria 8 93.700 68.300 1 3.200 4.300
Kroatien/Croatia 12 280.700 222.800 9 223.800 174.200
Norwegen/Norway 57 182.400 330.300 43 161.600 308.000
Polen/Poland 47 690.600 569.600 49 458.200 426.600
Rumanien/Romania 21 106.200 135.900 32 212.700 218.000
RuBland/Russia 7 60.400 71.100 10 58.500 89.700
Ukraine/Ukraine 4 75.100 61.000 3 36.300 36.700
Andere /Miscellaneous 45 160.600 211.300 48 185.100 218.000
Ubriges Europa/ 201 1.649.700 1.670.300 195 1.339.400 1.475.500
Other European countries
Japan/Japan 559 10.191.800 6.830.200 422 11.156.800 6.065.300
Sudkorea/South Korea 161 7.382.200 3.697.500 168 9.074.400 4.356.100
Brasilien/Brazil 4 85.600 51.400 - - -
VR China/P.R. of China 127 1.414.200 1.128.000 111 1.299.300 1.061.800
Taiwan/Taiwan 22 442.100 326.200 26 456.000 307.600
USA/USA 76 204.900 360.400 73 129.800 274.800
Andere/Miscellaneous 142 378.300 482.200 155 402.800 602.800
Ubrige Lander/other countries 371 2.525.100 2.348.200 365 2.287.900 2.247.000
Welt/World 1.681 25.302.400 18.244.500 1.483 27.034.400 17.508.800

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

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

Land/ Country 19561) 1975 1980 1985 1990 1995 1998 1999
Belgien/Belgium 1,8 0,6 1,1 0,7 0,4 0,0 0,0 0,0
Déanemark/Denmark 2,2 2,8 1,6 2,5 2,5 45 1,8 1,6
Deutschland/Germany 17,32 8,3 55 51 5,4 5,0 4,1 2,8
Finnland/Finland 0,9 0,8 1,5 1,2 1,6 1,4 0,9 0,8
Frankreich/France 4.0 34 2,2 1,1 0,4 1,1 0,6 0,5
Griechenland/Greece - 0,4 0,2 0,2 0,1 0,0 0,0 0,0
GroRbritannien/United Kingdom 23,1 3,4 3,3 0,9 0,8 0,6 0,5 0,1
Rep. Irland/Irish Rep. - 0,1 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Italien/Italy 4.3 2,3 1,9 0,5 2,3 1,7 3,1 2,9
Niederlande/Netherlands 6,3 3,0 0,9 1,0 1,0 0,9 1,1 1,1
Portugal/Portugal 0,2 0,5 0,1 0,2 0,5 0,1 0,1 0,0
Schweden/Sweden 7,7 6,4 2,7 1,1 0,2 0,1 0,1 0,1
Spanien/Spain 1,2 4.7 3,0 3,0 2,3 1,1 1,7 1,8
EU 69,0 36,7 24,0 17,5 17,5 16,6 14,0 11,7
Bulgarien/Bulgaria - 0,2 1,6 1,0 0,5 0,4 0,4 0,0
Jugoslawien/Yugoslavia 0,6 1,9 1,1 1,4 2,9 0,0 0,0 0,0
Kroatien/Croatia - - - - - 0,7 1,1 0,8
Norwegen/Norway 3,0 3,1 1,6 0,7 0,5 0,6 0,7 0,6
Polen/Poland 0,4 2,2 2,8 2,0 0,7 2,4 2,7 1,7
Rumanien/Romania o0.A. 0,2 1,3 1,1 1,0 1,0 0,4 0,8
Ruf3land/Russia - - - - - 0,4 0,2 0,2
UdSSR/USSR 0. A. 1,2 3,5 1,3 2,3 - - -
Ukraine/Ukraine - - - - - 0,8 0,3 0,1
Andere /Miscellaneous 0,0 0,0 0,2 0,2 0,3 0,3 0,6 0,7
Ubriges Europa/

Other European countries 4,0 8,8 12,1 7,7 8,2 6,6 6,4 5,0
Japan/Japan 24,4 49,7 46,5 52,3 43,0 41,7 40,3 41,3
Suidkorea/South Korea - 1,2 4,0 14,4 21,8 27,8 29,2 33,6
Brasilien/Brazil - 0,9 5,6 3,2 1,6 0,7 0,3 0,0
VR China/P.R. of China - - - 0,9 2,3 3,3 5,6 4.8
Taiwan/Taiwan - 0,3 1,8 1,5 4,2 2,2 1,7 1,7
USA/USA 2,0 1,4 4,2 1,0 0,1 0,0 0,8 0,5
Andere/Miscellaneous 0,6 1,0 2,0 1,4 1,4 1,1 1,5 1,5
Ubrige Lander/other countries 2,6 3,6 13,6 8,0 9,6 7,4 9,9 8,5
Welt/World 100% 100%  100% 100% 100% 100% 100% 100%
Mio./Mill. GT 6,29 34,20 13,10 18,16 15,89 22,16 25,30 27,03

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




Auftragseingange im Weltschiffbau nach Schiffstypen

New orders placed worldwide broken down by type of vessel

1998 1999
Schiffstyp Anz. GT CGT Anz. GT CGT
Type of Vessel No. % %. No. % %
Rohdltanker 94 8.511.400 2.688.200 54 6.133.500 1.819.200
Crude oil tankers 32,1% 14,6% 20,9% 9,6%
Gas-, Chemikalien- und 191 2.485.300 2.276.900 164 3.304.100 2.699.600
Produktentanker 9,4% 12,4% 11,3% 14,3%
Liquefied gas, chemical and
product carriers
Massengutschiffe 157 5.151.900 2.559.500 264 9.828.900 4.670.100
(einschl. komb. Massengutschiffe) 19,4% 13,9% 33,5% 24,7%
Bulk carriers
(incl. combined carriers)
Containerschiffe 156 4.393.600  3.159.900 155 5.390.100 3.844.800
Container ships 16,5% 17,2% 18,4% 20,3%
Frachtschiffe 430 3.491.300 3.464.200 217 1.999.500 1.873.700
General cargo vessels 13,2% 18,8% 6,8% 9,9%
Fahren und Passagierschiffe 125 1.702.800 2.185.400 117 2.005.900 2.332.200
Ferries and passenger vessels 6,4% 11,9% 6,8% 12,3%
Fischereifahrzeuge 178 109.500 344.700 209 118.100 408.200
Fishing vessels 0,4% 1,9% 0,4% 2,2%
sonstige 484 702.300 1.700.600 343 541.700 1.278.300
miscellaneous 2,6% 9,3% 1,8% 6,8%
Total 1.815 26.548.100 18.379.400 1523 29.321.600 18.926.200

100,0% 100,0% 100,0% 100,0%

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

1998 1999
Land Anz. Anz.
Country No. GT CGT No. GT CGT
Belgien/Belgium 1 1.200 2.200 - - =
Dénemark/Denmark 18 199.800 161.000 5 370.200 248.100
Deutschland/Germany 74 1.325.900 1.291.600 39 739.500 736.500
Finnland/Finland 4 208.000 252.000 2 136.000 151.800
Frankreich/France 29 306.200 453.400 19 229.300 348.900
Griechenland/Greece - - - 3 37.000 43.700
GroRbritannien/United Kingdom 10 94.300 148.700 11 10.100 25.800
Italien/Italy 41 887.800 1.003.900 19 667.700 716.200
Niederlande/Netherlands 223 500.600 816.000 69 177.800 278.200
Portugal/Portugal 10 19.000 25.100 6 30.900 46.700
Schweden/Sweden 2 500 1.500 2 71.500 84.400
Spanien/Spain 94 316.300 360.300 85 232.400 377.000
EU 506 3.859.600 4.515.700 260 2.702.400 3.057.300
Bulgarien/ Bulgaria 12 89.200 87.100 2 3.200 8.200
Kroatien/Croatia 4 159.900 93.700 12 218.300 176.300
Norwegen/Norway 46 142.900 266.600 28 75.500 110.800
Polen/Poland 42 484.600 447.600 83 924.100 817.800
Rumanien/Romania 41 100.500 173.300 29 62.700 133.700
RuBland/Russia 19 78.900 116.000 5 26.900 39.200
Ukraine/Ukraine 4 23.100 34.800 2 1.100 4.700
Andere /Miscellaneous 71 220.100 334.800 45 83.100 143.300
Ubriges Europa/ 239 1.299.200 1.553.900 206 1.394.900 1.434.000
Other European countries
Japan/Japan 460 10.594.500 5.759.100 364 8.742.100 4.966.500
Sudkorea/ South Korea 178 8.828.000 4.471.700 242 11.983.500 6.148.900
Brasilien/Brazil 2 7.400 12.100 - - -
VR China/P.R. of China 123 694.100 748.100 180 3.150.400 1.988.400
Taiwan/Taiwan 22 625.300 442.800 28 686.100 330.000
USA/USA 79 348.400 356.400 77 286.500 477.500
Andere/Miscellaneous 206 291.600 519.200 166 376.000 523.900
Ubrige Lander/other countries 432 1.966.800  2.078.600 451 4.499.000 3.319.800
Welt/World 1.815 26.548.200 18.379.400 1.523 29.321.600 18.926.200

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




Auftragsbestande im Weltschiffbau nach Schiffstypen

Order book worldwide broken down by type of vessel

31.12.1998 31.12.1999

Schiffstyp Anz. GT CGT Anz. GT CGT
Type of Vessel No. % % No. % %
Roholtanker 191 19.883.300 6.055.200 154  17.702.200 5.208.700
Crude oil tankers 34,7% 16,5% 30,0% 13,9%
Gas-, Chemikalien- und 393 8.290.900 6.911.400 321 7.691.400 6.225.500
Produktentanker 14,5% 18,9% 13,0% 16,6%
Liquefied gas, chemical and
product carriers
Massengutschiffe 294 11.042.200 5.203.800 348  13.496.800 6.310.700
(einschl. komb. Massengutschiffe) 19,3% 14,2% 22,8% 16,8%
Bulk carriers
(incl. combined carriers)
Containerschiffe 239 6.549.200 4.766.000 262 9.003.000 6.364.000
Container ships 11,4% 13,0% 15,2% 17,0%
Frachtschiffe 631 6.686.000 6.193.800 543 5.235.800 4.976.300
General cargo vessels 11,7% 16,9% 8,9% 13,3%
Fahren und Passagierschiffe 181 3.437.200 4.403.300 181 4.712.500 5.715.900
Ferries and passenger vessels 6,0% 12,0% 8,0% 15,2%
Fischereifahrzeuge 220 202.500 563.700 256 207.700 610.500
Fishing vessels 0,4% 1,5% 0,4% 1,6%
sonstige 491 1.226.600 2.498.000 419 1.032.400 2.101.200
miscellaneous 2,1% 6,8% 1,7% 5,6%
Total 2.640 57.318.000 36.595.300 2.484 59.081.800 37.512.900

100,0% 100,0% 100,0% 100,0%

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

31.12.1998 31.12.1999
Land Anz. Anz.
Country No. GT CGT No. GT CGT
Belgien/Belgium 1 1.200 2.200 1 1.200 2.200
Déanemark/Denmark 27 541.400 408.200 17 474.200 336.000
Deutschland/Germany 99 1.964.400 1.974.300 76 2.008.300 2.046.500
Finnland/Finland 12 745.600 887.200 8 647.600 747.100
Frankreich/France 31 446.700 606.100 30 693.200 954.000
Griechenland/Greece - - - 4 49.000 67.700
GroRbritannien/United Kingdom 20 116.100 197.400 19 107.100 178.500
Italien/Italy 103 2.154.000 2.289.800 59 1.956.900 2.105.600
Niederlande/Netherlands 307 671.600 1.122.000 248 521.300 860.600
Portugal/Portugal 13 19.900 29.100 16 52.800 76.500
Schweden/Sweden 1 9.500 15.700 3 103.000 112.700
Spanien/Spain 126 1.023.400 994.600 118 768.400 909.400
EU 740 7.693.800 8.526.600 599 7.383.000 8.396.800
Bulgarien/Bulgaria 18 170.900 151.200 18 168.000 150.500
Kroatien/Croatia 31 786.200 585.300 34 765.400 578.800
Norwegen/Norway 56 260.900 442.500 33 160.100 216.800
Polen/Poland 82 1.115.900 1.014.800 108 1.489.800 1.323.500
Rumanien/Romania 104 753.100 713.300 104 613.100 654.100
RuBland/Russia 65 339.400 446.100 57 316.900 423.800
Ukraine/Ukraine 29 575.900 469.400 25 426.600 380.300
Andere /Miscellaneous 123 519.900 667.300 120 427.100 602.800
Ubriges Europa/ 508 4.,522.200 4.489.900 499 4.367.000 4.330.600
Other European countries
Japan/Japan 492 19.722.700 9.541.300 420 17.365.500 8.406.300
Stidkorea/South Korea 333 20.200.200 9.645.200 377 22.606.600 11.031.400
Brasilien/Brazil 10 106.200 85.900 8 105.900 84.800
VR China/P.R. of China 189 2.351.500 1.916.200 239 4.172.700 2.796.300
Taiwan/Taiwan 35 1.116.600 718.900 39 1.452.500 786.100
USA/USA 59 687.100 525.100 58 837.700 713.800
Andere/Miscellaneous 274 917.600 1.146.100 245 790.900 966.700
Ubrige Lander/other countries 567 5.179.000  4.392.200 589 7.359.700 5.347.700
Welt/World 2.640 57.318.000 36.595.300 2.484 59.081.800 37.512.900

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




Welthandelsflotte 1999
nach Schiffstypen
World fleet 1999 broken
down by type of vessel

Welthandelsflotte

World Fleet
Entwicklung
Development  jahr/Year Anz./No.  1.000GT Index 1970 =100

1970 52.444 227.490 100
1975 63.724 342.162 150
1980 73.832 419.911 185
1985 76.395 416.269 183
1989 76.100 410.481 180
1990 78.336 423.627 186
1991 80.030 436.027 192
1992 79.726 445.169 196
1993 80.655 457.914 201
1994 80.676 475.859 209
1995 82.890 490.662 216
1996 84.264 507.873 223
1997 85.494 522.197 230
1998 85.828 531.893 234
1999 86.817 543.610 239

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

Ol-/Produktentanker/ 7.051 154.092 28,3

Oil/Product Tankers

Chemikalien-/Flussigtanker 2.799 16.876 3,1

Chemical/Other liquids Tankers

Gastanker/Liquefied Gas Tankers 1.091 17.929 3,3

Massengutschiffe/Bulk Carriers  6.357 158.958 29,2

Frachtschiffe 17.147 58.026 10,7

General/Specialized Cargo

Containerschiffe/Container Ships 2.457 55.255 10,2

Kuhlschiffe/Refrigerated Cargo  1.415 7.038 1.3

Ro-Ro-Schiffe/Ro-Ro-Cargo 1.844 25.256 4,6

Fahr-/Passagierschiffe 5.841 21.963 4,0

Ferries/Passenger Ships

Fischereifahrzeuge 23.841 12.451 2,3

Fishing Vessels

Offshorefahrzeuge/ 3.139 6.881 1,3

Offshore Vessels

Andere/All other types 13.835 8.883 1,6

Quelle/Source: Lloyd’s Register of Shipping
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Indikatoren zur Offshore-Marktentwicklung
Indicators for Offshore-market development

Erddl/Oll Erdgas/Gas
Region Gesamt/total  davon Gesamt/total davon
Mio. bbl of which Mrd. CF D of which
Mill. bbl Offshore bcf Offshore

% %
Nordamerika/ 25.965 30 227.915 22
North America
Lateinamerika/ 117.931 46 252.719 41
Latin America
Westeuropa/ 18.611 90 156.578 54
Western Europe
Osteuropa einschl. 59.024 18 2.002.107 15
ehem. UdSSR/
Eastern Europe incl.
former USSR
Afrika/Africa 74.890 42 394.177 40
Mittlerer Osten/ 675.636 17 1.749.241 20
Middle East
Fernost/Ozeanien 43.985 51 363.470 57
Far East/Oceania
Welt/World 1.016.042 25 5.146.207 24

1) CF = KubikfuR

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

Offshore-Anteil

On- und Offshore Offshore Share

1.000 bbl/d %
Nordamerika/North America 7.838 17
Lateinamerika/Latin America 9.135 46
Westeuropa/Western Europe 6.337 96
Osteuropa einschl. ehem. UdSSR 7.285 3
Eastern Europe incl. former USSR
Afrika/Africa 6.631 40
Mittlerer Osten/Middle East 20.329 22
Fernost/Ozeanien 6.997 40
Far East/Oceania
Welt/World 64.552 33

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

1. Weltweite Erdél- und
Erdgasreserven 1999
Worldwide reserves of
Oil and Gas 1999

2. Anteil der Offshore-
Olférderung an der
Gesamtférderung 1999
Share of Offshore Qil
Production 1999




Indikatoren zur Offshore-Marktentwicklung
Indicators for Offshore-market development

3. Mobile Bohrinseln
(weltweit)

Mobile drilling rigs
(worldwide)

4. Versorgungsschiffe
(Nordsee)

per Jahresende
Supply vessels

(North Sea) per end
of year

Ende Ende Ende

1997 1998 1999
Nachfrage/Rig demand (Anzahl/No.) 462 407 377
Angebot/Rig supply (Anzahl/No.) 530 536 542
Nutzungsgrad/Rig utilisation 89% 78% 71%
Charterraten/Day rates (US-$/Tag/Day)
— Halbtaucher/Semis 1) 160.000 140.000 65.000
—Jack-ups 2 47.500 20.000 35.000

1) Nord Atlantik/North Atlantic 2) US Golf/US Gulf 250-300 FT. IC Type
Quelle/Source: The Platou Report 1999
Ende Ende Ende
1997 1998 1999
Anz./No. Anz./No. Anz./No.

Taglich verfugbare Versorger 58 42 63
Prompt day/day
Aufgelegte Versorger/Laid up - - 15
Beschéaftigte Versorger/On contract 143 169 130
In Reparatur/On repair 3 8 5
Im Bau/Under construction 64 54 18
Total 268 273 231

Quelle/Source: The Platou Report 1999
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VERBAND FUR SCHIFFBAU UND MEERESTECHNIK E.V.

An der Alster 1

20099 Hamburg

Tel. (040) 28 01 52-0

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

Biiro Berlin:

Reinhardtstralle 276

10117 Berlin

Tel. (030) 28 09 98 5-0/1

Fax (030) 28 09 98 5-2

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

Bliro Brissel:

c¢/o BDI

Rue du Commerce 31
B-1000 Briissel

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

Vorstand, Geschaftsfiihrung
Sprecher des Vorstandes Dr. Werner Schéttelndreyer

Stellvertretende Vorsitzer Wolfram Fritze

Dr. Thomas W. Kritzler (bis 11/1999)

Herbert von Nitzsch

Mitglieder des Prasidiums Klaus Lorenz
Friedrich Lirf3en
Bernard Meyer
Oswald Muller
Dirk Rathjens

Mitglieder des Vorstandes Ulrich Gerdemann
Dieter Haake
Martin Krause
Werner Lundt
Klaus Neitzke (bis 1/2000)
Uwe Niemann (bis 1/2000)
Heinz Ratzmann
Klaus Schliinzen (bis 9/1999)
Dr. Hans-J. Schulte
Hinrich J. Sietas
Dieter Stehr
Robert Stenius (bis 11/1999)
Josef Walter

Geschéftsfuhrung Dr. Werner Schottelndreyer, Hauptgeschéftsfiihrer

Volkhard Meier
Dr. Mathias Miinchau

(Stand: Anfang 2000)







