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Gute Marktentwicklung und politischer Flankenschutz stabilisieren
den deutschen Schiffbau

Die Schifffahrtsmérkte haben sich 2004 erfreulich entwickelt und zu hohen Neubaubestel-
lungen gefiihrt. Die deutschen Werften konnten dabei besonders von der Nachfrage nach
Containerschiffen profitieren, hatten aber auch Erfolge in wichtigen anderen Marktseg-
menten.

Deutlichen Preissteigerungen auf US-Dollar-Basis standen allerdings dramatische Preis-
steigerungen fir Schiffbaustahl, aber auch fir Hauptmotoren gegentiber. Deshalb und
wegen des gegeniuber dem US-Dollar weiter starken Euro trug die verbesserte Marktsi-
tuation nicht spurbar zur Entspannung bei und konnte nicht zur notwendigen Stéarkung der
Kapitalbasis der Werften genutzt werden. Vielmehr wurde deutlich, wie wichtig die noch
bis Anfang 2005 von der EU genehmigten befristeten Schutzmaflinahmen gegen die kore-
anischen Wettbewerbsverzerrungen fiir die Erreichung ausgeglichener Ergebnisse waren.

Von der besseren Auftragslage profitierte auch die deutsche Zulieferindustrie. Sie erzielt
weiterhin Uber 60 % ihrer Umséatze im Export, wo die Starke der asiatischen Schiffbau-
markte ihr ebenso hilft wie die hohe Ordertatigkeit deutscher Reeder im Ausland.

Das WTO-Verfahren der EU gegen Beihilfen fiir den Schiffbau in Korea hat gezeigt, dass
die koreanischen Werften tatsachlich erheblich von unzuldssigen Hilfen, etwa durch Ex-
portkredite, profitiert haben. Wenn sich dennoch die EU in diesem Verfahren nicht in allen
Punkten durchsetzen konnte, bedeutet dies keineswegs, dass im Weltschiffbau faire
Wettbewerbsverhaltnisse herrschen. Neben den fir nicht WTO-konform erklarten Export-
hilfen bestétigte das zustandige WTO-Panel, dass auch umfangreiche Restrukturierungs-
hilfen an koreanische Werften gezahlt worden sind. Allerdings konnte die europaische
Seite nicht beweisen, dass diese Hilfen zu nicht marktkonformen Bedingungen erfolgten.

Die Bemihungen, durch ein OECD-Schiffobauabkommen zu fairen weltweiten Wettbe-
werbsbedingungen zu kommen, sind auch 2004 nicht vorangekommen. Im Gegenteil, von
Korea und China werden Fortschritte behindert, insbesondere im Hinblick auf ein wirksa-
mes Instrument gegen ,injurious pricing®, das fur die EU und die europdische Schiffbauin-
dustrie unabdingbar ist. Ein Scheitern der Verhandlungen ist daher nicht auszuschlief3en.

In dieser Situation hat die Politik in Berlin und in den deutschen Kistenlandern ihren auf
der Dritten Nationalen Maritimen Konferenz festgelegten Kurs konsequent weiter verfolgt.
So konnte die Anerkennung von Landesburgschaften fiir Werften als beihilfefrei in Brissel
durchgesetzt werden. Eine Innovationshilfen-Regelung fur Werften wurde in Brissel noti-
fiziert und inzwischen auch genehmigt. Dies ist erfreulich, auch wenn an einigen Punkten
dieser Richtlinie noch Nachbesserungsbedarf besteht und das Fordervolumen noch unzu-
reichend ist.

Bei den befristeten Schutzmalnahmen flhrte die Haushaltssituation der Kistenlander
dazu, dass die notwendigen Forderbetrdge erheblich reduziert werden mussten. Nach
dem 31. Marz 2005 stehen diese SchutzmalRhahmen, die allgemein zu Unrecht als Sub-
ventionen bezeichnet wurden, den Werften nicht mehr zur Verfigung. Fir die deutsche
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Werftindustrie beginnt damit eine neue Zeit ohne direkte Beihilfen, in der sich die Industrie
noch mehr auf die eigenen Starken - innovativer zu sein als die Konkurrenz - besinnen
muss.

Einzelne Anderungen in der Steuergesetzgebung, insbesondere die Beschrankung des
Verlustvortrages und die Mindestbesteuerung, die zu einer empfindlichen Substanzbe-
steuerung fuhren, belasten den Schiffbau besonders. In der mittelstdndisch gepragten
deutschen Schiffbauindustrie mit schon heute zu geringer Eigenkapitalausstattung ist dies
kontraproduktiv und fuhrt zum Ausbleiben der dringend notwendigen Investitionen.

Der Marineschiffbau in Deutschland ist stark und wettbewerbsfahig. Der Zusammen-
schluss der ThyssenKrupp-Werften mit der HDW bringt weitere Synergien. Die technolo-
gische Spitzenreiterstellung bei nicht-nuklear angetriebenen U-Booten, Fregatten, Korvet-
ten und Minenkampfschiffen gilt es zu halten und auszubauen. Hierbei ist es besonders
wichtig, mit Referenzen fir die eigene Marine im Export aufwarten zu kénnen. Die Marine
unterstitzt die deutschen Werften auf diesem Weg. Wichtig ist es jetzt, die neuen Pro-
gramme auf den Weg zu bringen, da sonst Entwicklungskapazitaten auf den Werften ge-
fahrdet sind. Vor dem Hintergrund knapper Verteidigungsbudgets miissen neue Wege wie
Leasingmodelle oder ,Target Costing” beschritten werden, um die langfristige Beschafti-
gung in diesem Teilbereich der deutschen Werftindustrie zu sichern.

Zum Jahreswechsel 2004/2005 machten sowohl die Vierte Nationale Maritime Konferenz
in Bremen als auch die Vorlage der vom Bundesministerium fiir Wirtschaft und Arbeit in
Auftrag gegebenen Studie zur ,Erh6hung der Wettbewerbsfahigkeit des deutschen Schiff-
baus” die zukinftige Richtung der schiffbaulichen Entwicklung deutlich. Beide Vorgéange
belegten die hohe Leistungsfahigkeit der Branche, aber auch die enormen notwendigen
Anstrengungen, um die international fuhrende Position zu behaupten. Die deutsche
Schiffbauindustrie geht diese Herausforderungen mit einer schiffbaulichen LeaderSHIP-
Initiative konsequent an, bendétigt aber flur deren Erfolg auch die Unterstitzung sowohl
ihrer gewerkschaftlichen Sozialpartner als auch der Politik bei der Gestaltung wettbe-
werbsfahiger Rahmenbedingungen.

Weitere Einzelheiten zur Entwicklung der deutschen Schiffbauindustrie und der Meeres-
technik enthalt der Jahresbericht 2004 des VSM. Sie konnen ihn beim VSM anfordern
oder finden ihn im Internet unter http://www.vsm.de.
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