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Der deutsche
Schiffbaumarkt 2007

VSM Das Jahr 2007 war fiir die deutsche Schiffbauindustrie alles in allem ein gutes Jahr.

Es war gekennzeichnet durch eine nochmalige Verbesserung der Auftragslage und durch das
aktive Bemiihen von Industrie und Politik, die internationale Wettbewerbsfahigkeit der
deutschen Werften und der deutschen Zulieferindustrie weiter auszubauen.

Werner Lundt

er seit 2002 anhaltende Nachfrage-
Dboom im weltweiten Schiffsneubau

hat sich entgegen manchen Erwartun-
gen auch 2007 ungebrochen fortgesetzt. Vor
dem Hintergrund eines weiter wachsenden
Welthandels tibertrafen die rd. 3500 neuen
Auftragseingdnge der ersten drei Quartale
mit 64,4 Mio. CGT bereits das Bestellvolu-
men des gesamten Vorjahres und erhohten
damit die weltweiten Auftragsbestinde wei-
ter auf fast 10 000 Schiffe mit 168 Mio. CGT.
Auch die deutschen Schiffbauunternehmen
und Zulieferbetriebe konnten 2007 erneut
von dieser anhaltend starken Nachfrage nach
Neubauten profitieren und berichten tiber
eine weiterhin positive Auftragsentwicklung
im Handelsschiffneubau. So standen den Ab-
lieferungen der Werften im Wert von 2,0 Mrd.
Euro neue Auftrige im Wert von 3,3 Mrd.
Euro gegeniiber. Der Auftragsbestand wuchs
damit weiter und umfasst jetzt mit knapp
15 Mrd. Euro fast den fiinffachen Wert der
gesamten Jahresproduktion von 2006.
Dank einer beispielhaften Innovationsfihig-
keit und eines immer wieder hart erkimpf-
ten technologischen Vorsprungs konnten die
deutschen Werften mit ihren rund 22 000
Arbeitspldtzen auch 2007 ihren vierten Platz
in der Rangliste der Schiffbaunationen (hin-
ter Korea, China und Japan) behaupten.
Entsprechendes gilt fir die deutsche Schiff-
bauzulieferindustrie, deren hohe Qualitit
und technologische Kompetenz sie mit ihren
rund 72 000 Beschiftigten und einer Export-
quote von 75 % schon seit Jahren zum Ex-
portweltmeister und Zweiten auf dem Welt-
markt werden lasst.
Diese gute Weltmarktposition ist der deut-
schen Schiffbauindustrie jedoch nicht in
den Schofd gefallen, sondern beruht auf
einer kontinuierlich neu zu gewinnenden
Technologiefiithrerschaft und einem markt-
gerechten Schiffstypen-Portfolio, das den
Schwerpunkt auf werthaltige Hightech-
Produkte mit Zuwachspotenzial setzt. Ne-
ben komplexen Marinefahrzeugen sind
hier in erster Linie Fahrgastschiffe und
Yachten zu nennen, die rund 50 % der
Auftrage im Handelsschiffbau ausmachen.
Als wichtiger Multiplikator fiir technische
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»Die gute Weltmarkt-
position der deutschen
Schiffbauindustrie
beruht auf Technologie-
fiihrerschaft und einem
marktgerechtem
Schiffstypen-Portfolio«
Dipl.-Ing. Werner Lundt

Innovationen in wichtigen Bereichen des
Maschinenbaus, der Elektrotechnik, der
Elektronik und der Kommunikationstech-
nik stellt der deutsche Schiffbau dabei
einen volkswirtschaftlich bedeutenden
Wirtschaftszweig dar, der zudem hiufig
in strukturschwachen Regionen wertvolle

und zunehmend qualifizierte Arbeitsplitze
sichert. Der Erhalt seiner internationalen

Wettbewerbsfihigkeit liegt daher auch im
nationalen Interesse.

Um die Technologiefithrerschaft im High-
tech-Schiffbau zu bewahren und weiter zu
verfestigen, bedarf es kontinuierlicher In-
vestitionen in Forschung und Entwicklung
sowie einer zeitnahen Umsetzung der FuE-
Ergebnisse in innovative Produkte und Pro-
zesse. Die insoweit beispielhaften Erfolge
des deutschen Schiffbaus werden dadurch
gewiirdigt und gefordert, dass ,Maritime
Technologien” Bestandteil der ,Hightech
Strategie fiir Deutschland” geworden sind.
Insbesondere das Programm ,Innovativer
Schiffbau sichert wettbewerbsfihige Arbeits-
plitze” hat sich dabei als erfolgreiches In-
strument zur Weiterentwicklung technischer
Exzellenz erwiesen. Es sollte daher durch die
Verlangerung des EU-Rechtsrahmens verste-
tigt und durch Bund und Linder so ausge-
staltet werden, dass Wettbewerbsverzerrun-
gen innerhalb des europdischen Schiftbaus
vermieden werden.

Drohende weltweite Uberkapazitaten
und ein doppeltes Problem bei der Stahl-
beschaffung

Die insgesamt positiven Konjunkturdaten
diirfen jedoch nicht den Blick auf Proble-
me verstellen. So sehen sich die deutschen
Werften zunehmend im Bereich der Contai-
nerschiffe, Spezialtanker und RoRo-Schiffe
einem hirter werdenden internationalen
Wettbewerb gegeniiber, der bei einem Nach-
lassen des derzeitigen Nachfragebooms eine
ruindse Schirfe annehmen konnte. Auch
2007 hat sich nichts daran gedndert, dass
mit China, den Philippinen und anderen
asiatischen Schwellenlandern wie Vietnam
und Indien weitere Mitbewerber auf den in-
ternationalen Markt drangen, die ihre natio-
nalen Werftkapazititen mit Hilfe staatlicher
Forderung ausbauen, ohne dass die Regeln
der WTO helfen, die hierdurch entstehen-
den Wettbewerbsverzerrungen zu beseitigen.
Bereits fr das Jahr 2010 werden fiir den
Handelsschiffneubau weltweite Uberkapa-
zitdten von ca. 25 % prognostiziert, so dass
sich auch die deutschen Werften bei einem
moglichen Nachfrageriickgang schon heute



auf einen harten, internationalen Preiskampf
und massiven Verdrangungswettbewerb ein-
zustellen haben. Zudem verteuert der weiter-
hin schwichelnde Dollar die in Deutschland
gebauten Schiffe, von denen bis zu 60 % ex-
portiert werden, immer mehr.

Auch ist zu beriicksichtigen, dass hohe Um-
sdtze nicht automatisch mit einer Verbesse-
rung der Ertragssituation einhergehen, die es
den deutschen Werften erlauben wiirde, ihre
Ertrage zu erthohen, um damit die nach wie
vor duflerst unbefriedigende Eigenkapital-
ausstattung zu verbessern. Schneller als die
Neubaupreise erhéhen sich die Kosten fiir
Komponenten, Materialien und Energie.
Dabei sehen sich die deutschen Werften bei-
spielsweise bei der Stahlbeschaffung nicht
mehr nur allein mit einem preislichen Pro-
blem - der Stahlpreis europdischer Anbieter
aufDollarbasis liegt 65 % iiber den Material-
kosten in Fernost - konfrontiert. Vielmehr
besteht hier mittlerweile auch ein echter
Versorgungsengpass. Deshalb erscheint es
zumindest fraglich, ob die von der Stah-
lindustrie angeregten Anti-Dumping-Be-
schwerden gegen China der Situation auf
dem europdischen Markt angemessen sind.
Solche Mafinahmen sind eher geeignet, die
bisherige Verknappung weiter zu verschar-
fen und die Preisspirale weiter nach oben
zu treiben.

~LeaderSHIP Deutschland” erfolgreich
Trotz oder gerade wegen aller Schwierigkei-
ten muss bereits heute gehandelt werden,
um die Wettbewerbsfahigkeit der deutschen
Schiffbauindustrie auch tiber das Jahr 2012
hinaus zu sichern. In dem diesbeziiglichen
Bemiihen sind seit der 5. Nationalen Mariti-
men Konferenz im Herbst 2006 in der hoch-
rangig besetzten Arbeitsgruppe ,LeaderSHIP
Deutschland” unter Leitung der Maritimen
Koordinatorin PSt Dagmar Wohtl deutliche
Erfolge erzielt worden.

Von besonderer Bedeutung fiir die Akqui-
sitionsfahigkeit ~deutscher Werften sind
die Einfithrung eines wettbewerbsfihigen
CIRR-Zinsausgleichssystems als Gewahr-
leistungsinstrument und die Bereitschaft
der Kistenldnder zur Kofinanzierung der
Innovationsférderung. Beide Instrumente
helfen, international gleiche Wettbewerbs-
bedingungen zu erreichen, und werden von
der Schiffbauindustrie ausdriicklich begriifit.
Die Schiftbaubranche braucht Planungssi-
cherheit fiir weitere Produkt- und Prozessin-
novationen, denn nur durch eine verlassliche
Budgetierung kann die nachhaltige Stimulie-
rung der Innovationstitigkeit der Werften
auch in Zukunft fortgesetzt werden. Zudem
unterstiitzt die Schiffbauindustrie den Vor-
stof} der Kiistenldnder, die komplexe Bund-
Linder-Finanzierung nicht noch zusitzlich
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durch die bedingte Riickzahlbarkeit zu er-
schweren.

Daneben konnten auch in anderen Berei-
chen der Zukunftsstrategie ,LeaderSHIP
Deutschland”, wie beispielsweise der Ver-
besserung der Rahmenbedingungen fiir
Forschung und Entwicklung, dank des
konstruktiven Zusammenwirkens von Po-
litik, Verwaltung und der Gewerkschaft
unter der Leitung der Maritimen Koordina-
torin erhebliche Fortschritte zur Steigerung
der Wettbewerbsfahigkeit der deutschen
Schiffbauindustrie erreicht werden.

Deutscher Schiffbau fiir den Klima-
schutz

Schon in der Vergangenheit war der Um-
weltschutz Triebfeder fiir Innovationen der
deutschen Schiffbauindustrie, deren Ziel es
stets war, ihre Produkte sicherer und umwelt-
freundlicher zu gestalten. Innovationen wie
die ersten Sicherheitstanker, ein serienreifer
Brennstoffzellenantrieb oder die Entwick-
lung von Offshore-Windkraftanlagen, ka-
men aus Deutschland.

Der VSM begriif3t es sehr, dass die Maritime
Koordinatorin PSt Dagmar Wohrl die Initiati-
ve ergriffen hat, umwelt- und klimapolitische
Fragestellungen im Rahmen der Zukunftsstra-
tegie ,LeaderSHIP Deutschland” zu themati-
sieren. Die Schiffbauindustrie erhofft sich, »
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aus der diesbeziiglichen Arbeitsgruppe heraus
industriepolitische Impulse zu setzen, um die
technologischen Stirken Deutschlands gezielt
fur die Steigerung der Wettbewerbsfihigkeit
der maritimen Wirtschaft nutzbar zu machen.
Technisch ist aufgrund der Innovationskraft
der Schiffbaubranche vieles moglich. Aller-
dings bedarf es zur Stimulierung der Nach-
frage nach innovativer Umwelttechnik auch
entsprechender Anreize und verbindlicher
technischer Vorschriften. Nationale oder re-
gionale Alleinginge sind nicht nur in ihrem
Umwelt- und Klimaschutzerfolg raumlich
begrenzt, sondern fiihren letztlich zu Wett-
bewerbsverzerrungen. Die deutsche Schiff-
bauindustrie benétigt fiir eine erfolgreiche
Vermarktung ihrer technischen Innovationen
im Umweltschutz auf Schiffen einen stabilen
internationalen Rechtsrahmen.

Bei der technischen Vorschriftenentwicklung
im Rahmen der IMO kénnen Umwelt- und
Klimaschutzziele sehr gut mit dem Ziel einer
Forderung der innovativen Wettbewerbsfa-
higkeit der Schiffbauindustrie in Einklang
gebracht werden. Dabei helfen uns zielorien-
tierte Standards, die Innovation férdern und
zugleich den Schutz geistigen Eigentums er-
moglichen und nicht starr beschreibende
Vorschriften.

Es muss sichergestellt werden, dass das geis-
tige Eigentum der Unternehmen geschiitzt
wird und nicht durch einen laxen Umgang
mit wertvollem Know-how zu Wettbewer-
bern abfliefit. Hierbei wie auch bei der Ent-
wicklung innovationsfordernder Vorschriften
erhoffen sich die Hightech-Werften und ihre
kompetenten Zulieferer intensive Unterstiit-
zung durch die Politik, insbesondere im Rah-
men einer sowohl national als auch auf euro-
péischer Ebene koordinierten Einflussnahme
auf die IMO-Vorschriftenentwicklung.

Steigende Beschaftigung trotz Nach-
wuchssorgen

Die gute Auftragslage hat mittlerweile auch
Auswirkungen auf die Beschiftigungszah-
len. Die Anzahl der im deutschen Schift-
bau direkt Beschiftigten stieg seit 2006 um
4,4 % an und ist vermutlich bei den im
direkten Umfeld der Werften titigen Sub-
unternehmen noch hoéher. Hinzu kommen

tausende Mitarbeiter in der Zulieferindus-
trie. Somit geht auch vom Schiffbau ein
positives Signal fiir die Beschiftigung in
Deutschland aus.

Demgegentiiber steht jedoch der zuneh-
mende Ingenieurmangel als eines der
dringlichsten Probleme des deutschen
Schiffbaus. Vor dem Hintergrund des stei-
genden Fachkriftemangels ist der lang-
fristige Erhalt der Fachkompetenz die ent-
scheidende Frage fiir die Zukunftsfihigkeit
der maritimen Wirtschaft Deutschlands.
Die Schiffbauindustrie steuert gegen, in-
dem sie bereits jetzt ihre im Rahmen der
Zukunftsstrategie ,LeaderSHIP Deutsch-
land” ausgesprochene Zusage, die Ausbil-
dungspldtze um zehn Prozent zu erhohen
und die Ausbildung in dualen Studienmo-
delle zu intensivieren, erfiillt hat. Die Nach-
frage beim Studium im Praxisverbund und
den gewerblichen Ausbildungsberufen ist
grof3. 2007 wurden auf deutschen Werften
gut 90 Auszubildende in dualen Studien-
gdngen beschiftigt und 45 neu eingestellt.
Dies stellt nahezu eine Verdopplung des
Ausbildungsplatzangebotes dar.

Die Attraktivitit unserer Branche zeigt
sich aber auch in den Bewerberzahlen der
Kklassischen = Schiffbau-Studienginge, die
mittlerweile zu den wenigen Ingenieur-
studiengingen gehoren, fiir die noch Zu-
lassungsbeschrankungen bestehen. Daher
richtet die Industrie den dringenden Ap-
pell an die Linder, die schiffstechnischen
Hochschulstandorte zu erhalten und die
Ausbildungskapazititen auszubauen, und
fordert die Hochschulen auf, an ihren gut
ausgelasteten  Schiffbau-Lehrstithlen die
zligige Wiederbesetzung vakanter Planstel-
len voranzutreiben. Aber auch der Bund
kann in Ergdnzung zur Bildungskompe-
tenz der Lander helfen, indem die Entwick-
lung von hochschuliibergreifenden Koope-
rationsmodellen weiterhin gefordert wird.
Daneben werden sich Industrie und Politik
weiterhin der Aufgabe widmen miissen, fiir
ein positives Schiffbauimage zu werben.
Im September fand die ,Deutsche Schiff-
bauwoche 2007” statt, auf der an 13 Stand-
orten Berufsinformations- und vor allem
Motivationsveranstaltungen angeboten

wurden, die anschaulich machten, dass
die Schiffbauindustrie eine leistungsfahi-
ge Hightech-Branche mit attraktiven Ar-
beitspldtzen ist. Die Zusammenarbeit von
Hochschulen, IG Metall, Nordmetall, Ge-
sellschaft fir Maritime Technik und VSM
ermoglichte mehr als 20 Veranstaltungen,
an denen mehrere Tausend Schiiler mit ih-
ren Lehrern teilgenommen haben.

Mut zur Veranderung und die Fahigkeit
hdochste Qualitat zu liefern

Unter dem hohen internationalen Wettbe-
werbsdruck, die drei grofRen Schiffbaunationen
Korea, Japan und China haben auch in diesem
Jahr hinsichtlich Kapazititen, Ablieferungen
und Auftragsbestinden neue Rekordmarken
gesetzt, hat die deutsche maritime Industrie
in den vergangenen Jahren ihre Anstrengun-
gen in den Bereichen Forschung, Entwicklung,
Innovation und Produktivitdt deutlich erhoht.
Mut zur Veranderung und die Einsicht in die
Notwendigkeit, hochste Qualitdt zu liefern,
haben ihr, neben ihrer Innovationskraft, Fle-
xibilitdt, Servicekompetenz und Termintreue,
weiterhin einen Spitzenplatz in der weltweiten
Schiffbauindustrie gesichert. Eine Position,
die es zu erhalten gilt.Mit hochster Fachkom-
petenz der Mitarbeiter und zwar sowohl im
gewerblichen wie im Ingenieursbereich gilt es
den Produktivititsvorteil und den technischen
Vorsprung zu verteidigen und die internatio-
nale Wettbewerbsfahigkeit zu erhalten.
Zusammenfassend ldsst sich feststellen,
dass die Schiffbauindustrie ihre Hausauf-
gaben gemacht hat. Durch Ausbildung
und Innovation wird sie ihre Produktivitat
und ihre Produkte kontinuierlich verbes-
sern. Gepaart mit der raschen Umsetzung
der politischen Zusagen im Rahmen von
LeaderSHIP Deutschland wird nicht nur
die Zukunft des Schiffbaus, sondern auch
der maritime Wirtschaftsstandort Deutsch-
land insgesamt gestdrkt. %

Der Autor:

Dipl.-Ing. Werner Lundt ist Haupt-
geschéftsfilhrer des Verbandes fiir
Schiffbau und Meerestechnik e.V.
(VSM) in Hamburg

Auf deutschen Werften gebaut: Containerschiff ,King Alfred”, Schlepper ,Taurus” und Kreuzfahrtschiff ,Norwegian Gem”
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