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Raue See - der Schiffbau-

markt im Jahr 2008

VSM Das Jahr 2008 muss fiir die deutsche Schiffbauindustrie differenziert betrachtet werden.
Es war gekennzeichnet durch eine positive erste Jahreshalfte und eine deutliche Eintriibung der
Zukunftsaussichten im zweiten Halbjahr. Bedingt durch die weltweite Finanzmarktkrise stehen
den deutschen Werften schwierigere Zeiten bevor.

Werner Lundt

er deutsche und der Weltschiffbau-
Dmarkt befanden sich auch im Jahr

2008 zundchst auf einem sehr guten
Kurs. Es bestand die begriindete Aussicht,
nicht nur neue Rekordmarken zu errei-
chen, sondern auch mittelfristig auf eine
gute Zukunft blicken zu konnen. In der
zweiten Hilfte des Jahres hat die weltweite
Finanzmarktkrise jedoch nicht nur zu einer
deutlichen Abschwéchung der Dynamik der
Handelsstrome auf den Weltmeeren und
damit zu einem Einbruch bei den Fracht-
und Charterraten gefiihrt, sondern in der
Folge auch innerhalb kiirzester Zeit zu einer
dramatischen Eintriibung der Zukunftsaus-
sichten des Schiffbaumarktes. Bereits heute
haben die Werften nicht nur mit erheblichen
Problemen bei der Bauzeitfinanzierung und
einer neuen Zuriickhaltung der Reeder bei
der Auftragserteilung zu kdmpfen, sondern
dariiber hinaus auch mit einem beunruhi-
genden Ausmafl an Stornierungen. Umso
mehr kommt der Neuorientierung auf ande-
re Marktsegmente eine grofie Bedeutung zu.

Weltmarktentwicklungen

Nachdem eine Einddmmung der interna-
tionalen Bankenkrise bisher nicht wirk-
lich gelungen ist, schlagen ihre Folgen
zunehmend auf die Realwirtschaft durch.
So gefihrdet die Zuriickhaltung der Konsu-
menten weltweit die Konjunktur und fiihrt
zunehmend zu einer riicklaufigen Giiter-
nachfrage, die wegen ihrer Auswirkungen
auf die weltweite Handelsschifffahrt auch
eine dramatische Verschlechterung der Lage
des Welthandelsschiffbaus nach sich zieht.
Nur vordergriindig befand sich die weltweite
Handelsschiffneubauproduktion auch in den
letzten Monaten mit einer Uberschreitung der
10 Mio. CGT-Marke pro Quartal noch weiter
auf Rekordkurs. Auch erscheint es noch mog-
lich, dass im Gesamtjahr 2008 ein Volumen
von etwa 3000 Schiffen und rd. 42 Mio. CGT
erreicht wird. Den grofiten Anteil erzielten in
den ersten neun Monaten die koreanischen
Werften, die 378 Schiffe mit 10,5 Mio. CGT
abliefern konnten. An zweiter Position be-
hauptete sich der japanische Schiffbau mit
434 Ablieferungen und 7,3 Mio. CGT. Und
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»Iim deutschen Schiff-

bau ist eine verstarkte
Orientierung der Werf-
ten auf hochkomplexe
Schiffstypen festzu-
stellen. Diese Entwick-
lung wird sich auch
weiter fortsetzen.«
Dipl.-Ing. Werner Lundt

Chinas Schiffbau setzte in diesem Zeitraum
seinen kontinuierlichen Ausbau noch unver-
andert fort und lieferte mit 588 Einheiten mit
6,4 Mio. CGT die grofite Anzahl von Schif-
fen ab. Auf den weiteren funf Positionen in
der Rangfolge der Schiffbaulinder rangier-
ten europdische Nationen angefithrt durch
Deutschland mit 0,9 Mio. CGT und einem

Anteil von fast drei Prozent. Alle heutigen 27
EU-Lander kamen zusammen auf einen An-
teil von knapp elf Prozent.

Da die neu bestellte Tonnage in den ersten
neun Monaten des Jahres - trotz der sich auch
in diesem Zeitraum bereits zunehmend ab-
zeichnenden Probleme in der Weltwirtschaft
- die Ablieferungen noch tibertraf, erhéhte
sich der Auftragsbestand per Ende September
2008 auf 11 703 Schiffe mit 199 Mio. CGT.
Gegeniiber Dezember 2007 bedeutete dies
einen Zuwachs um rd. zwolf Prozent. Chi-
nas Werften riickten mit ihren Bestinden
von 4030 Einheiten und 63,0 Mio. CGT bzw.
einem Anteil von 32 Prozent weiter an die
fihrenden Koreaner heran, die iiber 2478
Auftrage mit 69,3 Mio. CGT und einen An-
teil von 35 Prozent verfiigten. Japan behaup-
tete mit 1630 Schiffen und 31,9 Mio. CGT
die dritte Position mit 16 Prozent. An vierter
Stelle folgte Deutschland mit 192 Auftrigen
und einen 1,8-Prozentanteil vor Vietnam,
den Philippinen und der Tiirkei.

Vor dem Hintergrund der sich in raschem
Tempo verschirfenden weltweiten Wirt-
schaftskrise ist die internationale Handels-
schifffahrt aktuell gepragt von teilweise ganz
erheblichen Riickgingen bei den Fracht-
und Charterraten. Viele Reedereien versu-
chen bereits, die Raten durch Verlagerung
und Auflegung von Schiffen zu stabilisieren.
Noch verschirft wird die Kapazititssituation
durch die umfangreichen Ablieferungen der
in den vergangenen Jahren bestellten Neu-
bauten. Veraltete Tonnage wird zunehmend
zur Abwrackung verkauft. Die Abwrackprei-
se haben sich jedoch bereits durch eine ge-
ringer werdende Schrottnachfrage der Stahl-
industrie und das steigende Angebot von
Schiffen stark reduziert. Auch die Second-
hand-Preise fiir Schiffe beginnen zu fallen,
was sich negativ auf die Kreditfihigkeit der
Schifffahrtsunternehmen und die finanzi-
ellen Sicherheiten der Banken bei Schiffsfi-
nanzierungen auswirkt. Aufgrund der Uber-
kapazititen in vielen Teilen der Schifffahrt
sind keine groflen Impulse zur Belebung
des Neubaubedarfs zu erwarten. Nur in ein-
zelnen Spezialschiffssegmenten kann mit
neuen Auftrigen gerechnet werden.
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Kompetenz im Féhrschiffbau: ,,Coastal Celebration” von der Flensburger Werft FSG

Angesichts der weltwirtschaftlichen Krise ist
nicht mit einer baldigen Erholung der Schiff-
fahrts- und Schiffbaumarkte zu rechnen.

Der deutsche Markt

Die Turbulenzen auf den Finanzmérkten und
sinkende Charterraten sowie ein schrumpfen-
des Frachtvolumen gingen auch an den deut-
schen Seeschiffswerften nicht spurlos vorbei.

Handelsschiffsneubau Zwar bestellten in-
und ausldndische Auftraggeber bis Ende
September 2008 noch insgesamt 42 Schiffe
mit 0,59 Mio. CGT im Wert von 2,7 Mrd.
Euro, wobei Containerschiffe, RoRo-Frach-
ter sowie Fahr- und Passagierschiffe, unter
die auch Yachten fallen, die Schwerpunkte
der Bestellungen bildeten. Da die Nachfrage
fir Neubauprojekte im vierten Quartal aber
weltweit faktisch zum Erliegen gekommen
ist, kann das Jahr 2008 gleichwohl aus heu-
tiger Sicht unter Akquisitions-Gesichtspunk-
ten nicht als erfolgreich gewertet werden.
Wihrend sich die Auftragseingange auf ei-
nem enttduschenden Niveau bewegen, stie-
gen in den ersten neun Monaten des Jahres
noch die Produktionsleistungen der deut-
schen Werften. Bis Ende September 2008
wurden 64 Schiffe mit rund 0,97 Mio. CGT
abgeliefert. Der Wert der Lieferungen be-
trug 3,1 Mrd. Euro, die zu 66 Prozent auf
ausldndische Kunden entfielen. Aufgrund
der Planzahlen der Werften ist damit zu
rechnen, dass bis Jahresende insgesamt 89
Schiffe mit ca. 1,3 Mio. CGT im Wert von
4,6 Mrd. Euro abgeliefert werden.

Vor dem Hintergrund der schleppen-
den Auftragsentwicklung und aufgrund
der Stornierung von 25 Auftrigen mit
0,2 Mio. CGT im Wert von 0,6 Mrd. Euro
sank der Auftragsbestand bis Ende Sep-
tember auf 192 Schiffe mit 3,5 Mio. CGT
im Wert von 14,5 Mrd. Euro. Zwar wire
damit rein rechnerisch gemessen auf CGT-
Basis immer noch ein Beschiftigungsvolu-
men fiir mehr als drei Jahre gesichert. Dies
gibt jedoch nicht die wahre Lage wieder,
da aufgrund der Finanzierungsprobleme
einerseits sowie der bereits sichtbar gewor-
denen Uberkapazititen in der weltweiten
Handelsschifffahrt andererseits auch fur
die nachste Zeit noch mit weiteren Stornie-

rungen in einem nicht abzuschitzenden
Ausmaf$ gerechnet werden muss.

Reparatur- und Umbau Die Reparatur- und
Umbaubetriebe melden nach dem bereits gu-
ten Vorjahr auch fiir das Jahr 2008 noch eine
gute Beschiftigungslage. Eine in den letzten
Jahren stetig gewachsene Handelsflotte ver-
anlasste die Reeder zu einer vorausschau-
enden Planung von Dockaufenthalten ihrer
Schiffe um magliche Kapazitétsengpdsse zu
vermeiden. Auffillig ist, dass der Umfang der
tatsdchlich vorgenommenen Reparatur- und
Wartungsarbeiten beim Eintreffen der Schiffe
oftmals gegeniiber den vorherigen Planun-
gen erheblich abfiel. Hier schien sich auf Ree-
derseite ein Trend zu verfestigen, sich durch
das Inaussichtstellen umfangreicher Arbeiten
Dockkapazititen zu sichern. Dass dann die
Auftragswerte wihrend des Werftaufenthal-
tes auf das Erforderliche abschmolzen, mag
allerdings auch schon in den sinkenden
Fracht- und Charterraten begriindet sein, die
bereits zu einer spiirbar geringeren Ertrags-
lage der Reeder fiihrten. Im Ubrigen bekam
auch der Bereich Umbau die Auswirkungen
der Finanzkrise bereits schmerzhaft zu spii-
ren. So wurden mehrere interessante Umbau-
projekte auf unbestimmte Zeit verschoben,
da auf Seiten der Banken keine Bereitschaft
mehr bestand, diese Projekte zu finanzieren.
Letztlich besteht fiir den Bereich Reparatur,
Wartung und Umbau zwar bisher noch die
Chance, auch 2008 an den Rekordumsatz
von ca. 950 Mio. Euro des Vorjahres anknop-
fen zu konnen. Dies beruht aber ausschlief3-
lich darauf, dass sich die Auswirkungen der
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internationalen Finanzkrise erst in der zwei-
ten Hilfte des Jahres in zunehmendem Maf3e
bemerkbar gemacht haben, und kann nicht
dariiber hinwegtauschen, dass die deutschen
Werften auch in diesem Bereich bereits in
den kommenden Monaten mit ganz erhebli-
chen Problemen zu kimpfen haben werden.

Nachwuchs und Beschiftigung Dank der
positiven  wirtschaftlichen — Entwicklung
der letzten drei Jahre und der umfangrei-
chen Nachwuchsrekrutierungsaktionen der
Schiffbauunternehmen konnte die Gesamt-
belegschaftszahl (einschl. Marineschiffbau,
Reparaturen, Binnenschiffbau, Boots- und
Yachtbau) bisher nicht nur stabil gehal-
ten werden, sondern sich sogar leicht auf
ca. 24 144 Beschiftigte erhohen. Fiir die
Zukunftsfahigkeit der Branche besonders
erfreulich sind auch die gestiegenen Ausbil-
dungsleistungen der Schiffbauunternehmen.
So stieg die Ausbildungsquote dank einer
deutlichen Steigerung der Ausbildungsver-
héltnisse auf ca. 7,7 Prozent, womit die
Schiffbauindustrie ihre Zusagen auf der
5. Nationalen Maritimen Konferenz erfullt
hat. Ferner intensivierten die Schiffbauun-
ternehmen ihre Ausbildungsleistungen im
Bereich des so genannten Dualen Studiums,
um den Ingenieurbedarf zu sichern.

Die deutsche Zulieferindustrie Der inzwi-
schen durch die Folgen der Finanzmarktkri-
se gestoppte, weltweite Boom im Handels-
schiffbau hatte bisher auch der traditionell
im Export starken deutschen Zulieferindus-
trie noch zu erkennbaren Zuwichsen ver-
holfen. So konnte die Zulieferindustrie 2007
ihren Umsatzz auf rund 12 Mrd. Euro stei-
gern und beschiftigt mittlerweile ca. 76 000
Mitarbeiter. Trotz des hohen Exportanteils
bleibt dabei der inldndische Markt mit ei-
nem Anteil von ca. 27 Prozent fiir die deut-
sche Schiffbauzulieferindustrie auch weiter-
hin unverzichtbar. Allerdings spiiren auch
die Zulieferer mittlerweile eine Marktberu-
higung. Vor dem Hintergrund zahlreicher
Stornierungen fiir Schiffsneubauten weltweit
verlangsamen sich auch hier die Auftragsein-
ginge. Da die Zahl der Stornierungen (ins-
besondere aufgrund der schleppenden P

Neben Kreuzfahrtschiffen ist die Papenburger Meyer Werft auch auf den Bau von
Gastankern spezialisiert (hier die im Sommer 2008 abgelieferte ,,Clipper Hermes”)
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Riickmeldungen aus den asiatischen Schiff-
baulidndern) noch nicht genau bekannt sind,
bleibt es abzuwarten, welche Auswirkungen
die augenblickliche Marktsituation fiir die
Zulieferindustrie haben wird.

Politische Rahmenbedingungen

Auch 2008 setzte die Schiffbauindustrie ihre
Mafinahmen zur Sicherung ihrer Wettbe-
werbsfihigkeit fort. Dabei sind zwei Teiler-
folge besonders hervorzuheben.

CIRR-Zinsausgleichssystem So konnte mit
der Neuordnung des nationalen CIRR-Zins-
ausgleichssystems in enger Zusammenarbeit
mit der Politik eine langjahrige Forderung
des VSM einer Teillosung zugefithrt wer-
den. Nunmehr steht den Kunden deutscher
Werften ein wettbewerbsfahiges System zur
Absicherung des Zinsrisikos ihrer Bauend-
finanzierung zur Verfigung. Mittlerweile
kam dieses neue System auch schon in meh-
reren Fillen zur Anwendung, was seinen ho-
hen Nutzen fiir die Akquisitionsfdhigkeit der
deutschen Werften unterstreicht.

Mit der neuen Richtlinie zum Forderpro-
gramm ,Innovativer Schiffbau sichert wett-
bewerbsfihige Arbeitsplitze”, vom 15. Mai
2008 wurden kleinere Vorhaben von der
Pflicht zur bedingten Riickzahlbarkeit von
Fordermitteln befreit. Durch diesen Ansatz
wird nicht nur der administrative Aufwand
verringert, sondern auch die Attraktivitdt des
Programms insbesondere bei kleineren Pro-
jekten gefordert. Der vollstindige Verzicht
auf das Erfordernis der bedingten Riickzahl-
barkeit bleibt aber erkldrtes Ziel des VSM,
um die bestehende Ungleichbehandlung
deutscher Unternehmen gegeniiber ihren
europdischen Mitwettbewerbern abzubauen.

Hightech-Strategie Deutschland Als Teil
der von der Bundesregierung initiierten
,Hightech-Strategie Deutschland” brachten
sich auch die maritimen Technologien in den
Diskussionsprozess zur Schaffung einer ver-
besserten Innovationspolitik zur Steigerung
der Wettbewerbsfihigkeit der heimischen
Industrie ein. Unter dem Motto ,Deutsch-
land ist Meer” stellten die Branchenverbande

GMT, VDMA, CMT und VSM fiir den gesam-
ten Sektor ,Maritime Technologien” die ge-
meinsamen innovationspolitischen Positi-
onen vor. Mit Handlungsempfehlungen zu
den Themenfeldern ,Maritime Kompetenz”,
,Maritime Innovationen” und ,Maritime
Rahmenbedingungen” warben sie in den
Gremien der ,Hightech-Strategie Deutsch-
land” um die politische Unterstiitzung
verschiedener Initiativen zu Themen wie
,Schlieflung der Ingenieurliicke”, ,Erh6hung
der Innovationsgeschwindigkeit” und ,Neu-
ausrichtung bestehender Forderprogramme
auf Zukunftsthemen wie die ,Brennstoffzelle’
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oder den ,Klimaschutz'”.

Schutz geistigen Eigentums Ferner be-
tonten die maritimen Verbdnde in ihrem
Beitrag die Notwendigkeit international
verbindlicher technischer Vorschriften als
Schrittmacher ftir Innovationen bei Schiffen.
Allerdings machten sie auch darauf aufmerk-
sam, dass die Tendenz der Internationalen
Seeschifffahrtsorganisation (IMO) zu rein
beschreibenden Vorgaben von Bauformen
und Designmerkmalen nicht nur die Pro-
duktionsautonomie der Unternehmen, son-
dern im zunehmenden Mafie auch die Mog-
lichkeiten zum Schutz geistigen Eigentums
einschrankt. Ein Beispiel hierfiir sind die
aktuellen Arbeiten an einem ,Ship Construc-
tion File” in den Gremien der IMO. Unter
dem Schlagwort ,Designtransparenz” wird
von Reederseite ein verbindliches Zertifikat
vorgeschlagen, dass sich - fiir jedermann
zugdnglich und mit hochsensiblen Design-
daten angefiillt - ungeschiitzt an Bord eines
Schiffes befinden soll. Vorschriften wie diese
verwandeln Innovationen von Unternehmen
in Allgemeingut, das fiir jedermann nach-
vollziehbar dokumentiert und somit kopier-
bar wird. Hier wire ein klares Bekenntnis der
Mitgliedsstaaten der IMO zum Schutz des
geistigen Eigentums wiinschenswert.

Unternehmenssteuerreform Ein weiteres
Thema im Jahr 2008 war die Reform der
Unternehmensbesteuerung. Schon zu Be-
ginn des Gesetzgebungsverfahrens im Jahr
2007 hat der Verband fiir Schiffbau und
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Das WSA-Arbeitsschiff ,Alte Weser” wurde bei der Werft Fr. Fassmer in Berne gebaut

Meerestechnik e.V. (VSM) auf die Notwen-
digkeit der Beriicksichtigung von schiff-
baulichen Besonderheiten aufmerksam
gemacht.

Im Mittelpunkt der Verbandskritik stand
die Problematik, dass aufgrund der Be-
schrankung der bei der Steuerlast beriick-
sichtigungsfahigen Aufwendungen (Zins-
schranke) dem Schiffbau als traditionell
fremdkapitalintensiver Branche eine steu-
erliche Mehrbelastung und damit eine wei-
tere Benachteiligung im internationalen
Wettbewerb drohte. Zwar konnten einige
Hirten - aber eben nicht alle - im Rahmen
der Verabschiedung der Durchfithrungs-
schreiben zum Gesetz beseitigt werden.
Insbesondere vor dem Hintergrund der
Finanzmarktkrise und des damit eng ver-
bundenen wirtschaftlichen Abschwungs
mehren sich aber bereits jetzt branchenii-
bergreifend die Stimmen fiir eine Abschaf-
fung der Zinsschranke. Der VSM wird sich
auch weiterhin in diesen Prozess einbrin-
gen mit dem Ziel, eine wirkliche steuerliche
Entlastung der Unternehmen zu erreichen.

Finanzkrise erreicht den Schiffbau
Aufgrund der im Schiffbau tiblichen Auf-
tragsfinanzierung auf der Basis niedriger
Anzahlungen und hoher Schlussraten ist
die Branche von jeher von einer hohen
Fremdkapitalquote gepragt. Dank einer
jahrelangen vertrauensvollen Zusammen-
arbeit zwischen Werften, Reedern und
schiffsfinanzierenden Banken verlief die
Beschaffung der notwendigen Kreditmittel
bzw. Sicherung allerdings bisher in der Re-
gel unproblematisch.

Diese Situation hat sich jedoch in der Folge
der weltweiten Finanzmarktkrise in kiirzes-
ter Zeit radikal verandert. Aufgrund einer
restriktiveren Politik der Banken bereitet
die Auftrags- und Investitionsfinanzierung
vielen deutschen Werften - trotz voller Auf-
tragsbiicher - zunehmend Schwierigkeiten.
Voraussetzung fiir die Realisierung von
Schiffbauprojekten ist insbesondere eine
gesicherte Bauzeitfinanzierung, die Bereit-
stellung von Vertragsgarantien (Biirgschaf-
ten) und die Besicherung von Avalkrediten.
Leider ist vor dem Hintergrund sinkender
Fracht- und Charterraten auf Reederseite
eine verstarkte Tendenz festzustellen, be-
stellte Schiffe nicht abnehmen zu wollen.
Zudem mehren sich die Zeichen dafiir,
dass die Banken ein erhohtes Ausfallrisi-
ko sehen und fest eingeplante Bauendfi-
nanzierungen nunmehr zur Disposition
gestellt werden. Dieses kann im Zweifel zu
weiteren Stornierungen und damit zu Pro-
duktionsausfillen bei den Werften fiithren.
Den deutschen Werften droht damit neben
einer Verknappung liquider Mittel auch
ein erheblicher Produktionsausfall, der
letztlich zu Kurzarbeit bzw. zu Insolvenzen
fithren kann. Von dieser Entwicklung wird
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zwar an sich auch die internationale Kon-
kurrenz nicht verschont. Wahrend aber die
deutsche Regierung auf die Schaffung eines
schiffbauspezifischen Hilfsprogramms ver-
zichtete, kiindigten die Regierungen Nor-
wegens, Stidkoreas und Chinas zum Teil
Milliarden schwere Hilfsprogramme fiir
ihre Schiffbauindustrien an. Hier drohen
erneut schwere Verzerrungen des Wettbe-
werbs. Auch unter wettbewerbsrechtlichen
Gesichtspunkten kann eine Wirtschafts-
politik nicht stimmig sein, die dazu fiihrt,
dass deutsche Reeder aufgrund der Zuriick-
haltung der Banken und niedriger Anzah-
lungen Schiffe bei heimischen Werften
stornieren und dann ,ersatzweise” von

Die bei der Neptun Werft gebaute ,,Premicon Queen” zahlt zu den modernsten

Hilfsprogrammen anderer Schiffbaunatio-
nen profitieren.

Ausblick

Im deutschen Schiftbau ist schon seit ldn-
gerer Zeit eine verstdrkte Orientierung der
Werften auf hochkomplexe Schiffstypen
auflerhalb des Containerschiffbaus festzu-
stellen. Diese Entwicklung wird sich auch
weiter fortsetzen. Wenn der aktuelle Auf-
tragsbestand nicht gesichert werden kann,
droht allerdings die aktuelle Finanzkrise
diebisher im Rahmen der Zukunftsstrategie
~LeaderSHIP Deutschland” erreichten Fort-
schritte der Werften zunichte zu machen.
Zur Sicherung der Beschiftigung auf den

deutschen Werften sind kurzfristige Maf3-
nahmen zur Beseitigung von Liquiditats-
engpassen dringend erforderlich. Das KfW-
Sonderprogramm 2009 bietet hierfiir einen
Ansatzpunkt, 16st aber nicht alle Probleme.
Insbesondere die Fragen rund um die un-
sicheren Bauendfinanzierungen sind trotz
der Bemithungen aller Beteiligten bisher
noch ungeklart geblieben.

Hinzuweisen ist im Ubrigen darauf, dass
einer {blichen Bauendfinanzierung von
12-15 Jahren eine durchschnittliche wirt-
schaftliche Nutzungsdauer der Neubauten
von mindestens 25 Jahren gegeniibersteht.
Es gibt somit geniigend Spielraum, um bei
voriibergehenden Marktstorungen durch
Tilgungsstundungen in den ersten Jahren
bzw. eine Laufzeitverlingerung der Endfi-
nanzierung von Seiten der Bank auf die ver-
dnderten Rahmenbedingungen reagieren
zu konnen. Alles in allem bedarf es jedoch
einer gemeinsamen von Politik, Banken,
Reedern und Werften getragenen Losung,
um den Auftragsbestand der deutschen
Werften krisensicher zu konsolidieren.

Der Autor:

Dipl.-Ing. Werner Lundt, Haupt-
geschéftsfiihrer des Verbandes fiir
Schiffbau und Meerestechnik e.v.
(VSM), Hamburg
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