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Vorwort

Mit neuen Produkten und Konzepten aus der Krise

Die aktuelle gesamtwirtschaftliche Entwicklung stimmt
optimistisch und ich hoffe, dass sie sich auch auf die deut-
sche Schiffbauindustrie positiv auswirken wird. Der Sturm
ist ein wenig abgeflaut, aber starken Winden gilt es immer
noch zu trotzen.

Die deutschen Werften und Unternehmen der Schiffbau
und Offshore-Zulieferindustrie haben ihre Hausaufgaben
gemacht und sind praktisch vollzahlig - und besser als von
vielen erwartet - durch die Krise gekommen. Es ist auch
bereits gelungen, die erforderlichen Umstrukturierungen
auf den Weg zu bringen.

Der Auftragseingang des vergangenen Jahres dokumentiert,
dass auch traditionsreiche Containerschiffswerften ihr Port-
folio neu ausrichten konnten: Es wurden fast ausnahmslos
Spezialschiffe und innovative Schiffstypen kontrahiert.

Gleichzeitig lief die Produktion im Handelsschiffbau auf
relativ hohem Niveau. 2010 wurden Schiffe im Wert von
4,7 Mrd. € abgeliefert. Mit einem Auftragseingang im Jahr
2010 mit einem Volumen von 2,7 Mrd. € blieben die deut-
schen Werften jedoch deutlich unter einer notwendigen
Jahresproduktion. Hauptziel bleibt daher die Akquisition
neuer Auftrage.

Wir konnen im harten weltweiten Verdrangungswett-
bewerb allerdings nur bestehen, wenn wir unseren
Wettbewerbern technologisch voraus sind. Dazu muss
die Industrie mit Unterstiitzung der 6ffentlichen Hand
noch mehr in Forschung, Entwicklung und Innova-
tion investieren. Nur dann werden wir die maritimen
Zukunftsmarkte fir uns erschlieBen und unsere Vorrei-
terrolle bei den immer wichtiger werdenden Themen
Schiffssicherheit, Energieeffizienz sowie Klima- und
Umweltschutz behaupten.

Eine wichtige Voraussetzung dafiir ist jedoch, dass wir
den wieder steigenden Personalbedarf unserer Branche
mit den besten Kdpfen decken konnen. Die Bekdmpfung
des Fachkraftemangels bleibt auch kiinftig ein bestim-
mendes Thema.

Speziell fir den Marineschiffbau sind zudem die The-
men Exportunterstlitzung sowie Auftrage der deut-
schen Marine von Vorrang fir uns. Letztere sind nicht
nur zur Bewahrung der technologischen Schliisselkom-
petenz im Inland erforderlich, sondern dariiber hinaus
auch als Referenz fiir die Akquise von Auslandsauftragen
von nicht zu unterschétzender Bedeutung.

Der Wermutstropfen in der Jahresbilanz ist weiterhin die
angespannte Situation im Finanzierungssektor. Die not-
wendigen groBvolumigen Finanzierungen sind fiir unsere
Werften nach wie vor liberaus schwierig. Nach langen
Boomjahren wurde der Schiffbau zu einer Branche mit
hoher Risikobewertung. Die bisher finanzierenden Ban-
ken verringerten ihr Engagement und sind mit dem
.work-out" ihrer Schiffskreditportfolios beschaftigt.

Dies hat spiirbare Auswirkungen auch auf die Finanzie-
rung im Offshore-Bereich. Hier ist die Einbeziehung in
die Offshore-Wind-Foérderung des Bundes zur Eréffnung
neuer Perspektiven fiir den Spezialschiffbau erforderlich.

Attraktive Finanzierungsbedingungen sind unverzicht-
bar fiir die Realisierung innovativer schiffs- und mee-
restechnischer Hightech-Produkte. Nur durch Kombi-
nation von hochwertigen und langlebigen Produkten
mit praxisgerechter Finanzierung kdnnen die mariti-
men Zukunftsmarkte fir die deutsche Volkswirtschaft
erobert werden.

Dies ist umso wichtiger, als andere Schiffbaunationen
wie Korea und China ihre staatlichen UnterstiitzungsmaB-
nahmen noch weiter ausgebaut haben und die OECD-Ver-
handlungen lber ein Schiffbauabkommen im Dezember
endgliltig gescheitert sind. Milliardenschwere Staatsin-
terventionen und daraus resultierende Uberkapazititen
und Wettbewerbsverzerrungen werden also weiterhin den
weltweiten Schiffbaumarkt pragen. Die Frage ist, wie wir
in Deutschland und Europa darauf reagieren.

Die Unternenmen der deutschen Schiffoauindustrie haben
bewiesen, dass sie fiir einen fairen weltweiten Wettbe-
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werb geriistet sind. Die Rahmenbedingungen hierfiir sind
jedoch von der Politik zu schaffen.

Wir appellieren daher an die Bundesregierung und die
Europdische Kommission sich nach dem Scheitern auf
OECD-Ebene zumindest im Rahmen bilateraler Abkommen
unfairen Markteingriffen entgegen zu stellen bzw. Sankti-
onsmechanismen zu entwickeln.

Auf nationaler Ebene muss dariiber hinaus der bisher erfolg-
reiche LeaderSHIP-Prozess unter verdnderten Vorzeichen
fortgesetzt werden. Wir gehen fest davon aus, dass alle
Beteiligten an der fruchtbaren Zusammenarbeit festhalten
und in den kommenden Monaten erfolgreich eine inhalts-
starke und realitatsnahe Fortschreibung der Zukunftsstrate-
gie ,LeaderSHIP Deutschland" gestalten werden.

Die Industrie ist zuversichtlich, dass sich die Bundes-
regierung, wie bereits die Kiistenlander, weiterhin zum
Schiffbau als Schliisselbranche fiir den Wirtschafts-
standort Deutschland bekennt und dass auf der 7. Nati-
onalen Maritimen Konferenz substanzielle Fortschritte
erreicht werden konnen, die dann auch auf europai-
scher Ebene klar und deutlich formuliert und vertreten
werden. Auf internationale Wettbewerbsverzerrungen
miissen wir mit einer europdischen Strategie reagie-
ren — und die europdischen Partnerldander erwarten von
Deutschland, als flihrender Schiffbaunation der EU,
entsprechende Initiativen.

Werner Liiken
Vorsitzer des Verbandes fiir Schiffbau und Meerestechnik e.V.
Hamburg, im Mai 2011
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l. Maritime Politik und
Rahmenbedingungen

1
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Vor dem Hintergrund der dramatischen Auswirkungen
der weltweiten Finanz- und Wirtschaftskrise auf die
deutsche Schiffbauindustrie waren die Anstrengungen
des Verbandes auch im Berichtsjahr auf schnell wir-
kende Verbesserungen der politischen Rahmenbedin-
gungen gerichtet, um die Beschaftigungs- und Stand-
ortsicherung der Mitgliedsunternehmen zu unterstiitzen
sowie die maritimen Kernkompetenzen in Deutschland
zu erhalten.

Die hierfiir notwendigen Handlungsempfehlungen hat
der Verband im Frihjahr 2010 formuliert und in enger
Abstimmung mit den Kistenldndern und der |G Metall
Bezirk Kiiste in die Uberarbeitung der Zukunftsstrategie
.LeaderSHIP Deutschland” eingebracht. Dieser MaBnah-
menkatalog bildete die Basis fiir eine auf neues Wachs-
tum ausgerichtete Phase Il der gemeinsamen schiffbau-
politischen Arbeit von Bundes- und Landesregierungen
sowie der Industrie. Gefordert wurden:

> Neubau- und Umbaunachfrage stimulieren durch
das Vorziehen offentlicher Auftrage und die starkere
Einbeziehung des Schiffbaus in die Entwicklungshilfe;

> Schiffsfinanzierungsstandort Deutschland erhalten
durch hdohere Riickverbiirgung, Beibehaltung des
erhohten Hermes-Aval-Rahmens sowie Schaffung
eines Aval-Rahmens fiir inlandische Auftrage;

> Innovationsfahigkeit steigern durch verbesserte Mit-
telausstattung der Forderprogramme und deren Aus-
richtung auf die maritimen Zukunftsmarkte im Zuge
der Uberarbeitung/Verlangerung der europiischen
.Rahmenbestimmungen fiir Beihilfen an den Schiff-
bau" (kurz EU-Schiffbaurahmen);

> Klima- und Umweltschutz verbessern durch Umset-
zung des Standes der Technik in verbindliche techni-
sche Vorschriften und deren konsequente Implementie-
rung im Rahmen eines Flottenerneuerungsprogramms,
das fortschrittliche Technologien in Pilotprojekten des
Neubaus und der Nachriistung ermdglicht.

— —

Da sich die gesamtwirtschaftliche Lage in Deutschland
im Verlauf des Jahres 2010 schneller als erwartet ver-
besserte, traf die VSM-Initiative auf ordnungspolitischen
Widerstand des Bundesministeriums fiir Wirtschaft und
Technologie (BMWi). Obwohl die Schiffbauindustrie im
Gegensatz zu anderen Branchen weiterhin unter den
Folgen der internationalen Krise zu leiden hat, schreckt
die Bundespolitik angesichts der gesamtwirtschaftlichen
Konjunkturverbesserung vor industriepolitisch notwendi-
gen, branchenspezifischen EinzelmaBnahmen zuriick. In
groBer Einigkeit erwarten die LeaderSHIP-Partner, dass
die Bundesregierung die Realitaten eines nach wie vor
bestehenden Marktversagens im Schiffbau anerkennt
und ziigig die Weichen fiir die notwendige Neuausrich-
tung der nationalen Schiffbaustrategie stellt.

Bisher besteht zumindest die Zusage der Bundesregie-
rung, im Rahmen bestehender Programme alle Mdég-
lichkeiten zur Unterstiitzung der Schiffbauindustrie
auszuschdpfen. So darf die weitere Anhebung der Haus-
haltsmittel fiir die Forschungs- und Innovationsférde-
rung als Erfolg gewertet werden.

Demgegeniiber war das Vorziehen o6ffentlicher Auftrage
wenig erfolgreich und brachte kaum neue Beschéftigung
fiir die deutschen Schiffbaubetriebe. Ein Riickschlag war,
dass auf europdischer Ebene die schiffbaurelevanten
Regelungen des ,Voriibergehenden Gemeinschaftsrah-
mens" nicht liber das Jahresende 2010 verldngert wurden.
Somit konnte das brancheniibergreifende KfW-Sonder-
programm fiir Kredite und Biirgschaften im Rahmen des
.Deutschlandfonds”, von dem auch zahlreiche Unter-
nehmen der Schiffbauindustrie profitierten, nur noch bis
Ende 2010 in Anspruch genommen werden.

Auf internationaler Ebene haben sich die politischen
Bemiihungen weiter auf die Erreichung weltweit einheit-
licher Regelungen zur Schaffung fairer Wettbewerbsver-
haltnisse gerichtet. Als Reaktion auf die internationale
Finanz- und Wirtschaftskrise haben die Regierungen
zahlreicher Schiffbaulander umfangreiche MaBnahmen-
pakete zur Unterstlitzung ihrer Industrien geschniirt.
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Wiahrend diese Hilfen in Europa relativ zuriickhaltend
und zeitlich begrenzt blieben, wurden vor allem in
Korea und China massive Finanzmittel zur Stiitzung
von Werftunternehmen, Zulieferern und Reedereien
zur Verfiligung gestellt, die u.a. dazu fiihrten, dass stor-
nierte Auftrage bei ihren Werften gerettet wurden. Chinas
Regierung ist ferner dazu libergegangen, Schifffahrts-
landern in Europa, z.B. Griechenland, umfangreiche
Finanzierungsmittel fiir die Bestellung von Neubauten
bei chinesischen Werften zur Verfligung zu stellen.
Dies trug dazu bei, dass die beiden fiihrenden Schiff-
bauldnder ihre Positionen in der Krise noch weiter
ausbauen konnten.

Das ungebremste Anwachsen der Uberkapazititen wird
nach langem Leugnen von beiden Landern zwar besta-
tigt, aber koordinierte internationale MaBnahmen zum
Abbau von Kapazitdten wurden weiterhin abgelehnt. Da
China und Korea sich auch der Einfiihrung von Rege-
lungen zu fairer Preisgestaltung verschlieBen, hat die

OECD im Dezember 2010 die Bemihungen zur Wieder-
aufnahme von Verhandlungen {iber ein Weltschiffbau-
abkommen zur Schaffung international einheitlicher
Wettbewerbsbedingungen (,level playing field") fir
endgliltig gescheitert erklart.

Damit sind nun die Bundesregierung und die Europaische
Kommission aufgerufen, die Interessen der hiesigen Werf-
ten und Schiffbauzulieferer gegen die unfairen Markt-
eingriffe zu schiitzen. Deutschland wie auch ganz Europa
sind auf die groBe Leistungsfahigkeit und Vielseitigkeit
ihrer maritimen Branchen angewiesen, um den zukiinf-
tigen Herausforderungen in der Rohstoff-, Energie- und
Verkehrspolitik gewachsen zu sein und nicht langfristig
in die Abhdngigkeit auslandischer Konzerne und Staats-
unternehmen zu geraten. Der Verlust von Teilsektoren
setzt mittel- bis langfristig die Systemfahigkeit und die
Existenz der gesamten maritimen Wirtschaft aufs Spiel.
Der politische Handlungsbedarf ist immens und muss
schnellstmdglich in Angriff genommen werden.

Kombinierte Fracht- und Passagierfihre STENA HOLLANDICA, 5.500 Trailer-Lademeter, 1.200 Passagiere
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Kreuzfahrtschiff AIDASOL, 71.100 GT, 2.194 Passagiere

Die Positionen der Industrie wurden auf dem Parlamen-
tarischen Abend des VSM im Januar 2011 in Berlin einem
breiten Spektrum von Vertretern der Regierungen von
Bund und Landern, Abgeordneten, Verbanden, Gewerk-
schaften und Unternehmen eindrucksvoll prasentiert und
positiv aufgenommen. Da einzelne Verbandspositionen
in maritimen Initiativen von Abgeordneten und Bun-
destagsfraktionen aufgegriffen wurden, werden neue
Impulse zur Verbesserung der politischen Rahmenbedin-
gungen von der 7. Nationalen Maritimen Konferenz im
Mai 2011 in Wilhelmshaven erwartet.

a) Finanzierung und Steuern

Im Rahmen der Finanz- und Wirtschaftskrise und der
damit einhergehenden Schifffahrtskrise haben sich die
Finanzierungskonditionen auch in 2010 dramatisch ver-
schlechtert. Sowohl| Endfinanzierungen von Schiffen als
auch die Bauzeitfinanzierungen der Werften wurden fiir
die bisherigen Marktteilnehmer deutlich erschwert. Dies

trifft insbesondere auch fiir den zukunftsfahigen Spezial-
schiffbau zu, in dem sich die deutschen Werften vor und
wahrend der Krise erfolgreich positioniert haben.

Als Krisenfolge mussten die maBgeblich in der Schiffs-
finanzierung tatigen Geschaftsbanken hohe Abschrei-
bungen hinsichtlich ihres Schiffskreditportfolios vor-
nehmen. Sie waren zudem durch die Basel-II-Vorgaben
firdie Eigenkapitalunterlegung und die Anforderungen
im Risikomanagement kaum in der Lage, offensiv am
Markt zu agieren. Dadurch verschlechterten sich die
Finanzierungsbedingungen fiir die deutschen Werf-
ten massiv. In einigen Féllen gelang es trotz vorlie-
gender Endfinanzierungszusage nicht, die notwendige
Bauzeitfinanzierung darzustellen. Im Ergebnis waren
immer weniger Banken bereit, das mit Schiffbau-
auftrdgen verbundene Risiko zu tragen und die not-
wendigen Kreditmittel wie Sicherungsinstrumente
zur Verfligung zu stellen. Dies war sogar in Féllen zu
beobachten, in denen das bankenseitige Risiko nur
10% betrug.
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Notschlepper NORDIC, Pfahlzug von 200 Tonnen

Zum Ende 2010 lief der ,Voriibergehende Gemeinschafts-
rahmen" der EU aus. Dieser definierte die Beihilferegeln
im Rahmen des Ende 2008 beschlossenen Europaischen
Konjunkturprogramms. Der Gemeinschaftsrahmen war
die Grundlage fiir den Wirtschaftsfonds Deutschland und
das sog. Konjunkturpaket Il. In diesem Rahmen belief sich
das Volumen des zur Verfiigung gestellten Kredit- und
Biirgschaftsprogramms auf 115 Mrd. €. Davon konnte auch
die deutsche Schiffbauindustrie profitieren.

Die Bauzeitfinanzierung von Schiffen wurde als Inves-
tition im Sinne des Programms gewertet. Fiir Kredite in
diesem Bereich konnte den beantragenden Geschafts-
banken somit eine Haftungsfreistellung von 909%
gewahrt werden. Das Auslaufen des Gemeinschaftsrah-
mens und somit auch des Deutschlandfonds kam ins-
besondere fiir die Schiffbauindustrie unter konjunkturel-
len Gesichtspunkten zu friih. Dies haben die deutschen
Kiistenldnder, die IG Metall und die Schiffbauindustrie
gegeniiber der EU und der Bundesregierung wahrend
des Konsultationsverfahrens immer wieder deutlich
gemacht. Eine signifikante Erholung im Schiffbausek-
tor ist bis heute nicht zu verzeichnen. Wahrend die
Nachfrageschwiache ihren Tiefpunkt wohl grundsatz-
lich liberwunden hat, besteht aufgrund der tberdurch-
schnittlich hohen Zahl von Stornierungen von 2008 bis
2010 unverdndert eine erhebliche Unterauslastung der
Werften fiir mindestens zwei weitere Jahre. Ohne die
durch den Deutschlandfonds mdoglichen zusédtzlichen
Anreize wird diese Situation deutlich verscharft. Es
wird auch mittelfristig schwierig bleiben, privatwirt-
schaftliche Anbieter fiir die Auftragsfinanzierung zu
finden, denn die Normalisierung des schiffbauspezifi-
schen Finanzierungswesens ist derzeit nicht absehbar.

Umso wichtiger ist vor diesem Hintergrund die Beibe-
haltung und Weiterentwicklung der funktionierenden
Finanzierungsinstrumente sowie die Schaffung praktika-
bler Rahmenbedingungen als Reaktion auf die anhaltend
schwierige Situation und neu entstehende Markte wie
z.B. den Offshore-Wind-Sektor. Das bestehende, wettbe-
werbsfahige Biirgschaftssystem der Bundeslander mit
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800%iger Birgschaftsquote, die CIRR-Zinsausgleichsga-
rantien des Bundes sowie die Moglichkeiten der Export-
kreditversicherung sind Instrumente, deren Fortbestand
auch zukiinftig zu praxisgerechten Konditionen gesichert
werden muss.

Dariiber hinaus missen jedoch weitere MaBnahmen
ergriffen werden, denn attraktive Finanzierungsbedin-
gungen sind unverzichtbar fiir die Realisierung schiffs-
und meerestechnischer Hightech-Produkte. Nur durch die
Kombination hochwertiger Produkte mit konkurrenzfahi-
ger Finanzierung kdnnen die maritimen Zukunftsmarkte
auch fiir die deutsche Volkswirtschaft gesichert werden.

Die deutsche Schiffbauindustrie ist fir einen fairen
weltweiten Wettbewerb geriistet. Die bendtigten Rah-
menbedingungen missen jedoch von politischer Seite
geschaffen werden.

Der VSM fordert deshalb die Absicherung der Werften-
finanzierung einschlieBlich der Erfiillungs- und Gewéahr-
leistungsgarantien im Rahmen bestehender Biirgschafts-
instrumente sicherzustellen. Der Bund muss hierfiir falls
notwendig fallbezogene Riickgarantien zur Verfiigung
stellen. Dadurch wiirden praxisgerechte Finanzierungsbe-
dingungen auch fiir Inlandsauftrage - wie bereits durch
die bestehenden Mdglichkeiten der Exportkreditversiche-
rung flr Auslandsauftrage - zur Verfligung stehen.

Ferner muss die Schiffsend- und Bauzeitfinanzierung in
die Forderung des Offshore-Wind-Sektors einbezogen
werden, um die Realisierung der fiir Bau und Betrieb
der Offshore-Windparks in der AusschlieBlichen Wirt-
schaftszone Deutschlands notwendigen Spezialschiffe
und -plattformen in Deutschland sicherzustellen. Vor
dem Hintergrund der verbraucherfinanzierten Umlage
nach dem Erneuerbare-Energien-Gesetz und des in Pla-
nung befindlichen steuerfinanzierten 5 Mrd. € Sonder-
programms der Kreditanstalt fiir Wiederaufbau (KfW) ist
es unverstandlich, wenn die notwendigen Spezialschiffe
im Ausland bestellt werden und keine Wertschopfung in
Deutschland stattfindet.

Megayacht SOLEMATES, 60 m Linge

Daher muss in Analogie zu dem angekiindigten Kf\W-
Sonderprogramm kurzfristig ein Finanzierungspro-
gramm fiir Spezialschiffe aufgelegt werden, um
Risikopositionen der Banken zu verringern und um
notwendige Liquiditat zur Verfligung zu stellen. Zudem
sollte ebenfalls ein entsprechendes Birgschaftspro-
gramm bereit gestellt werden, um auf die spezifi-
schen Risiken der sich entwickelnden Offshore-Wind-
Branche bei Projektfinanzierungen zu antworten. Dies
betrifft insbesondere das Thema Garantielibernahmen
in Bezug auf Chartervertrdge sowie die Anschlussfi-
nanzierung.

Eine weitere Forderung betrifft die zukilinftige Aus-
richtung der Entwicklungshilfeférderung. Hier miissen,
ebenso wie in anderen Schiffbauldndern mdglich, vor-
handene Spielrdume genutzt werden, um den deut-
schen Schiffbau verstarkt in maritime Transport-,
Klima- und Umweltschutz- oder auch Kiisten- und
Ressourcenschutzprojekte einbinden zu kénnen.
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Ohne ausreichende Finanzierungsmdglichkeiten wird
die Akquisitionsfahigkeit der Werften in allen Sektoren
so weit reduziert, dass die Gewinnung neuer Auftrdge
nahezu unmdoglich wird. Diese Entwicklung widerspricht
fundamental der politischen Einordnung der deutschen
Schiffbauindustrie als nationale Zukunftstechnologie,
so dass schnelles politisches Handeln absolut zwingend
ist, um fiir den zukunftsfahigen deutschen Schiffbau
die notwendigen Finanzierungsinstrumente zu wettbe-
werbsfahigen Konditionen sicherzustellen.

b) Forschung, Entwicklung, Innovation

Die deutsche Schiffbauindustrie hat auch im Jahr 2010
konsequent ihre Mdoglichkeiten genutzt, mit Hilfe von
intensiver Forschungs-, Entwicklungs- und Innovationsta-
tigkeit (FEI) fortschrittliche schiffs- und meerestechnische
Produkte und Technologien zu entwickeln und hierdurch
neue Markte zu erschlieBen. Durch partnerschaftliche
Produkt- und Prozessinnovationen konnte die Umstruk-
turierung der Unternehmen und die Neuausrichtung der
Produktpalette wesentlich vorangebracht werden.

Allein im Rahmen des spezifischen FuE-Programms
«Schifffahrt und Meerestechnik fiir das 21. Jahrhundert"
des BMWi wurden im Berichtsjahr 194 Vorhaben bear-

Fordermittelverteilung 2010 nach forschender Institution

beitet, fiir die rund 26,6 Mio. € Fordermittel zur Verfi-
gung gestellt wurden. Die hohe Verfiigbarkeit von FuE-
Kapazitdten in Industrie und Hochschulen ermdglichten
eine Mittelbindung von 93% des erhdhten Haushalts-
titels. 14 Verbundforschungsvorhaben mit 46 Teilvorha-
ben, die insgesamt 16,1 Mio. € Fordermittel nachfragten,
wurden 2010 neu begonnen.

Aufgrund der fortschreitenden Umstellung des deut-
schen Werftportfolios auf Hightech-Spezialschiffe, lag
der inhaltliche Schwerpunkt der diesjahrigen Neube-
willigungen bei der Verbesserung des Verkehrstragers
Schiff, auf den 889% der Férdermittel entfielen. Das neue
Forschungsprogramm wurde durch sieben Projekte der
Fertigungs- und der Meerestechnik abgerundet, die For-
dermittel in Héhe von rund 2 Mio. € erhielten.

Das Ende des Jahres ausgelaufene Forderprogramm ist
einer umfangreichen Evaluierung unterzogen worden, die
342 FuE-Vorhaben der Jahre 2005 bis 2010 mit einem
gesamten Projektvolumen von 240 Mio. € untersuchte.

Das Programm hat im Rahmen der Hightech-Strategie
der Bundesregierung dazu beitragen, dass deutsche
Unternehmen und Forschungseinrichtungen durch Inno-
vationen Leitmarkte international erfolgreich bearbeiten
konnen. Die technischen Zielstellungen wurden dabei

. Klassifikationsgesellschaften

~
Z Versuchsanstalten

z Forschungsinstitute

Consulting/Ingenieurbiiros
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fast vollstdndig erreicht: Von den bis 2009 abgeschlossenen
Vorhaben hatten mehr als drei Viertel die Projektergeb-
nisse zum Evaluationszeitpunkt schon verwertet und die
wirtschaftlichen Ziele zu 90% umgesetzt.

Durch das Programm wurden zahlreiche Arbeitsplatze
geschaffen bzw. gesichert. Abschatzungen zu zukiinf-
tigen Beschaftigungseffekten ergaben im Mittel ein
Potenzial von etwa 6.000 neuen Arbeitsplatzen.

Die gefdrderten Unternehmen erwarten, dass mit der
Markteinfiihrung innerhalb der kommenden fiinf Jahre
ein zusatzlicher Umsatz von durchschnittlich etwa
dem Fiinfzehnfachen des Fordervolumens generiert
werden wird.

Zur Konzeptionierung des Nachfolgeprogramms 2011-2015
wurde eine Evaluation durchgefiihrt, um die fiir die
maritime Wirtschaft relevanten globalen Einflussfaktoren,

Neue Verbundforschungsvorhaben 2010

SUGAR Submarine Gashydrat-Lagerstatten - Entwicklung eines Natural Gas Hydrate Carriers inkl.

Containment-System

LeiSe Leichtbaukomponenten fiir Schiffselemente; Vorhaben: Entwicklung von akustisch und
brandschutztechnisch wirksamen Leichtbaukomponenten

ProRepaS Il Entwicklung und Validierung von Methoden zur zerstérungsfreien Priifung von
Propellerwerkstoffen mit Ultraschall

PITAS Piraterie- und Terrorabwehr auf Seeschiffen

PBCT Plasma-katalytische Abgasbehandlung fiir Schiffsdieselmotoren

BossCEff Steigerung des Propulsionswirkungsgrades und Verminderung der Nabenwirbelkavitation

EEMSA Entwicklung effizienter Methoden zur Analyse der Interaktion zwischen Schiffskérper und
Antriebskomponenten im Hinblick auf Schwingungsdynamik und Betriebssicherheit

PREFUL Propeller Efficiency Full Scale

HISEM High Sensitive Deep Sea Methane Monitoring

FSW-Ship RiihrreibgeschweiBte Leichtbaustrukturen fiir Schiffsaufbauten

ADOPTMAN ADvanced Planning for OPTimised Conduction of Coordinated MANoeuvres in Emergency
Situations

EPES Effiziente Prognose vibroakustischer Eigenschaften in der Schiffsentwurfsphase

DYPIC Dynamic Positioning in Ice

Side-Coll Alternatives Aussteifungssystem gegen Seitenkollision und Eispressung
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Markttreiber und Sektorszenarien zu ermitteln und inhalt-
liche Handlungsoptionen und Schwerpunktsetzungen
abzuleiten. Als Forschungsthemen benannt wurden neue
Schiffstypen wie das sichere bzw. das umweltfreundli-
che Schiff, innovative Systeme und Komponenten, die
konkurrenzfahige Werft, Transportverlagerung, Flexibi-
lisierung von Fertigungsanlagen, simulationsgestiitzte
Konstruktion, Wissens- und Lebenszyklus-Management,
Unterwasserrobotik und intelligente Systeme, Offshore-

Frachtschiff E-SHIP 1 mit vier Flettner-Segel-Rotoren

Modellversuch bei der Schiffbauversuchsanstalt

Technologien zur Exploration in groBen Wassertiefen und
in eisbedeckten Gebieten, Technologien fiir Erkundung,
Abbau und Aufbereitung von Gashydraten und marinen
mineralischen Rohstoffen.

In Hinblick auf die administrative Weiterentwicklung des
Programms empfehlen die Gutachter, die Transparenz der
Beurteilungskriterien von Projektskizzen und Forderan-
tragen zu verbessern, die Dauer des Bewilligungsverfah-
rens weiter zu verklirzen und die thematische Offenheit
auch in der neuen Forderphase beizubehalten. Weiterhin
wird angeregt, Vorhaben entlang der maritimen Wert-
schopfungskette auf Basis vorab definierter Forderkrite-
rien in Leitprojekten zu entwickeln und durch industriell
gefiihrte Konsortien die Systemfiihrerschaft auszubauen.
SchlieBlich wird vorgeschlagen, deutsche Behérden- und
Forschungsschiffe starker als Technologie- und Erpro-
bungstrager einzubinden. Die Neuformulierung der
Programminhalte wurde unter breiter Beteiligung von
Unternehmen und Forschungsinstitutionen im November
2010 abgeschlossen.

Die vom VSM in Zusammenarbeit mit den weiteren mari-
timen Fachverbanden vorgeschlagene Uberarbeitung der
Durchfiihrungsbestimmungen - als Basis fiir eine effizi-
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Passiervorgéinge mit freifahrendem Modell

entere Forderpraxis — wurde allerdings seitens BMWi und
Projekttrager Jilich nicht weiterverfolgt. Das Nachfolge-
programm wurde schlieBlich ohne Anderungen gegeniiber
dem Vorgangerprogramm bei der Europdischen Kommis-
sion notifiziert und am 5. Januar 2011 genehmigt.

Positiv ist zu vermerken, dass im Rahmen der mittelfris-
tigen Haushaltsplanung nunmehr 31,7 Mio. € p.a. zur
Verfligung gestellt werden sollen. Dieser Mittelaufwuchs
stellt eine Erhdhung von rund 10% gegenuber dem Vor-
jahr und ca. 38% in Bezug auf das durchschnittliche Jah-
resbudget liber die Programmlaufzeit dar. Dennoch muss
die geplante Intensivierung der Forschungsférderung
angesichts der zunehmenden Forschungsbedarfe und des
bestehenden Bewilligungsstaus als untere Grenze bewer-
tet werden. Hier sollte in den kommenden Haushaltsjahren
nachgesteuert werden, um mit der Forschungsférderung
der Wettbewerber gleichzuziehen und die technologi-
sche Neuausrichtung der deutschen Schiffbauindustrie
auf die neuen Wachstumsmarkte nicht zu gefahrden.

Von besonderer Bedeutung sind die Umsetzung von For-
schungsergebnissen in innovativen Typschiffen und Kom-
ponenten sowie Investitionen in die Prozessoptimierung
der Schiffbauproduktion. Im BMWi-Férderprogramm

Jnnovativer  Schiffoau  sichert wettbewerbsfahige
Arbeitsplatze" wurden bisher 37 Innovationsvorhaben
durch den Bund und ko-finanzierende Lander mit rund
56 Mio. € gefordert. Da Innovationsprojekte zu mindes-
tens 80% von den Werften finanziert werden, reprdsen-
tierten diese Vorhaben ein Investitionsvolumen von {iber
280 Mio. €.

Nachdem die Innovationsférderung wahrend der welt-
weiten Wirtschafts- und Finanzkrise aufgrund der Auf-
tragsbindung praktisch zum Erliegen gekommen war, hat
sich mit Aufleben der Schiffbaukonjunktur die Zahl der
Antragstellungen und Bewilligungen deutlich erhoht.
Hierzu hat sicher auch die erfolgreiche Neufassung der
Innovationsrichtlinie vom 17. Mai 2010 beigetragen, die
nun nichtriickzahlbare Zuschisse vorsieht und die For-
derung schiffbaulicher Verfahren nicht mehr unmittelbar
an einen Bauvertrag bindet. Hierdurch konnten Wettbe-
werbsnachteile gegeniiber europdischen Wettbewerbern
abgebaut und durch detaillierte Durchfiihrungsbestim-
mungen zusatzliche Rechtsicherheit fiir die Programm-
nutzer geschaffen werden.

Mit 50 neu gestellten Antragen wurden im Jahr 2010
mehr Projekte auf den Weg gebracht als bisher insge-
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Numerische Simulation nichtparalleler Passiervorginge

samt gefordert werden konnten. Dieser Innovationsschub
zeigt, dass fiir die kommenden Haushaltsjahre hohere
Forderbudgets bendtigt werden. Angesichts eines in
Aussicht stehenden durchschnittlichen Férdervolumens
von rund 1,5 Mio. € pro Projekt drohen budgetinduzierte
Wettbewerbsverzerrungen, da z.B. in Finnland fiir inno-
vative Kreuzfahrtschiffe in Einklang mit den einschla-

gigen EU-Rahmenbestimmungen Foérderungen im zwei-
stelligen Mio. €-Bereich gewahrt wurden.

Ebenfalls in Finnland stehen Pilotprojekte LNG-getrie-
bener Fahrschiffe an, fiir die gemaB der ,Leitlinien der
Gemeinschaft fiir staatliche Umweltschutzbeihilfen”
eine Férderung in Hohe von 28 Mio. € notifiziert wurde.
Daher ist bei der Revision des Ende 2011 zur Verldn-
gerung anstehenden EU-Schiffbaurahmens darauf hin-
zuwirken, dass auch Umweltschutzvorhaben zukiinftig
mit sektorspezifischen Instrumenten geférdert werden.
Die Forderung innovativer Umwelttechnik ist notwen-
dig und umweltpolitisch sinnvoll, um neue Technologien
vorfristig oder liber gesetzliche Mindestanforderungen
hinaus in der Branche zu implementieren. Allerdings ist
darauf zu achten, dass dies auf einer europdisch har-
monisierten Rechtsgrundlage geschieht. Hierbei sollte
man auf die guten Erfahrungen mit der vom europa-
ischen Schiffbauverband CESA und der Europdischen
Kommission gemeinsam entwickelten Musterrichtlinie
zur Innovationsférderung zuriickgreifen.

Weiterhin ist zu beriicksichtigen, dass bei der Revision
des auslaufenden EU-Schiffbaurahmens, der die euro-
paische Rechtsgrundlage fiir die nationale Innovations-
forderung bietet, den groBen Umstrukturierungserfor-
dernissen in Hinblick auf neue Schiffstypen, Markte und
Produktionsverfahren Rechnung getragen werden muss.
Der VSM hat in enger Zusammenarbeit mit CESA im
Rahmen des entsprechenden Konsultationsverfahrens
auf die Ausweitung des Anwendungsbereiches auf Bin-
nenschiffe sowie Spezialschiffe und Plattformen (ohne
Eigenantrieb) fiir die Offshore-Industrie hingewirkt.

Maritime Politik und Rahmenbedingungen 19

VSM

T A —_——

¢) Ausbildung und Qualifizierung

Die deutschen Unternehmen der Schiffbauindustrie,
Werften sowie schiffs- und meerestechnischen Zulie-
ferer, haben ihr Produktportfolio groBtenteils auf den
technologisch anspruchsvollen Bau von Spezialschiffen
und -komponenten ausgerichtet. Sie sind hierfir auf
die hohe Fachkompetenz und die Innovationskraft ihrer
Beschaftigten angewiesen und setzen deshalb in allen
Qualifikationsbereichen auf nachhaltige Entwicklungs-
strategien im Personalbereich.

Im Bereich gewerblicher und kaufménnischer Berufe bil-
det die deutsche Schiffbauindustrie trotz der Krisenaus-
wirkungen weiterhin auf hohem Niveau und mit guten
Zukunftschancenaus.Dieangebotenen Ausbildungsplatze
in mehr als 20 Berufsbildern, darunter Konstruktionsme-
chaniker, Anlagen- und Fertigungsmechaniker, Techni-
sche Zeichner und Mechatroniker, machen den groBen
Bedarf der Industrie an fundiert und umfassend ausge-
bildeten Fachkraften deutlich. Auch die Schiffbauindustrie
steht vor den groBBen Herausforderungen der Demographie

N B s e

und der teilweise unzureichenden schulischen Vorbil-
dung potenzieller Bewerberinnen und Bewerber.

In der erneut Uberdurchschnittlich hohen Ausbildungs-
quote der Werften von 7,6% sind auch die von den
Unternehmen angebotenen Ausbildungsplatze im Rah-
men Dualer Studiengédnge enthalten. Ende 2010 bildeten
die deutschen Werften 160 duale Studenten aus, 148 im
gewerblichen und 12 im kaufménnischen Bereich.

Das Duale Studium ist derzeit die erfolgreichste, aber auch
die kostenintensivste Ausbildungsform, deren Intensivie-
rung aber seitens der Unternehmen aufgrund des hohen
Ausbildungsniveaus, der relativ kurzen Ausbildungsdauer
sowie der erreichten Unternehmensbindung beflirwortet
wird. Im Schiffbau werden Studenten im Dualen Studium
in zwei Varianten ausgebildet. Bei der doppelt qualifi-
zierenden Variante wird die Facharbeiterausbildung mit
einem Fachhochschulstudium kombiniert, bei der indus-
triebegleitenden Variante werden in Zusammenarbeit

Gewerbliche und kaufmannische Ausbildung auf deutschen Seeschiffwerften

Anzahl

25000 9,0 %
- Beschaftigte - Auszubildende == Ausbildungsquote

20000
-+ 80%

15000
-+ 7,0%

10000
-+ 6,0%

5000
5,0 %

2005 2006 2007

2008 2009 2010



20 Maritime Politik und Rahmenbedingungen

Zukunftsorientierte Ausbildungsprogramme ...

Schiffs- und meerestechnische Hochschulausbildung 2006-2010
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im Hochschul- ...

mit den Ausbildungsbetrieben erhdhte Praxisanteile in
das Studium integriert. Beide zeichnen sich durch sehr
hohe Erfolgsquoten und groBe Ausbildungsqualitdt aus.
Die von den Unternehmen angestrebte Intensivierung
des Dualen Studiums ist derzeit aufgrund der hohen Kos-
ten allerdings nicht gewahrleistet.

Der VSM fordert deshalb die Einfiihrung einer offentli-
chen Forderung des Dualen Studiums fiir die Unterneh-
men der Schiffbauindustrie. Die Ausbildungskosten neu
eingestellter Studenten sollten dabei unbiirokratisch
pro Ausbildungsplatz fiir die requlare Ausbildungsdauer
gefordert werden.

Die sechs deutschen Schiffbau-Hochschulen in Berlin,
Bremen, Duisburg, Hamburg, Kiel und Rostock verzeich-
nen weiterhin steigende Bewerber- und Studienan-
fangerzahlen. Im Berichtsjahr waren insgesamt 1.206
Studenten in schiffs- und meerestechnischen Studien-
gangen immatrikuliert, 284 angehende Schiffbauer wur-

und gewerblichen Bereich

den fiir Bachelor- und Masterprogramme zugelassen.
Beide Werte haben sich gegeniiber dem Vorjahr um
3 bzw. 8% erhoht, so dass auch in den kommenden Jahren
mit steigenden Absolventenzahlen zu rechnen ist.

Allerdings waren 2010 mit 121 jungen Schiffbauingeni-
euren, die gut zur Halfte an Fachhochschulen ausgebil-
det wurden, etwas weniger Absolventen als im Vorjahr zu
verzeichnen. Insgesamt wurde jedoch das hohe Niveau
der letzten Jahre gehalten, das durch die Ausweitung der
Ausbildungskapazitdten an einigen Hochschulen ermdg-
licht wurde.

Der Ingenieurnachwuchs trifft auf einen derzeit wieder
rasant steigenden Nachwuchsbedarf der Schiffbauindus-
trie, so dass sich die maritime Ingenieurliicke schneller
als erwartet wieder gedffnet hat. Junge Schiffbauinge-
nieure haben keinerlei Schwierigkeiten in der Industrie
attraktive Arbeitsplatze zu finden. Auch fiir die kom-
menden Jahre ist eindeutig nicht davon auszugehen,



22 Maritime Politik und Rahmenbedingungen

dass der Ingenieurmangel, der die Wettbewerbsfahigkeit
der maritimen Wirtschaft lange Zeit beeintrachtigt hat,
dauerhaft beseitigt werden kann. Die erfolgreich voran-
schreitende Umstrukturierung der deutschen Schiffbau-
industrie auf die Einzel- und Kleinstserienfertigung von
Produkten des Spezialschiffbaus und der Meerestechnik
erfordert eine zahlenmaBige und fachliche Aufriistung
der Ingenieurbelegschaft.

Die sachgerechte Ausstattung aller Studienstandorte ist
unverzichtbare Voraussetzung fiir den Kompetenzerhalt
und die Wettbewerbsfahigkeit in den maritimen Hightech-
Markten. Darlber hinaus ist in der branchenrelevanten
Ingenieurausbildung zukiinftig verstarkt auf eine praxis-
gerechte Umsetzung des Bachelor- und Mastersystems
zu achten.

Neuere Technologien von Grund auf erlernen

Die Fachhochschulen haben ihre Studiengange vollstandig
umgestellt und die letzten Studenten diplomiert. Bislang
werden allerdings iiberwiegend Bachelor of Engineering
und nur wenige entsprechende Master dem Arbeitsmarkt
zur Verfligung gestellt. Die Technischen Universitdten
verlassen derzeit noch lberwiegend Diplomingenieure.
Die Anzahl der Bachelor of Science (B.Sc.) ist noch zu
gering, um einschdtzen zu konnen, in welchem Umfang
und mit welcher Erfolgsquote diese zu Mastern weiter-
qualifiziert werden kénnen und ob der Abschluss berufs-
qualifizierendes Niveau erreicht.

Die deutsche Schiffbauindustrie fordert das Interesse an
maritimen Karrieren durch regelméBige Imagewerbung,
Berufsinformationen und regen Kontakt und Austausch
mit den Schulen. Im Jahr 2010 wurde die bereits lang-
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jahrig erfolgreiche ThinkING-Nachwuchswerbeaktion
«Schiler und Schiff* wahrend der Messe Shipbuilding,
Machinery & Marine Technology (SMM) durchgefiihrt.
Zusammen mit anderen maritimen Verbdnden warb
der VSM bei Schiilerinnen und Schiilern der Oberstufe
fur die Ingenieurwissenschaften und konnte rund 300
interessierte junge Menschen intensiv liber das System
Schiff informieren.

Um bei bildungs- und forschungspolitischen Themen
zukiinftig noch abgestimmter und geschlossener auftreten
zu konnen, hat die Mitgliederversammlung des VSM im
Mai 2010 beschlossen, den Verband fiir Hochschulen und
nicht universitdre Forschungsinstitute zu 6ffnen.

d) Vorschriftenentwicklung

Der VSM nimmt fiir CESA den Beobachterstatus in der
UN-Seeschiffahrtsorganisation ,International Maritime
Organization" (IMO) wahr. Durch die verbesserte Zusam-
menarbeit zwischen Werften aus Europa und Asien im
Rahmen des ,Committee for Expertise of Shipbuilding
Specifics" (CESS) konnte der Schiffbau gegeniiber Billig-
flaggen und Reedern weiter an Einfluss gewinnen und
im Berichtsjahr wesentliche Beitrdge zur internationalen
Vorschriftenentwicklung leisten. Werften und Schiff-
bauzulieferer profitieren gleichermaBen von anspruchs-
volleren Sicherheits- und Umweltstandards, wenn diese
Anforderungen weltweit einheitlich und wettbewerbs-
neutral umgesetzt und auch auf die fahrende Flotte
angewendet werden.

CESA setzt sich im Schiffsicherheitsausschuss (MSC) und
seinen Unterausschiissen DE und BLG weiterhin dafiir ein,
starr reglementierende Einzelvorschriften durch funkti-
onale Anforderungen zu ersetzen. In intensiver Zusam-
menarbeit mit den europdischen Flaggenstaaten gelingt
es zunehmend, die Vorschriftenentwicklung auf eine
zielorientierte Grundlage zu stellen, die technische Flexi-
bilitat fir die Entwicklung innovativer Schiffskonzepte
bietet und den Know-how-Abfluss zu Wettbewerbern

verlangsamen kann. Wichtige Beispiele hierfiir sind der
.International Code for Ships Operating in Polar Waters"
und der ,International Code for Gas-fuelled Ships" (IGF),
die empfehlende Guidelines durch moderne, verbindli-
che und in ihrem Anwendungsgebiet deutlich erweiterte
Regelwerke ersetzen werden.

Polare Regionen bieten groBe Potenziale fiir die Gewin-
nung von Rohstoffen und Energie aus dem Meer und
fir den nachhaltigen, 6kologisch vertretbaren Touris-
mus. Diese konnen nur durch Harmonisierung nationaler
Vorschriften erschlossen werden. Doch selbst unter den
Bedingungen des Klimawandels bleiben polare Regio-
nen anspruchsvolle und sensible Seegebiete, deren wirt-
schaftliche Nutzung nur unter héchsten Sicherheits- und
Umweltstandards vertretbar ist. Die Risikofaktoren kon-
nen nur mit zielgerichtet entworfenen Neubauten oder
umfangreich nachgeriisteten Spezialschiffen gemeistert
werden.

Der Gasantrieb fiir Schiffe ist eine Schliisseltechnologie
fir den maritimen Klimaschutz und die ganzheitliche
Senkung aller Luftemissionen, wie CO,, NOx und SOx. Die
Markteinfiihrung sauberer Schiffe mit LNG betriebenen
Hauptmaschinen kann nur auf Grundlage umfassender
Sicherheitsvorschriften erreicht werden, die verschie-
dene Energiewandler und Treibstoffarten abdecken. CESA
konnte in enger Zusammenarbeit mit dem Bundesminis-
terium flr Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (BMVBS)
eine Offnung des IGF Codes fiir LPG und Fliissigkeiten
mit niedrigem Flammpunkt, wie Methanol und Ethanol,
erreichen. Dies bietet die Voraussetzung auch fiir die
Nutzung emissionsfreier Brennstoffzellen fiir die Bord-
stromversorgung, die im FuE-Vorhaben ,e4ships - Brenn-
stoffzellen im maritimen Einsatz" vorangetrieben wird.
Der VSM koordiniert hierbei gemeinsam mit dem Germa-
nischen Lloyd die IMO-Vorschriftenentwicklung.

Neu im IMO-Arbeitsprogramm ist die Entwicklung eines
internationalen ,Code on the Protection against Noise
on Board Ships”, der die empfehlende Assembly Reso-
lution A.468(XII) verbindlich machen soll. CESA begriiBt
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Verbindliche internationale Schiffssicherheits- und Meeresumweltschutzvorschriften werden bei der
International Maritime Organization (IMO) in London erarbeitet.

diese Initiative zur Verbesserung des Arbeitsschutzes fiir
Seeleute und betrachtet die Umsetzung anspruchsvoller
Larmgrenzwerte als Wettbewerbsvorteil fiir den europa-
ischen Schiffbau, der schiffstypbedingt groBe Erfahrung
in der Optimierung von Schiffskonstruktionen in Hinblick
auf Ldrm und Vibrationen besitzt. Ferner setzte sich die
Schiffbauindustrie auch fiir praxisgerechten Gesund-
heitsschutz ein, der die baulichen MaBnahmen auf den
Unterkunftsbereich konzentriert, wo die Besatzung direkt
von komfortableren Larmpegeln profitiert.

Im Mittelpunkt der Arbeit des IMO-Umweltausschusses
(MEPC) standen weiterhin MaBnahmen zur Redu-
zierung von Treibhausgasemissionen von Schiffen.
Die Schiffbauindustrie unterstiitzt die Bemiihungen,

verbindliche internationale Regelungen zu maritimen
CO,-Emissionen zu verabschieden. Die Schiffbauindustrie
bevorzugt einen technologieoffenen Ansatz auf der Basis
von marktbasierten Instrumenten.

Der Energy Efficiency Design Index (EEDI) ist technolo-
gisch nur scheinbar flexibel und weist konzeptionelle
Fehler auf, die eine Anwendung auf komplexe Schiffs-
typen (wie z.B. RoRo-Schiffe, sowie Schwergutfrach-
ter und nicht Fracht tragende Spezialschiffe) verbietet.
Da schwere Schaden fiir die Wettbewerbsfahigkeit der
deutschen Werften drohen, miissen diese Schiffstypen
voriibergehend (bis addquate Instrumente entwickelt
werden) oder dauerhaft von der Anwendung ausgenom-
men werden. Dies ist vertretbar, da mehr als 85% der
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CO,-Emissionen lber einen EEDI fiir Standardschiffstypen
reguliert und Spezialschiffe lber marktbasierte Instru-
mente besser geregelt werden konnen.

Fiir die Erreichung der Klimaschutzziele ist es unverzicht-
bar, dass verbindliche MaBnahmen fiir die fahrende Flotte
ergriffen werden. Die Reduzierung der CO,-Emissionen
allein Uber die Neubautdtigkeit ist zu langsam, um die
Vorgaben zu erfiillen. Daher sollten bisher empfehlende
Instrumente, wie der Energy Efficiency Operational Indi-
cator (EEOI), mit dem EEDI harmonisiert und verbindlich
gemacht werden, um die Reduzierungspotenziale im
Schiffsbetrieb auszuschdpfen und eine Flottenmoderni-
sierung auch im Wege der Nachriistung zu beférdern.

Die Nachriistung der fahrenden Flotte hat sich zur Kern-
problematik auch fiir die Realisierung einer schwefelar-
men Schifffahrt in europdischen Gewassern entwickelt,
die durch die bereits 2008 von der IMO einstimmig verab-
schiedete MARPOL Annex VI Revision vorgeschrieben wird.

Die deutsche Schiffbauindustrie begriiBt die Senkung
sowohl der globalen Schwefelgrenzwerte (ab 2010) als
auch der fiir sogenannte Sulfur Emission Control Areas
(SECA) als notwendigen Schritt des Gesundheits- und
Klimaschutzes. Der ab 2015 in Hafen und im kisten-
nahen Seeverkehr giiltige Wert von 0,1% Schwefel iiber-
steigt die Grenzwerte an Land um den Faktor 100 und
kann durch die problemlose Nutzung von niedrigschwe-
feligem Marine Gas 0il (MGO) auch bei Bestandsschiffen
umgesetzt werden.

Die Vorschriftenlage wird jedoch nach wie vor durch
nordeuropdische Reeder und Hafenbetreiber in Frage
gestellt, da die hierdurch hervorgerufenen Kosten-
steigerungen im Fahr- und Kurzstreckenseeverkehr in

Nord- und Ostsee zu Verkehrsverlagerungen auf die
StraBe flihren kdnnen.

Diese Konsequenzen kdnnten allerdings durch die alter-
native Abgasnachbehandlung mit Hilfe sogenannter
«Scrubber” vermieden werden, die ihre Praxistauglich-
keit in zahlreichen Pilotinstallationen unter Beweis
gestellt haben und durch kurze Amortisationszeiten
auch wirtschaftlich attraktiv sind. Deutsche Unter-
nehmen sind weltweit fiihrend bei der Integration von
trockenen Abgasnachbehandlungssystemen in vorhan-
dene Antriebsanlagen und Schiffskonstruktionen. Die
Kapazitaten von Motoren- und Systemlieferanten sowie
Umbauwerften reichen aus, um bis 2015 die Alternativen
zur MGO-Nutzung zu realisieren.

Werften und Schiffbauzulieferer haben in innovative
Umwelttechnologien investiert und fordern daher Rechts-
sicherheit. Der VSM favorisiert die gezielte nationale
Forderung der Implementierung von Neubau- (z.B. LNG-
betriebene Fihrschiffe) oder UmbaumaBnahmen (Nach-
rlistung von Schiffen mit Abgasnachbehandlungssyste-
men) zur vorfristigen Senkung von Schwefelemissionen
oder Ubererfiillung derselben auf Grundlage der ,Leitlinien
der Gemeinschaft fiir staatliche Umweltschutzbeihilfen"

Dariiber hinaus fordert der VSM einen intensiven Einsatz
der Bundesregierung und der Europdischen Kommission
fiir die Ausweisung weiterer SECAs im Schwarzenmeer
und Mittelmeer sowie an der europdischen Atlantik-
kiiste, um einen hinreichenden Gesundheitsschutz und
gleiche Wettbewerbsbedingungen in allen europaischen
Gewdssern zu erreichen. Von der erfolgreichen Férderung
entsprechender Pilotprojekte kann zudem eine Signal-
wirkung fiir ein umfassendes europdisches Flottenmo-
dernisierungsprogramm ausgehen.
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1I. Schiffbau und Meerestechnik
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Im Mittelpunkt des Jahres 2010 stand fiir die Werften,
Zulieferer und meerestechnischen Unternehmen die
Bewdltigung der 2008 ausgebrochenen weltweiten
Finanz- und Wirtschaftskrise und ihrer Folgen. Nach-
dem zu Krisenbeginn noch umfangreiche Auftrags-
bestdnde zur Abarbeitung vorlagen, wirkten sich die
zunehmenden Auftragsstornierungen, das Ausbleiben
neuer Anschlussauftrage und vor allem auch schwieriger
werdende Unternehmens- und Auftragsfinanzierungen
aufgrund der Zuriickhaltung vieler Banken negativ aus.
Als Konsequenz waren viele Unternehmen gezwungen,
AnpassungsmaBnahmen an die schrumpfenden Markte
einzuleiten und die Unternehmensaktivitaten auf neue
Markte auszurichten.

Bei den meisten Werften lief die Produktion 2010 noch
auf hohem Niveau. Bezieht man neben dem Handels-
schiffneubau auch die anderen Aktivitdtsbereiche der
Werften wie Marineschiffbau, Reparaturen/Umbauten
sowie Binnenschiffs- und Bootsbau mit ein, erzielten alle
64 erfassten Werftbetriebe (Betriebe ab 50 Beschif-
tigte) nach Angaben des Statistischen Bundesamtes
zusammen einen Gesamtumsatz von 7,5 Mrd. €. Darin
fehlten jedoch Umsdtze eines in Insolvenz stehenden
Betriebes in Hohe von ca. 400 Mio. €, die aus tech-
nischen Griinden nicht mit in die Erfassung eingingen.
Fast Dreiviertel aller Umsatze entfielen auf Export-
auftrage. Das war die hdchste Exportquote seit vielen
Jahren. Einen auBergewdhnlich hohen Beitrag leisteten

Megayacht ORCA, 95m Linge
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2010 die Werftbetriebe des Boots- und Yachtbaus, die
mit 2,1 Mrd. € einen Rekordumsatz meldeten.

In diesen hohen Umsatzzahlen spiegelte sich vor allem
die zeitliche Haufung von Ablieferungszeitpunkten
mehrerer groBer Auftragsvolumina wider, wie z.B.
Kreuzfahrtschiffe und Mega-Yachten, aber auch die
hoheren Neubaupreise zum Zeitpunkt der Auftragsver-
gaben in den vorangegangenen Boomjahren sowie die
verstarkte Ausrichtung der Produktionsprogramme der
Werften auf hdherwertige Schiffstypen.

Aus diesen Umsdtzen lassen sich aber keine direkten
Riickschliisse lber den Auslastungsgrad der einzelnen
Betriebe ableiten. Da der Bau von Schiffen bis zu 3 Jahren
in Anspruch nehmen kann, miissen die Umsatzzahlen auch
uber mehrere Jahre gemittelt werden, um die abliefe-
rungsbedingten Schwankungen auszugleichen. Betracht-
liche Unterschiede waren auch unter den einzelnen
Werftbetrieben festzustellen. Wahrend auf der einen Seite
mehrere Werften eine gute Auslastung aufwiesen, sahen
sich insbesondere die von den Auftragsstornierungen
betroffenen und in einigen Fallen in Insolvenz gegangenen
Unternehmen einem erheblichen Anpassungsdruck ausge-
setzt, der auch zur Reduzierung der Belegschaften fiihrte.
Dadurch kam es auch fiir die deutschen Werftbetriebe
insgesamt zu einem erneuten Riickgang der Beschaftig-
tenzahlen um fast 9% von ca. 20.000 Beschéftigten Ende
2009 auf ca. 18.300 im Dezember 2010.
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Auch bei der Schiffbauzulieferindustrie machte sich die
geringere Neubaunachfrage im In- und Ausland negativ
bemerkbar. Umsatzriickgdnge und betriebliche Anpas-
sungsmaBnahmen waren hier ebenfalls zu verzeichnen.
Bei den Unternehmen der Meerestechnik sorgte die For-
cierung bei der Errichtung von Offshore-Windparks fiir
Aufbruchstimmung, die jedoch noch von zahlreichen
Anlaufschwierigkeiten gepragt ist.

a) Handelsschiffbau

Der Handelsschiffneubau bildet das Kerngeschaft der
meisten Seeschiffswerften. Insgesamt macht dieser
Bereich im mehrjahrigen Durchschnitt ca. 55% der
Werftumsdtze aus. Bis zum Ausbruch der Krise lag das
Schwergewicht der Produktion noch auf dem Bau von
Containerschiffen, so dass mehrere Betriebe durch den
krisenbedingten Nachfrageeinbruch besonders hart
getroffen wurden. Viele Werften hatten angesichts
des verscharften Konkurrenzdrucks aus Fernost jedoch
bereits eine Umorientierung auf andere Marktsegmente

Frachtfihre CEMIL BAYULGEN, 3735 Lademeter

eingeleitet, die in den vergangenen beiden Jahren erheb-
lich verstarkt wurde.

Die ersten drei Quartale 2010 waren noch weitgehend
von der schwachen Nachfrage bestimmt. Die schneller als
erwartete Erholung der Weltwirtschaft lieferte jedoch
neue Impulse fiir die Belebung der Schifffahrt und
sorgte im vierten Quartal 2010 auch bei den deutschen
Werften fiir einige neue Auftrage.

Im gesamten Jahr wurden insgesamt 24 Schiffe mit
653.000 CGT im Wert von 2,7 Mrd. € geordert, was
deutlich hoher war als das Ergebnis im Krisenjahr 2009.
Der Exportanteil am Auftragswert erreichte 979%. Dazu
gehorten Kreuzfahrtschiffe, Fahren, Mega-Yachten,
RoRo-Schiffe, Spezialtanker, Schwimmbagger und weitere
Spezialschiffe wie z.B. ein Errichterschiff fiir Offshore-
Windparks. Darliber hinaus konnte ein Auftrag zum
Bau einer Offshore-Konverterplattform gewonnen
werden, der als Beleg fiir einen erfolgreichen Einstieg
in die nicht-schiffbauliche Offshore-Technik gewertet
werden kann.
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Offshore-Hochseeschlepper AHT ORCUS, 280 t Pfahlzug

Auch fiir drei zuvor stornierte Containerschiffsauftrage
konnten neue Kaufer gefunden werden. Damit werden
nach derzeitigem Stand die letzten bei deutschen Werften
gebauten Containerschiffe im Jahr 2011 fertig gestellt.

Damit wurde deutlich, dass die deutschen Werften auch
in einem schwierigen Gesamtumfeld in der Lage sind,
attraktive Auftrdge zu gewinnen. Die herein genomme-
nen Auftrdge zeigen, dass die Orientierung auf einzelne
Marktnischen, in denen individuelle Losungen fiir spe-
zielle Einsatzanforderungen der Schiffe gefragt sind, ein
erfolgreiches Konzept fiir die Zukunft darstellt.

Das Volumen der Fertigstellungen erreichte ebenfalls
deutlich hohere Werte als im Vorjahr. Die 49 Abliefe-
rungen mit 975.000 CGT kamen auf einen Auftragswert
von 4,7 Mrd. €, was einen neuen Hochststand bedeutete.
Der Exportanteil am Auftragswert stieg auf 879% gegen-
tber 71% im Vorjahr. Die Schwerpunkte der Produktion
bei den 16 beteiligten Werften bildeten 14 Passagier-
schiffe/Yachten, die 49% des insgesamt abgelieferten
CGT-Volumens entsprachen. Dem Wert nach erreichten

—

Patrouillenboot SKRUNDA in SWATH Bauweise

diese Kreuzfahrtschiffe und Mega-Yachten sogar jeweils
rund 329% der Produktion. Dariiber hinaus wurden acht
Containerschiffe (15% CGT-Basis), drei Fihrschiffe
(11%) und sieben RoRo-Frachter (11%) an ihre Besteller
geliefert. Die Ubrigen Ablieferungen setzten sich aus
zwei LPG-Tankern, drei Trockenfrachtern, drei Offshore-
Versorgern, zwei Schleppern, drei Lotsenbooten und je
einem Schwimmbagger, Polizeiboot, Forschungsschiff
sowie einem Seenotrettungskreuzer zusammen.

Da die Neubauablieferungen die Auftragseingange auf
Jahresbasis deutlich Ubertrafen, hat sich die Auslas-
tungsperspektive im Handelsschiffneubau fiir die kom-
menden Jahre weiter verschlechtert. Hinzu kamen 2010
sieben Auftragsstornierungen im Wert von 346 Mio. €
(116.000 CGT), die ebenfalls zur Reduzierung des Auf-
tragsbestandes beitrugen. Damit summierten sich die
Auftragsannullierungen seit 2008 auf insgesamt 67 Ein-
heiten im Wert von 2,5 Mrd. €.

Die Auftragsbestande per Ende Dezember 2010 umfass-
ten 74 Schiffe mit 1,5 Mio. CGT im Wert von 7,4 Mrd. €.
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Wie bei den Auftragseingdngen erhohte sich der Export-
anteil auf 97% (2009: 869%). Das breite Spektrum in der
Schiffstypenstruktur der Auftrage belegt deutlich die
Ausrichtung der Produktionsprogramme auf den Spe-
zialschiffbau. Passagierschiffe machten 60% (in CGT),
RoRo-Frachtschiffe 15% und Mega-Yachten 10% aus. Die
librigen 159% verteilten sich auf sechs Fahren (5%), zwei
Containerschiffe (3%), zwei Produktentanker (1%), einen
Schwerguttransporter (1%) sowie 26 nicht Fracht tragende
Einheiten (5%), zu denen u.a. Patrouillenboote, Schwimm-
bagger, Lotsenboote, Tonnenleger, Forschungsschiffe und
Errichterschiffe fiir Offshore-Windkraftanlagen gehorten.

Auf Basis der Ende 2010 vorliegenden Auftrdge muss
als Folge des Nachfrageeinbruchs in 2009 in den kom-
menden Jahren mit einem deutlichen Riickgang der
Produktion gerechnet werden. Dabei ist zu beriicksich-
tigen, dass die Auslastung der einzelnen Betriebe sehr
unterschiedlich ist. Um die seit Mitte des vergange-
nen Jahres zu verzeichnende Belebung der Auftrags-
eingdnge fortsetzen zu konnen, sind dringend weitere
Akquisitionserfolge notwendig, damit die Riickkehr zu
einem hoheren Produktionsniveau erreicht werden kann.

Anderung der Schiffstypen in den Auftragsbestinden (CGT) deutscher Werften
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Passagierschiff STENA TRADER — um 12m gekiirzt bei gleichzeitiger Erh6hung der Passagierkapazitéit von 300 auf 1.000 Personen

b) Reparatur und Umbau

Im Gegensatz zum Schiffsneubau war die Schiffsre-
paratur in Deutschland aus einer stabilen Situation in
das Jahr 2010 gestartet. Leider kam es in der ersten
Jahreshdlfte zu einer Abschwéchung der Nachfrage.
Die Auftragsvolumina reduzierten sich, da die Reeder
aufgrund der verschlechterten Ertragssituation die
Reparatur- und Wartungsauftrage auf das Notigste
beschrdankten und zum Teil die Arbeiten auch in eige-
ner Regie ausfiihrten. In der zweiten Jahreshalfte gab
es wieder verstarkt Nachfragen nach Umbauten, die
auch zu konkreten Auftrdgen gefiihrt haben. Die deut-
schen Werften konnten damit ihre Flihrungsposition in
Europa behaupten.

— —

Zudem hat der Wettbewerb sowohl innerhalb Deutsch-
lands als auch mit den Konkurrenten in Ost- und Sud-
europa deutlich zugenommen. Aufgrund des krisenbe-
dingten Nachfrageeinbruchs im Neubaubereich richteten
viele Neubauwerften ihre Aktivitaten vermehrt auf Repa-
raturen und Umbauten aus und verstarkten so den Wett-
bewerb. Mit Sorge wurde auch der Aufbau weiterer
Reparaturkapazitaten im mittleren Osten registriert.

Die Umsdtze der deutschen Schiff- und Bootsbaube-
triebe aus Reparaturen, Umbauten und Wartungen (ohne
Marine) reduzierten sich im Berichtsjahr dadurch um
129% auf rund 940 Mio. €.



32 Schiffbau und Meerestechnik in Deutschland

Kreuzfahrtschiff QUEEN VICTORIA zu Wartungsarbeiten im Trockendock

Segelyacht SEA CLOUD, Anpassung an die neuen
SOLAS-Standards

Da bei zahlreichen Reparaturwerften neben den Handels-
schiffen auch Auftrdge zur Instandsetzung von Marine-
fahrzeugen eine groBe Rolle spielen, wurden zusatzliche
Belastungen durch die vom Bundesministerium der Vertei-
digung (BMVg) angekiindigten drastischen Einsparungen
befiirchtet, die durch den Einsatz einer geringeren Anzahl
von Marineschiffen und die Reduzierung von Instandset-
zungsauftragen erfolgen sollten. Diese Ausfélle kdnnten
nicht durch zusétzliche Auftrdge im zivilen Bereich aus-
geglichen werden. Daher wurde die im November 2010
vom Haushaltsausschuss des Bundestages beschlossene
11%ige Budgetanhebung von den Werften mit Befriedi-
gung zur Kenntnis genommen.

Das starke Wachstum der Welthandelsflotte und der hohe
Anteil veralteter Tonnage bieten giinstige Voraussetzun-
gen fiir die zukiinftige Marktentwicklung. Insbesondere
im Bereich der Nachriistung von Schiffen mit Klima- und
Umweltschutztechnologie, z.B. zur Ballastwasserauf-
bereitung und zur Abgasreinigung sowie fiir den ,slow
steaming“-Betrieb, konnten bereits technologisch wegwei-
sende Pilotprojekte realisiert werden. Die dabei gewon-
nenen Erfahrungen werden zukiinftig zu einer betrdcht-
lichen Reduzierung der Kosten und Umbauzeiten fiihren.

In diesen MaBnahmen liegen zukunftstrachtige Potenziale,
fiir die Verbesserung der Umweltbilanz der Schifffahrt, die
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Ablieferung des U-Bootes ARPAO der Klasse 209PN fiir
die portugiesische Marine

auch zu einer substanziellen Beschaftigung und Kompe-
tenzentwicklung der Reparatur- und Umbauwerften bei-
tragen werden. Bei vielen MaBnahmen zur Steigerung der
Energieeffizienz und zur Senkung von Emissionen lassen
sich Fortschritte beim Klimaschutz mit wirtschaftlichen
Vorteilen flir den Schiffsbetreiber, Werften und Anla-
genhersteller kombinieren. Es ist daher im Interesse der
gesamten maritimen Wirtschaft, den Stand der Technik
ziigig in verbindlichen Vorschriften abzubilden und die
Umsetzung in der fahrenden Flotte durch Flottenmoderni-
sierungsprogramme zu unterstiitzen.

c¢) Marinetechnik und Marineschiffbau

Marinetechnik und Marineschiffbau haben eine feste
Verankerung am Standort Deutschland. Auf deutschen
Werften sind unmittelbar rund 4.000 hoch qualifizierte
Mitarbeiter im Marineschiffbau tatig. Unter Einbezie-
hung der Wertschopfung der maritimen Zulieferindustrie
in Deutschland verdreifacht sich die Beschaftigungswirk-
samkeit dieses Branchensegments.

Die Produktion des Marineschiffbaus in Deutschland
tragt bei mehrjahriger Betrachtung zu etwa einem Vier-
tel des gesamten Werftenumsatzes bei. Sie lag im Jahr
2010 bei geschatzten 1 Mrd. €. Um Auslastungsschwan-

Zweites U-Boot TRIDENTE fiir Portugal

kungen besser ausgleichen zu konnen und Produktivitat
und Wissen aus zivilen und militarischen Anwendun-
gen optimal miteinander zu verbinden, engagieren sich
Werften und Zulieferunternehmen, die Marineschiffbau
betreiben, lUberwiegend auch in Spezialsegmenten des
zivilen Schiffbaus.

Uber 70% der Marineumsatze werden im Export erzielt.
Dabei ist die 6ffentliche Beschaffung in Deutschland ein
wichtiger Garant fiir die Grundauslastung technologischer
Schlisselkompetenzen der Unternehmen sowie fiir die
Fortentwicklung neuer Systeme und Technologien. Erfolg-
reiche nationale Anwendungen dienen zudem als Referenz
im Export.

In ihrer Produktausrichtung dominiert fiir die meisten
Unternehmen die Orientierung am Ausbau des Fahigkeits-
profils der Deutschen Marine sowie der deutschen mariti-
men Sicherheitsbehorden. Die Verringerung des Volumens
nationaler Beschaffungen in Verbindung mit langen Pro-
duktzyklen und geringen Stiickzahlen fiihrt allerdings zur
Notwendigkeit, sich auch ohne nationale Referenz in aus-
landischen Beschaffungsmarkten behaupten zu miissen.

2010 befanden sich zwar groBere nationale Riistungs-
auftrdge in der Beschaffung fiir die Deutsche Marine.
Weitere Neubauauftrage, die deutschen Werften eine
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Korvette BRAUNSCHWEIG der Klasse 130

Grundauslastung erméglichen wiirden, sind fiir die lau-
fende Legislaturperiode jedoch nicht mehr vorgesehen.
Sorgen bereitet daher als erstes das drohende Leerlaufen
der Konstruktionsabteilungen auf den Werften. Derzeit
konzentriert sich die Arbeit noch auf die Abwicklung
folgender nationaler Beschaffungsauftrage:

> Zwei U-Boote der Klasse 212 A
> Ein dritter Einsatzgruppenversorger der Klasse 702
> Vier Fregatten der Klasse 125

Die industriepolitischen Rahmenbedingungen im Bereich
internationaler Beschaffung und im Export entfernen
sich zum Nachteil deutscher Anbieter zunehmend weiter
vom Leitbild eines ,level playing field"

Unterschiede in der Eigentiimerstruktur - privat in
Deutschland und hohe Staatsquoten in zahlreichen
europdischen und weltweiten Wettbewerbslandern -
gezielte Forschungs-, Entwicklungs-, Beschaffungs-,
Infrastruktur- und Subventionsprogramme zur Star-
kung der jeweiligen nationalen Wirtschaft, lassen
deutschen Unternehmen nur den Weg offen, durch
Produktinnovation, hohe Qualitdt und weitgehende
Spezialisierung erfolgreich zu sein.

Die Folgen der Finanzmarktkrise lieBen zahlreiche
westliche Regierungen die Beschaffungsbudgets weiter
zurilickfahren, um ihre erhdhte Verschuldung zur Stabi-
lisierung ihrer Wirtschaft in der Krise abzubauen. Da in
Europa und den USA die Verteidigungsausgaben stark
zurlickgefiihrt werden, suchen Unternehmen dieser
Lander nach Méglichkeiten, um ihre Kapazitaten durch
Auslandsauftrage abzusichern. Dies erhdht den Wett-
bewerbsdruck im Export erheblich. Gewichtige Schiff-
bauldnder, wie Stdkorea und China treten zudem als
neue Konkurrenten im Export von Marineschiffen auf.

Erschwerend kommt hinzu, dass zahlreiche Besteller-
lénder bei der Vergabe von Marineauftrdgen hohe ,local
content” Forderungen inklusive Know-how-Transfer zur
Unterstlitzung der eigenen Industrie aufstellen oder
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gleich die Montage von Schiffen auf einheimischen
Werften verlangen.

Fiir Deutschland hat sich die Bundesregierung bereits
im Juni 2010 im Rahmen eines ,Zukunftspakets" auf
ein Gesamtkonsolidierungsvolumen des Bundes von
rund 80 Mrd. € fiir die Jahre 2011 bis 2014 verstandigt.
Als zentraler Baustein wurde eine Strukturreform der
Bundeswehr beschlossen, mit dem Ziel bis 2014 im
Etat des BMVg 8,3 Mrd. € einzusparen. Die Industrie
sieht die Gefahr weiterer Reduzierungen der Finanz-
mittel im BMVg-Etat fiir Forschung, Entwicklung und
Beschaffung mit groBer Sorge.

So sollte beispielsweise der Ansatz fiir die Instandhal-
tung von Marineschiffen und Marinegerdt nach der
Haushaltsvorlage der Bundesregierung fiir das Jahr
2011 auf 281 Mio. € gekiirzt werden. Angesichts der
unverdndert angespannten Auftragslage der Werften
hatte der VSM gegeniiber der Politik starke Bedenken
beziiglich der vorgesehenen Mittelreduktion geltend
gemacht. Im Rahmen seiner Beratungen beschloss der
Haushaltsausschuss des Deutschen Bundestages darauf-
hin, im November 2010 die Mittel um 50 Mio. € oder
um 11% gegeniiber dem Vorjahresansatz auf insge-
samt 331 Mio. € zu erhhen.

Die Deutsche Marine erwartet zur Gewahrleistung
eines ausgewogenen Profils maritimer Fahigkeiten mit
mdglichst vielfdltigen Handlungsoptionen einerseits
innovative Konzepte bei der Plattformentwicklung,
wie das ,Mehrbesatzungsmodell” bei der F125 und
anderseits modulare Systeme, die sich entsprechend
den variablen Einsatzerfordernissen an ,expeditionary
operations" flexibel anpassen lassen. In der Industrie
werden fir diese zukiinftigen Anforderungen bereits
entsprechende Konzepte entwickelt.

Die deutsche Marineschiffbauindustrie erwartet von
der deutschen Politik verlassliche Rahmenbedingungen
am nationalen Standort sowie eine Flankierung im
internationalen Wettbewerb.

Zur Sicherung nationaler technologischer Schliissel-
kompetenzen im Marineschiffbau ist die auskdmm-
liche und verlassliche nationale Auftragsvergabe
unverzichtbar — zur Beschaffung von Marinegerat und
Marinesystemen, im Bereich von FuT sowie bei der
Instandhaltung und Reparatur.

Erforderlich ist die zeitnahe Umsetzung neuer Beschaf-
fungsprogramme, insbesondere zum Projekt der Korvette
K131 sowie zur nationalen Konzeption eines ,joint support
ship" sowie zur kiinftigen Generation deutscher U-Boote.

Hinsichtlich einer Flankierung im Export werden von
der Bundesregierung folgende MaBnahmen erwartet:

> wettbewerbsfahige Handhabung der Hermesgarantien
und Avalsicherung,

> politisch/administrative Akquisitionsbegleitung und
Akquisitionsférderung in Bestellerlandern,

> Prasenz der Deutschen Marine im Ausland zur Un-
terstiitzung deutscher Wirtschaftsinteressen bei bi-
und multilateralen Veranstaltungen,

> Gewahrleistung eines wettbewerbsfahigen Instrumen-
tariums von ,Government to Government”-Vertragen,

> Bereitstellung ausreichender Kapazitaten zur Ausbil-
dung auslandischer Marinen im Rahmen von Export-
auftragen.

Mit Hilfe dieser UnterstiitzungsmaBnahmen kdnnten
die technologischen Schliisselkompetenzen des deut-
schen Marineschiffbaus und die Wettbewerbsfahigkeit
im Export langfristig gesichert werden. Dies hat die Bun-
desregierung als Ziel ihrer Politik im Koalitionsvertrag
formuliert.
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d) Binnenschiffbau

Nach den grundsatzlich positiven Entwicklungen fiir die
deutschen Binnenschiffswerften in den vergangenen
Jahren hat sich in 2010 die Binnenschifffahrtskrise auch
im Schiffbau ausgewirkt. Dennoch konnten die Werften
ihre Beschaftigung groBtenteils sichern und neue Auf-
trage generieren. Viele Werften haben sich dabei auf
den Bau technologisch anspruchsvoller Behorden- und
Sonderfahrzeuge, Binnenkreuzfahrt- und Fahrgastschiffe
sowie auf die Bereiche Reparatur, Modernisierung und
Umbau spezialisiert. Auftrage fiir den Komplettneubau
von Fracht tragenden Einheiten machen erneut nur einen
geringen Teil aus.

Die deutschen Werften lieferten im Berichtsjahr
49 Binnenschiffe im Wert von rund 123 Mio. € ab.
Darunter befanden sich 15 Binnenfahrgast- bzw.
Fahrschiffe im Wert von 77 Mio. €, 14 Frachtschiffe
bzw. Fracht tragende Einheiten (26 Mio. €) sowie 20
Hafen-, Behorden- und Sonderfahrzeuge (20 Mio. €).

Flusseisbrecher KIETZ und SCHWEDT, mit nur 1,4m Tiefgang

In 2010 konnten Auftrdge lber 42 Einheiten im Wert von
rund 93 Mio. € neu hereingenommen werden. Darunter
10 in ihrer Konzeption unterschiedliche Binnenfahr-
gastschiffe bzw. Fahrschiffe, die zusammen einen Auf-
tragswert von rund 57 Mio. € darstellten, acht Fracht-
schiffe bzw. Fracht tragende Einheiten (19 Mio. €) und
24 Hafen-, Behérden- und Sonderfahrzeuge (17 Mio. €).

Der Auftragsbestand der deutschen Binnenschiffswerf-
ten belief sich Ende 2010 auf 34 Einheiten im Wert von
rund 134 Mio. €. Diese Zahl umfasste 10 Binnenfahr-
gast- bzw. Fahrschiffe (98 Mio. €), fiinf Frachtschiffe
bzw. Fracht tragende Einheiten (10 Mio. €) sowie 19
Hafen-, Behtrden- und Sonderfahrzeuge (23 Mio. €).
Der Auftragsbestand zeigt, dass die deutschen Binnen-
schiffswerften auch flir 2011 von einer grundsatzlich
ausreichenden Beschaftigung ausgehen kdnnen.
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Flusskreuzfahrtschiff SANSSOUCI, 80 Passagiere Flusskreuzfahrtschiff TUI SONATA, 188 Passagiere

Ablieferungen im deutschen Binnenschiffbau
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Die Analyse der Schiffbaustatistik verdeutlicht die heraus-
gehobene Stellung der Passagierschifffahrt fiir die Aus-
lastung der deutschen Binnenschiffswerften. Neben dem
Neubaubereich bilden auch Umbauten, Reparaturen und
Wartungen ein bedeutsames Geschaftsfeld, das trotz Krise
zufriedenstellende Auslastungen verzeichnet. Das weite
Dienstleistungsangebot, Termintreue sowie qualitativ hoch-
wertige Arbeit macht die Werften zu unverzichtbaren Part-
nern bei der reibungslosen Abwicklung des umweltfreund-
lichen und energieeffizienten Giiter- und Personenverkehrs.

Auftrage der offentlichen Hand sind weiterhin eines der
Standbeine fiir die Auslastung der Binnenschiffswerften.
Allerdings ist aus Sicht der deutschen Unternehmen kri-
tisch anzumerken, dass es bei Neubeschaffungen im Rah-
men des Konjunkturprogramms der Bundesregierung, das
zu Wertschopfungen im Inland fiihren sollte, zu unerfreu-
lichen Auftragsvergaben ins Ausland kam.

Die Krise in der gesamten Giiterschifffahrt wirkte sich
nachteilig auf die Investitionsbereitschaft des Gewerbes

Personen- und Autofdhre LODI, 700 Passagiere, 64 PKIWs

aus. Dies betraf durchgehend alle Giiterbereiche, hat
jedoch auch besondere Auswirkungen auf den gesetz-
lich geforderten Umstieg von Ein- auf Doppelhiille in der
Tankschifffahrt. Der VSM beflirwortet hinsichtlich der
notwendigen Neubauten bzw. hinsichtlich des Umbaus
in Doppelhiillentankschiffe eine Unterstiitzung der
Schiffsbetreiber durch die 6ffentliche Hand. Die deut-
schen Binnenschiffswerften sind hierbei mit ihren hohen
technischen Standards, was zahlreiche Referenzprojekte
in Neubau und Umbau belegen, in der Lage, ihren Beitrag
bei der Umstellung auf die Doppelhiille zu leisten.

Die seit Mitte 2008 negative Entwicklung bei der
Transportnachfrage hat sich in Deutschland nicht
fortgesetzt. Nach vorldufigen Angaben des Statisti-
schen Bundesamtes konnte die Binnenschifffahrt in
2010 ein Wachstum von 12,89% im Glitertransport ver-
zeichnen. Die Beforderungsmenge ist gegenliber 2009
um 26 Mio. Tonnen auf 229,9 Mio. Tonnen gestiegen.
Der krisenbedingte Einbruch wurde damit aber noch
nicht ausgeglichen.
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Flusskreuzfahrtschiff AROSA BRAVA, 202 Passagiere

Flusseisbrecher WIRBELEY, 24m Linge

Beachtlich ist der Anstieg des Containerverkehrs, hier
wurde mit transportierten 2.186 Mio. TEU ein neuer
Hochststand erreicht. Die derzeitige Situation im Bin-
nenschifffahrtsgewerbe, mit aufgrund hoher Flottenka-
pazitat niedrigen Frachtraten, sowie die Ergebnisse der
.Gleitenden Mittelfristprognose fiir den Giter- und

Personenverkehr” machen deutlich, dass trotz einsetzen-
der Markterholung auch 2011 ein schwieriges Jahr wird
und dies auch weiterhin spiirbare Auswirkungen fiir die
Werften haben wird.

Unabhdngig von der derzeitigen Marktsituation ist es
Aufgabe aller Beteiligten, insbesondere der fiir die Rah-
menbedingungen verantwortlichen Politik, mehr Giiter
auf den WasserstraBen zu befdrdern. Dies ist nicht nur
aus okologischen Gesichtspunkten sinnvoll, sondern auch
zur Verbesserung der Hinterlandanbindung der deut-
schen Seehafen fiir die Zukunft zu gewahrleisten. Hier-
bei pladiert der VSM fiir eine praktikable Umsetzung der
Reform der Wasser- und Schifffahrtsverwaltung. Hierbei
ist insbesondere die Anbindung der Werftstandorte lber
die WasserstraBen zu erhalten. Dieses Thema betrifft
auch die Seeschiffswerften, die aufgrund ihrer geogra-
phischen Lage nicht Uber direkten See- bzw. Seehafen-
zugang verfiigen. Grundlage der geplanten WSV-Reform
darf deshalb nicht allein die derzeit transportierte Giiter-
menge sein.
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Luxuskabine auf einem Kreuzfahrtschiff

Die bisher bereitgestellten finanziellen Mittel fiir die
Wasserstra3en- und Hafeninfrastruktur sowie das bisher
vorrangig durch die Fahrgastschifffahrt genutzte Moto-
renfoérderprogramm sind hilfreiche MaBnahmen. Das exis-
tierende Flottenmodernisierungsprogramm muss ebenfalls
fortgefiihrt und nutzerfreundlicher gestaltet werden.

Der VSM fordert die Bundesregierung auf, sich fiir eine
Erweiterung des Anwendungsbereichs des EU-Schiffbau-
rahmens einzusetzen, um so auch den Binnenschiffbau
in die Innovationsbeihilfe einzubeziehen. Aufgrund der
Uberalterung der Binnenfrachtflotte mit einem derzeiti-
gen Durchschnittsalter von Uber 40 Jahren pladiert der
Verband fiir ein umfassendes und wirkungsvolles Anreiz-
system fiir die notwendige Flottenerneuerung. Die im
Binnenschiffbau tatigen deutschen Werften sind hierfiir
verldssliche, innovative und wettbewerbsfahige Partner
und erbringen so ihren Beitrag fiir eine sichere und 6ko-
logisch zukunftsfahige Binnenschiffsflotte.

STP Twin Propeller fiir ein Flusskreuzfahrtschiff

e) Schiffbauzulieferindustrie

Im Vergleich zu den Werften wurde die Schiffbauzu-
lieferindustrie mit einer gewissen Verzdgerung vom
weltweiten Nachfrageeinbruch im Weltschiffbau, den
zahlreichen Auftragsstornierungen und Ablieferungsver-
schiebungen getroffen. Nach Angaben des VDMA wurden
2009 Umsatzeinbriiche um rund 8% auf unter 12 Mrd. €
verzeichnet und bei den Belegschaften wurde bereits
von 2008 auf 2009 ein Riickgang um 9% auf 72.000
Beschaftigte gemeldet.

Auch 2010 blieb die Situation weiter angespannt. Als
Reaktion auf die Krise ergriffen die Betriebe verschie-
denste MaBnahmen, um ihre Aktivitaten neu auszurich-
ten und ihre Marktpositionen durch Investitionen und
Innovationen bei Anlagen und Produkten zu stdrken.
Dabeibemiihtensiesich, vorallem die Stammbelegschaf-
ten zu halten, um bei der erwarteten neuen Marktbele-
bung genligend qualifiziertes Personal zur Verfligung zu
haben. Beschaftigungsliicken durch das Zuriickfahren
der Produktion wurden durch flexible Arbeitszeitmodelle,
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Montage des Propellers auf die Antriebswelle

Kurzarbeit oder geringere Leistungen von Fremdfirmen
abgefangen.

Um die geringeren Schiffbauaktivitditen auszugleichen
wurden die Aktivitdten auf andere Marktsegmente wie
z.B. die weiter expandierende Offshore-Industrie ausge-
richtet. Hier standen die Erweiterung der Ol- und Gaspro-
duktion in Tiefseeregionen und vor allem die Errichtung
von Offshore-Windkraftanlagen im Mittelpunkt. Zuneh-
mend werden die Neuaufstellungen der Unternehmen im
Markt auch von Ubernahmen anderer Betriebe begleitet,
um die Wettbewerbspositionen auszubauen.

Zur Scharfung des Wettbewerbsprofils verstarkten viele
Unternehmen auch ihre Servicebereiche, so dass die
After-Sales-Umsadtze ein groBeres Gewicht erhielten.
Dazu gehdren insbesondere der Ausbau weltweiter Ver-
triebs- und Servicecenter, die Sicherung der Ersatzteil-
versorgung der Kunden und die Umsetzung von Lebens-
zyklus-Konzepten fiir die Produkte.

Ein groBes Marktpotenzial wird dariiber hinaus in der
Produktion umweltfreundlicherer Produkte und Tech-
nologien fiir die Schifffahrt gesehen, die eine Doméne
der deutschen Zulieferindustrie ist. Verscharfte inter-
nationale Vorschriften zur Reduzierung der Emissionen
oder zur Behandlung von Ballastwasser erfordern nicht
nur neue Ansdtze fiir den Schiffsneubau, sondern auch
Nachriistkonzepte fiir die fahrende Flotte z.B. zur Abgas-
reinigung. Auf diese Bereiche richten die deutschen
Zulieferer auch groBe Anteile ihrer Aufwendungen fiir
Forschung, Entwicklung und Innovationen.

Der Erhalt und Ausbau qualitativer und technologischer
Flihrungspositionen ist im sich verscharfenden Wettbewerb
eine unverzichtbare Voraussetzung, um insbesondere in der
Preis- und Kostenkonkurrenz in den fiihrenden Schiffbau-
landern China und Korea bestehen zu konnen. In beiden
Ldndern hat sich 2010 der Wettbewerbsdruck auf auslan-
dische Zulieferer erheblich verstarkt, da die industriepoli-
tischen Strategien der dortigen Regierungen auf den Auf-
bau und die massive finanzielle Unterstiitzung der eigenen
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Propellermontage

Zulieferindustrien ausgerichtet wurden. Von weltweit ein-
heitlichen Wettbewerbsbedingungen ist man weiter ent-
fernt denn je. Hier sind Bundesregierung und EU gefordert,
in bilateralen Kontakten mit den jeweiligen Regierungen
sowie z.B. im Rahmen der Verhandlungen von Freihandels-
abkommen faire internationale Handelsbedingungen vor
allem auch im nicht-tarifaren Bereich durchzusetzen. Dazu
gehdren ebenso der Schutz des geistigen Eigentums und
speziell die Bekdmpfung von Produktpiraterie, die auBer-
dem ein Gebot fiir die Sicherheit in der Schifffahrt darstellt.

Der um sich greifende Protektionismus in vielen Schwel-
lenldndern, der durch erhebliche staatliche Einflussnah-
men gekennzeichnet ist, duBert sich z.B. in Forderungen
von ungerechtfertigt hohen ,local content" Anteilen,
Kompensationsgeschaften und Know-how-Transfers, die
langfristig nur dem Ziel dienen, Importe durch eigene
Produkte ersetzen zu kdnnen.

Die Wettbewerbsposition deutscher Zulieferer in China
und Korea hat sich in den vergangenen beiden Jah-

Feinarbeit bei der Innenausstattung

ren zudem dadurch verschlechtert, dass die Schiffs-
neubauauftrage deutscher Besteller drastisch zuriick
gegangen sind. In der Vergangenheit hatten deutsche
Auftraggeber fiir ihre Schiffsneubauten bei ferndstli-
chen Werften in der Regel die Verwendung deutscher
Ausriistungen und Komponenten zur Voraussetzung
gemacht und damit deutschen Anbietern tendenziell
Vorteile verschafft.

Als Gegenstrategie haben zahlreiche deutsche Zulieferer
eigene Produktionen in den ferndstlichen Schiffbaulan-
dern aufgebaut und sich damit erfolgreich in den lokalen
Markten etabliert. Dadurch konnten sie 2010 auch von
der Belebung einzelner Markte unmittelbar profitie-
ren. Haufig haben sie jedoch zum Schutz ihres Know-
hows ihre Forschungs- und Entwicklungsaktivitaten in
Deutschland belassen.

Durch bedarfsorientierte Marktstrategien wird es der
deutschen Zulieferindustrie gelingen, ihre hohe Export-
quote von 75% und damit ihre weltweite Marktfiihrer-
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Uberwachungsstand eines Maschinenkontrollraumes

schaft zu behaupten. Auf der weltgroBten Schiffbau-
messe SMM, die Anfang September 2010 in Hamburg
stattfand, konnte die deutsche Industrie mit ihrer
umfangreichen Produkt- und Dienstleistungspalette
wieder das gesamte Spektrum ihrer herausragenden
Leistungsfahigkeit eindrucksvoll prasentieren.

Dennoch bleibt der inlandische Markt fiir die deutsche
Zulieferindustrie von besonderer Bedeutung. Als Kern-
bereiche der deutschen maritimen Wirtschaft haben
Zulieferer und Werften neben den engen Geschafts-
beziehungen gemeinsame Interessen wie die Nutzung
der Férderprogramme des Bundes und der EU fiir For-
schung, Entwicklung und Innovation sowie ausrei-
chender Ausbildungskapazitdten, die die Verfiigbar-
keit qualifizierter Nachwuchskrafte fiir die gesamte
Branche sichern sollen. Eine starkere Zusammenarbeit
zwischen Zulieferindustrie und Werften ist alternativ-
los fiir die Entwicklung gemeinsamer Strategien zur
Starkung der Wettbewerbsfahigkeit.

Motoreneinbau bei einem Kreuzfahrtschiff
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f) Meerestechnik

Im Berichtsjahr wurden Stand und Potenziale der Meeres-
technik in einer vom BMWi in Auftrag gegebenen Studie
Starkung der deutschen meerestechnischen Wirtschaft
im internationalen Wettbewerb" aufgezeigt und damit
die Grundlage fiir die Entwicklung eines ,Nationalen Mas-
terplans Maritime Technologien” (NMMT) gelegt. Ziel des
NMMT ist die Entwicklung eines koordinierten strategi-
schen und mittelfristigen Rahmens in Bezug auf maritime
Produkt-, Kompetenz- und Technologieentwicklungen.

Im gesamten Bundesgebiet sind mehr als 500 Unter-
nehmen und knapp 2.000 wissenschaftliche Institute
im Bereich der Meerestechnik tatig. Die deutsche
meerestechnische Wirtschaft erzielte zuletzt einen
Umsatz von ca. 11 Mrd. € Zu den umsatzstérksten
Anwendungsfeldern zdhlen die Offshoretechnik fiir
die Ol- und Gasforderung, die Offshoretechnik zur
Windenergienutzung, die Unterwassertechnik sowie
das Kiisteningenieurwesen. Bis zum Jahre 2015 wird

Das oberste Turmsegment, Gondel und Rotorstern fiir Deutschlands erste Offshore Windkraftanlage auf dem Weg ins Baufeld

sich vor allem die regenerative und fossile Offshore-
technik, mit Wachstumsraten von 22 bzw. 129% p.a.,
dynamisch entwickeln.

Neben dem bedeutenden Heimatmarkt gehdren Mittel-
und Stidamerika, Norwegen und GroBbritannien zu den
wichtigsten Absatzgebieten der deutschen Meerestech-
nik. Die Exportquote iibersteigt mit 37% zwar die der
deutschen Gesamtwirtschaft, fallt allerdings deutlich
hinter die Exportorientierung der deutschen Werften und
der Schiffbauzulieferer zuriick. Die rdumliche Ndhe und
technische Affinitat zum Schiffbau sowie die Flexibili-
tat der schiffs- und meerestechnischen Zulieferindustrie
bieten allerdings beste Chancen zur besseren Durchdrin-
gung der internationalen Markte.

Die Bedeutung der Meerestechnik liegt insbesondere in
der Integration unterschiedlichster Schliisseltechnologien
fiir die Losung globaler wirtschaftlicher und 6kologischer
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Vermessung des Meeresbodens mit einem Féicherecholot

Herausforderungen. Deutschland nimmt dabei eine Fiih-
rungsrolle in vielen Bereichen der Meerestechnik ein,
wobei die genutzten Technologien Querschnittsfunktio-
nen austiben, wie z.B. die Energietechnik, die Sicherheits-
technik und die Kommunikationstechnik.

Der Anteil der Betriebe, die meerestechnische Forschung
und Entwicklung betreiben, ist in allen Anwendungsfel-
dern Uberdurchschnittlich hoch. Zudem weist die Mee-
restechnik eine im Vergleich zur Gesamtwirtschaft und
innerhalb der maritimen Wirtschaft Giberdurchschnittlich
hohe Innovatorenquote auf.

Die technische Systemkompetenz deutscher Unterneh-
men ist international wettbewerbsfahig. Um die Wett-
bewerbsfdhigkeit der meerestechnischen Wirtschaft auf
dem Weltmarkt noch entscheidend verbessern zu kdnnen,
miissen die bestehenden Defizite bei der Bereitstellung
von Investitionskapital lberwunden werden und die

Windpark Tender NATALIA BEKKER an einer Windenergieanlage

Meerestechnik-Unternehmen missen vermehrt als
Generalunternehmer und Systemintegrator auftreten.

Diese strategischen Ziele sind auch im Bereich der Off-
shore-Windenergie umzusetzen. Die in Europa installierte
Offshore-Windenergieleistung betrug 2010 rund 3 GW.
Aktuelle Prognosen gehen von einem internationa-
len Wachstum von bis zu 37 GW im Jahr 2020 aus. Die
Bundesregierung hat sich fiir diesen Zeitraum das Ziel
gesetzt, die nationale Leistung auf mindestens 10 GW zu
erhohen. Aufgrund der groBen Restrisiken der ,Briicken-
technologie" Kernkraft ist die ziigige Entwicklung des
Zukunftsmarktes Offshore-Windenergie umwelt- und
klimapolitisch unverzichtbar.

Das ambitionierte Errichtungsprogramm bietet vielfaltige
Perspektiven fiir die deutschen Werften und Schiffbau-
zulieferer. Fiir die Werften ergibt sich eine betrachtliche
Erweiterung der Produktpalette, die von Plattformen und
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Fundamenten, lber Errichterschiffe, Schlepper und Kabel-
leger, bis hin zu Versorgern, Service- und Stationsschiffen
reicht. Erste Akquisitionserfolge wurden bei Errichterschif-
fen, Konverterplattformen sowie Serviceschiffen erzielt.
Schiffbauunternehmen arbeiten dariiber hinaus auch als
Zulieferer fiir Windparkentwickler und Windanlagenher-
steller, z.B. in den Bereichen Rotoren, Gehduse, Krédne.

Ankerziehversorger MAERSK LASER, 255 Tonnen Pfahlzug

Die volkswirtschaftliche und umweltpolitische Bedeu-
tung dieses Hoch-Technologiefeldes erfordert daher ein
ganzheitliches, branchen- und ressortlibergreifendes Vor-
gehen bei der Bewaltigung der technischen Herausforde-
rungen und wirtschaftlichen Risiken. Der VSM und seine
Mitgliedsunternehmen engagieren sich im Stédndigen
Gemeinsamen Arbeitskreis ,Vernetzung der maritimen
Wirtschaft", der im Herbst 2010 unter dem Dach der Stif-
tung Offshore-Windenergie eingerichtet wurde.

Hierbei gilt es, die Synergieeffekte einer optimalen
Zusammenarbeit zwischen der maritimen Wirtschaft und
der Branche der Offshore-Windenergie herauszuarbei-
ten, die vorhandenen Hemmnisse zu identifizieren und
gemeinsam mit den zustdandigen Ministerien im Bund
und in den Léndern zu beseitigen.

Gegenwartig werden die Errichtung und der Betrieb von
Offshore-Windparks durch mangelnde Planungs- und
Rechtssicherheit aufgrund uneinheitlicher, unvollstandiger
oder inkonsistenter Sicherheitsvorschriften und Normung
bei Offshore-Fahrzeugen und Griindungsstrukturen und
Zugangssystemen sowie Ausbildungsanforderungen fiir
das Personal behindert. Es ist daher dringend geboten,
national abgestimmte, international verbindliche und
wirtschaftlich umsetzbare Sicherheits- und Umweltstan-
dards zu und durchzusetzen.

Der VSM ist Federfiihrer der Fachgruppe ,Internationale
Vorschriften und Normung”, die bisher konzeptionelle
Untersuchungen fiir Offshore-Windenergie-Spezialfahr-
zeuge und Zugangssysteme vorgenommen hat. Hierbei
wurden folgende Erkenntnisse gewonnen:

> Ein GrofBteil der notwendigen Anforderungen fiir Errich-
terschiffe kann aus Elementen existierender IMO-Inst-
rumente abgeleitet werden. Bei der Ubertragung dieser
Vorschriften ist insbesondere darauf zu achten, dass
hohe Ausriistungs- und Redundanzanforderungen fir
Fahrgastschiffe auf diese Arbeitsfahrzeuge/-plattformen
dann nicht anwendbar sind, wenn das Errichtungsperso-
nal iber ein entsprechendes Sicherheitstraining verfiigt.

Schiffoau und Meerestechnik in Deutschland 47

VSM

> Fiir Servicefahrzeuge, die Wartungspersonal zwischen
Basen und Windenergieanlagen transportieren, ist fest-
zustellen, dass IMO-Anforderungen fiir Fahrgastschiffe
sicherheitstechnisch zu weit gehen und einen wirtschaft-
lichen Betrieb gefahrden. Andererseits bestehen Sicher-
heitsbedenken hinsichtlich zu niedriger Mindestanfor-
derungen anderer Flaggen, die Sub-Standard-Fahrzeuge
ermdglichen und zu Wettbewerbsverzerrungen fiihren.
Deshalb sollten fiir Servicefahrzeuge einheitliche Rege-
lungen auf der Basis modifizierter IMO-Anforderungen
fiir Hochgeschwindigkeitsfahrzeuge entwickelt werden.

> Zur Gewahrleistung der Arbeitssicherheit im Bereich der
Offshore-Windenergie miissen nationale Mindestan-
forderungen festgelegt und durchgesetzt werden. Hier
besteht vordringlicher Regelungsbedarf bei Arbeitsbe-
dingungen, Eingangsqualifikationen, Kommunikation
und Notfall-Management.

Die Fachgruppe fordert die Bundesregierung daher auf,
auf dieser Grundlage in nationalen und europdischen
Schiffssicherheits- und Arbeitsschutzgremien sowie
bei der International Maritime Organization (IMO) die
Schaffung entsprechender Regelungen zu initiieren.
Insbesondere sollte bei der IMO schnellstméglich mit der
Entwicklung von Interim Guidelines for Offshore Wind
Park Erection and Service Vessels begonnen werden, die
eindeutige Empfehlungen zur Ubertragung von Anforde-
rungen auf die neuen Schiffstypen sowie fiir die Ergan-
zung der bestehenden Regelwerke ausspricht.

Fiir laufende Projekte sind durch die deutsche Schiff-
fahrtsverwaltung umgehend Ubergangsregelungen zu
erarbeiten und durchzusetzen, die sich an den o.a. Emp-
fehlungen orientieren und sich auf Klassenzertifikate und
gemalB der Europdischen Schiffsausriistungsrichtlinie
(MED) zugelassenen Ausriistungen abstiitzen.

Die Schiffbauindustrie ben6tigt gesicherte Bedarfsana-
lysen, die die zukiinftige Anzahl notwendiger Spezi-
alschiffe darstellen. Das Potenzial fiir die deutsche
Schiffbauindustrie sowie die aktuellen und zukiinftig

notwendigen Finanzierungsbedingungen einschlieB3-
lich zu entwickelnder oder zu 6ffnender Forderinst-
rumente werden derzeit im Rahmen der KPMG-Studie
.Offshore Wind - Potenziale fiir die Schiffbauindustrie
in Deutschland” untersucht.

Zur Sicherstellung des deutschen Einflusses in der
International Organization for Standardization (ISO)
und weiteren relevanten Normungsgremien sollte die
Bundesregierung ihre Projektférderung im Bereich
Offshore-Wind fiir die Normenstelle Schiffs- und
Meerestechnik (NSMT) aufrechterhalten.

Die notwendige Weiterentwicklung in verbindliche
Anforderungen sollte durch intensive Forschungsforde-
rung und begleitende Normungsaktivitaten unterstiitzt
werden. Vorhandene deutsche Forderinitiativen, z.B.
das Forschungsprogramm ,Schifffahrt und Meerestech-
nik fiir das 21. Jahrhundert” oder die Innovationsricht-
linie ,Innovativer Schiffbau sichert wettbewerbsfahige
Arbeitsplatze", miissen sowohl von den Rahmenbedin-
gungen und Durchfiihrungsbestimmungen als auch von
den Volumina her so angepasst werden, dass alle neu-
artigen Offshore-Produkte der Werften erfasst werden.

Bisher erweist sich die Finanzierung als ein wesentli-
ches Hemmnis bei der ganzheitlichen Entwicklung des
Offshore-Windenergiemarktes. Der VSM begriiBt das
angekiindigte KfW-Sonderprogramm. Um den Bau und
Betrieb von Windparks auf See ziigig zu realisieren,
bedarf es der Einbeziehung der Schiffsend- und Bau-
zeitfinanzierung in die Férderkonzepte des Bundes und
der Lander sowie der Entwicklung flankierender Finan-
zierungsinstrumente fiir die Produktion der notwendi-
gen Spezialschiffe und -plattformen in Deutschland.
Es besteht Einigkeit zwischen Schifffahrtstreibenden
und Schiffbauindustrie, das Férderinstrumentarium so
weiter zu entwickeln, dass ein wesentlicher Anteil der
Wertschdpfung in Deutschland erfolgt.
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lll. Internationale Marktentwicklungen

Die 2008 weltweit ausgebrochene Finanz- und Wirt-
schaftskrise hatte 2009 zu einem deutlichen Einbruch
der weltwirtschaftlichen Aktivitaten um 0,6% gefihrt.
Trotz dieses schwerwiegenden Riickschlags setzten sich
im Jahresverlaufes 2010 unerwartet schnell Erholungs-
tendenzen durch. Die zuriickkehrende Dynamik wurde
zum einen durch die Stabilitdts- und Konjunkturpro-
gramme der Regierungen und zum anderen durch die
von der Krise geringer betroffenen Schwellen- und
Entwicklungsldnder getragen, deren Wachstum zwar
geddmpft, aber nicht gestoppt worden war. Die expan-
sive Geldpolitik der Regierungen mit niedrigen Zinsni-
veaus und hoher Liquiditdt der Markte lieBen zusam-
men mit den gefallenen Preisniveaus die weltweite
Nachfrage ansteigen. Insbesondere die Rohstoffmarkte
erholten sich lberraschend schnell. Der Internationale
Wahrungsfonds und andere Institutionen korrigierten
ihre Wachstumserwartungen mehrfach nach oben und
kamen fiir das Gesamtjahr 2010 auf eine Wachstums-
rate von 5%.

Dennoch kann die Krise noch nicht als vollstdndig
Uberwunden angesehen werden. Weiterhin bestehende
Risiken und Unsicherheiten in den Finanzmarkten und
dem Bankwesen sowie die Uberschuldung zahlreicher
Staaten stellen erhebliche Belastungen fiir die weiteren
Entwicklungen dar. Das Auslaufen der Konjunkturan-
kurbelungsprogramme und der Zwang der Regierungen
zur Haushaltkonsolidierung konnten die wirtschaftliche
Erholung abbremsen. Ferner lassen die wieder aufge-
tretenen Engpasse auf den Rohstoffmarkten durch Ver-
knappungen und Spekulationen drastische Preiserho-
hungen und neue Inflationsgefahren befiirchten.

Der durch die Globalisierungsprozesse in den vergan-
genen Jahren rasant gewachsene Welthandel wurde
auch in der Krise lberdurchschnittlich getroffen und
wies 2009 EinbuBen von rund 11% auf. Dieser Einbruch
wurde jedoch 2010 durch die rasche Erholung der Welt-
wirtschaft mit einem Wachstum von 129% wieder voll-
stdndig ausgeglichen.
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Schwergutfrachter LONE im Bau

a) Weltschifffahrt

Die enge Korrelation zwischen Weltwirtschaft und see-
wartigem Handel fiihrte im vergangenen Jahr beim
Tonnagebedarf in der Schifffahrt zu einer deutlichen
Erholung, die die Einbriiche des Krisenjahrs 2009 weit-
gehend ausglichen. Die auf Schiffen transportierte Ton-
nage legte 2010 um 7,3% auf rund 8,4 Mrd. Tonnen
zu, so dass die Einbriiche des Vorjahres um 4,3% mehr
als wettgemacht wurden und ein neuer Hochststand
erreicht werden konnte. Dies galt jedoch nicht fiir alle
Markte in gleichem MaBe. Am dynamischsten entwi-
ckelte sich der Transport von Massengiitern. Mit einem
Anstieg der Transporttonnage um fast 11% auf 3,3 Mrd.
Tonnen wurde der Riickgang von 2009 um rund 3%
deutlich iiberkompensiert und der bisherige Hochststand
von 2008 noch um rund 8% Uberschritten.

Noch groBeren Schwankungen war die Containerschiff-
fahrt unterworfen. Nachdem die Krise zu einem Riickgang
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der Containertransporte um rund 9% gefiihrt hatte,
sorgte der neue Aufschwung 2010 fiir einen Anstieg um
rund 12%. Damit wurde ein Volumen von uber 1,3 Mrd.
Tonnen erreicht, das den bisherigen Rekord von 2008
noch um 29% ubertraf.

In diesen Markten ging die grote Dynamik vom Handel
der VR China aus. Der Rohstoffbedarf, insbesondere fiir
Eisenerz und Kohle in der Stahlindustrie, sorgte einer-
seits fiir den Boom bei den Massengutschiffen und der
Warenstrom auf der Exportseite steigerte andererseits
das Verkehrsvolumen in der Containerschifffahrt.

Eine Uberkompensation der Krisenriickgénge fand auch
bei den Gastankern statt. Der Trend zu umweltfreundli-
cheren Energien und Fortschritte beim Ausbau der hafen-
seitigen Be- und Entladeanlagen trugen zu einem neuen
Hochstwert von 236 Mio. Tonnen beim Gastransport bei.

Demgegeniiber fiel die Erholung in der Tankschifffahrt
sowie bei den sonstigen Giitern geringer aus, so dass

Megayacht RADIANT, 110m Lédnge

die Vorkrisenniveaus noch nicht wieder erreicht werden
konnten.

Global gesehen setzte sich der Umstrukturierungsprozess
in der Weltschifffahrt fort. Die starker werdenden Positi-
onen der Schwellen- und Entwicklungslander fiihren zu
neuen Gewichtungen in den Transportstromen. Insbeson-
dere die Linder Siid- /Ost-Asiens aber auch Lateinameri-
kas und Afrikas vergroBern ihre Anteile am Welthandel.
Dabei zeichnet sich eine zunehmende Fokussierung der
Seeverkehre auf die Transporte von und nach China ab,
dessen langfristig angelegte AuBenwirtschaftspolitik auf
die globale Sicherung seines Zugangs zu Rohstoffen und
die ErschlieBung neuer Absatzmarkte fiir seine Industrie
ausgerichtet ist.

Ungeachtet der Schwankungen in der Weltwirtschaft
setzte sich das Wachstum der Welthandelsflotte unver-
mindert fort. Die Zahl der Schiffe stieg auf Giber 103.000
und die Tonnage wuchs um 8,5% auf 958 Mio. GT. Damit
hat sich das durchschnittliche Flottenwachstum in den
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Entwicklung der Welthandelsflotte (in 1.000 GT)
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vergangenen flnf Jahren auf rund 7,3% p.a. erhoht. Im
Zeitraum von 1995 bis 2005 hatte das jahrliche Wachs-
tum lediglich 3,2% betragen. Die Ladekapazitat der rund
55.000 Frachtschiffe stieg 2010 sogar um 9% auf 1,3 Mrd.
TDW. Der starkste Zuwachs wurde bei Fahrzeugen fiir die
Offshore-Industrie mit 32% und bei Massengutschiffen
mit rund 179 verzeichnet.

Der beispiellose Boom seit 2005 hat das Durchschnittsal-
ter der Flotte zwar von 22 Jahren auf 21 Jahre verringert,
konnte jedoch das gleichzeitige Anwachsen der iiberalter-
ten Tonnage (mit einem Alter von 25 Jahren und mehr)
von 90 auf 120 Mio. GT nicht verhindern. Ende 2010 waren

\ I‘
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liber 32.000 Schiffe mit einer Tonnage von iiber 55 Mio.
GT sogar alter als 30 Jahre und dennoch weiterhin in der
Flotte aktiv.

Bis 2008 stand der Flottenexpansion ein ausreichen-
des Nachfragewachstum gegeniiber, so dass die Flotte
ausgelastet war. Im Krisenjahr 2009 blieben betracht-
liche Teile der Flotte jedoch unbeschaftigt und fiihr-
ten auf breiter Front zu einem Absturz der Fracht- und
Charterraten. Mit der wirtschaftlichen Erholung im Jahr
2010 entspannte sich die Situation und trug zu einer
leichten Verbesserung der Ratenniveaus bis Mitte
des Jahres bei. In der zweiten Jahreshidlfte setzte
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sich dieser Trend aber nicht fort. Die Uberkapazititen
driickten die Raten bei Tankern und Massengutschiffen
erneut nach unten.

Demgegeniiber zeigten sich die Raten in der Container-
schifffahrt stabil und zogen zum Jahresende sogar wie-
der an. Zu dieser Verbesserung hat nicht nur die kon-
junkturelle Entwicklung beigetragen, sondern auch die
Reduzierung der Dienstgeschwindigkeit der Container-
schiffe (,slow steaming”), die die Reedereien zunehmend
einfiihrten, um die drastisch steigenden Treibstoffpreise
zu kompensieren und aufliegende Schiffe zu beschaf-
tigen. Die Bunkerpreise hatten sich seit dem Tiefpunkt
Ende 2008 bis Ende 2010 um rund 150% erhdht.

Als Ursache fir die niedrigen Ratenniveaus insbe-
sondere bei Tankern und Massengutschiffen sind vor
allem auch die im Markt entstandenen Uberkapazits-
ten zu nennen, die sich aufgrund des weiterhin starken

Containerschiff MEERA, 7.950 GT

Zulaufs von Neubauten noch erhdhten. Aufgrund dieser
Situation und durch die gestiegenen Abwrackpreise bestan-
den daher groBe Anreize, nicht mehr benétigte Schiffe aus
dem Verkehr zu nehmen. Dennoch ging 2010 mit rund 19
Mio. GT durch Abwrackungen und Verluste deutlich weni-
ger Tonnage aus dem Markt als 2009. Hierbei spielte vor
allem das Importverbot fiir Abwrackschiffe in Bangladesh,
eines der fiihrenden Lander fiir Schiffsverschrottungen,
eine Sonderrolle. Es wird damit gerechnet, dass dieser
Effekt 2011 nicht mehr zum Tragen kommt. Dann sollte es
mdglich sein, wie 2009 wieder Verschrottungen von rund
25 Mio. GT pro Jahr zu erreichen, die erforderlich sind, um
das Volumen Uberalteter Schiffe zu reduzieren.

Fiir eine nachhaltige Entwicklung der Neubaunachfrage
ist es erforderlich, Uberkapazititen in der Schifffahrt
abzubauen und die Ertragssituation zu verbessern. Erst
dann wird sich die Investitionsneigung der Schifffahrts-
gesellschaften erhohen.

Wasserrutsche an Bord eines Kreuzfahrtschiffes

b) Weltschiffbau

Nach dem drastischen Einbruch des Schiffbaumarktes
schlug sich die weltwirtschaftliche Belebung im ver-
gangenen Jahr in einigen Marktsegmenten in einer
steigenden Neubaunachfrage nieder. Dabei standen
insbesondere die Zuwachse in den Rohstoffmdrkten im
Mittelpunkt. Vor allem die erwartete Entwicklung des
chinesischen Rohstoffbedarfs trieb die Bestellungen fiir
Massengutschiffe an.

Die mehr als 2.500 Neubaubestellungen mit 38,6 Mio.
CGT stellten gegeniiber 2009 eine deutliche Belebung
um 1339% dar. Mit einem CGT-Anteil von 51% dominier-
ten die Massengutschiffe die weltweiten Bestellungen
noch deutlicher als in den Vorjahren. Dazu haben auch
zahlreiche Weiterverkdufe stornierter Auftrage an neue
Investoren beigetragen. Insbesondere in China und Korea
wurden derartige ,resales” an inldndische Reeder staat-
lich gefordert.

Eine (iberdurchschnittliche Nachfragebelebung wurde
auch bei Containerschiffen (9% Anteil der Bestellungen),
Gastankern (4%) sowie Fahr-/Passagierschiffen (49%)
verzeichnet. Auch bei den Rohéltankern (13%), General-
Cargo-Schiffen (6%) und nicht Fracht tragenden Einhei-
ten (7%) stieg die Nachfrage als Folge der wirtschaft-
lichen Belebung an, wahrend sie bei RoRo-Frachtern
(29%) und Produkten-/Chemikalientankern (4%) dhnlich
schwach wie im Vorjahr blieb.

Auch die regionale Verteilung der Auftrdge war ungleich-
maBig. Die Bestellungen entfielen aufgrund der hohen
staatlichen Unterstiitzungen der Regierungen zu 42%
auf China und zu 31% auf Korea, wahrend der Auftrags-
eingang bei den Werften in den meisten anderen Landern
unbefriedigend blieb.

Japans Werften mussten erhebliche Verluste hinnehmen
und kamen lediglich auf 14% Marktanteil. Der deutsche
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Ablieferungen und Auftragseinginge im Weltschiffbau (in Mio. CGT)
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Schiffbau rangierte hinter den Philippinen und lItalien an
sechster Position. Die EU-Ldnder konnten ihren Marktan-
teil stabilisieren mit rund 69%.

Der mit der Nachfrageerholung einhergehende Anstieg
der Neubaupreise bei den Standardschiffen wahrend der
ersten Jahreshdlfte 2010 setzte sich im zweiten Halb-
jahr nicht fort. Es bestanden dabei aber Unterschiede

SR e . || }‘ L
Forschungs- und Vermessungsschiff FUGRO SEARCHER
im Bau

zwischen den Schiffstypen und -gréBen. So entwickelten
sich die Preise insbesondere bei Tankern und Massengut-
schiffen wieder leicht riicklaufig, wahrend sie sich bei
den Containerschiffen stabilisierten. Kompensiert wurden
die Preiserhdhungen im ersten Halbjahr 2010 allerdings
durch Kostensteigerungen beim Stahl. Nach einer sta-
bileren Phase in der zweiten Jahreshalfte zeichnen sich
jedoch weitere Stahlpreissteigerungen fiir das erste
Halbjahr 2011 ab.

Die Auswirkungen dieser Entwicklungen werden in
erheblichem MaBe von den Wechselkursen beeinflusst.
Die anhaltende Aufwertung des Yen gegeniiber dem
US-Dollar bereitete den exportierenden japanischen
Werften zunehmend Probleme. Auch der Euro hat in
der zweiten Jahreshalfte deutlich zum Dollar aufge-
wertet. Die von der chinesischen Regierung gesteu-
erte Aufwertung des Yuan kam wie erwartet nur sehr
langsam voran. Weiterhin sehr niedrig wurde der kore-
anische Won bewertet und starkte damit die Wettbe-
werbsfahigkeit der exportierenden Werften des Landes.

Die Weltschiffbauproduktion erreichte 2010 mit 3.706
abgelieferten Schiffen und 51,2 Mio. CGT einen neuen
Rekordstand, der das Vorjahresvolumen um rund 16%
libertraf.

Aufgrund des massiven Kapazitatsausbaus haben Chinas
Werften in den vergangenen Jahren ihr industriepoliti-
sches Ziel, bis 2015 weltweit flihrendes Schiffbauland
zu werden, mit 18,8 Mio. CGT und einem Marktanteil
von rund 36% vorzeitig erreicht. Gegeniiber 2009 hat
sich die chinesische Produktion damit um 50% erhdht.
Diese Position wird China weiter ausbauen, da sich
die Kapazitdten des Landes nach Berechnungen von
Marktbeobachtern bis 2014 nochmals um 23% erho-
hen werden.

Die koreanische Konkurrenz musste trotz einer neuen
Rekordproduktion von 14,9 Mio. CGT Marktanteile
abgeben und erreichte mit 29% Rang 2. Dennoch
sind in Korea mit Hyundai, Daewoo, Samsung und STX
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Entwicklung der Marktanteile an den Ablieferungen (CGT) in %
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immer noch die vier gréBten Schiffbauunternehmen der
Welt beheimatet. Der Anteil Japans verringerte sich auf
nunmehr 19%, obwohl die Produktion der Werften 2010
einen Hochststand von 9,8 Mio. CGT erreichte. Deutsch-
land konnte als fiihrendes Schiffbauland Europas mit 2%
die vierte Position vor lItalien, Philippinen und Vietnam
halten. Die Werften der EU kamen insgesamt auf 7 %.

Aufgrund des Bestellbooms der Vorjahre nahmen die
Ablieferungen von Massengutschiffen mit 18,4 Mio.
CGT weiter drastisch zu. lhr Anteil an der Produktion
erhohte sich von 229 in 2009 auf nunmehr 36%. Die
abgelieferten Ol-/Produkten-/Chemikalientanker (10,3
Mio. CGT) fielen auf einen Marktanteil von 20% zuriick.
Der Anteil von Gastankern fiel mit rund 5% ebenfalls
deutlich niedriger aus. Die Containerschiffsabliefe-
rungen hielten trotz hoherer Tonnagen von 7,9 Mio.

CGT einen stabilen Anteil von 15%. Gleiches galt fir
die Ablieferungen von RoRo- und anderen Frachtern
sowie von Fihr-/Passagierschiffen und nicht Fracht
tragenden Schiffen, die dhnliche Anteile wie im Vor-
jahr erreichten.

Da die Ablieferungen erneut deutlich die Auftragsein-
gange lbertrafen und weltweit 577 Stornierungen mit
10 Mio. CGT gemeldeten wurden (2009: 11,5 Mio. CGT),
reduzierten sich die Auftragsbestdnde per Ende Dezem-
ber auf 7.822 Schiffe mit 128 Mio. CGT (- 16%).

China konnte seine Fiihrung weiter ausbauen auf einen
CGT-Marktanteil von rund 38%, wahrend Korea und
Japan mit 31% bzw. 15% leichte AnteilseinbuBen ver-
zeichneten. Deutschland lag hinter den Philippinen,
Indien und Vietnam an 7. Position.
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68 m-Megayacht auf dem Schiffslift

Die chinesischen Werften waren nicht nur bei Che-
mikalientankern, Massengutschiffen und sonstigen
Frachtern Marktfiihrer, sondern auch bei Fahrschiffen
und nicht Fracht tragenden Schiffen. Der koreanische
Schiffbau dominierte bei Ol-/Produktentankern, LNG-
Tankern und Containerschiffen, wahrend Japan bei
RoRo-Frachtern (inkl. Autotransporter) und LNG-Tan-
kern fiihrend war. In europdischer Hand blieb der Markt
fiir Kreuzfahrtschiffe, in dem Italien und Deutschland
an vorderster Position rangierten.

Im Auftragsbestand ist fiir 2011 ein Ablieferungsvolu-
men von 4.900 Schiffen mit 66 Mio. CGT geplant, das
aber voraussichtlich deutlich unterschritten wird. Die
entstehende Differenz wird entweder storniert oder in
die Folgejahre verschoben werden. Damit hat sich der
Uberhang Ende 2010 gegeniiber dem Beginn des Jahres

halbiert, was im Wesentlichen auf die Marktbereinigun-
gen durch Stornierungen zuriick gefiihrt werden kann.

Unter den Bestellernationen lag China unter Einbezie-
hung von Hong Kong mit 129% erstmals an vorderster
Position, gefolgt von Griechenland (11%) und Japan
(109%). Die deutschen Reeder fielen mit 9% Markt-
anteil auf die vierte Position zurlick, da ihr Anteil an
den neuen Bestellungen des Jahres 2010 nur noch
3% betrug. Von den Ende Dezember vorliegenden
Auftrigen deutscher Besteller waren 53% (CGT) bei
chinesischen und 369% bei koreanischen Werften plat-
ziert. Nur noch 1,5% wurden bei deutschen Werften
bestellt.

Diese vorrangig preisgetriebenen Entwicklungen haben
die Ungleichgewichte im Weltschiffoaumarkt noch ver-
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Entwicklung der weltweiten Auftragsbestdnde nach Schiffstypen (in 1.000 GT)
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festigt. Die Fokussierung der Besteller auf China und
Korea, die durch massive Staatshilfen in beiden Landern
angetrieben wurde, hat sich deutlich verstarkt. Das Kern-
problem der Uberkapazitaten hat sich durch die anhal-
tenden Expansionen in China, Korea, Indien und Brasilien
auch in 2010 weiter verscharft.

Das Erreichen fairer Wettbewerbsbedingungen im Welt-
schiffbaumarkt ist durch das endgiiltige Scheitern der
Bemiihungen zur Wiederaufnahme der OECD-Verhand-
lungen liber ein neues Schiffbaulibereinkommen in weite
Ferne geriickt. Die Expansions- und Subventionspolitik
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vor allem in Asien ging erneut zu Lasten der europai-
schen Werften und Zulieferunternehmen.

Aufgrund des offensichtlichen Marktversagens im Welt-
schiffbau missen Bundesregierung und Europdische
Kommission wirksame industriepolitische MaBnahmen
ergreifen, die die bestehenden Wettbewerbsverzerrungen
zum Nachteil der nationalen Industrie ausgleichen. Es ist
im gemeinsamen Interesse aller Beteiligten aus Politik,
Schiffbau und Schifffahrt, dass im internationalen Ver-
drangungswettbewerb hohe Wertschopfungsanteile fiir
Deutschland und Europa gesichert werden.
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Deutscher Seeschiffbau 2006-2010
Building of ocean-going ships in Germany 2006-2010

Abgelieferte Seeschiffe 2010
Ocean-going vessels delivered 2010

e

Ablieferungen Completions

AR A

AR

Statistik 61

Aufgliederung nach Inland/Ausland Deliveries for national and foreign accounts

Anzahl/ Mio. €/
Number Mill. €

Anzahl No.
Inland For national accounts 146.067 15,0 147.597 15,0
GT (1.000) 1.134 1.384 1.407 767 957
Ausland For foreign accounts 31 811.115 85,0 826.951 85,0 4.055 87,0
CGT (1.000) 1.174 1.171 1.312 733 975
) ) Total 49 957.182 100,0 974.548 100,0 4.657 100,0
Mio. € Mill. € 2919 3.126 4.449 2.618 4.657

Auftragseingange New orders

Aufgliederung nach Bundeslandern Deliveries broken down by Federal States

Anzahl/ Mio. €/
Number Mill. €

Anzahl No. Schleswig-Holstein 186.217 95  146.860 5,1
GT (1.000) 1.351 1.273 656 43 629 Niedersachsen Lower Saxony 18 466689 488 482305 495  2.002 43,0
CGT (1.000) 1414 1253 622 68 653 Mecklenburg-Vorpommern 8 201.870 21,1 179.674 184 703 15,1
Mio. € Mill. € 5246 4.892 2.890 475 2.719 Hamburg, Bremen, und andere Linder
Hamburg, Bremen, and other states 14 102.406 10,7 165.709 17,0 1.577 33,9
Total 49 957182 1000 974.548 1000  4.657  100,0

Auftragsbestdnde Order book

Anzahl No. 246 239 172 106 74
GT (1.000) 4.357 4.249 3.239 1.870 1.416
CGT (1.000) 4.229 4.066 3.119 1.933 1.538 o
Chemikalien- und Produktentanker
Mio. € Mill. € 13.442 15.397 13.287 9.644 7.356 Chemical and Product carriers

Aufgliederung nach Schiffstypen Deliveries broken down by types of ships

Anzahl/ GT % CGT %
Number

Massengutschiffe Bulk carriers 1 20.500 2,1 12.376 1.3
Frachtschiffe General cargo vessels 2 32.541 34 26.759 2,7
Containerschiffe Container ships 8 212.120 22,2 150.736 15,5
RoRo-Schiffe RoRo ships 7 131.214 13,7 104.240 10,7
Gastanker Gas carriers 2 27.758 29 28.482 29
Fahren, Passagierschiffe und Yachten

Ferries, passenger ships and yachts 17 493.937 51,6 581.006 59,6
Sonstige Miscellaneous 12 39.112 4.1 70.949 7.3
Total 49 957.182 1000 974.548 100,0
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Auftragseingdange an Seeschiffen 2010 Auftragsbestande an Seeschiffen Ende 2010
New orders placed for ocean-going vessels 2010 Order book for ocean-going vessels at the end of 2010
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Aufgliederung nach Inland/Ausland New Orders placed for national and foreign accounts Aufgliederung nach Inland/Ausland Order book for national and foreign accounts
Anzahl/ Mio. €/ Anzahl/ Mio. €/
Number Mill. € Number Mill. €
Inland For national accounts 34.159 50 36.657 Inland For national accounts 57.072 4,0 65.291
Ausland For foreign accounts 18 594.680 95,0 615.912 94,0 2.639 97,0 Ausland For foreign accounts 60 1.359.162 96,0 1.472.648 96,0 7.103 97,0
Total 24 628.839 1000 652.569 100,0 2.719 100,0 Total 74 1.416.234 100,0 1.5637.939 100,0 7.356 100,0
Aufgliederung nach Bundeslandern New Orders placed broken down by Federal States Aufgliederung nach Bundesldndern Order book broken down by Federal States
Anzahl/ Mio. €/ Anzahl/ Mio. €/
Number Mill. € Number Mill. €
Mecklenburg-Vorpommern 225.350 58 191.743 29,4 Schleswig-Holstein 242.484 7.1 197.614 2,8
Andere Lander Other states 13 403.489 64,2 460.826 70,6 2.200 80,9 Niedersachsen Lower Saxony 30 879.736 62,1 966.982 62,9 4.601 62,5
Total 24 628.839 1000 652.569 100,0 2.719 100,0 Mecklenburg-Vorpommern 14 202.514 14,3 184.690 12,0 585 8,0
Hamburg, Bremen, und andere Lander
) Hamburg, Bremen, and other states 16 91.500 6,5 188.653 12,3 1.462 19,9
Aufgliederung nach Schiffstypen New orders broken down by types of ships
Total 74 1.416.234 100,0 1.5637.939 100,0 7.356 100,0

Anzahl/ (€]) % CGT %
Number

Chemikalien- und Produktentanker

Chemical and Product carriers 2 17.499 2,8 14.032 2,2 el GT % CGT %
Massengutschiffe Bulk carriers - = = = - Number

Chemikalien- und Produktentanker

Aufgliederung nach Schiffstypen Order book broken down by types of ships

Frachtschiffe General cargo vessels - - - - -

Chemical and Product carriers 2 17.499 1,0 14.032 0,9
Containerschiffe Container ships 3 81.370 12,9 58.947 9,0 Massengutschiffe Bulk carriers - - - - _
RoRo-Schiffe RoRo ships 2 66.600 10,6 45.218 6,9 Frachtschiffe General cargo vessels 1 15.200 1,1 12.816 0,8
Gastanker Gas carriers _ _ _ _ _ Containerschiffe Container ships 2 55.070 3.9 39.702 2,6
Fihren, Passagierschiffe und Yachten RoRo-Schiffe RoRo ships 12 306.185 21,6 228.222 14,8
Ferries, passenger ships and yachts 12 442800 70,4  499.796 766 Gastanker Gas carriers = = = = =
Sonstige Miscellaneous > 20570 33 34576 >3 :'ff.ﬁ: ;::::g;e: Eﬂff aunnddeaacchhtzen 31 984200 695  1.159.305 754
Total 24 628839 1000 652569 1000 Sonstige Miscellaneous 26 38.080 2.7 83.862 BE

Total 74 1.416.234 100,0 1.537.939 100,0
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Deutscher Binnenschiffoau 2006 - 2010
Building of inland waterway vessels in Germany 2006 - 2010

Statistik 65

Binnenschiffbau 2010
Building of inland waterway vessels 2010
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Ablieferung Completions

Frachtschiffe einschl. Tanker und Schubeinheiten
General cargo ships incl. tankers and pushing vessels

Anzahl No. 18 20 24 23 14

Ladetonnen (1.000) tonnage (1.000) 14 42 49 35 30

Fahrgastschiffe Passenger vessels

Anzahl No. 18 16 19 17 15

Hafenfahrzeuge/Schlepper/Behdrden- und Sonderschiffe
Harbour tugs/tugs/authority and special ships

Anzahl No. 20 27 35 27 20

Gesamt Total

Anzahl No. 56 63 78 67 49
Ladetonnen (1.000) tonnage (1.000) 15 42 49 35 30
Mio. € Mill. € 71 m 121 139 123

Auftragseinginge New orders

Anzahl No.
Ladetonnen (1.000) tonnage (1.000) 50 49 37 9 14
Mio. € Mill. € 75 122 161 122 93

Auftragsbestdnde am Jahresende Order book by end of year

Anzahl No.

Ladetonnen (1.000) tonnage (1.000) 57 63 53 24 12

Mio. € Mill. € 121 138 193 170 134

Abgelieferte Binnenschiffe Inland waterway vessels delivered

Anzahl/ | Ladetonnen/ Mio. €/
Number Tonnage Mill. €

Inland For national accounts 10.070 33,0 97,0 79,0
Ausland For foreign accounts 1 20.400 67,0 25,8 21,0
Total 49 30.470 100,0 122,8 100,0

Auftragseingdnge an Binnenschiffen New orders placed for inland waterway vessels

Anzahl/ | Ladetonnen/ Mio. €/
Number Tonnage Mill. €

Inland For national accounts 13.546 100,0
Ausland For foreign accounts 2 - - 229 24,7
Total 42 13.546 100,0 92,6 100,0

Auftragsbestande an Binnenschiffen Ende 2010 Order book for inland water-way vessels at the end of 2010

Anzahl/ | Ladetonnen/ Mio. €/
Number Tonnage Mill. €

Inland For national accounts 7.656 107,5
Ausland For foreign accounts 3 4.000 343 26,1 19,5
Total 34 11.656 100,0 133,6 100,0

Beinhaltet auch Nicht-VSM-Mitgliedswerften also non-VSM-member yards included



66 Statistik

Deutsche Binnenschiffsflotte 2010
German fleet of inland waterway vessels 2010

Gesamtentwicklungen 2006-2010"
Total development 2006-2010"

Binnenschiffsflotte nach Schiffstypen

1

e ———

Fleet of inland waterway vessels by types of ships

Kapazitdt in 1.000

Anzahl/

Motorenleistung

A

Gesamtumsdtze der Werften® in Mio. € Total turnover of shipyards in mill. €

S s T Ton [ Lo | o Laon | 200 | 0

e ———

AR
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Number Ladetonnen/ in 1.000 KW
1.000 Pers. Inland For national accounts 2.920 50,2 2.223 43,4  2.806 38,8 1.797 33,8 2.004 26,6

Gutermotorschiffe Ausland For foreign accounts ~ 2.894 498 2905 56,6 4.425 612 3525 662 5526 734
Dry cargo vessels 917 1.166 513
Tankmotorschiffe Total 5.814 100,0 5.128 100,0 7.230 100,0 5.322 1000 7.530* 100,0
Tanker 419 759 363
Giiterschlepp-/-Schubkihne [ -leichter . .
Towed/pushed Dry cargo barges 966 958 - Umsétze nach Bundesldndern Turnover by federal states
Tankschlepp-/-Schubkihne/-leichter
Towed ushed tnk brges st 50 - s - 2007 - 2008 - 2009 - 2010 -
Schuten Schleswig-Holstein 1.582 1.320 1.454 1.488
Barges 529 134 19

: = Hamburg 573 10 560 1" 1.159 16 641 12 994 13
Bunkerboote [ Bilgenentélerboote
Bunker boats/bilge degreasing boats 10 16 16 Bremen 415 7 458 9 879 12 537 10 1.541 20
Schub-/Schubschlepp-/Schleppboote Niedersachsen Lower Saxony ~ 1.762 30  1.465 29 1865 26 1514 28 2629 35
Push boats/Tugs/push-towing boats 426 - 137
Barkassen Mecklenburg-Vorpommern 1.079 19 1.351 26 1.586 22 845 16 514 7
Harbour launch 272 13P. 28 iibrige Lénder other states 402 7 386 8 421 6 330 6 364 5
Fah tschiffi
stggr?;:fﬂ'ﬂpi 249 260 P 206 Total 5814 100 5128 100 7.230 100 5322 100 7.530% 100
Total 4.944

Quelle Source: Zentrale Binnenschiffs-Bestandsdatei

Beschiftigte der Werften nach Bundesldndern (Jahresdurchschnitt)
Labour force in shipyards by Federal States (annual average)

Schleswig-Holstein 4.563 4.665 4.766 4.565 4.252
Hamburg 2.557 2.620 2.667 2.595 2.212
Bremen 1.369 1.379 1.495 1.443 1.324
Niedersachsen Lower Saxony 5.847 6.042 6.798 6.724 5.661
Mecklenburg-Vorpommern 5.277 5.712 6.194 4916 3.961
librige Ldnder other states 1.395 1.459 1.717 1.732 1.688
Total 21.008 21.877 23.637 21.975 19.098

*Nur Betriebe ab 50 Beschiiftigte restricted to companies with at least 50 employees

**Umsitze einer insolventen Werft wurden nicht gemeldet (ca. 400 Mio. €) Turnover of one shipyard in administration has not been reported (ab. 400 m€)

Quelle Source: Statistisches Bundesamt und Statistische Landesdmter
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Entwicklung des Weltschiffbaus und der Welthandelsflotte

Development of world shipbuilding and world merchant fleet

1

Weltschiffbau World Shipbuilding

R

A

Ablieferungen Completions

Statistik 69

Fertiggestellte Schiffe im Weltschiffbau nach Schiffstypen
Ships completed worldwide broken down by type of vessel

AR

Anzahl No. 2.412 2.689 3.162 3.477 3.706
Mio. GT Mill. GT 52,1 56,6 67.1 771 96,0
Mio. CGT Mill. CGT 34,1 34,6 419 44,4 51,6
Mio. TDW* Mill. DWT* 73,9 80,7 90,8 14,7 146,9
Auftragseingang New orders
Anzahl No. 3.329 4.851 2.928 1.599 2.523
Mio. GT Mill. GT 93,8 164.8 86,3 32,6 77,6
Mio. CGT Mill. CGT 57.3 85,3 43,0 16,6 38,6
Mio. TDW* Mill. DWT* 142,3 252,9 137.6 55,4 1275
Auftragsbestand Orderbook
Anzahl No. 6.908 10.055 11.341 9.226 7.822
Mio. GT Mill. GT 208,9 329,7 368,1 300,5 261,0
Mio. CGT Mill. CGT 130,4 1777 190,3 152,0 128,0
Mio. TDW* Mill. DWT* 299,7 490,4 566,4 467,9 416,7
Welthandelsflotte World fleet
Anzahl No. 94.936 97.504 99.741 102.194 103.392
Mio. GT Mill. GT 7219 7749 830,7 882,6 958,0
Mio. TDW* Mill. DWT* 1.014,6 1.084,4 1.156,7 1.238,1 1.349,4
Abwrackungen und Verluste Ship disposals and losses
Anzahl No. 764 683 807 1.376 1.346
Mio. GT Mill. GT 55 4,9 8,2 25,0 18,8
Mio. TDW* Mill. DWT* 73 6.3 1,3 33,1 26,3

*Nur Fracht/Personen transportierende Schiffe Cargo and passenger carrying vessels only

Quelle Source: IHS - Fairplay

2009 2010

Schiffstyp Anzahl/ | 1.000 GT | 1.000 CGT | Anzahl/ | 1.000 GT | 1.000 CGT
Type of Vessel Number /o % Number % %
Rohdltanker 197 17.678 6.112 150 14.960 4.941
Crude oil tankers 22,9% 13,8% 15,6% 9,6%
Gastanker 101 5.990 4.547 85 3.504 2.813
Gas carriers 7.8% 10,2% 3,6% 5,5%
Chemikalien- und Produktentanker 605 9.592 6.597 502 8.034 5.406
Chemical and product carriers 12,5% 14,8% 8,3% 10,5%
Massengutschiffe 536 978
(einschl. komb. Massengutschiffe) 22.769 9.715 43.393 18.398
Bulk carriers (incl. combined carriers) 29,5% 21,9% 45,2% 35,7%
Containerschiffe 279 11.501 6.796 260 14.666 7.942
Container ships 14,9% 15,3% 15,3% 15,4%
Stiickgutfrachter 478 6.064 4.793 515 7.195 5.574
General cargo vessels 7,9% 10,8% 7,5% 10,8%
Féhren und Passagierschiffe 87 1.345 1.498 88 1.717 1.890
Ferries and passenger vessels 1,7% 3,4% 1,8% 3,7%
Fischereifahrzeuge 69 46 148 63 43 134
Fishing vessels 0,1% 0,3% 0,0% 0,3%
Sonstige 1.125 2.099 4.194 1.065 2.501 4.475
Miscellaneous 2,7% 9,5% 2,6% 8,7%

3.477 77.083 44.401 3.706 96.013 51.573
Total 100,0% 100,0% 100,0% 100,0%

Quelle Source: IHS - Fairplay
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Fertiggestellte Schiffe im Weltschiffbau nach Landern Auftragseingange im Weltschiffbau nach Schiffstypen

Ships completed worldwide broken down by building country New orders placed worldwide broken down by type of vessel

s B B s B s B s B s s B s B s B B B s B B S e e

2009 2010 2009 2010

Land Anzahl/ | 1.000 GT | 1.000 CGT | Anzahl/ | 1.000 GT | 1.000 CGT Schiffstyp Anzahl/ | 1.000 GT | 1.000 CGT | Anzahl/ | 1.000 GT | 1.000 CGT
Country Number Number Type of Vessel Number % % Number % %
3 21 26 6 52 48 61

Bulgarien Bulgaria Rohdltanker 149 15.053 4.947
Danemark Denmark 7 456 202 8 432 169 Crude oil tankers 19,4% 12,8%
Deutschland Germany 49 756 723 36 932 854

Estland Estonia 1 0 1 0 0 0 Gastanker 28 65 1.772 1.517
Finnland Finland 3 304 262 2 225 190 Gas carriers 2,3% 3.9%
Frankreich France 8 146 157 7 257 270 Chemikalien- und Produktentanker 192 150 2.293 1.523
Griechenland Greece 8 n 26 5 3 10 Chemical and product carriers 2,9% 4,0%
Italien Italy 22 554 635 34 634 773

Lettland/Latvia 6 7 19 3 3 10 M-assengutschiffe . 393 1.070

Litauen Lithuania 3 4 9 6 27 42 (einschl. !<om§. Masseng.utschlffe-) 44.047 19.542
Niederlande Netherlands 34 155 208 29 138 193 Bulk carriers (incl. combined carriers) 56,7 % 50,7 %
Polen Poland 59 359 376 52 167 289 Containerschiffe 19 103 7.072 3.622
Portugal 6 26 39 1 9 9 Container ships 9,1% 9,4%
Ruménien Romania 58 720 601 42 606 455 B

Schweden Sweden 1 9 13 1 13 16 Stlickgutfrachter 200 290 4.252 3.154
Slowakei Slovakia 8 20 32 10 25 40 General cargo vessels 55% 8.2%
Slowenien Slovenia 1 1 2 0 0 0 Fihren und Passagierschiffe 43 69 1.611 1.701
Spanien Spain 52 217 288 55 287 354 Ferries and passenger vessels 2,1% 4,4%
Tschechien Czech Republik 1 2 4 2 4 7 ) .

Vereinigtes Konigreich United Kingdom 6 1 5 6 1 5 IE;:E?:gre\I/feaszgseuge 7 e 0 0:22 0 12?)/00
EU - 27 336 3.769 3.628 305 3.815 3.734 ! !
Kroatien Croatia 16 412 255 16 387 243 Sonstige 587 593 1.486 2.476
Norwegen Norway 15 44 83 1 21 43 Miscellaneous 1.9% 6,4%
RuBland Russia 23 82 17 29 180 163

Serbien-Montenegro Serbia-Montenegro 6 6 13 9 9 20 Total 1.599 2.523 1;3)'?)%/1 1::)2'?)?)/1
Tiirkei Turkey 127 528 689 94 364 465 ' '
Ukraine Ukraine 19 145 141 11 64 74

Ubriges Europa Other European Countries 206 1.217 1.298 170 1.025 1.008 Quelle Source: IHS - Fairplay

Japan 575 18.913 9.628 577 20.171 9.821

Stidkorea South Korea 523 28.937 14.463 524 31.546 14.906

VR China P.R. of China 1.078 21.926 12.520 1.402 36.239 18.801

Brasilien Brazil 24 75 116 21 47 99

Indien India 42 85 159 37 109 172

Indonesien Indonesia 17 173 355 133 179 360

Malaysia 217 114 418 147 88 303

Philippinen Philippines 23 572 333 34 1.161 614

Singapur Singapore 33 60 122 40 14 189

Taiwan 18 476 296 21 580 373

USA 98 291 415 74 237 332

Vietnam 89 350 364 129 556 560

Andere Miscellaneous 98 126 285 92 146 300

Ubrige Lander other countries 759 2.322 2.863 728 3.217 3.302

Welt World 3.477 77.083 44.401 3.706 96.013 51.573

Quelle Source: IHS - Fairplay
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Auftragseingange im Weltschiffbau nach Landern Auftragsbestande im Weltschiffbau nach Schiffstypen
New orders placed worldwide broken down by building country Order book worldwide broken down by type of vessel

s B B s B s B s B s s B s B s B B B s B B S e e

31.12.2009 31.12.2010

Anzahl/ | 1.000 GT | 1.000 CGT | Anzahl/ | 1.000 GT | 1.000 CGT
Number % % Number ) %

2009 2010

Land Anzahl/ | 1.000 GT | 1.000 CGT | Anzahl/ | 1.000 GT | 1.000 CGT Schiffstyp
Country Number Number Type of Vessel
2 25

Bulgarien Bulgaria ! ! 3 22 Rohdltanker 465 48711 15.825 437 47.105 15.117
Danemark Denmark 3 ! 3 ! 0 2 Crude oil tankers 16,2% 10,4% 18,0% 11,8%
Deutschland Germany 7 4 14 21 539 556

Estland Estonia 1 0 1 0 0 0 Gastanker 170 6.020 4.990 151 4.409 3.797
Finnland Finland 1 12 16 3 7 70 Gas carriers 2,0% 3.3% 1,7% 3,0%
Frankreich France 4 4 12 8 282 288 Chemikalien- und Produktentanker 1.280 22.523 15.307 814 13.503 9.150
Griechenland Greece 4 3 9 1 1 3 Chemical and product carriers 7,5% 10,1% 5,2% 7,2%
Italien Italy 3 131 135 6 565 561

Lettland/Latvia 7 2 9 3 4 12 M-assengutschiffe . 2.922 2.823

Litauen Lithuania 1 3 6 4 10 19 (einschl. !<om§. Masseng.utschlffe-) 140.298 58.037 130.561 54.827
Niederlande Netherlands 10 65 69 2 66 12 Bulk carriers (incl. combined carriers) 46,7 % 38,2% 50,0% 42,8%
Polen Poland 18 7 27 36 139 206 Containerschiffe 813 50.552 26.235 566 39.839 20.004
Portugal 0 0 0 0 0 0 Container ships 16,8% 17,3% 15,3% 15,6%
Ruménien Romania 9 18 42 34 340 310 B

Schweden Sweden 0 0 0 0 0 0 Stlickgutfrachter 1.464 21.458 16.629 1.204 16.734 13.003
Slowakei Slovakia 0 0 0 4 10 16 General cargo vessels 7.2% 10,9% 6,4% 10,2%
Slowenien Slovenia 0 0 0 0 0 0 Fihren und Passagierschiffe 168 4.486 4.896 148 3.299 3.610
Spanien Spain 17 53 98 25 35 89 Ferries and passenger vessels 1,5% 3,2% 1,3% 2,8%
Tschechien Czech Republik 0 0 0 0 0 0 . .

Vereinigtes Kénigreich United Kingdom 3 0 3 2 1 3 IE;:E?:gre\I/Zas:gseuge 12 0 (1)10/40 01%/2 o 0 (1)102 03;10/?)
EU - 27 89 304 446 173 2.088 2.269 ! ! ! !
Kroatien Croatia 2 24 23 6 141 82 Sonstige 1.815 6.349 9.707 1.571 5.452 8.192
Norwegen Norway 17 64 102 18 77 136 Miscellaneous 2,2% 6,4% 2,1% 6,4%
RuBland Russia L 22 36 38 149 202 9.226 300.511 151.952 7.822 261.016 128.013
?;:E;"{L':"rs:yte”eg"’ Serbia-Montenegro 43 9; 1 7g 3; 1 12 1 sl Total 100,0%  100,0% 100,0%  100,0%
Ukraine Ukraine 3 1 4 4 2 7

Ubriges Europa Other European Countries 86 207 347 106 481 592 Quelle Source: IHS - Fairplay

Japan 281 7.518 3.877 385 10.593 5.374

Stidkorea South Korea 140 8.439 3.383 464 27.593 11.915

VR China P.R. of China 605 14.874 7.113 928 33.480 16.102

Brasilien Brazil 24 40 98 21 89 135

Indien India 24 39 105 60 172 203

Indonesien Indonesia 52 21 82 60 127 199

Malaysia 104 68 216 105 48 182

Philippinen Philippines 7 497 173 26 2.084 734

Singapur Singapore 13 15 42 20 56 82

Taiwan 13 276 147 8 246 109

USA 41 127 159 40 64 160

Vietnam 53 150 214 62 429 360

Andere Miscellaneous 67 55 154 65 74 164

Ubrige Lander other countries 398 1.288 1.390 467 3.389 2.328

Welt World 1.599 32.630 16.554 2.523 77.621 38.581

Quelle Source: IHS - Fairplay
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Auftragsbestande im Weltschiffbau nach Landern

Order book worldwide broken down by building country

Land
Country

2009 2010

1.000 CGT | Anzahl/ | 1.000 GT
Number

Anzahl/
Number
25

T T ——

1.000 GT
358

1.000 CGT

Bulgarien Bulgaria 244 17 174 139
Danemark Denmark 12 555 253 5 116 84
Deutschland Germany 85 1.988 1.888 55 1.459 1.449
Estland Estonia 0 0 0 0 0 0
Finnland Finland 6 335 292 5 131 127
Frankreich France 9 438 477 9 283 292
Griechenland Greece 4 3 9 4 4 10
Italien Italy 83 1.965 2.214 47 1.293 1.386
Lettland/Latvia 8 6 19 8 8 24
Litauen Lithuania 8 24 44 6 15 31
Niederlande Netherlands 84 452 594 70 331 461
Polen Poland 82 327 508 70 305 431
Portugal 3 1 21 2 8 14
Ruménien Romania 111 1.944 1.295 80 1.116 832
Schweden Sweden 2 24 31 0 0 0
Slowakei Slovakia 21 55 87 1 27 44
Slowenien Slovenia 0 0 0 0 0 0
Spanien Spain 120 656 891 83 349 541
Tschechien Czech Republik 1 23 40 9 20 33
Vereinigtes Konigreich United Kingdom 7 1 6 5 1 5
EU - 27 681 9.165 8.913 486 5.640 5.903
Kroatien Croatia 36 832 563 24 542 366
Norwegen Norway 32 91 171 30 130 226
RuBland Russia 82 590 550 95 363 481
Serbien-Montenegro Serbia-Montenegro 13 19 38 10 N 22
Tirkei Turkey 225 1.116 1.347 162 804 963
Ukraine Ukraine 47 1.056 549 33 125 198
Ubriges Europa Other European Countries 435 3.704 3.218 354 1.975 2.256
Japan 1.286 51.966 24.460 1.105 42.474 19.836
Stidkorea South Korea 1.675 104.252 47.576 1.357 89.595 39.145
VR China P.R. of China 3.524 111.148 54.359 2.968 103.031 48.923
Brasilien Brazil 118 2.118 1.214 116 2.249 1.278
Indien India 261 3.424 2.328 257 2.436 1.927
Indonesien Indonesia 125 549 610 136 390 563
Malaysia 213 202 570 227 184 543
Philippinen Philippines 14 6.690 2.781 108 7.064 2.685
Singapur Singapore 107 297 563 86 264 468
Taiwan 47 2.222 1.256 42 1.947 1.050
USA 98 526 556 72 212 376
Vietnam 287 3.094 2.294 252 2.452 1.877
Andere Miscellaneous 255 1.153 1.254 256 1.105 1.180
Ubrige Lander other countries 1.625 20.275 13.426 1.552 18.303 11.947
Welt World 9.226 300.511 151.952 7.822 261.016 128.013

Quelle Source: IHS - Fairplay
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Auftragsbestande im Weltschiffbau am 31. Dezember 2010

in 1.000 CGT nach Bauland und Schiffstypen

Order book in world shipbuilding as per end of December 2010

in 1,000 CGT by country of build and type of vessel

Bauland
Building Country

Schiffstyp
Type of Vessel

Deutschland/

~
S wn
v v
= =
o o
==
< <
o o

Indien/India
Italien/
Brasilien/

Rohdltanker

L e B e 5 s s s B B s B B s B S B B

Crude oil tanker 4762 7.697 1.594 210 50 614 190 15.117
Produkten Tanker

Product tanker 976  1.270 539 2 9 86 2 184 33 366 3.467
Chemikalien Tanker

Chemical tanker 1.986 1.784 925 7 33 12 37 7 892 5.683
LNG Tanker 516 1.619 387 2.522
LPG Tanker 271 408 432 22 92 49 1.275
Massengutschiffe

Bulk carrier 28.320 10.147 11.866 2.118 1.047 794 39 153 343 54.827
Containerschiffe

Container ships 4.625 12.769 737 342 91 77 85 831 447  20.004
RoRo Frachter

RoRo cargo carrier 825 1.083 1.590 50 146 233 185 4114
Andere Frachter

Other freighter 4.537 772 1.467 4 237 516 55 12 9 16 1.264 8.889
Fahrschiffe

Ferries 138 118 131 22 81 99 12 542 1.144
Kreuzfahrtschiffe

Cruise vessels 921 1.186 359 2.466
Sonstige

Non cargo carrying

vessels 1.967 1.478 167 2 561 138 66 52 243 11 3.818 8.504
Total 48.924 39.145 19.836 2.685 1.927 1.877 1.449 1.386 1.278 1.050 8.456 128.013

Quelle Source: IHS - Fairplay
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Seetransport und Welthandelsflotte
Seaborne trade and world fleet

T T ——

Entwicklung des seewartigen Welthandels Development of world seaborne trade

Indikatoren zur Offshore-Marktentwicklung
Indicators for Offshore-market development

Statistik 77

A [ —_—_——

Mobile Bohrinseln (weltweit) Mobile drilling rigs (worldwide)

Anzahl/Number

in Mio. Tonnen 2006 2007 2008 2009 2010*
in mill. Tonnes

Ende 2008 | Ende 2009 | Ende 2010

Rohél Crude oil 1.933 1.984 1.964 1.892 1.964

Glprodukte Oil products 754 780 796 767 787 Nachfrage (Anzahl) Rig demand (Number) 552 496 515

Gas 200 210 215 291 236 Angebot (Anzahl) Rig supply (Number) 622 667 703

Eisenerz Iron ore 714 775 833 903 979 Nutzungsgrad Rig utilisation 89% 74% 73%

Kohle Coal 725 770 799 805 914

Getreide Grain 290 303 323 317 342 Charterraten (US-$/Tag) Day rates of rigs (US-$ Day)

Andere Massengiiter Other Bulks 1.063 1.103 1.096 941 1.053 Floater? 436.600 329.600 308.000

Container Container 1.134 1.264 1.319 1.201 1.349 Jack-ups? 139.000 90.000 70.000

Andere Giiter Others 829 764 803 749 742

Gesamt* Total* 7.642 7.953 8.148 7.795 8.367 Neubaupreise (Mio. US-$) Newbuilding prices (Mill US-$)

* 2010 vorldufig 2010 preliminary  Quelle: Clarkson /ISL Halbtaucher® Semis? 723 624 553
Jack-ups® 201 169 168

Welthandelsflotte 2010 nach Schiffstypen World fleet 2010 broken down by type of vessel IMidwater, high

Schiffstyp Anzahl/
Type of Vessel Number 1,000 GT O%b-share

Oltanker Oil Tankers 2.224 178.079 18,6

Produktentanker Product Tankers 5.210 35.743 3,7

Chemikalien-/Fliissigtanker Chemical/Other Liquids Tankers 4878 50.967 53 Versorgungsschiffe (Nordsee) per Jahresende Supply vessels (North Sea) per end of year

Gastanker Liquefied Gas Tankers 1.565 49.049 5,1

Massengutschiffe Bulk Carriers 8.938 294.007 30,7
Stiickgutfrachter General/Specialized Cargo Ships 16.728 60.174 6,3
Containerschiffe Container Ships 4.896 158.618 16,6 Taglich verfiigbare Versorger Prompt day/day 63 87 98
Kiihlschiffe Refrigerated Cargo 1.144 5.662 0,6 Aufgelegte Versorger Laid up 0 7 4
RoRo-Schiffe RoRo-Cargo 2.504 42.391 4.4 Beschaftigte Versorger On contract 153 138 154
Fahr- [ Passagierschiffe Ferries/Passenger Ships 6.810 35.400 3.7 In Reparatur On repair 2 5 7
Fischereifahrzeuge Fishing Vessels 22.831 10.671 1.1 Total 218 237 263
Offshorefahrzeuge Offshore Vessels 6.371 24.327 2,5

Andere All Other Types 19.293 12.893 1.3 Quelle Source: The Platou Report 2011

Total 103.392 957.983 100,0

Quelle Source: IHS - Fairplay

2US Golf US Gulf 250-300 FT. IC Type
JIHarsh environment
“IPremium 350 FT

Quelle Source: The Platou Report 2011
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VSM - Verbandsgremien
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A

Prasidium, Vorstand, Geschaftsflihrung

Anhang

VS

1

Mitglieder des Prasidiums

79

I s e m s

Mitgliederversammlung

Vorstand

Stellvertretende

. Weitere Prasidiums-
Vorsitzer

Vorsitzende mitglieder

FG
Zuliefererindustrie

FG
Reparaturwerften

VSM Geschiftsfiihrung

FG Rechtsausschuss Sl Wi
Binnenschiffswerften Ausbildung

FG Finanzen und Finanzen und
Maritime Technik Steuern Steuern

Arbeitskreise

Verband fiir Schiffbau und Meerestechnik e.V.

Internet: www.vsm.de

Biiro Hamburg:

Steinh6ft 11 (Slomanhaus)
20459 Hamburg

Tel. (040) 2801 52-0

Fax (040) 2801 52-30
E-Mail: info@vsm.de

Biiro Berlin:
ReinhardtstraBe 27¢
10117 Berlin

Tel. (030) 280 99 85-0/1
Fax (030) 280 99 85-2
E-Mail: bischoff@vsm.de

Werner Liiken
Vorsitzer

Dr. Herbert Aly

Stellvertretender Vorsitzer

Friedrich LiirBen
Stellvertretender Vorsitzer

Harald Fassmer
Mitglied des Prasidiums

5.

Jorn M. Fetkoter
Stellvertretender Vorsitzer

Franz C. Hitzler
Mitglied des Prasidiums

Riidiger C. Fuchs
Mitglied des Prasidiums

Mitglieder des Vorstandes

= Eberhard Becker
= Siegfried Crede
= Dr. Christian Eckel
e = Kai Horten (bis 12/2010)
Bernard Meyer * Dr.-Ing. Hermann J. Klein
Mitglied des Prasidiums (bis 12/2010)
= Dr. Bertram Liebler
(bis 10/2010)
= Dr. Reinhard Mehl
(bis 10/2010)
= Heinrich Ronner
= Hans M. Schaedla
= Peter Sierk
= Ulrich Weinreuter
= Dr. Vitaly Yusufov

Geschaftsfiihrung
= Werner Lundt,
Hauptgeschaftsfiihrer
Dr. Stephan Timmermann = Dr. Ralf Séren Marquardt,
Mitglied des Prasidiums Geschaftsfiihrer
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VSM

Mitgliedsunternehmen (Stand: April 2011)

 — — _— — —

Werften fiir See- und Binnenschiffe
Fr. Fassmer GmbH & Co. KG, Berne/Motzen

ABEKING & RASMUSSEN www.fassmer.de
Schiffs- und Yachtwerft Aktiengesellschaft, Lemwerder
www.abeking.com Schiffswerft Wilhelm Fleischhauer, Dormagen
@ Schiffswerft Hermann Barthel GmbH, Derben m Flensburger Schiffbau-Gesellschaft mbH & Co. KG
www.barthelwerft.de FLENSBURGER www.fsg-ship.de
Blohm + Voss Shipyards GmbH und Blohm + Voss Repair GmbH, Hamburg .{EF Schiffswerft M. A. Flint GmbH, Hamburg
www.blohmvoss.com
—_— l-l;.llﬂ-lf‘_‘* Gebr. Friedrich GmbH & Co. KG Schiffswerft, Kiel
BODAN Bodan-Werft Metallbau GmbH & Co. KG, Kressbronn '““E‘t:;f_' "“'"'f www.gfwerft.de
WERFT www.bodan-werft.de
Julius Grube KG Schiffswerft GmbH & Co., Hamburg
Schiffswerft Bolle GmbH, Derben www.grube-werft.de
5& www.schiffswerft-bolle.de
—— Hitzler Werft GmbH, Lauenburg
1L, Schiffswerft Hans Boost www.hitzler-werft.de
S Maschinen- und Stahlbau GmbH &t Co. KG, Trier
i www.schiffswerft-boost.de Howaldtswerke-Deutsche Werft GmbH, Kiel
www.hdw.de
Heinr. Buschmann & Sohne GmbH Heinrich Buschmann & S6hne GmbH Schiffswerft, Hamburg
St www.buschmann-soehne.de HDR - Husumer Dock und Reparatur GmbH & Co. KG, Rédemis-Hallig
www.husumer-dock.de
1548 0t s Cassens Werft GmbH, Emden

o T www.cassens-werft.de

Schiffswerft von C6lin GmbH & Co., Hamburg

ﬂ Deutsche Industrie-Werke GmbH, Berlin

Heinrich Rénner Firmengruppe, Bremen
www.hr-gruppe.de

K6lner Schiffswerft Deutz GmbH & Co. KG
www.ksd-koeln.de

[ il Schiffswerft Schiffswerft Diedrich GmbH & Co. KG, Moormerland-Oldersum K_ﬁ Kotter-Werft GmbH, Haren
o I DIEDRICH www.schiffswerft-diedrich.de gl www.koetter-werft.de
ELSFLETHER EW Elsflether Werft AG = Kroger Werft GmbH & Co. KG, Schacht-Audorf
N www.elsflether-werft.de !‘L:[RSSEN www.|luerssen.de

"ﬂ Emder Werft und Dockbetriebe GmbH LINDENAU GmbH Schiffswerft & Maschinenfabrik, Kiel

h www.emden-dockyard.com www.lindenau-shipyard.de

m Erlenbacher Schiffswerft Maschinen- und Stahlbau GmbH Lloyd Werft Bremerhaven GmbH

itanacer: www.erlenbacher-schiffswerft.com [Erd 1:4-"7; I, www.lloydwerft.com
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LURSSEN

LUNSEEN HARNDENFLETH

LURSSEN

=
o

MEYER WERFT

Piy

MW=+ AG

soErnE

WOBISKEUD

yards
P+S

WERFTEN

=
PETERS

BaP LA

‘Echitts. end Bkahlbau Berra
Oenbd & Ca. K

Liirssen Bardenfleth GmbH & Co. KG, Bardenfleth
www.luerssen.de

Fr. Liirssen Werft GmbH & Co. KG, Bremen
www.luerssen.de

Lux-Werft und Schiffahrt GmbH, Niederkassel
www.lux-werft.de

Meidericher Schiffswerft GmbH & Co. KG, Duisburg
www.meidericherschiffswerft.de

MEYER WERFT GmbH, Papenburg
www.meyerwerft.de

Miitzelfeldtwerft GmbH, Cuxhaven
www.muetzelfeldtwerft.de

MWB Motorenwerke Bremerhaven AG
www.mwb.ag

NEPTUN WERFT GmbH, Rostock
www.neptunwerft.de

Neue Jadewerft GmbH, Wilhelmshaven
www.neue-jadewerft.com

Neue Oderwerft GmbH, Eisenhiittenstadt
www.neue-oderwerft.de

Nobiskrug GmbH, Rendsburg
www.nobiskrug.com

Nordic Yards MTW GmbH, Wismar
www.nordicyards.com

P+S WERFTEN GmbH, Wolgast
www.pus-werften-gmbh.de

Peters Schiffbau GmbH, Wewelsfleth
www.peters-schiffbau.de

Schiffs- und Stahlbau Berne GmbH & Co. KG, Bremen

SYWD

-

TAMSEN

TURBO

TECHNIK

1LdeﬁHﬂHmERNHE

& compony ol Hes ATLAS FLEKTROME Croug

" becker marine systems

CeOUPLE
SYSTEMS

- DEERBERG
B “svsTEMS

HE
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Schiffs- und Yachtwerft Dresden GmbH

www.sywdresden.de

J. J. Sietas KG Schiffswerft GmbH u. Co., Hamburg

www.sietaswerft.de

SSB Spezialschiffbau Oortkaten GmbH, Hamburg
www.spezialschiffbau.de

TAMSEN MARITIM GmbH, Rostock
www.tamsen-maritim.de
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Turbo-Technik Reparatur-Werft GmbH & Co. KG, Wilhelmshaven

www.turbotechnik.com

Unternehmen der Meerestechnik sowie Zulieferer und Dienstleister fiir

Schiffbau und Meerestechnik

ATLAS HYDROGRAPHIC GmbH, Bremen

www.atlashydro.com

Becker Marine Systems GmbH & Co. KG, Hamburg
www.becker-marine-systems.com

Schiffstechnik Buchloh GmbH u. Co. KG, Unkel/Scheuren
www.schiffstechnik-buchloh.de

BUREAU VERITAS S.A., Hamburg

www.bureauveritas.de

Center of Maritime Technologies e. V., Hamburg

www.cmt-net.org

Couple Systems GmbH, Bardowick
www.couple-systems.de

Deerberg-Systems GmbH, Oldenburg
www.deerberg-systems.de

DNV Germany GmbH, Hamburg

www.dnv.com
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O Sueese

FutisreShip e
[P

-
hpe

N
LHYDROMOD )

lvill IMG
IMRC

DST - Entwicklungszentrum fiir Schiffstechnik
und Transportsysteme e.V., Duisburg
www.dst-org.de

DURUM VerschleiBschutz GmbH, Willich
www.durmat.com

EMPTING Antriebstechnik und Anlagenbau GmbH, Cuxhaven
www.Empting.info

G. THEODOR FREESE GmbH & Co. KG, Bremen
www.gtf-freese.de

FutureShip GmbH, Hamburg
www.futureship.de

FRIENDSHIP SYSTEMS GmbH, Potsdam
www.friendship-systems.com

Germanischer Lloyd AG, Hamburg
www.gl-group.com

HA-EFF Kunststoffe GmbH + Co. KG, Oyten
www.ha-eff.de

Hamburgische Schiffbau-Versuchsanstalt GmbH
www.hsva.de

Heise Schiffsreparatur & Industrie Service GmbH, Bremerhaven

www.heise-schiffsreparatur.de

hpe - high-pressure engineering GmbH, Timmendorfer Strand
www.hpe-germany.com

HYDROMOD GbR, Wedel
www.hydromod.de

IMG Ingenieurtechnik und Maschinenbau GmbH, Rostock
www.img-tech.de

IMPaC Offshore Engineering GmbH, Hamburg
www.impac.de

[NNOSHIE

22

KABE

= KAEFER

RONGSBERC

| Ingenieurtechnik
[ "]~ GmbH

LETHE

MlEner ouifihing mawahon
ReQS
b i
MACGREGOR
fean)
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Imtech Deutschland GmbH & Co. KG Schiffbau-/Dockbautechnik, Hamburg

www.imtech.de

Imtech Marine Germany GmbH, Hamburg
www.imtechmarinegermany.com

InnoShip - Konstruktion, Baubetreuung und Service — Partnerschaft

Bolle & Ringwelski, Neuderben
www.innoship.de

J.H.K. Anlagenbau und Service GmbH & Co. KG, Bremerhaven
www.jhk.de

Jost-Zinkgiesserei GmbH, Balve-Garbeck
www.balverzinn.com

KABE Ingenieurbiiro GmbH, Hamburg

KAEFER Schiffsausbau GmbH, Bremen
www.kaefer.com

KONGSBERG MARITIME GmbH, Hamburg
www.kongsberg.com

L+P - Ingenieurtechnik GmbH, Bremen

Lethe GmbH, Hamburg
www.lethe-hamburg.de

Lloyd's Register EMEA, Hamburg
www.lr.org

MacGregor (DEU) GmbH, Hamburg
WWW.macgregor-group.com

MAN Diesel SE, Augsburg
www.mandiesel.com

Marine Service GmbH, Hamburg
www.ms-de.eu

MPC Miinchmeyer Petersen Marine GmbH, Hamburg
Www.mpc-marine.com
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M MTG Marinetechnik GmbH, Hamburg A SMK Ingenieurbiiro GmbH, Schonkirchen
RETE www.mtg-marinetechnik.de s www.smk.de
‘ ‘( Muehlhan AG, Hamburg r S.M.L.L.E.-FEM GmbH, Heikendorf
www.muehlhan.com _.r"g M.LLE - FEM s www.smile-fem.de
N Manfred J.C. Niemann Marine Division GmbH & Co. KG, Bremen H.A. Springer marine+industrie service GmbH, Kiel
: www.nhiemet.de www.springer-kiel.com
\4 > Orbis Marine Consult GbR, Liibeck VOSTA.LMG VOSTA LMG GmbH, Liibeck
%g}‘fm www.orbismarine.com www.vostalmg.com
Piening Propeller o Piening Propeller, Gliickstadt ‘:, Wiirtsila Ship Design Germany GmbH, Hamburg
' www.piening-propeller.de WARTSILA www.wartsila.com
V RF Forschungsschiffahrt GmbH, Bremen ZEPPELIN @ Zeppelin Power Systems GmbH & Co. KG, Kiel
A www.rf-bremen.de Power Systems www.zeppelin-powersystems.com
RE&M Ship Technologies GmbH, Rostock
RE&M www.shiptec.info
o Rolls-Royce Marine Deutschland GmbH, Norderstedt Assoziierte Mitglieder
RDIIS Rﬂyce www.rolls-royce.com ]
oo o Hochschule Bremen — Fachrichtung Schiffbau und Meerestechnik
m,m“,mﬁ' Ingenieurbiiro fiir Schiffstechnik Klaus Riidiger, Miihlheim/Ruhr Nt tants o serLiis atrin www.hs-bremen.de
@ Eﬁ;'\(’:ltronics SAM Electronics GmbH, Hamburg S Universitat Duisburg-Essen — Institut fiir Schiffstechnik,

www.sam-electronics.de RYLEAURE Meerestechnik und Transportsysteme (ISMT)
www.uni-due.de

an 19 communications company

Technische Universitat Berlin — Institut fiir Land- und Seeverkehr
www.tu-berlin.de

ECHIFFBAL - VERSUCHEANSTALT POTSLAM Db WWW.Sva—pOtSdam.de

VA Schiffbau-Versuchsanstalt Potsdam GmbH E

Lﬂm SCHOTTEL GmbH, Spay

= 4 www.schottel.de I 1L Technische Universitdt Hamburg-Harburg - Institut fiir Entwerfen
BRI R]] von Schiffen und Schiffssicherheit

SDC Ship Design & Consult GmbH, Hamburg e " www.tu-harburg.de

SDC/  c.oiuiscoi www.shipdesign.de

SI E M E N S Siemens AG Industrial Solutions and Services, Hamburg

www.siemens.com

i SKF Maintenance Services GmbH, Hamburg
s e st www.machinesupport.de
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Standorte der Mitgliedsunternehmen Abkirzungen und Erlduterungen
AHTS Anchor Handling Tug Supply (Vessel)
BLG Bulk Liquids and Gases (IMO Unterausschuss)
_ BMVBS Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung
by e BMVg Bundesministerium der Verteidigung
paly Fiensburg BMWi Bundesministerium fiir Wirtschaft und Technologie
RHusm 4 N ¢ BRZ Bruttoraumzahl
s Kiel @) M Ostsee (-. i X
ndsburg @ Schﬁkirche:l ° Warnemiinde 0\{' CESA Community of European Shipyards' Associations
Nordsee . Libedt ¢ ‘Q Stralsund v CGT Compensated Gross Tonnage (mit dem schiffbaulichen Aufwand gewichtete Schiffsgro3e) = Gewichtete
Cuxhave - G'”Ckﬁt:&tersted:bec - : Rostock Wolgast Bruttoraumzahl GBRZ
G | ) Bremerhaven ("] Wismar CIRR Commercial Interest Reference Rate
liheimshaven (g} -
a ” ; EmdenId bBrak @ Lauenburg DE Ship Design and Equipment (IMO Unterausschuss)
joormeriand- g Oldenburg »
Oldersumy ¢ EEDI Energy Efficiency Design Index
Papenburg (2 EIB Europiische Investitionsbank
Haren @ EU Europédische Union
g Q
- B @ Berlin % FEI Forschung, Entwicklung und Innovation
‘ = FuE Forschung und Entwicklung
) Potsdam - fti;z?hﬁtte"' GT Gross Tonnage = Bruttoraumzahl BRZ
GW Gigawatt
Duisburg @ Ruhr IMO International Maritime Organization
Willich@ ru'h"'im Kfw Kreditanstalt fiir Wiederaufbau
=
= Dresden ; .
Dormagen @\ ~ y: . LNG Liquefied Natural Gas
Kin @\ gy "4 & ¢ LPG Liquefied Petroleum Gas
® MARPOL International Convention for the Prevention of Pollution from Ships
O\ "Unkel /,..— MEPC Marine Environment Protection Committee
Remagen ”, .
/ MSC Maritime Safety Committee
>/ @ -
N Spay Jaln T? NATO North Atlantic Treaty Organization
‘ NCCV Non Cargo Carrying Vessel
® Trier ' ( NMK Nationale Maritime Konferenz
Erlenbach \ OECD Organisation for Economic Cooperation and Development
- _ RoRo Roll on Roll off
. 3 4
5y e SOLAS International Convention for the Safety of Life at Sea
SMM Shipbuilding, Machinery & Marine Technology, International Trade Fair
1
~ t Tonnen
) tm Tonnenmeilen
Augsburg TDW/DWT Tons Deadweight [ Deadweight tonnage, Tragfihigkeit eines Schiffes
TEU Twenty-foot Equivalent Unit, MaBzahl fiir die Stellplatzkapazitat auf Containerschiffen
Kress‘g“" e /| VDMA Verband Deutscher Maschinen- und Anlagenbau
- - p—— — ( VLCC Very Large Crude Carrier, Tanker mit >200.000 TDW
f o VSM Verband fiir Schiffbau und Meerestechnik
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Steinhoft 11 (Slomanhaus)

20459 Hamburg

Telefon: +49-(0) 40-28 01-52-0

Telefax: +49-(0) 40-28 01-52-30



