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Klaus Kwasniewski

Strukturkonzept 
für den Schiffbau

Die deutsche Schiffbauindu- 
strie kündigte kürzlich an, 

entsprechend der Forderung des 
BMWi ein Strukturkonzept für 
einen leistungsfähigen Schiff­
bau in den achtziger Jahren 
erarbeiten zu wollen. Nach­
dem bisher jede Werft ihre 
eigene optimale Betriebsgröße 
im Visier hatte und alle Anpas­
sungsmöglichkeiten weitgehend 
ausschöpfte, soll jetzt eine wei­
tergehende, übergreifende Zu­
sammenarbeit in einzelnen Be­
reichen, vor allem in der Ent­

wicklung und in der Konstruk­
tion, erreicht werden. Entspre­
chend den Sachzwängen könnte 
es zu noch intensiveren Koope­
rationen und sogar zu Fusionen 
kommen.

Wie wichtig solch ein Struktur­
konzept ist, ergibt sich allein 
daraus, daß die gegenwärtige 
Krise des deutschen und des 
Weltschiffbaus nach allgemeiner 
Ansicht erst 1979/80 ihren Tief­
stand erreichen wird. Die Aus­
wirkungen für die deutschen 
Werften werden bis dahin be­
trächtlich sein. Wurden im Jahre 
1977 noch Gesamtumsätze von 
rund 7,3 Mrd. DM getätigt, so 
konnten im gleichen Zeitraum 
nur noch Neubauaufträge über 
rund 1,8 Mrd. DM verbucht wer­
den. Die Folge sind eine wei­
tere Verringerung der Beschäf­
tigtenzahl und eine Erhöhung 
der Kurzarbeit.

Die Realisierung des ange­
kündigten Strukturkonzeptes 
wird ein wichtiger Schritt in die 
richtige Richtung sein. Welche 
Erfolge mit solch einem Struk­
turkonzept für den Schiffbau zu 
realisieren wären, zeigt das Bei­
spiel Japan. Dieses Land hat 
seinen hohen Marktanteil von 
60 ®/o an den Weltschiffbauauf­
trägen in den Jahren 1975 und 
1976 nicht nur niedrigen Löhnen, 
sondern sicherlich auch zu 
einem Gutteil der starken hori­
zontalen und vertikalen Integra­
tion, den Werftgrößen, der opti­
malen Rationalisierung und der 
hohen Produktivität der w ichtig­
sten Schiffbauunternehmen zu 
verdanken. W ieweit auf der an­
deren Seite „manipulierte Wech­
selkurse“ oder „unerlaubte Han­
delspraktiken“ seitens Japans 
für die bessere Wettbewerbs­
situation gegenüber den euro­
päischen Staaten verantwortlich 
zu machen sind, ist nicht ohne 
weiteres festzustellen. Bei der 
für das japanische Volk typi­
schen Konsensusbedürftigkeit 
untereinander sowie gegenüber 
dem Ausland dürften derartige 
Maßnahmen in den seltensten 
Fällen direkt erfolgen und da­
her nur anhand von Einzelbei­
spielen nachzuweisen sein.

Nun wird das angekündigte 
und nur langfristig zu realisie­
rende Strukturkonzept der deut­
schen Schiffbauindustrie aber 
nicht ausreichen, eine kurz- und 
m ittelfristig stabile Entwicklung 
dieses Industriezweiges zu si­
chern. Abgesehen von einer 
staatlichen Unterstützung der 
Kooperation in der Schiffbau­
industrie müßten in nächster Zu­
kunft Förderungsmittel für den 
Ausbau und die Erweiterung 
schiffbaufremder Fertigungen 
bereitgestellt werden. Des wei­
teren wäre an eine marktge­
rechte Modifizierung der OECD- 
Vereinbarung über Schiffbau­
exportkredite zu denken. Auch 
kämen als Soforthilfen Bauko­
stenzuschüsse in Frage. Die 
Bundesregierung sollte sich je ­
doch nicht an dem Subventions­
wettlauf beteiligen, wie er ge­
genwärtig bereits unter einigen 
EG-Migliedstaaten und anderen 
Ländern herrscht. Vielmehr sollte 
sie auf internationaler Ebene 
ihre Bemühungen um einen Ab­
bau der staatlich induzierten 
Wettbewerbsverzerrungen fort­
setzen.

Angesichts der vorgeschlage­
nen Maßnahmen und der be­
reits geleisteten staatlichen För­
derungen mag sich mancher die 
Frage stellen, ob die Bundes­
republik überhaupt eine derart 
kostspielige Schiffbauindustrie 
benötigt. Sollte nicht der Schiff­
bau, der häufig der sogenann­
ten „m ittleren Technologie“ zu­
zurechnen ist, industrialisierten 
Entwicklungsländern wie z. B. 
Taiwan, Südkorea oder Brasilien 
überlassen bleiben, die kosten­
günstiger produzieren? Abgese­
hen von den sich daraus er­
gebenden negativen Beschäfti­
gungswirkungen insbesondere in 
den Küstenländern kann aber 
heute noch festgestellt werden, 
daß die deutsche Schiffbauindu­
strie beim Bau von Spezialschif­
fen, die eines großen Know-how 
bedürfen, durchaus international 
wettbewerbsfähig ist. Und sie 
wird es nach der Überwindung 
der weltweiten Werftkrise und 
der Verwirklichung des Struktur­
konzeptes in Zukunft in einem 
noch stärkeren Maße sein.
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