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ANALYSEN UND BERICHTE

SCHIFFBAUKRISE

Staatliche Interventionen in der Marktwirtschaft

Werner Fante, Hamburg

AnlaBlich der Werftenkonferenz am 21. April in Hamburg berichtete u. a. auch der WIRTSCHAFTSDIENST In
seiner Aprilausgabe iiber ,,Die Krise der GroBwerften“. Dort wurde die Schiffbaukrise zu einem Gutteil den
Politikern und fatalen Fehlentscheidungen des Managements angelastet. Der Grundstein sei gelegt wor-
den, als sich die Werften entschlossen, auch den Serienbau von technisch anspruchslosen GroBtankern in
ihr Programm aufzunehmen und entsprechende Anlagen zu errichten. Der GroBschiffbau seiin den vergan-
genen Jahren weiter subventioniert worden und den deutschen Werften seien seit 1960 insgesamt Subven-
tionen zur Férderung und Erhaltung des Schiffbaus in Héhe von 12 Mrd. DM zugeflossen. Werner Fante,
Hauptgeschattsfithrer des Verbandes der deutschen Schiffbauindustrie, analysiert vor diesem Hinter-

grund die Entwicklung des deutschen Schiffbaus und die Verdnderungen im Weltschiftbau.

|n den 50er und 60er Jahren beeinfluBten sich der
technische Fortschritt im Schiffbau, der zu gréBeren
und schnelleren Schiffen mit neuen Ladetechnikenfiihr-
te, und das Wachstum des Welthandels gegenseitig
und Iésten hohe Investitionen der Schiffahrt aus. Die
Weiltschiffbauproduktion stieg von 5,1 Mill. BRT im Jah-
re 1953 auf 30,4 Mill. BRT im Jahre 1973. Sie erreichte
mit34,2 Mill. BRT im Jahre 1975 einen historischen Ho-
hepunkt. Daran hatten Tanker mit 22,7 Mill. BRT einen
Anteil von 66,4 %.

Die Olpreiskrisen der Jahre 1973/74 und 1979/80 hat-
ten fir den seewartigen Welthandel gravierende Fol-
gen. Sie fuhrten zu stark riicklaufigen Oltransporten und
zu WachstumseinbuBen der Weltwirtschaft. Von 1973
bis 1982 ging der seewértige Oltransport um 34 % zu-
riick. Sein Anteil am Seeverkehr sank von 60 auf 43 %.

Die Strukturverdnderungen des Weltseeverkehrs
und die dadurch entstandenen Uberkapazitaten in vie-
len Bereichen der Welthandelsflotte lieBen den Bedarf
an neuen Schiffen sinken. Fir groBe Tanker und Mas-
sengutfrachter besteht in nachster Zukunft kaum noch
Bedarf. Eine Marktstudie, die von der Association of
West European Shipbuilders im Herbst 1982 vorgelegt
worden war, prognostiziert die jahrliche Schiffbaupro-
duktion fir den Zeitraum 1982 bis 1990 mit 14,3 Mill.
BRT. In den Jahren 1984 und 1985 wird ein erneuter
Einbruch in der Weltschiffbauproduktion erwartet. Erst
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danach soll die Produktion — vor allem bedingt durch
den Ersatzbedarf fir technisch und wirtschaftlich {iber-
alterte Tonnage — wieder wachsen.

Anpassungsmafnahmen

Anfang der 70er Jahre bestanden in der Bundesre-
publik sechs gréBere Werften mit neun Betrieben. Die
Howaldtswerke-Deutsche Werft schlossen im Jahre
1972 den Betrieb der ehemaligen Deutschen Werft. Fir
drei Betriebe — namlich HDW Kiel, AG ,Weser" Bremen
und Bremer Vulkan — wurden wegen des hohen Bedarfs
an immer grdBeren Tankern bestehende Kapazitaten
fur den GroBschiffbau ausgebaut. Bei HDW geschah
dies vor folgendem Hintergrund: Das bestehende Dock
reichte fur Schiffe bis 240 000 tdw. Standardtanker aber
erreichten 320 000 bis 380 000 tdw, Reeder interessier-
ten sich fir Tanker von 500 000 tdw und mehr. Deshalb
war es nicht erstaunlich, daB eine im Auftrage der Bun-
desregierung durchgefilhrte Werftenenquete den Weri-
ten im Jahre 1972 empfahl, die Kapazitaten entspre-
chend der Nachfrage auszubauen.

Trotz dieser Empfehlungen und der Auftragsflut an
GrofBtankern wurden glicklicherweise fiir den Gberwie-
genden Teil der Bauplatze entsprechende Investitionen
nicht vorgenommen. Einige Werften wurden deshalb in
der Offentlichkeit wegen fehlender Investitionsbereit-
schaft kritisiert — Mismanagement war damals die Dia-
gnose.

In den Folgejahren haben die deutschen Werften we-
gen der gednderten Nachfrage weitreichende Struktur-
anderungen durchgefiihrt. Vor allem die GroBwerften
reduzierten ihre Kapazitiaten. Die Zahl der Bauplatze
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wurde um mehr als 25 % abgebaut. Die Zahl der im
Handelsschiffsneubau eingesetzten Mitarbeiter wurde
um mehr als 40 % reduziert.

Im Jahre 1982 entfielen auf den Handelsschiffsneu-
bau rund 50 % der gesamten Produktion. Schiffsrepa-
raturen und der Bau von Marineschiffen sind bedeuten-
de Aktivitdten im internationalen Vergleich. Auf schiff-
baufremde Fertigungen und Schiffbaunebenfertigun-
gen entfallen, einschlieBlich der Produktion in ausge-
gliederten Betrieben und Tochtergesellschaften, rd.
25 % der Produktion.

Die sich abzeichnenden zukinftigen Marktentwick-
lungen machen weitere Anpassungen erforderlich. Ent-
sprechende MaBnahmen wurden bereits beschlossen
oder sind in der Diskussion. Solche MaBBnahmen sind
nicht zu umgehen. Eine Anpassung an unfaire Wettbe-
werbsbedingungen und Wettbewerbsverfélschungen
auf dem Weltschiffbaumarkt ist dagegen mit privatwirt-
schaftlichen Mitteln nicht méglich. Derartige Anpassun-
gen wirden den unwiederbringlichen Verlust von Schitf-
bautechnologie in der Bundesrepublik Deutschland und
damit von Arbeitsplatzen nicht nur bei den Werften, son-
dern auch in der Schiffbauzulieferindustrie und in der
Forschung und Entwicklung bedeuten.

Zunehmende Wettbewerbsverfialschungen

Der wissenschaftliche Beirat beim Bundeswirt-
schaftsministerium stellte Ende 1978 in einem Memo-
randum fest, daB ,der Staat in der marktwirtschaftlichen
Ordnung die Aufgabe (hat), Marktergebnisse dort zu
korrigieren, wo der Markt nur unvollkommen funktio-
niert”. Und in anderem Zusammenhang heifit es: ,Man-
che Probleme haben sich deshalb zugespitzt, weil kon-
sequent marktwirtschaftliche Lésungen verhindert. . .
wurden.”

Mitte der 60er Jahre war die erfreuliche Tatsache
festzustellen, daB deutsche Werften rd. 50 % der Welt-
produktion an Containerschiffen ersteliten. Diese mo-
dernen Schiffe wurden u. a. auch nach Neuseeland und
Australien geliefert. Andererseits wurde die Einfuhr von
Fleisch aus Neuseeland und Australien, das mit den
neu entwickelten Schiffen schnell und preiswert nach
Europa beférdert werden konnte, weiterhin mengenma-
Big beschrankt und mit hohen Einfuhrzéllen belegt. Da
sich die Marktkrafte nicht entwickeln konnten, blieb
nicht nur die Einfuhr von preisgliinstigem Fleisch aus,
auch Containerschiffe wurde in den folgenden Jahren
von deutschen Werften fir neuseeldndische und
australische Reeder nicht mehr gebaut.

Dieses Beispiel steht fiir viele der mangelnden Ent-
wicklung einer marktwirtschaftlichen Ordnung. Ebenso
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wurden die Marktkréfte aber durch staatliche Subven-
tionen und dhnliche MaBnahmen fir den Schiffbau au-
Ber Kraft gesetzt.

Ab Mitte der S0er Jahre wurde der Leistungswettbe-
werb durch einen staatlichen Konditionenwettbewerb
gestort. Am Anfang dieser Entwicklung ermoglichte
Frankreich in Einzelféllen, die im besonderen nationa-
len Interesse lagen, langfristige Schiffbaukredite mit
staatlichen Mitteln. Ab 1954 stellte die japanische Re-
gierung fir Exportauftrage generell langfristige Schiff-
baukredite zur Verfigung. Zeitweise entfielen bis zu
90 % der Kredite der japanischen Export-Import-Bank
auf Schiffskredite, wahrend Schiffsexporte weniger als
10 % der Gesamtexporte ausmachten. Das Niedrig-
lohnland Japan steigerte seinen Marktanteil am Welt-
schiffbau auf rd. 50 %.

Andere Lander steliten ebenfalls langfristige Schiff-
baukredite zur Verfigung. Das Kreditwettrennen fithrte
Anfang der 60er Jahre zu international Ublichen Zinssét-
zen fur Schiffbaukredite von 5 % im Vergleich zu Markt-
zinsen in den meisten europdischen Landern von 6 bis
7 % und in Japan von mehr als 10 %.

Beschleunigter Subventionswettlauf

In den 60er Jahren wurden in mehreren Landern
Baukostensubventionen eingefihrt oder bestehende
MaBnahmen erhoht. Dies geschah auch in Landern der
EWG, obwohl die Rémischen Vertrage von 1954 einge-
nerelles Subventionsverbot vorsehen.

In den letzten Jahren hat der zunehmende Wettbe-
werbsdruck zu einem beschleunigten Subventionswett-
lauf im Weltschiffbau gefuhrt. Direkte Baukostensub-
ventionen betrugen im Jahre 1981 in GroBbritannien
23,1 %, in Frankreich 22,6 %, in Italien 22,7 % und in
den Niederlanden 16,4 %. In der Bundesrepublik warin
den Jahren 1979 bis 1981 ein Auftragshilfenprogramm
beschlossen worden, wonach im Jahre 1981 Neubau-
hilfen von durchschnittlich 6,6 % gewéahrt wurden. Nach
Auslaufen des Auitragshilfenprogrammes falit der Ver-
gleich mit dem Ausland noch starker zu Ungunsten der
deutschen Werften aus.

Die genannten Zahlen betreffen lediglich direkte
Baukostensubventionen. Weitere MaBnahmen sind na-
tionale Reederhilfen, Verlustiibernahmen fur verstaat-
lichte Werften und Zinsverbilligungen fiir langfristige
Schiffbaukredite. Unter Bericksichtigung dieser Sub-
ventionen kommt man in einzelnen Landern zu Gesamt-
subventionen von tber 50 %, bezogen auf die am Markt
erzielbaren Preise.

Das Auftragshilfenprogramm fir die deutschen Werf-
ten war ausdricklich auf die Férderung technisch ho-
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herwertiger Schiffe beschrankt. Die Férderung von gro-
Ben Tankern und Massengutschiffen war ausgeschlos-
sen. Der GroBschiffbau wurde in der Bundesrepublik al-
so keineswegs weiter subventioniert.

Den deutschen Werften. wurden seit 1960 auch kei-
neswegs Subventionen in Héhe von 12 Mrd. DM ge-
wiéhrt. Erstmals wurden im Jahre 1962 zinsgunstige
Kredite fir den Exportschiffbau zur Verfligung gestelit.
Die Zahl von 12 Mrd. DMistin einem Schreiben des Bre-
mer Burgermeisters, Hans Koschnick, vom 5. Juli 1982
enthalten. Sie stellt die Summe aus Zuschissen, Kredi-
ten und Biirgschaften fir den Schiffbau dar. AuBerdem
sind in der Aufrechnung z. B. 2,8 Mrd. DM an Forde-
rungsmaBnahmen fir die deutsche Seeschiffahrt ent-
halten, zu denen der Biirgermeister anmerkt, daB3 diese
Mittel zum allergréBten Teil — und eben nicht in vollem
Umfang — Auftrdgen bei deutschen Werften zugute ka-
men. Daruber hinaus beziehen sich die Angaben auch
auf zukinftige ForderungsmaBnahmen fiir Ablieferun-
gen in den Jahren 1984 bis 1986. Sie umfassen den
Zeitraum von 1962 bis 1986, also 25 Jahre.

Internationale Verhandlungen

Der zunehmende Konditionenwettbewerb und die
vermehrten staatlichen Subventionen fihrten ab 1962
zu Verhandlungen in der OECD, der wirtschaftspoliti-
schen Klammer zwischen den USA, den westeuropai-
schen Industrielandern und Japan. Im Jahre 1969 wur-
de ein Exportkreditabkommen fir Schiffe beschlossen,
das Mindestkonditionen vorsieht, die mit staatlicher Hil-
fe nicht unterschritten werden darfen. Das Abkommen
stellt eine Harmonisierung der Kreditbedingungen dar,
ohne gleichzeitig die unterschiedlichen Zinsverbilligun-
gen und damit die staatlichen Subventionen der Héhe
nach zu begrenzen. Die Wirksamkeit des Abkommens
wird dadurch geschmalert, daB3 nicht alle hauptséachli-
chen Schiffbauldnder diesem Abkommen beigetreten
sind. Spanien hat das Abkommen im Jahre 1979 aufge-
kiindigt. Korea unterliegt dem Abkommen nicht, da das
Land nicht Mitglied der OECD ist.

Im Jahre 1972 vereinbarten die OECD-Mitgliedslan-
der ein allgemeines Abkommen Gber den stufenweisen
Abbau von Wettbewerbsverfélschungen. Darin ver-
pflichteten sie sich, Beihilfen bis Ende 1975 abzubauen.
Spaéter wurde die Frist auf Ende 1978 verlédngert. Im Zu-
ge der Schiffbaukrise wurde das Abkommen jedoch
nicht eingehalten und zunehmend wirkungslos. Immer
mehr Lander fiihrten neue FérderungsmaBnahmen fir
den Schiffbau ein. Anfang 1983 wurde ein neues Ab-
kommen {ber den Abbau von Beihilfen in der OECD
vereinbart. Allerdings enthélt dieses Abkommen fir die
Realisierung der Ziele keine Zeitvorgabe mehr. AuBer-
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dem ist der neue Text weniger konkret gefaBt als das
Ubereinkommen aus dem Jahre 1972.

In der Europaischen Gemeinschaft wurde die seit
April 1981 bestehende 5. EG-Beihilfen-Richtlinie fur
den Schiffbau bis Ende 1984 verldngert. Beihilfen sind
wie bisher als KrisenmaBnahmen erlaubt. Eine eindeuti-
ge Hoéchstbegrenzung staatlicher Beihilfen und die Ein-
beziehung staatlicher Verlustiibernahmen fiir verstaat-
lichte Werften konnten nach wie vor nicht vereinbart
werden.

Wettkampf der Systeme

Die sehr begrenzten Erfolge internationaler Verhand-
lungen haben vor allem eine Ursache, ndmlich unter-
schiedliche wirtschaftspolitische Zielvorstellungen, die
bisher nicht auf einen gemeinsamen Nenner gebracht
werden konnten. Dabei geht es nicht so sehr um kontro-
verse Ordnungsvorstellungen zwischen marktwirt-
schaftlichen und zentralgelenkten Wirtschaftssyste-
men. Vielmehr handelt es sich um unterschiedliche Vor-
stellungen zwischen Staaten mit marktwirtschaftlichen
Ordnungssystemen — und hier insbesondere um diver-
gierende Auffassungen uber die Notwendigkeit staatli-
cher Interventionen.

Die folgende Ubersicht zeigt das Gewicht des Schiff-
baus in Landern mit unterschiedlichen Wirtschaftsord-
nungen. :

Die Veranderungen der Marktanteile kdnnen sicher
nicht monokausal erklart werden. Hierfiir sind z. B. auch
unterschiedliche Gestehungskosten zwischen Hoch-
und Niedriglohnlandern entscheidend. Die Ubersicht
soll vielmehr dazu dienen, das Gewicht des Schiffbaus
in Landern mit unterschiedlichen Wirtschaftsordnungen
zu verdeutlichen.

Von den hauptsachlichen Schiffbauldandern haben
Lander mit einem Weltmarktanteil von 12,4 % markt-
wirtschaftliche Systeme und (berwiegend privatwirt-
schaftliche Werften. Die Bundesrepublik Deutschland,
Finnland und Norwegen gewahren im internationalen
Vergleich relativ geringe Subventionen. In den Nieder-
landen werden Subventionen in betréachtlichem Umfang
gewahn, zeitweise deckte der Staat einen Teil der Ver-
luste ab. Danemark stitzt die Produktion fur nationale
Reeder durch auBergewoéhnlich zinsginstige Kredite
mit einem hohen Subventionswert. Die USA fordern
ebenfalls den Bau von Schiffen fur nationale Reeder;
die Subventionen betrugen zeitweise 50 % der Bau-
kosten.

Diese Lander, mit Ausnahme der USA, die sich an
den Schiffbaugesprachen in der OECD nicht beteiligen,
treten Uberwiegend fir eine Verminderung staatlicher
Interventionen und den Abbau von Subventionen ein.
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Wirtschaftsordnungen der
hauptsichlichen Schitfbauldnder

Anteil am Anteil am
Weltschiffbau Welthandel
1972 1982 1970 1980

- Marktwirtschaftliche Systeme —

1. Privatwirtschaftliche Unternehmen
1.1. Verkehrswirtschaftliche Wirtschaftsplanung

Danemark 3,6 2,6 1.2 0.9
Bundesrepublik
Deutschland 52 3,5 10,0 9,4
Niederlande 2,8 1.3 3.9 3.7
Finnland 08 1,6 0,8 0.7
Norwegen 3.1 21 1.0 0.9
USA 1.8 1.3 12,8 17
17,3 12,4 29,7 273

1.2. Indikative Wirtschaftsplanung

Frankreich 38 1,7 57 6,1
Brasilien 0.8 3.0 0,9 1.1
Sudkorea 0,1 8,4 0,4 1,0
Japan 48,1 49,2 5.9 6.7

52,8 62,3 12,9 149

2. Staatliche Werften

Italien 34 1.1 44 44

Schweden 7.6 1,7 2.1 1,6

Spanien 4,0 3.4 11 1.4

Vereinigtes

Konigreich 45 2,6 6.4 5.8
19,5 88 14,0 132

- Staatshandelslander -

DDR 1.1 1,4 1.5 0.8
Polen 2,0 1,7 1.1 0.9
UdSSR 1.4 1,9 3.8 3.6
Jugoslawien 2,5 1,9 0.7 0.7

71 6,9 71 6.0

Frankreich, Brasilien, Sudkorea und Japan steuern
den Schiftbau Uber indikative Wirtschaftsplane, in
Frankreich allgemein unter dem Namen Planification
bekannt. Im Rahmen dieser Systeme gibt der Staat
Empfehlungen Gber Richtung und Umfang von Investi-
tionen, setzt Produktionsziele und gewéhrt in der Regel
Kredite, steuerliche Verglinstigungen oder auch direkte
Subventionen, um diese Ziele zu erreichen. Der Staat
bemuht sich auch um kohéarente Plane vor- und nachge-
lagerter Industriezweige, z. B. in Frankreich durch la-
dungslenkende MaBBnahmen, in Japan durch nationale
Schiffbauprogramme, in Korea durch Zielvorgaben fir
den Ausbau der Werften und fir den Aufbau einer
Schiffbauzulieferindustrie.

Diese Lander treten in internationalen Verhandlun-
gen Bestrebungen zum Abbau von staatlichen Interven-
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tionen Uberwiegend entgegen. Ihre eigenen Verhand-
lungsziele richten sich vielmehr darauf, allenfalls Re-
geln uber die Durchfihrung staatlicher Interventionen
zu vereinbaren. Korea hat bisher eine Beteiligung anin-
ternationalen Gesprachen Uber eine Begrenzung des
staatlichen Einflusses im Schiffbau abgelehnt.

In Italien, Schweden, Spanien und GroBbritannien ist
der Schiffbau ganz (berwiegend verstaatlicht worden.
In diesen Landern werden die vergleichsweise héch-
sten Baukostensubventionen gezahlt. Zusatzlich dek-
ken diese Staaten von Zeit zu Zeit hohe Verluste der
verstaatlichten Werften ab.

Diese Lander sind in internationalen Verhandlungen
héaufig fur die Weiterfilhrung und Erhaltung von Subven-
tionen eingetreten. Schweden z. B. hat im Jahre 1976,
als staatliche Interventionen im Weltschiffbau erheblich
eingeschrankt worden waren, einen neuen Subven-
tionswettlauf dadurch ausgeldst, dafl es den Bau von
Schiffen auf Lager staatlich férderte.

Die Staatshandelslander sind nicht Mitglied der
OECD und der EG und somit an den oben genannten
Verhandlungen nicht beteiligt.

Was ist zu tun?

In erster Linie ist eine héhere politische Prioritat fur
die Verhandlungen winschenswert. Die bisherigen Er-
fahrungen haben gezeigt, daB in bilateralen Gespra-
chen auf Ministerebene oder z. B. in Gesprachen der
EG-Kommission mit Drittldndern haufig lediglich auf
laufende Verhandlungen verwiesen wird. Auch von den
zahlreichen Wirtschaftsgipfeln und entsprechenden Mi-
nisterrunden sind neue Initiativen fur festgefahrene Ver-
handlungen nicht ausgegangen.

In dieser Situation sollte man sich in der Bundesrepu-
blik auf die oben genannten Empfehlungen des wissen-
schaftlichen Beirates beim Bundeswirtschaftsministe-
rium besinnen, wonach der Staat die Aufgabe hat,
Marktergebnisse dort zu korrigieren, wo der Markt nur
unvollkommen funktioniert.

Solange wirksame internationale Vereinbarungen
nicht méglich sind, kann eine nationale Schiffbaupolitik
auf GegenmaBnahmen nicht verzichten. Hierbei geht es
konkret um die Gleichstellung im internationalen Kondi-
tionenwettbewerb fir Schiffbaukredite und zumindest
um einen teilweisen Ausgleich der hohen Subventionen
und Interventionen in anderen Landern. Ein Verzicht auf
solche GegenmaBnahmen kann mit privatwirtschaftli-
chen Mitteln nicht aufgefangen werden und muaBte be-
deuten, daB die deutschen Werften gezwungen sind, im
internationalen Wettbewerb die Segel zu streichen.
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