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SUBVENTIONEN FUR DIE SCHIFFBAUINDUSTRIE*

1. Zur Lage der Schiffbauindustrie - weltweit und in der Bundesrepublik
Deutschland

Der deutsche Schiffbau ist in den letzten Jahren in eine schwere Krise gera-
ten. Dies liegt zum Teil sicherlich an dem weltweiten Riickgang der Nachfrage
nach neuen Seeschiffen. Die Probleme der deutschen Werften diirften aber vor
allem darauf beruhen, daB die Werften in der Bundesrepublik mit bedeutenden
Teilen ihres Produktionsprogramms an internationaler Wettbewerbsfihigkeit ein-
gebliflt haben.

Was zundchst die Entwicklung der Nachfrage nach Seeschiffen angeht, von der
die Lage der Schiffbauindustrie weltweit bestimmt wird, so lassen sich seit dem
zweiten Weltkrieg drei Phasen unterscheiden. In einer ersten Phase stieg die
Nachfrage nach Seeschiffen infolge des weltweiten wirtschaftlichen Wachstums
und einer sich schnell ausbreitenden internationalen Arbeitsteilung im groBen
und ganzen gesehen recht kontinuierlich an. Die erste Phase reichte bis in die
Mitte der sechziger Jahre.

Die zweite Phase begann, als sich die Nachfrage nach Seeschiffen weit {iber
das Wachstum der vorangegangenen Jahre hinaus beschleunigte. Dieser Nach-
fragezuwachs war im wesentlichen auf die stindig steigenden Olimporte der
westlichen Industrieldinder, die ihren Energiebedarf damals vergleichsweise
billig im Nahen Osten decken konnten, sowie auf die SchlieBung des Suez-
Kanals im Jahre 1967 zurlickzufiihren. Die Transportwege fiir Oltanker vom
Nahen Osten in die westlichen Industrielinder verlingerten sich ganz erheb-
lich; es setzte ein Auftragsboom vor allem fiur grofe Tankschiffe ein (vgl.
Tabelle 1).

In einer dritten Phase ist die Nachfrage nach neuen Seeschiffen kriftig ge-
fallen. Sie wurde eingeleitet durch die erste sogenannte Olkrise im Jahre 1973
(Vervierfachung des Olpreises, Bildung des Olpreiskartells durch die OPEC).
Infolge der Olkrise wurden neue Olfelder, die niher zu den erdélverbrauchen-
den Regionen lagen, erschlossen (Nordsee, Mexiko, Alaska, Indonesien); in
den Verbraucherlindern wurde Erddl durch andere Energietriger substituiert,
und es kamen energiesparende Technologien und Produkte zum Einsatz. Es
wurden verstirkt Pipelines zum Transport von Ol genutzt, und der Suez-Kanal
wurde erweitert und wiedererdffnet, All dies fiihrte zu einem drastischen
Rickgang der Nachfrage nach Seetransportleistungen von Rohdél und Rohélpro-
dukten und infolge eines Uberangebots von einsatzbereiten Tankschiffen zum
Zusammenbruch der Nachfrage nach neuen GroBtankern (1, 2). Neben der Ent-
wicklung beim Ol haben aber auch noch andere Faktoren zum Rickgang der
Nachfrage nach Seeschiffen beigetragen: Weltwirtschaft und Welthandel wuchsen
seit der ersten Hailfte der siebziger Jahre wesentlich langsamer als zuvor mit

¥ Schriftliche Fassung eines Referates, das am 17. Januar 1984 im Rahmen
eines wirtschaftsrechtlichen und wirtschaftspolitischen Seminars zur Sub-

: ventionspolitik am Institut fir Weltwirtschaft gehalten wurde.

(1) Vgl. Bohme/Schatz, S. 1 f.; Sohmen, S. 6.

(2) Wie bedeutsam die Entwicklungen beim Erdél fiir den Seetransport und da-
mit die Nachfrage nach Schiffen war, kann man daran erkennen, daf der
Anteil der Transporte von Rohdél und Olprodukten (in Tonnenmeilen) an
allen Seetransporten im Jahre 1973: 66 vH betrug und auf 49 vH im Jahre

1982 zurlickgegangen ist, Vgl, Bdhme/Schatz, S. 2.




Tabelle 1 - Produktion von Seeschiffen in der Welt und ausgewdhlten Lindern, 1960-1982 (Tsd Bruttoregistertonnen)
Jahr Welt Japan Stidkorea rﬁ%ﬁi— Spanien 7 Brasilien Didnemark V;r_-einig?es Norwegen Schweden ir Frankreich Niederlande
Deutsthand onigre1c§
1660 8 382 1 839 1124 173 214 1 298 254 710 430 682
1961 8 058 1719 1 028 146 191 1 382 333 736 545 467
1962 8 182 2 073 967 132 . 211 1016 378 860 471 527
1963 9 028 2 269 1 051 114 . 294 1 096 366 669 505 461
1964 9 724 3 764 . 827 236 . 278 808 369 1 054 530 276
1965 11 764 4 886 1 035 225 20 209 1 232 460 1 266 486 148
1966 14 105 6 495 10 1158 374 55 472 1 074 442 1120 441 324
1567 15 157 7 217 1 041 375 11 425 1 188 530 1 561 420 292
1968 16 845 3 349 3 1211 455 129 518 1 047 610 1 097 630 265
1969 18 739 9 168 7 1787 637 65 - 591 828 618 1 263 691 486
1970 20 319 10 100 2 1 317 649 64 518 1327 702 1 539 859 632
1971 23 307 11 132 16 1 968 830 136 728 1 233 884 1 364 1 086 572
1972 26 227 12 857 15 1 339 1033 226 952 1197 825 2 028 1 030 . 750
1973 29 666 14 751 14 1 926 1 519 163 1 004 1 067 934 2 240 1170 352
1674 32 969 16 894 313 2 142 1 561 104 1079 1 163 gk 2181 1 046 o442
1975 33 560 16 901 410 2 4yy 1 593 295 969 1170 1 052 2 183 1 150 1 023
1976 33 017 15 868 314 1 874 1 320 407 1 034 1 500 753 2 515 1 673 634
1977 26 374 11 708 562 1 595 1 813 330 709 1 020 567 2 311 1 107 240
1478 17 594 6 %07 604 845 821 442 346 1133 325 1 407 440 315
1979 13 726 4 697 495 437 630 665 263 691 364 460 720 277
1980 12 231 6 0y4 522 376 395 729 208 427 208 348 283 122
1981 16 512 8 400 929 703 730 716 352 213 310 453 502 173
1682 16 820 8 163 1 401 615 557 . 500 451 435 347 287 265 212

Quelle: Lloyd's Register of Shipping.
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der Folge, daB generell weniger neue Schiffe bendtigt werden. Hinzu kommen
in jingerer Zeit die Entwicklungen beim Stahl, die den Bedarf an Massengut-
frachtern fiir die Erz- und Kokskohlefahrt verringert haben (Béhme und
Schatz, 1983).

Der Nachfrageriickgang nach neuen Seeschiffen seit 1973 betrifft vor allem
groBe Tankschiffe und Massengutfrachter. Vergleichsweise glinstig war die
Nachfrage hingegen sowohl hinsichtlich der Transportleistungen als auch der
Neubauten bei kleinen Frachtern und bei Containerschiffen. Aber der Bau die-
ser Schiffe konnte den Nachfrageausfall nach Tankern und Massengutfrachtern
nicht ausgleichen, denn sie machen nur knapp ein Fiinftel der Weltschiffspro-
duktion von 1981/82 aus, und die heutige Produktion dieser Schiffe betrigt
weniger als ein Zehntel der Weltschiffbauproduktion, die es zur Mitte der
siebziger Jahre gegeben hat (gemessen in Bruttoregistertonnen) (1, 2).

Auch wenn das wirtschaftliche Wachstum in den nichsten. Jahren stirker sein
wird als in den Jahren zuvor, ist eine erhéhte Nachfrage nach neuen Schiffen
kaum zu erwarten, denn der Tonnageiiberhang ist gewaltig. So wird davon
ausgegangen, daB wahrscheinlich die Hilfte der vorhandenen Tanker und va-
riabel einsetzbaren Frachter und etwa ein Viertel der Massengutfrachter zur
Zeit nicht benétigt werden (3). Der Uberhang an Tonnage ist vermutlich nur
zu einem geringen Teil ein konjunkturelles Phinomen, dahinter verbergen sich
dauerhafte Nachfrageverdnderungen, die ganz wesentlich auf den Entwicklun-
gen beim Erdél beruhen.

Die Auftragseinginge Ende der sechziger, Anfang der siebziger Jahre iber-
stiegen die Fertigungsmoéglichkeiten der Werften; die Auftragsbestinde der
Werften erreichten aus diesem Grunde erst 1974 ihren Hoéhepunkt, und sie
sicherten ihnen noch eine hohe Auslastung, als die Nachfrage nach neuen
Schiffen schon drastisch zuriickgegangen war. Von 1974 bis 1977 wurde dop-
pelt so viel Tonnage gebaut wie an Auftrigen erteilt wurde. Ab 1977 schlug
der Auftragsriickgang jedoch immer stirker auf die Produktion durch. 1979/80
betrug die produzierte Tonnage nur noch ein gutes Drittel der der Jahre 1974
bis 1979 (vgl. Tabelle 2).

Im Zuge des Nachfrageruckgangs nach neuen Seeschiffen sind die Neubaukapa-
zititen der Werften in der Welt verringert worden: von etwa 35 Mio BRT pro
Jahr auf zur Zeit etwa 25 Mio BRT pro Jahr. Die vorhandenen Werftkapazititen
Ubersteigen die tatsichliche Produktion der letzten Jahre aber immer noch
betrichtlich (4). Die Uberflissige Schiffbaukapazitdt fir die Gegenwart und bis
zum Ende dieses Jahrzehntes wird auf etwa 40 vH veranschlagt (5). Sofern
diese Einschitzung zutrifft, sind weltweit gesehen weitere Schrumpfungspro-
zesse der Werftindustrie nicht zu vermeiden.

- Die globale Nachfrageentwicklung ist diejenige Komponente, die die Situation
der Werftindustrie weltweit gesehen ganz wesentlich bestimmt. Flr die Werft-
industrien einzelner Linder ist vor allem von Bedeutung, wie sie sich im in-
ternationalen Wettbewerb behaupten. Was die deutsche Werftindustrie angeht,
so ist ihr Weltmarktanteil seit 1960 von damals 13,4 vH auf etwa 6,5 vH zu
Zeiten des weltweiten Produktionsbooms (Durchschnitt der Jahre 74-76) und bis

(1) vgl. Béhme/Schatz, S. 3.

(2) Dabei ist allerdings zu beachten, daB der wertmiBige Anteil der kleinen
Frachter und Containerschiffe an der Weltschiffbauproduktion héher liegt
als der Anteil der produzierten Tonnage.

(3) Vgl. Sohmen, S. 4.

(4) vgl., Béhme/Schatz, S. 4.

(5) Vgl. Sohmen, S. 19.

Tabkav7. n



Tabelle 2 - Ablieferungen, Auftragseingange und Auftragsbestand im Seeschiffbau, welt und Bundesrepublik
Deutschland, 1971-1982

Ablieferungen Auftragseingange Auftragsbestanda
Jahr Welt Bundesrepublik Welt Bundesrepublik Welt Bundesrepublik
(Tsd BRT) | (Tsd BRT) Vé;”w;?t) (Tsd BRT) | (Tsd BRT) vé;"wg?t) (Tsd BRT) | (Tsd BRT) vé;an?t)

1971 23 807 1 854 7,8 713 82 399 5 470 6,6
1972 26 227 1 369 5,2 29 070 1 653 5,7 83 171 - 4 495 5,4
1973 29 666 1 926 6,5 72 070 4 547 6,3 99 183 6 372 6,4
1974 32 969 2 142 6,5 24 770 2 416 9,8 133 439 7 630 5,7
1975 34 200 2 330 6,8 14 400 715 5,0 113 349 7 117 6,3
1976 33 922 2 082 6,1 13 230 332 2,5 74 778 3 606 4,8
1977 27 532 1 503 5,5 10 834 370 3,4 51 416 1 915 3,7
1978 18 194 913 5,0 8 203 233 2,8 33 440 862 2,6
1979 14 289 424 3,0 16 879 840 5,0 25 084 489 1,9
1980 13 101 406 3,1 18 950 427 2,3 30 894 899 2,9
1981 16 932 708 4,2 16 882 762 4,5 35 204 933 2,8
1982 16 820 615 3,7 11 229 614 5,5 33 747 986 2,9

4Stand zum Ende des 1. Quartals jeden Jahres.

Quelle: Verband der Deutschen Schiffbauindustriee.\l. - Lloyd's Register of Shipping. -
Bohme, Schatz. ‘
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auf 3,7 vH zu Beginn der 80er Jahre (Durchschnitt der Jahre 1980-1982) ge-
sunken (1). Verringert haben sich auch seit Beginn der sechziger Jahre die
Marktanteile der anderen westeuropdischen Industrielinder, etwa der Grof-
britanniens, Frankreichs und der Schwedens. Erhoht hat sich dagegen vor
allem der Anteil Japans von 22 vH im Jahre 1960 auf fast 50 vH bereits zu
Ende der 60er Jahre; diesen Anteil an der Weltproduktion hilt Japan auch
wieder zu Beginn der 80er Jahre, nachdem es zwischenzeitlich zurilickgefallen
war. Zugenommen hat auch etwa der Anteil Spaniens (von 2,0 vH 1960 auf fast
5 vH zur Mitte der siebziger Jahre), und seit 1970 sind die Werftindustrien
Brasiliens, vor allem aber Siidkoreas auf dem Vormarsch: der Weltmarktanteil
Brasiliens erhdhte sich von 0,3 vH im Jahr 1970 auf 6,0 vH im Jahre 1980, der
Stidkoreas von weniger als 0,1 vH zu Beginn der 70er Jahre auf 8,3 vH im
Jahre 1982 (vgl. Tabelle 3). )

Was sich hinter den zuriickgehenden und wachsenden Anteilen einzelner Linder
an der Schiffbauproduktion in der Welt verbirgt, ist die Tatsache, dafB sich
die Bedingungen flir eine rentable Produktion von Schiffen in einzelnen Re-
gionen der Welt im Zeitablauf unterschiedlich entwickelt haben. Die spezifischen
Vorteile eines Landes zur Produktion von Schiffen sind davon abhingig, in
welchem wirtschaftlichen Entwicklungsstadium sich ein Land befindet. Wiahrend
die USA als das Land mit dem fortgeschrittensten Entwicklungsniveau nach dem
zweiten Weltkrieg nur noch eine unbedeutende Rolle im Weltschiffbau spielen,
konnten sich die westeuropiischen Industrielinder, die damals einen Entwick-
lungsrickstand zu den USA aufwiesen, im Weltschiffbau vergleichsweise gut
behaupten. Die europdischen Industrielinder verloren an Boden, als zunéchst
Japan im Zuge eines forcierten Aufholprozesses zu den fiihrenden Industrie-
lindern aufriickte und dann, als einige andere junge Industrielinder wie Bra-
silien und neuerdings vor allem Stidkorea besondere Anstrengungen unternah-
men, auf dem Weltschiffbaumarkt FuB zu fassen, was ihnen gelungen ist. Fir
die Zukunft ist anzunehmen, daf die letztgenannten Linder, aber auch andere
Entwicklungslinder, die den Sprung zum Industrieland schaffen wollen, den
Westeuropiern weitere, aber auch den Japanern Weltmarktanteile im Schiffbau
abnehmen werden. ’

.Die besondere Rolle, die der Schiffbau offenbar in einer vergleichsweise frithen
Phase der industriellen Entwicklung eines Landes spielt, ist auf zwei Faktoren
zuriickzufiihren. Wesentlich sind zum einen die Anforderungen, die die Pro-
duktion von Schiffen an Standorte stellt, denn diesen Anforderungen kann an
vielen Plitzen der Welt entsprochen werden. Voraussetzung ist, daB es einen
Zugang zum offenen Meer sowie genligend Arbeitskriafte gibt, die gewillt sind,
in einem industriellen FertigungsprozeB zu arbeiten, der flir ein breites Tatig-
keitsfeld zwar keine lbermidfBig hohen Qualifikationsanforderungen stellt, dafir
aber recht harte Arbeitsbedingungen mit sich bringt. Dies ist in vielen weni-
ger entwickelten Lindern der Fall; gegen den Lohnkostenvorteil dieser Lander
sind Hochlohnlinder ohne Chance, denn das Kapital zur Erstellung der Werft-
kapazititen und das Know-How fiir die Herstellung von Schiffen ist leicht be-
schaffbar, sofern es nicht ohnehin schon vorhanden ist. Technologisch an-
spruchsvolle Komponenten wie elektronische Ausriistungen stellen kein Hinder-
nis fir den Bau von Schiffen dar; sie lassen sich importieren.

(1) Gemessen in BRT. Gemessen in gewichteten, um die Werte der Schiffe kor-
rigierten BRT lag der Weltmarktanteil der Bundesrepublik zu Beginn der
achtziger Jahre bei 5,6 vH (Durchschnitt der Jahre 1980 bis 1981). Vgl.
Bohme/Schatz, S. 7 ff. - Angaben iliber die Produktion in gewichteten BRT
liegen nur fir einige Schiffbaulinder vor, und dies auch nur fir die
letzten Jahre. Eine Analyse der Entwicklung im Weltschiffbau auf der Basis
dieser Mefziffer ist deshalb nur sehr eingeschrankt mdglich.




Tabelle 3 -

Anteile ausgewdhlter Lander an der Weltproduktion von Seeschiffen (Tsd Bruttoreglstertonnen), 1960.1982 (vH)

Jahr Japan Sildkorea D:?;;:g; fl-c- Spanien Brasilien Didnemark ;j;f;::fzﬁs Norwegen Schweden Frankreich Niederlande
utschland
14960 21.9 . 13,4 2,1 2,6 15,5 3,0 8.5 501 8.1
1961 21.3 12,9 1,8 . 2,4 17,2 4,1 9,1 6,7 5.8
1962 25,3 . 11,8 1,6 . 2,6 12,4 4,6 10,5 5,3 6,4
1963 25,1 . 11,6 1.3 . 33 12,1 4,1 10,7 . 5,6 5,1
1964 38,7 . 8,5 2,4 . 2,9 8,3 3.8 10,6 5,5 2,8
1965 4,5 . 8.8 1,9 0,2 1,8 10,9 3.9 '_ 10,8 4,1 1,3
1966 46,1 0,1 8,2 2,7 0,4 3,4 7.6 3,1 3,0 3,1 2,3
1967 47,6 0,0 6,9 2,5 0,1 2.8 7.8 35 9,0 2,8 1,9
1963 49,6 0,0 7.2 2,7 0,8 T30 6,2 3,6 6,5 3.7 1,6
1969 48,9 0,0 9,5 3,4 0.3 3,2 4,4 3,3 6,7 3.7 2,6
1970 49,7 0.0 6,5 3,2 0,3 2,6 6,5 3,5 7.6 4,2 3,1
1971 46,8 0,1 8,3 3,5 0,6 3,1 5,2 3,7 7.8 4.6 2,4
1972 49,0 0,1 5,3 4,1 0,9 3,6 4,6 3.2 7.7 3.9 2,9
1973 49,7 0.1 6,5 4,5 0,6 3,4 3,6 3,3 7.7 3,9 2.9
1974 51.2 1,0 6,5 4,7 0,5 3,3 3.6 2,9 6,6 3,2 2,9
1975 50,6 1,2 7.5 4,8 0,9 2,9 3,5 3.1 6,5 3.4 31
1976 43,1 2,5 5,7 4,0 1,2 3,1 4,5 2,3 7,6 5.1 1,9
1977 4u, 4 2,1 6,1 6,9 L4 2,7 39 2,2 8.8 4,2 0,9
1978 35,9 3,4 4,8 4,7 2,5 2,0 6,4 1,9 8.0 2,5 1,8
1979 34,2 3,6 3,2 4,6 4,8 1,9 5,0 2,7 3,4 53 2,0
1980 49,8 4,3 31 3,2 6,0 1,7 3,5 1,7 2,9 2,3 1,0
1981 50,9 5,6 4,3 4,7 4,3 2,1 1,3 1,9 2,7 3,0 1,1
1932 48,5 8,3 37 33 3,0 2,7 2,6 2,1 1,7 1,6 1,3

Quelle: Lloyd's Register of Shipping.
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Einen weiteren Grund, weshalb offenbar gerade die Schiffbauindustrie als
Vehikel fir eine forcierte Industrialisierung dient, hat man in institutionellen
Regelungen zu sehen. So erheben viele Industrielinder, zum Beispiel die Mit~
gliedslinder der EG, auf die Einfuhr von Schiffen keine Zé&lle, wihrend alle
anderen Erzeugnisse der Verarbeitenden Industrie mit zum Teil erheblichen
Zollen belegt sind (1). Besonders hohen Zollschutz genieBen gerade solche
Produkte, flir deren Produktion weniger entwickelte Linder einen komparativen
Vorteil besitzen (2). Diese Zollstruktur bewirkt fiir ein Land, das auf eine
exportorientierte Entwicklungsstrategie setzt, einen besonderen Anreiz, dem
Aufbau einer Schiffbauindustrie Aufmerksamkeit zu schenken, zumal alle in den
exportierten Schiffen inkorporierten Vorprodukte (wie zum Beispiel Stahl) auf
diese Weise zollfrei ausgefiihrt werden koénnen.

Die weltweite Nachfrageentwicklung nach Seeschiffen und die zunehmende Kon-
kurrenz anderer Linder auf dem Schiffbaumarkt haben sich deutlich in den
Produktionszahlen der deutschen Werften niedergeschlagen. In den sechziger
Jahren blieb die jihrliche Produktion von Schiffen (in BRT gemessen) auf
deutschen Werften zun&chst nahezu unverdndert, und sie nahm nur zogerlich
zu, als die Produktion im Zuge des Nachfragebooms nach Seeschiffen weltweit
stark anstieg. Zwar war zur Mitte der siebziger Jahre die Produktion doppelt
so grof wie in den sechziger Jahren, seit 1975 ist sie aber stark riickldufig
und seit 1977 liegt sie - seit einigen Jahren betrichtlich - unter dem Niveau
der sechziger Jahre. Der Weltmarktanteil der Bundesrepublik an produzierten
Seeschiffen ging, wie bereits erwihnt, seit 1960 von damals 13,4 vH auf 3,7
vH zu Beginn der achtziger Jahre zurlick.

Im Vergleich mit dem Verarbeitenden Gewerbe in der Bundesrepublik zeigt der
Schiffbau schon seit langem das Bild einer schrumpfenden Branche. Der Um-
satz des Verarbeitenden Gewerbes stieg im Jahresdurchschnitt von 1960 auf
1970 um 8,5 vH, von 1970 auf 1980 um 7,3 vH, im Schiffbau dagegen nur um
3,2 vH beziehungsweise nur um 3,9 vH (in jeweiligen Preisen)., Wihrend die
Zahl der Beschiftigten im Verarbeitenden Gewerbe von 1960 auf 1970 um gut 8
vH zunahm, nahm sie im Schiffbau im gleichen Zeitraum um fast 24 vH ab;
nach 1970 sank zwar auch im Verarbeitenden Gewerbe die Zahl der Beschiftig-
ten: der Beschéiftigtenabbau der Werften von 1970 auf 1980 war mit 31 vH aber
wesentlich grofler als im Verarbeitenden Gewerbe insgesamt mit gut 10 vH.
Auch das Bruttoanlagevermdgen des Schiffbaus wuchs langsamer als das des
Verarbeitenden Gewerbes: mit 30 vH (von 1960 auf 1970) und 34 vH (von 1970
auf 1980) gegeniiber 43 vH beziehungsweise fast 48 vH fiel der Zuwachs im
Schiffbau deutlich geringer aus (in Preisen von 1976) (3). Diese Zahlen zei-
gen, daBl der westdeutsche Schiffbau - nimmt man ihn als Ganzes - nicht erst
seit wenigen Jahren, sondern seit langem an Boden verloren hat - sowohl was
seine Stellung auf dem Weltmarkt als auch was seine Bedeutung fir die indu-
strielle Produktion in der Bundesrepublik betrifft.

(1) Mit Ausnahme von Flugzeugen, die ebenfalls zumeist zollfrei eingefiihrt
werden koénnen. Seeschiffe und Flugzeuge sind mit Blickrichtung auf die
heimischen Reeder und Luftfahrtgesellschaften, die ansonsten héhere Preise
fiir den Bezug von Schiffen beziehungsweise Flugzeugen aus dem Ausland
zu zahlen hidtten, von Einfuhrzéllen befreit.

(2) Vgl. Donges/Fels/Neu u.a., S, 158, _

(3) Vgl. im einzelnen die Kennziffern fiir den Schiffbau und das Verarbeitende
Gewerbe von 1960 bis 1982 in Tabelle 4.




Tabelle 4 - Kennziffern fir den Schiffbau und das Verarbeitende Gewerbe in der Bundesrepublik Deutschland, 1960-1982
Umsatz (Mio DM) Nettowertschﬁfpung Lohn- und_Gehaltssumme Einkommgn.aus.Unter- BeschéftigteaArbeit-
(Mio DM) (Mio DM) nehmertdtigkeit und nehmer
’ Vermogen (Tsd)
(Mio DM)

Jahr

Verarbei- Verarbei- Verarbei- Verarbei- Verarbei-
Schiffbau | tendes Schiffbau { tendes Schiffbau | tendes Schiffbau | tendes Schiffbau | tendes
Gewerbe Gewerbe Gewerbe Gewerbe Gewerbe

1960 2 556 254 999 755 95 010 700 62 040 55 32 970 94 8 855
1961 2 638 276 007 790 104 700 740 70 660 50 34 040 91 9 164
1962 2 419 292 906 794 111 760 820 - 78 580 -26 33 180 88 9 241
1963 .2 518 303 608 700v 115 150 770 82 070 -70 33 080 82 9191
1954 2 589 335 779 818 127 790 830 89 280 -12 38 510 78 9 228
1965 2 589 364 006 831 141 180 940 99 780 -109 41 400 79 9 420
1966 2 983 377 930 877 145 360 1 000 105 780 -123 39 580 78 9‘328
1§67 2 982 371 186 1 021 143 280 990 . 102 460 31 40 820 75 8%811
1968 2.895 425 566 897 162 510 1 060 112 760 -163 49 750 75 83895
1969 2 859 396 034 1 017 185 240 1210 129 560 -193 55 680 76 9 316
1970 3 513 575 650 1240 212 300 1390 155 610 -150 56 690 76 9 575
1971 4 441 613 549 1420 226 530 1 540 ‘ 169 510 -120 57 020 75 9 516
1972 4 544 650 245 1670 239 240 1 600 182 110 70 57 130 72 9 314
1973 5 546 729 038 2 080 268 490 1 830 205 740 250 62 750 n 9 366
1974 6 398 816 409 2 300 286 210 2 120 223 790 180 62 420 73 9 133
1975 7 182 800 578 2 760 282 540 2 310 227 390 450 55 150 73 8 649
1976 7 393 896 409 2 690 313 210 2 380 247 100 310 66 110 " 8 476
1977 7 541 941 072 2 590 334 170 2 390 266 540 200 67 630 68 8 478
1978 6 492 976 843 2 150 355 350 2 250 283 550 -100 71 800 63 8 492
1979 4 485 1 078 444 2 100 384 130 2 240 304 090 -140 80 040 59 8 535
1980 5 161 1 167 294 2 320 396 260 2 600 327 760 ~-280 -68 500 58 8 583
1981 6 718 1 223 380 2 600 399 720 2 740 338 080 -140 61 640 58 8 367
1982 7 719 1 251 135 341 530 8 056

m Inland.




noch Tabelle 4 -~

Kennziffern fiir den Schiffbau und das Verarbeitende Gewerbe in der Bundesrepublik Deutschland

Bruttoanlageinvestiti- | Bruttoanlagevermdgen - | Lohn~ und Gehaltssurme | Einkommen aus Unter-
onen (Mio DM) Benutzerkonzept - in je Beschaftigtenstunde | nehmertdtigkeit und
Preisen von 1976 (DM) Vermogen in vH des
(Mio DM) Bruttoanlagevermogens
in Preisen von 1976
- Benutzerkonzept -
Jahr .
Verarbei- Verarbei- Verarbei- Verarbei-
Schiffbau | tendes Schiffbau | tendes Schiffbau | tendes Schiffbau | tendes
Gewerbe Gewerbe Gewerbe Gewerbe
1960 80 17 300 2 842,40 | 297 876,30 3,14 2,98 1,93 11,07
1961 90 20 050 2 933,00 | 326 141,85 3,51 3,33 1,70 10,44
1962 80 20 QSd 3 009,60 | 355 089,55 4,04 3,77 -0,86 9,34
1963 100 20 650 3 087,20 | 382 357,80 4,27 4,09 -2,27 8,65
1964 130 23 000 3 191,15 | 409 490,20 4,7 4,47 -0,38 9,40
1965 140 26 040 3 316,35 | 438 835,60 5,21 4,94 -3,29 9,43
1966 160 26 960 3 452,80 | 468 999,55 5,71 5,38 -3,56 8,44
1967 110 22 950 3 560,40 | 494 867,55 6,07 5,68 0,87 8,25
1968 120 23 890 3 644,25 | 517 341,05 6,34 6,00 -4,47 9,62
1963 110 32 250 3 729,95 | 545 367,05 6,86 6,60 ~5,17 10,24
1570 130 41 510 3 808,05 | 582 628,15 7,90 7,51 -3,94 9,73
1971 140 44 070 3 893,60 | 623 479,55 8,98 8,51 -3,08 9,15
1972 150 40 720 3 983,50 | 660 947,75 9,98 9,41, 1,76 8,64
1373 170 39 080 4 081,45 {692 656;00 11,47 10,61 6,13 9,06
1374 340 37 780 4 272,50 |-717 809,00 13,17 12,25 4,21 8,70
1975 430 37 400 4 582,60 | 737 150,10 14,45 13,60 9,82 7,48
1976 290 41 120 4 844,55 | 754 506,00 14,95 14,33 6,40 8,76
1977 200 44 560 4 972,45 | 772 620,80 16,88 15,82 4,02 8,75
1978 210 46 620 5 048,20 | 791 224,60 18,36 16,97 -1,98 9,07
1979 250 53 180 5 137,15 | 810 861,30 19,28 18,14 ~2,73 9,87
1980 210 60 380 5 215,90 | 832 947,60 20,80 19,70 ~5,37 8,22
1381 210 60 140
1982

Quelle: Statistisches Bundesamt, Fachserie 18, Reihe 1.
vermogensrechnung. - Eigene Berechnungen.

- Dasselbe, Fachserie 4, Reihe 4, - IF0-Anlage-
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2. Die Subventionsprogramme zugunsten der deutschen Werften

Seit 1973 sind die Subventionen im Verhiltnis zur Wertschépfung im Schiffbau

stirker gestiegen als in jeder anderen Branche des Verarbeitenden Gewerbes.

Wie es dazu kam, welche Maflnahmen ergriffen wurden und welche subventions-

politischen Vorstellungen Bund und Linder der Gew‘aihrung ihrer Hilfen offi-

ziellen Verlautbarungen zu Folge zugrunde legten, sei im folgenden kurz dar-

gelegt (zur finanziellen Ausstattung der einzelnen Programme vgl. die Tabellen
5 und 6).

Finanzierungshilfen des Bundes fiir die Werftindustrie (Werfthilfeprogramm)

Seit 1962 gewihrt der Bund den Werften Hilfen zur Verbilligung von Krediten
an die Abnehmer von Schiffen (das sogenannte "Werfthilfeprogramm" oder auch
"Finanzierungshilfen fiir die Werften" genannt). Als diese MaBnahme in Reak-
tion auf ihnliche Vergilinstigungen in Japan eingefithrt wurde, waren die Fi-
nanzierungshilfen nur flir den Export neuer Schiffe ins Nicht-EWG-Ausland
vorgesehen. Seit 1971 werden auch Schiffsexporte in EG-Linder subventioniert
(1), und seit 1973 kénnen auch Auftrige inlindischer Abnehmer in den Genuf
der Finanzierungshilfen kommen (4. Subventionsbericht) (2).

Die Kreditverbilligung, die durch die Finanzierungshilfen erreicht werden soll,
wird seit 1969 durch ein Abkommen, dem die meisten OECD-Linder beigetreten
sind, geregelt. Zur Zeit gelten folgende Konditionen, die durch subventionierte
Kredite nicht unterschritten werden diirfen: Mindestzinssatz 8 vH p.a.,
Héchstlaufzeit 8,5 Jahre, Mindestanzahlung 20 vH. Seit 1977, als zum einen die
Auslastung der Werften drastisch zuriickging und zum anderen die Marktzins-
sitze flir Schiffbaukredite zeitweise unter oder nahe an der Mindestmarge von
8 vH p.a. lagen, so daf die haushaltsmédfig eingeplanten Finanzierungshilfen
den ZuschufBlbedarf fiir Exportauftrige zu den genannten OECD-Konditionen bei
weitem Uberstiegen haben, werden die Mittel in zunehmendem Mafle zur Finan-
zierung von Schiffslieferungen in Entwicklungslinder verwendet (3). Bei einer
Schiffslieferung, die als EntwicklungshilfemaBnahme eingestuft wird, sind die
OECD-Linder bei der Gewdhrung von Finanzierungshilfen nicht an die genann-
ten Kreditkonditionen gebunden. Damit eine Schiffslieferung als Entwicklungs-
hilfemafnahme eingestuft werden kann, ist laut OECD-Richtlinien vielmehr er-
forderlich, daB durch staatliche Hilfen ein Subventlonswert von mindestens 25
vH der Projektkosten erreicht wird (4). :

Von 1966 bis einschlieBlich 1982 sind im Rahmen des Werfthilfeprogramms ins-
gesamt 865 Mio DM an verlorenen Zuschiissen und 1 471 Mio DM zinsbegiinstigte

(1) Vgl. Langer. ,

(2) Vgl. Bundesministerium der Finanzen, Vierter Subventionsbericht, S. 111.
- = Allerdings mufiten inlindische Abnehmer bei Inanspruchnahme der Finan-
zierungshilfen auf die Reederhilfe verzichten. Dieses Kumulierungsverbot
wurde jedoch bereits im Jahre 1976 aufgehoben. Vgl.: Bundesministerium
der Finanzen, Vierter Subventionsbericht, S. 111. - Zur Reederhilfe siehe
weiter unten.

(3) Vgl. Bundesministerium der Finanzen, Siebter Subventionsbericht, S. 117.
- Neben der Finanzierung von Schiffslieferungen in Entwicklungslinder
werden die Mittel aus dem:- Werfthilfeprogramm seit 1977 auch verstiarkt zur
Finanzierung sogenannter "Matching-Fille" eingesetzt.

(4) Vgl. Kreditanstalt fiir Wiederaufbau, 30. Jahresbericht, S. 74, sowie Be-
richt der Landesregierung, Anlage zur Drucksache 9/1222, S. 23.
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Tabelle 5 - Subventionen des Bundes zugunsten der deutschen Seeschiffswerften, 1966-1982 (Mio DM)

Hilfen zur Finaﬁzierung Hilfen zur Verbesserung Auftragshilfen Hilfen zum Neubau und

von Auftrdgen (Werft- der Wettbewerbsfahigkeit zur Modernisierung von
Jahr hilfen) (Investitionshilfen) Handelsschiffen (Reeder-

ZuschUssé Darlehenb Zuschiisse Darlehen® | Zuschiisse Darlehen gﬂlzﬁﬂlse Darlehen®
1966 - 75,0 - - - - 50,0 -
1967 1,3 64,1 - - - - 53,4 58,1
1968 4,0 61,4 - - - - 63,6 66,0
1969 44,32 104,2 - 10,0 - - 92,0 34,3
1970 27,62 54,1 - 25,1 - - 87,3 24,3
1971 29,5 111,7 - 16,3 - - 81,9 25,2
1972 37,1 82,4 - 1,3 - - 56,3 24,3
1973 63,7 73,1 - 14,2 - - 59,1 46,9
1974 93,3 59,3 - 2,2 - - 75,8 39,5
1975 99,6 105,6 - - - - 118,3 46,0
1976 83,7 135,2 - - - - 150,1 50,0
1977 62,8 33,4 - - - - 156,0 9,7
1978 55,9 45,4 - - - - 441,3d 36,4
1979 54,3 39,5 - - 56,7 - 305,2¢ 8,8
1980 58,7 12,7 - - 172,5 - 203,49 -
1981 64,9 209,3 - - 169,2 - 334,0¢ -
1982 84,5 104,8 - - 69,9 - 198,2 -

3 inschlieBlich Mittel in Hohe von 31,6 Mio DM (1969) und 4,5 Mio DM (1970) aus dem "Binnenwirtschaftlichen An-
passungsprogramm”. - bDie Darlehen wurden bis 1979 aus dem ERP-Fonds, danach aus dem Bundeshaushalt zur Ver-
fiigung geste]]t.’- ®Die Darlehen wurden aus dem ERP-Fonds gewdhrt. -
schaffungs- oder Herstellungskosten in Hohe von (Mio DM): 1978: 53,2; 1979: 57,4; 1980: 23,9; 1981: 14,8 und ein-
schlieBlich eines Finanzbeitrages (pauschalierte Zinsbeihilfe), der der Seeschiffahrt gewdhrt wurde (Mio OM):
1979: 104,7; 1980: 111,0; 1981: 107,2. Der Finanzbeitrag ist riickzahlbar. Die Riickzahlverpflichtung entfdllt,
wenn die Mittel bis sechs Jahre nach Auszahlung "“in angemessenem Umfang zu Investitionen in Handelsschiffneubau-
ten beigetragen haben" (9. Subventionsbericht). Damit enthdlt auch der Finanzbeitrag ein wesentliches Subventions-
element zugunsten der deutschen Werften fir die Folgejahre. - €Die Darlehen wurden aus dem ERP-Fonds gewdhrt, -
fEinschh‘eBHch eines Darlehens iiber 6 Mio DM aus dem Bundeshaushait.

inschlieBlich Sonderzuschiisse zu den An-

Quelle: Bundeshaushaltspldne. - Subventionsberichte der Bundesregierung. - Gesetze iiber die Feststellung der
Wirtschaftspldne des ERP-Sondervermdgens. - Unvertffentlichte Informationen der Kreditanstalt flir Wieder-

aufbau und des Bundesministeriums fiir Wirtschaft. -

Schatz.
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Tabelle 6 - Finanzhilfen der vier Kiistenldnder flir die Seeschiffswe?ften, 1966- 1982

(Mio DM)

Jahr Schleswig-Holstein Hamburg Bremen Niedersachsen
1966 -8 1,9 0,3 0,4
1967 1,5° 1,9 0,3 0,4
1968 1,6° 2,0 0,2 0,4
1969 1.6° 3.4 1,0° 0.3
1970 1,6° 1,4 1,3° 0,6
1971 1,8° 0,4 3,30 1,0
1972 3,1°. 0,5 3,60 1,0
1973 3,1 0,5 8,1>¢ 0,7
1974 2,8 0,5 2,2° 0,4
1975 2,2 0,5 2,4° 0,2
1976 0,4 0.4 1,00 0,1
1977 0,0° 0,3 1,0° 0,1
1978 4,3 0,3 0,9° 0,9
1979 17,0 0,2 0,7 4,2
1980 33,8 12,4 0,6 13,2
1981 26,5 15,0 0,85° 7,2
1982 16,6 4,9 8,1° 0,0

3eine Angabe. - bZum Teil oder insgesamt Haushaltsansatz. - “EinschlieBlich einer
einmaligen Finanzhilfe zur Instandsetzung der Pier 5 im Werfthafen der AG-Weser.

Quelle: Haushaltspldne der Landér Schleswig-Holstein, Hamburg, Bremen, Niedersachsen.




...13_

Kredite gewdhrt worden. Fir die Jahre 1983 und 1984 ist eine kriédftige Erho-
hung der Finanzierungshilfen vorgesehen. Die Finanzierungshilfen werden den
einzelnen Werften im Rahmen von Einzelplafonds zur Verfligung gestellt.

Hilfen des Bundes und der Kiistenlinder zur Finanzierung von Anpassungsin-
vestitionen

Im Jahre 1968, als der deutsche Schiffbau zunehmend ins Hintertreffen gegen-
uber den Japanern, aber auch einigen europdischen Konkurrenten geraten war,
beschlof die Bundesregierung, neben den Hilfen zur Finanzierung von Schiffs-
auftrigen befristete Hilfen zur Finanzierung von Investitionen zu gewédhren.
Von 1969 bis 1974 erhielten die Werften zinsverbilligte Kredite in Héhe von 70
Mio DM.

Die Bundeslinder stellten Hilfen in einem etwa gleich hohen Umfang in Aussicht
(1). Die Gewdhrung der Subventionen war an folgende Voraussetzung ge-
knupft:

"Die Investitionen miissen ‘

- dem Bau neuer Schiifstypen oder gréferer Schiffe,

- dem verstirkten Ubergang zur Sektions- und Kompaktbauweise sowie der
Serienfertigung,

- der Produktionssteuerung,

- der Verarbeitung neuer Materialien

dienen" (2). Von der Forderung ausgenommen waren ausdriicklich neben Er-

satzinvestitionen Investitionen zum Zwecke der Produktionsausweitung.

Auftragshilfen des Bundes und einiger Bundesldnder

Ende 1978, als der Riickgang der Auftragseinginge voll auf die Auslastung der
Werften durchschlug, wurde ein Programm beschlossen, welches Zuschisse fir
den Bau "technisch héherwertiger Seeschiffe" auf deutschen Werften vorsah
(3). Ausgeschlossen von der Férderung waren Oltanker und Massengutfrach-
ter. Ansonsten waren alle Seeschiffe férderbar, sofern sie eine Mindestgréfe
von 150 BRT erreichten und uber einen Stahlrumpf verfligten. Die Auftrags-
hilfen wurden wie schon die Finanzhilfen den Werften im Rahmen von Einzel--
plafonds zur Verfigung gestellt, wobei sich die Mittel, liber die die einzelnen
Werften verfligen konnten, nach den Umsidtzen mit Neubauten der Vorjahre
richteten. Etwa 20 vH der Auftragshilfen standen dariiber hinaus zur freien
Disposition. Im Rahmen der ihnen zugewiesenen Plafonds konnten die Werften
bei der Hereinnahme von Auftrigen selbst einen Férdersatz zwischen Null und
20 vH (1981 von 15 vH) auf den Vertragspreis bestimmen. Die Auftragshilfen
waren befristet auf die Jahre 1979 bis 1981 (4). Es ist vorgesehen, dafl die
Werften empfangene Hilfen bis zur Hilfte des Gesamtgewinns der Jahre 1983 bis
1988 zurickzahlen. Soweit die Werften in den Jahren 1979 bis 1988 Investi-
tionen titigen, die keine reinen Ersatzinvestitionen darstellen und die nicht
zur Erweiterung bestehender Schiffbaukapazititen flihren, sind diese zur

(1) Vgl. Der Bundesminister fiir Wirtschaft, Schiffbaupolitik, S. 2.

(2) Der Bundesminister fur Wirtschaft, Schiffbaupolitik, S. 2.

(3) Zu den Bestimmungen im einzelnen vgl. Der Bundesminister fur Wirtschaft,
Richtlinien, :

(4) Bereits im Dezember 1978 wurden Mittel aus diesem Programm gewihrt.
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Hilfte auf die Riickzahlungsverpflichtung anrechenbar. Die Auftragshilfen
hatten ein Mittelvolumen von 660 Mio DM; ein Viertel der Mittel brachten die .
Bundeslinder auf, in denen sich Werften befanden, die diese Mittel in An-
spruch nahmen (1).

Neubauhilfen des Bundes fiir Handelsschiffe (Reederhilfe)

Schon seit den flinfziger Jahren unterstiitzt der Bund deutsche Reeder bei der
Anschaffung von Handelsschiffen. Wahrend die Reederhilfe zundchst nur in der
Gewdhrung verbilligter Darlehen bestand, wurden den Reedern spiter auch
direkte Zuschiisse fiir Schiffskiufe gezahlt, Seit 1979 wird die Reederhilfe nur
noch in der Form direkter Zuschiisse gewdhrt. Die Zuschiisse betragen zur
Zeit bis zu 12,5 vH der Anschaffungs- oder Herstellungskosten (2). Obwohl
bei Einfiihrung als eine MaBnahme zur Beglnstigung der deutschen Reeder
vorgesehen, hat sich die Reederhilfe mehr und mehr zu einer Subvention zu-
gunsten der deutschen Seeschiffswerften entwickelt. Als Anfang der siebziger
Jahre deutsche Reeder verstirkt dazu ilibergingen, Schiffbauauftrige ins Aus-
land zu vergeben, wurde die Reederhilfe praktisch nur noch gewdihrt, wenn
deutschen Werften Auftrige erteilt wurden (3). Den Effekt der Beglinstigung
zugunsten der deutschen Werften hat man darin zu sehen, daB sie in die Lage
versetzt werden, die von den Reedern nachgefragten Schiffe um die den Ree-
dern gewihrten Hilfen teurer anbieten zu kdnnen, ohne ihre Preiswettbewerbs-
fahigkeit gegeniiber auslindischen Konkurrenten zu verlieren. Von 1966 bis
1982 wurden insgesamt 2 618 Mio DM Zuschiisse und 470 Mio DM zinsbegilinstig-
te Darlehen als Reederhilfen gewidhrt. Nachdem 1982 die Reederhilfen gegen-
iber den Jahren zuvor spilirbar zurickgegangen waren, hat die Bundesregie-
rung beschlossen, fiir 1983 und 1984 wieder deutlich mehr Mittel im Rahmen
dieses Programms bereitzustellen.

Die Hilfen einzelner Bur_ldesléinder

Auch auBerhalb der gemeinsamen Bund-Linder-Programme (Investitionshilfen
der Jahre 1969 bis 1974 und Auftragshilfen der Jahre 1979 bis 1981) haben die
Kiistenlinder die Werftindustrie in vielfidltiger Weise unterstiitzt. Die ldnder-
eigenen Subventionen wurden teils als Zuschiisse zum Bau oder Umbau von
Seeschiffen, teils als Reederhilfen und teils als Investitionshilfen gewdhrt. Dem
Volumen nach sind die lindereigenen Hilfen bis 1979 allerdings von unterge-
ordndeter Bedeutung (vgl. Tabelle 6). Dabei gilt es aber zu bedenken, daf
sich die Kistenlinder auch anders als durch Subventionen zugunsten der
Werften engagiert haben, namlich mit Hilfe von Burgschaften fiir Schiffsneu-
bauten (4) oder iber Beteiligungen. So hat sich zum Beispiel das Land Schles-
wig-Holstein in den Jahren 1972 bis 1976 an dem Grundkapital der Howaldts-
werke-Deutsche Werft AG sowie an einer Erhdhung des Grundkapitals beteiligt,
was ausdriicklich geschah, um Investitionen zu ermdéglichen und Arbeitspliatze

(1) Vgl. Bundesministerium der Finanzen, Achter 'Subventionsbericht, S. 125,

(2) Vgl. Bundesministerium der Finanzen, Neunter Subventionsbericht, S. 157.

(3) Um die Nichtbindung der Reederhilfen formal zu dokumentieren, werden
auch einige wenige Auftrige deutscher Reeder an ausldndische Werften
gefordert.

(4) In Schleswig-Holstein sind zum Beispiel von 1970 bis 1980 etwa 25 vH des
Neubauvolumens durch Bilirgschaften geférdert worden. Vgl. Bericht der
Landesregierung, Anlage zur Drucksache 9/1222, S. 29.
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zu sichern. Auf Gewinnausschiittungen, die dem Land als Miteigentiimer zuge-
standen hédtten, wurde verzichtet (1).

Seit 1979 weisen die Subventionen der Kiistenldnder zugunsten der Werften
eine stark steigende Tendenz auf (vgl. Tabelle 6). Das ist zwar zum Teil auf
das Auftragshilfeprogramm der Jahre 1979 bis 1981 zurlickzufiihren, das die
Linder gemeinsam mit dem Bund finanziert haben. Dariiber hinaus haben die
Linder aber auch die Mittelansidtze flir Programme erhéht, die sie in alleiniger
Verantwortung durchfithren. Schleswig-Holstein hat zum Beispiel in den Jahren
1979 bis 1981 fiir ein zusdtzliches Auftragshilfeprogramm, durch welches der
Bau oder Umbau solcher Schiffe bezuschufit wurde, die nicht oder nicht in
voller Héhe nach den Programmen des Bundes oder des gemeinsamen Bund-
Linder-Auftragshilfeprogramms geférdert werden konnten, 31 Mio DM bereit-
gestellt (2). Nachdem Bemiihungen der Linder um eine Weiterfiihrung des Bund-
Lander-Auftragshilfeprogramms am Widerstand des Bundes gescheitert sind,
haben die Kiistenlinder im Sommer 1983 ein eigenes Auftragshilfeprogramm be-
schlossen, das bis Ende 1985 Baukostenzuschiisse von 6 vH (1985: 4 vH) vor-
sieht und ein Mittelvolumen von 65 Mio DM umfaBt (3). Allein zur Abdeckung
von Verlusten bei den Howaldt-Werken Deutsche Werft AG (4) werden in den
Jahren 1983 bis 1985 voraussichtlich 93 Mio DM -aus dem Haushalt des Landes
Schleswig-Holstein bereltgestellt. Das Land Bremen hat erklirt, es werde den
Bremer Groflwerften flir eine Umstrukturierung und Neuordnung der Eigen-
tumsverhiltnisse 54 Mio DM gewidhren (5).

Finanzhilfen und Steuervergiinstigungen, die den Werften aus brancheniiber-
greifenden Programmen zugeflossen sind

Neben den Hilfen, die direkt auf die Werften zugeschnitten waren (sektorspe-
zifische Subventionen wie die Finanzierungs-, Auftrags-, Reeder- und auch
Investitionshilfen), sind der Schiffbauindustrie auch ganz erhebliche Mittel aus
der Regionalférderung, die Bund und Lé&nder gemeinsam betreiben, dem Etat
des Entwicklungshilfeministeriums sowie der Foérderung von Forschung und
Entwicklung gewdhrt worden.

Der Schiffbau gehdrt zu den Branchen, die die Bund-Linder-Gemeinschaftsauf-
gabe "Verbesserung der regionalen Wirtschaftsstruktur" am intensivsten in
Anspruch genommen haben. Knapp 50 vH aller Anlageinvestitionen, die der
Schiffbau in den siebziger Jahren getédtigt hat, wurden durch regionale For-
dermittel aus diesem Programm bezuschuft’' (im Verarbeitenden Gewerbe waren
es dagegen nur etwa 18 vH). Von 1972 bis 1980 wurden schitzungsweise 135
Mio DM an Investitionshilfen gewihrt (6). Die hohe Inanspruchnahme der Re-
gionalféorderung durch die Schiffbauindustrie beruht zum Teil darauf, daf
dieser Wirtschaftszweig in den Férdergebieten im Vergleich zum Verarbeitenden
Gewerbe insgesamt Uberreprisentiert ist. So entfielen von den rund 76 000
Beschiftigten des Schiffbaus im Jahre 1970 etwa 53 vH auf die Férdergebiete;
der Beschiéftigtenanteil der Fordergebiete im Verarbeitenden Gewerbe insgesamt

(1) Vgl. Bericht der Landesregierung, Anlage zur Landtagsdrucksache 10/120,
S. 29. » ' :

(2) Vgl. Bericht der Landesregierung, Anlage zur Drucksache 9/1222, S. 26.

(3) Vgl. Die Welt vom 21. September 1983,

(4) Vgl. Bericht der Landesregierung, Anlage zur Drucksache 10/120, S. 13,

(5) Vgl. Handelsblatt vom 12. Januar 1984. . '

(6) Fiur groBe Teile der 'Schleswig-Holsteinischen Werftindustrie kommen noch
die Sonderabschriebungen im Rahmen der Zonenrandfdrderung hinzu.
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betrigt demgegeniiber nur 27 vH. Aber auch wenn man die unterschiedliche
Reprisentanz von Wirtschaftszweigen in den Férdergebieten beriicksichtigt, hat
der Schiffbau die Regionalférderung tiberdurchschnittlich beansprucht und
zwar vor allem in der ersten Hilfte der siebziger Jahre, was teils darauf zu-
rickzuflihren ist, daB die Ausgestaltung des Fdérdersystems dem Schiffbau be-
sondere Anreize geboten hat, um diese Hilfen nachzusuchen, teils aber auch.
darauf, daB die regionalen Férdermittel gezielt dazu eingesetzt wurden, ins-
besondere Investitionen des Schiffbaus zu begiinstigen (1).

Aus dem Etat des Ministeriums fiir wirtschaftliche Zusammenarbeit werden Mittel
bereitgestellt, um Entwicklungslindern giinstige Kreditkonditionen bei der Be-
stellung von Schiffen, die auf Werften in der Bundesrepublik gebaut wurden,
einrdumen zu kénnen. Diese Mittel werden seit 1977 erginzt durch Mittel aus
dem Werfthilfeprogramm, damit die Férderung in jedem Fall insgesamt ein Zu-
schufBelement von 25 vH der Projektkosten und mehr erreicht (s.o.) (2). Allein
im Jahre 1977 wurden aus dem Etat des Ministeriums fur wirtschaftliche Zusam-
menarbeit 190 Mio DM fiir die Finanzierung von Schiffslieferungen an Entwick-
lungslinder bereitgestellt (3).

Was die Hilfen anlangt, die der Schiffbau filir Forschung und Entwicklung er-
halten hat, so handelt es sich hier zu groRen Teilen um Mittel fiir militdrische
Zwecke sowie um Mittel aus Programmen zur Foérderung der Meerestechnik. Die
Finanzhilfen fiir Forschungs- und Entwicklungszwecke haben sich in den letz-
ten Jahren stark erhoht: Wihrend 1973 und 1974 nur jeweils 6 Mio DM gewdhrt
wurden, stiegen diese Subventionen liber 20 Mio DM in 1979 und 72 Mio DM in
1980 auf 110 Mio DM in 1981 (4).

Die Subventionen insgesamt

Die staatlichen Hilfen zugunsten des deutschen Schiffbaus haben sich in den
letzen 20 Jahren sehr dynamisch entwickelt. Das Subventionsvolumen ist stian-
dig gestiegen: betrug es in der Mitte der sechziger Jahre noch etwa 65 Mio DM
jahrlich, so stieg es in den Jahren 73/74 auf knapp 240 Mio DM und in den
Jahren 79/80/81 auf knapp 590 Mio DM jihrlich (5). Zwar ist das gemeinsame
Bund-Linder-Auftragshilfeprogramm nicht tiber das Jahr 1981 hinaus verlin-
gert worden, dafiir hat aber die Bundesregierung die Mittelansdtze im Rahmen
anderer Programme erhsht (Werfthilfe, Reederhilfe) und die Linder haben sich
stirker als bisher finanziell zugunsten des Schiffbaus engagiert. Weiterer
Subventionsbedarf ist vorprogrammiert: Bei den Howaldtswerken-Deutsche
Werft AG werden Neubauauftrige zu nicht kostendeckenden Preisen hereinge-
nommen. Fir die daraus entstehenden Verluste werden die Anteilseigner auf-
zukommen haben (das Land Schleswig-Holstein und die bundeseigene Salzgitter
AG) (6). Die Tatbestinde, aufgrund derer Subventionen gezahlt wurden, er-
fuhren eine stindige Ausweitung. Man hat Subventionen filir verschiedene
Zwecke gewihrt: es wurde die laufende Produktion gestiitzt (Finanzierungs-
hilfen, Auftragshilfen), mit Hilfe von Subventionen wurde eine sektorspe-

(1) vgl. dazu Langer.

(2) Vgl. Kreditanstalt fiir Wiederaufbau, Bericht tiber das Geschiftsjahr 1979,
S. 77.

(3) vgl. Matthoéfer, S. 463,

(4) Nach Jittemeier, Strukturelle Dimensionen, S. 221.

(5) Nach Jiittemeier/Schatz, Hundert Milliarden DM.

(6) Vgl. Frankfurter Allgemeine vom 1. Februar 1984.
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zifische Nachfragepolitik betrieben (Reederhilfen) (1), und man hat {iber Sub-
ventionen versucht, EinfluB auf Produktionsstrukturen und Produktionspro-
gramme der Werften zu nehmen (Investitionshilfen, Auftragshilfen). Aufler
durch Subventionen wurde durch Biirgschaften und vor allem Beteiligungen
staatlicher EinflufB auf den Schiffbau ausgelibt. Brancheniibergreifende Pro-
gramme wie Forschungs-, Regional- oder Entwicklungslinderférderung wurden
verstirkt fiir die Belange des Schiffbaus eingesetzt. Es ist anzunehmen, daf
es mittlerweile keinen - zumindest keinen groBen - Auftrag im zivilen Schiffbau
gibt, fur den nicht aus einem Programm, wenn nicht aus mehreren, Zuschiisse
gewihrt werden. Man kann weiterhin vermuten, daB alle bedeutenden Investi-
tionsvorhaben der Werften seit Ende der sechziger Jahre - zumindest die der
GroBwerften - durch staatliche Hilfen begilinstigt wurden.

Mit der schrittweisen Ausweitung von Subventionen zugunsten der Werften
nahm auch der Begriindungsbedarf der Subventionsgeber fiir ihre Hilfen zu.
In den sechziger Jahren hatte es stets lapidar geheifilen, die Gewihrung der
Finanzierungshilfen dienten der "Herstellung gleicher Wettbewerbsverhiltnisse
mit dem Ausland" (2). Die Investitionshilfemafinahmen Ende der sechziger Jahre
und in der ersten Hilfte der siebziger Jahre wurden damit begriindet, dafB die -
Werften allein nicht in der Lage seien, notwendige Investitionen zu finanzieren
(3). Als sich in der zweiten Hilfte der siebziger Jahre aufgrund fehlender
Auftrige die Auslastung der deutschen Werften - insbesondere der GroBwerf-
ten - rapide verschlechterte, wurden fir die Hilfen zugunsten der Werften
zusitzliche Begriindungen genannt. 1977 bekundete die Bundesregierung im
Zusammenhang mit den Finanzierungshilfen ihr Interesse an einer "leistungs-
und wettbewerbsfihigen Werftindustrie" und strich das "erhebliche regional-
und arbeitsmarktpolitische Gewicht" der Werften "flir die Kiistenregion" her-
aus. Dariiber hinaus lie8 sie erkennen, daB sie "bruchartige Entwicklungen" in
einem "schwierigen und voraussichtlich linger anhaltenden Anpassungsprozef",
vor dem die Werften "angesichts weltweit stark riicklaufiger Auftragseinginge"
stehen, vermeiden wollte (4). Den Reederhilfen wird seit 1977 auch offiziell
bescheinigt, sie dienten unter anderem der "Beschiftigungslage der Schiffbau-
industrie" (5), und neuerdings wird in ihnen ein Instrument gesehen, welches
die "Grundauslastung der deutschen Schiffbauindustrie"” sichert (6). Die Auf-
tragshilfen schlieflich wurden gewdhrt, um "drohenden Beschidftigungsein-
briichen mit schwerwiegenden wirtschaftlichen und sozialen Folgen zu begeg-
nen". Die bedingte Verpflichtung zur Riickzahlung und der Erlaf der Riick-
zahlung im Falle bestimmter Investitionen wurde als Mafnahme gesehen, die die
Strukturanpassung der Branche férdere (7).

(1) In diesem Zusammenhang ist auch auf das Fregattenprogramm der Bundes-
regierung zu verweisen. Der Bund hat im Interesse der Beschidftigungslage
der GroBwerften bei der Beschaffung dieser Schiffe finanzielle Nachteile in
erheblichem Umfang tbernommen, indem er Auftrige vorgezogen und auf
mehrere Werften aufgeteilt hat. Matthofer, S. 463,

(2) So zum Beispiel Bundesministerium der Finanzen, Erster Subventionsbe-
richt, S. 17. ’

(3) So zum Beispiel lautet die Begriindung fiir die Beteiligung des Landes
Schleswig-Holstein an den Howaldtwerken Deutsche Werft AG. Vgl. Bericht
der Landesregierung, Anlage zur Landtagsdrucksache 10/120, S. 8.

(4) Bundesministerium der Finanzen, Sechster Subventionsbericht, S. 133,

(5) Bundesministerium der Finanzen, Sechster Subventionsbericht, S. 147.

(6) Bundesministerium der Finanzen, Neunter Subventionsbericht, S. 157.

(7) Bundesministerium der Finanzen, Siebter Subventionsbericht, S. 117.
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3. Wirkungen der Subventionen zugunsten der deutschen Werften

Einen ersten Eindruck von dem strukturverzerrenden Einfluf der Subventionen
zugunsten des deutschen Schiffbaus kann man erhalten, wenn man die gewdhr-
ten Subventionen als Prozentsatz der Wertschopfung, die in dieser Branche
marktmifBig erwirtschaftet wurde, ausdriickt. Diese MeRBziffer, genannt Subven-
tionsgrad, zeigt auf, um wieviel vH die Wertschépfung je Produkteinheit in
dieser Branche aufgrund der Subventionen hdéher liegen kann, als es sonst
(ohne Subventionen) der Fall wire. Der Subventionsgrad im Schiffbau er-
reichte im Jahre 1981 fast 40 vH; damit lag der Schiffbau im Verarbeitenden
Gewerbe hinter dem Kohlenbergbau an zweiter Stelle der Subventionshierarchie
(1). Dabei wird der strukturverzerrende EinfluB der Subventionen noch unter-
schédtzt. Denn die staatlichen Hilfen wurden den Werften ja nicht fiir alle
Aktivititen zur Verflgung gestellt, sondern geférdert wurde durch die vom
Volumen her gesehen wichtigsten Subventionsprogramme vor allem der Neubau
von seegingigen Handelsschiffen. Mit dem Bau derartiger Schiffe erzielte die
deutsche Werftindustrie Anfang der achtziger Jahre aber nur etwa 50 vH ihrer
Umsidtze (2). Der Neubau von Handelsschiffen kann also wesentlich héher be-
glinstigt werden, als es in einem Subventionsgrad von 40 vH zum Ausdruck
kommt. Dies 148t sich anhand der Beglinstigungsmoglichkeiten, die einzelne
Subventionsprogramme erdffnen, zeigen. So konnten zum Beispiel im Rahmen
der Auftragshilfen der Jahre 79 bis 81 Zuschiisse auf den Vertragspreis fiir
einen Neubau bis zu einer Héhe von 20 vH gewidhrt werden, und im Rahmen
der Finanzierungshilfen sind fiir den Export von Schiffen in Entwicklungslin-
der Krediterleichterungen vorgesehen, die sich auf einen Subventionswert,
bezogen auf die Projektkosten, von mindestens 25 vH belaufen. Setzt man die
moglichen staatlichen Hilfen nicht in ein Verhiltnis zu den Vertragspreisen
oder Projektkosten, sondern allein in ein Verhidltnis zur wirtschaftlichen
Leistung, die die Werften bei dem Bau entsprechender Schiffe selbst erbrin-
gen, so gelangt man bei einer angenommenen Vorleistungsquote (Vorleistungen
in vH des Umsatzes) von etwa 60 vH (3) zu projektbezogenen Subventionsgra-
den in einer GréfBenordnung von 50 vH im Falle der Auftragshilfen beziehungs-
weise von mindestens tiber 160 vH im Falle der Finanzierungshilfen fiir Exporte
in Entwicklungsldnder.

Von einem Subventionsgrad in bestimmter Hohe kann man nicht unmittelbar auf
die Allokationseffekte schliefen, die die Subventionen bewirkt haben. Zunichst
besagt ein Subventionsgrad in bestimmter Héhe nur, daf die Produktionskosten
fur die primiren Inputfaktoren Arbeit und Kapital je Produkteinheit (im Falle
der Werften je Schiff) um diesen Prozentsatz uber denen liegen kénnen, die
verglichen mit einer Situation ohne Subventionen gezahlt werden koénnten. Die
Subventionen kdénnen sich letztlich in hdheren Faktorpreisen (Entlohnungssitze
fir die Faktoren Arbeit und Kapital) und/oder in steigender Produktion und
erhohtem Faktoreinsatz niederschlagen. Auch eine Weitergabe liber héhere In-
putpreise an vorgelagerte Sektoren oder niedrigere Outputpreise an nachgela-
gerte Bereiche ist méglich. Ob und inwieweit Subventionen zu einer Auswei-
tung der Produktion und des Faktoreinsatzes fiihren, welche Produktionsfak-
toren davon betroffen sind und ob und inwieweit die rechnerisch ermittelten

(1) Vgl. Jiittemeier/Schatz, Hundert Milliarden DM,

(2) Vgl. Fante, S. 1I8. - Weitere 25 vH der Umsitze entfallen auf Reparatu-
ren, Umbauten und dhnliche Leistungen. Die restlichen 25 vH der Umsitze
werden durch schiffbaufremde Fertigungen und Schiffbaunebenfertigungen
erbracht. In den Neu- und Reparaturumsitzen sind Marineauftrige enthal-
ten, die etwa 10 vH des Gesamtumsatzes ausmachen. Vgl. Fante, S. 118.

(3) Die Vorleistungsquote im Schiffbau lag in den siebziger Jahren etwas iiber
60 vH.
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Wertschépfungsspielraume durch héhere Entlohnungssitze ausgeschopft werden,
ist eine. Frage der Gegebenheiten auf den relevanten Faktor- und Produktmirk-
ten. Der Tendenz nach dirften die Subventionen zugunsten des deutschen
Schiffbaus wie folgt gewirkt haben:

- im Hinblick auf die Produktion von Schiffen: Finanzierungshilfen, Auftrags-
hilfen und Reederhilfen erméglichten es den Werften, Schiffe vielfach zu
Weltmarktpreisen oder weltmarktiiblichen Finanzierungskonditionen anzubie-
ten. Auf diese Weise haben sie sicherlich dazu gefiihrt, daB auf deutschen
Werften mehr Schiffe gebaut wurden, als es sonst der Fall gewesen wire.
Den Riickgang der Schiffbauproduktion und den Verlust von Weltmarktantei-
len der deutschen Werften haben sie dennoch nicht verhindern kénnen;

- im Hinblick auf die Gewinne und den Einsatz des Produktionsfaktors Kapital:
Gewinne wurden im Schiffbau - nimmt man ihn als Ganzes - seit 1962 mit
Ausnahme von 1967 und von 1972 bis 1977 nicht erwirtschaftet, und die
Kapitalrenditen lagen mit Ausnahme des Jahres 1975 immer weit unter denen
des Verarbeitenden Gewerbes, sofern sie Uberhaupt positiv waren (1). Oko-
nomisch gesehen gehdren die Kapitaleigner demnach gewiB nicht zu den Ge-
winnern der Subventionen; sie konnten im Schiffbau flir das investierte
Kapital noch nicht einmal mit Hilfe von Subventionen eine Rendite erzielen,
die ihnen bei anderen Verwendungen sicher gewesen wéire. Dennoch wurde
im Schiffbau investiert, und das Bruttoanlagevermégen nahm zu. Ein solches
Investitionsverhalten ist mit 6konomisch rationalem Verhalten kaum in Ein-
klang zu bringen. Es kann eigentlich nur auf das Engagement des Staates
zugunsten der Werften, seinen Erklirungen, Investitionen bei den Werften
seien erforderlich und es bestehe staatlicherseits ein besonderes Interesse an
der Schiffbauindustrie, zuriickgefihrt werden (2);

- im Hinblick auf die Beschiftigten- und Lohnentwicklung: im Schiffbau werden
im Vergleich zu anderen Industriebranchen traditionell hohe Lthne und Ge-
hilter gezahlt. Daran hat sich auch nichts gedndert, seitdem der Schiffbau
zu den schrumpfenden Branchen in der Bundesrepublik zihlt (vgl. Tabelle
4), Gute Verdienstmdglichkeiten in der Werftindustrie, die durch Subventio-
nen abgesichert wurden, haben ein freiwilliges Ausscheiden der Arbeitnehmer
aus dem Schiffbau vergleichsweise unattraktiv gemacht. Dennoch ist die Zahl
der Beschaftigten drastisch zuriickgegangen. Seit 1958 hat sie sich halbiert.
Insoweit es durch Subventionen den deutschen Werften moglich war, Schiffs-
bauauftrige hereinzunehmen, die sie sonst nicht hitten abschliefen kénnen,
wurde der Beschiftigtenabbau abgebremst. Dies kann man deutlich an der
Beschiftigtenentwicklung der letzten 10 Jahre verfolgen. Als bei den Werften
nach dem Auftragsboom der frithen siebziger Jahre absehbar war, daB eine
dhnlich hohe Auslastung nicht auf Dauer zu erwarten sei, wurde die Zahl

(1) Gewinne (Verluste) eines Jahres in vH des Bruttoanlagevermdgens dessel-
ben Jahres (vgl. Tabelle 4).

(2) An Verlautbarungen, die geeignet sind, einen solchen Eindruck zu vermit-
teln, fehlt es nicht: "Die Bundesregierung ist an einer leistungs- und
wettbewerbsfihigen deutschen Schiffbauindustrie interessiert.", Bundes-
ministerium der Finanzen, Sechster Subventionsbericht, S. 133. - "Die
Werften in Schleswig-Holstein kdnnen darauf vertrauen, daB die Landesre-
gierung auch in Zukunft alles ihr mégliche tun wird, dem Schiffbau zu
helfen, die kommenden schwierigen Jahre zu meistern.", Bericht der Lan-
desregierung, Anlage zur Drucksache 9/1222, S. 48, - "Die Entwicklung im
Grofischiffbau und die langfristige Sicherung der vorhandenen Arbeits-
plitze erfordern die Erweiterung des Baudocks 8 im HDW-Werk Kiel Gaar-
den". So die Erlduterungen der Landesregierung von Schleswig-Holstein
fir die Bereitstellung von Haushaltsmitteln fiir die Erhohung des Grund-
kapitals bei den Howaldtswerken-Deutsche Werft AG im Jahre 1975 Vgl.
Landeshaushaltsplan Schleswig- Ho]stem, 1975, S. 4.




- 20 -

der Beschiftigten {iber einen lingeren Zeitraum hinweg recht stark ahge-
baut: von 73 000 im Jahre 1975 auf 59 000 im Jahre 1979, Der Beschiftigten-
abbau kam zum Stillstand, als das Bund-Linder-Auftragshilfeprogramm in
Kraft trat., Wahrend der Laufzeit des Programms blieb die Zahl der Beschif-
tigten nahezu konstant, schon 1982 verringerte sie sich aber wieder um
5 000 und im Jahre 1983 fiel sie um schitzungsweise weitere 8 000. Was die
Auftragshilfen bewirkt haben, ist eine zeitliche Verzdgerung des Beschif-
tigtenabbaus, letztlich aufgehalten haben sie ihn nicht.

4, Subventionen fiir den Schiffbau in regional- und gesamtwirtschaftlicher
Sicht

Die Beflirworter von Subventionen sehen in ihnen oft ein Instrument, mit dem
die Wettbewerbsfihigkeit, die Beschiftigung und das Wachstum der Gesamtwirt-
schaft gesteigert werden koénnte. Die Subventionen zugunsten der deutschen
Werften scheinen dazu, wie andere Subventionen in aller Regel auch, nicht
geeignet. Sie haben nicht die wirtschaftliche Entwicklung als Ganzes noch die
Entwicklung einzelner Regionen gefordert, sie haben vielmehr Verzerrungen in
vielerlei Hinsicht bewirkt: '

- mit den Subventionen fiir den Schiffbau wurden alle anderen Produktionen in
der Bundesrepublik diskriminiert, die keine vergleichbaren Vergilinstigungen
erhalten haben;

- die Subventionen zugunsten des Schiffbaus haben die Umstrukturierung von
Regionen, in denen insbesondere Grofwerften angesiedelt sind, erschwert.
Denn alternative und moglicherweise zukunftstrichtige Produktionen mufiten
mit hohen Lohnstandards konkurrieren, deren Aufrechterhaltung durch die
Subventionen méglich war. Regionalpolitiker haben fiir die Erhaltung von
Arbeitsplitzen im Schiffbau viel getan. Das was sie daflir an Anstrengungen
unternommen haben, stand fiir die Attrahierung neuer Arbeitsplitze nicht
zur Verfiigung. Auch der Bund hat dem Seeschiffbau offenbar eine hohe
Prioritdt eingeridumt. Den Kiistenlaindern sind durch die Forderung des
Schiffbaus deutlich mehr Subventionen zugeflossen als an Hilfen im Rahmen
der allgemeinen regionalen Wirtschaftsférderung gewihrt wurden (1);

- das gesamtwirtschaftliche Wachstum und die gesamtwirtschaftliche Wettbe-
werbsfihigkeit war geringer, als es ohne Subventionen zugunsten der Werf-

(1) Von 1970 bis 1981 einschlieflich hat der Bund fir die allgemeine Regional-
forderung in allen Férdergebieten zusammen (ohne Berlin) etwa 6,3 Mrd
DM an Finanzhilfen und Steuervergiinstigungen (Investitionszuschiisse im.
Rahmen der Gemeinschaftsaufgabe "Verbesserung der regionalen Wirt-
schaftsstruktur", Investitionszulagen nach § 1 Investitionszulagengesetz,
Frachtbeihilfen, Sonderabschreibungen nach § 3 Zonenrandférderungsge-
setz) sowie 4,9 Mrd DM an zinsverbilligten Darlehen (aus dem ERP-Fonds)
gewahrt. Davon entfielen auf die vier Kistenlinder schitzungsweise 2,4
Mrd DM an Finanzhilfen und Steuerverglinstigungen sowie 1,7 Mrd DM Dar-
lehen. Fiir die Férderung des Schiffbaus wurden im gleichen Zeitraum 3,3
Mrd DM Zuschiisse und 1,4 Mrd DM Darlehen gewihrt (einschlieflich Ree-
derhilfen, aber ohne Mittel aus brancheniibergreifenden Programmen; vgl.
Tabelle 5). Die Finanzhilfen und Steuervergiinstigungen der Regionalfor-
derung fiir die vier Kistenlinder liegen deutlich unter den Finanzhilfen
‘zugunsten des Schiffbaus, die gewédhrten Darlehen im Rahmen der Regio-.

nalférderung Utbersteigen die Darlehen zugunsten des Schiffbaus nur un-. .

wesentlich. Dabei gilt es noch zu bedenken, daB der Schiffbau nicht un-
erheblich an der allgemeinen Regionalférderung partizipiert hat.
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ten hitte sein kénnen. Denn Produktionsfaktoren wurden im Schiffbau ge-
bunden, die in anderen Verwendungen produktiver gewesen wiren. Zudem
wurden die wettbewerbsfihigen Produktionen mit der Finanzierung der Sub-
ventionen zugunsten des Schiffbaus belastet. Aus denselben Griinden ist
auch anzunehmen, daB gesamtwirtschaftlich gesehen der Beschédftigungseffekt
der Subventionen negativ ist: Den Arbeitsplitzen im Schiffbau, deren Abbau
durch Subventionen zwar herausgezégert, letztlich aber noch nicht einmal
verhindert werden konnte, stehen die Arbeitsplitze gegeniiber, die wegen
dieser Subventionen nicht entstanden sind. Dies gilt um so mehr, als es sich
beim Schiffbau um eine vergleichsweise sachkapitalintensive Branche handelt.
Mit relativ viel Sachkapital konnte nur eine vergleichsweise geringe Anzahl
von Arbeitspldtzen vorilibergehend gesichert werden.

Den Subventionen zugunsten des “deutschen Schiffbaus liegt keine geschlossene
Konzeption zugrunde. Jedenfalls lassen die verschiedenen Subventionsprogram-
me sowie die Begriindungen, die filir die BeglinstigungsmaBnahmen genannt
werden, eine solche nicht erkennen. Es wurden sowohl Erhaltungs- als auch
Anpassungssubventionen gezahlt. Sowohl der Bund als auch einzelne Bundes-
linder als auch Bund und Linder gemeinsam haben Einfluf auf den Schiffbau
genommen. Aktivititen, die im Rahmen eines Programmes nicht beglinstigt wur-
den, sind im Rahmen anderer Programme beriicksichtigt worden. Kumulierun-
gen, die gleichzeitige Beglinstigung eines Tatbestandes aus mehreren Program-
men, waren einmal ausgeschlossen, mal wurden sie zugelassen. Die Begriindun-
gen fiir die Verglinstigungen sind in dem MafBe ausgeweitet worden, wie die
Schwierigkeiten des Schiffbaus zugenommen haben. All dies spricht dagegen,
daf es Bund und Lindern um viel mehr ging, als den Interessen einer regional
hoch konzentrierten Branche besondere Aufmerksamkeit zu schenken. Dabei
haben Bund und Linder es sich zu groflen Teilen selbst zuzuschreiben, daf
immer wieder Subventionsforderungen von seiten der Werften an sie herange-
tragen worden sind und sie sich deren. Forderungen nur schwer entziehen
konnten., So diirfte der Subventionsbedarf der letzten Jahre, der durch das
gemeinsame Bund-Linder-Auftragshilfeprogramm weitgehend befriedigt wurde,
zum Ende der sechziger, Anfang der siebziger Jahre aufgebaut worden sein.
Damals nahmen Werften unter starker staatlicher EinfluBnahme Investitionen
vor, die sich schon bald als Fehlinvestitionen erweisen sollten.

5. Schiffbausubventionen anderer Linder - Ursache fiir die Probleme der deut-
schen Schiffbauindustrie? '

Es wird oft argumentiert, die Marktwirtschaft im Weltschiffbau sei auBer Kraf!
gesetzt, weil andere Linder ihren Schiffbauindustrien umfangreiche Vergilinsti-
gungen zukommen lieBen und deshalb die Notwendigkeit bestiinde, dem deut-
schen Schiffbau staatliche Hilfen zum Ausgleich dieser Wettbewerbsverfilschun-
gen zu gewidhren. Es ist unstrittig, daf andere Linder ihre Werften in erheb-
lichem Umfang unterstiitzen, und der Subventionswert dieser Mafnahmen mag
auch in vielen Schiffbaulindern hdéher zu veranschlagen sein als der entspre-
chender MafBnahmen in der Bundesrepublik. Fiir die Probleme der westdeut-
schen Werften sind die Subventionen anderer Linder dennoch nicht urséchlich.
In Schwierigkeiten geraten sind grofle Teile der Werftindustrie durch zweierlei:
Zum einen durch die komparativen Vorteile, die weniger entwickelte Linder fir
die Produktion bestimmter Schiffstypen besitzen, und zum anderen durch den
starken Einbruch der Nachfrage nach Schiffen in der Mitte der siebziger
Jahre, der allem Anschein nach nicht konjunktureller, sondern struktureller
Art war (1). In der Tat kann man beobachten, daf der Einfiihrung grofler
bedeutender Subventionsprogramme in der Bundesrepublik stets Marktentwick-

(1) vgl. Sohmen,l S. 5,
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lungen vorausgingen, von denen die Werften negativ betroffen waren. So war
es 1962, als die Finanzierungshilfen eingefiihrt wurden: zuvor war Japan mit
aller Macht auf dem Weltschiffbaumarkt vorgedrungen. So war es zum Ende der
sechziger Jahre, als das befristete Anpassungsprogramm beschlossen wurde:
der Auftragsboom drohte insbesondere an den Grofwerften vorbeizugehen, weil
sich wichtige Schiffbauldnder frither auf den Bau von Groftankern eingerichtet
und neue Produktionsverfahren eingefiithrt hatten (1). Und so war es Ende der
siebziger Jahre, als die Auftragshilfen beschlossen wurden: die Flaute auf dem
Weltschiffbaumarkt hatte auf die deutschen Werften durchgeschlagen, und die
Konkurrenz aus jungen Schiffbaulindern wurde zunehmend splirbar.

Wenn in anderen Lindern, zumal solchen, die vom 6konomischen Entwicklungs-
niveau her mit der Bundesrepublik vergleichbar sind, Subventionen fiir den
Schiffbau gewdhrt werden, geschieht dies aus demselben Grund wie in der
Bundesrepublik: die Schiffbauindustrien dieser Linder sind aufgrund von
Marktentwicklungen unter Anpassungszwang (2). Trotz hoher und vermutlich
sogar hoherer Subventionen ist es diesen' Lindern aber nicht gelungen, die
Schiffbauproduktion auf dem Niveau friitherer Jahre geschweige denn ihre
Position im Weltschiffbau zu halten, so im Falle von Schweden, Frankreich,
Grofibritannien, Dinemark, Norwegen und den Niederlanden (vgl. Tabelle 3).
Auch dies spricht dagegen, daB es die Subventlonen in anderen Lindern sind,
die Teile der deutschen Werftindustrie in eine prekire Lage gebracht haben.
Was die Subventionen in Schwellenlindern wie Siidkorea oder Brasilien betrifft,
so mogen sie schon dazu beigetragen haben, daf der Konkurrenzdruck fiir den
deutschen Schiffbau grofer gewesen ist, als er es sonst gewesen wire. Letzt-
lich ist dadurch jedoch nur eine Entwicklung beschleunigt worden, die ohnehin
nicht aufzuhalten ist, denn die staatlichen Hilfen in diesen Landern sorgen
lediglich dafiir, daB komparative Vorteile, {iber die diese Linder bei der Pro-
duktion bestimmter Schiffe verfligen, frither wahrgenommen werden.

(1) Vgl. Arbeitsgemeinschaft Werftgutachten 1970, S. 38,

(2) Wenn auch in den letzten Jahren insgesamt weltweit eine Zunahme staat-
licher Interventionen zugunsten der nationalen Schiffbauindustrien zu ver-
zeichnen ist, so scheint in den USA eine andere Politik eingeleitet worden
zu sein: Seit 1982 wurden Subventionen zugunsten des Schiffbaus dra-
stisch gekiirzt und die Pflicht amerikanischer Reeder, Schiffbauauftrige an
amerikanische Werften zu vergeben, wurde aufgehoben. Vgl. USA Today,
19, Januar 1984,
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Abkiirzungen

BRT Bruttoregistertonnen

ERP : European Recovery Program

Jgg. Jahrgé‘xnée

1fd. : laufende

Mio Millionen

Mrd Milliarden

OECD Organization for Economic Co-operation and Development
OPEC Organization of the Petroleum Exporting Countries
p.a. per annum

Tsd | Taljlsend

vH vom Hundert
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