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Jutta Blankau (Bezirksleiterin der IG Metall Küste) 

und Dr. Frank Gerlach (Hans Böckler Stiftung)

Vorwort

Der deutsche Schiffbau befindet
sich in einer schwierigen Lage.
Mit dem Einsetzen der welt-
weiten Finanz- und Wirt-
schaftskrise droht vielen Werf-
ten die Arbeit auszugehen.

Platzierte Aufträge werden storniert und die Werf-
ten können zum Teil komplett fertig gestellte
Schiffe nicht an die Kunden übergeben, da diese
die Finanzierung nicht realisieren können. Außer-
dem hat eine Vielzahl von Werften Probleme, die
erforderliche Bauzeitfinanzierung bis zur Auslie-

ferung eines Schiffs zu gewährleisten. Um den
Verlust eines bedeutenden Industriezweigs in
Deutschland zu verhindern, ist eine zukunftswei-
sende Industriepolitik für die maritime Wirtschaft
im Allgemeinen und den Schiffbau im Besonde-
ren dringend erforderlich. Werften und maritime
Zulieferer in Deutschland sind in der Produktion
innovativer und hochwertiger Schiffe weltweit
führend. Der Schiffbau ist in den Küstenländern
einer der zentralen Industriezweige, der für meh-
rere Zehntausend Menschen Beschäftigung
sichert.
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Die von der Hans Böckler Stiftung und der IGM Küste in
Auftrag gegebene Studie benennt Handlungsfelder, die
dem Schiffbau jenseits der gegenwärtigen Krisenszena-
rien Optionen für die Zukunft bieten können. Sie zeigen
auf, mit welchen Mitteln die von der Schifffahrt ausge-
henden Umweltbelastungen vermindert werden kön-
nen. Die Ergebnisse der von der Agentur für Struktur-
und Personalentwicklung GmbH (AgS) durchgeführten
Studie belegen zudem, dass der Weg zu einer umweltge-
rechten Schifffahrt die Chance bietet, die Wettbewerbs-
und Zukunftsfähigkeit des deutschen Schiffbaus nach-
haltig zu sichern.

Jutta Blankau

Bezirksleiterin der IG Metall Küste

Dr. Frank Gerlach 

Hans Böckler Stiftung
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Einleitung

Wachsenden Seehandel 
umweltgerecht gestalten
Verglichen mit anderen Transportmitteln ist die Schifffahrt zwar
relativ umweltfreundlich. Gleichwohl sind die von Schiffen verur-
sachten negativen Umwelteinflüsse in den letzten Jahrzehnten
kontinuierlich angestiegen und werden angesichts der zu erwar-
tenden Entwicklungen im Welthandel und dem Anwachsen der
Welthandelsflotte weiter zunehmen. In der Folge der weltweiten
Finanz- und Wirtschaftskrise droht eine zentrale Herausforderung
für die beiden Branchen Seeschifffahrt und Schiffbau in den
Hintergrund zu rücken, die jedoch für deren Zukunftsfähigkeit
von entscheidender Bedeutung ist: die Verbesserung der
Umweltverträglichkeit von Schiffen und Schifffahrt.

■ Rückgrat der Globalisierung 90 Prozent des Welthandels findet auf dem Seeweg statt 

für e ine  neue arbeitsorientierte  marit ime Industriepolit ik
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Als Rückgrat der globalisierten
Wirtschaft besitzt die Seeschiff-
fahrt eine besondere Bedeutung,
finden doch rund 90 Prozent des
Welthandels auf dem Seeweg
statt. 

Zwischen 1992 und 2007 ist der
Seehandel – gemessen in Ton-
nenmeilen – um über 80 Prozent
gestiegen. Für den Containerver-
kehr zu See betrug die durch-
schnittliche jährliche Wachs-
tumsrate im Zeitraum 1997 bis
2006 knapp 9,6 Prozent. Noch im
Jahr 2007 gingen die Vereinten
Nationen davon aus, dass bis zum
Jahr 2015 der Containerverkehr
um 7,6 Prozent pro Jahr ansteigen
wird (ESCAP/KMI).

Die gegenwärtige weltweite
Finanz- und Wirtschaftskrise
führt zwar kurzfristig dazu, dass
die Wachstumsraten der Vergan-
genheit stagnieren oder nur
geringfügig ansteigen werden.
Globalisierung und zunehmende
internationale Arbeitsteilung
werden jedoch langfristig den
Effekt haben, dass der Seehandel
wieder anwächst.

Diverse Wachstumsprognosen
für den Seehandel sagen für die
europäischen Häfen ein erhöhtes
Transportvolumen, ein verstärk-
tes Aufkommen an Handelsschif-
fen und damit auch eine zuneh-
mende Belastung der Umwelt
durch Schadstoffemissionen in
den kommenden zehn Jahren

voraus. In einer Studie zur Ent-
wicklung des europäischen
Hafenumschlags bis zum Jahr
2018 für die EU von stetigen jähr-
lichen Wachstumsraten aus.
Während noch im Jahr 2006 in
den Häfen der EU27 3,7 Milliarden
Tonnen umgeschlagen wurden,
wird sich dieses Volumen bis zum
Jahr 2018 voraussichtlich auf bis
zu 5,3 Milliarden Tonnen erhö-
hen. Für die Infrastruktur der
Häfen bedeutet dies, dass sie in
der Lage sein müssen, 1,6 Milliar-
den Tonnen mehr zu bewegen als
heute. Die Bundesregierung geht
in ihrer Prognose für die deut-
schen Häfen davon aus, dass sich
allein der Containerumschlag in
den deutschen Häfen bis zum
Jahr 2025 verdoppeln wird.

Die vorliegende Studie skizziert
die zentralen Herausforderungen
der Schiffbau- und Schifffahrts-
branche angesichts der durch die
Seeschifffahrt verursachten
Umweltbelastungen. Sie ordnet
diese Herausforderungen in die
mittelfristig zu erwartenden Ent-
wicklungen in den beiden Bran-
chen ein und zeigt mögliche
Handlungsfelder auf, die dazu
geeignet erscheinen, sowohl die
gegenwärtige Krise als Chance zu
nutzen als auch die Umweltbi-
lanz der Schifffahrt nachhaltig zu
optimieren.

Die aktuelle Krise darf nicht dazu 
führen, dass die Umweltbelastungen
eines wachsenden Seeverkehrs 
vernachlässigt werden
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Verkehrsbedingte Emissionen aus der Schiff-
fahrt, dem Straßenverkehr und dem Luftverkehr
tragen wesentlich zum anthro pogenen (von
Menschen verursachten) weltweiten Ausstoß
von Treibhausgasen wie Kohlendioxid/CO2 (18
Prozent) oder chemisch aktiven Substanzen wie
Stickoxiden/NOx (37 Prozent) oder Schwefeloxi-
den/SOx (elf Prozent) bei. CO2, NOx und SOx
sind die drei Schadstofftypen, die insbesondere
im Bereich der Schifffahrt diskutiert werden, die
größten Auswirkungen auf Umwelt und Klima
haben und in den kommenden Jahren eine zen-
trale Herausforderung für Politik und Industrie

darstellen. Im Vergleich zu anderen Verkehrs-
bzw. Transportmitteln fällt die Umweltbilanz
von Schiffen zwar relativ günstig aus. Gleich-
wohl erhöht sich der Handlungsdruck für Werf-
ten und Schifffahrtsunternehmen zur Reduzie-
rung von negativen Umweltauswirkungen. Vor
allem die weitere Verschärfung von Grenzwer-
ten für an Land verursachte Schadstoffemissio-
nen wird dazu führen, dass der relative Anteil
der Schifffahrt an der weltweiten Luftver-
schmutzung zukünftig weiter zunehmen wird.

für e ine  neue arbeitsorientierte  marit ime Industriepolit ik
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Die von der Schifffahrt verursach-
ten Schadstoffemissionen fallen
zumeist in Küstennähe und in
den Häfen an. Untersuchungen
gehen davon aus, dass der über-
wiegende Teil der Schiffsemissio-
nen innerhalb von 400 km vom
Festland entfernt freigesetzt wird
bzw. rund 70 Prozent der Schiffs-
emissionen werden in diesen
küstennahen Regionen in die Luft
verbracht werden (Dalsoren, S.B.
et al.; Aktionskonferenz Nordsee). 

CO2-Emissionen
CO2-Emissionen stellen eine der
Hauptursachen für die weltweite
Klimaerwärmung dar und stehen
aus diesem Grunde auch im
Mittelpunkt internationaler
Anstrengungen zur Reduzierung
von Treibhausgasen. Der globale
Temperaturanstieg wird als eine
der Hauptursachen für klimabe-

dingte Veränderungen in der
marinen Umwelt angesehen und
führt u.a. zu einer Verschiebung
der der geografischen Verbrei-
tungsgrenzen einzelner Arten
oder dem lokalen Aussterben vor-
her verbreiteter Arten (Pöttner,
48).

Gemessen an den CO2-Emissio-
nen bleibt das Schiff im Vergleich
zu anderen Verkehrsträgern das
weitaus effizienteste Transport-
mittel. Das von Schiffen pro Ton-
nenkilometer ausgestoßene CO2
ist deutlich geringer als z.B. bei
Flugzeugen oder LKW. Während
ein durchschnittlicher LKW 50
Gramm CO2 pro Tonnenkilometer
ausstößt, beträgt dieser Wert bei
einer Boing 747-700 ca. 540
Gramm. Bei Handelsschiffen bis
zu 8.000 dwt entstehen dagegen
lediglich 21 Gramm CO2 pro Ton-
nenkilometer – bei Schiffen über
8.000 dwt sind es mit ca. 15

Schadstoffemissionen 
von Schiffen werden ein 
immer größeres Problem
Schifffahrt und Umwelt

Vor allem in Küstennähe und in
Häfen sind Schadstoffemissio-
nen von Schiffen eine Belastung
von Mensch und Umwelt



Gramm pro Tonnenkilometer
nochmal erheblich weniger (NTM
– Swedish Network for Transport
and the Environment).

Im Jahr 2000 stammten ca. 800
Millionen Tonnen CO2 von
Schiffsmotoren. Das entsprach in
etwa 2,7 Prozent aller anthropo-
genen CO2-Emissionen weltweit
und war nur geringfügig weni-
ger, als ganz Afrika im Jahr 2005
an CO2-Ausstößen zu verzeich-
nen hatte (Eyring/Köhler/van
Aardenne/Lauer, 2005a).

Neuere IMO-Studien gehen
davon aus, dass die durch die
Schifffahrt erzeugten CO2-Emis-
sionen mit 1,12 Milliarden Tonnen
heute deutlich über den Werten
aus dem Jahr 2000 liegen und
somit mittlerweile ca. 4,5 Prozent
der weltweiten CO2-Emissionen
ausmachen.  Das ist auch deutlich
mehr, als für den Luftverkehr
geschätzt wird, der mit einem

jährlichen CO2-Ausstoß von ca.
650 Millionen Tonnen veran-
schlagt wird.

Deutlicher Anstieg des
CO2-Ausstoßes erwartbar
Sollte sich der Welthandel wie
prognostiziert entwickeln und
dementsprechend ein erhöhtes
Transportaufkommen auf See
nach sich ziehen, wird davon aus-
zugehen sein, dass sich der durch
Schiffe verursachte CO2-Ausstoß
dramatisch erhöhen wird.

Bis zum Jahr 2020 wird geschätzt,
dass die CO2-Emissionen um bis
zu 30 Prozent wachsen werden,
so dass dann rund 1,475 Milliar-
den Tonnen CO2 jährlich aus den
Schornsteinen in die Umwelt
geblasen werden. Im Jahr 2050
könnten – sollte sich im Bereich
der Antriebe und Treibstoffe
nichts ändern – zwischen 1,9 und
2,68 Milliarden Tonnen CO2 jähr-

lich durch die Seeschifffahrt
emittiert werden. Das entspräche
einer jährlichen Wachstumsrate
der CO2-Emissionen von 1,9 bis 
2,7 Prozent (Buhaug et al.; um -
welt.  scienceticker.info vom
15.2.2008).

Diese Tendenz wird auch durch
die Studie der HypoVereinsbank
bestätigt, die aufgrund des Bun-
kerverbrauchs der Welthandels-
flotte zeigt, dass die Seeschiff-
fahrt im Zeitraum von 2005 bis
2007 einen deutlich gesteigerten
CO2-Ausstoß zu verbuchen hatte.
Noch im Jahr 2005 lag die Schiff-
fahrt auf Platz acht der Rangliste
der größten CO2 emittierenden
Länder und Sektoren. Im Jahr
2007 stieg der CO2-Ausstoß der
Schifffahrt auf 1.169 Millionen
Tonnen CO2 und belegte bereits
Platz sechs der Rangliste. Diese
Kalkulation basiert auf den von
der IMO erfassten Schiffen über
400 gt (und Öltankern über 150
gt) sowie der Annahme, dass im
Jahr 2007 rund 369 Millionen
Tonnen Bunkeröl von der Welt-
handelsflotte verbraucht wurden.

CO2-Emissionen wachsen
bis 2012 um 40 Prozent
Den Jahresverbrauch von 369
Millionen Tonnen Bunkeröl im
Jahr 2007 zugrunde gelegt und
unter Berücksichtigung der Auf-
tragsbücher der Werften welt-
weit (Stand 1.1.2008), geht die

8
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CO2-Ausstoß unterschiedlicher Transportmittel 
(in Gramm pro Tonnenkilometer)

Handelsschiff über 8.000 dwt 15

Handelsschiff 2.000 bis 8.000 dwt 21

LKW inkl. Auflieger 50

Flugzeug Boeing 747-400 (1.200 km Flug) 540

Quelle: NTM-Swedish Network for Transport and Environment
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HypoVereinsbank davon aus,
dass sich die CO2-Emissionen der
Seeschifffahrt bis zum Jahr 2012
um mindestens 520 Millionen
Tonnen erhöhen werden. Dies
würde bedeuten, dass im Jahr
2012 sich die CO2-Emissioen der
Seeschifffahrt gegenüber dem
Jahr 2007 um 40 Prozent auf
mehr als 1.600 Millionen Tonnen
erhöht hätten HypoVereinsbank, 

Bunkeröle verursachen
erhebliche Schwefeloxid-
Emissionen

Schwefeloxide (SOx) gehören zu
den seit geraumer Zeit am inten-
sivsten diskutierten Schadstoff-
emissionen der Schifffahrt. Sie
entstehen bei der Verbrennung
der im Kraftstoff enthaltenen
schwefelhaltigen Verbindungen
und werden in der Atmosphäre
zu Schwefeldioxid (SO2) oxidiert.
Dies führt zusammen mit Wasser
zur Bildung von schwefelhaltigen
Aerosolen, was in einer deut-
lichen Verschlechterung der Luft-
qualität und einer erhöhten Son-
neneinstrahlung resultiert.

SOx-Emissionen sind vor allem
der Verwendung von Bunkerölen
bzw. Heavy Fuel Oil als Treibstoff
geschuldet, die als Abfallprodukte
in Raffinerien anfallen. Diese
Treibstoffe enthalten 3.000-mal
soviel Schwefel wie der für Autos
zugelassene Treibstoff. Gegen-
wärtig erlaubt die EU einen

Die größten CO2 emittierenden Länder/Sektoren in 2005 und 2007

2005 (in Millionen Tonnen CO2) 

Quelle: International Transport Forum, OECD, Leipzig 2008

USA 5.817

China (inkl. Hong Kong) 5.101

Russland 1.544

Japan 1.214

Indien 1.147

Deutschland 814

Canada 549

Schifffahrt 543

Großbritannien 530

Italien 454

2007 (in Millionen Tonnen CO2)

Quelle: International Transport Forum, OECD, Leipzig 2008

USA 6.308

China (inkl. Hong Kong) 5.867

Russland 1.574

Japan 1.240

Indien 1.227

Schifffahrt 1.169

Deutschland 747

Canada 547

Großbritannien 511

Italien 460

Schifffahrt und Umwelt
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Schwefelanteil von 15 ppm (parts
per million) für PKW-Treibstoffe.
Dagegen enthält das auf Schiffen
verwendete Bunkeröl bis zu
45.000 ppm. Sollte der Reduzie-
rungsplan zu den Grenzwerten
für den Schwefelgehalt von
Schiffstreibstoffen wie geplant
umgesetzt werden, wird der in
den SECA-Gebieten zulässige
Schwefelanteil von max. 0,1 Pro-
zent ab dem Jahr 2015 immer
noch 100-mal höher sein als die
zulässigen 0,001 Prozent Schwe-
felanteil im Landdiesel (Förder-
kreis Rettet die Elbe e.V., 13).

Die schiffsseitigen SOx-Emissio-
nen machen ungefähr 4,5 Prozent
der weltweiten SOx-Emissionen
aus (Dalsoren et al., 2183). Im Jahr
2005 emittierte der Seeverkehr
rund das 155-fache an SOx wie der
gesamte landgebundene Güter-
verkehr. Für Deutschland konnte
für das Jahr 2005 festgestellt wer-
den, dass der Anteil der Schiff-
fahrt an den gesamten Schwefel-
emissionen (Straßenverkehr und
Schifffahrt) in den Häfen bei 92
Prozent liegt.

Jüngste Untersuchungen zu den

Schadstoffemissionen der Schiff-
fahrt haben ergeben, dass insbe-
sondere in stark befahrenen Küs-
tenregionen Schiffsabgase zu
einem erheblichen Anteil an den
dort vorkommenden SOx-Emis-
sionen beitragen. In Nord-West
Amerika und Skandinavien
beträgt der Anteil der Schifffahrt
zwischen 15 und 25 Prozent und
in Süd-West Europa und Nord-
West Afrika zwischen 15 und 20
Prozent (Dalsoren et al., 2183).

Stickoxid-Emissionen
NOx ist die Sammelbezeichnung
für Stickstoffmonoxide (NO) und
Stickstoffdioxide (NO2). NOx-
Emissionen haben eine Lebens-
dauer von mehreren Wochen und
verursachen die Entstehung von
troposphärischem Ozon, das
negative Einflüsse auf die Ge -
sundheit hat und zur Erwärmung
des Klimas beiträgt. Insgesamt
werden von der Weltschifffahrt
zehn Prozent des weltweiten Sti-
ckoxidausstoßes verursacht. Neu-
este Studien gehen davon aus,
dass die Schifffahrt allein durch
NOx-Ausstöße zu etwa elf Pro-

■ Schiffe sind in vielen Häfen die Hauptverursacher von Schwefel-Emissionen
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�Stickoxide sind eine zentrale Quelle saurer

Niederschläge (saurer Regen), die die

Umwelt schädigen, befördern die unter

dem Einfluss von UV-Strahlung die Entste-

hung bodennahen Ozons und führen zu

einer Schädigung der Atemwege. Beim

Menschen wirkt NOx auf die Atemwegsor-

gane, indem es die Selbstreinigungskräfte

des Atemtraktes beeinträchtigt und akute

bzw. chronische Atemwegserkrankungen

als Folge haben kann. Angenommen wird

auch, dass durch Stickoxide (insbesonde-

re NO2) die Empfindlichkeit gegenüber

Infektionskrankheiten gesteigert wird.

Der auch durch NOx verursachte saure

Regen wirkt sich negativ auf das Ökosys-

tem aus, da er zur Versauerung der Böden

und Gewässer beiträgt. Nicht zuletzt wer-

den dadurch auch Schäden an Gebäuden

und weiteren Sachgütern verursacht. 

�Schwefeldioxid wirkt auf den Menschen

ebenfalls als starkes Atemgift. Schon

geringe Konzentrationen in der Luft (0,04

Prozent) können Husten, Atemnot oder

eine Entzündung der Atemwege und der

Schleimhäute hervorrufen. SOx führt des

Weiteren zu Herz- und Lungenerkrankun-

gen und wirkt sich auf die Umwelt im

Wesentlichen durch den entstehenden

sauren Regen und dessen Folgen aus.

�Im Zusammenhang mit den Luftschadstoff-

fen der Schifffahrt sind auch die Partikel-

emissionen wie Feinstaub und Ruß zu

erwähnen, die bei der Verbrennung von

Schwerölen entstehen. In der Umwelt tra-

gen diese Emissionen zur künstlichen Wol-

kenbildung bei und beeinflussen auch

dadurch die Strahlungsbilanz der Erde.

Unter gesundheitlichen Gesichtspunkten

sind vor allem Kinder und Jugendliche

durch Partikelemissionen gefährdet, da sie

ein erhöhtes Risiko aufweisen, an einer

Verringerung der Lungenfunktionen zu

erkranken (Aktionskonferenz Nordsee).

Folgen für Umwelt und Gesundheit
Feinstaub und andere Emissionen (CO2, NOx und SOx) von Schiffen wer-
den von internationalen Organisationen als Hauptquelle von Erkran-
kungen (vornehmlich der Lunge und des Herzens) angesehen. So sind
im Jahr 2002 schätzungsweise 60.000 Menschen aufgrund hoher
Schwefelemissionen von Schiffen gestorben. Schiffsemissionen setzen
sich aus Luftschadstoffen, Treibhausgasen und Stoffen, die die Ozon-
schicht abbauen, zusammen. Die daraus resultierenden negativen Ein-
flüsse auf Mensch und Umwelt sind z.T. erheblich:

zent zu der Entstehung von sau-
rem Regen beiträgt (Dalsoren et
al., 2183). 

Durch die Einführung strengerer
Auflagen für Landanlagen geht
man davon aus, dass sich im Fal-
le der Stickoxide der Anteil der
Schifffahrt von gegenwärtig 15
bis 18 Prozent im Laufe der näch-
sten 50 Jahre verdoppeln wird
(Thielen/Rulfs). 

Wie bei anderen Schadstoffarten
führen die NOx-Emissionen
besonders in Küstennähe und in
Hafenstädten zu gravierenden
Problemen: In einigen Häfen
sind Schiffe für 80 Prozent des
NOx-Ausstoßes verantwortlich.
Die EU geht davon aus, dass die
durch Schiffe verursachten NOx-
Emissionen spätestens im Jahr
2020 die landseitigen Emissio-
nen übertreffen werden (The
European Environmental Bure-
au). 

In vielen Weltregionen ist die
Schifffahrt einer der Hauptverur-
sacher für Stickoxid-Emissionen.
So liegt der Anteil der Schifffahrt
an den Stickoxid-Emissionen
über Nord-West Amerika und
Skandinavien zwischen 25 und
50 Prozent. Für den Südwesten
Europas und Nord-West Afrika
wird der entsprechende Anteil
der Schifffahrt auf 25 bis 35 Pro-
zent geschätzt (Dalsoren et al.,
2183).

Schifffahrt und Umwelt

■ Gesundheitsgefährdend  Luftschadstoffe 
der Schifffahrt



Internationale Regulierungen

zur Begrenzung des Schwefel-

gehalts von Treibstoffen

Lange Jahre wurde seitens der
IMO als Agentur der Vereinten
Nationen und zuständiger Insti-
tution für die Seeschifffahrt den
Luftschadstoffemissionen von
Schiffen keine besondere Bedeu-
tung zugemessen. Seit Mitte der
1990er Jahre wird jedoch auch
auf IMO-Ebene verstärkt über
Regulierungsmechanismen zur
Reduzierung der durch Schiffe
verursachten Schadstoffemissio-
nen nachgedacht. Auf der
Arbeitsebene des IMO Marine
Environment Protection Commit-
tee (MEPC) wurden mittlerweile
wichtige Vorgaben entwickelt,
die u.a. im Annex VI der MARPOL-
Konvention festgehalten wurden.
Dort sind die verbindlichen
Grenzwerte für den maximalen
Schwefelgehalt von Schiffstreib-
stoffen definiert.

Insbesondere Schwefel- und
Stickstoffoxidausstöße hängen
direkt mit der Qualität des ver-
wendeten Treibstoffs zusammen.
Aus diesem Grunde wurde auf
der 57. Sitzung des MEPC im April
2008 eine schrittweise Senkung
des maximalen Schwefelgehalts
von Schiffstreibstoffen – unter-
teilt nach Seefahrtsgebieten-
beschlossen. Deutlich strengere
Vorschriften wurden dabei für
die sogenannten SECA-Gebiete
(Sulphur Emission Control Areas)

12

Das lange Warten auf international verbindliche Vereinbarungen

Ansätze zur Reduzierung 
von Schiffsemissionen

Zentraler Ausgangspunkt für Verbesserungen in den Bereichen
Sicherheit und Umweltverträglichkeit der Seeschifffahrt ist die
International Maritime Organization (IMO). Das Beispiel des Ver-
bots von Einhüllentankern ab dem Jahr 2010 hat gezeigt, inwie-
weit international verpflichtende Regelungen sowohl neue Nach-
frage nach sichereren Schiffen generieren als auch zur Umwelt-
verträglichkeit der Schifffahrt beitragen können. Hinsichtlich der
Problematik der Schiffsemissionen sind jedoch nur teilweise ziel-
führende Lösungen gefunden worden. Die langwierigen Verhand-
lungen auf IMO Ebene haben deshalb auch dazu geführt, dass
nationale oder regionale Lösungsansätze angedacht werden bzw.
bereits umgesetzt worden sind.

für e ine  neue arbeitsorientierte  marit ime Industriepolit ik
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definiert, die bislang lediglich in
der Nord- und Ostsee existieren.
Die Vereinbarung in Annex VI zur
Absenkung des Schwefelgehalts
in Schiffstreibstoffen sieht vor,
dass ab dem Jahr 2010 in SECA-
Gebieten der Schwefelgehalt von
einem Prozent nicht überschrit-
ten werden darf. Außerhalb von
SECA-Gebieten bleibt dagegen
ein Anteil von 4,5 Prozent noch
bis Ende 2011 erlaubt.

Erst ab dem Jahr 2012 ist ein
maximaler Schwefelgehalt von
3,5 Prozent für die Fahrt in inter-
nationalen Gewässern außerhalb
von SECA-Gebieten vorgeschrie-
ben. Ab dem Jahr 2015 bzw. 2020
gelten dann deutlich geringere
Grenzwerte: Außerhalb von
SECA-Gebieten darf dann der ver-
wendete Treibstoff nur noch 0,5
Prozent Schwefel aufweisen,
während für die Fahrt in SECA-
Gewässern nur noch ein 0,1pro-
zentiger Schwefelanteil zulässig
ist.

Neben den genannten IMO-Vor-
schriften wurden auf EU-Ebene
spezielle Maßnahmen ergriffen,
um die Emissionen zu reduzieren.
Seit dem Jahr 2006 darf in der EU
gehandelte Marinediesel nicht
mehr als 1,5 Prozent Schwefel ent-
halten. Ab dem 1.1.2010 darf
zudem der in EU-Häfen verwen-
dete Treibstoff einen Schwefelan-
teil von 0,1 Prozent nicht über-
schreiten.

Regulierungen für CO2-Emissio-

nen lassen auf sich warten

Aufgrund des internationalen
Charakters der Seeschifffahrt
wurde der Sektor bewusst aus
den Vereinbarungen des Kyoto-
Protokolls ausgenommen. Mit der
Erarbeitung eines Regulations-
systems, welches die Reduzie-
rung des CO2-Ausstoßes verfolgt,
wurde die IMO beauftragt.
Anders als im Falle der Reduzie-
rung des maximalen Schwefelge-
halts von Schiffstreibstoffen ist es
auf IMO-Ebene bislang jedoch
nicht gelungen, weder Instru-
mente zur Minimierung des CO2-
Ausstoßes noch bestimmte Ziel-
werte für die Schifffahrt zu ver-
einbaren. Seit Mitte des Jahres
2008 werden auf Arbeitsgrup-
pen-Ebene diverse Instrumente
diskutiert, die möglicherweise
eine Eindämmung bzw. Absen-
kung der CO2-Emissionen zur Fol-
ge haben könnten. Dazu gehören
unter anderem die Installierung
eines CO2-Index-Systems, die Ein-
führung einer Steuer auf Schiffs-
treibstoffe oder die Erarbeitung
eines Emissionshandels für die
Schifffahrt.

Dass es bislang zu keiner Eini-
gung über ein Regelungssystem
bezgl. der CO2-Problematik
gekommen ist, ist angesichts des
Zeitdrucks beachtenswert. Letz-
tendlich bleibt der IMO nur bis
Ende 2009 Zeit, eine Lösung vor-
zulegen, da ansonsten regionale

Jahr in SECA-Gebieten außerhalb von SECA-Gebieten

2010 1,0 4,5

2012 3,5

2015 0,1

2020 0,5

Quelle: IMO/MEPC 2008

Vorgeschriebener Schwefelgehalt in Schiffstreibstoffen 

in Prozent, abhängig von Jahr und Seefahrtsgebiet 

Ansätze zur Reduzierung von Schiffsemissionen



Mechanismen greifen können,
die die Schifffahrt möglicher-
weise mit einer Vielzahl unter-
schiedlicher Vorschriften kon-
frontiert. So wird beispielsweise
seit mehr als einem Jahr in der
EU darüber debattiert, im Falle
eines Scheiterns auf IMO-Ebene
die Schifffahrt in das Instrument
des Emissionshandels zu inte-
grieren. Hintergrund ist die euro-
päische Zielsetzung, bis zum Jahr
2020 den Ausstoß an Treibhaus-
gasen um 20 Prozent zu reduzie-
ren (auf der Basis des Jahres
1990). Das Reduktionsziel soll
jedoch auf 30 Prozent erhöht wer-
den – auch wenn nicht alle EU-
Nationen sich diesem Ziel ver-
pflichten.

Die Diskussion über die Einbezie-
hung der Schifffahrt in das Emis-
sionshandelssystem der EU dau-
ert bereits seit mehreren Jahren
an. So kündigte die EU bereits
Anfang des Jahrtausends an, im
Jahr 2003 unilateral aktiv zu wer-
den, sollte innerhalb der IMO bis
Ende 2002 keine konkreten Vor-
schläge zur Lösung der CO2-Pro-
blematik unterbreitet werden.
Aktuell hat die EU der IMO eine
Frist bis Ende 2011 eingeräumt.
Sollte bis zu diesem Zeitpunkt
kein wirksames Instrumenta-
rium entwickelt und umgesetzt
worden sein, so will die EU eigene
Maßnahmen ergreifen, die dann
ab dem Jahr 2013 in Kraft treten
sollen (Hemmings).

Emissionshandel und Treibstoff-

steuer in der Diskussion

Experten gehen davon aus, dass
die Errichtung regionaler Emis-
sionshandelssysteme für die
Schifffahrt mit erheblichen Pro-
blemen verbunden ist und hin-
sichtlich der ökologischen Zielset-
zung kaum zielführend sein
kann. Auch die Einbeziehung der
Schifffahrt unter das Kyoto-Proto-
koll unter den gegenwärtigen
Bedingungen birgt erhebliche
Probleme, da dort das Prinzip des
CBDR (common but differentia-
ted responsibility) Anwendung
findet. Zwar müssten alle Flaggen
und alle Schiffe in das Handels-
system einbezogen werden,
jedoch würde dies zum gegen-
wärtigen Zeitpunkt nur die soge-
nannten „Annex 1 countries“ des
Kyoto-Protokolls betreffen. Aller-
dings sind rund 80 Prozent der
Welttonnage unter Flaggen von
„non Annex 1 countries“ regis-
triert, obwohl lediglich 40 Pro-
zent der Welttonnage Eigner in
diesen „non Annex 1 countries“
hat (Aktionskonferenz Nordsee,
68). Da die Einbeziehung der „non
Annex 1 countries“ nur auf frei-
williger Basis geschehen kann,
wird kaum mit einem positiven
Resultat für die Umwelt durch die
Einbeziehung der Schifffahrt in
das Kyoto-Protokoll unter den
gegebenen Bedingungen zu rech-
nen sein. Stattdessen wird durch
ein derartiges Vorgehen eine

zusätzliche Verlagerung von Ton-
nage unter Flaggen von „non
Annex 1 countries“ befürchtet.

Dies vorausgesetzt, erscheint ein
Emissionshandel zwar grundsätz-
lich dafür geeignet, die Schiffs-
emissionen auf einem bestimm-
ten Niveau zu stabilisieren.
Gleichwohl wird angesichts der
dafür erforderlichen Rahmenbe-
dingungen der positive Einfluss
auf die Umweltauswirkungen als
zu gering eingeschätzt. Als Alter-
native dazu wird oftmals eine
Steuer auf den Treibstoffver-
brauch gefordert, deren finanziel-
le Mittel in einen internationalen
Kompensationsfonds einfließen.
Dies würde alle Flaggen und alle
Schiffe unter der IMO einschlie-
ßen und auch dem Gleichbe-
handlungsgrundsatz CBDR ent-
sprechen.

Auf dem schwierigen Weg zu

einem Index-System

Ende März 2009 wurden in der
IMO erste Vorentscheidungen
hinsichtlich der Einführung eines
Energie-Effizienz-Design-Index
(EEDI) getroffen. Dieses alternativ
zum Emissionshandel entwickel-
te System sieht vor, Schiffe
anhand technischer Parameter
(Maschinenleistung, Geschwin-
digkeit, Frachtraum etc.) zu kate-
gorisieren und darauf aufbauend
ein entsprechendes Abgabesys-
tem zu installieren. Ohne auf die

14
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Details dieser technikbasierten
Debatte einzugehen, scheint
jedoch auch der EEDI mit erheb-
lichen Mängeln ausgestattet zu
sein. So besteht zum gegenwärti-
gen Zeitpunkt die Gefahr, dass
dieser Index ohne Rücksicht auf
die unterschiedlichen Schiffsty-
pen und deren besonderen Leis-
tungsmerkmale eine Kategorisie-
rung vornimmt, die vor allem
technische Innovationen seitens
der Industrie behindern könnte.
Als Beispiel sei nur das Segment
der RoRo-Fähren genannt, die

häufig mit mehreren Maschinen
ausgestattet sind, diese jedoch
nur zeitweise alle parallel in
Betrieb sind. In die Kalkulation
des EEDI würden aktuell alle
Maschinen einbezogen. Dies
würde zu einer erheblichen
Benachteiligung führen, die mög-
licherweise auch andere Schiffs-
typen (z.B. Kreuzfahrtschiffe)
betreffen könnte. Inwiefern der
EEDI reformiert und angepasst
wird, wird der Verlauf der Ver-
handlungen in der IMO im Jahr
2009 zeigen. 

15

Ansätze zur Reduzierung von Schiffsemissionen

Bislang existiert noch immer
kein Instrument, um die 
Treibhausgasemissionen der
Schifffahrt zu regulieren
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Die Diskussion über die Chancen und Herausforderungen einer umweltverträglichen
Schifffahrt fällt in eine Phase, in der Schiffbau und Schifffahrt mit den Konsequenzen
der weltweiten Finanz- und Wirtschaftskrise konfrontiert sind: Überkapazitäten im
Seetransport, sinkende Charterraten, Auftragseinbrüche bei den Werften, unsichere
Finanzierungsmodalitäten für bestehende und neue Aufträge sowie Entlassungen
und Werftinsolvenzen prägen das gegenwärtige Bild.

Angesichts dieser Situation besteht die Gefahr, dass das notwendige Umsteuern hin
zu einer umweltgerechten Schifffahrt und dem Aufbau einer entsprechenden Indus-
triestruktur kurzfristigen Interessen geopfert wird. Auf dem Weg zu einer nachhalti-
gen, zukunftsfähigen und umweltgerechten maritimen Industrie muss stattdessen
die aktuelle Situation dazu genutzt werden, im Rahmen eines „integrierten Ansat-
zes“ für die maritime Industrie ein Umlenken zu initiieren und – flankiert von indus-
triepolitischen Maßnahmen – die in den umweltspezifischen Aspekten liegenden
Herausforderungen als Zukunftschancen und –märkte zu erschließen.

Zur Lage von Schifffahrt und Schiffbau

Umsteuern in Zeiten der Krise
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Weltweiter Einbruch bei den

Auftragseingängen

Mit Beginn des vierten Quartals
des Jahres 2008 ist die Nachfrage
nach Schiffsneubauten quasi
zum Erliegen gekommen. Wäh-
rend im Jahr 2008 durchschnitt-
lich weltweit ca. 250 Neubauauf-
träge pro Monat verbucht wur-
den, waren es im Dezember 2008
lediglich neun und in den ersten
beiden Monaten des Jahres 2009
lediglich je sieben Neubauaufträ-
ge. Keiner der im Zeitraum vom
Dezember 2008 bis Ende März
2009 registrierten weltweiten
Neubauaufträge für Handels-
schiffe wurde nach Europa verge-
ben. Speziell für Containerschiffe
ist der Einbruch gravierend. Dort
hat es im Zeitraum vom Septem-
ber 2008 bis Anfang April 2009
keinen einzigen Neubauauftrag
weltweit gegeben. Und auch im
Kreuzfahrtbereich warten die
Werften seit Frühjahr 2008 auf
einen neuen Auftrag.

Die Auftragseingänge im Welt-
schiffbau sind im Jahr 2008 um
54 Prozent gegenüber dem Vor-
jahr zurückgegangen. Wurden
noch im Jahr 2007 insgesamt
Neubauaufträge mit einem Volu-
men von knapp 100 Millionen cgt
platziert, konnten Ende Dezem-
ber lediglich Auftragseingänge in
einer Höhe von 44,7 Millionen cgt
bilanziert werden. Nicht nur
Europa ist von diesem Einbruch
betroffen: Alle Schiffbaunationen

bzw. –regionen sind mit der ein-
gebrochenen Nachfrage konfron-
tiert. China, welches in den letz-
ten Jahren Rekordzahlen bei den
Neubauaufträgen verzeichnen
konnte, musste im Jahr 2008
einen Rückgang von mehr als 57
Prozent bei den Neubestellungen
verzeichnen. Angesichts der Krise
gehen Analysten davon aus, dass
eine Vielzahl von kleineren und
mittleren chinesischen Werften
schließen werden muss, nach-
dem die letzten Schiffe an den
Auftraggeber übergeben wurden.
Während Japan mit ca. 36 Prozent
den geringsten Rückgang ver-
kraften musste, lagen die Einbrü-
che in den anderen Regionen
bzw. Ländern deutlich höher. In
Südkorea gingen die Auftragsein-
gänge um 55 Prozent zurück und

die 14 im europäischen Schiffbau-
verband CESA zusammenge-
schlossenen Länder erhielten
rund 53 Prozent weniger Neubau-
aufträge als im Vorjahr.

Kaum Nachfrage nach 

Neubauten aufgrund von Trans-

portüberkapazitäten

Eine kurzfristige Erholung im
Bereich der Auftragseingänge
kann nicht erwartet werden,
wenn man in Rechnung stellt,
dass in den wichtigsten Handels-
schiffsegmenten in den nächsten
Jahren erhebliche Überkapazitä-
ten entstehen werden bzw.
bereits vorhanden sind.

Basierend auf dem weltweiten
Auftragsbestand für Container-

Land / Region 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2007 
zu 2008 in %

Südkorea 17.400.084 15.776.031 14.031.037 21.033.433 36.469.135 16.382.960 -55,1

China 6.383.686 7.720.220 7.509.609 18.329.825 35.404.587 15.085.853 -57,4

Japan 12.179.510 16.665.908 9.525.455 12.482.311 12.080.144 7.716.362 -36,1

CESA 3.716.419 6.854.762 7.198.034 4.726.100 4.565.438 2.129.212 -53,4

Sonstiges Europa 667.173 1.397.748 1.988.491 1.503.419 2.074.824 780.089 -62,4

Sonstige 1.273.525 2.323.289 1.739.849 3.522.599 6.406.341 2.541.021 -60,3

Gesamt 41.620.397 50.737.958 41.992.475 61.597.687 97.000.469 44.635.497 -54,0

Quelle: ISL basierend auf LR-Fairplay

Auftragseingänge im Welthandelsschiffbau nach Regionen (2003–2008) 

in cgt (new compensated gross ton system) 

Umsteuern in  Zeiten der Krise
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schiffe im März 2009 und unter
der Annahme, dass keine Aufträ-
ge storniert werden, ist davon
auszugehen, dass sich das Volu-
men der weltweiten Container-
schiffsflotte allein bis zum Januar
2013 um 36,2 Prozent erhöhen
wird.

Angesichts der bestehenden Auf-
träge für Containerschiffe wäre
ein jährliches Wachstum des
Containerhandels von 15 Prozent
erforderlich, um im Jahr 2013 ein
ausgeglichenes Verhältnis von
Angebot und Nachfrage bei den
Transportkapazitäten zu errei-
chen. Dass diese Wachstumsra-
ten eintreten werden, darf jedoch
bezweifelt werden, so dass durch-
aus erst gegen Ende des nächsten
Jahrzehnts mit einem ausgegli-
chenen Verhältnis von Angebot
und Nachfrage gerechnet werden
kann. 

Ähnlich stellt sich die Situation
bei Massengutfrachtern und Tan-
kern dar. Anfang des Jahres 2009
standen noch rund 3.400 Mas-
sengutfrachter in den Auftragbü-
chern der Werften weltweit –
knapp zwei Drittel der existieren-
den Flotte. Auch unter der Vor-
aussetzung, dass bis 2012 ca. 1.800
Schiffe außer Dienst gestellt und
abgewrackt werden, würde dies
einen Flottenzuwachs (auf der
Basis von dwt) von 13,4 Prozent
pro Jahr bedeuten. Im Segment
der Tanker fällt die jährliche
Wachstumsrate der Flotte bis

70

115

165

255

392

484

486

511

533

Stillgelegte Containerschiffsflotte – Zahl der Schiffe

25.10.2008

24.11.2008

17.12.2008

19.01.2009

16.02.2009

16.03.2009

13.04.2009

05.05.2009

08.06.2009

150.000

270.000

420.000

675.000

1.100.000

1.410.000

1.310.000

1.310.000

1.315.000

Stillgelegte Containerschiffsflotte – in TEU

25.10.2008

24.11.2008

17.12.2008

19.01.2009

16.02.2009

16.03.2009

13.04.2009

05.05.2009

08.06.2009

Auswirkungen der Krise: 
immer mehr Containerschiffe 
liegen „an den Pfählen“
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Ende 2012 mit 6,1 Prozent zwar
deutlich geringer aus. Allerdings
drohen auch hier deutliche Über-
kapazitäten, wenn man bedenkt,
dass das jährliche Wachstum des
weltweiten Ölverbrauchs in den
letzten Jahren deutlich geringer
ausfiel.

Verfall der Charterraten

Die Entwicklung der Charterra-
ten spiegelt die Situation von
Angebot und Nachfrage in der
Handelsschifffahrt wider und
kann durchaus als Fieberkurve
der Seeschifffahrt betrachtet wer-
den. Aufgrund der nicht ausge-
lasteten Transportkapazitäten in
der Schifffahrt ist seit dem Som-
mer 2008 auch ein beschleunig-
ter Rückgang der Charterraten zu
verzeichnen. Der Charterraten-
Index des britischen Maklerhau-
ses Howe Robinson hat sich im
Verlauf des Jahres 2008 von 1.400
auf 537 Punkte verringert (teletra-
der vom 23.12.2008). Wie drama-
tisch sich die Charterraten im
Verlauf des Jahres 2008 entwi-
ckelt haben, zeigt auch der Char-
terratenindex „Baltic Dry Index“,
dessen Schlussstand 2008 bei 774
Punkten lag. Ein Jahr zuvor
betrug der Schlussstand noch
9.143 Punkte.

Insgesamt muss festgehalten
werden, dass in den meisten
Schiffssegmenten ein erheblicher
Verfall der Charterraten zu ver-

zeichnen ist. Für ein 1.100 TEU
Containerschiff mit einer 12-
Monatscharter wurden im Mai
2008 noch US$ 12.758 gezahlt,
Mitte März 2009 waren es nur
noch US$ 4.564. Für ein 2.500 TEU
Containerschiff mit einer 24-
Monatscharter konnte man
Anfang März 2009 lediglich US$
6.351 täglich erzielen – im Mai des
Vorjahres waren es noch US$
25.000 (vgl. The Journal of Com-
merce Online vom 22.12.2008). 

Auftragstornierungen 

und Verschiebungen

Neben den deutlich zurückgegan-
genen Auftragseingängen stellen
auch Auftragsstornierungen und
–verschiebungen die Werften vor
große Probleme. In Deutschland

sind von Januar 2008 bis Ende
März 2009 insgesamt 40 Aufträ-
ge mit einem Gesamtvolumen
von ca. 1,5 Milliarden EURO stor-
niert worden, davon allein elf
Stornierungen im Jahr 2009.
Angesichts weiterer 26 Aufträge
im Umfang von 1,2 Milliarden
EURO, deren Realisierung nach
Angaben des VSM - Verbandes für
Schiffbau und Meerestechnik e.V.
gefährdet ist, muss davon ausge-
gangen werden, dass sich die Zahl
der Auftragstornierungen weiter
erhöhen wird. In Europa ist neben
Deutschland vor allem die Türkei
von Stornierungen stark getrof-
fen. Für die türkischen Werften
wird berichtet, dass dort seit
Beginn der Finanzkrise zwischen
80 und 140 Aufträge storniert
worden sind.

Schiffstyp Kapazität Ablieferungen Auftragseingänge Auftragsbuch Anteil an der 
in 2008 in 2008 Ende 2008 best. Flotte in %

Tanker Mill. DWT 33,2 47,4 164,0 43,0

Bulker Mill. DWT 22,9 91,4 286,3 68,9

Containerschiffe Mill. TEU 1,4 1,1 6,2 52,9

LNG-Tanker Mill. cbm 9,6 2,6 13,5 32,0

LPG-Tanker Mill. cbm 3,0 0,4 3,5 21,0

Autotransporter 1.000 Autos 295,0 497,0 1.137,0 33,8

Chemikalientanker Mill. DWT 2,9 2,7 11,3 42,8

Kreuzfahrtschiffe 1.000 Betten 25,6 26,3 84,2 20,9

Quelle: R.S. Platou; eigene Darstellung

Basisdaten für den Weltschiffbau (Stand: Ende Dezember 2008) 

Umsteuern in  Zeiten der Krise
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Wenn auch keine validen Zahlen
zu den weltweiten Auftragsstor-
nierungen vorliegen, ist davon
auszugehen, dass sich das Volu-
men der Stornierungen zukünftig
erhöht und eine Vielzahl von
Schiffen – falls überhaupt – deut-

lich verspätet abgeliefert wird.
Während Reeder in den letzten
Jahren aufgrund exorbitanter
Charterraten darauf aus waren,
schnellstmöglich ihre neuen
Schiffe in den Markt zu bringen,
gehen sie nun vermehrt dazu

über, entweder bereits platzierte
Aufträge zu stornieren oder
deren Ablieferungsdatum zeitlich
zu strecken. So schätzt man, dass
in China ca. 50 Prozent der dort
von ausländischen Kunden in
Auftrag gegebenen Neubauten

Verkleidung von Windradgondeln   Werften können ihr Know-how auch für andere Märkte nutzen
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Entlassungen und Insolvenzen
gefährden die wichtigste 
Ressource der Schiffbau-
industrie: qualifizierte und
motivierte Beschäftigte

storniert werden könnten. Im
Segment der Massengutfrachter
rechnet man damit, dass von den
bis Ende 2011 zur Ablieferung
anstehenden Schiffen zwischen
55 und 65 Prozent storniert oder
deutlich verschoben werden. Von
den im Jahr 2010 zur Ablieferung
anstehenden Containerschiffen
mit Stellplätzen für 1,8 Millionen
TEU werden Schätzungen aus
dem Frühjahr 2009 bis zu 45 Pro-
zent abbestellt oder zeitlich nach
hinten verschoben werden.

Überkapazitäten im Schiffbau

als Konsequenz

Sollten - wovon ausgegangen
werden kann - in den nächsten
Jahren die Auftragseingänge auf
einem niedrigen Niveau stagnie-
ren, wird es im Weltschiffbau zu
erheblichen Überkapazitäten
kommen. Nicht nur die geringe
Zahl der Neubestellungen wird
dafür verantwortlich sein. Vor
allem die in den aufkommenden
Schiffbaunationen wie Indien,
Vietnam, Philippinien und der
Türkei neu entstehenden Schiff-
baukapazitäten werden dazu
führen, dass es zu einer erheb-
lichen Diskrepanz zwischen den
zur Verfügung stehenden Produk-
tionskapazitäten und dem erwar-
teten Neubaubedarf kommen
wird.

Der europäische Schiffbauver-
band CESA geht in seiner Schät-

zung davon aus, dass in den
nächsten Jahren angesichts der
Ausbaupläne in den aufkommen-
den Schiffbaunationen und dem
verringerten Neubaubedarf mit
einer 50prozentigen Überkapa-
zität im Schiffbau zu rechen ist.
Dies bestätigt auch die jüngste
Prognose des Japanischen Schiff-
bauverbandes vom September
2008. Danach werden die welt-
weiten Schiffbaukapazitäten im
Jahr 2010 bei ca. 57 Millionen cgt
liegen und bis zum Jahr 2015 auf
70 Millionen cgt ansteigen. Dem-
gegenüber steht ein geschätzter
jährlicher Neubaubedarf von 35
Millionen cgt (von 2010 bis 2015)
bzw. von ca. 32 Millionen cgt im
Zeitraum von 2015 bis 2020.

Werftinsolvenzen und Entlas-

sungen – Arbeitnehmer bleiben

auf der Strecke

Ausbleibende Neubauaufträge,
sinkende Auftragsbestände, Auf-
tragsstornierungen bzw. –ver-
schiebungen und Überkapazitä-
ten bei den Transport- und Schiff-
baukapazitäten kennzeichnen
die Lage der Schiffbauindustrie –
in Deutschland und weltweit. Da
eine große Zahl von Werften
noch über ausreichend Aufträge
verfügt, die Arbeit bis in das Jahr
2010 (und in einigen Fällen auch
deutlich darüber hinaus) sichern,
hält sich die Zahl der in Schiefla-
ge geratenen Werften noch in
Grenzen.

Allerdings mehren sich stetig die
Nachrichten über in wirtschaftli-
che Schwierigkeiten kommende
Werften. In Deutschland mussten
seit Beginn der Krise mit der Cas-
sens Werft GmbH (Emden), der
SSW Shipyard (Bremerhaven), der
SMG Werft (Rostock), der Linde-
nau Schiffswerft & Maschinenfa-
brik (Kiel) und WADAN Yards
(Rostock/Wismar) bereits fünf
Werften Insolvenz anmelden –
wenn auch nicht ausschließlich
aufgrund der geschilderten Kri-
sentendenzen. In Norwegen mus-
ste mit der Karmsund Shipyard
Anfang März 2009 die dritte
Werft nach Havyard Solstrand AS
und Flekkefjord Shipyard auf-
grund ausbleibender Aufträge
und mangelnder Baufinanzie-
rung den Betrieb einstellen.

Einen Stellenabbau haben in
Deutschland Thyssen Krupp
Marine Systems (TKMS), die Lloyd
Werft und die J.J. Sietas Schiffs-
werft angekündigt. In der Türkei
sind in Folge von Auftragsstor-
nierungen rund 50 Prozent der ca.
35.000 der dort beschäftigten
Werftarbeiter entlassen worden.
Aufgrund sinkender Auslastung
wird auch über Entlassungen in
Spanien (La Naval Shipyard), Est-
land (Loksa Shipyard), Dänemark
(Odense Steel Shipyard), Bulga-
rien (Rousse Shipyard), Polen und
Rumänien berichtet.

Umsteuern in  Zeiten der Krise
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Eckpunkte für ein integriertes industriepolitisches Konzept für die maritime Wirtschaft

Chancen für Umwelt, Innovationen und 
Beschäftigung ergreifen

Angesichts der gegenwärtigen und
zukünftigen Umweltbelastungen durch
die Schifffahrt und den gegenwärtigen
strukturellen Krisenerscheinungen im
Schiffbau erscheint es dringender denn
je erforderlich, zentrale Handlungsfel-
der zu identifizieren und durch politi-
sche Gestaltungsinstrumente Zukunft-
schancen für die Industrie, die Beschäf-
tigten und die Umwelt zu eröffnen. Ein
ganzheitlicher Ansatz erfordert die Ver-
knüpfung von nationalen und europäi-
schen Initiativen als auch eine Umorien-
tierung der Werften.

Die in den umweltspezifischen
Herausforderungen der Schiff-
fahrt liegenden Potenziale sind
geeignet, den maritimen Stand-
ort Deutschland nachhaltig zu
stärken und Deutschland – wie
Europa – zum Zentrum einer
umweltgerechten Schifffahrt
bzw. eines innovativen und
umweltfreundlichen Schiffbaus
zu entwickeln. Gerade vor dem
Hintergrund der seit Beginn der
weltweiten Finanz- und Wirt-
schaftskrise veränderten Rah-
menbedingungen, muss eine
integrierte industriepolitische
Strategie unterschiedliche Ele-
mente miteinander verknüpfen.
Die wichtigsten Herausforderun-
gen, die ein schnelles und koordi-
niertes Handeln im Rahmen
eines zukunftsweisenden indus-
triepolitischen Konzepts erfor-
dern, sind schnell benannt:

Die kontinuierliche Verknap-
pung fossiler Brennstoffe 
und langfristig ansteigende
Treibstoffkosten;

Eine stark wachsende Welt-
handelsflotte;

Die Erhöhung der Schadstoff-
emissionen durch die 
wachsende Handelsflotte;

Zunehmende Schadstoff-
belastung in den Häfen und
an den Küsten;

Die Verschärfung der Grenz-
werte für schwefelhaltige 

für e ine  neue arbeitsorientierte  marit ime Industriepolit ik
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Schifftreibstoffe zur Reduzie-
rung von Schadstoffemissio-
nen wie Schwefeloxide und
Stickoxide;

Die Einführung eines Energie-
Effizienz-Design-Index auf
IMO-Ebene;

Die Ausweitung von SECA/
ECA-Gebieten (sulphur emis-
sion control areas/emission
control areas);

Überkapazitäten bei den
Transportkapazitäten, Über-
sättigung der wichtigsten
Schifffahrtsmärkte

Der drastische Rückgang 
von Neubauaufträgen für
Handelsschiffe;

Das Eindringen asiatischer
Schiffbaukonkurrenten in
europäische Nischenmärkte

Erosion der Finanzierungsin-
frastruktur für den Schiffbau

In Anbetracht der gegenwärtigen
und mittelfristig zu erwartenden
Entwicklung in der Schifffahrt,
der akuten Handlungserforder-
nisse in der Schiffbauindustrie
und des Ziels einer umwelt-
freundlichen Schifffahrt mit
treibstoffsparenden, energieeffi-
zienten und schadstoffarmen
Schiffen müssten bislang weitge-
hend isoliert voneinander
betrachtete Handlungsfelder
unverzichtbare Bestandteile einer
nachhaltigen arbeitsorientierten

maritimen Industriepolitik sein.
Diese Handlungsfelder sind früh-
zeitig zu besetzen und auszuge-
stalten, um Schiffbauindustrie,
Reeder und Häfen rechtzeitig
umsteuern zu lassen und ent-
sprechende industrielle Struktu-
ren zu entwickeln.

Frühes Handeln 

führt zum Erfolg

Ein  frühes Umsteuern – flankiert
von entsprechenden industriepo-
litischen Maßnahmen – führt
zum Erfolg. Inwieweit Innovatio-
nen, Beschäftigung und Industrie
profitieren, wenn entsprechende
politische Lenkungsinstrumente
zielgerichtet eingesetzt werden,
zeigt das Beispiel der Windkraft-
branche. Die Stellung Deutsch-
lands als Weltmarktführer im
Bereich der Windenergie ist auch
das Ergebnis einer erfolgreichen
Industriepolitik, die rechtzeitig
gesellschafts- und umweltpoliti-
sche Entwicklungen aufgreift
und die darin liegenden Chancen
nutzt. 

Das Energieeinspeisegesetz, in
Kombination mit der auf die
Windenergie ausgerichteten
Wirtschafts- und Qualifizierungs-
förderung, haben neue industriel-
le Strukturen entstehen lassen,
die nicht nur weltweit erfolgreich
sind. Sie sind auch in vom Struk-
turwandel besonders betroffenen
Regionen zum Motor einer positi-

ven Beschäftigungsentwicklung
geworden.

Auf diesen Erfahrungen gilt es
aufzusetzen und für den Schiff-
bau und die Schifffahrt neue Per-
spektiven zu entwickeln. Aus die-
sem Grunde sollten die folgenden
Handlungsfelder in eine nachhal-
tige Strategie einfließen, die die
Zukunfts- und Wettbewerbsfä-
higkeit der maritimen Industrie
sichert und den schrittweisen
Aufbau zukunftsweisender mari-
timer industrieller Strukturen
ermöglicht.

1.Verbesserung der
Energie- und
Umweltbilanz von

Schiffen – Innovationen
für eine umweltgerechte
Schifffahrt fördern
Die Verbesserung der Energiebi-
lanz von Schiffen birgt ein erheb-
liches Potenzial, die Umweltver-
träglichkeit von Schiffen und
Schifffahrt zu verbessern, die
Betriebskosten von Schiffen zu
senken und die technischen Mög-
lichkeiten der deutschen mariti-
men Industrie zu nutzen. Zur Stei-
gerung der Energieeffizienz und
der Umweltfreundlichkeit von
Schiffen existieren bereits heute
unterschiedliche Technologien,
die jedoch häufig von Reedern
und Schiffseignern aufgrund
höherer Investitionskosten nicht
eingesetzt werden.

Chancen ergreifen

Das Beispiel der Windenergie
hat gezeigt, dass eine umwelt-
orientierte, integrierte  
Industriepolitik erfolgreich 
sein kann. 

Auf diese Erfahrungen gilt 
es aufzusetzen und Schifffahrt
und Schiffbau nachhaltig zu
entwickeln.
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Bunkeröl durch alternative

Treibstoffe ersetzen

In erster Linie bieten sich im
Bereich der Schiffstreibstoffe
erhebliche Einsparungs- und
Optimierungspotenziale. Wäh-
rend mit Bunkeröl betriebene
Schiffe an Land wie Sondermüll
behandelt werden müssten,
zeichnen sich andere Triebstoffe
durch deutlich geringere
Umweltbelastungen aus.

Nur ein Beispiel für einen alter-
nativen Treibstoff ist Flüssiggas
(LNG), welches in den nächsten

Jahren in der Schifffahrt immer
mehr an Bedeutung gewinnen
wird (vgl. Germanischer Lloyd).
Bislang wurde häufig kritisiert,
dass eine Umstellung auf LNG
aufgrund von IMO-Vorschriften
nicht möglich sei und die Einbu-
ßen bei der Frachtkapazität
unwirtschaftlich wären. Grund-
sätzlich kann zwar davon ausge-
gangen werden, dass LNG größe-
re auf den Schiffen installierte
Tanks benötigt. Am Beispiel
eines 1.500 TEU Containerschiffs
zeigt sich jedoch, dass der Verlust
an Ladekapazitäten sich dabei
auf weniger als drei Prozent
beschränken würde (HypoVe-
reinsbank, 8). Zudem hat auch
die IMO mittlerweile die Vor-
schriften für die Verwendung
von LNG als Treibstoff dergestalt
verändert, dass auch konventio-
nelle Handelsschiffe mit diesem
schadstoffarmen Treibstoff
betrieben werden können. Die
entsprechende IMO-Vorschrift
wird voraussichtlich im Verlauf
des Jahres 2009 unterbreitet wer-
den, so dass bereits ab 2010 eine
rechtliche Basis für die Verwen-
dung von LNG vorliegen könnte.

Prinzipiell ist vor allem der inter-
national verbindliche Ausstieg
aus der Nutzung von Bunkerölen
als Treibstoff von Schiffen erfor-
derlich. Der Einsatz von LNG statt
Bunkeröl führt zu einer erheb-
lichen Reduktion von Schwefelo-
xidemissionen, einer Verringe-

rung der Partikelemissionen um
bis zu 80 Prozent und würde die
Vorbehandlung von Schwerölen
entfallen lassen. Außerdem ver-
ringert sich dadurch die Umwelt-
belastung bei Havarien deutlich,
Schwefelaufbereitungstechniken
an Bord wären weitestgehend
überflüssig und das Volumen an
Ölschlämmen aus dem Schiffsbe-
trieb fiele signifikant geringer
aus.

Die weltweite Umstellung auf
Destillate bzw. LNG wird auch
von der IMO präferiert, bietet sie
doch nicht nur Vorteile für die
Umwelt, den Schiffsbetrieb und
die Hafenstädte. Auch die Über-
wachung wäre effizienter, böte
ausreichend Planungssicherheit
für die Industrie und würde eine
Wettbewerbsverzerrung verhin-
dern (BVBS). Befürchtungen hin-
sichtlich der dadurch entstehen-
den Kosten für die Umrüstung
der Raffinerien und der mögli-
cherweise beschränkten Verfüg-
barkeit von Destillaten könnte
durch eine verbindliche Planung
begegnet werden. Dass durch die
Herstellung von Destillaten
zusätzlicher CO2-Ausstoß durch
die Raffinierung entsteht, kann
als Argument für ein Festhalten
an Bunkerölen angesichts der
Umweltproblematik dieser Treib-
stoffart nicht handlungsleitend
für politische Entscheidungen
sein.

für e ine  neue arbeitsorientierte  marit ime Industriepolit ik

Bunkeröle Umstellung auf alternative
Treibstoffe ist dringend erforderlich



Treibstoffersparnis durch inno-

vative Antriebstechnologien

steigern

Ebenso wie der Einsatz alternati-
ver Treibstoffe birgt auch die
Installation innovativer Antriebs-
technologien ein erhebliches
Optimierungspotenzial hinsicht-
lich der Treibstoffeinsparung.
Eine Befragung von Reedern
durch die HypoVereinsbank im
Rahmen des maritimen Trendba-
rometers aus dem Jahr 2008 hat
ergeben, dass 92 Prozent der Ree-
der bei der Wahl ihrer Schiffsma-
schinen auf einen niedrigen Ver-
brauch Wert legen (HypoVereins-
bank, 10). Gegenüber konventio-
nellen Antriebssystemen geben
51,4 Prozent der Reeder vor allem
dem Einsatz von POD-Antrieben
große Zukunftschancen. Beinahe
die Hälfte der Reeder kann sich
vorstellen, zukünftig durch den
Einsatz der Brennstoffzellentech-
nologie die Energiebilanz ihrer
Schiffe zu steigern und weitere
22,9 Prozent bzw. 2,9 Prozent spre-
chen alternativen und ergänzen-
den Antrieben wie Lenkdrachen
(SkySails) bzw. Flettner-Rotoren
Zukunftschancen zu (ebenda).

Effizienzsteigerung durch inno-

vatives Rumpfdesign

Innovationen im Design der
Schiffsrümpfe bieten vielfältige
Möglichkeiten, die Energiebilanz
von Schiffen signifikant zu ver-
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Flettner-Rotoren

Das bereits 1853 entdeckte Funktionsprinzip der
Flettner-Rotoren verspricht beim Einsatz auf Schif-
fen eine erhebliche Einsparung der Treibstoffkosten.
An Bord angebrachte Zylinder nutzen die sie umströ-
mende Luft, um die innerhalb der Zylinder installier-
ten Rotoren in Bewegung zu bringen.

Diese Art von unterstützendem Windantrieb auf
konventionellen Frachtschiffen birgt in Kombination
mit dem konventionellen Dieselantrieb ein erhebli-
ches Einsparungspotenzial. Der von ENERCON ent-
wickelte Prototyp-Frachter (E-Ship) würde unter nor-
malen Bedingungen bei 320 Tagen auf See im Jahr
für rund drei Millionen EURO Sprit verbrauchen.
Durch die Installation der Flettner-Rotoren ließen
sich den Berechnungen der Entwickler zufolge 30
bis 40 Prozent der Kosten einsparen. Bei „Windstär-
ke 7“ könnte demnach der Hauptantrieb komplett
ausgeschaltet werden, da durch die Rotoren ausrei-
chend Energie bereitgestellt würde (vdi-nachrichten
vom 4.5.2007). In weniger als fünf Jahren – auf der
Basis der gegenwärtigen Kostenfaktoren -  könnten
sich die Investitionen für diese Antriebsform amorti-
siert haben.

SkySails

Auf die Nutzung der Windenergie setzt auch die Bre-
mer BELUGA Reederei, die mit dem Kooperations-
partner SkySails daran arbeitet, mit Hilfe von am
Bug angebrachten Lenkdrachen den konventionel-
len Antrieb zu entlasten und somit Kosten und
Schadstoffausstoß zu reduzieren. Die Entwickler
dieses Systems gehen davon aus, dass sich durch
den 80m2 großen Lenkdrachen, der in ca. 150
Metern Höhe über Deck schwebt, die Treibstoffkos-
ten zwischen zehn und 50 Prozent reduzieren las-
sen.

Windkraft als ergänzender Schiffsantrieb: zwei Beispiele

Chancen ergreifen

Windkraft Unterschiedliche Techniken der
Windkraftnutzung sind in der Erprobung
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bessern. Ohne auf die einzelnen
ingenieurswissenschaftlichen
Ansätze im Detail eingehen zu
wollen, zeigt sich, dass bei einer
Optimierung des Designs der
Vorderschiffe Treibstoffeinspa-
rungen zwischen zwei und fünf
Prozent zu erzielen sind - immer
abhängig vom Schiffstyp und der
Fahrtgeschwindigkeit. Ähnliche
Einsparpotenziale ergeben sich
aus einer verbesserten Konzep-
tion des Hinterschiffs (HVSA). In
Kontext des Rumpfdesigns sind
jedoch auch andere Lösungen
wie etwa das „air cavity System“
zu nennen, welches darauf
basiert, dass unter den Schif-
frumpf Luftblasen getrieben wer-

den. Dadurch könnte der Rei-
bungswiderstand drastisch ver-
ringert werden und der Treib-
stoffverbrauch um bis zu 15 Pro-
zent reduziert werden.

Die Verbesserung der Energie-
und Umweltbilanz von Schiffen
kann zudem durch den Einsatz
weiterer Technologien verbessert
werden. Dazu gehören beispiels-
weise Abgasrückgewinnungsan-
lagen, supraleitende Motoren,
Wellengeneratoren oder auch die
generelle Gewichtsreduzierung
von Schiffen (z.B. durch den Ein-
satz neuartiger Materialien). Ins-
gesamt lässt sich festhalten, dass
die bereits existierenden bzw.
sich in der Entwicklung befind-
lichen technischen Lösungskon-
zepte zur Reduzierung der
Umweltbelastung und zur Ein-
sparung von Treibstoffen vorhan-
den sind.

2.Europäische und
nationale Initia-
tiven zur Redu-

zierung von Schadstoff-
emissionen ergreifen
Am Beispiel der Diskussion über
eine Begrenzung des CO2-Aussto-
ßes von Schiffen wird deutlich,
dass internationale Vereinbarun-
gen auf IMO Ebene mit einem
sehr langen zeitlichen Vorlauf
verbunden sind und aufgrund
des internationalen Charakters
der Schifffahrt möglicherweise

nicht die ökonomischen und öko-
logischen Wirkungen entfalten
können, die angesichts der gege-
benen Situation erforderlich sind. 

Um in Zukunft eine umweltver-
trägliche Schifffahrt zu gewähr-
leisten, müssten Deutschland
und die EU im Sinne von Leader -
SHIP 2015 eine Vorreiterrolle ein-
nehmen und die Initiative zur
Einrichtung nationaler bzw.
regionaler Instrumentarien zur
Reduzierung der negativen
Umwelteinflüsse von Schiffen
ergreifen. Dies entspräche auch
der Position der Europäischen
Kommission, wie sie im Fort-
schrittsbericht zu LeaderSHIP
2015 dargelegt worden ist: „Die
EU-Schiffbauindustrie sollte ihre
führende Position im sauberen
Seeverkehr aufrechterhalten,
unter anderem durch die Anwen-
dung von Technologien zur Ver-
ringerung des Energieverbrauchs,
der Luftemissionen und der Ver-
wendung von gefährlichen Stof-
fen sowie die Benutzung umwelt-
freundlicher fäulnisverhindern-
der Anstriche. Dies wird zu einer
verstärkten Anwendung des Kon-
zepts des ‚sauberen Seeverkehrs’
beitragen“ (EU Kommission
2007b, 7).

Hierzu müssten auf nationaler
bzw. europäischer Ebene Anreize
geschaffen werden, die eine ver-
stärkte Nachfrage nach den
genannten Technologien generie-
ren und der maritimen Industrie

Technische Lösungen zur 
Verbesserung der Umweltbilanz

von Schiffen existieren 
bereits – sie müssen genutzt

werden

Antriebssystem (Dieselantrieb) Emissionsredutktion in %

Abgasrückgewinnung 12

Pumpen & Hilfsantriebe 1

automatisierte Motorenkontrolle 1

Alternative Antriebe

Lenkdrachen (SkySails) 10-50

Flettner-Rotoren 30-50

Technische Innovationen

Rumpfoptimierung 1-5

Propeller und Ruder Optimierung 1-5

Rumpfbeschichtungen 1-6

Mögliche Reduktion von Emissionen in Prozent

für e ine  neue arbeitsorientierte  marit ime Industriepolit ik
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zu Gute kommt. Um die technolo-
gischen Innovationen zur Schad-
stoffreduzierung und Energieein-
sparung weiter zu entwickeln
und eine entsprechende Nachfra-
ge seitens der Reeder und Schiffs-
eigner zu fördern, müssen bereits
heute die Weichen durch ein stu-
fenweises Vorgehen gestellt wer-
den.

Unabhängig von der zurzeit
geführten Debatte innerhalb der
IMO über die Konstruktion eines
Energie-Effizienz-Design-Index
(EEDI), bietet ein Instrument zur
Definition der Umwelt- bzw.
Energiebilanz eines Schiffs die
Möglichkeit, langfristig die Ener-
giebilanz von Schiffen zu verbes-
sern. Hierzu ist es jedoch erfor-
derlich, dass ein derartiger Index
die Grundlage für politische Wei-
chenstellungen auf EU-Ebene
darstellt. 

EU-Stufenplan zur Optimierung

der Energiebilanz

Die EU könnte angesichts der
bekannten Umweltauswirkun-
gen und der vorhandenen techni-
schen Möglichkeiten festlegen,
dass ab dem Jahr 2020 Schiffe
eine um mindestens 20 Prozent
geringere Energiebilanz aufwei-
sen müssen, als ein Referenz-
schiffstyp, der im Jahr 2009 auf
den Markt gekommen ist. Diese
Regelung müsste alle Schiffe ein-
schließen, die sich im Besitz eines

in der EU ansässigen Unterneh-
mens befinden bzw. unter der
Flagge eines EU-Mitgliedstaates
fahren. Ab dem Jahr 2025 müs-
sten dann alle betreffenden
Schiffe eine um mindestens 30
Prozent geringere Energiebilanz
gegenüber dem Referenzschiffs-
typ aufweisen. 

Zur Berechnung der Energiebi-
lanz könnte dabei bspw. wie folgt
vorgegangenen werden:
Zunächst ist ein Energiebilanz-
Index zu entwickeln, der auf der
Grundlage technischer Parameter
(Treibstoffverbrauch, Emissionen
etc.) oder dem Wert von KWh pro
Tonnenkilometer basiert. Zum
Beispiel würde so ein Referenz-
schiffstyp für ein 4.000 TEU Con-
tainerschiff aus dem Jahr 2009
definiert, dessen Energiebilanz
x=100 darstellt. Dies würde ana-
log zum zuvor beschriebenen
schrittweisen Vorgehen bedeu-
ten, dass ein 4.000 TEU Contain-
erschiff im Jahr 2020 eine Ener-
giebilanz von x=80 bzw. im Jahr
2025 eine Energiebilanz von x=70
erzielen müsste.

Ausweitung von SECA und ECA

auf alle EU-Küsten

Die im Rahmen der IMO-Vor-
schriften geltenden Höchstwerte
für den Schwefelgehalt in SECA-
Gebieten (sulphur emission con-
trol areas) stellen ein zentrales
Instrument dar, wenn es darum

Chancen ergreifen

High-Tech-Industrie  Innovatives Rumpf- und
Propellerdesign erhöht die Energieeffizienz
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geht, die Umweltbelastung in
Küstennähe zu verringern. Bis-
lang sind derartige Sonderzonen
lediglich in der Nord- und Ostsee
eingerichtet. Aus umwelt- aber
auch aus wettbewerbspolitischen
Gründen ist es dringend geboten,
diese Sondergebiete auf die
gesamten Küsten der EU auszu-
weiten, um damit einen weiteren
Anreiz für den Betrieb emissions-
armer Schiffe zu schaffen. Dies
würde die Küstengebiete vor
hohen Schadstoffemissionen
bewahren und eine verstärkte
Nachfrage nach umweltschonen-
den und Treibstoff sparenden
Technologien nach sich ziehen.

3.Fordern und För-
dern – ökonomi-
sche Anreize zur

politischen Flankierung
Der Einsatz innovativer Technolo-
gien und Antriebe sowie der skiz-

zierte Stufenplan zur Verbesse-
rung der Energiebilanz sind nicht
allein durch Vorschriften seitens
des Gesetzgebers zu erreichen.
Notwendig sind darüber hinaus
flankierende Maßnahmen, die
einerseits ökonomische Anreize
für den Einsatz effizienzoptimie-
render Technologien bieten und
andererseits den Aufbau entspre-
chender industrieller Strukturen
ermöglichen. Werften und Ree-
dern wären dadurch Möglichkei-
ten eröffnet, bei der Umrüstung
bzw. dem Neubau von Schiffen
finanzielle Unterstützung in
Anspruch zu nehmen.

Reform der Innovations-

förderung

Hinsichtlich der Entwicklung
innovativer, energieeinsparender
und umweltschonender Techno-
logien sollten die von der Bundes-
regierung bereitgestellten Förder-

mittel für Innovationen im Schiff-
bau erhöht werden. Doch wird es
in der gegenwärtigen Situation
im Schiffbau nicht allein darauf
ankommen, die Fördervolumina
zu steigern. Von größerer Bedeu-
tung ist die Veränderung der Ver-
gaberichtlinien. In Anbetracht
ausbleibender Neubauaufträge
sollten die Innovationsbeihilfen
unabhängig von bestehenden
Aufträgen vergeben werden, um
Werften (und Zulieferern) die Ent-
wicklung neuer Technologien für
neue Produkte zu ermöglichen. In
diesem Zusammenhang muss
auch darüber nachgedacht wer-
den, ob die Förderquote von bis-
lang 20 Prozent nicht signifikant
angehoben und die bedingte
Rückzahlbarkeit der Fördergelder
nicht mittelfristig ausgesetzt
werden kann. Eine derartige
Reform der bisherigen Förderpra-
xis erfordert ein entsprechendes
Engagement der Bundesregie-

für e ine  neue arbeitsorientierte  marit ime Industriepolit ik

Angesichts immer 
strengerer Grenzwerte 

für Landanlagen wird sich
der Anteil der Schifffahrt 

an der Luftverschmutzung 
drastisch erhöhen.
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rung auf europäischer Ebene. Vor
dem Hintergrund der darin lie-
genden Möglichkeiten ist zeitna-
hes Handeln nötig, um die darin
liegenden Chancen nicht unge-
nutzt zu lassen.

Besteuerung von Schiffen 

neu ausrichten

Der Einsatz und die Entwicklung
von sich positiv auf die Energiebi-
lanz auswirkenden Technologien
sollte auch mittels ökonomischer
Anreize im Rahmen der Besteue-
rung von Schiffen positiv beein-
flusst werden. Was spricht z.B.
dagegen, dass Instrument der
Tonnagesteuer  neu zu justieren
und steuerliche Begünstigungen
an die Umwelt- und Energiebi-
lanz zu koppeln? Die Tonnages-
teuer in ihrer jetzigen Form hat
zwar teilweise dazu beigetragen,
die Tendenz zum Ausflaggen aus
den deutschen Schiffsregistern zu
stoppen. Umweltpolitische Len-
kungswirkungen sind dadurch
jedoch nicht entfaltet worden.
Angesichts steigender Umwelt-
belastungen durch eine weiter
anwachsende Flotte, kann die
Verhinderung des Ausflaggens
nicht das alleinige Ziel einer der-
artigen Besteuerung sein. Sie
muss stattdessen auch die zentra-
le Herausforderung der Zukunft
in den Fokus nehmen und die
Verringerung der Umweltbelas-
tungen durch Schiffe verfolgen.

Abgaben und Gebühren an

Energieeffizienz und Umweltbi-

lanz von Schiffen koppeln

Wenn auch die Implementierung
international verbindlicher Rege-
lungen zur Verringerung der
Schadstoffemissionen der Schiff-
fahrt anzustreben sind, müssten
und könnten auf regionaler bzw.
nationaler Ebene erste Schritte
unternommen werden, die den
Einsatz emissionsreduzierender
Technologien befördern. Fahr-
wasser- und Hafengebühren sind
nur zwei Instrumente, die zu die-
sem Zweck eingesetzt werden
können.

So wurde in Norwegen im Jahr
2007 eine spezielle Steuer auf Sti-
ckoxid-Emissionen für landseiti-
ge Anlagen, Offshoreinstallatio-
nen und Schiffe in den norwegi-
schen Küstengewässern einge-
führt. Schiffe mit einer installier-
ten Maschinenleistung von min-
destens 750 KW, die norwegische
Häfen anlaufen, sind verpflichtet,
die Steuer zu entrichten und ihre
Emissionen permanent zu mes-
sen und aufzuzeichnen oder auf-
grund der technischen Parameter
(Bunkerverbrauch etc.) festlegen
zu lassen. Die norwegische Regie-
rung verfolgt mit der Stickoxid-
Besteuerung das Ziel, die Sticko-
xid-Emissionen bis 2010 auf
156.000 Tonnen zu senken
(Aktionskonferenz Nordsee, 60).
Eine weitere umweltbezogene
Maßnahme für die Schifffahrt in

Norwegen ist die Kopplung der
Tonnagesteuer an den Umwelt-
standard der Schiffe (Thie-
len/Rulfs).

Ein weiteres Beispiel für einen
regionalspezifischen Ansatz zur
Verminderung der negativen
Umweltauswirkungen der Schiff-
fahrt ist Schweden. Dort gilt seit
dem Jahr 1998 ein Bonus-Malus-
System gestaffelter Fahrwassser-
gebühren in Küstengewässern
für alle Flaggen, die einen schwe-
dischen Hafen anlaufen. Die Staf-
felung wird auf die Bruttoraum-
zahl, das Frachtvolumen und die
spezifischen Stickoxid- und
Schwefeloxid-Emissionen bezo-
gen. Der Einsatz von Stickoxid
reduzierenden Technologien bzw.
die Verwendung schwefelarmer
Treibstoffe führt dementspre-
chend zu einer Verringerung der
anfallenden Gebühren.

Da Transitverkehre von der
schwedischen Regelung nicht tan-
giert werden, ist das Modell auch
konform zum internationalen
Seerecht, denn es schränkt nicht
das Recht auf freie Durchfahrt ein.
Dieses Modell stellt auch für
Deutschland und andere europäi-
sche Staaten eine mögliche
Lösung dar. Zwar verbietet das
europäische Recht in der Ener-
giesteuerrichtlinie die Erhebung
von Nutzungsentgelten auf den
Treibstoffverbrauch. Allerdings
werden in Schweden die Gebüh-
ren in Abhängigkeit zur zurückge-

Chancen ergreifen

Schweden und Norwegen 
zeigen, dass nationale 
bzw. regionale Ansätze 
möglich sind

Nicht fiktive Größen dürfen
Grundlage von Steuern sein:
Tonnagesteuer, Fahrwasser-
und Hafengebühren sollten an
die Umweltbilanz von Schiffen
gekoppelt werden.
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legten Strecke oder der Reisezeit
erhoben und somit der unzulässi-
ge Zusammenhang mit dem
Treibstoffverbrauch aufgehoben
(Aktionskonferenz Nordsee, 61).

Die Beispiele aus Schweden und
Norwegen haben gezeigt, dass
nationale bzw. regionale Ansätze

nicht zwangsläufig den Wettbe-
werb verhindern und die Schiff-
fahrt zu einer Standortverlage-
rung zwingen.

4.Alt-Tonnage aus
dem Markt zie-
hen – Abwra-

ckung menschen- und
umweltgerecht gestalten
Die Abwrackung von Schiffen
wird in der gegenwärtigen
Debatte über die Umweltverträg-
lichkeit der Schifffahrt – wenn
überhaupt – nur am Rande the-
matisiert. Doch nicht nur aus
Gründen des Umweltschutzes
muss dieses Thema seitens der
Politik einen deutlich höheren
Stellenwert einnehmen als bis-
lang. Eine zielgerichtete Politik
für dieses Handlungsfeld kann
auch dazu beitragen, die Arbeits-
und Lebensbedingungen in den
wichtigsten Abwracknationen zu
verbessern und die Nachfrage
nach Schiffsneubauten zu erhö-
hen.

Aus umweltpolitischen Aspekten
ist es nicht länger hinnehmbar,
dass ein Großteil der Welthan-
delsflotte deutlich überaltert ist
und zukünftigen Umweltstan-
dards kaum entspricht. Von den
weltweit fahrenden Stückgut-
frachtern sind knapp 56 Prozent
zwanzig Jahre und älter. Bei den
Massengutfrachtern sind es über
30 Prozent und bei anderen

Schiffstypen haben 44 Prozent
das Alter von zwanzig Jahren
überschritten. Zwar zeichnet sich
die Flotte von europäischen Eig-
nern wie Deutschland oder Grie-
chenland durch ein vergleichs-
weise geringes Durchschnittsal-
ter aus. Jedoch sind auch hier
Schiffe Bestandteil der Flotte, die
aufgrund ihres höheren Alters
kaum den erforderlichen
Umweltstandards entsprechen.

Sollte die Verschärfung der
Grenzwerte für Schadstoffemis-
sionen seitens der IMO wie
geplant realisiert werden, ist
kaum damit zu rechnen, dass die-
se Schiffe umgerüstet werden.
Diese alten Schiffe wurden in den
vergangenen Jahren vor allem
deshalb noch am Markt gehalten
und betrieben, da angesichts
überdurchschnittlicher Frachtra-
ten erhebliche Gewinne realisiert
werden konnten. Unter den jetzi-
gen Bedingungen im Weltsee-
handel ist kaum zu erwarten,
dass diese Praxis noch länger ver-
folgt werden wird. Stattdessen
erscheint es realistischer, dass
sich die Zahl der abzuwracken-
den Schiffe in den nächsten Jah-
ren deutlich erhöhen wird. Schät-
zungen gehen davon aus, dass in
den letzten Jahren durchschnitt-
lich 600 Schiffe pro Jahr weltweit
abgewrackt wurden. Allein durch
das Verbot von Einhüllentankern
ab dem Jahr 2010 erwartet man,
dass im Jahr 2010 bis zu 1.000

für e ine  neue arbeitsorientierte  marit ime Industriepolit ik

Land nationale ausländische insgesamt Anteil an der Weltflotte 
Flagge Flagge (a.d.B. von dwt) in %

Japan 714 2.801 3.515 15,58

China 1.900 1.403 3.303 8,18

S. Korea 756 384 1.140 3,63

Deutschland 404 2.804 3.208 9,07

Griechenland 736 2.379 3.115 16,80

Norway 792 1.035 1.827 4,51

UK 394 482 876 2,50

Dänemark 317 544 861 2,64

Italien 559 214 773 1,71

Niederlande 503 259 762 0,83

Spanien 190 192 382 0,43

Schweden 154 211 365 0,67

Frankreich 182 176 358 0,63

Zypern 111 144 255 0,70

Belgien 87 146 233 1,17

Welt gesamt 16.798 19.515 36.313

Quelle: UNCTAD, Stand: Januar 2008

Welche Staaten kontrollieren die Welthandelsflotte? (Zahl der Schiffe)
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ausgediente Einhüllentanker
zusätzlich der Abwrackung zuge-
führt werden (International Fede-
ration for Human Rights). Die in
den nächsten Jahren abzuwra-
ckenden Schiffe sind zumeist in
den 1970er Jahren gebaut worden
und enthalten unterschiedlichste
gesundheits- und umweltgefähr-
dende Materialien, welche nicht
dokumentiert wurden.

Verantwortung der Reeder für

eine umwelt- und menschenge-

rechte Abwrackung – Anwen-

dung des Verursacherprinzips

durchsetzen

Bei der Verschrottung von Schif-
fen dominieren Länder wie
Indien, Pakistan oder Bangladesh.
Angesichts katastrophaler
Arbeitsbedingungen in den wich-
tigsten Abwracknationen, in
denen zumeist keinerlei Umwelt-
schutzrestriktionen existieren,
dürfen sich Reeder nicht länger
ihrer Verantwortung für eine
umwelt- und menschengerechte
Abwrackung entziehen können.
Insbesondere in den klassischen
Abwracknationen ist Kinderar-
beit alltägliche Praxis und die
Zahl der bei der Arbeit auf den
Schiffen tödlich verunglückten
Menschen – auch wenn darüber
keine offiziellen Zahlen vorliegen
– ist untolerierbar hoch (Interna-
tional Federation for Human
Rights). Solange sich an den

Arbeitsbedingungen und dem
Umwelt- und Gesundheitsschutz
in den Abwracknationen nichts
ändert, bleibt es unverantwort-
lich, dort ausgediente Schiffe zer-
legen zu lassen. Hier haben auch
europäische Reeder und Schiffs-
eigner Verantwortung zu über-
nehmen, immerhin werden rund
42 Prozent der Welthandelsflotte
von europäischen Ländern aus
kontrolliert (UNCTAD). 

Anreize für Abwrackung nach

EU-Standards entwickeln

EU und Bundesregierung sind
aufgefordert angesichts der exis-
tierenden Bedingungen Anreize
für Schiffseigner zu schaffen,
Schiffe innerhalb der EU bzw.
nach in der EU geltenden Stan-
dards zu zerlegen. Kapazitäten
stehen auch in der EU dafür zur
Verfügung (EU Kommission
2007a). Obwohl die Abwrackung
nicht die Zukunft der europäi-
schen Werftindustrie, deren Kom-
petenz im Bau technisch
anspruchvoller Schiffstypen liegt,
nachhaltig sichern kann, könnten
einzelne Werften doch u.U. eine
Zeit der Unterauslastung mit der
Abwrackung von Schiffen füllen,
um Beschäftigung zu sichern. 

Letztendlich muss auch für die
Schifffahrt das Verursacherprin-
zip gelten. Reeder und Schiffseig-
ner haben dafür zu sorgen, dass
ihre Schiffe umwelt- und gesund-
heitsgerecht und unter vernünfti-

Die gegenwärtige Praxis der Abwrackung muss
schnellstens beendet werden. Lebensgefährliche
Arbeitsbedingungen und verseuchte Küstengebiete
sind die Folge eines verantwortungslosen Handelns.

Chancen ergreifen
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gen Arbeitsbedingungen abge-
wrackt werden. Um dies zu reali-
sieren, müssen Anreize geschaf-
fen werden, die der Werftindus-
trie in den klassischen Abwrack-
nationen eine entsprechende
Anpassung ermöglichen und
Reeder bzw. Eigner dazu ver-
pflichtet, ihre Schiffe nach in der
EU geltenden Standards abwra-
cken zu lassen.

Hierzu sollte die EU Vorschriften
erlassen, nach denen ab dem Jahr
2025 für alle Schiffe, die sich im
Besitz eines in der EU ansässigen
Unternehmens befinden oder
unter der Flagge eines EU-Mit-
gliedsstaates fahren eine Garan-
tie vorliegen muss, die eine
Abwrackung nach EU-Standards
im Arbeits- Umwelt- und
Gesundheitsschutz beinhaltet. In
der Zeit davor sollte für alle ab
dem Jahr 2015 platzierten Neu-
bauaufträge (unabhängig vom
Produktionsland) in der EU ansäs-
sige Auftraggeber garantieren,
dass diese ebenfalls nach EU-
Standards abgewrackt werden. In

der bis 2015 verbleibenden Zeit
sollten Reeder wie Schiffseigner
dazu verpflichtet werden, vor
Indienststellung eines neuen
Schiffs, eine entsprechende
Abwrackungsgarantie für ein
bereits betriebenes Schiff vorzu-
legen.

Als politische Flankierung könnte
während einer Übergangszeit
den Reedern bzw. Schiffseignern
ein noch näher zu definierender
Prozentsatz des Erlöses erstattet,
den sie beim Weiterverkauf eines
ausgedienten Schiffs an einen
anderen Eigentümer bzw. an eine
Abwrackwerft erzielt hätten. Zur
Beschleunigung des gewünsch-
ten Effekts ist auch in Erwägung
zu ziehen, die Tonnagesteuer an
eine entsprechende Abwrackga-
rantie zu koppeln. Parallel dazu
würden Werften, die in die
Abwrackung einsteigen wollen,
eine finanzielle Unterstützung
zur Umstrukturierung ihrer tech-
nischen Anlagen erhalten, um
somit die erforderlichen indus-
triellen Voraussetzungen zu
schaffen.

Das Ziel der Verbesserung der
Umwelt- und Arbeitsbedingun-
gen in den klassischen Abwrack-
nationen kann jedoch nur durch
internationale Regelungen
erreicht werden. Für Schiffe, die
unter europäischer Flagge fahren
bzw. sich im Besitz von in der EU
ansässigen Unternehmen befin-
den, könnten deshalb während

ihrer Betriebsdauer Abgaben
erhoben werden, die in einen
Abwrackfonds fließen. Pflichtver-
sicherungen oder Hafengebüh-
ren bieten sich an, um in deren
Rahmen die Zahlungen zu erhe-
ben, die dann für Modernisie-
rungsvorhaben in den Ziellän-
dern eingesetzt werden.

5.Flächendeckender
Einsatz von Land -
stromversorgung

In den Häfen wirken sich die von
Schiffen emittierten Schadstoffe
besonders stark aus – vor allem
weil während der Liegezeiten die
Schiffsmaschinen in Betrieb blei-
ben. Um die Luftqualität in den
Häfen zu verbessern und die dort
lebenden und arbeitenden Men-
schen zu schützen sind zwar
bereits seitens der EU entspre-
chende Richtlinien zu in Häfen
verwendeten Treibstoffen und
deren Schwefelgehalt erlassen
worden. Gleichwohl müssen Sys-
teme entwickelt und genutzt
werden, die es ermöglichen,
Schiffe per Landstrom zu versor-
gen. 

Anlagen zur Landstromversor-
gung in den Häfen erfordern fle-
xible Vorrichtungen, die die
unterschiedlichen Bedarfe der
Schiffe berücksichtigen. Insbe-
sondere in Häfen die von einer
großen Bandbreite an Schiffsty-
pen angelaufen werden, sind ent-

Arbeitsschutz in den klassischen
Abwracknationen nicht vorhanden

Die EU muss die Schiffseigner
dazu verpflichten, ihre Schiffe

unter menschen- und umwelt-
gerechten Bedingungen zu

verschrotten

für e ine  neue arbeitsorientierte  marit ime Industriepolit ik
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sprechende Anlagen notwendig,
die die unterschiedlichen Bedarfe
der Schiffe decken (u.a. Spannun-
gen, Anschlüsse, Sicherheitsvor-
kehrungen). Dass insbesondere
der Aspekt differenzierter Kon-
zepte große Bedeutung verdient,
zeigt sich allein in den unter-
schiedlichen Energiebedarfen der
in den Häfen liegenden Schiffe:
So verbraucht beispielsweise ein
Kreuzfahrtschiff während der Lie-
gezeit oftmals soviel Strom wie
eine Kleinstadt.

Die deutsche Industrie bietet
bereits landgestützte Stromver-
sorgungskonzepte und ist auf
diesem Gebiet auch international
führend. Die Anlagen eines Her-
stellers reduzieren Unterneh-
mensangaben zufolge bspw. die
CO2-Emissionen um bis zu 35 Pro-
zent, die Feinstaubbelastung um
bis zu 90 Prozent und den Sticko-
xid-Ausstoß um bis zu 97 Prozent.
Neben der Bereitstellung von
Landstrom ist auch die landseiti-
ge Versorgung der im Hafen lie-
genden Schiffe mit LNG eine
Möglichkeit, die Emissionsbelas-
tung drastisch zu senken.

Mögliche Schritte auf dem Weg

zur flächendeckenden Versor-

gung mit Landstrom

Die deutschen Häfen sollten eine
Vorreiterrolle bei der Versorgung
mit Landstrom einnehmen.
Häfen, Bundesländer und

Bundesregierung sind in der
Pflicht, im Rahmen eines umfas-
senden Umrüstungsprogramms
die erforderlichen Versorgungs-
anlagenlagen in den Häfen
bereitzustellen. Damit würde
Deutschland auch innerhalb
Europas umweltpolitische Akzen-
te setzen, die die Umweltverträg-
lichkeit der Schifffahrt nach-
drücklich unterstreichen. Gleich-
wohl muss darauf hingearbeitet
werden, in ganz Europa diese
Zielsetzung zu verwirklichen.

Um die gewünschten Auswir-
kungen auf die Umwelt und die
damit verbundenen Impulse für
die Industrie zu realisieren, soll-
ten spätestens ab dem Jahr 2011
sämtliche Häfen in Deutschland
in der Lage sein, die anlaufenden
Schiffe mit Landstrom versorgen
können. Die Genehmigung
zukünftiger Hafenneubauten
bzw. Umbauten von Hafenanla-
gen muss deshalb auch an den
Einsatz von Landstromversor-
gungsanlagen gekoppelt werden.
Diese Regelung kann relativ kurz-
fristig (z.B. ab dem Jahr 2010) grei-
fen. Häfen und Reeder sollten in
der Übergangszeit auf einen von
der Bundesregierung bzw. den
Bundesländern bereitgestellten
Förderfonds zurückgreifen kön-
nen, der die Installation entspre-
chender Anlagen an Land und an
Bord finanziell unterstützt. Für
Schiffe, die den bereitgestellten
Landstrom nutzen, könnten die

Hafengebühren reduziert wer-
den. Des Weiteren könnte die
Besteuerung des Landstroms für
eine begrenzte Zeit ausgesetzt
werden, so dass zusätzliche finan-
zielle Anreize entstehen.

Landstromversorgung muss für
alle Häfen zur Pflicht werden

Chancen ergreifen

Kreuzfahrtschiffe verbrauchen oft soviel Strom wie eine
Kleinstadt. Insbesondere in Häfen sind alternative Ener-
gieversorgungseinrichtungen während der Liegezeiten
erforderlich: für alle Schiffstypen.
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Umweltfreundliche, Treibstoff
sparende und energieeffiziente
Schiffe sind möglich. Die Indus-
trie bietet bereits eine Vielzahl
von technischen Lösungskonzep-
ten, die dazu führen können, die
Schifffahrt weiterhin als umwelt-
freundliche Art des Gütertran-
sports zu fördern. Hierzu müssen
jedoch ökonomische wie ökologi-
sche Anreizsysteme geschaffen
werden, die eine entsprechende
Nachfrage generieren können.
Unabhängig von der Notwendig-
keit, international verbindliche
Regelungen zu erzielen, müssten
Deutschland und die EU zielfüh-
rende Maßnahmen und Anreiz-
systeme installieren, die den
zukünftigen Herausforderungen
bereits heute angemessen bege-
gnen und der Industrie neue
Optionen jenseits der gegenwär-
tigen Krisentendenzen eröffnen.

Die Zukunft des deutschen Schiff-
baus wird vor allem durch drei
Parameter bestimmt sein:

1. von zielgerichteten gesetzge-
berischen Maßnahmen zur
Generierung neuer Nachfrage
nach umweltfreundlichen
Schiffen,

2.von der Fähigkeit und Bereit-
schaft der Werften, Zulieferer
und Reeder, die sich bietenden
Zukunftsmärkte frühzeitig zu
erschließen und

3.von der Bereitschaft der
Finanzinstitute, die erforder-
lichen Mittel für den Bau von
Schiffen zur Verfügung zu
stellen.

Europa, Deutschland und der
deutsche Schiffbau haben die
Chance, im Sinne von LeaderSHIP
2015 eine Vorreiterrolle einzuneh-
men und die Zukunft des Schiff-
baus langfristig zu gestalten.

Umweltschutz in der Schifffahrt

durchsetzen – Neue Märkte ent-

wickeln!

Jenseits der übersättigten Mas-
senmärkte wird vor allem die
umweltgerechte Schifffahrt in
Zukunft einen erheblichen Bedarf
an umweltfreundlichen Schiffen
und maritimen Technologien
erfordern. Davon kann und muss
die deutsche maritime Industrie
profitieren, denn bereits heute
bietet sie Technologien an, die die
Umweltfreundlichkeit von Schif-
fen erheblich verbessern können.
Der Einsatz umweltfreundlicher,
energieeffizienter und schad-
stoffarmer Schiffe muss u.a.
durch folgende Maßnahmen
befördert werden:

Umstellung der Innovations-
förderung auf eine auftragsun-
abhängige Vergabe, um
umweltgerechte Technologien
entwickeln zu können. Die
Innovationsförderung sollte
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Schifffahrt umweltgerecht gestalten – Wettbewerbsfähigkeit erhalten – Beschäftigung sichern

Verantwortungsbewusstes 
Handeln in der Krise

Vor dem Hintergrund der gegenwärtigen Situation bergen die
Umweltherausforderungen der Schifffahrt erhebliche Chancen,
die es seitens der Werften und Zulieferer, der Reeder und der
Politik zu nutzen gilt. Das Aufgreifen dieser Chancen muss in 
ein ganzheitliches industriepolitisches Konzept für die Schiff-
bau- und Schifffahrts industrie, das darauf ausgerichtet ist, die
Wettbewerbsfähigkeit des Schiffbau standorts Deutschland
nachhaltig zu sichern.
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von 20 auf 40 Prozent angeho-
ben und die bedingte Rück-
zahlbarkeit befristet ausgesetzt
werden.

Flankierende Förderprogram-
me für den Einsatz umweltge-
rechter Technologien im Schiff-
bau und in der Schifffahrt.

Verbindliche flächendeckende
Versorgung mit Landstrom in
deutschen Häfen – Schiffe
müssen Landstrom oder LNG
zum Maschinenbetrieb im
Hafen nutzen.

Tonnagesteuer, Hafen- und
Fahrwassergebühren an die
Umwelt- und Energiebilanz
von Schiffen koppeln.

Alt-Tonnage aus dem Markt
ziehen: Förderung von men-
schen- und umweltgerechter
Abwrackung und Durchset-
zung des Verursacherprinzips
bei der Schiffsverschrottung.

Ausweitung der SECA-Gebiete
auf alle EU-Küsten.

Beschäftigung und Know-How

erhalten und ausbauen

Politik und Industrie müssen
existierende arbeitsmarktpoliti-
sche Instrumente – wie z.B. Kurz-
arbeit – ausbauen und nutzen,
um Entlassungen zu verhindern
und die qualifizierten Arbeits-
kräfte in der Industrie zu halten.
Qualifiziertes Fachpersonal, über

dessen Mangel sich die Industrie
in den letzten Jahren beklagte, ist
einer der zentralen Wettbewerbs-
vorteile der deutschen maritimen
Industrie.  Qualifizierungspro-
gramme für die Werftbeschäftig-
ten, die die individuellen Kompe-
tenzen zu verbessern und das
Qualifikationsniveau auf den
Werften insgesamt erhöhen, sind
nötig um einen Know-how-Ver-
lust zu verhindern. Antizyklisches
Handeln im Bereich der Beschäf-
tigungspolitik und der Ausbil-
dungsaktivitäten ist dringend
geboten!

Sicherung des Know-Hows bei

der Schiffsfinanzierung!

Bislang dominiert Europa noch
den Markt für die Finanzierung
von Schiffen. Allein auf Deutsch-
land entfallen 45 Prozent aller
weltweiten Schiffsfinanzierun-
gen. Um dieses Know-How nicht
zu verlieren, muss ein europäi-
sches Bürgschaftssystem aufge-
baut werden, das es den Werften
erlaubt, die Finanzierung beste-
hender und zukünftiger Aufträge
abzusichern.

Angesichts milliardenschwerer
Stützungsprogramme für den
Schiffbau und die Schifffahrt in
China und Südkorea besteht die
Gefahr, dass zukünftig Deutsch-
land (aber auch Europa) die Kom-
petenz bei der Finanzierung von
Schiffen verloren geht. Finanzin-

Verantwortungsbewusstes Handeln in  der Krise

Qualifiziertes Personal Standortvorteil für deutsche Werften und Zulieferer
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stitute dürfen sich nicht aus der
Finanzierung von Schiffen
zurückziehen und Werften den
Zugang zu Mitteln aus dem Kon-
junkturprogramm II verweigern. 

Forschung & Entwicklung für

die Zukunft intensivieren!

Die Zukunfts- und Wettbewerbs-
fähigkeit der europäischen Schiff-
bauindustrie hängt von ihrer
Innovationsfähigkeit ab. Deshalb
ist die Industrie gefordert, ange-
sichts der Krise antizyklisch zu
handeln und die Aktivitäten und
Investitionen im Bereich von For-
schung & Entwicklung deutlich
zu intensivieren.

Faire Wettbewerbsbedingungen

schaffen!

Angesichts der massiven staat-
licher Interventionen in China

und Südkorea müssen auf inter-
nationaler Ebene faire Wettbe-
werbsbedingungen gewährleis-
tet werden. Darauf müssen die
Europäer in den anstehenden
OECD-Verhandlungen stärker als
je zuvor drängen.

Zur Herstellung eines transparen-
ten Wettbewerbs muss auch das
Marktmonitoring der EU im
Bereich zu den Produktionsbedin-
gungen in den wichtigsten
Schiffbaunationen der Welt wie-
der aufgenommen werden. Nur
auf dieser Basis können interna-
tional Verhandlungen über faire
Wettbewerbsbedingungen statt-
finden und sich der hochqualita-
tive und innovative Schiffbau
Europas im weltweiten Wettbe-
werb behaupten.

Sozialdialog stärken!

Der Sozialdialog im europäischen
Schiffbau hat in der Vergangen-
heit dazu geführt, dass Arbeitge-
ber und Gewerkschaften in wei-
ten Teilen ein gemeinsames Ver-
ständnis der Situation in der euro-
päischen Schiffbauindustrie ent-
wickeln konnten. In der Krise
muss sich der Sozialdialog bewei-
sen und gemeinsame Zukunfts-
strategien entwickeln. Der Sozial-
dialog ist die Plattform für
gemeinsame Ansätze und Lösun-
gen um die gegenwärtigen und
zukünftigen Herausforderungen
der Schiffbaubranche zu meistern.

In diesem Rahmen müssen auch
entsprechende soziale Standards
für die Arbeitnehmer in den
europäischen Werften vereinbart
und durchgesetzt werden. Prinzi-
pien der sozialen Verantwortung
der Unternehmen (corporate soci-
al responsibility – CSR) dienen
einer nachhaltigen Entwicklung
des Schiffbaustandorts Europa
und führen zu einer Angleichung
der Arbeitsbedingungen auf den
europäischen Werften.

LeaderShip 2015 neu ausrichten

und realisieren!

Die LeaderShip 2015 – Initiative
auf EU- und Bundesebene hat in
den letzten Jahren Anstrengun-
gen unternommen, um den euro-
päischen Schiffbau auf die
Zukunft auszurichten. Nun ist es
erforderlich, dass LeaderShip 2015
sich auf die Stärken des europäi-
schen Schiffbaus besinnt und ins-
besondere die umweltpolitischen
Herausforderungen, die mit dem
Schiffbau bzw. der Schifffahrt
verknüpft sind, in ein aktives
Handlungskonzept einfließen
lässt. LeaderShip 2015 darf nicht
länger nur auf dem Papier exis-
tieren – die Krise erfordert aktives
und mutiges Handeln für die
Zukunft der maritimen Kernin-
dustrie Europas!

für e ine  neue arbeitsorientierte  marit ime Industriepolit ik
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