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Reform der russischen Schiffbauindustrie — Chanceioht nur fir Russland

Die konsequente Ausrichtung auf den kommerziellen zivilen Schiffbau
wird zum Gradmesser fur die generelle Zukunftsfahigkeit des SchiffbauzweigeslaméRus
Eine Analyse zur komplexen Strategieentwicklung in der Branche

(Der Beitrag erschien am 07.12.2006 in verkirzter Fassung in der Tageszeitung ,junge Welt".
URL: http://www.jungewelt.de/2006/12-07/017.php)

Aufgrund der Charakteristika der Branche verflugt die moderne fBahihdustrie weltweit
uber einige Besonderheiten, die faktisch eine staatliche Untersglitanausweichlich
machen. Dies gilt auch und besonders in Staaten, die sich ansonsteralgeextrem
marktliberal definieren. Lange Zyklen der Produktentwicklung und leaiee Wissenschafts-
und Kapitalintensitat der Produktion machen gewaltige und langfrisBgakkredite
erforderlich. Dies schafft Risiken, die selbst grof3e Banken deshStaat rufen lassen. Die
Schiffbau- und Marinepolitik berihrt somit sofort auch die grundsatzlicifiergolitische
Orientierung von Staaten.

Als Hauptform staatlicher Unterstiitzung kommen zumeist Regisgangntien bei der
Kreditvergabe zur Anwendung. Erstmals eingeflihrt wurde ein dparbystem Ende der
50er Jahre in Japan, - und dies trug wesentlich dazu bei, dass dasuLeinér fihrenden
Schiffbaumacht aufsteigen konnte. In der Folgezeit entwickeltenvatfiltige direkte und
indirekte Formen staatlicher Unterstlitzung bei anderen Staatees sen sich aggressiver
Konkurrenz zu erwehren bzw. die eigene Konkurrenzfahigkeit zu erhdhereiten Ales
krisenbedingten weltweiten Niedergangs der gesamten Branchedeénd®er Jahre wurde
der Ruf nach Nationalisierung dieser Industrie insbesondere in Westewr@mner populéren
Antwort. In Grof3britannien, Spanien, Italien, den Niederlanden und Schweuelieer die
so unter der Agide des Staates geschaffenen Branchenvereimgumémngreiche Subven-
tionspakete und andere Unterstitzungen. In den 80er Jahren begann eméutvairsie-
rungswelle im westlichen Schiffbau, und zu Beginn des XXI. Jahrhunbdiit sich bei den
EU-Staaten nur noch in Italien und Spanien eine starke staatlefledidgging. Direktunter-
stiitzungen des Schiffbaus vor allem in Form von Finanzierungsprogragun&onsolidie-
rung und Restrukturierung der Branche bleiben dennoch verbreitete Praldds EU. Dem
erklarten Streben nach vollstandiger Liberalisierung des Schifflages stehen gerade in
Westeuropa lange Traditionen einer Direktsubventionierung entgeginl. Sanuar 2001
sind Direktsubventionierungen zwar verboten, seitdem jedoch einigezpaldische Staa-
ten in die EU aufgenommen wurden, gerat die 6konomische Realitattigeffdlnterstit-
zung der Branche in noch krasseren Widerspruch zur postulierten 6konemlsberalitét.
Nimmt man alle Arten der Subventionierung zusammen, werden die natoherften in
Deutschland so faktisch im Umfang von ca. 30% des Bauwertes vofeSchibventioniert,
in Spanien bis zu 19% und in Italien bis zu 13%.

Wie sieht vor diesem Hintergrund die Situation in Russland aus?

Anfang September 2006 wurde dem Prasidenten das Projekt eines Komgiarams zur
Reformierung des Schiffbauzweiges zur Bewertung vorgelegt. wes@ Ministerium far
Industrie und Energetik erarbeitete Dokument sieht den Zusammenschdussirdeimi-
schen Werften, der Brancheninstitute und Konstruktionsbiros zu integrimfilstrukturen



auf dem Gebiet des Uber- und Unterwasserschiffbaus, der Schiftstepand auch der
Grundlagenforschung vor. Durch eine Konsolidierung typgleicher dbetrisollen interne
Konkurrenzen reduziert und Produktivitatsverluste drastisch gesenkt w&aerHauptziel
des Staates wird jedoch darin gesehen, einen Wirtschaftszweeigjstang auf militarische
Auftrage fixiert ist, an die Anforderungen des Marktes im komraken zivilen Schiffbau
anzupassen. Dazu erweist es sich als erforderlich, die Peodkdtingen zur Entwicklung
des Wirtschaftszweiges generell zu definieren. Putin selbdtavedazu kurzlich die
Auffassung, dass man es unterlassen sollte, sich mit China und Sgaml-&afr eine Kon-
kurrenz auf dem Gebiet grof3tonnagiger Schiffe einzulassen, sondern ufickolehe
Nischenprodukte konzentrieren misse, bei denen Russland Uber unstrittige ré&mmkur
vorteile verfugt. Dabei geht es vor allem um Eisbrecher, untfétlaen und Spezialschiffe
zur ErschlieBung des Kontinentalschelfs. Einige russische Akealytiertreten die Auf-
fassung, dass der Erfolg einer solchen Reform eine Schicksmsfiir den Schiffbau in
Russland Uberhaupt sein werde.

Diese drastische Aussage mag verwundern, denn so schlecht sieht dile @ggheimischen
Schiffbaus auf den ersten Blick gar nicht aus. In den vergangeramdhJerzeichnete der
Wirtschaftszweig einen Verkaufsanstieg um das 3,5fache, von 42RJdizkbin auf 140 Mrd.
Rubel. Der Produktionsumfang steigt gegenwartig weiter an, wolrei T&enpo das des
mittleren Wachstums im Militar-Industrie-Komplex noch tUberstesg betrug das Wachstum
der Produktion im Schiffbau im vergangenen Jahr annahernd 15%, wahrendsametege
Rustungsindustrie lediglich 4% zulegte. Jedoch resultieren didségdeer Schiffbauer
vornehmlich aus grof3en Ristungsauftragen. So befinden sich gegenméahtgeriesse der
russischen Seekriegsflotte u.a. vier neue Korvetten (Projekt 2038@jnenéregatte (Projekt
22350) im Bau. Die Arbeiten am Bau von Atom-U-Booten neuer GeneratiorPvojekt 885
~Sewerodwinsk“(NATO: ,Granay"“) und der anderen strategischen Rakatgmtvom Projekt
955 ,Jurij Dolgorukij®, ,Alexander Newskij“ und ,Wladimir Monomach* (NPO: ,Borey*)
wurden beschleunigt. Noch gulnstiger sieht es beim Export von maritRiistungsgutern
aus. Im Jahre 2005 erzielte man hier einen Umfang von 2,8 Mrd. US;Deda fast die
Halfte der gesamten Ristungsexporte des Landes ausmachi. @tigia bezog 2005 6 U-
Boote vom Projekt 636 (NATO: ,Kilo-Klasse®) und einen Zerstorer vorojgkt 956EM
(NATO: ,Sowremennyj“-Klasse) Uber einen Gesamtbetrag von 1,5 Mrd. USuDoll

Aber, auf dem Weltmarkt des zivilen Schiffbaus ist Russlandsti®osiul3erst schwach.
Russland hat hier nicht nur gegeniber den fihrenden Staaten, wie Siigicdd=gpan, seine
Position eingebf3t, sondern auch gegentber solchen Staaten, wie ViGtoatien und den
Philippinen, ja sogar gegeniber Staaten, wie der Turkei oderrdamdle gerade erst dabei
sind, eine Schiffbauindustrie aufzubauen. Daruber hinaus verlieren diéb&aér ihre
Position selbst auf dem eigenen Binnenmarkt. Wéahrend sich die Gasaage der russi-
schen Schifffahrt auf etwa 7% der Welttonnage belaufen (10z)Platerden jedoch in
Russland selbst nicht mehr als 0,6% der in Dienst gestellten &dalfaut. Von den fast
5,5 Mill. t Tonnage, die seit 1996 fir russische Reeder gebaut wurdemestanur 320.000 t
(5,8%) von russischen Werften. In den kommenden zwei Jahren werden Iemd\us
Auftrag russischer Reedereien 43 Schiffe gebaut werden, wahrémdRessland selbst nicht
mehr als 30 sind.

Das Erbe der USSR
Das Ubergewicht der militarischen Produktion resultiert aus wektsrellen Hinterlassen-

schaft der UdJSSR. Die Schiffbausindustrie war einer der gré3teohiiasbauzweige, und
der militéarische Auftrag war immer Motor der Industrie. Auf die UdSSRedmin Drittel des



Gesamtumfangs an militarischem Schiffbau in der Welt, wahgbeidhzeitig der massen-
hafte zivile Schiffoau mit Ausnahme einiger Segmente, wieEistirechern, schwimmenden
Bohranlagen, Booten mit Unterwasserfliigeln und auf Luftkissen, schwaeltielt war. Im
Zenit der Entwicklung, also etwa in der Mitte der 70er Jahrbtestier Wirtschaftszweig fur
die Seekriegsflotte jahrlich Kampfschiffe mit einer Gesardrangung von 300.000 t her.
Gleichzeitig wurden dem Binnenmarkt Seetransportschiffe mit &esamttonnage von bis
zu 550.000 t gefertigt. Dabei Ubergaben die allein auf dem TerritdRusslands befind-
lichen Schiffbaubetriebe an ihre Auftraggeber bis zu 45 Kampfecliiber 140 Transport-,
Fischerei- und Sicherstellungsschiffe und dariiber hinaus eine gnafaél unterschiedlicher
Schiffsausristungen. Die Schiffbauindustrie befriedigte den BealmfBinnenmarktes an
Seetransportschiffen etwa zur Halfte und bei Fischereischeffea zu 60%. Der noch ver-
bleibende Bedarf fur die eigene Flotte wurde durch Importe aus PolddDé&eund Finnland
gedeckt.

Nach dem Zerfall der Sowjetunion &nderte sich die Situation drastider Einfluss des
~militdrischen Faktors” auf den einheimischen Schiffbau wurdeirbhesend. Dafiir gab es
mehrere Griinde. Erstens befand sich nun eine Reihe von grol3en Schiffeaabeinit
nichtmilitarischer Produktion, wie z.B. die Schiffoauwerke in Tseberorsk, Nikolajew und
Kertsch, auf ukrainischem Territorium. Von den in Russland verbliebBa&ieben kann nur
eine geringe Zahl zu den grofRen gezahlt werden, die in der Lage chifte 8t einer Lange
von Uber 170 m zu bauen. Das sind das Baltische Werk und die ,Admivedittien“ in
St. Petersburg, wie auch die beiden in Sewerodwinsk ansassigeenN&éwmaschpred-
prijatije” und ,Swosdotschka“. Dariber hinaus sind 15 Werften innerhedbLdndes in der
Lage, Schiffe von einer Lange zwischen 100 und 150 m und weitere 22 vohdamger unter
100 m zu bauen. Doch sind all diese Betriebe sowohl technologisch als auchclogisteen
Bau von Kampfschiffen optimiert. Dabei konzentriert sich der gro3teanteil im Bau auf
die Waffen- und Informationssysteme, wahrend die Schiffskdrper von lsamfién eine
relativ geringe Wasserverdrangung besitzen und zudem relaliy ihd. Selbst grol3e
Einheiten, wie z.B. die Atomraketenkreuzer vom Projekt 1144 ,PeteGdse” haben eine
Wasserverdrangung von lediglich 28.000 t, was im Vergleich zu Tankerdlasse VLCC,
deren TDW sich auf 500.000 t belauft, verschwindend wenig ist. Ein eii&noblem be-
steht darin, dass aufgrund der rucklaufigen Auftragslage fur den Bder Zschiffe im
Russland der mittleren 90er Jahre eine Reihe von Projekten eingefrorde. Ein Beispiel
dafiir ist der Atomeisbrecher ,50. Jahrestag des Sieges“,ndesdmagabe aufgrund chroni-
scher Unterfinanzierung standig verschoben wurde.

Zu teuer und zu langsam

Russlands Konkurrenzfahigkeit auf dem Sektor des zivilen Schiffbausicist nur aus
historischen Grinden gering. Das Hauptproblem wird in der aktuelleizGelsang gesehen,
die einheimische Unternehmen im Kampf um neue Auftrage direkt bieilegt. Ein bedeu-
tender Teil moderner Schiffsausristungen wird bekanntlich in Russlaht produziert. Bei
einem Ankauf solcher Komponenten im Ausland sind diese mit bis zu 30&rzollen und
umsatzsteuerpflichtig. Wenn auf dieser Grundlage ein Schiffmpbittausriistungen fir den
Binnenmarkt hergestellt wird, kdnnen sich die Aufwendungen um 20-25% erhdie die
allgemeine Steuerlast erreicht bei solchen Auftrdgen bi802a des Wertes des Endpro-
duktes, wéahrend diese Belastung beim Bau von Schiffen fur den Export 1Gth%
Ubersteigt.

Folglich war und ist es in Russland weder attraktiv, eine Flotte fur oereBmarkt zu bauen,
noch Exportauftrage Uber den vollen Produktzyklus anzunehmen. Aus diesem Geudde
bis heute auf einheimischen Werften im Wesentlichen nur Schiffskgedsaut, wobei zu



betonen ist, dass man mit dem Bau eines Schiffskérpers bestesfall Drittel des
Gesamtwertes eines Schiffes erwirtschaften kann. Die Bittighg erfolgt dann zumeist in
Westeuropa.

Ein weiteres Problem besteht im System der Kreditierungsde#fbaus. Die Fertigung von
Schiffen auf auslandischen Werften erfolgt unter Nutzung von Bankkmeditéer dem
Aspekt einer spateren Rickzahlung durch die erwirtschaftetereBuiéisrend des Einsatzes
der Schiffe. Dazu gibt es internationale Abkommen, die vereinhedlidotrmen der Kredi-
tierung fur alle Staaten mit entwickeltem Schiffbau defimegin Kredit gelangt dabei zur
Auszahlung in H6he von etwa 80% des Wertes eines Schiffes bei éateaszins von 6-8%
Uber eine Laufzeit von 10 und mehr Jahren. Daneben gibt es, wie obenrtertiitekte
Subventionierungen des Baus von Schiffen, die zumeist 6% des Wert8shiffss nicht
Ubersteigen.

In Russland existiert ein solches Kreditierungssystem imffSahbi nicht. Russische Banken
gewdahren Kredite Uber eine maximale Laufzeit von 2-3 Jahrenr@ngahrlichen Zins von
15-20%. Die Nutzung von Krediten auslandischer Banken wird jedoch neben der Not
wendigkeit einer Gewahrung von staatlichen Garantien damit verbunden, déssditigeber
sowohl den Ankauf von Schiffsausristungen im Westen als auch eingtriReging der so
gebauten Schiffe unter auslandischer Flagge zur Bedingung maché&bebDhinaus werden
im Ausland zur Sicherung der Konkurrenzfahigkeit des nationalen Sahsflstaatliche
Subventionen fir die technische Umristung der Werften gewahrt. InaRdsgibt es so
etwas nicht.

Die Hauptgefahrdung der Konkurrenzfahigkeit des russischen Schifftxesteht jedoch
darin, dass ausnahmslos alle Schiffbaubetriebe des Landes gegenuhéreiedeh Unter-
nehmen in Europa und Asien bezuglich der Bauzeit und der Arbeitsintdmsiit&chiffen
aller Klassen zwei- bis dreimal schlechtere Kennziffern aig@n. Nach Angaben der Foéde-
ralen Agentur flr See- und Flusstransport sind 85% der Ausrustungem imechanischen
Werkhallen, 73-75% der GielRereiausrustungen und 65% der Dockanlagen \saschlis
Aufgrund der Uberalterten materiell-technischen Basis bauendiussschiffbauer teuer und
langsam. Beispielsweise betragt die Bauzeit eines Tankers von 4D0@0n den ,,Admira-
litatswerften® im Durchschnitt 19 Monate. Die Aufwendungen zur Bsarbg einer Tonne
Metall betragen 105 Arbeitsstunden. Nach internationalem Standardttsth die Bauzeit
solcher Schiffe auf 7-8 Monate bei 29 Arbeitsstunden pro Tonne Mélalin es in den
nachsten zwei bis drei Jahren zu keiner technischen Umristung komanéswin absehbarer
Zukunft unmoglich sein, der Konkurrenz ausléandischer Unternehmen, die odiérner
Technologie ausgestattet sind, zu widerstehen.

Der zivile Imperativ

Der Idee nach kdnnte sich Russland, wie es beispielsweise dietwSAnit Verlusten im
kommerziellen Schiffbau abfinden, indem die Konkurrenzvorteile im dngichen Sektor
ausgebaut werden. Doch besteht diese Alternative fir Russland in Wahrheit nicht.

Erstenssteht der Auftragsumfang auf dem russischen Binnenmarkt in kéfeendltnis zum

amerikanischen und kann nicht einmal den Erhalt des Wirtschaft&eaveaibst im gegen-
wartigen Zustand absichern. Die militarischen Auftrage im RahmesnStaatlichen Bewaff-
nungsprogramms bis zum Jahre 2015 gewahrleisten eine Auslastungedem\V¥u gerade
einmal 30%. Dabei geht der Léwenanteil noch in den Bau von atomaren Ridgsemtund

Uberwasserschiffe werden nach wie vor nur in einzelnen Exemplaren in Dieedit.gest



Zweitens so merkwurdig es erscheinen mag, — der zivile Schiffbau ist inaoieser
Wirtschaftszweig ist im Vergleich zum militdrischen Sfitaiu, wo technologischer Fort-
schritt sich vor allem auf die Waffensysteme und weniger auf Sichiffskorper bezieht,
weitaus dynamischer.

Drittens weist der Marinertistungsexport, der gegenwartig etwa eitieDder Verkaufe
ausmacht, objektiv die Tendenz zur Reduzierung auf. Die russischen Hamiptklindien
und China weiten ihre eigene Kompetenz beim Bau von Korvetten, Fregatieferstorern
aus und werden in den nachsten 5-7 Jahren vollstandig auf den ImpodhersBisttformen
verzichten kénnen. Die Ankaufe werden sich dann auf Flugkérper- und Letabysteme
sowie Antriebsanlagen konzentrieren. Dabei ist die Tendenz zu emmapdasation der
Importe nicht nur bei diesen grofen Landern zu beobachten, sondern gbeerdér
Mehrheit der traditionellen und potenziellen Importeure russischeafdaungen, die aktiv
den Bau von Schiffskérpern auf eigenen Werften entwickeln.

Somit besteht der Imperativ des Uberlebens und einer weiteramckong des Wirtschafts-
zweiges darin, diesen in seiner Gesamtheit von einer prim&amsithen Orientiertheit zu
einer kommerziell effizienten Industrie zu transformieren, dider Lage ist, um zivile Auf-
trage zu kampfen. Dafur sprechen gewichtige 6konomische Voraussetzuriijgnrlich
werden von russischen Reedern neue Schiffe fur 1 Mrd. US-Dollar gelMach sehr groben
Schatzungen betragt der Bedarf Russlands an Schiffen und schwimni&ndentungen -
vor allem auf dem OI- und Gas-Sektor - bis zum Jahre 2030 mind&§6n®bjekte mit
einem Wert von 50 Mrd. US-Dollar. Lediglich ca. 30 dieser Schifteemem Wert von etwa
3-4 Mrd. US-Dollar werden dabei aus technischen Grinden nicht in Rugslhadt werden
kdnnen. Hier geht es hauptséchlich um Tanker mit Gber 80.000 TDW, zu dergedau
wartig keine russische Werft ausgestattet ist. Somit wnah bei einer verninftigen
Kombination von administrativen Barrieren und 6konomischen Stimuli diesenrfBamafa
russische Kapazitaten lenken kénnen und damit deren normale Existerentwidklung
gewabhrleisten. Vorerst jedoch ist die Durchfuhrung der von der Regigeplanten Reform
des Wirtschaftszweiges erforderlich.

Horizontale Integration

Bisher berthrten die Integrationsprozesse im russischen Schiffoathndicte den privaten
Sektor. So wurde digberregionale InvestitionsbanRfexcpeauonanvuviii uneecmuyuonnwiii
banx) zum Initiator bei der Bildung des Konzerns fir mittleren und kleintgigea Schiff-
bau, der eine ganze Reihe von Schiffbaubetrieben zwischen Kaliningragoomsbmolzk-
am-Amur vereinigte. Und dideschprombankMescnpombank) stellte die Kontrolle tber
zwei der groRten St. Petersburger Werften her — die ,Nordwgksepnas sepps”) und
das Baltische Werk Bantuiickuit 3aBox) — und schuf damit die Voraussetzungen zur
Entstehung eines Unternehmens von Weltrang. Doch der Staat blRtma®ss der Konsoli-
dierung der Schiffbauindustrie lange Zeit ein passiver Mitspi€ears wirkt sich in sofern
negativ aus, da gerade die staatlichen Aktiva in diesem Wirtsehafig ein unstrukturiertes
Gemenge von konkurrierenden Werken und Konstruktionsbiros verkérpern, von desen jede
fur sich alleine ums Uberleben kampft.

Zunehmend unverzichtbar werden aktive staatliche Anstrengungen minsdestien folgen-
den drei Sektoren:

» auf dem Gebiet der Grundlagenforschung,

» dem Bau von U-Booten und

» dem Schiffsreparatursektor.



Gegenwartiges Zentrum einer Konsolidierung der Grundlagenforsasudgs ZNIl Krylow
(OHMU umenn Kprutora). Aul3er Zweifel steht die Form des kinftigen wissenschaftlichen
Zentrums als einer staatlichen Institution, die grundlegend aus deatsi@tdget finanziert
wird, doch dabei auch das Recht zu kommerzieller Tatigkeit besitzen wird.

Offenkundig ist auch, dass sich der Unterwasserschiffbau um dier&@bminsker Betriebe
~Sewmaschpredprijatije“ und ,Swosdotschka“ konzentrieren wird, die mer eHolding
zusammen mit den Konstruktionsbiros ,Malachit‘ und ,Rubin® vereint werden.giund-
legende Aufgabe dieser integrierten Struktur wird in der ErhaltungBEmteicklung der
Gruppierung maritimer Krafte zur nuklearen Zigelung in der Nardd Pazifikflotte be-
stehen. Dabei wird mit groRer Sicherheit allen kommerzielleftrdgen eine untergeordnete
Bedeutung zugeordnet werden. Als Haupt-, wenn nicht sogar einiggaggeber dieser
zunterwasser-Holding" wird der Staat auch eine vollstandige Koetntihren, die sich in
einem 100%igen Aktienpaket niederschlagen wird.

Was den weiteren fihrenden Vertreter im U-Bootbau — die ,Adrd@talverften* — betrifft,
gibt es zwei mogliche Varianten: Im ersten Fall gelangt\Weark in die Holding fur Unter-
wasserschiffbau. Dann kann der Betrieb auf einen Teil der nstitien Auftrage hoffen und
wird weiterhin U-Boote bauen. Nach der anderen Variante wiizliesiner Konsolidierung
nach territorialem Prinzip kommen und nicht nach dem Wirtschaftgzvreidiesem Falle
wird es als zweckméal3ig angesehen, die ,Admiralitatswerfteih'dem Baltischen Werk und
der ,Nordwerft* im Rahmen einer privat-staatlichen Partnerschafintegrieren. In diesem
Falle wird die Produktion von nichtatomaren U-Booten sich auf den Nordereriioiezen.
Die ,Admiralitatswerften" aber werden sich, wie das Baltis&Verk, auf den kommerziellen
Schiffbau konzentrieren mit der Perspektive einer allméhlichetayenung der Produktion
auf das Territorium der ,Nordwerft* durch Freiraumen des Grundsgilr Stadtentwick-
lungsprojekte.

Die Hauptaufgabe auf dem Gebiet der Schiffsreparatur wirdlitbtzdarin bestehen, die
Schiffsreparaturwerke des Verteidigungsministeriums in die zufedaf integrierte Struktur
zu Uberfuhren, was eine splrbare Senkung der Reparaturkosten begiswtiggesondere
Aufmerksamkeit soll dabei der Entwicklung dieses Sektors imdreOsten gewidmet wer-
den, wo als naturliches Integrationszentrums das Werk ,Swes@ischoj Kamen (im Su-
den von Primorje) angesehen wird. Interessant ist dabei auch aila@té der Einbeziehung
auf der Basis des Prinzips privat-staatlicher Partnersamafiernostlichen Schiffsrepara-
turzentrum des Schiffbauwerks Amur. Mit zunehmender Versandung deswind der Bau
von Atom-U-Booten hier immer problematischer, und eine Auslastung deke®/ kann
wesentlich durch Beteiligung bei Projekten auf Sachalin und in der Schiffsteparfolgen.

Auf dem Sektor des Uberwasserschiffbaus sollte der Staat netdsgung russischer Exper-
ten seine Prasenz am besten reduzieren. Die aktuellste Aufgdberidie Integration des
Nordlichen, des Selenodolsker und des Konstruktionsbiros in Newskij mit detralZe
Konstruktionsbiro ,,Almas” zu einem einheitlichen ingenieur-innovativen HdentrDie
Schaffung eines solchen Zentrums tragt dazu bei, einen gleiangeng fur alle Markt-
teilnehmer zu neuen konstruktiven Entwicklungen zu ermdéglichen. Eieregitvesentliches
Moment besteht darin, dass zur Uberwindung der technologischen RiicKetitrdigsslands
ein umfangreicher Ankauf von Lizenzen, Patenten und Technologien imniusingeleitet
werden muss. Und hier tendiert man dazu, einen einheitlichen, durch dehkdtaollierten
Rezipienten von importiertem Know-how zu besitzen. In einer zweitappEtist durchaus
damit zu rechnen, dass auch privates Kapital zu diesem Projeg8eamtrum herangezogen
wird.



Zielgerichtete staatliche Unterstiitzung

Fur eine erfolgreiche Reformierung des russischen Schiffbaugesiodh Strukturreformen
allein nicht ausreichend. Notwendig ist aul3erdem eine Reihe adatinet Ma3nahmen zur
Unterstitzung der Schiffbauer. Russland ist heute die einzige Sciniificht der Welt, die
auf den ganzen Komplex weltweit Ublicher protektionistischer MalRnalamen Schutz der
eigenen Produzenten verzichtet. Dieser Anachronismus ist nicht Balgesr. Mal3nahmen,
die die Steuer-, Kredit- und Zollbelastungen fir russische Betrdenen der asiatischen,
europaischen und amerikanischen Konkurrenten angleichen konnten, erschd®ussland
in hochstem Mal3e erforderlich. Experten vertreten dazu die Aufigsslass der Staat zu
einer Subventionierung der Kreditzinsen bei russischen Banken sowie zu einemekudeetz
Zahlung von Mehrwertsteuer und Einfuhrzéllen bei auslandischen Ausristibgegehen
musse, sofern diese beim Bau von Schiffen auf russischen Weinfigesetzt werden. Im
Ideal sollten nach dieser Meinung Schiffe, die in Russland getendien, generell von der
Umsatzsteuer befreit werden. Allein durch diese Schritte wedfdstenreduzierungen um bis
zu 20-25% prognostiziert. Bei einem solchen Preis werden die Sahifiégem Binnenmarkt
nachgefragt werden, und es entsteht eine Konkurrenzfahigkeit auf dem AufRenmarkt.

Startauftrage

Eine Angleichung der 6konomischen Bedingungen kann es den russischeiba8ehif
ermdglichen, auf dem Sektor von Schiffen mit 47.000-75.000 TDW erfolgrei&lordwr-
rieren. Theoretisch kann dies dazu fiihren, dass sich der AnteibRdssim Weltmarkt des
kommerziellen Schiffbaus von gegenwartig 0,6% auf 2% erh6ht, waseete Bauumfang
von jahrlich 800.000 TDW entsprechen wirde. Doch ein wirklich entscheidBuodenbruch
wird erst moglich, wenn der einheimische Schiffbau mit Auftrage®Rahmen der arktischen
und ferndstlichen Projekte zur Erschlielung des Schelfs abgésiheer Dazu wird gefor-
dert, dass der Staat mit administrativen Methoden die Systematiesn solcher Projekte
(,Gasprom®, ,Rosneft* und andere Rohstoffunternehmen) mit den Transpotimesra
(,Sowkomflot®, ,Nowoschip“) und den Schiffbauunternehmen verbindet. Bei delidRea
rung solcher Projekte er6ffnen sich mindestens zwei Nischen:

* Beim Bau von Eisbrechern und Schiffen mit Eisklasse verfigen dsschen Schiff-
bauer Uber grof3e Erfahrung und kdnnen sich eine grol3e Konkurrenzfahigkeitdrewahr
Bis zum Jahre 2020 ist es erforderlich, in Russland etwa ein Dudentkeisbrecher mit
einem mittleren Wert von jeweils bis zu 100 Mill. US-Dollar und (2i&dieselgetriebene
Eisbrecher zu einem Preis von jeweils 30-35 Mill. US-Dollar in Dienst zurstelle

* Noch interessanter stellt sich der Markt der Gastanker dagedenwartig einen wahren
Boom durchlebt und das am schnellsten wachsende und teuerste SegMégitsichiff-
bau ist. Bemerkenswert ist hier, dass die Mehrzahl der gegayevéKiellegungen bei
Gastankern fur den Transport von russischem Gas bestimmt ist. &knfBn dieser
Schiffsklasse schéatzt man in Russland auf 17 Einheiten mit esnkefdhigkeit von bis zu

90.000 Kubikmetern bis 2015 und auf Uber 40 Einheiten grof3er Schiffe mit einer

Ladekapazitat von bis zu 150.000 Kubikmetern (jeweiliger Wert tUber 200 W8-

Dollar) nach 2015. Erst in einer zweiten und dritten Phase der Realigides Stockman-
Projektes werden Gastanker Gber eine Summe von 7 Mrd. US-Ddbadesltich sein.
Die Nachfrage nach solchen Schiffen Gbersteigt gegenwartig dgsban und Auftrage
werden erst mit Lieferfristen ab 2011 angenommen. Das Problemhbekdrin, dass

Russland weder tber Erfahrungen noch tber Technologien zum Bau solchée Schif

verfugt. Die Produktionsmdglichkeiten der einheimischen Werften glich&n selbst in
der Theorie nur den Bau von Schiffen mit einer maximalen Ladefihigbn 70.000 bis



90.000 Kubikmetern, wahrend sich gleichzeitig die Nachfrage hin zuusegaR3eren
Schiffen von 150.000 bis sogar 200.000 Kubikmetern verschiebt. Somit entsteht das
Erfordernis, fur einen Durchbruch in dieser perspektivischen Nistiee reue grol3e
Werft zu bauen und die entsprechende Technologie im Westen, beispselsw Frank-

reich, zu kaufen.

Nach Ansicht russischer Experten konnte der Sektor des Baus vank&ast der einzige
sein, auf dem Russland noch eine Chance hat, einen seridsen Anteihurichuf dem
Binnenmarkt, sondern auch dem Weltmarkt zu besetzen. Jedoch birgt dasaéehlen von
Erfahrungen und Voraussetzungen beim Bau von Gastankern auch die Moglichikezine
derartige Produktion nach den modernsten Technologien aufzubauen. In diesemistraield
beachten, dass ein Verzicht auf die Entfaltung dieses Projekfesauch negativ auf die
Positionen von ,Gasprom* in Europa und Asien auswirken kann. Denn geradeirdodew
Bau von Kapazitaten zur Aufnahme von Flussiggas aktiv vorangetrieben. Dadederum
wird es perspektivisch moglich, die Quellen fur den Bezug dee<au diversifizieren und
somit die gegenwartige Quasi-Monopolstellung von ,,Gasprom* auf &a#dre von Markten
zu schwéachen. Andererseits kann aber die Perspektive, Flussiggagamen Gastankern zu
liefern, die Abhangigkeit von ,Gasprom" gegentuber den Transitstaltestisch reduzieren.
Damit besteht fur Russland auch die Mdglichkeit, seine geopolitisBisken auf diesem
Gebiet weiter zu reduzieren.

Aktuelle Anmerkungen

Am 18.10.2006 informierte der Minister fur Industrie und Energetik der REENYistenko
daruber, dass das Projekt g&trategie zur Entwicklung und Reformierung der Schiffbau-
industrie” erarbeitet sei. Dieses Dokument soll eirmptjmale Auswahl von potenziellen
Marktnischen und Mechanismen staatlicher Unterstlitzung des Wirtschageszwé bestim-
men.

Die Strategie sieht eine Lésung von Fragen des Wirtschaftszweiges Rialrieingen vor:

» Erstens soll die Gesetzgebung dahin so geéandert werden, dasshemsdfeedereien
beginnend ab 2008 ein Teil der Aufwendungen fir die Zinszahlungen edit&fir den
Kauf oder Bau von Schiffen aus dem foderalen Budget ersetzt wird.rdamieist
vorgesehen, Budgetmittel fir die Erhéhung des gezeichneten Kapitals asindgesell-
schaften aufzuwenden und russischen Reedereien einen Teil der Aufwendiimges
Zahlung von Leasingraten zu ersetzen.

* Eine zweite Richtung besteht in der technologischen Modernisieresg\rtschafts-
zweiges. Christenko pladiert daftir, aus dem foderalen Budget dembBrase Lizenzen
fur fortschrittliche Technologien beim Bau von Seeschiffen zlisktzu finanzieren,
sofern es sich um Technologien handelt, die gegenwartig in Russiemdverfigbar
sind.

» Die dritte Richtung besteht in der Optimierung der Strukturen des Schiffoauk@®splex

Um bis 2030 2% des Weltmarktes im zivilen Schiffbau zu erobern und 20%at&tes im
militdrischen Schiffoau zu halten, sieht die Strategie vor, ab 2008eleieben einen Teil

ihrer Aufwendungen aus dem foderalen Budget zur Zinszahlung fur &ieeiin Kauf oder

Bau von Schiffen zu erstatten. Fur die Umsetzung dieser Seategl bislang 107,9 Mrd.
Rubel aus dem foderalen Budget eingeplant sowie 137,6 Mrd. Rubel aempiivaestitionen
vorgesehen. Dadurch soll es moglich werden, bis 2011 den Produktionsumfang in der
Branche von gegenwartig 2 Mrd. US-Dollar auf 4,5-5 Mrd. zu steiger204iS auf 7-8 Mrd.



und bis 2030 auf 18-19 Mrd. US-Dollar. Der Anteil ziviler Schiffe ans#&betumfang der
Produktion soll von 23% auf 52% gesteigert werden. Bis 1. Dezember 2006 shéte
Strategie und ein Handlungsplan zu deren Realisierung der Repieten RF zur
Entscheidung vorgelegt werden.

Vom 15. November 2006 datiert der Vorschlag des Fdderationsrates Reglerung der RF
zur Erarbeitung eines Foderalen Zielprogramms fiir den zivileiffigau Uber den Zeitraum
2007 — 2015.

Auf der Tagung des Marinekollegiums der RF am 19. Dezember 2006 ddshgenannte
Strategieprojekt unter der Bezeichnui®jrategie der maritimen Tatigkeit der Russlandi-
schen Foderation bis zum Jahre 2020 und fir die weitere Perspekti&ipameausn
Mmopckou desmenvrocmu Poccutickon @edepayuu 0o 2020 200a u na 6onee omoanenuyio
nepcnexmuey") eine weitere Prézisierung. Bereits im Jahre 2007 soll daumj von drei
Schiffbauholdings - eine davon im Fernen Osten - erfolgen, wie S. lwancivesesn Anlass
informierte. Wiederholt wird darauf verwiesen, dass die Umfamfpederlicher Investitionen
im maritimen Bereich die systematische Entwicklung einaatbth-privaten Partnerschaft
zwingend machen.

Bleibt zu hoffen, dass diese Weichenstellungen auch in Westeuropa aredl §peutschland

in ihrer Dimension als Chance begriffen werden. Ja, Westeurophh&nhgig von russischen
Ressourcen und Russland zumindest teilweise von westlicher Techng®ggenseitige

Abhangigkeit schafft Bestandigkeit, Vorhersehbarkeit und Stabilt&ggte Putin kirzlich

der Suddeutschen Zeitung. Diese faktische Abhéangigkeit verweisbatahinaus auf eine
zivilisatorische Dimension, die ,westlichem Denken® zumeist noaischgossen bleibt. Es
gibt Alternativen zu einer deutschen Marinepolitik, die vom Steuerzahlbventionierte

Rustungsgeschenke an Israel (U-Boote vom Projekt 212A) als Notalgéeht, die eine
zumindest maritime Absicherung einer globalen US-Interventiongpais notwendige

Wahrnahme wachsender Verantwortung verkauft.

Auch fur Deutschland zeichnet sich der zivile Imperativ im Slehiffab. Verfligt Westeuropa
aber schon Uber die Starke, Russlands Angebot zur Umsetzungueindrier mitunter zitier-
ten ,strategischen Partnerschaft* im eurasischen Raum anzunehmen? ibdeigswParadig-
ma der transatlantischen Hoérigkeit noch so stark, dass die@ggitnteressen der Menschen
in Westeuropa weiter ignoriert werden kbnnen?

[Diese Betrachtungen greifen u.a. auf Materialien des Ministeriums fir Industrie und Energetik und die
Agentur ,Expert RA" zurlick. (http://www.cast.ru)]

Bergen, 23. Dezember 2006



