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Maritime Wertschopfung und Beschéaftigung in Deutschland (Kurzfassung)

Einleitung

Die wirtschaftliche Nutzung des maritimen Raums hat eine lange zivilisatorische Tradi-
tion. Der direkte Zugang zum Meer ist als Verbindung zu Handelspartnern fir die deut-
sche Wirtschaft von groBer Bedeutung. Dieser Anschluss wird nicht zuletzt auch Gber
entsprechende BinnenwasserstraBen sichergestellt. Deutschland ist Anrainerstaat einer
der verkehrsreichsten WasserstraBen der Welt, dem Rhein.

Traditionelle Aktivitaten wie Fischerei, Schifffahrt oder Schiffbau sind seit jeher die Basis
der maritimen Wirtschaft. Die Nutzung des maritimen Raums erstreckt sich dariber hin-
aus auch auf die Forderung von Bodenschatzen und den Betrieb von Offshore-Wind-
energieanlagen. Die wirtschaftlichen Effekte strahlen tGber Wertschépfungsketten auch
auf andere Bereiche der Volkswirtschaft aus.

Alle genannten Bereiche sichern Beschaftigung und tragen ihren Teil zur deutschen Wert-
schopfung bei. Die Komplexitat und Vielschichtigkeit der maritimen Wirtschaft ist dabei
sicherlich eine Begriindung dafir, dass sie selten als eine Einheit betrachtet wird. Unter-
suchungen zur Erfassung ihrer volkswirtschaftlichen Effekte beschréanken sich zumeist auf
einzelne Bereiche. Eine umfassende Untersuchung der maritimen Wirtschaft liegt fir
Deutschland bislang nicht vor.

Die Studie Maritime Wertschopfung und Beschdiftigung in Deutschland entwickelt eine fir
Deutschland giltige Definition und Methodik zur Erfassung der maritimen Wirtschaft.
Dabei werden Studien anderer Lander bericksichtigt. AuBerdem werden Informationen
aus Branchen und Verbanden herangezogen. Der Fokus der Studie liegt auf der Quanti-
fizierung von Wertschopfung und Beschaftigung der verschiedenen Bereiche der mariti-
men Wirtschaft. Durch eine qualitative Analyse der Starken, Schwachen, externen Trends
und Handlungsoptionen werden die quantitativen Daten in einen groBeren Zusammen-
hang eingeordnet.

Mit der Studie ist es erstmals moglich, zahlenbasierte Aussagen Uber die Bedeutung der
maritimen Wirtschaft zu tatigen. Die Ergebnisse kdnnen als richtungsweisende Diskussi-
onsgrundlage fir politische Entscheidungen auf allen fdderalen und regionalen Ebenen
dienen.

Definition und Methodik

Die 6konomische Bewertung der wirtschaftlichen Tatigkeiten der maritimen Wirtschaft
ist in den letzten Jahren vermehrt in den Fokus gertickt. Verschiedene Studien mit glo-
balem oder nationalem Schwerpunkt sind erstellt worden, wobei diese nur eingeschrankt
vergleichbar sind, da sich die zugrundeliegenden Definitionen und Abgrenzungen unter-
schieden, sodass eine internationale Vergleichbarkeit de facto unmdglich ist.” Auch in
Deutschland ist das Feld der maritimen Wirtschaft bisher nicht trennscharf und einheitlich
abgegrenzt worden.

Siehe Kildow und Mcllgorm, The importance of estimating the contribution of the oceans to national economies
(2010) sowie Park und Kildow, Rebuilding the Classification System of the Ocean Economy (2014) fir einen interna-
tionalen Uberblick.
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Maritime Wertschopfung und Beschéaftigung in Deutschland (Kurzfassung)

Im Rahmen der Studie wird die maritime Wirtschaft wie folgt definiert:

,Zur maritimen Wirtschaft gehoren Organisationen, die WasserstraBen bzw. den mari-
timen Raum direkt wirtschaftlich nutzen oder die fiir die Nutzung benétigten festen, mo-
bilen, digitalen oder personellen Strukturen herstellen, bereitstellen bzw. erhalten.”

Als direkte wirtschaftliche Nutzung versteht man dabei Tatigkeiten, bei denen die Leis-
tungserbringung im See- und Kistengebiet bzw. auf den Wasserstralen im Binnenland
erfolgt. Dies umfasst die klassischen Bereiche der Fischerei und Schifffahrt (Transport von
Gutern und Passagieren, inkl. Kreuzschifffahrt). Ferner ist die Gewinnung von Windener-
gie durch Offshoreanlagen und die Forderung von Rohstoffen (fiir Deutschland ist nur
Ol relevant) hinzuzurechnen. Der zweite Teil der Definition umfasst die Aktivitaten, durch
die die Strukturen fiir die direkte Nutzung des maritimen Raumes gewahrleistet werden.
Neben den Tatigkeiten rund um den Hafenbetrieb und die Verwaltung zahlen dazu auch
der Schiffbau und seine Zulieferindustrie.2 Ferner kdnnen hierzu auch hoheitliche Aufga-
ben (Marine, Wasserschutzpolizei) hinzugerechnet werden, auch wenn ihre Tatigkeit kei-
nen wirtschaftlichen Zweck beinhaltet.

Hieraus ergeben sich acht Bereiche, die unter Berlicksichtigung der oben genannten De-
finition als maritime Wirtschaft im engeren Sinne definiert werden. Diese sind:

e Schiffbau

e Zulieferindustrie

e Offshore — Wind & Ressourcen (im Folgenden Offshore-Windenergie)?
e Schifffahrt

e Maritime Dienstleister

e Hafen

e Wasserbau

e Fischerei & Aquakultur

Dariber hinaus wird die Meerestechnik als Bestandteil der maritimen Wirtschaft im en-
geren Sinn betrachtet, die aber eine Sonderrolle einnimmt. Sie wird in ihrer Quer-
schnittsfunktion betrachtet, da sie in verschiedenen anderen Bereichen der maritimen
Wirtschaft enthalten ist. Sie wird somit in diesen Bereichen erfasst und statistisch beriick-
sichtigt.

Alle aufgefiihrten Bereiche nutzen die WasserstraBen bzw. den maritimen Raum wirt-
schaftlich. Der Offshore-Bereich, die Schifffahrt sowie die Fischerei und die Aquakultur
nutzen den maritimen Raum direkt, die weiteren Bereiche stellen die fir die Nutzung
bendtigten festen, mobilen, digitalen oder personellen Strukturen her bzw. bereit oder
erhalten diese.

Die maritime Wirtschaft Deutschlands ist dabei nicht auf deutsche Kunden oder deutsche Gewésser beschrankt.
Schiffe oder Bauteile der Schiffbau-, Zulieferer- und Offshoreindustrie, die ins Ausland exportiert werden, haben einen
beschaftigungssichernden Effekt in Deutschland. Selbiges gilt fir deutsche Schifffahrtsunternehmen, die ihre Trans-
portleistungen weltweit erbringen.

Der Bereich umfasst in seiner Definition samtliche Offshoreaktivitaten zur Energiegewinnung und Abbau bzw. Férde-
rung von Bodenschatzen. Da in Deutschland noch keine Erzeugung von Strom durch die Nutzung der Gezeiten, Wel-
len und Meereswarme auBerhalb des Testbetriebs stattfindet und im Bereich der Ol- und Gasférderung lediglich eine
Forderplattform aktiv ist, fur die es keine auswertbaren Daten gibt, wird der Bereich im Folgenden als Offshore-Wind-
energie gefihrt.
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Hinzu kommen weitere Segmente, die mit ihrer indirekten Funktion ebenfalls zu erfassen
sind. Diese werden als maritime Wirtschaft im weiteren Sinn definiert. Hierzu zahlen:

e Forschung & Lehre, Beratung
e Verwaltung & Verbande
e Marine

Die Akteure der genannten Bereiche agieren Uberwiegend nicht am Markt und ihre Pro-
dukte haben somit oftmals keine Marktpreise. Daher werden sie nur in die maritime Wirt-
schaft im weiteren Sinne einbezogen.* Die getroffene Definition der maritimen Wirtschaft
setzt einen engen Bezug zur Nutzung des maritimen Raumes voraus. Andere mdgliche
Definitionen sehen eine Erfassung der wirtschaftlichen Aktivitaten im Kistengebiet, wel-
ches dann durch einen entsprechenden Radius zu definieren ist, vor. Somit wird insbe-
sondere der Tourismus in Zusammenhang mit dem maritimen Raum erfasst. In der vor-
liegenden Studie wird der maritime Fremdenverkehr (abseits der Kreuzschifffahrt auf
See- und Binnengewadssern) gemal der getroffenen Definition jedoch nicht beriicksich-
tigt.

Die Ermittlung der maritimen Wertschopfung und Beschéaftigung erfolgt in einem zwei-
stufigen Verfahren. Im ersten Schritt werden die direkten Effekte fur die verschiedenen
Bereiche der maritimen Wirtschaft ermittelt und im zweiten Schritt die mit den direkten
Effekten verbundenen Investitionen sowie die indirekten und induzierten Effekte abge-
schatzt.

Zur Ermittlung der direkten Effekte wird grundsatzlich auf die Umsatzsteuer- und Be-
schaftigtenstatistiken nach Wirtschaftszweigen zurlickgegriffen, die fir das Basisjahr
2018 in Unterklassen (5-Steller der WZ-Klassifikation 2008) verflugbar sind. Wahrend ei-
nige Bereiche der maritimen Wirtschaft direkt Giber diese Klassifikation abgedeckt werden
kdénnen (z.B. Schiffbau), muss fir andere der Anteil der maritimen Wirtschaft am gesam-
ten Umsatz bzw. der gesamten Beschaftigung eines Wirtschaftszweigs tber Kennzahlen
ermittelt werden (z.B. Frachtumschlag).

Im Anschluss an die Ermittlung der direkten Bedeutung der maritimen Wirtschaft fir
Wertschdpfung und Beschaftigung in Deutschland erfolgt die Abschatzung der indirek-
ten und induzierten Effekte. Mit der Input-Output-Analyse existiert ein etabliertes Ver-
fahren, die Produktion bzw. den Umsatz, die Wertschépfung und die Beschaftigung in
der Vorleistungskette sowie die einkommensabhangigen Effekte abzuschatzen.> Auf
diese Weise kann die gesamtwirtschaftliche Bedeutung einer Branche — gemessen an den
genannten Kennzahlen — ermittelt werden. Neben Umsatz, Wertschopfung und Beschaf-
tigung der Unternehmen ist auch deren Investitionstatigkeit, die zu einem gewissen Tell
zu einem Nachfrageanstieg bei Investitionsgiiterproduzenten in Deutschland fihrt, rele-
vant. Diese beiden Effekte werden als Initialeffekt bezeichnet.

Ausgehend vom Initialeffekt werden Uber die Wertschépfungskette gesamtwirtschaftli-
che Impulse fur die Wertschopfung und die Beschaftigung in weiteren Sektoren der

4 Eine Ausnahme bilden die Beratungsdienstleister. Die in diesem Sinne erfassten Unternehmen sind stark auf maritime
Fragestellungen spezialisiert und teilweise auch eng mit der Forschung verbunden, weshalb sie diesem Bereich zu-
geordnet werden.

> Siehe Miller und Blair, Input-Output Analysis - Foundations and Extensions (2009).
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Volkswirtschaft gegeben. Auf Basis einer Input-Output-Analyse kénnen die gesamtwirt-
schaftlichen Wirkungen der maritimen Wirtschaft gemaB Abb. 1 quantifiziert werden.
Hierbei werden die gesamtwirtschaftlichen Effekte sowohl fir jede einzelne maritime
Branche als auch fur das Aggregat der maritimen Wirtschaft bestimmt.

Abb.1 Erlauterung der gesamtwirtschaftlichen Effekte der maritimen Wirtschaft
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Quelle: ETR (2020).

Die Unternehmen der maritimen Wirtschaft fragen Vorleistungen, wie Roh-, Hilfs- und
Betriebsstoffe, aber auch Dienstleistungen, beispielsweise von Banken und Versicherun-
gen, nach. Dies wirkt in den liefernden Sektoren (Maschinenbau, EDV-Gerate, Banken
bzw. Versicherungen) produktionssteigernd, wobei hier nur die Wirkungen berlicksich-
tigt werden, die im Inland anfallen. Importierte Vorleistungen, die eine entsprechende
Wirkungskette im Ausland ausldsen, werden nicht betrachtet. Mit dieser Produktionsaus-
weitung geht ein Zuwachs an Wertschopfung und Beschaftigung einher. Dies ist der
Erstrundeneffekt, der sich bei den unmittelbaren Zulieferern der maritimen Wirtschaft
einstellt. Diese Unternehmen bendtigen aber wiederum Vorprodukte von anderen Un-
ternehmen, die fir ihre Produktion wiederum Vorleistungsguter aus anderen vorgelager-
ten Wirtschaftszweigen beziehen. Die auf diesem Wege entstehende Produktions-, Wert-
schopfungs- und Beschaftigungssteigerung erfolgt entlang der gesamten vorgelagerten
Wertschopfungskette und wird daher als Wertschdépfungsketteneffekt bezeichnet.
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Durch die auf allen Stufen der Wertschopfungskette hervorgerufene Beschaftigungsaus-
weitung steigen die Einkommen und die Kaufkraft, was sich positiv auf die Konsumnach-
frage auswirkt, weil ein Teil dieses zusatzlichen Einkommens konsumiert wird. Diese wei-
tere Wirkungskette wird als induzierter Effekt bezeichnet.

Bezieht man den gesamten volkswirtschaftlichen Effekt auf den auslésenden Effekt (Ini-
tialeffekt), so ergibt sich ein Multiplikator, der das AusmaB der gesamtwirtschaftlichen
Wirkung quantifiziert. Hier ware ein beispielhafter Multiplikator von zwei bzgl. der Wert-
schopfung derart zu interpretieren, dass eine initial durch die maritime Wirtschaft gestie-
gene Wertschopfung entlang der volkswirtschaftlichen Wertschopfungsketten verdop-
pelt wird. In diesem Zusammenhang ist es notwendig, den Initialeffekt und nicht den
direkten Effekt als auslosenden Effekt der gesamtwirtschaftlichen Wirkungskette zu be-
trachten, da anderenfalls die Investitionen der Unternehmen der maritimen Wirtschaft
nicht adaquat bertcksichtigt werden wirden. Da diese liber mehrere Perioden im Pro-
duktionsprozess verbleiben, hangen sie nicht bzw. nur teilweise vom direkten Effekt ab,
ziehen ihrerseits jedoch weitere indirekte und induzierte Effekte nach sich. Insofern wiirde
eine Beschrankung auf den direkten Effekt zu einer Unterschatzung der gesamtwirt-
schaftlichen Bedeutung der maritimen Wirtschaft fihren.

Die Summe der oben dargestellten Wirkungen entspricht den gesamtwirtschaftlichen Ef-
fekten, die ausgehend von den Initialeffekten bundesweit anfallen. Bei den Analysen wird
sichergestellt, dass es durch die Verflechtungen der maritimen Bereiche untereinander
nicht zu Doppelzahlungen kommt. Da beispielsweise die Bereiche Schifffahrt und -bau
einen Teil des Erstrundeneffektes der Offshore-Windenergie ausmachen, muss dieser Teil
bei der Aggregation wieder herausgerechnet werden, um die gesamtwirtschaftlichen
Wirkungen nicht zu hoch anzusetzen.

Maritime Wertschopfung und Beschiaftigung

Im Jahr 2018 waren in Deutschland tber 190.700 Personen in der maritimen Wirtschaft
im engeren Sinne beschéftigt. Sie erwirtschafteten einen Umsatz in Hohe von 47,5 Mrd.
Euro, der mit einer Bruttowertschépfung in Héhe von 11,7 Mrd. Euro einherging (vgl. Tab.
1). Damit ordnet sich die maritime Wirtschaft in einer ahnlichen GréBenordnung ein wie
die Luftfahrtbranche, bestehend aus dem Luft- und Raumfahrzeugbau sowie den Luft-
fahrtleistungen. Diese erwirtschaftete im Jahr 2018 mit (iber 163 Tsd. Beschaftigten® eine
Wertschépfung in Hohe von 15 Mrd. Euro’.

Dariiber hinaus spielt die maritime Wirtschaft eine entscheidende Rolle fiir die Erschlie-
Bung von Absatzmarkten in Ubersee. Die deutschen See- und Binnenhafen sichern auf
diese Weise mehrere Millionen Arbeitsplitze in der deutschen exportierenden Industrie.®
Ferner sind Schifffahrt und Hafen fur die Versorgung der Bevélkerung mit Konsumgutern

Siehe Bundesagentur fiir Arbeit, sozialversicherungspflichtig und geringfligig Beschaftigte am 30.06.2018 nach Wirt-
schaftszweigen.

Siehe Statistisches Bundesamt, Kostenstrukturerhebung im Verarbeitenden Gewerbe und Strukturerhebung im
Dienstleistungsbereich.

Siehe Bundesministerium fur Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI), Untersuchung der volkswirtschaftlichen Be-
deutung der deutschen See- und Binnenhafen auf Grundlage ihrer Beschéftigungswirkung (2019).
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und flr die Energieversorgung von groBer Bedeutung. Die Wertschopfungs- und Be-
schaftigungseffekte gehen damit weit Uber die hier untersuchten direkten Effekte in den
Unternehmen der maritimen Wirtschaft und die damit verbundenen indirekten und in-
duzierten Effekte entlang der Wertschopfungskette hinaus.

Tab.1 Umsatz, Wertschopfung und Beschaftigung der maritimen Wirtschaft

Umsatz in Mio. Euro BWS in Mio. Euro Beschiftigte

Verander- Verander- Verander-

2018 2010 . 2018 2010 . 2018 2010 .
ung in % ung in % ung in %
Gesamt 47.543 - -| 11.666 - -l 190.717 - -

davon

Schiffbau 6.500 5.933 9,5 1.319 938 40,5 26413 25.539 34
Zulieferindustrie* 10.700  11.902 -10,1 3.688 - - 63.000 72.000 -12,5
Offshore-Windenergie 4.906 - - 1478 - -1 20211 - -
Schifffahrt 11.213  13.732 -18,3 1.770 3.867 -54,2 25.077  31.379 -20,1
Maritime Dienstleister 7473 2.027 268,7 844 671 25,7 15.829  14.073 12,5
Hafen 2.619 1.834 42,8 1.363 771 76,7 24.005 16.876 42,2
Wasserbau 1.057 1.128 -6,3 412 425 -3.2 4.704 3.441 36,7
Fischerei & Aquakultur 3.075 2.684 14,6 793 658 20,5 11.478 10.716 71

*BWS fur 2010 nicht ermittelt

Quellen: Bundesagentur fir Arbeit (2019); Statistisches Bundesamt (2020a); VDMA (2011, 2019); ISL (2020);
DIW Econ (2020); ETR (2020).

Trotz eines Rickgangs im Vergleich zu 2010 bleibt die Schifffahrt mit 11,2 Mrd. Euro der
umsatzstarkste Bereich der maritimen Wirtschaft in Deutschland. Es folgt mit 10,7 Mrd.
Euro Umsatz die Zuliefererindustrie des Schiffbaus, die gleichzeitig die hochste Brutto-
wertschopfung und Beschaftigtenzahl aller Bereiche aufweist. Der Bereich Schiffbau ver-
einigt mit rund 26.400 Personen die zweitmeisten Beschaftigten auf sich.

Die ausgepragte Hafenlandschaft Deutschlands sichert durch den Betrieb von Hafen und
die dort stattfindende Passagierabfertigung und den Frachtumschlag eine Vielzahl von
Arbeitsplatzen.® Hinzu kommen die maritimen Dienstleistungen (Vermittlungsgeschaft
von Frachtkapazitaten in der Schifffahrt sowie das Lotswesen, Fest- und Losmachdienste,
Leichterverkehr, Schiffsausrister, Schleppdienste, Bergung, Eisbrechen, Schiffsregistrie-
rung und Betrieb von Leuchttiirmen), die dartber hinaus notwendig sind. Die Unterneh-
men des Wasserbaus sichern durch ihre Tatigkeiten den Aufbau und Erhalt bendtigter
Infrastrukturen. Die Bereiche Fischerei & Aquakultur sowie Offshore-Windenergie nutzen
wiederum den maritimen Raum direkt wirtschaftlich.

Der Bereich Hafen ist in dieser Studie eng gefasst. Es werden nur unmittelbar zum Umschlag bzw. Hafenbetrieb be-
noétigte Funktionen hinzugerechnet. Damit unterscheidet sich die den Hafen zugeordnete Beschaftigtenzahl deutlich
von Untersuchungen zur gesamten hafenabhangigen Beschéftigung, die auch Beschaftigte in Transport- und Logis-
tikketten im Hinterland und in der hafenabh&ngigen Industrie berlcksichtigen (vgl. z.B. ,Untersuchung der volkswirt-
schaftlichen Bedeutung der deutschen See- und Binnenhéfen auf Grundlage ihrer Beschaftigungswirkung” im Auftrag
des BMVI).
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Zusatzlich zu ihren direkten Auswirkungen und der Nachfrage nach Vorleistungen tati-
gen die Akteure der maritimen Wirtschaft auBerdem Investitionen, die, sofern die Auf-
trage an deutsche Unternehmen vergeben werden, einen Produktionsanstieg bei den
Investitionsglterproduzenten bewirken und in der Folge entlang der jeweils vorgelager-
ten Wertschopfungskette zu weiteren Produktionsausweitungen mit entsprechenden
Wertschdpfungs- und Beschaftigungseffekten fiihren.

Abb. 2 Jahrliche Investitionen der maritimen Wirtschaft im engeren Sinne in
Deutschland

Mio. Euro
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900 865,5

800
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Maschinen & Ausriistungen Bauten Immaterielle Anlagegtter

Quelle: Schatzung ETR (2020).

Die Summe der von den Unternehmen der maritimen Wirtschaft in Deutschland nach-
fragewirksamen Investitionen belauft sich im Durchschnitt auf 1,24 Mrd. Euro pro Jahr.
Diese Investitionen lassen sich nach drei Anlagearten differenzieren (vgl. Abb. 2), wobei
Maschinen & Ausrustungen die mit Abstand gré3te Bedeutung haben (69,7 % der Inves-
titionen), gefolgt von Bauten (18,2 %) und immateriellen Anlagegitern (12,1 %).

Zusammen mit Umsatz, Wertschépfung und Beschaftigung sind die Investitionen der Ini-
tialeffekt™ einer gesamtwirtschaftlichen Wirkungskette. Dieser belief sich fiir das Jahr

10 Hierbei ist zu beriicksichtigen, dass bestimmte Investitionsgiiter von den Bereichen der maritimen Wirtschaft produ-
ziert werden und somit im Initialeffekt bereits Gber diese Bereiche erfasst sind. Beispielsweise besteht ein GroBteil der
von der Schifffahrt in Deutschland getétigten Investitionen in Maschinen & Ausriistungen aus Schiffen. Diese werden
von den deutschen Werften produziert. Die mit diesen Investitionen der Schifffahrt verbundenen Umsatz-, Wert-
schopfungs- und Beschaftigungswirkungen sind daher bereits im Schiffbau berticksichtigt. Um Doppelzahlungen zu
vermeiden, werden aus diesem Grund bei der Ableitung der gesamtwirtschaftlichen Effekte der maritimen Wirtschaft
Investitionen der maritimen Bereiche, die in anderen Bereichen der maritimen Wirtschaft nachfragewirksam werden,
herausgerechnet.

Eine Besonderheit ergibt sich im Bereich der Offshore-Windenergie, wo keine separaten Investitionen ausgewiesen
werden. Diese sind fiir diesen Bereich bereits vollstandig in den direkten Effekten enthalten.
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2018 auf 48,4 Mrd. Euro Umsatz, aus dem sich eine Wertschépfung in Héhe von 12 Mrd.
Euro und eine Beschaftigtenzahl von 194.300 Personen ergeben.

Die Unternehmen der maritimen Wirtschaft und die Unternehmen, welche die nachge-
fragten Investitionsguter produzieren, bendétigen fir ihre 6konomischen Tatigkeiten ent-
sprechende Vorleistungen. Im Jahr 2018 summierten sich diese auf 14,1 Mrd. Euro Um-
satz bzw. 6,2 Mrd. Euro Wertschépfung und gingen mit 96.600 Beschéftigten einher. Da
diese Unternehmen ihrerseits ebenfalls Giter und Dienstleistungen als Vorleistungen
nachfragen, was auch fir die weiteren Unternehmen in der Vorleistungskette gilt, ergibt
sich ein Wertschopfungsketteneffekt. Flir das Jahr 2018 lasst sich fir diesen Effekt ein
Umsatz in Hohe von 10,8 Mrd. Euro ermitteln. Die daraus resultierende Wertschépfung
betragt 4,8 Mrd. Euro. Es werden 67.200 Arbeitsplatze gesichert.

Abb. 3 Gesamtwirtschaftliche Auswirkungen der maritimen Wirtschaft im engeren
Sinne

Initialeffekt [+ Indirekter Effekt
Direkter Effekt Erstrundeneffekt [+] Wertschopfungsketteneffekt

Umsatz: Umsatz:
47,54 Mrd. Euro 0,83 Mrd. Euro Umsatz: 14,1 Mrd. Euro Umsatz: 10,8 Mrd. Euro
Wertschopfung: Wertschopfung: m m
11?6750'\/]%?;3?0 ogﬁﬁr;p&?g Wertschopfung: 6,2 Mrd. Euro Wertschopfung: 4.8 Mrd. Euro
Beschaftigung: Beschaftigung: Beschaftigung: 96.600 Personen Beschaftigung: 67.200 Personen

190.700 Personen 3.600 Personen

Umsatz: 73,2 Mrd. Euro II
Wertschdpfung: 23,1 Mrd. Euro ﬂ
Beschaftigung: 358.100 Personen

Umsatz: 13,1 Mrd. Euro ,\
Wertschopfung: 6,7 Mrd. Euro w
Beschaftigung: 91.700 Personen
v

Umsatz: 86,3 Mrd. Euro
Gesamteffekt Wertschopfung: 29,8 Mrd. Euro
Beschiftigung: 449.800 Personen

o

Induzierter Effekt

Quelle: ETR (2020).

Im nachsten Schritt werden die aus den Produktionssteigerungen ableitbaren Konsumef-
fekte erfasst. Sie werden als induzierte Effekte bezeichnet und gehen ihrerseits mit einer
Beschaftigung von 91.700 Menschen einher. Damit verbunden ist ein Umsatz in Hohe
von 13,1 Mrd. Euro sowie eine Wertschopfung in Hohe von 6,7 Mrd. Euro.

Fur die Gesamtheit der verschiedenen wirtschaftlichen Effekte, die mit den Tatigkeiten
der maritimen Wirtschaft im engeren Sinne in Deutschland verbunden sind, ergibt sich
fur das Jahr 2018 ein Umsatz in Hohe von 86,3 Mrd. Euro. Die Wertschopfung belduft
sich auf 29,8 Mrd. Euro. Die maritime Wirtschaft in Deutschland sichert Gber die verschie-
denen Wirkungsebenen ihrer 6konomischen Effekte insgesamt 449.800 Arbeitsplatze
(vgl. Abb. 3). Dies entspricht einem Anteil von rund 1,0 Prozent an der gesamten deut-
schen Erwerbstatigkeit. Auch die gesicherte Bruttowertschopfung hat einen Anteil von
rund 1,0 Prozent am bundesdeutschen Wert.
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Die Meerestechnik wird in der vorliegenden Untersuchung als Querschnittsbranche be-
handelt, da Wertschopfung und Beschaftigung teils schon in den direkten Effekten, teils
in den indirekten Effekten der maritimen Wirtschaft im engeren Sinne enthalten sind.
Aufgrund der strategischen Bedeutung der Meerestechnik fir die internationale Wettbe-
werbsfahigkeit wurden auch hier die Wertschopfungs- und Beschaftigungseffekte ermit-
telt. Der direkt in der Meerestechnik erzielte Umsatz liegt bei 16,3 Mrd. Euro und die
zugehdrige Wertschopfung betragt 4,5 Mrd. Euro. Der 6konomische Gesamteffekt der
Meerestechnik ergibt sich, wenn auch die Vorleistungsnachfrage tber alle Ebenen der
Wertschopfungskette und die induzierten Effekte beriicksichtigt werden. In der Summe
generiert die Meerestechnik 34,2 Mrd. Euro Umsatz, eine Wertschopfung von 12,9 Mrd.
Euro und 180.000 Arbeitsplatze.

Die volkswirtschaftlichen Gesamteffekte lassen sich wiederum in Relation zum Initialef-
fekt, den Aktivitaten der maritimen Wirtschaft und den damit verbundenen Investitionen,
setzen, wie Abb. 4 veranschaulicht. Demnach resultiert aus dem Umsatz der maritimen
Wirtschaft gesamtwirtschaftlich ein fast doppelt so hoher Umsatz (Multiplikator von 1,8).
Fur die Wertschopfung liegt der Multiplikator bei 2,5. Im Durchschnitt ist ein Arbeitsplatz
in der maritimen Wirtschaft entlang der gesamtwirtschaftlichen Wertschopfungsketten
auBerdem mit 1,3 zusatzlichen Arbeitsplatzen in anderen Wirtschaftszweigen verbunden,
der Multiplikator liegt also bei 2,3.

Aus einem Umsatz von 100 Euro in der maritimen Wirtschaft im engeren Sinne oder bei
den Investitionsguterproduzenten entstehen bundesweit also weitere 80 Euro Umsatz.
Auf 100 Euro Wertschopfung folgen bundesweit weitere 150 Euro Wertschépfung. Zu
einer Beschaftigung von 100 Personen in der maritimen Wirtschaft im engeren Sinne
oder bei den Investitionsguterproduzenten kommen nochmal 130 weitere Beschaftigte
in der Wertschopfungskette dazu.

Abb. 4 Multiplikatorwirkungen der maritimen Wirtschaft im engeren Sinne

II Umsatz Ein Umsatz von 100 Euro in der maritimen Wirtschaft bzw. bei den
1,8

Investitionsguterproduzenten 16st einen gesamtwirtschaftlichen
Umsatz von 180 Euro aus

: G
a: Wertschépfung Eine Wertschopfung von 100 Euro in der maritimen Wirtschaft bzw.

bei den Investitionsglterproduzenten |6st eine gesamtwirt-
2,5 schaftliche Wertschopfung von 250 Euro aus

(@] P [ ) Beschéftigung Eine Beschéftigung von 100 Personen in der maritimen Wirtschaft
[ AL

bzw. bei den Investitionsguterproduzenten sichert eine gesamt-
L) 2,3 wirtschaftliche Beschaftigung von 230 Personen

Quelle: ETR (2020).

In Bezug auf die gesamtwirtschaftlichen Auswirkungen der maritimen Wirtschaft befin-
den sich die berechneten Multiplikatoren im Vergleich zu anderen Branchen in ahnlichen
GroBenordnungen. So ermittelte der Bundesverband der Deutschen Luftverkehrswirt-

ISL — mit Fraunhofer CML, ETR und DIW Econ 9



Maritime Wertschopfung und Beschéaftigung in Deutschland (Kurzfassung)

schaft (BDL) fur die Luftfahrt einen Wertschopfungsmultiplikator von 2,5. Der Beschafti-
gungsmultiplikator ist mit 2,6 dort allerdings etwas hoher.? Im Vergleich zur Automobil-
industrie (Multiplikator von 2,1) fallen die Wertschopfungseffekte der maritimen Wirt-
schaft hoher aus, wahrend die Beschaftigungswirkungen etwas geringer sind. In der Au-
tomobilindustrie liegt der Beschaftigungsmultiplikator bei 2,5.

Bei einem Multiplikatorvergleich ist zu berlcksichtigen, dass die maritime Wirtschaft ei-
nen Querschnitt darstellt, wobei einzelne Bereiche — wie der Schiffbau (inklusive der Re-
paratur) oder die Offshore-Windenergie — sehr viel hohere Multiplikatoren haben als der
Durchschnitt. Dabei haben innerhalb der Bereiche unterschiedliche Teilbereiche (wie zum
Beispiel der Bau von Schiffen und die Reparatur von Schiffen) wieder unterschiedliche
Multiplikatoren. Insofern ist die Hohe der Multiplikatoren immer eine Frage der Aggre-
gation. Die gesamtwirtschaftliche Bedeutung von Branchen kann deshalb weder am Ini-
tialeffekt (direkte Bedeutung der Branche) noch am Multiplikator festgemacht werden,
sondern aus deren Zusammenspiel, aus dem sich der Gesamteffekt ergibt.

Bei dem Vergleich der drei Multiplikatoren (Umsatz, Wertschdpfung, Beschaftigung) ist
auBerdem zu berlicksichtigen, dass die einzelnen Wirtschaftszweige eine sehr unter-
schiedliche Produktion je Beschaftigten bzw. verschiedene Relationen zwischen Produk-
tion und Wertschopfung haben. Die indirekten Effekte basieren jedoch auf den Produk-
tionswerten der im Initialeffekt erfassten Branchen. Die zugehdrige Wertschopfung und
Beschaftigung wird dann Uber die sektorspezifischen Verhaltnisse abgeleitet. Eine Bran-
che mit einem im Verhaltnis zu Wertschépfung und Beschaftigung hohen Produktions-
wert |0st daher bei Wertschépfung und Beschaftigung groBe Multiplikatorwirkungen aus,
obwohl die absolute Hohe der Effekte deutlich geringer sein kann als bei Branchen mit
niedrigeren Multiplikatoren.

Regionalisierung am Beispiel Niedersachsens

Die Methodik fur die Regionalisierung setzt — wie der methodische Ansatz fur das ge-
samte Bundesgebiet — soweit moglich auf amtlichen Daten auf, die regelmaBig erhoben
werden. Die Betrachtung auf einer tieferen regionalen Ebene birgt jedoch Limitationen.
Bei der Regionalisierung der amtlichen Statistik ist der Umstand, dass der Ort der Be-
schaftigung (Betriebsstatte) und der Ort, an dem der Umsatz registriert wird (Unterneh-
menssitz), nicht selten in unterschiedlichen Bundeslandern liegen, zu berlcksichtigen.
Daher wird die Beschaftigung zur maBgeblichen KenngréBe erhoben, von der Umsatz
und Wertschopfung abgeleitet werden. Auch fiir einzelne Bereiche (z.B. Schiffbau) muss
ein angepasster Ansatz verwendet werden. Ferner sind die nationalen Input-Output-Ta-
bellen zu regionalisieren.

Von den Unternehmen der maritimen Wirtschaft Niedersachsens wurden im Jahr 2018
Umséatze in Hohe von 8,1 Mrd. Euro erwirtschaftet. Hiermit verbunden ist eine Wert-
schopfung in Hohe von 2,0 Mrd. Euro, die mit einer Beschaftigung von ber 27.900 Per-
sonen einhergeht. Dabei macht der Schiffoau mit 27,1 Prozent bzw. 25,7 Prozent den
groBten Anteil der maritimen Umsatze und Beschaftigung in Niedersachsen aus. Fir die

12 Sjehe Bundesverband der Deutschen Luftverkehrswirtschaft (BDL), Luftfahrt und Wirtschaft (2019).

3 Siehe Gesellschaft fiir Wirtschaftliche Strukturforschung (GWS), Die Automobilindustrie, Gute Wachstumsperspekti-

ven trotz zukilnftiger Herausforderungen (2012).
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Schaffung und Sicherung von Arbeitsplatzen spielen ferner vor allem die Hafen und hier-
bei insbesondere der Frachtumschlag eine grof3e Rolle. Bezogen auf den Umsatz sind die
Bereiche Schifffahrt und Offshore-Windenergie mit jeweils Giber einer Mrd. Euro wichtige
GrofBen.

Mit Hilfe von Lokationsquotienten k&nnen niedersachsische Spezialisierungen in der ma-
ritimen Beschaftigungsstruktur identifiziert werden. Hierdurch wird deutlich, welche ma-
ritimen Bereiche in Niedersachsen im Vergleich zum Bundesdurchschnitt Gberdurch-
schnittlich stark vertreten sind. Hierzu wird der Anteil des jeweiligen maritimen Bereiches
an der gesamten maritimen Beschéaftigung Niedersachsens in Bezug zum entsprechen-
den Wert fir Deutschland gesetzt. Ein Wert von gréBer 1 weist auf eine iberdurchschnitt-
liche Bedeutung eines maritimen Bereiches in Niedersachsen hin.

Insbesondere der Wasserbau, der Schiffbau und die Fischerei & Aquakultur spielen in
Niedersachsen aus Beschaftigungsperspektive im Vergleich zum Bundesdurchschnitt
eine Uberdurchschnittliche Rolle. Von relativ geringer Beschaftigungswirkung ist dage-
gen die maritime Zulieferindustrie, die auf Grund historisch gewachsener Strukturen in
ihren Kernbereichen, dem Maschinen- und Anlagenbau, vorwiegend in Stiddeutschland
ansassig ist.

Insgesamt tatigen die maritimen niedersachsischen Unternehmen im Durchschnitt Inves-
titionen in Hohe von Uber 237,1 Mio. Euro pro Jahr in Deutschland. Davon wird ein In-
vestitionsvolumen in Hohe von 21,7 Mio. Euro in Niedersachsen selbst nachfragewirk-
sam.

Ausgehend von den Umsatzen und den Investitionen der niedersachsischen maritimen
Wirtschaft im engeren Sinne ergeben sich die regional- und gesamtwirtschaftlichen Ef-
fekte. Die regionalwirtschaftlichen Effekte beschreiben in diesem Zusammenhang die
Wirkungen, die innerhalb Niedersachsens auftreten. Die gesamtwirtschaftlichen Effekte
treten dagegen bundesweit ein und beinhalten als Teilmenge die regionalwirtschaftli-
chen Wirkungen innerhalb Niedersachsens.™ Insgesamt werden durch die konomischen
Aktivitaten der niedersachsischen maritimen Wirtschaft im engeren Sinne Umsétze in
Hohe von 11,2 Mrd. Euro in Niedersachsen (18 Mrd. Euro in Deutschland) angestol3en,
die mit einer Wertschépfung von 3,5 Mrd. Euro (6,5 Mrd. Euro in Deutschland) einherge-
hen und insgesamt 49.800 Arbeitsplatze in Niedersachsen (93.900 Arbeitsplatze in
Deutschland) sichern.

Der vollstéandige regional- bzw. gesamtwirtschaftliche Effekt ergibt in Relation zum aus-
|6senden Effekt (Initialeffekt) einen Multiplikator des Umsatzes von 1,4 innerhalb Nieder-
sachsens (2,2 in Deutschland), der Wertschdpfung von 1,7 (3,1 in Deutschland) und der
Beschaftigung von 1,8 (3,2 in Deutschland) (vgl. Abb. 5).

Hierbei sind zwei Aspekte zu beachten: Zunachst unterscheidet sich der Initialeffekt fiir Niedersachsen und Deutsch-
land, da der Umfang der in Niedersachsen nachfragewirksamen Investitionen geringer als bundesweit ist. AuBerdem
ist wie in der gesamtwirtschaftlichen Betrachtung zu berlicksichtigen, dass bestimmte Investitionsgtter von den Be-
reichen der maritimen Wirtschaft produziert werden und somit im niedersachsischen Initialeffekt bereits tiber diese
Bereiche erfasst sind, sofern sie von niedersachsischen Unternehmen erbracht werden.
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Abb. 5 Multiplikatorwirkungen der niedersachsischen maritimen Wirtschaft im en-
geren Sinne

ez T

II Ein Umsatz von 100 Euro in der niederséchsischen maritimen
a NDS 1,4 Wirtschaft bzw. bei den Investitionsgiiterproduzenten 16st einen
regionalw. Umsatz von 140 Euro und einen gesamtw. Umsatz von
DEU 2,2 220 Euro aus

Eine Wertschépfung von 100 Euro in der niederséchsischen
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. ., Iz

Eine Beschaftigung von 100 Personen in der niedersachsischen
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Quelle: ETR (2020).

Die bundesweiten Multiplikatoren der niedersachsischen maritimen Wirtschaft sind ho-
her als im Bundesdurchschnitt. Dies ist im Wesentlichen darauf zurtickzufiihren, dass die
Zusammensetzung der maritimen Wirtschaft in Niedersachen anders als im Bundes-
durchschnitt ist. Beispielsweise ist der Anteil des Schiffbaus deutlich hoher. Da der Schiff-
bau hohe Multiplikatorwirkungen hat, spiegelt sich dies auch im Durchschnitt der mari-
timen Wirtschaft in héheren Folgeeffekten wider. Ahnliches gilt fiir den Bereich Offshore-
Windenergie."

SWOT-Analyse der maritimen Wirtschaft

Die maritime Wirtschaft ist seit jeher in einem globalen Umfeld tatig, wodurch viele Ein-
flussfaktoren auf die deutschen Unternehmen wirken. Die Beschaftigungs- und Wert-
schopfungseffekte lassen sich zuklnftig nur realisieren, wenn die Wettbewerbs- und Leis-
tungsfahigkeit der maritimen Wirtschaft am Standort weiterhin gewahrleistet ist. Die fur

Ein weiterer Grund besteht darin, dass brancheninterne Verflechtungen von Unternehmen der maritimen Wirtschaft
in der bundesweiten Betrachtung nicht zum Erstrundeneffekt gezéhlt werden, da sie im Initialeffekt bereits enthalten
sind. So waren beispielsweise Sektionsbautatigkeiten einer Werft aus Mecklenburg-Vorpommern, die sie im Auftrag
einer niedersachsischen Werft durchfiihrt, im bundesdeutschen Initialeffekt des Schiffbaus bereits erfasst. Wird jedoch
der niederséchsische Schiffbau als Initialeffekt betrachtet, so handelt es sich bei diesem exemplarischen Vorgang um
einen Erstrundeneffekt, der sich positiv auf die Multiplikatoren auswirkt. Ahnliches gilt fir bundesweite Doppelzéh-
lungen. So ergeben sich beispielsweise groBe Teile des Erstrundeneffektes des Schiffbaus durch die deutsche Zulie-
ferindustrie, die aber bereits im Initialeffekt der maritimen Wirtschaft beriicksichtigt wird. Um Doppelzdhlungen zu
vermeiden, werden diese Effekte in der gesamtwirtschaftlichen Betrachtung nicht nochmal zusétzlich als Erstrunden-
effekt erfasst. Bezieht in der regionalen Betrachtung aber zum Beispiel eine niedersachsische Werft Zulieferprodukte
aus Baden-Wiurttemberg, so wiirde die hiermit verbundene Produktion, Wertschépfung und Beschaftigung nicht im
Initialeffekt erfasst, da in der regionalen Betrachtung nur die niederséchsische Zulieferindustrie in diesem beriicksich-
tigt wird. Die Auswirkungen der Zulieferungen aus Baden-Wirttemberg sind daher Bestandteil des Erstrundeneffek-
tes des niedersachsischen Schiffbaus und erhéhen damit die Multiplikatoren.
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den Erhalt und Ausbau der Leistungsfahigkeit und der Potenziale der maritimen Wert-
schopfungsketten notwendigen Bedingungen wurden im Rahmen der Studie mittels ei-
ner SWOT-Analyse ermittelt, deren Ergebnisse im Folgenden als Zusammenfassung dar-
gestellt werden.

Die Analyse hat gezeigt, dass die Ausgangs- und Wettbewerbspositionen der einzelnen
maritimen Bereiche unterschiedlich sind. Auch die potenziellen Folgen der (ibergeordne-
ten Entwicklungstrends unterscheiden sich teilweise. Dennoch lassen sich flr eine Reihe
von Bereichen der maritimen Wirtschaft Gemeinsamkeiten im Hinblick auf Starken,
Schwaéchen, Chancen und Risiken identifizieren.

Innovationskraft, technologische Leistungsfahigkeit und anerkannte hohe Technologie-
und Qualitatsstandards sind Charakteristika der produzierenden Unternehmen und der
Dienstleister in allen Bereichen der deutschen maritimen Wirtschaft. So ist Deutschland
ein etablierter und konkurrenzfahiger Standort, der weltweit wahrgenommen wird. Die
Unternehmen der maritimen Wirtschaft sind innerhalb Deutschlands intensiv iber Wert-
schopfungsketten miteinander vernetzt. Sie sind aber auch international in Produktions-
netzwerke eingebunden und erreichen mit ihren Produkten Inlands- und Auslands-
markte. Ganz erheblich tragen die Qualitat der Fachkrafte und die hohen Standards in
der beruflichen und akademischen Bildung zur Standortstarke fiir die maritime Wirtschaft
in Deutschland bei. Eine wichtige Basis fur die Innovationsfahigkeit, Flexibilitat und Wett-
bewerbsfahigkeit der maritimen Wirtschaft leisten die in weiten Bereichen sehr gut posi-
tionierten zahlreichen kleinen und mittelstandischen Unternehmen. Es gibt intensive Ko-
operationen zwischen den Unternehmen und den vielen renommierten Forschungsein-
richtungen mit Bezug zur maritimen Wirtschaft, etwa in Forschungsverblinden. Dazu
tragt eine hohe Anzahl von Férderprogrammen der deutschen Bundesministerien bei,
die gezielt Forschung und Entwicklung zu maritimen Themen adressieren. Begleitet wird
die Entwicklung der maritimen Wirtschaft durch zahlreiche leistungsfahige Verbande, die
Uber ausgepragte Netzwerke in die Unternehmen und die Politik verfligen.

Die maritime Wirtschaft steht in einem intensiven internationalen Wettbewerb. Nachtei-
lig fur die Wettbewerbsposition in diesem Umfeld sind die im internationalen Vergleich
relativ hohen Lohnkosten. AuBerdem zeigen sich bereits Engpéasse bei der Gewinnung
von Arbeitskraften — sowohl flr die Besetzung von Ausbildungsplatzen als auch im Hin-
blick auf Experten und Spezialisten mit akademischer Ausbildung. In einigen Bereichen
der maritimen Wirtschaft gibt es eine hohe Abhangigkeit von der Nachfrage des 6ffent-
lichen Sektors, mit entsprechenden Abhangigkeiten von der Situation der &ffentlichen
Haushalte und der Ausgabenpolitik des Staates. In der maritimen Wirtschaft gibt es po-
tenziell negative Effekte auf Naturraum und Tierwelt, was negative Imageeffekte in sich
birgt.

Bei einem wachsenden Welthandel wird auch die Nachfrage nach Leistungen der mariti-
men Wirtschaft steigen. Dies dirfte sich aufgrund der intensiven Vernetzung der einzel-
nen Bereiche in der deutschen maritimen Wirtschaft insgesamt positiv auswirken. Ebenso
wirkt sich die Digitalisierung positiv auf die meisten Bereiche der maritimen Wirtschaft
aus: Sie schafft Innovationspotenziale und bietet Chancen fiir die Entwicklung neuer Ge-
schaftsmodelle. Mit der weiteren Zunahme digitaler Technologien entstehen Mdglich-
keiten zu Effizienzsteigerungen, etwa durch Automatisierung der Produktionsprozesse
und Verbesserung der Sicherheit. Damit wird die Wettbewerbsposition der maritimen
Wirtschaft gestarkt.
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Zukunftige Innovationen in der maritimen Wirtschaft werden durch F&E-Aktivitaten der
Unternehmen gesichert und vorangetrieben. In diesem Zusammenhang sind aber auch
die staatlichen Forderprogramme relevant, mit denen die spezifischen Zukunftsthemen,
wie Umwelt- und Klimaschutz sowie High-Tech und Spitzentechnologien, adressiert wer-
den. Dariiber hinaus eréffnen auch die staatlichen Initiativen, mit denen neue Nutzungs-
formen der Meere gefordert werden, potenzielle neue Geschaftsmoglichkeiten. Dabei
geben Forschungskooperationen von Unternehmen der maritimen Wirtschaft mit Wis-
senschaftseinrichtungen zu den Zukunftsthemen und deren Anwendungsmaoglichkeiten
wichtige Entwicklungsimpulse. Diese Kooperationen sind auch fiir die Weiterentwicklung
der universitaren Bildungsangebote fiir die maritime Wirtschaft und ihrer Internationali-
sierung sowie fur die Ausbildung von Fachkréaften fir die Unternehmen bedeutsam.

Negative Folgen fir die maritime Wirtschaft kdnnten sich ergeben, wenn sich die Han-
delskonflikte verscharfen und das Wachstum des Welthandels dadurch gebremst wird.
Auch die bisher nicht absehbaren Folgen der COVID-19-Pandemie und der MaBnahmen
zu ihrer Einddammung kdnnten die maritime Wirtschaft in allen Bereichen negativ treffen.
Dabei sind zunachst jeweils der Handel und die Schifffahrt betroffen, was jedoch tber
die Vernetzung zwischen den Bereichen und Teilbereichen insgesamt negativ wirkt.

In verschiedenen Bereichen der maritimen Wirtschaft besteht die Gefahr, dass die relativ
hohen Kosten bei einem sich verscharfenden internationalen Wettbewerb zur Verlage-
rung bestimmter Tatigkeiten ins Ausland und zum Verlust von Marktanteilen flihren. Da-
bei stellen auch verscharfte Klimaschutz- und Umweltauflagen — zumindest, wenn sie
einseitig nur Deutschland betreffen — fiir viele Bereiche der maritimen Wirtschaft eine
Herausforderung dar. Die Auflagen erzeugen Investitionserfordernisse, welche die finan-
ziellen Spielraume der Unternehmen beeintrachtigen. Die regulatorischen und administ-
rativen Rahmenbedingungen stellen fiir die Unternehmen der maritimen Wirtschaft ein
besonderes Risiko dar, weil der Planungshorizont im Bereich der Schifffahrt sehr lang und
die Unsicherheit Gber Veranderungen der technologischen und der regulatorischen Rah-
menbedingungen sehr groB ist. Ein anderes erhebliches Risiko fur die zukilnftige Ent-
wicklung der maritimen Wirtschaft stellt der Fachkraftemangel in verschiedensten Be-
rufsgruppen dar.

Zusammenfassung und Ausblick

In der Untersuchung wurden erstmals die wirtschaftlichen Effekte der gesamten mariti-
men Wirtschaft in Deutschland untersucht. Zunachst erfolgte eine Definition und Ab-
grenzung sowie eine Unterteilung der maritimen Wirtschaft im engeren und im weiteren
Sinne.

Fur das Basisjahr 2018 ergibt sich eine KenngréBe von Gber 190.700 Beschaftigten, die
direkt der maritimen Wirtschaft im engeren Sinne zugeordnet werden kdnnen. Sie er-
wirtschafteten einen Umsatz in Hohe von 47,5 Mrd. Euro, der mit einer Bruttowertschop-
fung in Hohe von 11,7 Mrd. Euro einherging.'® Die beschaftigungsintensivsten Bereiche

Die drei Bereiche der maritimen Wirtschaft im weiteren Sinne beschéftigen abermals rund 35.000 Personen direkt.
Die Uberwiegende Mehrheit der Beschaftigten geht auf den 6ffentlichen Dienst und das Verteidigungswesen zurtick.
Die maritime Wirtschaft im weiteren Sinne umfasst Bereiche, die ihrer Funktion nach zwar als maritim angesehen
werden, aber nicht als wirtschaftliche Akteure im Sinne einer Marktorientierung agieren, wodurch keine klare Beziffe-
rung von Umsatz und Wertschépfung méglich ist.
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der maritimen Wirtschaft sind der Schiffbau und die Zuliefererindustrie, die zusammen-
genommen fast die Halfte der Beschaftigten und Uber ein Drittel des Umsatzes auf sich
vereinen.

Die Nachfrage nach Vorleistungen, welche von den Unternehmen der maritimen Wirt-
schaft bzw. den Unternehmen, die deren Investitionsgiter herstellen, ausgeldst wird
(Erstrundeneffekt), fihrt bei den zuliefernden Unternehmen wiederum zu einer steigen-
den Vorleistungsnachfrage und miindet somit in einen Wertschdpfungsketteneffekt. Mit
den aus Produktionssteigerungen ableitbaren Konsumeffekten (induzierter Effekt) ergibt
sich der Gesamteffekt der maritimen Wirtschaft in Deutschland. Die mit den Tatigkeiten
der maritimen Wirtschaft im engeren Sinne in Deutschland verbundenen gesamtwirt-
schaftlichen Effekte beliefen sich im Jahr 2018 auf einen Umsatz in Hohe von 86,3 Mrd.
Euro, aus dem eine Wertschopfung von 29,8 Mrd. Euro resultierte. Die maritime Wirt-
schaft im engeren Sinne sichert Gber die verschiedenen Wirkungsebenen in Deutschland
insgesamt 449.800 Arbeitsplatze.

Die deutschen See- und Binnenhéfen spielen dariiber hinaus eine entscheidende Rolle
fir die ErschlieBung von Absatzmérkten in Ubersee und sichern auf diese Weise mehrere
Millionen Arbeitsplatze in der deutschen exportierenden Industrie.”” Ferner sind Schiff-
fahrt und Hafen fur die Versorgung der Bevolkerung mit Konsumgutern und fir die Ener-
gieversorgung von groBer Bedeutung.

Die maritime Wirtschaft leistet damit einen wesentlichen Beitrag zur wirtschaftlichen Ent-
wicklung Deutschlands und besitzt national wie international grundsatzlich eine sehr
gute Reputation. Die heterogenen Bereiche der maritimen Wirtschaft in Deutschland eint,
dass sie ihre Tatigkeiten an sich fortlaufend andernde Rahmenbedingungen und Ent-
wicklungen anpassen mussen. Der Politik stehen zur Sicherung und Starkung des mariti-
men Standorts Deutschland verschiedene Instrumente zur Verfligung.

Kurzfristig spielt fir die maritime Wirtschaft wie fiir so viele andere Wirtschaftsbereiche
auch die Abmilderung der Folgen der COVID-19-Pandemie eine zentrale Rolle. Darlber
hinaus kann die Politik auf verschiedenen Ebenen an der Weichenstellung fur die zukinf-
tige Entwicklung mitwirken. International gilt es, die Intensivierung des globalen Handels
sowie MaBnahmen zum Klima- und Umweltschutz in europaischer, besser noch weltwei-
ter Zusammenarbeit voranzutreiben. Zugleich setzen die staatliche Férderung der Digi-
talisierung, MaBnahmen zur Sicherung von Fachkraften sowie Investitionen in Erhalt und
Ausbau bendtigter Infrastrukturen wichtige Impulse auf nationaler Ebene. Es gilt jedoch
auch, die Heterogenitat der unterschiedlichen Bereiche der maritimen Wirtschaft zu be-
rlcksichtigen. In den jeweiligen Bereichen sind UnterstlitzungsmaBnahmen an den spe-
zifischen Herausforderungen auszurichten, um die Leistungsfahigkeit zu sichern.

17 Siehe Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI), Untersuchung der volkswirtschaftlichen Be-
deutung der deutschen See- und Binnenhafen auf Grundlage ihrer Beschaftigungswirkung (2019).
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