Deutschlands maritime Wirtschaft
Vom altindustriellen
Sorgenkind zur
Zukunftsbranche:
die Rolle der KMU

In einer sich schnell verandernden Welt-
wirtschaft ist die Anpassungsfahigkeit
von Unternehmen («the ability to ad-
just» in den Worten des ungarischen
Okonomen Béla Balassa) von entschei-
dender Bedeutung fir die Wettbewerbs-
fahigkeit und damit flr den wirtschaftli-
chen Erfolg von Unternehmen, Branchen,
Regionen und Nationen.

Mehr noch: Wie die von Paul Romer in
den 90erJahren entwickelte Neue
Wachstumstheorie zeigt, ist die Fahig-
keit zu standiger Erneuerung — analog
also: «the ability to innovate» —zu einem
SchlUsselfaktor im Wettbewerb zwi-
schen den Hocheinkommensregionen
geworden — erforderlich, um standig
jene zusétzlichen Produktionsfaktoren
und Wertschopfungsprozesse zu attra-
hieren, ohne die eine moderne Volks-
wirtschaft keinen nachhaltigen Wachs-
tumspfad aufrechterhalten kann.

In fast allen Gesellschaften tief verwur
zeltist allerdings die Uberzeugung, dass
ein hoher und anhaltend steigender Le-
bensstandard auf der héchstmaoglichen
Beschaftigungsquote basieren sollte —
nicht nur, um alle Ressourcen zu nutzen,
sondern auch, um eine breite Teilhabe am
Wohlstand einer Gesellschaft zu ermog-
lichen, ohne dass es zu umfangreichen
Transferzahlungen kommen muss. In die-

sem Sinne wurde beispielsweise in der
«Lissabonagenda» der Europaischen Uni-
on das Ziel der Vollbeschéftigung bereits
mitformuliert und in einer erganzenden
Sozialagenda noch betont. Um beide
Ziele —nachhaltiges innovationsbasiertes
Wachstum und Beschaftigungsschaffung
— zugleich erreichen zu kdnnen, scheint
es ideale Akteure zu geben: die kleinen
und mittelgrossen Unternehmen (KMU).
Diese Tatsache, so ist haufig zu horen, re-
sultiere aus der hohen Flexibilitat von Un-
ternehmen mit flachen Hierarchien, ver
bunden mit einer relativ arbeitsintensiven
Produktionsweise. Die KMU seien also
Innovationsmaschinen und Jobmotoren
zugleich.

Allerdings ist ldngst nicht abschliessend
geklart, wie realistisch diese Erwar
tungen sind. Als Beitrag zur anhaltenden
Diskussion stellen wir hier Ergebnisse
einer empirischen Studie vor. Im Fokus
standen die KMU der deutschen mariti-
men Wirtschaft. Im engeren Sinne sind
hiermit der Schiffbau und dessen Zulie-
ferindustrie gemeint, im weiteren Sinne
gehoren auch die Schifffahrt, die Off-
Shore-Energiegewinnung und andere
Nutzungen der Meere zu dieser Branche.
Die Studie basiert auf einer Befragung
im Jahre 2005 von etwa 50 von insge-
samt etwa 440 Schiffbau- und Zuliefer-
unternehmen mit weniger als 250 Mit-
arbeitenden oder einem Jahresumsatz
von weniger als 50 Millionen Euro. Er
ganzt wurde die zunachst schriftliche,
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semi-strukturierte Datenerhebung durch
personliche Interviews mit Unterneh-
mensleitungen.

In der Wirtschaftstheorie ist hinlanglich
bekannt, dass die Grosse eines Unter
nehmens spezifische Vorteile und spezi-
fische Nachteile mit sich bringt. Hinsicht-
lich der Fahigkeit, unternehmensinterne
Skalenertrédge zu realisieren, sind gros-
sere Unternehmenseinheiten im Vorteil
— jedenfalls so lange die Koordinations-
kosten die Skalenertrage nicht Uberstei-
gen. Andererseits kann bei kleineren Be-
triebseinheiten eine hdhere Flexibilitat in
Anpassungsprozessen erwartet werden
—die so lange vorteilhaft ist, wie sie nicht
durch die Nachteile einer weniger syste-
matischen Betriebsfihrung Uberkom-
pensiert wird. Wie wirken sich diese
grundlegenden Gegebenheiten auf das
Innovationspotenzial und die Beschéfti-
gungseffekte von Innovationen aus?

Ein Unternehmen bezeichnen wir im
Sinne eines Black-Box-Modells von Inno-
vation als «innovativ», wenn es Prozesse
initiiert hat, die auf neue Produkte, Ver
fahren oder Organisationsstrukturen zie-
len. Mitte des 20. Jahrhunderts stellten
J. A. Schumpeter und J. K. Galbraith die
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plausible Hypothese auf, dass in der
neuen Ara des Kapitalismus grosse Fir-
men wegen ihres einfacheren Zugangs
zu Kapital eine hohere Innovationsnei-
gung besassen («Schumpeter Mark 11»
oder «Schumpeter-Galbraith-Hypothese»)
— entgegen der zuvor vertretenen An-
nahme Uber das gréssere Innovations-
potenzial der (in der Regel kleinen) Start-
up-Unternehmen («Schumpeter Mark
[»). In neuerer Zeit sind jedoch verschie-
dene Argumente vorgebracht worden,
warum kleinere und mittelgrosse Unter
nehmen auch heute noch eine wichtige
Rolle in volkswirtschaftlichen Innovati-
onsprozessen spielen kdnnen — beson-
ders Uberzeugend: die in KMU geringere
Bedeutung von Routinen, die geringere
Bedeutung der Pfadabhéngigkeit bei
technologischen Entwicklungen sowie
eine geringere Bedeutung der Principal-
Agent-Problematik.

Die kirzere und direktere Kommunikati-
on in den KMU tragt demnach nicht nur
zu einer hoheren Anpassungsféahigkeit
an ein sich wandelndes Geschaftsumfeld
bei, sondern erhoht auch generell die Fle-
xibilitat in internen Lernprozessen. Rou-
tinierte Geschéftsablaufe ebenso wie die
hohen Kosten, einmal eingeschlagene
technologische Pfade zu verlassen, ver
ringern hingegen die Bereitschaft zu
Neuerungen. Neuerungen Ubernehmen
zu kdnnen, bedeutet nicht zwangslaufig,
diese auch tatsachlich zu Ubernehmen.
Denn Neuerungen geféhrden oft die ei-
gene Marktposition und erfordern das
kostspielige Verlassen bereits einge-
schlagener technologischer Pfade.

Ein wesentliches Motiv fir eine betrieb-
liche Innovation ist die Aussicht, Innova-
tionsertrage realisieren zu kénnen. Im
Sinne der Prinzipal-Agent-Problematik
kann sich dies als Innovationsbarriere in
Grossunternehmen auswirken, wo Neu-
entwicklungen dem Unternehmen und
nicht dem individuellen Erfinder-Mitar
beitenden zugute kommen. Ein Vorteil
von KMU kann in dieser Hinsicht in der
Personalunion von Unternehmenseig-
nern, Unternehmensleitung und Entwick-
ler liegen. Das macht es auch plausibel,
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dass Basisinnovationen (radikale Neue-
rungen) eher durch KMU als durch Gross-
unternehmen hervorgebracht werden
koénnen.

Tatsachlich aber bestatigen die meisten
neueren empirischen Studien eher die
dltere SchumpeterGalbraith-Hypothese.
Ein Grund dafir kdnnte sein, dass bran-
chenspezifische Eigenheiten in den the-
oretischen Uberlegungen nicht hinrei-
chend berlcksichtigt wurden: beispiels-
weise das Alter einer Branche.

Kleine Unternehmen in «jungen» Indus-
trien, wie etwa der IKT-Branche, sind oft
besonders innovativ. Der Grund hierflr
mag eine besondere Arbeitsteilung zwi-
schen Unternehmen unterschiedlicher
Betriebsgrosse entlang des Produktle-
benszyklus sein: Durch die Akquisitions-
option halten Grossunternehmen ihr ei-
genes Risiko bei der Einfihrung neuer
Produkte gering, da im Falle des wirt-
schaftlichen Scheiterns der Innovation
nicht der Erfolg des Grossunternehmens
insgesamt gefdhrdet ist, umgekehrt
aber im Erfolgsfall das Kleinunterneh-
men in das Grossunternehmen inkorpo-
riert werden kann und dadurch fir eine
Weiterentwicklung dieser Innovation die
notwendigen Ressourcen zur Verfligung
stehen. Mit anderen Worten: Zur Klarung
dieser Fragen sind industriespezifische
Studien erforderlich.

Grundsétzlich kénnen Prozessinnovati-
onen, bei denen Arbeit durch Kapital er
setzt wird, nur dann beschaftigungs-
schaffend wirken, wenn die Kosten-
reduktion Uber niedrigere Preise zu einer
wesentlich hoheren Nachfrage fihrt. Bei
Produktinnovationen wiederum kénnen
beschaftigungsschaffende Nachfrageef-
fekte nur dann zum Tragen kommen,
wenn der in der Regel zu erwartende
Produktivitatsfortschritt bei der Herstel-
lung des neuen Produktes nicht Uber
machtig ist. All dies gilt unabhéangig von
der Betriebsgrosse.

Mehrere Studien zu Beschaftigungseffek-
ten von Innovationen in unterschiedlichen
Branchen europaischer Nachbarlander

zeigen jedoch betriebsgrossenspezi-
fische Unterschiede. So lagen gelegent-
lich die Beschaftigungszuwachse fir in-
novative KMU deutlich Uber dem
Durchschnitt der betrachteten Branche.
Andere Untersuchungen zeigen, dass der
relative Beschaftigungszuwachs bei den
eher mittelgrossen Unternehmen beson-
ders ausgepragt war, wahrend Kleinstun-
ternehmen mit weniger als zehn Beschaf-
tigten daran kaum beteiligt waren. Einige
Studien zeigen auch einen negativen Zu-
sammenhang zwischen Unternehmens-
grosse und Beschaftigungszuwachs: je
kleiner das Unternehmen, desto starker
der relative Beschéftigungseffekt von In-
novationen. Im Gegensatz dazu gibt es
andere Studien, die zu eher pessimi-
stischen Ergebnissen kommen. Innovati-
onen seien demnach nicht ausschlagge-
bend fir Beschéaftigungszuwachse; ein
positiver Zusammenhang bestehe ledig-
lich zwischen Innovation und Umsatz.
Der Forschungsstand ist also auch hier
alles andere als einheitlich — der Blick auf
industriespezifischen Charakteristika of-
fenbar unumgéanglich!

Die maritime Wirtschaft in Deutschland
kann durch finf Faktoren charakterisiert
werden:

1. Im Trend steigende globale Nachfra-
ge, von der in Deutschland Werften
fr kleine Schiffe und Spezialschiffe
profitieren (in Ostasien und in einigen
anderen Landern hingegen die Werf-
ten fUr grosse Standardschiffe),

2. Betriebsgrossendualismus,

3. Technologieflihrerschaft bei vielen
Komponenten.

4. Produktionswachstum ohne signifi-
kante Beschaftigungseffekte,

5. Auswahl der maritimen Industrie als
industriepolitische Zielbranche.

Die Seetransportbranche ist — mit dem
Begriff von W. W. Rostow und A. O.
Hirschman — einer der Fihrungssektoren
der Globalisierung. Durch die «Containe-



risierung» — die «Box Revolution» seit
den 1980erJahren — und die technischen
Moglichkeiten zum Bau immer grosserer
Schiffe, konnten die Seetransportkosten
so stark reduziert werden, dass trotz
steigender Nachfrage die Preise erheb-
lich sanken. Dies flihrte zu umfang-
reichen positiven Effekten auf vor- und
nachgelagerte Industrien: Vorprodukte
und Konsumguter, die Uber den Seeweg
importiert werden, verbilligten sich (for-
ward linkages), was die globale wirt-
schaftliche Integration beschleunigte
und im Gegenzug die Nachfrage nach
neuen Schiffen, und somit auch fir GU-
ter zur Schiffproduktion (Stahl, Navigati-
onselektronik usw.) erhéhte (backward
linkages). Das Wachstum der Seeschiff-
fahrt ist daher auch grosser als das der
Weltproduktion insgesamt. Zwischen
1990 und 2005 wuchs die Tonnage der
Welthandelsflotte im Jahresdurchschnitt
um 3,2 Prozent — verglichen mit einer
jahrlichen Veranderung des realen
Weltsozialproduktes von 2,6 Prozent.
Schatzungsweise erfolgen etwa zwei
Drittel des grenzuberschreitenden Trans-
ports weltweit auf dem Seeweg.

Wahrend in Deutschland im eigentlichen
Schiffbau Grossunternehmen dominie-
ren, sind die Zulieferer vornehmlich klei-
ne und mittelgrosse Unternehmen. Die
deutsche Schiffbauindustrie hat derzeit
40 Unternehmen mit durchschnittlich
575 Beschaftigten, zur Zulieferindustrie
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Innovationsbereiche maritimer KMU

Innovationsbereich* Prozentsatz
Neue technische Produkte 84 %
Neue Produktionsverfahren 21%
Neue Organisationsstrukturen 16 %
Sonstige Bereiche 14 %
Neue nicht-technische Produkte =

*Mehrere Antwortmaoglichkeiten

zahlen 400 Unternehmen mit durch-
schnittlich 175 Beschaftigten.

Bis in die 1980erJahre galt die Schiff-
bauindustrie in Deutschland als altin-
dustrielles Sorgenkind. Bei im Weltver
gleich hohen Lohnstlckkosten und
gleichzeitiger Technologiefiihrerschaft
hat die deutsche Schiffbauindustrie als
wichtigster Zweig der maritimen Indus-
trie jedoch einen neuen Platz in der in-
ternationalen Arbeitsteilung entlang der
globalen Wertschopfungskette «Schiff»
gefunden: Zwar ist der Bau von Gross-
Containerschiffen (in der Gréssenord-
nung von Uber 6000 TEU), die friher
auch in Europa gebaut wurden, nahezu

vollig in arbeitskostenglinstigere korea-
nische und chinesische Werften verla-
gert worden. Aber die ostasiatischen
Werften beziehen ihrerseits wieder Mo-
toren, Navigations- und Messsysteme,
Elektronik usw. (unter anderem) aus
Deutschland. Mit anderen Worten: Im
Aussenhandel dieser Branche gibt es
heute gleichzeitig «alte» «Heckscher-
Ohlin-GUter», etwa Schiffsrimpfe, deren
Herstellung fur den Weltmarkt dort kon-
zentriert ist, wo die Lohnstlckkosten
niedrig sind wegen der relativ zum Kapital-
bestand hoher Ausstattung mit Fachar
beitskraften. Andererseits gibt es «neue
Schumpeterglter», etwa moderne
Messsysteme, die vor allem dort herge-
stellt werden, wo es im Innovationswett-
bewerb einen Vorsprung gibt. Der globa-
lisierungsbedingte Strukturwandel war
flr diese Industrie also keine Einbahn-

Indizes von Produktion, P>
Exporten und Beschaftigten
des deutschen Schiffbaus
1999 bis 2005.
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strasse! Gemessen wurde dies mit dem
Indikator der Revealed Comparative Ad-
vantages (RCA), das heisst, dem rela-
tiven Gewicht einer Produktgruppe im
nationalen Export gemessen am rela-
tiven Gewicht der Produktgruppe im
Welthandel. Dieser Wert hat sich fur
Deutschland fir Tanker von (schon eine
leicht unterdurchschnittliche Bedeutung
anzeigenden) 0,7 im Jahre 1995 auf 0,3
im Jahre 2005 halbiert. Ein Uberdurch-
schnittliches Gewicht im deutschen Aus-
senhandel hatten 2005 jedoch Schiffs-
antriebsmaschinen (Kolbenmotoren) mit
einem RCA-Wert von 1,5 oder Zubehor
flr maritime Navigationsinstrumente
mit RCA=1,4. Ausserdem exportiert die
deutsche maritime Wirtschaft Spezial-
schiffe und Sportschiffe — das heisst also
Produkte, die eher wissensintensiv als
arbeitsintensiv hergestellt werden. Flr
Segelyachten, die typischerweise in
Kleinwerften hergestellt werden, wuchs
der RCA-Wert von 0,7 (= unterdurch-
schnittliches Gewicht 1995) auf 1,3 (=
Uberdurchschnittliches Gewicht 2005).

Zunachst kam es auf Grund der ge-
schilderten Entwicklung zwischen 1990
und 2000 zu einem umfassenden Pro-
duktionsriickgang und zu einem erheb-
lichen Beschaftigungsabbau im deutschen
Schiffbau. Die Zahl der Beschaftigten in
den ehemals zwolf Konzernunterneh-
menswerften sank von zirka 43000 auf
zirka 14000 (also um 67 Prozent). Im glei-
chen Zeitraum erlebten die acht mittel-
grossen Werften einen Beschaftigungs-
riickgang von knapp 8000 auf 5000
Beschaftigte (38 Prozent) und 21 kleine
Werften einen Rlckgang von 4000 auf
2000 Beschaftigte (50 Prozent). Die vor-
handenen Schatzungen zur Zulieferindus-
trie sprechen hingegen von einer konstan-
ten Beschaftigung. Seit 1999 wachsen
Produktion und Exporte in der gesamten
maritimen Industrie wieder deutlich, da
offenbar der deutsche Schiffbau in der in-
ternationalen Arbeitsteilung seine Nische
gefunden hat. Dennoch kam es insge-
samt zu keinen nennenswerten Beschéf-
tigungseffekten — wie in der Grafik er
kennbar ist. Man kann daher von einem
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jobless growth sprechen oder auch von
einem «nicht-neutralen» technischen
Fortschritt (mit steigender Kapitalintensi-
tat und steigender Arbeitsproduktivitat).
In der Analyse der Beschéftigungsent-
wicklung ist allerdings zu bertcksichtigen,
dass die zur Verfligung stehenden Daten
nur ein sehr ungefahres Bild vermitteln,
da beispielsweise Beschaftigte bei Sub-
unternehmen, die auf den Werften tatig
sind, in den vorhandenen Statistiken nicht
berlcksichtigt werden.

Die maritime Wirtschaft ist eine indus-
triepolitische Zielbranche. Wirtschaftspo-
litische Instrumente umfassen «harte»
Massnahmen, wie Subventionen insbe-
sondere in Form von Steuerbegunsti-
gungen (die Tonnagesteuer besteuert
nicht die tatsachlichen Gewinne, son-
dern hypothetische Gewinne gemass
der Schiffsgrosse) sowie spezielle Inves-
titionsbeihilfen fir schiffbauliche Innova-
tionen von bis zu 20 Prozent der Auf-
wendungen. Daneben gibt es «weiche»
Massnahmen, etwa die informelle Koor
dination der Branche durch «Maritime
Konferenzen» und andere Formen des
industriepolitischen Dialogs. Der Sub-
ventionsbericht der Bundesregierung
weist flr 2005 Zuschlsse des Bundes
flr die maritime Wirtschaft (ohne Fische-
rei und Verkehr) von 54 Mio. Euro aus,
der unabhangige Subventionsbericht
des Kieler Instituts fur Weltwirtschaft be-
ziffert fir dasselbe Jahr die direkten Fi-

nanzhilfen des Bundes mit 58 Mio. Euro,
erganzt durch 67 Mio. Euro Finanzhilfen
der Lander und Gemeinden.

Nach unserer Erhebung sind in der deut-
schen maritimen Wirtschaft 82 Prozent
der kleinen und mittelgrossen Unterneh-
men aktiv in Forschung und Entwick-
lung, um neue Produkte, Verfahren und
Organisationsstrukturen zu generieren.
Von den F&E-aktiven Unternehmen des
Samples war jeweils die Halfte perma-
nent beziehungsweise sporadisch mit
Innovationsprojekten befasst — tech-
nische Innovationen dominieren in bei-
den Gruppen.

Interessant ist, dieses Ergebnis mit ei-
ner anderen, umfassenderen Studie zu
vergleichen: der Erhebung des Zentrums
flr Européische Wirtschaftsforschung zu
Unternehmen des verarbeitenden Ge-
werbes aller Unternehmensgréssen.
Hier ergab sich 2005 ein Anteil F&E-ak-
tiver Unternehmen von 60 Prozent. Man
wird allerdings in beiden Untersu-
chungen einen gewissen Erhebungsbi-
as nicht ausblenden dirfen: Nicht-inno-
vative Unternehmen antworten ten-
denziell seltener auf Fragebdgen zur
Innovationstatigkeit. Die Gesamtauf-
wendungen fir Forschung und Entwick-
lung in den F&E-aktiven KMU liegen in
der maritimen Wirtschaft mit 5,6 Prozent
des Umsatzes etwas oberhalb des in der
ZEW-Studie ermittelten Durchschnitts

Aufwendungen fiir F&E in Prozent

des Jahresumsatzes

n | Mittelwert der | Standardabweichung
Aufwendungen

F&E-aktive Unternehmen 32 5.6 6.4

im Sample

davon Unternehmen 16 6.0 5.3

mit permanenter F&E

davon Unternehmen 16 5.2 7.6

mit sporadischer F&E




F&E-Kooperationen der maritimen KMU

Anzahl der Unternehmen Kooperation mit anderen Gesamt
Unternehmen oder
Forschungseinrichtungen
Ja Nein
mit permanenter F&E-Tatigkeit 7 16
mit sporadischer F&E-Tatigkeit 15 23
Gesamt 17 22 39

von 5,0 % in allen Unternehmensgros-
sen aller Branchen.

Die KMU der maritimen Wirtschaft sind
also offenbar Uberdurchschnittlich inno-
vationsaktiv. Dies trifft im Ubrigen nahe-
zu unterschiedslos auf alle Umsatzgros-
senklassen innerhalb der KMU-Gruppe
zu. Jedoch ist die Mdglichkeit, Forschung
und Entwicklung zu verstetigen, stark
von der Unternehmensgrosse — gemes-
sen am Jahresumsatz — abhangig: Wah-
rend nur ein Viertel der kleineren Unter-
nehmen im Sample (unter 10 Mio. Euro
Jahresumsatz) permanent an Innovati-
onen arbeitete, war die Halfte der klei-
neren Unternehmen des maritimen Wirt-
schaftssektors sporadisch innovativ.

Bei den mittelgrossen Unternehmen (10
bis 50 Mio. Euro Jahresumsatz) sind die
Verhéltnisse umgekehrt: hier sind fast
60 Prozent permanent innovationsaktiv,
und 30 Prozent nur sporadisch innovati-
onsaktiv. F&E-aktive maritime KMU neh-
men etwa zu gleichen Teilen offentliche
Ressourcen flr eigene Projekte in An-
spruch oder verlassen sich daflr aus-
schliesslich auf eigene Mittel. Offen-
sichtlich bestehen fir maritime KMU
also Hindernisse, die schiffbaulichen In-
novationsfordermittel zu erlangen: Die
Unternehmen passen moglicherweise
nicht in das Forderprofil oder die Kondi-
tionen sind nicht attraktiv.

Dieses Ergebnis ist umso erstaunlicher,
da von knapp zwei Dritteln der antwor-

tenden Unternehmen finanzielle Barrie-
ren, beispielsweise lange Amortisations-
zeiten und der Zugang zu Fremdkapital,
als Hemmnis fur die Tatigkeit in For
schung & Entwicklung genannt wurden.
Die Verwendung offentlicher Mittel
konnte daher durchaus zur Verstetigung
der F&E-Aktivitat in KMU beitragen. Of-
fensichtlich ist dies jedoch nicht der Fall:
Zwischen Firmen mit sporadischer und
solchen mit kontinuierlicher F&E-Aktivi-
tat gibt es hinsichtlich der Nutzung of-
fentlicher Gelder keinen signifikanten
Unterschied.
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Auch ist die Verstetigung von F&E-Pro-
zessen nicht notwendigerweise mit (ho-
rizontaler) InterUnternehmenskoopera-
tion verbunden, wie man annehmen
kdnnte. Dies zeigt sich in der Tabelle: Es
gibt ebenso viele innovative «Einzel-
kampfer» wie innovative «Teamspieler».

Kénnte im Gegensatz zur horizontalen
Kooperation die enge Einbindung in (glo-
bale) Wertschopfungsketten die Innova-
tionstatigkeit beeinflussen? Als Indikator
flr die Integration eines Unternehmens
in ein Zuliefersystem haben wir die Kon-
zentration der Geschéftspartner in Ab-
satz und Beschaffung gewahlt. Nach die-
sem Kriterium ist das Ausmass der
vertikalen Integration ebenfalls unerheb-
lich fir die Innovationstatigkeit der
kleineren und mittelstandischen Unter
nehmen.

Wahrscheinlich, allerdings nicht belegbar
durch die von uns erhobenen quantita-
tiven Daten, sondern nur durch Hinweise
in den qualitativen Interviews, gilt sogar
eher das umgekehrte Argument — dass

Innovation und vertikale Integration maritimer KMU

Anzahl der Unternehmen | Anteil der Vorprodukte, die von den | Gesamt
drei wichtigsten Geschaftspartnern
bezogen werden
<25% 25 % 51 % 75+ %
-50% | -75%
mit permanenter F&E 12 3 - - 15
mit sporadischer F&E 13 2 4 1 20
ohne F&E 6 2 - 1 9
Gesamt 31 7 4 2 44
Anzahl der Unternehmen Anteile des Absatzes an die drei Gesamt
wichtigsten Geschaftspartner
<25% 25 % 51 % 75+ %
-50% | -75%
mit permanenter F&E 10 4 - 1 5
mit sporadischer F&E 12 4 6 1 23
ohne F&E 4 4 - 1 9
Gesamt 26 12 6 3 47

Innovation Management | Juni — August 2007 | Nr. 2



20 | Innovation

namlich gerade durch die Einbindung der
Zulieferer in unterschiedliche Wertschop-
fungsbereiche Innovationen schnell dif-
fundieren: Denn 80 Prozent der Schiff-
bauzulieferer bedienen auch schiffbau-
fremde Markte und stellen daher mog-
licherweise ein «Innovationsscharnier»
zwischen verschiedenen Industrien dar.

Es ist nicht erstaunlich, dass der Schiff-
bau als «globale Branche» in Deutsch-
land mehr als 80 Prozent seines Um-
satzes im Export erzielt. Erstaunlicher
ist, dass die hohe Internationalisierung
auch fir die KMU gilt. Deren Exportan-
teilam Gesamtumsatz betrégt im Durch-
schnitt unseres Samples 40 Prozent —
verglichen mit 14 Prozent bei den KMU
im Transportdienstleistungssektor und
31 Prozent in der Umwelttechnologie-
branche (zwei Branchen, zu denen wir
vergleichbare eigene Erhebungen durch-
fahrten). Darliber hinaus gaben drei von
vier maritimen KMU im Sample an, dass
die Internationalisierung Teil ihrer Unter-
nehmensstrategie sei.

Die Internationalisierung ist aber offen-
sichtlich nicht leicht. Fehlende Vertriebs-
strukturen wurden als Hauptproblem der
Internationalisierung identifiziert (40 Pro-
zent), gefolgt von Sprachbarrieren (30
Prozent) und Finanzierungsproblemen
(25 Prozent). Internationalisierung ist
eine Proxygrésse flr die «Eroberung
neuer Markte» —auch dies nach Joseph
A. Schumpeter eine Facette von Innova-
tion. Die Internationalisierung ist aller
dings keine conditio sine qua non fur
technische Innovationen: auch maritime
KMU, die nur den heimischen Markt be-
liefern, sind offenbar in hohem Masse
innovationsaktiv.

Bei etwa der Halfte der KMU im Sample
kam es durch Innovationen zu positiven
oder negativen Auswirkungen auf die
Beschaftigung. Diese wurden in einer
zweidimensionalen Matrix (Innovations-
typ und Zeithorizont) klassifiziert.
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F&E-Aktivitat und internationale Ausrichtung
der Geschaftstatigkeit maritimer KMU

Unternehmen Internationale Ausrichtung als Bestandteil | Gesamt
der Strategie
Ja Nein
mit F&E-Aktivitat 32 7 39
ohne F&E-Aktivitat 6 3 9
Gesamt 38 10 48

Wie erwartet, wurden Produktinnovati-
onen fast ausschliesslich als beschafti-
gungssteigernd bezeichnet. Interessan-
terweise jedoch wirkten auch Prozess-
innovationen und sogar organisatorische
Innovationen bei zunehmendem Zeitho-
rizont eher beschéftigungsschaffend als
beschéftigungsreduzierend. Die Hypo-
these der generellen Freisetzung von Ar
beitskraften durch Innovationen kann als
falsifiziert gelten.

Die deutsche maritime Wirtschaft ist
Uber alle Betriebsgréssen hinweg in ho-
hem Masse innovativ: sowohl technisch
als auch bei der Erschliessung neuer
Markte. Ein Sektor, der lange Jahre als
flr ein Hocheinkommensland zu arbeits-
intensiv und technologisch rickstandig
angesehen wurde, hat sich unter dem
Einfluss der Rlckwirkungen der Globa-
lisierung zu einer «Zukunftsindustrie»
gewandelt. Aus den Makrodaten ist ab-
lesbar, dass diese Veranderungen in der
Vergangenheit sich allerdings fur die
Grossbetriebe in erheblichem Masse be-
schaftigungsreduzierend auswirkten.
Demgegeniber konnten wir mit Survey-
daten zeigen, dass die Anpassung an
den globalen Wandel und Innovationen
in den kleinen und mittelgrossen Unter
nehmen — den kleinen Werften und den
Zulieferern — tendenziell beschaftigungs-
schaffend wirken: die plakativen Zu-
schreibungen «Innovationsmaschine»
und «Jobmotor» sind fur die KMU der
deutschen maritimen Wirtschaft durch-
aus zutreffend; ein Zielkonflikt zwischen
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reicher Publikationen; zuletzt ver
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fessor Dr. Eugeniusz Gostomski von
der Universitat Danzig den Band
«Kleine und mittelgrosse Unterneh-
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zierung, Internationalisierung, Struk-
turwandel» ISBN 83-89786-98-2.
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Die Ordinate zeigt den »
Anteil der Unternehmen
im Sample, die fur die
jeweilige Innovationsart
einen Beschéftigungseffekt
angaben. An 100 Prozent
fehlender Wert: kein Effekt.

Beschaftigungseffekte von Innovationen in maritimen KMU
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den beiden wirtschaftspolitischen Ziel-
setzungen — nachhaltiges innovationsba-
siertes Wachstum und Beschaftigungs-
schaffung - ist bei einer industrie-
politischen Forderung von KMU der
maritimen Wirtschaft daher nicht zu er
warten.

- Literatur

Koénnen KMU, die «Jobmaschinen»
der Volkswirtschaft, durch Innovati-
onen Wettbewerbsvorteile auf
internationalen Markten erzielen?
Welche Faktoren férdern, welche
hemmen ihre Innovationskraft? Ant-
worten auf diese Fragen geben Wirt-
schaftswissenschaftler und Soziolo-
gen. Berlcksichtigung im Buch
finden: betriebliche, betriebslber
greifende, wirtschaftspolitische und
weltwirtschaftliche Perspektiven.

R. Abel, H. Bass,
R. Ernst-Siebert

«Kleine und mittelgrosse
Unternehmen im globalen
Innovationswettbewerb»
Hampp Verlag

388 Seiten, broschiert
ISBN 978-3-86618-076-5
CHF 52.10

Allerdings ist fraglich, ob diese Art indus-
triepolitischer Férderung ordnungspoli-
tisch vertretbar ist, da sie andere, nicht-
geforderte Branchen relativ diskriminiert
und somit allokative Verzerrungen pro-
duziert. Nach den Ergebnissen sind je-
denfalls sowohl Trigger-Off-Effekte als
auch Mitnahmeeffekte staatlicher Unter
stltzung moglich, zudem sind die indus-
triepolitischen Forderinstrumente offen-
bar fir viele KMU der Branche nicht
passgenau, so dass sich Staatsversagen
manifestiert: als «Fehler erster Art» (ge-
forderte Unternehmen waren auch ohne
Foérderung Uberdurchschnittlich innova-
tiv und beschaftigungsschaffend) und als
«Fehler zweiter Art» (nicht geforderte
Unternehmen kénnten durch die Forde-
rung Uberdurchschnittlich viel zur Zieler-
reichung beitragen).

Auf der anderen Seite ist offenbar auch
ein Marktversagen nicht auszuschlies-
sen: Betrachtet man namlich die Barrie-
ren fir KMU, die einer Realisierung ihres
Innovationspotenzials und der Beschéf-
tigungsschaffung entgegenstehen, so
zeigt sich, dass (nach Unternehmensan-
gaben) der mangelnde Zugang zu Fremd-
kapital eine wichtige Rolle spielt. Auch
bei der Internationalisierung ist neben
fehlenden Vertriebsstrukturen und

Sprachbarrieren ebenfalls die Finanzie-
rung eine entscheidende Hulrde. Eine
Mobilisierung von Venture Capital lage
als Losungsmaglichkeit auf der Hand, ist
aber in deutschen KMU — nachfragesei-
tig und angebotsseitig bedingt! — bislang
kaum gebrauchlich. lim
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