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1 Executive Summary

Japans Wirtschaft ist durch die geographische Lage des Landes extrem stark von einem gut funktionierenden Seetransport abhéngig.
So erfolgten 2018 stolze 99,6 % der Im- und Exporte des Landes Uber den Seeweg, 67 % davon auf Schiffen japanischer Reedereien
oder ihrer Ubersee-Tochtergesellschaften. Auch der inlandische Handel des auf fiinf Hauptinseln und ca. 7.000 kleinere Inseln verteilten
Landes héngt stark von der Schifffahrt ab. So werden etwa 40 % der inl&ndischen Logistik und 80 % des industriellen Giterverkehrs
Uber Kustenschifffahrt abgewickelt.

Die Maritime Wirtschaft insgesamt und der Schiffbau im Besonderen sind daher fir die japanische Wirtschaft von herausragender
Bedeutung. In der zweiten Hélfte des 20. Jahrhunderts dominierte der japanische Schiffbau den Weltmarkt. Heute steht er, aufgrund
zunehmenden Wettbewerbs mit der Konkurrenz aus Suidkorea und China und angesichts eines Nachfragertickgangs, der die Branche
im Allgemeinen hart trifft, unter Druck. Diese Entwicklungen haben in Japan zu zahlreichen Konsolidierungsmanahmen gefihrt.
Die Branche ist durch starke regionale Netzwerke mit langer Tradition sowie engen personlichen und fachlichen Verbindungen gepragt
— z. B. das grofite Maritimindustrie-Cluster rund um die Seto-Inlandssee. Die Zulieferer der grofRen Schiffbauunternehmen stammen
bislang weitgehend aus diesen Netzwerken und damit aus dem Inland. 2019 umfasste die japanische Schiffbauindustrie rund
1.000 Unternehmen mit ca. 74.000 Mitarbeitern und erwirtschaftete einen Umsatz in Héhe von rund 20 Mrd. EUR. Die Industrie fur
Schiffsmaschinerie umfasst rund 1.100 Unternehmen mit etwa 45.000 Mitarbeitern und einer Produktionsleistung von rund
7 Mrd. EUR. Japanische Schiffbauer produzierten 2017 rund 12 % der weltweit verwendeten Containerschiffe und rund 14 % der
weltweit eingesetzten Tanker. Rund 51 % der 2017 in Japan produzierten Schiffe wurden exportiert.

Um sich im harten Wettbewerb mit der Konkurrenz aus China und Stidkorea zu behaupten, setzt der japanische Schiffbau gemeinsam
mit den groBen japanischen Schiffsbetreibern vor allem auf technologische Vorreiterschaft in den Bereichen vernetzter, KI-gestitzter
Navigation und alternativer Antriebe wie Wasserstoff, Ammoniak und LNG. Der Staat fordert diese Entwicklung durch entsprechende
Programme, die Roadmaps fiir Technologieentwicklung und Einfuhrung von Schiffen mit alternativen Antrieben und intelligenter,
vernetzter Navigationstechnik enthalten und Unternehmen durch finanzielle MaRnahmen unterstiitzen. Dazu gehdren das
Technologieforderprogramm ,,i-shipping* und die ,,Roadmap to Zero Emission from International Shipping*.

Ahnliches wie fiir den Schiffbau gilt auch fiir Japans Hafenwirtschaft. Trotz sinkendem internationalen Stellenwert nach den 1980er-
Jahren sind Japans Hafen weiterhin strategische Drehkreuze, nicht nur fur Japan selbst. Das Land verfligt Gber 4 strategische
internationale Containerhé&fen, 18 internationale Drehkreuzhéfen und 102 weitere Hafen von zentraler Bedeutung. Zundchst nur
zbgerlich angegangene wichtige MaRnahmen zum Erhalt ihrer Wetthewerbsfahigkeit und zur Ausrichtung auf kinftige
Herausforderungen wurden in den letzten Jahren von éffentlicher und privater Seite aus verstérkt. Im Rahmen des Forderprogrammes
»Port 2030 werden Hafen mit staatlichen Mitteln modernisiert und erweitert. Die staatliche Initiative geht Hand in Hand mit privaten
Investitionen, was in zahlreichen Féllen bereits zu positiven Beispielen regionaler Entwicklung gefihrt hat.

Der Offshore-Sektor steht in Japan noch am Anfang seiner Entwicklung, ihm werden jedoch glanzende Zukunftsaussichten bescheinigt.
Die Japan Wind Power Association (JWPA) schatzt das Potenzial fiir den Bau von Offshore-Anlagen in japanischen Gewassern mit
fester und schwimmender Griindung bis 2030 auf insgesamt 10 GW und rechnet mit 5 bis 6 Billion JPY (ca. 40 bis 50 Mrd. EUR)
Direktinvestitionen in die Schaffung dieser Kapazitaten. Japanische Unternehmen gehen mehr und mehr Partnerschaften mit
européischen Partnern fur Projekte in Japan und in asiatischen Drittmérkten ein und investieren zunehmend in Ausristung wie
Spezialschiffe fur die Errichtung von Offshore-Windenergiekapazitaten.

Ein Fragezeichen schwebt Uber der Kreuzfahrtbranche. Infolge der COVID-19-Krise ist 2020 das internationale Kreuzfahrtgeschaft bis
auf Weiteres praktisch zum Erliegen gekommen. Noch ist nicht abzusehen, ob und wann sich die Branche wieder erholen wird und an
ihren Boom der 2010er-Jahre ankniipfen kann. Der Markt mit internationalen als auch mit japanischen Passagieren war in diesen Jahren
deutlich gewachsen. Bis Anfang 2020 wurde, vor allem auch durch die Ansprache jungerer Zielgruppen und Schaffung von
zielgruppenspezifischen Angeboten, noch weiteres Wachstum erwartet.

Fur deutsche Unternehmen aus den Bereichen Schiffbau und Maritime Wirtschaft bieten sich auf dem japanischen Markt aktuell
Chancen insbesondere durch die politisch gefoérderte technische Neuorientierung der Schiffbaubranche und die damit verbundenen
Umstrukturierungen sowie durch das groRe Offshore-Windenergie-Potential des Landes. Auch das 2019 in Kraft getretene
Freihandelsabkommen zwischen der EU und Japan erdffnet neue Moglichkeiten.



ZIELMARKTANALYSE JAPAN — MARITIME WIRTSCHAFT | 5

2 Japan im Uberblick

2.1 Landerprofil

Hauptstadt Tokyo
Flache 377.915 km?
Einwohner 126,9 Millionen (2019%)

Bevolkerungsdichte

348,0 Einwohner/km? (2019%)

Bevolkerungswachstum

-0,3% (2019%)

Fertilitatsrate

1,4 Geburten pro Frau (2019%)

Geburtenrate

7,3 Geburten/1.000 Einwohner (2019%)

Altersstruktur

0-14 Jahre: 12,4 %; 15-24 Jahre: 9,3 %; 25-64 Jahre: 49,9 %; 65+ Jahre: 28,4 %* (2019%)

Hochschulabsolventen

985.429 Abschliisse insgesamt (2017)

Geschaftssprache(n)

Japanisch, Englisch

WTO-Mitgliedschaft

Ja, seit 01.01.95

Freihandelsabkommen

ASEAN-JAPAN Comprehensive Economic Partnership Agreement, Japan-EU FTA ,
Comprehensive and Progressive Agreement for Trans Pacific Partnership (CPTPP,
ratifiziert am 6. Juli 2018); zu bilateralen Abkommen siehe www.wto.org -> Trade Topics,
Regional Trade Agreements, RTA Database, By country/territory., zu bilateralen
Abkommen siehe www.wto.org > Trade Topics, Regional Trade Agreements, RTA
Database, By Country

Wahrung (Kurs)

Japanischer Yen, JPY (1 EUR = 123,65 JPY)!

Bruttoinlandsprodukt (nom.)

545.104 Mrd. JPY (2017)
548.998 Mrd. JPY (2018)
557.716 Mrd. JPY (2019%)

BIP je Einwohner (nom.)

4,3 Mio. JPY (2017)
4,3 Mio. JPY (2018%)
4,4 Mio. JPY (2019%)

Inflationsrate

0,5 % (2019)
0,2 % (2020%)
0,4 % (2021*%)

Tabelle 1: Allgemeine Fakten und Zahlen,; Quelle: Germany Trade and Invest (GTAI), 2020

*vorléufige Angabe

1 Jahresdurchschnitt 2019; Grundlage der Umrechnung von JPY-Werten in EUR in diesem Text, sofern nicht anders angegeben
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2.2 Politischer Hintergrund

Seit Inkrafttreten der Verfassung am 3. Mai 1947 ist Japan eine zentralistisch organisierte, parlamentarische Monarchie. Der japanische
Kaiser (Tenno) repréasentiert zwar als Monarch das japanische Volk im In- und Ausland, ist aber lediglich als Symbol fiir Japan ohne
jegliche politische Kompetenz oder Einfluss in der Verfassung verankert. Die Souverdnitét liegt im japanischen Volk begriindet. Die
Legislative besteht, ahnlich wie das britische Modell, aus einem Zweikammerparlament mit Ober- und Unterhaus. Die stéarkste Partei
des Unterhauses stellt durch Wahl das Kabinett und den Premierminister. Diese bilden die exekutive Gewalt. An der Spitze der
Judikative steht der Oberste Gerichtshof. Seit 2012 stellt die Liberaldemokratische Partei (LDP), nach einer kurzen Unterbrechung von
drei Jahren, wieder die Regierung. Der amtierende Ministerprasident ist Yoshihide Suga, der das Amt im September 2020 von seinem
Vorganger Shinzo Abe (ebenfalls LDP) libernahm. Abe bekleidete das Amt so lang wie vor ihm kein anderer Ministerprasident,
zundchst von 2006 bis 2007, sowie durchgehend von 2012 bis 2020. Auch vor Abe wurde die japanische Politik mit kurzen
Unterbrechungen fast durchgehend durch die LDP geprégt, die 50 Jahre lang den Ministerprésidenten gestellt hatte.

Die japanische Politik ist eng mit der Verwaltung verbunden. Gemeinsam mit der Wirtschaft bilden Politik und Blrokratie die drei
Seiten des sogenannten ,,Eisernen Dreiecks®, das durch ein enges und fur AuBenstehende schwer zugangliches Netzwerk bis Anfang
der 2000er-Jahre die japanische Politik und Wirtschaft entscheidend beeinflusst und gestaltet hat. In geringerem MaRe besteht dieser
Einfluss bis heute weiter. Die Jahrzehnte lange Etablierung dieses politischen Gefiiges stellt eine besondere Herausforderung fir
Verénderungsprozesse dar. Eine Abwendung von den bestehenden Strukturen ldutete erst 2001 die Umstrukturierung des
Finanzministeriums (MOF) und des Ministeriums fiir Internationalen Handel und Industrie (MITI) zum heutigen Ministerium flr
Wirtschaft, Handel und Industrie (MET]) ein.

Folge der weiterhin starken Verflechtung von Politik und Administration sind vergleichsweise zdgerlich vorangetriebene
Reformprozesse. Die Durchsetzung von politischen Neuerungen wird seit der Nachkriegszeit durch in der Regel kurze Amtszeiten der
japanischen Ministerprésidenten erschwert. Die letzten groBen Reformen setzte Premierminister Junichiro Koizumi in seiner
flinfjahrigen Amtszeit von 2001 bis 2006 durch. Zu seinen politischen Erfolgen zéhlen die Privatisierung der japanischen Post, die
Umstrukturierung des Bankenwesens und die Rentenreform.

Viele Experten sind sich einig, dass Japan seit Langem erstmals wieder eine stabile Regierung hat, seit sein politischer Ziehsohn Shinzo
Abe im Jahr 2012 zum zweiten Mal Premierminister wurde. Seit den Oberhauswahlen im Juli 2016 verfligte Shinzo Abe Uber die
notwendigen Zweidrittelmehrheiten in Ober- und Unterhaus des japanischen Parlaments, um eine Verfassungsanderung zu erwirken.
Durch diese sollten angesichts neuer geopolitischer Herausforderungen unter anderem dem japanischen Militar, dem seit dem Ende des
Zweiten Weltkriegs ausschlieflich die Aufgabe der Selbstverteidigung zuféllt, bei Notwendigkeit auch dariiber hinaus gehende
Aufgaben zugedacht werden. Daneben sollten auch Anderungen des Bildungssystems Teil der Verfassungsanderung sein, die einen
leichteren Zugang zu Bildung fir alle Bevolkerungsschichten ermdglichen sollen. Durch das Bestreben, die Selbstverteidigungskréfte
kiinftig als Streitkrafte auszurichten, war die geplante Verfassungsreform hochst umstritten — insbesondere, da die
Atombombenabwiirfe Gber Hiroshima und Nagasaki am Ende des Zweiten Weltkriegs und ihre Folgen das 6ffentliche Bewusstsein in
Bezug auf kriegerische Auseinandersetzungen bis heute entscheidend prégen. Durch politische Skandale und die Corona-Pandemie ist
die Umsetzung der Reform jedoch ins Stocken geraten.

2.3 Wirtschaft, Struktur und Entwicklung

Die Ressourcenarmut Japans fiithrt zum einen zu einer starken Abhangigkeit der Wirtschaft von Importen, zum anderen ist sie aber auch
Motor fiir Innovationen und die Entwicklung neuer Technologien. Die japanische Wirtschaftslandschaft ist geprdgt von einem
ungleichen Dualismus zwischen Unternehmensnetzwerken, den sogenannten Keiretsu, die meist auch international tétig sind, und
kleinen und mittleren Unternehmen, die vor allem als Zulieferer dienen. 2015 wurden rund 98 % aller japanischen Unternehmen zum
Mittelstand gezéhlt. Aufgrund des Drucks durch die Finanzkrisen der vergangenen Jahre sehen sich die oft stark vernetzten und gegen
auslandischen Einfluss abgeschotteten Keiretsu gezwungen, Umstrukturierungen durchzufiihren und sich dem Ausland weiter zu 6ffnen.

Japan hat die hochste Staatsverschuldung aller Industrielédnder. Diese ist im Jahr 2018 als Folge der Wirtschafts- und Finanzkrise sowie
des Wiederaufbaus der betroffenen Region nach dem Erdbeben vom 11. Mérz 2011 auf 234 % des Bruttoinlandsproduktes gestiegen.
Der grofite Glaubiger des japanischen Staates sind allerdings dessen Biirger*innen selbst. Dies ist auf die staatliche Fithrung der Japan
Post bis ins Jahr 2001 zuriickzufiihren, wodurch die japanische Regierung iber fast fiinf Jahrzehnte Zugriff auf japanische
Haushaltssparguthaben in Hohe von bis zu 224 Bio. JPY (ca. 1,7 Bio. EUR) und weitere 126 Bio. JPY (ca. 950 Mrd. EUR) in Form
von Lebensversicherungen hatte. Auch nach der Privatisierung der Japan Post ist das japanische Finanzministerium weiterhin der grofite



ZIELMARKTANALYSE JAPAN — MARITIME WIRTSCHAFT | 7

Aktionér der heutigen Japan Post Holdings Company. Hinzu kommt eine hohe Unternechmensbesteuerung und geringe Produktivitét
im Dienstleistungssektor.

Trotzdem setzt Japan weiterhin weltweit MaBstibe, sowohl fiir traditionelle Mérkte und deren im Kontext technologischer und
gesellschaftlicher Verdanderungen notwendiger Entwicklung als auch flir Zukunftsmérkte. Innovationsfiahigkeit, Kaufkraft und die
Stérke der japanischen Industrie gewéhrleisten, dass das Land weiterhin eine globale Spitzenposition einnimmt. So gehort Japan in
wichtigen Zukunftssektoren wie z. B. der Robotik, der Automobilindustrie, der Medizintechnik und im Bereich Elektromobilitit zu
den fiihrenden Landern mit einer hohen Innovationskraft - trotz der wie erwihnt insgesamt eher starren und vergleichsweise wenig
international ausgerichteten Wirtschaftsstrukturen. Die maritime Wirtschaft und der Schiffbau sind traditionell Schliisselbranchen der
japanischen Wirtschaft. Der japanische Schiffbau war ab den 1950er-Jahren jahrzehntelang fiihrend, hat zuletzt aber starke Konkurrenz
aus Siidkorea und China bekommen und kimpft mit Uberkapazititen und Wettbewerbsnachteilen durch staatliche Subventionierung
der asiatischen Konkurrenz. Durch staatliche Initiativen wie ,,Port 2030 sollen Schiffbau und Schifffahrt neue Wettbewerbsvorteile
erhalten, vor allem durch Innovationen im technischen Bereich. Der Bereich Offshore-Technik gilt insbesondere in Japan als
aussichtsreicher Zukunftsmarkt.

Insgesamt befindet sich Japan in einer angespannten wirtschaftlichen Lage, aktuell deutlich verstérkt nicht zuletzt durch die globale
Wirtschaftsentwicklung im Zuge der COVID-19-Pandemie. Nachdem das Land seit der Jahrtausendwende wieder ein leichtes, aber
stabiles Wirtschaftswachstum erreichte, schrumpfte die Wirtschaftsleistung nach dem Ausbruch der Weltfinanzkrise dramatisch. Das
Fiskaljahr 2010 brachte zwar Linderung, doch die Wirtschaft Japans trug durch das Dreifachdesaster von Erdbeben, Tsunami und
Nuklearkatastrophe im Frithjahr 2011 erneut schwere Schidden davon. Infolge dessen schrumpfte die japanische Wirtschaft im
Fiskaljahr 2011 leicht. Durch Investitionen u. a. in den Wiederaufbau konnte die japanische Wirtschaft 2012 zwar wieder wachsen,
allerdings blieb der Zuwachs in diesem und den folgenden Jahren hinter den Voraussagen der Beobachter zuriick. 2019 wurde ein reales
Wachstum von 0,7 % verzeichnet. Fiir 2020 wird durch den Einfluss der aktuellen, durch COVID-19 bedingten weltwirtschaflichen
Ausnahmesituation ein deutliches Negativ-Wachstum von 5,2 % erwartet. Nach aktuellen Einschétzungen wird sich die Wirtschaft
jedoch 2021 mit einem Zuwachs von 3 % leicht erholen.?
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Abbildung 1: Entwicklung des japanischen Bruttoinlandsproduktes 2010 — 2021
Quellen: GTAL 2019; GTAI 2020 GTAI (2020) 1: Wirtschaftsdaten kompakt — Japan

2Vgl. GTAI 2019; GTAI (2020): Wirtschaftsdaten kompakt — Japan
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Die aktuelle Wirtschaftspolitik, die 2012 unter dem Namen ,,Abenomics* eingefiihrt wurde, fithrte zwar zu Rekordgewinnen bei Japans
exportierenden GrofBunternehmen, allerdings profitierten die japanischen kleinen und mittleren Unternehmen (KMU), die 98 % der
Unternehmenslandschaft im Land ausmachen, davon nur wenig. Viele japanische KMU sind traditionell durch das bereits erwéihnte
Keiretsu-System von GroBunternehmen abhéingig und mussten bislang kaum Globalisierungsstrategien entwickeln, da die
GroBunternehmen international gut vernetzt sind. Dringend bendétigte strukturelle Reformen wie die bereits vor einigen Jahren
angekiindigte Lockerung des Kiindigungsschutzes oder die Frauenforderung lassen bis heute auf sich warten. Allerdings ist die
Regierung deutlich bemiiht, den japanischen Arbeitsmarkt zu reformieren. Beispielsweise wurde eine White Collar Exemption fiir
Arbeitnehmende mit einem Jahresgehalt von mehr als 10,75 Mio. JPY eingefiihrt. Dies bedeutet, dass Angestellte, die diese
Gehaltsgrenze erreicht haben, nicht mehr nach Arbeitszeit, sondern nach Leistung bezahlt werden. Eine gro3e Herausforderung fiir die
Wirtschaft, aber auch fiir die Politik im Land wird der demographische Wandel darstellen. Die stark abnehmende Geburtenrate mit nur
1,4 Kindern pro Frau und der Eintritt der geburtenstarken Jahrgiinge ins Rentenalter fiihren zu einer drastischen Uberalterung der
japanischen Gesellschaft. Schon jetzt haben fast 40 % der Bevolkerung ein Lebensalter von iiber 55 Jahren erreicht.

2.4 Internationale Beziehungen

Japan ist ebenso wie Deutschland von einer stark exportorientierten Wirtschaft gepriigt. Da der Binnenmarkt aufgrund der Uberalterung
und des Schrumpfens der Gesellschaft stagniert, wurde ein unzureichendes Wachstum nach der Immobilienkrise im Jahr 1989 {iber
einen Zuwachs in der Ausfuhrleistung ausgeglichen. Allerdings wurde die japanische Wirtschaft im Jahr 2011 nicht nur von der
Dreifachkatastrophe, sondern auch von einem starken Yen unter Druck gesetzt, sodass das Land sein erstes Handelsdefizit seit 1980
verzeichnen musste. Dieser Trend setzte sich auch in den folgenden Jahren weiter fort. Erst mit Ende des Kalenderjahres 2016 konnte
nach sechs Jahren erneut ein Handelsbilanziiberschuss von 3,99 Bio. JPY (32,54 Mrd. EUR) durch das Finanzministerium
bekanntgegeben werden. Im November 2018 iiberstiegen die japanischen Exporte das Importvolumen noch immer mit einem leichten
Handelsiiberschuss von 3.233 Mrd. JPY (2,61 Mrd. EUR).

Im Jahr 2018 wurden insgesamt Giiter im Wert von 63,5 Bio. JPY (512 Mrd. EUR) eingefiihrt. Dies entspricht einem Zuwachs von
8 % im Vergleich zum Vorjahr. Als Grund wird hauptsichlich der gestiegene Import von Ol und Gas aus dem Mittleren Osten
angegeben. Die Exporte nahmen im gleichen Zeitraum um 0,9 % ab und beliefen sich auf einen Wert von 66,7 Bio. JPY
(538 Mrd. EUR). Die aktuellsten Zahlen liegen fiir den September 2018 vor. Der Statistik des japanischen Finanzministeriums nach
wurden Waren im Wert von 6,67 Bio. JPY (53,9 Mrd. EUR) importiert und 6,35 Bio. JPY (51,3 Mrd. EUR) exportiert. Deutschland ist
innerhalb Europas der wichtigste Handelspartner Japans. So macht der Import aus Deutschland etwa 30 % des gesamten EU-Imports
aus. Laut Destatis betrug der Wert japanischer Exporte nach Deutschland im Jahr 2017 rund 22,9 Mrd. EUR, fast eine Million mehr als
im Vorjahr. Der Wert deutscher Exporte nach Japan betrug rund 19,5 Mrd. EUR und damit 1,2 Mrd. mehr als 2016. Umgekehrt war
Japan bis 2002 der wichtigste asiatische Markt fiir deutsche Unternehmen. Top drei der deutschen Exporte nach Japan sind Giiter aus
der Automobilindustrie mit 29,8 %, Giiter aus der chemischen Industrie mit 23,8 % sowie aus der Maschinenbauindustrie mit 14,6 %.
Heute ist Japan hinter der Volksrepublik (VR) China der zweitwichtigste Handelspartner fiir Deutschland in Asien.

28,6%
7,4%
15,1% 23,1%
Kfz- und Teile Chem. Erzeug. Maschinen B Mess-/Regeltechnik
M Elektrotechnik M Elektronik H Sonstige Fahrzeuge M Sonst.

Abbildung 2: Einfuhren aus Deutschland 2018
Quelle: GTAI, 2019
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In den vergangenen Jahren hat sich die VR China zu Japans wichtigstem Au3enhandelspartner entwickelt. Dabei spielt China nicht nur
als Lieferant eine wichtige Rolle, sondern zunehmend auch als Absatzmarkt fiir japanische Produkte. Traditionell starke Handelspartner
sind zudem die USA, Australien, Saudi-Arabien und die Vereinigten Arabischen Emirate als Rohstofflieferanten. Um die
Handelsbeziehungen mit den EU-Staaten zu vertiefen, wurde seit 2013 iiber ein bilaterales Freihandelsabkommen zwischen der EU
und Japan verhandelt. Dadurch sollten vor allem auf japanischer Seite nicht-tarifdre Handelshemmnisse im Automobilmarkt abgebaut
werden. Die EU strebte urspriinglich das Jahr 2016 fiir den Abschluss der Verhandlungen an. Im Juli 2017 konnte nach rund vier
Verhandlungsjahren eine Einigung beziiglich des Freihandelsabkommens erzielt werden, welches im Februar 2019 in Kraft trat. Die
EU und Japan sind fiir ein Drittel der weltweiten Wirtschaftsleistung verantwortlich. Mit Inkrafttreten des Abkommens entsteht nun
die weltweit groBte Freihandelszone. Dariiber hinaus gilt die Einigung als starkes Zeichen gegen die protektionistischen Tendenzen der
amerikanischen ,,America First“-Politik und den Brexit GroBbritanniens. Mit dem Brexit fallen ein wichtiger Investitionsstandort und
ein Hauptzugangshafen nach Europa fiir japanische Investoren weg. Die Bedeutung GroBbritanniens fiir Japan wurde erneut durch die
Stellungnahme zum Brexit durch die japanische Regierung bekriftigt. Diese war im auBereuropéischen Bereich einzigartig. In einem
15-seitigen Memorandum mahnte die japanische Regierung, dass ein weicher Austritt aus der EU forciert werden sollte, um den Zugang
zum EU-Binnenmarkt und zu 500 Mio. Konsumenten weiterhin gewéhrleisten zu kénnen. Die japanische Angst vor unvorhersehbaren
Entwicklungen und einem drohenden Verlust des Zugangs zum Schengen-Raum kann zu Standortwechseln japanischer Firmen
innerhalb Europas fiihren.

Im Vergleich zur Debatte beziiglich des Transatlantic Trade and Investment Partnership (TTIP) war die 6ffentliche Wahrnehmung des
Japan-EU-Freihandelsabkommens aufféllig gering. Die Abwesenheit dieser Freihandelsthematik in den tdglichen Nachrichten und im
allgemeinen Bewusstsein wird Japans 6konomischem, strategischem und politischem Gewicht auf internationaler Handelsebene jedoch
nicht gerecht. Verunsicherung beziiglich der Stabilitdt der Européischen Union, so schétzen Experten, wird fiir Japan ein Grund sein,
neben dem Free Trade Agreement (FTA) besonders die bilateralen Beziehungen zu Frankreich und Deutschland vertiefen zu wollen.
Um sich in Europa besser vor Unwégbarkeiten schiitzen zu konnen, werden sich japanische Unternehmen in Deutschland in Zukunft
wahrscheinlich stirker durch Direktinvestitionen und Partnerschaften absichern. Japan ist ein Land, das in Handelsbeziehungen
insbesondere Bestindigkeit und Vertrauen schétzt, weshalb der Aufbau &dhnlich stabiler und ertragreicher Partnerschaften wie mit
Grof3britannien anfénglich einige Zeit kosten wird, sich aber langfristig bewéhrt.

Grofbritannien und Japan schlossen im September 2020 ein bilaterales Freihandelsabkommen, das sich inhaltlich stark am Abkommen
zwischen der EU und Japan orientiert, ab dem 01. Januar 2021 in Kraft treten und weitgehende Zollfreiheit auf die zwischen den beiden
Staaten gehandelten Waren und Dienstleistungen gewéhren soll. Die stockenden Verhandlungen zwischen GrofBbritannien und der EU
sieht Japan jedoch kritisch, weil z. B etwaige Zo6lle beim Export von in GroBbritannien produzierten Fahrzeugen japanischer Hersteller,
sich negativ auf das Geschéft auswirken wiirden.

Die USA schafften es im Oktober 2015 nach fiinfeinhalb Jahren, Japan und andere wichtige Pazifikanrainerstaaten fiir ihr
Freihandelsabkommen Trans-Pacific Partnership (TPP) zu gewinnen, welches im Februar 2016 in Neuseeland von allen
Vertragspartnern unterschrieben wurde. Das TTP sollte als Gegengewicht zur aufstrebenden chinesischen Wirtschaft dienen, wobei die
Reduktion von Handelshemmnissen in der Automobilbranche in den Verhandlungen eine Schliisselrolle darstellte. Nach Riickzug der
USA aus dem Freihandelsabkommen im Zuge des Amtsantritts von Pridsident Trump, schlossen die restlichen 11 Staaten, welche
zusammen iber ca. 13 % der Weltwirtschaftskraft verfiigen, daher einen neuen Handelspakt namens CPTPP (Comprehensive and
Progressive Trans Pacific Partnership). Das Freihandelsabkommen wurde im Januar 2018 in Santiago, Chile, besiegelt und trat am
30. Dezember 2018 in Kraft. Durch das CPTPP werden zahlreiche Zolle abgeschafft oder gesenkt, sodass der Marktzugang fiir
Unternehmen erleichtert wird. Des Weiteren beinhaltet das Abkommen zahlreiche Bestimmungen zu umweltschutzpolitischen Fragen
und Ausschreibungen. Anders als beim TPP hingegen sollen die Klagemdoglichkeiten fiir Unternehmen gegen die Regierungen
eingeschrinkt und Regulierungen zum Schutz geistigen Eigentums gelockert werden.

Unabhéngig vom Austritt der USA aus dem TPP haben Japan und die USA im Oktober 2019 ein Handelsabkommen unterschrieben.
Dieses sieht vor allem durch die Verringerung oder Abschaffung von Zéllen einen erhdhten Export von landwirtschaftlichen Produkten
wie z. B Rindfleisch, Mais und Weizen von den USA nach Japan vor. Zudem wurde vereinbart, keine Zolle auf digitale Produkte wie
Software, E-Books sowie digitale Medieninhalte zu erheben. Kritiker bezeichnen das Abkommen als einseitig, weil kein unmittelbarer
Vorteil fiir japanische Unternehmen ersichtlich und der fiir Japan wichtige Automobilsektor vom Abkommen nicht eingeschlossen ist.
Die japanische Regierung hilt dagegen, dass dieser Schritt wichtig sei, um etwaige Strafzolle auf Automobilimporte in den USA zu
verhindern. Bei einem Handelbilanzdefizit von knapp 70 Mrd. US-Dollar (knapp 60 Mio. EUR) sah sich die Regierung in Japan unter
Zugzwand auf die Drohungen aus Washington zu reagieren.
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2.5 Investitionsklima und Férderung

Die Bank of Japan (BOJ) verdffentlicht quartalsweise ihren Tankan-Index, der die Stimmung der japanischen Wirtschaft widerspiegelt.?
Das Investitionsklima iiber alle Industrien und Unternehmens-grofen hinweg ist im zweiten Quartal 2019 im Vergleich zum vorherigen
von 12 auf 10 Punkte gefallen. Positive Werte bedeuten, dass unter den befragten Fiihrungskréften die Zahl der optimistisch
Eingestimmten iiberwiegt. Unter den gro3en, exportorientierten Herstellern fiel die Stimmung im dritten Quartal auf ein Sechsjahrestief
von 5 gegeniiber 7 Punkten im Vorquartal. Im Gegensatz dazu verbesserte sich die Stimmung der GroBproduzenten von business
oriented machinery (BOM) von 8 auf 16 Punkte. Als mogliche Griinde fiir die jiingsten Stimmungseinbu3en werden der Handelskrieg
zwischen den USA und China sowie der Anstieg der Mehrwertsteuer zum 1. Oktober 2019 genannt.*

Die Geschiftsklima-Umfrage 2019 der AHK Japan spiegelt insgesamt ein sehr positives Bild der deutschen Geschifte in Japan wider.
So erzielen 86 % aller befragten deutschen Unternehmen in Japan Gewinne vor Steuern. Auch betrachtet der Grofteil deutscher
Unternehmen ihre eigenen Erfolgsaussichten als relativ unabhingig von der Konjunkturentwicklung Japans. Als nennenswerte Vorteile
ihrer Geschifte in Japan wurden von den befragten Unternehmen mit deutlicher Mehrheit Stabilitdt und Zuverlédssigkeit von
Geschiftsbeziehungen (89 %), Stabilitit der Wirtschaft (84 %), Sicherheit und Stabilitdt (84 %) sowie hochqualifizierte
Arbeitnehmende (75 %) und ein stabiles politisches Umfeld (74 %) angegeben. In Bezug auf das Freihandelsabkommen zwischen
Japan und der Europédischen Union, welches im Februar 2019 in Kraft trat, rechnet die Hélfte der befragten Unternehmen mit positiven
bis sehr positiven Auswirkungen, was einen Zuwachs von 13 Prozentpunkten im Vergleich zum Vorjahr darstellt. Zudem erwarten
57 % eine Verbesserung ihrer Geschifte in den kommenden zwolf Monaten. In Bezug auf Japans Society 5.0 Initiative rechnet ein
Viertel der Unternehmen mit signifikanten Chancen fiir ihre Geschéftsentwicklung, wihrend jeweils rund ein Drittel von begrenzten
Chancen oder keiner Relevanz fiir ihr Geschéft ausgeht. Auch durch den Handelskrieg zwischen den USA und China erwartet die
Halfte der befragten deutschen Unternehmen keine Auswirkung auf ihr Geschift, wéhrend rund ein Drittel mit einer negativen
Auswirkung rechnet. Als wichtigste Einfliisse ihrer Geschéftsaktivititen geben 75 % der befragten Unternehmen die Globalisierung,
62 % die demographische Entwicklung und 59 % die fortschreitende Digitalisierung an.

Grofle Herausforderungen auf dem japanischen Markt stellen hingegen die Anwerbung qualifizierter Arbeitskrifte (88 %), hohe
Arbeitskosten (40 %), das schwer einschétzbare Wechselkursrisiko (39 %), das Entlassen von Arbeitnehmenden (38 ) sowie das Halten
von Arbeitnehmenden (37 %) dar. Als Griinde fiir die Prasenz des eigenen Unternehmens in Japan nennt ein Grofteil der Befragten
das grof3e Absatzpotenzial des japanischen Marktes (87 %), das groe Potenzial fiir Geschéfte mit japanischen Kunden weltweit (54 %)
und die strategische Bedeutung des Geschifts mit japanischen Kunden (47 %).

3 Der Tankan-Index umfasst eine Befragung der groRen Hersteller (etwa 1.100 Unternehmen) mit einem Kapital von tiber 1 Mrd. Yen. Der
Indikator wird berechnet, indem der prozentuale Anteil der Unternehmen, die negative Bewertungen abgeben, von dem Anteil abgezogen wird,
der positive Bewertungen abgibt. Der Index variiert auf einer Skala von -100 bis 100, sodass ein Wert tber Null Geschéftsoptimismus, ein
Wert unter Null Pessimismus und Null Neutralitét anzeigt. https://tradingeconomics.com/japan/business-confidence

4 https://bielmeiershlog.dzbank.de/2019/07/01/tankan-index-der-bank-von-japan-faellt-auf-ein-dreijahrestief/

5 Zum Download verfiigbar unter https://japan.ahk.de/infothek/umfragen-und-studien/
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» Hohe Forschungs- und Technologieintensitét » Hohe Abhingigkeit von Energie- und
» Qualifizierte Arbeitskrifte Rohstoffimporten
»  Zuverlassigkeit unter den Geschéftspartnern »  Geringe Internationalisierung von kleinen und
» Hohe Kaufkraft mittleren Firmen
»  Sehr gute Infrastruktur »  Fachkriftemangel
» Umfangreiche Biirokratie
»  Sehr hohe inldndische Staatsverschuldung
»  Abschluss neuer Freihandelsabkommen »  Wechselkursschwankungen
»  Stirkere Deregulierung und Globalisierung » Naturkatastrophen
» Kooperationen auf Drittméarkten »  Schrumpfende und schnell alternde Gesellschaft
»  Ausbau der Gesundheitswirtschaft » Steigende Abhédngigkeit vom Ausland
»  Produktionsausbau und digitale Transformation » Relativ hohe Besteuerung

Tabelle 2: SWOT-Analyse Japan (2020) °

6 GTAI 2020: SWOT-Analyse Japan
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3 Japans Maritime Wirtschaft

3.1 Uberblick

Die japanische Gesellschaft, ihre Kultur und auch die Wirtschaft sind durch die geographische Lage des Landes in vielféltiger Weise
durch ihre Bezichung zum Meer geprégt. Kontakte zur Aulenwelt, z. B. die Entsendung erster diplomatischer Missionen nach China,
erfolgten notwendigerweise iiber den Seeweg. Auch die japanische Kiiche mit ihrer Vielfalt an Fischgerichten wird entscheidend durch
den Ozean bestimmt. Gleichzeitig stellt das Meer ein stindiges Risiko durch drohende Tsunamis und Uberschwemmungen dar.
Warenhandel war nur iiber den Seeweg moglich, bis der Flugverkehr als Option hinzukam. Auch heute noch erfolgen AuBenhandel
und inlédndischer Handel des auf vier Hauptinseln und fast 7.000 kleinere Inseln verteilten Landes iiberwiegend iiber den Seeweg. Das
Land verfiigte jahrzehntelang iiber die weltweit grofite Schiffbauindustrie. Auch heute noch ist sie hinter der chinesischen und der
siildkoreanischen die weltweit drittgro3te. Die japanische Handelsflotte (nach Schiffseigner) ist hinter der griechischen die zweitgrofite
der Welt und auch bei den Investitionen in Schiffsneubauten spielen japanische Reedereien und ihre ausldndischen
Tochtergesellschaften eine zentrale Rolle. All dies macht deutlich, warum und dass die Maritime Wirtschaft eine Schliisselbranche der
japanischen Wirtschaft ist.

In Abb. 3 ist die Gechéftsstruktur in Japans Schifffahrt festgehalten. Schiffsbesitzer vergeben Bauauftrige an Werften und nehmen
Darlehen zur Finanzierung der Bauauftridge bei Finanzinstitutionen auf. Schiffsbesitzer, die ihre Schiffe nicht selbst betreiben, lassen
ihre Schiffe von Betreiberfirmen betreiben. Diese wickeln im operativen Geschidft die Transportauftrige mit den jeweiligen
Auftraggebern ab.”

Schiffsbetreiber falls Betreiber # Sonstige Bereiche der

Besitzer: Maritimen Wirtschaft
Japanische Betreibervertrag Schiffbaubranche (z. B.
Schiffsbetreiber und Imabari, Oshima, Namura)
ihre Schiffshesitzer Schiffsmanagementbranche
Tochtergesellschaften Personal (Seeleute)

& N | Hochschulen
. | | ” Regionalfinanzierung

Abbildung 3: Japans Maritime Wirtschaft — Uberblick
Quelle: AHK Japan nach MLIT (2020): Maritime Report 2020, Kap.2)

3.2 Schiffbau

3.2.1 Entwicklung des japanischen Schiffbaus im globalen Kontext von Japans Wirtschaftsboom bis
heute

Durch das weltweit zunehmende Handelsvolumen und der damit verbundenen Zunahme des internationalen Schiffsverkehrs wuchs in
der zweiten Haélfte des 20. Jahrhunderts auch der Schiffbausektor deutlich. Gleichzeitig entwickelte sich Japan zur gréfBten
Schiffbaunation der Welt und trug dadurch wesentlich zum wirtschaftlichen Aufschwung des Landes seit den 1950er-Jahren bei. 1956
tiberholte Japan GrofBbritannien als grofite Schiffbaunation der Welt. Obwohl der japanische Schiffbau seit Jahrzehnten als weltweit
fiihrend in Bezug auf Qualitéitsstandards, Technologieentwicklung und Zuverldssigkeit gilt, haben sich mittlerweile insbesondere
Siidkorea und China ebenfalls eine ausgezeichnete Reputation in diesen Bereichen erarbeitet. Japans ehemalige Quasi-Monopolstellung
im weltweiten Schiffbau wird nun zwischen den drei grofiten Schiffbaunationen China, Japan und Stidkorea aufgeteilt. Die Entwicklung
und wichtige Meilensteine des japanischen Schiffbaus seit 1945 sind in Tab. 3 zusammengestellt.

7Vgl. MLIT (2020): Maritime Report 2020, Kap.2
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* 1947: Griindung des ,,Zousen Club“ (,,Schiffbau-Club*, Vorgénger der Shipbuilders‘ Association of Japan SAJ)
ab 1945 » Wachsende Bedeutung des Schiffbaus, der sich zu einer Schliisselindustrie des Landes entwickelt, die in hohem
MafBe zu Japans Wiederaufbau nach dem Krieg und zur globalen wirtschaftlichen Entwicklung beitragt.
1956 + Aufstieg Japans zur weltweit fithrenden Schiffbaunation
1960er + 1966: Fertigstellung der ,,Jdemitsu Maru®, des damals weltweit groBten und modernsten Oltankers
+ Tanker-Boom durch zunehmenden Anstieg der Ol-Nachfrage; fast drei Viertel aller weltweit produzierten Tanker
werden in Japan produziert

Zunehmende Nachfrage nach groeren Schiffen; Entwicklungssprung in der Schiffbauindustrie: Entwicklung
und Weiterentwicklung der Blockbauweise, Einfithrung des CO2-Schweillens etc.

+ Sinkende Nachfrage nach der Olpreisschocks; Halbierung der Produktionskapazitit

1980er

weitere Strukturanpassung und Rationalisierung

* Erholung des Schiffbaumarktes, steigende Nachfrage

» Steigendes Bauvolumen durch weiterentwickelte Produktionsverfahren (z. B. NC-Plasma-/Laser-Schneiden,

automatisches Schweiflen, Robotisierung)

Stidkoreanischer Schiffbau wird zur ernst zu nehmenden Konkurrenz, die weltweite Schiffbauindustrie ist

gepragt vom Dualismus der japanischen und siidkoreanischen Industrie

» Doppelhiillen-Vorschrift fiir Tankschiffe

» Erfolgreicher Test eines "Mega Float"-Flughafenmodells mit 1.000--m-Landebahn in der Bucht von Tokyo

» Schifffahrtsindustrie- und Schiffbauboom (deutlich groBer als die Boomphase der 1970er)

+ Aufschwung des chinesischen Schiffbaus; 90 % der Schiffe weltweit werden von Japan, China und Siidkorea
gebaut.

* Lehman-Schock (2008): globaler Wirtschaftsabschwung; Nachfrageriickgang im Schiffbau

» Strukturanpassung der koreanischen Schiffbauindustrie und Schrumpfung der chinesischen Schiffbauindustrie

SS2l08 < Japan bewahrt seine technologische Uberlegenheit und sichert seine internationale Wettbewerbsfihigkeit, z. B.
durch die Entwicklung von umweltfreundlichen Schiffen

» Verschirfung der Umweltvorschriften fiir Schiffe und Forderung der Entwicklung energiesparender und
umweltschonender Schiffe

+ GroBenzunahme von Gastankern (Entwicklung eines neuen Typs von LNG-Tanks)

VergroBerung der Containerschiffe (Bau von Schiffen von bis zu 20.000 TEUs)
Tabelle 3: Wichtige Entwicklungen in der japanischen und globalen Schiffbauindustrie nach 1945

1990er

Quelle: AHK Japan nach The Shipbuilders’ Association of Japan o0.J.

Abb. 4 zeigt das Volumen an Schiffneubauten weltweit von 1970 bis 2019. Zunichst fillt der stetig sinkende Anteil Europas auf, das
in den 70er-Jahren nach Japan noch die zweitwichtigste Schiffbauregion der Welt war. Die verschlechterte Auftragslage durch die
beiden Olschocks lisst sich am Riickgang im Schiffbau jeweils leicht zeigverzogert Ende der 70- und Anfang der 80er-Jahre ablesen.
1980 wurden die Schiffbaukapazititen erstmals nach dem Nachkriegsboom reduziert. 1985 beschlossen die USA, GrofBbritannien,
Frankreich, die BRD und Japan durch das Plaza-Abkommen die Abwertung des Dollar gegeniiber D-Mark und Yen. Die folgende
Rezession und der Exportriickgang in Japan betraf auch die Schiffbauindustrie, was Ende der 1980er-Jahre zu einer weiteren Welle an
Schiffbaukapazitétsriickbau fiihrte. In den 1990er-Jahren wuchs zunichst die Schiffbauindustrie Siidkoreas innerhalb weniger Jahre auf
das Niveau der japanischen und tiberholte diese schlieBlich, bevor zwischen 2000 und 2010 auch die chinesische Industrie rasant wuchs
und an der japanischen vorbeizog.
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Abbildung 4. Schiffneubauten weltweit 1970 — 2019
Quelle: AHK Japan nach MLIT (2020): Maritime Report 2020, Kap.1)

Nach Abarbeitung bereits erfolgter Auftrdge nach dem Lehmann-Schock im Jahr 2008, ging die weltweite Produktion nach ihrem
Hohepunkt 2011 deutlich zuriick. Seit 2016 hat sich Auftragslage der globalen Schiffbauindustrie wieder leicht erholt, der Marktanteil
Japans stieg zunéchst wieder leicht. 2018 betrug das japanische Bauvolumen 14,53 Mio. BRT und erreichte damit einen Anteil von
24,7 % am weltweiten Bauvolumen von 58,86 Mio. BRT, was einem Anstieg von + 5,3 % gegeniiber dem Weltmarktanteil des
Vorjahres entsprach. 2019 gingen in China 35 % der weltweiten produzierten Schiffe vom Stapel, in Stidkorea 32 % und in Japan 24 %.

Noch deutlicher wird die seit den 2000er-Jahren zunehmend schwierige Situation der japanischen Schiffbauindustrie, wenn man sich
die Entwickling in Abb. 5 ansieht, in welcher die weltweiten Auftrdge fiir Schiffneubauten dargestellt sind. Auf einige Jahre mit
wechselnd hohen und eher niedrigen Auftragszahlen brachen die Auftrdge im Schiffbau weltweit ab 2015 dramatisch ein. Vor allem
die Schiffbauunternehmen der koreanischen und chinesischen Konzerne Hyundai, Daewoo Shipbuilding und Samsung Heavy
Industries erlitten enorme Verluste. Die Anzahl der Werften in China (2015: 1.400) ist seitdem riicklaufig.® Der in der Abbildung
ersichtliche Rickgang an Auftrdgen an japanische Schiffbauer bis 2012 ist auch auf einen in diesem Zeitraum starken Yen
zurtickzufuhren. Eine Abwertung des Yen trug zur positiven Entwicklung der Auftragslage von 2013 bis 2015 bei.

8Vgl. Handelsblatt 21.11.2015
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Abbildung 5: Globale Aufirdge fiir Schiffsneubauten 1970 — 2019
Quelle: AHK Japan nach MLIT (2020): Maritime Report 2020, Kap.1

Zum Ende des Fiskaljahres 2017 (31. Mérz 2018) hatten japanische Schiffbauer der Japan Ship Exporters” Association (JSEA) zufolge
Auftrége fiir den Bau von 512 Schiffen, zum Ende des Fiskaljahres 2018 waren es 496, bei 214 neu eingegangenen Auftradgen mit einer
Tonnage von ingesamt rund 10,7 Mio. BRT und 211 ausgelieferten Schiffen (11,1 Mio. BRT). 85 % der Auftrdge wurden von
japanischen Reedereien erteilt, (iberwiegend fiir den Bau von Bulk-Transportschiffen. 2019 gingen 41 % der weltweiten Auftrage fur
Schiffsneubauten an siidkoreanische Hersteller, 34 % an chinesische und lediglich 16 % an japanische.

Die Aussichten fiir das Jahr 2020 sind fir den Schiffbau in Japan ebenso wie weltweit infolge der Corona-Krise negativ: Durch die
damit verbundene Abnahme des Seefrachtverkehrs und die dadurch wirtschaftlich angespannte Lage der Reedereien werden derzeit
kaum neue Schiffbauauftrage erteilt. Verhandlungen werden zudem durch die Einschrankung der internationalen Reisefreiheit
erschwert. Dennoch gibt es Grund zu der Annahme, dass sich die Branche positiv entwickeln dirfte, wenn sie sich weiter an die
veranderten Bedingungen anpasst, sich konsolidiert und auf den Trend zu neuen Antriebstechnologien setzt (siehe hierzu Kap. 4).°

3.2.2 Wettbewerb mit China und Siidkorea

Der Schiffbau in China und Siidkorea verdankt sein schnelles Wachstum auch dem Riickbau von Produktionskapazitéten in Japan als
Reaktion auf die Phasen schwacher Auftragslage in der Vergangenheit. Zahlreiche erfahrene Ingenieure und Schiffbautechniker, die
ihre Stellen bei japanischen Schiffbauern dadurch verloren, wurden von siidkoreanischen und chinesischen Schiffbauunternehmen
eingestellt. '

Neben diesem Humankapitaleffekt ist die staatliche Unterstiitzung der Schiffbauindustrie in Siikorea und China ein zentraler Faktor fiir
deren heutige Wettbewerbsfahigkeit in der Preisgestaltung sowie Forschung und Entwicklung. Die chinesische Schiffbauindustrie kann
in der Regel 10 bis 15 % niedrigere Preise anbieten als die japanische.).!! Die siidkoreanische Regierung unterstiitzte etwa die durch
Missmanagement in Schieflage geratene Daewoo Shipbuilding & Marine Corporation mit rund 10 Mrd. EUR. Die japanische
Regierung vertritt den Standpunkt, dass diese Malnahmen gegen WTO-Regeln verstoBen — unter anderem aufgrund unerlaubter
Kaufunterstiitzung fiir neue Schiffe mit 6ffentlich-privaten Mitteln.'?

In der Rangliste der weltgroften Schiffbauunternehmen nach Fertigstellungen von Schiffen im Jahr 2019 (Abb. 6) befinden sich 12
chinesische Unternehmen, 6 siidkoreanische und ebenfalls 6 japanische. Nach den koreanischen Unternehmen Daewoo Shipbuilding,

9Vgl. GTAI 2019, MLIT (2020): Maritime Report 2020, Kap.1; MLIT (2020): Schiffbauindustrie
10'vgl. Toyo Keizai 22.02.2020

1 vgl. Nikkei 23.06.2020

2 vgl. Nikkei 01.02.2020
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Hyundai Heavy Industries und Hyundai Sambo Heavy Industries folgt jedoch erst auf Platz 4 mit Imabari das erste japanische
Unternehmen. Etwas positiver fillt die Bewertung aus, wenn man beriicksichtigt, dass Kawasaki Heavy Industries mit 50 % bzw. 34 %
an den chinesischen Schiffbauern NACKS (Nantong COSCO KHI Ship Engineering Co., Ltd.) und DACKS (Dalian COSCO KHI Ship
Engineering Co., Ltd.) beteiligt ist und Tsuneishi Shipbuilding auf den Philippinen sowie in China zu Tsuneishi Shipbuilding Co., Ltd.
aus Japan gehoren.

Daewoo Shipbuilding & Marine Engineering Co., Ltd 664
Hyundai Heavy Industries 537

¢ I Y 1Y) 270

S ISR 217
10 Hyundai Mipo Dockyard 150

11 I 138 Oshima Shipbuilding co., Ltd.

12 I 133 COSCOCS Siidkorea
13 N 106 NACKS (50%: Kawasaki Heavy Industries)
14 NS 10/ Namura Shipbuilding Co., Ltd. apgn

15 I 038 DSIC (staatl.)

16 I 32 Mitsubishi Shipbuilding Co., Ltd. (Mitsubishi Heavy Industries Group)
17 M 73 ChengxiShipyard Co., Ltd. (staatl.)

18 I 6° Jiangnan Shipyard (Group) Co.,ltd. (staatl.)
19 68 Hanijin Heavy Industries

20 I 63 DACKS (34%: Kawasaki Heavy Industries)

21 N 67 Tsuneishi Shipbuilding Co., Ltd. (Philippinen)

22 I 6/ Mitsui E&S Shipbuilding Co., Ltd.

23 N 64 Tsuneishi Shipbuilding Co., Ltd. (Zhdushan, China)
24 I 59 CSIC (staatl.)

25 I 53 Guangzhou Shipyard International Co.,Ltd. (staatl.)

0 100 200 300 400 500 600 700
Abbildung 6. Fertigstellungen von Schiffen nach Schiffbauunternehmen (2019)
Quelle: AHK Japan nach MLIT (2020): Aktueller Stand und Probleme in der Schiffbauindustrie)

3.2.3 Branchenstruktur und wichtige Akteure

Im Jahr 2016 betrug der Wert der in Japan produzierten maritimen Industrieprodukte 975,7 Mrd. JPY (8,1 Mrd. EUR), was eine
Abnahme von 4,5 % gegeniiber dem Vorjahr bedeutete. Der Wert der davon exportierten Produkte belief sich auf 387 Mrd. JPY
(3,2 Mrd. EUR; Zunahme von 9,8 % gegeniiber dem Vorjahr).

In ganz Japan gibt es etwa 1.000 Schiffbaubetriebe, die etwa 74.000 Menschen beschéftigen und etwa 2,4 Bio. JPY (ca. 20 Mrd. EUR)
erwirtschaften. Da der Anteil der Ubersee-Produktion in der verarbeitenden Industrie im Allgemeinen zunimmt, ist die
Schiffbauindustrie durch die Aufrechterhaltung ihrer inldndischen Produktionsbasis besonders wertvoll fiir Japan insgesamt und
insbesondere fiir die Schwerpunktregionen der Branche. Insbesondere im Bereich der Seto-Inlandssee und im nordlichen Kyushu gibt
es viele Gebiete, in denen die Schiffbauindustrie eine zentrale Rolle fiir die regionale Wirtschaft und die Beschiftigung in der Region
spielt.

In Abb. 7 sind die Anteile von Schiffbau und Maritimer Wirtschaft an der gesamten Wirtschaftsleistung von stark durch den Schiffbau
geprigten Stiadten im Bereich der Schiffbau- und Maritimwirtschafts-Cluster an der Seto-Inlandssee und in Nord-Kyushu dargestellt.
Die Werte reichen von 14 % Anteil der Zulieferindustrie und sonstigen Maritimen Wirtschaft (au8er Schiffbau) in der Stadt Kumage
(Prafektur Yamaguchi) bis zu einem Anteil der Schiffbauindustrie von 70 % an der gesamten Wirtschaftsleistung der Stadt in Saikai
(Préfektur Nagasaki).
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Abbildung 7. Anteile von Schiffbau und Maritimer Wirtschaft in Stidten der Schiffbau- und Maritimwirtschaftscluster an der Seto-Inlandssee
und in Nord-Kyushu, Inldndische vs. Ausldndische Produktion,; Produktion in Ballungsrdumen vs. Produktion in ldndlichen Ridumen,
Inldndische vs. auslindische Beschaffung.

Quelle: AHK Japan nach MLIT (2020): Maritime Report 2020 Kap.1

Ebenfalls aus Abb. 7 ersichtlich sind der Anteil inldndischer Produktion im Schiffbau, der Anteil von Schiffbau in landlichen Regionen
sowie der Anteil von inldndischer Beschaffung fiir den Schiffbau. Demnach produzieren japanische Schiffbauer mit 84 % inléndischer
Produktion weiterhin iiberwiegend in Japan, und zwar an den traditionellen Standorten in den ldndlichen Regionen um die Seto-
Inlandssee und in Nord-Kyushu. Auf Ballungsrdume entfallen nur 7 % der japanischen Schiffbauindustrie. Noch starker ausgeprigt als
im Schiffbau selbst ist der Inlandsfokus auf dem Beschaffungsmarkt: der japanische Schiffbau bezieht 94 % seiner Teile bei Zulieferern
aus dem Inland und damit lediglich 6 % aus dem Ausland. "

Gesamt-umsatz Umsatz aus EUR ca. Anteil Umsatz aus Umsatz aus
(Mio. JPY) . Schiffbau * Schiffbau am Schiffbau:

(Mio. JPY) Gesamtumsatz Veranderung ggu.
dem Vorjahr
Mitsui E & S 656.504 5,44 Mrd.  98.879 819 Mio. 14,8% -13,9 %

Holdings

Z28 Namura 124.589 1,03 Mrd.  95.537 791 Mio. 76,7 % -2,5%
Shipbuilding Co.,

Ltd.

Kawasaki Heavy ~ 1.594.743 13,2 Mrd.  78.974 654 Mio. 5,0 % -17,4 %
Industries, Ltd.

n Sumitomo Heavy  903.051 7,48 Mrd.  41.443 343 Mio. 4,6 % +8,2 %

Industries, Ltd.

51 Sanoyas 48.144 399 Mio.  28.411 235 Mio. 59,0 % -29%
Holdings Co.
W Naikai Zosen Co.  27.629 229 Mio.  26.966 233 Mio. 97,6 % -7,9%

Summe bzw. 3.354.660 27,8 Mrd.  368.210 3,0Mrd. 11,0% -8,6 %

Durchschnitt
Tabelle 4: Umsatz der grofSten japanischen Schiffbauunternehmen nach Umsatz aus dem Schiffbau im Fiskaljahr 2019 (01.04.2019 —
31.03.2020)

Quelle: AHK Japan nach YANO Research 2020, S.419; *: durchschnittl. Wechselkurs Fiskaljahr 2019 (01.04.2019 — 31.03.2020): 120,77 JPY = 1 EUR

13Vvgl. MLIT (2020): Maritime Report 2020 Kap.1
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Die Tabelle gibt Aufschluss iiber die Umsatzzahlen von sechs der fiihrenden japanischen Schiffbauunternehmen. Einige
Schiffbauunternehmen, darunter das grofte, Imabari Shipbuilding Co., Ltd. und das zweitgréfite, Japan Marine United Co., sind jedoch
nicht boérsennotiert und daher nicht in der Ubersicht beriicksichtigt.'* Zusammen wurden 2018 in den landesweit 10 Werften von
Imabari und in den 5 Werften von JMU 40 % des Schiffbauvolumens produziert. Imabari Shipbuilding war 2019 das viertgrof3te
Schiffbauunternehmen der Welt, Japan Marine United das achtgroBte (siehe auch Abb. 8).'° Einen vollstindigeren Uberblick iiber die
Rangfolge der groBten japanischen Schiffbauunternehmen bietet Abb. 8 anhand des Bauvolumens 2018.

Zwei Punkte werden anhand der Tabelle deutlich:
Erstens: Der Umsatz aus dem Schiftbau von fiinf der sechs gelisteten Unternehmen ging im Jahr 2019 gegeniiber dem Vorjahr zuriick,
teilweise im zweistelligen Prozentbereich.
Und Zweitens: Der Vergleich von Gesamtumsatz und Umsatz aus dem Schiffbau zeigt eine strukturelle Zweiteilung innerhalb der
japanishen Schiffbauindustrie auf: Auf der einen Seite stehen borsennotierte GroBunternehmen wie Kawasaki Heavy Industries,
Sumitomo Heavy Industries oder Mitsui E&S, die neben dem Schiffbau noch in zahlreichen anderen Industriebereichen tétig sind und
fiir die der Schiffbau folglich nur einen kleineren Teil ihres Gesamtumsatzes ausmacht. Auf der anderen Seite, aber durchaus auf
Augenhodhe, stehen inhabergefiihrte Unternehmen wie Namura Shipbuilding, Sanoyas Holdings oder Naikai Zosen, fiir die der
Schiffbau den mit Abstand grofiten Anteil an ihrem Gesamtumsatz ausmacht.
Diese Beobachtung ist Ausdruck einer Dreiteilung der japanischen Schiffbauindustrielandschaft in drei Arten von Akteuren:

1. Inhabergefiihrte Schiffbauunternchmen

2.  (Ausgegliederte) Tochtergesellschaften von Schwerindustrieunternehmen

3. (Nicht ausgegliederte) Schiffbausparten von Schwerindustrieunternechmen

Die in erster Linie auf Schiffbau spezialsierten und héufig eigentiimergefiihrten Unternehmen, zu denen neben den oben genannten
auch etwa Imabari Shipbuilding, Oshima Shipbuilding, Tsuneishi Shipbuilding, Shin Kurushima Dockyard, Onomichi Dockyard oder
Kitanihon Shipbuilding gehoren, sind besonders stark in der Produktion von Massengutfrachtern vertreten und wachsen héufig etwa
durch den Zusammenschluss mit anderen Herstellern (Geschiftspartnerschaft, Kauf, Ubernahme von Werften etc.). Sie erweitern ihre
Produktionskapazititen vor allem, indem sie an die bestehenden Produktionsstandorte angrenzendes Land erwerben und erschlieBen
bzw. gewinnen und dort bestehende Anlagen erweitern bzw. neue Anlagen bauen.

Der Vorteil eigentiimergefiihrter ~ Schiffbauunternehmen gegeniiber Tochtergesellschaften oder Schiffbausparten von
Schwerindustriekonzernen liegt in ihrem agileren Management durch kiirzere Entscheidungswege, so wie etwa beim von der Higaki-
Familie gefiihrten groBten Schiffbauer Japans Imabari. Investitionsentscheidungen werden Top-Down von der Unternehmensfithrung
und vor dem Hintergrund langfristiger Ziele getroffen. Hoch dotierte Lebenszeitvertrage sind im Gegensatz zu den GroBkonzernen der
allgemeinen Schwerindustrie bei den eigentlimergefiihrten Unternehmen nicht {iblich, wodurch der Personaleinsatz der Auftragslage
angepasst werden kann. Imabari verfiigt zudem iiber ein groB3es Netzwerk an Partnerunternehmen und Zulieferern. Viele Hersteller von
Schiffsmotoren, Schiffsschrauben und anderen Zuliefererteilen sind insbesondere in der Region von Imabaris Produktionsstitten rund
um die Seto-Inlandssee (,,Setouchi®) zwischen den beiden japanischen Hauptinseln Honshu und Shikoku angesiedelt, wodurch die
Teilebeschaffung schnell und reibungslos funktioniert. Daher wird die Region auch als ,,Setouchi Supply Chain® oder ,,Setouchi
Maritime Cluster” bezeichnet. Die Unterstiitzung lokaler Finanzinstitute durch unkomplizierte Finanzierungshilfen ist ein weiterer
Wettbewerbsvorteil

Imabari hat in den letzten Jahren kontinuierlich kleine und mittlere Schiffbauer aus der Region aufgekauft. Sowohl der Umsatz als auch
die Produktionsmenge des Unternehmens im Fiskaljahr 2018 war mehr als dreimal so hoch wie im Fiskaljahr 2000 und der
Stahlverbrauch des Unternehmens ist nach eigener Auskunft der zweithdchste Japans nach Toyota. !¢

Dennoch spiirt auch Imabari die gegenwirtig schwierige Marktlage: Der Umsatz im Fiskaljahr 2019 belief sich auf 381 Mrd. JPY (ca.
3,2 Mrd. EUR), was einem Riickgang von 3 % gegeniiber der Vorperiode entspricht.!”

14 Geschiiftszahlen der nicht borsennotierten Schiffbauunternehmen: siehe Anhang “Zielgruppenanalyse — Profile Marktakteure®, Abschnitt
”Relevante Unternehmen

15vgl. Nikkei 27.03.2020; MLIT (2020): Aktueller Stand und Probleme in der Schiffbauindustrie

16 \/gl. Nikkei Business 24.10.2017; Livedoor News 15.10.2019

7Vgl. Nikkei 14.07.2020
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Zu den ausgegliederten Tochtergesellschaften von Unternehmen der allgemeinen Schwerindustrie gehdrt etwa Mitsubishi Shipbuilding,
das zur Mitsubishi Heavy Industries Group gehdrt und 2018 aus dem Mutterkonzern ausgegliedert wurde. Ein weiteres Beispiel fiir
diese Gruppe der im Schiffbau titigen Unternehmen ist Japan Marine United Co. (JMU), das aus dem Zusammenschluss von
augegliederten Tochtergesellschaften dreier Schwerindustriekonzerne entstand: Im Jahr 2002 fusionierten die Schiffbauabteilungen
von Hitachi Shipbuilding und Nippon Kokan (NKK) zu Universal Shipbuilding Co. 2013 schlieflich fusionierte Universal Shipbuilding
mit THI Marine United (IHI MU), das zuvor ebenfalls aus Zusammenschliissen anderer Unternehmen entstanden war, zu JMU. '8
Ublicherweise stellen solche ausgegliederten Schwerindustrickonzern-Tochterunternehmen verschiedenste Schiffstypen her und
richten ihre jeweils aktuelle Produktion dabei nach der Marktlage.

Beispiele fiir im Schiftbau titige Schwerindustrieunternehmen sind etwa Mitsui E&S, Sumitomo Heavy Industries und Kawasaki
Heavy Industries. Deren Schiffbausparten sind hiufig insbesondere auf Schiffe mit hoher Wertschopfung spezialisiert, etwa auf Schiffe
aus dem Verteidigungsbereich (v. a. Mitsui und Kawasaki Heavy) sowie zunehmend auf Schiffe aus dem Offshoresektor (v. a.
Mitsui)."”

In Abb. 8 sind die nach Bauvolumen im Jahr 2018 13 groBten japanischen Schiffbauer aufgelistet. Imabari steht mit deutlichem Abstand
an der Spitze. Zweitgroftes Schiffbauunternehmen ist mit ebenso deutlichem Abstand Japan Marine United. Ebenso aus der Abbildung
ersichtlich ist der gegenwirtige Konsolidierungstrend der Branche. Dazu gehort der Zusammenschluss der beiden grofiten Schiffbauer
Imabari und JMU durch eine Kapital- und Unternehmensallianz (beschlossen im Mairz 2020, Inkrafttreten geplant zum
01. November 2020).

Imabarai Shipbuilding Co., Ltd. | 455 1

Japan Marine United Co. (MU) IR 37 —{ 03/2020: Kapital- und Unternehmensallianz,
Griindung des Gemeinschaftsunternehmens

Oshima Shipbuilding Co., Ltd. NG 129 Nihon Shipyard Co., Ltd. ("NSY")

Namura Shipbuilding Co., Ltd. I 110 12/2019: Grundlegende Vereinbarung iiber

die effektive Nutzung der Kouyagi-Werft
Shin Kurushima Dockyard Co., Ltd. [N 34

01.04.2018: Imabari Shipbuilding tibernahm das Geschaft von Minami

Mitsubishi Shipbuildi ., Ld. 5 : A f S 2 s
T DI D = Nippon Shipbuilding, einer Tochtergesellschaft von Mitsui E&S Shipbuilding

Bitsui RS Stipbailding €0, Itd. &3 { 07.05.2018: Geschaftspartnerschaft

Kawasaki Heavy Industries, Ltd. 62

Tsuneishi Shipbuilding Co., Ltd. - 01/2018:A-usgliederung ?Is eigensténdig?s pnternehmen i‘nfolge der Reorganisation des
Handelsschifffahrtsgeschadfts von Mitsubishi Heavy Industries

Onomichi Dockyard Co., Ltd. 31

08/2019: Gemeinschaftsunternehmen mit chinesischem Schiffbauer
Sumitomo Heavy Industries, Ltd. [N 29 11/2019: Gesprache Uber Schiffbauallianz mit Mitsubishi Heavy Industries
02/2020: Ankiindigung der SchlieBung der Chiba-Werft

Sanoyas Holdings, Co. N 23

10/2019: Ankiindigung eines mittelfristigen Plans zum Bau von LNG-Tankern bei den

Kitanihon Shipbuilding Co., Ltd. < . 3 . <
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Abbildung 8: Gréfste japanische Schiffbauer nach Bauvolumen (2018)
Quelle: AHK Japan nach MLIT (2020): Aktueller Stand und Probleme in der Schiffbauindustrie, Mitsubishi Heavy Industries 18.12.2019

Weitere wichtige Konsolidierungsaktivitéten in der Branche sind etwa eine Vereinbarung zwischen Mitsubishi und Oshima uber eine
gemeinsame Nutzung der Koyagi-Werft, die Ubernahme von Minami Nippon Shipbuilding (vormals eine Mitsui E&S -
Tochtergesellschaft) durch Imabari und eine Geschéftspartnerschaft zwischen Mitsui E&S und Tsuneishi. Mitsui E&S hat zudem die
Schlieung der Chiba-Werft angekiindigt und fiihrt Gesprache mit Mitsubishi Heavy Industries tiber eine Schiffbauallianz. Sowohl
Kawasaki Heavy Industries als auch Mitsui E&S haben Gemeinschaftsunternehmen mit chinesischen Schiffbauern gegriindet.?°

18 JMU 0.J.: Company Profile - History

19Vvgl. MLIT 2017: Aktueller Stand des Schiffoaumarktes

20 Vgl. GTAI 15.10.2020: Schiffbauindustrie steht unter Konsolidierungsdruck; MLIT (2020): Aktueller Stand und Probleme in der
Schiffbauindustrie; Mitsubishi Heavy Industries 18.12.2019; Nikkei 27.03.2020; Nikkei 23.09.2020
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3.2.4 Aktuelle Neuordnung und Konsolidierung des japanischen Schiffbaus: Beispiele

Aktuelle Herausforderung fiir die japanische Schiffbauindustrie auf dem globalen Markt:

Beispiel LNG-Tankschiffbau bei JMU, Imabari und Mitsubishi Heavy Industries

Die schwierige Situation der japanischen Schiffbauindustrie im internationalen Wettbewerb wird im LNG-Tankschiffbau besonders
deutlich, der eine immer wichtigere Rolle fiir den Erfolg von Schiffbauunternehmen spielt. Momentan haben siidkoreanische und
chinesische Hersteller in diesem Sektor einen deutlichen Preisvorteil. 2!

Nachdem sich der Bau zweier LNG-Tanker bei JMU verzogerte, wurde in den Geschéftsjahren 2016 und 2017 eine Riickstellung
fiir Bauverluste verbucht, was zu einem Verlust von 69,8 Mrd. JPY (582 Mio. EUR) im Geschéftsjahr 2017 fiihrte. Seitdem hat IMU
darauf verzichtet, sich um weitere LNG-Tankerauftriage zu bemiihen. Neben den hohen Kosten spielt fiir JMU auch die Entwicklung
des LNG-Tankschiffbaus in Bezug auf Baustandards eine Rolle fiir die aktuelle Zuriickhaltung des Unternehmens in diesem Bereich.
Wiéhrend JMU mit dem SPB-System auf eine eigene Technologie gesetzt hat, setzt sich gegenwértig weltweit das Membransystem
als Baustandard fiir LNG-Schiffe durch.

Im Juni 2020 haben die drei koreanischen Schiffbauunternehmen Hyunday Heavy Industries, Daewoo Shipbuilding & Marine
Engineering und Samsung Heavy Industries von Qatar Petroleum den bislang weltweit grofiten LNG-Tanker-Bauauftrag iiber
insgesamt 2 Bio. JPY (17 Mrd. EUR) fiir die Produktion von iiber 100 LNG-Tankschiffen erhalten. Der Auftrag fiillt die
Auftragsbiicher der Hersteller bis 2027. Im April 2020 erhielt auch China State Shipbuilding Co. (CSSC) einen Auftrag von Qatar
Petroleum zum Bau von LNG-Tankschiffen tiber 2,4 Mrd. EUR. CSSC entstand Ende 2019 aus dem Zusammenschluss der zwei
groBten chinesischen Schiffbauunternehmen und wird sowohl von der Regierung als auch von staatlichen Banken unterstiitzt. Im
ersten Quartal 2020 war CSSC nach Auftragsvolumen der grofite Schiffbauer der Welt. Japanische Schiffbauer sind dagegen derzeit
fir derartige GroBauftrige zum gleichzeitigen Bau zahlreicher LNG-Schiffe nicht passend aufgestellt. Ein vor einigen Jahren
gegriindetes Gemeinschaftsunternehmen zum Bau von LNG-Schiffen von Imabari und Mitsubishi Heavy Industries hat bislang keine
Auftriige erhalten.?

Mitsubishi Heavy Industries hat sich daher zwischenzeitlich aus dem LNG-Schiffbau zuriickgezogen, hat eine seiner beiden Werften
in Nagasaki, die Kouyagi-Werft, fiir den Bau von LNG-Tankschiffen an Oshima Shipbuilding verkauft und mdchte sich kiinftig in
erster Linie auf den Bau von Schiffen im Verteidigungsbereich konzentrieren. Die verbleibenden Werke in Nagasaki und
Shimonoseki (Préifektur Yamaguchi) werden saniert, um die Wettbewerbsfihigkeit des Unternehmens sicherzustellen.?

Kapital- und Unternehmensallianz:

Imabari Shipbuilding Co., Ltd. und Japan Marine United Co.
Die beiden japanischen Schiffbauer Imabari Shipbuilding und Japan Marine United sind eine Allianz eingegangen, durch die sie

ihre Position im Wettbewerb mit der Konkurrenz aus China und Siidkorea stirken wollen. Imabari hat zu diesem Zweck 30 % von
JMU iibernommen. Zudem entwickeln und verkaufen die beiden Konzerne gemeinsam Schiffe durch ein neu gegriindetes
Unternehmen. 2018 machten die 10 Imabari-Werften und die 5 Werften von JMU etwa 40 % des japanischen Schiffbauvolumens
aus. Angesichts der bestehenden Uberkapazitit im Schiffbau wird erwartet, dass die beiden Unternehmen im Zuge von
Konsolidierungsaktionen einzelne Werften schlieBen konnten.?*

Ubernahme:

Mitsubishi Heavy Industries iibernimmt Militarschiffsparte von Mitsui E&S

Mitsubishi Heavy Industries steht derzeit in Gesprachen mit Mitsui Engineering & Shipbuilding, um dessen Militarschiff-Sparte zu
iibernehmen. Mitsubishi Heavy Industries verdient jéhrlich etwa 400 Mrd. JPY (ca. 3,2 Mrd. EUR) im Militargeschéft. Mitsui E&S
nahm durch seine Schiffssparte im Fiskaljahr 2019 115 Mrd. JPY (ca. 900 Mio. EUR) ein. Nach Umsetzung der Ubernahme gibe
es nur noch drei Marineschiffbauer in Japan: Japan Marine United, U-Boot-Bauer Kawasaki Heavy Industries und Mitsubishi Heavy
Industries.”

21 vgl. Toyo Keizai 22.02.2020

22\/gl. Toyo Keizai 22.02.2020; Nikkei Aisan Review 03.06.2020; Nikkei 23.06.2020
2 Vgl. Nikkei 19.12.2019

24 Vgl. Nikkei Asian Review 29.11.2019; Nikkei 27.03.2020

2 Vgl. Nikkei Asian Review 13.06.2020, Nikkei 05.08.2020
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Neue Akteure im Schiffbau: Yanmar Co., Ltd. steigt in Luxusyachtmarkt ein

Der japanische Nutzfahrzeughersteller Yanmar, zu dessen Kerngeschéft traditionell die Produktion von Traktoren und
Baumaschinen sowie von Generatoren und Dieselmotoren fiir Fischereischiffe und Yachten gehort, ist seit einigen Jahren bemiiht,
sich mit einem stirkeren Fokus auf das Design seiner Produkte und einer Weiterentwicklung seiner Produktpalette auch als Hersteller
von Lifestyle-Fahrzeugen zu positionieren. 2019 brachte Yanmar die vom ehemaligen Pininfarina-Stardesigner und jetzigem
Yanmar-Vorstandsmitglied Ken Okuyama entworfene Rennboot-Yacht X39 auf den Markt. Auch Toyota arbeitet an einer
Schnellyacht-Studie, die das Image der Luxusmarke Lexus stirken soll.2®

Zusammenfassend:

e Japans Schiffbau war in der 2. Hélfte des 20. Jahrhunderts weltweit unangefochtene Nummer 1

e Heute: Schiffbau weltweit dominiert durch China, Siidkorea und Japan

e Der japanische Schiffbau ist stark regional in ldndlichen Regionen konzentriert (Schwerpunkte: Seto-Inlandssee-Cluster, Nord-
Kyushu)

e Beschaffung zu iiber 90 % im Inland

e Riickgang der weltweiten Schiffbauauftrage seit 2015; verscharfter Wettbewerb mit Siidkorea und China

e Zunehmender Konsolidierungstrend, Zusammenschliisse und Partnerschaften

o Fokus auf technischer Innovation zum Erhalt und Ausbau der technischen Vorreiterschaft

3.3 Schifffahrt

3.3.1 Japans Schifffahrt im internationalen Kontext

Japans Territorium verteilt sich auf fiinf Hauptinseln sowie fast 7.000 kleinere Inseln. Sowohl der Binnenwirtschaftsverkehr als auch
der internationale Handel sind daher in hohem Mafle abhédngig von der Schifffahrt. In Abb. 9 sind das Seehandelsvolumen Japans seit
2010 sowie der Anteil der japanischen Handelsflotte an diesem Volumen dargestellt. Obwohl das japanische Seehandelsvolumen in
Tonnen seit tendenziell leicht zuriickgeht, spielt der Handel iiber den Seeweg fiir das Land eine herausragende Rolle: Im Jahr 2019
wurden 897,6 Mio. t und damit 99,6 % des japanischen Auflenhandelsvolumens in Tonnen (Gesamtein- und —ausfuhren) auf dem
Seeweg abgewickelt, zwei Drittel davon durch die japanische Handelsflotte. Dazu werden Schiffe einer GréBe von iiber 2.000
Bruttoregistertonnen gezdhlt, die von japanischen Reedereien betrieben werden und unter japanischer Flagge fahren oder von
Tochtergesellschaften japanischer Reedereien im Ausland betrieben werden.

Mio. t Prozent
1,200 100
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Abbildung 9: Seehandelsvolumen Japans und Anteil der japanischen Handeslflotte von 2010 bis 2019
Quelle: AHK Japan nach MLIT (2020): Maritime Report 2020 Kap.2

26 \/gl. Handelsblatt 01.04.2019
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Abbildung 10: Seefrachtverkehr weltweit und durch die japanische Handelsflotte 1989 — 2019
Quelle: AHK Japan nach MLIT (2020): Maritime Angelegenheiten in Zahlen - Seetransport

1 GlobalerSeefrachtverkehr [

Abb. 10 zeigt auf, dass auch der Anteil der japanischen Handelsflotte am weltweiten Seehandel zuletzt leicht zuriick-gegangen ist:
Wiéhrend 1989 noch 14,5 % des weltweiten Seefrachtverkehrs durch die japanische Handelsflotte abgewickelt wurde, sank dieser Anteil
bis 2010 auf 9,0 % und seitdem weiter leicht bis auf 8,1 % im Jahr 2019.

Die Anzahl der unter japanischer Flagge fahrenden Schiffe und ihr Anteil an der japanischen Seehandelsflotte sind zuletzt wieder leicht
gestiegen: Nachdem 1972 noch 1.580 Schiffe iiber 2.000 BRT unter japanischer Flagge fuhren und damit 70 % der japanischen
Seehandelsflotte von damals insgesamt 2.235 Schiffen ausmachten, fiel ihr Anteil bis 2008 auf 3,7 % (98 von insgesamt 2.653 Schiffen)
und stieg bis 2019 wieder kontinuierlich auf 11 % (273 von insgesamt 2.411 Schiffen iiber 2.000 BRT), wie in Tab. 5 deutlich wird.?’
Etwa zwei Drittel der Flotte besteht aus Schiffen, die iiber ausldndische Tochtergesellschaften japanischer Reedereien betrieben werden
und zu knapp einem Viertel aus Schiffen, die japanische Reedereien bei auslindischen Betreibern geleast haben.?

Besitzer, Betreiber, Flagge Anzahl Anteil in % ‘
Unter japanischer Flagge fahrende Schiffe 273 11,3
Schiffe von Tochergesellschaften japanischer
. . ey 787 32,6
Schiffsbesitzer in Billigflaggenstaaten
Unter auslidndischer Flagge Schiffe von Tochtergesellschaften japanischer 313 337
fahrende Schiffe: Schiffsbetreiber in Billigflaggenstaaten ’
. i<chen R - .
Von japanischen Reedereien bei 538 23

auslidndischen Reedereien geleaste Schiffe
Summe: 2.411 100
Tabelle 5: Aufschliisselung der japanischen Seehandelsflotte (Stand 2019)
Quelle: AHK Japan nach MLIT (2020): {8Z&LR—F 2020 % 2 &

27Vgl. MLIT (2020): Maritime Angelegenheiten in Zahlen - Seetransport
28 \/gl. MLIT (2020): Maritime Report 2020 Kap.2
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Abbildung 11: Japanische Seehandelsflotte nach Registrierungsland, duferer Ring: Tonnage in Tsd. T, innerer Ring: Anzahl Schiffe iiber
2.000 BRT

Quelle: AHK Japan nach MLIT (2020): Maritime Angelegenheiten in Zahlen - Seetransport

Die 2.138 unter auslédndischer Flagge fahrenden Schiffe sind iiberwiegend in Panama registriert, wie Abb. 11 zeigt. Auf Liberia, die
Marschallinseln, Hongkong, Singapur und die Bahamas entfallen ebenfalls nennenswerte Anteile der Registrierungen, die allerdings
alle unter der Anzahl von unter japanische Flagge fahrenden Schiffen liegen. Bei der Tonnage liegt der Anteil der unter japanischer
Flagge fahrenden Schiffe mit 19 % deutlich hdher als bei der Anzahl der Schiffe, was zeigt, dass heute vor allem grofere Schiffe
vermehrt unter japanischer Flagge fahren. Die japanische Handelsflotte ist die zweitgroBte der Welt und auch bei Investitionen in
Schiffsneubauten stehen japanische Reeder weltweit an zweiter Stelle. In Abb. 12 sind die weltgroten Reedereien nach Lastkapazitét
ihrer Flotte aufgelistet. Die Flotte der zur Mitsubishi Group gehdrenden japanischen Reederei Nippon Yusen Kaisha (NYK) ist demnach
die zweitgroBte der Welt, gefolgt von der Flotte von Mitsui OSK Line (MOL). Die weltweit sechstgrofite Reederei nach FlottengroBe
ist Kawasaki Kisen Line (K-Line). Bei Heranziehung der Anzahl der betriebenen Schiffe als Kennzahl liegt MOL weltweit an zweiter,
NYK an dritter und K-Line an neunter Stelle.

Einheit: Mio. dwt

China COSCO (China) e S ————————
Nippon Yusen Kaisha (Japan) = =

Mitsui OSK Lines (Japan)

Oldendorff (Deutschland)

APM-Maersk (Danemark)

Kawasaki Kisen Kaisha Ltd. (sapan) | S o |

MSC (Schweiz)

China Merchants (China)
CMA-CGM (Frankreich)
Fredriksen (Norwegen)

Hapa Lloyd (Deutschland)

Euronav (Belgien)

0 20 40 60 80 100 120
Abbildung 12: Flottengrofse der weltweit grdfsten Reedereien (alle Schiffstypen, Stand: Mdrz 2019)
Quelle: AHK Japan nach Mitsui O.S.K. Lines (2019), MLIT (2020): Maritime Report 2020 Kap.2
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Im Bereich Autotransportschiffe stellen die drei grofen japanischen Reedereien die grofBten Flotten der Welt (MOL und NYK mit
jeweils 111 Schiffen, K-Line mit gut 80). Auch die meisten LPG- und LNG-Tankschiffe der Welt werden von japanischen Reedereien
betrieben: MOL und NYK betreiben jeweils bereits etwa 80 dieser Schiffe und warten auf die Auslieferung von jeweils mehreren
weiteren. Nach erfolgter Auslieferung wird die Flotte von MOL 93 LPG- und LNG-Tanker umfassen. Damit sind die LPG- und LNG-
Flotten der beiden Reedereien die beiden groften weltweit. Dahinter folgen mit jeweils etwa 40 LPG- und LNG-Schiffen Nakilat aus
Qatar, Teekay (Kanada) und K-Line, die derzeit auf die Auslieferung einiger bestellter Schiffe wartet. Hinter Oldendorff und COSCO
betreiben NYK, MOL und K-Line auch mit rund 40 Mio. dwt (deadweight tonnage) (NYK) bzw. jeweils rund 30 Mio. dwt (MOL und
K-Line) die weltweit dritt-, viert- und fiinftgroBten Trockengutfrachter-Flotten. Die Oltankerflotte von MOL liegt mit einer
Lastkapazitit von gut 16 Mio. dwt an weltweit vierter Stelle hinter COSCO, China Merchants und Euronav. Die im Bereich
Containerschiffe weltweit grofite Flotte hat mit rund 4 Mio. TEU (Twenty Foot Equivalent Units) Maersk, gefolgt von MSC, CMA-
CGM, COSCO, Hapag Lloyd und Evergreen. Das Gemeinschaftsunternehmen ONE der drei japanischen Reedereien NYK, MOL und
K-Line folgt an siebter Stelle.?’
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Abbildung 13: Japanische Seehandelsflotte nach Schiffstypen; dufserer Ring: Tonnage in Tsd. T, innerer Ring: Anzahl Schiffe iiber 2.000 BRT
Quelle: AHK Japan nach MLIT (2020): Maritime Angelegenheiten in Zahlen - Seetransport

In Abb. 13 sind die Anzahl der Schiffe sowie die Tonnage der japanischen Sechandelsflotte nach Schiffstypen aufgeschliisselt
dargestellt. Massengutfrachter stellen mit 893 Schiffen und einer Tonnage von 50,3 Mio. t mit etwa 40 % den groften Anteil der Flotte,
gefolgt von RoRo-Schiffen mit 14 %, Containerschiffen mit 10 % (Anzahl der Schiffe) bzw. 14 % (Tonnage). LPG- und LNG-Tanker
machen zusammen 8 % der Flotte aus.

3.3.2 Containerschifffahrt

Wie im Schiffbau haben Fusionen und Ubernahmen zuletzt auch in der Schifffahrt auf globaler Ebene wie auch unter japanischen
Unternehmen zugenommen. Mit Nippon Yusen Kaisha (NYK), Mitsui OSK Line und Kawasaki Kisen Line (K-Line) haben 2017 drei
grofle japanische Anbieter ihr Containerschiffgeschift abgespalten. Aus den drei abgespaltenen Containerschiffsparten wurde das
Gemeinschaftsunternehmen Ocean Network Express (ONE) mit Hauptsitz in Singapur und Tokyo und einer Flottengrdfle von rund
1,7 Mio. TEU oder 5 % des Weltmarktanteils gegriindet.*°

29 Vvgl. Mitsui O.S.K. Lines (2019)
30Vgl. Toyo Keizai 22.02.2020
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Die Fusion ist Folge zunehmenden Wettbewerbsdrucks. Japans Anteil am weltweiten Containerumschlag ist zuletzt gesunken: Die Zahl
der in den Hifen weltweit umgeschlagenen Container ist in den 10 Jahren von 2006 bis 2016 um 70 % von 417 Mio. TEU auf
701 Mio. TEU gestiegen. Der Umschlag in Asien (ohne Japan) stieg im selben Zeitraum um 83 % von 189 Mio. TEU auf 345 Mio.
TEU. Der Umschlag in Japan stieg von 18,5 Mio. TEU auf 20,3 Mio. TEU und somit um 10 %.

Etwa 70 % der Containerschifffahrt von und nach Japan entfallen auf Verbindungen von und nach Ost- und Siidostasien. Die
Wertschopfung ist auf Fernstrecken zwischen Japan und Europa bzw. Nordamerika hoher. Zunehmend gewinnen auch
Fernverbindungen zwischen Japan und den Zukunftsmérkten in Lateinamerika und Siidasien an Bedeutung.>!

3.3.3 LNG-Schifffahrt

Der erste LNG-Tanker einer japanischen Reederei wurde im Jahr 1983 an K-Line ausgeliefert.®? Japan ist der groRte LNG-Importeur
der Welt und beteiligt sich verstérkt selbost an LNG-Herstellungsprojekten in Ubersee, um seine LNG-Versorgung vor dem Hintergrund
der wachsenden geopolitischen Einflussnahme Chinas und anderer Lander zu schiitzen. Dementsprechend wurden zuletzt umfangreiche
Importkapazitdten in Form von LNG-Tankerrouten geschaffen.®

Dazu gehort etwa die Einrichtung von LNG-Importrouten aus den USA: Gegenwaértig wird vor allem LNG aus Fracking-Gas aus dem
Golf von Mexiko und von der US-Kiste nach Japan verschifft. Klinftig soll verstarkt auch LNG aus Alaska importiert werden, das
durch einen deutlich kirzeren Transportweg Preisvorteile bieten wiirde.® Auch fur den Import fir australisches Gas wurden
Importrouten eingerichtet, etwa 2019 zwischen dem australischen Hafen Darwin und Naoetsu (Prafektur Niigata).®® Weitere Routen
entstehen zwischen Sibirien und Japan: Ein Konsortium aus den japanischen Unternehmen Itochu, Japan Petrolium Exploration und
Marubeni sowie russischen und US-amerikanischen Partnern (u. a. Rosneft und Exxon Mobil) plant die Herstellung von LNG aus
Ostrussland ab 2027. Das Projekt wird vom japanischen Wirtschaftsministerium METI begleitet und beinhaltet auch den Bau einer
200 km langen Pipeline.®®

Da die LNG-Nachfrage in Japan derzeit zwar weiterhin hoch ist, jedoch zuletzt leicht zurtickging, haben verschiedene Energieversorger
damit begonnen, Uberschussmengen aus langfristigen Abnahmevertragen in speziellen Kleinmengen-Behéltern (18 t) nach China zu
verkaufen, wo der Bedarf nach eben diesen Kleinmengen vor allem in Gebieten steigt, die keinen Zugang zu Pipelines haben. Auch
Handelshauser steigen als Zwischenhandler in dieses Geschéft ein.%

Ahnlich der Expansion der LNG-Schifffahrt im Zuge des gestiegenen LNG-Bedarfs in Japan koénnte sich angesichts Japans
ambitionierter Wasserstoffenergie-Strategie kiinftig auch die Flussigwasserstofftanker-Schifffahrt entwickeln. Im Dezember 2019 fand
in der Werft von Kawasaki Heavy Industries in Kobe der Stapellauf des weltweit ersten Flussigwasserstofftankers statt. Er soll ab dem
Friihjahr 2021 zunachst im Testbetrieb aus australischer Kohle hergestellten Wasserstoff nach Japan transportieren.

3.3.4 Inléndische (Kiisten-)schifffahrt

Etwa 40 % der inldndischen Logistik und 80 % des industriellen Giiterverkehrs werden iiber Kiistenschifffahrt abgewickelt. Das
Volumen der Inlands- bzw. Kiistenschifffahrt belief sich im Geschéftsjahr 2017 auf 180,9 Mrd. Tonnenkilometer. Etwa derselbe Wert
wurde bereits 2015 und 2016 erreicht. Die Nachfrage nach Transportleistungen ist dennoch grundsétzlich riicklaufig, insbesondere
bedingt durch das geringe Wirtschaftswachstum in Japan, zunehmenden internationalen Wettbewerb und den Konsolidierungstrend im
Bereich der Verlader. Trotz dieses Nachfrageriickgangs stellt die Alterung von Schiffen und Seeleuten zunehmend ein strukturelles
Problem dar: So sind 70 % der Schiffe dlter als ihre gesetzliche Dienstzeit (14 Jahre) und auch der Altersdurchschnitt der Seeleute ist

31 vgl. MLIT (2018): PORT 2030 - Referenzmaterial; Vgl. MLIT (2020): Maritime Report 2020 Kap.2
32 vgl. K-Line 10.02.2020

33 Vgl. Nikkei Asian Review 20.12.2019

34 Vgl. Nikkei Asian Review 07.12.2019; K-Line 08.08.2018

35 Vgl. K-Line 13.02.2019

36 \V/gl. Nikkei Asian Review 20.12.2019

37 Vgl. Nikkei Asian Review 10.01.2020

38 Vgl. Kawasaki Heavy Industries 11.12.2019; Nikkei Asian Review 12.12.2019
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gestiegen. Im Fiskaljahr 2017 wurden in der inldndischen Passagierschifffahrt 88 Mio. Passagiere gezéhlt (plus 0,3 % gegeniiber dem
Vorjahr). Mittel- bis langfristig wird aufgrund der Bevdlkerungsentwicklung Japans mit einem Riickgang der Zahlen gerechnet.®

e Japans Schifffahrt ist das Riickgrat des Im- und Exports sowie fiir den Binnentransport und ist damit von zentraler Bedeutung
fiir die Versorgung des Landes

e Japans Handelsflotte: gut 2.400 Schiffe ab 2.000 BRT; mehrheitlich registriert in Panama, Anteil unter japanischer Flagge
fahrender Schiffe zuletzt wieder leicht steigend; 40 % Massengutfrachter

e MOL, NYK und K-Line weltweit im Spitzenfeld der Schiffsbetreiber, fithrend im Bereich LNG-Tanker und Autotransportschiffe

e Die Inlandsschifffahrt leidet unter einer Uberalterung von Personal und Schiffen

3.4 Schiffbau & Schifffahrt: Beispiele flir den Einsatz innovativer Antriebssysteme

Ab dem 1. Januar 2020 darf der Schwefelgehalt von Schiffskraftstoffen weltweit nicht mehr 3,5 %, sondern nur noch hdchstens 0,5 %
betragen. Schiffe, die nicht mit einer Entschwefelungsanlage ausgestattet sind, miissen dementsprechend Antriebsstoffe nutzen, durch
die ein SOx-Ausstof} innerhalb des Grenzwertes liegt. Die japanische Regierung unterstiitzt daher die Entwicklung und den verstarkten
Einsatz von Schiffen mit innovativen, emissionsarmen Antriebssystemen (siche Kapitel 4). Das fiihrt aktuell zu zahlreichen
Entwicklungs- und Test-Aktivitdten japanischer Schiffbauer und Reedereien in diesem Bereich.

341 LNG

Bei der Verbrennung von LNG entsteht praktisch kein SOx. Gegeniiber Marinediesel und Schwerdl liegt zudem der Stickoxidaussto
um 85 % niedriger, der Feinstaub-Aussto3 um 85 % und der CO,-Ausstoss um 20 %. Daher ist die Nachfrage nach LNG-Kraftstoff in
der Schifffahrtbranche stark gestiegen. Entscheidend fiir die Verfiigbarkeit in den Héfen ist eine entsprechende
Versorgungsinfrastruktur.*’ Zahlreiche Aktivititen japanischer Schiffbauer, Reedereien und Unternehmen aus anderen Bereichen wie
z. B. Energieversorgern finden derzeit im Bereich der LNG-Antriebe statt, von denen einige ausgewahlte hier vorgestellt werden sollen:

Bau und Betrieb von LNG-Bunkerschiffen in den Regionen Chubu (Nagoya), Bucht von Tokyo und Bucht von Osaka

Nippon Yusen Kaisha (NYK), das zuvor im LNG-Bereich vor allem auf die Lieferung von LNG-Brennstoff fiir Strom- und
Gasunternehmen spezialisiert war, hat sein LNG-Geschéft um die Versorgung von Schiffen mit LNG-Kraftstoff erweitert.*! NYK,
Kawasaki Kisen, Toyota Tsusho und JERA haben die Gemeinschaftsunternehmen Central LNG Shipping Co., Ltd. und Central
LNG Marine Fuel Co., Ltd. zur Kraftstoffversorgung von Schiffen in der Chubu-Region um Nagoya gegriindet. Uber ein LNG-
Bunkerschiff sollen etwa die LNG-betriebenen Autotransportschiffe, die von NYK seit 2016 im Fahrzeugexport aus der Region
eingesetzt werden, betankt werden. Das Schiff wird derzeit in der Sakaide-Werft von Kawasaki Heavy Industries in der Prafektur
Kanagawa gebaut und soll im Herbst 2020 fertiggestellt werden.*?

Auf dem wachsenden Markt fiir LNG-Betankung ist auch MOL aktiv. 2018 unterzeichnete MOL einen langfristigen Chartervertrag
iiber den Betrieb des mit 18.300 m® weltgroBten LNG-Bunkerschiffes mit Total Marine Fuels Global Solutions (TMFGS). Das Schiff
wird derzeit bei Hudong-Zhonghua Shipbuilding in China gebaut, soll im Friihjahr 2021 fertiggestellt und in Nordeuropa eingesetzt
werden.* Im Hafen von Singapur hat MOL mit Pavilion Gas Pte Ltd., einer hundertprozentigen Tochter der Staatsholding Temasek,
den gemeinsamen Betrieb des mit 12.000 m? asienweit groten LNG-Bunkerschiffes zur Betankung von LNG-betriebenen Schiffen
vereinbart. Das Schiff soll Anfang 2021 den Betrieb aufnehmen.

Sumitomo Co. hat gemeinsam mit Yokohama-Kawasaki International Port Co. und dem Tankschiffbetreiber Uyeno Transtech Ltd.
das Gemeinschaftsunternehmen Ecobunker Shipping Co., Ltd. fiir LNG-Betankung in der Bucht von Tokio gegriindet. Ein
gemeinsam bei JIMU bestelltes Kombi-LNG-Bunker- und Marinedltankschiff soll noch 2020 in Betrieb genommen werden. Mit
2.500 m®* LNG-Tankkapazitit, 1.500 m®> Marinedl-Kapazitit und 4.100 BRT soll es das weltweit groBte LNG-Marinedl-
Kombitankschiff werden. Je nach LNG-Nachfrage soll der Marine6ltank — gegenwértig der grofite in der Bucht von Tokio -kiinftig
gegebenenfalls durch einen entsprechend groBeren LNG-Tank ersetzt werden.**

39 ygl. MLIT (2020): Maritime Report 2020 Kap.3

40'vgl. European Commission 03.01.2020; METI & MLIT o0.J.; MLIT (2020): Roadmap to Zero Emission from International Shipping
41Vgl. Toyo Keizai 22.02.2020

42Vvgl. NYK Line 13.05.2020

4 Vgl. Mitsui O.S.K. Lines 06.02.2018

4 Vgl. Sumitomo Co. 27.02.2019
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Ein weiteres LNG-Bunkerschiff betreibt MOL in der Bucht von Osaka.®

45 Vgl. Mitsui O.S.K. Lines 20.11.2019
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Aktivititen aulerhalb Japans: Betrieb von LNG-Bunkerschiffen in Zeebriigge, Rotterdam und Singapur

2019 kiindigte Kawasaki Kisen Kaisha, Ltd. (,K-Line*) an, ab September 2020 im Hafen von Singapur gemeinsam mit dem lokalen
Unternehmen FueLNG Pte., Ltd. ein 7.500 m*LNG-Bunkerschiff zur Betankung von LNG-betriebenen Schiffen einzusetzen.*® Im
Februar 2020 gab das Unternehmen die Unterzeichnung eines zunédchst ab 2022 iiber zwolf Jahre laufenden Chartervertrags fiir zwei
LNG-Tankschiffe mit der malaysischen Petronas-Tochter PETRONAS LNG Ltd. bekannt. Die Schiffe werden bei Hudong-
Zhonghua Shipbuilding (Group) Co., Ltd. in China produziert und sollen fiir den LNG-Transport von Bintulu in Malaysia nach
China eingesetzt werden.*’

In Europa ist NYK iiber das mit dem franzosischen Energieversorger Engie (ehem. Gaz de France Suez) und Mitsubishi Co.
gegrindete Gemeinschaftsunternehmen Marine LNG Zeebrugge seit 2017 im LNG-Bunkerschiffgeschift vertreten. Seit 2020
versorgt das gemeinsam betriebene LNG-Bunkerschiff im Hafen von Rotterdam vier LNG-betriebene Oltanker der norwegischen
Olfirma Equinor (ehemals Statoil).*®

Bau LNG-betriebener Kohletransportschiffe; Einsatz ab 2023

Im Dezember 2019 unterzeichneten NYK, MOL und Kyushu Electric Power Co. eine Vereinbarung iiber die Beschaffung zweier
95.000-Tonnen-Kohletransportschiffen der Klasse, die mit LNG betrieben werden und das Kohlekraftwerk von Kyushu Electric
Power in Siidjapan beliefern sollen. Die Schiffe werden die weltweit ersten ihrer Art sein, werden derzeit von den japanischen
Schiffbauern Oshima Shipbuilding und von Namura Shipbuilding gebaut und sollen im Jahr 2023 ausgeliefert werden. Die
Betankung wird an einem LNG-Tankterminal der Kitakyushu LNG Co., Ltd., einer Tochtergesellschaft von Kyushu Electric
vorgenommen werden.*’

Bau der ersten LNG-betriebenen Fihren Japans; Einsatz ab 2022

MOL ldsst derzeit bei Mitsubishi Shipbuilding die beiden ersten LNG-betriebenen Féhren Japans bauen, deren Stapellauf fiir 2022
bzw. 2023 geplant ist. Der Bau der Schiffe wird durch ein Programm gefordert, in dessen Rahmen das japanische

Wirtschaftsministerium (METI) und das Verkehrsministerium (MILT) Demonstrationsvorhaben zur Verbesserung der
Betriebseffizienz von Kiistenschiffen (siehe Kapitel 4) unterstiitzen.>

3.4.2 Weitere Antriebe: Batterie, Methan, H, Ammoniak, Segel
Zunehmend experimentieren japanische Unternehmen unterstiitzt von entsprechenden staatlichen Anreizen und Zielvorgaben neben
LNG auch mit anderen Antriebsformen wie Windsegeln, Ammoniak-, Wasserstoff- und Batterieantrieb.

Batterieantrieb

Der Schiffbauer Oshima etwa betreibt seit dem Sommer 2019 die erste voll batteriebetriebene Fihre Japans, die ,,e-Oshima®, die
mit einer 600 kWh-Batterie von GS Yuasa ausgestattet ist und Platz fiir 50 Passagiere, vier Personenwagen und einen Reisebus
bietet.%

Treibhausgasemissionsfreies Methan als Treibstoff mittels Synthese von CO2 und H:

Neun Unternehmen, darunter Nippon Steel, JFE Steel, MOL, Sanoyas Shipbuilding und JGC Global gaben im Juli 2020 bekannt,
gemeinsam auf die praktische Anwendung von Schiffstreibstoff hinzuarbeiten, der durch ,,Methanisierung* (Synthese von CO> und
Wasserstoff) hergestellt wird und bei dessen Verbrennung keine Treibhausgase emittiert werden sollen.5?

4 Vgl. K-Line 28.11.2019

47Vvgl. K-Line 10.02.2020

48 Vgl. NYK Line 19.02.2019; Mitsubishi Co. 19.02.2019

49Vgl. NYK Line 25.12.2019; NYK Line (0.J.): Fueling Ships with LNG Instead of Heavy Oil (LNG Tugboat, LNG PCTCs (Pure Car and
Truck Carriers), LNG Coal Carrier, LNG Bunkering Business)

50Vvgl. Mitsui O.S.K. Lines 20.11.2019

51Vgl. Oshima Shipbuilding 2019; Nikkei (2019, 12.06.)

52/gl. Nikkei (2020, 16.07.); Itochu Co. (2020, 30.04.)
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H:-Brennstoffzellen

NYK entwickelte gemeinsam mit dem Monohakobi Technology Institute MTI Co., Ltd., der Eromatic Co., Ltd. (Finnland) und
Garoni Design (Italien) die Konzeptschiffe ,,Super Eco Ship 2030 und ,,Super Eco Ship 2050%. Ersteres Konzept verfiigt iiber einen
Brennstoffzellen- sowie einen Solarzellenantrieb, ist mit Windsegeln ausgestattet und soll gut zwei Drittel weniger CO2 ausstoRen
als aktuell moderne Schiffe. Das 2050er-Konzeptschiff soll dann komplett CO2-emissionsfrei sein. Neben Brennstoffzellen- und
Solarzellenantrieb sollen etwa beim Rumpfbau auch neuartige, bionische Materialien zum Einsatz kommen, um u. a. gleichzeitig
Gewicht zu sparen, die Stabilitat zu erhéhen und den Rumpfwiderstand zu senken.>®

Ammoniak

Sechs Unternehmen und Organisationen, darunter die Itochu Corporation, Imabari Shipbuilding, eine Tochtergesellschaft der Mitsui
E&S Holding und MAN Energy Solutions haben im April 2020 die gemeinsame Entwicklung eines Schiffes mit Ammoniak-Antrieb
angekindigt. Es wére das weltweit erste Ammoniak-betriebene Schiff, soll kein CO, emittieren und 2024 kommerzialisiert werden.
Die japanische Schiffbauindustrie setzt groe Hoffnungen in das Projekt. Der vom Verkehrsministerium MILT zertifizierte
Schiffinspektionsverband ClassNK wird das Projekt als Sicherheitspriifinstanz begleiten und auf der Grundlage der erzielten
Ergebnisse Richtlinien fur den Betrieb von Ammoniak-betriebenen Schiffen entwickeln.

Die Kooperation mit MAN suchen die japanischen Unternehmen in diesem Projekt auch, um ihre Beziehungen mit dem
Unternehmen angesichts seines moglichen Verkaufs der Konzernmutter VW nach China zu starken. Ziel des Konsortiums ist es,
bereits angekiindigten, aber bislang unkonkreten Ammoniakantriebs-Testprojekten der chinesischen und sudkoreanischen
Schiffbauindustrie zuvorzukommen, um mit der eigenen Technik die internationale Standardsetzung diktieren und dadurch
Wettbewerbsvorteile erzielen zu konnen.%*

Segel

MOL und K-Line mochten spatestens 2021 ein erstes Schiff mit einem Segel ausstatten, um dessen konventionellen Antrieb durch
Windenergie zu unterstiitzen. Sollte sich das Experiment als erfolgreich erweisen, wollen sie durch diesen ergénzenden
Windenergieantrieb den Kraftstoffverbrauch und die Kohlendioxidemissionen ihrer Schiffe senken.%

3.4.3 Automatisierte und autonome Schiffe

Die Entwicklung der Automatisiserung ist im Schiffbau aktuell einer der Bereiche mit den besten Aussichten auf Investitionen in
groflem Umfang. Das US-Marktforschungsunternehmen Credence Research Analysis prognostiziert, dass der Markt fir automatisierte
Schiffe (die Summe aus Schiffbau, Schiffsausristung, Schifffahrtsdienstleistungen usw.) bis 2025 auf etwa 70 Mrd. EUR und damit
auf das 25-fache seiner Grofte im Jahr 2018 anwachsen wird.

Als ein zentraler Grund fiir die guten Marktaussichten im Bereich automatisiserter und autonomer Schiffe gilt das Bestreben, einen
sicheren Betrieb durch eine verringerte Belastung der Seeleute zu gewahrleisten. So sollen 70 % der Seeunfélle auf menschliches
Versagen zurlickzufiihren sein. Die Entwicklungskosten in diesem Bereich gelten angesichts der enormen Kosten von
GroRschiffhavarien als besonders effektive Investition.*®

Im Juli 2020 kundigten Marubeni und die japanische Kreuzfahrtgesellschaft Triangle einen Demonstrationstest eines automatisiert
fahrenden Schiffes an. Das Schiff soll ab dem Jahr 2021 im Testbetrieb ohne Passagiere eingesetzt werden. Im Laufe des Testeinsatzes
sollen Kl-Daten gesammelt werden, um die Navigationstechnologie zu verbessern. Die Technologie fuir den automatischen Betrieb
wurde von Mitsui E&S Shipbuilding entwickelt und soll bis 2025 auf kleinen Passagierschiffen von Triangle installiert werden.>

Durch ein Gemeinschaftsprojekt des japanischen Maobilfunk- und Investmentkonzerns Softbank, Mitsui O.S.K. Lines, Asahi Tanker,
des Handelshauses Mitsubishi und e5Lab sollen die Hard- und Softwarevoraussetzungen fiir eine automatisierte Navigation geschaffen
werden. Zu diesem Zweck werden Schiffe mit entsprechender Kommunikationstechnologie wie etwa mit Antennen, Kameras und
Sensoren fiir hohe Ubertragungsgeschwindigkeiten und hohe Datenverarbeitungskapazitit ausgestattet. Softbank ist daneben auch zu
50 % an OneWeb beteiligt, einem Unternehmen, das ein weltweites, Minisatelliten-gestiitztes Hochgeschwindigkeitsmobilfunknetz
aufbaut. Das Netz soll ab 2022 auch fiir die Datenlbertragung automatisierter und autonomer Schiffe genutzt werden konnen.

$3\V/gl. GTAI (2019); NYK (0.J.); NYK (2016); NYK (2018)
54\/gl. Itochu Co. (2020, 30.04.); Nikkei (2020, 30.04.)
5%5Vgl. GTAI 2019

% Vgl. Nikkei 04.06.2020

57 Vgl. Marubeni12.06.2020
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Japans groRte Reederei NYK betreibt seit 2020 auf den Philippinen ein Kontrollzentrum zur Uberwachung ihrer im Einsatz befindlichen
Schiffe, das kunftig im Zentrum einer Kommunikationsinfrastruktur zur Navigation autonomer Schiffe stehen soll. Beim Aufbau der
Kommunikationsinfrastruktur arbeitet NYK mit einer Gruppe von 40 japanischen Unternehmen aus der Schiffsbranche sowie mit
Technologiefirmen zusammen. Ziel ist es, bis 2025 erste ferngesteuerte Schiffe einzusetzen und bis 2040 die Halfte der Kistenschiffe
in Japan auf autonomer Basis verkehren zu lassen.*®

3.5 Kreuzfahrt

3.5.1 Kreuzfahrtboom in Japan in den 2010er-Jahren

Zwei sich iiberlagernde Effekte haben die Entwicklung des Kreuzfahrttourismus in Japan bis zur COVID-19-Krise begiinstigt: Ein
weltweiter Kreuzfahrtboom und der starke Anstieg der Zahl internationaler Besucher in Japan.

So erlebte das Land bis zur COVID-19-Krise durch seine Tourismus-Offensive der letzten Jahre einen Boom ausléndischer Touristen.
2013 tberschritt die Zahl auslédndischer Touristen erstmals 10 Mio., 2016 wurden 20 Mio. Besucher iiberschritten und 2018 besuchten
erstmals iiber 30 Mio. internationale Touristen das Land. 2019 stieg die Zahl noch einmal von 31,2 Mio. Besuchern im Vorjahr auf
31,9 Mio.”

Der Kreuzfahrtboom der letzten Jahre war insbesondere in Asien deutlich, das in der Branche zuletzt als Wachstumsmarkt Nummer
Eins galt. Die Zahl der angebotenen Kreuzfahrten mit Zielen in Asien betrug 2013 noch 860 und verdoppelte sich bis 2019 auf 1.900.
Die Passagierkapazitit stieg durch groere Schiffe noch deutlicher von 1.5 Mio. auf 4 Mio. Kabinen. Gleichzeitig wurden 2019 in
Asien 4 Mio. Kreuzfahrttouristen gezéhlt. Japan lag mit 2.700 Hafenbesuchen von Kreuzfahrtschiffen in Asien deutlich an der Spitze
vor China, Malaysia, Thailand und Singapur. Die japanische Regierung hatte fiir 2020 das Ziel vorgegeben, 5 Mio. Kreuzfahrttouristen
in den Hifen des Landes zu empfangen.*

Abb. 14 zeigt, dass der Gesamttrend des Anstiegs internationaler Kreuzfahrtgéste der letzten Jahre auch fiir japanische
Kreuzfahrtpassagiere auf inldndischen und ausldndischen Schiffen gilt. So sank die Zahl der japanischen Gaste auf Kreuzfahrten im In-
und Ausland von rund 215.000 Gésten im Jahr 2000 zundchst auf unter 150.000 im Jahr 2003. Seither stieg sie relativ kontinuierlich
bis auf deutlich iiber 300.000 im Jahr 2018. Dennoch entspricht dieser Wert bislang lediglich 0,23 % von Japans Bevolkerung. In
Europa und Amerika liegt dieser Wert bei 3 bis 4 %.°!
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Abbildung 14: Anzahl japanischer Kreuzfahrtpassagiere seit 2000 (Summe Inlands- und Auslandskreuzfahrten)
Quelle: AHK Japan nach MLIT (2019): 2018 Trends in der japanischen Kreuzfahrtindustrie im Jahr 2018; MLIT (2019): Kreuzfahrtpassagiere

8 Vgl. GTAI (2020, 15.10.): Autonome Mobilitat soll die Schiffsbranche dynamisieren.

%9 Vgl. JTB 15.09.2020

60'Vvgl. Japan Times 20.01.2018; Nikkei Asian Review 17.04.2020

61 Vgl. MLIT (2019): 2018 Trends in der japanischen Kreuzfahrtindustrie im Jahr 2018; MLIT (2019): Kreuzfahrtpassagiere
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3.5.2 2018 und 2019: Leichte Stagnation

In den Jahren 2018 und 2019 endete der Wachstumstrend der Vorjahre voerst, die Zahlen liegen jedoch weiter auf hohem Niveau: Im
Jahr 2019 ging die Zahl der Kreuzfahrtpassagiere, die Japan besuchten, gegeniiber dem Vorjahr um 12,2 % auf 2.153.000 zuriick. Die
Gesamtzahl der Kreuzfahrtschiffe, die japanische Hifen anliefen, verringerte sich gegeniiber dem Vorjahr um 2,2 % auf 2.867.

Die Zahl der Kreuzfahrtpassagiere, die Japan besuchen, ist damit das zweite Jahr in Folge zuriickgegangen. Insbesondere die Zahl der
chinesischen Kreuzfahrtpassagiere, die nach wie vor iiber drei Viertel der internationalen Passagiere ausmachen, ging 2019 zuriick.
Dies wiederum gilt als Folge des schnell gewachsenen Kreuzfahrtmarktes der Jahre zuvor: Mehrere chinesische
Kreuzfahrtsgesellschaften schafften in Erwartung kiinftig weiter steigender Nachfrage in den letzten Jahren neue Schiffe an, deren
Gesamtkapazitdt die aktuelle Nachfrage iibersteigt. Der so entstandene Rentabilitdtsverlust fithrte zu einem Riickgang der angebotenen
Kreuzfahrten.

Da neben chinesischen Schiffen, die traditionell vor allem Japans Siidinsel Kyushu anlaufen aber zunehmend auch Kreuzfahrtschiffe
aus anderen Weltregionen die anderen Inseln in Japan ansteuern, werden immer mehr Héfen in ganz Japan von Kreuzfahrtschiffen
besucht. Vor allem Luxuskreuzfahrten fiir wohlhabende amerikanische und europdische Kunden haben zuletzt gegeniiber den
vergleichsweise giinstigen chinesischen Kreuzfahrten an Bedeutung gewonnen.

Im November 2019 stieg die Zahl der Kreuzfahrtpassagiere, die Japan besuchten, zum ersten Mal nach 17 Monaten wieder gegeniiber
dem Vorjahr. Fiir 2020 wurde vor Beginn der COVID-19-Krise eine Fortsetzung des Marktwachstums prognostiziert, das bis 2017 zu
verzeichnen gewesen war.%

3.5.3 Aufinternationalen Routen eingesetzte japanische Kreuzfahrtschiffe

Japanische Reeder setzen auf internationalen Routen bislang lediglich drei Kreuzfahrtschiffe ein: Yusen Cruise betreibt seit 2006 die
»Asuka I, die 1990 von Mitsubishi Heavy Industries in Nagasaki fertiggestellt und zundchst 16 Jahre lang als ,,Chrystal
Harmony* unter bahamaischer Flagge fuhr, bevor Yusen das Schiff kaufte, fiir den japanischen Markt renovierte und seitdem unter
japanischer Flagge vom Heimathafen Yokohama aus betreibt. Das Schiff ist das mit einer Bruttoraumzahl (BRZ) von 50.142 und einer
Passagierkapazitit von 872 Personen das mit Abstand grofte der japanischen Kreuzfahrtschiffe im internationalen Einsatz. Japan Cruise
Line setzt die ,,Pacific Venus* ein, auf der bei einer Schiffsgrofle von knapp 27.000 BRZ 644 Passagiere Platz haben. MOL betreibt
die ,,Nippon Maru* ein, die bei einer BRZ-Zahl von gut 22.000 Platz fiir 524 Passagiere bietet.%

Asuka II Pacific Venus Nippon Maru
Yusen Cruise Co., Ltd. Japan Cruise Line Inc. Mitsui O.S.K. Lines
50.142 26.594 22472

872 644 524

Geschwindigkeit

(Knoten) 21 18.5 18
470 220 230
06/1990; seit 03/2006 fiir
Inbetriebnahme den japanischen Markt 04/1998 09/1990

renoviert als Asuka II
Tabelle 6: Japanische auf internationalen Routen eingesetzte Kreuzfahrtschiffe

Quelle: AHK Japan nach Japan Oceangoing Passenger Ship Association

Alle drei Schiffe sind Kreuzfahrtschiffe der Luxusklasse. Die teuerste unter ihnen, die ,,Asuka II*, wurde seit ihrem Bau von einem
japanischen Kreuzfahrtmagazin jéhrlich zum Kreuzfahrtschiff des Jahres gewéhlt. Die Passagiere sind iiberwiegend iiber 50 Jahre alt
und sind bereits mehrfach mit dem Schiff gereist. Im Rahmen einer erneuten Renovierung im Januar 2020 wurde es u. a. mit einem
Open-Air-Onsen (japanisches heifles Bad) ausgestattet. Der Nachfrage entsprechend wurden die Zimmer zudem in teils westlichem
und teils asiatischem Stil umgestaltet. Vor Ausbruch der COVID-19-Krise war die Wiederinbetriebnahme des Schiffes fiir das
Friihjahr 2020 geplant.

MOL setzt mit der ,,Nippon Maru“ auf einen Nischenmarkt und hat damit bisher erfolgreich vermieden, mit groen ausldndischen
Anbietern in direkte Konkurrenz zu treten: Bei den Angeboten fiir Reisen auf der Nippon Maru stehen die Themen Essen und Feuerwerk

62 \Vgl. MLIT (2020): Anzahl der Kreuzfahrtpassagiere 2019
63 Vgl. Japan Oceangoing Passenger Ship Association 0.J.: Kreuzfahrtschiffe — Internationale Passagierschiffe
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und ,,Natsumatsuri“ (japanisches Sommerfest) im Mittelpunkt. MOL ist mit dieser Strategie der Konzentration auf den Geschmack
japanischer Kreuzfahrtpassagiere erfolgreich, Reisen auf der ,,Nippon Maru®“ werden bestindig stark nachgefragt.

Auch der Betreiber der PacificVenus, Japan Cruise Line, setzt auf Spezialangebote wie Nachtkreuzfahrten an Weihnachten, die auf ein
jingeres Publikum abzielen. Gleichzeitig versucht das Unternehmen, trotz des hohen Standards an Bord Spitzenpreise zu vermeiden,
um nicht ausschlieBlich die High-Society, sondern ein gesellschaftlich vielfdltigeres Publikum zu erreichen.

Die drei japanischen Betreiber groBer Kreuzfahrtschiffe halten somit jeweils eine stabile Position in Marktnischen fiir liberwiegend
einheimische Kreuzfahrtgiste im gehobenen Luxussegment (Asuka II), bzw. im moderaten Luxussegment (,,Nippon Maru®“ und
,Pacific Venus*).

Marktentwicklungsvorhaben der Kreuzfahrtgesellschaften vor COVID-19

Aufgrund der positiven Marktentwicklung vor COVID-19 hatten internationale und japanische Kreuzfahrtgesellschaften trotz der
Stagnation des Marktwachstums in den Jahren 2018 und 2019 hohe Erwartungen an das Potenzial des japanischen Kreuzfahrtmarktes.
Die einheimischen Reedereien Yusen Cruise, Japan Cruise Line und Nippon Maru planten jedoch auch vor der COVID-10-Krise nicht,
den Bau weiterer Kreuzfahrtschiffe in #hnlicher GréBenordnung in Auftrag zu geben.®

Internationale Besucher sollen verstérkt iiber das Ansteuern von Stédten in iiber den Landweg schwer zugénglichen Regionen Japans
angelockt werden. Hintergrund ist, dass sich lédndliche Gebiete Japans, die per Zug, Bus oder Pkw nur mit hohem Zeitaufwand
erreichbar sind, bei internationalen Besuchern neben den groen Stidten zunehmender Beliebtheit erfreuen. Diese Orte bieten sich
daher als Ziele von Kreuzfahrten an und die Cunard Line etwa hat angekiindigt, sie in Zukunft verstarkt anfahren zu wollen.

Auch die italienische Costa Cruise weitete 2017 ihr Angebot auf Orte auBerhalb der groen Handelsstddte aus. Im Rahmen des neuen
Angebots "Interporting", das auf Vertragen zwischen den Kreuzfahrtgesellschaften und kleinen Hafenstddten in ldandlichen Regionen
basiert, soll der Kreuzfahrttourismus in diesen Orten angekurbelt werden. Costa Cruise setzte mit ihrem Konzept von "Italia on the sea"

auf die Wettbewerbsvoteile von authentisch italienischem Interieur und einer legeren Atmosphédre. So nannte das Personal die
Passagiere bei ihren Vornamen. Vor allem unter japanischen Géisten wurde das betont italienische Flair an Bord der Schiffe geschitzt.
Zudem versuchte Costa, japanische Kunden durch Angebote wie All-you-can-drink-Flatrates und giinstigen 3- oder 4-Tages-
Kurzreisepaketen zu gewinnen.

Die US-amerikanische Carnival-Reederei, der weltweit gro3te Kreuzfahrtschiffbetreiber, setzte hingegen seit 2014 regelméBig die 2004
von Mitsubishi Heavy Industries in Nagasaki gebaute ,,Diamond Princess* auf Japanreisen ein. Das Schiff, das schlielich zum Synoym
fiir COVID-19 in Japan wurde (s. u.), wurde 2014 umgebaut und u. a. mit einem Sushi-Restaurant und einem japanischen heiflen Bad
ausgestattet. Obwohl die Géste zur Hélfte aus dem Ausland kommen, geht dieses landesspezifische Konzept auf, da es insbesondere
die groBe Gruppe der ausldndischen Géste anspricht, die ihre Japan-Kreuzfahrt in landestypischer Umgebung genieBen mdchten. Seit
2015 waren die Japan-Kreuzfahrten auf der Diamond Princess bis zum COVID-19-Desaster durchgehend ausgebucht.

Die Anzahl der japanischen Passagiere wollen Kreuzfahrtgesellschaften vor allem erhéhen, indem sie wirksame Mittel gegen
Vorbehalte gegeniiber Kreuzfahrten als kostspieligem Vergniigen finden. So versuchen Unternehmen wie Child Star Cruise und Costa
Cruise verstérkt, auch junge Géste zu erreichen und sehen 30- bis 50-Jdhrige als eine wichtige neue Zielgruppe neben der klassischen
Zielgruppe der Senioren. Als wichtig gilt bei vielen Gesellschaften auch eine mdoglichst unkomplizierte und spontan mdgliche
Reisebuchung, um auch ,,Gelegenheits-Passagiere* zu erreichen.

Die Wachstumszeile vor Ausbruch der COVID-19-Pandemie waren ehrgeizig: So hatte Cunard beispielsweise angekiindigt, die Anzahl
der Japan-Besuche ihres Kreuzfahrtschiffes Queen Elisabeth von einem im Jahr 2018 {iber zwei im Jahr 2019 auf sieben Besuche 2019
zu erhdhen und die Anzahl ihrer japanischen Kreuzfahrtgiste bis 2021 gegeniiber 2018 vervierfachen zu wollen.*

Vor der COVID-19-Krise ging das MLIT davon aus, dass sich die Zahl der angebotenen Kreuzfahrten nach Japan bei entsprechender
Nachfrageentwicklung in China weiter erhéhen diirfte, da chinesische Kreuzfahrtgesellschaften ihre Kapazititen durch die
Inbetriebnahme mehrerer neuer Grof3schiffe weiter ausbauen werden Hinzu kam der erwartete Anstieg des Kreuzfahrttourismus im
Zusammenhang mit den Olympischen Spielen 2020 in Tokyo, die nun vorerst auf 2021 verschoben wurden.®’

64 Vgl. Toyo Keizai 22.02.2020

8 Vgl. Toyo Keizai 22.02.2020

% Vgl. IT Media Business 12.07.2019; Toyo Keizai 22.02.2020.
67 Vgl. MLIT (2020): Anzahl der Kreuzfahrtpassagiere 2019
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3.5.4 Kirise der Kreuzfahrtbranche durch COVID-19

Bereits vor der COVID-19-Pandemie wurden die anfénglich sehr hohen Erwartungen an positive wirtschaftliche Effekte fiir
Hafenstddte durch Kreuzfahrttouristen teilweise etwas geddmpft. So hat beispielsweise die Stadt Kochi auf Shikoku, der kleinsten der
japanischen Hauptinseln, im Zuge des Kreuzfahrt-Booms der letzten Jahre besonders viele Kreuzfahrttouristen gezéhlt, seit der Hafen
der Stadt 2014 fiir Schiffe der 160.000-Tonnen-Klasse ausgebaut wurde.®® Die Wirtschaft der Stadt hat davon allerdings kaum profitiert,
da die Kreuzfahrttouristen zwar zahlreich Geschifte besuchen, aber nur wenig kaufen. Die Wirtschaft plant daher mit
Marktforschungsmassnahmen, wie etwa durch Umfragen, sich gezielter auf die Kundenbediirfnisse einstellen und dadurch das
Umsatzpotenzial durch Kreuzfahrttouristen besser ausschépfen zu kénnen.%

Die COVID-19-Krise trifft nun die Kreuzfahrtindustrie besonders hart. Ausloser dieser Entwicklung war der COVID-19-Ausbruch an
Bord der Diamond Princess im Hafen von Yokohama, der als einer der ersten groferen Ausbriiche des Virus auflerhalb Chinas im
Friithjahr 2020, eine starke mediale Aufmerksamkeit erfuhr. Unter den 3.700 an Bord unter Quaranténe gestellten Personen waren {iber
700 Infektionen und 14 Todesfélle zu verzeichnen. Das Agieren der japanischen Behdrden wurde von den Medien und der
Offentlichkeit als sprunghaft, zogerlich und ungliicklich wahrgenommen. Kreuzfahrtschiffe wurden durch den Fall der Diamond
Princess iiber Asien hinaus zu einem weltweiten Symbol fiir die rasante Verbreitung von COVID-19.7

Die Aktienkurse der drei weltgrofiten Kreuzfahrtanbieter Carnival Corporation, Royal Caribbean Cruises and Norwegian Cruise Line
fiel innerhalb von 2 Monaten um 70 bis 80 %.”!

Der am Fall der Diamond Princess deutlich gewordene Handlungsbedarf im Bereich der COVID-19-Préivention soll durch neue
Sicherheitsstandards adressiert werden, die derzeit in einem COVID-19-Regelwerk gemeinsam vom Transportministerium MLIT und
der Japan Oceangoing Passenger Ship Association JOPA erarbeitet werden. Zu den wichtigsten Punkten dieses Regelwerks gehort das
Verfahren fiir die medizinische Versorgung im Falle einer Infektion sowie die Sitzordnung fiir das Essen und das Prozedere beim
Verlassen des Schiffes im Hafen.

Bis dahin bleiben die Kreuzfahrtschiffe japanischer Betreiber vor Anker, darunter auch die drei auf internationalen Routen eingesetzten
GroBkreuzfahrtschiffe (Stand Ende Juni 2020). Lediglich die "Guntu", ein kleines Luxusschiff mit einer Maximalkapazitit von
38 Gisten, das auf der japanischen Inlandssee zwischen den Inseln Honshu und Shikoku verkehrt, hat den Betrieb mit einer um ein
Drittel reduzierten Géstezahl und verschirften Hygienestandards wieder aufgenommen.

Die Auswirkungen des Einbruchs des Kreuzfahrttourismus schlagen sich auch auf dem japanischen Arbeitsmarkt nieder. Zum
30.06.2020 entlieB die japanische Niederlassung der Diamond-Princess-Betreibers Carnival Corporation, Carnival Japan, 30 % seiner
70 Angestellten.

Und auch die Auswirkungen auf die Wirtschaft der Hafenregionen sind deutlich spiirbar: Die Préafektur Nagasaki erwartete 2020 444
Kreuzfahrtschiffe. 183 dieser Hafenaufenthalte wurden bereits storniert. Die wirtschaftlichen Verluste summieren sich auf
10,98 Mrd. JPY (ca. 85 Mio. EUR). In der Préfektur Ishikawa wurden 48 von 54 geplanten Schiffslandungen storniert (Stand jeweils
Ende Juni 2020). Welchen mittel- bis langfristigen Imageschaden die Kreuzfahrtindustrie und auch die iibrige Passagierschifffahrt
durch die COVID-19-Krise erleiden wird, ist noch nicht abzusehen.”

¢ Kreuzfahrtboom in den 2010er-Jahren

e Auch Japaner haben den Kreuzfahrttourismus fiir sich entdeckt

e 2018 & 2019: Leichte Stagnation durch Uberkapazititen und getrichene Reisen chinesischer Reedereien

o Umsatzeffekt von Kreuzfahrten fiir die lokale Wirtschaft an den Zielorten noch ausbaufahig

e Drei internationale GroBschiffe japanischer Betreiber: Asuka II, Pacific Venus, Nippon Maru

e Anbieter nehmen zunehmend Jiingere als Zielgruppe in den Fokus; Markt fiir japanische Giste stellt jedoch andere
Anforderungen an die Angebote

e Durch COVID-19 aktuell nur minimales Inlandskreuzfahrtgeschift; mittel- bis langfristige Folgen nicht absehbar

%8 Weitere Kreuzfahrt-bezogene Ausbau- und ModernisierungsmafBnahmen in japanischen Héfen: siehe Abschnitt ,,Hafenwirtschaft
69'Vgl. The Japan Times 04.08.2017

0'Vgl. Nikkei Asian Review 17.04.2020

"1 Vgl. Nikkei Asian Review 20.03.2020

2Vgl. Japan Times 22.02.2020; Nikkei Asian Review 17.07.2020; Toyo Keizai 22.02.2020
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3.6 Hafenwirtschaft

3.6.1 Entwicklung der globalen Bedeutung von Japans Héfen: Verlust internationaler
Wettbewerbsfahigkeit

Wie aus Tab. 7 hervorgeht, verlieren japanische Héfen im internationalen Vergleich an Bedeutung. Im Jahr 2000 war der Hafen von

Chiba in der Bucht von Tokyo mit einem Umschlag von 169 Mio. t noch der weltweit sechstgroite Massenguthafen, der Hafen von

Nagoya mit einem Umschlag von 153 Mio. t der achtgrof3te und der Hafen von Yokohama der 15.-g6te. Im Jahr 2016 befand sich nur

noch der Hafen von Nagoya mit einem nur leicht gestiegenen Umschlag von 193 Mio. t unter den zwanzig grofiten Massenguthifen

der Welt wieder.

Etwa 80 % von Japan's {iber den Seeweg transportierten Waren sind Massengiiter wie Getreide, Eisen, Eisenerz, Kohle etc.”

Rang Hafenname Land Umschlag Rang Veranderung Hafenname Land Umschlag
2000 in 2016 2000 - 2016 in
Tsd. t Tsd. t
1 Singapur Singapur 325.591 1 13 Shanghai China 647.446
2 Rotterdam Niederlande 319.969 . 2 ! Singapur Singapur 593.297
3 Siid- USA 222.587 I 115 Guangzhou USA 544.374
Louisiana
4 Shanghai China 186.287 . 4 neu Port Headland | Australien 484.510
Hongkong China 174.642 . 5 115 Ningbo China 469.025
-_—_l 6 L4 Rotterdam  Niederlande =~ 461.177
Houston 158760 W 7 112 Qingdao China 443978
-_—_l 8 neu Tianjin China 428.098
Ulsan Suidkorea 151.067 . 9 15 Busan Stidkorea 349.708
10 Gwangyang Sudkorea 139.476 . 10 neu Dalian China 318.413
11 Antwerpen Belgien 130.531 . 11 11 Gwangyang Sudkorea 283.106
12 Long Beach USA 124.830 . 12 17 Hongkong China 256.730
13 Incheon Siuidkorea 120.398 I 13 110 Sid- USA 237.594
Louisiana

14 Busan Sudkorea 117.229 . 14 neu Port Kelang Malaysia 235.457
15  Yokohama  Japan 116994 || 15 neu Xiamen China 234.197
16 Kaohsiung Taiwan 115.287 . 16 i 9 Houston USA 224.969
17 Los Angeles USA 113.900 . Antwerpen Belgien 214.170

18 | Guangzhou  China | 101521 l-____
19 Qingdao China 97.430 . neu Shenzen China 189.509
20 Ningbo China 96.601 . 20 neu Itaki Brasilien 179.914

Tabelle 7: Grofste Massenguthdfen der Welt nach Warenumschlag in 1.000 t in den Jahren 2000 und 2016 im Vergleich
Quelle: AHK Japan nach SMBC 2019

Im Bereich der Containerhéfen ist das Bild &hnlich. Der Hafen von Kobe, lange Japans grofiter Containerhafen, lag 1980 an vierter,
1990 an fiinfter und 2018 an 63. Stelle. Er wurde 1995 durch das Hanshin-Erdbeben grof3flichig zerstort, anschlieBend wiederaufgebaut
und ist heute wieder der drittgrofite Containerhafen des Landes, erreichte aber nicht mehr seine einstige Bedeutung. Der Hafen von
Tokyo war 1984 der 15.-grofite Containerhafen weltweit und lag bis in die friihen 2000er-Jahre weiter im Bereich der 20 grofiten
Containerhéfen, fiel aber bis 2018 auf Platz 30 zuriick. Yokohama 1980 noch 13.gréBter und 1990 elftgroB3ter Containerhafen der Welt,
lag 2000 noch auf Platz 20 und 2018 als Japans zweitgrofter Containerhafen weltweit auf Platz 58. Siidkorea profitierte von den
Erdbebenfolgen in Kobe, da Teile des Containerfrachtverkehrs seitdem iiber Busan abgewickelt werden. Busan war 1984 noch der
weltweit zwolftgrofite Containerhafen und lag 2018 auf Platz 6. Die nachstehende Tab. 8 zeigt die Entwicklung des Umschlags der
groBen japanischen Containerhifen im weltweiten Kontext.™

3 Vgl. MLIT (2018): PORT 2030 - Referenzmaterial
7 The Ports and Harbours Association of Japan (0.J.): Trends beim Containerumschlagsvolumen in den 20 groBRten Hafen der Welt; MLIT
(2020): Maritime Angelegenheiten in Zahlen - Seetransport
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Hafenname Umschlag Rang Hafenname Land Umschlag

in
10.000
TEU

4.201

Rotterdam Niederlande Shanghai China

2 New York / | USA 226 2 Singapur Singapur | 3.660
New Jersey
3 Hongkong (GB) 211 3 Ningbo- China 2.635
Zhoushan
4 Kobe  Japan 183 = Shenzen | China 2574
5 Kaohsiung = China 178 5 Guangzhou = China 2.192
6 Singapur Singapur 155 6 Busan Stidkorea = 2.166
7 Antwerpen | Belgien 125 7 Hongkong China 1.960
8 Keelung Taiwan 123 Qingdao China 1.932
9 Long Beach Tianjin China 1.597

K
____- 10 Dubai VAE. | 1495
N

Busan  sugkoea 105 [NSONN STGRGMIN D (ST
____-____
3 oska  dapn 42 M3 Kkobe  Japn 204

Tabelle 8: Grofste Containerhdfen der Welt nach Warenumschlag in 10.000 TEU in den Jahren 1984 und 2018 im Vergleich
Quelle: AHK Japan nach MLIT 2020: Maritime Angelegenheiten in Zahlen - Seetransport

Zur Abnahme der internationalen Bedeutung japanischer Hafen muss allerdings ergénzt werden, dass angesichts aufstrebender Mérkte
wie China zwar ihre relative Bedeutung &hnlich wie die Bedeutung nordamerikanischer und européischer Héfen abgenommen hat,
jedoch nach wie vor grof3 ist und sich der Warenumschlag auf stabil hohem Niveau bewegt. Hinzu kommt, dass sich etwa im Grofraum
Tokyo zahlreiche grofle Héfen in unmittelbarer Nachbarschaft zueineinander befinden, darunter die Hafen von Yokohama, Kawasaki,
Tokyo und Chiba. Dasselbe gilt fiir die Hanshin Industrial Zone, die neben den GrofBhafenstidten Osaka und Kobe zahlreiche weitere
Industrie- und Hafenstddte umfasst.

Dennoch: Japanische Héfen haben angesichts der rasanten Entwicklung anderer Héfen weltweit nur langsam auf den Trend zu groBeren
Schiffen und Automatisierung reagiert, was zu einem Riickgang der internationalen Wettbewerbsfahigkeit und zu einem Riickgang der
Zahl der Hafenanldufe auf wichtigen Routen gefiihrt hat. In der Folge hat diese Entwicklung auch zu einer Verschlechterung der
Effizienz der Anschlusstransporte per Lkw und Schiene und zu ldngeren Vorlaufzeiten fiir die Verlader gefiihrt. Politische Initiativen
zur Verbesserung der Wettbewerbsfihigkeit der Hafen des Landes sind in Kapitel 4 beschrieben, die konkreten Manahmen unter 3.6.7

3.6.2 Gefdhrdung japanischer Hifen durch Naturereignisse

Durch das haufige Auftreten von Naturereignissen wie Erdbeben, Tsunamis, Taifunen und Starkregenfillen sowie von mit diesen
Ereignissen verbundenen Uberschwemmungen, Windschiiden und Bodenbewegungen liegen zudem insbesondere Japans Hifen durch
ihre Kiistenlage in besonders betroffenen Gebieten.

So hat das Risikomanagement-Unternechmen RMS in einer Vergleichsstudie aus dem Jahr 2016 den Hafen von Nagoya als weltweit
potentiell am stérksten durch Naturereignisse betroffenen GroBhafen eingestuft. Durch ein Naturereignis einer Stirke, das alle 500
Jahre erwartet wird, wiirden Versicherern der Modellierung des Unternehmens zufolge Kosten in Héhe von ca. 2 Mrd. EUR entstehen.”

5'Vgl. SMBC 2019
76 \/gl. Japan Times 09.01.2016
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3.6.3 Japans Seehifen im Uberblick

Abb. 15 bietet einen Uberblick iiber Japans Seehifen. Aktuell gibt es mit den Héfen von Tokyo, Kawasaki, Yokohama, Osaka und
Kobe fiinf Hifen, die vom MLIT als internationale strategische Containerhéfen klassifiziert werden. Daneben gibt es 18 internationale
Drehkreuz-Hifen und 102 weitere Héafen mit zentraler Bedeutung. Die Abbildung zeigt den Stand von 2017. Seitdem hat sich die
Einstufung einzelner Hifen durch das MLIT geéndert. So sind neu beispielsweise die Hifen von Muroran und Tomakomai auf der
Nordinsel Hokkaido zu internationalen Drehkreuz-Héafen hochgestuft worden. Der Hafen von Kushiro wurde dagegen zu einem Hafen
mit zentraler Bedeutung heruntergestuft. Ebenso heruntergestuft wurden die Hifen Onahama und Kashima an der Pazifikkiiste nérdlich
von Tokyo sowie der Hafen von Shibushi im Siiden der siidlichen Hauptinsel Kyushu, wihrend die an Kyushus Nordwestkiiste
gelegenen Hifen Hakata und Kitkyushu zu internationalen Drehkreuz-Héfen hochgestuft wurden, ebenso wie der zuvor nicht als Hafen
mit zentraler Bedeutung gefiihrte Hafen von Shimonoseki an der Westspitze der Hauptinsel Honshu. Die Anderungen hiingen u. a. mit

der Neuausrichtung von Handelsrouten und der Ausstattung der Héfen mit der Versorgungsinfrastruktur fiir Schiffe mit neuen
Antriebssystemen zusammen.”’
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Abbildung 15: Japanische Seehdfen (Stand 2018)
Quelle: JETRO 2018

7Vgl. MLIT (2019): Anzahl der Hafen, internationale strategische Hafen, internationale Hub-Hafen und wichtige Hafenstandorte
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Tab. 9 zeigt die maximale Wassertiefe der Hafenbecken von Japans internationalen Drehkreuzhéfen. Demnach sind alle mindestens fiir
30.000-DWT-Schiffe (Containerschiffe: ca. 2.000-2.400 TEU) ausgelegt. 100.000-DWT-Containerschiffe (ca. 7.300 — 7.700 TEU)
konnen die Hiafen von Tokyo, Yokohama, Nagoya, Osaka und Kobe anlaufen, 165.000-DWT-Containerschiffe 13.700-14.500 TEU)
den Hafen von Yokohama.”
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Tabelle 9: Internationale Drehkreuzhdfen: Maximale Wassertiefe
Quelle: AHK Japan nach SMBC 2019

Das Be- und Entladevolumen der landesweit beladenen bzw. geldschten Schiffe im Jahr 2017 belief sich auf rund 1.454,86 Mio. t
(Anstieg von 0,3 % gegeniiber dem Vorjahr). Insgesamt 861 Unternehmen aus den Bereichen Allgemeines Hafentransportgeschéft,
Frachtumschlag und Leichter-Tranportgeschift waren 2018 in japanischen Héafen registriert, auBerdem 30 Unternehmen aus dem
Inspektionsbereich. Fast 90 % dieser insgesamt knapp 900 Unternehmen sind KMU.”

3.6.4 Aktueller Ausbau und Modernisierung japanischer Héfen: Beispiele fiir den Beitrag von
Investitionen in Héifen zur regionalen Entwicklung

In den vergangenen Jahren verbesserte sich die Hafeninfrastruktur des Japans durch zahlreiche Investitionen des privaten Sektors und
staatliche Unterstiitzungsmafinahmen bereits erheblich. Um die Bildung eines effizienten, modernen Seetransportnetzwerks zu fordern,
werden seit dem Jahr 2010 unter Foérderung und Koordinierung des MLIT Modernisierungs- und Erweiterungsmafinahmen in
verschiedenen internationalen strategischen Massengiiterhdfen umgesetzt. Zudem erwartet das MLIT fiir die Jahre 2019 bis 2023 nach
Bewertung aller bekannten Investitionsvorhaben im Bereich der japanischen Seehdfen, dass an insgesamt 53 Héafen des Landes
insgesamt etwa 3,5 Bio. JPY (ca. 29 Mrd. EUR) an Investitionen durch den privaten Sektor getétigt werden, u. a. in den Bereichen
Energie, Maschinen und Lagerhaltung. Rund 13.000 Arbeitsplétze sollen im Zusammenhang mit diesen Investitionen entstehen. Im
Folgenden werden einige abgeschlossene und laufende Beispiele von Investitionen in Hafenausbau- und modernisierungsprojekte mit
positiver Wirkung auf die regionale Entwicklung vorgestellt.

Investitionen im Zusammenhang mit Kreuzfahrttourismus

Hafen von Naha (Prifektur Okinawa): Nutzbarmachung des Frachtkais fiir Kreuzfahrtschiffe ‘

Die Zahl der Kreuzfahrtschiffe, die den Hafen Naha auf Okinawa anlaufen, hat sich innerhalb von drei Jahren durch den Bau von
Passagierschiffliegepldtzen und Terminalgebduden sowie durch die Nutzbarmachung des Frachtkais fiir Kreuzfahrtschiffe auf
jéhrlich 193 verdreifacht.®

Hafen von Hakata (Prifektur Fukuoka, Kyushu): Kreuzfahrtgerechter Ausbau des Zentralkais ‘

Im Hafen von Hakata auf Japans siidlicher Hauptinsel Kyushu wurde der Bereich des Zentralkais mit Passagiereinrichtungen fiir
den Empfang von Kreuzfahrtschiffen ausgestattet. Zwischen 2014 und 2016 verdreifachte sich die Zahl der Kreuzfahrtschiffe, die
den Hafen anliefen auf 328, wodurch der Hafen zum groBten Kreuzfahrthafen Japans aufstieg.®!

8 Vgl. SMBC 2019
9Vgl. MLIT (2020): Maritime Angelegenheiten in Zahlen - Seetransport

80\v/gl. MLIT (2018): PORT 2030]- Referenzmaterial
81 ebd.



38 I ZIELMARKTANALYSE JAPAN — MARITIME WIRTSCHAFT

Hafen von Yawatahama (Prifektur Ehime, Shikoku): Stadtentwicklung

Hafenstrafle und Hafenpark wurden ausgebaut. 2013 wurde die "Minato Oase Yawatahama®, eine Einkaufsstra3e mit Souvenir- und
Spezialititengeschéften, erdffnet. Der Hafen von Yawatahama hat heute etwa 1,3 Mio. Besucher pro Jahr (Stand vor COVID-19).52

Hafen von Shimizu (Préafektur Shizuoka, Honshu)

Im Hafen von Shimizu in der Prafektur Shizuoka in der Nédhe des Mount Fuji wurden grofere Anlegepoller zum Festmachen groBer
Kreuzfahrtschiffe mit einer Kapazitit von iiber 5.000 Passagieren installiert. Der wirtschaftliche Welleneffekt durch den
Kreuzfahrttourismus wird pro anlegendem Schiff auf etwas 40 Mio. JPY (ca. 330.000 EUR) geschiitzt.®

Hafen von Sakai (Prifektur Shimane, Honshu)

Die Zahl der den Hafen von Sakai in Westjapan anlaufenden Kreuzfahrtschiffe hat durch die Eroffnung des Logistikterminals und
der damit verbundenen verbesserten Hafenlogistik im September 2016 deutlich zugenommen.?

Beispiel: Beim Besuch eines Kreuzfahrtschiffes mit knapp 5.000 Passagieren eroffneten sechs ortliche Geschéfte temporére
Geschifte in Kainihe und erwirtschafteten einen Umsatz von etwa 1,6 Mio. JPY (ca. 13.000 EUR).%

Hafen von Yokohama (Prifektur Kanagawa, Honshu): Neues Kreuzfahrtterminal

Im Jahr 2019 wurde im Hafen von Yokohama ein neues Kreuzfahrtschiff-Terminal geschaffen, das 7 Kreuzfahrtschiffe
gleichzeitig aufnehmen kann.®

Investitionen im Bereich Frachtschifffahrt

Hafen von Mizushima (Prafektur Fukuoka, Kyushu): Neues internationales Frachtterminal und Schiffschraubenfabrik

Im Hafen von Mizushima in der Préfektur Fukuoka auf Japans sudlicher Hauptinsel Kyushu hat der Bau eines internationalen
Logistikterminals dazu gefiihrt, dass das Volumen der umgeschlagenen Container in den ersten fiinf Betriebsjahren um das 1,3-fache
gestiegen ist. Zudem wurde eine Schiffschraubenfabrik errichtet. Insgesamt wurden mehr als 40 Mrd. JPY (ca. 330 Mio. EUR)
investiert.”

Hafen von Kobe (Préfektur Hyogo, Honshu): Erdbebensichere Sanierung
Zum besseren Schutz gegen kiinftige Erdbeben wurde die Kaimauer erdbebensicher gestaltet. Gleichzeitig wurde das Hafenbecken
vertieft, um der zunehmenden GroRe von Containerschiffen gerecht zu werden.88

Hafen von Ibaraki (Préfektur Ibaraki, Honshu): Ausbau des Hafenbeckens auf 12m Tiefe, 2.000 neue Arbeitsplatze

Das Hafenbecken wurde auf eine Tiefe von 12 Metern ausgebaut, um den Zugang zum Hafen durch RORO-Schiffe zu verbessern.
Ein groRer Baumaschinenhersteller wird etwa 100 Mrd. JPY (ca. 830 Mio. EUR) investieren und am neuen Standort am Hafen von
Ibaraki etwa 2.000 neue Arbeitsplatze schaffen.®

Hafen von Onahama (Prafektur Fukushima, Honshu): Ausbau des Hafenbeckens auf 12 Meter Tiefe, 2.000 neue

Arbeitsplatze

Der Bau eines Tiefwasserliegeplatzes (bis 18 m) ermdglicht es Schiffen der Kap-GroRe, voll beladen in den Hafen einzulaufen. Die
Umschlagskosten konnten dadurch um etwa 40 % gesenkt werden. Die Summe von im Zusammenhang mit diesem Vorhaben
getatigten privaten Investitionen bel4uft sich auf etwa 300 Mrd. JPY (ca. 2,5 Mrd. EUR).%
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Hafen von Kushiro (Préafektur Hokkaido): Bau eines internationalen Getreide-Terminals; Investitionen in Silo-Anlagen
Im Hafen von Kushiro entstand ein internationales Getreide-Terminal. Privatunternehmen investierten gleichzeitig 2,3 Mrd. JPY
(ca. 19 Mio. EUR) in die Erweiterung von Siloanlagen und 6,3 Mrd. JPY (ca. 52,5 Mio. EUR) in neue Futtermittelfabriken.

Hafen von Tokuyama Shimomatsu / Hafen von Ube (Prafektur Yamaguchi, Honshu): Ausbau der Anlegeplatze und

Kohlelager

Im Bereich der Héafen von Shimomatsu und Ubo in Westjapan wurden verschiedene MalRnahmen zur Erleichterung der Abfertigung
von Massengutfrachtern umgesetzt, insbesondere Vertiefungen und Verldngerungen der Anlegepldtze. Ziel ist es, die
Umschlagskosten um 20 % zu senken. Neben den &ffentlichen Investitionen wurden auch private Investitionen fir den Ausbau und
die Modernisierung der Kohlelager der Hafen im Wert von ungefahr 5,6 Mrd. JPY (ca. 47 Mio. EUR) getatigt.%

Hafen von Mizushima (Prafektur Okayama, Honshu): Ausbau der Anlegeplétze und Getreidelager

Ebenso mit dem Ziel, die Umschlagskosten um 20 % zu senken, investierte der Staat in den Ausbau der Anlegeplétze im Hafen von
Mizushima (Préfektur Okayama). Damit verbunden entstanden durch private Investitionen in Hohe von 33 Mrd. JPY (ca.
275 Mio. EUR) Getreideterminals im Hafen.%

Hafen von Shibushi (Prafektur Kagoshima, Kyushu)

Mit dem Umschlagkostensenkungsziel von 10 % wurden die Anlegeplatze des Hafens von Shibushi im Stiden Kyushus modernisiert,
begleitet von privaten Investitionen in Hohe von ungefahr 13,4 Mrd. JPY (ca. 112 Mio. EUR) in Futtermittelfabriken im
Hafenbereich.*

Hafen von Sakata (Préfektur Yamagata, Honshu): Bau eines Containerterminals (Beckentiefe: 14m), 350 neue Arbeitsplatze
Im Hafen von Sakata an der Japansee in Nordjapan wurde als Teil eines internationalen Logistikterminal-Entwicklungsprojekts ein
14 Meter tiefer Containerschiff-Liegeplatzes gebaut. Im Zusammenhang damit siedelte sich eine Fabrik zur Herstellung von
Einwegwindeln im Bereich des Hafens an, wodurch etwa 15 Mrd. JPY (ca. 125 Mio. EUR) an Kapitalinvestitionen und
350 Arbeitsplatze geschaffen wurden.®®

Hafen von Kanagawa (Préfektur Kanagawa, Honshu): Verdreifachung der Baumaschinenexporte innerhalb von 7 Jahren

durch Bau neuer Terminals

Im Hafen von Kanagawa an der Japansee verdreifachten sich die Exporte von Bau- und anderer Ausrlstung innerhalb von sieben
Jahren aufgrund des Baus neuer internationaler Frachtterminals und die gleichzeitige Ansiedlung eines
Baumaschinenherstellerwerkes, durch den etwas 14 Mrd. JPY (ca. 117 Mio. EUR) an Kapitalinvestitionen und 700 Arbeitsplatze
geschaffen wurden.%

Hafen von Yokohama (Prafektur Kanagawa, Honshu): Neues Containerterminal

Teil der Bestrebungen Japan, seine H&fen zu modernisieren und zu erweitern und damit seine internationale Wettbewerbsfahigkeit
zu steigern ist der Neubau eines Containerterminals im Hafen von Yokohama, der vom MILT gefordert wurde. Das Terminal wurde
im Sommer 2020 zur Nutzung freigegeben. Der Kai des Terminals ist 500 Meter lang, die Wassertiefe betrégt 18 Meter. Damit ist
das Hafenbecken des Terminals das tiefste in Japan. Zusammen mit dem zuvor bestehenden angrenzenden Kai ergibt sich eine
Kailange von insgesamt 900 Metern. Die Betreibergesellschaft Yokohama-Kawasaki International Port (YKIP) wahlte im April AP
Mgller-Maersk (Dénemark), den weltweit groBten Containerschiffsbetreiber, als Mieter des Terminals aus.

In den kommenden zehn Jahren werden die Stadt Yokohama und das MLIT zudem neben dem seit 1970 bestehenden Honmoku-
Pier, dem gréBten Containerterminal des Hafens, zudem durch Landgewinnung einen weiteren Pier, den Shin-Honmoku-Pier (,,Neu-
Honmoku-Pier*) schaffen.

1 ehd.
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Nachdem der Containerhandel mit japanischen Zielh&fen aus anderen Teilen der Welt in letzter Zeit zunehmend ber Busan in
Stidkorea lauft, stellt die Modernisierung des Hafens von Yokohama einen wichtigen Schritt im Wettbewerb mit Busan dar. Der
Hafen betont als Vorteil gegenliber Busan vor allem die Minimierung des Risikos von Ladungsschaden und die Zeit- und
Kostenersparnis durch Vermeidung des nochmaligen Umschlags.®”’

Auswirkungen der Entwicklung neuer Land- und Seehandelsrouten auf japanische Hiifen

Der Hafen von Tomakomai auf Hokkaido, der nordlichsten der japanischen Hauptinseln, mdchte sich als Hub fiir neue, im Zuge des
Klimawandels mehr und mehr befahrbar werdende Schifffahrtsrouten zwischen Europa und Asien durch den Arktischen Ozean und
die Beringsee positionieren. Der Hafen liegt etwa 50 km siidostlich von Sapporo auf der Pazifik-Seite Hokkaidos. 2019 erreichte im
Rahmen einer Testpassage ein Cosco-Schiff aus Helsinki nach etwa drei Wochen Tomakomai. Neben der kiirzeren Reisezeit bieten
neue Schifffahrtsrouten durch die Arktis auch den Vorteil, dass temperaturempfindliche Produkte wie Wein mit weniger kiinstlichem
Kiihlaufwand transportiert werden kénnen. Zudem wurden MaBnahmen zur Verbesserung der Frachtumschlagseffizienz getroffen, von
denen eine Senkung der Transportkosten von jihrlich insgesamt etwa 2 Mrd. JPY (ca. 16 Mio. EUR) erwartet wird.”

Auch Bemiithungen Russlands, den Europa-Japan-Handel iiber die Transsibirische Eisenbahn ab Vladivostok kiinftig stérker zu fordern,
haben positive Auswirkungen auf den Umschlag etwa im Hafen von Yokohama. Das russische Unternehmen FESCO unterhélt dort
einen Frachtservice, der Produkte aus dem Europa-Japan-Handel zwischen dem Endpunkt der Transsibirischen Eisenbahn im
ostsibirischen Vladivostok und Japan transportiert.”’

e Japanische Hifen haben seit den 1990er-Jahren kontinuierlich an Bedeutung im globalen Seefrachtverkehr verloren

e Strategische internationale Containerhidfen: Tokyo, Yokohama, Kawasaki, Osaka, Kobe; Grofiter Massenguthafen: Nagoya

e 18 Internationale Dreuhkreuzhifen, 102 weitere Hafen mit zentraler Bedeutung (nach MLIT-Hafenstrategie)

e Zunichst zogerlich vorangetriebene ModernisierungsmafBnahmen werden zuletzt spiirbar intensiviert; zahlreiche Beispiele fiir
offentliche und private Investitionen in japanische Hafen haben einen spiirbaren Beitrag zur regionalen Entwicklung geleistet

3.7 Offshore-Technik

3.7.1 Hohes Potenzial fiir Offshore-Windenergie

Die Japan Wind Power Association (JWPA) rechnet in Japan mit 5 bis 6 Bio. JPY (ca. 40 bis 50 Mrd. EUR) Direktinvestitionen in
10 GW Offshore-Windergie-Infrastruktur bis 2030 (6 GW Anlagen mit fester Griindung, 4 GW mit schwimmender Griindung). Bis
2050 sollen diese Werte auf 19 GW (fest) bzw. 18 GW (schwimmend) steigen. Die indirekten wirtschaftlichen Auswirkungen schétzt
der Verband auf iiber 13 Bio. JPY (ca. 105 Mrd. EUR).

Das theoretische Potenzial fiir fest verankerte Offshore-Anlagen in japanischen Gewdssern bis 40 m Tiefe und mit
Windgeschwindigkeiten von mindestens 7 m/s schétzt JWPA auf 91 GW. Dieser Wert liegt durch die Untergrundfestigkeit und
anderweitige Nutzungsanforderungen an die betroffenen Gebiete beispielsweise durch die Schifffahrt in der Praxis allerdings etwas
niedriger. Daher strebt JWPA bis 2050 den Bau von ca. 19 GW Offshore-Windenergiekapazitit mit fester Griindung und 18 GW mit
schwimmender Griindung an. Mit schwimmenden, lediglich mit Seilen am Meeresgrund verankerten Anlagen, deren Entwicklung
derzeit deutlich voranschreitet, wiirde das Potenzial aber dem Verband zufolge deutlich hoher liegen.'%

3.7.2  Aktivititen deutscher und europdischer Unternehmen im Bereich Offshore-Windenergie in Japan
2019 schloss der deutsche Energiekonzern E.ON., der in Europa bereits Offshore-Windenergieanlagen mit einer Gesamtleistung von
1,8 Gigawatt errichtet hat, eine Vereinbarung mit dem auf Erneuerbare-Energien-Projekte spezialisierten japanischen Projektentwickler
Kyuden Mirai Energy fiir die gemeinsame Entwicklung sowie den gemeinsamen Bau und Betrieb von Offshore-Windenergieanlagen
im Bereich der siidwestjapanischen Insel Kyushu.!'*!

97 Vgl. Nikkei 02.07.2020
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Nach der Ubernahme des Erneuerbare-Energien-Geschifts von E.ON. und Innogy im Herbst 2019 treibt mittlerweile RWE die
deutschen Aktivititen auf dem japanischen Offshore-Windenergiemarkt weiter voran. Der Konzern steht weltweit an zweiter Stelle im
Bereich Offshore-Windenergieanlagen und hat sich zum Ziel gesetzt, bis 2030 einen Anteil von zwischen 10 % und 30 % des
japanischen Offshore-Windenergiemarktes zu erreichen.'”

Auch Unternehmen aus anderen EU-Léndern wenden sich im Bereich Offshore-Windenergie zunehmend Richtung Japan: Der grofite
Offshore-Windenergiebetreiber der Welt, der zu 50,1 % in dénischem Staatsbesitz befindliche Orsted-Konzern (friiher: Dong Energy),
hat Japan 2019 neben den USA und Taiwan zu einem seiner drei Haupt-Auslandszielmérkte erkldrt. Zu diesem Zweck hat Orsted
bereits eine Partnerschaft mit dem japanischen Energieversorger und Betreiber des Kernkraftwerks in Fukushima, Tokyo Electric Power
Co. Holdings (Tepco) auf den Weg gebracht.!%

2019 entstand aus dieser Partnerschaft Tepcos erster Offshore-Windenergiepark vor der Kiiste von Chiba, der Nachbarprifektur von
Tokyo. Der Park erzeugt eine Maximalleistung von 2,4 MW. In wenigen Jahren - frithestens 2024 - soll, ebenfalls in Zusammenarbeit
mit Orsted, in derselben Kiistenregion ein weiterer, deutlich groBBerer Offshore-Windpark mit einer Maximalleistung von 370 MW ans
Netz gehen. Das Ziel von Tepco ist, in japanischen Gewéssern auf Dauer 2 bis 3 GW Leistung durch Offshore-Windkraft zu erzeugen.
Der Geschiftsbereich Erneuerbare Energien soll ausgegriindet werden und im Jahr 2030 100 Mrd. JPY (ca. 800 Mio. EUR) Gewinn
machen.!®

3.7.3 Aktivititen japanischer Unternehmen
Das japanische Handelshaus Marubeni zéhlt seit seiner Akquise des britischen Windenergieanlagenherstellers Seajacks International
im Jahr 2012 zu den Akteuren auf dem japanischen Windenergiemarkt und plant den Bau von Offshore-Windenergieanlagen.'®

Der japanische Telekommunikationskonzern NTT steigt einem Investitionsvolumen von 1 Bio. JPY (ca. 8 Mrd. EUR) bis 2030 in den
japanischen Erneuerbare-Energien-Markt ein, u. a. explizit auch auf dem Feld von Offshore-Windenergieanlagen. Die Investitionen
sollen eine Elektrizititserzeugungskapazitit von 7,5 Mio. KW schaffen, was 12 % der Kapazitit aus Erneuerbaren Energien aus dem
Jahr 2019 entspricht. Bei dem geplanten jahrlichen Investitionsvolumen von knapp 1 Mrd. EUR wiirde der Konzern 2025 bereits mehr
Kapazitit bereitstellen als der regionale Stromversorger Shikoku Electric Power, der die gesamte Insel Shikoku, die kleinste von Japans
Hauptinseln, mit Strom versorgt. Die landesweit 7.300 Telefonzentralen des Konzerns sollen als Mini-Generatoren genutzt und mit
Speicherbatterien ausgestattet werden.'%

Der Mischkonzern Shimizu hat in ein Spezialschiff fiir den Bau von Offshore-Windturbinen investiert, das rund 50 Mrd. JPY (ca.
400 Mio. EUR) kosten und vom Schiftbauer Japan Marine United (JMU) gebaut wird. Mit 28.000 t und einer Plattformgréf3e von
142 m Lange und 50 m Breite wird das Schiff das groBte seiner Art sein. Der Bau des Schiffes begann 2019 und wird voraussichtlich
bis Ende 2022 dauern. Shimizu mdchte mit dem Schiff anschlieBend jdhrlich Bauauftrige im Wert der Baukosten des Schiffes
einwerben.

Die Plattform an der Oberflache des Schiffes dient sowohl zum Transport der Turbinenkomponenten als auch zum Bau des Fundaments
sowie zur Montage der Turbinen und soll durch auf dem Meeresgrund abgestiitzte Teleskop-Beine getragen werden, um sie als
unabhingig vom Wellengang stabile Arbeitsfliche nutzbar zu machen. Angaben von Shimizu zufolge wird das Schiff dazu in der Lage
sein, innerhalb von 10 Tagen sieben 8-MW-Turbinen zu errichten. Der Bau der Fundamente ist dabei allerdings nicht beriicksichtigt.
Auch andere Mischkonzerne wie etwa Kajima sind mit dem Bau von Offshore-Windenergie-Supply-Schiffen befasst, so etwa
Kajima.'”” NYK hat mit dem niederlindischen EPCI-Unternehmen Van Oord Offshore Wind ein Memorandum of Understanding
(MOU) fiir den gemeinsamen Bau und Betrieb eines solchen, automatisiert fahrenden Schiffes unterzeichnet. Die beiden Unternehmen
priifen auch die Moglichkeit einer Zusammenarbeit im Bereich anderer Arbeitsschiffe als Offshore-Windenergieanlagen. Ein weiteres
MOU hat NYK mit der schwedischen Northern Offshore Group (NOG) unterzeichnet, um die Zusammenarbeit im CTV-Geschéft
(Crew Transport Vessel) zu priifen.!%
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Das japanische Ingenieurbiiro THI fiihrt aktuell vor der siidjapanischen Insel Kuchinoshima (Kyushu) einen Pilotversuch mit einem
Turbinensystem durch, das die Energie aus Meeresstromungen nutzt, um sie in Elektrizitit umzuwandeln. Es ist der erste grofl angelegte
Versuch dieser Art, Meeresstromungsenergie zur Elektrizititserzeugung nutzbar zu machen.

Der Standort der Testanlage ist besonders giinstig, da sie ermdglicht, die Energie der von Siiden nach Norden an der japanischen
Ostkiiste entlangstromenden Kuroshio-Strémung zu nutzen, einer der stirksten Meeresstromungen weltweit. Die Propeller des 30 t
schweren und in 100 m Tiefe verankerten Systems sind in der Lage, bis zu 100 KW Leistung zu generieren.

IHI mochte die Technologie bereits im Geschéftsjahr 2021 kommerzialisieren. Ziel ist es, bis zum Geschéftsjahr 2030 eine
Unterwasserfarm mit einer Erzeugungskapazitéit von 200 MW zu errichten, die ausreicht, um 3.000 Haushalte mit Strom zu versorgen.
Der Wirkungsgrad der Stromerzeugung aus Meeresstromen soll zwischen 50 und 70 % liegen und damit hoher als der Wirkungsgrad
von 30-40 % von Offshore-Windparks bzw. von 10-15 % von Solarstromgeneratoren. Eine Einheit der Anlage kostet etwa 1 Mrd. JPY
(ca. 8 Mio. EUR). Der Preis zur Erzeugung kleiner Strommengen liegt bei 40 JPY pro KW (ca. 30 Cent). Es wird aber erwartet, dass
er durch den Bau groflerer Anlagen ab etwa 2030 nur noch halb so hoch liegen diirfte. Die NEDO schitzt das Potenzial zur
Stromerzeugung aus der Kuroshio-Strémung auf 200 GW.!%

3.7.4 Drittmarktgeschéfte

Im Ausland liegt der Fokus japanischer Unternehmen im Bereich Offshore-Windenergie-Vorhaben derzeit auf Taiwan: JERA, ein
Gemeinschaftsunternehmen von Tokyo Electric Power Co. Holdings (Tepco) und Chubu Electric Power, ist zu einem Drittel am 130-
MW-Offshore-Windenergie-Park "Formosa 1" vor der nordwestlichen Kiiste Taiwans beteiligt. An Formosa 2, das mit 376 MW
Leistung 2021 ans Netz gehen soll, hélt JERA 49 % und an Formosa 3, das zwischen 2026 und 2030 in Betrieb gehen soll, 40 %. Dieser
40 %-Anteil allein wird fiir JERA voraussichtlich Investitionen in Héhe von 100 Mrd. JPY (ca. 800 Mio. EUR) bedeuten.

Derzeit stammen 20 % von JERAs Nettogewinn aus Stromerzeugung im Ausland. Bis 2025 soll dieser Anteil auf 30 % steigen. Die
Offshore-Windenergieparks vor Taiwan spielen dabei eine wichtige Rolle.

Auch ein weiteres japanisches Konsortium, bestehend aus JXTG Nippon Oil & Energy, Sojitz und Chugoku Electric Power, entwickelt
derzeit eine Offshore-Windenergie-Farm vor der Westkiiste Taiwans, ebenso wie - wiederum in einem separaten Vorhaben - das
japanische Handelshaus Marubeni in einem Gemeinschaftsunternehmen mit taiwanesischen Windturbinen-Herstellern. !

Hitachi Ltd. hat bereits 2018 einen Vertrag mit der belgischen De Nul Group iliber den gemeinsamen Bau von 21 Offshore-
Windenergieanlagen mit einer Kapazitit von 5,2 MW im selben Offshore-Gebiet westlich von Taiwan abgeschlossen. Aktuell sind die
Fundamente von 9 der 21 Anlagen fertiggestellt (Stand 12. August 2020).!!

Mitsubishi Heavy Industries mochte {iber sein Joint-Venture mit dem dédnischen Unternehmen Vestas Wind Systems, dem weltweit
fihrenden Windturbinen-Hersteller, ab 2021 Offshore-Windenergieturbinen in den USA und mehreren asiatischen Lénder herstellen,
um zunéchst den Bedarf fiir zwei aktuelle Projekte zu decken, fiir die das Joint Venture den Status eines bevorzugten Zulieferers
erhalten hat - ein 800-MW-Projekt in den USA und ein 500-MW-Projekt in Taiwan. Auch die Belieferung eines 3,4-GW-Projektes in
Vietnam steht iiber ein Memorandum konkret in Aussicht.'?

Nicht ausschlieBlich, aber vor allem auch fiir den Bau von Offshore-Windenergieanlagen in taifunreichen Gegenden interessant sind
die Aktivitdten des japanischen Startups Challenergy auf den Philippinen: Die Firma entwickelt fiir den Einsatz auf abgelegenen Inseln
des taifunreichen Inselstaates in einem Gemeinschaftsunternechmen mit lokalen Partnern Windenergieanlagen, die speziell auf die
extremen Taifunbedingungen ausgelegt sind. Das Unternehmen sieht einen Markt fiir kleinere Windenergieanlagen fiir den Strombedarf

der abgelegeneren der insgesamt 7.000 Inseln der Philippinen, die hiufig keinen Anschluss an ein {iberregionales Stromnetz haben.!!?

Zusammenfassend:

e Japan ist groer Offshore-Windenergie-Zukunftsmarkt

e Japanische Unternehmen gehen mehr und mehr Partnerschaften mit européischen Partnern fiir Projekte in Japan und in
asiatischen Drittmérkten ein

e Zunehmende Investitionen in Material fiir die Erreichtung von Offshore-Windenergiekapazititen

o Weitere, detaillierte Informationen zu Japans Offshore-Wirtschaft: Zielmarktanalyse der AHK Japan (2019)
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4 Politische und rechtliche
Rahmenbedingungen

Die 6ffentliche Hand und hier insbesondere das Ministerium fiir Land, Infrastruktur, Verkehr und Tourismus (MLIT) fordert mit
erheblichen Mitteln die ,maritime Produktivititsrevolution. Zu den MafBnahmen z&hlen u.a. die Verbesserung der
Wettbewerbsfahigkeit von Schiffbau und Schifffahrt (Programm ,,i-Shipping®), das Programm "j-Ocean" zur ErschlieBung von
Offshore-Ressourcen und das Hafenmodernisierungs- und ausbauprogramm ,,Port 2030

4.1 Schiffbau

Mit dem Forderprogramm ,,i-shipping®, dessen japanischer Zusatztitel frei iibersetzt ,,Revolution der maritimen Produktivitit* bedeutet,
unterstiitzt das MLIT die Forschung und Entwicklung sowie die praktische Anwendung innovativer Schiffbautechnologien, um Japans
Wettbewerbsfahigkeit im Schiffbau durch Produktivitétssteigerung zu erhalten und zu stérken, den Anteil der weltweit produzierten
Tonnage von 20 % (2015) bis 2025 auf 30 % zu steigern und dadurch auch regionale Entwicklung zu fordern. Wichtige Zielmarken
des Programms sind die Schaffung von 10.000 neuen Arbeitspldtzen, Schiffsverkdufe im Wert von 6 Bio. JPY (ca. 50 Mrd. EUR) und
indirekte positive wirtschaftliche Auswirkungen in Hohe von 360 Mrd. EUR zwischen 2015 und 2025. Im Fokus stehen dabei
Technologien im Zusammenhang mit [oT, Big Data und KI.

Konkret fordert das MLIT bei der Schiffsentwicklung beispielsweise Investitionen in die Modernisierung von Stromungsbecken. Ziel
dieser Forderung ist die Steigerung der Energieeffizienz von neu entwickelten Schiffen um 20 % bei gleichzeitiger Halbierung der
Entwicklungszeit.

Im Schiffbau werden u. a. Investitionen im Bereich Industrie 4.0 bzw. IoT gefordert, die durch 3D-Konstruktionsdaten zu einem stérker
automatisierten Konstruktions- und Produktionsprozess beitragen. Ziel ist, die Produktivitét auf diese Weise bis 2025 gegeniiber dem
Ausgangsjahr 2017 um 50 % zu steigern (Anzahl produzierter BRT pro Arbeitskraft 1989: 68, 2017: 170, Ziel 2025: 250).

Der Fokus der Forderung im Bereich Schiffsbetrieb liegt auf der Anwendung von IoT fiir einen ,,intelligenten Betrieb®, um schneller
als bisher auf Wetter- und Seebedingungen reagieren und auf diese Weise die Routenwahl optimieren zu konnen sowie fiir eine
Fritherkennung von Teileverschlei und damit verbundenem notwendigem Wartungs- und Reparaturaufwand''*

Mit dem Ziel der Kommerzialisierung autonomer Schiffe bis 2025 soll im Jahr 2023 eine Einigung iiber internationale Standards fiir
Schiffsausriistung und -betrieb erzielt werden. Gegenwértig werden bereits entsprechende Standardentwiirfe u.a. fiir die
Borddateniibertragung unter japanischer Fihrung ausgearbeitet. Bis 2025 mochte die Regierung rund 250 Schiffe mit neuester

Dateniibertragungstechnologie ausstatten lassen.!''

80 % des inldndischen Grundgiiterverkehrs werden durch Schiffsverkehr abgewickelt. Die Schiffe werden héufig von kleinen und
mittleren Unternehmen betrieben und gewartet. Zur Férderung von Effizienz und Produktivitit in diesem Bereich hat das MLIT eine
Plattform geschaffen, die es den kleinen und mittleren Unternehmen erleichtert, kooperativ technische und verwaltungstechnische
Innovationen in Angriff zu nehmen, die von einzelnen Unternehmen nicht zu stemmen wéren.

Das System zur Fernsteuerung von Frachtumschlagsgeriten in den Hafen wurde iiberarbeitet und die Hafenlogistik soll im Rahmen
von ,,i-Shipping* durch KI und IoT intelligent vernetzt werden.

4.2 Schifffahrt

Durch die Ressourcenknappheit Japans auf der einen Seite und die Bedeutung als Industriestandort und Konsummarkt sowie die
Insellage auf der anderen Seite, spielt die kommerzielle Seeschifffahrt eine herausragende Rolle fiir das Land. Die Gewahrleistung
eines zuverldssigen Betriebs der japanischen Handelsflotte, stabiler Seehandelswege und einer sicheren Seeschifffahrt ist daher auch
volkswirtschaftlich von grofler Bedeutung fiir das Land.

14 MLIT (2020): (i-Shipping); MLIT (2020): Maritime Report 2020 Kap.1
15 MLIT (2019): WeiBbuch Landverkehr 2019
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4.2.1 Vertreten der Interessen der japanischen Schifffahrt durch die japanische Regierung in der
internationalen Politik

Auf politischer Ebene fiihrt Japan multilaterale und bilaterale Konsultationen und Dialoge mit anderen Léndern, um ein freies und

faires Wettbewerbsumfeld in der Seeschifffahrt zu gewéhrleisten. Im Frithjahr 2020 stand der Panamakanal im Zentrum der politischen

Bemiihungen Japans beziiglich des internationalen Schiffsverkehrs. Der Kanal ist eine der weltweit wichtigsten Verbindungen fiir die

japanische Schifffahrt. Daher ist das Land besonders stark von erhéhten Durchfahrtsgebiihren betroffen.

4.2.2 MaBnahmen zur Bekdmpfung von Piraterie und sonstiger Angriffe auf japanische Handelsschiffe
Als Antwort auf die internationale Piraterie mit den Brennpunktregionen Westafrika, Horn von Afrika, Siidostasien und Siidamerika,
von der auch regelméBig japanische Schiffe betroffen sind, beteiligt sich Japan seit 2009 mit Zerstdrern an Seepatrouillenoperationen
in den Gewissern vor der Kiiste Somalias und im Golf von Aden. Ebenfalls seit 2009 begann die Eskortierung von japanischen und
auslidndischen Handelsschiffen durch Schiffe der japanischen Marine, was durch das zu diesem Zweck geschaffene Gesetz zur
Bestrafung von Piraterie und Pirateriebekdmpfung (,,Anti-Piracy Act®) ermdglicht wurde. Seit 2013 ermdglicht zudem das ,,Gesetz
iiber SondermaBnahmen fiir die Sicherheit japanischer Schiffe®, japanische Schiffe in Pirateriegebieten durch privates bewaffnetes
Sicherheitspersonal zu schiitzen.

Mit den Anrainerstaaten der Strale von Malakka arbeitet Japan in den Bereichen der Navigationssicherheit, Pirateriebekdmpfung und
Umweltschutz eng zusammen. Die Kooperation entstand als Ergebnis einer IMO-Konferenz zur Malakka-Strafle im Jahr 2007 als erste
internationale Kooperation dieser Art. Nachdem am 13. Juni 2019 ein japanischer Oltanker im Golf von Oman angegriffen wurde,
beteiligt sich Japan zudem verstirkt an Aufklidrungseinsitzen in der Region, um die Rohstoff-Schifffahrtsverbindungen aus dem Nahen

Osten und damit seine Olversorgung sicherzustellen.''®

4.2.3 Forderung eines stabilen Betriebes und internationaler Wettbewerbsfahigkeit der japanischen
Schifffahrt durch steuerliche MaBnahmen

Unter anderem in Deutschland, in zahlreichen weiteren europdischen und in einigen asiatischen und nordamerikanischen L&ndern
wurden in der Vergangenheit Tonnagesteuersysteme sowie verschiedene Steuerbefreiungen wie die Vermdogenssteuerbefreiung auf
Schiffe eingefihrt. Vor diesem Hintergrund sind die japanischen Behorden bemiht, durch eine stdndige Neubewertung der
Schifffahrtindustrie im zunehmend hart umkampften internationalen Wettbewerb und gegebenenfalls durch Anpassung der
bestehenden politischen und rechtlichen Rahmenbedingungen die notwendigen Voraussetzungen zu schaffen, um die
Wettbewerbsfahigkeit der Schifffahrtindustrie des Landes zu erhalten und auszubauen (siehe Tab. 10).

116 \/gl. MLIT (2020): Maritime Report 2020 Kap.2
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Funf-Jahres- Steuerbefreiung bei Registrierungs-  Vermogenssteuer Tonnage-
Abschreibungsspanne Schiffsneukauf und - steuer oder Standard-
(einschlief’lich verkauf Anmeldegebihr besteuerung

besonderer (Indizes anhand
Abschreibungssatze) von Wert Japan
=100)

Japan 62,3 % 80 % des Besteuerung
(einschlieBlich 20 % Verkaufsgewinns sind
Sonderabschreibung) abzugsfahig

Deutschland 40 % Keine 13,1 Steuerbefreiung Ja

Asien

China 73,8 % Verkaufsgewinne sind 1,0 Steuerbefreiung Nein
von der Besteuerung
befreit
Singapur 100 % Verkaufsgewinne sind 17,4 Steuerbefreiung Nein
von der Besteuerung
befreit

71,3 % 0 4,6 Besteuerung Ja
Europa

Norwegen 0 14,1 Steuerbefreiung Ja

Déanemark Der Kaufpreis des 0 Steuerbefreiung Ja

Ersatzschiffes kann vom
Verkaufsgewinn
abgezogen werden.
Niederlande Steuerfreie 0,2 Steuerbefreiung ja
Reinvestitionen
innerhalb von drei

Jahren
Frankreich Keine 0 Steuerbefreiung Ja
Grof3britannien Bis zu 6 Jahre 0,1 Steuerbefreiung Ja

Versteuerungsaufschub
des Verkaufsgewinns
(ganz oder teilweise)

USA 67,2 % Keine 0,1 Besteuerung in Ja

einigen Staaten
Tabelle 10: Internationaler Vergleich der Besteuerungssysteme in der Schifffahrtsbranche

Quelle: AHK Japan nach MLIT (2020): Maritime Report 2020 Kap.2

4.2.4 Spezielle Steuererleichterungen fiir die Seeschifffahrt (seit 01.04.2020)

In Tab. 11 sind die die Seeschifffahrt in Japan betreffenden Steuererleichterungen zusammengefasst, darunter Sonderabschreibungen
fiir Schiffe mit moderner technischer Ausstattung wie loT-Systemen sowie fiir Schiffe, die moderne Umweltstandards gemdf3 EEDI
und dem japanischen Gesetz zur Kontrolle der Meeeresverschmutzung erfiillen. Das Sonderabschreibungssystem galt zunéchst nur fiir
japanische Schiffe, wurde jedoch 2019 auf ausldndische Schiffe ausgeweitet. Auch von Maflnahmen zur Senkung der Registrierungs-
und Lizenzsteuern konnen internationale Schiffe profitieren.
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Steuer
Sonderabschreibungen auf Schiffe!
(Besondere Besteuerung von

Schiffsneukauf und -verkauf) !

Sonderreserve fiir Schiffsreparaturen’

Tonnagesteuer-System

(Sonderbestimmungen fiir
Vermogenssteuern)

(Besondere Bestimmungen fiir
Registrierungs- und Lizenzsteuer)

Betroffene Schiffe

Schiffe mit moderner techn.
Ausstattung?

Umweltfreundliche Schiffe?

Seeschiffe

Schiffe, die nach dem
Schiffssicherheitsgesetz
wiederkehrenden Uberpriifungen
unterliegen

Japanische Schiffe und quasi-japanische
Schiffe, die von autorisierten Betreibern
betrieben werden
Seeschiffe
Internationale Schiffe’
Container-Seeschiffe

Besondere internationale Schiffe®

Tabelle 11: Spezielle Steuererleichterungen fiir die Seeschifffahrt (seit 01.04.2020)
Quelle: AHK Japan nach MLIT (2020): Maritime Report 2020 Kap.2

1. Ausgenommen: Schiffe, die der Tonnagesteuer unterliegen

Wirkung der Steuererleichtung
jap. Schiffe: 20 %, ausland. Schiffe:
18 %
jap. Schiffe: 17 % ausland. Schiffe: 15 %

80 % des Transfergewinns*

max. Hohe der Reserve fiir Reparaturen
und Wartung im Verhéltnis (3/4) Steuer
auf fiktive Gewinne
zu den Kosten der periodischen
Inspektionen

Steuer auf fiktive Gewinne

Steuerstandard: 1/6
Steuerstandard: 1/18
Steuerstandard: 4/5

Steuersatz 3,5/1000 (Standard: 4/1000)

2. Schiffe, die moderne Umweltstandards erfiillen und dariiber hinaus mit IoT-Systemen ausgestattet und unter Verwendung moderner Materialien

hergestellt wurden und dadurch eine weiter verringerte Umweltbelastung, eine erhohte Betriebseffizienz und ein erhohtes Sicherheitsniveau

aufweisen.

3. GemiB EEDI (Energie-Effizienz-Design-Index: Kohlendioxidemissionskontrollindex: Menge an Kohlendioxid, die beim Transport von 1 Tonne

Fracht pro Meile freigesetzt wird) und japanischem Gesetz zur Kontrolle der Meeresverschmutzung

4. Beim Verkauf eines Schiffes, kann eine Einzelperson das Einkommen aus dem Verkauf verringern. Eine Gesellschaft kann den Buchwert des

gekauften Eigentums um einen bestimmten Betrag verringern.

5. Internationale Schiffe: Seeschiffe mit japanischem Register, die die vorgeschriebenen Anforderungen erfiillen: 1) Bruttoraumgehalt von 2.000

Tonnen oder mehr, 2) die in kiistennahen oder kiistennahen Gebieten schiffbar sind, 3) die ausschlielich fiir den Seeverkehr eingesetzt werden,

und 4) eine der folgenden Arten von Schiffen: Schiffe mit gemischtem Verwendungszweck, zugelassene Schiffe, LNG-Tanker oder RORO-

Schiffe.

6. Internationale Schiffe mit einer Bruttoraumzahl von 10.000 Tonnen oder mehr (oder, im Falle von Schiffen, die nach der Indienststellung eine

Bruttoraumzahl von 10.000 Tonnen oder mehr haben und nie von der Hafenstaatkontrolle (PSC) festgehalten wurden).

4.2.5

Japans Tonnagesteuersystem

Im Fiskaljahr 2018 wurde das im Juli 2008 eingefiihrte Standard-Tonnagesteuersystem, das urspriinglich nur fir japanische Schiffe
galt, auf Schiffe erweitert, die unter fremder Flagge fahren und von Tochtergesellschaften japanischer Reeder betrieben werden, sofern
sie dieselben Auflagen erfiilllen wie unter japanischer Flagge fahrende Schiffe. Die Tonnagesteuer kdnnen Schiffsbetreiber anstelle der
normalen Korperschaftssteuer auf Gewinne wéhlen, wenn sie einen ,,Plan zur Sicherung japanischer Schiffe und Seeleute ausarbeiten
und die Genehmigung des Ministeriums fir Land, Infrastruktur, Transport und Tourismus erhalten. Als Ergebnis dieser Politik stieg
die Anzahl der unter japanischer Flagge fahrenden Schiffe, die im Jahr 2007 auf 92 gesunken war, bis zum Jahr 2019 wieder auf 273

(siehe hierzu auch Kap. 3.3).2%7

H17Vvgl. MLIT (2020): Maritime Report 2020 Kap.2; MLIT (2019): WeiRbuch Landverkehr 2019
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Nach einer Uberarbeitung des Steuersystems im Jahr 2020 unterliegt Japans Schifffahrt folgenden Steuerteilsystemen:
1. Standard-Tonnagesteuer

Tonnagegewinnberechnung

~1,000N/T ¥ 120
1,000~10,000N/T ¥ 90
10,000~25,000N/T ¥ 60
25,000N/T~ ¥ 30

e  Zielunternehmen: Schiffsbetreiber, die dem MLIT Bericht erstatten
e Zielschiffe: Japanische Schiffe; quasi-japanische Schiffe (Schiffe ausléandischer Tochtergesellschaften inlandischer
Reedereien; taglicher Gewinn pro 100 N / T: 1,5-facher Gewinn japanischer Schiffe)
Bedingungen u. a.:
e  Ausbildung von j&hrlich mindestens einem japanischen Seefahrer
e  Beschaftigung von vier oder mehr japanischen Seeleuten pro japanischem Schiff
e Keine Reduzierung der Anzahl japanischer Seeleute!!8

4.2.6 Ausbildung von Seeleuten

Die Ausbildung japanischer Seeleute ist ein weiteres wichtiges Anliegen der Regierung im Hinblick auf die Entwicklung der Maritimen
Wirtschaft des Landes. Die Regierung unterstiitzt daher Kurzausbildungskurse, um einen unkomplizierten Einstieg fiir Seeleute zu
ermdglichen, die keinen Abschluss an einer Ausbildungseinrichtung fiir Seeleute erworben haben. Als Folge nimmt nach einer zunéchst
starken Zunahme des Anteils der {iber 60-jahrigen japanischen Seeleute zuletzt der Anteil junger Seeleute wieder leicht zu. Die Zahl
japanischer Seeleute nimmt dank der Ausbildungsforderung seit einigen Jahren nicht weiter ab.

So liegt die Anzahl japanischer Seeleute im internationalen Seeverkehr nach ihrem Hochststand von knapp 57.000 Seeleuten Ende der
1970er-Jahre nach zunéchst stetiger starker Abnahme zwischenzeitlich seit einigen Jahren konstant im Bereich zwischen 2.200 und
2.500. Dieselbe positive Wirkung der Ausbildungsforderung ist im Bereich der inldndischen Schifffahrt zu verzeichnen: Nach einem
Riickgang von ca. 70.000 Seeleuten in der Inlandsschifffahrt im Jahr 1980 auf ca. 25.000 um 2010 ist die Anzahl der Inlandsschifffahrt-
Seeleute seitdem relativ konstant geblieben und lag 2017 bei ca. 30.000.'"

Die dem MLIT unterstehende Japan agency of Maritime Education and Training for Seafarers (JMETS) ist Japans grofite Einrichtung
fiir die Ausbildung von Seeleuten und bietet neben den beschriebenen MaBnahmen zur Férderung der Ausbildung junger japanischer
Seeleute auch Schulungen fiir Ausbilder an, um die Seefahrerausbildung in asiatischen Entwicklungsldndern zu verbessern und dadurch
die Qualitdt asiatischer Seeleute zu sichern und zu fordern, die den groBten Teil der Seeleute auf den Schiffen der japanischen
Handelsflotte stellen.

Dem Mangel an qualifizierten Arbeitskrdften wird aber nicht nur mit den beschriebenen Ausbildungsmafinahmen begegnet.
Anfang 2019 trat eine Anderung des Einwanderungsgesetzes in Kraft, die die Aufnahme auslidndischer Facharbeitskrifte u. a. im
Bereich der Maritimen Wirtschaft erméglicht bzw. vereinfacht. Die Schiffbauindustrie war eine der Branchen, aufgrund der
Anforderungen derer die Gesetzesianderung von der Regierung vorangetrieben und schlielich umgesetzt worden war.

Daneben steht auch die kontinuierliche Verringerung der Unfallzahlen im Fokus der Ziele der JIMETS. beispielsweise durch ein
Programm zum Arbeitsschutzmanagement an Bord und durch ein Programm fiir freiwillige Verbesserungsmalinahmen der Sicherheit
an Bord von Schiffen.'?

4.2.7 Inlandische (Kiisten-)Schifffahrt

Um die Verlagerung des inldndischen Giiterverkehrs von der Strae auf die Kiistenschifffahrt voranzutreiben, wurde 2017 ein Rat
eingerichtet, der sich aus Schiffsbetreibern, Fahrunternehmen, Spediteuren, Lkw-Betreibern, Verladerunternehmen und Vertretern aus
der Verwaltung zusammensetzt. Dort wurden u.a. Gespriche tiber den Aufbau eines Systems fiir das Abrufen von
Betriebsinformationen von Modal-Shift-Schiffen gefiihrt.

Angesichts des hohen Durchschnittsalters von Besatzung und Schiffen in der Kiistenschifffahrt hat das MLIT 2017 einen
Kistenschifffahrtsplan vorgestellt, der zwei Ziele in den Mittelpunkt stellt: Die Sicherung eines stabilen Transports und die
Verbesserung der Produktivitit. Um diese Ziele zu erreichen, enthélt der Plan konkrete MaBnahmen zur Stirkung von

118 \/gl. The Japanese Shipowners’ Association (JSA)(2020): Besteuerung des Seeverkehrs nach der Steuerreform 2020

19v/gl. MLIT (2019): WeiRbuch Landverkehr 2019

120 \/gl. MLIT (2019): WeiRbuch Landverkehr 2019; MLIT o0.J.: Uber Sicherheits- und Gesundheitsmanagement an Bord; MLIT (2020):
Maritime Report 2020 Kap.4
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Kiistenschifffahrtsunternehmen, zur Entwicklung und Forderung fortschrittlicher Schiffe sowie zur effektiven Ausbildung von
Seeleuten.

Im ,,Zukunftsplan fiir die Kiistenschifffahrt* hat das MLIT Zukunftsvision und konkrete Ma3nahmen im Bereich der Kiistenschifffahrt
definiert. Die Vision umfasst die drei Séulen ,,Stérke durch Produktivitdtssteigerung®, ,,Stiitzung der Wirtschaft des Landes durch
Sicherstellung stabiler Logistikverbindungen® und ,,Entwicklung®. Die konkreten Massnahmen zur Umsetzung dieser Vision umfassen:

Dauerhaft effektive Ausbildung

Entwicklung und Inbetriebnahme

Verbesserung der Geschéftsgrundlagen fiir . o und Sicherung der Arbeitskraft
. . moderner Schiffe und Hafenlogistik
inléindische Reedereien von Seeleuten durch Verbesserung
der Arbeitsbedingungen
e seit 2018: Einrichtung eines ¢ Bildungsreform zur Verbesserung
Registrierungssystems fiir des Ausbildungsniveaus von
Schiffsverwaltungsunternehmen beim MLIT; o Im Rahmen des Schiff- Seeleuten und Schiffstechnikern
Nutzung von Schiffsverwaltungsunternehmen Enwicklungsprogramms ,,i-shipping®: und zur besseren Orientierung an
zur administrativen Entlastung insbesondere fiir Entwicklung von Schiffen mit IoT- den Bediirfnissen im spiteren Beruf
kleinere Reedereien Technologie; Produktivititsverbesserung; e seit 2018: Verbesserung der
e seit 2017: Einrichtung eines ,,Rates flir Nutzung autonomer Schiffe bis 2025 Bedingungen des Arbeitsplatzes fiir
effizienten und stabilen Transport* zur o seit 2018: Unterstiitzung fiir kooperativen Seeleute: Anhebung des
Stirkung der Zusammenarbeit von Verladern Schiffbau Zuteilungsstandards
und Reedereien o seit 2019 (Testlauf: 2017): Einfilhrung o seit 2017: Ausbildung und
e seit 2017: Einrichtung eines ,,Rates zur eines Energiespar-Bewertungssystems flir Unterstiitzung der Einstellung von
Forderung von Modal-Shift-Transport™ zur Kiistenschiffe und Férderung von Schiffen Bordkochen

Ermittlung des Transportbedarfs; Aufbau eines mit LNG-Antrieb zur Férderung
Buchungssystems fiir Betriebsinformationen schadstoffarmer Antriebssysteme
von Modal-Shift-Schiffen

e Verbesserung der Hafeninfrastruktur; Stiarkung

der Verteilungsnetzfunktionen in Héfen usw.
Tabelle 12: Mafinahmen des ,, Zukuntsplan fiir die Kiistenschifffahrt* des MLIT
Quelle: AHK Japan nach MLIT (2020): Maritime Report 2020 Kap.3

4.3 Kreuzfahrt

Zur Forderung der Schaffung neuer Dienstleistungen im Zusammenhang mit Kreuzfahrten hat das MLIT ab April 2016 fiir drei Jahre
ein Anreizsystem zur Forderung von Kreuzfahrtreisen eingerichtet. Das erhdhte Kreuzfahrtschiffsbetriebsaufkommen sowie die damit
zusammenhdngenden logistischen Abldufe wurden auf bestimmten Routen getestet. Basierend auf dem Ergebnis dieser
Testbetriebsphase wurde im April 2019 ein ,Inbound Ship Travel Promotion System* eingerichtet, um Kreuzfahrten
nachfrageorientiert und gleichzeitig orientiert an logistischer Machbarkeit anbieten zu konnen und durch weitere Marktforschung die
touristische Inbound-Reisenachfrage detailliert weiter zu erfassen. Auch wirkungsvolle Sofortmafinahmen zur Verbesserung der
Bedingungen fiir ausldndische Touristen wie das Angebot offentlicher WLAN-Netze und die Férderung der Anbringung von
mehrsprachigen Hinweisschildern an Hotspots des Kreuzfahrttourismus werden im Rahmen der Initiative zur Férderung des
Kreuzfahrttourismus unterstiitzt und gefordert.'?!

4.4 Hafenwirtschaft

,»Port 2030 ist ein mittel- bis langfristig angelegtes Strategieprogramm des japanischen Ministeriums fur Land, Infrastruktur, Verkehr
und Tourismus (MLIT), das im Juli 2018 veréffentlicht wurde. Darin wird die Rolle dargelegt, die Japans Hafen bei der Unterstiitzung
der Wirtschaft, Industrie und Lebensgrundlage der Bevolkerung um 2030 spielen sollen. Daneben werden konkrete, zur Erreichung der
Programmziele bis 2030 umzusetzenden MalRnahmen beschrieben. Das Programm wurde vor dem Hintergrund verschiedener aktueller
soziotkonomischer Einflisse im In- und Ausland erstellt. Dazu gehoren insbesondere: Aussichten flr die soziodkonomischen
Bedingungen im In- und Ausland:

o Expansion aufstrebender Mérkte, Verlagerung der Produktionsstatten in den globalen Siiden

o Neue Transportwege (Neue Seidenstral3e, Polarmeer-Schifffahrtsrouten durch globale Erwarmung

21 \v/gl. MLIT (2019): WeiRbuch Landverkehr 2019
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o Schrumpfende und alternde Bevolkerung; Arbeitskraftemangel

o Fortschritte in der Vierten Industriellen Revolution

o Intensivierung des Wettbewerbs um Ressourcen und Ubergang zu einer kohlenstoffarmen Gesellschaft
e Drohendes Gro3-Naturereignis (Erdbeben) und alternde Infrastruktur

Aus diesen Rahmenbedingungen wurde ein Strategie-Paket abgeleitet, in dem internationale LogistikmaBnahmen (Schlagwort
,»Connected Port*), Malnahmen zur Steigerung der Attraktivitdt Japan wie z. B. die Forderung des Kreuzfahrttourismus (Schlagwort
»Premium Port) und MaBnahmen im Bereich IoT und KI (Schlagwort ,,Connected Port®) in acht Sdulen der mittel- bis langfristigen
politischen Ausrichtung zusammengefasst sind. Diese MalRnahmen in Tab. 13 aufgelistet.

1.Einrichtung g5 o Bedienen der strategisch wichtigen Siidostasien-Route im Pendelverkehr direkt von den

Seetransportnetzes dllg
Unterstitzung der sich &ndernden
globalen Wertschopfungskette

2.Aufbau

eines inlandischen

Logistiksystems, das neue und
nachhaltige Werte schafft

. Japan als bedeutendes
Kreuzfahrt-Ziel etablieren

. Regionalen Markenwert

schaffen

. Schaffung eines Lager- und
Versorgungsnetzwerkes fur die
Versorgung mit konventionellen
sowie mit neuen Ressourcen wie
LNG, Offshore-Windenergie etc.

. Okologisierung von Hafen- und
Logistikaktivitaten

. Intelligente und sichere Héfen
durch Nutzung von luK-/KI-
Technik

. Anwendung innovativer
Technologie fiir den Bau und die
Instandhaltung von Hafen

internationalen Drehkreuzhéfen aus

Weitere Starkung der strategischen internationalen Containerhéafen

Mehrstufige Dienste in verschiedenen Geschwindigkeitshereichen wie internationale Féhr- und
RORO-Strecken

Entwicklung von ,,Next Generation High Standard Unit Load Terminals® mit automatischer
Abfertigung, automatischer Bezahlung und GPS-basiertem Warenumschlagssystem
Einrichtung eines Systems der Zusammenarbeit zwischen nationalen, regionalen Einrichtungen
und innovationsbereiten Akteuren (Logistikdienstleister, Versender etc.); Forderung von
Initiativen zur VVerbesserung der Produktivitét der Kiistenschifffahrt

Modernisierung und Ausbau von Héfen und Anlegestellen zur Férderung des Exports und des
Transports von land-, forst- und fischereiwirtschaftlichen Produkten in Zusammenarbeit mit den
ortlichen Gemeinden

Erhéhung der Anzahl der Kreuzfahrten von und nach Japan, z. B. mittels ,,Fly-and-Cruise*
durch die Schaffung internationaler, touristisch in Wert gesetzter Kreuzfahrtzentren

Sanierung von Hafengebieten in Verbindung mit privat finanziertem Yachthafenausbau und
langfristiger Hafennutzung; Verbesserung des Wasserstralenverkehrs

Touristische Inwertsetzung von Hafenregionen

Verbesserung der Zufriedenheit auslandischer Besucher und Maximierung des wirtschaftlichen
Nutzens flr die Region

Modernisierung des bestehenden Lager- und Versorgungsnetzwerkes

Forderung der optimalen Lage von Umschlagsstellen fiir groRe Schiffe

Forderung von Erneuerbare Energien- und Offshore-Projekten

Realisierung eines ,kohlenstofffreien Hafens“ durch Offshore-Windenergieerzeugung,
kohlenstoffarme Transportausriistung und Nutzung blauen Kohlenstoffs usw.

Aufbau eines internationalen LNG-Versorgungsnetzes in Zusammenarbeit mit Singapur und die
Bildung eines LNG-Bunkerzentrums zur Férderung des Netzes

Einsatz von Sensortechnologie, Drohnen und anderen loT-Technologien zur schnellen
Bewertung und Behebung von Schaden

Beitrag zum reibungslosen Transport von Notfallvorrdten und Rettungsmannschaften und zur
Aufrechterhaltung der logistischen Funktionen durch Analyse und Vorhersage von Schaden an
Einrichtungen

Forderung von i-Construction im Hafensektor durch Einfiihrung von Construction Information
Modeling (CIM), Augmented Reality (AR) usw.

Verbesserung der Effizienz und Geschwindigkeit der Inspektionsarbeiten und Erhéhung der
Sicherheit im Hafenbau

Tabelle 13: Programm ,, Port 2030 des MLIT: 8 Sciulen der politischen Ausrichtung und wichtige Mafinahmen
Quelle: AHK Japan nach MLIT (2018): PORT 2030; MLIT (2018): PORT 2030 - Referenzmaterial; MLIT (31.07.2018): Press Release - PORT 2030



50 ZIELMARKTANALYSE JAPAN — MARITIME WIRTSCHAFT

4.5 Offshore

2030 sollen zwischen 22 % und 24 % der gesamten Energieversorgung Japans durch Erneuerbare Energien gedeckt werden — 16 %
mehr als 2020. Windenergie soll mit 1,7 % zwar einen vergleichsweise kleineren Anteil daran haben als etwa Wasserkraft (9,2 %) oder
Solarenergie (7,0 %), allerdings: auch der derzeitige Kernkraftanteil der Energieversorgung von nur 3 %, eine Folge der Fushima-
Katastrophe, nach der die meisten Reaktoren heruntergefahren wurden, soll nach den noch aktuellen Planen der Regierung bis 2030
eigentlich wieder auf 20 % bis 22 % gesteigert werden. Durch Widerstand aus der Bevdlkerung der betroffenen Regionen und
Verzogerungen bei der Sanierung der Reaktoren kdnnte hier aber eine Versorgungsliicke entstehen, die zumindest teilweise durch
Offshore-Windkraft gedeckt werden konnte. Hinzu kommt, dass bis 2050 voraussichtlich iiber 60 % der weltweiten Offshore-Kapazitit
auf Asien entfallen werden. Japan wiederum gilt innerhalb Asiens als besonders aussichtsreicher Zukunftsmarkt fiir Offshore-
Windkraft.

Gleichzeitig mochte die Regierung die starke Abhéngigkeit des Landes von fossilen Brennstoffen aus dem Nahen Osten verringern.
Der Angriff auf einen japanischen Oltanker in der Nihe der StraBe von Hormuz im Juni 2019 verstirkte diese Bestrebungen.

Noch steht Japan jedoch ganz am Anfang der Offshoreindustrie-Entwicklung. Daher zielt das ,,j-Ocean‘-Projekt des Ministeriums fiir
Land, Infrastruktur, Transport und Tourismus, das Teil des ,,Productivity Revolution Project der Regierung ist darauf ab, die
Kapazititen und das technische Know-How der japanischen Maritimindustrie zur technischen Entwicklung, zum Bau und zum Betrieb
von Anlagen verschiedener Offshore-Energiebereiche zu fordern.

So verabschiedete die Regierung im April 2019 ein Offshore-Windenergiegesetz, das das Betreiben von Offshore-Windkraftanlagen in
japanischen Gewissern bis zu 30 Jahren Dauer ermoglicht. Im Sommer 2019 wurden schlielich 11 Offshore-Windenergie-Zonen
ausgewiesen, darunter in den Préafekturen Nagasaki auf der Siidinsel Kyushu und Chiba dstlich von Tokyo. Ab 2021 sollen jahrlich drei
bis vier Offshore-Windenergieprojekte pro Jahr und damit bis 2030 rund 30 Projekte genehmigt werden. Pro Jahr wiirde damit eine
Kapazitdt von 100 MW geschaffen, was in etwa der Leistung eines Nuklearreaktors entspricht. Das Verkehrsministerium METTI hat
angekiindigt, in die Hafeninfrastruktur zu investieren, um hafenseitig die Voraussetzungen fiir die Installation von Offshore-
Windturbinen zu schaffen.

Daneben plant das METI, die rechtlichen Rahmenbedingungen im Bereich des Stromnetzes zu iiberarbeiten, um den Betrieb flexibler
zu gestalten und Erneuerbare Energien zu fordern. So sollen Erneuerbare Energien ab 2021 bei niedriger Netzauslastung leichter ins
Netz eingespeist werden koénnen. 22

4.6 Sensibilisierung der Offentlichkeit fur die zentrale Bedeutung des Seeverkehrs fiir
die japanische Gesellschaft

Durch die Insellage Japans spielt das Meer in allen Facetten — etwa als Nahrungsquelle, als Bedrohung durch Naturereignisse wie
Tsunamis und nicht zuletzt als Transportweg - eine deutlich grofere Rolle fiir die japanische Gesellschaft als dies etwa in Deutschland
der Fall ist. Um das Allgemeinwissen im Bereich Meereskunde im Allgemeinen zu férdern und die Bevdlkerung dadurch u. a. fiir die
zentrale Bedeutung des Seeverkehrs fiir die japanische Gesellschaft zu sensibilisieren, fordert das MLIT daher in Kooperation mit
Kommunalverwaltungen, Unternehmen, Schulen und weiteren Bildungseinrichtungen verschiedene Aktionen, BildungsmafBinahmen
und Veranstaltungen in diesen Bereichen. So enthélt eine Lehrplandnderung der Grund- und Mittelschulen aus dem Jahr 2017 erweiterte
Lehrinhalte im Bereich Meereskunde und Maritime Wirtschatft.

Landesweit wird die Organisation zahlreicher Veranstaltungen am ,,Umi no hi* (,,Tag des Meeres*) unterstiitzt. Der Tag wurde 1996
als landesweiter Feiertag eingefiihrt und wird jahrlich am dritten Sonntag im Juli gefeiert. Nach offizieller Lesart dankt die japanische
Gesellschaft an diesem Tag dem Meer fiir seine Segnungen und bittet es darum, der Nation auch weiterhin Wohlstand zu bescheren.
Die groBite Veranstaltung, das in einer jdhrlich wechselnden Hafenstadt veranstaltete ,,Umi Festa“ (,,Meeres-Fest), wird jedes Jahr von
Mitgliedern der Kaiserfamilie besucht. Durch den Premierminister wird zudem jahrlich ein Preis fiir ,,Verdienste um die Férderung
einer maritimen Nation® verlichen.!?

122 \/gl. Nikkei Asian Review 09.07.2020; Nikkei Asian Review 20.03.2020; MLIT (2020): Maritime Report 2020 Kap.1; MLIT (2019):
WeilRbuch Landverkehr 2019

123 \/gl. MLIT (2020): Maritime Report 2020 Kap.6; MLIT (2019): WeiRbuch Landverkehr 2019; MLIT (2014): Press Release; MLIT (0.J.):
Meeresfest Kyoto — Der Seeweg nach Kyoto
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4.7 Umweltschutz-Initiativen

Zur Erreichung des durch die japanische Regierung verfolgten Ziels der dekarbonisierten ,,Society 5.0 sowie internationaler Standards
steht auch die Reduzierung der durch die Schifffahrt verursachten Emissionen im Fokus der Regierung. Im April 2018 verabschiedete
die International Maritime Organization (IMO) die ,,Strategie zur Reduzierung der Treibhausgasemissionen®. Im Rahmen dieser
Strategie soll (1) die Kraftstoffeffizienz der gesamten internationalen Schifffahrt gegeniiber dem Basisjahr 2008 bis 2030 um 40 % oder
mehr verbessert werden (MaBeinheit: CO,-Emissionen pro Transporteinheit), (2) die Treibhausgasemissionen der internationalen
Schifffahrt bis 2050 um 50 % oder mehr gesenkt werden und (3) noch innerhalb dieses Jahrhunderts und so friih wie moglich die
internationale Schifffahrt komplett treibhausgasemissionsfrei werden. Vor diesem Hintergrund wurde in Japan im August 2018 das
»International Shipping, GHG, Zero Emission Project® ins Leben gerufen.

4.7.1 Energy Efficiency Existing Ship Index (EEXI)

Im Rahmen dieses Projektes wurde vom MLIT gemeinsam mit der Japan Ship Technology Research Association (JSTRA) und der
Industrie der Energy Efficiency Existing Ship Index (EEXI), ein Konzept fiir die Erreichung der in der IMO-Strategie festgehaltenen
Emissionsziele bis 2030, erarbeitet und der IMO als international anwendbarer Standard vorgeschlagen. Sollte sich dieses Konzept bei
der IMO durchsetzen, werden seine Kraftsoffverbrauchsstandards von bestehenden Schiffen ab 2023 erfiillt werden miissen. Die
Standardwerte werden je nach Typ und GrofB3e des Schiffes festgelegt. Erfiillt ein Bestandsschiff die Standardwerte nicht, muss es
entweder mit begrenzter Motorleistung betrieben werden, mit Energiespartechnik ausgestattet oder durch ein neues Schiff ersetzt
werden. Der EEXT stellt im Wesentlichen an bereits in Betrieb befindliche Schiffe vergleichbare Anforderungen an die CO»-Emissionen
wie der seit 2011 weltweit geltende Energy Efficiency Design Index (EEDI) an neue Schiffe.

4.7.2 Roadmap to Zero Emission from International Shipping
2010 , 2020 ‘ 2030 ‘
| i | i | i >

Energiesparende Technologie und betriebliche Effizienz: seit 2009 (Jahr 1 nach IMO-Strategie-Basisjahr 2008)
I ' | ' | H

Erddlbasierte Treibstoffe (Schwerdl usw.): keine Neubauten nach 2035
H H |
‘7 P LNG-Treibstoff: ab 2020
2020:Zunehmende
LNG-Verfiigbarkeit Bio-Methan: ab 2025

Kohlenstoff-recyceltes Methan:ab 2030
~ / : | ]

flichendeckende Treibstoffversorgung
(Technologie selbst bereits verfiigbhar)

R
Verfligbharkeit einsatzfahiger 05:—’;57”
Technologie :

Windkraftantrieb: ab 2024

Kommerzieller Einsatz von Schiffen :
in der Kiistenschifffahrt
T i H

Abbildung 16: Neue Antriebstechnologien in der Schifffahrt gemdfs ,, Roadmap to Zero Emission from International Shipping“
Quelle: AHK Japan nach MLIT (2020): Roadmap to Zero Emission from International Shipping

Im Mirz 2020 wurde von einem Gremium aus verschiedenen Verbanden, Forschungseinrichtungen und der Industrie unter Leitung der
JSTRA und des MLIT die ,,Roadmap to Zero Emission from International Shipping* vorgestellt. Darin sind die aus Sicht des Gremiums
zur Erreichung der IMO-Umweltstrategie notwendige technische Entwicklung und der Zeitplan zur Umsetzung dieser Entwicklung
festgehalten.

ADb. 16 zeigt den Zeitstrahl des Einsatzes neuer Antriebstechnologien gemafl der Roadmap-Prognose. Im Vergleich zum Basisjahr
2008 sollen die Emissionen von Schiffen mit diesen Antriebstechnologien um nahezu 100 % niedriger und somit bei fast 0 liegen.
Demnach sollen ab 2035 keine Schiffe mit erddlbasierten Treibstoffen mehr neu gebaut werden. Der Einsatz erster LNG-Schiffe hat
bereits begonnen. Ab 2024 sollen Schiffe mit Windkraftantrieb hinzukommen, 2025 dann Bio-Methan-Schiffe und durch
kohlenstofffreies, aus CO, und H> gewonnenes Methan betriebene Schiffe. Ab 2028 sollen dann auch Schiffe mit Wasserstoff- und
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Ammoniak-Antrieb, Schiffe mit CO,-Abscheidung an Bord eingesetzt werden. Batteriebetriebene Schiffe sollen ab 2030 auf kurzen
Distanzen in der Kiistenschifffahrt zum Einsatz kommen.

In der Roadmap wurden Konzeptentwiirfe von je einem Wasserstoff-, Ammoniak-, LNG- und CO,-Abscheidungssystem-betricbenen
Schiff mit einer Grofe von 20.000-TEU (Containerschiffe) bzw. 80.000 DWT (Massengutschiffe) entwickelt. Bis 2050 soll die Zahl
der eingesetzten Schiffe mit den in Abb. 16 genannten Antriebstechnologien dann ausgeweitet werden, um die fiir 2050 durch die IMO-
Strategie vorgegebenen Ziele fiir die internationale Schifffahrt zu erreichen.

Da die Weiterentwicklung der jeweiligen Antriebstechnologien nicht sicher prognostiziert werden kann, zeigt die Roadmap zwei
mogliche Szenarien fiir die zukiinftige Entwicklung der Anteile der neuen Antriebstechnologien in der Schifffahrt auf (s. Abb. 17).
Im ersten Szenario werden Schiffe kiinftig zundchst vor allem LNG und in der Folge vermehrt aus CO, und H, erzeugtes,
kohlenstoffneutrales Methan als Kraftstoff nutzen. Das Nebeneinander der beiden Kraftstoffe lieBe sich ohne technischen Aufwand
umsetzen, da beide aufgrund ihrer chemisch dhnlichen Eigenschaften mit derselben Tankinfrastruktur und in denselben Schiffen
eingesetzt werden konnten. Im ersten Szenario wiirden diese beiden Kraftstoffe im Jahr 2050 zusammen etwa 75 % des
Energieverbrauchs der Schifffahrt ausmachen.

Das zweite Szenario zeigt als alternative Entwicklung die ebenfalls verstirkte Nutzung von LNG als Treibstoff sowie den zunehmenden

Einsatz von vollstindig CO,-neutralem Ammoniak- und Wasserstoffantrieb auf, wodurch {iber 80 % des Energieverbrauches der

Schifffahrt durch diese Antriebstechnologien gedeckt wiirde.'?*
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Abbildung 17: Zukiinftige Entwicklung der Anteile neuer Antriebstechnologien in der Schifffahrt gemdf3 ,, Roadmap to Zero Emission from
International Shipping

Quelle: AHK Japan nach MLIT (2020): Roadmap to Zero Emission from International Shipping

4.8 Wichtige Institutionen beztglich der Schaffung und Aufrechterhaltung rechtlicher
Rahmenbedingungen

» International Maritime Organization (IMO)

R Die International Maritime Organization (IMO) mit Sitz in London und aktuell 174 Mitgliedsstaaten

I DEGITE ist eine fiir die Regulierung der weltweiten Schifffahrt zustindige Sonderorganisation der Vereinten
Nationen. Thre Hauptaufgabe besteht in der Schaffung und Aufrechterhaltung eines Regelwerks fiir

die globale Schifffahrt, insbesondere in den Bereichen von Rechtsfragen, Umweltbelangen, Sicherheit, Gefahrenabwehr im Seeverkehr
und technischer Zusammenarbeit. Die Organisation wird von einer Mitgliederversammlung geleitet und von einem durch die

Versammlung gewihlten Mitgliederrat verwaltet.'?

124\/gl. MLIT (2019): Massnahmen zur GHG-Reduktion im internationalen maritimen Sektor; MLIT (2020): Roadmap to Zero Emission from
International Shipping; MLIT (2020): Roadmap to Zero Emission from International Shipping; MLIT (07.10. 2016): Building on international
cooperation on the development of LNG bunkering hub

125 \/gl. MLIT (2020): IMO
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> Nippon Kaiji Kyokai (ClassNK)
Nippon Kaiji Kyokai (ClassNK) ist eine japanische, weltweit agierende Non-Profit-NGO, deren

‘ Ia SSNI( vorrangige Ziele die Sicherheit fiir Personal und Material sowie der Umweltschutz in der
Seeschifffahrt sind. Zu diesem Zweck hat ClassNK ein Regelwerk erarbeitet, das Schiffskorper,

Schiffsausriistung inklusive Sicherheitsausriistung, Umschlaggerite, Motoren, Maschinen sowie

elektrische und elektronische Systeme umfasst. Auf Grundlage dieses Regelwerkes bietet die Organisation zahlreiche Dienstleistungen
wie etwa die Priifung und Genehmigung von Konstruktionszeichnungen, die Uberpriifung der Registrierung von Schiffsklasse und
Ausriistung und die Zertifizierung von Managementsystemen auf der Grundlage von ISO-Normen sowie die Zertifizierung von
Betriebssicheitssystemen gemiB der internationalen Occupational Health and Safety Assessment Series (OHSAS) an.!26

» Japanese Industrial Standards Committee

@ Das Japanese Industrial Standards Committee JISC wurde vom Ministerium flir Wirtschaft,
]ISC AAEREEEES Handel. und Industrie eingerichtet. Es fiihrt insbesondere Unters.uchung.en und Beratungen zur
b R o industriellen Normung auf der Grundlage des Gesetzes zur industriellen Normung durch.
Dariiber hinaus beteiligt sich JISC als einziges japanisches Mitglied der Internationalen

Organisation fiir Normung (ISO) und der Internationalen Elektrotechnischen Kommission (IEC) an der Entwicklung internationaler

Normen.'?’

» Japan Standard Association Group
. me:itT.®snes-n0as. Die Japanese Standards Association besteht seit iiber 70 Jahren. Zunéchst war die JSA eine

s k J SAG ROUP Stiftung des Verkehrsministeriums (MILT), seit 2019 ist sie in eine allgemeine Stiftung
BFEREBETIN—T since 19:s

iibergegangen. Zu ihren Aufgaben zdhlen die Ausarbeitung und die Kontrolle der Einhaltung
nationaler Industriestandards (JIS) sowie die Forderung der Beriicksichtigung japanischer Industriestandards in der internationalen
Normgebung und die generelle Unterstiitzung internationaler Normungsaktivititen im Zusammenhang mit ISO und International
Electrotechnical Commission (IEC).

49 Zoll

Beim Warenimport ist grundsétzlich eine Einfuhranmeldung beim regionalen Zollamt einzureichen, bei dem die Fracht bis zur
Zollkontrolle gelagert wird. Die Einfuhrgenehmigung erfolgt nach der Zahlung der Zollgebiihren, der erforderlichen Kontrollen und

erfolgter Priifung der Zolldokumente. Die Waren werden ab diesem Zeitpunkt zu inléndischen Waren.

Neben diesem Einzelzollabfertigungsverfahren muss die Einfuhr bestimmter Waren, die neben Zollgesetzen auch nach anderen
Gesetzen und Vorschriften einer Genehmigung bediirfen, auf der Grundlage dieser Gesetze und Vorschriften vom jeweils zustdndigen
Ministerium oder der jeweils zustindigen Behdrde genehmigt werden, bevor die Einfuhrgenehmigung vom Zoll erteilt wird.'?

Zolltarif Tariff R
olifarifnummer Produktbeschreibung arifRate
(HS) (general)
7316.00.000 Stahlanker und ihre Teile 39% zollfrei
8406.10 Turbinen fiir den Schiffsantrieb zollfrei zollfrei
407.21, 8407.2
8 0784(;88.187 % Schiffsmotoren zollfrei zollfrei
8483.40010
2483 6002 0’ Schiffsuntersetzungsgetriebe zollfrei zollfrei
8526.10010 Schiffsradargerite zollfrei zollfrei
8544.30010 Ziindkabelsitze und andere Kabelsitze u.a. fiir Schiffe zollfrei zollfrei
89 Schiffe und schwimmende Strukturen zollfrei zollfrei

Tabelle 14: Zoll auf Schiffe und im Schiffbau verwendete Teile per 27.06.2020
Quelle: Japan Customs 27.06.2020

126 \/gl. ClassNK (0.J.): AboutNK
127 \/gl. JISC (0.J.): About JISC
128 \/gl. Japan Customs (0.J.): 1101
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4.10 Das EU-Japan Economic Partnership Agreement (EU-Japan EPA)
Nach mehrjéhrigen Verhandlungen trat zum 1. Februar 2019 das Freihandelsabkommen zwischen der Europdischen Union und Japan
in Kraft, das neben Zoll-Erleichterungen vor allem auch den Abbau zahlreicher regulatorischer Handelsbarrieren mit sich bringt.

In Unterabschnitt 6 des Vertragstextes sind die Grundsétze des Rechtsrahmens fiir die Bereitstellung internationaler Seetransportdienste
(in diesem Fall: Beforderung von Passagieren oder Fracht mit Seeschiffen zwischen Héfen Japans und den Mitgliedstaaten der
Européischen Union oder einem Drittland) beschrieben. Auch die direkte Auftragsvergabe an Erbringer anderer Beforderungsvorginge
im multimodalen Verkehr der Tir-zu-Tir-Transportkette unter einem einzigen Befoérderungsdokument wird durch diesen
Vertragsabschnitt abgedeckt.

EPA Art. 8.69 sieht eine Reihe von Verpflichtungen vor, die Japan gegeniiber EU-Unternehmen einhalten muss. So muss ein
ungehinderter Zugang zum internationalen Seeverkehrsmarkt und zum internationalen Sechandel auf kommerzieller und
diskriminierungsfreier Basis gewéhrt werden. Daneben diirfen unter einer EU-Flagge fahrende oder von Dienstleistern von EU-
Institutionen betriebene Schiffe nicht gegeniiber japanischen Schiffen beim Zugang zu Héfen, bei der Benutzung der Hafeninfrastruktur
und bei der Inanspruchnahme von Hafendienstleistungen und Hilfsdienstleistungen fiir den Seeverkehr benachteiligt werden. Auch
beziiglich der damit verbundenen Gebiihren und Abgaben und bei der Nutzung von Zolleinrichtungen, bei der Zuweisung von
Liegepldtzen und Lade- und Loscheinrichtungen miissen sie gleichbehandelt werden. Im Einzelnen miissen japanische
Seeverkehrsdienstleister EU-Schiffen am Hafen folgende Dienstleistungen zu denselben Bedingungen zur Verfiigung stellen wie
japanischen Schiffen:

o Lotsendienstleistungen
Schub- und Schleppboothilfe
Bevorratung, Betankung und Wasserversorgung
Abfall- und Ballastwasserentsorgung
Dienstleistungen der Hafenmeisterei
Navigationshilfen
Einrichtungen fiir dringende Reparaturen
Ankerplétze

0O 0O 0O 0 0O 0o o o

Liegeplétze und Anlegedienstleistungen sowie landgestiitzte Betriebsdienstleistungen, die fiir den Schiffsbetrieb unerlésslich
sind, einschlieBlich Kommunikation, Wasser- und Stromversorgung

Anbieter internationaler Seeverkehrsdienstleistungen aus der EU diirfen ein Unternehmen in Japan griinden und betreiben und miissen
dabei gleichbehandelt werden wie japanische Seeverkehrsdienstleister. ' Wichtige Vorbehalte, die Japan in Bezug auf den
Schifffahrtssektor gemil EU-Japan EPA geltend machen kann, betreffen u. a. den Zugang zu japanischen Héfen durch Schiffe aus EU-
Staaten, das Leasing von Kiistenschiffen durch auslédndische Investoren (z. B. aus EU-Staaten) sowie den grenziiberschreitenden Handel
mit Versicherungsdienstleistungen.

Marktzugang: Zugang zu japanischen Héfen durch Hochseeschiffe aus EU-Staaten
Betreibern von Hochseeschiffen eines Mitgliedstaats der EU kann der Zugang zu japanischen Héfen bzw. das Auf- und Entladen von

Fracht in Japan in Féllen beschrénkt oder untersagt werden, in denen japanische Betreiber von Hochseeschiffen vom betreffenden EU-
Mitgliedstaat oder der EU benachteiligt werden.!*® Sofern in anderen Vertriigen nicht anderweitig festgelegt, diirfen Schiffe, die nicht
unter japanischer Flagge fahren, keine japanischen Hifen anlaufen, die nicht dem AuBenhandel offen stehenden.'3!

Liberalisierung von Investitionen: Leasing von Kiistenschiffen

Das Leasing von Kiistenschiffen durch auslidndische Investoren muss angemeldet werden. In einem verpflichtenden Verfahren fiir
auslandische Investoren, die Investitionen in die Schifffahrt in Japan titigen wollen, wird geméfl dem Devisen- und AuBlenhandelsgesetz
zunidchst gepriift, ob die Investition geeignet ist, der japanischen Wirtschaft zu schaden. Je nach Ergebnis der Priifung kann der Investor

aufgefordert werden, den Inhalt der Investition zu dndern oder den Investitionsprozess einzustellen. '*?

129'\/gl. EU-Japan Center 0.J.; European Commission (2018)
130 European Commission (2018), [Annex 8-B]/de 310

131 European Commission (2018), [Annex 8-B]/de 313, 314
132 European Commission (2018), [Annex 8-B]/de 311, 312
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Grenziiberschreitender Handel mit Versicherungsdienstleistungen

Ebenfalls im EPA festgehalten ist das Recht Japans, MaBnahmen einzufiihren oder aufrechtzuerhalten, die den grenziiberschreitenden
Handel mit Versicherungsdienstleistungen und versicherungsbezogenen Dienstleistungen betreffen. Versicherungsrisiken auf
Seeschifffahrt sind von diesem Recht jedoch ausgenommen.'*?

Das EPA zwischen der EU und Japan bietet Unternehmen aus der EU mehr Moglichkeiten zur Teilhabe am japanischen Markt denn
je. Dennoch: Weiterhin bestehende Barrieren kultureller, sprachlicher und regulatorischer Art miissen beriicksichtigt werden, um die
Vorteile des EPA zwischen der EU und Japan in vollem Umfang nutzen zu kénnen.'3*

133 European Commission (2018), [Annex 8-B]/de 188/189
134\/gl. EU-Japan Center 0.J.; European Commission (2018)
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S Markteinstieg in Japan

5.1 Marktbarrieren und Hemmnisse

Eine wesentliche Einstiegsbarriere in den japanischen Markt fiir ausldndische Unternehmen stellen sprachliche und kulturelle
Unterschiede dar. Obwohl man im Alltag immer 6fter auch auf englischsprachige Beschilderungen oder Durchsagen stoft, ist die mit
Abstand wichtigste Geschéftssprache in Japan nach wie vor Japanisch. GroBunternehmen, die international und global ausgerichtet
sind, beschéftigen zwar auch Mitarbeiter, die iiber sehr gute Englischkenntnisse verfiigen, in KMU ist dies aber nur selten der Fall. Im
Laufe der nidchsten Jahre und mit Hinblick auf die nun vorerst auf 2021 verschobenen Olympischen Spiele wird die Verbreitung von
Englisch zwar weiter gefordert, aktuell ist aber eine effiziente Kommunikation, insbesondere beim Erstkontakt, nur in der
Landessprache oder mit Hilfe professioneller Ubersetzer mdglich. Detaillierte Informationen zu spezifischen Themen wie Standards,
Regulierungen und Zulassungsverfahren, aber auch Webseiten von KMU und Behorden, sind teilweise nur auf Japanisch zuginglich.

Neben der Sprache ist auch die Beachtung der japanischen Geschéftskultur ein wichtiger Aspekt, den deutsche Unternehmen, die {iber
den Eintritt in den japanischen Markt nachdenken, beriicksichtigen sollten. Die Entscheidungsfindung in japanischen Unternehmen
beansprucht im Vergleich zu deutschen Unternehmen mehr Zeit. Von der ersten Kontaktaufnahme bis zum Abschluss erster Vertrige
und der Initiierung erster Geschiftsaktivititen konnen in Japan durchaus mehrere Jahre vergehen. In Japan ist es zudem iiblich,
regelméBig Kontakt zu halten. Besuche beim japanischen Partner sind fiir eine produktive Partnerschaft eigentlich obligatorisch.

COVID-19 hat allerdings auch in Japan zu Reise- und Kontaktbeschrankungen gefiihrt, die personliche Besuche innerhalb des Landes
schwieriger gestalten und Besuche aus dem Ausland nur in Abhéngigkeit von den aktuell geltenenden Einreisebestimmungen moglich
machen (Stand 09. Oktober 2020: ab sofort Einreise fiir Deutsche zu Geschiftszwecken auch ohne giiltiges Visum wieder moglich,
allerdings nur unter Einhaltung einer 14-tigigen Quarantine'*®). Durch diese Situation findet ein Umdenken statt: Auf digitalem Weg
durchgefiihrte Gespriachstermine und Veranstaltungen spielten in Japan bis vor wenigen Monaten eine noch geringere Rolle als etwa
in Deutschland. Auf personlichen Kontakt vor Ort wurde viel Wert gelegt. Notwendigerweise finden derzeit zahlreiche
Gesprachstermine und Veranstaltungen auf digitalem Weg statt. Die digitale Durchfithrung solcher Termine wird auch intensiv
6ffentlich beworben und von den Unternehmen vorangetrieben. Inwieweit diese digitale Form von Termindurchfiihrungen in Zukunft
beibehalten wird, sobald sich die jetzige Situation um COVID-19 wieder normalisieren sollte, bleibt jedoch, offen.

5.2 Markteintrittsstrategie

Vor einem Markteintritt in Japan sollte eine sorgfiltige Recherche und Informationssammlung stehen. Der japanische Markt sollte
auflerdem nicht nur als Teil einer Asienstrategie, sondern als eigenstdndiger Markt mit spezifischen Herausforderungen, aber auch mit
groflen Chancen wahrgenommen werden. Es lohnt sich auch, Kontakt mit Erfahrungstridgern innerhalb der Branche aufzunehmen.
Speziell die ersten Schritte in den japanischen Markt sind essentiell. Neueinsteiger konnen daher von den Erfahrungswerten
ausliandischer Unternechmen profitieren, die es bereits geschafft haben, sich erfolgreich im japanischen Markt zu etablieren. Dariiber
hinaus ist es fiir den Geschéftserfolg wichtig, die Distribution in Japan sicherzustellen. Der Aufbau eines Direktvertriebs ist in der
Regel mit hohen Fixkosten verbunden. Es besteht stattdessen die Mdglichkeit, das Fachhandelnetzwerk, tiber das der japanische Partner
vor Ort in der Regel bereits verfiigt, profitabel zu nutzen.

Mogliche Formen des Markteintritts konnen z. B. der Export, die Griindung eines Reprédsentanz-Biiros, das Eingehen von Joint
Ventures oder die Griindung einer Tochtergesellschaft sein. Fiir deutsche KMU sollten anfangs vor allem die Moglichkeiten des Exports
und des Aufbaus einer Reprédsentanz im Vordergrund stehen. Auf diese Weise konnen erste Kontakte gekniipft und potenziellen
japanischen Partnern die seridsen Absichten vermittelt werden. Ein Markteinstieg von Deutschland ,,per E-Mail und Telefon® aus ist
als eher schwierig einzuschitzen. Besonders in der japanischen Kultur spielt der personliche Kontakt eine groBe Rolle, sodass
regelméBige Priasenz auf Branchenveranstaltungen und Messen sowie personliche Meetings unumginglich sind. Seit COVID-19 sind
vielfach digitale Formate an die Stelle der Veranstaltungen und Termine mit personlicher Prisenz getreten. Auch diese Formate sollten
ernst genommen werden. Priasenz und personlicher Kontakt sind weiterhin von zentraler Bedeutung, ob vor Ort oder momentan digital.

135 Aktuelle Reise- und Sicherheitsinformationen finden sich z. B. auf der Webseite des Auswirtigen Amtes unter der Rubrik ,,Sicher
Reisen®, hier fiir Japan: https://www.auswaertiges-amt.de/de/aussenpolitik/laender/japan-node/japansicherheit/213032
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Fiir interessierte deutsche Unternehmen, die eine Geschiftspriasenz in Japan aufbauen mochten, nach einem kurzen, flexiblen
Mietverhiltnis fiir Biirordume fiir die Anfangszeit in Japan suchen und einen Partner fiir den Markteintritt und die Bewiltigung von
sprachlichen und kulturellen Barrieren bendtigen, bieten verschiedene Anbieter Losungen an. Ein Markteintritt bedarf in der Regel
eines hohen Zeit- und Investitionsaufwands, der ohne den Riickhalt der Fiihrungsebene eines Unternehmens nur schwer zu rechtfertigen
ist. Mit kurzfristigen Zielen wird man in Japan in der Regel keine profitablen Ziele erreichen konnen. Gerade in Japan ist es wichtig,
so frith wie moglich Prisenz vor Ort zu zeigen und ein eigenes, breites Netzwerk aufzubauen. Dariiber hinaus ist es notwendig, sich
auf die Gegebenheiten vor Ort einzulassen. Dazu gehort auch, dass Produkte und Dienstleistungen an die Bediirfnisse und die
Zielgruppe des japanischen Markts angepasst werden miissen. Ein japanischer Partner kann hier groBe Hilfestellung leisten, da er den
lokalen Markt kennt und sich mit lokalen Herausforderungen, Gesetzgebungen, Standards und Zertifizierungsverfahren auskennt.

5.3 Offentliches Vergabeverfahren und Ausschreibungen

Das offentliche Ausschreibungs- und Vergabeverfahren in Japan ist ebenfalls mit besonderen Herausforderungen fiir ausldndische
Unternehmen verbunden. Kritisiert wird oftmals die nur kurze Frist zur Einreichung von Angeboten z. B. im Bereich fiir
Investitionsgiiter. Diese kann in manchen Féllen lediglich drei Wochen betragen. Dariiber hinaus findet die Kommunikation in den
meisten Fillen ausschlieBlich auf Japanisch statt. Riickfragen sollten in der Regel auch auf Japanisch gestellt werden, da die 6ffentlichen
Vergabestellen oftmals nur iiber sehr grundlegende Englischkenntnisse verfligen. Bei einigen Ausschreibungen ist es sogar praktisch
unmoglich, Auftrige ohne die Kooperation eines Projektentwicklers zu generieren. Die Zusammenarbeit mit einem geeigneten
japanischen Partner oder einem vertrauensvollen japanischen Vertreter vor Ort ist fiir die Teilnahme am Ausschreibungsverfahren
essentiell. In einigen Branchen ist eine Partnerschaft oder Reprisentanz vor Ort obligatorisch.

Da viele Ausschreibungen nur einen zeitlich begrenzten Rahmen fiir das Einreichen von Angeboten bieten, ist es von Vorteil, aktuelle
Ausschreibungen kontinuierlich im Auge zu behalten. Offentliche Ausschreibungen werden ordnungsgemsiB in der Regierungszeitung
»Kanpo“ und in regionalen Publikationen veroffentlicht. Laut des Agreement on Government Procurement unterstehen lokale und
auslidndische Unternehmen allgemein der Gleichberechtigung. Da das stetige Beobachten ressourcen- und zeitaufwendig ist, bietet es
sich an, spezielle Biiros zu beauftragen. Dies kann sich explizit lohnen, wenn ein langfristiges Engagement in Japan geplant ist.
Ausschreibungen dienen nicht nur dazu, einzelne Auftrdge zu gewinnen, sondern konnen auch fiir die Marketing- und PR-Strategie
genutzt werden. Eine Teilnahme an 6ffentlichen Projekten wird positiv aufgenommen, sodass die Chancen auf die Vergabe weiterer
Projekte steigen. Zu beachten ist auBlerdem, dass in einigen Branchen Lizenzen und Geschiftsgutachten fiir eine Angebotsabgabe
notwendig sind. Fiir eine Teilnahme an den Kanpo-Ausschreibungen muss das Unternehmen als ,,qualifiziert™ gelistet sein. Dies kann
z. B. iliber die japanische Niederlassung erfolgen. Jéhrlich werden dariiber hinaus sogenannte ,,Procurement Seminare" fiir das jeweilige
Fiskaljahr in englischer Sprache organisiert.

Eine Ubersetzung der ,,Kanpo® ist z. B. iiber die Japan External Trade Organization (JETRO) moglich. Eine weitere Anlaufstelle ist
das von der EU finanzierte Onlineportal ,,EU Business in Japan®, das wertvolle Unterstiitzung in Japan fiir in der EU registrierte
Unternehmen leistet. Uber die entsprechende Suchfunktion kdnnen japanisch sprachige Datenbanken nach bestimmen Schliisselwértern
durchsucht werden. Die Ergebnisse werden dann zuriick ins Englische iibersetzt, weshalb mit einer Wartezeit von zwei bis drei Wochen
gerechnet werden muss. Eine weitere Plattform wird in Kooperation zwischen dem METI und dem EU-Japan Centre for Industrial
Cooperation betrieben. Die Ausschreibungsdatenbank ist auf Englisch gehalten — die Ubersetzung vom Japanischen ins Englische l4uft
automatisch. Mit Hinblick auf die Ausrichtung der Olympischen Spiele im nédchsten Jahr ist die japanische Regierung bemiiht,
auslandische Unternehmen zu unterstiitzen. Mit diesem Hintergrund wurde beispielsweise in Kooperation der Stadtregierung Tokyo
sowie verschiedener Wirtschaftsverbande die Seite ,,Business Change Navi 2020 eingerichtet, die Projektinformationen aktuell auf
Japanisch bereitstellt.


https://www.jetro.go.jp/cgi-bin/gov/gove010e.cgi/
http://www.eubusinessinjapan.eu/issues/entry-strategy/government-procurement/public-procurement-quick-scan-service
http://information1.gov-procurement.go.jp/en/
https://www.sekai2020.tokyo/bcn/
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6 Schlussbetrachtung — Chancen fiir
deutsche KMU

Deutschland und Japan sind miteinander konkurrierende Industrienationen und auch die Maritimwirtschaftsbranchen beider Linder
stehen auf dem Weltmarkt im Wettbewerb zueinander. Bedenken, der Geschéftspartner konnte weitergegebenes Know-How nutzen,
um sich damit als Konkurrent einen Vorteil zu verschaffen, konnen den erfolgreichen Aufbau von Partnerschaften hemmen.

Dennoch: Die Bedingungen fiir deutsche KMU sind aussichtsreich. Japan nimmt mit seiner Innovationsfahigkeit, Kaufkraft und einer
starken Industrie auf weltweiter Ebene nach wie vor eine der Spitzenpositionen ein. Im Bereich Schiffbau gilt das Land nach wie vor
als globaler Vorreiter, insbesondere in Bezug auf zuverlédssige und technisch fortschrittliche Produkte.

6.1 Chanchen durch politische Rahmenbedingungen

Angesichts zunehmender Unsicherheit beziiglich der Stabilitdt der Beziehungen Japans zu anderen traditionell starken Handelspartnern
wie den USA und angesichts der zunehmend instabilen weltpolitischen Lage wird erwartet, dass die Beziehung zwischen Deutschland
und Japan in Zukunft weiterhin eine starke Rolle spielen wird. Das Interesse der japanischen Regierung sowie japanischer Institutionen
beeinflusst die Chancen fiir KMU auf dem japanischen Markt positiv. Vom guten Ruf der deutschen Ingenieurskunst und des deutschen
Mittelstands kénnen deutsche KMUs bei einer frithzeitigen Platzierung auf dem japanischen Markt ebenso profitieren (Politische
Rahmenbedingungen: siche Kapitel 1).

6.2 Chancen durch Industriestruktur und Export in asiatische Nachbarlander

Japan und Deutschland verfiigen {iber eine dhnliche Industriestruktur. Viele mit der Maritimen Wirtschaft, dem Schiffbau und der
Offshore-Industrie verbundene Branchen sind in beiden Landern gleichermalien stark, so z. B. der Maschinen- und Anlagenbau oder
die Elektronikindustrie. Fiir den hohen Exportanteil des Maschinen- und Anlagenbaus wird in Japan fiir die Zukunft ein stabiler Absatz
prognostiziert, insbesondere durch die hohe Nachfrage aus den asiatischen Nachbarldndern. Durch Kooperationen mit japanischen
Unternehmen kénnen deutsche KMU vom Export der japanischen Unternehmen in die Nachbarlédnder profitieren. Deutschen Produkten
und Dienstleistungen werden in Japan eine hohe Produktsicherheit und Qualitit zugeschrieben — Eigenschaften, die fiir japanische
Kunden von besonderer Bedeutung sind.

6.3 Hohes Potenzial fur Anstieg der Zulieferung aus dem Ausland

Dass die Beschaffung der Schiffbauindustrie so stark (zu iiber 90 %) auf inlédndische Zulieferer konzentriert ist, ist Vor- und Nachteil
fiir den Schiffbau zugleich. Einerseits profitiert die japanische Schiffbauindustrie wie auch die Zulieferbranche von den engen, iiber
Jahrzehnte gewachsenen und hdufig regionalen Netzwerken, was besonders im Fall des Seto-Inlandssee-Clusters der Maritimen
Wirtschaft deutlich wird. Die Unternehmen kennen sich untereinander personlich und fachlich sehr gut. Das in der japanischen
Geschiftswelt so wichtige Vertrauen ist stark ausgeprigt. Der Nachteil dieser Struktur ist, dass beispielsweise innovativere oder in
Bezug auf das Preis-Leistungs-Verhéltnis evtl. wettbewerbsfahigere Produkte und Dienstleistungen internationaler Anbieter kaum
Beriicksichtigung finden. Das Potential fiir einen Anstieg des Anteils importierter Komponenten im Schiffbau ist angesichts des
niedrigen Ausgangsniveaus und der gleichzeitig enormen Grofle der Branche hoch. Durch die Herausstellung von
Alleinstellungsmerkmalen ihrer Produkte und langen Atem konnen sich deutsche KMU einen Platz in dieser bislang so stark auf
inldndische Zulieferer fokussierten Branche erarbeiten. Wichtig ist dabei die Prédsenz vor Ort und die Beriicksichtigung der oben
erwdhnten sprachlichen und kulturellen Barrieren (Struktur der Schiffbauindustrie: siche Kapitel 3.2).

6.4 Chancen durch technologische Innovationen im japanischen Schiffbau

Der kiinftige weltweite Bedarf an Schiffen mit modernen Antriebssystemen im Zuge von Klimaschutzbemiithungen sowie der erwartete
Bedarf an Schiffen mit IoT- und KI-Ausstattung ist eine einmalige Chance fiir die japanische Schiffbauindustrie und die Maritime
Wirtschaft des Landes, internationale Marktfiihrerschaft zu iibernehmen, nachdem diese im Bereich des klassischen Schiffbaus und der
klassischen Maritimen Wirtschaft durch den Aufstieg Chinas und Siidkoreas zuletzt in puncto Umsatz und Produktionsmenge
verlorengegangen ist, auch wenn sie im Hochqualititsbereich weiter besteht. Bei dieser Entwicklung unterstiitzt werden die
Unternehmen durch Programme der japanischen Regierung wie ,,i-shipping™ und ,,j-ocean®. Deutsche Unternehmen kdnnen die
Entwicklung nutzen, um in diesen noch nicht durch lang etablierte Beziehungsnetzwerke zwischen Schiffbauern, Zulieferern und
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anderen Akteuren geprdgten Bereichen der Maritimen Wirtschaft Geschéftsbeziehungen zu japanischen Unternehmen aufzubauen
(technologische Innovationen im japanischen Schiffbau: siche Kapitel 3.4 & 4.1).

Im Bereich der Hafenwirtschaft bieten sich vor allem durch die zuletzt zunehmenden Modernisierungs- und Ausbauprojekte im Zuge
des Programms ,,Port 2030 der japanischen Regierung Chancen fiir deutsche KMU. Neben Unternehmen aus dem klassischen
Hafenausriistungsbereich bieten sich angesichts der Strategiesdule ,,Connected Port* des Programms insbesondere auch Mdoglichkeiten
fiir KMU aus den Bereichen IoT und KI (Hafenwirtschaft siche Kapitel 3.6 & 4.7).

6.5 Kreuzfahrtbranche (post-COVID-19): Chancen durch Kooperationen mit lokalen
Anbietern

Uber der Kreuzfahrtbranche hingt derzeit das groBe Fragezeichen der COVID-19-Krise, deren mittel- bis langfristige Auswirkung auf
die Branche derzeit noch nicht absehbar ist. Im Falle einer mittelfristigen Normalisierung der Situation und einer Erholung der Branche
bestehen Moglichkeiten fiir deutsche KMU aus dem Kreuzfahrtbereich beziiglich der ErschlieBung des Potenzials japanischer
Kreuzfahrtpassagiere insbesondere durch Kooperation mit japanischen Partnern und Beriicksichtigung der Besonderheiten der
Bediirfnisse japanischer Konsumenten. Auch im Bereich des internationalen Kreuzfahrttourismus nach Japan sollte die Kooperation
mit japanischen Partnern gesucht werden (Kreuzfahrt: siche Kapitel 3.5).

6.6 Chancen im Offshore-Bereich: Deutsche Teile und Know How fir den
Zukunftsmarkt Japan

Im Offshore-Bereich bestehen zwar Risiken fiir deutsche Unternehmen durch ihre bislang fehlende Erfahrung im Umgang mit in Japan
regelmédfBig vorkommenden Naturereignissen wie Taifunen, Tsunamis oder Erdbeben. Speziell der japanische Offshore-
Windenergiemarkt bietet jedoch sehr vielversprechende Perspektiven fiir deutsche KMU, etwa fiir Projektentwickler von Offshore-
Anlagen und Anbieter von Offshore-Technologien, da seine Entwicklung um mehrere Jahre hinter der Entwicklung des deutschen
Marktes zuriickliegt, ihm jedoch gleichzeitig eine hervorragende Entwicklung prognostiziert wird. Das Know-How und die
Dienstleistungen sowie die Produkte (u. a. Anlagen und Komponenten wie Unterseekabel, Schaltanlagen, elektronische Komponenten)
deutscher KMU sind daher in diesem Bereich gefragter denn je. Auch ergeben sich Potentiale im Hafenbereich, wenn es um die Logistik
beim Aufbau von Offshore-Windanlagen geht. Das beinhaltet auch Trainingsaspekte, da es in diesem Bereich zu wenig ausgebildetes
Personal gibt.

6.7 Chancen durch das Freihandelsabkommen zwischen der EU und Japan

Das Freihandelsabkommen zwischen der EU und Japan (,,EPA EU-Japan®) bietet im Bereich der Maritimen Wirtschaft neue Chancen
fiir deutsche KMU insbesondere durch den Abbau regulatorischer Hiirden, etwa fiir Logistik-Dienstleister oder Schiffsbetreiber und
fiir Unternehmen aus dem Versicherungsbereich (EPA EU-Japan: sieche Kapitel 4.10).
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7 Zielgruppenanalyse — Profile
Marktakteure

7.1 Relevante Initiativen und Organisationen

Jap.Name  2HABEMRE

Adresse 15-26 Roppongi, 7-chome, Minato-ku, Tokyo, 106-0032
Telefon +81-3-5410-8330

Webauftritt ~ http://www.jsu.or.jp/eng/

Japan agency of Maritime Education and Training for Seafarers (JMETYS)

Jap.Name M ITBUE N BB KIS

Adresse 20F Yokohama 2nd government offices, 5-57, Kitanakadori, Naka-ku, Yokohama-shi,
Kanagawa 231-0003

Telefon +81-045-211-7303

Webauftritt ~ https://www.jmets.ac.jp/

Japan Association of Cargo-handling Machinery Systems (JACMS)

Jap. Name  —M#EIEAN BEEEEEIATLAGS

Adresse 6F, TSR Bldg., 1-20-9, Nishishimbashi, Minato-ku, Tokyo 105-0003
Telefon +81-03-6550-8459

Webauftritt ~ http://www.jacm.or.jp/index.html

Japan Captains’ Association

Jap. Name  —fg#tEEAN BAMEKRBGS

Adresse 5F, Kaiji Center Bldg. 4-5, Chiyodaku, Tokyo, 102-0083
Telefon +81-03-3265-6641

Webauftritt  http://www.captain.or.jp

Japan Coast Guard (JCG)

Jap.Name B LRZFT

Adresse 2-1-3 Kasumigaseki, Chiyoda-ku, Tokyo, 100-8976
Telefon +81-03-3591-6361

Webauftritt ~ https://www.kaiho.mlit.go.jp/e/index_e.html

Jap. Name  BHARMBEHEGHESS

Adresse Kaiun Bldg., Hiragacho 2-6-4, Chiyodaku, Tokyo, 102-0093
Telefon +81-03-3263-4741

Webauftritt  http://www.naiko-kaiun.or.jp/
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Jap. Name  A#RMEEABARBELYY-

Adresse Kaiji Center Bldg. 8F 4-5, Koji-machi, Chiyoda-ku, Tokyo 102-0083
Telefon +81-3-3265-5481

Webauftritt ~ http://www.jpmac.or.jp/english/index.html

Jap. Name  —fftREAA BHAMMEERE LIRS

Adresse 5F, Kaiji Center Bldg., 4-5, Kojimachi, Chiyodaku, Tokyo, 102-0083
Telefon +81-03-3264-2518

Webauftritt ~ http://www.marine-engineer.or.jp

Jap.Name  —fgttEEAN BHBAVIVEEDGS

Adresse 10-12,2-chome, Yaesu,Chuo-ku, Tokyo 104-0028
Telefon 03-5542-1201

Webauftritt ~ http://www.marine-jbia.or.jp/english/

Jap.Name  —MHEEA BEREBFELIv-R2-REHS

Adresse A-PLACE Bashamichi 9F, 4-43 Honcho, Naka-ku, Yokohama-shi, Kanagawa
Telefon +81- 045-201-1222

Webauftritt ~ https://www.kairekyo.gr.jp/index.html

Jap.Name DM EEABRBELRGS

Adresse Minato SY Building 3F, 2-12-6 Minato, Chuo-ku, Tokyo 104-0043
Telefon +81-03-3552-5031

Webauftritt  https://www.kaijipr.or.jp/

Japan Oceangoing Passenger Ship Association (JOPA)

Jap.Name — —fgttEEAN BARAMEMGS

Adresse 6F, Kaiun Building, 2-6-4 Hirakawacho, Chiyoda-ku, Tokyo 102-0093
Telefon +81-03-5275-3710

Webauftritt  http://www.jopa.or.jp

Japan Ship Exporters’ Association (JSEA)
Jap. Name  BHAMMME@EHES

Adresse 3F, The Japan Gas Association Building, 15-12, Toranomon 1-chome, Minato-ku, Tokyo 105-
0001
Telefon +81-3-6206-1661

Webauftritt  https://www.jsea.or.jp/en/

Japan Ship Machinery and Equipment Association (JSMEA)

Jap. Name  —&FEEAN HAMBIXES

Adresse 10F, Toranomon Mitsui Bldg., 3-8-1 Kasumigaseki, Chiyoda-ku Tokyo 100-0013
Telefon +81-3-3502-2061

Webauftritt ~ https://www.jsmea.or.jp/index en.html



http://www.jpmac.or.jp/english/index.html
http://www.marine-engineer.or.jp/
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https://www.jsea.or.jp/en/
https://www.jsmea.or.jp/index_en.html
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Japan Ship Technology Research Association (JSTRA)

Jap.Name  —MXEAEIEA HAMMETHA RS

Adresse 4F, 5F, Round Cross Akasaka 2-10-9 Akasaka, Minato-ku, Tokyo 107-0052
Telefon 03-5575-6425

Webauftritt ~ https://www.jstra.jp/en/

Jap. Name  —M#HHEABARRNEEHS

Adresse Nishi-Shimbashi Annex Building 3F, 1-22-10 Nishi-Shimbashi, Minato-ku, Tokyo 105-0003
Telefon +81-03-6550-8980

Webauftritt  http://jwpa.jp/index_e.html

Jap.Name  HAEFXZERAES

Adresse 1-3-1 Kasumigaseki, Chiyoda-ku, Tokyo 100-8901
Telefon +81-03-3501-9222

Webauftritt  https://www.jisc.go.jp/eng/index.html

Japanese Standards Association(JSA)

Jap. Name  BABREHS

Adresse Mita MT Bldg., 3-13-12 Mita, Minato-ku, Tokyo, 108-0073
Telefon +81-03-4231-8540

Webauftritt  https://www.jsa.or.jp/en/

Jap.Name  R2RBAEIEANYUYAR-YEAFE

Adresse 1F, Mita 3-chome MT Building, 3-14-10 Mita, Minato-ku, Tokyo 108-0073
Telefon +81-03-3454-1150

Webauftritt  https://www.maris.or.jp/

Jap. Name  A#BMEEAN BEBEEY

Adresse 8F, Kaiun Building, 2-6-4 Hirakawacho, Chiyoda-ku, Tokyo 102-0093
Telefon +81- 03-3288-0991

Webauftritt  http://www.macf.jp/index.html

Maritime Bureau, Ministry of Land, Infrastructure, Transport and Tourism
Jap. Name ELXXRBEBER

Adresse 2-1-3 Kasumigaseki, Chiyoda-ku, Tokyo 100-8918

Telefon +81-03-5253-8111

Webauftritt  https://www.mlit.go.jp/en/maritime/index.html

National Federation of Dockworkers Unions of Japan (Zenkoku-Kowan)
Jap. Name  2EBEHEESESS

Adresse Nichikofuku Kaikan, 5-10-2 Kamata, Ota-ku, Tokyo 144-0052
Telefon +81-03-3733-2561

Webauftritt  http://zenkoku-kowan.jp/



https://www.jstra.jp/en/
http://jwpa.jp/index_e.html
https://www.jisc.go.jp/eng/index.html
https://www.jsa.or.jp/en/
https://www.maris.or.jp/
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Nihon Zousen Kyouryoku Jigyousha Dantai (Verband japanischer Schiffbauverbande)
Jap. Name  —f#tEEABAREMBHEEELATESS

Adresse 11-2 Toranomon, Minato-ku, Tokyo 105-0001

Telefon 03-5510-3161

Webauftritt ~ http://www.nichizou.or.jp/index.html

Jap. Name  —ftREA BHERBZEHS

Adresse 4-7 Kioicho, Chiyoda-ku, Tokyo 102-8567
Telefon +81-03-3230-1201

Webauftritt  https://www.classnk.or.jp/hp/en/index.html

Jap. Name  —f&BAREA BAREMEMZYY-

Adresse 3F, Kichijoji Subaru Bldg., 1-6-1 Kichijoji Minamicho, Musashino-shi, Tokyo 180-0003
Telefon +81-0422-40-2820

Webauftritt ~ http://www.srcj.or.jp/

The cooperative Association of Japan Shipbuilders (CAJS)

Jap.Name  —f&#tEEA BAH/NEEMIESR

Adresse 10F, Toranomon Mitsui Bldg., 8-1, Kasumigaseki 3-chome, Chiyoda-ku, Tokyo 100-0013
Telefon +81 -3-3502-2061 ~3

Webauftritt  http://www.cajs.or.jp/english.html

Jap.Name  R#HEEAN BAMBBEFIFES

Adresse 2-12-9 Shiba-Daimon, Minato-Ku, Tokyo 105-0012
Telefon 81-3-3438-2014

Webauftritt ~ https://www.jasnaoe.or.jp/old_sites/jasnaoe02/en/

Jap. Name  —f&#tEEA BAMEHR

Adresse 6F, Kaiun Bldg., Hiragacho 2-6-4, Chiyodaku, Tokyo, 102-8603
Telefon +81-03-3264-7171

Webauftritt  http://www.jsanet.or.jp/e/index.html

Jap.Name  R#AFEEA BREEHS

Adresse 8F, Sumitomo Seimei Sannou Bldg., 3-3-5, Akasaka, Minato-ku, Tokyo 107-0052
Telefon +81-03-5549-9575

Webauftritt  https://www.phaj.or.jp/

Jap.Name  —fgttEEAN BAEMIER

Adresse Nihon Gas Kyokai Building 3F, 1-15-12, Toranomon, Minato-ku, Tokyo 105-0001
Telefon +81 3-3580-1561

Webauftritt  https://www.sajn.or.jp/e



http://www.nichizou.or.jp/index.html
https://www.classnk.or.jp/hp/en/index.html
http://www.srcj.or.jp/
http://www.cajs.or.jp/english.html
https://www.jasnaoe.or.jp/old_sites/jasnaoe02/en/
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7.2 Relevante Unternehmen?136

Camellia Line Co., Ltd.

Jap.Name  NXUT7I1VBKRAEH

Adresse 14-1, Okihamamachi, Hakata-ku, Fukuoka (3F, Hakata Port International Terminal)
Telefon +81-092-262-2323

Webauftritt  https://www.camellia-line.co.jp/

Imabari Shipbuilding Co., Ltd.

Jap. Name  SiaEfM #HAsH

Adresse 1-4-52 Koura-cho, Imabari-shi, Ehime 799-2195
Telefon +81-0898-36-5000

Webauftritt ~ https://www.imazo.co.jp.e.ajw.hp.transer.com/

Bilanzstichtag Umsatz 381 Mrd. JPY

31. Marz 2020

(ca. 3,1 Mrd. EUR)

Kapital

30 Mrd. JPY
(ca. 242 Mio. EUR)

Nettoeinkommen

A 117 Mrd. JPY
(ca. 94 Mio. EUR)

688 Mrd. JPY
(ca. 5,5 Mrd. EUR)™"

Vertreten durch Bilanzsumme

Yukito Higaki

Japan Cruise Line. Ltd.

Jap.Name  BARII-AEMHEASHE

Adresse 15 F Herbis OSAKA, 2-5-25 Umeda, Kita-ku, Osaka 530-0001
Telefon +81-06-6347-7521

Webauftritt  https://www.venus-cruise.co.jp/#1

Japan Marine United Co., Ltd. (JMU)

Jap.Name  Yv/\v IUVIFTMTYE HASH

Adresse Yokohama Blue Avenue Building, 4-4-2, Minatomirai, Nishi-ku, Yokohama-City, Kanagawa,
220-0012

Telefon +81-45-264-7200

Webauftritt  https://www.jmuc.co.jp/en/

236,1 Mrd. JPY

(ca. 1,9 Mrd. EUR)

A 39,5 Mrd. JPY

(ca. 318 Mio. EUR)
263 Mrd. JPY

(ca. 2,1 Mrd. EUR)**®

Kawasaki Heavy Industries, Ltd.

Bilanzstichtag 31. Mérz 2020 Umsatz

Kapital 40 Mrd. JPY Nettoeinkommen
(ca. 322 Mio. EUR)

Kotaro Chiba

Vertreten durch Bilanzsumme

Jap.Name  JIIFE TE#HA

Adresse Kobe Crystal Tower, 1-1-3 Higashikawasaki-cho, Chuo-ku, Kobe-shi, Hyogo 650-8680
Telefon +81-078-371-9530

Webauftritt  https://www.khi.co.jp/

136 Zu ausgewdahlten Unternehmen — u. a., aber nicht ausschlieRlich ungelisteten, eigentiimergefithrten Unternehmen wie Imabari — wurden
aktuelle Bilanz-Kennzahlen hinzugefugt

137 \/gl. https://catr.jp/settlements/adfc1/173076; https://www.imazo.co.jp/company/profile/

138 \/gl. https://catr.jp/companies/590a5/8214; https://www.jmuc.co.jp/company/profile/
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Kitanihonship Building Co., Ltd.

Jap.Name  JbtEAREMHKASHE

Adresse 3-1-25 Koyo, Hachinohe City, Aomori 031-0801
Telefon 0178-24-4171

Webauftritt  http://www.kitanihonship.com/

Mitsubishi Shipbuilding Co., Ltd.

Jap. Name  =ZEMkAatt
Adresse 3-3-1 Minatomirai, Nishi-ku, Yokohama Mitsubishi Heavy Industries Yokohama Building,
Yokohama 220-8401
Telefon +81-045-200-6611
Webauftritt  http://www.msb.mhi.co.jp/en/index.html
Bilanzstichtag 31. Mérz 2020 Umsatz 80,8 Mrd. JPY
(ca. 652 Mio. EUR)
Kapital 3 Mio. JPY Nettoeinkommen | 3,6 Mrd. JPY
(ca. 24.000 EUR) (ca. 29 Mio. EUR)
Vertreten durch Koji Okura Bilanzsumme 57,6 Mrd. JPY
(ca. 465 Mio. EUR)*®

Mitsui E&S Shipbuilding Co., Ltd.

Jap. Name  =HE&SEMKEA R

Adresse 6-4, Tsukiji 5-chome, Chuo-ku, Tokyo 104-8439

Telefon +81- 03-3544-3318

Webauftritt  https://www.mes.co.jp/english/company/group/mes_shipbuilding.html

Mitsui O.S.K Passenger Line, Ltd.

Jap.Name  AM=HEMRASH

Adresse 5F Sankaido Building, 1-9-13 Akasaka, Minato-ku, Tokyo 107-8532
Telefon +81-03-5114-5200

Webauftritt  https://www.nipponmaru.jp/

Mitsui O.S.K. Lines, Ltd.

Jap. Name  HA &t BE=HF

Adresse 2-1-1 Toranomon, Minato-ku, Tokyo 105-8688
Telefon +81- 03-3587-7111

Webauftritt  https://www.mol.co.jp/en/index.html

Naikai Zosen Co.

Jap.Name PSRt

Adresse 226-6 Sawa, Setoda-cho, Onomichi-shi, Hiroshima 722-2413
Telefon +81-0845-27-2111

Webauftritt  http://www.naikaizosen.co.jp/

Namura Shipbuilding Co., Ltd.

Jap. Name  &FTIEMAT

Adresse Nikken Building 8F, 2-1-9 Itachibori, Nishi-ku, Osaka 550-0012
Telefon +81-06-6543-3561

Webauftritt  https://www.namura.co.jp/en/index.html

139 \/gl. https://catr.jp/companies/04e9f/12797; http://www.msh.mhi.co.jp/
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Nippon Yusen Kabushiki Kaisha (Nippon Yusen Kaisha bzw. NYK Line)
Jap. Name  BHAE

Adresse 3-2, Marunouchi 2 Chome, Chiyodaku, Tokyo 100-0005
Telefon + 81-3-3284-5151
Webauftritt  https://www.nyk.com/english/
Bilanzstichtag Umsatz 1,7 Bio. JPY

$1. Mérz 2020 (ca. 13,4 Mrd. EUR)

Kapital 144,3 Mrd. JPY Nettoeinkommen | 31,1 Mrd. JPY
(ca. 1,3 Mrd. EUR) (ca. 251 Mio. EUR)
Vertreten durch Bilanzsumme 1,9 Bio. JPY

Hitoshi Nagasawa

(ca. 15,6 Mrd. EUR)™°

NYK Cruises Co., Ltd.

Jap.Name BRI -A%A =4

Adresse The Landmark Tower Yokohama, 2-1, Minatomirai 2-chome, Nishi-ku, Yokohama, 220-8147
Telefon +81-045-640-5301

Webauftritt  https://www.asukacruise.co.jp/english/

Onomichi Dockyard Co., Ltd

Jap. Name  EEEMKAH

Adresse 104 Edo-machi,Chuo-ku, Kobe, Hyogo 650-0033
Telefon +81-78-391-3424

Webauftritt  https://onozo.co.jp/en/

Oshima Shipbuilding Co., Ltd.
Jap. Name  KBIEMAFT

Adresse 1605-1, Oshima machi, Saikai-shi, Nagasaki, 857-2494
Telefon +81-959-34-2711
Webauftritt  https://en.osy.co.jp/
Bilanzstichtag ; Umsatz 114,3 Mrd. JPY
31. Mérz 2020 (922 Mio. EUR)
Kapital 56 Mrd. JPY Nettoeinkommen | A 5,3 Mrd. JPY
(ca. 45 Mio. EUR) (43 Mio. EUR)
Vertreten durch Bilanzsumme 187 Mrd. JPY

Eiichi Hiraga

(ca. 1,5 Mrd. EUR)**!

Sanoyas Shipbuilding Co.

Jap. Name Y/ VA&EMHKA T

Adresse 3-3-23 Nakanoshima, Kita-ku, Osaka 530-6109
Telefon +81-06-4803-6161

Webauftritt  http://www.sanoyas.co.jp/en/shipbuilding/index.html

140°\/gl. https://www.nyk.com/ir/financial/highlights/; https://www.nyk.com/ir/financial/indicators/
141 /gl https:/jp.osy.co.jp/company-information/corporate-profile/; https://catr.jp/companies/da6e5/29366
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Sasebo Heavy Industries Co., Ltd.
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Jap.Name A ERETIEHARMT
Adresse 1 Tategamimachi, Sasebo City, Nagasaki 857-8501
Telefon +81-956-25-9111
Webauftritt  http://www.ssk-sasebo.co.jp/ssk/us/home/index.html

Bilanzstichtag , Umsatz 31,2 Mrd. JPY

$1. Marz 2020 (ca. 252 Mio. EUR)
Kapital 8,0 Mrd. JPY Nettoeinkommen | A 8,1 Mrd. JPY
(ca. 65 Mio. EUR) (65 Mio. EUR)
Vertreten durch Kensuke Namura Bilanzsumme 34,5 Mrd. JPY
(ca. 278 Mio. EUR)*#?

Shin Kurushima Dockyard Co., Ltd.

Jap. Name  #A sttt #FEEEK

Adresse Sapia Tower 13F, 1-7-12 Marunouchi Chiyoda-ku, Tokyo 100-0005
Telefon +81-03-5224-8661

Webauftritt  http://www.skdy.co.jp/english/
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97,4 Mrd. JPY

(ca. 786 Mio. EUR)
Nettoeinkommen | 83 Mio. JPY

(ca. 667.000 EUR)
Bilanzsumme 185 Mrd. JPY

(ca. 1,5 Mrd. EUR)*®

Bilanzstichtag 31, Marz 2020 Umsatz

Kapital 1,7 Mrd. JPY
(ca. 14 Mio. EUR)

Vertreten durch Tetushi Soga

Sumitomo Heavy Industries Marine & Engineering Co., Ltd.

Jap.Name  {EFREMBIEHRASH

Adresse ThinkPark Tower, 2-1-1 Osaki, Shinagawa-ku, Tokyo 141-6025
Telefon +81-03-6737-2620

Webauftritt  https://www.shi.co.jp/me/index.html

The Hakodate Dock Co., Ltd.

Jap.Name  BHEEEDKHRA S

Adresse 20-3, Bentencho, Hakodate, 040-8605
Telefon + 81-138-22-3170

Webauftritt  http://www.hakodate-dock.co.jp/en/index.html

Tsuneishi Shipbuilding Co., Ltd.
Jap. Name  HBHEEMEASHE

Adresse 1083 Tsuneishi, Numakuma-cho, Fukuyama-shi, Hiroshima 720-0393
Telefon +81-084-987-1101
Webauftritt  https://www.tsuneishi.co.jp/english/

Bilanzstichtag Umsatz 98,8 Mrd. JPY

81. Mérz 2019 (ca. 797 Mio. EUR)

Nettoeinkommen | A 5,7 Mrd. JPY

(ca. 46 Mio. EUR)
Bilanzsumme 146 Mrd. JPY

(ca. 1,2 Mrd. EUR)™

Kapital 100 Mio. JPY
(ca. 800.000 EUR)

Vertreten durch ..
Kenji Kawano

142 /gl http://www.ssk-sasebo.co.jp/koukoku/pdf/koukoku 20200617.pdf; http://www.ssk-sasebo.co.jp/ssk/jp/corporate/profile/index.html
143 \/gl. https://catr.jp/companies/c6233/13433; http://www.skdy.co.jp/
144\/gl. https://catr.jp/companies/4740c/4240; https://www.tsuneishi.co.jp/corporate/outline/
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7.3 Relevante Universitaten und Forschungsinstitute

Jap. Name  AMAKFIFEH HMIKRBEIFH MEBEFVATLAIFI-R
Adresse 744 Motooka, Nishi-ku, Fukuoka 819-0395

Telefon N/A

Webauftritt  http://www.nams.kyushu-u.ac.jp/e/

Jap. Name  KBRFFIIKZFIZFE BFEIVATLAILFH
Adresse 1-1 Gakuencho, Naka-ku, Sakai-shi, Osaka 599-8531
Telefon +81-072-254-9117

Webauftritt  https://www.marine.osakafu-u.ac.jp/

Department of Naval Architecture and Ocean Engineering, Division of Global Architecture,

School/Graduate School of Engineering, Osaka University

Jap.Name  ARRAFIFE HIKKEIFR MiEEFIFEHE
Adresse 2-1 Yamadaoka, Suita, Osaka 565-0871

Telefon N/A

Webauftritt  http://www.naoe.eng.osaka-u.ac.jp/eng/

Department of Navigation and Ocean Engineering, Navigation Course, Tokai University
Jap. Name  EBAZEEFFH MiEFEIFR

Adresse 424-8610 3-20-1 Orido, Shimizu-ku, Shizuoka-shi, Shizuoka

Telefon +81-054-334-0411

Webauftritt  https://www.u-tokai.ac.jp/english/staff/academics/ MTEWMDAO

Jap. Name  #HFERZAFZREBENFAER - BEFH

Adresse 5-1-1 Fukaeminami-machi, Higashinada-ku, Kobe 658-0022
Telefon +81-078-431-6200

Webauftritt http://www.maritime.kobe-u.ac.jp/index_e.html

Japan agency of Maritime Education and Training for Seafarers (JMETS)

Jap. Name I {TBUEANBRHBEHEE

Adresse 20th floor, Yokohama 2nd Joint Government Building 5-57 Kitanakadori, Naka-ku,
Yokohama-shi, Kanagawa 231-0003

Telefon +81-045-211-7303

Webauftritt  https://www.jmets.ac.jp

Jap.Name AW EENBRBE M

Adresse 8F Kaiun Building, 2-6-4 Hirakawacho, Chiyoda-ku, Tokyo 102-0093
Telefon +81-03-3288-0991

Webauftritt  http://www.macf.jp/
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Nagasaki Institute of Applied Science, Faculty of Engineering, Department of Engineering, Naval

Architecture Course

Jap. Name  RIFHEARZFRZIZE MMAIFEH

Adresse 536 Abamachi, Nagasaki City, Nagasaki 851-0123
Telefon +81-0120-801-253

Webauftritt  http://www.ship.nias.ac.jp/

National Institute of Technology, Hiroshima College

Jap. Name L BFEMEFHFIFER

Adresse 4272-1 Higashino, Osakikamijima-cho, Toyota-gun, Hiroshima 725-0231
Telefon +81-0846-67-3022

Webauftritt  https://www.hiroshima-cmt.ac.jp/

Jap. Name K EEMMEFEFIFER

Adresse 1091-1 Komatsu, Suooshima-cho, Oshima-gun, Yamaguchi 742-2193
Telefon +81-0820-74-5451

Webauftritt  https://www.oshima-k.ac.jp/

National Institute of Technology, Toba College

Jap. Name  BPEMEFHRFIFER

Adresse 1-1 lkegami-cho, Toba City, Mie 517-8501
Telefon +81-0599-25-8000

Webauftritt  https://www.toba-cmt.ac.jp/english/

Jap. Name  BLEFEHEFMFER

Adresse 1-2 Ebie-neriya, Imizu city, Toyama, 933-0293
Telefon +81-766865100

Webauftritt  https://www.nc-toyama.ac.jp/en/

Jap. Name  SHIEMEERMFR

Adresse 1000 Yugeshimoyuge, Kamijima-cho, Ochi-gun, Ehime 794-2593
Telefon +81-0897-77-4606

Webauftritt  https://www.yuge.ac.jp/en/

NEDO (New Energy and Industrial Technology Development Organization)

Jap.Name  EMHIRFREAFIRINF-EERMNHRAARLE

Adresse 16F-20F, MUZA Kawasaki Central Tower, 1310 Omiya-cho, Saiwai-ku, Kawasaki City,
Kanagawa 212-8554 Japan

Telefon N/A

Webauftritt  https://www.nedo.go.jp/english/

The University of Tokyo Graduate School of Frontier Sciences, Department of Ocean Technology,

Policy, and Environment

Jap. Name  ERARZEIVATLRIRFER/BEFIBRIEFZER

Adresse The University of Tokyo 5-1-5, Kashiwanoha, Kashiwa-shi, Chiba, 277-8561
Telefon N/A

Webauftritt  http://www.otpe.k.u-tokyo.ac.jp/en/
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Jap. Name  ENAXFEARTBFAF

Adresse 2-1-6 Etchujima, Koto-ku, Tokyo 135-8533
Telefon +81-03-5245-7300

Webauftritt  http://www.e.kaiyodai.ac.jp/

Vehicle & Environmental Systems Program, School of Engineering, Hiroshima University
Jap. Name [EBEARZPIFE HFOE ®SXERRETIFTOIIA

Adresse 1-4-1, Kagamiyama, Higashi-Hiroshima City 739-8527
Telefon +81-082-424-7780
Webauftritt  http://eng4.hiroshima-u.ac.jp/vesp/

Yokohama National University, Ocean and Space Systems Engineering
Jap.Name  #EEEIZARY BIFH BEROH -RERFR BFEZEROVATLTYIVEP

Adresse 79-5 Tokiwadai, Hodogaya-ku, Yokohama-shi, Kanagawa 240-8501
Telefon +81-045-339-4083
Webauftritt  http://www.shp.ynu.ac.jp/

7.4 Standortagenturen und Beauftragte fur Auslandsinvestitionen

Deutsche Botschaft in Tokyo
Jap.Name  BAVEFHHFEAGELE,

Adresse 4-5-10 Minami-Azabu, Minato-ku, 106-0047 Tokyo
Webauftritt ~ www.japan.diplo.de/Vertretung/japan/de/Startseite.html
Telefon +81 03-5791-7700

Jap.Name  FEH MYEI &R,
Adresse Sanbancho KS Bldg., 5F, 2-4 Sanbancho, Chiyoda-ku, 102-0075 Tokyo
Webauftritt ~ www.japan.ahk.de/

Telefon +81 03-5276-9811

Germany Trade & Invest (GTAI)

Jap.Name  FMVE 5 - EIREIHLES,

Adresse Sanbancho KS Bldg., 5F, 2-4 Sanbancho, Chiyoda-ku, 102-0075 Tokyo
Webauftritt ~ www.gtai.de/GTAI/Navigation/DE/Trade/Weltkarte/Asien/japan.html
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Ministry of Land, Infrastructure, Transport and
Tourism

Ministry of Finance
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MOL Mitsui O.S.K.Lines

Mio. Millionen

Mitsui E&S Mitsui Engineering & Shipbuilding Co., Ltd.

Mrd. Milliarden

NACKS Nantong COSCO KHI Ship Engineering Co., Ltd.

NEDO New Energy and Industrial Technology Development
Organization

NOG Northern Offshore Group

NTT Nippon Telegraph and Telephone Corporation

NYK Nippon Yusen Kabushiki Kaisha (NYK Line)

OECD Organization for Economic Co-operation and
Development

QP Qatar Petroleum

RORO Roll on Roll off

S. siehe

S. U. siehe unten

SAJ The Shipbuilders’ Association of Japan

SEP Self-Elevating Platform

SMBC Sumitomo Mitsui Banking Corporation

SPB Self-supporting, Prismatic-shape IMO type B

TEU Twenty-foot Equivalent Unit

TPP Trans-Pacific Partnership

TTIP Transatlantic Trade and Investment Partnership

Tab. Tabelle

Tepco Tokyo Electric Power Co. Holdings

u. a. unter anderem

usw. und so weiter

WLAN Wireless Local Area Network

WTO World Trade Organization

z.B. zum Beispiel
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