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Chinas Dominanz im Schiftbau und
US-Handelspolitik schaffen neue Risiken
fiir Europa und andere Handelspartner

Von Sonali Chowdhry, Inga Heiland und Hendrik Mahlkow

Seit den 1990er Jahren hat sich der Bau von Handelsschiffen nach China verlagert: Mehr als die
Halfte der jahrlich neu gebauten Schiffe stammt von dort

Marktanteil der EU ist bei neu gebauten Handelsschiffen in den letzten 30 Jahren von 17 auf
weniger als drei Prozent gesunken

In China gebaute Schiffe sind mittlerweile fest in globalen Handels- und Transportstromen
verankert, auch bei europaischen Exporten in die USA

MaBnahmen gegen in China gebaute Schiffe, wie die US-Hafengebiihr, haben negative
Auswirkungen fiir die USA selbst, die EU und andere Handelspartner der USA

Neue maritime Industriestrategie der EU erkennt diese Risiken, eine systematische Erfassung
moglicher Auswirkungen fehlt aber noch

Globaler Seehandel: US-Hafengebiihren fiir in China gebaute Schiffe hatten weltweit negative Auswirkungen
Veranderung von Exporten in die USA in Prozent (Modellwerte im Vergleich zum Jahr 2022)
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Chinas Dominanz im Schiftbau und
US-Handelspolitik schaften neue Risiken
tiir Europa und andere Handelspartner

Von Sonali Chowdhry, Inga Heiland und Hendrik Mahlkow

ABSTRACT

China ist mittlerweile der weltweit dominierende Hersteller
von Handelsschiffen und wird im Jahr 2025 mehr als die
Halfte aller neuen Schiffe bauen. Anhand neuer Daten, die
maritime Transaktionen, Schiffsregister und Schiffspositionen
kombinieren, zeigt dieser Bericht, wie weit in China gebaute
Schiffe im globalen Handel verankert sind. Zudem werden die
Auswirkungen maglicher US-Hafengebihren quantifiziert, die
ab November 2026 fir in China gebaute Schiffe in Kraft treten
konnten. Negative wirtschaftliche Folgen treffen eher die USA
als China, mit negativen Auswirkungen auf andere Export-
lander, die vom Transport mit in China gebauten Schiffen
abhangig sind. In der neuen maritimen Industriestrategie der
EU werden solche geopolitischen Bedrohungen zwar erkannt,
eine systematische Erfassung der Abhangigkeiten der Lander
im Seeverkehr und ihrer Anfalligkeit gegeniiber einseitigen
politischen MaBnahmen ist jedoch nach wie vor erforderlich.
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Der Seeverkehr ist das Riickgrat des internationalen Han-
dels. In der Europdischen Union (EU) werden 75 Prozent
des Auflenhandels mit Giitern auf dem Seeweg abgewickelt.
Die Schiffe, die diese Giiter beférdern, und die Werften, die
diese Handelsschiffe bauen, gewinnen zunehmend an stra-
tegischer Bedeutung. Angesichts moglicher geopolitischer
Risiken im Zusammenhang mit dem Seeverkehr veréffent-
lichte die Europdische Kommission im Mirz 2026 ihre erste
maritime Industriestrategie.! Die Strategie erkennt die euro-
péische Schiffsbau- und Schifffahrtsindustrie ausdriicklich
als strategische Sektoren an und identifiziert die wachsende
Abhingigkeit vom Schiffbau in Drittlindern als Risiko. Um
kiinftige Handelsstrome, technologisches Know-how und
die maritimen Fahigkeiten der Union zu sichern, wird der
Erhalt der europiischen Industrie fiir den Bau von Handels-
schiffen gefordert.

In diesem Bericht werden neue quantitative Erkenntnisse vor-
gelegt, die als Grundlage fiir politische Diskussionen zu die-
ser neuen Agenda dienen kénnen. Dabei werden maritime
Transaktionen mit globalen Schiffsregistern und Positionsda-
ten von Schiffen kombiniert, womit einzelne Schiffe entlang
von Handelsrouten verfolgt und mit den Lindern verkniipft
werden kénnen, in denen die Schiffe gebaut wurden.> Globale
Handelsstrome beruhen mittlerweile zu einem wesentlichen
Teil auf in China gebauten Schiffen. Werden diese Schiffe,
wie im Fall der geplanten US-Hafengebiihren, Ziel einseiti-
ger handelspolitischer MafRnahmen, hat dies negative Aus-
wirkungen vor allem auf die Linder, deren Exporte mit in
China gebauten Schiffen durchgefiihrt werden.

China ist heute der dominierende Hersteller
neuer Handelsschiffe

Der globale Schiffbau ist ein konzentrierter Markt, der erheb-
liche Verdnderungen durchlaufen hat. Mitte der 1990er Jahre

1 Pressemitteilung der EU-Kommission vom 4. Marz 2026: Kommission lanciert EU-Strategien
fiir die industrielle Seeschifffahrt und Héfen zur Steigerung der Wettbewerbsfahigkeit im gesamten
Seeverkehrssektor (online verfiigbar).

2 Sonali Chowdhry, Inga Heiland und Hendrik Mahlkow (2026): Quantitative trade with ships.
DIW Discussion Paper Nr. 2158 (online verfiigbar, zuletzt abgerufen am 26. Juni 2026. Dies gilt fiir
alle Online-Quellen in diesem Bericht, sofern nicht anders angegeben).
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dominierte Japan den Bau neuer Massengutfrachter und
Tanker, europdische Werften waren fithrend bei Container-
und Stiickgutschiffen, und Stidkorea hielt einen betricht-
lichen Marktanteil bei neuen Schiffen unterschiedlicher
Kategorien. Zu dieser Zeit war Chinas Position mit einem
Anteil von weniger als zehn Prozent an den Neubauten in
jeder Schiffskategorie relativ schwach.

Seitdem hat sich der Markt drastisch verandert (Abbildung 1).
China baut mittlerweile jedes Jahr mehr als die Hilfte aller
Schiffe in verschiedenen Kategorien, darunter Massengut-
frachter (62 Prozent), Containerschiffe (58 Prozent) und
Stiickgutfrachter (53 Prozent). Chinesische Werften erhalten
zudem den Grofiteil der neuen Schiffsauftrige, angetrieben
durch die Nachfrage sowohl von inlindischen als auch von
ausldndischen Reedern, darunter auch solchen aus Japan.?

Chinas Aufstieg im Schiftbau wurde durch eine langjih-
rige Industriepolitik vorangetrieben. Der Schiffbau wurde
in Chinas elftem und zwoélftem Fiinfjahresplan, die den Zeit-
raum von 2006 bis 2015 umfassten, als nationale , Sdulenin-
dustrie“ ausgewiesen, wobei Werften von einem Paket staat-
licher Férdermafnahmen profitierten, darunter Einstiegszu-
schiisse, subventionierte Kiistengrundstiicke, zinsgiinstige
Langzeitfinanzierungen und der Zugang zu kostengiinsti-
gem Stahl. Der Schiffbau behilt seinen strategischen Status
in Chinas jiingstem Plan fiir den Zeitraum 2026 bis 2030, der
auf die Entwicklung von High-End-Schiffbau- und Schiffs-
ausriistungsprodukten abzielt und damit signalisiert, dass
China beabsichtigt, in diesem Sektor hochwertige Marktseg-
mente zu erschliefSen.*

Chinas Fortschritte gingen mit einem Einbruch der Markt-
anteile Japans und der EU beim Bau grofler und moderner
Handelsschiffe einher. Der Anteil Deutschlands an den welt-
weit ausgelieferten Schiffen sank von rund sechs Prozentim
Jahr 1995 auf nur noch 0,1 Prozent im Jahr 2025, wihrend der
Anteil der EU von 17 Prozent auf unter drei Prozent zuriick-
ging. Siidkorea bleibt wettbewerbsfihig, insbesondere bei
hochwertigen Containerschiffen und Tankern, muss sich
jedoch bei den neuesten Schiffen zunehmend China geschla-
gen geben. Das Ergebnis ist eine Schiffbauindustrie, die im
Vergleich zu 1995 sowohl stirker konzentriert als auch sehr
stark auf China ausgerichtet ist.

Chinesische Schiffe sind mittlerweile fest im
globalen Handel verankert

In China gebaute Schiffe sind mittlerweile ein fester Bestand-
teil der weltweiten Handelsflotte sowie auf allen wichti-
gen Handelsrouten und bei allen groflen Reedereien im
Einsatz. Im Jahr 2024 erhielt fast jedes vierte US-Import-
unternehmen mindestens eine Lieferung auf einem in China
gebauten Schiff, wobei in China gebaute Schiffe 28 Prozent

3 Rob Willmington (2025): China tightens grip on bulk carrier and tanker newbuild orderbook.
Lloyd's List (online verfiigbar).

4 Xinhua News Agency (2026): Leitlinien fiir den 15. Fiinfjahresplan zur wirtschaftlichen und
sozialen Entwicklung der Volksrepublik China (online verfiigbar, auf Chinesisch).

Abbildung 1

Anteile an neu gebauten Handelsschiffen
In Prozent
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Anmerkung: Die Anteile basieren auf allen international registrierten Schiffen, die zwischen 1995 und 2025 gebaut
wurden. Diese machten im Jahr 2025 mehr als 75 Prozent der weltweiten Flotte aus.

Quelle: Lloyd's Register; eigene Berechnungen.
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China hat seinen globalen Marktanteil bei neu gebauten Handelsschiffen seit 1995
ausgebaut und in einigen Kategorien auf mehr als 50 Prozent erhoht.
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Abbildung 2
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Maritime Exporte in die USA: Anteil, der mit in China gebauten Schiffen durchgefiihrt wird
In Prozent, Gruppierung der Lander in Dezile

niedrig

hoch

Anmerkung: Berechnung auf Grundlage von Exportwerten im Jahr 2022. Linder im obersten (zehnten) Dezil fithren mehr als 40 Prozent ihrer Seeexporte in die USA mit in China gebauten Schiffen durch; Lander in den mittleren

Dezilen zwischen zehn und 15 Prozent und Lander im untersten (ersten) Dezil weniger als drei Prozent.

Quelle: S&P Global; eigene Berechnungen.
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Viele Lander, die in die USA exportieren, transportieren ihre Fracht zum GroBteil auf in China gebauten Schiffen.
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aller Schiffe ausmachten, die in diesem Jahr in US-Hifen
einliefen.

Die Reichweite von in China gebauten Schiffen geht weit
tiber den direkten Handel mit China hinaus. Linder wie
Mosambik, Costa Rica und Bolivien sind bei mehr als 40 Pro-
zent ihrer Seefrachtexporte in die USA aufin China gebaute
Schiffe angewiesen (Abbildung 2).

Besonders hoch ist die Abhingigkeit auf den Siid-Siid-Han-
delsrouten und in den Handelskorridoren der Schwellen-
linder. Im Jahr 2024 erfolgten tiber 48 Prozent der Hafen-
aufenthalte von Containerschiffen aus dem Nahen Osten
und Nordafrika in Subsahara-Afrika mit in China gebauten
Schiffen, ebenso wie 42 Prozent der Containerschiff-Hafen-
aufenthalte zwischen lateinamerikanischen und karibischen
Volkswirtschaften. Mehr als 22 Prozent der Hafenanliufe
von Schiffen, die Giiter zwischen EU-Hifen und Hifen im
Rest der Welt (ohne China) transportierten, erfolgten mit in
China gebauten Schiffen. Allein bei Containerschiffen lag
der Anteil bei 27 Prozent. In den gréfiten deutschen Con-
tainerhifen, Hamburg und Bremerhaven, entfielen im Jahr
2024 33 beziehungsweise 32 Prozent der Containerschiff-
Hafenanliufe auf in China gebaute Schiffe.

Alle wichtigen globalen Reedereien setzen in China gebaute
Schiffe als Teil ihrer Flotten ein. Die Flotten von COSCO und
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CMA CGM haben mit 56 Prozent beziehungsweise 43 Pro-
zent die hochsten Anteile von in China gebauten Schiffe. Bei
der deutschen Reederei Hapag-Lloyd stammen 20 Prozent
der Flotte aus chinesischer Produktion. Insgesamt deutet
dies darauf hin, dass in China gebaute Schiffe mittlerweile
fest in den globalen Lieferketten verankert sind, was einen
schnellen Ersatz kurz- bis mittelfristig erschwert.

Geplante US-Hafengebiihren fiir chinesische
Schiffe haben globale Auswirkungen

Anfang 2025 schlug US-Prisident Donald Trump Hafen-
gebiihren fiir chinesische Schiffe vor, die in US-Héfen anle-
gen. Er stellte die MaRnahme sowohl als Reaktion im Inte-
resse der nationalen Sicherheit auf Chinas Dominanz im
maritimen Sektor als auch als Strategie zur Wiederbelebung
des amerikanischen Schiffbaus dar. Die Gebtiihren traten im
Oktober 2025 in Kraft, wurden jedoch im November 2025
im Rahmen eines Handelsabkommens zwischen den USA
und China fiir ein Jahr ausgesetzt. Sofern die Aussetzung
nicht verlingert wird, werden die Gebiihren im November
2026 wieder in Kraft treten.

Diese Politik bedeutet eine weitere Eskalation der Handels-
spannungen zwischen den USA und China, da sie nicht nur
Handelsgiiter, sondern auch die Schiffe betrifft, die diese
transportieren. Entscheidend ist, dass die Auswirkungen
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Kasten Abbildung 3

Auswirkungen der US-Hafengebiihr auf Exporte in die USA
Veranderung in Prozent im Vergleich zum Jahr 2022

Empirische Methodik

Die Auswirkungen wirtschaftspolitischer Eingriffe auf die

Sutdkorea
Handelsstrome werden durch Simulationen mit einem quan- Deuschland
titativen Handelsmodell ermittelt. Das Modell ist eine mathe- China
matische Abbildung der Weltwirtschaft, in der umfangreiche Griechenland
Input-Output-Verflechtungen zwischen Léndern und Sektoren Pshc'usv’zgz:
beriicksichtigt und globale Wertschépfungsketten erfasst Polen
werden. Indonesien

Pakistan
Das Modell beriicksichtigt, wie sich der Handel zwischen Danemark
Landern auf verschiedene Verkehrstrager (See, Luft und ;/If::nrg
Land) sowie innerhalb der Seeschifffahrt auf unterschiedliche Lettland
Schiffstypen verteilt. Ein zentraler Aspekt innerhalb des Mo- Malta
dells ist die Frage, in welchem Umfang Verkehrstrager und Island
Schiffstypen gegeneinander ausgetauscht werden, wenn sich CostaRica
deren relativen Kosten verandern. 12 -8 —4 0 4

Prozent
Fur den Wechsel zwischen verschiedenen Verkehrstragern Anmerkung: Die angegeben Werte beruhen auf Simulationen im Rahmen des hier untersuchten Modells und sollten

wird auf Schatzungen aus der Literatur zuriickgegriffen.' Die daher als Abschatzungen mdglicher Wirkungen und nicht als prézise Vorhersagen verstanden werden.

Wahl zwischen verschiedenen Schiffstypen wird auf Grund- Quelle: S&P Global; eigene Berechnungen.

lage der Erweiterung des Panamakanals im Jahr 2016 als
©®CCBY 4.0

quasi-natirlichem Experiment geschatzt. Die Erweiterung er-
Lander wie Deutschland, die bei Exporten in die USA relativ wenig auf in China ge-

moglichte es groBeren Schiffen erstmals, den Kanal zu nutzen,
baute Schiffe angewiesen sind, profitieren von den Exportverlusten anderer Lander.

und @nderte damit auch die relativen Kosten verschiedener
Schiffstypen. Die auf den betroffenen Routen eingesetzten
Schiffstypen haben sich daraufhin stark verandert.

Das Modell wird anhand der 2025 veroffentlichten Ausgabe
der OECD-Datenbank ,Inter-Country Input-Output" (ICIO) fir
das Referenzjahr 2022 kalibriert. Diese liefert die globalen
Basiswerte fiir Wertschopfung, Bruttooutput sowie den
bilateralen Handel zwischen Léndern und Sektoren. Die US-
Hafengebiihren werden als zusatzliche Steuer in Hohe von
zehn Prozent auf alle Warenimporte modelliert, die mit in
China gebauten Schiffen in die USA importiert werden.?

1 Edoardo Tolva (2025): One Way or Another: Modes of Transport and International Trade.
ISEG Research und Universidade de Lisboa (online verfiigbar).

2 Vergl. Chowdhry, Heiland und Mahlkow (2026), a.a.0.

dieser Politik tiber China und die USA hinausreichen, da sie
auch US-Importe aus anderen Lindern betreffen, die auf chi-
nesische Schiffe angewiesen sind. In diesem Bericht werden
die Auswirkungen mit Hilfe eines quantitativen Handels-
modells ermittelt, mit dem sich die Effekte auf den Handel
simulieren lassen (Kasten).

In den Simulationen wird die Gebiihr als zusitzliche Steuer
in Hohe von zehn Prozent auf alle Wareneinfuhren beriick-
sichtigt, die auf in China gebauten Schiffen in den USA
ankommen. Die tatsichliche Gebiihrenstruktur ist wesent-
lich komplexer: Es gelten unterschiedliche Sitze pro Netto-
tonnage fiir Schiffe, die von chinesischen Betreibern gefiihrt

werden oder sich in chinesischem Besitz befinden, und fiir in
China gebaute Schiffe, wobei Ausnahmen je nach Schiffstyp,
Grofle und Routenldnge gelten. Daher sollten die vorliegen-
den Ergebnisse nicht als prazise Vorhersagen, sondern als
Hinweis auf mégliche Auswirkungen und die zugrunde lie-
genden wirtschaftlichen Mechanismen interpretiert werden.

Die Ergebnisse zeigen, dass sich die Gebiihren negativ auf
die US-Wirtschaft auswirken, wobei die Importe und Exporte
um 0,2 beziehungsweise 0,3 Prozent zuriickgehen werden.
Die Gebiihren fithren zu einem Anstieg der Preise fiir Vor-
leistungen, wodurch US-Produzenten an Wettbewerbsfihig-
keit einbiifsen, wihrend der Riickgang der wirtschaftlichen
Aktivitit die Nachfrage nach auslindischen Giitern in den
USA weiter verringert. Aufgrund der Dominanz Chinas im
Massengutfrachtsektor sind US-Importeure von Rohstoffen
besonders stark betroffen.

Am stirksten belastet werden kleinere, vom Schiffsverkehr
abhingige Volkswirtschaften, deren Handel mit den USA
in hohem Mafle auf in China gebaute Schiffe angewiesen
ist. Nach den Modellergebnissen gehen die Exporte in die
USA aus Costa Rica um rund 8,7 Prozent, aus Vietham um
4,3 Prozent, aus Pakistan um 4,1 Prozent und aus Indo-
nesien um 3,7 Prozent zuriick (Abbildung 3). Innerhalb
der EU sind die Exportverluste in die USA fiir Finnland
(5,0 Prozent) am héchsten, gefolgt von Danemark (4,4 Pro-
zent), Polen (3,0 Prozent) und Schweden (2,9 Prozent).
Fiir diese Volkswirtschaften sind Seetransporte in die USA
stirker von in China gebauten Schiffen — typischerweise
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Massengutfrachtern — abhingig. Thre Gesamtexporte gehen
jedoch weitaus weniger zuriick, da der Handel auf andere
Markte verlagert wird.

Deutschlands Exporte in die USA steigen dagegen sogar
leicht an (um rund 1,7 Prozent), ebenso wie Chinas eigene
Exporte in die USA (rund 1,5 Prozent), da (i) die Gebiihr
davon abhingt, wo ein Schiff gebaut wurde, und nicht davon,
wessen Giiter es befordert; und (ii) diese Volkswirtschaf-
ten Marktanteile von anderen Exporteuren gewinnen, die
noch stirker auf chinesische Schiffe angewiesen sind. Somit
verursachen die von der US-Regierung geplanten Hafen-
gebiihren nicht nur inlindische Verluste fiir die US-Wirt-
schaft, sondern fithren auch zu negativen Effekten auf andere
Volkswirtschaften, die mit chinesischen Schiffen in die USA
exportieren.

Ohne eine begleitende Industriepolitik entlang der Liefer-
kette ist es aus Sicht der USA zudem unwahrscheinlich, dass
die Hafengebithren nennenswerte Investitionen von den
weltweit fithrenden Schiffbau-Volkswirtschaften abziehen
oder die Nachfrage auf amerikanische Werften verlagern.
Vielmehr besteht die anfingliche Strategie der Reedereien
darin, Hafengebiihren zu vermeiden, indem sie auf Schiffe
aus Japan oder Siidkorea ausweichen.®

5 Greg Miller (2025): Most shipping lines can avoid US port fees but Cosco faces major
challenge. Lloyd's List (online verfiigbar).
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Fazit: Europa sollte seine Abhéngigkeiten im
Seeverkehrsnetz verringern

Europas neue maritime Industriestrategie spiegelt ein wach-
sendes Bewusstsein fiir eine neue Front im geopolitischen
Wettstreit wider, der tiber den Handel selbst hinausgeht und
sich auf den Transport der Handelsgtiter erstreckt — mit stra-
tegischen Investitionen in Héfen, den Schiffbau und den
Einfluss auf wichtige Arterien des globalen Handels wie
den Panamakanal. Daher schligt die Europédische Kommis-
sion eine Allianz fiir maritime industrielle Wertschopfungs-
ketten vor, um Investitionen in innovative Schiffstechnolo-
gien zu steigern, die globalen Schiffbaumirkte zu beobach-
ten und Exportkredite fiir umweltfreundliche Schifffahrt
bereitzustellen.

Zusammenfassend ldsst sich sagen, dass Linder und Ree-
dereien ein klareres Bild von ihren Abhidngigkeiten im See-
verkehr und ihrer Anfilligkeit gegentiber politischen Maf3-
nahmen benétigen, die diese Abhéingigkeiten als Druckmittel
nutzen. Die Analyse in diesem Bericht liefert erste Erkennt-
nisse und verdeutlicht, wie Handelsdaten und detaillierte
Handelsmodelle genutzt werden kénnen, um die Auswir-
kungen extraterritorialer Verkehrspolitiken — wie beispiels-
weise der US-Hafengebiihren fiir in China gebaute Schiffe —
zu untersuchen. Deutschland als eine der handelsintensivs-
ten Volkswirtschaften Europas, in der nicht nur eine grofle
Frachtreederei ansissig ist, sondern auch zwei stark fre-
quentierte EU-Schifffahrtsknotenpunkte in Hamburg und
Bremerhaven, sollte sich verstirkt an diesen Bemiithungen
beteiligen.

Hendrik Mahlkow ist wissenschaftlicher Mitarbeiter am Kieler Institut fir
Weltwirtschaft | mail@hendrikmahlkow.com
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