IV. Schiffssicherheit, mariner Umweltschutz und technologische Trends

1. Schiffssicherheit in der IMO

Zu den im Jahr 1999 in Kraft getretenen Veran-
derungen gehort das neue Kapitel Xl zur SOLAS
(Safety of Life at Sea)-Konvention betreffend die
Sicherheit von Massengutschiffen. Dieses neue Kapi-
tel wurde auf der Konferenz der SOLAS-Vertragsstaa-
ten im Jahr 1997 verabschiedet. Anlass hierflr war die
steigende Anzahl von Verlusten von Schiffen dieses
Typs seit Beginn der 90er-Jahre.

Die Neuregelungen enthalten erhdhte Anfor-
derungen an die strukturelle Festigkeit von Schif-
fen Gber 150 m. Sie sollen vor allem dazu dienen,
ein Sinken des Schiffes bei einem pl6tzlichen Was-
sereinbruch zu verhindern. Bereits in Fahrt befind-
liche Schiffe missen in Abhangigkeit von ihrem
Alter entsprechenden Anforderungen gentigen. Dies
erfordert in der Regel nachtragliche strukturelle
Verstarkungen. Nach dem hierfir vorgesehenen
Zeitplan gilt dies vor allem fur Schiffe, die alter als
15 Jahre sind.

Der Umstand, dass nicht alle Fragen auf der
diplomatischen Konferenz abschlieRend geklart wer-
den konnten, sowie zwischenzeitlich gewonnene wei-
tere Erkenntnisse haben dazu geftihrt, dass sich der
IMO-Ausschuss fiir Schiffssicherheit (Maritime Safety
Committee - MSC) auch weiterhin mit diesem Thema
beschaftigt. Das hierzu initiierte formalisierte Sicher-
heitsbewertungsverfahren (Formal Safety Assessment
- FSA) beschaftigt sich dabei auch mit der Sicherheit
von Massengutschiffen unter 150 m (die von dem
neuen Kapitel XII nicht erfasst sind).

Ebenfalls mit Wirkung zum 1. Juli 1999 gilt fir
Ro-Ro-Passagierschiffe, dass diese mit einem Hub-
schrauberlandedeck ausgestattet sein mussen. Regel
28 Kapitel 11l SOLAS stellt dieses Erfordernis in Bezug
auf Nicht-Ro-Ro-Passagierschiffe zwar fir alle Passa-
gierschiffe tber 130 m auf. Zwei kirzlich durchgefihr-
te Studien zur Sicherheitsbewertung kommen jedoch
zu dem Ergebnis, dass dieses Erfordernis in Bezug auf
Nicht-Ro-Ro-Passagierschiffe einer Kosten/Nutzen-
Analyse nicht standhélt.

Nach eingehender Diskussion hat MSC daher
entschieden, dass diese Regelung in Bezug auf Nicht-
Ro-Ro-Passagierschiffe  wieder zuriickgenommen
werden soll. Da die Anderung in Folge der SOLAS-
Verfahrensvorschriften nicht vor dem 1. Januar 2002
in Kraft treten kann, wurde gleichzeitig ein Circular
verabschiedet, das den nationalen Behérden emp-
fiehlt, die Regelung in der alten Fassung nicht anzu-
wenden, und dass die Nichtbefolgung durch die
Schifffahrt keine Sanktionen im Rahmen der Hafen-
staatskontrolle nach sich ziehen soll.

Der 1. Juli 1999 war auch der Stichtag flr weite-
re Anderungen in Bezug auf Passagierschiffe. Die neue
Regel 28.3 Kapitel Il SOLAS verlangt, dass Fluchtwege
auf Ro-Ro-Passagierschiffen bereits im friihen Design-
stadium im Rahmen einer Evakuierungsanalyse zu
berticksichtigen sind. Des Weiteren erfordert die neue
Regel 29 Kapitel 1l SOLAS ein Entscheidungshilfesy-
stem fur Notfélle auf der Briicke. Diese Regelungen
sind Bestandteil des MalRnahmenpaketes, das auf der
SOLAS-Konferenz im Jahre 1995 verabschiedet
wurde. SchlieBlich stellt die neue Regel 8.3 Kapitel II-1
SOLAS neue Stabilitatsanforderungen fur (Nicht-Ro-
Ro) Passagierschiffe auf, die mehr als 400 Passagiere
beférdern. Diese sollen Gewéhr leisten, dass das Schiff
eine Flutung von zwei Abteilungen unbeschadet tber-
stehen kann.

Die Feuersicherheit auf Passagierschiffen ist
Gegenstand einer umfassenden Revision von SOLAS
Kapitel 11-2, die auf der Entwicklung neuer Technologi-
en und moderner Methoden zur Risikoanalyse beruht.
Die technischen Spezifikationen der diversen Vorrich-
tungen zur Feuersicherheit sollen in einem separaten
International Fire Safety Code (FSS-Code) zusammen-
gefasst werden, der verbindlichen Charakter haben soll.

Die Revision des Codes fir Hochgeschwindig-
keitsfahrzeuge ist ebenfalls noch Gegenstand der
Beratungen in den zustéandigen IMO-Gremien. Die
Verabschiedung durch MSC wird nicht vor Dezember
2000 erfolgen. Dies bedeutet, dass die neuen Vor-
schriften nicht vor dem 1. Juli 2002 in Kraft treten wer-
den. Die aktuelle Fassung des Codes fur Hochge-
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schwindigkeitsfahrzeuge datiert aus dem Jahre 1996
und enthélt vorwiegend Vorschriften fir den Entwurf
und den Bau derartiger Fahrzeuge. Das neue Vor-
schriftenwerk wird neben der Beriicksichtigung des
,,menschlichen Faktors* auch komplett tiberarbeitete
Regelungen zur Feuersicherheit enthalten.

Weitere Themen in der gegenwartigen Ar-
beit von MSC und den nachgeordneten Unter-

ausschiissen (insbesondere des Unterausschusses
fur ,,Schiffsentwurf und Ausriistung®) sind die
Sicherheitsaspekte ~ des  Ballastwasser-Manage-
ments, das Verbot der Verwendung von Asbest
an Bord neuer Schiffe sowie die Arbeit an einem
Code zur Sicherheit von Schiffen in polaren Gewas-
sern (Polar Code), der im Entwurf bereits von einer
Korrespondenzarbeitsgruppe innerhalb der IMO er-
arbeitet wurde.




2. Meeresumweltschutz in der IMO

Ein Schwerpunkt im IMO-Ausschuss flir Mee-
resumweltschutz (Marine Environment Protection
Committee - MEPC) ist zurzeit die Arbeit an einem
weltweiten Verbot Tributylzinn-(TBT-)haltiger Anti-
fouling-Farben fur Schiffe. Die IMO-Generalver-
sammlung hat im November 1999 mit der Resolution
A.895(21) die Eckdaten fur das Ausphasen derartiger
Schiffsfarben festgelegt. Danach dirfen diese lang-
stens bis zum 1. Januar 2003 auf den Schiffskorper
aufgebracht werden. Die Verwendung soll ab dem 1.
Januar 2008 vollstandig verboten sein. Gleichzeitig
wurde MEPC beauftragt, das rechtliche Rahmenwerk
hierfur zu erarbeiten. Die endglltige Verabschiedung
soll in einer diplomatischen Konferenz erfolgen, die
nunmehr fur das Jahr 2001 verbindlich festgelegt
wurde.

Die gegenwartigen Arbeiten von MEPC an dem
Instrumentarium basieren auf einem Entwurf der USA,
derin Form einer eigensténdigen Konvention gehalten
ist. Offen sind derzeit unter anderem noch die Regula-
rien fur das In-Kraft-Treten sowie technische Einzel-
heiten. Diese umfassen die Frage, ob die alten Anstri-
che zum Stichtag vollstdndig von dem Schiffskorper
entfernt werden mussen, oder ob beispielsweise eine
Versiegelung des alten Anstrichs zulassig ist.

Ein weiteres Thema in der gegenwartigen Arbeit
von MEPC betrifft die Einschleppung von Mikroorga-
nismen Uber das Ballastwasser von Schiffen. Entspre-
chende Regelungen befinden sich bereits in der Ent-
wicklung. Eine Reihe von Fragen bedarf jedoch weite-
rer Diskussion, z. B. der raumliche Anwendungs-
bereich (globaler Ansatz oder Uber so genannte ,,Bal-
last Water Management Areas*), die Festlegung tech-
nischer Standards fur die Kontrolle und das Manage-
ment von Ballastwasser sowie die Frage, ob bestimm-
te Schiffstypen vom Anwendungsbereich ausge-
nommen werden sollen. In Anbetracht dieser noch
offenen Fragen hat MEPC vorerst davon abgesehen,
einen Termin fir eine diplomatische Konferenz zur
Verabschiedung der neuen Regelungen verbindlich
festzulegen.

Die Luftverschmutzung durch Schiffe steht auch
nach Verabschiedung des neuen Annex VI zum MAR-
POL-Ubereinkommen mit dem Titel ,,Regeln zur Ver-
hitung von Luftverschmutzungen durch Schiffe* wei-
terhin auf der Tagesordnung von MEPC. Die Arbeiten
haben zur Verabschiedung eines Programms zur welt-
weiten Uberwachung des Schwefelgehaltes in Brenn-
stoffen gefiihrt sowie zur Durchfiihrung einer Studie,
die den Beitrag der Schifffahrt an der Emission so
genannter ,,Treibhausgase‘ ermitteln soll.

Neu auf der Tagesordnung von MEPC ist das
Thema Abwrackung/Recycling von Schiffen. Es geht
auf einen Vorschlag Norwegens zurtick und hat das
Ziel, MaBnahmen zur Sicherheit und zum Umwelt-
schutz beim Abwracken von Schiffen zu entwickeln.
Eine hierzu eingesetzte Arbeitsgruppe unter dem Vor-
sitz von Bangladesh hat von MEPC den Auftrag erhal-
ten, zunéchst eine Bestandsaufnahme der gegenwar-
tigen Praktiken beim Abwracken von Schiffen durch-
zufuihren, die hiermit verbundenen Risiken in Bezug
auf Sicherheit und Umweltschutz zu ermitteln und
mogliche MaRnahmen der IMO zur Lésung der Pro-
bleme aufzuzeigen.

Gegenstand der Diskussion im MEPC war auch
der Untergang des Oltankers ,,Erika‘ vor der franzosi-
schen Kiste. Der IMO-Generalsekretdr William
O'Neill wies dabei mit Nachdruck darauf hin, dass die
IMO das einzig kompetente Forum zur Festlegung
von Standards in Bezug auf Schiffssicherheit und Mee-
resumweltschutz sei. Regionale bzw. unilaterale Maf3-
nahmen seien nachteilig fir die internationale Schiff-
fahrt sowie die Funktion der IMO selbst und sollten
vermieden werden. Er schlug vor, den endgtiltigen
Untersuchungsbericht abzuwarten, um dann gegebe-
nenfalls im Rahmen der IMO zlgig zu handeln. Die
IMO habe z. B. im Bereich der Fahrschiffssicherheit
gezeigt, dass sie bei Bedarf schnell handeln kann.

Der Unterausschuss ,,Bulk Liquids and Gases**
(BLG) ist nach wie vor mit der Revision von Annex |l
(Chemikalien) zu MARPOL befasst. Ziel ist es, die
Regelungen mit dem wesentlich strikteren Annex |
(Ol) in Einklang zu bringen. Das In-Kraft-Treten der
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neuen Regelungen wird nunmehr fur 2005 ange-
strebt.

Ebenfalls auf der Tagesordnung von BLG steht
die Frage, ob bzw. in welchem Umfang die Rege-
lungen von Annex | MARPOL auf so genannte FPSO's

(Floating Production, Storage and Offloading Units)
und FSU's (Floating Storage Units) anwendbar
sind. Da BLG das kompetente Gremium fir alle Fragen
der Tankersicherheit ist, konnte sich aus der ,,Erika*-
Diskussion weiterer Handlungsbedarf fir BLG erge-
ben.




3. Européische und
nationale Initiativen

Mit dem am 1. Oktober 1998 in Kraft getretenen
Seeschifffahrtsanpassungsgesetz ist in Deutschland
ein neuer rechtlicher Rahmen fir die Schiffssicherheit
geschaffen worden. Wesentlicher Bestandteil des
Gesetzes ist das neue Schiffssicherheitsgesetz sowie
die Schiffssicherheitsverordnung, mit denen das natio-
nale Regelwerk fiir Bau, Ausriistung und Betrieb von
Seeschiffen auf den internationalen Standard ausge-
richtet wird. Infolge der zwischenzeitlichen internatio-
nalen Entwicklungen sind weitere Anderungen erfor-
derlich geworden. Sie haben ihren Niederschlag in der
»Zweiten  Schiffssicherheitsanpassungsverordnung*
vom 1. Juli 1999 gefunden.

Auf europaischer Ebene hat die EU-Kommission
ihre 1998 eingeleitete ,,Quality Shipping* Kampagne
fortgesetzt. Damit soll ein Sicherheitsklima geschaffen
werden, das Uber die bestehenden internationalen
Regelungen hinausgeht und sich insbesondere gegen
so genannte ,,Substandard“-Schiffe richtet. Um dies
zu erreichen, sollen samtliche am Seeverkehr beteilig-
ten Kreise (insbesondere Reeder, Flaggenstaaten,
Hafenstaaten, Klassifikationsgesellschaften, Versiche-
rungen und Banken) zu diesem Bemuhen beitragen.
Zu den jungsten Initiativen z&hlt die Errichtung eines
,»European Quality Shipping Information System*“
(EQUASIS). Mit dieser Datenbank soll die Transparenz
im Schifffahrtsbereich verstarkt und die Basis flr eine
Selbstregulierung innerhalb der Industrie geschaffen
werden.

Doppelhillen-Chemikalientanker ,,Silver River*, 8.041 GT, 14.950 m3




Ein wesentliches Anliegen der ,,Quality Ship-
ping*““-Kampagne ist auch die Sicherheit von Fahrgast-
schiffen. Die Arbeiten der Kommission haben ihren
Niederschlag unter anderem in den folgenden Richtli-
nien gefunden, die im Jahr 1999 in Kraft getreten sind:

e Die ,,Richtlinie 1998/41/EG Uber die Registrie-
rung der an Bord von Fahrgastschiffen im Ver-
kehr nach oder von einem Hafen eines Mit-
gliedsstaates der Gemeinschaft befindlichen
Personen* ist zum 1. Januar 1999 in Kraft
getreten. Danach sind Betreiber von Fahrschif-
fen innerhalb der EU verpflichtet, die relevan-
ten Daten der Passagiere und der Crew zu regi-
strieren, damit im Notfall verlassliche Daten zur
Verfiigung stehen.

 Die ,,Richtlinie 1999/35/EG des Rates Uber ein
System verbindlicher Uberpriifungen im Hin-
blick auf den sicheren Betrieb von Ro-Ro-Fahr-

gastschiffen und Fahrgast-Hochgeschwindig-
keitsfahrzeugen im Linienverkehr* ist zum 1.
Juni 1999 in Kraft getreten. Damit wird ein
System verbindlicher Besichtigungen fur die
genannten Schiffe festgelegt. Daneben legt die
Richtlinie auch Anforderungen an die Sicher-
heit dieser Schiffe fest, wie die Ausriistung mit
einem ,,Voyage Data Recorder* (Blackbox).

Die Havarie der ,,Erika* hat auRerdem zu einer
Diskussion Uber legislative MaRnahmen der EU in
Bezug auf Oltanker gefiihrt. Die in der Diskussion
befindlichen MaRnahmen sehen u. a. vor: ein
beschleunigtes Ausphasen von Oltankern mit einfa-
cher Hulle (Européischer ,,OPA 90*), eine Verbesse-
rung der Hafenstaatkontrolle sowie strengere Vor-
schriften fur Klassifikationsgesellschaften. Der VSM
geht davon aus, dass diese Vorstol3e im Rahmen der
IMO erfolgen, damit keine Wettbewerbsnachteile in
Europa entstehen.




4. Forschungsinitiativen in Deutschland

Forschung und Entwicklung (FuE) ist fir die
maritime Industrie eine lebensnotwendige Schlissel-
aktivitat, um im internationalen Wettbewerb beste-
hen zu koénnen. Dieses Credo manifestiert sich in
intensiver industrieller Entwicklungstatigkeit, die
(gemafl der Frascati-Definition der OECD) etwa 5 %
des Umsatzes ausmacht. Dieser Wert weist den mari-
timen Sektor auch im Vergleich mit anderen technolo-
gieorientierten Industriebereichen als innovative Bran-
che aus.

Dieswurde auch im Jahre 1999 durch den erfolg-
reichen Abschluss zahlreicher industrieller Fug-Vor-
haben unter Beweis gestellt. Die Forschungsforderung
durch das Bundesministerium fir Bildung und For-
schung (BMBF) hat hierbei einen wertvollen Beitrag
geleistet. Es kann allerdings nicht befriedigen, dass der
Anteil der o6ffentlichen Forschungsforderung im
Berichtsjahr auf unter 0,5 % des zivilen schiffbaulichen
Umsatzes gesunken ist.

Im Berichtsjahr galt es daher, nicht nur eine
inhaltliche Bilanz des ausgelaufenen BMBF-For-
schungskonzeptes Meerestechnik 1994 - 1998 zu zie-
hen, sondern auch die Randbedingungen 6ffentlicher
Forschungsférderung zu analysieren. Beziiglich der
inhaltlichen Ausrichtung ist es sehr instruktiv zu
betrachten, wie sich das Programmvolumen von
knapp 160 Mio. DM im Forderzeitraum auf die einzel-
nen Fachgebiete verteilt.

Ein Uber die Laufzeit recht konstanter For-
schungsschwerpunkt waren mit etwa 50 Mio. DM
Fordermitteln die Grundlagen der Schiffstechnik.
Gefordert wurde insbesondere die Weiterentwicklung
der schiffbaulichen Berechnungs- und Entwurfswerk-
zeuge auf der Basis von numerischer fester und flssi-
ger Mechanik. Das Verbundvorhaben ,,Life Cycle
Design* erbrachte wesentliche Fortschritte in der
Modellierung und Berechnung von Vibrationsproble-
men, dynamischer Festigkeit und Kollisions- und
Strandungsvorgdngen. Die systematische Fortent-
wicklung von CFD-Methoden (Computational Fluid

Dynamics) resultierte in einer deutlichen Annédherung
an die Vision des numerischen Schlepptanks.

Eine kontinuierlich abnehmende Fo6rderung
erfuhr die Entwicklung seegehender Transportsyste-
me, auf die knapp 40 Mio. DM entfielen. In diesem
Bereich entstanden innovative Transportkonzepte fir
sehr groBe Containerschiffe, eisbrechende Tanker
sowie schnelle unkonventionelle Fahrzeuge, wie
Schnellfahren und Bodeneffektfahrzeuge.

Die Schiffsantriebs- und Schiffsbetriebstechnik
wurden jeweils mit etwas mehr als 20 Mio. DM geftr-
dert. Steigende Bedeutung erfuhr hierbei insbesonde-
re die Entwicklung emissionsarmer Schiffsdieselmoto-
ren im Verbundvorhaben CLEAN. Neuentwickelte
Systeme fur den Schiffsbetrieb, wie das Ship Control
Center (SCC) oder integrierte Navigationssysteme fur
die Binnenschifffahrt, tragen, trotz nachlassender For-
derintensitat, deutlich dazu bei, den Schiffsverkehr
sicherer zu machen.

Dagegen erwies sich die Schiffsfertigungstechnik
als bestandig zunehmendes FuE-Feld, in dem etwa 25
Mio. DM fur die Weiterentwicklung der Schweif3- und
Schneidtechnik sowie die Simulation von Produktions-
prozessen und die Einfuhrung der Genaufertigung
investiert wurden.

Resumierend ist festzustellen, dass sich in der
offentlichen Forderung industrieller FUE in den letzten
Jahren eine Fokussierung auf die Verbesserung von
Schiffskomponenten bzw. Verbesserung der Produkti-
vitat abzeichnet. Ein Schwerpunkt industrieller Fuk-
Tatigkeit wird jedoch nach wie vor in der Entwicklung
innovativer, komplexer Schiffstypen gesehen, die
bestehende Transportketten optimieren oder zukiinf-
tige Transportaufgaben effizient und umweltfreund-
lich 16sen.

Fir die strategische Ausrichtung von FuE ist zu
beachten, dass es lediglich auf Basis verbesserter Ent-
wurfswerkzeuge und einem optimierten Fertigungs-
prozess nicht méglich sein wird, das Marktsegment
der konventionellen Serienschiffe geringer Komple-
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xitét (z. B. GroR3tanker, Bulk Carrier) zurtickzugewin-
nen.

Daher hat bei der Definition von Nachfolgepro-
grammen die Industrie gefordert, dass nicht nur die
Entwicklung von Verfahren, Werkzeugen und Kom-

ponenten, sondern auch deren Anwendung in der
schiffbaulichen Produktentwicklung intensiv gefotr-
dert wird. Ein Forschungsschwerpunkt muss die Ent-
wicklung innovativer Transportsysteme sein, die nicht
nur bestehende Marktanteile sichert und erweitert,
sondern neue Mérkte zgig erschlief3t.




Diesen industriellen Zielvorstellungen wird
im Forschungsprogramm ,,Schifffahrt und Mee-
restechnik fir das 21. Jahrhundert* technisch-
inhaltlich zumindest teilweise Rechnung getra-
gen. Im neuen BMBF-Forschungsprogramm wer-
den fur den Zeitraum 2000 - 2004 insge-
samt 180 Mio. DM Fordermittel zur Verfligung
gestellt.

In der Schiffstechnik zielt das Programm auf
die Weiterentwicklung des Produktes Schiff und
die Produktivitatssteigerung der Werften im Ver-
bund mit der Zulieferindustrie. Im Kisten- und
Hinterlandverkehr wird eine Verlagerung des Ver-
kehrs von der StraBe auf die Wasserwege ange-
strebt. SchlieBlich wird mit der Wiederaufnahme
der Forderung der Meerestechnik die technolo-
gische Bedeutung und das groRe wirtschaftliche
Potenzial der nicht-schiffbaulichen maritimen Tech-
nik anerkannt.

Ein zentrales Anliegen des neuen FuE-Pro-
gramms ist die weitere Verbesserung des Verkehrstra-
gers Schiff, die durch folgende Zielstellungen voran-
getrieben werden soll:

« Entwicklung neuer Schiffstypen und verbesser-
ter Schiffskonstruktionen

» Weiterentwicklung der numerischen Schiffshy-
drodynamik

« Verbesserung der aktiven und passiven Schiffs-
sicherheit

« Erhdhung der Zuverlassigkeit, Umweltfreund-
lichkeit und Ergonomie des Schiffsbetriebes.

Mit der Optimierung der Produktentwicklung
muss die weitere Erh6hung der schiffbaulichen Pro-
duktivitat einhergehen, die durch folgende MafRnah-
men erreicht werden soll:

» Entwicklung softwarebasierter Werkzeuge fur
den gesamten Produktionsprozess

 Verkiirzung der Durchlaufzeiten durch Inte-
gration von Entwurf, Konstruktion und Ferti-
gung sowie von Werften und Zulieferern

« Standardisierung und Modularisierung von
Bauteilen und Baugruppen
» Genaufertigung und neue Fligetechniken.

Zur Verlagerung von Transporten auf kiistenna-
he Gewadsser und Binnenwasserstrallen sollen vor-
nehmlich folgende FUE-Themen gefordert werden:

 Beschleunigung des Kisten- und Hinterland-
verkehrs durch schnellere Schiffe und optimier-
ten Ladungsumschlag

« Schiffskonstruktionen fir die vorhandenen
WasserstraRen

 Telematikanwendungen in der Binnenschiff-
fahrt.

Die Forschung und Entwicklung in der Meeres-
technik umfasst die Bereiche:

» Offshore-Technik ~ fur  umweltschonende
ErschlieRung weiterer Ol- und Gasvorkommen

« Maritime Umwelttechnik fir die Meeresiber-
wachung, Unfallbekdmpfung und Entsorgung

« Marine Technologien fiir eisbedeckte Gebiete
mit besonderer Berticksichtigung des Umwelt-
schutzes fur diese Regionen.

Hierbei darf sich die deutsche Offshore-Industrie
nicht nur als Zulieferer von Material und Komponen-
ten verstehen, die FUE lediglich zur Produktverbesse-
rung und Rationalisierung im Fertigungsbereich ein-
setzt. Gefragt ist eine beherzte Vorgehensweise bei
der Erarbeitung von Gesamtkonzepten fir die
Zukunftsfragen der Ol- und Gasindustrie, wie z. B. der
Tiefseeerkundung und -nutzung und dem Rickbau
von Offshore-Strukturen.

Sowohl im Schiffbau als auch in der Meerestech-
nik lassen sich die hier formulierten Zielvorstellungen
nur umsetzen, wenn die Rahmenbedingungen der
Forschungsférderung den Notwendigkeiten der indu-
striellen FUE angepasst werden. Vor allem die Beson-
derheiten des Schiffbaumarktes mussen bei der
Durchfuhrung der Forderprogramme akzeptiert wer-
den:




e Der GroRteil maritimer Produkte ist zugleich
FuE-Projekt, Prototyp und wirtschaftlich ge-
nutzte Anlage bzw. Transportmittel. Dies erfor-
dert nicht nur Fordermdglichkeiten fir markt-
nahe, technische Produktentwicklung, son-
dern zugleich auch die Zulassigkeit von pro-
totypischer Férderung.

« Die Dynamik von maritimer Produktentwick-
lung, bei der praktisch jeder Auftrag FUE-An-
teile enthalt, erfordert schlanke, flexible und
schnelle Antragsverfahren.

» Angesichts der angespannten Wettbewerbssi-
tuation deutscher Schiffoauunternehmen ge-
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genuber ihren Wettbewerbern in der EU kann
die industrielle Forschung kurz und mittelfristig
nur durch eine volle Ausschdpfung der EU-
zulassigen Forderquoten spirbar gesteigert
werden.

Der 5-Jahresplan zur Forschungsfoérderung
wird erganzt durch eine neue Forschungsini-
tiative fUr interdisziplinare, system-integrierende
FuE-Aktivitdten im Schiffbau. Unter dem Titel
,Vision 2010: Reduzierung der Kosten im Schiff-
bau um 30 %" soll langfristig angelegte, stark
risikobehaftete FuE gefordert werden, die nur
in  fachubergreifender Kooperation realisierbar
ist.




Gegenstand und Ziel der Férderung werden in
vier Schwerpunktthemen definiert, die im Zusammen-
wirken von Werften, maritimen Zulieferern, wissen-
schaftlichen Einrichtungen und spezifischen Dienstlei-
stern in Netzwerken bearbeitet werden sollen:

1. Automatisierung und Optimierung von Ferti-
gungsverfahren

2. Digitale Integration der schiffbaulichen Pro-
duktion

3. Vernetzung von Werften, Zulieferern, Hoch-
schulen und Dienstleistern

4. Nutzung von Erkenntnissen der Arbeitswis-
senschaften.

Insbesondere die Teilvisionen 2 und 3 der Vision
2010-Initiative werden von der Schiffbauindustrie
gerne aufgegriffen. In diesen Bereichen ist eine
gemeinschaftliche Ausrichtung der langfristigen
Forschung in interdisziplindren Netzwerken ein sinn-
voller Ansatz fir eine nationale, strategische FUE-Pla-
nung. Aber auch hier gilt es, nicht nur das Was, son-
dern auch das Wie der Forschungsforderung zu beant-
worten:

« Aufbau und Pflege fachubergreifender Netz-
werke sind arbeitsintensive Dienstleistungen,
die in einzelnen Schiffbaubetrieben nicht effek-
tiv geleistet werden kénnen. Die Aufgabe, For-
schungsverbiinde zu initiieren und zu koordi-
nieren, sollte daher durch eine projektbeglei-
tende Forderung von FuE-Dienstleistern
gewahrleistet werden, die als FUE-Katalysator
an den Schnittstellen zwischen Industrie,
Hochschulen und Behérden wirken. Die guten
Erfahrungen sowohl auf nationaler (Sonderfor-
schungsbereich - SFB - 98) als auch auf europa-
ischer Ebene (thematische Netzwerke im 5.
Rahmenprogramm) zeigen, dass staatliche
Fordergelder fur solche Aufgaben ein Vielfa-
ches an FUE-Tatigkeit generieren.

« Um die Partizipation von kleinen und mittleren
Unternehmen zu steigern, bietet sich die Pro-

jekt begleitende Einrichtung eines maritimen
Kompetenzzentrums an, das die forschenden
Unternehmen von organisatorischen Neben-
tatigkeiten entlastet und bisher schwer forder-
bare FuE-Dienstleistungen, wie Marktbeob-
achtung und -analyse sowie Entwicklung inno-
vativer Transportkonzepte, umfasst.

Die maritime Industrie ist erprobt und erfolg-
reich in der Durchfihrung groBer Gemein-
schaftsforschungsprojekte. Die dabei prakti-
zierte und notwendige intensive Kooperation
zwischen Werften, Zulieferunternehmen, Klas-
sifikationsgesellschaften und Hochschulen er-
fordert einen verbundforschungsfreundlichen
Abrechnungsmodus.

Analog zu der ausfihrlichen Formulierung der
inhaltlichen Forschungsziele bedarf es ebenso klarer
Zielvorstellungen fur die organisatorische Weiterent-
wicklung der Forschungsférderung.

Die maritime deutsche Industrie wird weiterhin
forschungsorientiert denken und arbeiten, um ihre
internationale Technologiefiihrerschaft behaupten zu
kénnen. Der Ausbau der industriellen Forschungska-
pazitaten ist dabei eine grundlegende Voraussetzung,
um als Branche fiir den Ingenieurnachwuchs attraktiv
zu bleiben. Daher kommt einer industriegerechteren
Gestaltung der Férderung auch eine grof3e bildungs-
politische Bedeutung zu.

Eine vertrauensvolle Zusammenarbeit aller Betei-
ligten in der Nachwuchsférderung ist eine sichere und
eine Grundvoraussetzung, das Gibergeordnete Ziel des
neuen Forschungsprogramms, die Verbesserung der
internationalen Wettbewerbsfahigkeit zu erreichen.

Wenn es gelingt, mit dem neu aufgelegten For-
schungsprogramm auch das maritime Bewusstsein flr
die FUuE-Politik in Deutschland zu stérken, besteht eine
realistische Chance, mit schiffbaulicher Spitzentech-
nologie die gute deutsche Weltmarktposition weiter
zu festigen.
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5. Europaische Forschungskonzepte which Will Lead to a Fully Integrated Industrial
Shipbuilding Process)
Auch auf europdischer Ebene vollzog sich im
Berichtsjahr ein Ubergang von einem auslaufenden zu « Elektronischer Datenaustausch
einem neuen Forschungsprogramm. (EDIMAR = Electronic Data Interchange for the
Maritime Industry)
Im Jahr 1999 wurden einige Projekte des zu Ende

gehenden 4. FuE-Rahmenprogramms der EU (RP) » Maritimer Technologietransfer
abgeschlossen. Fortschritte waren insbesondere in (MAREXPO = Transeuropean Information Dis-
den Themenbereichen Schiffe fir Hinterlandverkehr, semination on Maritime Industry Related
der schiffbaulichen Fertigungstechnik sowie der digi- Information and Communication Technology
talen Kommunikation zu verzeichnen: Projects)
« Verteilte Produktentwicklung « Internet-basierte maritime Informationsplatt-

(CONCOMSHIP = CONcurrent Engineering in form

a Complex Unique Production Process through (MARINFO = Maritime Industries Information

Development of COMmunication Standards Infrastructure)
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» Wassergestutzter Offentlicher Personennah-
verkehr (OPNV)
(LIUTO = Low Impact Urban Transport Water
Omnibus)

» Entwicklung eines emissionsarmen diesel-elek-
trischen Binnenschiffes
(INBISSHIP = Common European Inland Vessel
Concept)

« Laser-Schweifdtechnik fir mittlere bis groRe
Blechdicken
(AWCS = Advanced Welding for Closed Struc-
tures)

Im Sommer des Jahres erfolgte der erste von ins-
gesamt funf Aufrufen zur Einreichung von Vorschlé-
gen zum neuen 5. RP, bei dem fast 30 % der verfiig-
baren Mittel vergeben wurden. Der Schwerpunkt der
Forschungsforderung fur die maritime Wirtschaft liegt
im Programm wettbewerbsorientiertes und nachhalti-
ges Wachstum (GROWTH). Fur Schiffbau und Mee-
restechnik relevant sind insbesondere die Schliisselak-
tionen 2 (Nachhaltige Mobilitdt und Intermodalitat)
und 3 (Landtransport und Maritime Technologien),
die Uiber ein Budget von 371 bzw. 320 Mio. € verfu-
gen.

Im Programm GROWTH wurden im zweiten
Aufruf insgesamt 62 maritime Antréage mit einem For-
dervolumen von 150 Mio. € gestellt. Dies stellt eine
Verdopplung der Projektanzahl und eine Verdreifa-
chung des beantragten Fordervolumens gegeniber
dem 4. RP dar. 17 dieser Antrage wurden positiv
beschieden. Die Quote der gefoérderten Projekte von
etwa 28 % ist damit gegentiber dem 4. RP zwar leicht
verbessert, jedoch noch deutlich schlechter als die
anderer Branchen.

Etwa 80 % der gefdérderten Projekte entstamm-
ten Thematischen Netzwerken (TN), die die Bildung
und projektbegleitende Koordinierung der multinatio-
nalen FUE-Verblinde unterstiitzen. Zur Vorbereitung
von Projekten fur den zweiten Aufruf arbeiten die fol-
genden acht TN:

« Competitive Engineering and Production in
Shipbuilding (CEPS)

e Product Development and Innovation in Ship-
building (PRODIS)

e Technologies for Reduced Environmental
Impact for Ships (TRESHIP)

e Concepts for Advanced Marine Machinery
with Low Pollution and High Efficiency (MAR-
POWER)

« Design for Safety: An Integrated Approach to
Safe European Ro-Ro Ferry Design (SAFEREU-
RORO)

» Computational Fluid Dynamics for the Marine
Industry (MARNET CFD)

« Robotics for the Marine Industries (ROBMAR)

« New Concepts and Technologies for the Next
Century Maritime Transport (TNET NETS)

Die Arbeit der TN wird durch das Committee for
Research and Development in European Shipbuilding
(COREDES), die FUE-Arbeitsgruppe des europaischen
Schiffbauverbandes CESA, koordiniert. In der Vorbe-
reitung zum ersten Aufruf im 5. RP wurden durch
COREDES mehr als 170 maritime Projektvorschlage
gesichtet, zusammengefuhrt und deren Présentation
unterstitzt, z. B. auf der Maritime Thematic Networks
Convention, die 1999 erstmals stattfand. Auf Grund-
lage dieser Datenbasis wird von COREDES zurzeit eine
Dokumentation zum Stand der maritimen Technolo-
gie erarbeitet.

Die deutsche maritime Industrie hat sich fest auf
der europaischen Forschungsebene etabliert. An 12
der 17 bisher erfolgreichen Konsortien sind insgesamt
15 deutsche Unternehmen beteiligt, darunter vier
Werften, funf Zulieferunternehmen, drei Hochschu-
len, eine Reederei sowie der Germanische Lloyd und
die Hamburgische-Schiffbauversuchsanstalt.

Um an europdischen Forschungsprogrammen
zukinftig sowohl aus deutscher als auch maritimer
Sicht noch erfolgreicher teilzuhaben, analysieren die
Beteiligten die Beurteilung der maritimen Projektvor-
schlage im Vergleich zu anderen Antrégen sorgfaltig.
Der maritime Sektor schnitt dabei beim Beurteilungs-
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kriterium ,,wissenschaftlich-technischer Wert* sehr
gut ab. Demgegeniber sind in den Projekt-Bewer-
tungskategorien Partnerschaft und Managementqua-
litdt, gesellschaftlicher Mehrwert, Beantwortung
sozialer Bedurfnisse und wirtschaftliche Entwicklung
noch Steigerungen mdoglich. Auch der industrielle
Anteil an den Konsortien sollte erhéht werden.

Das Maritime Industries Forum (MIF) setzt sich
weiter intensiv fUr die Verbesserung und Sichtbarma-
chung von schiffbaulicher und meerestechnischer For-
schung ein. Es bietet auf seinen jahrlichen Plenarta-
gungen eine wichtige Plattform fur den Informations-
austausch und die Initiierung gemeinsamer Aktivi-
taten von EU-Kommission, maritimer Wirtschaft so-
wie nationalen Regierungen. Im Berichtsjahr ist die
Arbeit der R&D Coordination Group (RDCG) des MIF

Fischereifahrzeug ,,Kaspryba*, 1.050 GT

hervorzuheben, die den so genannten R&D Master-
plan (MP) einer umfassenden Uberpriifung unterzog.
Der Uberarbeitete MP 1999 identifiziert sechs For-
schungsschwerpunkte (Areas) in zwei Gebieten:

» Die maritime Transportkette im 21. Jahrhun-
dert

Area 1 - Verbesserung der Wettbewerbsfahig-
keit und Produktivitdt im Schiffbau
durch Entwicklung neuer Methoden
fur den Schiffsentwurf und die Ferti-
gung.

Area 2 - Verbesserung der Effizienz des Schiffs-
betriebs im Hinblick auf strengere
Schiffssicherheits- und Umweltstan-
dards.




Area 3 - Unterstiitzende Aktivitaten/Techno-

logien fur Schiffoau und Schifffahrt,
insbesondere Ausbildung, Training
und Informationstechnologie

o Maritime Ressourcen

Area 4 - Entwicklung von Technologien zur

seegestitzten Energiegewinnung, z. B.
Ausbeutung von Ol- und Gasvorkom-
men sowie zur Nutzung erneuerbarer
Energien, wie Wind, Wellen- und
Gezeitenenergie-Systeme

Area 5 - Management von lebenden Ressour-
cen, Entwicklung von Technologie fur
Fischerei, Aquakultur, Verarbeitung
etc.

Area 6 - Hilfsmittel und Techniken fir den
Zugang zu anderen maritimen Res-
sourcen und die vertragliche Ausbeu-
tung der Meere

Die inhaltliche Umsetzung des 5. RP in den ein-
zelnen prioritaren Forschungsgebieten wird in einer
,,MP99 Implementation Map* lberwacht. Daneben
werden Empfehlungen fir die Gestaltung der FuEk-

Kustenmotorschiff ,,Cpt L'Alexandre*, 2.042 GT




Rahmenbedingungen tiber das Forum an die Kommis-
sion herangetragen:

« Verbesserung der Bedingungen fiir die Vorbe-
reitung von Projektvorschlagen, insbesondere
fur kleine und mittlere Unternehmen.

e (Wieder-) Einrichtung eines stéandigen Kon-
taktpunktes fir Forschungs- und Entwick-
lungsfragen zur Erleichterung des Dialogs zwi-
schen Industrie, Kommission und Mitglieds-
staaten.

Erfreulicherweise verfolgt die Alliance of Mariti-
me Regional Interests in Europe (AMRIE) im Bereich
der Technologiepolitik &hnliche Zielsetzungen,
obwohl sich die Mehrzahl der Mitglieder aus dem
regionalen, 6ffentlichen Sektor rekrutiert. Kennzeich-
nend und wichtig fur die Lobbyarbeit der AMRIE ist
eine erfolgreiche Ausrichtung auf das Européische
Parlament.

Im Berichtsjahr unterhielt AMRIE fiinf Arbeits-
gruppen, die mit regionalen Repréasentanten, Vertre-
tern aus Industrie und Handel sowie anderen AMRIE-
Mitgliedern besetzt sind und folgende Themenberei-
che behandeln:

» Regionale Aspekte des Short Sea Shipping
« Hafen und regionale Interessen
 Qualitat der Schifffahrt
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e Centres of Excellence
e Mariner Umweltschutz

Deren Vorarbeiten mindeten im November 1999
in wichtigen Initiativen der 8. High Level Conference:

« Bildung eines Europaischen Maritimen Netzes
« Schaffung von Europaischen Standards fiir das
Short Sea Shipping

Da eine leistungsfahige Kommunikationsinfra-
struktur eine Voraussetzung fur die Realisierung sol-
cher Initiativen darstellt, forciert AMRIE weiterhin die
Initiative der G8-Staaten zur Bildung einer Maritime
Information Society (MARIS). Die bisherigen MARIS-
Projekte (SAFEMAR, MARTRANS, MARSOURCE,
MARVEL) wurden durch eine Forderinitiative fir den
maritimen Nachwuchs erganzt: Future Educational
Challenges for MARIS (FEMAR). Neue FuE-Projekte
sind dabei:

» Regional Maritime Innovations and Training
Transfer - Training for Maritime Professionals
(MARTRAIN)

« Analysis of the Future Technical Skill Needs of
the European Marine Industries (MARSK)

Damit wird auch auf européischer Ebene die
Bedeutung der Nachwuchsférderung fir die maritime
Zukunft anerkannt und in konkrete Aktionen umge-
setzt.




