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I. Die deutsche Schiffbau- und meerestechnische Industrie 2000

1. Gesamtentwicklungen

Die deutsche Wirtschaft hatte sich in der ersten
Jahreshälfte 2000 gut entwickelt. Steigende Rohöl-
preise und nachlassende Dynamik in Weltwirtschaft
und Welthandel verlangsamten zwar seitdem das
wirtschaftliche Wachstum. Insgesamt ergab sich mit
rund 3 % dennoch ein höheres Wachstum für das
Bruttoinlandsprodukt als im Vorjahr (1,6 %). Die im
Jahresverlauf gestiegenen Energiepreise und höhere
Importpreise als Folge der Euro-Abwertung ließen die
Inflationsrate von 0,6 % in 1999 auf 1,9 % ansteigen.
Die Arbeitslosenquote verringerte sich im Jahres-
durchschnitt von 10,5 % auf 9,6 %. Dennoch bestand
ein spürbarer Mangel an qualifizierten Mitarbeitern. Er
zeigte sich im Schiffbau am deutlichsten in unzurei-
chend verfügbaren Ingenieuren und Facharbeitern. 

Die auf Konsolidierung ausgelegte Finanzpolitik
und eine Reihe steuerlicher Reformen sind wenig
geeignet, die sich abschwächende Konjunktur zu stüt-
zen. Nachteilige Auswirkungen sind in jedem Fall von
den neuen Abschreibungsregelungen zu befürchten,
die auch den Schiffbau treffen. Dabei muss gerade in
der jetzigen schiffbaupolitischen Situation jede weite-
re Verschlechterung der wirtschaftlichen Rahmenbe-
dingungen vermieden werden. 

Die Werften erzielten im vergangenen Jahr
Umsätze in Höhe von 8 Mrd. DM, dem langfristigen
Durchschnittswert der Branche. Darin sind Umsätze

aus dem Handels- und Marineschiffsneubau, Repara-
turen und Umbauten, Binnenschiff- und Bootsbau
sowie schiffbaufremden Aktivitäten enthalten. Ge-
genüber dem Vorjahresumsatz, der abrechnungsbe-
dingt niedriger ausgefallen war, bedeutete dieses
Ergebnis einen Zuwachs um 10 %. Der Zuwachs kam
ausschließlich aus dem Exportmarkt, in dem die Um-
sätze um 19 % auf 4,6 Mrd. DM angestiegen sind.
Damit erreichte der Export einen Anteil von rund 
57 %. Demgegenüber blieben die Inlandsumsätze mit
3,5 Mrd. DM auf gleichem Niveau wie 1999 mit einem
Anteil von 43 %.

Die Umsätze in den einzelnen Bundesländern
unterliegen im Zeitablauf größeren Schwankungen,
im Wesentlichen durch die Abrechnungszeitpunkte
für größere Aufträge. Im Jahre 2000 wiesen die Werf-
ten in Mecklenburg-Vorpommern die höchsten Um-
sätze aus mit knapp 2 Mrd. DM. Damit erzielte das
Bundesland einen Anteil von 24,5 %. Dicht dahinter
lagen die Schiffbauunternehmen in Schleswig-Hol-
stein mit Umsätzen von 1,9 Mrd. DM vor Niedersach-
sen mit 1,7 Mrd. DM und Hamburg mit 1,6 Mrd. DM.
Bremen erreichte nur 0,4 Mrd. DM. Alle übrigen Bun-
desländer, in denen Unternehmen des Binnenschiff-
baus sowie des Boots- und Yachtbaus ansässig sind,
kamen wie in den Vorjahren auf Umsätze von insge-
samt 0,4 Mrd. DM.

Bedeutendster Produktionszweig war erneut der
Handelsschiffsneubau, auf ihn entfielen rund 4,6 Mrd.

DM. Im mehrjährigen Durch-
schnitt trägt dieser Bereich ca.
60 % der Werftumsätze bei.
Der Marineschiffbau ist der
zweitgrößte Tätigkeitsbereich
mit einem Durchschnittsanteil
von rd. 25 %. 

Mit Reparaturen und
Umbauten werden Erlöse von
1,0 - 1,2 Mrd. DM pro Jahr
erzielt. Dies entspricht 12 - 
15 % der Erlöse. Hier stehen
die deutschen Unternehmen in

1998 % 1999 % 2000 %

Schleswig-Holstein 2,1 28 2,0 27 1,9 24
Hamburg 1,4 18 0,8 10 1,6 20
Mecklenburg-Vorpommern 1,3 17 1,1 15 2,0 25
Bremen 0,8 11 1,3 18 0,4 5
Niedersachsen 1,8 23 1,7 24 1,7 21
Sonstige Bundesländer 0,2 3 0,4 6 0,4 5

Deutschland gesamt 7,8 100 7,3 100 8,0 100

Werftumsätze nach Bundesländern in Mrd. DM und %-Anteilen

Quelle: Stat. Bundesamt/Landesämter



einem harten Wettbewerb mit Werften in den Nach-
barländern. Ein starker Preisdruck geht von den Werf-
ten in Polen und den anderen osteuropäischen Län-
dern aus, die mit wesentlich geringeren Lohnkosten
und weniger strengen behördlichen Vorschriften vor
allem in der Gewerbeaufsicht und im Umweltschutz
arbeiten. Es wäre daher fatal, wenn in Deutschland ein
einseitiges Verbot TBT-haltiger Schiffsanstriche ergin-
ge. Beschäftigung würde dann unweigerlich in die
Nachbarländer abwandern. Die Folge wäre der Verlust
vieler Arbeitsplätze in Deutschland, ohne dass die
Umwelt entlastet würde. Wirklich wirksam sind nur
internationale Maßnahmen. Daran wird in den Gremi-
en der IMO mit Hochdruck gearbeitet. 

Die stabile Umsatzentwicklung des vergangenen
Jahres wirkte sich positiv auf die Arbeitsplätze der
Werften aus. Im Jahresdurchschnitt wurde die Zahl der
direkt auf den Werften Beschäftigten mit 25.601 auf
dem Niveau der beiden Vorjahre gehalten. Der Anteil
der gewerblichen Mitarbeiter betrug rund 73 % und
der Angestellten rund 27 %. Zum Jahresende hat sich
die Gesamtzahl der Beschäftigten sogar um 1,6 %
gegenüber dem Stand im Dezember 1999 auf 25.939
Personen erhöht. 

Die Belegschaften bei den Schiffbauunter-
nehmen in Bremen haben sich mit einem Zu-
wachs um 12 %, der sich in der zweiten Jahres-
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hälfte einstellte, von ihrem niedrigen Stand zu Be-
ginn des Jahres erholt. In den anderen Bundeslän-
dern fielen die Veränderungen weniger deutlich aus.
So stieg die Zahl der Werftmitarbeiter in Hamburg um
2,8 %, in Niedersachsen um 2,5 %, in Schleswig-Hol-
stein um 1,1 % und in Mecklenburg-Vorpommern um
0,5 %. 

Nach der Zahl der Beschäftigten ist Schleswig-Hol-
stein trotz Liquiditätsschwierigkeiten bei drei kleineren mit-
telständischen Betrieben, die jedoch durch neue Investo-
ren und Restrukturierungen überwunden werden konn-
ten, weiterhin das führende Schiffbaubundesland mit
einem Anteil von rund 28 % vor Niedersachsen mit rund
25 % und Mecklenburg-Vorpommern mit rund 21 %.
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Zahl der %-Anteil %-Änderung
Beschäftigten zum

Dezember 2000 Vorjahreszeitraum

Schleswig-Holstein 7.224 27,8 + 1,1
Hamburg 2.997 11,6 + 2,8
Mecklenburg-Vorpommern 5.551 21,4 + 0,5
Bremen 1.946 7,5 + 12,0
Niedersachsen 6.413 24,7 + 2,5
Sonstige Bundesländer 1.808 7,0 - 8,8

Deutschland gesamt 25.939 100,0 + 1,5

Werftbeschäftigte nach Bundesländern und Änderungen zum Vorjahr

Quelle: Stat. Bundesamt/Landesämter



2. Seeschiffbau

Produktion

Im Jahr 2000 wurden im deutschen Handels-
schiffsneubau insgesamt 63 Schiffe mit einer Tonnage
von 1.006.000. GT / 976.000 CGT (= mit dem schiff-
baulichen Arbeitsaufwand gewichtete GT) und einem
Wert von rund 4,6 Mrd. DM abgeliefert. Das übertraf
das Ergebnis des Jahres 1999 zwar deutlich, bringt
aber noch nicht das tatsächliche Produktions- und
Beschäftigungsniveau zum Ausdruck. Mehrere größe-
re Neubauten, die zu Beginn des Jahres 2001 abgelie-
fert wurden, waren im Jahr 2000 weitgehend abgear-
beitet worden. Sie sind daher wesentlich der Beschäf-
tigung des Jahres 2000 zuzurechnen. Damit kann
rechnerisch insgesamt ein Neubauvolumen von über 
6 Mrd. DM als „produziert“ angesehen werden. 

Das an inländische Kunden abgelieferte Auf-
tragsvolumen von 1,3 Mrd. DM ging nach einem Ein-
bruch in 1999 nochmals drastisch zurück auf nur noch
29 %. Die Tendenz deutscher Reeder, insbesondere
Standardschiffe vor allem von den Werften in Korea,
Polen und China zu beziehen, hat sich damit weiter
fortgesetzt. Die Exportablieferungen der deutschen

Werften erhöhten sich auf 3,2 Mrd. DM, ihr Anteil
stieg auf 71 %. Lauterer Wettbewerb auf dem Welt-
schiffbaumarkt im Kampf um die international verge-
benen Aufträge ist für die deutschen Werften daher
noch wichtiger geworden.

Im Jahr 2000 entfiel im Schiffsneubau auf die
Werften in Mecklenburg-Vorpommern das größte
Volumen mit 1,7 Mrd. DM und einem Anteil von 
36,6 %. Die niedersächsischen Schiffbauer folgten mit
Ablieferungen im Wert von 1,2 Mrd. DM und einem
Anteil von 26,7 %. Die in Schleswig-Holstein abgelie-
ferten Schiffe machten einen Anteil von 14,8 % aus
und die Werften in Hamburg und Bremen kamen
zusammen auf einen Neubauanteil von 22 %. Diese
Reihenfolge unterliegt im Zeitablauf in Abhängigkeit
von den Produktionsprogrammen und Ablieferungs-
terminen großen Schwankungen.

Die Aufgliederung der Neubauproduktion nach
Schiffstypen zeigt erneut die Breite des Produktions-
programms deutscher Werften. Containerschiffe la-
gen auf CGT-Basis mit einem Anteil von 39,9 % wei-
terhin an der Spitze. Dies war zwar mehr als in 1999,
aber dennoch ein niedrigerer Anteil als in früheren Jah-
ren. An zweiter Stelle folgten Fähr-/Passagierschiffe,
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Anzahl GT % CGT %

Öltanker 2 22.453 2,2 16.817 1,7
Chemikalien-/Produktentanker 2 7.200 0,7 11.520 1,2
Massengutschiffe – – – – –
Frachtschiffe 12 97.372 9,7 112.332 11,5
Containerschiffe 19 541.328 53,8 389.335 39,9
Ro-Ro-Schiffe 9 146.695 14,6 132.836 13,6
Gastanker 1 5.600 0,6 8.960 0,9
Fähren/Passagierschiffe 4 115.252 11,5 168.690 17,3
Andere Schiffe 14 70.517 7,0 135.588 13,9

Gesamt 63 1.006.417 100,0 976.078 100,0

Produktion nach Schiffstypen

GT= Gross Tonnage      CGT= gewichtete Gross Tonnage



die mit 17,3 % einen deutlich geringeren Anteil als
1999 ausmachten, insbesondere wegen der o. g.
Ablieferungen zu Beginn des Jahres 2001. Die Bedeu-
tung dieses Marktes für die deutschen Werften wächst
weiter und wird sich in höheren Ablieferungszahlen in
den nächsten Jahren widerspiegeln. 

Zugenommen haben auch die Ro-Ro-Schiffsab-
lieferungen. Deren Anteil erhöhte sich auf 13,6 % und
übertraf damit die General-Cargo-Schiffe mit 11,5 %.
Hochwertige, mit den höchsten Sicherheits- und
Umweltschutzstandards ausgestattete Spezialtanker
für den Transport von Ölprodukten, Chemikalien und
Flüssiggas, erreichten einen Anteil von 3,8 %. Alle übri-
gen Schiffe, die nicht für den Frachttransport ausgelegt
sind, kamen auf einen sehr hohen Anteil von 13,9 %.
Hier schlugen insbesondere anspruchsvolle Spezial-
schiffe wie Kabelleger, Offshore-Versorger, Fischerei-
aufsichtsschiffe und Behördenfahrzeuge zu Buche. 

Auftragseingänge

Die deutschen Werften konnten im Jahr 2000
Neubauaufträge für 158 Schiffe mit 2,4 Mio. GT / 2,2
Mio. CGT akquirieren mit einem Auftragswert von
rund 10,9 Mrd. DM. Damit haben sich die Wettbe-
werbshilfen des Bundes und der Länder, die aufgrund

der EU-Beschlüsse nur noch für Aufträge bis Ende
2000 gewährt werden dürfen, als sehr wirksam erwie-
sen. Das Auftragsvolumen, das zum großen Teil erst
gegen Jahresende hereingenommen werden konnte,
ist praktisch Teil eines „Drei-Jahres-Programms“, da
die Aufträge gemäß EU-Regelungen bis Ende 2003
abgeliefert sein müssen.

Anders als bei den Ablieferungen haben nicht
nur die Exportaufträge, sondern auch die inländischen
Bestellungen gegenüber dem Vorjahr zugenommen.
Mit einem Auftragsvolumen von 4,5 Mrd. DM entfie-
len 41,2 % auf Inlandsbestellungen, – eine deutliche
Belebung. Die Auslandsnachfrage erreichte einen
Wert von 6,4 Mrd. DM, entsprechend 58,8 % der
Auftragseingänge. 

Mecklenburg-Vorpommern konnte mit Aufträ-
gen von rund 3,2 Mrd. DM den größten Anteil (29,1
%) verbuchen. Die Werften in Schleswig-Holstein
erhielten Bestellungen über 2,1 Mrd. DM (19,7 %).
Auf Niedersachsen entfielen 1,3 Mrd. DM (11,9 %)
und auf die Stadtstaaten Hamburg und Bremen
zusammen 4,3 Mrd. DM (39,4 %).

Erfreulich hoch war die Zunahme der Container-
schiffsaufträge. Insgesamt konnten Aufträge für 106
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Anzahl GT % CGT %

Öltanker 6 112.400 4,6 81.500 3,7
Chemikalien-/Produktentanker 3 26.434 1,1 27.755 1,3
Massengutschiffe 2 35.000 1,4 24.500 1,1
Frachtschiffe 2 12.572 0,5 16.972 0,8
Containerschiffe 106 1.800.495 73,9 1.470.877 67,3
Ro-Ro-Schiffe 12 187.800 7,7 193.970 8,9
Gastanker 1 3.600 0,2 5.760 0,3
Fähren / Passagierschiffe 13 242.472 10,0 327.941 15,0
Andere Schiffe 13 15.399 0,6 37.095 1,7

Gesamt 158 2.436.172 100 2.186.370 100

Auftragseingänge nach Schiffstypen
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Containerschiffe mit rund 1,5 Mio. CGT gewonnen
werden. Sie hatten einen Anteil von 67,3 % aller Neu-
bestellungen. Neben der Verfügbarkeit von Wettbe-
werbshilfe und günstigen Währungsentwicklungen
dürfte auch das Angebot früher Ablieferungstermine
bei deutschen Werften eine Rolle für die Platzierung
dieser Aufträge gespielt haben. Zahlreiche fernöstliche
Konkurrenten waren aufgrund ihrer starken Ausbu-
chung nicht in der Lage, die gewünschten Termine
anzubieten. Nicht gelungen ist jedoch die Akquirie-
rung von Containerschiffen mit mehr als 6.000 TEU.
Dieses Marktsegment drohen die koreanischen Werf-
ten mit ihrer gezielten Niedrigpreispolitik inzwischen
zu monopolisieren. 

Aufträge für Fähr-/Passagierschiffe, die im Jahr
1999 die Auftragseingänge dominiert hatten, kamen

im vergangenen Jahr auf einen Anteil von 15 %. Zuge-
nommen hat das Gewicht der Ro-Ro-Schiffe. Auf sie
entfielen 8,9 % der Bestellungen. Eine gestiegene
Nachfrage hatten auch Spezialtanker mit einem Anteil
von 5,3 %. Die Bestellungen für die übrigen Frachter
kamen zusammen auf 1,9 %. Die Bestellungen an
nicht für den Frachttransport vorgesehenen Schiffen
blieben mit 1,7 % deutlich hinter dem Anteil bei den
Ablieferungen zurück.

Auftragsbestand

Da die Auftragseingänge die Ablieferungen
erheblich übertrafen und Auftragsannullierungen für
14 Schiffe mit 77.000 GT / 88.000 CGT insgesamt
nicht gravierend waren, erhöhte sich der Auftragsbe-
stand gegenüber Ende 1999 um 41 % auf 20,8 Mrd.

Kreuzfahrtschiff „Aurora“, 76.152 GT, für 1.878 Passagiere



DM. Dieser umfasste 199 Schiffe mit 3,8 Mio. GT / 3,7
Mio. CGT, die – wie bereits erwähnt – zum Teil jedoch
schon erheblich angearbeitet waren. Entsprechend
kann der für die zukünftige Auslastung der Werften
zur Verfügung stehende Auftragsbestand mit 19 Mrd.
DM beziffert werden. Damit bewegt sich die Neubau-
produktion  in den nächsten Jahren auf einem durch-
schnittlichen Niveau von jährlich 6 - 7 Mrd. DM. 

Drei Viertel des Auftragsbestandes bzw. 15,6
Mrd. DM entfielen auf ausländische Kunden. Inländi-
sche Reeder hatten demgegenüber Aufträge im Wert
von 5,2 Mrd. DM bei deutschen Werften bestellt. 

Die Werften in Niedersachsen verfügten wie im
Vorjahr über einen Auftragsbestand von rund 6,4
Mrd. DM. Ihr Anteil verringerte sich jedoch durch den

insgesamt gestiegenen
Auftragsbestand auf 30,7
%. Kräftig erhöht hat sich
das Bestellvolumen bei den
Werften in Mecklenburg-
Vorpommern auf 4,5 Mrd.
DM, entsprechend einem
Anteil von 21,8 %. In
Schleswig-Holstein stieg
der Auftragsbestand zwar
um rund 50 % auf 3,8
Mrd. DM, erreichte jedoch
lediglich einen Anteil von
18,2 %. Aufgrund der von
der Landesregierung in Kiel
bisher nicht bereitgestell-
ten Landesmittel für die
Wettbewerbshilfen muss
allerdings befürchtet wer-
den, dass nicht alle Aufträ-
ge realisiert werden kön-
nen. 

Das Auftragsvolu-
men für die Werften in
Hamburg und Bremen 
hat sich insgesamt auf 
6,1 Mrd. DM mehr als
verdoppelt. Das entsprach
29,3 % aller deutschen
Aufträge. 

Der Auftragsbestand
umfasst im Wesentlichen
Containerschiffe sowie
Fähr- und Passagierschiffe.
Sie machen auf CGT-Basis
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1996 1997 1998 1999 2000

PRODUKTION
• alte Bundesländer

Anzahl 64 59 69 50 45
GT    (1.000) 854 764 639 562 516
CGT (1.000) 834 758 700 658 588
Mio. DM 3.897 3.596 3.406 3.206 2.890

• neue Bundesländer
Anzahl 25 24 23 17 18
GT    (1.000) 332 303 478 242 490
CGT (1.000) 300 280 386 209 388
Mio. DM 1.464 1.358 1.620 870 1.665

• Gesamt
Anzahl 89 83 92 67 63
GT    (1.000) 1.186 1.067 1.117 804 1.006
CGT (1.000) 1.134 1.038 1.086 867 976
Mio. DM 5.361 4.954 5.026 4.076 4.555

AUFTRAGSEINGÄNGE
• alte Bundesländer

Anzahl 43 58 64 36 115
GT    (1.000) 373 659 959 656 1.476
CGT (1.000) 395 788 1.135 738 1.423
Mio. DM 1.997 3.374 6.514 4.716 7.718

• neue Bundesländer
Anzahl 22 22 25 13 43
GT    (1.000) 205 322 539 255 960
CGT (1.000) 195 286 432 271 763
Mio. DM 1.029 1.199 1.898 1.378 3.160

• Gesamt
Anzahl 65 80 89 49 158
GT    (1.000) 578 981 1.498 911 2.436
CGT (1.000) 590 1.074 1.567 1.009 2.186
Mio. DM 3.026 4.573 8.412 6.094 10.878

AUFTRAGSBESTÄNDE (Jahresende)
• alte Bundesländer

Anzahl 111 106 97 82 147
GT    (1.000) 1.504 1.288 1.565 1.649 2.559
CGT (1.000) 1.528 1.463 1.850 1.861 2.658
Mio. DM 7.582 7.032 9.947 11.638 16.275

• neue Bundesländer
Anzahl 57 42 44 36 52
GT    (1.000) 710 703 787 763 1.202
CGT (1.000) 634 595 665 682 1.012
Mio. DM 3.117 2.667 2.929 3.130 4.546

• Gesamt
Anzahl 168 148 141 118 199
GT    (1.000) 2.214 1.991 2.352 2.412 3.761
CGT (1.000) 2.162 2.058 2.515 2.543 3.670
Mio. DM 10.699 9.699 12.876 14.768 20.821

ENTWICKLUNG DES DEUTSCHEN SEESCHIFFBAUS



zusammen rund 88 % des gesamten Auftragsbestan-
des aus. Zum 31.12.2000 lagen bei den deutschen
Schiffbauunternehmen 113 Containerschiffsaufträge
mit mehr als 1,6 Mio. CGT vor. Dies waren 44,7 % des
Gesamtbestandes. Die Schwergewichte lagen bei klei-
nen Feeder-Schiffen und mittleren Containerschiffen
mit 2.500 TEU. Panamax- und Post-Panamax-Einhei-
ten, von denen im Berichtsjahr noch mehrere abgelie-
fert wurden, konnten gegen die koreanische Konkur-
renz nicht mehr akquiriert werden.

Die 39 Fähr-/Passagierschiffsorder erreichten ein
ähnlich hohes Auftragsvolumen mit knapp unter 1,6
Mio. CGT und einem Anteil von 42,9 %. Hier reichte
das Spektrum von kleineren Schiffen für 100 Passagie-
re bis zu den sogenannten Ozeanriesen für 2.000-
3.000 Passagiere. 

Auf einen Anteil von 5,8 % aller Neubauaufträge
kamen Ro-Ro-Schiffe, die fast alle im vergangenen

Jahr hereingenommen werden konnten und ebenfalls
zu den Wachstumsmärkten zählen.  

Einen Anteil von 3,8 % erreichten Spezialtanker.
Auch hier sind die deutschen Werften einem scharfen
internationalen Wettbewerb ausgesetzt. Der in den
nächsten Jahren durch das Inkrafttreten neuer inter-
nationaler Bestimmungen anstehende Ersatzbedarf
für Tanker wird weiterhin für eine starke weltweite
Nachfrage sorgen.

Alle übrigen Frachtschiffstypen, zu denen vor
allem Spezialschiffe für besondere Transportaufgaben
wie z. B. Schwerguttransporter gehören, kamen zu-
sammen auf 1,4 % der deutschen Aufträge.

Auf gleicher Höhe lagen die nicht Fracht tra-
genden Schiffe wie Behördenfahrzeuge, Schlepper,
Kabelleger usw., die 1,5 % zum Auftragsbestand
beitrugen. 
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3. Binnenschiffbau und Binnenschifffahrt

Im Jahre 2000 entwickelten sich Auftragseingang
und Beschäftigung im deutschen Binnenschiffbau im Ver-
gleich mit den Vorjahren erfreulicher als bislang. 

Bei Ablieferungen von 47 Schiffen mit 65 Mio. DM
konnten Neubauaufträge über 77 Schiffe mit 177 Mio.
DM akquiriert werden. Dadurch stieg der Auftragsbe-
stand zum Jahresende 2000 auf 49 Schiffe mit 154 Mio.
DM. Damit verfügten die Binnenschiffswerften nach vie-
len Jahren äußerst geringer Neubaubestellungen wieder
über einen deutlich gestiegenen Auftragsbestand. 

Zu diesem Ergebnis hat beträchtlich der Auftrags-
eingang an Binnenpassagier-/Fährschiffen beigetragen,
insbesondere drei größere Binnenfahrgastschiffe mit

durchschnittlichen Auftragswerten von jeweils über 25
Mio. DM, aber auch etwa 15 weitere Schiffe für den Per-
sonen-/Fährverkehr. Die erfreuliche Zunahme der touris-
tischen Binnenschifffahrt in Zentraleuropa hat sich damit
für die in diesem Marktsegment engagierten Binnen-
schiffswerften zu einem wichtigen Standbein entwickelt.

90 % aller Auftragseingänge waren für deutsche
Rechnung, nur 10 % kamen aus dem westeuropäischen
Ausland. 

Die Neubauablieferungen an Binnenschiffen von
65 Mio. DM wurden im Jahre 2000 ergänzt durch Schiffs-
umbauten, Reparaturen und schiffbauliche Neben-
fertigungen in Höhe von 77 Mio. DM. Außerdem be-
richteten die deutschen Binnenschiffswerften über
schiffbaufremde Fertigungen von 23 Mio. DM. Damit 
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lag der Gesamtumsatz von 43 deutschen Binnenschiffs-
werften in einer Größenordnung von knapp 170 Mio.
DM, die mit etwas über 1.000 Mitarbeitern erarbeitet
wurden. 

Der Verband für Schiffbau und Meerestechnik hat
diese Zahlen aufgrund intensiver Recherchen und Um-
fragen bei allen im Binnenschiffbau tätigen deutschen
Werften erhoben, sowohl bei den im Binnenschiffbau
tätigen Verbandsmitgliedern als auch bei den temporär
mit Binnenschiffbau befassten Seeschiffs- bzw. Kombi-
werften und bei nicht dem Verband angeschlossenen
Binnenschiffswerften. Dadurch ist weder eine genaue
Beschäftigten- und Umsatzgruppenzuordnung möglich
noch ein Zeitvergleich. 

Dennoch lässt sich aus den Zahlen ableiten, dass
der deutsche Binnenschiffbau im Jahr 2000 nach vielen
Jahren völlig unzureichender Neubautätigkeit eine deut-
liche Belebung erfuhr. Allerdings steht eine nachhaltige
Belebung durch den Bau Fracht tragender Handelsschiffe
weiter aus. Bei den Ablieferungen kamen die wenigen
Frachtschiffe nur auf eine Ladekapazität von 4.000 Ton-
nen. Auch die Auftragseingänge enthielten nur vier Bin-
nen-Containerschiffe mit knapp 5.000 Ladetonnen, die
andere Fracht tragende Tonnage bestand aus ca. 50
Prahmen, Schuten, Arbeitsschiffen und Pontons mit ins-
gesamt weniger als 1.000 Ladetonnen. 

Dies zeigt, dass Aufträge für die öffentliche Hand
bzw. für hoheitliche Aufgaben weiterhin eine große
Bedeutung für die Beschäftigung des deutschen Binnen-
schiffbaus haben. Zu diesen gehören neben überwiegend
einfachen und einen Wert von 500.000 DM kaum über-
schreitenden Behördenfahrzeugen auch anspruchsvolle
Fahrzeuge, wie Eisbrecher, Schwimmbagger und Polizei-
boote.

Wenn auch bei der Nachfrage nach Frachtschiffen
noch keine Belebung festzustellen war, hat sich der
Güterverkehr in der Binnenschifffahrt im Jahr 2000
bereits positiv entwickelt. Dies lässt hoffen, dass sich die
Investitionsneigung der Unternehmen bei einer weiteren
Stabilisierung der Aufwärtsentwicklung verbessert. Nach
Berechnungen des Statistischen Bundesamtes wurden im
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Mill. t Güter transportiert, 5,7 % mehr als im Vorjahr. Die
Transportleistung – das Produkt aus Gütermenge und
Transportentfernung im Inland – erhöhte sich um 6 % auf
66,5 Mrd. Tonnenkilometer. Damit betrug die durch-
schnittliche Transportentfernung 274 km, mehr als bei
der Bahn und dem LKW-Verkehr. 

Sowohl für die beförderte Gütermenge als auch für
die Transportleistung waren dies die höchsten Werte seit
1991. Die Beförderungsmenge des Jahres 2000 übertraf
das bisherige Rekordergebnis aus dem Jahr 1995 um
rund 2 %, die Transportleistung den bisherigen Höchst-
wert des Jahres 1998 um fast 4 %.

Die lebhafte Entwicklung der Binnenschifffahrt
erfolgte kontinuierlich über das gesamte Jahr 2000 . Zu
der guten Binnenschifffahrtskonjunktur trugen die wirt-
schaftlichen Rahmenbedingungen, insbesondere in der
Eisen- und Stahlindustrie, sowie die günstige Wasser-
führung des Rheins bei. Das Rheingebiet, in dem rund
zwei Drittel des Güterumschlags erfolgen, ist die Haupt-
verkehrsachse der deutschen Binnenschifffahrt.

Stark zugenommen haben die Transporte von Eisen
und sonstigen Metallen (+ 17 %), Erzen und Metallabfäl-
len (+ 12 %), landwirtschaftlichen Produkten (+ 17 %),
Halb- und Fertigerzeugnissen (+ 14 %) sowie chemi-
schen Produkten (+ 7 %). Unterdurchschnittliche Trans-
portzuwächse von 2 % verzeichnete aufgrund der
schwachen Baukonjunktur der Bereich Steine und Erden
(einschl. Baustoffe), der mit einem Anteil von 22 % die
für die Binnenschifffahrt wichtigste Gütergruppe bildet.
Auch das Transportvolumen von Erdöl, Ölerzeugnissen
und Gasen konnte nur um 3 % zulegen und erreichte mit
16 % einen gleich hohen Anteil wie Erze und Metallab-
fälle. Abgenommen haben im vergangenen Jahr die
Kohletransporte (- 1 %), die dadurch nur auf einen Anteil
von 13 % kamen.

Erheblich angewachsen ist erneut der Container-
verkehr. Im Jahr 2000 wurden 1,36 Mio. Containerein-
heiten befördert, 22 % mehr als im Vorjahr. Die in Con-
tainern transportierte Gütermenge nahm um rund 17 %
zu auf über 9 Mio. t. 
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Auf sämtlichen internationalen Hauptverkehrsver-
bindungen stieg der Transport deutlich an. Der Durch-
gangsverkehr wuchs um 10 % auf 23 Mio. t. Um jeweils
rund 9 % nahmen die Transporte nach Häfen im Ausland
wie auch die Transporte von ausländischen zu deutschen
Häfen zu. Sie stiegen auf 49 Mio. t bzw. 109 Mio. t. Abge-
nommen haben hingegen die Beförderungen zwischen
deutschen Häfen, und zwar um - 3 % auf 61 Mio. t. 

Noch stärker ging die tonnenkilometrische Leistung
im innerdeutschen Verkehr  zurück. Mit 13,4 Mrd. tkm
fiel das Verkehrsergebnis um 4 % niedriger aus als im
Vorjahr. Demgegenüber verzeichnete der grenzüber-
schreitende Verkehr einen Zuwachs um 9 % auf 38,4
Mrd. tkm. Auch im Transitverkehr wurde das Vorjahr mit
14,7 Mrd. tkm um 6 % übertroffen. 

Unter deutscher Flagge fahrende Schiffe konnten
an der Steigerung des Transportaufkommens nicht parti-

zipieren. Sie beförderten im Jahr 2000 rund 91 Mio. t
Güter und lagen damit knapp unter dem Vorjahresergeb-
nis. Der Anteil der deutschen Flagge an der Gesamtbe-
förderung der Binnenschifffahrt verringerte sich im ver-
gangenen Jahr von 40 auf 38 %. Beim Containerverkehr
wurden nur rund 20 % der Gütertonnen auf deutschen
Schiffen bewegt. Der deutsche Anteil an der gesamten
Verkehrsleistung erreichte mit 24 Mrd. tkm nur einen
Anteil von 36 %. Hauptkonkurrenten sind insbesondere
die niederländischen Binnenschiffer, deren Flotte nach
Zahl der Schiffe und nach Ladekapazität etwa doppelt so
groß ist wie die der deutschen.

Die öffentlichen deutschen Binnenhäfen bestätigen
die insgesamt positive Verkehrsentwicklung in der Bin-
nenschifffahrt. Im Jahr 2000 konnten sie den Güterum-
schlag um knapp 6 % auf 135 Mio. t gegenüber dem
Vorjahr steigern. Mit 40,7 Mio. t entfielen rund 30 % auf
den Güterumschlag der Häfen am Niederrhein. 

Binnengütermotorschiff „Aviso I“, 1.200 t, bis zu 120 TEU



Die Perspektiven für die Entwicklung des Verkehrs-
aufkommens in der Binnenschifffahrt werden weiterhin
allseits positiv eingeschätzt. Verkehrsprognosen sagen
bis zum Jahr 2015 einen 40 %igen Zuwachs der Ver-
kehrsleistung für die Binnenschifffahrt auf 88 Mrd. Ton-
nenkilometer voraus. Diese Erwartungen sollen auch in
die gegenwärtige Überarbeitung des Bundesverkehrs-
wegeplans bis 2012 Eingang finden und die Grundlage
für die weitere Infrastrukturplanung bilden. 

Nach Aussage des Bundesverkehrsministers wer-
den im Jahr 2001 rund 1 Mrd. DM für den Ausbau und
den Erhalt der Bundeswasserstraßen zur Verfügung
gestellt. Schwerpunkte des Investitionsprogramms
1999-2002 sind neben der Fertigstellung der seewärti-
gen Hafenzufahrten an Nord- und Ostsee erhebliche

Mitteleinsätze für Ausbau und Erhalt der Binnenwasser-
straßen. Zusätzlich sollen ab 2003 mit den Mitteln des
Anti-Stauprogramms, das aus den Einnahmen der
geplanten LKW-Maut finanziert werden soll, dringliche
Verkehrsengpässe auch bei den Wasserstraßen beseitigt
werden. Zur Unterstützung der Binnenschifffahrt soll
auch die Leistungsfähigkeit der Schnittstellen zu anderen
Verkehrsträgern erhöht werden. Die Bundesregierung
hat für den Aus- und Neubau von Umschlagsanlagen für
den kombinierten Verkehr im Jahr 2001 insgesamt 120
Mio. DM zur Verfügung gestellt, 30 Mio. DM mehr als im
Jahr 2000. 

Diese grundsätzlich positiven Tendenzen müssen
jedoch im größeren Zusammenhang des Wettbewerbs
zwischen den Verkehrsträgern gesehen werden und auch
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Hafenrundfahrt-Barkasse „Anita Ehlers“, für 136 Passagiere



die große Transportleistung berücksichtigen, die von 
der Binnenschifffahrt erbracht wird. Das deutsche
Binnenschifffahrtsgewerbe hält die Haushaltsmittel für
die Wasserstraßeninfrastruktur nicht für ausreichend.
Obwohl die Verkehrsleistung der Binnenschifffahrt 
rund 90 % der Bahnleistung ausmacht, betragen die
Investitionsmittel für die Bahn im Bundeshaushalt das
Zehnfache. Die gegenwärtige Diskussion um die Sanie-
rung der Bahn lässt befürchten, dass sich die Dimen-
sionen noch einmal zu Lasten der Binnenschifffahrt ver-
schlechtern.

Mit nur 5 % der Investitionsmittel des Verkehrs-
haushaltes wird man der Bedeutung der Binnenschiff-
fahrt nicht gerecht. Allein der Rückstau an unterlassenen
Instandhaltungsmaßnahmen im Wasserstraßennetz
würde einen Jahresetat übersteigen. Gefordert wird ein

gezielter Ausbau der Wasserstraßeninfrastruktur. Dabei
könnte in einem ersten Schritt allein schon die Beseiti-
gung bestehender Engpässe erhebliches Rationalisie-
rungspotenzial mobilisieren.

Die Ertragslage der Binnenschiffsunternehmen hat
sich angesichts steigender Kosten insbesondere durch
höhere Treibstoffkosten und weiterhin unzureichen-
der Frachtraten, die durch die Laderaumüberkapazi-
täten unter Druck stehen, nicht verbessern können. Als
Folge unterbleiben zurzeit noch weiterhin größere In-
vestitionen für Modernisierungen und Neubauten von
Frachtschiffen. Durchgeführt werden überwiegend 
nur solche Reparaturen, die zur Aufrechterhaltung des
Schiffsbetriebes unverzichtbar sind. Neubauten werden
zudem überwiegend in Ländern mit niedrigen Lohnkos-
ten geordert. Dabei kommt es verstärkt zu Kasko-Bestel-
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Schlepper „Weser“, 518 GT



lungen in Osteuropa, die dann in der Organisa-
tion einer europäischen Werft oder auch der Reederei
ausgerüstet werden. Entsprechende Versuche mit Be-
stellungen in Fernost waren für die Initiatoren wenig
erfolgreich.

Durch zu geringe Abwrackungen und Ersatzinvesti-
tionen nimmt das Durchschnittsalter der deutschen Bin-
nenschifffahrtsflotte weiter zu. Die insbesondere von
Partikulieren mit wenig Kapitalkraft betriebenen Schiffe
haben teilweise einen Zustand erreicht, der sie in ihrer
Wettbewerbsfähigkeit gegenüber der ausländischen
Konkurrenz benachteiligt. Bemerkenswert ist dabei, dass
z. B. in den Niederlanden nach wie vor in größerem
Umfang Investitionen in Schiffsneubauten erfolgen, aber
auch in die Modernisierung, z. B. der Antriebsanlagen mit 

erheblichen Auswirkungen auf Betriebskosten und
Schadstoffemission. 

Die Potenziale und Vorteile des Verkehrsmittels Bin-
nenschiff sind unstrittig. Die Binnenschifffahrt verfügt über
große Kapazitätsreserven, die den drohenden Verkehrs-
kollaps auf den Straßen in Deutschland und Europa verhin-
dern könnten. Von den 25.000 Kilometern europäischer
Wasserstraßen entfallen allein 7.300 km auf deutsche Flüs-
se und Kanäle. Große Schubverbände mit z. B. sechs
(motorlosen) Leichtern und 185 Metern Länge können bis
zu 16.000 Tonnen Ladung tragen. Das entspricht etwa 400
Eisenbahnwaggons oder 650 LKWs. Das Binnenschiff ist
kostengünstig und ist durch seinen geringen Energie- und
Flächenverbrauch sowie aufgrund niedriger Emissionswer-
te umweltschonender als andere Verkehrsmittel. 
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1996 1997 1998 1999 2000

PRODUKTION
Frachtschiffe einschl. Tanker und 

Schubeinheiten
Anzahl 2 1 4 10 16
Ladetonnen (1.000) 2 1 8 3 4

Fahrgastschiffe
Anzahl 11 11 10 7 13

Hafenfahrzeuge / Schlepper / 
Behörden- und Sonderschiffe

Anzahl 15 12 13 22 18
• Gesamt

Anzahl 28 24 27 39 47
Ladetonnen (1.000) 2 1 8 3 4
Mio. DM 62 42 88 61 65

AUFTRAGSEINGÄNGE
• Gesamt

Anzahl 27 24 24 36 77
Ladetonnen (1.000) 2 5 2 5 5
Mio. DM 118 60 58 36 177

AUFTRAGSBESTÄNDE (Jahresende)
• Gesamt

Anzahl 27 25 20 23 49
Ladetonnen (1.000) 2 6 – 1 3
Mio. DM 117 107 61 43 154

ENTWICKLUNG DES DEUTSCHEN BINNENSCHIFFBAUS
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4. Marineschiffbau

Der Marineschiffbau eines Landes muss sich pri-
mär an den Erfordernissen der eigenen Marine orien-
tieren, wenn die sicherheitspolitische Einbettung wie
in Deutschland gewährleistet sein soll. Stehen natio-
nale sicherheitspolitische Anforderungen und industri-
elle Fähigkeiten im Einklang, muss ein politischer Kon-
sens für den Marineschiffbau erwartet werden. 

Die sicherheitspolitischen Anforderungen lassen
sich aufgliedern in Landes- und Bündnisverteidigung.
Schutz der Zugänge zu den Heimatgewässern sowie
der Küsten und zugehörigen Seegebiete sind Landes-
verteidigung. Krisenbewältigung und Konfliktverhü-
tung werden von der Deutschen Marine als Bündnis-
aufgabe durchgeführt, als Partner integriert in multi-
nationale Verbände. Diese Integration sichert der
relativ kleinen Deutschen Marine den Know-how-
Austausch mit der relativ größeren britischen und
französischen Marine sowie der großen US-Marine,
sie gewährleistet für Deutschland bündnispolitische
Mitsprache durch Beteiligung. Marine und Marine-
schiffbau sind somit Voraussetzung für bündnispoliti-
schen Einfluss.

Ein übergreifendes Zusammenwirken der Teil-
streitkräfte ist notwendig, wenn die unabhängigen
Operationsmöglichkeiten auf der hohen See genutzt
werden sollen. Dies schließt Transportaufgaben ein
sowie die Fähigkeit zu amphibischen Aktivitäten. 

Marinefahrzeuge, die diesem Aufgabenbereich
der Deutschen Marine entsprechen, sind Fregatten,
Korvetten, Patrouillen- und Minenabwehrboote so-
wie Trossschiffe und amphibische Fahrzeuge im Über-
wasserbereich, deren Wirkungsweisen ergänzt bzw.
erweitert werden durch kleine, kompakte und vielsei-
tige U-Boote. Dieses Spektrum entspricht exakt der
Schiffstypenpalette der deutschen Marineschiffbauin-
dustrie, die jedoch auch im Handelsschiffbau präsent
ist und auf rein privatwirtschaftlicher Basis arbeitet.
Mit einem derartigen Produkt-Mix sichert sie sowohl
die betriebswirtschaftliche als auch die technische
Flexibilität.

Großbritannien und Frankreich unterhalten rela-
tiv große Marinen, deutlich kleiner ist die italienische
Marine bemessen, gefolgt von Spanien, Griechenland
und den Niederlanden. Erst danach kann die Deutsche
Marine eingeordnet werden. In der technischen und
wirtschaftlichen Leistungsfähigkeit in der EU stellt
jedoch Deutschland mit Abstand das größte Potenzial
dar. Auf diese Tatsache weisen unsere Bündnispartner
beim Tragen der Verteidigungslasten stets hin. 

In Großbritannien (unter dem Dach BAE) und
Frankreich (unter dem Dach THALES) haben sich,
geführt von Elektronikfirmen, in letzter Zeit zwei
große Systemhäuser für den Marineschiffbau eta-
bliert, deren Bauprogramm auch Flugzeugträger und
nuklear getriebene U-Boote umfasst. Sie können
durch die nationalen Marinen weitgehend ausgelastet
werden. Demgegenüber stehen die deutschen privat-
wirtschaftlichen Marineschiffbaukapazitäten unter
der Systemführung einzelner Werften. Sie benötigen
wegen der zahlenmäßig kleineren nationalen Marine
ungleich stärker den Export, um ihre Systemfähigkeit
ständig optimieren und wettbewerbsfähig halten zu
können. Die Deutsche Marine und die Marinen ande-
rer NATO-Länder oder befreundeter Länder wissen
dies zu schätzen. Die Marktführerschaft im Export von
U-Booten und Fregatten sowie die äußerst starke Stel-
lung im Minenabwehrbereich und bei Überwasser-
booten beweist dies.

Wegen der erkennbar sinkenden Halbwertzei-
ten, insbesondere in der Informationstechnologie, ist
auch bei den Exporten von Marinefahrzeugen die
Sicherstellung der kontinuierlichen Kundenbetreuung
und des After-Sales-Services von entscheidender
Bedeutung für die Auftragsvergabe. Ohne eine klare
technische und politische Verlässlichkeit des anbieten-
den Exporteurs und seiner Regierung werden „zweit-
beste“ Angebote, die diese garantieren, bevorzugt.
Auf diese Tatsache kann nicht eindringlich genug hin-
gewiesen werden.

Die seit dem Ende des Kalten Krieges sinkende
Nachfrage und der Druck der Haushaltskassen ver-
schärfen den internationalen Wettbewerb im Marine-
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schiffbau, so dass Kooperationen zunehmend an
Bedeutung gewinnen. Dabei muss die deutsche Mari-
neschiffbauindustrie darauf achten, dass sie den politi-
schen Rückhalt in Deutschland stärkt, weil die mächti-
gen Wettbewerber BAE und THALES - aber auch der
neugebildete staatliche spanische Werftkonzern IZAR
- mit direkter und deutlich sichtbarer Unterstützung
ihrer Regierungen auch in den Export drängen. Die
deutsche Marineschiffbauindustrie hat als dritte
europäische Kraft nicht nur eine starke Marktposition
erworben, sie ist auch deutlich wettbewerbsfähiger,
wenn ausschließlich marktwirtschaftliche Maßstäbe
angelegt werden.

U-Bootbereich

Im Mittelpunkt der U-Bootstechnik steht natür-
lich die Fertigung der 1.500 t großen U-Boote vom Typ

212 A für die Deutsche und italienische Marine. Beide
Aufträge sind nahezu baugleich, berücksichtigen je-
doch in der italienischen Marine übliche, von deut-
schem Standard abweichende Ausrüstungen. Die
Boote werden in Deutschland von HDW (Feder-
führung) und TNSW gefertigt, in Italien findet die Fer-
tigung bei Fincantieri statt.

Der neue Bootstyp weist einen neuen Antrieb mit
Außenluft unabhängiger Energieerzeugung auf, der
die Unterwasserausdauer wesentlich erhöht. Verbes-
serte Signaturen sollen die Gegner-Ortungsmöglich-
keiten deutlich verringern. Dieser kleine, kompakte
Bootstyp verbindet Flachwassereinsatz mit hoher
Kampfkraft und ist Grundlage eines größeren Export-
bootstyps. Das erste Boot wird im Herbst 2003 bei der
Deutschen Marine zulaufen, im Frühjahr 2005 bei der
italienischen Marine.

U-Boot der Dolphin-Klasse, 1.550 t Verdrängung
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U-Boote des Vorläufertyps 209 werden für Süd-
afrika in Deutschland gebaut, dieser Typ wird auch bei
der türkischen Marine zulaufen, wobei die Fertigung
im Lande selbst im Vordergrund steht.

Der vergrößerte Typ 214 (1.700 t), der auf die
Typen 209 und 212 aufbaut, ist für die Marine Grie-
chenlands und Koreas kontrahiert, verfügt über eine
ausgeprägte Hochseefähigkeit und ist hervorragend
zur U-Jagd geeignet.

Auch in der Waffentechnik wird für Typ U212
Neuland beschritten. Aus dem Polyphem-S-Pro-

gramm wurde ein aus der getauchten Position einsetz-
barer Lichtwellen gelenkter Flugkörper durch LFK und
HDW mit der Bezeichnung Triton weiterentwickelt,
dessen Beschaffung jedoch noch nicht gesichert ist.
Zweck dieses Flugkörpers ist, die bisher wehrlose
Bedrohung des U-Bootes durch Helikopter deutlich zu
vermindern.

Überwasserbereich

Hier ist das F124-Beschaffungsprogramm für die
Deutsche Marine an herausragender Stelle zu nennen.
Diese 5.600 t großen als Verbandsführungsschiffe aus-

Elektroantrieb vom Typ Permasyn für U-Boote



gestatteten Fregatten, die auch die Luftabwehr-
komponente der auslaufenden Zerstörerklasse in der 
Deutschen Marine übernehmen, werden Ende 2002
(„Sachsen“), Ende 2004 („Hamburg“) und Ende 2005
(„Hessen“) zulaufen. Beteiligt sind B+V (Federführer),
HDW, TNSW und Lürssen.

Ein stark beachteter Schiffstyp ist die Korvette,
deren Fähigkeiten denen von Fregatten durchaus
ähneln. Anders als diese sind Korvetten (1.000 t bis 
ca. 2.500 t) jedoch für Randmeereinsätze optimiert.
Für die Beschaffung dieses K-130-Programms ist 
in der Definition zugunsten der ARGE K 130 ent-
schieden worden, die sich aus B+V (Federführer),
Lürssen und TNSW zusammensetzt. Der Auftrag für
ein erstes Los von fünf Schiffen soll im Jahr 2001 er-
teilt werden. 

B+V konnte in Partnerschaft mit HDW einen
Auftrag über vier Korvetten der MEKO-A-Klasse für

Südafrika abschließen, dessen Fertigung bereits in
Hamburg begonnen wurde. Wichtigste Kennzeichen
sind eine verminderte Ortungssignatur und eine neue
Antriebsstruktur, die insbesondere ökonomische Pa-
trouillenfahrten ermöglicht.

Ein weiterer Auftrag für einen kleineren Korvet-
tentyp konnte von B+V aus Malaysia hereingenom-
men werden, hier steht die Fertigung in Malaysia im
Vordergrund. Nennenswerte Umbauaufträge konnte
im Bereich Korvetten die Peene-Werft vermelden für
Boote der indonesischen Marine.

Minenabwehr

Auf dem Sektor der Minenabwehr haben sich die
mittleren deutschen Werften einen hervorragenden
Ruf erarbeitet. Das durch Lürssen, Abeking & Rasmus-
sen und STN ATLAS Elektronik abgeschlossene Mi-
nenjägerprogramm für die Deutsche Marine ist eine
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Einsatzgruppenversorger „Berlin“ Klasse 702, 18.637 GT
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ausgezeichnete Referenz für die notwendigen Export-
aktivitäten. Die verschiedenen defensiven Abwehrsys-
teme eröffnen den Kunden die Möglichkeiten, im
Bedrohungsfall die Zufahrtswege zu ihren Häfen offen
halten zu können.

Für die Deutsche Marine steht das Nachfolgesys-
tem MJ 2000 bei Lürssen, A&R, STN, DASA vor der
Entwicklung, für dessen ferngelenkte Plattformen das
bei A&R entwickelte SWATH-Konzept (Small Water
Area Twin Hull) genutzt werden soll. Im Vordergrund
steht eine gegenüber den vorhandenen einzelnen
Minenjagdbooten gesteigerte Minenjagdfähigkeit mit
verbesserter Sonarentwicklung und Sedimentdurch-
dringung. Dieser Schritt ist für das Minenjagdkonzept
der Zukunft von erheblicher Bedeutung und sollte in
seiner Realisierung nicht länger hinausgeschoben wer-
den. MJ 2000 bedeutet eine erhebliche Effizienzstei-
gerung gegenüber der bisherigen Minenjagd und eine
deutliche Erhöhung der Sicherheit. 

Aufbauend auch auf der deutschen Referenz
durch die Räumerfolge im Golfkrieg könnte auf die-
sem Systemfeld durch nachhaltige Exportunterstüt-
zung der Regierung der Exportmarkt stärker ent-
wickelt werden.

Ein Exporterfolg konnte in der Türkei erreicht
werden. Der auf den guten Erfahrungen mit den deut-
schen Booten entwickelte Minenjagdbootstyp MHV
54 von Lürssen und A&R konnte sich im Wettbewerb
durchsetzen. Der Prototyp wird in Deutschland
gebaut, fünf Nachfolgebauten werden in der Türkei
entstehen.

Das letzte Umbauvorhaben von fünf Minen-
räum- zu Minenjagdbooten ist in 2000 durchgeführt
worden und wird in 2001 abgeschlossen sein, wenn
die beiden letzten Boote die Peene-Werft verlassen.

Auch mit dem Export von Patrouillenbooten an
Brasilien hat die Peene-Werft mit leichteren Marine-
einheiten ihren guten Namen behauptet. Für die
Minenjagd ist von dieser Werft mit STN eine „leichte“
Exportversion entwickelt worden, die auch für kleine-
re Länder bezahlbar ist.

Sonderfahrzeuge

Zwei neue Fahrzeuge für die Deutsche Marine
sind unter der Bezeichnung „Einsatzgruppenversorger
EGV 702“ im Zulauf. Nach Indienststellung der „Ber-
lin“ wird im Jahr 2002 die „Frankfurt/Main“ folgen.
Mit diesen von der Lürssen-Gruppe unter Beteiligung
der Flensburger Schiffbau-Gesellschaft gelieferten
Fahrzeugen kann der internationale Einsatz von Fre-
gatten von derzeit drei Wochen auf mehr als den dop-
pelten Zeitraum (45 Tage) gesteigert werden. 

Als Nachfolgeschiff dreier Fahrzeuge für Forschung
und Erprobung hat die Deutsche Marine bei den TNSW
in Emden Ende 2000 einen Neubau in Auftrag gegeben.
Dieser wird in der neuartigen SWATH-Bauweise ausge-
führt werden, die eine gute Seefähigkeit bei begrenzter
Schiffsgröße aufweist. Neben der Durchführung tech-
nisch wissenschaftlicher Aufgaben, soll auch Erfahrung
gesammelt werden mit dem Konzept „All Electric Ship“,
das von mehreren Marinen verfolgt wird.

Die Realisierung einer amphibischen Komponen-
te ist in Deutschland noch nicht erfolgt. Nachdem die
US-Marine mit derartigen Dockschiffen gute Erfah-
rungen gemacht hat, ist dieser Schritt in Europa bisher
von Frankreich, Großbritannien, Italien, den Nieder-
landen und Spanien vorgenommen worden. Dem
Konzept der multi-nationalen Verbände folgend, die
von der hohen See aus operieren, wird diese Fähigkeit
im Rahmen eines „burden sharings“ auch von der
Deutschen Marine erwartet.



5. Zulieferindustrie

Die Schiffbauzulieferindustrie folgt in ihrer Ent-
wicklung den Konjunkturen des Schiffbaus. Eine gute
Neubaunachfrage führt mit einer gewissen zeitlichen
Verzögerung unmittelbar zu mehr Bedarf an den viel-
fältigen Produkten, die in ein Schiff eingehen. Somit
verwundert es nicht, dass im abgelaufenen Jahr die
Zulieferindustrie über eine gute Geschäftstätigkeit
berichtete, die in einigen Bereichen sogar von Liefer-
engpässen gekennzeichnet war. Die überaus erfolg-
reich verlaufene Leitmesse des Weltschiffbaus, die
„Shipbuilding, Machinery & Marine Technology Inter-
national Trade Fair (SMM)“, die vom 26. bis 30. Sep-
tember 2000 in Hamburg stattfand, spiegelte die
erfreulichen Entwicklungen in allen Segmenten der
Zulieferindustrie wider.

Die deutsche Schiffbauzulieferindustrie konnte
in dieser Situation nicht nur ihre gute Position auf dem
deutschen Markt unter Beweis stellen, sondern sie ist
auch auf den internationalen Märkten mit hohen Lie-
feranteilen erfolgreich. Im weltweiten Maßstab wird
die deutsche Zulieferindustrie als die zweitgrößte hin-
ter der japanischen Konkurrenz angesehen. Japans
Zulieferer erzielen einen höheren Umsatz, da sie sich
auf den großen Inlandsmarkt der japanischen Werften
stützen können, in den ausländische Anbieter nur in
geringem Maße eindringen konnten. Auf den Aus-
landsmärkten hingegen liegen die deutschen Zuliefe-
rer aufgrund ihres über 60 % liegenden Exportanteils,
der die Ausfuhren in die EU-Länder mit einschließt, mit
einem Weltmarktanteil von ca. 10 % in Führung. Dies
gilt besonders für den europäischen Markt, aber auch
auf den expandierenden Schiffbaumärkten in Korea

26

Kompaktes SCC-Ship Control Center für Küstenschiffe



und China. Hier wirkt sich die enge Bindung der deut-
schen Zulieferer an die deutschen Reeder in Verbin-
dung mit ihrer technologischen Stärke dadurch positiv
aus, dass deutsche Reeder in großem Umfang interna-
tional ihre Bestellungen getätigt haben und als Zuliefe-
rungen dafür weitgehend deutsches Equipment vor-
geben.

Mittel- bis langfristig sind die Positionen auf
diesen beiden Märkten aber keineswegs gesichert, da
die erklärte staatliche Industriepolitik in diesen Län-
dern auf Importsubstitution und die Entwicklung eige-
ner nationaler Zulieferindustrien ausgerichtet ist. Ins-
besondere Korea ist in dieser Hinsicht weit vorange-
kommen. So haben die Schiffsmotorenhersteller in
Korea, wie auch die Werften im Schiffbau, die Welt-
marktführung in der Motorenproduktion übernom-
men, die zwar in Lizenz europäischer Motorenherstel-

ler erfolgt, jedoch in Zukunft durch die Produktion
eigener Motorenentwicklungen ersetzt werden sollen.
Ein lauterer internationaler Wettbewerb ist daher nicht
nur für die deutschen Werften, sondern auch für die
Zulieferunternehmen von allerhöchster Bedeutung.

Auf der anderen Seite erhält dadurch die enge
Beziehung zwischen den deutschen Werften und der
Zulieferindustrie ein besonderes Gewicht. Nur ge-
meinsam können sie durch ihre enge Verzahnung und
räumliche Nähe die Schiffbautechnologie in Deutsch-
land voranbringen und die Positionen auf den Welt-
märkten ausbauen. Diese besondere Verbindung zum
beiderseitigen Nutzen wurde in jüngster Zeit mehrfach
unterstrichen, so z. B.

● in einer (Vor-) Studie im Auftrag des VSM zum
Maritimen Cluster, 
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Umsatz Wertschöpfung Beschäftigung
(Mio. EURO) (Mio. EURO) (1.000)

Schifffahrt 6.356 3.090 47,6
Schiffbau 4.058 1.365 27,2

Handelsschiffsneubau 2.860 992 17,1
Umbau und Reparatur 514 160 6,6
Verschrottung 2 1 –
Marine-Schiffbau 682 212 3,5

Offshore-Zulieferindustrie 300 153 1,3
Binnenschifffahrt 1.093 534 8,2
Wasserbau (einschl. Baggern) 306 134 2,9
Häfen und verbundene Dienstleistungen 1.994 1.406 23,0
Fischfang und Fischzucht 336 157 8,4
Freizeit-Schifffahrt 249 84 2,5
Maritime Dienstleistungen 997 592 4,5

Klassifizierungsgesellschaften 127 71 1,5
F&E und Ausbildung 209 95 3,0
Unterstützende Dienstleistungen 661 426 –

Zulieferindustrie 5.217 2.063 58,7

Gesamt 20.905 9.578 184,3

Schätzung der volkswirtschaftlichen Bedeutung des deutschen Maritimen Clusters (1997)

Quelle: Policy Research Corporation N.V. & ISL



● bei den Überlegungen im Rahmen der mariti-
men Koordinierung zur Ausschöpfung von
Produktivitätseffekten durch intensivierte Ko-
operation,

● bei den im Rahmen des VSM und zwischen den
Unternehmen forcierten Aktivitäten zur Förde-
rung der Idee eines Maritimen Partner-Rings,

● bei den verstärkt einsetzenden Bemühungen,
die Geschäftsbeziehungen zwischen Werft und

Zulieferern durch E-Commerce-Konzepte ab-
lauf-organisatorisch zu erleichtern und zu ver-
bessern. 

Maritimer Cluster

Die erwähnte Vorstudie über die maritime Wirt-
schaft identifiziert 10 Cluster-Bereiche, die einen
direkten Umsatz von 41 Mrd. DM repräsentieren.
Davon sind 19 Mrd. DM Wertschöpfung. Die direkte
Beschäftigung beläuft sich auf 184.300 Personen.

Unterteilt nach maritimen Sektoren ergibt sich
das folgende Bild: 

Die tatsächliche ökonomische Aktivität, die auch
die indirekten volkswirtschaftlichen Effekte aufgrund
von Vorleistungskäufen in Deutschland einbezieht, ist
noch bedeutend höher. Sie führt zu einer Gesamtwert-
schöpfung von 27,5 Mrd. DM und Beschäftigten von
267.200. Dies zeigt, dass die maritime Wirtschaft über
ihren eigenen Bereich hinaus in vielen Bereichen der
Volkswirtschaft für erhebliche Aktivitäten sorgt. Diese
Zusammenhänge im Einzelnen zu analysieren, ist wei-
teren Untersuchungen vorbehalten, die in Auftrag
gegeben sind. Dennoch unterstreichen diese vorläufi-
gen Ergebnisse, dass

● die Zulieferindustrie unter Einschluss der mari-
timen Dienstleistungen ihrerseits sehr bedeu-
tende Vorleistungen generiert, die ebenfalls in
großer regionaler und technischer Breite
Beschäftigung und Wertschöpfung schaffen,

● vom Schiffbau beträchtliche Wirkungen auf die
vorgelagerten Sektoren der Schiffbauzuliefer-
industrie ausgehen, die überall in der Bundes-
republik ansässig sind und überwiegend Hoch-
technologien repräsentieren.

Besonders bemerkenswert ist auch, dass die
Wertschöpfung des maritimen Sektors über Steuern
und Sozialabgaben von 7,7 Mrd. DM an den Einfluss-
bereich der öffentlichen Hand zurückfließt. Mehr als
die Hälfte davon stammt aus Schiffbau- und Zuliefer-
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industrie, eine Erkenntnis, die auch für die aktuelle
Förderdiskussion von Bedeutung ist. 

Vertikale Kooperation

Verstärkt durch Anregung des Maritimen Koordi-
nators haben die im VSM zusammengeschlossenen
Werften und Zulieferer sich eingehend damit befasst,
wie durch Kooperationen Produktivität und Technolo-
gie im deutschen Schiffbau weiter gestärkt werden kön-
nen. In diese Gespräche war auch die im Verband Deut-
scher Maschinen- und Anlagenbau e.V. (VDMA) beste-
hende Arbeitsgemeinschaft Schiffbau- und Offshore-
Zulieferindustrie einbezogen. Es bestand bei allen Betei-
ligten Übereinstimmung, dass für den Erfolg im globa-
len und wettbewerbsintensiven Schiffbaumarkt alle
Zusammenarbeitspotenziale genutzt werden müssen.

Die dafür bestehenden Möglichkeiten
haben Werften und Zulieferer inzwischen
in mehreren Gesprächen auch unter Einbe-
ziehung von externem Know-How geprüft.
Die Vorteile der praktizierten Koope-
rationen sind dabei ebenso angesprochen
worden wie die Chancen, die sich aus einer
Fortführung und Intensivierung ergeben
werden. Als Schwerpunktfelder zukünfti-
ger Kooperation, von denen besonders
spürbare Effekte in der Rationalisierung der
Wertschöpfungskette von Zulieferer und
Werft erwartet werden, wurden herausge-
stellt, dass Standardisierung, Verbesserung
der Planungs- und Design-Instrumente
sowie eine weitere Befassung mit den
Möglichkeiten einer partnerschaftlichen
Zusammenarbeit den größten Nutzen bei
Kooperationen erwarten lassen. 

Über diese Fragen hat die Branche im
April 2001 in einem Workshop mit dem
Maritimen Koordinator vor Abgeordneten
des Deutschen Bundestages und Repräsen-
tanten von Ministerien und Verbänden im
Bundesministerium für Wirtschaft und
Technologie in Berlin berichtet. 

Maritimer Partner-Ring (MPR)

In eine ähnliche Richtung zielen die seit längerem
verfolgten Bemühungen innerhalb der Fachgemein-
schaft „Schiffbauzulieferindustrie“ im VSM um eine
verbesserte partnerschaftliche Zusammenarbeit von
Werften, Zulieferern und Dienstleistern bei der Pla-
nung und beim Bau komplexer Schiffe. Diese Aktivitä-
ten hatten im Jahr 1999 zur Vorlage eines Arbeitspa-
piers „Konzept eines Maritimen Partner-Rings“ ge-
führt, das nun auf verschiedenen Ebenen umgesetzt
wird.

Als „Schlüssel“ zur Erklärung des Maritimen
Partner-Rings kann die nachfolgende Grafik angese-
hen werden. Sie zeigt Zusammenhänge in der Zusam-
menarbeit aller Beteiligten, deren Kernkompetenzen
und die Ausrichtung auf den Markt (Kunden). 
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In diese Beziehungen tritt beim MPR als Neue-
rung der Z1-Partner, der als Systempartner weitge-
hend eigenverantwortlich eine Vielzahl von Z2-Liefe-
ranten, die einzelne Schiffskomponenten liefern, bün-
delt und in den Bauprozess einbindet. Er übernimmt im
Rahmen der Partnerschaft auch einen angemessenen
Anteil an den Garantien sowie an Gewinn und Risiko.

Im deutschen Schiffbau besteht Einvernehmen,
dass der Weg der Partnerschaften zwischen den 
am Schiffsneubau Beteiligten weiter gegangen 
werden soll. Gerade die für den deutschen Schiffbau
typischen komplexen Schiffe und innovativen Ent-
wicklungen lassen bei der Auftragsabwicklung und
auch bei der späteren technischen Begleitung des
Schiffes bei seinem weltweiten Einsatz keine andere
Wahl.

E-Commerce

Die Umsetzung der Idee des Maritimen Partner-
Rings in die Arbeitspraxis der Unternehmen erhält
durch das schnelle Aufkommen von E-Commerce und

die Möglichkeiten eines erleichterten Datenaustau-
sches mit den neuen IT-Anwendungen zusätzliche
Dynamik. Vor diesem Hintergrund fließen in die
Bemühungen um die effizienter zu gestaltenden Be-
ziehungen zwischen Werft und Zulieferer von beiden
Seiten die Fragestellungen ein, wie die Voraussetzun-
gen für eine verbesserte Datenkommunikation zu
schaffen und zu gestalten sind. Die hierbei zu lösenden
Aufgaben auf allen Ebenen des Produktionsprozesses
sind komplex. Sie werden zudem durch zahlreiche Ein-
flüsse erschwert, die beispielsweise aus der Interessen-
lage der Unternehmen resultieren aber auch aus unter-
schiedlichen Zielvorstellungen über die EDV-technisch
optimale Lösung. Dabei wäre es aus Branchensicht
durchaus wünschenswert, die Beschaffungswege der
Werften und die Vertriebswege der relevanten Zuliefe-
rer harmonisiert in einem System miteinander zu ver-
knüpfen. Ob und in welchem Umfang dies angesichts
der Vielzahl und der Unterschiede in den  technischen
Konzept der angebotenen Systemlösungen möglich
sein wird, bleibt abzuwarten. Im VSM beschäftigen sich
Arbeitsgruppen von Werften und Zulieferern mit diesen
Themen. 
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6. Meerestechnik

Weltweit wird nicht nur die Bedeutung des Mee-
res als Verkehrsträger, Energie- und Rohstofflieferant
sowie als Nahrungsmittelreserve erkannt, sondern
zunehmend werden das Meer und seine Umgebung
auch als Lebensraum begriffen. Diese Sichtweise
erfordert, dass die wirtschaftliche Nutzung der Meere
im Sinne des nachhaltigen Bewirtschaftens erfolgt, das
die Wechselwirkungen zwischen Ökosystem und
Wirtschaftsraum beachtet.

Somit wird auch in Deutschland die Meerestech-
nik nicht mit der Offshore-Technik für die seegestütz-
te Ausbeutung von Öl- und Gasvorkommen gleichge-
setzt. Vielmehr werden heute meerestechnische Akti-
vitäten in einer ganzheitlichen, fachübergreifenden
Weise angegangen, die eine Vielzahl von Firmen und
Institutionen aus Schiffbau, Zulieferindustrie, Wissen-
schaft und Dienstleistungssektor in einem meeres-
technischen Netzwerk verknüpft.

Unter der Bezeichnung Maritime Technik werden
zahlreiche innovative Arbeitsgebiete für die zukünfti-
ge, pflegliche Nutzung der Meere zusammengefasst:

● Energiegewinnung aus dem Meer
● Fischerei und Aquakultur
● Meeresumweltschutz
● Meeresforschungstechnik
● Maritime Verkehrstechnik
● Küsteningenieurwesen
● Küstenzonenmanagement
● Maritimer Lebensraum und Freizeitbereich

Da dieser meerestechnische Cluster nicht nur
vielfältige Arbeitsfelder, sondern auch eine große
Bandbreite von Unternehmen und Strukturen auf-
weist, ist die einheitliche Darstellung und Interessen-
vertretung dieses Industriesektors gleichermaßen
schwierig und notwendig. Die komplexen Wechsel-
wirkungen in einem globalen, maritimen System
erfordern jedoch eine fachübergreifende, intensive
Kooperation zwischen Wirtschaft, Forschung und Bil-
dungsinstitutionen.

Das weitgehende Fehlen eines starken meeres-
technischen Heimatmarktes macht es erforderlich, sich
durch Forschungstätigkeit eine technologische Spit-
zenposition zu erarbeiten, die einen besseren Zugang
zu den internationalen Märkten ermöglicht. Der VSM
hat deshalb darauf hingewirkt, die nationale For-
schungsförderung für die Meerestechnik wieder auf-
zunehmen und sie programmatisch mit den Bereichen
Schiffbau und Schifffahrt gemeinsam zu behandeln.

Mit der Einbeziehung meerestechnischer The-
menschwerpunkte in das Anfang des Jahres verab-
schiedete neue Forschungsprogramm 2000 - 2004
„Schifffahrt und Meerestechnik für das 21. Jahrhun-
dert“ des Bundesministeriums für Bildung und For-
schung (BMBF) ist der erste Schritt dieser Strategie
umgesetzt worden. Nun gilt es, die Vielzahl aussichts-
reicher meerestechnischer Forschungsbedarfe in FuE-
Vorhaben zu bündeln und zügig in marktfähige Pro-
dukte und Technologien umzusetzen.

Marine Umwelttechnik

Trotz aller Anstrengungen, die Schifffahrt sowie
die Offshore-Öl- und Gasförderung emissionsarm zu
gestalten, sind havariebedingte Öl- und Chemikalien-
austritte letztlich unvermeidbar. Um die ökologischen
Belastungen so gering wie möglich zu halten, bedarf
es einer gut organisierten und ausgestatteten Ölun-
fallbekämpfung.

Deutschland ist im marinen Umweltschutz
führend im Bereich der mechanischen Abschöpf- und
Separationssysteme, die der chemischen Schadstoff-
bekämpfung vorzuziehen sind. Die engen Leistungs-
grenzen der existierenden Ölbekämpfungssysteme
bei großen Wellenhöhen lassen sich durch intensive
Forschungstätigkeit noch deutlich erweitern. Zurzeit
wird ein Seegang unabhängiges Öl-Skimming-Kon-
zept verfolgt, dass in einem Katamaran-Trägerschiff
integriert werden wird.

Die intensive Forschungs- und Entwicklungs-
tätigkeit in der marinen Umwelttechnik wird durch wei-
tere 10 Projektskizzen dokumentiert, die sich Maßnah-
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men zur Bekämpfung von Ölunfällen speziell in flachen
Seegebieten widmen. Angesichts der technologischen
Vielfalt der Projektvorschläge wird zunächst eine Anfor-
derungsstudie benötigt, um festzustellen, für welche
Ölunfallsituationen neue Verfahren zur Verhütung, Ein-
dämmung und Bekämpfung von Ölunfällen entwickelt
werden müssen. Ein wichtiger Aspekt dabei ist, in wel-
chem Umfang diese Verfahren für die deutsche Indus-
trie auch international vermarktet werden können.

Unstrittig hohes Marktpotenzial hat die Nachfra-
ge im Bereich des Rückbaus von Offshore-Installatio-
nen. Weltweit gibt es etwa 8.000 Öl- und Gasplattfor-
men, die im Laufe der nächsten Jahre und Jahrzehnte
entsorgt werden müssen. Für ein umweltgerechtes
„Decommissioning“ dieser Plattformen kommt auch
wegen internationaler Vereinbarungen in der Regel
nur die Entsorgung an Land in Betracht.

Das weltweite Marktpotenzial für die Entsor-
gung dieser Offshore-Öl- und Gasanlagen wird auf
100 Mrd. DM geschätzt. Die kompletten Entsor-
gungskosten allein für die ca. 700 Plattformen in der
Nordsee werden mit knapp 50 Mrd. DM bewertet,
wenn man von herkömmlichen Rückbaukonzepten
ausgeht.

Traditionell werden Installation und Rückbau
von Offshore-Anlagen mit Hilfe leistungsstarker
Kranschiffe und Bargen durchgeführt. Allerdings
erfordern die begrenzten Hebekapazitäten selbst der
großen Einheiten eine langwierige und teure Zerle-
gung der Plattformen in transportable Segmente.
Dabei ist die Segmentierung der Offshore-Strukturen
auf See nicht nur technologisch aufwendig und wet-
terabhängig, sondern auch mit dem Risiko von Emis-
sionen behaftet.

Chemikalientanker „Christian Essberger“, 3.550 GT, mit höchstem Sicherheitsstandard



33

Daher ist der Rücktransport von Plattformen in
nur ein oder zwei Segmenten und die anschließende
umweltgerechte Entsorgung aus wirtschaftlichen und
ökologischen Gründen vorzuziehen. Diesen neuarti-
gen methodischen Ansatz verfolgen zahlreiche Ent-
sorgungsprojekte.

Die Bandbreite der hierfür zum Einsatz kommen-
den technischen Konzepte reicht von übergroßen,
aber konventionellen Schwergutschiffen bis hin zu
Recycling-Projekten für alte Großtanker, die in Kata-
maran-Anordnung zu einem „Offshore-Gabelstap-
ler“ mit einer Hebekapazität von 45.000 t vereinigt
werden sollen.

Am weitesten fortgeschritten sind die Vorarbei-
ten des Marine Shuttle Operations Konsortiums. 
Der in der Entwicklung befindliche Offshore-Shuttle
ist ein tauchfähiges, in die Vertikale schwenkbares
Schwimmdock, das als Rohrstruktur ausgeführt ist.
Der Offshore-Shuttle erlaubt mit seiner Tragfähigkeit
von bis zu 22.000 t, Topsides und Jackets in einem
Stück zu entsorgen und zu installieren.

Polar- und Eistechnik

Die Öl- und Erdgasvorkommen in polaren Regio-
nen - sie werden quantitativ mit den Kohlenwasser-
stoffvorkommen im arabischen Raum verglichen -
haben mittlerweile das Interesse der multinationalen
Ölgesellschaften geweckt. Weltweit wird an Projekten
für die Gewinnung und den Abtransport der Kohlen-
wasserstoffe gearbeitet, wobei die arktische Kälte und
starker Eisgang technologische Herausforderungen
darstellen.

Auch die Europäische Union hat ihr Interesse an
der Entwicklung des arktischen Seetransportsystems
bekundet. Sie hat das im Jahr 2000 abgeschlossene
Vorhaben ARCDEV - Arctic Demonstration and Explo-
ratory Voyage gefördert. Die Auswertung der For-
schungsreise, bei der zwei Öltanker und begleitende
Eisbrecher Öl aus dem Ob-Gebiet nach Westeuropa
transportierten, hat die Machbarkeit des Transport-
konzeptes bestätigt. An diesem Projekt beteiligten sich

von deutscher Seite die HSVA , die Aker MTW Werft,
Hydromod und das Institut für Schiffsbetrieb, Seever-
kehr und Simulation.

Unter Federführung der HSVA wurde das EU-
Projekt LOLEIF abgeschlossen, mit dem nachgewiesen
werden konnte, dass die Kräfte von treibenden Eisfel-
dern deutlich geringer sind, als es derzeit für die
Bemessung von meerestechnischen Bauwerken zu-
grunde gelegt wird. Die Fortsetzung dieser Untersu-
chungen erfolgt in dem dreijährigen Projekt STRICE
(Structures in Ice) und zielt auf die Schaffung eines
EURO-Codes für Eisbelastungen.

Ebenfalls mit europäischen Mitteln aus dem Pro-
gramm „Improvement of Research Infrastructure“
wird bei der HSVA das Projekt ARTECLAB fortgesetzt,
in dem die eis- und umwelttechnischen Versuchsanla-
gen als europäische „Large Scale Facility“ Wissen-
schaftlern in Europa zur Nutzung zur Verfügung
gestellt werden.

Im Forschungsprogramm des BMBF wurde 
von 18 Firmen und Forschungsinstitutionen das Ver-
bundvorhaben MATRA zur „Entwicklung eines
Marinen Transportsystems für die Arktis“ ausgear-
beitet und zur Förderung eingereicht. Die technisch-
wissenschaftliche Qualität und Förderwürdigkeit die-
ses Projektes ist unbestritten. Jedoch konnte bisher
erst ein kleines Teilprojekt realisiert werden, für andere
muss die Finanzierung noch sichergestellt werden.
Dies verzögert die Beteiligung der deutschen mariti-
men Industrie an dem großen Zukunftsmarkt der Ent-
wicklung und des Baus von Geräten zur Gewinnung
und zum Abtransport von Öl und Gas aus der russi-
schen Arktis.

Meeresforschungstechnik

Die Nutzung von Ressourcen der Erde ist mit Be-
lastungen unserer Umwelt verbunden, die zu erheb-
lichen Einschränkungen in der Lebensqualität, zu
unkorrigierbaren Schäden, zu Klimaveränderungen
und schließlich zu gefährlichen Bedrohungen des
Lebens auf der Erde führen können. 



Die aktuelle Klimadiskussion macht deutlich,
dass es oft an gesicherten Erkenntnissen und lückenlo-
sen Daten über hydrologische und meteorologische
Vorgänge mangelt. Meeresforschung und -überwa-
chung benötigen eine hochwertige Mess- und Analy-
setechnik sowie Methoden zur IT-gestützten Auswer-
tung. Deutsche Firmen entwickeln und liefern welt-
weit anerkannte technische Methoden und
Dienstleistungen für Forschung und Überwachung
und die zugehörigen Geräteträger.

Gerade in diesem anspruchsvollen internatio-
nalen Markt behaupten sich innovative mittelständi-
sche Unternehmen. Ein typischer Repräsentant hier-
für, der als meerestechnischer Dienstleister an der

Schnittstelle zwischen maritimer Forschung und ihrer
industriellen Nutzung arbeitet, ist die Firma HYDRO-
MOD. 

Das Tätigkeitsspektrum dieser Firma reicht von
messtechnischen Dienstleistungen in der Meeresfor-
schungstechnik (Mikrostrukturmessung und Turbu-
lenzmodellierung zur Simulation von Vermischungs-
vorgängen im Meer und in Binnengewässern) über
Software-Entwicklung (HYDROMOD Data Edit zur
Verwaltung und Visualisierung multi-disziplinärer
heterogener Geo-Daten), bis zum Aufbau eines
Demonstrations- und Pilotsystems zur Gewässerüber-
wachung in Indonesien (BMBF-Verbundforschungs-
vorhaben MERMAID-BRANTAS).
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Die Meeresforschung benötigt neben leistungs-
fähigen Geräten aber auch hochspezialisierte Fahrzeu-
ge und kompetente Betreiber. Die RF Reedereige-
meinschaft Forschungsschiffahrt ist seit mehr als 20
Jahren erfahren in Betrieb, Wartung und Umbau von
Forschungsschiffen. Die so aufgebaute Fachkompe-
tenz wird aktuell im Rahmen eines Consulting-Auf-
trags der EU in eine Studie zur Bestandsaufnahme der
europäischen Forschungsschiffsflotte transferiert.

Offshore-Technik

Die Entwicklung der Rohölpreise war im ver-
gangenen Jahr zwar recht schwankend, insgesamt
aber von steigenden Preisen beherrscht. Bis in das
vierte Quartal 2000 war ein etwa 25%iger Anstieg 

auf ein Preisniveau von über 30 US$/bbl zu verzeich-
nen.

Die relativ hohen Öl- und Gaspreise beleben das
Interesse an Technologien und Konzepten für die Ent-
wicklung marginaler Felder auf der Basis minimaler
Plattformen in flachem Wasser. Daneben zeigt sich die
Belebung des Offshore-Marktes in steigenden Bud-
gets für Explorationsbohrungen, die in einem unge-
brochenen technologischen Trend weiterhin in große
Wassertiefen vorstoßen.

Für die Erschließung neuer Tiefwasserfelder
wurde im Berichtsjahr ein multifunktionales Field De-
velopment Ship (FDS) abgeliefert, das als dynamisch
positionierendes Rohrlege- und Kranschiff vom J-Typ
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für Wassertiefen bis zu 2000 m geeignet ist. Die „Sai-
bos“ beinhaltet wesentliche deutsche Zulieferungen
im Bereich Entwurf, Berechnung, Klassifikation und
Equipment u.a. durch die SCHIFFKO, Ship Design &
Consult und den Germanischen Lloyd.

Aber auch flaches Wasser bietet technische He-
rausforderungen, wie die Kashagan East-Feldentwick-
lung im Kaspischen Meer zeigt. Besondere Anforde-
rung stellt hierbei die Verwirklichung des Null-Emissi-
ons-Konzeptes, mit dem das empfindliche Ökosystem
dort geschützt wird.

Darüber hinaus ist die Explorationsbarge „Sun-
kar“ extremen ganzjährigen Temperaturschwankun-
gen (- 30° bis + 35° C und hohen Eisbelastungen im
Winter ausgesetzt. Zurzeit werden von IMPaC Off-
shore Engineering in Zusammenarbeit mit der HSVA
künstliche, leicht versetzbare Eissperren entwickelt.

Auch die deutschen Werften konnten spekta-
kuläre Leistungen im Offshore-Markt erbringen. Nach
fast zwei Jahrzehnten wurde wieder in Deutschland
auf der Kvaerner Warnow Werft eine Bohrplattform
komplett gebaut. Bei der Well Completion and
Maintenance Einheit „Stena Don“ handelt es sich um
eine Halbtaucherplattform der fünften Generation,
die neben neuesten Sicherheitsstandards auch höch-
ste Anforderungen an die Umweltverträglichkeit
erfüllt.

Darüber hinaus wurden von deutschen Werften
Module zur Installation auf weltweit im Bau befindli-
chen Offshore-Strukturen zugeliefert. Hierunter fallen
sogenannte Spudcans (Füße für Ölplattformen) für die
„Mærsk Gallant“ der A. P. Møller / Mærsk Contractors
Norge AS durch die Volkswerft Stralsund.

Auch im Bau offshore-technischer Spezialschiffe
hat sich der deutsche Schiffbau eine gute Marktpositi-
on erarbeitet. Im Berichtsjahr wurden neben Anker-
ziehschleppern (AHTS = Anchor Handling Tug Supply
Vessel) vier Kabelleger für die weltweite Installation
und Wartung von fiberoptischen Unterwasserkabeln
abgeliefert.

Nicht zuletzt führten steigende Preise bei den fossi-
len Energieträgern zu intensivierten Aktivitäten bei der
Nutzung regenerativer Energiequellen. Offshore-Wind-
farming-Projekte vor den Küsten Deutschlands, Däne-
marks, Belgiens und den Niederlanden haben sich weiter
konkretisiert. HAZOP (Hazard and Operability)-Studien
für Windkraft-Parks, wie sie GL Offshore and Industrial
Services durchführt, tragen dazu bei, etwaige Risiken für
die Schiffssicherheit durch die Verwirklichung dieser
umweltorientierten maritimen Technik zu verringern.

Unterwassertechnik

Sowohl in der Exploration und Exploitation von
Kohlenwasserstoffen als auch in der Meeresfor-
schungstechnik wird zunehmend auf die Unterwas-
sertechnik gesetzt. Der Fahrzeugmarkt dafür wird bis-
her von kabelgebundenen Unterwasserfahrzeugen
(ROVs = Remotely Operated Vehicles) dominiert, die
von einem Operator an Bord des Trägerschiffes manu-
ell ferngesteuert werden. 

Ein weitaus größeres operatives Potenzial besit-
zen jedoch Autonome Unterwasserfahrzeuge (AUV =
Autonomous Underwater Vehicle), die

● unabhängig von einem Trägerschiff operieren,
● in ihrem Aktionsradius weniger eingeschränkt

sind,
● durch entsprechende Energieversorgung räum-

lich und zeitlich hochaufgelöste Messprofile
über mehrere hundert Kilometer aufnehmen
können.

Deutsche Unternehmen und Hochschulen spie-
len bei der Entwicklung von AUVs eine Vorreiterrolle.
In dem BMBF geförderten FuE-Vorhaben DeepC wird
ein AUV entwickelt, das den bisherigen Stand der
Technik beträchtlich übertreffen wird. 

DeepC wird für industrielle Anwendungen im
Bereich der Unterwasserinspektion, Trassenerkun-
dung und Ressourcenerschließung ebenso wie für die
Meeresforschung einsetzbar sein. Es wird völlig unab-
hängig operieren können und so programmiert sein,

36



dass es im Problemfall eigenständig und ohne
menschliches Eingreifen Entscheidungen fällen kann.
Dies ist erforderlich, da bei großen Wassertiefen eine
direkte Steuerung vom Mutterschiff aus nicht mehr
möglich ist. Die Zielparameter umfassen Tauchtiefen
bis 4.000 m, eine Einsatzdauer von 60 Stunden, Fahr-
strecken von  400 km, eine Maximalgeschwindigkeit
von 6 Knoten und eine Nutzlast von 2.000 Kilogramm.

Das Vorhaben vereinigt neue Technologien wie
Kohlenfaserverbundwerkstoffe, kompakte Brenn-
stoffzellen, eine intelligente autonome Fahrzeug-
führung und eine hochpräzise Unterwasser-Langzeit-
Navigation. An dem hiermit befassten Industrie- und
Universitätskonsortium ist STN ATLAS Elektronik
beteiligt. 

Mit der anhaltenden Tendenz, konventionelle
Plattformtechnik durch Unterwasserinstallationen zu
ersetzen, ergeben sich weitere Schwerpunkte im
Marktsegment Unterwassertechnik.

Weitere Fortschritte in der Mehrphasentechnik
für Unterwasserpumpen ermöglichen den sicheren
und wirtschaftlichen Transport von Gemischen aus
Feststoffen, Wasser, Gasen und Rohöl über große Ent-
fernungen. Daneben erfordert die vermehrte submari-
ne Anordnung von Fördersystemen einen leistungs-
fähigen Transfer von digitalen Daten auch unter Was-
ser.

Zu beiden Bereichen wurden im Berichtsjahr FuE-
Anträge vorgelegt.
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