
1. Seeschiffbau

Die deutschen Seeschiffswerften konnten 2005
ihre hohe Auslastung behaupten und zum Teil noch
ausbauen. Die Verbandsstatistik zeigt eine Erhöhung
der Ablieferungen im Handelsschiffsneubau im Be-
richtsjahr auf 69 Seeschiffe mit 1,3 Mio. GT bzw. 1,2
Mio. CGT (Compensated Gross Tonna-
ge: die mit dem schiffbaulichen Arbeits-
aufwand gewichtete Schiffsgröße). Die
Ablieferungen hatten einen Wert von 2,6
Mrd. €, von denen rund 54 % an auslän-
dische Auftraggeber und 46 % an inlän-
dische Kunden gingen. 

Diese Produktionsergebnisse des
Jahres 2005 bedeuten gegenüber dem
vorangegangenen Jahr zum Teil beträcht-
liche Steigerungsraten hinsichtlich Anzahl
der Schiffe, Tonnage und Wert. Die Höhe
der Zuwächse ist jedoch – wie auch die
Rückgänge in den Vorjahren – etwas zu
relativieren, da neben Produktivitätsfort-
schritten und tatsächlichen Produktions-
steigerungen auch noch andere Faktoren
eine Rolle spielen. 

Zum einen ist zu berücksichtigen,
dass sich die gesamte Produktionszeit
eines Schiffes auf ca. zwei Jahre verteilt,
aber der Ablieferungszeitpunkt für die
Produktionsergebnisse entscheidend ist.
Dies bedingt jährliche Schwankungen
durch ungleichmäßige Terminverteilun-
gen insbesondere bei großen Neubau-
projekten. Hinzu kommt der in den ver-
gangenen Jahren verstärkte Trend,
Schiffssektionen und Kaskos von ande-
ren Unternehmen im Inland oder im
kostengünstigeren Ausland zuliefern zu
lassen, um Kostenoptimierungen zu
erzielen und kürzere Lieferzeiten zu
ermöglichen. Dadurch ergeben sich ten-
denziell etwas höhere Produktionsergeb-
nisse. Dennoch bleibt festzustellen, dass

sich die Produktion der Seeschiffswerften weiterhin
auf einem stabilen Niveau bewegt.

Die Ablieferungen des vergangenen Jahres
waren bezogen auf die Verteilung der Produktions-
standorte auf die einzelnen Bundesländer ausgewoge-
ner als 2004. Die Werften in Mecklenburg-Vorpom-
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mern erzielten mit einem Ablieferungsvolumen von
722 Mio. € einen Anteil von 28 %. Die niedersächsi-
schen Schiffbaubetriebe kamen mit Aufträgen über
708 Mio. € auf einen fast ebenso hohen Anteil von
27,4 %. Die Werften in Schleswig-Holstein waren
nach einem Tiefstand im Jahre 2004 wieder deutlich
höher mit 15,7 % beteiligt. Die Ergebnisse für Ham-
burg und Bremen kamen zusammen auf 28,9 %.

Das wichtigste Marktsegment bildeten die Con-
tainerschiffe. Insgesamt wurden 51 Containerschiffe
mit 759.000 CGT abgeliefert. Daraus ergab sich ein
CGT-Anteil von 65,3 % an der gesamten deutschen
Schiffbauproduktion. Der wertmäßige Anteil auf
Euro-Basis betrug 56 %. Das Größenspektrum der
Stellplatzkapazitäten der Schiffe reichte von 700 TEU
bis zu 2.750 TEU. Diese werden überwiegend als Fee-
derschiffe für die interkontinentalen Transporte der
Großcontainerschiffe eingesetzt.

Den zweiten Schwerpunkt der Produktion bilde-
ten die Passagierschiffe mit einem CGT-Anteil von
20,0 %. Aufgrund der höheren Werthaltigkeit dieser
Schiffe lag ihr Wertanteil mit 31,2 % deutlich höher.
Diese Ablieferungen reichten von exklusiven Yachten

mit 1.100 GT bis zu großen Kreuzfahrtschiffen mit
93.500 CGT.

Darüber hinaus wurden vier Ro-Ro-Frachter, drei
Produktentanker mit höchsten Sicherheitsstandards,
ein Flüssiggastanker sowie ein Massengutschiff abge-
liefert. Die fünf Ablieferungen bei den nicht Fracht tra-
genden Schiffen umfassten u. a. Schlepper, Lotsenten-
der und Behördenfahrzeuge.

Auftragseingänge

Die weltweit starke Neubaunachfrage führte
auch bei den deutschen Seeschiffswerften zu hohen
Auftragseingängen, die das sehr gute Ergebnis des
Vorjahres noch um deutlich mehr als 50 % übertrafen.
Es konnten insgesamt 157 Aufträge mit 2,7 Mio. GT
bzw. 2,4 Mio. CGT hereingenommen werden. Der
Wert der Bestellungen umfasste rund 6,6 Mrd. €. Mit
54,7 % lag der Exportanteil noch höher als bei den
Ablieferungen. Von inländischen Kunden wurden
45,3 % des Auftragswertes geordert. 

Den höchsten Anteil am Auftragsvolumen konn-
ten sich wie im Vorjahr mit 32,1 % (2,1 Mrd. €) die
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Anzahl GT % CGT %

Öltanker – – – – –
Chemikalien-/Produktentanker 3 66.021 5,1 52.817 4,5
Massengutschiffe 1 17.350 1,3 12.145 1,0
Stückgutfrachter – – – – –
Containerschiffe 51 931.724 71,8 759.042 65,3
Ro-Ro-Schiffe 4 100.505 7,7 97.831 8,4
Gastanker 1 1.200 0,1 2.460 0,2
Fähren/Passagierschiffe 4 178.902 13,8 232.428 20,0
Andere Schiffe 5 1.739 0,1 6.423 0,6

Gesamt 69 1.297.441 100,0 1.163.146 100,0

Produktion nach Schiffstypen

GT= Gross Tonnage      CGT= gewichtete Gross Tonnage



Werften in Niedersachsen sichern. Die Unternehmen
in Mecklenburg-Vorpommern erreichten mit Aufträ-
gen über 1,9 Mrd. € einen Anteil von 28,3 %. An die
Schiffbauer in Schleswig-Holstein gingen Bestellun-
gen im Wert von 0,9 Mrd. € und damit 13,2 % aller
Aufragseingänge. Auf Hamburg
und Bremen entfielen zusammen
Bestellungen im Wert von 1,7
Mrd. € (26,4 %).

Der Containerschiffsmarkt
stand auch bei den Auftragsein-
gängen im Mittelpunkt, mit
einem Größenspektrum bis 3.400
TEU Stellplatzkapazität. Insge-
samt wurden 118 Containerschif-
fe mit rund 1,6 Mio. CGT bestellt.
Das entsprach einem Anteil von
66,4 %. Bei wertmäßiger Be-
trachtung verringerte sich der
Anteilswert jedoch auf 53,2 %.

Gegenüber dem Vorjahr
hatte sich auch die Nachfrage
nach Fähr- und Passagierschiffen
verbessert. Es wurden 13 Schiffe
mit 0,4 Mio. CGT bestellt. Ihr
CGT-Anteil an den Auftragsein-
gängen erreichte 17,6 %. Ge-
messen am Wert dieser aufwän-
digen Neubauten betrug der
Anteil jedoch 31,8 % aller Auf-
tragseingänge. Dazu gehörten
ein kleineres Fährschiff, neun
Yachten zwischen 400 und 5.600
GT sowie drei Kreuzfahrtschiffe,
von denen eines mit 117.200 GT
das größte jemals in Deutschland
gebaute Passagierschiff sein wird.

Des Weiteren wurden meh-
rere Spezialtanker geordert, da-
runter sechs Doppelhüllen-Pro-
duktentanker mit insgesamt
127.000 CGT und vier Flüssig-

gastanker mit zusammen 63.000 CGT. An Fracht-
schiffen wurden darüber hinaus acht Ro-Ro-Frachter
mit 153.000 CGT und zwei Mehrzweckfrachter mit
26.000 CGT in Auftrag gegeben. Zusätzlich wurde
das Angebotsspektrum der Werften durch die Bestel-
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lung von fünf Schleppern und einem Peilschiff abge-
rundet.

Die Annullierungen, die gelegentlich aufgrund
von Planungsänderungen oder Finanzierungsproble-
men erforderlich werden, fielen im Jahr 2005 wesent-
lich geringer aus als in den fünf vorangegangenen Jah-
ren. Lediglich vier Aufträge mit 53.000 CGT wurden
storniert.

Auftragsbestände

Da die neu hereingenommenen Aufträge des
Jahres die Ablieferungen wie bereits in den beiden vor-
angegangenen Jahren deutlich übertrafen, erhöhten
sich die Auftragsbestände erneut auf nunmehr 231
Schiffe mit rund 4,4 Mio. GT bzw. 4,0 Mio. CGT. Am
stärksten legte der Wert der Auftragsbestände zu. Mit
11,1 Mrd. € wurde der Vorjahreswert um ca. 58 %
übertroffen. Davon entfielen 7,1 Mrd. € oder 64,1 %
auf Aufträge ausländischer Besteller und Bestellungen
über 4 Mrd. € (35,9 %) auf inländische Kunden.

Wie bereits im Vorjahr verfügten die Werften in
Mecklenburg-Vorpommern über die höchste Auf-
tragsanzahl und Tonnage. Mit 1,4 Mio. CGT kamen
sie auf einen Anteil von 35,4 %. Da die niedersächsi-

schen Schiffbauunternehmen aber über die Aufträge
mit der höchsten Werthaltigkeit verfügten, lagen sie
im Wert mit einem Anteil von 34,5 % vor Mecklen-
burg-Vorpommern (26,9 %). Der niedersächsische
CGT-Anteil betrug 31,7 %. Die Schiffbauunterneh-
men in Schleswig-Holstein kamen mit 1,7 Mio. CGT
auf einen Anteil von 17,4 % und beim Wert auf 14,9 %.
Bei den Stadtstaaten Hamburg und Bremen fiel der
Wertanteil der Aufträge mit 23,6 % ebenfalls höher
aus als beim CGT-Volumen mit 15,5 %.

Die Containerschiffe standen auch bei den Auf-
tragsbeständen an erster Stelle. Auf die 164 Aufträge
für diesen Schiffstyp entfiel ein CGT-Anteil von 
63,1 %. Von den Auftragswerten her waren die Werf-
ten jedoch nur zu 48,1 % mit dem Containerschiffbau
belegt. Das Spektrum der Schiffe reichte von 700 TEU-
Schiffen bis Einheiten mit Stellplatzkapazitäten von
4.000 TEU.

Einen etwa gleichgewichtigen Stellenwert nah-
men die Fähr- und Passagierschiffe ein. Die 35
bestellten Einheiten ergaben zusammen ein Volumen
von 1 Mio. CGT bzw. einen Anteil von 25,6 %. Die im
Vergleich zu den Containerschiffen größere Komple-
xität dieser Schiffe ergab demgegenüber aber einen
Anteil von 41,5 % gemessen am Auftragswert. Dieses

Anzahl GT % CGT %

Öltanker – – – – –
Chemikalien-/Produktentanker 6 159.250 6,0 127.400 5,3
Massengutschiffe – – – – –
Stückgutfrachter 2 25.600 1,0 25.600 1,1
Containerschiffe 118 1.940.952 73,1 1.597.010 66,4
Ro-Ro-Schiffe 8 167.470 6,3 152.644 6,3
Gastanker 4 55.200 2,1 63.480 2,6
Fähren / Passagierschiffe 13 302.250 11,4 424.215 17,6
Andere Schiffe 6 4.292 0,2 15.160 0,6

Gesamt 157 2.655.014 100,0 2.405.509 100,0

Auftragseingänge nach Schiffstypen
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Marktsegment setzte sich aus vier Fährschiffen, 24
Yachten und sieben Kreuzfahrtschiffen zusammen.

Zu den weiteren Schiffen im Auftragsbestand
gehörten sechs Produktentanker, vier LPG-Tanker, zehn
Ro-Ro-Frachter und zwei Mehrzweckfrachter. Hinzu
kamen fünf Schlepper und fünf kleinere Spezialschiffe.

Die erfreulich gestiegenen Auftragsbestände
bestätigten eindrucksvoll die Wettbewerbsfähigkeit
und die Produktvielfalt der deutschen Werften. Die

vorliegenden Aufträge sichern bei den meisten Unter-
nehmen weitgehend die Beschäftigung in den Jahren
2006 bis 2008 und reichen bei einigen bereits in das
Jahr 2009 hinein. Dennoch ist es erforderlich, einzelne
Beschäftigungslücken durch Akquisition weiterer Auf-
träge zu schließen. Außerdem muss die noch vorhan-
dene Nachfrage genutzt werden, den Auftragsvorlauf
möglichst über weitere Jahre hinweg zu halten, um
das Produktionsniveau auch auf mittelfristige Sicht zu
sichern.

2001 2002 2003 2004 2005

PRODUKTION

Anzahl 53 68 62 61 69
GT    (1.000) 1.107 1.283 998 977 1.297
CGT (1.000) 1.065 1.229 946 907 1.163
Mio. € 3.011 3.416 2.780 2.306 2.581

AUFTRAGSEINGÄNGE
Anzahl 17 50 102 86 157
GT    (1.000) 135 813 1.882 1.666 2.655
CGT (1.000) 138 742 1.602 1.540 2.406
Mio. € 496 1.681 3.572 4.054 6.552

AUFTRAGSBESTÄNDE (Jahresende)

Anzahl 147 119 144 147 231
GT    (1.000) 2.703 1.935 2.570 3.022 4.350
CGT (1.000) 2.649 1.912 2.323 2.774 3.964
Mio. € 7.832 5.511 5.876 7.034 11.084

Entwicklung des deutschen Seeschiffbaus
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2. Binnenschiffbau und Binnenschifffahrt

Binnenschiffbau

Produktion und Auftragsentwicklung im Binnen-
schiffbau hielten sich auch 2005 auf einem stabilen
Niveau. Eine deutlich verstärkte Nachfrage aus dem
Modernisierungsbedarf der deutschen Binnenschiffsflotte
und der seit Jahren geforderten und geförderten Verlage-
rung von Straßengütertransporten auf das Binnenschiff
konnte jedoch auch 2005 nicht verzeichnet werden.

Abgeliefert wurden im Berichtsjahr 66 Schiffe im
Wert von 90 Mio. €. Davon gingen 86 % des Auf-

tragswertes an inländische und 14 % an ausländische
Kunden. Gegenüber dem Vorjahr hat sich die Zahl der
fertig gestellten Schiffe erhöht, der Auftragswert
jedoch etwas verringert. Verdoppelt hat sich die Pro-
duktion von Frachtschiffen, von denen 2005 insge-
samt 15 Einheiten mit einer Ladekapazität von 13.000
Tonnen abgeliefert wurden. Zu dieser Steigerung hat
auch beigetragen, dass die Binnenschiffswerften, ähn-
lich wie die Seeschiffswerften, Kaskos und große
Stahlsektionen von kostengünstigeren Unternehmen
vor allem aus dem Ausland zuliefern lassen. Dem Auf-
tragswert nach entfiel auf diese Frachtschiffe aber nur
ein Anteil von 9 % der deutschen Binnenschiffbaupro-
duktion.

2001 2002 2003 2004 2005

PRODUKTION
Frachtschiffe einschl. Tanker und Schubeinheiten

Anzahl 4 5 13 7 15
Ladetonnen (1.000) 10 7 10 6 13

Fahrgastschiffe
Anzahl 17 14 19 13 18

Hafenfahrzeuge/Schlepper/
Behörden- und Sonderschiffe

Anzahl 34 26 16 31 33

Gesamt
Anzahl 55 45 48 51 66
Ladetonnen (1.000) 10 7 10 7 14
Mio. € 47 72 87 93 90

AUFTRAGSEINGÄNGE
Anzahl 43 73 34 58 66
Ladetonnen (1.000) 20 3 3 15 24
Mio. € 57 109 71 99 99

AUFTRAGSBESTÄNDE (Jahresende)

Anzahl 40 65 51 58 54
Ladetonnen (1.000) 19 10 3 11 23
Mio. € 93 125 108 110 119

Entwicklung des deutschen Binnenschiffbaus



Das Schwergewicht lag bei den 15 abgelieferten
Fahrgastschiffen und vier Fähren, die zusammen einen
Wertanteil von 75 % ausmachten. Damit profitierte
der deutsche Binnenschiffbau weiterhin vom steigen-
den Tourismusgeschäft auf den deutschen und
europäischen Strömen und Flüssen. Zu berücksichti-
gen ist dabei, dass in diesem Marktsegment auch
Schiffbaubetriebe tätig sind, die von ihrer Gesamtaus-
richtung dem Seeschiffbau zugeordnet werden, aber
aufgrund spezieller Entwürfe und Erfahrungen mit
dem Bau von Binnenkreuzfahrtschiffen erfolgreich
sind. Auf die klassischen Binnenschiffswerften entfiel
daher nur weniger als die Hälfte des ausgewiesenen
deutschen Binnenschiffbauvolumens. 

Auf die 33 fertig gestellten Arbeitsboote, Behör-
denfahrzeuge und sonstigen Spezialeinheiten entfie-
len 16 % der gesamten Binnenschiffsproduktion.
Hierzu zählen insbesondere Polizei- und Patrouillen-
boote sowie Fahrzeuge für die Wasser- und Schiff-
fahrtsämter, die zur Wartung und zum Ausbau der
Bundeswasserstraßen benötigt werden.  

Auch bei den Auftragseingängen haben sich die
Zahl der Schiffe und die Ladekapazität der Frachtein-
heiten gegenüber dem Vorjahr erhöht. Der Auftrags-
wert blieb unverändert. Es konnten insgesamt 66 Auf-
träge im Wert von 99 Mio. € neu hereingenommen
werden. Davon kamen 93 % von inländischen Auf-
traggebern. Wertmäßig entfiel der größte Teil der Auf-
träge mit 55 % auf zwölf Fähr- und Passagierschiffe.
Damit wirkte sich die gute Konjunktur im europäi-
schen Ausflugs- und Kreuzfahrtgeschäft in der Bin-
nenschifffahrt erneut in neuen Aufträgen aus. 

Die Bestellung von 18 Frachtschiffen mit einer
Ladekapazität von 24.000 Tonnen bedeutete eine erfreu-
liche Verbesserung gegenüber den Vorjahren. Sie zeigt,
dass die deutschen Binnenschiffswerften weiterhin auch
in diesem Markt durchaus Kompetenzen und Chancen
besitzen. Es bleibt zu hoffen, dass sich auch in den kom-
menden Jahren bei einer Verbesserung der Investitions-
fähigkeit des Binnenschifffahrtsgewerbes verstärkt wie-
der Binnenfrachtschiffe trotz der Konkurrenz vor allem in
den osteuropäischen Ländern akquirieren lassen.
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Die übrigen 36 bestellten Einheiten setzten sich
zusammen aus Arbeitsbooten, Behördenfahrzeugen
und anderen Spezialeinheiten, die zusammen einen
Wertanteil von 18 % aller Auftragseingänge aus-
machten. 

Der Wert der Auftragsbestände erhöhte sich zum
Jahresende 2005 auf 119 Mio. Euro, die sich auf 54
Schiffe verteilten. Davon entfiel auf 15 Fahrgastschiffe
und Fähren ein Wertanteil von 57 % des Auftrags-
volumens. Frachtschiffe waren mit einem Anteil von
24 % beteiligt und alle übrigen Einheiten mit 19 %.

Neben den Neubauaktivitäten bilden Reparatu-
ren, Umbauten und Wartungen einen ebenso wichti-
gen Tätigkeitsbereich der Binnenschiffswerften. In
den Wintermonaten, wenn witterungsbedingte Ver-
kehrsbeschränkungen bestehen, lassen zahlreiche
Binnenschiffer insbesondere aus dem touristischen
Bereich ihre Fahrzeuge bei den Werften überholen.

Binnenschifffahrt

Trotz negativer Einflussfaktoren u. a. durch zeit-
weise Sperrungen von Schifffahrtsstraßen und anhal-
tende Niedrigwasserstände im 4. Quartal ist der
Gütertransport in der Binnenschifffahrt im Jahr 2005
stabil geblieben. Nach vorläufigen Angaben des Statis-
tischen Bundesamtes wurde mit einer beförderten
Gütermenge von 237 Mio. Tonnen das drittbeste
Ergebnis der letzten 15 Jahre erreicht. Unter Berück-
sichtigung der Transportentfernungen ergab sich
sogar ein leichter Zuwachs um 0,8 % auf 64,2 Mrd.
Tonnenkilometer. 

Die deutlichsten Zuwächse von 3,1 % wurden im
grenzüberschreitenden Versand mit dem Transport
von 53,1 Mio. Tonnen verzeichnet. Hier wirkte sich
vor allem das starke Wachstum des deutschen Exports
positiv aus. Im Binnenverkehr scheint der langjährige
rückläufige Trend beendet zu sein. Mit 56,6 Mio. Ton-

Arbeitsprahme für die Wasserstraßenverwaltung



nen wurde 2005 bei einem Zuwachs um 2,5 % das
zweite Mal in Folge eine Steigerung ausgewiesen. Eine
rückläufige Transportentwicklung wurde demge-
genüber bei eingehenden Gütertransporten aus dem
Ausland (- 1,6 %) registriert sowie im Durchgangsver-
kehr (- 2,7 %), bei dem sich die Niedrigwasserstände
besonders negativ auswirkten.

Bei der Betrachtung nach Güterarten ergab sich
keine einheitliche Entwicklung. Überaus positiv verän-
derte sich das Transportvolumen von landwirtschaft-
lichen Erzeugnissen, die um 26,7 % zulegten. Dazu
hatte offenbar eine überdurchschnittlich gute Ernte im
Jahr 2004 beigetragen, da in deren Folge ein Preisver-
fall eintrat, der zur Verlagerung von Getreidetranspor-
ten ins Jahr 2005 führte. 

Demgegenüber verringerten sich deutlich die
Transportmengen bei Erzen und Metallabfällen (- 5,8 %)
sowie bei Düngemitteln (- 5,1 %). Nur geringe Verän-

derungen ergaben sich bei Nahrungs- und Futter-
mitteln (- 1,2 %), festen mineralischen Brennstoffen 
(- 1,1 %) und Mineralölerzeugnissen (+ 0,5 %).

Ein neues Rekordergebnis konnte erneut im
Kombinierten Verkehr erzielt werden. Die Beförde-
rung von Standardcontainern überschritt erstmalig die
Marke von 2 Mio. TEU. Mit 2,1 Mio. TEU wurde das
Vorjahresergebnis um 6,4 % übertroffen.

Vom Wachstum in der Binnenschifffahrt profi-
tierten zum wiederholten Male vor allem ausländische
Schiffe, der Anteil der deutschen Schiffe nahm demge-
genüber weiter ab. Während 1991 auf deutschen
Wasserstraßen noch 45,5 % aller Güterbeförderun-
gen auf Schiffen unter deutscher Flagge stattfanden,
waren es 2005 nur noch 34,6 %.

Dieser Trend spiegelte sich zum Teil auch in der
deutschen Flottenentwicklung wider. So verringerte
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sich die Zahl der Güterschiffe (Motorschiffe und
Kähne/Leichter) von 2.055 auf 2.029 bei einem
gleichzeitigen Rückgang der Tragfähigkeit um 0,7 %
auf 2,1 Mio. t. Auch die Zahl der Schuten ging von 560
auf 542 zurück bei einem gleichzeitigen Abbau der
Tragfähigkeit um 3 % auf rund 134.000 t. 

Demgegenüber wurde die Flotte der Tankschiffe
im Berichtsjahr erweitert. Die Zahl der Tanker (Motor-
schiffe und Kähne/Leichter) erhöhte sich von 404 auf
428 Einheiten und die Tragfähigkeit um 11,5 % auf
287.000 t.

Dank der wachsenden Flusstouristik wurde die
Flotte der Personenschifffahrt erneut aufgestockt, und
zwar um 22 Einheiten auf 1.000 Schiffe. Die Perso-
nenkapazität stieg dabei um 1,3 % auf rund 240.500
Plätze. Darunter befinden sich 947 Tagesausflugs-
schiffe für ca. 234.600 Personen und 53 Fahrgastkabi-
nenschiffe für Binnenkreuzfahrten mit Bettenkapa-
zitäten für 5.900 Personen. An Neubauten wurden im
Berichtsjahr sechs Binnenkreuzfahrtschiffe und sieben
Ausflugsschiffe in Fahrt genommen. 

Die gesamte deutsche Binnenschiffsflotte verrin-
gerte sich 2005 um drei Einheiten auf 4.841 Schiffe.

Politische Rahmenbedingungen und technologische
Trends

Nachdem in der ersten Jahreshälfte 2005 keine
nachhaltigen Erfolge für die nationale Binnenschiff-
fahrt und den deutschen Binnenschiffbau erzielt wer-
den konnten, wurden mit dem Regierungswechsel in
Berlin die Weichen für eine verbesserte Verkehrspolitik
gestellt. Die Koalitionsvereinbarung der Großen Koali-
tion erkennt das Binnenschiff als sicheren und umwelt-
freundlichen Verkehrsträger an, der in den kommen-
den Jahren im Gesamtverkehrssystem deutlich an
Bedeutung gewinnen muss. In Anlehnung an die
Handlungsempfehlungen des Forums Binnenschiff-
fahrt im „Aktionsplan zur Stärkung des Verkehrsträ-
gers Binnenschifffahrt“, wird für die Legislaturperiode
eine deutliche Erhöhung der Investitionen in die Was-
serstraßeninfrastruktur angestrebt und die Öffnung
des § 6b EStG für das deutsche Binnenschifffahrtsge-
werbe umgesetzt.

2004 2005
Anzahl Kapazität Motoren- Anzahl Kapazität Motoren-

in 1.000 leistung in 1.000 leistung
Ladetonnen/ in Ladetonnen/ in
1.000 Pers. 1.000 kW 1.000 Pers. 1.000 kW

Gütermotorschiffe 956 1.127 489 937 1.115 483
Tankmotorschiffe 344 537 258 369 604 287
Güterkähne/-leichter 1.099 1.002 - 1.092 998 -
Tankkähne/-leichter 60 61 - 59 57 -
Schuten 560 139 19 542 134 19
Bunkerboote/Bilgenentölerboote 112 16 16 112 16 16
Schub-/Schleppboote 445 117 149 442 117 148
Barkassen 290 15 P. 30 288 15 P. 30
Fahrgastschiffe 978 237 P. 255 1.000 240 P. 273

Gesamt 4.844 4.841

Bestand der deutschen Binnenschiffsflotte Ende 2004/2005 nach Schiffstypen

Quelle: Zentrale Binnenschiffs-Bestandsdatei



Diese Maßnahmen sind ein politisches Signal für
die Unternehmen der Binnenschifffahrt, durch eine
intensive Neubautätigkeit die Wettbewerbsfähigkeit
der überalterten deutschen Binnenschiffsflotte
(Durchschnittsalter über 30 Jahre) nachhaltig zu ver-
bessern und zugleich zu höherer Verkehrssicherheit
und intensiverem Umweltschutz beizutragen. Der
deutsche Binnenschiffbau besitzt die personellen und
technischen Kapazitäten, die Modernisierung und den
Ausbau mit den erforderlichen Schiffen und Dienstleis-
tungen zu unterstützen.

In den Berichtszeitraum fallen innovative Neu-
bauprojekte und aussichtsreiche Forschungs- und Ent-
wicklungsprojekte. Mit der Auftragserteilung einer
ersten „Port Feeder Barge“, einem fortschrittlichen
Schiffstyp für die Verlagerung der hafeninternen Con-
tainerumfuhr von der Straße auf das Wasser, wird ein
Meilenstein zur Realisierung eines optimierten Contai-
nerumschlages zwischen See- und Binnenschiff
erreicht. Mit der ersten Realisierung des wirtschaft-
lichen und umweltfreundlichen „Futura Carriers“
können neue Antriebskonfigurationen und wider-

standsvermindernde Rumpfkonzepte in die Praxiser-
probung eintreten.

Allerdings dürfen an solche Anfangserfolge
keine übersteigerten Erwartungen geknüpft werden,
dass durch flussverträgliche und umweltschonende
Binnenschiffe auf den notwendigen Ausbau des deut-
schen Wasserstraßennetzes verzichtet werden kann.
Die vom Entwicklungszentrum für Schiffstechnik und
Transportsysteme (DST) im Auftrag des Bundesmi-
nisteriums für Verkehr, Bau und Stadtentwicklung
(BMVBS) durchgeführte Studie „Technische und wirt-
schaftliche Konzepte für flussangepasste Binnenschif-
fe“ zeigt hierzu die Möglichkeiten und Grenzen auf
und identifiziert die Schiffsgröße und eine ausreichen-
de Fahrwassertiefe als die entscheidenden Wettbe-
werbsfaktoren für die Transportverlagerung vom Land
auf die Wasserstraße.

Die Schiffstechnik kann und wird Beiträge zur
intensiveren und effizienteren Nutzung von Binnen-
wasserstraßen leisten. Allerdings können Innovatio-
nen im Binnenschiffbau keine notwendigen Infra-

strukturinvestitionen ersetzen
oder den Rückbau von Wasser-
straßen in Biotope kompensie-
ren. Daher ist sicherzustellen,
dass die Ausweisung von
Schutzgebieten nach der
Fauna-Flora-Habitat-Richtlinie
(FFH) der EU mit den Anforde-
rungen an eine fortschrittliche
innereuropäische Verkehrspoli-
tik in Einklang gebracht werden
kann.

Auch mit der Weiterent-
wicklung der technischen Vor-
schriften für Binnenschifffahrt
und Binnenschiffbau werden
wichtige Rahmenbedingungen
für die verbesserte Leistungs-
fähigkeit dieser Branche ge-
setzt. Ende 2005 wurde die
umstrittene Revision des Kapi-
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tels 15 der Rheinschiffsuntersuchungsordnung (Rhein-
SchUO) vorerst abgeschlossen, mit der durch höhere
Anforderungen zur Intakt- und Leckstabilität, im
Brandschutz und bei der Ausstattung mit Rettungs-
mitteln eine Verbesserung des Sicherheitsniveaus in
der Fahrgastschifffahrt angestrebt wird.

Der VSM hat sich in Zusammenarbeit mit dem
BMVBS gegenüber der Zentralkommission für die
Rheinschifffahrt (ZKR) für eine praxisgerechtere
Gestaltung dieses Revisionsprojektes eingesetzt, um
eine sprunghafte Veränderung der Bauformen zu ver-
meiden. Denn mangelnde Kontinuität in der Vorschrif-
tenentwicklung hat stets negative Auswirkungen auf
Nachrüstbarkeit und Werthaltigkeit existierender
Schiffe und gefährdet damit die Wirksamkeit der steu-
erlichen Fördermaßnahmen zur Flottenerneuerung.

Während durch eine konzertierte Intervention
von Binnenschifffahrtsgewerbe, Werften und der Wis-

senschaft hinsichtlich der technischen Einzelanforde-
rungen Erfolge erzielt werden konnten, bleibt das
Ergebnis bei den Übergangsvorschriften unzurei-
chend. Angesichts von Einphasungszeiträumen von
bis zu 40 Jahren darf ein starker Einfluss auf die Ersatz-
beschaffung und Umbautätigkeit bezweifelt werden.
Die deutschen Werften haben durch innovative Fahr-
gastschiffsneubauten bereits im Jahr 2005 unter
Beweis gestellt, dass sie die erhöhten Sicherheitsstan-
dards zügiger realisieren können.

Es muss daher auch bei der technischen Gesetz-
gebung im Umweltschutzbereich, z. B. zu Abgasemis-
sionen von Binnenschiffen (Richtlinie 2004/26/EG)
sowie bei Vorschriften zum Transports gefährlicher
Güter (ADNR), darauf hingewirkt werden, dass
Schiffssicherheits- und Umweltschutzziele, die Wett-
bewerbsfähigkeit der Binnenschifffahrt und notwen-
dige Impulse für den Binnenschiffbau besser in Ein-
klang gebracht werden. Hierbei auftretende Zielkon-

Flusskreuzfahrtschiff „Avalon Poetry“, 180 Passagiere



flikte sollten durch zusätzliche Anreize von Innovati-
onsförderprogrammen überwunden werden, die in
den wichtigen Wettbewerberländern schon imple-
mentiert worden sind. Hier muss Deutschland nach-
ziehen, um weitere Marktverzerrungen zu vermei-
den.

Wettbewerbsneutraler ist es, entsprechende
Instrumente auf der europäischen Ebene umzusetzen.
Der im Rahmen der österreichischen Ratspräsident-
schaft angeregte Innovationsfonds kann mit dem

angestrebten Volumen von 120 Mio. € technische
Impulse für den Binnenschiffbau liefern. Zusammen
mit dem von der EU-Kommission vorgeschlagenen
Aktionsprogramm NAIADES (Navigation and Inland
Waterway Action and Development in Europe), das
ganzheitliche Finanzierungsbedingungen, Infrastruk-
turprojekte, Arbeitsbedingungen und Qualifikation
sowie aktivere Vermarktung zum Ziel hat, kann nicht
nur die Binnenschifffahrt gestärkt, sondern auch ein
Beitrag zur nachhaltigen Entwicklung der europäi-
schen Verkehrspolitik geleistet werden.
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Aus der Öffentlichkeitsarbeit des Verbandes

3. Marinetechnik und Marineschiffbau

Im deutschen Marineschiffbau setzte sich 2005
der Kurs zu industrieller Konzentration und Konsoli-
dierung im Bereich der Werft- und Zulieferindustrie
mit weiteren Zusammenschlüssen und Übernahmen
fort. Die Bedeutung des Marineschiffbaus als strategi-
sche Schlüsselindustrie für die deutsche Außen- und
Sicherheitspolitik erhielt damit zusätzliche Dynamik im
Hinblick auf einen konzentrierten nationalen Auftritt
und die internationale Durchsetzungsfähigkeit. 

Die nationale Marineschiffbauindustrie, beste-
hend aus Werften und Zulieferunternehmen, unter-
nimmt seit Jahren große Anstrengungen, um aus
eigener Kraft und im Wettbewerb zu teils staatlich
subventionierten Unternehmen anderer Länder,
militärische Schlüssel- und Spitzentechnologie für
den nationalen Standort zu erhalten. Im Unterschied

zu zahlreichen ausländischen Wettbewerbern ist der
deutsche Marineschiffbau rein privatwirtschaftlich
aufgestellt und auch im zivilen Sektor erfolgreich
tätig. Er verfügt nicht, wie der Marineschiffbau in
Frankreich, Italien oder Spanien, über erhebliche
Staatsbeteiligungen und wird auch nicht wie in ande-
ren Ländern, z. B. in den USA oder im Vereinigten
Königreich, mit Staatsaufträgen großzügig unter-
stützt, deren Werften im Übrigen ausschließlich im
Marineschiffbau tätig sind.

Die im Marineschiffbau tätigen Unternehmen
erzielten rund zwei Drittel ihres Umsatzes im Export.
Basis dieses Erfolges ist ein Produktportfolio, das sich
am Bedarf der Deutschen Marine orientiert und des-
sen Vermarktung im Export durch erfolgreichen Ein-
satz bei der „Parent navy“ gefördert wird. Internatio-
nale Referenzen wurden durch Entwicklung und Pro-
duktion konventioneller U-Boote, Fregatten, Kor-

Minensucher „Alanya“ für den Export, 715 t Verdrängung 



48

vetten, Patrouillenboote (OPV), Minenjagdboote und
der Minenjagdtechnologie gesetzt.

Das hohe Know-how der Marineschiffbauin-
dustrie findet seine Entsprechung im Marinereparatur-
sektor. Im Bundeshaushaltsplan 2005 standen für die
„Materialerhaltung“ von Marineeinheiten 203 Mio. €
zur Verfügung. Für das Jahr 2006 sieht der Regie-
rungsentwurf einen gleich hohen Haushaltsansatz vor.
Nur ein Teil dieser Mittel kommt deutschen Marinere-
paraturunternehmen zu Gute, da auch die staatlichen
Marinearsenale an den Reparaturaufträgen beteiligt
sind. Angesichts des verstärkten internationalen
Bündnis- und NATO-Einsatzes der Deutschen Marine
und der damit verbundenen intensiven Inan-
spruchnahme der schwimmenden Plattformen und
des Marinegerätes, entsteht zwangsläufig ein höherer
Verschleiß und damit auch ein höherer Reparatur- und
Beschaffungsaufwand. Um das Fähigkeitsprofil der
Deutschen Marine zu erhalten, wird eine bedarfsge-
rechte Dotierung und Anhebung der Finanzmittel für
die Materialerhaltung unabweisbar sein.

Konzeptionell hat die Deutsche Marine den
Schwerpunkt ihrer Einsätze auf regional begrenzte Kri-
sen und Konflikte in entfernten Randmeeren und
Küstenregionen verlagert. Die Seeverlegefähigkeit
und die Bekämpfung von Landzielen von See sowie
der Beitrag zur erweiterten Luftverteidigung werden
als wichtige maritime Fähigkeiten gesehen. Das neue
Fähigkeitsprofil findet seine industrielle Begleitung
und Umsetzung in den wesentlichen Beschaffungs-
vorhaben der Deutschen Marine:

• Zulauf der fünf Korvetten der Klasse K 130 bis
2008.

• Zweites Los U-Boote Klasse 212 A (zwei Einhei-
ten).

• Vier Einheiten der neuen Fregatte F 125, deren
Zulauf auf die Lebensdauergrenze der Klasse F 122
abgestimmt wird. 

• Ein bis zwei weitere Einsatzgruppenversorger
(EGV).

• Umsetzung des Investivprogramms Minenabwehr
mit verlegbaren Einheiten (Drohnen, AUV´s).

Zu begrüßen ist der vorgesehene Aufwuchs der
verteidigungsinvestiven Ausgaben für Forschung,
Entwicklung und Erprobung von Projekten aller Teil-
streitkräfte der Bundeswehr um 15 % auf 1,1 Mrd. €
von 2005 auf 2006.

Bis Ende 2006 soll unter Federführung des Bun-
desministers der Verteidigung ein Weißbuch zur
Sicherheitspolitik Deutschlands und zur Zukunft der
Bundeswehr vorgelegt werden. Darin sollen die Auf-
gaben und die Zusammenarbeit der für Sicherheit ver-
antwortlichen Institutionen innerhalb einer umfassen-
den nationalen Sicherheitsvorsorge festgelegt werden.

Bereits der Koalitionsvertrag von CDU/CSU und
SPD enthält das Bekenntnis zu einem umfassenden
Sicherheitsbegriff als einer der Grundlagen deutscher
Außenpolitik. Im Näheren wird dazu ausgeführt:

• Deutschland richtet seine sicherheitspolitischen
Strukturen auf Partnerschaft und Kooperation, auf
NATO- und EU-Ebene, zur internationalen Kon-
fliktverhütung und Krisenbewältigung, Unterstüt-
zung von Bündnispartnern, Landesverteidigung,
Rettung und Evakuierung sowie Hilfeleistungen im
Inland aus. 

• Die Bundesregierung will alle Möglichkeiten nut-
zen, um die europäische Rüstungskooperation
unter Erhalt der Kernfähigkeiten der deutschen
wehrtechnischen Industrie sowie deren internatio-
naler Wettbewerbsfähigkeit voranzutreiben. 

• Die Bundeswehrplanung soll auf der Grundlage
einer aufgabenorientierten und in Betrieb und
Investition ausgewogenen Finanzausstattung
erfolgen. 

• Die Rüstungsplanung berücksichtigt, im Rahmen
der Zielsetzung die Einsatzfähigkeit der Bundes-
wehr zu gewährleisten, den Erhalt entsprechender
industrieller Kernkompetenzen. 

Im Zuge der Weiterentwicklung des gemeinsa-
men europäischen Marktes richtet die EU ihr Augen-
merk auf eine stärkere Integration nationaler europäi-
scher Sicherheitspolitiken, die ihre Entsprechung in
gemeinschaftlich abgestimmten nationalen Beschaf-
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fungsprogrammen haben sollen, um größere Effizienz
durch Aufbau eines europäischen Marktes für Vertei-
digungsgüter („European Defence Equipment Mar-
ket“ – EDEM) zu schaffen. Durch Zunahme von Trans-
parenz und Öffnung der Rüstungsmärkte zwischen
den Mitgliedsstaaten soll die europäische Rüstungsin-
dustrie unter Wahrung ihrer Besonderheiten wirt-
schaftlich leistungsfähiger und auf technologischem
Gebiet wettbewerbsfähiger werden. 

Als „Katalysator“ der EU Vorgaben zur Steige-
rung von Effizienz und zur Koordination von For-
schung, Entwicklung und Beschaffung dient seit 2004

die „European Defence Agency“ (EDA) dem Ziel,
langfristig eine gemeinschaftliche Rüstungsindustrie
in der Europäischen Union zu entwickeln. 

Industrielles Gegenstück zur EDA und Interes-
senvertretung für den Bereich der gesamten Verteidi-
gungsindustrie der EU ist die „AeroSpace and Defence
Industries Association of Europe“ (ASD). Die Marine-
schiffbauindustrie ist in der „Naval System Group“
vertreten.  Allerdings sind künftige Maßnahmen erfor-
derlich, die einer Überbetonung der Luft- und Raum-
fahrtinteressen gegenüber der Wahrnehmung mariti-
mer Interessen entgegenwirken.

U-Boot „S 101“ für den Export, 1.450 t Verdrängung
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Die Ausschreibung und Beschaffung von Rüs-
tungsgütern erfolgt derzeit innerhalb der EU noch
überwiegend unter Bezug auf Artikel 296 des EG-Ver-
trages im rein nationalen Verfahren. Die EU-Kommis-
sion möchte diese Möglichkeit einer strikteren Recht-
fertigungspflicht unterstellen. Beschränkende Maß-
nahmen sollen unter Bezug auf die Artikel 30 und 296
EGV nur von Fall zu Fall zu rechtfertigen sein, wenn die
Mitgliedstaaten deren Notwendigkeit und Verhältnis-
mäßigkeit im Hinblick auf den Schutz der eigenen
Sicherheitsinteressen nachweisen können.

Im Rahmen eines „Code of conduct“ sollen die
Mitgliedstaaten der EU ab dem 01. Juli 2006 eine
detaillierte Meldung über Rüstungsgeschäfte an die
EDA liefern.

Die deutsche Marineschiffbauindustrie unter-
stützt die Bestrebungen zur Schaffung eines einheit-
lichen europäischen Rüstungsmarktes, unter der Vo-
raussetzung gleicher rechtlicher und wirtschaftlicher
Rahmenbedingungen. 



4. Reparatur und Umbau

Reparaturen und Umbauaufträge sind ein wichti-
ges Standbein der deutschen Werften. Die Umsätze der
deutschen Werften bei Reparaturen und Umbauten
bewegen sich seit Jahren konstant in einer Größenord-
nung von 500 - 600 Mio. € jährlich. Darin enthalten sind
auch etwa 60 Mio. € Reparaturumsätze der Binnen-
schiffswerften, nicht jedoch Marineschiffsreparaturen. 

In 2005 beliefen sich die Umsätze der deutschen
Werften bei Reparaturen/Umbauten auf 601 Mio. €
und erreichten damit einen Anteil von rund 10 % am
Gesamtumsatz der deutschen Werften. Sie liegen
damit etwas unter den Zahlen des Jahres 2004 (620
Mio. €). Dies ist vor allem auf die gute Auslastung im
Schiffsneubau zurückzuführen, die erfahrungsgemäß
zu Lasten der Reparaturaktivitäten geht. 

Zu Beginn des Jahres wurde von vielen Werften
noch über eine eher ruhige Anfragetätigkeit berichtet,
die sich erst zur Jahresmitte deutlich belebte. Ursäch-

lich hierfür waren die hohen Charterraten, die viele
Reeder veranlasst haben, notwendige Reparaturen zu
verschieben oder mit geringem Aufwand anderswo
durchzuführen. Aus den gleichen Gründen wurden
vielfach auch Ausnahmegenehmigungen von den
Klassifikationsgesellschaften erteilt, um anstehende
Klasseerneuerungen hinauszuschieben. 

Im europäischen Vergleich nehmen die deut-
schen Reparaturwerften nach wie vor die Spitzenposi-
tion ein. Nach den Erhebungen des europäischen
Werftenverbandes CESA lag der Marktanteil der deut-
schen Schiffsreparatur für das Jahr 2004 erneut bei
rund 25 % und damit deutlich vor dem Vereinigten
Königreich, den Niederlanden und Spanien. Neben den
genannten Ländern sind Hauptkonkurrenten der deut-
schen Werften vor allem Betriebe aus Polen und den
baltischen Staaten, insbesondere bei stahlintensiven
Arbeiten, sowie Strahl- und Farbarbeiten. Polnische
Werften bieten allerdings zunehmend auch im Bereich
hochwertiger Umbauten an. Auch die portugiesische
Lisnave Werft ist als wichtiger Konkurrent zu nennen.
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Standardreparaturen stellen im Leistungsspek-
trum der deutschen Reparaturwerften einen hohen
Anteil, der zudem die erforderliche Grundauslastung
sicherstellt. Hinzu kommen zunehmend technisch
anspruchsvolle Umbauten, beispielsweise von Yachten
und Kreuzfahrtschiffen. Hier haben sich deutsche
Werften in den letzten Jahren mit einigen spekta-
kulären Projekten einen hervorragenden Ruf erarbei-
ten können. Die weiteren Marktaussichten in diesem
Segment werden positiv beurteilt, da viele ältere Kreuz-
fahrtschiffe nicht mehr heutigen Ansprüchen genügen. 

Ansonsten sind Prognosen angesichts der Kurz-
fristigkeit des Geschäftes und der Abhängigkeit von
nicht vorhersehbaren Entwicklungen bei den Ölprei-
sen, Charterraten, Wechselkursen etc. nur schwer
möglich. Angesichts der konstanten Auslastung in den
vergangenen Jahren, ihrer hohen technologischen
Kompetenz und ihrer Fähigkeit, flexibel auf Entwick-
lungen reagieren zu können, beurteilen die deutschen
Reparaturwerften ihre Zukunft jedoch positiv. Diese
Erwartung wird auch gestützt durch das starke Wachs-
tum der Welthandelsflotte sowie höhere Schiffssicher-

Die „Queen Mary 2“ für Wartungs- und Instandhaltungsarbeiten in Hamburg



heits- und Umweltstandards, die einen erhöhten
Reparatur- und Umbaubedarf auslösen werden. 

Die technologische Entwicklung wird insbeson-
dere durch die in der IMO beschlossenen Standards
zur Verbesserung der Schiffssicherheit und des Mee-
resumweltschutzes geprägt. Mit Interesse werden
daher insbesondere die Entwicklungen zu den neuen
IMO-Regeln zur Verhinderung des Einschleppens von
Mikroorganismen im Ballastwasser von Schiffen sowie
die Arbeiten zu einem verbindlichen Regelwerk zum
Recycling von Schiffen verfolgt (siehe hierzu
Abschnitt II.2 dieses Berichtes). Beim Thema Ballast-
wasser wird allerdings mit Sorge gesehen, dass die
Einrichtung von Auffanganlagen für Sedimente bei

den Werften diskutiert wird. Der VSM hält dies für
unpraktikabel und fordert stattdessen die Einrichtung
zentraler Auffanganlagen in den Häfen.

Positiv ist zu vermerken, dass die Behörden bei
der Umsetzung von Umweltschutzstandards zuneh-
mend die Belange der Schiffsreparatur berücksichti-
gen. Dabei hat sich auch die Erkenntnis durchgesetzt,
dass die deutschen Werften der Entwicklung umwelt-
freundlicher Verfahren einen hohen Stellenwert bei-
messen. Die gute Kooperation mit den Behörden
zeigt sich darin, dass gemeinsam mit den Behörden-
vertretern Einvernehmen über die Umsetzung der
Lösemittelverordnung erzielt werden konnte. Da die
Aufstellung eines Reduzierungsplanes insbesondere
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für Reparaturwerften in der Regel unmöglich sein
dürfte, wurde eine Art Checkliste zur Verhältnis-
mäßigkeit und zum stattdessen einzuhaltenden Stand
der Technik vereinbart. Der VSM begrüßt dieses posi-
tive Beispiel für eine konstruktive Zusammenarbeit
ausdrücklich.

Bei der Umsetzung des ISPS-Code hat sich zwar
mittlerweile die Meinung durchgesetzt, dass Repara-
turwerften als „Hafenanlagen“ anzusehen sind und
demzufolge den Anforderungen des ISPS-Code unter-
liegen. Dies liegt jedoch vielfach auch im Interesse der
Kunden, insbesondere bei Betreibern von Passagier-
schiffen. Die Behörden haben zudem bei der Umset-
zung in der Regel Augenmaß bewiesen, so dass sich
die Kosten für erhöhte Sicherheitsmaßnahmen für die
Werften zumeist in akzeptablen Grenzen halten. Die
Zusammenarbeit mit den Behörden gestaltete sich
durchweg konstruktiv und zur Zufriedenheit aller
Beteiligten. Es bleibt zu hoffen, dass dies auch für die
Zukunft so bleiben wird.

Mit Interesse wurde die Entscheidung des District
Court New York im Falle der MSC „Carla Victory" ver-
folgt. Dabei ging es um eine Produkthaftungsklage
gegen die koreanische Hyundai-Werft, die die „Carla"
durch Einbau einer Mittelsektion verlängert hatte.
Dabei war offenbar eine Schweißnaht fehlerhaft, mit
der Folge, dass das Schiff in schwerem Wetter ausein-
ander brach, und zwar mehr als zehn Jahre nach dem
Umbau. Der US District Court hatte zunächst die Werft
nach US-amerikanischem Recht dem Grunde nach
zum Schadensersatz verurteilt. Dieses Urteil wurde
mittlerweile durch das Berufungsgericht wieder aufge-
hoben, das überraschenderweise koreanisches Recht
zugrunde gelegt hat. Zurzeit läuft in dieser Sache das
Revisionsverfahren. Unabhängig vom Ausgang des
Verfahrens stellt sich die grundsätzliche Frage nach der
Produkthaftung im Schiffbau und der Absicherung,
insbesondere für Reparaturen und Umbauten. Mög-
lichkeit könnte ein internationales Abkommen zur Haf-
tungsbegrenzung sein. Dies wird zurzeit im VSM
Rechtsausschuss und bei CESA diskutiert. 
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5. Zulieferindustrie

Das anhaltende Wachstum im Weltschiffbau-
markt und die durch hohe Energiepreise ausgelöste
Nachfragesteigerung in den weltweiten Offshore-
Märkten sorgten auch bei den Unternehmen der deut-
schen Zulieferindustrie für steigende Aufträge. Die
Umsätze der Zulieferindustrie stiegen nach Angaben
der VDMA AG Schiffbau- und Offshore-Zulieferindust-
rie im Jahr 2005 auf über 9 Mrd. €. Damit belegten die
deutschen Zulieferer weltweit hinter Japan erneut die
zweite Position. Da die Exporte ca. Zweidrittel der
Umsätze ausmachten, die japanischen Unternehmen
aber in hohem Maße von ihrem Inlandsmarkt abhän-

gen, steht die deutsche Zulieferindustrie beim welt-
weiten Export sogar an erster Position.

Durch die hohe Exportquote profitierten die
Zulieferer nicht nur von der guten Auftragslage bei
den deutschen Werften, sondern vor allem auch von
der Expansion der fernöstlichen Schiffbauindustrien,
insbesondere in China. Der Anteil der aus diesen
Märkten kommenden Aufträge hat sich in den ver-
gangenen Jahren auf ca. 40 % aller Exporte erhöht
und damit bereits die Exporte in die Länder der EU
übertroffen. Dabei haben die Zulieferer in erheblichem
Maße von den zahlreichen Neubaubestellungen deut-
scher Reeder und Investoren bei chinesischen und

12-Zylinder-V-Motor für den Antrieb eines dieselelektrischen Kreuzfahrtschiffes



koreanischen Werften profitiert, da diese
häufig den Werften deutsches Equipment
für ihre Schiffe vorschreiben.

Die positive Marktentwicklung hat
die Wettbewerbsbedingungen aber nicht
erleichtert, sondern sie haben sich eher
verschärft. Währungsseitig bestanden zu
Jahresbeginn 2005 starke Wettbewerbs-
nachteile nach den bis Ende 2004 erfolg-
ten starken Euro-Aufwertungen. Infolge
der schwächeren Notierung des Euro im
Jahresverlauf 2005 hat sich dieses Pro-
blem deutlich abgemildert, blieb aber z. B.
gegenüber der japanischen Konkurrenz
bestehen, da der Yen noch stärker abge-
wertet wurde. 

Auf der Kostenseite traten Belastun-
gen durch Verteuerungen bei Rohstoffen
wie z. B. bei Stahl und Kupfer sowie bei
den Energiepreisen ein, die teilweise noch durch Liefe-
rengpässe verschärft wurden. Auf der anderen Seite
reichten die vorhandenen Produktionskapazitäten der
Zulieferer teilweise nicht aus, die extreme Bedarfsstei-
gerung bei den Kunden abzudecken. Zudem versuch-
ten die großen Werften in den asiatischen Schiff-
bauländern durch Ausnutzung ihrer starken Nachfra-
gemacht, ihrerseits den Kosten- und Termindruck
durch Forderung nach Preiszugeständnissen und kur-
zen Lieferzeiten an die Zulieferer weiter zu reichen. 

Zudem wird die Konkurrenz durch das zuneh-
mende Auftreten von Anbietern aus Niedriglohnlän-
dern in Osteuropa und in Fernost verschärft, die noch
durch industriepolitische staatliche Forderungen nach
hohen „local content" Anteilen zum Schutz und Auf-
bau der eigenen Zulieferindustrie gestärkt werden.
Dieser Druck hat bei zahlreichen Unternehmen als
Gegenstrategie zu einer zunehmenden Verlagerung
von Produktionen oder Teilen der Produktion in die
aufstrebenden Schiffbauländer geführt. Darüber hi-
naus haben sie versucht, durch Ausnutzung aller Ein-
sparungspotenziale die Kostenführerschaft zu erlan-
gen. Diese Maßnahmen wurden als geeignete Strate-

gie zur Anpassung an den in Fernost dominierenden
Serienbau von Standardschiffen angesehen.

Erfahrungen in den letzten Jahren haben jedoch
gezeigt, dass sich mit Produktionsverlagerungen und
auch mit Unternehmenskooperationen oder Joint
Ventures die Gefahr eines Know-how-Abflusses deut-
lich erhöht. Dies gilt insbesondere für Engagements 
in China, wo trotz entsprechender internationaler Ab-
kommen zur Absicherung des geistigen Eigentums die
Produktion von Plagiaten europäischer Produkte an
der Tagesordnung ist und immer noch nicht konse-
quent von der Regierung bekämpft wird. Hier ist poli-
tische Unterstützung von Seiten der Bundesregierung
sowie der EU-Kommission dringend erforderlich, um
internationale Regelungen zum Urheberschutz durch-
zusetzen. Auch wenn hierbei auf kurze Sicht noch
keine durchschlagenden Erfolge zu erwarten sind, ist
dies mittel- bis langfristig umso wichtiger, da die
neuen Wettbewerber auch auf Drittmärkten sehr
schnell als Konkurrenten auftreten werden.

Ein Rückzug aus den aufstrebenden Schiff-
baumärkten kann für die Zulieferer keine Alternative
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sein. Sinnvoller erscheint es, Forschung und Entwick-
lung, Innovation sowie die Produktion von High-Tech-
Produkten in Deutschland zu betreiben und zu ver-
stärken. Nur durch Verteidigung und Ausbau des
Technologievorsprungs werden die Zulieferer in der
Lage sein, sich im internationalen Markt zu behaup-
ten. Damit behält der inländische Markt nicht nur vom
Volumen her, sondern auch aufgrund der Möglichkei-
ten der technologischen Entwicklung eine besondere
Stellung. 

In diesem Zusammenhang ist als deutscher Stand-
ortvorteil auch die im zweijährigen Turnus stattfinden-
de Fachmesse „Shipbuilding, Machinery & Marine
Technology – SMM" in Hamburg zu nennen, die als

weltweit führende maritime Fachmesse gilt. Im Herbst
2006 werden vor allem die Zulieferunternehmen wie-
der Gelegenheit haben, ihr vielfältiges Produktions-
und Dienstleistungsspektrum sowie ihre Leistungs-
fähigkeit zu demonstrieren.

Die Chance, innerhalb des deutschen maritimen
Clusters insbesondere mit den deutschen Werften,
aber auch mit Reedern, anderen Zulieferern und mit
Forschungsinstitutionen bei der Weiterentwicklung
des Systems „Schiff" und seiner Komponenten zu
kooperieren, wird zu einem immer wichtigeren Stand-
ortfaktor. Dies gilt nicht nur für den Handelsschiffbau,
der mit Abstand den größten Tätigkeitsbereich der
Zulieferindustrie bildet, sondern auch für den tech-

Montage eines Propellerflügels
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nisch noch komplexeren Marineschiffbau und die
Meerestechnik. In dieser Hinsicht kommt auch der von
der Bundesregierung betriebenen Förderung von For-
schung, Entwicklung und Innovationen eine besonde-
re Bedeutung zu.

Im Rahmen von LeaderSHIP Deutschland wur-
den Initiativen zur Weiterentwicklung der vertikalen
Kooperation ergriffen, um das vorhandene Potenzial
insbesondere im vorwettbewerblichen, auftragsunab-
hängigen Bereich für Werften und Zulieferbetriebe
nutzbar zu machen. Um solche Kooperationen zu för-
dern, wurde eine Checkliste (Leitfaden) entwickelt,
anhand derer neue Kooperationsprojekte initiiert wer-
den können. Dabei handelt es sich um eine Auflistung
von Punkten, die erfahrungsgemäß einer Regelung
bedürfen, um Kooperationen zwischen Werften und
Zulieferern für beide Seiten erfolgreich zu gestalten.
Darüber hinaus wurde eine faire Verteilung der Risiken
und Chancen als wichtig angesehen. Diesem Bedürf-
nis trägt bereits der Muster-Kooperationsvertrag
Rechnung, den der VSM für seine Mitgliedsfirmen
entwickelt hat und der in Ergänzung zum oben
erwähnten Leitfaden Anwendung bei der Vereinba-
rung von konkreten Projekten bei vertikalen Koopera-
tionen Anwendung finden kann.

Eine weitere auf die künftige Wettbewerbsfähig-
keit ausgerichtete Strategie der Zulieferindustrie ist,
die Investoren und Reeder der Schiffe von den Vortei-
len einer auf die gesamte Betriebszeit eines Schiffes
bezogenen Optimierung des Schiffsbetriebs und der
Betriebskosten zu überzeugen. Auch dabei besteht ein
gemeinsames Interesse zwischen deutschen Zuliefe-
rern und Werften. Eine einseitig nur auf die Reduzie-
rung der Anschaffungskosten gerichtete Strategie bei
einer Schiffsinvestition, die in den vergangenen Jahren
vor allem beim Serienbau von Standardschiffen in Fern-
ost betrieben wurde, kann sich im Hinblick auf die
Kosten während der gesamten Einsatzzeit eines Schif-
fes von 25 bis 30 Jahren sehr schnell als ökonomisch
falsch erweisen. So haben zum Beispiel die extrem
gestiegenen Ölpreise bei Schiffen mit niedrigem Treib-
stoffverbrauch erhebliche Wettbewerbsvorteile er-
bracht. Auch Schiffsanlagen mit langen Wartungsin-

tervallen konnten in Zeiten hoher Raten höhere Ein-
nahmen durch geringere Ausfallzeiten erzielen.

Die Entwicklung so genannter Lebensdauerkon-
zepte, bei denen den Kunden eine über die gesamte
Einsatzzeit eines Schiffes reichende Partnerschaft hin-
sichtlich Wirtschaftlichkeit, Zuverlässigkeit und tech-
nischer Aktualität der Anlagen geboten wird, können
Systemanbieter entscheidende Wettbewerbsvorteile
erreichen. Hierbei gewinnen Wartungs- und Repara-
turdienstleistungen (After-Sales-Service) ein größeres
Gewicht. 

Wichtigste direkte Abnehmer der Zulieferindust-
rie sind nach Angaben des VDMA weiterhin die Werf-
ten mit einem Anteil von rund 64 %. Etwa 13 % der
Zulieferprodukte gehen an Reeder/Schiffsmanage-
ment, 12 % an andere Zulieferer und 10 % an Händ-
ler/Handelshäuser und Ingenieurbüros.

Umfang und Struktur der maritimen Zulieferin-
dustrie sind schwierig zu erfassen, da die Betriebe den
verschiedensten Branchen wie Maschinenbau, Elek-
trotechnik etc. angehören und zu sehr unterschied-
lichen Graden im Schiffbau und der Meerestechnik
tätig sind. In enger Abgrenzung werden rund 400
Unternehmen mit etwa 70.000 Beschäftigten dazuge-
rechnet. Darüber hinaus gibt es aber eine Vielzahl an
weiteren Unternehmen, die nicht kontinuierlich für die
maritime Wirtschaft tätig bzw. deren Produkte und
Dienstleistungen nicht speziell auf Schiffbau und Mee-
restechnik ausgerichtet sind. 

Anders als bei den Werften sind die Standorte der
Zulieferindustrie nicht nur an der Küste konzentriert,
sondern verteilen sich auf praktisch alle Bundesländer.
So werden die höchsten Umsatzanteile nach VDMA
Angaben neben Hamburg (22 %) und Schleswig-Hol-
stein (19 %) in Bayern und Baden-Württemberg (je 
19 %) erwirtschaftet.

Da sich die politische Interessenvertretung auch
bei der Zuliefererindustrie zunehmend auf die euro-
päische Ebene verlagert, wurde von den im „European
Marine Equipment Council“ (EMEC) zusammenge-



59

schlossenen 12 Verbänden der Zulieferindustrie aus 11
europäischen Ländern eine Verstärkung ihrer Reprä-
sentanz in Brüssel beschlossen. Dazu gehört vor allem
die Bildung eines EMEC Networks, zu dem sich
führende europäische Schiffbauzulieferunternehmen
zusammengeschlossen haben. Ziel der Gruppe ist eine
Unterstützung der Aktivitäten des EMEC Sekretariats
und eine Intensivierung der wirtschaftspolitischen
Interessenvertretung gegenüber EU-Kommission und
EU-Parlament.

Die Beteiligung der Zulieferindustrie an den For-
schungs- und Entwicklungsprogrammen der EU wird
durch einen speziellen FuE Ausschuss (EMECRID)
koordiniert und verstärkt. EMECRID hat im Jahr 2005
eine umfangreiche Forschungsstrategie erarbeitet,
die die technologischen Visionen und den konkreten
Forschungsbedarf der Zulieferindustrie aufzeigt.
Hierbei werden kurz-, mittel- und langfristige Ent-
wicklungslinien für die Bereiche Wettbewerbsfähig-
keit, Integration der Produktionsprozesse, Risikomini-
mierung, Verkehrsintegration, Lebensdauer- und Ser-
vicekonzepte sowie Sicherheit und Umweltschutz
definiert. Die EMECRID Forschungsstrategie bringt
die Zulieferperspektive in die „Strategic Research
Agenda“ der Technologieplattform WATERBORNETP

ein.Kolbeneinbau in einen Vier-Takt-Schiffsdiesel



6. Meerestechnik

Meere und Ozeane bedecken rund 70 %
der Oberfläche unseres Planeten. Sie bilden
eine unentbehrliche Ressource für das Leben
auf der Erde. Die Meerestechnik stellt innova-
tive Lösungen für die nachhaltige Nutzung
der Meere als Transportweg, Rohstoffliefe-
rant und Nahrungsquelle zur Verfügung und
liefert wesentliche Beiträge zum Schutz der
Meeresumwelt. Die Bedeutung der Meeres-
technik liegt in der Integration unterschied-
lichster Schlüsseltechnologien für die Lösung
globaler wirtschaftlicher, sozialer und öko-
logischer Herausforderungen. Deutschland
nimmt dabei eine Führungsrolle in vielen
Bereichen der Meerestechnik ein.

Das weit verzweigte Maritime Cluster
bietet in Deutschland gute Voraussetzungen
für umfassende nationale Wertschöpfungsketten in
der maritimen Wirtschaft. Die deutschen Beiträge zur
internationalen Meerestechnik zeichnen sich durch
technologische Exzellenz aus. Die räumliche Nähe und
technische Affinität zum Schiffbau sowie die Flexibi-
lität der schiffs- und meerestechnischen aufgestellten
Zulieferindustrie bieten beste Chancen zur techni-
schen und wirtschaftlichen Durchdringung der inter-
nationalen Märkte.

In einer Potenzialanalyse im Auftrag der Landes-
regierung Schleswig-Holstein wurden 2005 aktuelle
Kerndaten der gesamten maritimen Wirtschaft in
Deutschland ermittelt. Im deutschen Maritimen Clus-
ter sind insgesamt etwa 215.000 Menschen beschäf-
tigt, die einen Umsatz von insgesamt ca. 36 Mrd. €
erwirtschafteten. Die nicht-schiffbauliche Meeres-
technik erzielte dabei Umsätze in Höhe von ca. 700 bis
1.000 Mio. € mit Offshore- und Unterwassertechno-
logie für die Öl- und Gasförderung, 121 Mio. € in der
Aquakultur, 120 Mio. € durch hydrographische Ver-
messung, 51,5 Mio € durch die Offshore-Windener-
gienutzung sowie 2.719 Mio. € im Wasserbau und
Küsteningenieurwesen. Mit Ausnahme des letzteren
Bereiches weisen alle genannten meerestechnischen

Teilsektoren bis 2010 deutlich positive Umsatz- und
Beschäftigungstrends auf.

Der dramatische Anstieg der Rohölpreise zeigt,
dass die weitere Erschließung von Energiequellen aus
dem Meer höchste Priorität besitzt. Auf Grund der
auch zukünftig hohen Marktpreise für Öl und Gas
nimmt in den Unternehmen die Innovationsbereit-
schaft und Investitionsfähigkeit in technologisch
anspruchsvolle Projekte deutlich zu, so dass eine mas-
sive Ausweitung der Tiefseeproduktion auch in polare
Regionen nicht nur technisch machbar, sondern auch
kommerziell sinnvoll ist.

Bereits heute werden mehr als ein Drittel der Öl-
und Gasförderung aus dem Meeresboden gewonnen. In
den kommenden zehn Jahren wird ein Anstieg der Öl-
und Gasproduktion aus dem Meer auf 39% bzw. 34 %
der weltweiten Fördermenge erwartet. Der Anteil der
Förderung aus Tiefen von über 500 Metern wird über-
proportional auf voraussichtlich über ein Viertel der Off-
shoreproduktion noch in diesem Jahrzehnt ansteigen.

Mehrere meerestechnische Unternehmen haben
sich in Deutschland unter dem Motto „Mission Go
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Subsea“ zu gemeinsamen Forschungs- und Entwick-
lungsaktivitäten für die Erschließung und Ausbeutung
von Öl und Gas in großen Wassertiefen zusammenge-
schlossen. Besonders effiziente und umweltschonen-
de Förder- und Transporttechnologien für den Unter-
wassereinsatz stehen bereits aus deutscher Entwick-
lung und Produktion zur Verfügung, wie z. B. die
Mehrphasen-Pumpentechnik. Die Zusammenführung
komplexer Systeme von der Erkundung über die Bohr-,
Förder- und Anlagentechnik bis hin zur Steuerungs-
technik bietet gute Chancen für die internationale Ver-
marktung.

Die Weiterentwicklung von autonomen Unter-
wasserfahrzeugen (AUV = Autonomous Underwater
Vehicle) bietet vielfältige Nutzungsmöglichkeiten für
militärische und zivile Aufgaben. Ein modular aufge-
bautes AUV, wie der „SeaOtter“, ist hierfür ein gutes
Beispiel. Mit fortschrittlicher Robotik und optimierter
Steuerungs-Software kann es für die Trassenerkun-
dung, Wracksuche, Minenjagd und andere Erkun-
dungsaufgaben, z. B. in der Gefahrenabwehr in
Häfen, eingesetzt werden.

Einen wachsenden Beitrag zur deutschen Ener-
gieversorgung liefert das Ölfeld Mittelplate, das rund
60 % zur gesamten deutschen Förderung beiträgt. Die

Offshore-Produktion beträgt mittlerweile 2 Mio. t Öl
im Jahr, weitere 40 Mio. t dürften noch vorhanden
sein. Die Produktion erfolgt sowohl von der im schles-
wig-holsteinischen Wattenmeer gelegenen Bohr- und
Förderplattform, als auch durch weit abgelenkte Hori-
zontalbohrungen von Land aus. Im Jahr 2005 konnte
die langfristige Leistungsfähigkeit der Anlage durch
eine neue Bohranlage und die Pipelineanbindung an
das Festland sichergestellt werden. 

Auch wenn fossile Energieträger weiterhin den
internationalen Energiemix dominieren werden,
bestehen nach wie vor exzellente Entwicklungsper-
spektiven für die regenerative Energieversorgung, z. B.
durch den systematischen Ausbau der Offshore-Wind-
energienutzung. In Deutschland wurden für den
Bereich der Nordsee bereits zehn Windparkprojekte
genehmigt, die insgesamt rund 700 Windenergieanla-
gen Platz bieten werden. Eine weitere Genehmigung
liegt für die Ostsee mit einem Windpark für 80 Anla-
gen vor. Der Ausbau der Offshore-Windenergie wird
in Deutschland unter Berücksichtigung der Belange
des Umwelt- und Naturschutzes, der Sicherheit und
Effizienz der Schifffahrt sowie weiterer wirtschaftlicher
und militärischer Nutzungen erfolgen. Bis zum Jahr
2010 sollen auf See bis zu 3.000 Megawatt Leistung
installiert werden.
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Als eine „Energiequelle der Zukunft“ werden
Methanhydrate gesehen, die in Tiefen ab etwa 500
Metern an den Kontinentalrändern der Ozeane zu fin-
den sind. Schätzungen gehen von einem Vorkommen
aus, das mehr Energieressourcen enthalten könnte, als
alle fossilen Energieträger zusammen.

Für die gezielte Nutzung aller maritimen Zu-
kunftsperspektiven reicht unser Wissen über Meere
jedoch noch nicht aus. Nur ein Bruchteil der weltwei-
ten Meere kann als hinreichend erforscht gelten. Über
30.000 größere Unterwassergipfel, die aus Meerestie-
fen bis zu mehr als 11.000 m aufsteigen, wurden bis-
her kartographiert, jedoch konnten kaum 150 von
ihnen bisher von Forschern untersucht werden. Von
der biologischen Artenvielfalt im Meer wurden bislang
ca. 230.000 von der Wissenschaft erfasst; gerechnet
wird mit bis zu 10 Mio. Arten.

Für die Meeresforschung und Hydrographie
werden Geräteträger und Messsysteme zur Erfassung
der geologisch-physikalischen, biologischen und che-
mischen Prozesse der Meere sowie zur Ortung und
Navigation entwickelt. Exakte Vermessung schafft die

Voraussetzung zur Bestimmung
nationalstaatlicher ausschließli-
cher Wirtschaftszonen, wie sie
nach der UN-Seerechtskonven-
tion von den Küstenstaaten
begründet werden können.

Unter deutscher Feder-
führung werden auch die Arbei-
ten zum Aufbau eines Tsunami
Frühwarnsystems im Indischen
Ozean durchgeführt. Neben ei-
ner Vermessung des Meeresbo-
dens bis in mehr als 6.000 Meter
Wassertiefe erfolgte die Installati-
on von Meeresboden-Drucksen-
soren und GPS-Bojen in den Erd-
beben-Entstehungszonen vor der
Küste Indonesiens.

Deutsche Unternehmen
nehmen eine führende Rolle bei der Entwicklung von
Messsystemen und Simulationsverfahren für den Auf-
bau von integrierten Ocean Monitoring Systemen ein,
die bei Planung, Bau und Betrieb von Häfen, Küsten-

Die Bohrplattform „Mittelplate“ mit neuem Bohrturm

Pipelinebau zum Anschluss der Ölplattform „Mittelplate“
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und Offshorebauwerken, als Entscheidungswerkzeug
im integrierten Gewässermanagement, bei Umweltver-
träglichkeitsprüfungen und Risikoanalysen zum Einsatz
kommen. Auf der Grundlage hoch auflösender, opera-
tioneller Vorhersagemodelle können Folgewirkungen
von Schadstoffeinträgen oder die Verbreitung und
Ablagerung von Sedimenten und Baggergut z. B. in den
Küstengewässern vor Nordfriesland, bestimmt werden.

Die deutsche Meerestechnik kann in vielen Teil-
sektoren hochinnovative „Leuchtturmprojekte“ vor-
weisen, die eine Berücksichtigung im Aktionsplan
„High-Tech Strategie Deutschland“ der neuen Bun-
desregierung rechtfertigt. Daher kommt einer ausrei-
chenden finanziellen und thematischen Berücksichti-

gung des meerestechnischen Forschungsbedarfs in
den nationalen („Schifffahrt und Meerestechnik für
das 21. Jahrhundert“) und europäischen Förderpro-
grammen (im kommenden 7. Rahmenprogramm der
EG) größte Bedeutung zu.

Im Rahmen der „Strategischen Allianz Meeres-
technik“ (StAM) stimmen sich die maritimen Bran-
chenverbände ab, um eine koordinierte Interessen-
vertretung für die meerestechnische Industrie zu
erreichen. Ein StAM Ergebnis des Jahres 2005 ist die
Einbeziehung der deutschen Meerestechnik in bilate-
rale Regierungsgespräche mit dem Ziel, eine bessere
Berücksichtigung von Produkten und Dienstleis-
tungsangeboten in Norwegen und Australien zu
erreichen. Auch in der gemeinsamen Vorbereitung
der nächsten Nationalen Maritimen Konferenz konn-
ten durch GMT, VDMA und VSM die wesentlichen
Branchenthemen im Konferenzprogramm verankert
werden.

Auf europäischer Ebene wurde im Berichtsjahr
die Erstellung eines Grünbuchs zur EU-Meerespolitik
in Angriff genommen, das aufzeigen soll, wie mit
einen integrativen Ansatz eine Verbesserung der
Wettbewerbsfähigkeit, die Steigerung des Wirt-
schaftswachstums und eine Förderung der Beschäfti-
gung in umweltgerechter Weise für alle maritimen
Sektoren erreicht werden kann. Der VSM setzt sich
hierbei für einen hochwertigen technischen Umwelt-
schutz ein, der die nachhaltige wirtschaftliche Nut-
zung ermöglicht. Dies stellt eine Alternative zu Kon-
zepten dar, die Ökologie durch Nicht-Nutzung errei-
chen wollen.

Simulation von Strömungsvorgängen in der Nordsee
und in der Deutschen Bucht




