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I. Die deutsche Schiffbau- und meerestechnische Industrie 2004

1. Gesamtentwicklungen

Nach der Stagnation des Jahres 2003 hat sich die
wirtschaftliche Konjunktur in Deutschland im vergan-
genen Jahr zwar verbessert, blieb aber letztlich unter
den Erwartungen. Das Wachstum des Bruttoinlands-
produkts reichte mit 1,7 % (2003: - 0,1 %) für ent-
scheidende Impulse am Arbeitmarkt nicht aus. Es wurde
in erster Linie vom Export getragen, der um 8,2 %
zunahm und das, obwohl die Aufwertung des Euro
zum US-$ die Wettbewerbsposition der deutschen
Exporteure tendenziell verschlechterte. Die Importe
stiegen demgegenüber nur um 5,7 %.

Sehr schwach entwickelten sich weiterhin die
Konsumausgaben und die Investitionen. Sie stagnier-
ten auf Vorjahresniveau trotz niedriger Inflationsraten
und günstiger Leitzinsen. Die Arbeitslosenquote von
knapp unter 10 % sowie die ungewisse Entwicklung
der Sozialversicherungssysteme belasteten das Kon-
sumklima zu stark. 

In diesem Umfeld blieben Einnahmeverbesse-
rungen der Öffentlichen Haushalte durch höhere
Steuern aus und die Verschuldung engte die finanziel-
len Gestaltungsspielräume für Konjunkturmaßnah-
men zusätzlich ein. Der Konsolidierungsdruck in den
Öffentlichen Haushalten führte sogar zu steuerlichen
Mehrbelastungen, die auch die Schiffbauindustrie tra-
fen. 

Zusätzlich führte die Situ-
ation der Küstenländer-Haus-
halte zu einer Reduzierung der
temporären Abwehrbeihilfen
gegen die koreanischen Wett-
bewerbsverzerrungen.

Dennoch waren die deut-
schen Werften im Jahr 2004
gut beschäftigt. Die Umsätze
aller deutschen Schiffbaube-
triebe (einschließlich See-, Bin-
nen- und Marineschiffbau

sowie Reparaturen/Umbauten, Boots- und Yachtbau)
erhöhten sich gegenüber dem niedrigen Vorjahreser-
gebnis um 5,1 % auf 4,5 Mrd. €. Sie blieben damit
aber unter den Umsätzen der Jahre 2001/2002.
Inlandsumsätze und Exporte hielten sich mit jeweils
rund 50 % die Waage. 

Durch Abrechnung von Großaufträgen ist die
Schiffbau-Umsatzstatistik immer wieder stark schwan-
kend, ohne dass sich dies in entsprechend veränderter
Auslastung der Unternehmen niederschlagen muss.
Bei Betrachtung einzelner Marktsegmente und bei
regionaler Untergliederung können solche Schwan-
kungen besonders groß sein. 

Im langfristigen Durchschnitt entfallen ca. 60 %
der Umsätze auf den zivilen Schiffsneubau, 12 - 15 %
auf Reparaturen und Umbauten und 20 - 25 % auf
den Marineschiffbau. Andere Aktivitäten liegen unter
5 %. 

Bei regionaler Differenzierung der Gesamtum-
sätze lagen im vergangenen Jahr wieder die drei
Küstenländer Schleswig-Holstein, Niedersachsen und
Mecklenburg-Vorpommern mit Anteilen von  25 %,
24 % bzw. 22 % an führender Position. Danach folg-
ten Hamburg mit 13 % und Bremen mit  9 %. Alle
übrigen Bundesländer erreichten überwiegend mit
Binnenschiffs- und Bootswerften einen Anteil von
zusammen 7 %.

2002 % 2003 % 2004 %

Schleswig-Holstein 980 19 1.111 26 1.151 25
Hamburg 1.232 24 533 12 586 13
Mecklenburg-Vorpommern 894 17 1.180 27 974 22
Bremen 526 10 156 4 426 9
Niedersachsen 1.297 25 992 23 1.066 24
Sonstige Bundesländer 294 6 333 8 321 7

Deutschland gesamt 5.223 100 4.305 100 4.524 100

Werftumsätze nach Bundesländern in Mio. € und %-Anteilen

Quelle: Statistisches Bundesamt/Landesämter



Trotz guter Beschäftigung gingen durch Restruk-
turierungen, Produktivitätsverbesserungen und Kapa-
zitätsanpassungen mehr als 1.200 Arbeitsplätze auf
den Werften verloren. Die vom Statistischen Bundes-
amt erfassten 120 Schiffbaubetriebe beschäftigten im
Jahresdurchschnitt 2004 insgesamt 23.315 Personen.
Dies entsprach einer Reduzierung der Belegschaften
um 5 %. Während sich die Zahl der Angestellten um
rund 2 % auf knapp 7.000 verringerte, blieb die Zahl
der Arbeiter mit fast 16.400 um 6 % unter dem Vorjahr.
Die Zahl der von den Beschäftigten geleis-
teten Arbeitsstunden ging nur um knapp 
1 %, die Lohn- und Gehaltssumme um über
5 % zurück.

Im Dezember 2004 lag die Beschäf-
tigtenzahl mit 22.982 Personen noch
etwas niedriger (- 3,5 % gegenüber
Dezember 2003). 

Den deutlichsten Rückgang hatte das
Bundesland Bremen mit - 13,7 % auf
1.355. Das reduzierte den Anteil an den
gesamten deutschen Schiffbaubeschäftig-
ten auf 5,9 %. Hamburgs Anteil sank mit
einem Rückgang um 9,2 % auf 2.573
Beschäftigte bzw. 11,2 %. In Schleswig-
Holstein wurden 2,1 % der Belegschaften
abgebaut (Anteil 23,4 %). Mit leicht ver-

ringerten 5.781
Beschäftigten er-
zielte Meck-
lenburg-Vorpom-
mern einen Anteil
von 25,2 %. Die
meisten Beschäf-
tigten waren mit
6.149 weiterhin
in Niedersachsen
tätig (26,8 %).
Auf alle übrigen
Bundesländer ent-
fielen 1.738 Be-
schäftigte, ent-
sprechend einem

Rückgang um 9,6 % und einem Anteil von 7,6 %.

Diese Zahlen enthalten nicht die Betriebe und
Beschäftigten der Schiffbauzulieferindustrie. Fehlende
Erfassungsmöglichkeiten und Statistiken lassen für
diesen Firmenkreis nur grobe Abschätzungen zu.
Danach sind bei den rund 400 Betrieben der Zuliefer-
industrie rund 70.000 Menschen beschäftigt, die
Umsätze von mehr als 8 Mrd. € pro Jahr erwirtschaf-
ten.
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Zahl der % %-Änderung
Beschäftigten Anteil zum Vorjahres-

Dezember 2004 zeitraum

Schleswig-Holstein 5.386 23,4 – 2,1
Hamburg 2.573 11,2 – 9,2
Mecklenburg-Vorpommern 5.781 25,2 – 0,2
Bremen 1.355 5,9 – 13,7
Niedersachsen 6.149 26,8 – 0,6
Sonstige Bundesländer 1.738 7,6 – 9,6

Deutschland gesamt 22.982 100,0 – 3,5

Beschäftigte nach Bundesländern und Änderungen zum Vorjahr

Quelle: Statistisches Bundesamt/Landesämter

Fischereiforschungsschiff „Solea“, 650 GT



2. Seeschiffbau

Produktion

Die Beschäftigung der deutschen Seeschiffs-
werften im Handelsschiffsneubau blieb 2004 stabil.
Sie lieferten im Durchschnitt der vergangenen zehn
Jahre pro Jahr ein Auftragsvolumen von 1,1 Mio. GT
bzw. 1,0 Mio. CGT (compensated Gross Tonnage: die
mit dem schiffbaulichen Arbeitsaufwand gewichtete
Schiffsgröße) ab. Die Verteilung der Ablieferungster-
mine (hohe Anarbeitung von erst im Folgejahr abzulie-
fernden Schiffen bzw. Häufung von Ablieferungen in
einem Kalenderjahr) führte in einzelnen Jahren zu
scheinbar größeren Veränderungen. Die Zahl der
Ablieferungen hat jedoch aufgrund der zunehmenden
Schiffsgrößen um rund ein Drittel abgenommen. Die
im Verlauf der Jahre erfolgten Kapazitätsreduzierun-
gen durch Betriebsschließung oder Teilreduzierungen
einzelner Werften wurden durch Produktivitätsfort-
schritte bei anderen Unternehmen bzw. durch den
verstärkten Bezug von Schiffssektionen oder Kaskos
aus dem Ausland ausgeglichen.

Trotz des dramatischen Preisrückgangs im Welt-
schiffbau ab Mitte der 90er-Jahre gelang es, die Wert-
haltigkeit der Produktion zu stabilisieren, die 1995 wie

2004 bei etwas über 2.500 € pro CGT lag. Dies konn-
te vor allem durch Steigerung der Qualität und durch
die Entwicklung hochwertiger und anspruchsvoller
Schiffe erreicht werden.

Mit 61 Neubauten und 977.000 GT bzw. 907.000
CGT im Wert von 2,3 Mrd. € lagen die Ablieferungen 
– zum Teil erneut bedingt durch die Ablieferungstermi-
ne – geringfügig unter dem Ergebnis des Jahres 2003.
An dieser Produktion waren 15 Werften beteiligt.

Aufträge im Wert von 0,8 Mrd. € wurden an
Kunden in Deutschland geliefert, während mit 1,5
Mrd. € rund zwei Drittel der Produktion auf Exporte
entfielen.

Die Werften in Mecklenburg-Vorpommern
waren an den CGT-Ablieferungen mit 38,8 % vor Nie-
dersachsen mit 32,8 % beteiligt. Gemessen am Ablie-
ferungswert lagen Niedersachsens Schiffbaubetriebe
mit einem Anteil von 39,2 % vor denen Mecklenburg-
Vorpommerns mit 33,7 %. Danach folgten die Schiff-
bauer in Hamburg, Schleswig-Holstein und Bremen. 

Mit einem CGT-Anteil von 62,0 % an der Pro-
duktion nahm der Anteil der abgelieferten Container-
schiffe nach den 54,4 % des Vorjahres weiter zu. Meh-
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Anzahl GT % CGT %

Öltanker – – – – –
Chemikalien-/Produktentanker 2 42.679 4,4 34.143 3,8
Massengutschiffe – – – – –
Frachtschiffe 1 8.400 0,9 11.340 1,2
Containerschiffe 39 692.400 70,9 562.232 62,0
Ro-Ro-Schiffe 2 61.600 6,3 49.280 5,4
Gastanker – – – – –
Fähren/Passagierschiffe 9 155.558 15,9 210.006 23,1
Andere Schiffe 8 16.604 1,7 40.319 4,4

Gesamt 61 977.241 100,0 907.320 100,0

Produktion nach Schiffstypen

GT= Gross Tonnage      CGT= gewichtete Gross Tonnage



rere Werften haben ihre Produktionsprozesse inzwi-
schen auf den Serienbau bestimmter Schiffsgrößen-
klassen ausgerichtet. Dabei lagen die Stellplatzkapa-
zitäten der abgelieferten Containerschiffe zwischen
700 und 2.800 TEU. Solche Schiffe werden heute
überwiegend als Feederschiffe für die großen Post-
Panamax-Schiffe mit 6.000 bis 9.000 TEU eingesetzt.

Einen hohen Anteil an der deutschen Handels-
schiffsneubauproduktion erzielten auch Fähr- und
Passagierschiffe mit zusammen 23,1 %. Hieran waren
Luxusyachten von 110 bis 5.500 GT beteiligt, ein
Fährschiff sowie Passagierschiffe mit bis zu 90.000 GT. 

Außerdem wurden mit Doppelhüllen ausgerüs-
tete Produktentanker (3,8 %) mit höchsten Sicher-

heitsstandards, Ro-Ro-Frachter für den rollenden
Güterverkehr zwischen den europäischen Küsten (5,4 %)
sowie zahlreiche Spezialschiffe (5,7 %) abgeliefert,
darunter ein Schwerguttransporter, ein Fischereifor-
schungsschiff, Offshore-Versorger und ein Schadstoff-
unfallbekämpfungsschiff. 

Auftragseingänge

Die seit Mitte des Jahres 2003 eingetretene
Nachfragebelebung setzte sich im Berichtsjahr fort.
Vorteilhaft wirkten dabei die relativ kurzfristigen
Ablieferungstermine der deutschen Werften, ihre
höchste Qualitätsansprüche erfüllenden Schiffsent-
würfe sowie die Bereitstellung der von der EU als
Schutz gegen die koreanischen Wettbewerbsverzer-
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Ro-Ro-Schiff „Tor Petunia“, 32.289 GT, 3.831 m Spurlänge



rungen zugelassenen Abwehrbeihilfen durch Bund
und Länder. 

Damit gelang es den deutschen Schiffbaubetrie-
ben, ein Auftragsvolumen zu akquirieren, das rund 
1 1/2 Jahresproduktionen entspricht. Insgesamt wur-
den 86 Schiffe mit 1,7 Mio. GT und 1,5 Mio. CGT im
Wert von rund 4,1 Mrd. € bestellt. Im Vergleich zum
Vorjahr hatte sich insbesondere die ausländische
Nachfrage erhöht, die mit 2,9 Mrd. € einen Anteil von
72 % erreichte (Vorjahr 56,4%). Der Anteil inländi-
scher Aufträge verminderte sich damit auf 28 %.

Die niedersächsischen Werften waren an diesen
Bestellungen auf CGT-Basis mit einem Anteil von 38,2 %
und am Bestellwert mit 40,2 % beteiligt. Danach folg-
ten die Schiffbaubetriebe in Mecklenburg-Vorpom-
mern mit 25,5 % bzw. 22,0 % vor den schleswig-hol-
steinischen (22,9 % bzw. 17,9 %) sowie denen in
Hamburg und Bremen, die zusammen auf 13,4 %
bzw. 20,0 % kamen.

Wie bei den Ablieferungen entfiel der weitaus
größte Anteil der Bestellungen auf 60 Containerschif-
fe mit 61,8 % und einem Bauvolumen von 953.000
CGT. Die Schiffsgrößen reichten bis zu 4.000 TEU
Stellplatzkapazität. 

Die deutschen Werften profitierten auch von
der deutlichen Nachfragebelebung bei Fähr- und
Passagierschiffen. Die elf georderten Einheiten
kamen mit 355.000 CGT auf einen Anteil von 
23,0 %. Dazu gehörten acht Yachten bis zu 10.500
GT, zwei Passagierfähren sowie ein großes Kreuz-
fahrtschiff.

Die sechs bestellten Ro-Ro-Frachtschiffe erga-
ben mit 171.000 CGT einen Anteil von 11,1 %. Sie
werden dazu beitragen, LKW-Transporte von den
überlasteten Straßen auf die ökonomisch und ökolo-
gisch vorteilhafteren Wasserwege zu lenken.

Mit Bestellungen für drei Produktentanker mit
zusammen 52.000 CGT trägt der deutsche Schiffbau
weiter erfolgreich zu umweltsicheren Tankertranspor-
ten bei. Der Anteil an den gesamten deutschen Auf-
tragseingängen betrug 3,4 %. Weitere 0,7 % der Auf-
träge entfielen auf einen LPG-Tanker, ein Ausbil-
dungsschiff, zwei Lotsenboote und andere kleinere
Spezialschiffe.

22 Aufträge mit 269.000 GT und 225.000 CGT
wurden im Berichtsjahr storniert, in der Regel, weil die
Finanzierung für diese in den Vorjahren bestellten
Schiffe nicht gesichert werden konnte.
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Anzahl GT % CGT %

Öltanker – – – – –
Chemikalien-/Produktentanker 3 65.229 3,9 52.183 3,4
Massengutschiffe – – – – –
Frachtschiffe – – – – –
Containerschiffe 60 1.188.790 71,3 952.565 61,8
Ro-Ro-Schiffe 6 156.300 9,4 171.450 11,1
Gastanker 1 1.200 0,1 2.460 0,2
Fähren/Passagierschiffe 11 253.310 15,2 354.660 23,0
Andere Schiffe 5 1.387 0,1 6.935 0,5

Gesamt 86 1.666.216 100,0 1.540.253 100,0

Auftragseingänge nach Schiffstypen



Auftragsbestände

Die anhaltend positive Auftragsentwicklung bei
kontinuierlicher Produktion ließ die Auftragsbestände
erneut wachsen. Mit 147 Bestellungen umfasste der
Auftragsbestand zum Jahresende 2004  3,0 Mio. GT
bzw. 2,8 Mio. CGT. Der Auftragswert erhöhte sich
gegenüber Ende 2003 um 20 % auf 7,0 Mrd. €. Davon
entfielen 5,1 Mrd. €oder 72,1 % auf ausländische Auf-
träge, während ein Bestellvolumen von knapp 2 Mrd. €
oder 27,9 % von inländischen Kunden kam.

Aufgrund des hohen Anteils an Fähr- und Passa-
gierschiffen lagen die niedersächsischen Werften mit
einem Wertanteil von 35,1 % in vorderster Position
vor Mecklenburg-Vorpommern mit 26,3 % und
Schleswig-Holstein mit 16,1 %. Auf CGT-Basis lag
hingegen Mecklenburg-Vorpommern mit 32,8 % in
Führung, direkt gefolgt von Niedersachsen mit 32,3 %

und Schleswig-Holstein mit 19,3 %. Hamburg, Bremen
und andere Bundesländer erreichten zusammen einen
Anteil von 22,4 % bei den Werten bzw. von 15,6 % bei
den CGT. 

Containerschiffe waren an den Auftragsbestän-
den auf CGT-Basis mit einem Anteil von 60,3 % betei-
ligt. Das zweitwichtigste Marktsegment bildeten Fähr-
und Passagierschiffe mit 26,4 %, gefolgt von Ro-Ro-
Frachtern mit 8,9 %. Die übrigen 4,4 % setzten sich
aus Produktentankern, einem LPG-Tanker, einem
Massengutfrachter sowie neun weiteren Spezialfahr-
zeugen zusammen.

Mit diesen Aufträgen ist die Auslastung der deut-
schen Werften für das Jahr 2005 auf dem bisherigen
Niveau vollständig gesichert. Für 2006 gab es zur Jah-
reswende 2004/2005 noch Beschäftigungslücken und
für die Jahre 2007 und 2008 sind trotz bereits vorlie-
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Mega-Yacht „Phoenix“, 1.183 t Verdrängung
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2000 2001 2002 2003 2004

PRODUKTION

Anzahl 63 53 68 62 61
GT    (1.000) 1.006 1.107 1.283 998 977
CGT (1.000) 976 1.065 1.229 946 907
Mio. € 2.329 3.011 3.416 2.780 2.306

AUFTRAGSEINGÄNGE
Anzahl 158 17 50 102 86
GT    (1.000) 2.436 135 813 1.882 1.666
CGT (1.000) 2.186 138 742 1.602 1.540
Mio. € 5.562 496 1.681 3.572 4.054

AUFTRAGSBESTÄNDE (Jahresende)

Anzahl 199 147 119 144 147
GT    (1.000) 3.761 2.703 1.935 2.570 3.022
CGT (1.000) 3.670 2.649 1.912 2.323 2.774
Mio. € 10.646 7.832 5.511 5.876 7.034

Entwicklung des deutschen Seeschiffbaus

gender Bestellungen über mehr als 2 Mrd. € noch wei-
tere Order zu akquirieren, um das derzeitige Produk-
tionsniveau zu halten. Der derzeitige Vorlauf an Auf-
trägen ist dennoch ein großer Erfolg für die deutsche

Schiffbauindustrie. Die Seeschiffswerften sind zuver-
sichtlich, die positive Entwicklung fortsetzen und durch
den Ausbau ihrer Wettbewerbsfähigkeit die Vorausset-
zungen für neue Akquisitionen schaffen zu können.
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3. Binnenschiffbau und Binnenschifffahrt

Binnenschiffbau

Im Jahr 2004 setzte der deutsche Binnenschiffs-
neubau seine insgesamt positive Entwicklung zwar
fort, allerdings blieb ein deutlicher Schub aus, der nur
durch ein spürbares Anziehen der Nachfrage nach
Frachtschiffen entstehen könnte. Dennoch bleibt fest-
zustellen, dass der Produktionswert an Binnenschiffs-
neubauten nun schon das fünfte Jahr in Folge einen
Zuwachs aufwies. Insgesamt wurden 2004  51 Neu-
bauten im Wert von 93 Mio. € abgeliefert. Seit 1999

hat sich der Wert der Produktion – ausgehend von
einem extrem niedrigen Niveau – verdreifacht

Hierzu haben weit überwiegend Fahrgastschiffe
und Fähren beigetragen, auf die rund 85 % des abge-
lieferten Neubauvolumens entfielen. Insbesondere das
aufstrebende Kreuzfahrtgeschäft auf den europäi-
schen Flüssen und Strömen bildete die Basis für diesen
für deutsche Werften zunehmend wichtiger werden-
den Produktionszweig. In diesem Marktsegment sind
inzwischen auch Werften tätig, die nicht zu den tradi-
tionellen Binnenschiffswerften gehören, sondern zum
Teil im Seeschiffsneubau und der -reparatur tätig sind.

Binnenkreuzfahrtschiff „Heidelberg“, 112 Passagiere



Mehr als 20 Reedereien mit über 120 Kabinenschiffen
befahren Europas Wasserstraßen. Die Passagierzahlen
haben sich 2004 um rund 10 % erhöht.

Die abgelieferten sieben Frachtschiffe, die eine
Ladekapazität von 6.000 Tonnen aufwiesen, kamen
auf einen Wertanteil von 4 % der deutschen Binnen-
schiffsproduktion. Trotz der starken Überalterung der
Frachterflotte blieben die Anreize zur Investition in
neue Schiffe nur gering, da die anhaltend schwierige
Ertragssituation und das durchschnittlich recht hohe
Alter der Binnenschiffer noch keine Impulse brachten.

Weitere 11 % der wertmäßigen Produktion ent-
fielen auf 31 fertig gestellte Arbeitsboote, Behörden-

schiffe und Prahme, die insbesondere für den Erhalt der
Wasserstraßen eingesetzt werden und auch für das
Reparatur- und Wartungsgeschäft der Werften von
großer Bedeutung sind. 

Im Gegensatz zum vorangegangenen Jahr wur-
den die Ablieferungen 2004 von den Auftragseingän-
gen übertroffen. Mit Bestellungen für 58 Schiffe wurde
ein Auftragsvolumen in Höhe von 99 Mio. € erreicht,
das um fast 40 % höher lag als 2003. Auch hier standen
die Fahrgastschiffe und Fähren im Mittelpunkt, die
einen Wertanteil von 74 % ausmachten. Bei anhaltend
starker Nachfrage im Tourismusmarkt könnten diese
Schiffe in ihrer Bedeutung für den deutschen Binnen-
schiffbau noch weiter zunehmen. Neue und moderne
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2000 2001 2002 2003 2004

PRODUKTION
Frachtschiffe einschl. Tanker und Schubeinheiten

Anzahl 16 4 5 13 7
Ladetonnen (1.000) 4 10 7 10 6

Fahrgastschiffe
Anzahl 13 17 14 19 13

Hafenfahrzeuge/Schlepper/
Behörden- und Sonderschiffe

Anzahl 18 34 26 16 31

Gesamt
Anzahl 47 55 45 48 51
Ladetonnen (1.000) 4 10 7 10 7
Mio. € 33 47 72 87 93

AUFTRAGSEINGÄNGE
Gesamt

Anzahl 77 43 73 34 58
Ladetonnen (1.000) 5 20 3 3 15
Mio. € 177 57 109 71 99

AUFTRAGSBESTÄNDE (Jahresende)

Gesamt
Anzahl 49 40 65 51 58
Ladetonnen (1.000) 3 19 10 3 11
Mio. € 154 93 125 108 110

Entwicklung des deutschen Binnenschiffbaus



Schiffsdesigns haben in den letzten Jahren ganz
wesentlich dazu beigetragen, das Image und die Qua-
lität der Binnenschiffskreuzfahrten zu verbessern und
damit die Nachfrage zu verstärken.

Die neu bestellten fünf Frachtschiffe mit einer
Ladekapazität von 15.000 Tonnen ergaben einen
Wertanteil von 5 % der Auftragseingänge. Aufträge
für Binnenfrachtschiffe sind für deutsche Werften wei-
terhin nur sehr schwer zu gewinnen. Die wenigen im
Markt vorhandenen Projekte gehen in erster Linie an
Bauländer mit niedrigeren Arbeitskosten in Ost- und
Südost-Europa sowie nach China.

Die 31 bestellten Arbeitsboote, Behördenschiffe
und Prahme kamen zusammen auf einen Wertanteil
von 21 %.

Damit erhöhte sich der Auftragsbestand der
Werften zum Jahresende 2004 auf 58 Schiffe im Wert
von 110 Mio. €, darunter 21 Fahrgastschiffe mit einem
Wert von 83 Mio. €. Auf ausländische Besteller entfie-
len davon sechs Aufträge mit 8 Mio. €, die einem Anteil

von 7 % des gesamten Auftragsbestandes entspra-
chen.

Binnenschifffahrt

Die verbesserte Neubausituation bei Fahrgast-
schiffen trug dazu bei, dass sich die Zahl der Schiffe in
der deutschen Binnenschiffsflotte insgesamt um 10
Einheiten auf 4.844 Einheiten erhöhte. 16 zusätzliche
Fahrgastschiffe erhöhten deren Zahl auf 978 mit einer
Kapazität von 237.000 Personen. Davon entfielen 932
Einheiten auf Tagesausflugsschiffe und 46 auf Fahr-
gastkabinenschiffe. Deutlich gestiegen ist auch die Zahl
der Tankmotorschiffe, während sich die Flotte der
Gütermotorschiffe verringerte.

Am wachsenden Güterverkehr in Deutschland
war die Binnenschifffahrt überdurchschnittlich betei-
ligt. Das Güterverkehrsaufkommen in der Binnenschiff-
fahrt wuchs 2004 um mehr als 6 % auf 234 Mio. t.
Damit wurde der durch lang anhaltende Niedrigwas-
serstände verursachte Aufkommensrückgang von
2003 mehr als ausgeglichen.
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2003 2004
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 966 1.139 491 956 1.127 489
Tankmotorschiffe 332 509 244 344 537 258
Güterschlepp-/-Schubkähne/-leichter 1.103 1.004 - 1.099 1.002 -
Tankschlepp-/-Schubkähne/-leichter 57 61 - 60 61 -
Schuten 566 136 20 560 139 19
Bunkerboote/Bilgenentölerboote 109 15 15 112 16 16
Schub-/Schubschlepp-/Schleppboote 449 117 147 445 117 149
Barkassen 290 14 P. 30 290 15 P. 30
Fahrgastschiffe 962 235 P. 254 978 237 P. 255

Gesamt 4.834 4.844

Bestand der deutschen Binnenschiffsflotte Ende 2003/2004 nach Schiffstypen

Quelle: Zentrale Binnenschiffs-Bestandsdatei
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Besonders positiv entwickelte sich der Versand ins
Ausland mit einem Zuwachs von 11 %. Bei den Güter-
arten variierten die Zuwachsraten zwischen rund 4 %
bei Mineralölprodukten und rund 13 % bei Halb- und
Fertigerzeugnissen. Die Beförderung von landwirt-
schaftlichen Produkten war hingegen rückläufig. Wei-
terhin stabiles Wachstum hatte der Containerverkehr,
dessen Aufkommen um rund 18 % auf 1,95 Mio. TEU
zunahm.

Wegen längerer Transportentfernungen stiegen
die Transportleistungen im Güterverkehr stärker als das
Transportaufkommen. Dennoch blieb die Ertragslage
in der Binnenschifffahrt angespannt.

Im Jahr 2005 wird das Wachstum der Binnen-
schifffahrt nach der Verkehrsprognose der ProgTrans
AG nicht so stark wie bisher ausfallen, bliebe mit 2,2 %
jedoch auf dem Wachstumspfad aller Landverkehrsträ-
ger. 

Mittelfristig wird sich die Binnenschifffahrt wei-
terhin in den klassischen Bereichen des Massengut-
transports und durch die Zuwächse bei „Fahrzeugen,

Maschinen, Halb- und Fertigwaren“ entwickeln. Zwi-
schen 2005 und 2008 wird mit einer Zunahme der
Güterverkehrsleistung auf den deutschen Binnenwas-
serstraßen um 1,1 % p. a. gerechnet. Dabei kann die
Binnenschifffahrt an den wachstumsstarken Contai-
nerverkehren partizipieren.

Von der Einführung der streckenabhängigen
Lkw-Gebühr zum Jahresbeginn 2005 werden zunächst
keine signifikanten Effekte auf die Güterverkehrsleis-
tung ausgehen. Der Modalsplit wird stagnieren, vor
allem die Straße vom Wachstum der Güterverkehrsleis-
tungen profitieren. 

Die Verkehrspolitik ergriff im Berichtsjahr keine
durchgreifenden Maßnahmen für die deutsche Bin-
nenschifffahrt. Als Konsequenz aus dem vor mehr als
einem Jahr vorgelegten Planco-Gutachten „Potenziale
und Zukunft der deutschen Binnenschifffahrt“, das 21
Sofortmaßnahmen zur Förderung der Branche emp-
fohlen hatte, hat der Bundesverkehrsminister im Früh-
jahr 2004 ein „Forum Binnenschifffahrt und Logistik“
ins Leben gerufen. Darin sollten Wirtschaftsvertreter,
Verbände und Gewerkschaften ein Handlungskonzept

2003 2004 2005 2008 2003/’02 2004/’03 2005/’04 2008/’05

Straßengüterverkehr 369,9 380,4 392,5 424,8 2,6% 4,5% 3,2% 2,7%
Eisenbahnverkehr 79,8 86,4 88,6 93,9 4,7% 8,2% 2,5% 2,0%
Binnenschifffahrt 58,2 62,0 63,3 65,4 -9,4% 6,6% 2,2% 1,1%

Gesamt (einschl. sonst.) 517,3 544,8 560,5 600,2 1,4% 5,3% 2,9% 2,3%

Güterverkehr der Landverkehrszweige in Mio. Tonnen und Veränderungen in % p.a.

2003 2004 2005 2008 2003/’02 2004/’03 2005/’04 2008/’05

Straßengüterverkehr 3.000 3.021 3.012 3.049 1,3% -0,7% -0,3% 0,4%
Eisenbahnverkehr 304 310 312 313 5,0% 2,1% 0,7% 0,1%
Binnenschifffahrt 220 234 234 234 -5,1% 6,1% 0,1% 0,0%

Gesamt (einschl. sonst.) 3.616 3.658 3.651 3.686 1,2% 1,2% -0,2% 0,3%

Güterverkehrsleistung der Landverkehrszweige in Mrd. Tonnenkilometern und Veränderungen in % p.a.
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für eine zukunftsorientierte Binnenschifffahrt ent-
wickeln. Anfang 2005 schlug das Forum ein Maßnah-
menbündel vor, mit dessen paralleler Umsetzung die
Verbesserung der Wettbewerbsfähigkeit der Binnen-
schifffahrt erreicht werden soll. Die Maßnahmen kon-
zentrieren sich auf die Themenfelder:

• Logistik
• Flottenmodernisierung
• Ausbildung und Beschäftigung
• Infrastruktur

Da die Fakten durch die verschiedenen Untersu-
chungen hinreichend geklärt sind, hat die Politik nun zu
entscheiden, ob und in welchem Umfang sie der Bin-
nenschifffahrt Priorität einräumt und mit der Umset-
zung der Handlungsempfehlungen die Rahmenbedin-
gungen dieses Wirtschaftszweiges verbessern will. 

Die Unternehmen der Binnenschifffahrt benöti-
gen dies entscheidende politische Signal. Der deutsche
Binnenschiffbau steht bereit, die Modernisierung und
den Ausbau der deutschen Binnenschiffsflotte mit den
erforderlichen Schiffen und Dienstleistungen zu unter-
stützen.

Auch auf europäischer Ebene wurden im vergan-
genen Jahr die Bemühungen fortgesetzt, der Binnen-
schifffahrt in der Politik und bei Behörden mehr Auf-
merksamkeit und Gewicht zu verleihen. Eine unabhän-
gige internationale Expertengruppe, European
Framework for Inland Navigation (EFIN), stellte fest,
dass die Bedeutung des Verkehrsträgers Binnenschiff
unterschätzt wird und eine Verbesserung der interna-
tionalen Zusammenarbeit erforderlich ist. Ferner
wurde festgestellt, dass Gesetzgebung und Vorschrif-
ten für die Binnenschifffahrt stärker harmonisiert wer-

Flusskreuzfahrtschiff „A'ROSA RIVA“, 242 Passagiere



den müssen, sowohl hinsichtlich der Sicherheitsnor-
men als auch der Wettbewerbsbedingungen und des
Marktzugangs. 

Eine besonders intensive Auseinandersetzung
ergab sich dabei um die Revision von Kapitel 15 der
Rheinschiffsuntersuchungsordnung (RheinSchUO),
mit der zur Verbesserung des Sicherheitsniveaus in der
Rheinschifffahrt die Anforderungen an die Ausstat-
tung von Fahrgastschiffen mit Rettungsmitteln deut-
lich erhöht und Regeländerungen zur Intakt- und
Leckstabilität vorgenommen wurden. 

Der VSM hatte sich auch über den europäischen
Werftenverband CESA gegenüber der Zentralkom-

mission für die Rheinschiff-
fahrt (ZKR) dazu einge-
bracht, die tief greifende
Auswirkungen auf den Bau
und die Wirtschaftlichkeit
von Binnenfahrgastschiffen
haben. Die unzureichende
Berücksichtigung schiffbauli-
cher Belange hat dann nach
internen Beratungen mit den
Binnenschiffswerften Anfang
2005 zu einer erneuten Stel-
lungnahme gegenüber dem
Bundesministerium für Ver-
kehr, Bau- und Wohnungs-
wesen (BMVBW) geführt, in
der dafür plädiert wird, eine
sprunghafte Veränderung der
Bauformen zu vermeiden und
realistische Übergangsfristen
zu schaffen, damit es auch
weiterhin möglich ist, inno-
vative Schiffe mit verbes-
serter Sicherheit wettbe-

werbsfähig zu bauen und zu betreiben.

Die Stärkung der Binnenschifffahrt im europäi-
schen Verkehrsmarkt stand auch im Mittelpunkt des
Gutachtens „Prospects of Inland Navigation within
the enlarged Europe (PINE)“, dessen Ergebnisse sich
auf Maßnahmen insbesondere zur Erhöhung der
Sicherheit und der Effizienz durch den Einsatz von
Informationssystemen sowie auf die Modernisierung
der Flotten richten. Da die lange Nutzungsdauer von
Schiffen eine rasche Größenanpassung und die Über-
nahme innovativer Technologie erschwert, sollten zur
Flottenmodernisierung zusätzliche Forschungs- und
Entwicklungsprogramme zur Entwicklung innova-
tiver Schiffstechnologien vorangetrieben werden.
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Gütermotorschiff „Aarburg“, 3.297 t Tragfähigkeit



4. Marineschiffbau

Die Situation im deutschen Marineschiffbau
unterscheidet sich beträchtlich von der im Handels-
schiffbau, der im Jahre 2004 geprägt war von einem
beachtlichen Auftragseingang, den es im nationalen
Marineschiffbau nicht gab. Der fehlende Auftragsein-
gang im Marineschiffbau wurde besonders aufmerk-
sam verfolgt, weil der Spezialschiffbau in Deutschland
langfristig zu den wichtigsten Beschäftigungsfeldern
zählt und dem Marineschiffbau vor dem Hintergrund
einer möglichen und von einigen Seiten bereits jetzt
gewünschten künftigen gemeinsamen europäischen
Schiffbauindustrie eine Schlüsselrolle zukommt.

Auch die Europäische Kommission hat die Bedeu-
tung der Rüstungsindustrie und mit ihr des Marine-
schiffbaus erkannt. Nach der Konferenz in Thessaloniki
im Jahre 2003 beschloss der EU-Ministerrat die Einrich-

tung einer Agentur für den Bereich „Entwicklung der
Verteidigungsfähigkeiten“. Am 12. Juli 2004 wurde
diese Agentur, die „European Defence Agency“ (EDA),
offiziell eingerichtet und gegründet. Sie stellt einen
wichtigen Schritt zu einer gemeinsamen europäischen
Sicherheits- und Verteidigungspolitik dar. Die Aufgabe
der EDA wird abgeleitet aus der derzeitigen Zersplitte-
rung sowohl bei der Ausstattung der Streitkräfte mit
geeignetem Gerät als auch auf dem Gebiet der Ver-
sorgbarkeit und der Interoperabilität.

Die EDA will keine eigenen Aktivitäten ent-
wickeln, sondern mehr als Katalysator und als Instituti-
on wirken, welche die Initiativen der beteiligten Länder
für ein gemeinsames Handeln aufbereitet bzw.
Gemeinschaftsvorhaben integriert. Ob die EDA
schließlich die Erwartungen erfüllen wird, die Politik
und Industrie in sie gesetzt haben, bleibt abzuwarten.
Noch ist die EDA zu jung, um das beurteilen zu können.
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Während die Aktivitäten der Europäischen Union
darauf abzielen, die jeweils von den Mitgliedstaaten
aufgewendeten Mittel für Rüstungsgüter zum Wohle
aller insgesamt effektiver einzusetzen, bemühen sich
die einzelnen Nationen, ihre Wettbewerbssituation zu
verbessern und sich gleichzeitig in eine günstigere Aus-
gangssituation für mögliche Fusionen innerhalb der
europäischen Marineschiffbauindustrie zu bringen.
Dies verdeutlicht ein Blick auf europäische Nachbar-
länder.

Im Gegensatz zu Deutschland gibt es im Vereinig-
ten Königreich (UK), in Frankreich und auch in Italien
reine Marineschiffswerften. Während die Werften im
UK fast nur von nationalen Aufträgen leben, arbeiten
sie in Italien und Frankreich auch für den Export. So
beträgt z. B. der Anteil der Exportaufträge bei der fran-
zösischen Marineschiffswerft DCN ca. 30 %.

Mit einer Auftragslage, die sie selbst als gut
bezeichnet, versucht die DCN, deren Aktien zu 100 %
in Staatsbesitz sind, ihre „Vormachtstellung“ im Mari-
neschiffbau in Europa weiter auszubauen. Dazu strebt
sie zunächst die Fusion mit THALES Naval Systems an.
Damit könnte ein französisches maritimes Schwerge-
wicht geschaffen werden, das dann aus einer Position
der Stärke heraus eine angestrebte Fusion deutscher
und französischer Marineschiffbauwerften vorbereitet.
Obwohl die Stellung der EADS im internationalen Flug-
zeugbau nicht mit dem vergleichbar ist, was die
europäische maritime Industrie im günstigsten Fall
erreichen könnte, zielen dennoch Bemühungen Frank-
reichs zuweilen darauf ab, so etwas wie die „EADS der
Meere“ zu schaffen. 

Ziel und Strategie der französischen Regierung ist
der Erhalt einer leistungsfähigen Rüstungsindustrie.
Frankreich betrachtet die Rüstungsindustrie in ihrer
Gesamtheit als einen wesentlichen Teil seiner Verteidi-
gungsfähigkeit und unterstützt sie entsprechend.

Die Auftragslage der Marineschiffswerften von
BAE Systems im UK ist ebenfalls gut. Die Aufträge lie-
gen weit über den Baumöglichkeiten der Werften und

reichen bis in das nächste Jahrzehnt. Diese Anspan-
nung der Betriebe hat auch im Jahre 2004 wieder zu
Termin- und Kostenüberschreitungen verbunden mit
Verstimmungen mit dem Auftraggeber geführt.

Die Situation der ausschließlich privatwirtschaft-
lich organisierten Werften in Deutschland unterschei-
det sich grundlegend von denen im UK und Frankreich.
Nationale Marineschiffsaufträge gibt es weit weniger
als in den Nachbarländern. Sie sind bestenfalls dazu
geeignet, eine Art Grundauslastung darzustellen, die in
gerade ausreichendem Maße Know-how, Fertigkeiten
und somit den Erhalt der Kernfähigkeiten absichert.
Darüber hinausgehende Beschäftigung muss sich der
deutsche Marineschiffbau durch Exportaufträge
beschaffen. Dies ist ihm bisher weitgehend gelungen,
ohne dass dadurch allerdings die Einbrüche im nationa-
len Markt ausgeglichen werden konnten.

Erfreulicherweise hat sich auch in Deutschland
das Verhältnis zwischen der Öffentlichen Hand und der
Schiffbauindustrie positiv entwickelt. Selten zuvor hat
sich ein Verteidigungsminister so oft und in konstrukti-
ver Weise zu Themen der Rüstung und Rüstungsindust-
rie geäußert. Dazu gehört auch, dass er sich dafür ein-
setzen will, die Investitionsquote von ca. 25 % in 2004
auf 26 % in 2005 anzuheben und in fünf Jahren eine
Quote von 30 % zu erreichen.

Auch wenn der Dialog zwischen dem Verteidi-
gungsministerium und der Marineschiffbauindustrie
noch nicht so intensiv ist wie in Frankreich, so ist doch
erkennbar, dass der öffentliche Auftraggeber bereit ist,
eine gewisse Mitverantwortung für den Marineschiff-
bau zu übernehmen.

Amtsseite und Marineschiffbauindustrie suchen
gemeinsam nach Wegen, wie das sich bisher abzeich-
nende Auftragsloch zwischen 2004 und 2010 über-
brückt wird bzw. gefüllt werden könnte. Gedacht ist
dabei an eine gemeinsame Anstrengung, geplante
Vorhaben zeitlich vorzuziehen. Diese Vorhaben sind im
Wesentlichen die Fregatte Klasse 125 und das 2. Los
der U-Boote Klasse 212A.
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Nach dem Stand per Ende 2004 ist nunmehr vor-
gesehen:

• den Vertrag für die Entwicklung und Beschaf-
fung der Fregatten Klasse 125 in 2006 abzu-
schließen, Baubeginn ist für 2008 geplant und
Ablieferung ab 2011

• mit der Beschaffung des 2. Loses U-Boot Klas-
se 212A in 2006 zu beginnen.

Zusammen mit den noch laufenden Vorhaben
und mit Exportvorhaben, um die sich die deutsche
Werftindustrie weltweit intensiv bemüht, wäre damit
eine hinreichende Grundauslastung der Marineschiffs-
werften sichergestellt.

Für besondere Aufmerksamkeit hat im Jahre
2004 die Fusion der ThyssenKrupp-Werften (dazu
gehören Blohm + Voss, Hamburg, Blohm + Voss Repair,
Hamburg, und Nordseewerke, Emden) mit der HDW-
Gruppe (mit den wesentlichen Beteiligungen Kockums,
Schweden, Hellenic Shipyard, Griechenland, und
Nobiskrug, Rendsburg) gesorgt. Insbesondere die
deutsche Bundesregierung hat diese Fusion begrüßt.
Sie wird zum einen die internationale Wettbewerbssi-
tuation der deutschen Werften verbessern und zum
anderen die Ausgangsposition Deutschlands bei
bevorstehenden Fusionen stärken.

Dennoch ist die Konzernstärke der neuen Thys-
senKrupp Marine Systems mit einer Belegschaft von ca.

U-Boot der Klasse 214 „Papanikolis“, 1.700 t Verdrängung
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9.300 Mitarbeitern (davon ca. 6.200 in Deutschland),
von denen nur ein Teil für den Marineschiffbau tätig ist,
noch vergleichsweise klein gegenüber dem französi-
schen Hauptkonkurrenten DCN mit 12.700 Mitarbei-
tern ausschließlich auf dem Marinesektor.

Doch der wirtschaftliche Stellenwert eines Kon-
zerns bzw. Wirtschaftszweiges lässt sich nicht allein am
Umfang des Mitarbeiterstammes bzw. dem Umsatz
beurteilen. Viel wichtiger sind hier Innovationspotenzi-
al, Qualität, Produktivität, Termin- und Kostentreue.
Auf diesen Gebieten ist die deutsche Marineschiff-
bauindustrie führend. Das wird auch vom Ausland so
gesehen und das macht sie für ausländische Konzerne
so attraktiv.

Das ständige direkte und indirekte Bemühen
Frankreichs – DCN/THALES –, die deutsche Marine-

schiffbauindustrie ganz oder teilweise zu überneh-
men, ist hierfür bezeichnend. Die Bundesregierung hat
dazu mehrfach verdeutlicht, dass es nicht in ihrem
Interesse liegt, wenn die Verfügungsgewalt über deut-
sche Rüstungskapazitäten auf andere Staaten über-
geht.

Zusammenfassend lässt sich feststellen, dass sich
die Lage der Marineschiffbauindustrie in 2004 auch
ohne konkrete Aufträge positiv entwickelt hat. Das
Verhältnis der Industrie zur Regierung, insbesondere
zum Bundesministerium der Verteidigung und zum
Bundesministerium für Wirtschaft und Arbeit, hat sich
nachhaltig verbessert und die Industrie kann auf ihre
Unterstützung zählen. Dies wird durch die Bereitschaft
unterstrichen, geplante Vorhaben vorzuziehen, um
damit eine Grundauslastung in den kommenden Jah-
ren sicherzustellen.
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5. Reparatur und Umbau

Reparaturen und Umbauten sind für die Beschäf-
tigung der deutschen Werften, insbesondere auch zum
Ausgleich von Beschäftigungsschwankungen einzelner
Gewerke, traditionell sehr wichtig. Die Umsätze der
deutschen Werften mit Reparatur- und Umbauaufträ-
gen haben sich in den vergangenen Jahren auf nahezu
unverändertem Niveau stabilisiert. Sie bewegen sich in
einer Größenordnung von 500 - 600 Mio. € jährlich,
entsprechend einem Anteil von 12 - 15 % am Gesamt-
umsatz des deutschen Schiffbaus. 2004 beliefen sich
die Umsätze der deutschen Werften bei Reparatu-
ren/Umbauten (ohne Marineaufträge) auf 620 Mio. €
nach 553 Mio. € im Jahr 2003. Sie erreichten damit
einen Anteil von knapp 14 % am Gesamtumsatz der
deutschen Werften.

Im europäischen Vergleich nehmen die deut-
schen Reparaturwerften nach wie vor die Spitzenposi-
tion ein. Nach den Erhebungen des europäischen
Schiffbauverbandes CESA lag der Marktanteil der
deutschen Schiffsreparatur für das Jahr 2003 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 bei
anspruchsvolleren Umbauprojekten an. 

Eine gute Marktposition und einen hervorragen-
den Ruf haben sich die deutschen Reparaturwerften
bei technisch anspruchsvollen Umbauten erarbeitet.

Umbau des Fährschiffes „Kronprins Frederik“ im Schwimmdock



Dies betrifft beispielsweise den Umbau von Kreuzfahrt-
schiffen und zunehmend auch Yachten. Deutsche
Werften haben hier eine Reihe von interessanten und
anspruchsvollen Aufträgen mit erheblichen Volumina
akquirieren können und damit in der Fachwelt große
Aufmerksamkeit erzielt. 

Wegen Kurzfristigkeit des Geschäftes und der
Abhängigkeit von schwer vorhersehbaren Entwicklun-
gen bei den Ölpreisen, Charterraten, Wechselkursen
und oft auch modischen Trends sind Prognosen gerade
in den typischen Marktsegmenten der deutschen Repa-
raturwerften schwer. Die Erfolge der vergangenen
Jahre, hohe technologische Kompetenz und die Fähig-

keit, flexibel auf Entwicklungen reagieren zu können,
geben den deutschen Reparaturwerften jedoch Anlass
zu einer zuversichtlichen Einschätzung ihrer Zukunft.
Diese Erwartung wird gestützt durch das starke Wachs-
tum der Welthandelsflotte sowie höhere Schiffsicher-
heits- und Umweltstandards der IMO sowie der EU, die
auch einen erhöhten Reparatur- und Umbaubedarf
nach sich ziehen. Marktbeobachter weisen auch auf die
seit einiger Zeit anhaltende gute Beschäftigungslage in
der Schifffahrt hin, bei der Werftliegezeiten möglichst
vermieden werden, um die Flotten soweit wie möglich
zu nutzen. Dies werde zwangsläufig in der Zukunft zu
verstärkten Reparaturen und nachzuholenden Instand-
haltungsarbeiten führen.
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Nachrüstung des Kreuzfahrtschiffes „Costa Victoria“ mit Kabinenbalkons
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Aktuelle Entwicklungen, von denen auch die
Reparaturwerften profitieren werden, sind z. B. die
neuen IMO-Regeln zur Verhinderung des Einschlep-
pens von Mikroorganismen im Ballastwasser von Schif-
fen sowie die Richtlinien zum Recycling von Schiffen,
die u. a. die Verwendung recyclingfreundlicher Mate-
rialien sowie einen „Green Passport“ vorsehen, der das
Schiff während seines gesamten Lebenszyklus beglei-
ten soll. Die Richtlinien haben zwar unverbindlichen
Charakter, es ist jedoch davon auszugehen, dass wich-
tige Teile in naher Zukunft verbindlich werden. 

Neben Umweltschutz und Schiffsicherheit hat die
Sicherheit im Sinne von „Security“ auch für den Repa-
raturbereich zunehmende Bedeutung. Die Sorge, dass
die internationale Schifffahrt Ziel terroristischer Aktivitä-
ten werden könnte, hat zur Verabschiedung des „Inter-
national Ship and Port Facility Security Code“ (ISPS-
Code) geführt, dessen Regelungen zum Juli des vergan-
genen Jahres weltweit verbindlich geworden sind. 

Werften sind im ISPS-Code nicht erwähnt. Das
hat Diskussionen und Rechtsunsicherheit bei der
Anwendung des Codes ausgelöst. Der VSM hat trotz
nachvollziehbaren Sicherheitsbedürfnisses mit Nach-
druck auf das Fehlen einer Rechtsgrundlage für die Ein-
beziehung von Werften hingewiesen und auch im Hin-
blick auf mögliche Wettbewerbsnachteile eine Klarstel-
lung durch die IMO gefordert. Die IMO hat zwar
nunmehr klargestellt, dass grundsätzlich zwischen
Neubau- und Reparaturwerften zu unterscheiden ist,
letztlich aber die Entscheidung über die Einbeziehung
in das Ermessen der nationalen Behörden gestellt. Der
VSM drängt daher weiterhin auf eine einheitliche und

maßvolle Anwendung, um Wettbewerbsverzerrungen
zu vermeiden. Eine uneinheitliche Umsetzung in den
fünf Küstenländern zeigt, dass diese Befürchtungen
nicht unbegründet sind. 

Augenmaß ist auch bei der Umsetzung höherer
Umweltschutzanforderungen auf den Werften nötig.
Die deutschen Werften haben durch Entwicklung
umweltfreundlicher Verfahren für Strahl- und Farbar-
beiten Pionierarbeit geleistet und nehmen weltweit
eine Spitzenposition hinsichtlich Umweltschutz und
Arbeitssicherheit ein. Auch die Aufsichtsbehörden
erkennen zunehmend, dass die Schiffsreparatur alles
andere als eine „schmutzige Industrie“ ist. Die Werften
registrieren positiv, dass Behörden sich im Dialog mit
der Industrie bemühen, gesetzliche Regelungen
maßvoll und unter Berücksichtigung der Besonderhei-
ten der Schiffsreparatur umzusetzen. Dies zeigt sich
insbesondere bei der aktuellen Diskussion um die Löse-
mittelrichtlinie, bei der Behörden und Industrie
gemeinsam bemüht sind, eine konstruktive Lösung in
Form einer Art Selbstverpflichtung zu erarbeiten.  

Die „LeaderSHIP 2015“-Initiative der europäi-
schen Schiffbauindustrie hat eine Diskussion über
höhere Qualitätsstandards für Schiffsreparaturen in
Gang gesetzt. Sie wird von der EU-Kommission positiv
begleitet und rückt die Schiffsreparaturindustrie ver-
stärkt in das politische Bewusstsein. Vorgeschlagen
wird u. a. ein verbessertes System zur technischen
Begutachtung von Schiffen sowie ein weltweites Qua-
litätsbewertungssystem für Werften. Eine derartige
Evaluierung würde zu größerer Transparenz führen
und damit die europäischen Werften mit ihrem generell
höheren Qualitätsniveau begünstigen.



6. Zulieferindustrie

Ein traditionell hoher Exportanteil von über 60 %
half der deutschen Schiffbauzulieferindustrie auch
2004, an der guten Neubaunachfrage im Weltschiff-
bau vor allem in Fernost zu partizipieren und ihre
Umsätze zu erhöhen. Mit einem geschätzten Umsatz
von über 8 Mrd. € konnte sie ihre weltweit zweite Posi-
tion hinter der japanischen Konkurrenz behaupten. Da
sich die japanischen Zulieferer in erster Linie auf den
heimischen Markt ausgerichtet haben, sind die deut-
schen Zulieferunternehmen sogar Exportweltmeister.
Das weltweite Marktvolumen für maritime Zulieferun-
gen wird auf rund 65 Mrd. € pro Jahr geschätzt.

Nach Erhebungen des VDMA bilden unter den
Absatzbereichen Handelsschiffe mit einem Umsatz-

anteil von 70 bis 75 % den wichtigsten Markt. Der
Marineschiffbau erreicht mehr als 20 %. Die restlichen
Anteile können der Meerestechnik zugeordnet wer-
den. Unter den Produktbereichen spielt der Maschi-
nenbau (z. B. Motoren, Getriebe, Decksmaschinen,
Pumpen, Klimaanlagen), der rund zwei Drittel der
Umsätze ausmacht, die größte Rolle. Produkte der
Elektrotechnik (z. B. Navigationsanlagen, Steuerungs-
und Regeltechnik, Kommunikationsanlagen) und
Dienstleistungen (z. B. Ingenieurbüros, Schiffbauver-
suchsanstalten, Klassifikationsgesellschaften) machen
jeweils 15 bis 20 % aus.

Bei den Kunden der Zulieferindustrie liegen Werf-
ten mit ca. 60 % zwar deutlich an vorderster Stelle,
bedeutende Umsatzanteile entfallen aber auch auf Lie-
ferungen an Reeder und Schiffsmanagementfirmen,
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an Handelshäuser und Händler sowie aufgrund des
verstärkten Auftretens von Systemlieferanten zuneh-
mend auch an andere Zulieferunternehmen.

Im Oktober 2004 gelang es den deutschen Zulie-
ferunternehmen anlässlich der weltgrößten Schiffbau-
messe „Shipbuilding, Machinery & Marine Technology
- SMM 2004“ in Hamburg wieder eindrucksvoll, mit
ihren angebotenen Produkten und Dienstleistungen
die große Breite der maritimen Industrie zu präsentie-
ren sowie ihre technologische Führungsposition und
Innovationskraft unter Beweis zu stellen. Diese ist vor
allem das Resultat der ständigen Produkt- und System-
entwicklung, mit denen dieser Wirtschaftsbereich den
Wünschen der Kunden Rechnung trägt und den tech-
nischen Fortschritt sichtbar macht. Auch weltweite Ser-
vice-Netze für den After-Sales-Bereich und für die
Betreuung der Produkte während ihres gesamten
Lebenszyklus machen einen wesentlichen Teil der
Wettbewerbsfähigkeit deutscher Zulieferungen aus.

Trotz der guten Konjunktur ist der Wettbewerbs-
druck unverändert hoch. Dieser resultiert zum einen
aus den Kostensteigerungen und Lieferengpässen bei
Rohstoffen wie Stahl und Energie sowie bei Vorproduk-
ten. Insbesondere beim Stahl führte die rasant gestie-
gene Nachfrage im Jahr 2004 zu einer Verdopplung der
Preise und teilweise zu Lieferproblemen. Dadurch
erhöhte sich der Stahlanteil an den Gesamtkosten der
Schiffe beträchtlich.

Zum anderen besitzen die Werftkonzerne in
Fernost aufgrund ihrer hohen Marktanteile eine erheb-
liche Nachfragemacht, mit der sie Druck auf ihre Zulie-
ferer ausüben. Dies gilt auch für das Marktverhalten
fernöstlicher Hersteller von Lizenzprodukten bei den
Gebührenvereinbarungen mit ihren Lizenzgebern.
Erschwerend kam 2004 die weitere Verschlechterung
der Währungsrelation durch die Aufwertung des Euro
gegenüber dem US-Dollar hinzu, die die Produkte und
Dienstleistungen der deutschen und europäischen
Anbieter verteuerte.

Zunehmend erschwerte auch der von den Regie-
rungen in Korea, China und anderen südostasiatischen

Schiffbauländern forcierte Auf- und Ausbau eigener
Zulieferindustrien den Wettbewerb. Mit dieser Strate-
gie der Erhöhung des „local content“ an den Schiffs-
neubauten wird die heimische Industrie zu Lasten der
Importe aus Deutschland gefördert. Als Reaktion
haben zahlreiche Unternehmen ihre Marktpräsenz in
den Bereichen Vertrieb und Service und ihr Engage-
ment durch Aufbau lokaler Fertigungen in anderen
Schiffbauländern erhöht. 

Hilfreich ist den deutschen Zulieferern im welt-
weiten Wettbewerb dabei ihre enge Bindung an deut-
sche Reeder, die inzwischen nach den Bestellern japani-
scher Nationalität den wichtigsten Abnehmerkreis im
Weltschiffbau bilden. Dies gilt vor allem für die zahlrei-
chen deutschen Containerschiffsaufträge in Korea und
China mit innovativen Technologiekonzepten. Dabei
bevorzugen sie deutsche Zulieferkomponenten, die
den fernöstlichen Werften zur Auflage gemacht wer-
den. Die Verlagerung von Produktionsanteilen trägt
auch zur Kostensenkung bei und verbessert die Chan-
ce, Marktanteile zu halten und Arbeitsplätze in
Deutschland zu sichern.

Eine Studie des Instituts für Seeverkehrswirtschaft
und Logistik zur Beschäftigungswirksamkeit von
Schiffbauaufträgen deutscher Besteller in Asien für die
deutsche Schiffbauzulieferindustrie stellte fest, dass
durch Exporte deutscher Zulieferer für Handelsschiffs-
neubauaufträge deutscher Besteller 3.000 bis 3.500
Arbeitsplätze in Deutschland gesichert werden. Davon
entfallen 1.500 bis 1.800 auf Exporte in asiatische
Schiffbauländer. Insgesamt werden durch Exporte von
Zulieferungen – so die Schätzung – 22.900 Arbeitsplät-
ze in Deutschland gesichert, von denen 8.600 auf
Exporte nach Asien entfallen.

Bei der Verlagerung von Produktionen nach Fern-
ost ist darauf zu achten, dass das Engineering und
Know-how nicht mit abwandert, sondern an den hei-
matlichen Standorten gehalten wird. Aufgrund des
scharfen Wettbewerbs wird es für die Zulieferer immer
schwieriger, die Technologieentwicklung voranzutrei-
ben und dabei die Entwicklungskosten zu erwirtschaf-
ten. Die Produktpreise enthalten dafür kaum noch aus-
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reichende Deckungsbeiträge. Die Initiative LeaderSHIP
2015 enthält deshalb als eine der zentralen Handlungs-
empfehlungen auch die Entwicklung geeigneter Siche-
rungsinstrumente zum Schutz des geistigen Eigentums.

Umso wichtiger wird es deshalb auch, auf natio-
naler wie auf EU-Ebene wirksame Förderinstrumente
für innovative Produktentwicklungen nutzen zu kön-
nen. Das neue Innovationsprogramm des Bundesminis-
teriums für Wirtschaft und Arbeit (BMWA) ist dafür
eine Chance, weil es auch die Förderung von Innova-
tionen der Zulieferindustrie ermöglicht. Das Programm
kann von Werften und Zulieferern gemeinsam genutzt
werden, z. B. für die prototypische Förderung neu ent-
wickelter Komponenten im Schiffbau. Mit dieser Inno-
vationsförderung, die eine sinnvolle Ergänzung der von
Forschung und Entwicklung (FuE) darstellt, wurde ein
Kernfeld der EU-Initiative LeaderSHIP 2015 zur Stär-
kung der Wettbewerbsfähigkeit der EU-Schiffbauindust-
rie abgedeckt.

In die gleiche Richtung zielt eine Initiative der
Zulieferindustrie für eine verbesserte Beteiligung am 7.
EU-Rahmenprogramm für FuE. Hierzu wurde vom
europäischen Zuliefererverband EMEC das FuE-Koor-
dinierungsgremium EMECRID gegründet, in dem
auch der VSM aktiv beteiligt ist.

Trotz der Schwerpunkte des Weltschiffbaus in
Fernost und der starken Exportorientierung bleibt der

inländische Markt mit einem Anteil von insgesamt 30 -
40 % für die deutsche Schiffbauzulieferindustrie
unverzichtbar. Ihre Hauptstandorte sind nicht allein die
Küstenländer, sondern insbesondere auch süddeutsche
Bundesländer. So liegen nach Umsatzanteilen Ham-
burg und Baden-Württemberg gleichauf mit Anteilen
von jeweils 21 %, gefolgt von Bayern und Schleswig-
Holstein mit je 16 % sowie Nordrhein-Westfalen mit
12 %. Die Anteile der Länder Niedersachsen, Bremen
und Mecklenburg-Vorpommern liegen zwischen 2 %
und 5 %.

Diese Verteilung beweist, dass die Schiffbauzulie-
ferer als Hochtechnologie-Branche mit ihren rund
70.000 Beschäftigten in ca. 400 Betrieben eine wichti-
ge Schlüsselindustrie für die gesamte deutsche Volks-
wirtschaft sind.

Der heimische Markt erhält besondere Impulse
aus dem maritimen Netzwerk von Zulieferern, Werf-
ten, den Reedern bzw. Schiffsbetreibern, Finanzie-
rungsinstitutionen, Klassifikationsgesellschaften und
Hochschulen. Bei aller Internationalität des Geschäftes
schaffen die gemeinsame Sprache, Kultur und Menta-
lität sowie gleiche Ausbildungsvoraussetzungen und
schnelle Kommunikationswege eine Atmosphäre, die
Geschäftsabschlüsse am Standort Deutschland fördert. 

Die enge Vernetzung der maritimen Wirtschaft ist
auch eine gute Grundlage für Kooperationen zwischen
Werften und Zulieferunternehmen. Diese bringen Pro-
duktivitätsfortschritte, neue Produkte und optimierte
Produktionsverfahren, die die Wettbewerbsfähigkeit
aller Beteiligten verbessert. Wichtig ist dabei die faire
Verteilung der Risiken und Chancen zwischen den
Partnern. Der VSM hat für seine Mitgliedsfirmen einen
Muster-Kooperationsvertrag entwickelt, der positiv
angenommen wurde.

Auch in der von PwC und TUHH erstellten Studie
zur „Erhöhung der Wettbewerbsfähigkeit des deut-
schen Schiffbaus“ wird die Bedeutung der vertikalen
Kooperationen für die erschließbaren Potenziale ange-
sprochen. In einer intensivierten Kooperation zwischen
Werften und Lieferanten von großen Systemen (z. B.
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der Elektrotechnik/Elektronik, Klima- und Feuerlösch-
technik, Antriebstechnik und Schiffsmaschinenbau,
Inneneinrichtung) werden Möglichkeiten zur Kosten-
reduzierung, Qualitätsverbesserung sowie Reduzie-
rung der Entwicklungs- und Produktionszeiten gese-
hen.

Vorgeschlagen wird, Pilotprojekte unter Beteili-
gung einer kleineren Anzahl von Werften mit unter-

schiedlichen Produktionsprogrammen und Unterneh-
men aus den strategisch bedeutsamen Zulieferberei-
chen durchzuführen, mit deren Hilfe unterstützende
Instrumente und Gestaltungsempfehlungen ent-
wickelt und Projekt begleitend in die Praxis umgesetzt
werden sollen. 

Als Ansatzpunkt wird die optimale Ausgestaltung
der Vergabe von Liefer- und Leistungsumfängen ange-
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sehen. Dazu ist zunächst die Definition von Geschäfts-
prozessen zwischen Werften und Zulieferern notwen-
dig. Anschließend sind die Verlagerungsmöglichkeiten
von Liefer- und Leistungsumfängen zwischen ihnen zu
analysieren und die Aufteilung der Tätigkeiten zu
klären, wobei als Maßstäbe die Fragen der günstigsten
Kosten, der Schnelligkeit und der Qualität angelegt
werden müssen. Daraus können dann strategische
Lenkungsinstrumente und kostenrechnerische Verfah-
ren zur systematischen Entscheidung über Eigenerstel-
lung oder Vergabe an Zulieferer entwickelt werden. 

Außerdem wird die Untersuchung von Randbe-
dingungen zur Erschließung der Potenziale angeregt.
Darunter sollten in erster Linie Möglichkeiten zur Ver-
besserung der Prozessintegration der Zulieferer (u. a.
Bestimmung der Einbindungszeitpunkte, Risikomana-
gement bei der Auftragsabwicklung, Projektorganisati-
on) bestimmt und die vergabegerechte Produktgestal-
tung (Standardisierung von Spezifikationen und Modu-
larisierung von Produkten) ermittelt werden. Ferner

sollten die Kosten des Systemlieferantenwechsels und
rechtliche Absicherungsaspekte untersucht werden.

Anschließend könnten die erarbeiteten Analysen,
Konzepte, Handlungsansätze sowie die Ergebnisse und
Erfahrungen bei der Umsetzung in speziellen Veran-
staltungen als Wissenstransfer einer größeren Gruppe
von Werften und Zulieferunternehmen vermittelt wer-
den, um damit einen Multiplikatoreffekt für weitere
Kooperationen zu erzielen.

Eine Intensivierung der Kooperationen zwischen
Werften und Zulieferern trägt zur Verbesserung der
Wettbewerbsfähigkeit der gesamten deutschen Schiff-
bauindustrie bei. Alle Partner müssen an dem Erhalt
zumindest einer „kritischen Masse“ der Branche inte-
ressiert sein, da langfristig keine der Seiten allein über-
lebensfähig wäre. Die Nutzung der Kooperations-
potenziale kann einen entscheidenden Beitrag zum
Ausgleich der Preisdifferenzen zu ausländischen Wett-
bewerbern leisten.
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7. Meerestechnik

Die Wirtschaftstätigkeiten zur nachhaltigen Nut-
zung der Meere nehmen weiterhin zu. Neben den
„klassischen“ Nutzungsarten Schifffahrt und Fischerei
eröffnen sich neue oder verbesserte technische Mög-
lichkeiten für die Gewinnung und Verarbeitung von
Nahrungsmitteln (Aquakultur), Rohstoffen (Meeres-
bergbau) und Energie (Offshore-Technik für fossile und
regenerative Energieträger). Ozeane und Meere spie-
len zudem eine wichtige Rolle für das globale Klima, als
Lebensraum für Tiere und für die Freizeitgestaltung
von Menschen. Auch zur Erforschung dieses „nassen
Weltraums“ entstehen vielfältige Technologien.

Künftige EU-Meerespolitik

Technische Innovation und eine rasch wachsende
Bevölkerungsdichte an der Küste – die Hälfte der EU-
Bevölkerung lebt weniger als 50 km von der Küste ent-
fernt – bewirken eine starke Beanspruchung der mariti-
men Ressourcen und der Meeresumwelt. Um zukünftig
weiterhin gleichermaßen gesellschaftliche Umwelt-
schutzziele erreichen und wirtschaftliche Potenziale
nutzen zu können, bedarf es eines integrativen Zugangs
zur Meerestechnik, der eine Aufsplitterung auf unter-
schiedliche Politikfelder überwinden kann.

Ein solcher ganzheitlicher Ansatz soll auch im
Zentrum der zukünftigen Meerespolitik der EU stehen,
die unter der Leitung des EU-Kommissars für Fischerei
und maritime Angelegenheiten erarbeitet wird. Die
neue „Task Force Meerespolitik“, die die Generaldi-
rektionen Unternehmen und Industrie, Verkehr und
Energie, Umwelt, Forschung sowie Regionalpolitik
umfassen wird, soll ein Grünbuch erstellen, das auf-
zeigt, wie eine Verbesserung der Wettbewerbsfähig-
keit, eine Steigerung des Wirtschaftswachstums und
eine Förderung der Beschäftigung in ökonomisch,
sozial und ökologisch nachhaltiger Weise für alle mari-
timen Sektoren erreicht werden kann. Die deutsche
maritime Industrie wird in diesen Prozess ihre meeres-
technischen Kompetenzen einbringen, die von der
marinen Umweltschutztechnik und Vermessungs-
technik, über den Wasserbau und das Küstenzonen-
management bis zur Offshore-Technik reicht.

In diesem breiten Portfolio hat die nationale
Zulieferindustrie für die Offshore-Öl- und Gasförde-
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rung nach wie vor die größte Bedeutung. In den aus-
sichtsreichen Spezialgebieten Polar- und Eistechnik
sowie Unterwassertechnik für große Wassertiefen
nimmt sie auch technisch-wissenschaftlich eine inter-
nationale Spitzenposition ein.

Strategische Allianz Meerestechnik

Im Rahmen der Initiativen des Koordinators für
die Maritime Wirtschaft ist im Berichtsjahr die „Strate-
gische Allianz für die Meerestechnik“ (StAM) einge-
richtet worden, die regelmäßig die Hauptakteure aus
Industrie, Wissenschaft, Behörden und Politik zusam-
menführt. Themen- und Arbeitsgruppen behandeln
zentrale Zukunftsfelder der Meerestechnik, die indust-
rielle Offshore-Technik zur Erschließung der Kohlen-
wasserstoffreserven, die Offshore-Windenergienut-
zung und die maritime Forschungs- und Erkundungs-
technik unter Einschluss der Hydrographie und Leit-
und Sicherheitstechnik.

Die industriellen Bei-
träge zur StAM werden zwi-
schen den meerestechni-
schen Fachverbänden GMT,
VDMA und VSM abge-
stimmt. Gemeinsame Hand-
lungsempfehlungen umfas-
sen den Ausbau deutschen
Know-hows bei der Offsho-
re-Öl-/Gas-Förderung und
dem -Transport, die Opti-
mierung der Forschungsför-
derung, die Entwicklung von
Pilot-, Demonstrations- und
Public-Private-Partnership-
Projekten.

Der technische Dialog
beschränkt sich nicht auf die
Teilsektoren der maritimen
Wirtschaft, sondern wird auf
Branchen mit technologi-
scher Affinität zur Meeres-

technik ausgeweitet. Hierzu wurde im Herbst 2004
eine Initiative gestartet, um die wechselseitige
Anwendbarkeit von teilweise mit öffentlicher Unter-
stützung entwickelten Technologien zwischen Luft-
und Raumfahrtindustrie und Meerestechnik zu prüfen.
Dabei kommt den jeweiligen Projektträgern, dem
Deutschen Zentrum für Luft- und Raumfahrt (DLR, für
die Luftfahrtforschung) und dem Forschungszentrum
Jülich (PTJ, für die Meerestechnik), eine entscheidende
Rolle zu. Die Schiffbauindustrie, die bereits zahlreiche
gemeinschaftliche Projekte mit der Luftfahrt- und
Automobilindustrie sowie Eisenbahnherstellern durch-
führt, wird sich über das Center of Maritime Technolo-
gies (CMT) in den branchenübergreifenden Technolo-
gie-Transfer einbringen.

Die gute Kooperation zwischen allen Beteiligten
führte dazu, dass die Meerestechnik bei der Vierten
Nationalen Maritimen Konferenz in Bremen in einem
gesonderten Workshop ihre Anliegen ausführlich dar-
stellen konnte. 

Offshore-Bohranlage im eisbedeckten Kaspischen Meer
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Offshore-Windenergie

Für die Belange der Offshore-Windenergie-
industrie fand dabei sogar ein zusätzlicher Workshop
statt. Dies unterstreicht den Stellenwert der Wind-
energie in der aktuellen Debatte über alternative Ener-
gieträger. Die unter Moderation des Bundesministeri-
ums für Umwelt, Naturschutz und Reaktorsicherheit
(BMU) erarbeiteten fünf Handlungsfelder zielen auf
eine Initialzündung für die internationale Wettbe-
werbsfähigkeit dieses aufstrebenden Meerestechnik-
Sektors:

• kurzfristige Ausweisung eines Demonstrations-
und Testfeldes

• Minderung von Innovationsrisiken durch Bundes-
bürgschaften

• Harmonisierung und Vereinfachung von Genehmi-
gungsverfahren

• Beschleunigung des Netzausbaus sowie 
• weitere Forschung und Entwicklung, insbesondere

bei der Speichertechnologie

Angesichts von 32 bisher beantragten Windpark-
projekten für die deutsche Nord- und
Ostsee wird auch die nationale mari-
time Industrie von der zunehmenden
Verlagerung der Windenergie-Nut-
zung ins Meer profitieren und dabei
verstärkt Synergien zwischen Schiff-
bau, nicht-schiffbaulicher Meeres-
technik und dem Onshore-Anlagen-
bau nutzen. Die Werften werden
dabei nicht nur Kompetenzen bei der
Montage und der Fundamentierung
von Offshore-Anlagen einbringen,
sondern im Verbund mit Anlagen-
herstellern und Korrosionsschutzfir-
men als Generalunternehmer für die
Errichtung von Offshore-Windparks
auftreten.

Andererseits arbeiten Werften
weiterhin erfolgreich als Komponen-
tenhersteller für die land- und seege-

stützte Windenergie-Branche. High-Tech-Flügel für
Windkraftanlagen erreichen in Faserverbundtechnik
hierbei eine Länge von über 50 m. Modernste Schiffs-
technik wird zukünftig für die Installation, Wartung
und Reparatur von Offshore-Windparks zum Einsatz
kommen. Windpark-Tender und die zugehörigen Mut-
terschiffe können in SWATH-Bauweise (Small Water-
plane Area Twin Hull) durch ihr überlegenes Seegangs-
verhalten eine hohe Verfügbarkeit der Windenergie-
Anlagen im Meer gewährleisten, die Voraussetzung für
die Wirtschaftlichkeit solcher Projekte ist.

Offshore-Öl- und Gastechnik

Trotz weiterentwickelter und hoch geförderter
Nutzung regenerativer Energiequellen wird auch
zukünftig der überwiegende Anteil des Energiebedarfs
durch fossile Brennstoffe gedeckt werden. Die drama-
tische Entwicklung der Rohölpreise bis auf rund 50 
US-$ per bbl Brent Blend zeigt, dass die weitere
Erschließung von Öl- und Gasvorkommen in klima-
tisch anspruchsvollen Regionen und aus großen Was-
sertiefen notwendig ist.

Entwicklung der Rohölpreise (Brent)
Monatsdurchschnitte in US-$/Barrel 1990-2004
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Diese Entwicklung wird einen starken Anstieg der
Öl- und Gasproduktion aus dem Meer von derzeit etwa
39 Mio. Barrels Oil Equivalent (boe) pro Tag auf bis zu 55
boe/Tag in den nächsten zehn Jahren ermöglichen.
Damit würde der Offshore-Anteil an der Gesamtpro-
duktion von 34 % auf knapp 40 % ansteigen. Die dafür
erforderlichen Investitionen werden auf rund 1,5 Mrd.
US-$ geschätzt. Die Tiefwasser-Feldentwicklung ist
dabei der dominante technologische Trend. Ausgehend
von zurzeit etwa 10 % wird der Anteil der Förderung aus
Tiefen über 500 m auf bis zu 25 % im Jahre 2015 steigen.

Im Energie-Mix der Kohlenwasserstoffe ist das
ökologisch überlegene Erdgas weiterhin klar auf dem
Vormarsch und wird seinen Produktionsanteil in boe
von 33 % auf über 40 % steigern. Auch dies wird hohe
Investitionen in LNG-Produktions- und Gasverflüssi-
gungsanlagen, Pipelines und Shuttle-Tanker sowie
schwimmende Tanklager, Terminals und Offshore-Ver-
sorger auslösen. Die Sicherung dieser wertvollen Infra-
struktur gegen die Gefahren, die von der Umwelt (Wel-
lenlasten als normaler Seegang sowie in Form von
„Rouge“ bzw. „Freak Waves“ und Tsunamis) ausge-
hen, ist ein weiteres prioritäres Technologiefeld in For-
schung, Produktentwicklung und Produktion.

Dies wurde im Workshop „Forschung und Ent-
wicklung für das maritime Deutschland von morgen“
bei der Nationalen Maritimen Konferenz vertieft, wo
unter dem Titel „Weltmärkte für die deutsche Meeres-
technik erschließen“ dargestellt wurde, in welchen
meerestechnischen Bereichen ausgeprägte technologi-
sche Stärken und ausbaufähige Marktpositionen lie-
gen.

Deutschland kann dabei Technologieimpulse für
die umweltfreundliche Offshore-Öl- und Gasexploita-
tion unter Wasser und aus großen Tiefen setzen, insbe-
sondere in Systemtechnik, Erkundung, Bohrtechnik,
Fördertechnik, Steuerungstechnik, Materialien/Halb-
zeuge, Energieerzeugung, Inspektion/ Intervention
und Anlagenbau. Diese Spitzentechnologien sollen in
einem nationalen Leitprojekt „Integrated Subsea Tech-
nology“ gebündelt werden, das bei einem schnellen
Vorhabensbeginn für 2010 erste Systeminstallationen

verspricht. Die für die Erschließung neuer Energie-
reserven benötigte Unterwassertechnik, insbesondere
tiefseetaugliche Autonome Unterwasserfahrzeuge
(AUV), reichen in ihrer technischen Komplexität und
hinsichtlich der wirtschaftlichen Risiken an die Welt-
raumtechnik heran. Deutsche Unternehmen sind welt-
weit führend in der AUV-Entwicklung, die im DeepC-
Projekt „menschliche“ Intelligenz und Autonomie in
bis zu 4.000 m Wassertiefe bringt.

Die Tiefwasser-Feldentwicklung fügt sich auf-
grund der hohen technischen Affinität zur Schiffs-
technik und der Flexibilität der beteiligten Zuliefer-
industrie gut in das maritime Cluster ein. Dies verbes-
sert die Chance, hier weltweite Technologie- und
Marktführerschaft zu erreichen. Die Bundesregierung
hat dies erkannt und wird zusammen mit der meeres-
technischen Wirtschaft und Wissenschaft ein
gemeinsames Aktionskonzept Meerestechnik „Go
Subsea“ erarbeiten. Es soll die Systemfähigkeit der
deutschen Meerestechnik in einem neuen globalen
Markt anhand von Referenzanwendungen demonst-
rieren.

Die deutschen Werften bleiben über Schiffs-
typen wie Bohrinselversorger (Platform Supply Ves-
sel, PSV) und kombinierte Ankerziehschlepper und
Versorgungsschiffe (Anchor Handling Tug Supply,
AHTS) sowie seegestützte Produktions- und Lager-
stätten (Floating Production Storage and Offloading,
FPSO, und Floating Storage Unit, FSU) auch der bis-
herigen plattform-orientierten Öl- und Gasförderung
verbunden. Der deutsche Schiffbau konnte 2004
einen Marktanteil von fast 15 % beim Bau von Mehr-
zweckfahrzeugen für den Offshore-Einsatz in der
Nordsee erringen.

Die deutschen Beiträge zur internationalen Mee-
restechnik zeichnen sich durch technische Exzellenz
aus. Die Erfolge basieren dabei auf der Innovationsstär-
ke der maritimen Branchen. Eine effizientere nationale
Forschungsförderung könnte dazu beitragen, dass
2005 - 2010 im Programm „Schifffahrt und Meeres-
technik für das 21. Jahrhundert“ ambitionierte Projek-
te realisiert und der Stand der Technik wesentlich
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erweitert werden. So könnten neue Märkte für die
maritime Wirtschaft erschlossen werden, wenn es
gelingt, schiffs- und meerestechnische Zielstellungen
gemeinsam mit der Wirtschaft zu definieren und das
verlängerte Forschungsprogramm des Bundes inhalt-
lich zu akzentuieren.

Auch in der EU bestehen seit 2004 verbesser-
te Möglichkeiten für die meerestechnische For-
schungsförderung. Neben der Förderung der Trans-

port- und Energiethemen im 6. Rahmenprogramm
wurde im Rahmen der EUREKA-Förderung die FuE-
Initiative EUROGIA für die nachhaltige und sichere
Energieversorgung aus dem Meer eingerichtet. Mit
Fördermitteln von 250 Mio. € aus sechs EU-Mitglieds-
ländern sollen zukunftsweisende Technologien für die
Offshore-Öl- und Gasförderung entwickelt werden.
Auch für die deutsche Meerestechnik besteht dadurch
das Potenzial wie in der Schiffstechnik, den Zugang
zur EU-Forschungsförderung zu verbreitern.
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