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Wo bleibt das Positive?

Dr. Reinhard Lüken

Hauptgeschäftsführer, 

Verband für Schiffbau und Meerestechnik e.V.

Das gleichlautende berühmte 
Gedicht von Erich Kästner wurde 
1930 verfasst. „Ja, weiß der Teufel, 
wo das bleibt.“ Knapp 100 Jahre 
später scheint es sich ähnlich an-
zufühlen. Geopolitische Konflikte, 
unzureichende Fortschritte beim 
Klimaschutz und auch innenpoli-
tisch wenig Gründe für Euphorie. 
Darum hier ein paar Argumente 
gegen die schlechte Stimmung:

Die Neubaubestellungen im 
Schiffbauweltmarkt bleiben das 
dritte Jahr in Folge auf einem 

hohen Niveau und sorgen für eine hohe Auslastung 
in der deutschen maritimen Zulieferindustrie. Auch 
Europas Werften verzeichnen wieder vermehrtes 
Interesse der Kunden und verbuchten bis Ende Okto-
ber laut Clarksons Neubauaufträge i.H.v. 7,1 Milliarden 
Dollar und damit nach zehn Monaten bereits knapp 
50 Prozent im Vergleich zum vollen Vorjahr. Der 
Kreuzfahrtmarkt, das mit Abstand wichtigste Markt-
segment der zivilen Schiffbauindustrie in Europa und 
in Deutschland, berichtet neue Buchungsrekorde und 
starke Umsätze. Das Interesse an Neubaubestellun-
gen in diesem Markt ist zurück. 

Zu den positiven Entwicklungen in den Clark-
sons-Statistiken – sprich bei Handelsschiffen – haben 
deutsche Werften allerdings bislang nicht nennens-
wert beigetragen; dennoch ist die Auslastung auch 
bei vielen hiesigen Schiffbauern aktuell durchaus 
hoch. Die Erfolge bei diversen Aufträgen für öffent-
liche Auftraggeber aus dem In- und Ausland haben 
dazu spürbar beigetragen. 

Erfreulich auch die Nachricht, dass der Ausbau 
der regenerativen Energieerzeugung offshore für die 
deutsche Schiffbauindustrie zu einem gewichtigen 
zusätzlichen Standbein wird. Die Botschaft wurde 
nicht nur als Absichtserklärung auf der Nationalen 
Maritimen Konferenz im September vernommen, 
sondern hat sich inzwischen auch in ersten kon-
kreten Bauverträgen manifestiert. Die gewaltigen 
Ausbaupläne, gepaart mit der Erkenntnis, dass diese 
durch verlässliche, sichere Partner innerhalb der EU 
angepackt werden müssen, schürten entsprechende 
Erwartungen. Die deutsche Schiffbauindustrie hat 
die zurückliegenden Monate intensiv genutzt, um an 
mehreren Standorten dezidierte Produktionskonzepte 
für den Bau großer Konverterplattformen zu entwi-

ckeln und mit entsprechenden Investitionsplänen zu 
hinterlegen. Sowohl Industrie als auch Politik sind 
2023 in diesem Bereich wichtige Schritte gegangen. 
Wesentliche Punkte unseres Ende 2022 an Bundesmi-
nister Habeck übergebenen VSM-Papiers „Schiffbau 
für Offshore Windenergie“ werden also umgesetzt. 

Doch positive Impulse setzt die maritime Industrie 
nicht nur bei der Produktion erneuerbarer Energie. Zu 
der Problemlösung trägt sie auch auf der Emissio-
nenseite bei. Die Klimagasemissionen der Schifffahrt 
gelten als „Hard to Abate“, als schwierig zu mindern. 
Insbesondere für lange Strecken machen nur erneu-
erbare Brennstoffe Sinn, die aber auf absehbare Zeit 
nicht in ausreichenden Mengen zur Verfügung stehen. 
Während der Ausbau der entsprechenden Produk-
tionskapazitäten vorangetrieben wird, müssen alle 
Möglichkeiten der Kraftstoffeinsparung ausgeschöpft 
werden. Dass die fahrende Flotte diesbezüglich noch 
sehr viel Luft nach oben hat, stellt für alle Hersteller 
von Komponenten, Systemen, ganzen Schiffen eben-
so wie für deren Nachrüstung ein riesiges Potenzial 
dar. Unsere Mitglieder bauen die Technik von morgen 
schon jetzt, wie Sie auch in dieser Ausgabe der Schiff-
bauindustrie wieder nachlesen können. 

Damit das alles auch leistbar ist, brauchen wir 
motivierte, gut ausgebildete Frauen und Männer. 
Ausbildung wurde in unserer Branche immer schon 
großgeschrieben, denn hohe Ansprüche lassen sich 
nur mit Top-Leuten realisieren. Das weiß die Schiff-
bauindustrie schon lange und kann darum auf schon 
vorhandene exzellente Ausbildungsstrukturen und 

-zahlen aufbauen. Und wir helfen auch unseren Kun-
den dabei!

Schiffbau und Meerestechnik in Deutschland hat 
schon viele Krisen erlebt. Durch Engagement und 
Erfindungsgeist ist es immer wieder gelungen, die 
Zukunft zu gestalten, weil wir uns auf unsere Stär-
ken verlassen können. Unsere Fähigkeiten werden 
gebraucht. Sie sind ein starkes Stück Deutschland! 
Überzeugen Sie sich selbst. 
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NEUES MARKTSEGMENT

MEYER WERFT 

steigt in Offshore-

Windkraft ein

Die MEYER WERFT schlägt ein 
neues Kapitel auf: Der Marktführer beim 
Bau von Kreuzfahrtschiffen hat erstmals 
einen Auftrag für Stahlbauarbeiten von 
Konverterplattformen erhalten. Diese 
Stahlgebilde sind ein zentraler Baustein 
für Offshore-Windparks. In den Konver-
terplattformen wird der Strom von 
Windparks auf See gebündelt und für 
den möglichst verlustfreien Weiter-
transport an die Küste in Gleichstrom 
umgewandelt.

Die MEYER WERFT soll bis zum 
Frühjahr 2027 für die vier Nordsee-Netz-
anbindungssysteme „DolWin4“, „Bor-
Win4“, „BalWin1“ und „BalWin2“ rund 
43 500 Tonnen Stahlbauteile herstellen. 
Das entspricht dem Stahlvolumen eines 
großen Kreuzfahrtschiffes, wie es die 
Werft sonst baut. Der deutsche Über-
tragungsnetzbetreiber Amprion hatte 

Dragados Offshore und Siemens Energy 
mit dem Bau der Plattformen beauftragt. 
Das Konsortium hat Teile der Fertigung 
an die MEYER WERFT gegeben. Die 
Stahlkonstruktionen werden ab sofort in 
Papenburg gebaut. „Diese erfolgreiche 
Erweiterung unseres Produktportfolios 
sichert Wissen und Beschäftigung auf 

unseren deutschen Werften und leistet 
gleichzeitig einen entscheidenden Bei-
trag zur Energiewende“, sagt Werftgrup-
pen-Geschäftsführer Jan Meyer. 

Künftig sollen komplette Konverter-
plattformen in der zur MEYER-Gruppe 
gehörenden Neptun-Werft in Warne-
münde entstehen. meyerwerft.de
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GROSSE NACHFRAGE

MMG auf Erfolgskurs

Die Auftragsbücher der Mecklenburger Metall-
guss (MMG) sind voll. „Beim Umbau der Bestands-
flotte ist richtig Druck auf dem Kessel“, sagt 
MMG-Geschäftsführer Lars Greitsch. Er rechnet mit 
einem Jahresumsatz von 100 Millionen Euro – 2022 
waren es noch 69 Millionen. „Seit die Weltschiff-
fahrtsorganisation IMO die Umweltauflagen 
verschärft hat, ist die Nachfrage im Retrofit sehr 
groß“, so Greitsch. MMG ist in dem Bereich seit zehn 
Jahren aktiv. Reduzierte Emissionen: Acht bis zehn 
Prozent Brennstoff lassen sich durch einen opti-
mierten Propeller einsparen. MMG ist Weltmarktfüh-
rer bei Schiffspropellern von bis zu zehn Metern 
Durchmesser. mecklenburger-metallguss.com

TECHNOLOGIEFÜHRER. Beim Bau der Konverterplattfom setzt die MEYER WERFT auf ein Laser-Hybrid-

Schweißverfahren – nach Unternehmensangaben eine Weltpremiere in diesem Segment. 
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EFFIZIENT. 70 bis 90 

Schiffspropeller werden 

pro Jahr bei MMG in Waren 

an der Müritz produziert.
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PEENE-WERFT

Baubeginn für die erste Fregatte der Klasse F126

Im Dezember 2023 hat auf der zur 
NVL Group gehörenden Peene-Werft der 
Bau der ersten Fregatte der Klasse 126 
begonnen. Es ist das größte Beschaf-
fungsprojekt in der Geschichte der 
Deutschen Marine. Der Bau der Schiffe 
wird zu 100 Prozent in Deutschland 
stattfinden. Das hochkomplexe Projekt 
erhält und stärkt die Schlüsseltechnolo-

gie „Marine-Überwasserschiffbau“, 
erweitert diese um zusätzliches 
Know-how aus den Niederlanden und 
sichert Tausende Arbeitsplätze auf den 
beteiligten Werften sowie bei zahlrei-
chen Zulieferunternehmen und Partnern 

in ganz Deutschland. Der Vertrag  
zwischen den deutschen Behörden und 
dem niederländischen Schiffbauer 
DAMEN Naval umfasst zunächst vier 
Fregatten der Klasse 126. Außerdem 
wurde eine Option für zwei weitere 
Schiffe vereinbart. Das Volumen des 
Projekts wird über fünf Milliarden Euro 
betragen. nvl.de

IM BAU. Minister Madsen und sein Tross  bestaunen das Forschungsschiff 

„Coriolis“, das 2024 abgeliefert werden soll.

SPEZIALSCHIFFE

Innovative Hitzler Werft 

Die Hitzler Werft in Lauenburg an der Elbe baut 
aktuell das Forschungsschiff „Coriolis“ für das For-
schungszentrum Hereon. Es wird mit Wasserstoff fahren. 
Die Einheit schwimmt bereits und soll im Sommer 2024 
abgeliefert werden. Ein weiteres innovatives Projekt ist 
der Prototyp eines Crew Tender Vessels (CTV) in Katama-
ran-Form: Die „Federbeine“ sollen Wellen schlucken und 
für einen sicheren Überstieg für Offshore-Techniker oder 
Lotsen sorgen. Im Frühjahr 2024 soll „Wallaby-18“ in Fahrt 
gehen. Der schleswig-holsteinische Landeswirtschaftsmi-
nister Claus Madsen war bei seinem Besuch im Oktober 
ganz angetan von den Projekten. hitzler-werft.de

PRIWALLFÄHRE

Ostseestaal liefert ab

Neue Elektro-Autofähre erfolgreich überführt: 
Das moderne Schiff wurde von Ostseestaal und der 
Tochterfirma Ampereship im Auftrag der Stadtwerke 
Lübeck Mobil gebaut. Es wird künftig den Lübecker 
Stadtteil Travemünde mit der ebenfalls zur Hanse-
stadt gehörenden Halbinsel Priwall verbinden: „Die 
Priwall-Fähre markiert einen weiteren Meilenstein in 
der Fertigung von Elektro-Solar-Schiffen für die 
Binnenschifffahrt bei Ostseestaal und Ampereship“, 
sagt Philipp Peuß, Marketing Manager bei Ostseestaal 
und Ampereship. ostseestaal.com
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ZIEL. Die erste Fregatte 

der Klasse 126 soll 2028 

abgeliefert werden.

SAUBER. Die 37 Meter lange Fähre wird von zwei 260-kW-Voith-

Elektroaggregaten angetrieben. Höchstgeschwindigkeit: 14 km/h.

VERBAND FÜR SCHIFFBAU UND MEERESTECHNIK E.V. 5

004 Meldungen-fhsjolLEK.indd   5 21.12.23   11:10



Seit Jahrhunderten profitiert die maritime 
Wirtschaft von ihrem Geschick, sich auf 
Veränderungen im globalen Gefüge einzu-

stellen, die sich daraus ergebenden Chancen zu 
erkennen und durch den Einsatz der optimalen 
Schiffstechnik zu nutzen. Schiffbau und Schiff-
fahrt haben dabei geopolitische Umbrüche nicht 
nur erlebt, sondern immer auch spürbar mitge-
staltet. Gerade die europäische Geschichte bietet 
dafür zahllose Beispiele – die alten Griechen, die 
Wikinger, die iberischen Entdecker oder die Han-
se. Und daran hat sich nichts geändert, wie die 
Entwicklungen im Südchinesischen Meer oder die 
Sabotagefälle in der Ostsee vor Augen führen. Die 
maritime Industrie schafft nicht nur die Werkzeu-
ge für den globalen Güterverkehr. Ihr Aufgaben-
feld geht weit darüber hinaus und schließt unter 
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Die technische Entwicklung führt zu Umbrüchen in Gesellschaft und Unternehmen. 

Im globalen Schiffbau ist derweil ein asiatischer Zweikampf entbrannt. Um hier seine 

Unabhängigkeit zu bewahren, muss Europa industriepolitisch gegensteuern

 NAVIGIEREN IM WANDEL

Raum für Innovation 
und Fortschritt

anderem auch Marineeinheiten sowie den Bau, 
die Wartung und den Schutz von Energie- und 
Datennetzwerken und -anlagen im Meer und da-
mit von wichtigen Elementen unserer kritischen 
Infrastruktur ein.

Neben der geopolitischen Dynamik erzeugen 
auch ökologische und technologische Entwick-
lungen erheblichen Änderungsdruck. 

IM WANDEL DER ZEIT

Grundlegende technische Entwicklungen und 
Veränderungen begleiten den VSM seit seiner 
Gründung vor 140 Jahren. Wenn wir heute von 

„Twin-Transition“ sprechen und damit die Defos-
silisierung und Digitalisierung meinen, so wur-
den damals die Nutzung neuer Werkstoffe und 
neue Propulsionen entwickelt. Statt Holz wur-
den nun Eisenschiffe gebaut und die Antriebs-
energie statt durch Segel durch Dampfmaschinen 
erzeugt. Der technische Wandel führte zu Umbrü-
chen in der Gesellschaft und den Unternehmen, 
aber auch zu enormen Wachstumsimpulsen. 

TRADITION. Vor etwa 

40 Jahren hatte der euro-

päische Schiffbau noch einen 

Weltmarktanteil von 

45 Prozent. Heute sind es 

weniger als  fünf Prozent. 

MARKTBERICHT

SchiffbauIndustrie 01/20246
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Twin-Transition:
Der Begriff bezieht 
sich heute auf den 
gleichzeitigen 
Übergang zu einer 
nachhaltigeren und 
digitaleren Wirtschaft. 
In der Schifffahrt geht 
es vor allem darum, 
Emissionen zu 
reduzieren. 

gesetzt, sondern auch in den allermeisten Un-
ternehmen fest etabliert. Für die Maritime Wirt-
schaft werden damit zahllose, zum Teil grundle-
gende Veränderungen einhergehen. 

Für die Maritime Industrie entsteht daraus der 
größte Wachstumsimpuls seit Jahrzehnten, denn 
im Grunde muss der gesamte Technikpark neu 
gedacht und vielfältig neu gebaut werden. Statt 
der Förderung fossiler Energieträger offshore 
werden die Meere zum Produktionsstandort für 
erneuerbare Energie.

INDUSTRIELLE FÄHIGKEITEN STÄRKEN

Die Nutzung nachhaltiger Energie wird die Kos-
ten für die Schifffahrt um ein Vielfaches anstei-
gen lassen. Das heißt, effiziente, energie-

Die Digitalisierung verändert auch Schiffbau 
und Meerestechnik seit Jahrzehnten. Design- 
und Produktionsprozesse haben sich bereits 
massiv gewandelt. Weitere erhebliche Verän-
derungssprünge werden insbesondere durch 
die Nutzung „künstlicher Intelligenz“ entstehen. 
Allerdings birgt die Digitalisierung auch erhebli-
che Gefahren. Schon heute legen Cyberattacken 
immer öfter ganze Unternehmen lahm. 

Technische Weiterentwicklungen reagieren 
nicht nur auf ökonomische Anreize, sondern zie-
len auf Lösungen für gesellschaftliche Anforde-
rungen ab. Zentrale Klima- und Umweltschutz-
ziele definieren technische Anforderungen neu. 
Insbesondere das Ziel, klimaneutral zu agieren, ist 
inzwischen nicht nur politisch und regulatorisch 

OFFSHORE.

In Konverterplattformen 

wird Strom von Windparks 

gebündelt und für den 

Weitertransport in Gleich-

strom umgewandelt.

7VERBAND FÜR SCHIFFBAU UND MEERESTECHNIK E.V.
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sparende Lösungen werden viel stärker 
nachgefragt. Verkehre und transportierte Güter 
werden sich erheblich verschieben. 

Deutschland und die EU können mit Bezug 
auf die maritime Dimension auf die drei beschrie-
benen Megatrends nur angemessen reagieren, 
wenn die eigenen industriellen Fähigkeiten und 
Kapazitäten gestärkt und ausgebaut werden. 
Die bisherige Haltung, Wettbewerbsverzerrun-
gen weitgehend ungehindert zuzulassen und 
schrumpfende industrielle Kapazitäten in Kauf zu 
nehmen, ist nicht länger tragfähig. Bereits heute 
sind überall umfängliche strukturelle Schäden 
zu verzeichnen, die einige Handlungsoptionen 
schon gar nicht mehr zulassen.  

UNABHÄNGIGKEIT VERTEIDIGEN

Die Grafik (s. unten) zeigt, wie sehr sich der globa-
le Schiffbaumarkt zu einem Zweier-Wettbewerb 
zwischen China und Südkorea entwickelt hat. 
Die großen Werften dort sind in der Lage, insbe-
sondere bei sehr großen Schiffen Skaleneffekte
zu realisieren, die selbst in Japan immer weniger 
darstellbar sind. Europa verfügt über keine Schiff-
bauanlagen auch nur in annähernder Größen-
ordnung. Sowohl der Bau dieser Megawerften 
als auch deren Auslastung gelingt dort nur durch 
massive staatliche Unterstützung. Zu beidem ist 
in Europa niemand bereit. Der Bau sehr großer 
Handelsschiffe als dominantes Marktsegment des 
Weltschiffbaus ist für Europa auf absehbare Zeit 
keine realistische Option. Dieser Umstand ist be-
sorgniserregend, denn der hochgradig defizitäre 
Subventionswettlauf der beiden asiatischen Natio-
nen könnte langfristig zugunsten Chinas ausgehen. 
Für China aber ist die Dominanz des globalen Güter-
transports ein wichtiges machtpolitisches Ziel. 
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Europa kann durch konsequent verfolgte in-
dustriepolitische Ansätze, die mit vertretbarem 
Aufwand umgesetzt werden, entsprechenden 
Abhängigkeiten hinreichend entgegenwirken. 
Hierzu sind folgende Elemente entscheidend:

1.Fortführung der bisherigen erfolgreichen 
Kernsegmente des zivilen Schiffbaus (Pas-

sagierschiffe, Yachten, Behördenfahrzeuge). Mit 
diesen ist es uns trotz jahrzehntelanger Wettbe-
werbsverzerrung gelungen, unsere schiffbau-
technischen Fähigkeiten auf einem Spitzenniveau 
zu erhalten und weiterzuentwickeln. Sie sind das 
Fundament für ein erfolgreiches De-Risking und 
müssen darum mit verbessertem etabliertem In-
strumentarium unverändert unterstützt werden. 

2.Der geplante ambitionierte Ausbau der 
Offshore-Windenergie muss durch einen 

Hochlauf der dafür nötigen Industrie in Europa 
umgesetzt werden. Neue Abhängigkeiten und 
Sicherheitsrisiken müssen von vornherein unter-
bunden werden. Wichtig ist auch, drohende Ka-
pazitätsengpässe frühzeitig zu identifizieren und 
geeignete Gegenmaßnahmen einzuleiten. Die 
entsprechende Gestaltung der Ausschreibungsbe-
dingungen sowie praxisgerechte Finanzierungs-
instrumente spielen hierbei eine Schlüsselrolle. 
Während deutliche Fortschritte im Bereich der 
Konverterplattformen bereits sichtbar sind, gilt 
dies bisher für die dafür erforderlichen Schiffssein-
heiten noch nicht. Hier müssen dringend zielfüh-
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Marktführer:
Die chinesische Regie-
rung erklärte den Bau 

von Spezialschiffen wie 
Fähren, Luxusyachten 

und Kreuzfahrtschif-
fen zu einem von zehn 

strategischen Zielen des 
Landes. Damit macht 
die Volksrepublik den 

europäischen Werften 
auf ihrem Spezialgebiet 

Konkurrenz.

Weltweite 
Auftragseingänge 

nach Bauländern 

China ist klarer Marktführer. 
Allein in den ersten sechs 

Monaten des Jahres stellte 
die chinesische Schiffbau-

industrie Schiffe im Rekord-
volumen von 21,13 Millionen 

Gross Tons fertig. Europa 
rangiert abgeschlagen auf 

dem vierten Rang.
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rende Finanzierungs- und Anreiz-
systeme entwickelt werden. 

3.Für den Auf- und Umbau einer klimaneu-
tralen Flotte, die rein europäische Diens-

te erbringt, also in erster Linie Fähren sowie 
Küsten- und Binnenschiffe, müssen geeignete 
Anreizstrukturen klar und verbindlich an eu-
ropäische Wertschöpfung gebunden werden.
Hierbei können insbesondere Einnahmen aus 
dem Emissionshandel in der Schifffahrt genutzt 
werden. Der heutige Grundsatz, die Förderung 
der Schifffahrt ganz oder weitgehend von Wert-
schöpfungszielen getrennt zu betrachten, führt 
zu einem äußerst ineffektiven Einsatz von Steu-
ermitteln und vielfältig zur Subventionierung 
der außereuropäischen Schiffbauindustrie mit 
deutschem Steuergeld. Durch Investitionen in 
die Produktionsanlagen können auch in Europa 
Serieneffekte genutzt werden, die die heutige 
Kostenlücke deutlich verringern. Mit zukunfts-
fähigen, auf maximale Effizienz getrimmten Pro-
dukten kann so die modernste Flotte der Welt 
entstehen. Diese grundlegende Umkehr in der 
Schifffahrtspolitik muss allerdings konsequent 
europaweit etabliert werden, damit sie erfolg-
reich sein kann, denn entscheidend ist eine aus-
reichende Marktgröße, die Europa jedoch zwei-
felsfrei bietet. Außerdem gewährleistet Europa 
eine hohe Anzahl an Marktteilnehmern, sodass 
ein gewisser Wettbewerbsdruck bestehen bleibt, 
allerdings mit klaren, für alle gleichermaßen gel-
tenden Regeln. Höhere Investitionskosten wären 
zwar zu erwarten, weil die Effekte der Subventi-
onen in Drittstaaten entfielen. Diese würden je-
doch durch verbesserte Effizienz der Flotte, die 
bei hohem Preisdruck nicht realisiert werden, 
kompensiert. Der Schlüssel für diesen Ansatz 

liegt in der Schaffung eines gemein-
samen europäischen Kabotageraums 

sowie in marktgerechten Finanzierungs-
instrumenten. 

4.Die Marineschiffbauindustrie spielt in die-
sem Zusammenhang eine besondere, in 

Teilen losgelöste Rolle, die an dieser Stelle nicht 
weiter angerissen werden soll. Wichtig ist uns 
allerdings der Hinweis, dass eine Industriepolitik 
für die Leistungs- und Einsatzfähigkeit unserer 
Marine nur gemeinsam mit der zivilen Seite ent-
wickelt werden kann, denn die grundlegenden 
Anforderungen an Technik, Personal und Know-
how, also Physik und Intellekt, sind untrennbar 
verknüpft. Das Fehlen einer leistungsstarken 
zivilen Schiffbauindustrie hätte unweigerlich 
dramatische Auswirkungen auf unsere Fähigkei-
ten, leistungsstarke Marineeinheiten zu produ-
zieren – und damit ultimativ auf unsere Sicher-
heit in der maritimen Dimension.

All das sind Herausforderungen, vor denen 
Deutschland nicht alleine steht. Sie sind ent-
scheidend für die Zukunft Europas. Deutschland 
als wichtigste Industrienation in der EU ist gefor-
dert, voranzugehen und auf gemeinsame Lösun-
gen zu drängen, denn zurzeit sehen wir keine aus-
reichenden Impulse innerhalb der europäischen 
Institutionen. Unsere Nachbarn stehen bereit, 
diesen Weg gemeinsam zu bestreiten und Europa 
von einem maritimen Akteur zu einer „Seemacht“ 
weiterzuentwickeln, wie ein Papier des Ratsse-
kretariats es formuliert hat.

Verteidigung:
Den Marine-Über-
wasser-Schiffbau als 
Schlüsseltechnolo-
gie zu kennzeichnen, 
ist eine Möglichkeit, 
um Know-how an 
Deutschland zu 
binden.
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KÜSTENTRANSPORT.

Der „ECOaster“ ist mit einem 

Flettner-Rotor ausgestattet 

– und für den Gebrauch von 

Methanol vorbereitet.

Der direkte Weg zum VSM-Auftritt
QR-Code mit entsprechendem Reader einscannen 
(z. B.: Smartphone) – und Sie kommen direkt zu 
weiteren Informationen bei www.vsm.de 
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ViSTIS - 
das ganzheitliche 

Konzept im 
Ausbildungsalltag
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D ie Geräte und Systeme an Bord von Mari-
neschiffen werden immer komplexer. Ob 
neues oder eingeschifftes, also bereits 

eingearbeitetes, Besatzungsmitglied: Der Bedarf 
an Schulungen ist erheblich. Den Marinen stehen 
Ausbildungsmittel wie Schiffe und Boote jedoch 
nicht immer in ausreichender Zahl zur Verfü-
gung – und der Einsatz ist sehr teuer. Ebenso sind 
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thyssenkrupp Marine Systems (tk MS) hat eine Software entwickelt, mit der Soldatinnen 

und Soldaten Schulungen auf virtuellen Schiffen absolvieren können. Welche Vorteile ViSTIS®

bietet und wie der immersive Trainingsalltag aussieht, zeigt das Beispiel eines neuen 

Besatzungsmitgliedes   Text: Karin Koch

SIMULATOR. Auch erfahrene Besatzungsmitglieder 

können mit der innovativen Schulungssoftware von

 tk MS ihr Wissen auffrischen. Während des Trainings 

sitzen die Trainees an ihren Workstations – die Bedienung 

erinnert an die eines Videospiels.

VIRTUELLES U-BOOT. So sieht die Visualisierung in 

der Schulungssoftware aus. Das U-Boot ist innen und 

außen fast fotorealistisch visualisiert.

die Grund- und Vorkenntnisse der Besatzungs-
mitglieder sowie ihre Lernpräferenzen sehr 
unterschiedlich – das kann die Ausbildung einer 
ganzen Besatzung erschweren. 

tk MS hat dafür die perfekte Lösung: Das 
Unternehmen hat das digitale und virtuelle Aus-
bildungsprogramm ViSTIS® entwickelt. Die Schu-
lungssoftware verfügt über ein breites 

VERBAND FÜR SCHIFFBAU UND MEERESTECHNIK E.V. 11
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Portfolio an kombinierbaren, immersiven 
Trainingsmodulen und ganzheitlichen Ausbil-
dungsprogrammen – und deckt damit den kom-
pletten Ausbildungsbedarf eines Marine-Einsatz-
ausbildungszentrums ab. ViSTIS® steht dabei für 

„Das virtuelle Schiff als Trainingsplattform“. Die 
Abkürzung verrät den charmanten Vorteil die-
ses Ausbildungsmittels: Für das Training ist kein 
reales Schiff oder Boot nötig. Am Beispiel des 
Trainees Benjamin Hark zeigt sich, wie die virtuel-
le Ausbildung mit ViSTIS® funktioniert.

GRUND- UND SPEZIALKENNTNISSE

Harks erster Ausbildunstag startet im ViSTIS®-
Klassenraum. Hier kann er in einem für ihn ange-
legten Profil sehen, welche Schritte sein Ausbil-
der für ihn vorgesehen hat.

Zu Beginn der Ausbildung erwarten ihn „Com-
puterbasiertes Training“ (CBT), in dem Basiswis-
sen vermittelt wird, „Virtual Reality Szenarien“ 
(VR) für kompetenzorientiertes Lernen an Gerä-
ten und Systemen sowie Final-Test/Assessments 
zur Überprüfung des erlernten Wissens. Für Hark 

steht als Erstes das Kennenlernen seines zukünf-
tigen Einsatzortes auf dem Programm, das so-
genannte „Crew Familiarization Training“ (CFT). 
Das Schiff und alle Hard- und Softwarekom-
ponenten sind virtuell nachgebildet und geben 
realitätsgetreu das reale Schiff wieder, auf dem 
er nach seiner Ausbildung eingesetzt wird. Hark 
lernt, sich auf dem Boot räumlich zu orientieren, 
und erwirbt Kenntnisse über die wichtigsten Ge-
räte und Systeme sowie deren Funktionen und 
Basisdaten. Am Ende des Moduls wird er verste-
hen, wie die Bordsysteme miteinander interagie-
ren, welche Bereiche für ihn zugänglich sind und 
wo er auf dem realen Schiff untergebracht wird. 
Das zahlenmäßige Verhältnis zwischen den Aus-
zubildenden im Individualtraining und dem virtu-
ellen Ausbilder kann 1:1 erfolgen. „Entsprechend 
gut fühle ich mich betreut“, sagt Hark. 

ViSTIS® hält für ihn Module zur Vermittlung 
von Grund- wie auch Spezialkenntnissen bereit, 
die er sich durch selbstständiges Lernen erar-
beiten wird. Seine Aufgaben werden mithilfe 
von Schemata, Diagrammen, Fotos, 2-D- und 
3-D-Grafiken, Animationen und Videos für ihn 
nachvollziehbar erklärt. Er kann das Lerntempo 
dabei individuell auf seine Bedürfnisse abstim-
men. „Das Lernen fällt mir dadurch sehr viel leich-

INTUITIV. Hark 

findet sich im Klassen-

raum sofort zurecht – 

falls Fragen auftauchen, 

steht ihm ein virtueller 

Ausbilder zur Verfügung. 

TEAMWORK. Im Klassenraum trifft Benjamin Hark (r.) auf 

Markus Escher, der ViSTIS® nutzt, um sich in Übung zu 

halten.

STAPELLAUF. Schlacht-

schiff „Bismarck“ Blohm & 

Voss-Werft Hamburg laksdjf 

löaksdjg ölaksdjg aölskdgj 

asöldkgj alösdkgj 
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ter. Ich kann mich voll auf die Ausbildungsinhalte 
konzentrieren“, sagt Hark. Außerdem mache ihm 
die Arbeit mit der hochmodernen Technologie 
Spaß. „Die Bedienung erinnert mich ans Gaming – 
nur, dass das hier natürlich kein Spiel ist.“

Die Workstation zeigt ihm in seinem Profil an, 
wie weit er mit den Aufgaben ist und was ihn als 
Nächstes erwartet. Über ein Headset erhält der 
Trainee detaillierte Audio-Erläuterungen. Nach-
dem er die CBT-Aufgaben erfolgreich beendet hat, 
führt Hark noch ein VR-Praxistraining durch. An-
schließend absolviert er bereits den ersten Test. 
Der fällt auch dank des didaktisch sinnvoll aufge-
bauten Lernpfades sehr gut aus. 

VIRTUELL VERWUNDET

In den nächsten Tagen startet Hark mit dem 
nächsten Kursmodul „Operation and Maintenan-
ce Training“. Hier wird er praxisorientiert in die 
Lage versetzt, den Betrieb und die Wartung von 
3-D-animierten, interaktiven Geräten und Syste-
men an Bord des virtuellen Schiffes in Individual-, 
aber auch in Teamtrainings einzuüben. Hier trifft 
er auf Markus Escher, der ViSTIS® nutzt, um sich 
in Übung zu halten. In der Pause kommen die bei-
den ins Gespräch: Escher berichtet von seinem 
letzten Einsatz und wie viele Vorteile es hatte, 
das Schiff bereits virtuell zu kennen, bevor man 
es überhaupt jemals betreten hat. „Man kennt 
sein Team, seine Rolle und ihre Funktion und ist 
sofort einsatzbereit“, erklärt Escher. Geholfen hat 
ihm dabei auch das Wissen, auf mögliche Notfälle 
vorbereitet zu sein. Ob Explosionen, Brände oder 

ein Leck an Bord: In der Realität ist es gar nicht 
möglich, diese Situationen wirklich nachzustel-
len. Im Modul „Battle Damage Control Training“ 
hat Escher verschiedenste Gefahrensituationen 
bereits virtuell geprobt. „Ich wusste zwar, dass 
mir im Training nichts passieren kann, aber ich 
war trotzdem ganz schön gestresst bei den Not-
fallszenarien“, erzählt er. Im virtuellen Einsatz 
sei er sogar schon „verletzt“ worden. „Nichts für 
schwache Nerven.“ 

„Verletzt“, damit meint Escher ein program-
miertes Lebensmodell: Dabei werden Verlet-
zungen des eigenen Körpers bei äußeren Ein-
wirkungen ganz realistisch über einen Avatar 
wiedergegeben. „Du kannst sogar bluten, siehst 
deine Verletzungen, und anhand des mathema-
tischen Modells, das zugrunde liegt, kannst du 
sehen, wie deine Leistung abfällt. Das kann schon 
stressig werden – aber gut, dass wir es trainieren 
können“, sagt Escher . 

AUTHENTISCH. Der Ava-

tar von Markus Escher 

überprüft Messstände 

am virtuellen Schiff. 

ERNSTFALL. Ein programmier-

tes Lebensmodell simuliert 

Verletzungen: Die Avatare bluten, 

ihre Leistungen fallen ab. Um 

Gefahrensituationen möglichst 

realistisch zu zeigen, kommt VR 

zum Einsatz.

WORKSTATION. Für jeden 

Trainee werden von den 

Ausbildern individuelle 

Profile angelegt.

VR-BRILLE. Virtual Reality 

ist fester Bestandteil 

der verschiedenen 

ViSTIS®-Produkte.
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Trainee im computerbasierten Training oder beim 
VR-Training zu viele Fehler machen, kann er neue 
Aufgaben stellen, die erneut in einem Test abge-
fragt werden. Alternativ kann er dem Trainee eine 
VR-Übung zuweisen, bei der theoretische Inhalt 
in die Praxis umgesetzt werden muss. Damit soll 
gleichzeitig das Muskelgedächtnis angeregt wer-
den (siehe Kinästhetisches Lernen).

VISUALISIERUNG, SIMULATION, ANALYSE

Parallel zum Individualtraining kann z. B. ein 
Teamtraining zur Crew-Optimierung mit dem 

„Crew Optimization and Manning Tool“ (COMT) lau-
fen. Dieses neue Tool ist die Antwort darauf, dass 
schiffsspezifische Betriebsmodelle, Verfahren 
und Szenarien sich eigentlich erst mit der Über-
nahme eines Schiffes auf Praktikabilität, Sicher-
heit und Effizienz überprüfen lassen. 

Die COMT-Anwendung macht es dagegen 
möglich, auf der Grundlage großer Datenmengen 

Ganz ohne „wirkliche“ Menschen geht es 
auch bei ViSTIS® nicht: Kapitänleutnant Alexan-
der Wellinger begleitet regelmäßig sowohl neue 
als auch bereits erfahrenere bekannte Trainees, 
die ViSTIS® nutzen, um sich in Übung zu halten. 
Zunächst steht ein kurzer Austausch und eine 
Einführung in die virtuellen Ausbildungsmittel 
an. Nachdem jeder Trainee seinen Platz an der 
Workstation gefunden hat, geht das Training 
auch schon los. Im Vorfeld des Trainings hat Wel-
linger bereits einiges vorbereitet: Die Lernpfade 
der einzelnen Trainees wurden über die Instructor 
Operator Station auf die Rollen/Funktionen aus-
gearbeitet und im Profil der einzelnen Auszubil-
denden angelegt. 

DIE AUFGABEN DER AUSBILDER

Alexander Wellinger hat durchgehend die Mög-
lichkeit, das Training zu beeinflussen: Er kann die 
Anleitung übernehmen sowie Feedback in Echt-
zeit geben. Auch spontane Tests und Übungen 
können eingebaut werden. „Unser Learning Ma-
nagement System (LMS) steuert den Lernfort-
schritt der Trainees, speichert Kursergebnisse, 
wertet Übungen aus und stellt mir als Ausbilder 
wertvolle Trainingsauswertungen zur Verfügung“, 
erklärt der Offizier. „Wir können außerdem für uns 
wichtige Messkriterien und Auswertungen indivi-
duell für unsere Kursmodule definieren, die dann 
bei der Entwicklung extra umgesetzt werden. Mit 
den ViSTIS®-Produkten ist es möglich, realitätsna-
he Individual- und Teamtrainings in interaktiven 
3-D-Schiffssimulatoren an Land umzusetzen.“ 

Wellinger kann neue Besatzungsmitglieder 
und erfahrene Auszubildende parallel trainie-
ren. Dabei unterstützt ihn das LMS. Sollte ein 

AVATARE. Mit 

ViSTIS® lassen 

sich realitätsnahe 

Teamtrainings 

umsetzen.

Kinästhetisches 
Lernen: Die Grundidee 

des Kinästhetischen 
Lernens setzt auf 

körperliche Bewe-
gung, um Erlerntes 

abzuspeichern. Mus-
kelgedächtnis tritt 

ein, wenn körperliche 
Aufgaben viele Male 
wiederholt werden. 

Auf dieses Prinzip 
setzt tk MS beim 

VR-Training.
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Verfahrensdirektiven, Szenarien sowie Schiffs-
charakteristika, Bemannungs- und Rollenplä-
ne zu testen, zu analysieren und im Ergebnis zu 
optimieren. Unter Einsatz modernster Technik 
können so auch Betriebsabläufe trainiert werden, 
bevor das reale Schiff überhaupt zur Verfügung 
steht. Das ermöglicht eine schnelle Einsatzbe-
reitschaft der Crew, wenn das Schiff fertigge-
stellt ist. „Diese Tools machen uns unabhängig 
und ermöglichen den Trainees ein sehr effektives 
und intensives Lernerlebnis“, erklärt Wellinger.

Über eine Minimap kann der Kapitänleutnant 
während eines Teamtrainings erkennen, an wel-
cher Stelle sich die Trainees an Bord gerade befin-
den, und entsprechende Aufgaben stellen sowie 
Fehler oder Betriebsstörungen (Malfunctions) 
ausspielen, die die Trainees in ihren Bereichen 
analysieren und beheben müssen. Hier greifen 
die Trainees auf das Wissen aus den erlernten In-
halten durch das computerbasierte VR-Training 

zurück. Zum Abschluss des Tages führt Wellinger 
noch ein „Battle Damage Control Training“ mit 
den Trainees durch, die dabei sind, um in Übung 
zu bleiben. Es wird ein Hubschrauberbrand im 
Hangar simuliert. Die Trainees wurden im Rah-
men von Trainings auf diese Situation vorbereitet, 
und jeder muss jetzt wissen, welcher Handgriff 
für ihn als Nächstes folgt, wo sich die Ausrüstung 
befindet und wer sich in diesem Fall wo an Bord 
zu befinden hat. Das parallel dazugeschaltete 
Lebensmodell gibt dem Vorgesetzten Auskunft 
über den Gesundheitsstatus, über vorhandene 
Verletzungen, die Herzfrequenz sowie den Sau-
erstoffgehalt im Blut.

Am Ende schließt das Team diese Übung sehr 
erfolgreich ab. Der Ausbildungsleiter ist zufrie-
den – die Soldatinnen und Soldaten haben wich-
tige Erkenntnisse dazugewonnen. Sie sind auf das 
echte Leben an Bord vorbereitet. Denn die Aus-
wirkungen von Handlungen waren erlebbar, und 
kritische Manöver konnten abgebildet werden – 
und das alles durch den Einsatz intelligenter Aus-
bildungsmittel. 

FAZIT

In der heutigen Zeit gehören digitale und virtuel-
le Ausbildungsmittel für die neue Generation von 
Marine-Soldatinnen und -Soldaten dazu. „Warum 
sollten wir noch echte Schiffe nutzen, Ressour-
cen blockieren und kostenintensive Ausbildungen 
an Bord des realen Schiffes durchführen, wenn 
wir einen Großteil der Ausbildung in den digita-
len Zwilling übertragen können?“, fragt Stephan 
Brass von tk MS. „Training unabhängig vom Schiff 
sollte eine Selbstverständlichkeit sein und in den 
Marinen der Welt eingesetzt werden.“
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HANGARBRAND. In 

dem Modul „Battle 

Damage Control 

Training“ werden 

die Trainees mit 

Problemen an Bord 

konfrontiert.

VORBEREITUNG.

Mit ViSTIS® lernen 

die Trainees, 

bestimmte Tools 

zu bedienen. So 

sollen im echten 

Leben später alle 

Handgriffe sitzen.

AUFGABENSTELLER.

Auch per Headset kann 

der Kapitänleutnant den 

Trainees Anweisungen 

geben. Auf einer Mini-

map sieht er, wer sich 

wo an Bord befindet.

SUPPORT. Ausbilder

 Alexander Wellinger 

schaut seinem Trainee 

Hark bei einer Übung 

über die Schulter. 

thyssenkrupp-marinesystems.com
tk MS ist Weltmarktführer bei konventionellen 
U-Booten und führend in der Entwicklung neuer 
Über- und Unterwassertechnologien der Marine.
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Kaum eine Branche weltweit ist so im Um-
bruch wie die maritime Wirtschaft. Vor 
allem die Themen Fachkräftemangel und 

Dekarbonisierung stellen Schifffahrt, Werften 
und Zulieferer vor enorme Herausforderungen. 
Wie beurteilt der maritime Sektor vor diesem 
Hintergrund Zukunftsperspektiven und Wachs-
tumschancen? Das sind nur zwei der Themen des 

Maritime Industry Report (MIR). Die große Bran-
chenumfrage hat das Team der Weltleitmesse 
SMM zum vierten Mal durchführen lassen. Der 
MIR 2023 spiegele detailliert die Stimmungs-
lage der maritimen Wirtschaft, so Claus Ulrich 
Selbach, Geschäftsbereichsleiter Maritime und 
Technologiemessen bei der Hamburg Messe und 
Congress. Insgesamt haben mehr als 1000 Ent-

Maritime Industry 
Report: Das Marktfor-

schungsinstitut Mindline 
hat für den SMM MIR im 
Mai/Juni 2023 mehr als 
1000 Entscheiderinnen 
und Entscheider aus 71 

Ländern befragt. 

SMM Maritime Industry Report:

Eine Branche packt’s an

Das Team der SMM hat zum vierten Mal Stimmung und Trends in der 

maritimen Wirtschaft abgefragt. Besonders im Fokus stehen demnach 

Investitionen in den Klimaschutz sowie der Bau von  Marineschiffen. 

Werften und Zulieferunternehmen sehen zuversichtlich in die Zukunft

SchiffbauIndustrie 01/202416
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scheiderinnen und Entscheider von Reedereien, 
Werftunternehmen und Zulieferbetrieben aus 71 
Ländern an der Befragung teilgenommen. 

GUTES EXPORTGESCHÄFT

Der sogenannte Maritime Industry Score bildet 
dabei die Stimmung der einzelnen Sparten ab. 
Während der Score bei den Reedern gegenüber 
2021 um 15,1 auf 37,1 Punkte sank, blieb der Aus-
blick der Werften wie 2021 stabil bei 44,6 Prozent. 
So sehen die Schiffbauer nach der pandemiebe-
dingten Krise im Kreuzfahrtschiffbau wieder Licht 
am Ende des Tunnels. Hoffnung macht etwa die 
Energiewende: Der Ausbau der Windenergie auf 
See forciert sowohl die Nachfrage nach Spezial-
schiffen als auch nach Konverter-Plattformen. 

„Das Offshore-Geschäft für die deutsche Schiff-
bau-Industrie wird kommen”, prognostiziert Dr. 
Reinhard Lüken, Hauptgeschäftsführer des Ver-

SMM Maritime Industry Report:

Eine Branche packt’s an

bands für Schiffbau und Meerestechnik (VSM). Ein 
gesundes Kerngeschäft sei aber für die Werften 
Voraussetzung, um die Offshore-Produktion er-
folgreich zu entwickeln. Laut MIR geht die Mehr-
heit der Werften davon aus: Sie erwarten dem-
nach Auftragszunahme für alle Schiffstypen – bis 
auf Containerschiffe. Das größte Plus sehen die 
Schiffbauer bei Marineschiffen voraus. 

Als ausgesprochen gut bewerten die Zuliefe-
rer ihre Perspektiven. Der Branchen-Score stieg 
um 5,6 auf 64,8 Punkte und erreichte damit na-
hezu den bisherigen Höchstwert aus dem Jahr 
2019. Das liegt auch an den guten Geschäftsaus-
sichten: 69 Prozent der Zulieferer schätzen ihre 
Absatzchancen als hoch ein. Vor allem bei 

UMBAU. Die Werftbetreiber rechnen in allen Schiffssegmenten 

mit einer Zunahme von Refit-Aufträgen. Viele Reeder müssen ihre 

existierenden Schiffe an neue Regularien anpassen.
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Stimmung auf hohem Niveau: Die positiven Erwartungen sind in 
der maritimen Branche im Schnitt um 52,1 Prozentpunkte höher 
als die negativen. Das leichte Minus im Gesamtscore ist auf den 
niedrigeren Wert bei den Reedereien zurückzuführen.

Kaufbereitschaft für Schiffe

Reeder in Investitionslaune: Aktuell geben 46 Prozent 
der Reederei-Manager an, neue Schiffe kaufen zu wollen – 
sieben Prozentpunkte mehr als bei der letzten Befragung 2021. 

2822
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46%
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Wie wahrscheinlich ist es, dass Sie bis Ende 2024 ein oder mehrere Schiffe 
für Ihre Flotte kaufen (oder den Kauf empfehlen) werden?
Wie wahrscheinlich ist es, dass Sie bis Ende 2024 ein oder mehrere Schiffe 
für Ihre Flotte kaufen (oder den Kauf empfehlen) werden?

sehr wahrscheinlichsehr wahrscheinlich keine Angabekeine Angabe
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der Umrüstung von Kraftstoffsystemen und 
Antriebstechnik erwarten sie Aufträge. 70 Prozent 
der Zulieferer geben an, mit ihren Innovationen im   
Markt erfolgreich zu sein.

Das gute Exportgeschäft macht sich auch 
bei VSM-Mitglied SCHOTTEL bemerkbar. Um die 
Aufträge besser abarbeiten zu können, baut der 
Hersteller von Antriebssystemen ein modernes 
Logistikzentrum. „Unser Servicegeschäft und da-
mit der Ersatzteilbedarf wächst beständig. Zukünf-
tig werden unsere internationalen Kunden von ei-

ner spürbar höheren Teileverfügbarkeit profitieren, 
auch bei instabilen Lieferketten andernorts“, sagt 
SCHOTTEL-Geschäftsführer Stefan Kaul.

BELASTETE WERFTEN UND ZULIEFERER

Dass Lieferkettenprobleme tatsächlich ein Hin-
dernis sind, belegt auch die Studie: 78 Prozent 
der Zulieferer führten demnach an, dass unter-
brochene Lieferketten einer erfolgreichen Ge-
schäftsentwicklung im Weg stehen. Die Schiff-
bauer gaben indes an, besonders unter den 
Folgen des Ukraine-Kriegs zu leiden: Sie bekla-
gen höhere Materialkosten (64 Prozent), höhere 
Energiekosten (50 Prozent) und Lieferprobleme 
(45 Prozent).

Einig sind sich Schiffbauer und Zulieferer, dass 
Umweltschutz und Nachhaltigkeit die wichtigsten 
Themen der Branche sind: Der Aussage stimmen 
wie vor zwei Jahren 85 Prozent der Befragten aus 
der Werftindustrie zu. Bei den Zulieferern stieg 
der Wert gegenüber der Umfrage von 2021 sogar 
um 17 Punkte auf 86 Prozent. Gleichwohl sind die 
Befragten pessimistisch, wenn es um die IMO-Zie-
le geht. Demnach bezweifeln 40 bzw. 45 Prozent 
der Verantwortlichen von Zulieferern und Werften, 
dass die IMO-Ziele im vorgegebenen Zeitraum um-
zusetzen sind. Den Werften fehlt es insbesondere 
an Investitionsbereitschaft seitens der Schiff-
fahrtsunternehmen. Und für die Zulieferer sind es 
vor allem hohe Kosten, die einem Erfolg entge-
genstehen.

AUFTRÄGE. Zulieferer 

rechnen vor allem mit 

Kundenanfragen bei 

der Umrüstung von 

Kraftstoffsystemen 

und Antriebstechnik.

NISCHE. Windaggregate spielen 

bei der Suche nach dem optima-

len umweltfreundlichen Antrieb 

nur eine Nebenrolle.

Brennstoff-
Frage 

Methanol, hybride
Lösungen und LNG: Diese 

Treibstoffe bekommen 
die höchste Zustimmung. 

Während die Reeder 
Methanol favorisieren, 

setzen Zulieferer weiter 
auf LNG. Bei den Werften 

liegen hybride Antriebe 
vorn, Wasserstoff 

legt kräftig zu. 

Welche Treibstoffe bevorzugen Sie bei zukünftigen Investitionen?Welche Treibstoffe bevorzugen Sie bei zukünftigen Investitionen?
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Ob das Ziel erreicht wird, ist zwar unklar, ein 
Schlüsselfaktor für die Reduktion von Emissionen 
bleibt aber ein geeigneter, idealerweise klima-
neutral hergestellter Treibstoff. Hier hat es ge-
genüber der letzten Umfrage deutlich Bewegung 
gegeben: Während bei den Reedern Methanol die 
klare Nummer 1 ist, setzen die Werften vor allem 
auf hybride Antriebstechnologien (57 Prozent). 
LNG hat deutlich verloren (von 60 auf 47 Prozent). 
Hoch im Kurs steht Wasserstoff (41 Prozent). 
Auch Ammoniak gewinnt an Bedeutung (von 12 
auf 27 Prozent). Die Zulieferer favorisieren eben-
falls hybride Antriebstechnologien (42 Prozent). 
LNG hat leicht verloren (40 Prozent). Wasserstoff 
ist mit 39 Prozent stark dabei, Methanol macht 
einen großen Sprung von 13 auf 26 Prozent. 

HOFFNUNG DEKARBONISIERUNG  

Unabhängig von der Frage, welcher Kraftstoff 
am Ende das Rennen macht, kommt es darauf an, 
möglichst wenig an Bord zu verbrauchen. Hier 
bietet die Digitalisierung viele Stellschrauben. 
Die Zulieferer erwarten hier vor allem bei War-
tung und Fernüberwachung (55 Prozent), Flot-
tenmanagement (49 Prozent) sowie bei Assis-
tenzsystemen für optimierten Schiffsbetrieb (48 
Prozent) die meisten Impulse. Bei den Werften 
ergibt sich ein ähnliches Bild. 

Europas Hoffnung liege dabei vor allem auf der 
Dekarbonisierung der Flotten, so Reinhard Lüken: 

„Wir haben rund 10 000 Seeschiffe und noch einmal 

15 000 Binnenschiffe in Europa, die wir im Prinzip 
komplett ersetzen müssen. Das wird einige Jahr-
zehnte brauchen, aber es ist ein riesiger Markt.“  
Der VSM-Hauptgeschäftsführer hatte in diesem 
Zusammenhang wiederholt ein EU-Förderpro-
gramm gefordert.

Fo
to

s:
 C

ar
gi

ll,
 ID

_A
nu

ph
o

n 
– 

st
o

ck
.a

do
be

.c
o

m

smm-hamburg.com
Die SMM findet vom 3. bis 6. September 2024 statt. 
Im Fokus stehen die maritime Energiewende, die 
digitale Transformation und der Klimawandel.

Emissionen: IMO-Ziele unerreichbar?

Die Skepsis ist groß, dass die IMO-Ziele im vorgegebenen Zeitraum 
umzusetzen sind. Zu den meistgenannten Gründen gehören fehlende 
Technik, mangelnde Investitionsbereitschaft und zu hohe Kosten. 

Wie wahrscheinlich ist es, dass die IMO-Ziele zum Klimaschutz erreicht 
werden? Was steht dem am ehesten entgegen?
Wie wahrscheinlich ist es, dass die IMO-Ziele zum Klimaschutz erreicht 
werden? Was steht dem am ehesten entgegen?

Nicht sehr wahrscheinlichNicht sehr wahrscheinlich Überhaupt nicht wahrscheinlichÜberhaupt nicht wahrscheinlich

Grund fürs 
Verfehlen

Grund fürs 
Verfehlen

Grund fürs 
Verfehlen

Reeder Werften Zulieferer

3,5

42,5

46   

13%
Zu wenig

Investitions-
bereit-
schaft

3

42

45

11%
Zu hohe 
Kosten

4

36

40

20%
Brennstoff/
Technologie 

nicht
verfügbar
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D ie maritime Industrie steht vor der gro-
ßen Herausforderung, ihre Produkte und 
Technologien in Sachen Umwelt- und 

Klimafreundlichkeit kontinuierlich weiterzuent-
wickeln. Damit die Transformation gelingt, müs-
sen mit Hochdruck neue Technologien erforscht, 
entwickelt und als Innovationen im Markt etab-
liert werden. 

Gediegen über die Weltmeere schippern – ganz ohne klimaschädliche 

Emissionen. Lürssen arbeitet hierzu mit Kooperationspartnern an

innovativen Antriebssystemen. Ein erstes Yachtprojekt mit methanol-

betriebenem Brennstoffzellensystem befindet sich bereits im Bau

Lürssen: Auf dem Weg zur 
CO2-neutralen Yacht

Zero Emissions

Ziel des Bremer Yachtbauers Lürssen
ist eine CO2-neutrale Yacht, die 
abhängig vom Nutzungsprofil 
komplett von Brennstoffzellen auf 
Methanolbasis oder in Kombination mit 
Methanolmotoren betrieben werden kann. Um 
die nachhaltige Technologie der Zukunft zu fördern, 
hat Lürssen ein innovatives, klimaneutrales Yachtmodell 
namens „Alice“ entwickelt, das zeigt, wie eine Lürssen-Yacht 
in Zukunft aussehen könnte. „Das Design spielt mit dem Imaginären.
Alles, wovon man träumt, kann hier gefunden werden,“ sagt Dasha 
Moranova, die das Innendesign von „Alice“ entworfen hat.

DIMENSION. 100 Meter lang soll die 

moderne Luxusyacht „Alice“ sein. Platz 

genug für einen  Helikopter und eine 

Miniyacht für den Landausflug.
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ENTDECKUNGSREISE.

Das Design  der Luxusyacht 

„Alice“ wurde von Lewis 

Carrolls Meisterwerk „Alice 

im Wunderland“ inspiriert.
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Das Bremer Familienunternehmen Lürssen 
gehört seit jeher zu den Pionieren bei der Ent-
wicklung und Markteinführung neuer Techno-
logien. Vor mehr als 130 Jahren hat Lürssen das 
erste Motorboot der Welt gebaut und bis heute 
zahlreiche technische Neuheiten auf Yachten 
und anderen Schiffen erfolgreich umgesetzt. Da-
bei ist vor allem die Optimierung von Rumpfform, 
Antriebs- und Bordsystemen ein kontinuierlicher 
Prozess, vielfach in Kooperation mit Industrie-
partnern und innovationsfreudigen Kunden.

ERFOLGREICHE KOOPERATIONEN

Seit fast 20 Jahren sind alternative Energie-
wandler und Kraftstoffe wie Methanol Gegen-
stand der Entwicklungen. Methanol ist aufgrund 
seiner weltweiten Verfügbarkeit, der ein-
fachen und sicheren Handhabung und 
der vergleichsweise hohen Ener-

giedichte ein geeigneter Kraftstoff für Yachten. 
Methanol kann darüber hinaus auch regenerativ 
hergestellt werden, sodass eine Yacht künftig 
CO2-neutral betrieben werden kann. Nicht zuletzt 
hat die farblose Flüssigkeit den Vorteil, dass es in 
Verbrennungsmotoren und in Brennstoffzellen 
mit Reformer verwendet werden kann. Parallel 
werden bei der Nutzung von grünem Methanol 
Schwefeloxid- und Ruß-Emissionen vermieden.

Lürssen entwickelt bereits seit 2019 in Ko-
operation mit Freudenberg e-Power Systems mit 

Methanol betriebene Brennstoffzellensys-
teme für Yachten. Im Rahmen des For-

schungsvorhabens „Pa-X-ell 2“ wur-

Methanol:
Lürssen setzt in mehreren Projekten auf den Mix aus 

Wasserstoff und Kohlenmonoxid. Bei „Pa-X-ell 2“ geht 
es um methanolbetriebene Brennstoffzellensysteme.
Das Yachtkonzept „Alice“ (s. Fotos) kann komplett von 

Brennstoffzellen auf Methanolbasis oder in Kombination 
mit Methanol-Motoren betrieben werden.

WUNDERLAND.

Das „Alice“-Deck erinnert 

an einen Park mit Bachlauf 

und Pflanzen. Statt Teak soll 

schnell nachwachsendes 

Holz aus biologischem Anbau 

verwendet werden.
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www.lurssen.com
Der Bremer Yachtbauer bietet ein breites Portfolio 
auf höchstem Niveau. Dabei setzt Lürssen auch auf 
innovative Antriebskonzepte.

de das „Lürssen Innovation Lab“, ein werfteigenes 
Forschungslabor, mit einem 100-Kilowatt-Brenn-
stoffzellensystem realisiert. Die daraus gewonne-
nen Erkenntnisse haben mit dazu beigetragen, ei-
nen Kunden mit Pioniergeist von der Entwicklung 
und dem Bau einer Yacht mit Brennstoffzellen-
technologie zu überzeugen.  „Mein Urgroßvater hat 
das erste Motorboot der Welt gebaut, mein Traum 
ist es, der Erste zu sein, der eine Yacht ohne Ver-
brennungsmotor baut“, sagt Werften-Chef Peter 
Lürßen. Die Brennstoffzellen liefern ergänzend zu 
den Bordstromgeneratoren 1000 Kilowatt Leis-
tung und ermöglichen damit bis zu 15 Tage kohlen-
stoffneutrales Ankern oder 1000 Meilen Fahrt bei 
geringer Geschwindigkeit. Die Yacht ist das ers-
te Schiff dieser Art, dass eine Zertifizierung von 
Lloyd’s Register erhalten hat. 

METHANOL IM MISCHBETRIEB

Ergänzend zu methanolbetriebenen Brennstoff-
zellen hat Lürssen gemeinsam mit Rolls-Royce 
Power Systems die Entwicklung eines Diesel-Me-
thanol-Dual-Motors initiiert. Der Dual-Fuel-Motor 
kann wahlweise mit Diesel oder einem Diesel-Me-
thanol-Gemisch versorgt werden. Im Mischbetrieb 
soll der Methanolanteil über 70 Prozent betragen, 

sodass der CO2-Austoss mit grünem Methanol um 
den gleichen Anteil gesenkt werden kann. Eine 
weitere Emissionsreduzierung soll durch die Ein-
bindung einer Absorptionskälteanlage erreicht 
werden, die die Grundlast der Kälteversorgung 
übernehmen kann und den Gesamtwirkungsgrad 
signifikant steigert. Der Dual-Fuel-Motor soll 
maßgeblich dazu beitragen, dass sich grünes Me-
thanol im maritimen Umfeld etabliert. 

IDEENSCHMIEDE. Im „Innovation Lab“ testet Lürssen die 

Brennstoffzelle auf Methanolbasis.
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VISIONÄR. „Alice“ ist das Konzept einer 

klimaneutralen Yacht, deren Antrieb auf 

Methanol basieren soll.
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Der Schiffbau ist ein wachsender Geschäfts-
bereich des Attendorner Familienunter-
nehmens Viega: Für maritime Einsatz-

zwecke bietet der Hersteller sichere Pressverbin-
dersysteme aus unterschiedlichen Werkstoffen an. 
Druckverlustoptimierte Pressverbinder für Kupfer 
und dickwandigen Stahl oder seewasserbestän-
dige Kupfer-Nickelrohre stehen ebenso zur Ver-
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Pressverbindungstechnik von Viega macht Installationen auf Schiffen 

wirtschaftlicher, flexibler und sicherer. Warum die Presstechnik entscheidende 

Vorteile gegenüber dem Schweißen hat

fügung wie Systeme aus Edelstahl. „Mit diesem 
Werkstoffmix können wir fast alles bedienen, 
was im Schiffbau an Rohrleitungen vorhanden 
ist und zu den Klasse-III-Systemen gehört“, sagt 
Matthias Plugge, Vice President Global Sales bei 
Viega. 

KALT UND OHNE FLAMME

Die Presstechnik hat in den von den Klassifikati-
onsgesellschaften zugelassenen Bereichen ent-
scheidende Vorteile gegenüber Schweißen: Die 
Verbindungstechnik ist kalt und kommt ohne of-
fene Flamme aus. Dadurch entfallen zahlreiche 
Vor- und Nebenarbeiten, die bei Schiffsneubau-
ten, noch mehr aber bei Reparaturen oder Erwei-
terungen hochproblematisch sind. Das Abdecken 
bereits fertiggestellter Verkabelungen oder Lüf-
tungskanäle gehört ebenso dazu wie beispiels-
weise der Aufwand, eine Genehmigung für Heiß-
arbeiten zu bekommen.

Viega: Besser pressen 
statt schweißen

RENOMMEE.

Zu den Viega-Kunden 

gehören namhafte 

Werften weltweit, die 

zum Beispiel die Trink-

wasserinstallationen auf 

Schiffen wie der 

„AIDAnova“ mit der 

wirtschaftlichen und  

sicheren Pressverbin-

dungstechnik realisieren. 
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Klasse-III-
Installationen:
Das sind Anwen-
dungsbereiche, in 
denen die Pressver-
binder eingesetzt 
werden dürfen. 
Dazu gehören etwa 
Seewasser- und 
Entsalzungsanlagen, 
Feuer-, Sprinkler-, 
Bilge-, Ballast- und 
Druckluftsysteme 
sowie Kraftstoff- 
und Schmieröllei-
tungen.

www.viega.com
Viega ist Weltmarktführer der Installationsbranche 
und Familienunternehmen in der fünften Generation. 
International arbeiten rund 5000 Menschen für Viega.

Weiterer Vorteil: Es wird Personal gespart, 
weil Pressverbinder durch eingewiesene Kräfte 
installiert werden dürfen, also kein Schweißer 
mehr notwendig ist. Außerdem entfällt die Brand-
wache. „Mit Pressverbindern kann der Rohrlei-
tungsmonteur stattdessen von Anfang an selbst 
bei restfeuchten Rohrleitungen flexibel durchar-
beiten“, sagt Christoph Werthmann, International 
Account Manager Marine bei Viega. „Das bringt für 
die Werften eine enorme Ersparnis bei den Perso-
nalkosten und in der Arbeitsplanung.“ Die Press-
verbindungstechnik sei damit ein probates Mittel 
gegen den Fachkräftemangel.

Die Festigkeit der Pressverbindungen ent-
spricht geschweißten Rohrverbindungen. Die 
Viega Systeme sind zudem für die Bereiche 
Float/Shock-Zone 2 schock- und vibrationsge-
testet, womit auch die Anforderungen für den 
Marineschiffbau abgedeckt sind.

WERKZEUG FÜR ALLE VERBINDUNGEN

Für alle Viega Pressverbindersysteme wird für 
die Verpressung ein kleines, handliches Werkzeug 
mit Akkuantrieb eingesetzt. Auf das jeweilige Sys-
tem müssen nur die Pressbacken oder Pressringe 
abgestimmt werden. So sind auch Arbeiten an 
schwer zugänglichen Stellen möglich: Der Ver-
binder wird einfach auf das entgratete Rohr ge-
steckt, die Einstecktiefe markiert und kontrolliert 
und mit der Pressmaschine dann in Sekunden 
dauerhaft sicher und dicht verpresst. 

Je nach Anwendungsbereich stehen Press-
verbinder mit unterschiedlichen Dichtelemen-
ten zur Verfügung. Das bringt die geforderte 
Dichtheit, während die Verpressung selbst für 
die Auszugs- und Verdrehsicherheit des Verbin-
ders sorgt. Neben dem serienmäßig montierten 
EPDM-Dichtelement für Trinkwassersysteme 
oder HNBR-Dichtelementen für brennbare Flüs-
sigkeiten und Gase kann für weitere Anwen-
dungen – wie höhere Temperaturen – bauseits 
auch ein Dichtelement aus FKM (Fluorkautschuk-
Mischung) eingesetzt werden.

Zu den wichtigsten Schiffbaukunden gehört 
unter anderem die Meyer Werft mit ihren Kreuz-
fahrtschiffen. Durch die Viega Produktion in 
Deutschland und ein Zentrallager mit über 
100 000 Palettenstellplätzen ist dabei stets eine 
hohe Verfügbarkeit der Produkte gewährleistet. 

„Gerade in Zeiten gestörter Lieferketten ist die lo-
kale Produktion ein unschätzbarer Vorteil“, sagt 
Vertriebschef Matthias Plugge.

EINFACH. Dank der kompak-

ten Presswerkzeuge können 

die Pressverbinder selbst 

unter beengten Platzverhält-

nissen schnell und flexibel, 

vor allem aber sicher ver-

arbeitet werden.

VIELSEITIG. Die Viega 

Pressverbindersysteme 

decken eine breite Palette 

an Werkstoffen ab, sodass 

alle Klasse-III-Installationen 

damit möglich sind.

PRAKTISCH. Durch den Einsatz der Pressverbindungstechnik reduziert sich in der Werft der 

Personalaufwand für Neuinstallationen und Reparaturen von Rohrleitungen deutlich.
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GROSSAUFTRAG. Gleich vier Schiffe rüstet SCHOTTEL für 

den norwegischen Offshore-Anbieter Edda Wind mit 

kompletten Antriebssystemen aus. Auch der neue 

SRP-D wird verbaut.

Acht Grad für die 

Energiewende

Der Hersteller für Schiffsantriebe SCHOTTEL hat mehrere Aufträge aus der 

Offshore-Industrie an Land gezogen. Diese Schiffe müssen unter extremen 

Bedingungen absolut zuverlässig arbeiten. Eine große Rolle spielt hier der neue 

„SCHOTTEL Dynamic RudderPropeller (SRP-D)“. Das moderne Antriebssystem 

zeichnet sich durch eine geneigte Welle aus – mit energiesparendem Effekt

SchiffbauIndustrie 01/2024
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Mal um die Ecke denken, Altbekann-
tem einen anderen Dreh geben: Da-
rin war SCHOTTEL schon immer gut. 

Und auch jetzt hat der Antriebsspezialist wie-
der eine neue Lösung entwickelt. Der inno-
vative „SCHOTTEL Dynamic RudderPropeller 
(SRP-D)“ basiert auf dem Antriebsprinzip eines 
konventionellen Ruderpropellers. Der SRP-D 
zeichnet sich dabei vor allem durch deutlich 
verbesserte Propeller-Beschleunigungs- und 
Verzögerungszeiten sowie eine Hochgeschwin-
digkeits-Azimut-Steuerung mit verstärkten 
Getriebeelementen aus. Dadurch wird eine Ver-
doppelung der Drehgeschwindigkeit erreicht. 

Eine weitere Innovation: Die um acht Grad 
geneigte Propellerwelle des SRP-D reduziert die 
gegenseitige Anströmung der Antriebseinheiten 
sowie die Wechselwirkung zwischen Antriebsein-
heit und Rumpf, was zu mehr Effizienz führt. 

WIRKSAMKEIT UNABHÄNGIG BESTÄTIGT

Untersuchungen des SRP-D durch die Klassifi-
kationsgesellschaft DNV und MARIN (Maritime 
Research Institute) hatten bereits im Vorfeld 
gezeigt, dass die Wirkung der hochdynamischen 
Schubverteilung bei rauen Wetterbedingungen 
am deutlichsten ist und dass der neue Antrieb 
die Betriebsleistung eines Schiffs erheblich Ill
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INNOVATIV.

Die Welle des 

SRP-D  ist acht Grad 

geneigt – das macht 

ihn noch effizienter  

im Offshore-Einsatz. 

VERBAND FÜR SCHIFFBAU UND MEERESTECHNIK E.V. 27

Schiffbau Industrie – Ausgabe 01-2024.indb   27 21.12.23   10:42



verbessert. Jüngst wurde zudem unabhän-
gig bestätigt, dass der SRP-D mit einem aktuellen 
DP-Steuerungssystem selbst in WCF-Szenarien 
(Worst-Case-Failure) sofortige und erhebliche 
Verbesserungen bringt. 

GUTE AUFTRAGSLAGE

Die technischen Vorteile des dynamischen, re-
aktionsschnellen SRP-D bewirken Einsparungen 
bei Zeit und Kraftstoff und treffen anforde-
rungsgenau den Bedarf am Markt. Das spiegelt 
sich auch in der guten Auftragslage: So liefert 
SCHOTTEL das komplette Antriebspaket für die 

vier neuen Commissioning Service Operation 
Vessels (CSOVs) von Edda Wind, einem norwegi-
schen Offshore-Anbieter. Jedes Schiff der Serie 
wird mit zwei SCHOTTEL Dynamic RudderPropel-
ler, einem ausfahrbaren SCHOTTEL RudderPro-
peller und zwei SCHOTTEL TransverseThrustern 
ausgestattet. Die Neubauten sollen ab 2025 für 
die Inbetriebnahme- und Wartungsarbeiten an 
Offshore-Windturbinen genutzt werden. Zusätz-
lich zu diesen vier Schiffen besteht die Option für 
zweimal zwei zusätzliche Schiffe.

Darüber hinaus konnte SCHOTTEL einen wei-
teren Großauftrag gewinnen: Für die niederländi-

CSOV: Die Abkürzung 
steht für Commissio-

ning Service Opera-
tion Vessels. Dieser 
Schiffstyp wird im 

Offshore-Segment für 
die Inbetriebnahme 
und Installation von 

Windparks eingesetzt.

DETAILGENAUIGKEIT. Je nach Ausrichtung des Ruderpropellers ergab 

die Simulation bis zu 50 Prozent weniger Schubverlust und weniger 

Restriktionen der zulässigen Azimutwinkel („forbidden zones“).

STANDARD. Mit regulärer 

Propellerneigung.

WEITERENTWICKLUNG.

Mit um acht Grad geneigter 

Propellerwelle.
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ALLROUNDER. SCHOTTEL TransverseThruster sorgen in den CSOVs für reduzierte Geräusch- 

und Vibrationsemissionen und unterstützen eine hohe DP-Fähigkeit bei maximalem Komfort. 

sche Damen Gruppe rüstet SCHOTTEL drei neue 
Walk-to-Work CSOVs mit vier SRP-Ds pro Schiff 
aus. Jeder Antrieb hat eine Eingangsleistung von 
1780 Kilowatt und einen Propellerdurchmesser 
von 2,5 Metern. Sie werden an der Steuerbord- 
und der Backbordseite von Bug und Heck angeord-
net. In dieser Konfiguration sind keine anderen An-
triebsarten erforderlich. Die SRP-Ds haben einen 
integrierten Antriebsmotor („Embedded L-Drive“). 

Die Schiffe sind für Windcat Offshore, ein An-
bieter von Crewtransfer-Schiffen für die Offshore-
Windkraftindustrie. Der Vertrag enthält die Op-
tion auf drei weitere CSOVs. Die Schiffe sind zur 
Betreuung von Offshore-Windparks in Europa 

und darüber hinaus bestimmt. Die ersten CSOVs 
sollen 2025 eingesetzt werden. Die Schiffe 
werden mit Wasserstoff angetrieben und ver-
fügen über ein DP-2-Steuerungssystem. „Der 
SRP-D fügt sich hierzu perfekt ein, da er auf-
grund seines minimalen DP-Fußabdrucks auch 
Kraftstoff einsparen und die Zahl der Arbeits-
tage auf See um bis zu fünf Tage pro Jahr erhö-
hen wird“, sagt Willem van der Wel, Managing 
Director von Windcat.

Über SCHOTTEL

Die SCHOTTEL-Gruppe mit Hauptsitz in Spay am Rhein ist ein weltweit 
führender Hersteller von Antrieben und Steuerungen für Schiffe und 

Offshore-Anwendungen. 1921 gegründet, entwickelt und fertigt das 
Unternehmen seit über 70 Jahren rundum steuerbare Antriebs- und 
Manövriersysteme, komplette Antriebsanlagen bis 30 MW Leistung 
sowie Steuerungen für Schiffe aller Art und Größe. Rund 100 Vertriebs- 
und Servicestandorte weltweit gewährleisten Kundennähe.

ALLROUNDER. SCHOTTEL TransverseThruster sorgen in den CSOVs für reduzierte Geräusch- 

und Vibrationsemissionen und unterstützen eine hohe DP-Fähigkeit bei maximalem Komfort. 

Über SCHOTTEL

Die SCHOTTEL-Gruppe mit Hauptsitz in Spay am Rhein ist ein weltweit 
führender Hersteller von Antrieben und Steuerungen für Schiffe und 

Offshore-Anwendungen. 1921 gegründet, entwickelt und fertigt das 
Unternehmen seit über 70
Manövriersysteme, komplette Antriebsanlagen bis 30
sowie Steuerungen für Schiffe aller Art und Größe. Rund 100 Vertriebs- 
und Servicestandorte weltweit gewährleisten Kundennähe.

WINDCAT-ELEVATION-SERIE. Jedes CSOV bietet sehr komfortable Unterkünfte 

für 120 Arbeitskräfte, einen großen Lagerraum, ein weiträumiges Deck sowie 

verschiedene Erholungsbereiche und ein Bordhospital.

Dynamic 
Positioning (DP):
Schiffe, die damit 
ausgestattet sind, 
können ohne Ankern 
oder Festmachen eine 
Position computer-
gesteuert innerhalb 
der vorgegebenen 
Positions- und Kurs-
grenzen halten. 

www.schottel.de
SCHOTTEL deckt ein breites Portfolio ab: Von der 
Entwicklung und Produktion von Antriebs- und Steu-
erungssystemen bis zu erstklassigem After-Sales.
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D ie beiden Energiesparlösungen Becker 
Mewis Duct® und Becker Twisted Fin® 
sind erfolgreich erprobte Produkte, um 

C02 einzusparen und damit eine nachhaltigere 
Schifffahrt zu ermöglichen. Die Energiesparvor-
richtungen des Hamburger Schiffbauzulieferers 
gelten daher als eine gute – und bereits häufig 
genutzte – technologische Antwort auf die neue 
Strategie der IMO zur Reduzierung der Treibhaus-
gasemissionen von Seeschiffen.

Die ursprünglichen Klimaschutzziele wurden 
im Rahmen der MEPC 80 im Juli 2023 überarbei-
tet, sodass Klimaneutralität bis etwa 2050 er-
reicht werden soll. Darüber hinaus wurden noch 
zwei wichtige Zwischenziele für die Jahre 2030 
und 2040 eingeführt.

Dieser Beschluss markiert eine bedeuten-
de Verbesserung gegenüber der ursprünglichen 
IMO-Strategie, die lediglich das Ziel hatte, die 
Emissionen bis 2050 um 50 Prozent zu reduzieren, 
ohne dabei konkrete Zwischenziele festzulegen.

Während der Schwerpunkt nun auf der Be-
wertung mittelfristiger Maßnahmen und ent-
sprechender Technologien liegt, wie zum Beispiel 
alternativen Brennstoffen und neuen Antriebs-
konzepten, bleiben die kurzfristigen Maßnahmen 
EEXI (Energy Efficiency eXisting ship Index) und 
CII (Carbon Intensity Indicator), die während der 
MEPC 76 eingeführt und ab dem 1. Januar 2023 in 
Kraft getreten sind, weiterhin gültig.

Der EEXI gilt als technische Maßnahme und 
wird durch den C02-Ausstoß eines Schiffes im 

Becker Marine Systems hat eine effektive Antwort 

auf die EEXI- und CII-Anforderungen der IMO. Wie 

die Becker Mewis Duct® und die Becker Twisted Fin®

den Reedern das Leben erleichtern

Becker Marine Systems hat eine effektive Antwort 

Energieeffiziente 
Lösungen für 
eine nach  haltige 
Schifffahrt

MEPC:
Das Marine Environ-

ment Protection 
Committee befasst 

sich mit Umwelt-
fragen, die in den 

Zuständigkeits-
bereich der IMO 

fallen. Dazu zählen 
etwa die The-

men Klimaschutz, 
Ballastwasser-

management und 
Schiffsrecycling.
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muss ein Plan mit Gegenmaßnahmen vorgelegt 
werden, der aufzeigt, wie der erforderliche Index 
(C oder besser) erreicht werden soll.

MODERNE ENERGIESPARVORRICHTUNG

Schiffseigner haben verschiedene Optionen, um 
die Anforderungen des EEXI und CII zu erfül-
len. Die einfachste Möglichkeit besteht darin, 
die Geschwindigkeit zu reduzieren, indem ent-
weder eine Begrenzung der Maschinenleistung 
(EPL – Engine Power Limitation) oder eine 

Verhältnis zu seiner Transportleistung (ausge-
drückt durch die Geschwindigkeit und die Tragfä-
higkeit des Schiffes) ermittelt. Die Berechnungs-
richtlinien basieren auf den Vorschriften des EEDI, 
mit nur kleinen Änderungen. Im Gegensatz dazu 
befasst sich der CII mit der operativen Effizienz 
und den tatsächlichen Emissionen von Schiffen. 
Jedes Schiff erhält ein jährliches CII-Rating auf 
einer Skala von A bis E (A = hohes Leistungsniveau; 
E = niedriges Leistungsniveau). Erhält ein Schiff 
drei Jahre hintereinander ein Rating von D oder E, 

EFFIZIENZ. Die 

Becker Mewis Duct® 

nach der Installation 

auf dem Schiff.
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VERGLEICH. Poten-

zielle Einsparung 
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Begrenzung der Wellenleistung (ShaPoLi – 
Shaft Power Limitation) erfolgt. Diese Techni-
ken werden hauptsächlich bei älteren Schiffen 
angewandt, da sie nur minimale Änderungen 
am Schiff erfordern. Man sollte aber nicht ver-
gessen, dass diese Methode viele Schiffseig-
ner möglicherweise dazu zwingt, ihre Flotten 
erheblich zu erweitern, um den zusätzlichen 
Kapazitätsbedarf zu decken, der entstehen wür-
de. Somit könnte es sogar zu einer Situation 
kommen, in der die gesamten Treibhausgasemis-
sionen und die Betriebskosten erheblich steigen 
könnten.

Eine gute Lösung in Bezug auf Kosten und 
Effizienzsteigerung, insbesondere wenn we-
der EPL noch ShaPoLi ausreichen, um die EEXI/
CII-Kriterien zu erfüllen, ist daher die Installation 
einer Energiesparvorrichtung (ESD, s. links).

EEXI/CII-KRITERIEN ERFÜLLEN

Unter einer solchen Energiesparvorrichtung ver-
steht man stationäre passive Elemente, meistens 
Strömungsleitflächen, die in der Nähe des Propel-
lers angebracht werden, um die Propulsion des 

Schiffes zu verbessern und so die erforderliche An-
triebsleistung zu verringern. ESDs (s. Kasten links) 
können sowohl vor dem Propeller am Schiffskör-
per als auch hinter dem Propeller am Ruder oder 
am Propeller selbst angebracht werden.

Bereits im Jahr 2008 hat Becker Marine Sys-
tems die Becker Mewis Duct® (MD) für langsame 
große Schiffe wie Tanker und Bulker auf den Mark 
gebracht. Vier Jahre später folgte die Becker
Twisted Fin® (BTF) für schnellere, schlanke Schif-
fe wie Containerschiffe. Beide ESDs dienen zur 
Verringerung der Antriebsleistung, indem die 
Verluste in der Zuströmung zum Propeller, im 
Propellerstrahl und im Nabenwirbel durch die 
kombinierten Effekte von Vordüse und Finnen re-
duziert werden.

BEREITS 2000 SCHIFFE AUSGESTATTET

Bis dato wurden insgesamt rund 2000 Schiffe 
mit einem Becker-ESD ausgestattet, entweder 
als Nachrüstung oder direkt beim Neubau. Die 
durchschnittliche Einsparung, die durch unab-
hängige Modellversuche oder CFD-Berechnun-
gen belegt ist, liegt bei etwa fünf bis sechs Pro-

ESD:
Ein Energy Saving 

Device ist eine 
Energiesparvorrich-

tung. Dazu zählen 
etwa die Becker 

Mewis Duct (MD)
und die Becker 

Twisted Fine (BTF).

GAMECHANGER.

Containerschiff 

„Seaspan Benefactor“ 

mit einer installierten 

Becker Twisted Fin®.

SchiffbauIndustrie 01/2024
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www.becker-marine-systems.com
Becker Marine Systems ist ein deutscher Schiffbauzu-
lieferer. 2021 wurde er vom japanischen Unternehmen 
Nakashima Propeller Co. übernommen.

zent für Tanker und Bulk Carrier sowie bei etwa 
2,5 bis 3,5 Prozent für Containerschiffe. 

EINFACHE INSTALLATION

Die Installation kann während regulärer Trocken-
docks stattfinden. Ein Ausbau des Propellers ist 
dabei notwendig. Somit ist ein ESD die optimale 
Lösung, um zeitnah die neuen Regularien für EEXI 
und CII zu erfüllen.

Durch die Installation einer ESD verbessert 
sich bei gleicher Leistung (Pd) die Referenzge-
schwindigkeit (Vref) des Schiffes und somit auch 
der EEXI-Wert. Im Durchschnitt entspricht eine 
Leistungseinsparung von etwa fünf Prozent ei-
ner Verbesserung des EEXI-Wertes um etwa zwei 
Prozent. Gemäß der MEPC-Resolution 333(76) 
kann die Referenzgeschwindigkeit mittels Pro-

Über Becker Marine Systems

Das 1946 gegründete Unternehmen Becker Marine Systems blickt auf 
eine lange Geschichte als Schiffbauzulieferer zurück. Mittlerweile kann 
der Markt- und Technologieführer weltweit für jeden Schiffstyp das pas-
sende Ruder liefern. Und auch beim Thema Energiesparen haben sich die 
Becker-Ingenieure weltweit einen Namen gemacht. 

Damit ist das Unternehmen voll auf Kurs „Green Shipping“, um den 
Ausstoß von Schadstoffen und Emissionen zu reduzieren. Ein Nachhaltig-
keitsgedanke, der sich schon lange bei den Produkten von Becker Marine 
Systems zeigt. Durch kraftstoffsparende Manövrier- und Energiespar-
systeme wurden Möglichkeiten geschaffen, die Effizienz sowohl bei bereits 
fahrenden Schiffen als auch bei Neubauten zu steigern.

CFD:
Die numerische 
Strömungsmecha-
nik (Computational 
Fluid Dynamics) ist 
eine mathemati-
sche Methode zur 
Vorhersage physika-
lischer Strömungen 
mithilfe von Com-
putersimulationen.

befahrt, Modellversuchen oder numerischen Be-
rechnungen per CFD ermittelt werden, wobei die 
numerischen Berechnungen die zeit- und kosten-
günstigere Variante darstellen.

Während die ESDs nur eine begrenzte Auswir-
kung (rund zwei Prozent Verbesserung) auf den 
EEXI haben, ist ihr Einfluss auf den CII weitaus 
signifikanter und vergleichbar mit der erreichten 
Leistungseinsparung (fünf bis sechs Prozent für 
Tanker und Bulk Carrier), da die CO2-Emissionen 
eine direkte Korrelation mit dem Kraftstoffver-
brauch und somit mit der Antriebsleistungsein-
sparung haben.

DIE ZEIT IST JETZT

Nach Daten aus dem Jahr 2020 von Ship Review, 
einer Plattform für die ESG-Bewertung von Schif-
fen, erfüllt über ein Drittel der globalen Flotte 
nicht die CII-Anforderungen. 

Ebenso zeigt eine Analyse von VesselsValue, 
dass mehr als 75 Prozent der Bulker, Tanker und 
Containerschiffe die EEXI-Anforderungen nicht 
erfüllen.

In den vergangenen zwei Jahren hat sich die 
Nachfrage nach ESDs wie der Becker Mewis 
Duct® und der Becker Twisted Fin® mehr als 
verdoppelt – und dieser Trend scheint nicht abzu-
nehmen. Denn immer mehr Schiffseigner sehen 
sich nun mit den neuen Regularien konfrontiert 
und betrachten die ESDs als die beste Lösung, 
um die Dekarbonisierungsziele noch zeitnah zu 
erreichen.

HEADQUARTER.

Becker Marine Systems 

im Süden Hamburgs.

ILLUSTRIERT. CFD-Design einer Becker Twisted Fin®. 
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Zur Berechnung von Auftrieb und Wi-
derstand des Foilsystems hat ar engineers ein 
Berechnungstool entwickelt. Der Widerstand 
des Rumpfes wird dabei über den Geschwin-
digkeitsbereich von 6 bis 40 Knoten für unter-
schiedliche Verdrängungen mit einem CFD-Pro-
gramm durch Tamsen Maritim berechnet. Im 
Berechnungstool von ar engineers werden an-
schließend die Leistungsdaten von Rumpf und 
Foils zusammengeführt. Daraus ergibt sich der 
Fahrwiderstand für das Tragflächenschiff über 
den gesamten Geschwindigkeitsbereich. „Das 
hilft uns enorm bei der Beurteilung der Leis-
tungsfähigkeit“, erklärt der gelernte Bootsbauer. 

SCHNELLE STADTFÄHREN

In der aktuellen Projektphase liegt der Fokus auf 
der Entwicklung der adaptiven CFK-Foils sowie 
auf der Strukturauslegung und Fertigungspla-
nung eines CFK-Rumpfes für eine foilunter-
stützte, schnelle Stadtfähre. Die Besonderheit 
liegt hier in der Foil-Integration und der damit 
verbundenen Anpassung der dimensionieren-
den Lastfälle – etwa gemäß des DNV HSLC (sie-
he Randspalte links). Dafür wurden innovative 
Konstruktionskonzepte entwickelt und mittels Fo
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QUALITÄT. Bei der Entwicklung der CFK-Foils wird auf jedes Detail geachtet. Mithilfe modernster Simulations-

werkzeuge, tiefgehender Expertise und langjähriger Erfahrung im Leichtbau mit Faserverbundwerkstoffen sorgt das 

Team von ar engineers dafür, dass die Hydrofoils maximal leicht, sicher und wirtschaftlich produzierbar sind. 

analytischer und numerischer Berechnungsver-
fahren hinsichtlich ausreichender Tragfähigkeit 
analysiert.

VON DER THEORIE ZUR PRAXIS

Im Bereich der Sensorintegration wurden Algo-
rithmen zur FEM-basierten Lastrekonstruktion 
auf Basis gemessener Dehnungen an belaste-
ten Probekörpern entwickelt. Für erste Anwen-
dungen hat das Fraunhofer IGP in Rostock ver-
schiedene Biegeträgerproben mit integrierter 
DMS-Sensorik hergestellt. 

Erste Auswertungen der Versuchsdaten zei-
gen, dass die Methode auch praktisch umsetzbar 
ist. Lastrekonstruktionsalgorithmen ermögli-
chen etwa die Erfassung realer Belastungsdaten 
im Fährbetrieb – z.B. Lastannahmen für neu ent-
wickelte Schiffe. „Die im Projekt ‚E2MUT‘ erarbei-
teten Erkenntnisse sowie die enge Zusammenar-
beit mit den Forschungspartnern schaffen das 
Fundament für Foiling-Fähren ‚Made in Germany‘“, 
so Axel Reinsch.

www.ar-engineers.de
Das Team von ar engineers entwickelt seit zwölf 
Jahren spannende Leichtbau- und Simulations-
projekte –und  macht die Welt so etwas leichter.

QUALITÄT. Bei der Entwicklung der CFK-Foils wird auf jedes Detail geachtet.

werkzeuge, tiefgehender Expertise und langjähriger Erfahrung im Leichtbau mit Faserverbundwerkstoffen sorgt das 

Team von ar engineers dafür, dass die Hydrofoils maximal leicht, sicher und wirtschaftlich produzierbar sind. 

DNV HSLC:
Konstruktions-

richtlinie der 
Klassifikationsge-

sellschaft DNV für 
schnelle, leichte 

Wasserfahrzeuge.
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the leading international  
maritime trade fair

driving the 
maritime 

transition
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see  
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