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0 Executive Summary

Das Programm ,Schifffahrt und Meerestechnik flr das 21. Jahr-
hundert” des Bundesministeriums fir Wirtschaft und Technologie
(BMWi) gehdrt zu den Forschungsférderprogrammen, die im Rah-
men der Hightech-Strategie der Bundesregierung dazu beitragen,
dass deutsche Unternehmen und Forschungseinrichtungen Leit-
markte durch Innovationen international erfolgreich bearbeiten
kénnen. Es wurde durch das Konsortium bestehend aus Prognos
AG, BALance GmbH und MC Marketing Consulting fur die Forder-
phase 2005 bis 2010 ex post und fur die zukinftige Ausgestaltung
der neuen Foérderphase 2011 bis 2016 ex ante evaluiert.

Die Ex post-Evaluierung beruht auf einer umfangreichen empiri-
schen Befragungsbasis von rd. 70% aller geférderten Projekte, er-
ganzt durch 55 Interviews mit Vertretern aus Industrie und Wis-
senschaft, acht Fallstudien zu geférderten Projekten und Fachge-
sprachen mit den Verantwortlichen von BMWi und Projekttrager
Jilich (PtJ). Die Ex ante-Evaluierung beruht auf vielfaltigen Trend-
recherchen, einer Peer Review mit 10 nationalen und internationa-
len Experten sowie daraus abgeleiteten sektoralen Trends in der
maritimen Wirtschaft. Alle Ergebnisse wurden auf einem strategi-
schen Audit mit Vertretern der maritimen Wirtschaft und Wissen-
schaft diskutiert und abgestimmt.

In der Forderphase 2005 bis 2010 sind insgesamt 342 Forsch-
ungs- und Entwicklungsprojekte unterstitzt worden. Daran beteiligt
waren jeweils 161 Unternehmen und Forschungseinrichtungen.
Diese sind mit einer Summe von 153 Mio. € geférdert worden.
Durch die Foérderung sind Projekte mit einem Gesamtvolumen von
240 Mio. € angestolRen worden.

Folgende Evaluierungsergebnisse sind, jenseits einer Vielzahl von
Einzelbefunden, besonders hervorhebenswert:

Die von den FuE-Projekten avisierten Zielstellungen werden
fast vollstéandig erreicht: zwischen 90% und 95% schaffen ihre
technischen Ziele, zwischen 80% und 90% erreichen ihre wirt-
schaftlichen Ziele. Von den gefdrderten und bis 2009 abge-
schlossenen Projekten haben mehr als drei Viertel die Projekt-
ergebnisse zum Evaluationszeitpunkt schon verwertet.

Durch das Programm sind Beitrédge zur Innovations- und Leis-
tungsfahigkeit in den vier Programmlinien - Schiffstechnik,
Produktion, Transport/Schifffahrt und Meerestechnik - bzw.
den daran gekoppelten Sektoren der maritimen Wirtschaft ge-
leistet worden. Das erfolgt programmlinientibergreifend durch
die Erschliel3ung neuer Forschungs-, Technologie- und An-
wendungsfelder sowie den Kooperationsauf- und -ausbau.

Zu konstatieren sind bei allen Férderprogrammteilnehmern
Wissenszuwachs- und Lernkurveneffekte. Das geschieht vor
allem dber den Einstieg in neue Forschungs- und Technologie-
felder. Die Projekte fuhren dabei zu einem technologischen
Vorsprung, der bei gefdrderten Unternehmen zu einer Siche-
rung der internationalen Wettbewerbsfahigkeit sowie zu Star-
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kung der Exportposition im Bereich der maritimen Forschung
und Entwicklung beitragt.

Mit dem Programm sind einzelwirtschaftliche Wirkungen bei
Investitionen und Arbeitsplatzen induziert worden, die Auswir-
kungen auf die Gesamtwirtschaft haben. Die geférderten Un-
ternehmen erwarten, dass in den nachsten ftinf Jahren durch-
schnittlich knapp das Dreifache des Foérdervolumens bis zur
Markteinfihrung des Produktes oder der Dienstleistung zuséatz-
lich investiert werden wird. Mit der Markteinfihrung erwartet
wird innerhalb der nachsten finf Jahre ein zusatzlicher Umsatz
von durchschnittlich etwa dem finfzehnfachen Foérdervolumen.

Durch das Programm werden tberwiegend Arbeitsplatze gesi-
chert. Abschatzungen zu zukiinftigen Beschaftigungseffekten
fuhren zu einem Korridor, dessen untere Grenze etwa 200 pro-
jektbezogene Arbeitsplatze der geforderten Unternehmen dar-
stellen. Als obere Grenze der Arbeitsplatzeffekte kann von ei-
nem Potenzial von etwa 8 Tsd. Arbeitsplatzen ausgegangen
werden, im Mittel von einem Potenzial von etwa 6 Tsd. Ar-
beitsplatzen.

Durch die Ex ante-Evaluation sind die fir die maritime Wirtschaft
relevanten globalen Einflussfaktoren und Markttreiber herausgear-
beitet worden: die zuklnftige Entwicklung des BIP und des See-
handels, Querschnittstechnologien, die Energie- und Rohstoff-
nachfrage, Klima-, Umwelt- und Sicherheitspolitik sowie Verkehr
und Mobilitat. Daraus hergeleitet wurden unterschiedliche mogli-
che maritime Sektorszenarien. Aus diesen Szenarien sind wiede-
rum Handlungsoptionen fir das Forderprogramm und insbesonde-
re Schwerpunktsetzungen fir Forschungsthemen abgeleitet wor-
den. Als Themen benannt sind neue Schiffstypen wie das sichere
bzw. das umweltfreundliche Schiff, innovative Systeme und Kom-
ponenten, die konkurrenzfahige Werft, Transportverlagerung, Fle-
xibilisierung von Fertigungsanlagen, simulationsgestitzte Kon-
struktion, Wissensmanagement und Life Cycle Management,
Unterwasserrobotik und intelligente Systeme, Offshore-Techno-
logien zur Exploration in grof3en Wassertiefen und in eisbedeckten
Gebieten, Technologien zu Erkundung, Abbau und Aufbereitung
von Gashydraten und marinen mineralischen Rohstoffen.

Zusammenfassend weist das Programm keine gravierenden Defi-
zite auf, die zu einer administrativen Neugestaltung fiilhren mis-
sen. Gleichwohl wurden durch die Ex post- und durch die Ex ante-
Evaluierung Empfehlungen ausgearbeitet, so dass das Programm
in der kommenden Fdrderphase durch ambitionierte technologi-
sche Vorhaben und entsprechende Beihilfeintensitaten weiterhin
einen substanziellen Beitrag zur Férderung von Forschung, Ent-
wicklung und Innovation in der maritimen Wirtschaft leistet.

Empfohlen wird

die Transparenz der Beurteilungskriterien von Skizzen und
Forderantragen zu verbessern und die Dauer des Bewilli-
gungsverfahrens zu verkirzen. Dazu wird vorgeschlagen, dass
der PtJ fur die neue Forderphase die Transparenz durch die
Publikation der Bewertungsergebnisse verbessert, verstarkt In-
formationen bereit stellt und diese z. B. auf eigenen Veranstal-
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tungen bundesweit bzw. auf Fachmessen erlautert. Die Dauer
des Bewilligungsprozesses wird durch das zweistufige An-
tragsverfahren nicht merklich beeinflusst. Es sollte beibehalten
werden. BMWi und PtJ sollten aber an einer Beschleunigung
arbeiten, um nicht Gefahr zu laufen, dass innovative Ideen im
Zeitverlauf an Gehalt verlieren;

die Themenoffenheit auch in der neuen Férderphase beizube-
halten. Das schlief3t nicht aus, partielle Erweiterungen des in-
haltlichen Spektrums vorzunehmen, wie sie die Ex ante-
Evaluierung z. B. fur die Themen energieeffizienter, umwelt-
freundlicher und stabiler Schiffsbetrieb, kosteneffizienter
Schiffsbetrieb, Sicherung der Transport- und Verkehrssicher-
heit fir Menschen und Material, Offshore-CO,-Speicherung in
submarinen geologischen Formationen oder Entwicklung von
Verfahren und Technologien zu Exploration, Férderung und
Verarbeitung von marinen mineralischen Rohstoffen heraus-
gearbeitet hat;

Vorhaben entlang der maritimen Wertschopfungskette zu ent-
wickeln und Uber Verbinde unter industrieller Leitung vermehrt
Systemfihrer und Systemintegratoren in Deutschland zu ent-
wickeln, um das vorhandene Potenzial auch im industriellen
Mittelstand noch weiter auszuschdpfen;

Leitprojekte fur ausgewahlte Technologiefelder in der neuen
Forderphase auf Basis vorab definierter Forderkriterien vorzu-
geben. Das bietet sich an fur FUE-Projekte, die sich fur eine
breitere, interessierte Offentlichkeit anbieten, wie z.B. ,saubere
Energieversorgung® oder ,Verbesserung der Sicherheit in der
Schifffahrt®;

ohne Fristvorgabe innerhalb des Programms themenspezifi-
sche Ausschreibungen zu erméglichen, um fir das Programm
potenziell neue Foérdernehmer gezielt zu Leitthemen bzw. the-
matisch Ubergreifende Feldern wie Energiemanagement und
Unterwasserrobotik bundesweit zu entwickeln;

eine starkere Einbindung von deutschen Forschungsschiffen
sowie von Schiffen deutscher Behdrden als Technologie- und
Erprobungstrager fir Ergebnisse aus dem Forderprogramm zu
ermaoglichen. Ansatzpunkte bieten zum einen die Neubeschaf-
fung von Behdrdenfahrzeugen, zum anderen speziell Bedarfs-
trager aus der See- und Binnenschifffahrt sowie der Meeres-
technik, die in die Anwendung und Erprobung von Forschungs-
ergebnissen aus geftrderten Projekten eingebunden werden.

Mit Bezug auf diese Empfehlung wird abschlieRend angeregt, die
vorhandene thematische Zustandigkeit fur die maritime Wirtschaft
beim BMWi interministeriell zu starken, um einen weiteren Ausbau
nationaler maritimer Potenziale fir den internationalen Wettbewerb
und eine Starkung der Anschlussfahigkeit auf der Ebene des EU-
Forschungsrahmenprogramms zu erreichen.
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1 Einfdhrung

1.1 Hintergrund und Aufgabenstellung

In der Bundesrepublik Deutschland ist die Forschung und Entwick-
lung in der Schiffstechnik kontinuierlich seit 1974 durch verschie-
dene Bundesministerien gefordert worden. In 2006 erfolgte die
Konzentration der maritimen Innovationsférderung im Bundesmi-
nisterium fur Wirtschaft und Technologie (BMWi).

Das Forschungsprogramm war in den vergangenen Jahren vor al-
lem auf folgende Themenfelder fokussiert:

Entwicklung in der Schiffstechnik
Erhéhung der Produktivitat der Werften®

Verlagerung von Transporten auf kiistennahe Gewasser und
Binnenwasserstralen?

Meerestechnik

Die gezielte Technologieentwicklung im maritimen Bereich ist von
zunehmend essentieller Bedeutung fur den Erhalt und die Steige-
rung der Wettbewerbsfahigkeit der relevanten Branchen in
Deutschland. Mit der Aufnahme der maritimen Technologien in die
2006 verkundete Hightech-Strategie dokumentiert die Bundesre-
gierung die politische Umsetzung dieser strategischen Einschét-
zung. Insbesondere Schiffbau und Meerestechnik werden als in-
tegrative Branchen mit hoher Technologierelevanz eingestulft.

Das BMWi hat nun im Februar dieses Jahres die Evaluierung des
Forschungsprogramms ,Schifffahrt und Meerestechnik fir das 21.
Jahrhundert® fur die Jahre 2005 bis 2010 ausgeschrieben. Die
Evaluierung hatte auftragsgemaf zwei Bereiche zu umfassen:
Zum einen die Ex post-Analyse des Férderprogramms 2005 —
2010, zum anderen eine Ex ante-Analyse flr das neue Férderpro-
gramm 2011 bis 2016.

Innerhalb der Ex post-Analyse waren folgende Aufgaben zu bear-
beiten:

Dieses Themenfeld wir im Rahmen des Evaluationskonzeptes weiter gefasst; vgl. dazu Angebot zur Ausschreibung,
Kapitel 4, S. 29.

Mit Blick auf die am Schluss des Endberichts abgeleitete Empfehlung, auch den Bereich der Seeschifffahrt als magli-
ches Zielgebiet kunftiger Férderung zu beriicksichtigen, wurde dieser Sektor durchgéngig in die Darstellungen dieses
Endberichtes einbezogen.
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Zusammentragung von Fakten und Basisinformationen zu

o Struktur und Kennziffern der maritimen Wirtschaft
und Wissenschaft, Entwicklung seit 2005

o Aufteilung der Forderung nach Technologiefeldern,
Zielgruppen, Regionen, F&E-Stufen, Innovations-
grad

Durchfuihrung einer Zielerreichungskontrolle und dabei die
Bearbeitung folgender Inhalte:

o Beitrag des Programms zur Innovations- und Leis-
tungsfahigkeit in den geférderten Bereichen

o Einfluss auf die Wettbewerbsfahigkeit und Beschaf-
tigungssituation der strukturschwachen Kusten- und
neuen Bundeslandern

o Nutzen fur kleine und mittlere Unternehmen (KMU)

o Bedeutung fiir Ausbildung und Qualifikation des
wissenschaftlichen Personals

Durchfiihrung einer Wirkungskontrolle unter Beriicksichtigung
folgender Inhalte:

o Erzielte und absehbare Kommerzialisierungserfolge
des Programms — neue bzw. verbesserte Produkte,
Prozesse, Dienstleistungen, Verwertung, Hemmnis-
se

o Einfluss auf Innovationsverhalten und technologi-
sche Kompetenz der Unternehmen; Engpasse, De-
fizite

o Auswirkungen auf Wettbewerbsfahigkeit und Ar-
beitsplatze

o Abdeckung aller wirtschaftlich relevanten Technolo-
giefelder der schiffs- und meerestechnischen In-
dustrie sowie der Binnenschifffahrt durch das Pro-
gramm

o Verwertbarkeit und tatsachliche Verwertung der Er-
gebnisse, eventuelle Hemmnisse fir einen effizien-
ten Technologietransfer

o Engpasse fur ein noch starkeres Eigenengagement
der maritimen Wirtschaft und Wissenschaft in For-
schung und Entwicklung
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Durchfiihrung einer Wirtschaftlichkeitskontrolle / Uberprifung
der Passgenauigkeit von operativer Programmumsetzung und
eingesetztem Forderinstrumentarium und dabei Bearbeitung
folgender Inhalte:

o Ziel- und Themenorientierung, Berthrungspunkte
mit der EU-Forderung

o Antragsbearbeitung, Projektbetreuung, Beratung,
Aufwand

o Beurteilung der operativ-administrativen Umsetzung
des Programms

o Abdeckung der im Programm fixierten Themen-
schwerpunkte durch die geférderten Projekte

Innerhalb der Ex ante-Evaluation waren folgende Fragestellungen
zu beantworten:

Deckt das laufende Programm auch in Zukunft alle relevanten
Forderbereiche ab?

Wird das Programm weiterhin als tragfahig eingeschatzt?

Zwingen gravierende Defizite zu einer inhaltlichen Neugestal-
tung des Programms?

Welche Handlungsempfehlungen kénnen im Hinblick auf die
Steigerung von Effektivitat und Effizienz der zukunftigen For-
deraktivitdten ausgesprochen werden?

Die Ex ante-Evaluation sollte dabei die folgenden Bereiche umfas-
sen:

Volkswirtschaftliche Rolle und Entwicklungsperspektiven, In-
novationstrends, aussichtsreiche Technologiefelder, Innovati-
onshemmnisse

Kunftige Forderprioritaten, langerfristige ,missionsorientierte”
Férderung

Verankerung in EU-Forschungsrahmenprogrammen, Verbes-
serung der deutschen Teilnahme

Internationale Zusammenarbeit in Forschung und Entwicklung

Handlungsempfehlungen, Zielsetzungen, Wahl der Forderin-
strumente fur die Forderphase ab 2011
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Im Rahmen der Evaluation wurde am 20.10.2010 ein ,Strategi-
sches Audit, durchgefuhrt, das den Charakter eines Bewertungs-
und Abstimmungstreffens vor allem zu den Ergebnissen der Ex
ante-Evaluation sowie zu den forderpolitischen Empfehlungen aus
der Ex post-Evaluation hatte. Beteiligt waren Fachvertreter und
Branchenexperten, neben Vertretern aus der Forderadministration
(BMWi und PtJ) und Evaluationsteam. Die Ergebnisse der Diskus-
sionen zu den vorgelegten Evaluationsergebnissen und Hand-
lungsempfehlungen sind in den Abschlussbericht eingeflossen.

Die Prognos AG, in Kooperation mit BALance Technology Consul-
ting GmbH und MC Marketing Consulting, haben von Ende April
bis Ende Oktober 2010 die Ex post- und Ex ante-Evaluation durch-
gefuihrt. Sie legen mit dieser Ausarbeitung den Abschlussbericht
vor. Dieser ist entsprechend den Ausschreibungsunterlagen ge-
gliedert. Nach der Einfihrung in den Evaluationsauftrag folgt eine
kurze Darstellung zur methodischen Anlage sowie zu den empiri-
schen Grundlagen der Studie (Kapitel 1.2 und 1.3). Kapitel zwei
beschreibt die Entwicklung des maritimen Sektors in Deutschland
seit 2005 (2.1) und ordnet das Fordergeschehen im Rahmen des
Programms seit dieser Zeit entsprechend ein (2.2). Das dritte Ka-
pitel beinhaltet die Charakterisierung der Teilnehmer der Online-
Befragung (3.1), die Analyse der Zielerreichung (3.2) und Wirkun-
gen der geforderten Projekte (3.3) sowie die Bewertung der opera-
tiv-administrativen Programmumsetzung (3.4). Das vierte Kapitel
berichtet im Rahmen der Ex ante-Analyse zu Innovationstrends,
Technologiefeldern auf der Grundlage globaler Einflussfaktoren
und deren Entwicklung (4.1), zu generellen Trends und bereits
existenten Szenarien fUr die maritimen Sektoren (4.2), leitet aus
beiden Kapiteln in einer Synthese die entsprechenden Szenarien
ab, d.h. hier maritime Sektortrends, Technologiefelder sowie die
Relevanz potenzieller Innovationshemmnisse (4.3) und schlief3lich
den Bedarf fir kiinftige Férderinstrumente (4.4). Der Bericht
schlief3t in Kapitel funf mit einer Zusammenfassung und Hand-
lungsempfehlungen an das BMWi.

Das Evaluationsteam dankt allen Beteiligten aus der Férderadmi-
nistration sowie Vertretern aus Wirtschaft und Wissenschatft, die
die vorliegende Arbeit unterstttzt haben.

1.2 Methodische Anlage der Evaluationsstudie

Die Evaluierung des Forschungsprogramms ,Schifffahrt und Mee-
restechnik fir das 21. Jahrhundert® fur die Jahre 2005 bis 2010
wurde zu einem Zeitpunkt beauftragt, zu dem eine Reihe von For-
derprojekten noch nicht abgeschlossen ist. Zudem liegt bei einer
Vielzahl von Projekten der Abschluss noch nicht so lange zuriick,
so dass Uber einen moglichen Markteinfihrungszeitpunkt berichtet
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werden kann. Mithin kann speziell der Ex post-Evaluationsteil —
der Ex ante-Evaluationsteil ist davon unberthrt — nicht fur alle ge-
forderten Projekte abschlieRende Ergebnisse liefern. Wohl aber
kann die Evaluierung einen wissenschatftlich begriindeten Be-
richtsstand zu den vorliegenden Ergebnissen und einen entspre-
chenden Ausblick auf die klinftig durch die Projektforderung
erwartbaren Ergebnisse liefern. Dafur ist ein anspruchsvolles me-
thodisches Design fiir die Evaluierung aufgeboten worden. Es um-
fasst die Erhebungsinstrumente:

Desk Research; Ausgangspunkt der Desk Research bilden
Sonderauswertungen der Prognos, erweitert um Datenbe-
stédnde von Branchen- und Fachverbénden (wie VSM, VDMA
und GMT) erweitert und verknupft mit relevanten Daten des
Statistischen Bundesamtes sowie langjahriges Branchen-
Know-how von BALance und MC. Zur differenzierten Analyse
fur die Sektoren Schiffbau wurden darliber hinaus internatio-
nal anerkannte Datenbanken des britischen Unternehmens
Lloyd‘s Register Fairplay angekauft.

Prozessdatenanalyse, d.h. Auswertung von Daten von bean-
tragten und geforderten Projekten (PROFI-Datenbank) sowie
insgesamt vier Hintergrundgesprache mit Mitarbeiterinnen und
Mitarbeitern der Projekttragers Jilich (PtJ).

Online-Befragung aller geférderten Unternehmen und For-
schungseinrichtungen. Die Online-Befragung ist als schriftli-
che Vollerhebung auf Grundlage eines flinfzehnseitigen Fra-
gebogens konzipiert worden. Sie dient der Gberwiegend quan-
titativen Erfassung aktueller Informationen zu den geférderten
Projekten und zur Forderklientel.

Leitfadengestutzte Interviews mit Vertretern aus geforderten
Unternehmen und Forschungseinrichtungen. Die sowohl ,face
to face” als auch telefonisch durchgeflihrten Interviews dienen
der qualitativen Ergdnzung der Ergebnisse der zumeist stan-
dardisiert bzw. mit in sich geschlossenen Fragebatterien er-
fassten Angaben aus der Online-Befragung.

Fallstudien geforderter Projekte dienen der Erweiterung
bzw. Vertiefung der Ergebnisse der Online-Befragung sowie
der Interviews, wiederum vor allem aus qualitativer Sicht. In-
halt der Fallstudien sind die Darstellung von Grundaussagen
zu Projektgegenstand, Fordervolumen, Laufzeit, Projektpart-
ner und -struktur, Ergebnissen/Highlights, Good Practices so-
wie zum Ausblick und zu moglichen Anwendungsszenarien.
Gleichzeitig sollen sie exemplarisch und konkret projektbezo-
gen die Umsetzung der Forderung verdeutlichen. Im Evaluati-
onsbericht sind die Fallstudien mit zusammengefassten Pro-
jektsteckbriefen sowie wesentlichen Kernaussagen enthalten.
Die kompletten Fallstudien sind als Anlagen beigeftigt.



MC BALance’ pPrognos

Technology Consulting

Zu allen Fallstudien wurde eine Reihe von detaillierten Inter-
views, jeweils mit mehreren Projektpartnern, zur Bewertung
und zur Evaluation der Projektergebnisse durchgefihrt. Im
Schwerpunkt erfolgte eine Konzentration auf bereits abge-
schlossene Projekte. Beriicksichtigt wurden sowohl Verbund-
als auch als auch Einzelprojekte; darunter auch Projekte, die
erst 2008 oder 2009 begonnen wurden. Dartber hinaus wur-
den exemplarisch virtuelle Projektcluster Energiemanagement
und Unterwasserrobotik gebildet, die verschiedene, thema-
tisch benachbarte Forderprojekte unter ein Clusterthema stel-
len. Dies dient auch der Vorbereitung der spater formulierten
Empfehlung zu einer kiinftigen, thematisch tbergreifenden
bundesweiten Forderung von relevanten Zukunftsthemen. Zu
allen Fallstudien erfolgte zusatzliche eine Einsichtnahme in
die Projektakten beim Projekttrager, die im Detail das An-
tragsverfahren und die Zwischen- bzw. Endabrechnungen der
Projekte umfassten. In die Fallstudien wurden dartiber hinaus
Projektblatter, Online-Quellen, wissenschaftliche Publikatio-
nen und ahnliche Quellen einbezogen. Daneben wurden in
Telefon- bzw. face-to-face-Interviews mit den Projektkoordina-
toren (Fachexperten) sowie Projekttragern inhaltliche The-
menstellungen vertiefend erortert.

Die Peer Review dient der Einordnung der Evaluationsergeb-
nisse sowie der Prifung der Zukunftsprognosen auf ihre Ro-
bustheit. Dazu wurden 10 Gesprache mit Fachexperten aus
dem nationalen und internationalen innovationspolitischen
sowie Branchenumfeld auf Basis eines Thesenpapiers durch-
geflhrt, welches durch das Evaluationsteam erarbeitet wurde.

Um die Starken und Schwachen sowie die Chancen und Her-
ausforderung des Forderprogramms unter Berticksichtigung
der Besonderheiten der Branchen Schiffstechnik, Schifffahrt
und Meerestechnik herausarbeiten zu kdnnen, wurde als wei-
terer methodischer Ansatz eine so genannte SWOT-Analyse
(SWOT - Strengths, Weaknesses, Opportunities, Threats)
durchgefuhrt. Die SWOT-Analyse folgte einer strukturierten
Vorgehensweise, die einerseits die internen Leistungsparame-
ter des BMWi-Forschungsprogramms betrachtet, anderseits
externe Rahmenbedingungen aufgreift, die starker dynami-
sche Komponenten (in der Regel Marktentwicklungen der re-
levanten Branchen) berlcksichtigen. Die Ergebnisse wurden
in eine so genannte SWOT-Matrix als Grundlage fir die Ablei-
tung und Entwicklung von (strategischen) Losungs- und Hand-
lungsalternativen fur eine zuklnftige Ausgestaltung des Pro-
gramms Uberfihrt.

Als ein weiterer methodischer Baustein sind unterschiedliche
maritime Sektorszenarien entwickelt worden. Auf Grundlage
des im Desk Research ausgewerteten Informationsmaterials
wurden globale Trends mit Relevanz fur die maritime Wirt-
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schaft eingegrenzt, 6konomische, politisch-rechtliche und
technologische Innovationstreiber identifiziert, aus diesen wie-
derum Einflussfaktoren abgeleitet, diese im Hinblick auf ihre
zeitliche Entwicklung und gegenseitige Beeinflussung analy-
siert und dabei soweit wie mdglich auch Trendbriche, Stérfak-
toren und Engpasse berucksichtigt. Unter Einbeziehung dieser
Faktoren und den globalen Trends konnten koharente mariti-
me Sektorszenarien fir die maritime Wirtschaft in Deutschland
entwickelt werden. Diese wurden im Rahmen der Peer Review
durch unterschiedliche Experten auf ihre Tragfahigkeit und ihr
Realisierungspotenzial/ -wahrscheinlichkeit Uberpruft. Sie
wurden dartber hinaus im strategischen Audit vorgestellt und
abschliel3end diskutiert.

Das strategische Audit hatte die Aufgabe, die Tragfahigkeit
der FérdermalRnahme fir die anschlieende Férderphase ab
2011 zu diskutieren. Es waren die zentralen Ergebnisse und
Empfehlungen der Ex post- und Ex ante-Evaluation zur ge-
meinsamen Interpretation und Bewertung zu verifizieren und
ggaf. zu erganzt oder zu erweitern. Das Audit hat 28 Akteure
einbezogen, darunter waren neben Vertretern des BMWi und
des PtJ vor allem Experten aus den Bereichen Schiffs- und
Meerestechnik sowie die Schifffahrt.

Die Ergebnisse der Online-Befragung sind ausfihrlich statistisch,
z.T. multivariat ausgewertet worden. Die Ergebnisse der Interviews
mit geférderten Unternehmen und Forschungseinrichtungen sowie
die Fallstudien sind nach einem strukturierten Schema aufbereitet
worden, welches sich eng an der Leistungsbeschreibung der Eva-
luation ausrichtet. Interviews und Fallstudien zu geférderten Pro-
jekten verstehen sich als Erganzung der Online-Befragungsergeb-
nisse und sind in die entsprechenden Berichtskapitel eingeflossen.

Die folgende Abbildung fasst das der Evaluation zugrunde liegen-
de methodische Design noch einmal grafisch zusammen.
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Abbildung 1: 360°-Perspektive des Evaluationskonzepts

Desk Research

Strategisches Abgleichung Auswertung der

Audit
und Ergénzung
der Befunde

Prozessdaten

Schriftliche
(Online-)
Kurzbefragung

Szenario-
Betrachtung

Interviews mit der

SWOT-Analyse Forderklientel

Peer Review Fallstudien

Quelle: Prognos/BALance/MC 2010

Auf Basis dieses anspruchsvollen und breit angelegten Erhe-
bungs- und Auswertungsdesigns sind die nachfolgend erarbeiteten
Befunde nicht nur angemessen erfasst, sondern es ist auch eine
fundierte Grundlage fir die Bewertung und Ableitung von Hand-
lungsempfehlungen an das BMWi geschaffen worden.

1.3 Empirische Basis der Studie

Wie zuvor ausgefiihrt, beruht die vorliegende Arbeit auf unter-
schiedlichen methodischen Zugangen. Nachfolgend soll kurz er-
lautert werden, auf welchen empirischen Grundlagen bzw. Fallzah-
len die Ex post- und die Ex ante-Evaluation des Programms fir die
Jahre 2005 — 2010 beruht.

Insgesamt wurden mit der Projektférderung des Forschungspro-
gramms ,Schifffahrt und Meerestechnik fur das 21. Jahrhundert*
des BMWi im Evaluationszeitraum 342 Projekte gefordert.3 Im

Der Evaluationszeitraum erstreckt sich vom 1.1.2005 bis zum 31.12.2009. In die Evaluation des Fordergeschehens
aufgenommen wurden alle Projekte, die in diesem Zeitraum aktiv waren, d.h. es wurden in die Evaluation auch Projek-
te aufgenommen, die schon vor dem 1.1.2005 starteten, aber zu diesem Stichtag noch nicht abgeschlossen waren.
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Sommer 2010 wurden die Projektverantwortlichen zu einer schrift-
lichen Befragung eingeladen. Die Befragung wurde als Online-
Befragung durchgefiihrt. Dazu wurde jeweils der Ansprechpartner
des (Teil-)Projektes eingeladen, einen Fragebogen auszufillen. An
der Befragung teilgenommen haben 234 Projektverantwortliche.
Das entspricht einer Rucklaufquote von 68,4%.

Zur Abschatzung der Reprasentativitat des Rucklaufs ist dieser
nach den prioritéren Zielen sowie den Einrichtungstypen Unter-
nehmen bzw. Forschungseinrichtungen differenziert worden. Die
prioritaren Ziele sind im Programm aufgefiihrt.4 Bei ihnen handelt
es sich um

Produktinnovationen fir neue Markte (Kurzform: Schiffstech-
nik),

Prozessoptimierung zur Kostensenkung und Produktivitats-
steigerung (Kurzform: Produktion),

Transportverlagerung auf die Wasserwege (Kurzform: Trans-
port) sowie

Rohstoffnutzung aus dem Meer (Kurzform: Meerestechnik).

Wie nachfolgende Tabelle 1 zeigt, ist der Ricklauf aus der Online-
Befragung nach diesem Kriterium als reprasentativ fir die zu eva-
luierende Gesamtanzahl der geférderten Projekte zu betrachten.

Die Reprasentativitat der Befragungsergebnisse zeigt sich auch,
wenn die Einrichtungstypen — Unternehmen und Forschungsein-
richtungen — betrachtet werden.

An der Befragung haben insgesamt 234 Einrichtungen teilgenom-
men. Dabei handelt es sich um 109 Unternehmen und 125 For-
schungseinrichtungen. 48 Unternehmen und 65 Forschungsein-
richtungen aus dem Untersuchungssample waren an mehr als ei-
nem Projekt beteiligt. Eine differenzierte Darstellung der Teilneh-
mer erfolgt in Kapitel 3.1.

Die im Folgenden dargestellten Analysen behandeln — soweit nicht besonders vermerkt — alle Projekte, die in diesem
Zeitraum bearbeitet wurden.
4 Vgl. BMWi (2009): Schifffahrt und Meerestechnik fur das 21. Jahrhundert. Forschungsprogramm 2005-2010, S. 8.
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Tabelle 1: Uberblick, Verteilung und Reprasentativitat

Grundgesamtheit Befragung Ricklauf-
Prioritares Ziel absolut Prozent absolut Prozent  quote (%)

Produktion 87 25,4 62 26,5 71,3
Unternehmen 47 27,5 32 29,4 68,1
Forschungseinrichtungen 40 23,4 30 24,0 75,0

Schiffstechnik 164 48,0 114 48,7 69,5
Unternehmen 81 47,4 52 47,7 64,2
Forschungseinrichtungen 83 48,5 62 49,6 74,7

Transport 20 5,8 10 4,3 50,0
Unternehmen 10 5,8 6 5,5 60,0
Forschungseinrichtungen 10 5,8 4 3,2 40,0

Meerestechnik 71 20,8 48 20,5 67,6
Unternehmen 33 19,3 19 17,4 57,6
Forschungseinrichtungen 38 22,2 29 23,2 76,3

Gesamt 342 234 68,4
Unternehmen 171 109 63,7
Forschungseinrichtungen 171 125 73,1

Quelle: BMWi/PtJ PROFI-Datenbank & Prognos/BALance/MC 2010, Berechnung
Prognos/BALance/MC 2010

Zur Vertiefung und Verdichtung der Ergebnisse aus der Analyse
der Forderdatenbank sowie der schriftlichen Vollerhebung wurden
mit ausgewahlten Projektnehmern 55 zusatzliche Interviews
durchgefuhrt. Sie wurden in Anlehnung an die Verteilung nach den
Programmlinien des Férderprogramms ausgewahlt (Tabelle 2).° Im
Rahmen dieser leitfadengestitzten Gesprache wurden in zehn
Fallen auch die Ablehnung von Férderantrégen beim Programm
LSchifffahrt und Meerestechnik fir das 21. Jahrhundert” vertiefend
diskutiert. Vergleichbar stellt sich die Auswahl der insgesamt acht
Fallstudien dar: hier wurden in Abstimmung mit dem PtJ diejenigen
Projekte ausgewahlt, die zum einen in Bezug auf Inhalte, zum an-
deren mit Blick auf den Projektstand sowie alle vorliegenden In-
formationen eine moglichst umfassende Darstellung und Bewer-
tung erlauben. Fur die Fallstudien wurden neben der Analyse der
Forderakten und anderen schriftlichen Quellen auch Vertreter der
ausgewahlten Fallstudien interviewt.

5 Dabei wurde bewusst die Programmlinie Meerestechnik etwas Uberreprasentiert, da dieser im klnftigen Forderpro-

gramm besonderes Gewicht beigemessen werden soll.
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Tabelle 2: Interviews und Fallstudien

Verteilung Interviews Fallstudien
Prioritéares Ziel Grundgesamtheit (%) absolut Prozent absolut Prozent
Produktion 25,4 11 20 1 12,5
Schiffstechnik 48,0 28 51 3 37,5
Transport 5,8 3 5 1 12,5
Meerestechnik 20,8 13 24 3 37,5
Gesamt 100 55 100 8 100

Quelle: Prognos/BALance/MC 2010

Durch BALance und MC wurden langjahrige Marktkenntnisse, ei-
gene Erhebungen und Datenbanken wie z.B. Lloyd‘s Register
Fairplay sowie die Ergebnisse der gefiihrten Gesprache im Rah-
men der Experteninterviews und Fallstudien genutzt.

Mithin basiert die Evaluation des Programms , Schifffahrt und Mee-
restechnik fir das 21. Jahrhundert” fir die Jahre 2005 — 2010 auf
umfangreichen empirischen Grundlagen. Sie verfugt durch die On-
line-Befragung (sowie Profi-Auswertung) nicht nur Uber eine breite,
Uberwiegend quantitativ ausgerichtete Basis, sondern auch durch
die Interviews, vor allem mit der Férderklientel, den Fachexperten
(Peers) und Fallstudien sowie den genannten statistischen Quel-
len, Gber ein belastbares qualitatives Analysefundament.
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2 Entwicklung des maritimen Sektors in
Deutschland und FOordergeschehen

2.1 Entwicklung des maritimen Sektors in
Deutschland seit 2005 und Ausblick

2.11 Schiffbau

»+Aus einem konjunkturellen Hohenflug seit 2005 durch die Wirt-
schaftskrise in eine ungewisse Zukunft.“ Mit diesen Worten ist die
Entwicklung des deutschen Schiffbaus in den letzten fiinf Jahren
und die aktuelle Situation gut beschrieben. Seit 2005 konnte der
deutsche Schiffbau bis Anfang 2008 einen bestandigen hohen Auf-
tragseingang verbuchen, der in Spitzenzeiten zu einem Auftrags-
bestand mit einer Reichweite von drei bis vier Jahren bei voller
Beschaftigung fuhrte.

Tabelle 3: Auftragslage des deutschen Schiffbau 06/2010

2005 2006 2007 2008 2009 1. Hj. 2010
Ablieferungen
Anzahl 69 70 74 84 54 23
GT (1.000) 1.297 1.334 1.384 1.407 767 560
CGT (1.000) 1.163 1.174 1171 1.312 733 511
Mio. € 2.581 2,919 3.126 4.449 2.618 2.054
Auftragseingange
Anzahl 157 88 70 46 20 11
GT (1.000) 2.655 1.351 1.273 656 43 134
CGT (1.000) 2.406 1.414 1.253 622 68 135
Mio. € 6.552 5.246 4.892 2.890 475 404
Auftragsbestédnde (Ende der Periode)
Anzahl 231 246 239 172 106 89
GT (1.000) 4.350 4.357 4.249 3.239 1.870 1.346
CGT (1.000) 3.964 4.229 4.066 3.119 1.933 1.463
Mio. € 11.084 13.442 15.397 13.287 9.644 7.683

GT: Gross Tons; dt. Bruttoregistertonnen
CGT: Compensated Gross Tons; dt. gewichte Bruttoraumzahl
Quelle: VSM 07/ 2010, eigene Darstellung

Ab der zweiten Halfte 2008 ist dieser Auftragsboom vollstandig zu-
sammengebrochen. Nur noch einzelne Auftragseingdnge konnten
verzeichnet werden, so dass der Auftragsbestand u. a. auch durch
stornierte Auftrage kontinuierlich gesunken ist. Der heutige gesam-
te Auftragsbestand hat ein Volumen von ca. einer Jahreskapazitat
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der deutschen Werften zusammengenommen, verteilt sich aber
auf nur wenige Unternehmen. Dies lasst voraussehen, dass die
eigentliche Krise im deutschen Schiffbau erst noch bevorsteht,
zumal bei einer sich belebenden Schiffoaunachfrage die asiati-
schen Werften als erste bedient werden, abgesehen vielleicht von
Ausnahmen im Spezialschiffbau. Allerdings gibt es in Deutschland
auch Werften die gegen den Trend sogar wachsen. Dies ist ver-
mutlich auf die friihe Konzentration auf spezielle Schiffssegmente
zurlckzufuhren sowie auf die kontinuierliche Innovationstatigkeit
dieser Unternehmen.

Der langsam abnehmende Auftragsbestand hinterlasst auch schon
deutliche Spuren in der Beschéftigungssituation. Beginnend mit
der Krise im Herbst 2008 sinkt seitdem der Beschaftigungsstand
auf einen historischen Tiefstand von ca. 17.000 Beschéftigten
(Abbildung 2). Es gibt es aber mindestens zwei Werften, die im
gleichen Zeitraum eine Beschéftigtenzunahme berichten. Dies ist
unter anderem dem Bauprogramm geschuldet, das auf Kreuz-
fahrtschiffen, Yachten und weiteren hochtechnologischen Ni-
schenprodukten basiert.

Abbildung 2: Beschaftigungsentwicklung im deutschen
Schiffbau
28.250
-18,4%
22.522
21.796
20668 21121 20.681 20.178 20530”
19.582 18.980 19.591
17.446 16.760

1996 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010

Quelle: Uni Bremen/IAW/ IG Metall Schiffoauumfrage 09/2010, eigene Darstellung

Ein weiteres Merkmal fiir den Strukturwandel im deutschen Schiff-
bau liefert der Auftragsbestand nach Schiffstypen. In 2005 setze
sich der Auftragsbestand noch zu tber 70% aus Frachtschiffen
(65% Containerschiffe) und zu 20% aus Fahren und Passagier-
schiffen sowie zu acht Prozent aus RoRo-Schiffen zusammen. Die
heutige Situation zeigt ein verandertes Bild mit 66% Fahren und
Passagierschiffen und 18% RoRo-Schiffen. Andere Frachtschiffe
einschliel3lich Containerschiffe sind auf einen 10%-Anteil zurick-
gegangen. Dabei ist festzustellen, dass nicht etwa eine Substituti-
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on der Frachtschiffe durch Nischenprodukte stattgefunden hat,
sondern bei einem insgesamt um 70% gesunkenen Auftragsbe-
stand nur sehr wenige Auftrage im Frachtschiffbereich gewonnen
werden konnten.

Abbildung 3: Auftragsstruktur nach Schiffstypen des
deutschen Schiffbau 06/2010

Schlepper; 1% __ Offshore-Versorger/ _ Chemikalien- und LPG-
Vns; 1V Tanker; 2%
General Cargo; 2%

Containerschiffe; 5%

Ro-Ro-Schiffe; 19%

Fahren/
Passagierschiffe /
Yachten; 70%

Quelle: VSM 07/ 2010

Der Ausblick in die Zukunft fir den Schiffbau ist schwierig. Eine
Reihe von méglichen maritimen Sektorszenarien wird in Kapitel 4
der Studie diskutiert. Unausweichlich scheint eine weitere
Schrumpfung des Schiffbaus in Deutschland bei weitergehender
Konzentration auf hochtechnologische Nischenprodukte, sollte es
nicht gelingen, wieder Auftréage in klassischen Handelsschiffbau-
segmenten zu gewinnen. Hier gibt es mittelfristig Chancen durch
Forderungen nach energieeffizienteren und umweltfreundlicheren
Schiffen, die die Wertanteile fur einige Schiffstypen vom Stahl hin
zu Ausriistungsanteilen verschieben. Weitere Chancen eréffnen
neue Markte, etwa fur Montageschiffe fir Offshore-Windanlagen,
die je nach Energiepolitik in den n&chsten Jahren in Gré3enord-
nungen geordert werden konnten. Viel hangt davon ab, wie schnell
sich der Schiffobaumarkt insgesamt erholt und ob die asiatischen
Wetthewerber nicht mehr auf eine niedrigpreisige Beteiligung in
den Nischenmarkten angewiesen sind.
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Die Situation des deutschen Schiffbaus wird im Folgenden in Form
eines SWOT Diagramms dargestellt. Dabei stellen die ausgewie-
senen Starken, Schwachen, Chancen und Risiken nicht das Er-
gebnis einer ausfuhrlichen Befragung von Branchenexperten dar,
sondern sind vor dem Hintergrund der 6ffentlich verfigbaren In-
formation und den Branchenkenntnissen der Gutachter entwickelt
worden. Die Darstellung erhebt nicht den Anspruch, allumfassend
und vollstandig zu sein, gibt aber Hinweise fur die zukunftsgestal-
tenden Arbeitspunkte der Branche. Dementsprechend sollen die
zukUnftigen Themenschwerpunkte des Forschungsprogramms
LSchifffahrt und Meerestechnik” die Starken der Branche erhalten,
den Schwéachen begegnen, die Chancen entwickeln und die Risi-
ken begrenzen. Die nachfolgenden Ex ante-Analysen und die da-
raus abgeleiteten Empfehlungen (Kapitel 4 und 5) bauen auf die-
ser SWOT Analyse auf.

Abbildung 4:

SWOT Schiffbau®

Starken Schwaéachen

Gute globale Marktposition und teilweise Tech-
nologiefiihrerschaft fir den Bau von Kreuzfahrt-
schiffen, Féhren und groRRen Yachten

Gute technologische Marktposition fur den Bau
von technologisch anspruchsvollen kleinen
Frachtschiffen und speziell RoRo-Schiffen

Sehr gute technische Umfeldbedingungen durch
leistungsfahige Zulieferindustrie (Komponenten
und System), Engineering-Partner mit der koope-
rative Entwicklung maoglich ist und leistungsfahi-
ge Lohndienstleister im unmittelbaren Umfeld der
Werften

Anerkannt gute bis sehr gute Bauqualitéat
Innovative Produkte

Chancen

Schnelle Erholung des Schiffbaumarktes und
damit Verringerung des Preisdrucks

Neue Produkte fur neue Markte (z.B. Offshore
Wind)

Wachsen in den Nischenmaérkten

Klima- und Umweltpolitik - Weitergehende Vor-
schriften fiihren zu Anforderungen fiir gesamt-
heitlich klima- und umweltfreundliche Schiffe
Retrofitting der bestehenden Flotte

Kostenstruktur

Finanzierung von Neubauauftragen
Strategisches Konzept fir den Schiffbau in
Deutschland insgesamt fehlt

z.T. zu kleine Werften

Auslastungsrentabilitat

Der zusammengebrochene Frachtschiffbau
(Containerschiffe) wird nicht schnell genug durch
Spezialschiffe kompensiert

Risiken

Langsame Erholung des Schiffbaumarktes
Wenig Frachtschiffauftrage fiir die nachsten finf
Jahre

Subventionspolitik der groRen Schiffbaulander
Weiter wachsende globale Schiffbaukapazitat —
Preisduck nimmt weiter zu

Asiatische Werften drangen auch in Nischen-
maérkte einschliefilich Kreuzfahrtschiffe

Quelle: Prognos/BALance/MC 2010
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Die SWOT entspricht dem Stand, der anlésslich des strategischen Audits des BMWi am 20.10.2010 prasentiert wurde.

Entsprechend der Bitte des BMWi wurde dieser den berufenen Expertengruppen noch einmal zu einer finalen Ab-

stimmung zur Verfiigung gestellt. Das Ergebnis dieser abschlieBenden Bewertung ging direkt an das BMWi.
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2.1.2 Schiffbauzulieferindustrie

Die Entwicklung der Schiffbauzulieferindustrie in den letzten 5 Jah-
ren ist im Grundsatz kongruent zu der Entwicklung im Schiffbau.
Die Branche deckt das gesamte Spektrum der technischen Zulie-
ferungen fur den Schiffbau ab, insbesondere aus den Bereichen
Maschinen- und Anlagenbau sowie Elektrotechnik und Elektronik.
Geliefert werden Komponenten und komplette Systeme fir den
Schiffsbetrieb, den Ladungsbetrieb, die Energieerzeugung und
Propulsion, Elektrische und elektronische Ausriistung fur Automa-
tisierung, Navigation und Kommunikation, Decksmaschinen und
Krane, Einrichtungssystem und ganze Hoteleinrichtungen sowie
Theatertechnologie und vieles mehr. Dabei liefern die Unterneh-
men Produkte fir alle Schiffstypen und sind nicht auf die schiffbau-
lichen Nischenprodukte der deutschen Werften beschrankt. Der
vom VDMA ausgewiesene Gesamtumsatz von ca. 12 Mrd. € in
2009 hat sich seit dem Jahr 2000 kontinuierlich auf diesen Wert
gesteigert und wird von ca. 72.000 Mitarbeitern verteilt auf ca. 400
Unternehmen erarbeitet. Allerdings musste von 2008 auf 2009 ein
Ruckgang von ca. 8% verkraftet werden (siehe Bild unten). Auch
fr 2010 wird einer Umfrage des VDMA zufolge ein eher schwieri-
ger Abschluss zu erwarten sein. Dennoch sieht sich die deutsche
maritime Zulieferindustrie weltweit als Marktfiihrer vor Japan und
Sudkorea und gleichzeitig als grof3ter Exporteur weltweit mit einem
Weltmarktanteil von ca. 15% und einem Produktionsanteil von
29% an dem gesamten europaischen Produktionsvolumen (Quel-
len: EMEC, VDMA, eigenen Berechnungen).

Abbildung 5: Umsatzentwicklung der maritimen Zuliefer-
industrie (in Mrd. €)

12,9

11,9 11,9

B Umsatzin Mrd. € I I I
I I I I I T T I

2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009

Quelle: VDMA 2010, eigene Darstellung
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Von dem ausgewiesenen Gesamtumsatz der VDMA Unternehmen
entfallen ca. 79% auf den Handelsschiffbau, 13% auf den Marine-
schiffbau und acht Prozent auf die Meerestechnik. Ca. 75% der
Produktion geht in den Export, wobei ein Drittel davon im EU Aus-
land verbleibt. Von dem aufRereuropaischen Umsatz entfallt die
Halfte auf die gro3en asiatischen Schiffbaulander China und Sid-
korea, was zu einem grof3en Teil sicherlich auf den grof3en Auf-
tragsbestand der deutschen Reeder in diesen Landern zurtickzu-
fuhren ist.

Einen weiteren Hinweis auf die starke Position der deutschen Zu-
lieferunternehmen liefert der Anteil der Produktzulassungen unter
der europaischen maritimen Ausristungsrichtlinie (MED). Hier
nehmen die deutschen Unternehmen mit weitem Abstand den ers-

ten Platz ein.
Abbildung 6: Produktzulassungen unter der EU-Ausriistungs-
richtlinie flir Seeschiffe
China, 5246

Germany, 9809
Norway, 4290
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_Finland, 868
Sweden, 969
Italy, 2336 g
T~ Turkey, 1295
\ France, 1337

Japan, 2259 /

Denmark, 1572

Poland, 1513
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Quelle: MarED Datenbank — BALance 04/2010

Hinsichtlich einer Prognose fur die mittelfristige Marktentwicklung
sehen die Mitgliedsfirmen des VDMA verschiedene Entwicklungen.
Wahrend vor dem Hintergrund der sich langsam wieder beleben-
den globalen Schiffbaunachfrage die Prognosen fur den Export
wieder positiv ausfallen, sind die Prognosen fir den Inlandmarkt
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eher verhalten bis negativ (Abbildung 7). Dies kammt mit der oben
beschriebenen Situation im Schiffbau, fur den mittelfristig eher von
einem Umsatzriickgang auszugehen ist.

Abbildung 7: Prognose fir die mittelfristige Marktentwicklung
der maritimen Zulieferindustrie

...im Inland ...im Ausland

W Friihjahr 2008 W Friihjahr 2008

B Frihjahr 2009 B Friihjahr 2009

59% B Frithjar 2010 B Frithjar 2010

38%

31%; 90

Negativ Konstant Positiv Negativ Konstant

Positiv

Quelle: VDMA 2010, eigene Darstellung

Technologisch gesehen stehen fiir die weitere Entwicklung der
maritimen Zulieferindustrie alle Ampeln auf Griin mit guten Aus-
sichten auf weiteres Wachstum. Die globalen Entwicklungsszena-
rien und Forderungen nach energieeffizienten und umweltfreundli-
chen Schiffen, nach erhéhter technischer Uberwachung der Schif-
fe in Fahrt sowie verbesserter Sicherheitstechnik sind wie maf3ge-
schneidert fir die Industrie. Es ist nur eine Frage der Zeit, bis sich
diese neuen Markte entwickeln und innovative und technologisch
hochwertige Produkte fordern werden. Neben dem Schiffsneu-
baumarkt ergeben sich durch neue Vorschriften auch sehr groRe
perspektivische Markte durch den Nachristungsbedarf der bereits
fahrenden Flotte (Stichwort Retrofitting). Hier kann sich fiir be-
stimmte Zulieferprodukte Uber einen Zeitraum von flnf bis zehn
Jahren eine Sonderkonjunktur entwickeln. Die deutschen und eu-
ropaischen Unternehmen sind darauf gut vorbereitet und haben
bereits viele technische Losungen parat, die nur auf eine starkere
Nachfrage des Marktes warten. Risiken bestehen allerdings in der
Form, dass hohe Investitionen in die Entwicklung dieser neuen
Produkte verloren gehen koénnten, wenn zu viel Zeit bis zur kriti-
schen Marktentwicklung verstreicht und der Wettbewerb den tech-
nologischen Vorsprung der deutschen Unternehmen aufholen
kann. Perspektivisch gibt es fur die deutsche Zulieferindustrie wei-
tere Chancen durch eine weitergehende Diversifikation in den sich
weiter entwickelnden Zuliefermarkt fir Offshore-Anwendungen,
wie weiter unten beschrieben.
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Die Situation der deutschen maritimen Zulieferindustrie stellt sich
in Form einer SWOT Analyse zusammengefasst wie in folgender

Abbildung dar:”

Abbildung 8:

SWOT maritime Zulieferindustrie8

Starken Schwachen

Weltmarktfiihrer nach Marktanteil

Sehr hoher Exportanteil mit global verteilten
Kunden

Innovative Produkte, gute Qualitat

Gute technologische Marktposition fiir die meis-
ten schiffbaulichen Komponenten und Systeme
Sehr gute Umfeldbedingungen durch eine starke
maschinenbauliche und elektrotechnische In-
dustriebasis in Deutschland

Leistungsféhiges FUE Umfeld

Chancen

Schnelle Erholung des Schiffbaumarktes und
damit schnelle Erholung der Nachfrage nach Zu-
lieferungen

Klima- und Umweltpolitik - Weitergehende Vor-
schriften fihren zu erweiterten Anforderungen an
schiffbauliche Komponenten und Systeme
Steigender Technologieanteil in Schiffen insge-
samt, zunehmende Systemintegration
Sonderkonjunktur durch Retrofitting der beste-
henden Flotte

Diversifikation und Wachstum in andere maritime
Markte (z.B. Offshore)

Geografisch neue oder wachsende Markte, z.B.
in Russland, Indien und Brasilien

Heterogene Industriestruktur — wenig groRe viele
kleine Unternehmen

Trotz guter Marktposition, z.T. schwache Positi-
on im eigenen Unternehmen (bei Gro3unter-
nehmen)

Kapitalverfligbarkeit fir Innovation und FUug
Integration in der Wertschdpfungskette

Risiken

Langsame Erholung des globalen Schiffbau-
marktes

Der nationale Schiffbau schrumpft nachhaltig —
damit sinkt ein erheblicher Umsatzanteil

In Vorleistung erbrachte Innovation und Produkt-
entwicklung findet nicht schnell genug einen
Markt

Asiatische Schiffbaulander und andere Schwel-
lenlander bauen eigene Kapazitaten in der Zulie-
ferindustrie auf

Kopieren von Produkten ohne Rucksicht auf
Schutzrechte

Schwéachung der Position deut-
scher/européischer Reeder

Trend zu Standardschiffen

Kaufermacht steigt durch Trend zu gréReren
Werften — Preisdruck

Quelle: Prognos/BALance/MC 2010

2.13

Schifffahrt und Transportverlagerung

Nach Jahren des konjunkturellen Aufschwungs léste die globale
Finanzmarktkrise 2008 eine tiefgreifende Rezession in der gesam-
ten Weltwirtschaft und im Welthandel aus. Diese Entwicklung setz-
te sich auch im Jahr 2009 fort und fiihrte sowohl international als
auch national zu deutlichen Riickgédngen bei den umgeschlagenen
und per Schiff transportierten Gltermengen. Erst seit diesem Jahr
mehren sich wieder Anzeichen einer konjunkturellen Erholung.

Zur Genese und Weiterverwertung der SWOT, vgl. Seite 14.

Die SWOT entspricht dem Stand, der anlésslich des strategischen Audits des BMWi am 20.10.2010 prasentiert wurde.

Entsprechend der Bitte des BMWi wurde dieser den berufenen Expertengruppen noch einmal zu einer finalen Ab-

stimmung zur Verfigung gestellt. Das Ergebnis dieser abschlieBenden Bewertung ging direkt an das BMWi.
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Der Seeverkehr wurde im Vergleich mit anderen Giterverkehrs-
trdgern am starksten von der weltweiten Wirtschaftskrise betroffen.
Nach vorlaufigen Angaben des Statistischen Bundesamtes
(Destatis) nahm der Seeguterumschlag deutscher Hafen 2009 ge-
genuber dem Vorjahr um tber 17% ab. Die Transportmengen in
der Binnenschifffahrt verringerten sich um 16,8% und im Schie-
nenguterverkehr um 15,9%. Die Luftfracht nahm um 6,1% ab.

Tabelle 4: Giterumschlag in der Seeschifffahrt nach Hauptver-
kehrsbeziehungen 2009/2008 (in Mio. Tonnen bzw.

Prozent)
2009 2008 Veranderung

. . . zum Vorjahr
Verkehrsbeziehung Mio. t Prozent Mio. t Prozent (in %)
Insgesamt 265,4 100,0 320,6 100,0 -17,2
davon:
Innerdeutscher
Verkehr 6,8 2,6 8,1 25 -16,2
Versand in das Ausland 99,7 37,6 119,9 37,4 -16,9
Empfang aus dem Ausland 158,9 59,9 192,6 60,1 -17,5

Quelle: Destatis-Pressemitteilung Nr. 141 v. 20.04.2010

Mit Blick auf die wachsende Bedeutung des Containerverkehrs fur
die Binnenschifffahrt ist hier auf den noch deutlicheren Einbruch
des kombinierten Verkehrs tiber See hinzuweisen. Mit knapp
zwolf Millionen TEU (Twenty-foot-Equivalent-Unit) wurde hier das
Ergebnis des Vorjahres um fast ein Viertel unterschritten. Die Zahl
der Containereinheiten verringerte sich um circa 3,8 Mio. und lag
somit in etwa wieder auf dem Niveau von 2004/2005. Allerdings
scheint dieser Trend nunmehr gebrochen. Der Containerverkehr
entwickelt sich aktuell wieder etwas schneller als der Gesamtgu-
terumschlag im Seeverkehr.

Entsprechend der Angaben des Bundesverbandes der Deutschen
Binnenschifffahrt e.V. z&hlte die deutsche Binnenflotte zum Jah-
resende 2009 2.246 Einheiten mit einer Tragféahigkeit von insge-
samt 2.832.024 Tonnen. Zur Jahresmitte 2008 wurden knapp
1.100 gewerbliche Unternehmen registriert; insgesamt wurden
mehr als 7.600 Beschéftigte, inklusive mitarbeitender Inhaber, ge-
zahlt. Der Branchenumsatz, der auch anteilig Unterfrachtfiihrer er-
fasst, belief sich 2008 auf insgesamt 1,67 Mrd. €.2 Damit hat sich
im Zeitraum seit 2005 die insgesamt leicht ricklaufige Tendenz in
der Entwicklung des Sektors fortgesetzt.

9 Vgl. Bundesverband der Deutschen Binnenschifffahrt e. V. (2010): Daten und Fakten 2009/2010, Duisburg.
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Im Auftrag des Bundesministeriums fur Verkehr, Bau und Stadt-
entwicklung wurde im Rahmen der "Gleitenden Mittelfristprognose
fur den Guter- und Personenverkehr" durch eine damit beauftragte
Arbeitsgemeinschaft die "Kurzfristprognose Sommer 2010" erar-
beitet. Sie basiert auf den vorliegenden statistischen Ergebnissen
der Vorjahre, einschlie3lich des Jahres 2009, und prognostiziert
die zu erwartenden Ergebnisse bis zum Ende des hier zu berick-
sichtigenden Jahres 2010 (sowie auch fiir das Folgejahr). Fur die
Entwicklung des Anteils der Binnenschifffahrt am Guterverkehr
insgesamt ergibt sich daraus folgende Ubersicht:

Tabelle 5: Transportaufkommen und Transportleistung nach Ver-
kehrstragern (in Millionen Tonnen bzw. Milliarden Ton-
nenkilometern)

Mio. t bzw. Mrd. tkm Veranderung in %

ZL‘;‘L‘;&%LH 2007 2008 2009 2010 2011  08/07 09/08 10/09 11/10
StraRenverkehr? 3392,3 34502 3107,1 32979 336538 1,7 -9,9 6,1 2,1
Eisenbahnverkehr® 361,1 371,3 312,1 348,1 357,0 2,8 -15,9 11,5 2,6
Binnenschifffahrt 249,0 2457 203,9 215,6 2185 -1,3 -17,0 5,7 1,4
Rohrleitungen® 90,9 91,1 88,4 87,8 86,7 0,2 2,9 -0,7 -1,2
Luftfracht® 35 3,6 34 4,0 43 4.4 62 188 6.6
Insgesamt 4096,8 41619 37149 39534 40324 16 -10,7 6,4 2,0
Seeverkehr® 310,9 316,7 259,5 283,1 295,1 1,8 -18,0 9,1 4,3
Transport-

Leistung”

StraRenverkehr? 466,5 474,1 427,3 472,0 496,1 1,6 99 105 5,1
Eisenbahnverkehr® 114,6 115,7 95,8 106,6 110,4 09 -171 11,3 3,6
Binnenschifffahrt 64,7 64,1 55,7 57,8 58,5 -1,0  -131 3,8 1,2
Rohrleitungen® 15,8 15,7 15,9 15,8 15,6 -1,0 1,8 -1,0 -1,2
Luftfracht® 1,2 1,4 1,3 1,6 1,7 8,9 49 19,9 7.6
Insgesamt 662,9 670,8 596,0 653,7 682,2 12 -111 9,7 4.4

1) Innerhalb Deutschlands

2) Einschl. Kabotageverkehr auslandischer Fahrzeuge in Deutschland

3) Einschl. Behéltergewichte im kombinierten Verkehr

4) Nur Rohdlleitungen

5) Einschl. Luftpost. Aufkommen einschl. Doppelzdhlungen von Umladungen

6) Einschl. Seeverkehr zw. Binnen- u. auslandische Hafen. Ohne Eigengewichte
der Fahrzeuge, Container etc.

Quelle: Bundesministerium fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung 2010

Die obige Tabelle 5 zeigt, dass im Vergleich zum Vorjahr fur die
Binnenschifffahrt ebenso wie fir die anderen Verkehrstrager fur
das laufende Jahr 2010 mit einer Zunahme von Transportaufkom-
men (+5,7%) und -leistung (+3,8%) gerechnet wird. Allerdings wird
in beiden Fallen nicht das durchschnittliche Wachstum aller be-
ricksichtigten Verkehrstrager des Guterverkehrs erreicht. Die
nunmehr vergffentlichte Halbjahresbilanz 2010 Iasst vermuten,
dass das Transportaufkommen insgesamt schneller als urspriing-
lich angenommen wachsen wird: In Summe wurden in den ersten
sechs Monaten des laufenden Jahres 111,3 Mio. Tonnen Giiter
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auf deutschen Binnenwasserstral3en beférdert. Mit Zunahmen von
26,5% beziehungsweise 9,5% haben sich der Empfang aus dem
Ausland und der Durchgangsverkehr am besten entwickelt. Abso-
lut bleibt in der Binnenschifffahrt der grenziiberschreitende Emp-
fang mit 50,5 Mio. Tonnen die bedeutendste Verkehrsrelation, ge-
folgt vom Versand ins Ausland mit 25,3 Mio. Tonnen.

Abbildung 9: Transportaufkommen und Transportleistung nach
Verkehrstragern (in Prozent zum Vorjahr)

Veranderung (in %) | ®2008/07 m=™2009/08 ®™2010/09 2011/10 |

19,9

-17,1

-20 -
StralBenverkehr Eisenbahnverkehr  Binnenschifffahrt Rohrleitungen Luftfracht

Quelle: BMVBS 2010, eigene Darstellung

Beim Transport von Containern auf Binnenschiffen wurde bereits
fast wieder das Niveau des Vergleichszeitraums 2008 erreicht. In
den ersten sechs Monaten des laufenden Jahres wurden insge-
samt 1.077.000 TEU befordert. Das waren 25.000 Einheiten bzw.
etwas mehr als zwei Prozent weniger als im ersten Halbjahr 2008,
aber 190.000 TEU oder gut ein Funftel mehr als im gleichen Zeit-
raum 2009.

Eine wichtiges Kriterium fur das Ergebnis von Prozessen der
Transportverlagerung ist der sogenannte Modal Split, der das Ver-
haltnis beziffert, in dem einzelne Verkehrstrager am Transportauf-
kommen bzw. an der -leistung beteiligt sind. Wie die nachfolgende
Abbildung dokumentiert, ist der entsprechende Anteil der Binnen-
schifffahrt im Zeitraum seit 2005/06 relativ stetig gesunken.
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Abbildung 10:  Modal Split der Transportleistung der Landver-
kehrstrager (in Prozent)

mRohrleitungen ®Binnenschifffahrt ®Eisenbahnverkehr = Straenverkehr

2007 2008 2009 2010 2011

Quelle: BMVBS 2010, eigene Darstellung

Im Bereich der européischen Schifffahrt wurde die Transportleis-
tung Uber einen Zeitraum von zwolf Jahren (1995-2006) um 17
Mrd. Tonnenkilometer (tkm) gesteigert. Das entspricht einem Zu-
wachs von 14,5%. Im Ergebnis zweier Modellrechnungen unter-
schiedlicher Autoren werden auf dieser Basis fur den Zeitraum bis
2030 zum einen eine weitere Zunahme um 242 Mrd. tkm oder
+175% bzw. 52 Mrd. tkm oder +38% prognostiziert.10

Daraus ergeben sich unterschiedliche Potenziale fir eine kiinftige
Transportverlagerung zwischen den beteiligten Verkehrstréagern
des Guterverkehrs, wie in obiger Abbildung 11 dargestellt ist. Folgt
man allerdings den Ergebnissen der aktuellen Entwicklung, so er-
scheint die Realisierung der DG TREN-Prognose als weniger
wabhrscheinlich. Eine gewisse Diskrepanz gibt es hier zur Ein-
schatzung konsultierter Branchenvertreter, die die Entwicklungs-
aussichten fur die Binnenschifffahrt im Grundsatz optimistischer
einschéatzen.

10 Bureau Voorlichting Binnenvart u.a.(2010): The future of freight transport and inland shipping in Europe 2010-2011.
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Abbildung 11:  Modal Split im européischen Guterverkehr 2005
bis 2030 (in Prozent)

2005 2030 (DG TREN) 2030 (TREMOVE)
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Quelle: Bureau Voorlichting Binnenvart u.a. 2010, eigene Darstellung

Insgesamt ergibt sich fur die Schifffahrt folgender genereller Aus-
blick: Sowohl das Guterverkehrsaufkommen als auch die Ver-
kehrsleistung werden im Bereich der Binnenschifffahrt langfristig
weiter zunehmen, ein markanter Zugewinn von Transportanteilen
gegenlber anderen Verkehrstragern ist jedoch auch kinftig nicht
zu erwarten. Die Umsetzungschancen der verkehrspolitischen
Forderung nach der Verlagerung von Transportstromen, insbe-
sondere von der Stral3e auf das Wasser, bleiben insgesamt limi-
tiert. Potentielle Wachstumschancen sind aber in einzelnen Teilbe-
reichen gegeben. Die gilt in erster Linie fir integrierte und tber-
greifende Konzepte im Rahmen geschlossener, multi-modaler
Transportketten sowie die mdgliche Ausweitung der Hinterland-
verkehre auf ausgewahlten Wasserstrafl3en, insbesondere beim
Binnentransport der containerisierten Fracht von und zu den deut-
schen Seehéfen.

Im Hinblick auf die Seeschifffahrt geht die Mehrzahl der vorliegen-
den mittelfristigen Prognosen von einer Fortsetzung der aktuellen
Wiederbelebung aus. Allerdings wird dies sehr stark von der Stabi-
litat der globalen Wirtschaftskonjunktur abhéngen.

Bei den aktuellen Starken und Schwéachen der See- und der Bin-
nenschifffahrt gibt es sowohl Gemeinsamkeiten als auch Unter-
schiede. Die beiden nachstehenden Abbildungen berticksichtigen
neben diesen auch die jeweils spezifischen Chancen und Risiken
als Ergebnis zweier SWOT-Analysen zusammen:11

11 zur Genese und Weiterverwertung der SWOT, vgl. Seite 14.

27



Abbildung 12:

Starken

BALance’

Technology Consulting

prognos

SWOT-Analyse Seeschifffahrt12

Schwachen

Gute globale Marktposition in der Handels- und ®
Kreuzschifffahrt U
Marktfiihrerschaft in der Containerschifffahrt
Altersstruktur und techn. Ausstattung der Flotte
Uberdurchschnittlich gute Umfeldbedingungen in
Deutschland (Schiffs- u, Flottenmanagement,
Schiffsversicherer, -finanzierer, Klassifikations-
gesellschaften)

Gutes Logistikniveau

Chancen

Mdogliche Rickkehr zum Wirtschaftswachstum *
National und international steigende Nachfrage
nach Schiffstransportraum

Umweltfreundlicher Transporttrager (in Relation
zu den beférderten Gltermengen)

Strengere internationale Umweltstandards
(Emissionen, Wasser, Abwasser, Energie-
effizienz)

Wiederbelebung des Tourismus .

Kosten- und Preisstruktur

Wettbewerbsnachteile gegentiber anderen

Unzureichende Besetzung in Expansionsmark-
ten der Schifffahrt (vor allem Spezialschifffahrt)

Risiken

Transporttréagern (Zeit, Flexibilitat)

Entwicklung der Energiekosten

Entwicklung der Frachtraten

Umsatz-und Erlésentwicklung

Dominanz des Containersektors

Zunehmender Wettbewerbsdruck durch Schiffs-
betreiber aus dem auf3ereuropaischen Raum
Krise in der Schiffsfinanzierung

Quelle: Prognos/BALance/MC 2010

Abbildung 13:
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Quelle: Prognos/BALance/MC
12

Die SWOT entspricht dem Stand, der anlésslich des strategischen Audits des BMWi am 20.10.2010 préasentiert wurde.

Entsprechend der Bitte des BMWi wurde dieser den berufenen Expertengruppen noch einmal zu einer finalen Ab-

stimmung zur Verfiigung gestellt. Das Ergebnis dieser abschlieBenden Bewertung ging direkt an das BMWi.
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Im Hinblick auf die Seeschifffahrt geht die Mehrzahl der vorliegen-
den mittelfristigen Prognosen von einer Fortsetzung der aktuellen
Wiederbelebung aus. Allerdings wird dies sehr stark von der Stabi-
litat der globalen Wirtschaftskonjunktur abhéngen.

2.14 Meerestechnik

Die Meerestechnik umfasst alle industriell-technischen Disziplinen,
die zur Nutzung und zum Schutz der Meere dienen. Die Nutzung
des Meeres umfasst die Gewinnung und Verarbeitung von Roh-
stoffen und von (erneuerbaren) Energien als auch von Nahrungs-
mitteln.

Abbildung 14:  Wesentliche Sektoren der Meerestechnik

Aqua-'und
Marikultur
Polartechnik/
Nordlicher Seeweg
Meeresforschungs-
technik
Offshore-
Windenergie Hydrographie
Meerestechnik
; Maritime Leit-
Ofgf' 3,:?2::: b und Sicherheits-
systeme
Mariner )
Umweltschutz Kiistenzonen-
management/
Wasserbau
Gashydrate und
Meeresbergbau

Quelle: Gesellschaft fur Maritime Technik (GMT)

Neben den genannten Sektoren kdnnen als weitere zukinftig inte-
ressante Segmente weitere erneuerbare Meeresenergien (z.B.
Wellen-, Gezeiten- und Strémungsenergie) und die Offshore-
Speicherung von CO, sowie die Unterwasserrobotik als Quer-
schnittsektor mit vielfaltigen Anwendungen in verschiedenen Seg-
menten genannt werden.

Der Gesamtumsatz der deutschen Meerestechnik belief sich 2008
auf ca. 11,25 Mrd. €. Davon entfielen fast 90% auf die Offshore-
Technik Ol und Gas, die Offshore-Technik Wind und die Unter-
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wassertechnik. Die Offshore-Technik Ol und Gas war mit knapp
acht Milliarden Euro Umsatz in 2008 der mit Abstand grof3te Sek-
tor der deutschen Meerestechnik.13

Fur die weitere Entwicklung der Meerestechnik bis 2015 erwarten
die Unternehmen ein weiteres dynamisches Wachstum mit jahres-
durchschnittlich 22% fir die Offshore-Technik Wind und zw6lf Pro-
zent flr die Offshore-Technik Ol und Gas.!4 Insgesamt gibt es 448
Unternehmen bundesweit, wovon auf die drei wichtigsten Sektoren
Offshore-Technik Wind mit 167 Unternehmen, die Offshore-
Technik Ol und Gas mit 78 und die Unterwassertechnik mit 30
Uber 60% aller Unternehmen entfallen. Somit ist fiir die kommen-
den Jahre von einem weiter wachsenden Umsatzpotenzial fur die
deutsche Meerestechnik auszugehen.

Im Rahmen der Evaluation wurden fiir die Meerestechnik detaillier-
te Fallstudien zu den Foérderprojekten ISUP und SUGAR sowie
zum Projektcluster Unterwasserrobotik vorgelegt.

Hinsichtlich der regionalen Verteilung der deutschen Meerestech-
nikunternehmen sind die norddeutschen Kiistenlander im Bundes-
vergleich deutlich und hier insbesondere die Stadte Hamburg,
Bremen, Bremerhaven und Kiel bundesweit fiihrend.

Wahrend die meisten Meerestechniksektoren vorrangig einen Ex-
portmarkt bedienen, verfiigt Deutschland auch Uber einen potenzi-
ell sehr interessanten Heimmarkt in der Offshore-Windenergie.
Ende 2009 waren in Deutschland insgesamt 21.164 Windenergie-
anlagen mit einer Gesamtleistung von 25.777 MW installiert. Da-
von entfielen auf den Offshore-Markt 15 Anlagen mit insgesamt
72 MW an installierter Leistung.1® Fir 2010 werden 150 MW neu
installierter Offshore-Leistung in Deutschland und in 2011 zwi-
schen 300 und 400 MW erwartet.16

Fir die kommenden Jahre wird ein deutliches Wachstum der
Offshore-Windenergie in Deutschland auf ca. 10 GW bis 2020 und
ca. 25 GW bis 2030 erwartet.

13

14
15
16

Vgl. VDIVDE-IT et al. (2010): Studie ,Starkung der deutschen meerestechnischen Wirtschaft im internationalen Wett-
bewerb und Vorbereitung des Nationalen Masterplans Maritime Technologien®, Status September 2010.

Diese Angaben zur Wachstumserwartung beziehen sich nur auf Deutschland.

Vgl. DEWI: Windenergie in Deutschland-Aufstellungszahlen fur das Jahr 2009, Presseinformation vom 27.01.2010.
Vgl. VDMA/BWE: Exportschlager Windenergie Deutsche Windindustrie nutzt die Chancen des Weltmarkts, Pressein-
formation vom 29.07.2010.
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Abbildung 15:  On- und Offshore-Windenergie — Kapazitats-
entwicklung in Deutschland bis 2020
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Quelle: Schiel 2010, eigene Darstellung

Fur die weitere Entwicklung des deutschen und internationalen
Meerestechnikmarktes kénnen folgende Prognosen abgegeben
werden:

Der Offshore OI- und Gasmarkt und hier speziell auch der
Tiefwassersektor werden mittel- und langfristig weiter zuneh-
men. Besondere Bedeutung gewinnen neben den Technolo-
gien, die sich mit wachsenden Umweltanforderungen ausei-
nandersetzen, auch die Unterwasserrobotik und intelligente
Systeme fir die Tiefsee.

Mittel- und langfristig werden auch Gashydrate (in Verbindung
mit der Speicherung von CO,) und marine mineralische Roh-
stoffe an Bedeutung gewinnen.

Die Offshore-Windenergie wird sich in Deutschland (Heim-
markt) und auch auf anderen Méarkten sehr dynamisch entwi-
ckeln und einen deutlich h6heren Anteil am Gesamtumsatz
der deutschen Meerestechnik erreichen.

In der zweiten Halfte dieses Jahrzehnts wird mit der Entsor-
gung von Ol- und Gasplattformen in der Offshore-Industrie ein
komplett neuer Markt entstehen mit erheblichen Wachstums-
potenzialen in den kommenden Jahrzehnten. Allein fur Grol3-
britannien wird in den n&chsten 30 Jahren ein Entsorgungspo-
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tenzial fur den Rickbau von Offshore-Strukturen von tiber 30
Mrd. US-$ vorhergesagt."’

Der Markt fur Offshore-Spezialschiffe wird sich kurz- und mit-
telfristig weiter dynamisch entwickeln mit daraus abgeleiteten
Chancen fur den deutschen Schiffbau.

Fur die zusammenfassende Bewertung der deutschen Meeres-
technik wird die nachfolgende SWOT-Analyse (Abbildung 16 auf
S. 33) vorgelegt.18

Mit Blick auf die Offshore-Windenergie verfiigt Deutschland tber
besondere Starken bei der Entwicklung von Windenergieanlagen
in der Multi-Megawatt-Klasse und der Entwicklung von Funda-
ment-Konzepten fur groRere Wassertiefen (Tripod-, Tripile- und
Jacket-Strukturen). Neben den besonderen Chancen der Offshore-
Windenergie auf dem deutschen Heimmarkt werden fir die Zu-
kunft auch erhebliche Exportpotenziale fur deutsche Unternehmen
zunéachst in anderen EU-Landern und langfristig auch in den USA
und in China erwartet.

17 Westwood, J. (2010): Global Offshore Prospects, Prasentation auf der SMM in Hamburg am 08.09.2010.
18 zur Genese und Weiterverwertung der SWOT, vgl. Seite 14.
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Quelle: Prognos/BALance/MC

19

Die SWOT entspricht dem Stand, der anlésslich des strategischen Audits des BMWi am 20.10.2010 prasentiert wurde.

Entsprechend der Bitte des BMWi wurde dieser den berufenen Expertengruppen noch einmal zu einer finalen Ab-

stimmung zur Verfiigung gestellt. Das Ergebnis dieser abschlieBenden Bewertung ging direkt an das BMWi.
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2.2 Leistungsgeschehen Projektforderung

Mit dem Forschungsprogramm ,Schifffahrt und Meerestechnik fur
das 21. Jahrhundert* werden unterschiedliche Aspekte des Schiff-
baus und der Schifffahrt sowie Meerestechnik angesprochen. Ins-
gesamt finden sich in der Programmdarstellung vier tibergeordnete
prioritdre Zielsetzungen, die auf unterschiedlichen Technologiefel-
dern basieren.20 Laut Kurzfassung des Forschungsprogramms
haben folgende Zielsetzungen bzw. Technologiefelder Prioritat:

Produktinnovationen fir neue Markte (Technologiefeld
Schiffstechnik): Die Zielsetzung besteht im Ausbau der
Technologiefuihrerschaft im Schiffbau durch die Entwicklung
neuartiger High-Tech-Schiffe und -komponenten. Es soll
bspw. mit dem Schwerpunkt ,energieeffizientes Schiff* die
Wirtschaftlichkeit des Schiffsbetriebs tber den gesamten Le-
benszyklus gesteigert werden. Zugleich sollen damit Umwelt-
belastungen verringert werden.

Prozessoptimierung zur Kostensenkung und Produktivi-
tatssteigerung (Technologiefeld Produktion): Die Zielset-
zung besteht im Abbau von Wettbewerbsnachteilen im Schiff-
bau, die vor allem gegeniber Anbietern aus Fernost beste-
hen. Ein Schwerpunkt stellt dabei die ,flexible Serienfertigung*
dar, mit dem die Entwicklung neuer Fertigungstechniken un-
terstitzt werden soll.

Transportverlagerung auf die Wasserwege (Technologie-
feld Transport): Die Zielsetzung besteht in der Generierung
von Ldsungen in den Schwerpunkten ,Innovative Umschlag-
techniken® und ,Angepasste Schiffskonstruktionen flir Binnen-
und Kistenschifffahrt®, die eine verbesserte Integration in mul-
timodale Transportketten versprechen und bspw. auch bei ge-
ringeren Wassertiefen einsetzbar sind und Uferbeschadigun-
gen oder Schadstoffbelastungen verringern.

Rohstoffnutzung aus dem Meer (Technologiefeld Meeres-
technik): Die Zielsetzung besteht in der Entwicklung von Sys-
temlésungen, die der Erschlieung und umweltfreundlichen
Férderung von Kohlenwasserstoff und perspektivisch minera-
lischen Rohstoffen dienen. Damit sollen die Starken der deut-
schen Wirtschaft in den Bereichen Unterwasserprozesstech-
nik bei der Forderung, im Bereich der Unterwasserrobotik und
Unterwasserfahrzeugen ausgebaut werden.

20 Vgl. BMWi (2009): Schifffahrt und Meerestechnik fur das 21. Jahrhundert. Forschungsprogramm 2005-2010, S. 8.
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Die angefiihrten prioritdren Zielsetzungen (Programmlinien) dienen
als grundlegendes Analyseraster der Darstellung des Férderge-
schehens und der Evaluation. Aus der PROFI-Datenbank wurden
die zentralen Projektkenndaten extrahiert und mit erganzenden In-
formationen des Projekttragers Julich versehen. Diese Daten wer-
den im Folgenden ausgewertet und diskutiert.

2.2.1 Antragstellung und Erfolgsquoten

Insgesamt wurden im Evaluationszeitraum?! 336 Projekte beim
Projekttrager eingereicht. Davon wurde fir 271 (81%) ein Forder-
antrag gestellt, 65 (19%) wurden vor der Forderentscheidung zu-
rickgezogen. Von den 271 eingereichten Forderantragen wurden
252 (93%) bewilligt und 19 (7%) abgelehnt (Tabelle 6).

Tabelle 6: Eingereichte, geforderte, abgelehnte und zurtickgezo-
gene Forderantrage

Forderantrag . Skizze
Gesamt gestellt* davon geférdert davon abgelehnt zuriickgezogen
eingereicht

absolut Prozent absolut Prozent absolut Prozent absolut Prozent
Produktion 64 58 91 57 98 1 2 6 9
Schiffstechnik 189 153 81 139 91 14 9 36 19
Transport 13 7 54 6 86 1 14 6 46
Meerestechnik 70 53 76 50 94 3 6 17 24
Gesamt 336 271 81 252 93 19 7 65 19

* ohne zurlickgezogene Skizzen
Quelle: BMWi/PtJ PROFI-Datenbank, Berechnung Prognos/BALance/MC 2010

2.2.2 Charakterisierung der Programmlinien

In einem ersten Schritt werden die Grunddaten der geférderten
Projekte dargestellt und analysiert (Tabelle 7). Einbezogen sind al-
le Projekte, die zu Beginn des Evaluationszeitraums (1.1.2005)
noch nicht abgeschlossen waren bzw. im Evaluationszeitraum ge-
fordert wurden.

Die Programmlinien Schiffstechnik und Meerestechnik sind domi-
nant. Sie stellen etwa zwei Drittel der Projekte und erhalten 75%
des Forderbudgets. In beiden Programmlinien ist der Anteil der
zum Evaluationszeitpunkt noch laufender Projekte am hdchsten.

21 Dper Evaluationszeitraum bezieht am 1.1.2005 begonnene und am 31.12.2009 beendete Projekte. Da in die Evaluation

des Fordergeschehens 2005-2010 auch Projekte beriicksichtigt hat, die schon vor dem 1.1.2005 beantragt (und bewil-
ligt) wurden, werden diese nicht in Tabelle 6 aufgefiihrt.
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Hinsichtlich des Verhaltnisses Projektanzahl — Fordersumme sticht
Meerestechnik hervor. Diese Programmlinie hat gemessen an der
Anzahl geftrderter Projekt die anteilig htchste Férdersumme. Der
Programmlinie Transport kommt eine nur marginale Bedeutung
zu.22

Tabelle 7: Grunddaten des Férdergeschehens

Anzahl Davon Anzahl Anzahl Projekt- Forder-
Projekte beendet  Unternehmen ' 0rschungs- summe summe
einrichtungen  (in Mio. €) (in Mio. €)

Produktion 87 64 47 40 47,5 30,8
Schiffstechnik 164 88 81 83 103,0 63,2
Transport 20 16 10 10 9,2 6,4
Meerestechnik 71 38 33 38 80,3 52,5
Gesamt 342 206 171 171 240,0 153,0

Quelle: BMWi/PtJ PROFI-Datenbank, Berechnung Prognos/BALance/MC 2010
Die Dominanz der Programmlinien Schiffstechnik und vor allem
Meerestechnik ist auch anhand ihrer aktuellen bzw. prognostizier-
ten volkswirtschaftlichen Bedeutung gut nachvollziehbar.

Abbildung 17:  Charakterisierung der Programmlinien

110 m Produktion ® Schiffstechnik ® Transport ® Meerestechnik

77,3

70 71,7 gg,9 71,7

Projektsumme Fordersumme Forderquote (Mittelwert  Anteil Unternehmen Projektdauer
(Mittelwert, in 10 Tsd. €) (Mittelwert, in 10 Tsd. €) in %) (in%) (Mittelwert, in Monaten)
N=342

Quelle: BMWi/PtJ PROFI-Datenbank, Berechnung Prognos/BALance/MC 2010

Die Programmlinien lassen auf Grund ihrer Basisdaten weiterge-
hend charakterisieren (Abbildung 17). Projekte aus den Pro-
grammlinien Produktion, Schiffstechnik und Transport bilden eine
weitgehend homogene Gruppe hinsichtlich Projekt-/Férdersumme

22

Ein wesentlicher Grund hierfur liegt sicherlich in der Wirtschaftsstruktur der Binnenschifffahrt — &hnlich bei den Bin-
nenschiffwerften — begriindet: Hierbei handelt es sich vorwiegend um kleine Einzelunternehmungen mit in der Regel
alteren Schiffen. Hinzu kommen in Teilen beschrankte Nutzungsvoraussetzungen auf bestimmten Wasserstral3en so-
wie die zbgerliche Resonanz der Transporteure zur Annahme von Angeboten zum multimodalen Transport.
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und Foérderquote. Projekte aus der Programmlinie Produktion ha-
ben einen hoheren Unternehmensanteil sowie kiirzere Projektlauf-
zeiten. Beides ist ein Hinweis darauf, dass diesen Projekte eine
vergleichsweise hohe direkte Umsetzungsorientierung inne wohnt.
Projekte aus der Programmlinie Meerestechnik zeichnen sich ge-
genuber den anderen Programmlinien aus durch eine im Mittelwert
hohere Projekt- und Férdersumme sowie einen hdheren Anteil von
Forschungseinrichtungen und tiberdurchschnittliche Laufzeiten.
Dieser Befund ist ein Hinweis darauf, dass die Programmlinie
Meerestechnik vergleichsweis starker forschungsorientiert ist und
mit ihr ein relativ neues und forschungsintensives Feld bearbeitet
wird.

2.2.3 Einzel- und Verbundvorhaben

Die Foérderung des Forschungsprogramms ,Schifffahrt und Mee-
restechnik umfasst im Evaluationszeitraum insgesamt 342 Projek-
te. Davon sind 24 als Einzelprojekte (7%) und 318 Projekte (93%)
in 77 Verbundvorhaben organisiert.

In der Verteilung zwischen den Programmlinien unterscheiden sich
Einzelprojekte vom Gesamtférderportfolio (Tabelle 8). Einzelpro-
jekte werden im Schwerpunkt in der Programmlinie Schiffstechnik
durchgeflihrt, etwas weniger in der Programmlinie Meerestechnik.
Den Programmlinien Produktion und Transport kommt eine gerin-
ge Bedeutung zu. Durchgefuihrt werden Einzelprojekte mehrheit-
lich von Forschungseinrichtungen.

Tabelle 8: Struktur der Einzelprojekte

von Forschungs-

Gesamt einrichtungen von Unternehmen

absolut Prozent absolut Prozent

Produktion 3 1 33 2 67
Schiffstechnik 11 6 55 5 45
Transport 3 3 100 0 0
Meerestechnik 7 5 71 2 29
Gesamt 24 15 63 9 38

Quelle: BMWi/PtJ PROFI-Datenbank, Berechnung Prognos/BALance/MC 2010

Bei den Verbundvorhaben bleibt die Verteilung zwischen den Pro-
grammlinien weitgehend erhalten, die Programmlinien Meeres-
technik und Produktion tauschen ihre Position. Die Koordinatoren
der Verbundvorhaben sind mehrheitlich Unternehmen. Eine Aus-
nahme bilden Verbundvorhaben aus der Programmlinie Schiffs-
technik, die vornehmlich von Forschungseinrichtungen koordiniert
werden (Tabelle 9). Die Grél3e der Verbundvorhaben ist im Mittel-
wert einheitlich. Meerestechnik-Verbundvorhaben zeichnen sich
durch eine leicht Gberdurchschnittliche GroRRe aus.

37



MC BALance’ pPrognos

Technology Consulting

Tabelle 9: Struktur der Verbundvorhaben

Verbundkoordinator VerbundgréBe
Forschungs- Unternehmen . . )
Gesamt einrichtung Mittelwert Minimum Maximum

absolut Prozent absolut Prozent

Produktion 19 6 32 13 68 4 2 9
Schiffstechnik 41 23 56 18 44 4 2 11
Transport 4 2 50 2 50 4 3 5
Meerestechnik 13 3 23 10 77 5 2 15
Gesamt 77 34 44 43 56 4 2 15

Quelle: BMWi/PtJ PROFI-Datenbank, Berechnung Prognos/BALance/MC 2010
Ein Vergleich der Grunddaten von Einzelprojekten mit den Projek-
ten aus Verbundvorhaben zeigt, dass Einzelprojekte hohere Pro-
jektkosten und auch Férdersummen ausweisen.

Abbildung 18:  Vergleich Einzelprojekte — Projekte aus Verbund-

vorhaben
=—Produktion ===Schiffstechnik ====Transport Meerestechnik
Projektkosten —_—07
(Einzelprojekt, '
in Mio. €) — 08
1 - 0,8
1,3
Férdersumme Fordersumme
(Projekt in Verbund, - T T T T ——_— (Einzelprojekt,
in Mio. €) in Mio. €)
- 04 - 0,3
- 04 - 0,4
- 0,2 - 08
0,7 1,0
. - 05
Projektkosten 06
(Projekt in Verbund, ’
in Mio. €) - 04
1,1

Quelle: BMWi/PtJ PROFI-Datenbank, Berechnung Prognos/BALance/MC 2010
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Zwischen den Programmlinien sind die Verhaltnisse allerdings
weitgehend ausgeglichen. Eine Ausnahme bilden Einzelprojekte
aus der Programmlinie Transport, die jeweils mit einer Férderquote
von 100% geférdert werden sowie Einzelprojekte aus der Meeres-
technik, die sich ebenfalls durch héhere Férderquoten auszeich-
nen. Beides sind Beobachtungen, die sich auf den hohen Anteil
von Projekten von Forschungseinrichtungen zurtckfiihren lassen
(Abbildung 18).

Werden die Projekt- und Férdersummen pro Verbundvorhaben
addiert, zeigt sich die starke Bedeutung der Verbundvorhaben aus
der Programmlinie Meerestechnik. Diese Verbundvorhaben zeich-
nen sich aus durch stark tberdurchschnittliche Projekt- und For-
dersummen (Tabelle 10).

Tabelle 10: Grunddaten Verbundvorhaben

Projektsumme Foérdersumme Forderquote
(Mittelwert, (Mittelwert, (Mittelwert,
in Mio. €) in Mio. €) in %)

Produktion 2,6 1,7 67
Schiffstechnik 2,2 1,4 70
Transport 1,4 0,9 62
Meerestechnik 55 3,5 68
Gesamt 2,8 1,8 68

Quelle: BMWi/PtJ PROFI-Datenbank, Berechnung Prognos/BALance/MC 2010

2.2.4  Zielgruppen

Generell kann ein weitgehend ausgewogenes Verhéltnis zwischen
Unternehmen und Forschungseinrichtungen festgestellt werden.
Beide Einrichtungstypen sind bei den 342 Projekten lber alle Pro-
grammlinien gesamt gesehen mit jeweils 171 Einrichtungen gleich
beteiligt. Mit der Projektférderung im Programm werden die Ziel-
gruppen Wissenschaft, Infrastruktur (Schiffoauversuchsanstalten,
Klassifikationsunternehmen) und Wirtschaft angesprochen und in
unterschiedlichem Malf erreicht (Abbildung 19). Am bedeutsams-
ten ist die Zielgruppe Wirtschaft, auf die ein Anteil von 60% entfallt.
Die Forschungseinrichtungen dieser Zielgruppe erbringen im
Schwerpunkt Forschungsdienstleistungen fiir Unternehmen.
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Abbildung 19:  Zielgruppen der Férderung

H\Vissenschaft ™ Infrastruktur ™ Wirtschaft

I

Forschunaseinrichtunaen Unternehmen

N=342
Quelle: BMWi/PtJ PROFI-Datenbank, Berechnung Prognos/BALance/MC 2010

Einzelne Einrichtungen fihren mehrere Projekte durch, so dass
insgesamt nur 161 verschiedene Einrichtungen geférdert werden.
57% der Einrichtungen fuhren ein Projekt, 30% zwei oder drei Pro-
jekte und 14% vier oder mehr Projekte durcht. Einrichtungen, die
bei vier oder mehr Projekten geférdert werden, sind vor allem in
den Programmlinien Produktion und Schiffstechnik stark vertreten
(Tabelle 11).

Tabelle 11: Einrichtungen mit mehreren geférderten Projekten im
Programm ,Schifffahrt und Meerestechnik*”

Projektanzahl

1 2-3 4 und mehr
absolut Prozent absolut Prozent absolut Prozent
FuE-Einrichtungen 45 28,0 24 14,9 12 7,5
Produktion 9 5,6 8 5,0 4 2,5
Schiffstechnik 20 12,4 7 4,3 4 2,5
Transport 3 1,9 2 1,2 1 0,6
Meerestechnik 13 8,1 7 4,3 3 1,9
Unternehmen 47 29,2 23 14,3 10 6,2
Produktion 10 6,2 6 3,7 5 3,1
Schiffstechnik 22 13,7 9 5,6 4 2,5
Transport 1 0,6 1 0,6 1 0,6
Meerestechnik 14 8,7 7 4,3 0 0,0
Gesamt 92 57,1 47 29,2 22 13,7

Quelle: BMWi/PtJ PROFI-Datenbank, Berechnung Prognos/BALance/MC 2010
Eine tiefergehende Charakterisierung der gefdorderten Einrichtun-

gen erfolgt auf Basis der mit der Online-Befragung erhobenen Da-
ten in Kapitel 3.1.

40



MC BALance’ pPrognos

Technology Consulting

2.2.5 Regionale Verteilung

Der regionale Schwerpunkt der Férderung nach Projektanzahl liegt
in den Kistenlandern Mecklenburg-Vorpommern, Hamburg, Bre-
men, Schleswig-Holstein und Niedersachsen, hinsichtlich der ein-
gesetzten Fordermittel treten daneben noch die Binnenlander
Nordrhein-Westfalen und Bayern.

In nachfolgender Abbildung 20 wird die regionale Verteilung der
geforderten Projekte dargestellt. Der absolute Férderschwerpunkt
findet sich in Hamburg bzw. Mecklenburg-Vorpommern mit jeweils
74 Projekten. Ersichtlich ist zudem, dass die Mehrzahl der Projekte
in den Kistenlandern angesiedelt ist (75%). Auch wenn eine Diffe-
renzierung nach den Programmlinien vorgenommen wird, bleibt
dieses Verhéltnis nahezu stabil. Projekte aus der Programmlinie
Produktion sind in den Kistenlandern — wenig Uberraschend — et-
was Uberreprésentiert (78%), Meerestechnik-Projekte etwas unter-
reprasentiert (69%).

In den Kistenlandern werden jeweils Projekte aus allen Pro-
grammlinien durchgefihrt. Wird das jeweilige Verhaltnis der Pro-
grammlinien in den Kistenlandern als Maf3stab genutzt, kann eine
Schwerpunktbildung der Produktions-Projekte in Mecklenburg-
Vorpommern, der Schiffstechnik-Projekte in Hamburg, der Trans-
port-Projekte in Bremen sowie der Meerestechnik-Projekte in Nie-
dersachsen festgestellt werden. Dieser Befund weist in Richtung
einer gewissen regionalen Spezialisierung der Forschungsland-
schaft.23

Deutlich wird aber auch, dass alle Programmlinien auch Projekte
in den Binnenlandern haben. Dies spricht flr eine Einbeziehung
spezifischer Kompetenztrager aus den Binnenlandern in das For-
schungsprogramm. Allerdings ist auffallig, dass Transport-Projekte
neben den Kistenlandern nur in Nordrhein-Westfalen durchgeftihrt
werden, nicht aber in den Ubrigen Binnenlandern.

23 pie Darstellung der regionalen Verteilung ist nicht gleichbedeutend mit einer Netzwerkanalyse der Akteure der mariti-

men Wirtschaft. Vgl. dazu VDI/VDE et al. (2010): Starkung der deutschen meerestechnischen Wirtschaft im internatio-
nalen Wettbewerb und Vorbereitung des Nationalen Masterplans Maritime Technologien (NMMT) — Status September
2010.
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Abbildung 20:  Regionale Verteilung der Projekt nach Anzahl
und Programmlinie

Nordrhein-
Westfalen

Bundeslander
Anzahl der Projekte gesamt

-« Produktion
- Schiffstechnik
<« Transport

<< Meerestechnik

40
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3

Quelle: BMWi/PtJ PROFI-Datenbank, Berechnung und Darstellung Pro-
gnos/BALance/MC 2010

Abbildung 21 stellt die regionale Verteilung der Férdermittel dar
und differenziert diese nach Forschungseinrichtungen, KMU sowie
GroRRunternehmen. Auch in dieser Abbildung zeigt sich, dass der
Schwerpunkt der Forderung in den Kistenl&ndern liegt. For-
schungseinrichtungen haben dabei in Mecklenburg-Vorpommern,
Hamburg und Bremen einen grofRen Anteil an den Fordermitteln,
wahrend in Niedersachsen und Schleswig-Holstein die Unterneh-
men einen grolReren Teil des Forderbudgets haben. Ebenso fallt
auf, dass in Hamburg und in Mecklenburg-Vorpommern ein Grol3-
teil der Fordermittel auf KMU entfallt, wahrend in Niedersachsen,
Schleswig-Holstein und Bremen dieser GroRunternehmen zufallt.

Darlber hinaus ist zu sehen, dass sich bezuglich der jeweils ins-
gesamt aufgewandten Fordermittel zwei Binnenl&nder in bzw. na-
he in die Gruppe der Kiistenlander einbinden lassen. Zum einen
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handelt es sich um Nordrhein-Westfalen, das mehr Férdermittel
auf sich vereinigt als Schleswig-Holstein. Zum anderen handelt es
sich um Bayern, in dem bundesweit die zweithéchste Férdersum-
me — im Verhdltnis zur Projektanzahl tGberproportional hoch — fur
GroRRunternehmen investiert wird. Hier zeigt sich zum Beispiel die
gewichtige Bedeutung von bayerischen Motorenherstellern auch
im Bereich der Schiffsantriebe.

Abbildung 21:  Regionale Verteilung der Projekte nach Forder-
summe und Art des Férderempfangers
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Quelle: BMWi/PtJ PROFI-Datenbank, Berechnung und Darstellung Pro-
gnos/BALance/MC 2010
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2.2.6  Forschungs- und Entwicklungsstufen

Das Programm ,Schifffahrt und Meerestechnik® fordert im Schwer-
punkt Projekte der (industriellen) anwendungsorientierten Grund-
lagenforschung (Abbildung 22). Daneben kommt der ,angewand-
ten Forschung“ mit knapp 19% eine bedeutsame Rolle zu. Projek-
te der ,experimentellen Entwicklung“ und ,industriellen reinen
Grundlagenforschung® dagegen sind im Forderportfolio kaum ver-

treten.

Abbildung 22:  Forschungs- und Entwicklungsstufen nach
PROFI

oS

. Industrielle reine
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Angewandte . =
Fogrschung Entwwé(lung s
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orientierte
Grundlagen-
forschung
3,2%
Industrielle
p _anwendungs-
orientierte
Grundlagen-
forschung
76,9%

N=342
Quelle: BMWi/PtJ PROFI-Datenbank, Kategorien beruhen auf PROFI-Angaben,
Berechnung und Darstellung Prognos/BALance/MC 2010
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3 Ex post-Evaluierung: Ergebnisse der Online-
Befragung, Interviews und Fallstudien

3.1 Charakterisierung der Befragungsteilnenmer

An der Befragung haben, wie weiter oben dargestellt, insgesamt
234 verschiedene Einrichtungen teilgenommen (109 Unternehmen
und 125 Forschungseinrichtungen). 48 Unternehmen und 65 For-
schungseinrichtungen aus dem Untersuchungssample waren an
mehr als einem Projekt beteiligt. Diese Einrichtungen werden in
der Charakterisierung jeweils nur einmal betrachtet.

3.1.1 Forschungseinrichtungen

Von den 60 Forschungseinrichtungen des Untersuchungssamples
bilden Hochschulen (Universitaten, Fachhochschulen, An-Institute)
mit 62% die groRRte Gruppe der Zuwendungsempfanger.

Abbildung 23:  Typisierung der Forschungseinrichtungen

Privatfinanzierte
Forschungseinrichtung
5%

Sonstiges
3%

Schiffbau-
versuchsanstalt
3%

_____Universitat

Grundfinanzierte 47%

Forschungseinrichtung
27%

Universitares
An-Institut Fachhochschule
10% 5%

N=60
Quelle: Prognos/BALance/MC 2010

Grundfinanzierte Forschungseinrichtungen wie zum Beispiel
Fraunhofer-Institute stellen 27%, privat finanzierte Forschungsein-
richtungen wie zum Beispiel das Deutsche Forschungszentrum fir
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Kinstliche Intelligenz (DFKI) stellen weitere funf Prozent der ge-
forderten Einrichtungen. Schiffbauversuchsanstalten und sonstige
Forschungseinrichtungen (Vereine etc.) bilden jeweils eine Gruppe
von drei Prozent.

Der Tatigkeitsschwerpunkt der geforderten Forschungseinrichtun-
gen liegt in der Produktionstechnik und Meerestechnik sowie
Schiffstechnik. Schifffahrt/Transportverlagerung wird nur von einer
geringen Anzahl der Forschungseinrichtungen als Téatigkeits-
schwerpunkt genannt (Abbildung 24).

Abbildung 24:  Tatigkeitsschwerpunkte der Forschungsein-

richtungen

35%
32%

30%

12%

Produktion Meerestechnik Schiffstechnik Transportverlagerung

N=60; Mehrfachnennungen méglich
Quelle: Prognos/BALance/MC 2010

3.1.2 Unternehmen

Die gefdrderten Unternehmen sind mehrheitlich Zulieferunterneh-
men, wobei 39% vor allem auf Schiffstechnik und zwolf Prozent
auf Meerestechnik spezialisiert sind (Abbildung 25). Etwa 28% der
Unternehmen entstammen der Dienstleistungsbranche und erbrin-
gen vor allem ingenieurwissenschaftliche Dienstleistungen. Weite-
re 16% der geférderten Unternehmen sind Werften. Reedereien
und Klassifikationsgesellschaften kommt nur eine untergeordnete
Bedeutung zu. Der Téatigkeitsschwerpunkt der Unternehmen liegt
im Bereich Schiffstechnik (53%). Ein knappes Viertel hat seinen
Schwerpunkt in der Produktionstechnik, wéhrend 16% ihren Téatig-
keitsschwerpunkt in der Meerestechnik sehen. Zehn Prozent der
geforderten Unternehmen widmen sich Fragen der Transportver-
lagerung.
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Abbildung 25:  Typisierung der Unternehmen
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Quelle: Prognos/BALance/MC 2010

Bei der Mehrzahl der geférderten Unternehmen handelt es sich um
grofRe Unternehmen mit 250 oder mehr Mitarbeitern (53%). Etwa
26% sind Kleinunternehmen mit bis zu 49 Mitarbeitern und bei
21% handelt es sich um mittlere Unternehmen mit 50 bis 249 Mit-
arbeitern.

Tabelle 12: Kurzdarstellung Unternehmenscharakteristika

Unter- ) Umsatz FuE-Anteil Export- _ ' Fu E_— ) Apzahl
nehrpens- Grundung (in Mio. €) am _Umsatz q_uote Mitarbeiter Int_en5|tat gefor_derter
groRe (in %) (in %) (in %) Projekte
Klein 1995 2,2 36 33 17 47 4
Mittel 1972 32,3 8 56 105 10 2
Grol 1907 4.677,7 6 63 7.010 8 3

Quelle: Prognos/BALance/MC 2010
Kleine Unternehmen (bis 49 Mitarbeiter)

Bei den kleinen Unternehmen handelt es sich um junge Unter-
nehmen mit einer geringen Exportquote (Tabelle 12, zum Folgen-
den vgl. auch Abbildung 79 im Anhang, S. 207). Auf Grund von
GroReneffekten zeichnen sie sich durch einen hohen FUE-Anteil
am Umsatz und bei den Mitarbeitern (FUE-Intensitat) aus. Die klei-
nen Unternehmen sind zu zwei Drittel Dienstleister und zu einem
Drittel Zulieferer. Ihre Tatigkeitsschwerpunkte liegen vor allem im
Technologiefeld Schiffstechnik, aber auch in der Produktion und
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Meerestechnik. Transport kommt nur eine untergeordnete Bedeu-
tung zu. Etwa 73% der kleinen Unternehmen sind in den Kusten-
landern beheimatet.

Die Marktstellung der kleinen Unternehmen ist in der Eigenein-
schatzung in den Bereichen Forschung und Entwicklung sowie
Technologiezulieferung besser als die der mittleren und grof3en
Unternehmen. Bei Forschung und Entwicklung sehen sie sich
mehrheitlich als marktfilhrend oder zumindest Uberwiegend stérker
als die gleichgrofRe Konkurrenz.

Die kleinen Unternehmen sind sehr fordererfahren. Fir nur 20% ist
die Férderung im Programm ,Schifffahrt und Meerestechnik® die
erste Forderung durch die 6ffentliche Hand. Die Fordererfahrenen
wurden im Durchschnitt bei vier Projekten gefordert. Uberwiegend
wurden diese Unternehmen bisher von Programmen auf der Bun-
desebene (53%, ohne BMWi) geférdert; durch das BMWi bzw. die
EU wurden jeweils 47% gefordert. Forderung auf der Landesebe-
ne erfuhren noch 40%.

Mittlere Unternehmen (50 bis 249 Mitarbeiter)

Bei den mittleren Unternehmen handelt es sich um mittelalte Un-
ternehmen mit einer hohen Exportquote (56%; Tabelle 12, zum
Folgenden vgl. auch Abbildung 80 im Anhang, S. 208). Sie haben
im Vergleich mit den kleinen Unternehmen eine geringe FUE-
Quote und Intensitéat (GrolReneffekt). Die mittleren Unternehmen
sind zu drei Viertel Zulieferer, etwa ein Viertel sind Dienstleister.
Ihr Tatigkeitsfeld liegt im Schwerpunkt im Technologiefeld Schiffs-
technik (58%). Ein Viertel ist zudem auch im Technologiefeld Pro-
duktion tatig. Transport und Meerestechnik kommt hingegen eine
geringere Bedeutung zu. Etwa 58% der mittleren Unternehmen
sind in den Kistenlandern angesiedelt.

Die Marktstellung der mittleren Unternehmen ist in der eigenen
Wahrnehmung mit Ausnahme bei Forschung und Entwicklung
besser als die der kleinen Unternehmen, aber schlechter als die
der groRen Unternehmen. Gleichwohl zeichnen sie sich durch ei-
nen hohen Anteil von Marktfiihrern in der Forschung und Entwick-
lung aus.

Die mittleren Unternehmen sind weniger férdererfahren als die
kleinen Unternehmen. Flr knapp 60% ist die Férderung im Pro-
gramm ,Schifffahrt und Meerestechnik® die erste Férderung durch
die 6ffentliche Hand. Die Fordererfahrenen wurden im Durch-
schnitt bei zwei Projekten gefdrdert. Der hauptsachliche Forderge-
ber ist das BMWi, anderen Fordergebern kommt nur eine unterge-
ordnete Rolle zu.
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GroRunternehmen (250 Mitarbeiter und mehr)

Bei den groRen Unternehmen handelt es sich um alte Unterneh-
men mit einer hohen Exportquote (63%; Tabelle 12, zum Folgen-
den vgl. auch Abbildung 81 im Anhang, S. 209). Sie haben im
Vergleich mit den kleinen und mittleren Unternehmen eine gerin-
gere FUE-Quote und Intensitat (Grof3eneffekt). Die grof3en Unter-
nehmen sind zu 47% Zulieferer, ein Drittel sind Werften. 20% der
Unternehmen sind Dienstleister, sieben Prozent Reedereien und
drei Prozent Klassifikationsgesellschaften. Ihre Tatigkeitsfelder lie-
gen im Schwerpunkt in den Technologiefeldern Meerestechnik,
Transport (jeweils 90%) und Produktion (80%). Schiffstechnik wird
von knapp 40% als Tatigkeitsfeld genannt. Etwa 73% der grof3en
Unternehmen sind in Kistenlandern beheimatet.

Die Marktstellung der groRen Unternehmen ist in der Eigenein-
schatzung mit Ausnahmen bei Forschung und Entwicklung in allen
Bereichen besser als bei kleinen und mittleren Unternehmen. Mit
Ausnahme bei Vermarktung und Umsetzung sehen sie sich mehr-
heitlich als marktfiihrend oder zumindest tiberwiegend starker als
die gleichgrolRe Konkurrenz.

Die grof3en Unternehmen verfligen im Vergleich mit den kleinen
und mittleren Unternehmen tber die geringste Fordererfahrung.
Fir knapp 69% ist die Férderung mit ,Schifffahrt und Meerestech-
nik“ die erste Forderung durch die 6ffentliche Hand. Die Forderer-
fahrenen wurden im Durchschnitt bei drei Projekten geférdert.
Hauptsachlicher Férdergeber ist das BMWi, anderen Bundesres-
sorts kommt kaum eine Bedeutung zu.

3.2 Zielerreichung

Mit der Evaluation sollte erhoben werden, welchen Beitrag die
Forderung zur Innovations- und Leistungsfahigkeit in den geforder-
ten Bereichen fuihrt. Dazu wurden inhaltlich-thematische und wirt-
schaftliche Zielkategorien aus den Programmlinien abgeleitet.24
Daruber hinaus wurde der Einfluss auf die Wettbewerbsfahigkeit
untersucht.

24 FEine Aggregation von Zielstellungen erfolgte vor dem Hintergrund, dass es sich um eine Programmevaluation handelt

und nicht um eine Projektevaluation.

In der Online-Befragung war ein Freitext-Feld fur weitere Zielstellungen aufgefiihrt. Dieses wurde kaum ausgefillt.
Auch die Interviews zeigten auf, dass Uber die abgefragten Ziele keine Erganzungen erfolgten, sondern die Zielkate-
gorien ausdifferenziert wurden.
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3.2.1 Inhaltlich-thematische Zielstellungen

Generell ist ersichtlich, dass das Programm stark auf die Erschlie-
Rung neuer Anwendungs-, Technologie- und Forschungsfelder
ausgerichtet ist und damit auf der Zielebene einen Beitrag zur Fo-
kussierung der Innovationstatigkeit leistet. Es unterstitzt in den
Forderfeldern die Vernetzung durch die (Neu-)Anbahnung von
Kooperationsbeziehungen (Abbildung 26).

Abbildung 26:  Zielstellungen — inhaltlich-thematische Ziele

Einsatz neuer Methoden oder Messverfahren _ 70,1%
Einstieg in neue Forschungs- oder Technologiefelder _ 69,2%

Gewinnung von neuen Kooperationspartnern J_ 56,0%

N=234, Mehrfachnennungen maéglich
Quelle: Prognos/BALance/MC 2010

Obige Grafik dokumentiert, dass mit der Durchfiihrung der gefor-
derten Vorhaben zumeist mehrere inhaltlich-thematische Zielstel-
lungen verfolgt werden. Das wichtigste Ziel der geférderten Projek-
te ist die Entwicklung neuer Anwendungsfelder. Knapp drei Viertel
der Projekte verfolgt diese Zielstellung. Dabei verfolgen tber-
durchschnittlich haufig Unternehmen sowie Projekte aus der Pro-
grammlinie Meerestechnik diese Zielstellung.

Der Einsatz neuer Methoden oder Messverfahren wird von 70%
der Projekte verfolgt. Uberdurchschnittlich haufig wird diese Ziel-
stellung von Forschungseinrichtungen und Projekten aus der Pro-
grammlinie Schiffstechnik angestrebt.

Ebenfalls knapp 70% der Projekte verfolgt den Einstieg in neue
Forschungs- oder Technologiefelder als Zielstellung. Diese Ziel-
stellung wird — wie bei dem Ziel ,Entwicklung neuer Anwendungs-
felder® — Uberdurchschnittlich haufig von Unternehmen und bei
Meerestechnik-Projekten verfolgt.

Die Gewinnung von neuen Kooperationspartnern wird von 56%
der Projekte verfolgt. Uberdurchschnittlich ist dies der Fall bei Pro-
jekten von Forschungseinrichtungen sowie aus der Programmlinie
Meerestechnik.
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Auf Ebene der Zielstellungen wird deutlich, dass die gefdrderten
Projekte aus der Meerestechnik sich stark auf die Erschlie3ung ei-
nes neuen und forschungsintensiven Téatigkeitsfelds konzentrieren.
Dabei erweitern Forschungseinrichtungen vor allem die Abde-
ckung neuer Forschungs- und Technologiefelder, wahrend Unter-
nehmen vorrangig das Spektrum neuer Anwendungsfelder aus-
bauen.

Hinsichtlich der inhaltlich-thematischen Zielstellungen ist ein hoher
Erreichungsgrad feststellbar, der zwischen 90 und 95% rangiert
(Abbildung 27).

Abbildung 27:  Zielerreichung — inhaltlich-thematische Ziele

Einstieg in neue Forschungs- oder Technologiefelder 92,5%

Entwicklung neuer Anwendungsfelder

Zielerreichung nur erfragt, wenn Ziel auch angestrebt
Quelle: Prognos/BALance/MC 2010

Eine Uberdurchschnittliche Zielerreichung ist generell bei For-
schungseinrichtungen und Projekten aus der Programmlinie Mee-
restechnik feststellbar. Werden die Erfolge nach Unternehmensty-
pen differenziert, wird deutlich, dass KMU mit hoher FuE-Intensitéat
und groRRerer Fordererfahrung tberdurchschnittlich erfolgreich
sind. Werften und GrofRunternehmen zeichnen sich vor allem bei
der Gewinnung neuer Kooperationspartner durch tiberdurch-
schnittliche Erfolge aus. Projekte der Programmlinie Transport
schneiden generell unterdurchschnittlich ab.

Obige Abbildung 27 weist jedoch auch daraufhin, dass etwa funf
bis zehn Prozent der Projektnehmer ihre selbstgesteckten inhalt-
lich-technischen Ziele nicht oder nur eingeschrénkt erreichen. Die-
ser Befund deckt sich auch weithin mit den Ergebnissen aus den
Gesprachen mit Vertretern geforderter Projekte. Wahrend die
UbergroRe Mehrheit der Befragten von abgeschlossenen Projekten
davon berichtet, ihre Ziele vollstandig erreicht oder sogar etwa in-
folge des weitreichenden Erkenntnisgewinns Ubertroffen zu haben,
bilanziert eine kleinere Gruppe ein nur teilweises oder mit starker
Zeitverzogerung eintretendes Erreichen der inhaltlich-technischen
Ziele. Als Grunde fur das Nichterreichen der Ziele fuhren die Be-
fragten vor allem die sehr ambitionierte Zielsetzung der Vorhaben
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an. So handelt es sich bei einigen geforderten Forschungsaktivita-
ten (bspw. die Entwicklung autonomer Unterwasserfahrzeuge) um
ausgesprochen visionédre Pionierprojekte, deren Umsetzung natur-
gemal zu Ruckschlagen fuhren kann. Darliber hinaus kann es bei
gréReren Unternehmen zu einer Anderung der Unternehmensstra-
tegie kommen, so etwa im Fall des Aufkaufs eines bedeutsamen
Zulieferers oder des bewussten Verzichts auf Entwicklung des be-
treffenden Produkts bzw. Verfahrens bis hin zur Marktreife. Als
weitere Ursachen fur das nur teilweise Erreichen der inhaltlich-
technischen Ziele nennen die Befragten Reibungsverluste bei der
internen Projektabstimmung und -koordination (z.B. geringe Be-
reitschaft bei der Umstellung von alter auf neue Software) sowie
hemmende Faktoren wie Lieferengpasse, Mitarbeiterfluktuation,
aber auch Zeitverluste bei der Rekrutierung geeigneten For-
schungspersonals nach Projektbewilligung.

3.2.2  Wirtschaftliche Zielstellungen

Als wirtschaftliche Zielstellungen werden von den geférderten Pro-
jekten vor allem die ErschlieBung neuer Kundenkreise und Markt-
felder angestrebt (Abbildung 28). Generell ist feststellbar, dass im
Vergleich mit den Forschungseinrichtungen die Unternehmen die

wirtschaftlichen Zielstellungen Uberdurchschnittlich anstreben.

Abbildung 28:  Zielstellungen — wirtschaftliche Ziele

ErschlieBung neuer Kunden 57,3%
ErschlieRung neuer Méarkte
Steigerung des Umsatzes
Befahigung zur Systemfihrerschaft

Entwicklung neuer Produktionstechnologien

Senkung der Kosten

N=234, Mehrfachnennungen mdglich
Quelle: Prognos/BALance/MC 2010

Ebenso werden von Projekten aus der Programmlinie Meeres-
technik die wirtschaftlichen Zielstellungen tberdurchschnittlich an-
gestrebt. Dabei bildet nur das Ziel ,Kostensenkung® eine Ausnah-
me. Dieser Befund lasst sich dadurch begriinden, dass sich die
Meerestechnik als relativ neues und innovatives Forschungs- und
Anwendungsfeld noch in einer Konsolidierungsphase befindet, d.h.
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hier der Neuigkeitswert den Aspekt der Kostensenkung uber-
strahlt, da viele Anwendungen noch entwickelt werden und eine
Optimierung erst im Anschluss erfolgen wird.

Dartber hinaus ist feststellbar, dass die Kunden- und Markter-
schlieBung tberdurchschnittlich von Projekten aus der Programm-
linie Schiffstechnik verfolgt werden. Projekte aus der Programmli-
nie Produktion hingegen verfolgen die Zielsetzungen ,Entwicklung
neuer Produktionstechnologien® und ,Kostensenkung“ Gberdurch-
schnittlich. Hierin zeigt sich der eigenstandige Charakter der Pro-
grammlinie Produktion, die sich damit stark von den anderen Pro-
grammlinien unterscheidet.

Wie bei der inhaltlich-thematischen Zielstellungen werden auch bei
den wirtschaftlichen Zielstellungen die Ziele weitgehend erreicht.
Die Erfolgsquote liegt zwischen 80 und 90% (Abbildung 29).

Abbildung 29:  Zielerreichung — wirtschaftliche Ziele

Entwicklung neuer Produktionstechnologien || N | AN N -0
Befahigung zur Systemfiihrerschaft || N N N 0>
Erschlielung neuer Kunden _ 87,7%
ErschlieBung neuer Mérkte _ 87,5%
steigerungdes Umsatzes || NNGTGTNGINGNGEGEGEGEEEE 51
Senkung der Kosten _ 80,0%

Zielerreichung nur erfragt, wenn Ziel auch angestrebt
Quelle: Prognos/BALance/MC 2010

Dabei ist feststellbar, dass vor allem Forschungseinrichtungen und
kleine Unternehmen mit sehr hoher FUE-Intensitat sowie Projekte
aus der Programmlinie Meerestechnik die Projektziele tberdurch-
schnittlich erreichen. Fiur Werften ist zudem zu beobachten, dass
sie im Vergleich mit anderen Unternehmenstypen bei der Er-
schlieung neuer Kunden, der Umsatzsteigerung und Kostensen-
kung eine tberdurchschnittliche Zielerreichung haben. Projekte
aus der Programmlinie Schiffstechnik hingegen erreichen ihre wirt-
schaftlichen Ziele im Vergleich mit den anderen Programmlinien in
einem geringeren Mal3.

Vor dem Hintergrund der schriftlichen und mindlichen Befragung
der Projektnehmer der Programmlinie Schiffstechnik lassen sich
auf Projektebene jedoch keine Faktoren identifizieren, die eine
systematische Verfehlung der wirtschaftlichen Ziele bewirken.
Vielmehr wurde vor allem in den Interviews betont, dass Verzdge-
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rungen des Projekterfolgs bei Schiffstechnikvorhaben primar in
den Auswirkungen der Wirtschafts- und Finanzkrise zu sehen sind.
So wurde vonseiten der Befragten mehrfach mit Nachdruck darauf
hingewiesen, dass der Schiffbau von der Krise am starksten be-
troffen war und nach wie vor ist. Konkret wurden in diesem Kontext
Aspekte wie der drastische Einbruch des weltweit bendétigten
Transportvolumens, zahlreiche Stornierung von Auftragen in Werf-
ten, Zahlungsschwierigkeiten vieler Kunden, das Schrumpfen des
Marktes und damit der generelle Anstieg des Wettbewerbsdrucks
herausgestellt. Ein Gesprachspartner stellte zudem die Abhéngig-
keit der Werften von den Entwicklungserfolgen der Zulieferer-
Partner heraus und bezeichnete die Werften in zugespitzer Form
als ,Montagebetriebe”, wahrend die etwa zwei Drittel der Wert-
schopfung von den Zulieferern erbracht wird.

Abbildung 30:  Einfluss der Finanzkrise

Sehr Sehr
positiv Neutral negativ
Zeitplan ————————— ——————————— ———————————

Projektziele N e

Umsetzung der
(angestrebten) Projektergebnisse

Finanzmittel zur Umsetzung |
der Projektergebnisse

Marktchancen "”””””’3’”””””3’ ”””” 3 ””””””

=—CGesamt -#—Unternehmen =#&=FuE-Einrichtungen

Quelle: Prognos/BALance/MC 2010

Doch auch jenseits der Besonderheiten des Bereichs Schiffbau
und -technik liegt ein Grund fir die geringere Erreichung von wirt-
schaftlichen Zielen bei Projekten von Unternehmen neben den
ambitionierten Zielsetzungen auch in der Wirtschaftskrise, die im
Zeitraum des Projektabschlusses und der Befragung noch akut
war. Zwar wird der Einfluss der Wirtschaftskrise generell auf die
Projektdurchfihrung als weitgehend neutral eingeschétzt
(Abbildung 30), eine starkere Betonung von negativen Erwartun-
gen findet sich jedoch bei den Finanzmitteln fir die Umsetzung
und insbesondere den Marktchancen (Marktnachfrage). Hier wer-
den von 30% bzw. 25% der Befragten negative Wirkungen erwar-
tet, Hinsichtlich der Finanzmittel zur Umsetzung sind dabei vor al-
lem in 2009 abgeschlossene bzw. noch laufende Projekte betrof-
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fen, bei den Marktchancen vor allem die vor 2009 abgeschlosse-
nen Projekte. Bemerkbar macht sich an dieser Stelle die Zeitdauer
von Projektabschluss zu Markteinfihrung (vgl. Ergebnisverwer-
tung, S. 58).

Vor dem Hintergrund der eher neutralen Einschatzung der Wirt-
schaftskrise auf die Projektdurchfiihrung und Ergebnisumsetzung
ist es nicht Gberraschend, dass knapp 64% der Befragten der Mei-
nung sind, dass die Projekte direkt zu einer verbesserten Bewaélti-
gung von Wirtschaftskrisen beitragen (Abbildung 31). Uberdurch-
schnittlich haufig sind dieser Meinung vor allem Unternehmen so-
wie Projekte aus den Programmlinien Meerestechnik und Produk-
tion. Bei Transport-Projekten wird diese Wirkung nicht erwartet.

Abbildung 31:  Beitrag der Projekte zur verbesserten Bewalti-
gung von Wirtschaftskrisen

Das Projekt tragt dazu bei, Wirtschaftskrisen besser bewaltigen zu kénnen
B Stimme voll zu Stimme eher zu Stimme teilweise zu  fehlende Angaben zu 100% = stimme eher nicht/stimme nicht zu
24% 27%
0% 20% 40% 60% 80% 100%
N=201

Quelle: Prognos/BALance/MC 2010

3.2.3 Technologischer Vorsprung und
Wettbewerbsfahigkeit

Ein Ubergeordnetes Ziel des Foérderprogrammes ,Schifffahrt und
Meerestechnik® besteht in der Erzielung eines technologischen
Vorsprungs durch die Projektférderung und damit verbunden die
Unterstitzung der internationalen Wettbewerbsféahigkeit, vor allem
in den strukturschwachen Kiisten- und neuen Bundeslandern.

Bei nahezu allen Projekten tragt die Férderung in unterschiedlicher
Abstufung zum Erreichen eines technologischen Vorsprungs bei
(97%, Abbildung 32). Uberdurchschnittlich gut schneiden dabei
Projekte ab, die in den neuen Bundesl&ndern durchgefuhrt wer-
den. Der technologische Vorsprung wird bei forschungsintensiven
KMU am starksten erreicht.
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Abbildung 32:  Erreichung eines technologischen Vorsprungs

Das Projekt tragt zum Erreichen eines technologischen Vorsprungs bei

= Stimme voll zu Stimme eher zu Stimme teilweise zu fehlende Angaben zu 100% = stimme eher nicht/stimme nicht zu

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

Gesamt N=222
Quelle: Prognos/BALance/MC 2010

Der technologische Vorsprung schlagt sich nur in geringem Um-
fang in der Anmeldung von Patenten nieder (Abbildung 33). Paten-
te werden vorwiegend bei Projekten aus der Programmlinie Mee-
restechnik bzw. von (kleinen) Zulieferunternehmen angemeldet.

Abbildung 33:  Patentanmeldungen

Die Projektergebnisse fuhren zu Patentanmeldungen
m Stimme voll zu Stimme eher zu Stimme teilweise zu  fehlende Angaben zu 100% = stimme eher nicht/stimme nicht zu
0% 20% 40% 60% 80% 100%

Gesamt N=204
Quelle: Prognos/BALance/MC 2010

Daruber hinaus — so ein Befund aus den Interviews — streben Ein-
richtungen der angewandten Forschung (insbesondere die befrag-
ten Fraunhofer-Institute) verstarkt eine Patentanmeldung unter
strategischen Gesichtspunkten an. Auf Basis der Online-
Befragung konnten fir die teilnehmenden Einrichtungen die Ge-
samtzahl von 66 Patentanmeldungen festgestellt werden.25 Die
geringen Patentierungsaktivitdten sind nicht als Aussage Utber die
Innovationshdhe der geférderten Projekte zu interpretieren, da im
Forderbereich Gberwiegend anwendungsorientierte Forschungs-
projekte stattfinden, bei denen die formale Patentwirdigkeit eher

25 Eine Patentanmeldung ist nicht mit der Patenterteilung gleichzusetzen. Die Patenterteilung wurde nicht abgefragt, da

hierfur unterschiedliche Zeitspannen zwischen Anmeldung- und Erteilungsdatum zu erwarten sind.
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gering ist.26 Allerdings ist auffallig, dass mit Meerestechnikprojek-
ten auch die Projektgruppe uberdurchschnittlich abschneidet, die

vielfach wissenschaftliches und wirtschaftliches Neuland beschrei-
tet. Hier ist durchaus von einem Zusammenhang zwischen Paten-
tierungsaktivitdten und TechnologiefelderschlieBung auszugehen.

Die Erzielung eines technologischen Vorsprungs tréagt in der Regel
positiv zur internationalen Wettbewerbsfahigkeit bei. Insgesamt
wird bei 87% der Projekte die internationale Wettbewerbsfahigkeit
in unterschiedlichen Mal3 gesichert und untersttitzt (Abbildung 34).
Dabei profitieren die neuen Bundeslander Uberdurchschnittlich,
wahrend die Kiistenlander etwas weniger profitieren. Uberdurch-
schnittlich gut schneiden hier vor allem mittlere und grof3e Unter-
nehmen mit mittlerer und hoher FUE-Intensitat sowie Werften ab.
Projekte aus der Forderlinie Meerestechnik haben einen ahnlich
positiven Einfluss auf die Sicherung der internationalen Wettbe-
werbsfahigkeit.

Abbildung 34:  Sicherung der internationalen Wettbewerbsfahig-
keit durch die Férderung

Das Projekt trégt zur Sicherung der internationalen Wettbewerbsposition bei

= Stimme voll zu Stimme eher zu Stimme teilweise zu fehlende Angaben zu 100% = stimme eher nicht/stimme nicht zu

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

Gesamt N=209
Quelle: Prognos/BALance/MC 2010

Die Sicherung der internationalen Wettbewerbsfahigkeit fuhrt da-
bei nicht automatisch zu verbesserten Exportmdglichkeiten (58%,
Abbildung 35). Uberdurchschnittlich ist dies der Fall bei Unterneh-
men und Projekten aus der Programmlinie Meerestechnik sowie
bei Einrichtungen aus den neuen Bundeslandern bzw. den Binnen-
l&ndern.

26 Dpaneben ist haufig die Einstellung anzutreffen, dass eine Patentanmeldung die besondere Aufmerksamkeit der inter-

nationalen Konkurrenz auf sich zieht. Eine Patentanmeldung ist in dieser Wahrnehmung eine Mdglichkeit, neue Ideen
und Technologien gegeniiber der Konkurrenz zu schiitzen ohne diese direkt umzusetzen (Sperrpatent) .
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Abbildung 35:  Verbesserung der Exportmdglichkeiten

Das Projekt verbessert die Exportmoglichkeiten
B Stimme voll zu Stimme eher zu Stimme teilweise zu fehlende Angaben zu 100% = stimme eher nicht/stimme nicht zu
21% 20%
0% 20% 40% 60% 80% 100%
N=197

Quelle: Prognos/BALance/MC 2010

3.3 Wirkungs- und Wirtschaftlichkeitsanalyse

3.3.1 Verwertung der Projektergebnisse

Ein wesentlicher Ausgangspunkt fur die Identifikation und Beurtei-
lung von Wirkungen und Effekten, die im Zusammenhang mit der
Forderung stehen, ist neben der Zielerreichung die Verwertung der
Projektergebnisse. Die Verwertung von Projektergebnissen ist in
der Regel erst nach dem Projektende mdglich und erfolgt Gbli-
cherweise mit einem gewissen zeitlichen Verzug zum Projektende
(,time to market®). Von den 342 mit dem Férderprogramm ,Schiff-
fahrt und Meerestechnik® geférderten Projekten waren 154 Projek-
te bis 2009 (45%) abgeschlossen, weitere 52 Projekte wurden in
2009 abgeschlossen (15%), die restlichen 136 werden erst aul3er-
halb des Evaluationszeitraums abgeschlossen (40%). An der Be-
fragung haben davon 96 bzw. 39 Projekte teilgenommen.

Bei den bis 2009 abgeschlossenen Projekten haben 76% die Pro-
jektergebnisse zum Evaluationszeitpunkt schon verwertet, weitere
sieben Prozent werden die Ergebnisse voraussichtlich bis 2012
und zwei Prozent nach 2012 verwerten (Abbildung 36). Bei zwolf
Prozent ist die Verwertung noch nicht absehbar, wahrend drei
Prozent der Projekte ihre Ergebnisse nicht verwerten kénnen.
Grunde hierfur sind in Unternehmensinsolvenzen oder dem
schweren wirtschaftlichen Umfeld zu sehen. Die insgesamt 21%,
bei denen zukinftig die Verwertung ansteht, geben einen Hinweis
darauf, dass in der maritimen Wirtschaft die Ergebnisverwertung in
langeren Zeitraumen erfolgt. Ferner steht bei einigen Projekten die
Verwertungsfrage im unmittelbaren Zusammenhang mit der Pro-
jektdurchfiihrung relativ weit hinten an. So konstatierten einige
Gesprachspartner in den Interviews, dass der eigentliche Untersu-
chungsgestand des betreffenden geférderten Projekts eher dem
Bereich der Grundlagen- als der angewandten Forschung zuzu-
ordnen ist. Zur Ubersetzung der Projektergebnisse in marktfahige
Produkte bzw. Verfahren sind hingegen haufig noch weitere For-
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schungs- und Entwicklungsschritte erforderlich, die im Rahmen
des konkreten bewilligten Projekts vorerst nicht moglich waren.
Entsprechend oft betonen die Befragten dieser Gruppe, bei denen
die Verwertung noch aussteht, die perspektivische oder bereits in
Angriff genommene Weiterentwicklung der geférderten Projekte.
Diese betrifft sowohl die Inhouse-Nutzung als auch die Beriicksich-
tigung der Anforderungen potenzieller Markte.

Projekte aus der Programmlinie Meerestechnik werden Uberdurch-
schnittlich haufig verwertet. Dagegen ist bei Schiffstechnik- und
Transport-Projekte Gberdurchschnittlich haufig eine Verwertung
noch nicht absehbar. Projekte aus der Programmlinie Produktion
werden durchschnittlich verwertet.

Bei den in 2009 abgeschlossenen Projekten ist bislang nur bei
38% eine Ergebnisverwertung erfolgt und steht bei den anderen
Projekten bislang noch aus, jeweils mit unterschiedlich langem
Zeithorizont.

Abbildung 36:  Ergebnisverwertung

bis 2009 abgeschlossene Projekte in 2009 abgeschlossene Projekte
(N=96) (N=39)
3% 5%

2% B \erwertung isterfolgt
38%
7% B \erwertung bis 2012

® \/erwertung nach 2012

Verwertung noch nicht
absehbar
B \/erwertungnicht moglich

Quelle: Prognos/BALance/MC 2010

Die Verwertung der Projektergebnisse fuhrt dabei nicht in jedem
Fall zu einem neuen Produkt oder Verfahren, das direkt kommer-
ziell verwertet und auf dem Markt angeboten wird. Die Verwertung
der Projektergebnisse kann auch intern in der Einrichtung vorge-
nommen werden, zum Beispiel wenn die Forschungsergebnisse
fur ein Nachfolgeprojekt oder ein umfassendes Forschungs- und
Entwicklungsprojekt genutzt werden bzw. in ein Produkt einflie3en.
Bei den bis 2009 abgeschlossenen Projekten fand eine solche in-
terne Projektverwertung in knapp einem Viertel statt, bei den in
2009 abgeschlossenen Projekten bei etwa der Halfte.

Die (verbund-)interne Verwertung von Projektergebnissen lasst
sich beispielhaft an folgenden Forschungsaktivitaten illustrieren:
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Entwicklung eines Einspritzverfahrens fur einen schadstoffar-
men Schwerdl-Common-Rail-Betrieb: Die Technik floss beim
Verbundpartner unmittelbar in die Entwicklung eines grof3en
Schiffdieselmotors ein, dessen Borderprobung gegenwartig im
Gang ist. AusschlieBlich interne Nutzung der Ergebnisse aus
der Untersuchung von Kavitationserscheinungen an Rudern
mit dem Ziel, eine hdhere Prognosesicherheit zu erreichen
und das Leistungsangebot der Schiffbauversuchsanstalt durch
neue Messtechnik erweitern zu kdnnen.

Sicherung mehrerer internationaler Patente im Bereich der
Mehrphasen-Pumpen-Technologie: Die Ergebnisse fliel3en
ausschlief3lich in eigene Produkte, d.h. von Lizenzierung wird
abgesehen, da sich das Unternehmen die Marktfiihrerschaft
erhalten mdchte.

Entwicklung von Komponenten fiir ein integriertes schiffbauli-
ches Entwurfs- und Simulationssystem, die erfolgreich beim
Verbundpartner (Werft) implementiert wurde. Dartiber hinaus
nutzt die Forschungseinrichtung das System heute bspw. im
Bereich der Automobilindustrie.

Dennoch ist die kommerzielle Verwertung der Projektergebnisse in
der Regel angestrebt. Insgesamt streben 81% der Projekte eine
kommerzielle Verwertung ihrer Ergebnisse in unterschiedlicher
Gewichtung an (Abbildung 37). Dies ist Giberdurchschnittlich der
Fall bei Unternehmen sowie bei Projekten aus den Programmlinien
Produktion und Meerestechnik.

Abbildung 37:  Kommerzialisierung der Projektergebnisse

Die Projektergebnisse werden kommerziell verwertet
® Stimme voll zu Stimme eher zu Stimme teilweise zu  fehlende Angaben zu 100% = stimme eher nicht/stimme nicht zu
0% 20% 40% 60% 80% 100%
N=213

Quelle: Prognos/BALance/MC 2010

Fur die Kommerzialisierung der Ergebnisse aus den geforderten
Projekten kdnnen auf Grundlage der Interviews folgende Beispiele
angefuhrt werden:

Entwicklung einer Software fir die Lastenmodellierung: Das
Werkzeug wird sowohl im eigenen Haus der Klassifikations-
gesellschaft als auch extern bei tiber 30 Nutzern eingesetzt,
an welche Lizenzen vergeben wurden.
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Entwicklung einer serienfertigen Gleitringdichtung auf Grund-
lage der Grenzleistungsbetrachtungen im Rahmen des gefor-
derten Projekts. Die Gleitringdichtungen werden bereits ver-
kauft, wenn auch noch in geringer Stiickzahl.

Entwicklung von gewichts- und strukturoptimierten Gittertrag-
strukturen sowie von Fertigungsanlagen fur die automatische
Fertigung von Grol3-Stabwickelstrukturen: Im Anschluss an
das laufende Vorhaben sollen Fertigungskomponenten im ei-
genen Haus hergestellt werden. Auch Uber die Lizenzierung
ausgewahlter Bereiche wird bereits jetzt angedacht.

Wie obige Beispiele andeuten, erfolgt die kommerzielle Verwer-
tung der Projektergebnisse Uber die Einfihrung neuer Produkte
oder Dienstleistungen sowie der ErschlieBung neuer Geschéftsfel-
der bzw. der Erweiterung des eigenen Geschaftsportfolios
(Abbildung 38).

Die Einfihrung eines neuen Produkts oder einer neuen Dienstleis-
tung wird in unterschiedlicher Auspragung bei 85% der Projekte
angestrebt. Uberdurchschnittlich ist dies bei Projekten aus der
Programmlinie Schiffstechnik der Fall, unterdurchschnittlich hinge-
gen bei den Programmlinien Produktion und Transport.

Zur ErschlieBung neuer Geschéftsfelder oder der Erweiterung des
Geschéftsportfolios tragen voraussichtlich 74% der Projekte in un-
terschiedlicher Auspragung bei. Hier treten besonders For-
schungseinrichtungen sowie Projekte aus den Programmlinien
Schiffs- bzw. Meerestechnik Gberdurchschnittlich in den Vorder-
grund. Mit Transport- und Produktions-Projekte hingegen werden
nur geringere Erwartungen verbunden.

Abbildung 38:  Einfuhrung neuer Produkte/Dienstleistungen und
Erweiterung des Geschéftsportfolios

Das Projekt fuhrt ...
= Stimme voll zu Stimme eher zu Stimme teilweise zu ~ fehlende Angaben zu 100% = stimme eher nicht/stimme nicht zu
zu neuen Produkten/Dienstleistungen 41% 20%
zur Erweiterung des Geschéftsportfolios 32% 19%
0% 20% 40% 60% 80% 100%
N=213

Quelle: Prognos/BALance/MC 2010

Ein eindrucksvolles Beispiel fur die Erweiterung des Geschafts-
portfolios liefert das Project GasPax (Fallstudie 2). Das KMU TGE
Marine Gas plant auf Grundlage der Projektergebnisse und den
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neu geschlossenen Partnerschaften ein neues Geschéftsfeld zu
entwickeln und rechnet mit Auftragen fir die Projektierung von
Gas Antrieben innerhalb weniger Monate nach Projektende.

Projektsteckbrief 1: GasPax

Projektsteckbrief GasPax

FKZ 03SX279
Projektbudget 2.368.026 €
Fordervolumen 1.237.658 €

Laufzeit 3 Jahre

(Start — Ende) 01.10.2009 - 30.09.2012
Projektfuhrer FSG

Weitere Partner GL, Lurssen, MW, TGE,

MAN (assoziiert)
Verwertung Kurz - Mittelfristig (2013)

Ergebnis / Ausblick  Umwelt, Standort
Deutschland, Systemftih-

rerschaft copyright © Mercator Media 2010

Vollstandige Fallstudie im Anhang ab S. 183
Quelle: Prognos/BALance/MC 2010

Die Erweiterung des Geschéftsportfolios fihrte zum Beispiel bei
Werften zur Nutzung neuer, bislang noch nicht angebotener An-
triebstechnologien (Gas-Antriebe), bei Dienstleistern neben dem
Angebot von neuen Methoden wie der 3D-Vermessung und Mo-
dellierung von Freiformflachen auch zur Aktivitatserweiterung in
den Bereich der maritimen Instandhaltung oder bei Zuliefer-
Unternehmen die Fokussierung von erneuerbaren Energien bzw.
Energie- und Antriebstechnik fir den Unterwassereinsatz.

Mit der kommerziellen Verwertung einher gehen neben den positi-
ven Effekten auf die Sicherung der internationalen Wettbewerbs-
position eine Starkung bei internationalen Wirtschaftskrisen sowie
verbesserte Exportmdglichkeiten (siehe oben, S. 55). Daneben
sind Hebelwirkungen und Arbeitsplatzeffekte erwartbar (siehe fol-
gendes Kapitel).
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3.3.2 Hebelwirkungen, monetéare Effekte und
Arbeitsplatzeffekte

Bei knapp 45% der Projekte von Unternehmen wurden zusatzliche
Mittel und Ressourcen aufgewandt, die ohne die Projektférderung
anderweitig eingesetzt worden waren (Abbildung 39). Damit zeigt
die Forderung einen Lenkungseffekt im Hinblick auf die inhaltlich-
thematische Ausrichtung der Forschungsbudgets im Bereich
Schifffahrt und Meerestechnik. Uberdurchschnittlich haufig ist die
Mobilisierung weiterer Ressourcen bei Projekten der Programmli-
nie Meerestechnik der Fall. Geringere Lenkungseffekte sind der-
zeit in den Programmlinien Transport und Produktion feststellbar.

Abbildung 39:  Mobilisierung weiterer Ressourcen

Fur das Projekt werden zusétzliche Investitionen oder Mittel aufgewendet, die ohne das Projekt
anderweitig eingesetzt worden waren

B Stimme voll zu Stimme eher zu Stimme eher nicht zu B Stimme Uberhaupt nicht zu

Fehlende Angaben zu 100% = "nicht zutreffend"

Gesamt 26% 28% 3%

Produktion

18% 36% %

Schiffstechnik 29% 24%

17% 50% oo

Transport

‘ I ‘ I ‘ I ‘ [

Meerestechnik 33% 17%

|

T T T T 1

0% 20% 40% 60% 80% 100%

Gesamt N=101 (nur Unternehmen)
Quelle: Prognos/BALance/MC 2010

Die Mobilisierung weiterer Ressourcen wurde in der Online-
Befragung gezielt abgefragt, und es wurde um eine Quantifizie-
rung sowohl der zuséatzlichen Investitionen als auch des erwarte-
ten zusatzlichen Umsatzes gebeten, jeweils verbunden mit einer
Einschétzung der Eintrittswahrscheinlichkeit.

Die befragten Unternehmen erwarten, dass in den nachsten funf
Jahren durchschnittlich knapp das Dreifache des Férdervolumens
bis zur Markteinfuhrung des Produktes oder der Dienstleistung zu-
sétzlich investiert werden wird (Tabelle 13). Bei Projekten aus der
Programmlinie Meerestechnik sowie bei Unternehmen aus den al-
ten Bundeslandern werden die erwarteten zusatzlichen Investitio-
nen stark tberdurchschnittlich sein, bei Projekten in den Kisten-
landern leicht Gberdurchschnittlich.
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Mit der Markteinfuhrung wird innerhalb der nachsten finf Jahre ein
zusatzlicher Umsatz von durchschnittlich etwa dem flinfzehnfa-
chen Fordervolumen erwartet. Hier wird bei Projekten der Pro-
grammlinie Schiffstechnik sowie bei Kiisten- bzw. in den alten
Bundeslandern ein stark tberdurchschnittlicher Hebeleffekt erwar-
tet. Allerdings erfordern Projekte in den Kisten- und alten Bundes-
l&ndern hoher Investitionen.

Tabelle 13: Zusatzliche Investitionen, Umsatz (Faktor) und projekt-
bezogene Arbeitsplatze

Zusatzliche Zusatzlicher Projektbezogene
Investitionen Umsatz Arbeitsplatze
(Multiplikator, (Multiplikator, (in VZA,
Mittelwert) Mittelwert) Mittelwert)
Programmlinien
Produktion 2,0 13,3 15
Schiffstechnik 1,3 20,4 3,6
Transport 2,1 11,7 k.A.
Meerestechnik 51 10,5 12,3
Regional
Kustenlander 3,0 18,1 8,3
Binnenlander 2,1 8,9 4,1
Bundeslander
Neue Bundeslander (inkl. Berlin) 1,0 9,0 2,5
Alte Bundeslander 3,5 18,3 9,1
Gesamt 2,8 15,1 6,8

Quelle: Prognos/BALance/MC 2010

Mit der Projektdurchfiihrung wird daneben auch eine Arbeitsplatz-
wirkung erzielt, die im Rahmen der Online-Befragung nur fir die
FuE-Bereiche erhoben werden konnte.2” Im Durchschnitt werden
mit den geforderten Projekten etwa sieben zusatzliche, Gber die
Projektarbeitsplatze hinausgehende Arbeitsplatze im FUE-Bereich
unterstitzt. Hier werden bei Projekten aus der Programmlinie Mee-
restechnik stark tberdurchschnittliche, mit Projekten in den alten
Bundeslandern tberdurchschnittliche Hebelwirkungen erwartet.
Uber die projektbezogenen Arbeitsplatzeffekte hinaus wird bei der
Umsetzung der Projektergebnisse allerdings mit weitaus starkeren
Wirkungen gerechnet.

Bei dem Forderprogramm ,Schifffahrt und Meerestechnik fir das
21. Jahrhundert” handelt es sich nicht um ein Arbeitsmarkt- bzw.
Arbeitsplatzschaffungsprogramm. Allerdings sind als Nebeneffekte

27 Diese Einschrankung ist methodisch begriindet: Die Befragung wurde Ublicherweise von den zustandigen Projektlei-
tern beantwortet, die nur fur ihren Tatigkeitsbereich eine begriindete Quantifizierung der zusétzlichen projektbezoge-
nen Arbeitsplatze im FUE-Bereich vornehmen konnten. Bestétigt wurde diese Einschrankung in den Interviews. Eine
Abschatzung der zusétzlichen Arbeitsplatzeffekte (iber den engen FuE-Bereich hinaus wird im Folgenden dargestelit.
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der Projektforderung auch Arbeitsplatzeffekte zu erwarten. Diese
resultieren beispielsweise aus der Verwertung der Projektergeb-
nisse, der Einfihrung neuer Produkte oder Dienstleistungen und
der Erweiterung des Geschaftsportfolios, aber auch aus der Siche-
rung der Wettbewerbsposition. Der Ansatzpunkt fiir Arbeitsplatzef-
fekte ist in dieser Hinsicht der Umsatzerhalt bzw. das Umsatz-
wachstum.

Eine Quantifizierung erfolgt innerhalb eines Korridors, dessen un-
tere Grenze die etwa 200 projektbezogenen Arbeitsplatze der ge-
forderten Unternehmen darstellen.28 Als obere Grenze der Ar-
beitsplatzeffekte kann von einem Potenzial von etwa 6 Tsd. Ar-
beitsplatzen ausgegangen werden und von einer mittleren Erwar-
tung von einem Potenzial von etwa 8 Tsd. Arbeitspléatzen (Tabelle
14).

Tabelle 14: Schatzung der Arbeitsplatzpotenziale

erwartete erwarteter Arbeitspléatze (in Tsd.)
Investitionen Umsatz Mittlere Obere
(in Mio. €) (in Mio. €) Erwartung Erwartungsgrenze
Gesamt 224.8 1186,3 5,9 7,9

Quelle: Prognos/BALance/MC 2010

Auf Basis der Umsatzfaktoren aus Tabelle 13 (S. 64) in Zusam-
menhang mit dem eingesetzten Férdervolumen kann zudem der
Schluss gezogen werden, dass in den alten Bundeslandern bzw.
den Kustenlandern ebenso wie in den Programmlinien Schiffs-
technik und Meerestechnik sowie etwas schwéacher bei Produktion
die wesentlichen Arbeitsplatzeffekte zu erwarten sind.

Kaskadeneffekte, die durch Verbreitung und Nutzung der aus den
geforderten Projekten resultierenden Produkte und Dienstleistun-
gen entstehen kénnen, sind bei den angefihrten mittleren bzw.
oberen Erwartungsgrenzen noch nicht einbezogen. Bei den Ar-
beitsplatzeffekten handelt es sich im Schwerpunkt um die nachhal-
tige Sicherung von Arbeitsplatzen, nur zu einem geringeren Anteil
um neue, mittelfristig aufzubauende Arbeitsplatze (Abbildung 40).

28  pie Angaben zu projektbezogenen Arbeitsplétzen in stellen eine untere Grenze dar und beruhen auf den Auskunften

bzw. Erwartungen der befragten Unternehmen. Absolut werden 200 projektbezogene Arbeitsplatze (engerer FUE-

Bereich) von den antwortenden Unternehmen angegeben. Allerdings sind finf Jahre ein langer Zeitraum, der den un-

ternehmerischen Planungshorizont tbersteigt. Zusétzlich wirken die Auslastungsquote der Beschéftigten sowie poten-

zielle Rationalisierungseffekte auf den Aufbau zusétzlicher Arbeitsplatze ein. Das Ziel der FUE-Fdrderung besteht je-

doch nicht in der Arbeitsplatzschaffung, sondern in der Steigerung der Wettbewerbsféhigkeit und Technologiefuhrer-

schaft der geforderten Einrichtungen.
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Abbildung 40:  Arbeitsplatzsicherung und —aufbau

Das Projekt tragt bei ...

= Stimme voll zu Stimme eher zu Stimme teilweise zu  fehlende Angaben zu 100% = stimme eher nicht/stimme nicht zu

zur nachhaltigen Arbeitsplatzsicherung _ 34% 15%
zum mittelfristigen Arbeitsplatzaufbau - 16% 32%

0% 20% 40% 60% 80% 100%

Arbeitsplatzsicherung N=202 (nur Unternehmen)
Arbeitsplatzaufbau N= 100 (nur Unternehmen)
Quelle: Prognos/BALance/MC 2010

Der Befund, dass bei den Beschéftigungseffekten der Férderung
Uber das Programm ,Schifffahrt und Meerestechnik die Sicherung
bestehender Arbeitsplatze im Vordergrund steht, wurde in hahezu
allen Gespréachen bestatigt. Gleichwohl betonten einige wenige
Gesprachspartner, dass mit der Projektumsetzung auch Neuein-
stellungen einhergehen. Hierbei handelt es sich meist nur um ein
zelne neu geschaffene Stellen, wobei in zwei Fallen von vier bis
funf neuen projektbezogenen Arbeitsplatzen berichtet wurde. Ein
Unternehmen sticht als absoluter Einzelfall heraus, da hier nach
eigenen Angaben mit etwa 200 neu geschaffenen Arbeitsplatzen
ein signifikanter direkter Beschaftigungseffekt Uber das Projekt,
welches in mehreren Phasen umgesetzt wurde, verbucht werden
konnte. Dariiber hinaus — so die Schatzung des betreffenden Un-
ternehmensvertreters — wurden bei den Zulieferbetrieben etwa 300
weitere Arbeitsplatze eingerichtet.

Mit Blick auf mdgliche Beschaftigungseffekte sind auf Basis der
Ergebnisse aus den Interviews keine Unterschiede feststellbar. So
steht beispielsweise auch bei den Werften die Sicherung von Ar-
beitsplatzen an erster Stelle. Vereinzelt wurde in den Gesprachen
die Vermutung geéulRert, dass die Beschaftigungseffekte ohne die
Auswirkungen der Wirtschafts- und Finanzkrise mdglicherweise
hatten sichtbarer ausfallen kénnen.
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3.3.3 Innovationsverhalten und Technologietransfer

Wie weiter oben dargestellt, wird mit den geférderten Projekten auf
den Einstieg in neue Forschungs- und Technologiefelder, die Ent-
wicklung neuer Anwendungsfelder sowie den Einsatz neuer Me-
thoden und Messverfahren abgezielt (vgl. Abbildung 26 auf S. 50
bzw. Abbildung 27 auf S. 51). Die Projekte flihren dabei zu einem
technologischen Vorsprung (vgl. Abbildung 32, S. 56). Zudem
zeichnen sich die gefoérderten Unternehmen durch eine starke
Marktposition im Bereich der Forschung und Entwicklung aus (vgl.
Unternehmenscharakterisierungen ab S. 47). Auf diesen Befunden
basierend ist feststellbar, dass die gefdrderten Einrichtungen in un-
terschiedlichen Bereichen innovieren.

Darlber hinaus wird das Innovationsverhalten der Einrichtungen
durch die Projektforderung weiter gestéarkt. Hierzu zahlt beispiels-
weise, dass Uber die eigentliche Zielsetzung der Projekte hinaus
die Projektergebnisse zur Entwicklung neuer Forschungs- und
Anwendungsfelder beitragen, d.h. das Projekt hatte die Erschlie-
Bung neuer Felder nicht (nur) als Ziel, sondern die Projektergeb-
nisse fuhrten dartiber hinaus als nichtintendierte Folge zur Fokus-
sierung neuer Forschungs- und Anwendungsfelder (Abbildung 41).
Die Lenkungs- und Steuerungsfunktion der Projektférderung (vgl.
S. 209 oben) wird auf diese Weise durch das eigene Innovations-
verhalten der Unternehmen ergéanzt.

Abbildung 41:  Entwicklung neuer Forschungs- oder
Anwendungsfelder

B Stimme voll zu

Das Projekt fuhrt zur Entwicklung neuer Forschungs- oder Anwendungsfelder

Stimme eher zu Stimme teilweise zu  fehlende Angaben zu 100% = stimme eher nicht/stimme nicht zu

34% 11%

0%

40% 60% 80% 100%

N=219
Quelle: Prognos/BALance/MC 2010

Ein wichtiger Aspekt des Innovationsverhaltens von Einrichtungen
stellt das Kooperationsverhalten und der damit verbundene Tech-
nologietransfer zwischen den einzelnen Kooperationspartnern dar.
Schon in den Zielstellungen der Projekte wird der Gewinnung von
neuen Kooperationspartnern eine relativ starke Bedeutung beige-
messen (Abbildung 26 auf S. 50 bzw. Abbildung 27 auf S. 51). Be-
sondere Wirkung entfalten diese Kooperationen wenn Parteien,
die normalerweise in einem Spannungsverhaltnis agieren (Weft,
Reeder, Klassifikationsgesellschaft) Projekte zur Verbesserung
des automatisierten Datenaustauschs betreiben, wie das im Fall
der Projekte um MarLife der Fall war.
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Projektsteckbrief 2: MarLife

Projektsteckbrief MarLife

FKZ 03SX217

Projektbudget 2.398.301 €

Fordervolumen 1.666.965 €

Laufzeit 3 Jahre

(Start — Ende) 01.01.2006 - 31.12.208
Projektfuhrer BIBA - Bremer Institut fur Pro-

duktion und Logistik

Weitere Partner BIAS, Universitat Rostock,
Beluga, Hartmann Schiffahrts
G., Germanischer Lloyd, GL
Maritime Software, Lloyd Werft,
Lirssen Logistics, Siemens

Verwertung Kurz- bis mittelfristig

Ergebnis -Ausblick  Die weitere Verbesserung der
Einsatzfahigkeit von Schiffen
und damit die Realisierung
weiterer Kosteneinsparungen
durch sowohl technische als
auch personelle MaRnahmen.

Fusammenfithrung von LC-Daten

Bedarfsfallbezogene
Aufbergitung von Daten

-'-\.““&
Instandhalfung, Wartung, Schiden,
I T Ersatzteilbeschaifung, Havarien,
B — Recycling/ Reparafuren, Umbauten, Abbruch des
Akquisition LCM Leitsystem e Schiffes

Vollstéandige Fallstudie im Anhang ab S. 186
Quelle: Prognos/BALance/MC 2010

Wesentlich starker ist die Projektwirkung auf die Verbesserung der
Zusammenarbeit von Wissenschaft und Wirtschaft bei Forsch-
ungsprojekten (Abbildung 42). Dieser Effekt tritt in unterschiedli-
cher Abstufung bei fast allen Projekten auf. Entsprechend héaufig
wurden in den Gesprachen mit dem Foérderklientel Hinweise auf
einen intensivierten, meist gegenseitigen Wissenstransfer zwi-
schen den beteiligten FUE-Einrichtungen und Unternehmen geben.
So verzeichnet die Mehrheit der Befragten einen Know-how-Zu-
wachs etwa infolge des Informations- und Erfahrungsaustauschs,
des Lernens von anderen Disziplinen, der Forschungsarbeit vor
Ort beim Partner, der Praxiserprobung am Grof3gerat oder aber
der Erstellung von Diplomarbeiten beim Unternehmenspartner.
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Abbildung 42:  Verbesserte Forschungszusammenarbeit von
Wissenschaft und Wirtschaft

Das Projekt verbessert die Forschungszusammenarbeit zwischen Wissenschaft und Wirtschaft
B Stimme voll zu Stimme eher zu Stimme teilweise zu  fehlende Angaben zu 100% = stimme eher nicht/stimme nicht zu
32% 16%
0% 20% 40% 60% 80% 100%
N=211

Quelle: Prognos/BALance/MC 2010

Kooperationen — auf3erhalb der Projektférderung im Programm
»Schifffahrt und Meerestechnik® — werden von 87% der befragten
Einrichtungen durchgefihrt (Abbildung 43). Dies belegen auch die
Ergebnisse aus dem Interview- und Fallstudienprogramm. So wei-
sen zahlreiche Gesprachspartner daraufhin, dass bereits vor
Durchfiihrung der geférderten Projekte eine Zusammenarbeit mit
einem oder mehreren Verbundpartnern im Bereich Schifffahrt und
Meerestechnik bestand. Ferner betont das Gros der Befragten,
dass sich Uber die mehrjahrige gefoérderte Zusammenarbeit die
Beziehungen zu den Partner qualitativ verbessert und verstetigt
haben, wobei hier i.d.R. ein bis zwei Akteure als Kooperations-
partner herausgestellt werden. Fordernehmer von laufenden Pro-
jekten erhoffen sich h&ufig in Zukunft eine engere Kooperation mit
einzelnen Partnern, mit denen sie das geférderte Vorhaben durch-
fuhren.
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Abbildung 43:  Kooperationsverhalten auf3erhalb der Férderung
mit dem Programm Schifffahrt und Meeres-

technik
AuRerhalb der Férderung im Forschungsprogramm bestehen ...
... keine

Kooperations-
beziehungen

13%

... Kooperations-
beziehungen
87%
N=233

Quelle: Prognos/BALance/MC 2010

Die Kooperationen werden im Schwerpunkt fir Forschungs- und
Entwicklungsarbeiten eingegangen, wobei die Kooperationspartner
vor allem aus dem Bereich der Schiffstechnik stammen. Dabei ist
das Kooperationsverhalten insgesamt gekennzeichnet durch eine
hohe Intensitat — im Mittel wurden mit dem wichtigsten Partner
rund 3,4 gemeinsam Projekte durchgefihrt — und starke Vernet-
zung auf nationaler Ebene (Abbildung 44).2° Trotz der hohen Koo-
perationsintensitat tragt das Forderprogramm noch zur Verbesse-
rung der Forschungszusammenarbeit bei. Generell stellen Koope-
rationsaspekte wie zum Beispiel Abstimmung beztglich der Ver-
wertungsrechte, Kooperationen an sich oder projektinterne Kom-
munikations- und Abstimmungsprozesse nur selten Hemmnisse
bei der Projektverwertung oder -durchfihrung dar (Abbildung 48
auf S. 78 bzw. Abbildung 49 auf S. 79).

29 Die derzeit im Auftrag des BMWi von VDI/VDE et al. erarbeitete Studie ,Starkung der deutschen meerestechnischen
Wirtschaft im internationalen Wettbewerb und Vorbereitung des Nationalen Masterplans Maritime Technologien
(NMMT) — Status September 2010 beinhaltet eine komplexe Netzwerkanalyse der meerestechnischen Wirtschaft und
zeigt eine hohe landesibergreifende Vernetzung zwischen den Einrichtungen in Kistenlandern auf (S. 238ff).
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Abbildung 44:  Charakteristika von Kooperationen (jeweils
wichtigste Kooperation, Eigeneinschatzung der
Befragungsteilnehmer)

Intensitat der
Kooperation

Kooperationszweck
70%

52%

® Niedrig
u Mittel
H® Hoch

12% 14%

Forschung Entwicklung Fertigung Vertrieb/Anwendung
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Quelle: Prognos/BALance/MC 2010

Ein besonderes Beispiel fur die Entwicklung des Innovationsver-
haltens, die Unterstitzung des Technologietransfers und damit zu-
sammenhéangenden positiven Wirkungen auch auf die Marktstel-
lung und Wettbewerbsfahigkeit der maritimen Wirtschaft in
Deutschland findet sich bei SUGAR (Projektsteckbrief 3). Das Pro-
jekt dient der Entwicklung neuer Technologien fir die gesamte po-
tenzielle Wertschopfungskette fur marine Gashydrate. Durch die
Zusammensetzung des Projektkonsortiums ergeben sich aus der
Kombination von Wissenschaft und Industrie sehr gute Vorausset-
zungen fir einen zukunftigen Technologietransfer. Mit dem Tech-
nologietransfer und der Entwicklung von Know-how ist es gelun-
gen, deutsche Firmen fur den Zukunftsmarkt Gashydrate zu er-
tichtigen. Damit tragt das Projekt zu einem erheblichen Fortschritt
bei der Clusterbildung in der deutschen Gashydratbranche bei und
es entstanden potenzielle Spin Off-Effekte in die Offshore-
Industrie, bisher speziell im Bereich Exploration.
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Projektsteckbrief 3: SUGAR

Projektsteckbrief SUGAR (nur Bereich BMWi-Férderung)

FKZ 03SX250 ff.

Projektbudget 9.292.015 €

Fordervolumen 7.041.697 €

Laufzeit 3 Jahre

(Start — Ende) 01.07.2008 - 30.06.2011

Projektfuhrer IFM-GEOMAR

Weitere Partner Prakla Bohrtechnik, Universitat =

Bremen ,TU Clausthal, Fraun-
hofer-UMSICHT, GFZ, Aker
Wirth, BASF, IOW, FH Kiel,
Linde, GL, Meyer Werft

Verwertung Mittel- und langfristig

Ergebnis /Ausblick  Kurz- bis mittelfristig:
Explorationsanwendungen
Mittel- bis langfristig:
Forder- und Abbautechnolo-
gien fur Gashydrate, Offshore-
CO,-Speicherung

Vollstéandige Fallstudie im Anhang ab S. 189
Quelle: Prognos/BALance/MC 2010

Ein wichtiger Aspekt fiir die AuBendarstellung der geférderten Ein-
richtungen ist der Prestigegewinn, der mit der Férderung eines (in-
novativen) Projektes einher geht und der in unterschiedlicher Ab-
stufung bei 92% der Projekte erwartet wird (Abbildung 45). Der
Prestigegewinn unterstitzt unter anderem die Gewinnung neuer
Kooperationspartner, aber auch die Sichtbarkeit auf dem Markt
und die Scharfung des Innovationsprofils der gefdrderten Einrich-
tungen, ist aber auch bei der Rekrutierung von Mitarbeitern hilf-
reich und unterstitzend.

Abbildung 45:  Prestigegewinn durch BMWi-Projektférderung

Die Férderung im Programm Schifffahrt und Meerestechnik fihrt zu einem Prestigegewinn durch innovative Projekte
B Stimme voll zu Stimme eher zu ¥ Stimme teilweise zu  fehlende Angaben zu 100% = stimme eher nicht/stimme nicht zu
0% 20% 40% 60% 80% 100%
N=219

Quelle: Prognos/BALance/MC 2010

Prestigegewinne kénnen sich dabei Uber einzelne Projekte auf
ganze Technologiebereiche ausdehnen. In der Laufzeit des evalu-
ierten Programms wurde eine Reihe von Verbund- und Einzelpro-
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jekten abgeschlossen bzw. begonnen, die dem innovativen Zu-
kunftsthema Unterwasserrobotik zuzuordnen sind und im Projekt-
cluster Unterwasserrobotik/Intelligente Systeme fiir die Tiefsee zu-
sammengefasst wurden. Bisher wurden in der Unterwasserrobotik
eine Reihe von belastbaren Ergebnissen bei den genannten Ver-
bund- und Einzelprojekten erreicht. Mit diesen Projekten wurde
das deutsche Know-how in der Unterwasserrobotik und Autonomie
demonstriert und deutlich erweitert. Sehr erfolgreich war insbe-
sondere das Projekt Druckneutrale Systeme mit dem internationa-
len Alleinstellungsmerkmal hinsichtlich kompletter druckneutraler
Systeme.

Projektsteckbrief 4: Projektcluster Unterwasserrobotik

Projektsteckbrief Projektcluster Unterwasserrobotik

DeepC 2000-2005 '
(Projektbudget 10.703.401 €,
Fordervolumen 6.416.216 €)

CView Sensorkopf:

+ Kamera und Laserprojektionssystem (DFKI)

+ HF-Multibeam Echosounder (IBMT)

« Datenauswertung und Anomalieerkennung ({IWSS + DFKI)

Druckneutrale 2006-2009
Systeme (1.688.697 €, 1.396.402 €)

CManipulator 2006-2009
(1.549.637 €, 1.239.710 €)

CView 2009-2012
(5'830'623 €,4.390.062 €) Modifikation des Trégerfahrzeugs (ATLAS)
DNS Tiefsee 2009-2012 e ade B
- D iter Ei i t
(5.704.342 €,4.774.055 €) - H;Erp;;r:ar:iz::gl'::voogt?mierung (FhAST)
CUSLAM 2009-2012 - 6 -10 Std. Einsatzzeit
(1.311.809 €, 1.246.219
SeeGrip 2009-2012 !
(2.473.163 €, 2.349.505 €)
Verwertung Mittel- und langfristig '
Ergebnis/ Kurz- bis mittelfristig:
Ausblick Druckneutrale Systeme, autonome Explorationsanwendungen mit erweiterter Payload

Mittel- bis langfristig:
Teleoperierte und autonome Unterwasser-Intervention und —Manipulation

Vollstéandige Fallstudie im Anhang ab S. 193
Quelle: Prognos/BALance/MC 2010

In zahlreichen Gesprachen mit den Vertretern geforderter Projekte
wurden ebenfalls die ,weichen“ Wirkungen der Teilnahmen am
Programm ,Schifffahrt und Meerestechnik® herausgestellt. Eine
Wirkungskette, die mehrfach in den Gesprachen angedeutet wur-
de, besteht darin, dass der Reputationsgewinn sowie die verstark-
te Sichtbarkeit infolge der Durchfiihrung eines geférderten Vorha-
bens zu einem intensiveren Kooperationsverhalten der Projekt-
nehmer fuhren.
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3.3.4  Qualifikation der Mitarbeiter

Die Weiter- oder Hoherqualifikation von Mitarbeitern zahlt nicht zu
den vorrangigen Zielen des Forschungsprogramms ,Schifffahrt
und Meerestechnik®. Allerdings entfaltet das Programm auch in
dieser Hinsicht positive Wirkungen. So zielen fast 90% der Projek-
te auf die Erweiterung von fachlichen Kompetenzen der Mitarbeiter
im Rahmen der Projektarbeit. Dieses Ziel wird bei nahezu allen
Projekten erreicht (Abbildung 46). Uberdurchschnittlich haufig wird
diese Zielstellung bei Projekten aus der Programmlinie Meeres-
technik und in etwas geringerem Malf3 von Forschungseinrichtun-
gen verfolgt.

Abbildung 46:  Erweiterung der Kompetenzen bei Mitarbeitern
als Ziel

Kompetenzerweiterung der Mitarbeiter
Als Ziel angestrebt Zielerreichung

B Ziel erreicht
Ziel eher erreicht
B Ziel eher nicht erreicht

88% . e

N=234
Quelle: Prognos/BALance/MC 2010

Das Qualifikationsniveau (formale Abschlisse) der Mitarbeiter ins-

gesamt wird dagegen von den Projekten nur in geringerem Um-
fang angehoben (Abbildung 47).
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Abbildung 47:  Anhebung des Qualifikationsniveau der

Mitarbeiter
Das Projekt fuhrt zur Anhebung des Qualifikationsniveau bei den Mitarbeitern
B Stimme voll zu Stimme eher zu Stimme teilweise zu  fehlende Angaben zu 100% = stimme eher nicht/stimme nicht zu
9% 14%
0% 20% 40% 60% 80% 100%
N=204

Quelle: Prognos/BALance/MC 2010

Sowohl bei der Projektdurchfihrung als auch bei der Ergebnisver-
wertung wird die Blindelung von notwendigem Know-how im Pro-
jektteam nur in seltenen Fallen als Problem eingestuft (Abbildung
48 auf S. 78 bzw. Abbildung 49 auf S. 79), d.h. die Kompetenzen
und Qualifikationen der Mitarbeiter stellen bei den Befragungsteil-
nehmern derzeit kein gravierendes Problem fiir Projekten aus der
Schifffahrt und Meerestechnik dar. Die Rekrutierung bzw. Bereit-
stellung von Fachpersonal wird derzeit ebenfalls noch nicht als
problematisch angesehen. Ausnahmen bilden allenfalls Projekte
aus der Meerestechnik und KMU sowie Zulieferer und Dienstleis-
ter. Bei diesen Gruppen stellt die Personalrekrutierung einen mit-
unter innovationshemmenden Faktor dar (siehe S. 82 unten).

Auf der Basis vieler Studien zur Entwicklung des Fachkraftebe-
darfs und -angebot in der deutschen Wirtschaft ist jedoch davon
auszugehen, dass sich zukinftig der Fachkraftebedarf iber dem
Fachkrafteangebot einpendeln wird.30 Zu diesem Befund kommt
auch eine Studie, die derzeit im Auftrag des BMWi fiir die Meeres-
technik erarbeitet wird. Diese Studie stellt heraus, dass ,schon
heute [ein, d. Verf.] akuter Ingenieursengpass* feststellbar ist und
ein ,hoher Bedarf an Weiterbildungsmaflnahmen von bereits aus-
gebildeten Fachkraften besteht.31 Wie oben dargestellt, leistet das
Forschungsprogramm ,Schifffahrt und Meerestechnik” einen Bei-
trag zur Weiterbildung tber die Kompetenzerweiterung der Mitar-
beiter durch die Projektarbeit.

30 siehe beispielsweise Prognos (2008): Arbeitslandschaften 2030 — Steuert Deutschland auf einen generellen Perso-

nalmangel zu? Studie im Auftrag der Vereinigung der Bayerischen Wirtschaft. Basel; Institut der deutschen Wirtschaft
Kdéln (2010): Ingenieursarbeitsmarkt 2009/10 — Berufs- und Branchenflexibilitét, demografischer Ersatzbedarf und
Fachkréftelicke. Studie in Kooperation mit dem Verein Deutscher Ingenieure. Kéln; Koppel, O. / Pliinnecke, A. (2009):
Fachkraftemangel in Deutschland. Bildungsdkonomische Analyse, politische Handlungsempfehlungen, Wachstums-
und Fiskaleffekte, Koln.
31 VDI/VDE et al. (2010): Starkung der deutschen meerestechnischen Wirtschaft im internationalen Wettbewerb und
Vorbereitung des Nationalen Masterplans Maritime Technologien (NMMT) — Status September 2010, S. 228 ff. Zitate

auf S. 235.
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Maoglicherweise sind die Befragungsteilnehmer derzeit noch nicht
von diesen Entwicklungen betroffen, da sie als innovative Unter-
nehmen und Forschungseinrichtungen Uber eine gesteigerte At-
traktivitat fur Arbeitskréafte verfligen und daher zumindest derzeit
noch keine quantitativen oder qualitativen Einbriiche verzeichnen
(siehe auch ,Prestigegewinn durch Férderprojekte” in Abbildung
45 auf S.72).

Auf die Frage, ob sich die ,weichen® Wirkungen der Férderung auf
Aspekte wie Kooperationsverhalten, Prestige, Qualifikationsniveau
der Mitarbeiter bei Unternehmen und Forschungseinrichtungen un-
terscheiden, lassen sich aus den Interviews nur grobe Tendenzen
aufzeigen. Universitaten und aul3eruniversitare Forschungseinrich-
tungen betonen haufig, dass sich die Sichtbarkeit von Instituten
und damit die Reputation infolge der Durchfiihrung der geférderten
Projekte erhéhen. Ausschlaggebend sind hierfur vor allem Publika-
tionen, die im Rahmen der Vorhaben erstellt werden. Aber auch
der positive Effekt aus der Zusammenarbeit mit namenhaften
deutschen Industriepartnern wird mehrfach hinsichtlich der Wahr-
nehmung in der (Fach-)Offentlichkeit herausgestellt. Dartiber hin-
aus konstatierten die Gesprachspartner von FUE-Einrichtungen
regelmafig in den Interviews und Fallstudien, dass sie von den Er-
fahrungen sowohl der Wissenschafts- als auch Industriepartner
profitieren. So wurde ausdriicklich auf Lerneffekte und Wissens-
transfer hingewiesen und damit eine Anhebung des Qualifikations-
niveaus der Mitarbeiter im Sinne von Erfahrungs- und Know-how-
Zuwachs.

Dies zeigte sich auch bei der Fallstudie AAL. Der mit der Koopera-
tion unterschiedlicher Einrichtungen einhergehende Erfahrungs-
und Know-how-Austausch steigert die fachlichen Kompetenzen
der Mitarbeiter und schérft dartiber hinaus das Image als eine in-
novationsfreudige und vor allem innovationsfahige Organisation.
Dies ermdglichte nach erfolgreichem Abschluss des Projektes die
Beteiligung von FhG/LBF an weiteren Industrieprojekten.
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Projektsteckbrief 5: AAL

Projektsteckbrief AAL

FKZ 03SX200B
Projektbudget 1.232.896€
Fordervolumen 729.803€

Motoranregung

+ Gummilagerdampfung

Aktor-

Laufzeit 3,3 Jahre ShECGnG
(Start — Ende) 01.09.2004 — 31.12.2007 =
Projektfuhrer Lurssen

Weitere Partner Fraunhofer-Institut fiir Be-
triebsfestigkeit und Sys-
temzuverlassigkeit (LBF)

Verwertung Kurz - Mittelfristig (2011)

Ergebnis Branchen Ubergreifende

/Ausblick Technologieentwicklung,
Alleinstellungsmerkmal,
Systemfiihrerschaft

Prifstand, Quelle: Back disssertation, Darmstadt 2008

Vollstandige Fallstudie im Anhang ab S. 196
Quelle: Prognos/BALance/MC 2010

Unternehmen betonen ebenfalls haufig die Imagewirkung infolge
der durchgefiihrten Projekte sowie den Uber die Zusammenarbeit
mit den Partnern realisierten Kompetenz- und Erfahrungsaufbau.
So berichteten die Unternehmensvertreter in mehreren Féllen etwa
von einem grofRen Know-how-Gewinn, der aus dem intensiven
Wissenstransfer mit Hochschulpartner resultierte, und wiesen mit
Nachdruck darauf hin, dass sie die wissenschaftlich-theoretischen
Arbeiten in der gesamten Tiefe und Breite nie alleine hatten bewal-
tigen konnen.

3.3.5 Hemmnisse und Engpésse

Im Rahmen der Online-Befragung wurde erhoben, welchen Fakto-
ren als Hemmnisse bei der Projektdurchfiihrung und der Ergebnis-
umsetzung eine bedeutsame Rolle zukommt. Analog wurde das
Thema Hemmnisse in den Interviews und Fallstudien mit der For-
derklientel diskutiert und sodann an den Ergebnissen der schriftli-
chen Befragung gespiegelt.
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Insgesamt wurden von den Befragten keine Faktoren als grundle-
gende oder standig auftretenden Problemfelder benannt. In der
Grundtendenz ist aufféllig, dass Forschungseinrichtungen und Ein-
richtungen mit hoher Férdererfahrung — hier macht sich der routi-
nierte Umgang mit offentlich geférderten Projekten bemerkbar —
generell weniger stark mit Hemmnissen bei der Projektdurchfiih-
rung und Ergebnisumsetzung konfrontiert werden als Unterneh-
men, wobei unter den Unternehmen haufig KMU starker von nega-
tiven Aspekten betroffen sind.32 Zudem treten Hemmnisse eher
bei der Projektdurchfiihrung als bei der Ergebnisumsetzung auf
(Abbildung 48 und Abbildung 49, siehe auch Anhang S. 210).

Abbildung 48: Hemmnisse bei Projektdurchfiihrung

Welche Faktoren wirkten bzw. wirken sich hemmend auf die Durchfihrung des Projektes aus?

Noch nie Hin und wieder Standig
ein Problem ein Problem ein Problem

Zugang zu Fremdkapital (Kredite)

Abstimmung bzgl. Verwertungsrechten zwischen den Projektpartnern

Inhaltliche Einflussnahme des Foérdergebers zur Projektorganisation bzw. Partnerauswahl

Kooperationspartner aus Wirtschaft oder Wissenschaft

Biindelung von notwendigem Know How im Projektteam

Offentlegung von Innovations- und Produktstrategien zwischen den Projektpartnern

Kenntnis von Marktinformationen

Projektinterne Kommunikations- und Abstimmungsprozesse

Eigenkapitalversorgung

Dauervon Genehmigungsverfahren (Tests, Zulassungen)

Qualitatvon Zuarbeiten bzw. Zulieferungen

Einschéatzung zu I6sender technischer Aufgaben

Relation von Projektlaufzeit zu Projektinhalten

Rekrutierung/Bereitstellung von Fachpersonal

Administrative Vorgaben zur Projektorganisation durch den Fordergeber

Vereinbarkeit von Tagesgeschaft und Projektarbeit

——Gesamt =& Unternehmen == FuE-Einrichtungen

Quelle: Prognos/BALance/MC 2010

32 Dabei sinkt aber auch bei KMU mit zunehmender Fordererfahrung das Auftreten der Hemmnisse.
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Abbildung 49:  Hemmnisse bei der Projektverwertung

Welche Faktoren wirkten bzw. wirken sich hemmend auf die Verwertung des Projektes aus?

Noch nie Hin und wieder Standig
ein Problem ein Problem ein Problem

Inhaltliche Einflussnahme des Fordergebers zur Projektorganisation bzw. Partnerauswah|

Projektinterne Kommunikations- und Abstimmungsprozesse 1

Abstimmung bzgl. Verwertungsrechten zwischen den Projektpartnern 1

Administrative Vorgaben zur Projektorganisation durch den Férdergeber

Bundelung von notwendigem Know How im Projektteam -

Kenntnis von Marktinformationen -

Offentlegung von Innovations- und Produktstrategien zwischen den Projektpartnern 1

Kooperationspartner aus Wirtschaft oder Wissenschaft -

Zugang zu Fremdkapital (Kredite) 1

Qualitatvon Zuarbeiten bzw. Zulieferungen

Dauervon Genehmigungsverfahren (Tests, Zulassungen) -

Einsché&tzung zu lésender technischer Aufgaben

Relation von Projektlaufzeit zu Projektinhalten

Eigenkapitalversorgung -

Rekrutierung/Bereitstellung von Fachpersonal 1

Vereinbarkeitvon Tagesgeschéftund Projektarbeit 1

== Gesamt =& Unternehmen

=4 FuE-Einrichtungen

Quelle: Prognos/BALance/MC 2010

Die potenziellen Hemmnisse kdnnen thematisch untergliedert wer-
den, haben jedoch immer wieder Querverbindungen untereinan-
der. Die Themengruppen lassen sich wie folgend beschreiben:

Hemmnisse finanzieller Natur,

Hemmnisse, die aus Kooperationen resultieren oder in Koope-

rationen auftreten,

Hemmnisse, die die Qualifikation und das Know-how der Mit-

arbeiter betreffen,

Hemmnisse, die einrichtungsinterne Aspekte aufweisen,

Hemmnisse, die einen starken Zeitbezug aufweisen sowie

Hemmnisse, die von auf3en bspw. durch den Fordergeber an
die Projektnehmer herangetragen werden.
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Zu den Hemmnissen finanzieller Natur zahlen der Zugang zu
Fremdkapital bzw. die Eigenkapitalversorgung. Der Zugang zu
Fremdkapital stellt bei der Projektdurchfiihrung kaum ein Problem
dar, wird aber fUr die Verwertung bzw. Ergebnisumsetzung als et-
was bedeutsameres Hemmnis dargestellt. Forschungseinrichtun-
gen, grol3e Unternehmen, Einrichtungen mit hoher FUE-Intensitat
bzw. grol3er Fordererfahrung sowie Projekte aus der Programmili-
nie Schiffstechnik sehen in diesem Aspekt tiberdurchschnittlich
selten ein Problem. Die Eigenkapitalversorgung wird demgegen-
Uber etwas starker als potenzielles Hemmnis sowohl fur die Pro-
jektdurchfiihrung als auch fir die Ergebnisverwertung angesehen.
Hier ist zu beobachten, dass fir Unternehmen die Eigenkapitalver-
sorgung zur Projektdurchfiihrung als geringeres Hemmnis ange-
sehen wird als bei Forschungseinrichtungen. Dies trifft ebenfalls zu
fur Projekte aus der Programmlinie Produktion und Einrichtungen
mit groBer Fordererfahrung. Dagegen wird bei einer sehr hohen
FuE-Intensitat die Eigenkapitalversorgung eher als Hemmnis an-
gesehen. Diese Befunde kdnnen dahingehend interpretiert wer-
den, dass eine hohe FuE-Intensitat und Unternehmensgrof3e die
Finanzierung von FUE erleichtert, die FUE-Intensitat bei der Er-
gebnisumsetzung allerdings eher Nachteile erbringt. Dabei ist zu
bedenken, dass Finanzierungsfragen immer auch abhangig sind
von den Entwicklungen auf der Makroebene, d.h. bei Auftreten ei-
ner Wirtschaftskrise kann Finanzierungsfragen ein erhebliches
Hemmnispotenzial inne wohnen. Eine hohe FuE-Intensitat als
Kennzeichen innovativer Unternehmen kann dabei aber Krisenbe-
waltigungspotenziale positiv unterstitzen.

Kooperationen kénnen aus unterschiedlicher Perspektive hem-
mend bei Projektdurchfiihrung und Ergebnisumsetzung wirken.
Dies betrifft die Auswahl von bzw. den Auswahlprozess fur geeig-
nete Kooperationspartner aus Wissenschaft oder Wirtschaft. Die-
ser Aspekt wird bei der Projektdurchflihrung als geringeres
Hemmnis angesehen als bei der Ergebnisumsetzung. Bei der Pro-
jektdurchfiihrung werden Forschungseinrichtungen und mittlere
Unternehmen sowie Einrichtungen mit grof3er Fordererfahrung
leicht unterdurchschnittlich mit diesem Hemmnis konfrontiert.
Uberdurchschnittlich stark tritt dieser Faktor bei Projekten aus der
Programmlinie Transport als hemmend in Erscheinung. Im Rah-
men der Ergebnisumsetzung wird der Aspekt von Einrichtungen
mit groRer Fordererfahrung unterdurchschnittlich als hemmend
angesehen, wobei wiederum Projekte aus der Programmlinie
Transport tberdurchschnittiche Hemmnisse angeben.

Als weiterer kooperationsspezifischer Aspekt stellt die Offenlegung
von Innovations- oder Produktstrategien sowohl bei der Projekt-
durchfihrung als auch bei der Ergebnisumsetzung nur selten ein
Hemmnis dar. Kleinere Unternehmen, Unternehmen aus dem
Dienstleistungsbereich sowie Einrichtungen mit hoher FUE-
Intensitat sehen hierin leicht Gberdurchschnittlich ein Hemmnis.
Ebenso stellt die Abstimmung von Verwertungsrechten zwischen
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den Projektpartnern unabhéngig von Projektdurchfiihrung oder Er-
gebnisumsetzung nur in seltenen Fallen ein Problem dar. Ver-
gleichsweise héaufig tritt das Hemmnis bei KMU, Dienstleistern und
Werften sowie Projekten aus der Programmlinie Meerestechnik
auf. Ahnlich stellt die projektinterne Kommunikation und Abstim-
mung nur in seltenen Fallen ein Hemmnis dar. Dabei sind diese
Prozesse bei der Ergebnisumsetzung weniger problematisch als
bei der Projektdurchfiihrung. Unterdurchschnittlich als Hemmnis
werden die Kommunikationsprozesse bei Forschungseinrichtun-
gen und Einrichtungen mit hoher Férdererfahrung angesehen. Da-
gegen treten diese Hemmnisse starker bei Projekten der Pro-
grammlinie Transport in Erscheinung. Diese Befunde lassen sich
So interpretieren, dass vertrauensvolle und stabile Kooperations-
beziehungen mit klarer Rollenverteilung bestehen, wobei kleine
Unternehmen tendenziell eine schwéchere Position haben. Eben-
S0 zeigt sich, dass gerade mit Projekten aus der Programmlinie
Meerestechnik Neuland betreten wird, in dem die Marktverteilung
noch nicht abgeschlossen ist.

Die Einschatzung zu I6sender technischer Aufgaben wird eher in
der Phase Projektdurchfiihrung als bei der Ergebnisumsetzung als
potenzielles Hemmnis angesehen. Dabei treten Durchflihrungs-
probleme bei Forschungseinrichtungen, Projekten der Programm-
linien Produktion und Transport sowie bei Einrichtungen mit hoher
Fordererfahrung oder hoher Forschungsintensitat vergleichsweise
selten auf. Bei der Ergebnisumsetzung gilt dies ebenfalls fir For-
schungseinrichtungen und Einrichtungen mit hoher Férdererfah-
rung sowie Projekten der Programmlinie Produktion. Ein gréeres
Hemmnis stellt die unterschiedliche Einschatzung zu I6sender
technischer Aufgaben bei KMU sowie Zuliefer-Unternehmen dar.
Auch die Qualitat von Zuarbeiten und Zulieferungen stellt nur sel-
ten ein Hemmnis bei der Projektdurchfiihrung oder Ergebnisum-
setzung dar. Dabei ist der Einfluss auf die Ergebnisverwertung
ahnlich wie bei der Einschatzung zu l6sender technischer Aufga-
ben etwas weniger hemmend als bei der Projektdurchfiihrung.
Ebenso treten Durchfiihrungs- oder Umsetzungsprobleme weniger
bei Forschungseinrichtungen, Einrichtungen mit hoher Fuk-
Erfahrung sowie Projekten aus der Programmlinie Produktion auf.
Starker treten die Problemlagen bei kleinen Unternehmen sowie
Projekten aus der Programmlinie Transport auf. Auch hier lassen
sich die Befunde dahingehend interpretieren, dass eine grofiere
Fordererfahrung sich positiv auf die Kooperationen auswirkt und
diese stitzt. Generell kann, bezogen auf die Kooperationsaspekte,
davon ausgegangen werden, dass KMU mit mehr Schwierigkeiten
konfrontiert werden als grof3ere Unternehmen.

Die Bundelung des notwendigen Know-how im Projektteam stellt
sowohl bei der Projektdurchfiihrung als auch bei der Ergebnisver-
wertung nur selten ein Hemmnis dar. Am geringsten fallt dieser
Aspekt bei Einrichtungen mit hoher Fordererfahrung ins Gewicht.
Dagegen wird er starker bei Projekten aus den Programmlinien
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Meerestechnik und Transport als hemmend empfunden. Die Rek-
rutierung von geeignetem Fachpersonal ist im Vergleich dazu ein
starker hemmender Faktor, wobei er bei der Ergebnisumsetzung
weniger stark vorhanden ist als bei der Projektdurchfiihrung. In
beiden Fallen verringert eine hohe Fordererfahrung das Auftreten
von Hemmnissen. Wahrend bei der Projektdurchfihrung jedoch
Projekte aus der Programmlinie Schiffstechnik geringer mit
Hemmnissen konfrontiert werden, ist dies bei der Ergebnisumset-
zung bei Produktions-Projekten der Fall. Starker hemmend wirkt
sowohl die Blndelung von notwendigem Know-how als auch die
Personalrekrutierung bei Projekten der Programmlinie Meeres-
technik, zuséatzlich bei der Projektdurchfiihrung auch bei der Pro-
grammlinie Transport. Dartber hinaus wirkt gerade die Personal-
rekrutierung bei KMU sowie Zulieferer- und Dienstleisterunterneh-
mungen hemmend. Auch hier zeigt sich, dass die Unternehmens-
grol3e, aber auch die Bekanntheit und Attraktivitat von Themen-
schwerpunkten einen Einfluss auf das Auftreten von Hemmnissen
bei der Projektdurchfiihrung bzw. Ergebnisverwertung hat.

Unternehmensinterne Faktoren setzen sich zusammen aus der
Marktkenntnis sowie der Vereinbarkeit von Tagesgeschaft und
Projektarbeit. Die Kenntnis von Marktinformationen stellt nur in sel-
tenen Fallen ein Hemmnis fir die Ergebnisumsetzung dar, gering-
flgig mehr bei der Projektdurchfiihrung. In beiden Fallen senkt ei-
ne hohe Fordererfahrung die hemmende Wirkung, ebenso wie bei
der Projektdurchfiihrung eine hohe FuE-Intensitat bzw. die Zuord-
nung zur Programmlinie Produktion geringere Hemmnisse auftre-
ten — bei der Ergebnisumsetzung trifft dies fur die Programmlinie
Schiffstechnik zu. Die Projektdurchfiihrung und Ergebnisverwer-
tung trifft bei Projekten aus der Meerestechnik sowie bei Zulieferer
auf Uberdurchschnittiche Hemmnisse. Dies ist bei der Projekt-
durchfiihrung auch der Fall bei Projekten aus der Programmlinie
Transport, bei der Ergebnisumsetzung vor allem bei KMU. Marktin-
formationen sind vor diesem Hintergrund weniger bei neuen, sich
etablierenden Themenbereichen vorhanden.

Die Vereinbarkeit von Tagesgeschéaft und Projektarbeit stellt den
Aspekt dar, der generell als der am starksten hemmende Faktor
beurteilt wird. Dabei wird die Ergebnisumsetzung im Vergleich mit
der Projektdurchfiihrung positiver bewertet. Eine hemmende Wir-
kung tritt unterdurchschnittlich auf bei Einrichtungen mit hoher
Fordererfahrung und hoher FUuE-Intensitéat, bei der Ergebnisumset-
zung auch bei Projekten aus der Programmlinie Transport. Uber-
durchschnittlich hemmend wirkt sich die Vereinbarkeit von Tages-
geschaft und Projektarbeit bei Werften aus.33

33 Hier macht sich die Doppelfunktion ,Forschung* und ,Nachfragebefriedigung“ bemerkbar: Bei hoher Auftragsauslas-
tung sind die Kapazitaten mit der Auftragsbearbeitung gebunden, zusétzliche (Uber-)Kapazitéten stehen fiir die For-
schung nicht bereit. Geht die Auftragslage zuruick, kdnnen Forschungsarbeiten eher durchgefuhrt werden.
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Zu den zeitlichen Aspekten, die hemmend wirken kdnnen, sind die
Dauer von Genehmigungsverfahren oder die Relation von Projekt-
laufzeiten zu den Projektinhalten zu zéhlen. Die Dauer von Ge-
nehmigungsverfahren stellt nur in seltenen Fallen ein Hemmnis bei
der Projektdurchfiihrung oder Ergebnisumsetzung dar. Vor allem
bei Projekten aus der Programmlinie Schiffstechnik tritt eine hem-
mende Wirkung unterdurchschnittlich auf, bei der Ergebnisumset-
zung ist dies auch bei Einrichtungen mit hoher Fordererfahrung
und hoher FuE-Intensitét der Fall — hier ist von einem routinierten
Umgang mit dem Genehmigungsprozedere und entsprechenden
Erwartungen auszugehen. Grézere hemmende Wirkungen werden
bei Projekten aus der Programmlinie Transport, etwas abge-
schwéacht aus der Meerestechnik postuliert. Fur die Projektdurch-
fuhrung ist dies auch zutreffend fir Produktions-Projekte sowie
Werften und Dienstleister, bei der Ergebnisumsetzung hingegen
bei Zulieferer und KMU.

Die Relation von Projektlaufzeit und Projektinhalten ist eher bei der
Projektdurchfiihrung als bei der Ergebnisumsetzung ein Hemmnis.
Dabei treten hemmende Einflisse unterdurchschnittlich bei Ein-
richtungen mit hoher Férdererfahrung — die sich als Routine positiv
auf die Projektgestaltung auswirkt — und bei Projekten aus der
Programmlinie Produktion sowie speziell bei der Ergebnisumset-
zung auf die Schiffstechnik-Projekt auf. Uberdurchschnittlich haufig
wird die Relation als hemmend betrachtet bei Projekten aus der
Programmlinie Transport bzw. Meerestechnik. An dieser Stelle
macht sich wiederum das Beschreiten neuer Forschungs- und
Anwendungsfelder bemerkbar, hier missen oftmals noch vielfalti-
ge und bei der Projektstrukturierung noch nicht bekannte Fragen
gelost werden. Dabei werden bei der Ergebnisumsetzung zudem
vor allem Werften und Zulieferer verstarkt mit Hemmnissen kon-
frontiert.

Zu den Hemmnissen, die von aul3en bspw. durch den Foérdergeber
an die Projektnehmer herangetragen werden, zahlen inhaltliche
Einflussnahme auf die Projektorganisation bzw. administrative
Vorgaben zur Projektorganisation. Eine inhaltliche Einflussnahme
des Fordergebers auf die Projektorganisation ist nur selten ein
Hemmnis bei der Ergebnisumsetzung, in etwas h6herem Ausmalf}
bei der Projektdurchfiihrung. Dabei sind vor allem Projekte aus der
Programmlinie Schiffstechnik sowie Einrichtungen mit hoher For-
dererfahrung unterdurchschnittlich mit Hemmnissen konfrontiert.
Uberdurchschnittlich ist dies der Fall bei Werften und Projekten
aus der Programmlinie Transport, bei der Umsetzung zum Tell
auch Meerestechnik-Projekten.

Administrative Vorgaben zur Projektorganisation entwickeln sich
starker bei der Projektdurchfiihrung als bei der Ergebnisumset-
zung zu Hemmnissen, treten aber dennoch relativ selten in Er-
scheinung. Sowohl bei der Projektdurchfiihrung als auch bei der
Ergebnisumsetzung werden Projekte aus der Programmlinie
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Schiffstechnik sowie Einrichtungen mit hoher Férdererfahrung, bei
der Ergebnisumsetzung auch KMU und Zulieferer unterdurch-
schnittlich mit Hemmnissen konfrontiert. Uberdurchschnittlich hau-
fig auf Hemmnisse bereiten die administrativen Vorgaben dagegen
Projekten aus den Programmlinien Transport und Produktion so-
wie GroBunternehmen, Dienstleister und Werften.

3.4 Operativ-administrative Programmumsetzung

Im Rahmen der Online-Befragung sowie dem Interview- und Fall-
studienprogramm wurden auch Angaben zur operativ-
administrativen Programmumsetzung erhoben. Dabei wurden zwei
Bereiche erfasst: Erstens eine Bewertung der Téatigkeit des Pro-
jekttragers, der fir die Durchfiihrung des Forschungsprogramms
zustandig ist und zweitens Aspekte, die die administrativen Rah-
menbedingungen der Forderung betreffen. Generell werden beide
Aspekte Uberwiegend gut beurteilt, die Forderklientel ist weitge-
hend zufrieden mit dem Forderprozess, seinen Rahmenbedingun-
gen und der Arbeit des Projekttragers. Forschungseinrichtungen
sowie fordererfahrene Einrichtungen zeigen eine grol3ere Zufrie-
denheit auf als Unternehmen und Férderneulinge (Abbildung 50).
Dabei sind die Unternehmen in sich nochmals zu differenzieren:
Kleine Unternehmen sind im Durchschnitt zufriedener als grof3e
und mittlere Unternehmen.

Abbildung 50:  Zufriedenheit mit der operativ-administrativen

Programmumsetzung
Sehr Teils-Teils Vollig
zufrieden unzufrieden

Betreuung durch PtJ wahrend der Projektlaufzeit - """"""""
Informationsangebot zum Programm [----------& """"""""

Beratung im Antragsverfahren durch PtJ |-----------A- """"""""

Aufwand fur die Dokumentation fachlicher Ergebnisse |- """"""""
Verstandlichkeit der Férderbedingungen |- """"""""

Méglichkeiten, Zielsetzungenim Projekt zu verandern f------------- """"""""

Hohe der finanziellen Eigenleistung [ """"""""

Umfang des administrativen Aufwands bei der Projektabwicklung . """"""""
Aufwand fir Skizzen-/Antragserstellung Y """"""""

Transparenz der Beurteilungskriterien fur Skizzen/Antrage """"""" """"""""""

Dauer des Bewilligungsprozesses : """"""""

==-Durchschnitt =¢=Unternehmen =*-Forschunaseinrichtunaen

Quelle: Prognos/BALance/MC 2010
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Die Darstellung des Forschungsprogramms ,Schifffahrt und Mee-
restechnik® wie zum Beispiel das Informationsangebot zum Pro-
gramm oder die Foérderbedingungen und deren Verstandlichkeit
werden mehrheitlich als zufriedenstellend beurteilt. Beides sind
Aspekte, die vor Einreichung eines Forderantrags von Bedeutung
sind da es sich dabei um notwendige Grundlagen fir den Aufbau,
die Strukturierung und Formulierung eines Forschungsantrages
handelt. Hinsichtlich der Transparenz der Beurteilungskriterien
nimmt die Zufriedenheit ab, wobei die Kenntnis Uber relevante
Bewertungskriterien durchaus zu einer Fokussierung und stringen-
ten Formulierung von Forschungsangaben beitragen kann. Eine
klare Darlegung der Beurteilungskriterien konnte den Arbeitsauf-
wand fur die Antragseinreichung verbessern und damit arbeitsent-
lastend und prozessbeschleunigend sowohl fiir Antragsteller als
auch die Antragsbearbeitung beim Projekttrager wirken.

Mit der Arbeit des Projekttragers sind die (erfolgreichen) Antrag-
steller zufrieden. Dies betrifft sowohl seine Beratungsleistungen
vor bzw. wahrend der Antragstellung als auch die Betreuung wah-
rend der Projektlaufzeit. Die Zufriedenheit zeigt sich ebenfalls da-
rin, dass die Veranderung von Zielsetzungen wahrend der Projekt-
laufzeit nach (intensiver) Kommunikation und Abstimmung mit dem
Projekttrager moglich ist. Im Zusammenhang mit den genannten
Aspekten stellten viele Gesprachspartner die gute und konstruktive
Zusammenarbeit mit den Mitarbeitern des Projekttragers heraus-
Daruber hinaus wurdigten die Interviewten — und hier insbesonde-
re Vertreter kleiner und mittlerer Unternehmen — ausdrticklich die
Unterstltzungsleistung des PtJ in der Antrags- und Umsetzungs-
phase der geforderten Projekte. Die Unterstiitzungsleistungen
werden dagegen — so in den Interviews dargestellt — von grof3en
Unternehmen und Forschungseinrichtungen weniger in Anspruch
genommen, da diese oftmals Uber einschlagige Erfahrungen
und/oder auf die Antragstellung spezialisierte Organisationseinhei-
ten verfligen.

Ein oftmals geaulRerter Kritikpunkt bewegt sich an der Schnittstelle
zwischen Arbeit des Projekttragers, dem Verhalten der Antragstel-
ler und administrativen Vorgaben. Er wird haufig dem Projekttrager
angelastet, liegt aus der Sicht der Evaluatoren aber nicht bzw. nur
bedingt in dessen Verantwortlichkeit. Dabei handelt es sich um die
Dauer des Bewilligungsverfahrens. Hier wird ein Durchschnittswert
von 121 Tagen (nach Vorliegen eines vollstandigen Antrags) er-
zielt, es gibt allerdings eine Spannweite der Bearbeitungsdauer
von 710 Tagen. Diese enorme Spannweite resultiert aus unter-
schiedlichen Aspekten. Hier ist zu verweisen auf das Spannungs-
verhéltnis zwischen Arbeit des Projekttragers und dem fir den Ar-
beitsfortschritt notwendigen Vorliegen (formal) vollstandiger An-
tragsunterlagen bzw. auch weiterhin verfolgter Skiz-
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zen/Antragen34, aber ebenso auf das den stark ausdifferenzierten
Beurteilungs- und Bewilligungsprozess, in den neben dem Projekt-
trager das Referat IV A 7 — Maritime Wirtschaft und das Grund-
satzreferat des BMWi eingebunden sind. Dabei kommen dem
(nicht beliehenen) Projekttrager die Aufgaben der fachlichen und
wirtschaftlichen Begutachtung sowie die Aussprache einer Forder-
empfehlung zu. Die Férderentscheidung selbst wird im BMWi unter
Abstimmung zwischen den Referaten nach erneuter Einzelpriifung
gefallt. Wenn die Einbindung der unterschiedlichen Akteure in der
bisherigen Form weiterhin notwendig ist, sollte die Darstellung und
Informationen fur die Antragsteller diesbezlglich transparenter ge-
staltet werden.35

In den Interviews mit der Forderklientel wurde vertiefend der Frage
nachgegangen, ob sich die Dauer des Antragsverfahrens durch
die Einflhrung einer fixen Einreichfrist verkiirzen lie3e. Nach Ein-
schatzung der Befragten ist dies nicht der Fall. Im Gegentelil, sie
bewerten weithin die Terminoffenheit bei der Antragstellung als ei-
ne absolute Starke des Programms und sprechen sich eindeutig
fur eine Beibehaltung des gegenwartigen Procedere aus.

Darlber hinaus werden verschiedene Aspekte des administrativen
Rahmens der Forschungsférderung mit unterschiedlicher Zufrie-
denheit beurteilt. Am zufriedensten sind die Befragten mit dem
Aufwand zur Dokumentation der fachlichen Projektergebnisse
(Reporting), etwas geringer ist die Zufriedenheit mit der Hohe der
finanziellen Eigenleistung. Die Finanzierung von Projekten und der
Ergebnisumsetzung wird nicht als gravierendes Hemmnis fir die
Projektarbeit angesehen (vgl. S. Seite 80 oben). Fir die Finanzie-
rung gilt diese Aussage nicht fir die Teilgruppe KMU, die oftmals
Schwierigkeiten haben, ihre Eigenmittel darzustellen.

Auch die Forderguoten flr die Projekte entsprechen weitgehend
den zulassigen Hochstquoten (vgl. Abbildung 17 auf S. 36 bzw.
Abbildung 22 auf S. 44). Hier handelt es sich um eine Beobach-
tung, die in vielen Evaluationen von Forderprogrammen gemacht
werden kann. Hinsichtlich des administrativen Aufwands bei der
Projektabwicklung sowie den Aufwand fur die Skizzen-/Antrag-
stellung sinkt die Zufriedenheit ebenfalls ab. Dabei haben sowohl
der Projekttrager als auch die Interviewpartner aus Industrie und

34 Nach Angaben des Projekttragers kommt es bspw. immer wieder vor, dass zwar eine Skizze eingereicht wird, diese

aber von den Einreichern nicht bzw. erst nach langer Zeit weiterverfolgt werden. In der Statistik nach PROFI resultie-

ren daraus lange Bearbeitungszeiten, die allerdings von langen Phasen der Inaktivitat gepragt sind. Uber die Dauer

dieser Phasen ist auf Basis der vorliegenden Informationen aus PROFI keine Aussage zu treffen.

35 In den Informationsblattern des Projekttragers zur administrativen Abwicklung ist ein (komplexes) Schaubild des Pro-

zesses enthalten, das eine Verfahrensdauer von etwa 14 Wochen (oder knapp 100 Tagen) darstellt (vgl. PtJ, Von der

Idee zum geférderten Vorhaben). An dieser Stelle kdnnte der Bewilligungsprozess im BMWi etwas detaillierter aufge-

nommen werden und die Zeitangaben angepasst werden.
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Wissenschaft darauf verwiesen, dass das Anforderungsspektrum
sowohl in der Antragstellung als auch in der Abwicklung bzw. Ab-
rechnung Uber die Jahre kontinuierlich angewachsen ist. Diese
Wahrnehmung konnte durch das Evaluationsteam weder bestéatigt
noch widerlegt werden.36 Aber auch die geringeren Zufrieden-
heitswerte mit den administrativen Rahmenbedingungen sind eine
Beobachtung, die regelmafiig bei der Evaluation von Forderpro-
grammen auftritt. Generell wiinschen sich Antragsteller einen For-
derprozess, der fur sie bei geringstmoglichem Aufwand den grof3-
ten moglichen Nutzen erzielt.

In der Bilanz der Ergebnisse aus den Interviews konstatieren die
Vertreter der geforderten Unternehmen und FuE-Einrichtungen,
dass sich der Gesamtaufwand fur Akquisition und Inanspruch-
nahme der Fordermittel in einem akzeptablen Rahmen bewegt
aber auch Verbesserungspotential birgt.

36 Eine zuféllige Stichprobe von eingereichten Skizzen gab einen Hinweis darauf, dass der Skizzenumfang in den letzten
Jahren zugenommen hat. Ein differenzierter Vergleich zwischen den Anforderungen zu Beginn des Evaluationszeit-
raums mit denen zum Ende wurde auftragsgemaf und aus Zeitgrinden nicht vorgenommen.
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4 EX ante-Evaluation

Die nachfolgend dargestellte Struktur stellt den gewahiten L6-
sungsansatz fir die Ex ante-Evaluation dar, aus dem abschlie-
Rend Empfehlungen fir die zukiinftigen Forschungsschwerpunkte
abgeleitet werden.

Abbildung 51:  Vorgehensweise der Ex ante-Evaluation

Globale Einflussfaktoren

Techno-

BIP See- logie
handel i : Globale
. Klima Sicher- Verkehr "

dmu oo mmmm 0 ST NN Rohstoff NENEEEN (RN > Nt

Sektorszenarien —

Markttreiber

Schiffs- Produktions- Schifffahrt Meeres-
technik technik technik

Ableitung Technologieschwerpunkte und prioritdre Forschungsthemen
Input dazu aus: eigene Umfrage, Expertenkreise BMWi, WaterBorne, NMMT, sonstige (DNV, WSD, etc)

Peer Reviews

Prioritare Forschungsthemen — Empfehlungen

Quelle: Prognos/BALance/MC 2010

Demnach werden zunéchst fur die maritime Wirtschaft relevante
Entwicklungen globaler Einflussfaktoren und Markttreiber festge-
stellt und auf der Basis verfligbarer Informationen kurz diskutiert
(Kapitel 4.1). Einige Rahmenbedingungen sind nicht eindeutig in
ihrer zukunftigen Entwicklung und fihren zu unterschiedlichen
maoglichen Entwicklungsszenarien fur die maritimen Sektoren. Die
Szenarien werden kurz dargestellt und in ihrer Konsequenz fir
Handlungsoptionen bei der Schwerpunktsetzung der Forschungs-
themen diskutiert (Kapitel 4.2). Verschiedene Expertengruppen in
Deutschland und in Europa (Expertenkreise des BMWi, EU Exper-
tengruppe ,WaterBorne®, Expertenkreise einzelner Industrieunter-
nehmen) haben vor diesem Hintergrund maritime Sektortrends
und Technologiefelder identifiziert und eigene Empfehlungen fur
Forschungsschwerpunkte entwickelt. Diese Ergebnisse werden
nebeneinandergestellt und mit den Ergebnissen der eigenen Be-
fragungen verglichen. Die Beurteilung der globalen Entwicklung
und einige Empfehlungen werden abschlie3end mit Experten der
Branche noch einmal diskutiert (Peer Review) und in eine ab-
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schlieRende Bewertung und Empfehlung tberfiihrt. Dabei geht es
insbesondere um eine Priorisierung der zukinftigen Forschungs-
themen nach deren Markterwartung (Kapitel 4.3).

4.1 Globale Einflussfaktoren und deren
Entwicklung

Im Rahmen der Ex post-Evaluation wurden in der Befragung auch
Einschatzungen zu Markttreibern fur die zukinftige Branchenent-
wicklung erhoben. Die nachfolgende Abbildung gibt das Ergebnis
der Befragung wieder. Demnach sind steigende Umweltanforde-
rungen und damit verbundene gesetzliche Vorschriften, Energie-
kosten, Emissionsreduzierung, Transport und Speicherung von
Energie sowie Rohstoffverknappung von besonderer Bedeutung.
Neben der Entwicklung des BIP und der damit verbundenen Ent-
wicklung des Weltseehandels nach Giterarten sowie einigen
Trends in der allgemeinen Technologieentwicklung werden diese
Themen nachfolgend diskutiert.

Abbildung 52:  Markttreiber fir maritime Sektoren

Zunehmende Uberwachung/ Standardisierung / Transparenz
von Verkehrsstromen

Verschiebung von regionalen Wachstumszentren

Veranderung und Verlagerung von Verkehrsstromen

Zunehmende 6ffentliche Wahrnehmung von
umweltverantwortlichen Unternehmensverhalten

Weitere Globalisierung der Méarkte
Rohstoffknappheiten 76,5%

Transport und Speicherung von Energie 78,6%

Weitere Emissionsreduzierung 79,5%

Weiter steigender Energiebedarf 80,8%

Energiekostenentwicklung 81,2%
Erh6hte Umweltanforderungen und verschéarfte

Gesetzgebung 82,9%

Quelle: Prognos/BALance/MC 2010
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4.1.1 BIP-Entwicklung und Seehandel

Hauptkriterium fir die Nachfrage in der Schiffstechnik und der ma-
ritimen Technologie bleibt die Entwicklung des Bruttoinlandproduk-
tes in den grof3ten Wirtschaftsnationen und insbesondere in den
aufstrebenden Regionen wie China, Indien und Brasilien. In direk-
ter Abhangigkeit dazu steht das Wachstum des Seehandelsvolu-
mens.

Nach Jahren des globalen Wachstums waren die Jahre 2008 und
2009 weltweit von einer krisenhaften Entwicklung des Finanz- und
Wirtschaftsmarktes gepragt. Diese hat unter anderen zu einem
Einbruch des Welthandels gefiihrt und Schliisselsektoren der mari-
timen Wirtschaft nachhaltig negativ beeinflusst.

Gegenwartig mehren sich allerdings die Anzeichen fir eine globale
Ruckkehr zu Wachstumsszenarien. Diese werden im européi-
schen Raum stark bestimmt durch die positive Wirtschaftsentwick-
lung in Deutschland. Im auf3ereuropaischen Raum wird der Auf-
wartstrend vor allem durch die aufstrebenden Volkswirtschaften
Asiens (u.a. China, Indien, Vietham) getragen.

Aus Sicht der Prognos AG ist langfristig die in nachstehender Ab-
bildung dargestellte Entwicklung des Bruttoinlandsproduktes (BIP)
zu erwarten:

Abbildung 53:  Entwicklungsprognose Bruttoinlandsprodukt
weltweit 2008-2035 (auf der Basis realer Preise)
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Quelle: Prognos (2010): World Report 2010 — Industrial Countries 1995-2035
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Entsprechend dieser Einschatzung wird sich das globale BIP bis
zum Jahr 2035 gegenuber 2008 real verdoppeln. Fir Indien wird
eine Steigerung um einen Faktor 10, fir China um Faktor 4 erwar-
tet. Ein unterdurchschnittliches Wachstum wird dahingegen bei-
spielsweise flr die USA und die EU prognostiziert.

Auch andere aktuelle Prognosen gehen mehrheitlich von mittel-
und langfristigen Wachstumstrends aus, allerdings gibt es zum Teil
deutliche Unterschiede bei deren Quantifizierung: Bis zum Jahr
2030 rechnen Experten des Internationalen Wahrungsfonds (IWF)
mit einem Anstieg auf tber 100 Billionen US-Dollar. Das entspricht
einem absoluten Zuwachs von 76 Prozent gegeniber 2010 — oder
einem durchschnittlichen Plus von knapp drei Prozent per annum.
Dabei wird sich die Verteilung der Krafte regional verschieben: Der
Anteil der Industrielander an der Weltwirtschaft konnte im Jahr
2030 nur noch bei 43 Prozent liegen, schéatzt die Organisation fir
wirtschaftliche Zusammenarbeit und Entwicklung (OECD). Die
Schwellenlander erreichen in 20 Jahren dahingegen einen Anteil
von 57 Prozent an der Weltwirtschaft. Laut IWF wird das BIP Asi-
ens in den kommenden fiinf Jahren um 50 Prozent wachsen. 2030
Ubersteigt es mdglicherweise die Wirtschaftsleistung der sieben
fuhrenden Industrielander.

Abbildung 54:  Entwicklungsprognose Exportvolumen weltweit
2008-2035 (auf der Basis realer Preise)
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Quelle: Prognos (2010): World Report 2010 — Industrial Countries 1995-2035

In der Grundtendenz ahnliche Prognosen gibt es zur Entwicklung
des weltweiten Exports. Die Einschatzung der Prognos AG geht
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davon aus, dass das Exportvolumen schneller wachsen wird als
das globale BIP. Dies fuhrt zu dem Ergebnis, dass sich das Volu-
men im Zeitraum 2008-2035 mehr als verdoppeln wird. Auch sind
fur die asiatischen Volkswirtschaften Gberdurchschnittliche Steige-
rungsraten zu erwarten. Fur Indien und China werden reale Zu-
nahmen etwa um den Faktor 4 erwartet, wahrend beispielsweise
die Lander der EU deutlich unterdurchschnittlich wachsen werden
(Abbildung 55).

Mehr als 90% des globalen Welthandels werden auf dem Was-
serweg realisiert (Abbildung 55). Der Seehandel folgt also in seiner
Entwicklung relativ strikt dem Welthandel.

Abbildung 55: Globales Wirtschaftswachstum, Welthandel und

Seehandel 1994-2009 (auf Indexbasis,
1994=100)
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Quelle: UNCTAD (2010): Review of maritime transport 2009

Tritt das bis 2030 prognostizierte Wirtschaftswachstum ein, so wird
der Seehandel mit jahresdurchschnittlichen Raten zwischen 2,5
und 4,5% wachsen (Abbildung 56).
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Abbildung 56:  Entwicklung des Seehandels nach Haupt-
transportgitern 1990-2030

(million ton) (%)

1990 1995 2000 2005 2006 2007 2008 2015 2020 2025 2030 90/08)08/15] 15/30]08/30

Crude & Product Oil 1626 | 1,796 | 2024 | 2215 2281 | 2328 | 2,375 2,601 | 2,787 | 3,045] 3,152 25 1.3] 1.3] 1.3
Iron Ore 347 402 454 652 734 787 840 | 1,196 | 1,346 | 1,417 | 1,501 50] 52| 18] 27
Coal 342 423 523 710 754 806 834 | 1,020 | 1,083 | 1,140 1,218 51 29| 12] 1.7
Grain 192 196 230 307 325 341 344 391 439 489 537 33 18] 21] 20
Bauxite/Alumina 52 50 53 73 78 83 81 86 95 105 116 25| 09| 20| 186
Phosrock 35 30 28 30 30 31 31 30 32 34 35 07(-02| 10] 06
5 Major Bulk 968 [ 1,101 1,288 | 1,772 | 1,921 | 2048 | 2,130 | 2,724 | 2,996 | 3,184 | 3,407 45| 36| 15] 22
Minor Bulk 619 732 749 901 953 985 988 || 1,045| 1,196 | 1,351 1514 26) 08| 25] 20
Other Dry 871 ] 1,083 | 1531 | 1890 1,966 | 2027 | 2,047 | 2,342 | 2,860 | 3430 | 4,045 49| 19| 37| 31
LPG etc. 48 58 68 78 74 79 87 117 139 162 183 33| 44| 30] 34
LNG 53 58 100 138 156 173 184 283 338 392 433 72| 64| 29] 4.0
Total (SAJ2010) 4,085 | 4,837 | 5760 6,994 | 7,356 | 7.640 | 7,811 | 9,112 /10,325 11,564 |[12,734 37| 22| 23| 22
1990 1995 2000 2005 2006 2007 2008 2015 2020 90/06) 06/15| 1520 06/20

SAJ2009 4085 | 4837 | 5763 | 6994 | 7359 | 7637 [ 7836 9,036 10,279 37| 23] 26] 24
SAJ2008 4,085 | 4837 | 5763 | 7,060 | 7,440 10,479 12,474 38| 39| 35] 38

Quelle: The Shipbuilder’s Association of Japan SAJ (2010)

4.1.2 Globale Innovationstrends und Technologien

Die Reaktionsgeschwindigkeit der maritimen Branche auf neue
Technologien ist traditionell langsam. Dies liegt u.a. daran, dass
Schiffe und Offshore-Produkte als Investitionsguter eine ver-
gleichsweise lange Produktentwicklungs- und Bauzeit aufweisen.
Hinzu kommen zu beriicksichtigende Vorschriften, die fur sich
selbst genommen eine lange Vorlaufzeit bendtigen und einem
teilweise milhsamen internationalen Abstimmungsprozess unter-
liegen, bevor sie in die nationalen Gesetzgebungen einflieRen
kénnen. Dies ist dem internationalen Geschéaft geschuldet, dem
die gesamte Branche unterliegt und fihrt zu einer verzégerten
Uberfiihrung von neuen technischen Losungen in Produkte. Aktu-
ell hinzu kommt eine durch den Auftragsboom der vergangenen
Jahre entstandene Uberkapazitat der Handelsflotte, die aufgrund
der Konjunkturentwicklung noch nicht wieder vollstandig im Ein-
satz ist. Diese neuen und weitgehend in Asien gebauten Schiffe
entsprechen nicht allerhéchsten technischen Standards bzgl.
Schiffsbetriebskosten, Energieeffizienz und Umweltsicherheit,
werden aber mit einer Lebenszeit von mindestens 20 Jahren pro
Schiff die technischen Merkmale der Welthandelsflotte tGber Jahre
hinaus préagen. Dies vorausgeschickt bedeutet nicht, dass die
Branche innovationsfeindlich ist sondern sich die Schere zwischen
verfliigbaren Losungen und kommerziellen Anwendungen durch
die gegebenen Eigenheiten weiter 6ffnet. Um dem zu begegnen,
muss den Rahmenbedingungen fir die Einfiihrung neuer Techno-
logien im Schiffbau und im Offshore-Sektor besondere Aufmerk-
samkeit zuteilwerden.

Derzeit befinden sich eine Reihe von Querschnittstechnologien in
der Entwicklung und bestimmte Entwicklungstrends sind in der all-
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gemeinen Diskussion, die eine direkte oder indirekte Bedeutung
fur innovative maritime Anwendungen und damit fur zukunftige
FukE Aufgaben haben. Dazu gehdren nach Einschatzung der be-
fragten Zuwendungsempfanger des Forschungsprogramms
»ochifffahrt und Meerestechnik® insbesondere die Informations-
und Kommunikationstechnik, Energietechnik sowie alle Arten von
Umwelttechnologien. Aber auch Themen wie z.B. neue Materialien
und Supraleitung wird ein Potenzial fur nachhaltige Marktverande-
rung zugesprochen, das auf einer beschleunigten Nachfrage nach
neuen, entsprechend leistungsfahigeren Produkten entsteht. Eine
beschleunigte Marktentwicklung kann sich auch fiir den Bereich
der Umwelttechnologien ergeben, wenn neue Vorschriften ent-
sprechend schnell entwickelt und umgesetzt werden, bzw. wenn
O0konomische Vorteile sichtbarer werden.

Abbildung 57:  Rangfolge relevanter generischer Technologien

Supraleitung

Biotechnologie

Telematik

Bionik

Nanotechnologie
Mikrosystemtechnik

Optische Technologie/ Lasertechnik
Produktions-und Fertigungstechnik (Smart..
Mechatronik

Robotik/ Automatisierungstechnik
Materialforschung und -entwicklung
Umwelttechnik

Energietechnik

Informations- und Kommunikationstechnologie 65,4%

Quelle: Prognos/BALance/MC 2010

4.1.3 Energie

Im Referenz-Szenario der Internationalen Energieagentur (IEA)
aus 2010 wird erwartet, dass der weltweite Energiebedarf bis zum
Jahr 2030 jahrlich um rund 1,5% wachsen wird.37 Der absolute
Energiebedarf wirde sich dann in 2030 auf fast 17.000 Mio. Ton-
nen Olaquivalent belaufen. Nach diesem Szenario wiirde der der

37 Vgl. IEA (2009, 2010): World Energy Outlook 2009, Energy Technology Perspectives 2010.
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absolute Zuwachs des Energiebedarfs zwischen 2007 und 2030
Zu 77% durch fossile Energietréager gedeckt werden (Abbildung
58). Angesichts der beschrankten Verfligbarkeit neuer Onshore-
Quellen in ausreichender Menge wirde dies zu einem weiteren
Anstieg des Offshore-Anteils an der Olférderung insgesamt fiihren.
Zu erwarten ist hier insbesondere ein deutlicher Anstieg der
Offshore-Tiefwasserforderung von Ol, weil dieser Sektor nach
2015 der einzige Bereich sein dirfte, wo noch eine Steigerung der
Produktionsmengen moglich sein wird. Um die zu erwartende
Nachfragesteigerung nach Ol insbesondere bis 2015 befriedigen
zu kénnen, misste nach Einschéatzung der IEA der Tiefwasseran-
teil noch deutlich starker steigen. Ansonsten kdnnte es bei einem
weiteren Wirtschaftswachstum zu einer Olknappheit kommen. Fur
den Gasbereich wird mittel- und langfristig eine weitere Steigerung
der Produktion und auch der Nachfrage erwartet. Auch hier wird
eine weitere Zunahme des Offshore-Anteils erwartet.

Bei dem Referenz-Szenario wird von einer weitgehend unveran-
derten Klima- und Umweltpolitik einschlie3lich weiter steigender
globaler CO,-Emissionen sowie auch langfristig weiter steigenden
Preisen fur Ol, Gas und Kohle ausgegangen. Fir 2050 erwartet
die IEA einen Preisanstieg auf 120 US-$ real.38

Abbildung 58:  Entwicklung des weltweiten Energieverbrauchs
bis 2030 (in Millionen Tonnen Rohél-Aquivalent)

8 18,000 Other renewables
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14000 1 M Hydro
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4000
2000 ++ WEO-2008 total
0
1980 1990 2000 2010 2020 2030
Quelle: IEA (2010): Energy Technology Perspectives 2010
Im Referenz-Szenario der IEA bleibt der Transportsektor3® auch
bis zum Jahr 2030 derjenige mit dem hdchsten Energiebedarf.
Hierbei wird Ol weiterhin die dominierende Rolle spielen. Innerhalb
des Transportsektors wird fur die Schifffahrt mit rund 2,5% pro
Jahr bis 2030 das starkste Wachstum erwartet.
38 Ebd.

39

Landverkehr, Luftverkehr, See- und Binnenschifffahrt
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Die Abhangigkeit der EU von OI- und Gasimporten wird im Refe-
renz-Szenario nach Einschéatzung der IEA bis 2030 weiter zuneh-
men, darunter bei Ol von 81 auf 91% und bei Gas von 59 auf 83%.
Auch fur weiterhin stark wachsende Volkswirtschaften wie China
und Indien wird sich die Abhangigkeit von Ol- und Gasimporten
weiter erhdhen.

Der Handel mit verflissigtem Erdgas (Liquified Natural Gas, LNG)
wird sich von 2005 bis 2030 in etwa verdreifachen und auf ca. 15%
der gesamten Gaslieferungen ansteigen.40

Fir den Zeitraum von 2030 bis 2050 hat die IEA die weitere Ent-
wicklung des Energieverbrauchs im Wesentlichen in einem Basis-
Szenario#! und einem Klimaschutz-Szenario ,BLUE Map“42 darge-
stellt. Wahrend das Basis-Szenario weitgehend von einer unver-
anderten Weiterfihrung der bisherigen Klima- und Umweltpolitik
und daraus abgeleitet in etwa von einer Verdoppelung der CO,-
Emissionen ausgeht, wird im BLUE Map-Szenario eine Reduzie-
rung der globalen CO,-Emissionen bis 2050 auf die Halfte des Ni-
veaus von 2005 zu Grunde gelegt.

Abbildung 59:  Entwicklung der globalen CO,-Emissionen und
Abschétzung des Anteils wesentlicher Technolo-
gien zur Erreichung der angestrebten Emissions-
verringerung bis 2050 (in Gigatonnen CO,)

WCCS19%
W Renewables 17%
Nuclear 6%

B Power generation efficiency
and fuel switching 5%

M End-use fuel switching 15%

End-use fuel and electricity
efficiency 38%

Baseline emissions 57 Gt

N —— T A i >
5= WEQO 2009 450 ppm case ETP 2010 analysis

0 | | | | | | T
2010 2015 2020 2025 2030 2035 2040 2045 2050

Quelle: IEA (2010): Energy Technology Perspectives 2010

Im BLUE Map-Szenario der IEA mit einer ambitionierten Klimapoli-
tik wird eine Halbierung der durchschnittlichen Energieintensitat im

40 Vgl. Exxon Mobile Corp. (2008), Energy Outlook — A view to 2030; 2008.
41 Weiterfuhrung des Referenz-Szenarios.
42 Weiterfiihrung des 450-Szenarios, in welchem der absolute Energiebedarf bis 2030 auf 13.600 Mill. T Olaquivalent mit

einem etwas geringeren Wachstum im Vergleich zum Referenz-Szenario steigen wirde.

96



MC BALance’ pPrognos

Technology Consulting

Schiffsverkehr bis 2050 erwartet. Damit wiirde der absolute Ener-
gieverbrauch des Schiffsverkehrs bis 2050, trotz eines stark zu-
nehmenden Welthandels, gegeniiber dem heutigen Stand in etwa
stabil gehalten werden.

In diesem Szenario wird von einem stark steigenden Anteil erneu-
erbarer Energie bis 2050 ausgegangen. Neben der Wasserkraft
und der Solarenergie wird hier insbesondere ein deutliches
Wachstums des Anteils der Windenergie mit stark tberdurch-
schnittlichen Wachstumsraten im Offshore-Bereich erwartet. Die
installierte Leistung bei Offshore-Wind wird in der EU auf 99 Giga-
watt (GW) und in China auf 133 GW abgeschatzt.43

Der VDMA erwartet einen deutlichen Ausbau der Offshore-
Kapazitat auf 40 GW bis 2020 und 110 GW bis 2030. Damit ver-
bunden waren Offshore-Gesamtinvestitionen von ca. 275 Mrd. €.
Dies wiurde jahrliche Investitionen von ca.12 Mrd. € bedeuten.

Abbildung 60:  On- und Offshore-Windenergie — Kapazitats-
entwicklung in den EU 27 bis 2020
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» Onshore Gesamtinvest bis 2030 ca. 280 Mrd. €, ca. 12 Mrd. € p.a.
» Offshore Gesamtinvest bis 2030 ca. 275 Mrd. €, ca. 12 Mrd. € p.a.

Quelle: Schiel 2010, eigene Darstellung

Der europaische Windenergieverband EWEA hat in zwei Szenari-
en die Entwicklung des Windenergiemarktes in der EU (EU 27) bis
2020 und dariiber hinaus abgeschatzt, die noch deutlich Uber die
vorgenannten Zahlen hinausgehen. In einem Low-Szenario wird
bis 2020 eine gesamte Windenergiekapazitat von 230 GW und in
einem High-Szenario von 265 GW prognostiziert.44

43 Vgl. IEA (2010): Energy Technology Perspectives 2010.
44  Vgl. EWEA (2009): Pure PowerWind energy targets for 2020 and 2030.
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Nach dem Low-Szenario wird bis 2020 eine installierte Offshore-
Kapazitat von 40 GW, im High-Szenario von 55 GW, abgeschatzt.
In beiden Szenarien werden fur den Offshore-Bereich ganz erheb-
liche Wachstumsraten erwartet, die den Onshore-Bereich um ein
Vielfaches Ubertreffen. Bis 2030 prognostiziert die EWEA ein wei-
teres Wachstum der installierten Offshore-Kapazitat auf 150 GW
fur die gesamte EU, dies wirde mehr als eine Verdreifachung ge-
genuber der Prognose fir 2020 bedeuten.

4.1.4 Klima- und Umweltpolitik

Es ist davon auszugehen, dass die globale Klimapolitik mittelfristig
ambitionierte Zielsetzungen und Rahmenbedingungen vorgeben
wird. Obwohl auf dem Klimagipfel in Kopenhagen 2009 noch keine
abschlieRenden Vereinbarungen erzielt werden konnten, ist doch
erkennbar in welche Richtung bei der Verschéarfung der Grenzwer-
te bzw. Einsparungsziele gedacht wird. Fur den Transport und
damit auch den maritimen Sektor wurden alle Parteien beispiels-
weise dazu aufgefordert, die Emissionen und damit den Klimaein-
fluss der Branche bis 2020 auf das Malf3 vor 2005 zuriickzufuhren
(20% Reduzierung) und bis 2050 erheblich unter das Maf3 von
1990 zu reduzieren (50% Reduzierung).

Parallel zu diesen makropolitischen Bestrebungen arbeitet die In-
ternational Maritime Organization (IMO) an spezifischen Regel-
entwicklungen hinsichtlich der Einfihrung eines Energieeffizienz-
index fir Seeschiffe (Energy Efficiency Design Index, EEDI) und
an weiteren Verscharfungen beztglich der Abgasemissionen (NO,,
CO,, SOy, Rul3, Rauch und Partikel) sowie ferner bezlglich Abfall-
beseitigung, Bilgen- und Ballastwasserreinigung sowie Unterwas-
seranstriche. Eine Ubersicht tiber den derzeitigen Stand der Ge-
setzgebung bezlglich Emissionen gibt eine Tabelle der europai-
schen maritimen Zulieferindustrie (vgl. Tabelle 19, Anhang S. 211).

Alleine aus den Forderungen bzgl. Abgasemissionen ergeben sich
nach Inkrafttreten der Regularien neue Méarkte von jahrlich Gber
zehn Milliarden Euro, allein durch den Nachrtstungsaufwand der
bestehenden Handelsschiffsflotte sowie des erhdhten Betriebs-
und Wartungsaufwandes. Der Nachristungsaufwand der Handels-
schiffsflotte bezogen auf Ballastwasserbehandlungsanlagen be-
lauft sich insgesamt auf ca. 50 Mrd. €, der innerhalb von etwa flnf
Jahren erbracht werden musste (Berechnungen BALance). Diese
und weitere Anforderungen an die Energieeffizienz und Umweltan-
forderungen werden bei entsprechender politischer Umsetzung er-
heblichen Einfluss auf die Marktentwicklung sowohl fiir technische
Komponenten und Systemen als auch fur Schiffe und Offshore-
Anlagen insgesamt haben.
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4.1.5 Sicherheitspolitik

Sicherheit im doppelten Sinne, namlich als vom Objekt ausgehen-
de Bedrohung (Umweltvertraglichkeit, Sicherheit fiir Leib und Le-
ben) sowie als Bedrohung von aul3en (Terror, Piraterie) hat in den
letzten zehn Jahren besténdig an Bedeutung gewonnen. In der
Wahrnehmung der Menschen wird diese Bedeutung immer dann
gesteigert, wenn besondere Ereignisse, wie z.B. Unfélle, das
Sicherheitsbedtirfnis weiter steigern. Vor dem Hintergrund der wei-
tergehenden Globalisierung, des zunehmenden Schiffsverkehrs,
grolRer und schneller werdenden Schiffen sowie einer weiterge-
henden Sicherheitsgesetzgebung zur Pravention gegen Piraterie
und Terror wird dementsprechend die Nachfrage nach leistungsfa-
higen Systemen und Komponenten weiter zunehmen.

Wahrend Sicherheit bezliglich Umwelt und Leib und Leben bereits
seit vielen Jahrzehnten im Mittelpunkt der Arbeit der IMO steht4°,
ist seit 1985 mit dem terroristischen Uberfall auf die ,Achille Lauro®
auch maritime Sicherheit bezogen auf Bedrohung von auRen Ge-
genstand von IMO Regularien. Den Anschlagen von 9/11 in den
USA folgend, schreibt seit 2004 der sogenannte ISPS Code einen
standardisierten und konsistenten Rahmen fir die Risikobewer-
tung und dementsprechend implementierte MalRnahmen fir die
Hafen- und Schiffssicherheit vor.46 Einzelne Lander haben darliber
hinaus weitergehende MalRnahmen verabschiedet, wie z.B. die
USA mit ihren ,Homeland Security* Gesetzen, in denen auch das
Thema Containersicherheit behandelt wird.

Um die Dimension des Problems zu verdeutlichen, kann bei-
spielsweise darauf verwiesen werden, dass allein im Zeitraum von
Januar bis September 2009 154 Angriffe auf Handelsschiffe am
Horn von Afrika stattgefunden haben. Dabei wurden 28 Schiffe
entfuhrt.47 Entwicklungsbedarfe fir PraventivmalRnahmen bzw.
-technologien in diesem Zusammenhang werden im Bereich ein-
heitlicher Sicherheitsstandards, Verbesserung des Informations-
wesens, der Ausbildung, des Meldewesens sowie in der Schaffung
geeigneter passiver Abwehr- und Aufklarungssysteme sowie
Schutzraumen an Bord gesehen.

4.1.6 Rohstoffe

Innerhalb der Gesamtheit der Rohstoffe ist zwischen energeti-
schen und nicht-energetischen zu unterscheiden. Zum nicht-
energetischen Bereich gehéren mineralische und nicht-
mineralische Rohstoffe.

45  Vgl. IMO-SOLAS - Safety of Life at Sea, IMO-MARPOL Marine Pollution Act.
46  Vgl. IMO-ISPS Code International Ship and Port Facility Security Code.
47 Vgl. Beluga Shipping Bremen, 2010.

99



MC BALance’ pPrognos

Technology Consulting

Der derzeit und auch auf absehbare Zeit wichtigste energetische
Rohstoff ist Erdél, mit dem weltweit etwa 35% des Priméarenergie-
bedarfs gedeckt werden. Als Folge der globalen Wirtschafts- und
Finanzkrise ging der Erdélverbrauch 2008 leicht um 37 Megaton-
nen gegeniber dem Vorjahr zuriick und lag bei etwa 3,9 Mrd.
Tonnen.

Geht man vom aktuellen Verbrauchsniveau des Jahres 2008 aus,
so steht Hartkohle noch rund 125 Jahre, Weichbraunkohle noch
nahezu 200 Jahre als Energierohstoff zur Verfligung. Mit dieser
statistischen Reichweite rangiert die Kohle noch vor Erdél und
Erdgas. Mit einem Anteil von 41% ist Kohle der wichtigste Rohstoff
fur die Erzeugung von elektrischer Energie.

Erdgas hat einen Anteil am Welt-Primarenergieverbrauch von
knapp 24%. Damit ist es der drittwichtigste Energietrager hinter
Erdél und Kohle. Im Vergleich der drei bedeutsamsten Energie-
rohstoffe ist die Nachfrage nach Erdgas am deutlichsten gestie-
gen. Im Jahr 2008 erreichte der weltweite Verbrauch mit 3,1 Billio-
nen Kubikmeter ein neues Rekordniveau.

Die kunftige Nachfrageentwicklung bei den Energierohstoffen wird
in erster Linie durch die zu erwartenden Trends bei Entwicklung
und Struktur des Primérenergiebedarfs bestimmt. In diesem Punkt
zeigt sich auch auf langere Sicht die weitgehend ungebrochene
Dominanz von Erdél, Kohle und Erdgas.

Das Referenz-Szenario der Internationalen Energieagentur (IEA)
geht von einem durchschnittlichen Jahreswachstum von 1,5% bis
2030 aus. AulRerdem wird erwartet, dass 77% des Bedarfszu-
wachses in den Jahren 2007 bis 2030 auf die fossilen Energie-
rostoffe Erdol, Kohle und Erdgas entfallen wird.

Im Jahr 2007 wurden weltweit 1,6 Mrd. Tonnen Eisenerz geférdert.
Das entspricht einem Zuwachs von rund neun Prozent gegentiber
dem Vorjahr. Brasilien, die VR China, Australien und Indien waren
die fihrenden Fdrderlander.

Neben Eisen gehoéren die sogenannten Basis-Metalle (Aluminium,
Kupfer, Blei, Zink, Zinn) zu den unverzichtbaren Metallrohstoffen in
einer Vielzahl von Branchen.

Insgesamt standen die Rohstoffmarkte vor allem im Jahr 2008 im
Zeichen der Weltfinanzkrise, die mit einer Phase hoher Preis-
schwankungen begann, und mit einem z.T. erheblichen Verfall der
Rohstoffpreise (33 bis 80%) endete. Dies fuhrte ebenso wie die
hohen Investitionen im Explorations- und Bergbausektor und die
daraus resultierenden Verbesserungen auf der Angebotsseite zu
einer temporaren Entlastung des Nachfragedrucks. Der Preis von
Erddl, das im Juli 2008 noch mit US$130/bbl gehandelt worden
war, fiel im Dezember 2008 auf nur noch US$40/bbl.
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Aus Sicht der Bundesanstalt fur Geowissenschaften und Rohstoffe
in Hannover (BGR) bedeutet die ,hohe Volatilitdt der Rohstoffprei-
se fur die deutsche Wirtschaft — verbunden mit weiteren lander-
und kundenspezifischen Lieferrisiken — weiterhin eingeschrankte
Planungssicherheit im Rohstoffeinkauf. Fir die verarbeitende In-
dustrie bedeutet dies, dass sie ihre Beschaffungs- und Diversifizie-
rungsstrategie langfristig an diese Entwicklung anpassen sollte.“48

Die Tendenz des Preisverfalls hat sich aber zwischenzeitlich wie-
der umgekehrt. Das generelle Rohstoffpreisniveau steigt wieder.
Diese Tendenz wird sich auch als mittelfristiger Trend fortsetzen.
Unklar ist derzeit allerdings, ob und wann das Ausgangsniveau vor
der globalen Finanz- und Wirtschaftskrise wieder erreicht wird. Die
nachstehende Abbildung dokumentiert exemplarisch die Preisent-
wicklung beim Erdol:

Abbildung 61:  Langfristige Preisentwicklung bei Erd6l von 1859
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Quelle: Handelsblatt Nr. 177 v. 14.09.2010

4.1.7 Verkehr und Mobilitat

Die Entwicklung des globalen Transports wird von einer ganzen
Reihe unterschiedlicher Wirkungsfaktoren beeinflusst. Diese wer-
den in nachfolgender Abbildung dargestellt.

48 pundesanstalt fir Geowissenschaften und Rohstoffe (BGR, 2009, Hrsg.): Bundesrepublik Deutschland — Rohstoffsituati-
on 2008, Rohstoffwirtschaftliche Landerstudien, Heft XXXVIIl, Hannover.
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Abbildung 62:  Einflussfaktoren auf das globale Transport-

system
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Quelle: Rodrigue, J.-R. 2010

Ein Teil der Faktoren, die auch auf die maritime Wirtschaft, hier
insbesondere auf die Schifffahrt, wirken, hat gesellschaftliche bzw.
sozio-Okonomische Ursachen. In erster Linie gehdren dazu die
globalen Veranderungen in den nachstehend genannten Berei-
chen:

Verschiebungen im Bevolkerungswachstum und der Bevolke-
rungsstruktur,

Zunehmende Urbanisierung,
Wachsende Migration,
Erhéhung der arbeitsfreien Anteils an der Lebenszeit,
Erhéhung von Wohlstand und Mobilitat sowie
Geéandertes Konsum- und Freizeitverhalten.
Am Beispiel des europaischen Wirtschaftsraums der EU lasst sich

dieser Entwicklungsprozess fir die entwickelten Industrielander als
Ausblick veranschaulichen:
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Abbildung 63:  Entwicklung der Bevdlkerungsstruktur in den
Landern der Europaischen Union 2008 und 2060
(nach Altersgruppen und Geschlechtern)
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Der Anteil der Alteren wird deutlich steigen. Im Jahr 2060 wird der
Medianwert des Alters der europaischen Bevolkerung beispiels-
weise voraussichtlich mehr als sieben Jahre héher liegen als heu-
te, und der Anteil der Personen tber 65 Jahre an der Gesamtbe-
volkerung wird 30% (gegenlber heute 17%) ausmachen.

Vor dem Hintergrund eines verbesserten Gesundheitszustandes,
umfangreicherer Reiseangebote und verbesserter Fremdspra-
chenangebote wird sich die bereits vorhandene Tendenz zur
wachsenden Reisefreudigkeit der Senioren sich als mittel- und
langfristiger Trend fortsetzen. Davon sollte im maritimen Bereich
insbesondere der Kreuzfahr- und Ausflugstourismus sowohl in der
Hoch- als auch der Binnenschifffahrt profitieren.

Gleichzeitig wachsen die Nachfrage nach umfassenden Reis-
dienstleistungen und die spezifischen Anforderungen an die Si-
cherheit und die Zuverlassigkeit, einschliel3lich der Spezifik, die
sich aus der partiell eingeschrankten Mobilitat von reisenden Per-
sonen aufgrund korperlicher Gebrechen ergibt.

Die Bevolkerung der EU kdnnte in den n&chsten funf Jahrzehnten
durch Nettozuwanderung um 56 Mio. Einwohner ansteigen. Die
daraus resultierenden Verbindungen werden zu einem Zuwachs
im Waren- und Personenverkehr nach sich ziehen.

Auch der bereits in den letzten Jahrzehnten vorhandene Trend zur
Verstadterung wird sich den vorhandenen Prognosen zufolge fort-
setzen. Der in Stadten wohnende Teil EU-Bevdlkerung soll von
72% im Jahr 2007 auf 84% im Jahr 2050 ansteigen.

Aus Sicht der bereits zitierten Generaldirektion Energie und Ver-
kehr werden unter anderem die drei Faktoren Wirtschaftswachs-
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tum, Bevolkerungsanstieg und Mobilitatszunahme, das globale
Umfeld dieser Entwicklung bestimmen:49

Obwohl wirtschaftliche Krisen und geopolitische Instabilitét diesen
Prozess zeitweilig hemmen kdnnen, wird das starke Wirtschafts-
wachstum vieler Entwicklungslénder eine Fortsetzung der Globali-
sierung mit sich bringen. Der Verkehr wird auf3erhalb Europas sehr
viel starker zunehmen als in Europa, und der EU-AufRenhandel
und -verkehr dirften in den kommenden Jahren weiterhin rasch
wachsen.

Im Jahr 2050 werden auf der Erde voraussichtlich mehr als neun

Milliarden Menschen leben. Dieser Bevolkerungsanstieg um circa
ein Drittel gegentber dem Niveau von 2009 (6,8 Mrd. Menschen)
wird enorme Auswirkungen auf die weltweit verfugbaren Ressour-
cen haben und das Ziel der Errichtung eines nachhaltigen — d. h.

weniger ressourcenintensiven — Verkehrssystems umso wichtiger
machen.

Wirtschaftliches Wachstum und der Bevdlkerungsanstieg bedingen
eine hdhere Mobilitdt und héheres Verkehrsaufkommen. Einigen
Studien zufolge wird die Zahl der weltweit betriebenen Pkw von
heute 700 Mio. bis 2050 auf mehr als drei Milliarden ansteigen.
Damit sind ernsthafte Problemen in Bezug auf die Umwelt und
Nachhaltigkeit zu erwarten, sofern keine Umstellung auf emissi-
onsarme und emissionsfreie Fahrzeuge erfolgt und kein neues
Mobilitatskonzept entwickelt wird.

4.2 Generelle Trends und Szenarien fur die
maritimen Sektoren

Im vorliegenden und hier zu evaluierenden Forschungsprogramm
werden vier verschiedene Bereiche der maritimen Wirtschaft un-
tersucht, die alle in unterschiedlichen Umfang der Wirkung globa-
ler Einflussfaktoren unterliegen. Nach der generellen Darstellung
wesentlicher Einflussfaktoren in Kapitel 4.1 werden im folgenden
Kapitel die Wirkungsintensitat der Einflussfaktoren differenziert
dargestellt. Es wird also der unterschiedliche Grad der Abhéngig-
keit der einzelnen Forderbereiche von den wesentlichen globalen
Einflussfaktoren untersucht. Ausgangspunkt fir die Betrachtung ist
dabei die nachstehende Tabelle:

49 Vgl. Européische Gemeinschaften, GD Energie und Verkehr (2009): Eine nachhaltige Zukunft fur den Verkehr.
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Tabelle 15: Wirkungsintensitat und Abhéangigkeit der einzelnen ma-
ritimen Sektoren von wichtigen globalen Einflussfakto-
ren

Maritime Wirtschaftssektoren / Bereiche des Férderprogramms

Transport

“Scnifs: Produktons- comnen, Meeres-

technik technik chifffahrt Transport-
Globale Einflussgréf3en verlagerung
BIP / Seehandel ++ - ++ 4
Technologie / Innovation ++ ++ - -
Energie ++ - ++ - ++
Klima / Umwelt ++ - ++ o
Sicherheit + - ++ +
Rohstoffnachfrag o -- ++ + ++
Verkehr /Mobilitat + - ++ + -

Legende: ++ sehr stark, + stark, o mittel, - weniger stark, -- schwach
Quelle: Prognos/BALance/MC 2010

Getrennt nach den vier Férdergebieten wird im Folgenden analy-
siert, wie und in welchem Umfang die einzelnen globalen Einfluss-
faktoren und deren Entwicklung wirken. Die Auswahl und die Brei-
te der Darstellung orientieren sich dabei an der jeweils festgestell-
ten Wirkungsintensitat.

4.2.1 Schiffstechnik (Schiffbau und Schiffbauzuliefer-
industrie)

Globale Einflussfaktoren

Fur die Entwicklungen in der Schiffstechnik sind die globalen Ein-
flussgroRen gemaf der oben dargestellten Tabelle von unter-
schiedlicher Wirkungsintensitat. Einen sehr hohen Einfluss haben
dementsprechend BIP und daraus abgeleiteter Seehandel, allge-
meine Technologieentwicklung, die Entwicklung des Energiever-
brauchs, des Energiemixes und den abgeleiteten nationalen Ener-
giepolitiken und die an Bedeutung gewinnende aktuelle Klima- und
Umweltdiskussion und sich daraus ableitende Politiklinien. Etwas
schwacher in der Bedeutung aber dennoch mit starkem Einfluss
sind die Sicherheitsdiskussion und die weitere Entwicklung von
Verkehr und Mobilitdt. Diese globalen Einflussgréf3en werden im
Folgenden kurz diskutiert.

BIP-Entwicklung und Seehandel

Die Schiffbaunachfrage resultiert in erster Linie auf der Auslastung
der Handelsschiffsflotte in Abhangigkeit der Entwicklung des Welt-
seehandels differenziert nach Ladungsarten sowie dem Altersport-
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folio der einzelnen Schiffstypen und der sich daraus ergebenden
Abwrackaktivitat. Die Gberhitzte Auftragstatigkeit der letzten Jahre
hat zu einem Uberproportionalen Aufwuchs der Flotten nach
Schiffstyp geflhrt, die aufgrund des fiir 2010/2011 noch weiter be-
stehenden Auftragsbestandes weiter wachsen werden. Bevor die-
ser erhohte Flottenbestand nicht vom Markt in Arbeit Gberflhrt ist,
wird die Nachfragetatigkeit weltweit niedrig bleiben. Eine nachhal-
tige Wiederbelebung der Nachfragetatigkeit fir den grol3ten Teil
der Schiffstypen wird erst wieder um 2015 erwartet. Dies kann fur
die nachsten zehn Jahre zu einer Nivellierung der jahrlichen
Werftablieferungen auf dem Niveau von 2005 fiihren. Erst danach
kann wieder mit einer Anndherung der Wachstumskurve im Schiff-
bau an die Wachstumskurve des globalen mittleren Bruttoinlands-
produktes gerechnet werden. Abbildung 64 stellt diese Entwick-
lung fur Japan dar. In ihrer Tendenz kann die Aussage auf die an-
deren Schiffbaunationen Ubertragen werden. Abweichungen sind
bezlglich des Gesamtvolumens des Schiffbaumarktes und ver-
schiedener Schiffstypen aufgrund unterschiedlicher nationaler
Schiffbauinteressen zu erwarten. Angesichts weltweiter Uberkapa-
zitaten im Schiffbau und weiter wachsenden Schiffbauinteressen in
China und anderen Schwellenl&ndern wird sich auf dieser Basis
die Wettbewerbssituation mindestens fir die 90% Standardschiffe
des globalen Schiffbaumarktes weiter verscharfen.

Abbildung 64:  Prognose Schiffbaumarkt bis 2030
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Mit Blick auf die von européischen und insbesondere deutschen
Werften erreichbaren Markte kann nur von ca. zehn Prozent des
Weltschiffbaumarktes (nach Tonnage) ausgegangen werden. Die-
ser Anteil umfasst Schiffstypen wie Kreuzfahrtschiffe, Fahren, gro-
Re Yachten, RoRo-Schiffe, sehr kleine Trockenfrachtschiffe,
Bulker und Tanker, Forschungsschiffe sowie eine Vielzahl von
sonstigen speziellen Schiffstypen wie z.B. Offshore-Spezialschiffe.
Wertmalig liegt der Anteil des erreichbaren Marktes aufgrund der
genannten Schiffstypen und dem damit verbundenen héheren
Ausristungsaufwandes deutlich héher. Dariliber hinaus unterliegt
die Nachfrageentwicklung teilweise speziellen, auch regionalen
Kriterien. So ist z.B. die Nachfrage nach Offshore-Spezialschiffen
eng an die Entwicklung und Art der Energienachfrage gekoppelt
(z.B. Ol und Gas oder Offshore-Windenergie). GroRe Yachten
werden z.T. unabhangig von Konjunkturschwankungen geordert.
Hier gilt es jeden Markt gesondert zu betrachten.

Abbildung 65:  Detailprognose Neubaunachfrage Container-
schiffe

Million GT
25.00

O 9000TEU < SAJ 2008
20.00 O< 9000TEU 26
O< 6000TEU
O< 3000TEU
4 Orderbook A 7]

s [ A 135 SAT 2009 -

412 1.5
T All3 4.3
10.00 — o
T 488 ” 7

4.7

15.00

39

5.00 — w7

3. 4.2 4.

2.2

0.00
80 81 82 83 84 85 86 87 88 89 90 91 92 93 94 95 96 97 98 99 00 01 02 03 04 05 06 07 08 09 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24 25 26 27 28 29 30

GT: Gross Tons
Quelle: SAJ (2010)

Kleinere Containerschiffe haben in Deutschland in den letzten Jah-
ren immer noch einen bedeutenden Anteil an der Schiffbauleistung
ausgemacht. Es ist zu befiirchten, dass diese Schiffstypen in der
Zukunft nur noch eine untergeordnete Rolle im Auftragsbestand
einnehmen werden. Dies ist sicherlich der konjunkturellen Entwick-
lung der letzten zwei Jahre zuzuschreiben. Es ist aber auch frag-
lich, ob die deutschen Werften die prognostizierte Nachfrageflaute
der kommenden Jahre schadlos tberstehen kénnen (Abbildung
65). Damit verliert Europa und insbesondere Deutschland das viel-
leicht letzte als Volumensegment zu bezeichnende Marktsegment.
Mit Blick auf die zu empfehlenden Forschungsschwerpunkte ist
hier eine Entscheidung zu treffen, ob im Rahmen des produktions-
technischen Programmteils Serienschiffbau und relativ stahlinten-
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sive Produktion ein Forderschwerpunkt sein sollen. Alternativ kann
auch eine Vorwartsstrategie in Betracht gezogen werden, die eine
Ruckkehr des deutschen Schiffbaus in den Volumenschiffbau pos-
tuliert und strategisch versucht, die Wettbewerbsfahigkeit fur diese
Segmente wieder herzustellen.

Technologie / Innovation

Aus den in Kapitel 4.1 diskutierten Querschnittstechnologien sind
fur die Schiffstechnik sdmtliche Themen mit Ausnahme der Pro-
duktions- und Fertigungstechnik und der Robotik und Automatisie-
rungstechnik von grofRer Bedeutung. Dies gilt insbesondere fir die
gesamte Bandbreite der Produkte der Schiffbauzulieferindustrie.
Far den unmittelbaren Schiffbau sind aus dem aufgefiihrten Kata-
log die Materialforschung und -entwicklung, Leichtbau sowie Bio-
nik die interessantesten Themen. Samtliche Marktteilnehmer sind
daher in der Situation, sich mit der allgemeinen Technologieent-
wicklung kontinuierlich auseinandersetzen zu missen und das
Nutzungspotenzial fur die eigenen Produkte standig neu zu bewer-
ten. Besonders im Fokus stehen Informations- und Kommunikati-
onstechnologien, die eigentlich sdmtliche schiffbaulichen Systeme
durchdringen. Dartber hinaus sind fur die Antriebstechnologien
Energietechnik und Supraleitung von herausragendem Interesse.
In jedem Fall entstehen aus diesem kontinuierlichen Technologie-
Monitoring heraus oder auch auf Hinweis von Hochschulen nach
der Durchfiihrung von Feasibility-Studien in der Regel nachfolgend
die fur das Forschungsprogramm ,Schifffahrt und Meerestechnik®
interessanten und anwendungsorientierte Forschungsprojekte in
denen ein Funktionsnachweis fir die technischen Produkte gelie-
fert wird.

Fur die Entwicklungen in der schiffbaulichen Produktionstechnik
Schiffstechnik ist von den globalen Einflussgrof3en gemal3 der
oben dargestellten Tabelle eigentlich nur die Technologieentwick-
lung von sehr starker Wirkungsintensitat. Aus den in Kapitel 4.1
diskutierten Querschnittstechnologien sind fiir die Produktions-
technik sdmtliche Entwicklungen in der Fertigungstechnologie so-
wie Robotik und Automatisierungstechnik von grof3er Bedeutung.
Informations- und Kommunikationstechnik stellen natirlich auch
fur Entwicklungen in der Produktionstechnik herausragende
Querschnittstechnologien dar. Nicht genannt in der obigen Aufstel-
lung sind generische Entwicklungen bei Logistiktechnologien, die
aber in einer integrierten Produktionslogistik zwischen Werften und
Zulieferunternehmen auch an Bedeutung gewinnen.

Eigenstandige Marktszenarien fir die Produktionstechnik existie-
ren nicht. Entwicklungen in diesem Bereich sind immer mit den
oben dargestellten alternativen Schiffbauszenarien verknupft. Auf
der Basis der allgemeinen Technologieentwicklung sind die Inno-
vations- und Forschungsleistungen auf das Produktprogramm und
die Art der Zusammenarbeit zwischen Werft und Zulieferindustrie
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abzustellen. Hier gibt es eine ganze Reihe von Mdglichkeiten die
Wettbewerbsfahigkeit zu verbessern, die z.B., bei einer Konzentra-
tion auf Nischenprodukte auf hochflexible Fertigungseinrichtungen
und Lieferantenintegrierte Auftragsabwicklung (optimale Produkti-
onslogistik) abgestellt werden sollten.

Fur das Szenario ,,Zuriickgewinnen von Volumenmarkten“ mass-
ten im Rahmen des Programmteils Produktionstechnik auch Vor-
haben mit einem Fokus auf Fertigungsverfahren im stahlintensiven
Schiffbau und hypothetische Werftplanung vorgesehen werden.

Energie

Der weltweite Energieverbrauch ist eng an die Entwicklung des
globalen mittleren Bruttoinlandproduktes gekoppelt. Die Wahl der
bevorzugten Energietrager und des Energiemixes hangt weitge-
hend von der nationalen Energiepolitik ab. Eine entsprechende
Diskussion auch vor dem Hintergrund der globalen Klimaziele er-
leben wir derzeit in Deutschland, die in ihrem Ergebnis und ihrer
Tragweite auch die maritime Wirtschaft betrifft.

Abbildung 66:  Auftragsbestand Offshore- und Spezialschiffe>0
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Quelle: IHS Fairplay 2010, eigene Darstellung

Dem Referenzszenario der Internationalen Energieagentur (IEA)
folgend (siehe S. 94) wird es einen weiteren Aufwuchs im Ver-
brauch der fossilen Energietrager geben, der tendenziell mit einem
erhdhten relativen Gasanteil einher geht. Dieses Szenario wére
eine gute Nachricht fir die Tank- und Bulkschifffahrt, die vom Ol-,
Gas- und Kohleverbrauch profitiert. Hier wirde sich eine insge-

50 sAR= Sea Air Rescue, AHTS= Anchor Handling Tug Supply Vessel.
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samt stabile und wachsende Nachfrageentwicklung einstellen, von
der aber nur die grof3en Schiffbauléander in Asien profitieren wir-
den. Etwas besser sieht es da schon fur die Offshore-Produktion
und die Versorgungsbediirfnisse aus. Von dem Bedarf an Offsho-
re-Spezialschiffen (FPSO, FSO, AHTS, etc.), insbesondere kleine-
ren Versorgungseinheiten und Hilfsschiffen, kdnnte der européi-
sche Schiffobaumarkt profitieren. Eine Ubersicht tiber die aktuelle
Marktsituation gibt die obige Abbildung 66.

Interessanter fiir die europaische Schiffbauindustrie ist méglicher-
weise noch das ,BLUE Map-Szenario®, das von einer weitgehen-
den Substitution der fossilen Energietréager durch erneuerbare
Energieformen ausgeht. Insbesondere dem Offshore-Windsektor
wird hier ein grof3es Potenzial zugeschrieben. Bei vollstandiger
Umsetzung des BLUE Map-Szenarios wirde bis 2050 weltweit ei-
ne durchschnittliche jahrliche Montageleistung von 3.600 Offshore-
Windanlagen a vier Megawatt notwendig sein. Fir den Aufbau der
Anlagen und Wartungsarbeiten kénnte ein Bedarf von ca. 50-80
neuen Offshore-Montageschiffen in den nachsten zehn Jahren
entstehen, was grob geschatzt einem Marktvolumen von etwa 10
Mrd. € entspréache (eigene Berechnungen auf Basis IEA und
EWEA). Der aktuelle Auftragsbestand an Winderrichterschiffen be-
lauft sich auf zehn Schiffe. Europa hat vielleicht die Chance, an-
fanglich einen Anteil von 50% in diesem innovativen Markt zu er-
reichen. Deutschland mit einem starken Heimatmarkt durch die
anstehenden Investitionen in Offshore-Windparks in der Nordsee
und einer stark exportorientierten Windkraftindustrie darf diese
Chance nicht ungenutzt vergeben.

Klima- und Umweltpolitik

Der Klimawandel hat in der einen oder anderen Auspragung er-
heblichen Einfluss auf die Entwicklung der maritimen Wirtschatft.
Bei fortschreitender Klimaerwarmung werden alternative nérdliche
Seewege mittelfristig nutzbar. Dies kann durch eine erhebliche
Verkirzung mancher Hauptseewege (EU <> China/Japan, USA
Ostkiste <> China/Japan) zu einer nachhaltigen Veranderung der
Verkehrsstréme fuihren. In der Konsequenz werden weniger Schif-
fe beschaéftigt, aber moglicherweise andere Schiffstypen mit spezi-
ellen Eigenschaften, wie z.B. Eisgangigkeit, gebraucht. Bei einer
so verursachten Verschiebung hin zu spezielleren Schiffstypen
konnten der europaische und deutsche Schiffbaumarkt profitieren.

Darlber hinaus fuhrt der Klimawandel zu einer verscharften Klima-
und Umweltpolitik, die sich in neuen und weitergehenden Anforde-
rungen an die Energieeffizienz und Umweltvertraglichkeit der
Schiffe nieder schlagt. Ein erster Effekt verbesserter Klimavertrag-
lichkeit ergibt sich bereits aus einer Mal3nahme, die eigentlich der
O0konomischen Krise zu zuschreiben ist: Die Schiffe auf den Welt-
meeren fahren durchschnittlich langsamer. Mit diesem sog. ,Slow
Steaming® wird zwar die Transportleistung herabgesetzt, aber die
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Handelsflotten weisen eine verbesserte Auslastung bei gleichzeitig
deutlicher Energieeinsparung aus. Diese Flexibilitat wollen die
Reedereien in der Zukunft besser kultivieren und fordern eine ver-
besserte Energieeffizienz der schiffstechnischen Antriebssysteme
und der Schiffe insgesamt auch in Teillastbereichen.

Bei einer zusatzlichen schnellen Umsetzung von Regularien und
der Schaffung von Anreizen, klima- und umweltfreundliche Trans-
portmittel einzusetzen, wird die Nachfrage nach innovativen schiff-
baulichen Komponenten, Systemen und integrierten Produkten in
Form von optimierten Schiffen belebt. Es ist zu vermuten, dass
auch ohne neue Regularien langerfristig ein Trend in diese Rich-
tung einsetzen wird, weil viele Nutzer der Transportmittel an einer
Reduzierung der Umweltbelastung interessiert sind, um fur ihre
Produkte eine verbesserte Umweltbilanz vorweisen zu kdnnen
(z.B. CO,-Footprint). Insgesamt kann von einem mittelfristig stark
erhdhten Nachristungsvolumen fir verschiedenste Komponenten
und System ausgegangen werden, aber auch von einer Verkur-
zung der Lebenszeit einzelner Schiffstypen (beschleunigte Ver-
schrottung) und erhéhten Neubauwerten durch entsprechend wei-
tergehende Ausristung. Von diesen Tendenzen werden insbeson-
dere die Schiffbauzulieferunternehmen profitieren, die bereits viele
Lésungen produktionsreif vorbereitet haben und an weiteren inno-
vativen Ldsungen intensiv arbeiten.>1

Sicherheitspolitik

Mit der steigenden Gefahrdung durch Piraten oder terroristische
Ubergriffe wachst auch das Bediirfnis sich zumindest fiir eine pas-
sive Abwehr der Bedrohung besser auszuriisten. Hierzu gehéren
im Rahmen der Umsetzung des IMO ISPS Codes eine Reihe von
Ausbildungs- und Organisationsaufgaben. Fir die Zukunft werden
auch unter Nutzung neuer Technologie z.B. satelliten- oder flugba-
sierte Ortungssysteme zur Friiherkennung oder Simulationstech-
nologie fiir Verhaltens- und Stresstraining sowie diverse Abschre-
ckungstechnologien an Bedeutung gewinnen. Auch ohne zusétzli-
che Regularien werden die Reeder, die bestimmte gefahrdete
Seegebiete regelmafig befahren, hier in neue Systeme investie-
ren. Eine Ubersicht tiber moéglichen Entwicklungsbedarf und Méark-
te gibt die nachfolgende Abbildung.

51 Vgl. European Marine Equipment Council (EMEC) — Green Ship Technology Book 2010.
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Abbildung 67:
Potenzial
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Quelle: MARISSA/Beluga Shipping 2010, eigene Darstellung

Szenarien

Vor dem Hintergrund der Entwicklung der globalen Einflussfakto-

ren ergeben sich eine Reihe von mdglichen Entwicklungsszenari-

en fur den Schiffbau und die maritime Zulieferindustrie, die sowohl
Chancen als auch Risiken beinhalten. Dabei sind die Entwicklun-

gen im Schiffbau und der Zulieferindustrie nicht immer gleichge-

richtet.

Das Grundszenario geht von einer weiter wachsenden Weltwirt-
schaft aus, mit entsprechenden Entwicklungen fir den Weltsee-
verkehr und damit verknlpft fir die globale Schiffbaumarktentwick-
lung. Das Produktprogramm des Schiffbaus in Europa und
Deutschland ist weiter geschrumpft und dabei mit wenigen Aus-

nahmen in hochtechnologische Nischenprodukte zurtickgedrangt
worden. So gut wie alle Volumensegmente wie Tanker, Bulker und
Containerschiffe wurden nahezu vollstandig an die grof3en Schiff-
bauldnder verloren. Sollte es nicht gelingen, Marktanteile durch in-
novative Produkte bei gleichzeitiger Wettbewerbsfahigkeit im Preis
zurickzugewinnen, den Marktanteil bei den Nischenprodukten
auszuweiten oder die vorhandene Schiffbaukapazitat durch neue
Produkte auch z.B. aus dem Bereich der Meerestechnik auszulas-
ten, ist mittelfristig mit einem weiteren Konsolidierung der Industrie
in Europa und Deutschland zu rechnen. Die verbleibende Indust-
riekapazitat wird weiterhin technologisch hochstehende und zu-
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kunftsweisende Produkte produzieren, die einen steigenden Auf-
wand fir Innovationsentwicklung und Forschung aufweisen. In je-
dem Fall gilt es zielgerichtet und marktbezogen die innovativen
Themen zu férdern.

Ausgehend von diesem Grundszenario sind vier Subszenarien
denkbar, die unterschiedliche, aber auch komplementare Schwer-
punktsetzung fur die Forschungsprogramme zur Folge haben kon-
nen:

Szenario ,,Schrumpfen in die Nischen“ — In diesem Fall sollten
die Forschungsschwerpunkte fur den Schiffbau auf die leistungs-
fahigen Nischenprodukte abgestellt werden, um hier den Wettbe-
werbsvorteil der verbleibenden Werften zu erhalten bzw. weiter
auszubauen. Dabei ist auf die derzeit starke Marktposition der
deutschen Werften bei technologisch anspruchsvollen Produkten
wie grof3e Yachten, Fahren- und Kreuzfahrtschiffe, RoRo-Schiffe
etc. hinzuweisen. Weitere Chancen ergeben sich durch steigende
Anforderungen auch fur diese Produkte an Energieeffizienz, Um-
weltsicherheit oder allgemein durch sich verschéarfende Vorschrif-
ten. Innovative Werften sind im Vorteil, in den verbleibenden Ni-
schen Uberleben zu konnen. Es ist auch darauf zu achten, dass
die Innovationsgeschwindigkeit fiir diese Produkte im Vergleich
zum Wettbewerb hoch bleibt.

Szenario ,,Wachsen in den Nischen“ — Im Grunde gilt bezogen
auf die Produktentwicklung das gleiche wie in dem vorher be-
schriebenen Szenario. Hinzu kommen Themen, die helfen, die
Wettbewerbsfahigkeit durch verbesserte Produktivitat in den Ni-
schen zu steigern, um weitere Marktanteile bei Nischenprodukten
hinzugewinnen zu kdnnen und damit die ausfallenden Volumen-
produkte zu kompensieren.

Szenario ,,Zuriickgewinnen von Volumenmarkten (Container-
schiffe)*“ — Dieses Szenario geht davon aus, dass es grundsatz-
lich technologisch und von der erreichbaren Produktivitéat her még-
lich ist, in Europa und Deutschland wettbewerbsfahig Produkte aus
den Volumensegmenten wie Tanker, Bulker und (grof3e) Contai-
nerschiffe herstellen zu kdnnen. Dazu bediirfte es eines strategi-
schen Ansatzes im Forschungsprogramm, der unabhéangig von
den derzeitigen Werftstrukturen die Entwicklung eines entspre-
chenden Konzeptes vorsieht und auf dessen Basis die Tragféhig-
keit einer solchen Zielstellung tberprift werden kann.

Szenario ,,Neue Produkte fiir den Schiffbau“ — Anders als bei
dem Wachstum in den Nischen geht es in diesem Szenario um
neue Produkte fur einen neuen Markt, d.h. es findet kein Verdran-
gungswettbewerb statt, sondern alle fangen bei ,Null“ an. Neue
Produkte sind z.B. Offshore-Wind-Montage- und Versorgungs-
schiffe, eisgehende Frachtschiffe fir die nérdlichen Seewege, ra-
dikal klima- und umweltfreundliche Schiffe (Zero Emission Ships,
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Green Ships) etc. Einige dieser Ideen werden schon eine Weile
diskutiert und wurden auch schon in Forschungsprojekten behan-
delt. Es wird aber jetzt darum gehen, verbesserte marktfahige
Produkte anzubieten und leistungsfahig herstellen zu kénnen. Hier
gilt es frih am Markt aktiv und prasent zu sein und sich durch
frihzeitige Innovation einen zeitlichen und Know-how Vorteil zu
verschaffen (,schnelle Werften®). Auch hier kdnnen die Programm-
schwerpunkte entsprechend gesetzt werden.

Fur die maritime Zulieferindustrie als Lieferant von Komponenten
und Systemen, aber auch von technischen Dienstleistungen (En-
gineering, Klasse, Schiffbauversuchsanstalten) gilt die Beschran-
kung auf die Nischenprodukte des Schiffbaus grundsétzlich nicht.
Der gesamte Schiffbaumarkt liegt im Fokus der Zulieferungen und
der Zugang ist weniger durch die Schiffstypen bestimmt als durch
den Kontakt zu Reedereien (Stichwort ,Makers List®, deutsche
Reeder stehen derzeit fiir das zweitgrof3te Auftragsvolumen welt-
weit) und den internationalen Werften. Die Nachfrage regelt sich
Uber den globalen Schiffoaumarkt aber auch in Gré3enordnung
Uber den Ersatzteil-, Umriistungs- und Wartungsbedarf. Traditio-
nell gewachsen nimmt die deutsche Zulieferindustrie auch nach
der 6konomischen Krise eine sehr starke Marktposition ein (derzeit
Weltmarktfihrer gemal VDMA), was sicherlich auch der starken
Industriebasis in Deutschland geschuldet ist.

Beziglich der maritimen Sektorszenarien fur die Zulieferindustrie
kann man zuné&chst von dem gleichen Grundszenario, was den
globalen Schiffoaumarkt angeht, ausgehen. Hier ist nach einer
Transitionsphase, in der bestehende Auftrage abgearbeitet wer-
den, langfristig wieder mit globalem Wachstum zu rechnen. Zulie-
ferunternehmen, die nur auf den deutschen Schiffbaumarkt fokus-
siert sind, missen sich starker international positionieren, um nicht
von einem maoglichen Schrumpfungsprozess des Schiffbaus be-
troffen zu werden. Weitere Gefahren beziehen sich auf den natio-
nalen Ehrgeiz einiger Lander in Asien, eigene Zulieferindustrien
aufzubauen sowie Gefahren durch Produktkopien oder die Verlet-
zung von Schutzrechten. Diesen Gefahren begegnen viele Unter-
nehmen durch eine geschickte Joint Venture Politik, ggf. auch im
Zusammenhang mit Produktionsverlagerung. Dartber hinaus las-
sen alternative Subszenarien weitere Entwicklungen vermuten:

Szenario ,,Grilnes Wachstum“ — Starkes Wachstum durch neue
Komponenten und Systeme, die den steigenden Umweltanforde-
rungen, einer steigenden Energieeffizienz sowie Sicherheitsanfor-
derungen durch erweiterte Vorschriftenentwicklung gerecht zu
werden. Mit diesen neuen Produkten wéachst das Marktvolumen
der Zulieferindustrie insgesamt an. Im Rahmen der zu erwarten-
den neuen Markte ist die Industrie schon teilweise in Vorleistung
getreten. Eine weitergehende Innovations- und Forschungsbeglei-
tung ist aber auch hier unabdingbar, um den technischen Vor-
sprung halten und im Innovationswettbewerb bestehen zu kénnen.
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Szenario ,,Griines Retrofitting“ — Wie das vorherige Szenario, al-
lerdings bezogen auf Ersatzinvestitionen bei der bestehenden
Handelsschiffsflotte (Retrofitting) und mit zusatzlichen Anforderun-
gen versehen, den Nachrustaufwand moglichst optimal zu gestal-
ten. Hier gibt es neben der Notwenigkeit nach speziellen Lésungen
auch Potenzial, Dienstleistungspakete gemeinsam mit den Werf-
ten zu entwickeln.

Weitere Szenarien lassen sich in Verbindung mit der maritimen
Technik entwickeln, da groRRe Teile der Schiffbauzulieferindustrie
auch diese Markte bedienen.

4.2.2  Produktionstechnik (Schiffbauliche Wertschépfungs-
kette)

Eigenstandige Marktszenarien fur die Produktionstechnik existie-
ren eigentlich nicht. Entwicklungen in diesem Bereich sind immer
mit den oben dargestellten alternativen Schiffbauszenarien ver-
knupft. Auf der Basis der allgemeinen Technologieentwicklung
sind hier die Innovations- und Forschungsleistungen auf das Pro-
duktprogramm und die Art der Zusammenarbeit zwischen Werft
und Zulieferindustrie abzustellen. Hier gibt es eine ganze Reihe
von Mdglichkeiten die Wettbewerbsfahigkeit zu verbessern, die
z.B. bei einer Konzentration auf Nischenprodukte auf hochflexible
Fertigungseinrichtungen und lieferantenintegrierte Auftragsabwick-
lung (optimale Produktionslogistik) abgestellt werden sollten.

Fir das Szenario ,,Zuriickgewinnen von Volumenmarkten* miss-
ten im Rahmen des Programmteils Produktionstechnik auch Vor-
haben mit einem Fokus auf Fertigungsverfahren im stahlintensiven
Schiffbau und hypothetische Werftplanung vorgesehen werden.

4.2.3  Schifffahrt und Transportverlagerung

BIP-Entwicklung und Seehandel

Insbesondere fir die Handelsschifffahrt gilt eine enge Verkntipfung
und hohe Abh&ngigkeit vom globalen Wirtschaftswachstum bzw.
der BIP-Entwicklung.

Die internationale Schifffahrt folgt in Trend, Umfang und Richtung
sehr stark der globalen BIP-Entwicklung. Die Binnenschifffahrt wird
dariiber hinaus stark durch die jeweilige nationale bzw. regionale
Konjunktursituation sowie verkehrspolitischen Motivationen beein-
flusst.
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Mittel- und langfristig setzt die Mehrzahl der aktuellen Prognosen
beim Seehandel auf Wachstumsraten im Bereich der BIP-
Entwicklung oder knapp dariiber. Eine im Auftrag des japanischen
Schiffbauverbandes erstellte Einschatzung geht von einem durch-
schnittlichen Wachstum des globalen Handelsvolumens von 2,2%
im Jahr fur den Zeitraum 2008 bis 2030 aus.

Energie

Der grofite Einzelanteil unter den Transportgltern des internatio-
nalen Seehandels entféllt auf Erddl und Erddlprodukte. Die Hohe
und Regionalstruktur des Olverbrauchs bestimmen den Seehan-
del, insbesondere die Tanker- und Bulkerschifffahrt in Umfang und
Richtung nachhaltig. Kohle und zunehmend auch Gas gehoren
ebenfalls zu den wichtigen Transportgiitern unter den energeti-
schen Rohstoffen.

Der weltweite Energiebedarf wachst bis zum Jahr 2030 jahrlich um
rund 1,5% (Referenz-Szenario der Internationalen Energieagentur
IEA, siehe S. 94), der erwartete Zuwachs in den Jahren 2007 bis
2030 wird zu mehr als drei Vierteln durch fossile Energietrager (Ol,
Kohle, Erdgas) gedeckt.

Der globale Energiebedarf der Schifffahrt wird langfristig wahr-
scheinlich schneller wachsen als der aller anderen Transporttra-
ger. In einer aktuellen Prognose der Exxon Mobile Corp. geht man
von einer jahresdurchschnittlichen Zunahme von 2,5% flir den
Zeitraum 2005-2030 aus. Fur den Transportsektor insgesamt wer-
den 1,4% vorhergesagt.

Bis 2020 wird eine weitere Zunahme des Offshore-Anteils auf 35%
der weltweiten FOrderung erwartet. Daraus generiert sich weiterer
Transportbedarf im Bereich der Seeschifffahrt.

Verschiedene aktuelle Energie-Prognosen erwarten tbereinstim-
mend ein deutliches Wachstum des Anteils maritimer erneuerbarer
Energien. Der wesentliche Anteil wird dabei auf die Offshore-
Windenergie entfallen. Je nach eintretendem Szenario wird dieses
Wachstum unterschiedlich ausfallen. Auf der Basis der sehr ambi-
tionierten Annahmen waren beispielsweise bis 2050 zur Zielerrei-
chung weltweit pro Jahr rund 3.600 Anlagen a 4 MW zu errichten.
Auch bei weniger Neuinstallationen ist durch die verstarkte Nach-
frage nach damit verbundenen Dienstleistungen (Schwerlasttrans-
port, Anlagenerrichtung, -wartung und -service) in jedem Fall ein
starker Impuls fur die Spezialschifffahrt zu erwarten.

Energierohstoffe sind auch das wichtigste Transportgut der deut-
schen Binnenschifffahrt. In 2009 wurden insgesamt 62,6 Mio. Ton-
nen an Kohle, Ol, Gas und anderen Giitern transportiert. Das sind
30,7% des gesamten Frachtaufkommens.
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Sowohl die Schiffe der deutschen Handelsflotte als die Binnen-
schiffe nutzen nahezu ausschlie3lich Erdélprodukte als Treibstoffe.
Deren Preise sowie die Energieeffizienz der Antriebsanlagen be-
einflussen massiv die im Schiffsbetrieb anfallenden Kosten. Es ist
anzunehmen, dass diese Preise mittel- und langfristig wieder an-
steigen werden und damit wieder verstarkt Handlungsbedarf in
Richtung alternativer und kostensparender Antriebstechnik ent-
steht.

Klima- und Umweltpolitik

Die Sicherung von Energieeffizienz und Umweltvertraglichkeit ge-
horen zu den wichtigsten Herausforderungen, denen sich Schiffs-
betreiber aktuell und noch verstéarkt zukunftig stellen missen; auch
wenn ein Grol3teil der daraus resultierenden technisch-techno-
logisch Anforderungen Uber die eingesetzte Schiffstechnik reali-
siert wird. Fur die Einflussfaktoren Klima und Umwelt besteht
durchweg eine hohe Abhangigkeit und Wirkungsintensitat zur
Schifffahrt.

Beim Klimaschutz geht es in erster Linie um die Reduzierung der
Treibhausgasemissionen in Form des Gases CO, sowie von
Schadstoffen (SO,, NO, und RuR).

Etwa 840 Mio. Tonnen CO, hat die internationale Schifffahrt im
Jahr 2007 emittiert. Das entspricht 2,7% der weltweiten CO,-
Emissionen insgesamt. Entsprechend einer Szenario-Betrachtung
im Rahmen einer IMO-Studie kdnnte sich der Ausstol3 bis 2050
um 150-250% erh6hen. Das waren schon 12-18% der dann im
Jahr 2050 noch ,zuldssigen® Emissionen.

Fur SO, und NO ergibt sich der perspektivische Handlungsbedarf
vor allem aus der etappenweise Verscharfung der Grenzwerte bis
2016 (im Ausnahmefall bis 2020).

Im Bereich des maritimen Umweltschutzes wird es vor allem um
die Erfassung und Verwertung von ,Schiffsmull* und im Sektor
Wasser/Abwasser um Anlagen zur Ballastwasserreinigung sowie
zur Aufbereitung von Bilge- sowie von Schwarz- und Grauwasser.

Sicherheitspolitik

Die aktuelle Wachstumsperspektive fir die maritimen Verkehrs-
strome erhoht die Notwendigkeit und den Aufmerksamkeitsgrad fur
die Gewabhrleistung von Schiffs- und Transportsicherheit wieder.
Das Gefahrdungspotential durch den internationalen Terrorismus
bleibt latent vorhanden und macht AbwehrmafRhahmen auch per-
spektivisch unabdingbar.
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Rohstoffe

Kohle und zunehmend auch Gas gehéren ebenfalls zu den wichti-
gen Transportgutern unter den energetischen Rohstoffen.

Eisenerz und Kohle fiihren das Ranking der nichtenergetischen
mineralischen Rohstoffe unter den Transportgttern an. Entspre-
chend vorliegender aktueller Prognosen wird deren Anteil von 840
Mio. Tonnen (2008) auf 1.501 Mio. Tonnen Eisenerz in 2030, und
von 834 Mio. Tonnen auf 1.218 Mio. Tonnen Kohle steigen. Dies
entspricht einem jahresdurchschnittlichen Wachstum von 2,7 bzw.
1,7%.

Nach dem Ende Weltwirtschaftskrise steigt die Anzahl der trans-
portierten Container wieder. Dieser Trend wird sich auch mittelfris-
tig bis 2015 fortsetzen. Die grof3te absolute Zunahme beim trans-
portierten Containervolumen wird fiir den inner-asiatischen Handel
erwartet.

Verkehr und Mobilitat

Aus der zunehmenden Globalisierung und der steigenden interna-

tionaler Arbeitsteilung generieren sich mittel- und langfristig weiter

wachsende Verkehrsstrome, deren Zunahme am Ende nur bedingt
steuerbar ist.

Nach dem Ende der globalen Wirtschafts-und Finanzkrise wird die
generelle Nachfrage nach Transportleistungen wieder steigen. Die
Handelsschifffahrt als wichtigster Transporttrager des internationa-
len Guterverkehrs profitiert davon.

Aus der zunehmenden Urbanisierung, den weltweiten Migrations-
bewegungen, die steigenden Mobilitat der Menschen und die mas-
siven Veranderungen der Bevdlkerungsstruktur erwachsen zusatz-
liche Wachstumsimpulse insbesondere auch fir den Personenver-
kehr. Dies wirkt sich langfristig insbesondere auf die touristisch
motivierte Schifffahrt positiv aus.

In Summe erhéht die zu erwartende Verkehrsentwicklung den poli-
tischen Handlungszwang im Hinblick auf die Entwicklung und
Durchsetzung alternativer Verkehrskonzepte massiv. Mittel- und
langfristig erwéchst in erster Linie (nur) daraus das Entwicklungs-
potenzial der Binnenschifffahrt.

Szenarien
Aus Sicht der Evaluatoren erscheint die Ableitung des nachste-

henden alternativen Szenario-Ansatzes fur die Schifffahrt zweck-
manig:
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§zenario ,Globales Wachstum bei anhaltender
Okologisierung der Schifffahrt in allen Bereichen bis 2030“

Die aktuelle konjunkturelle Erholung der Weltwirtschaft wird ihre
globale Fortsetzung finden und erreicht das Wachstumsniveau der
Jahre unmittelbar vor der Wirtschafts- und Finanzkrise wieder. Die
verbleibenden konjunkturellen Risiken in verschiedenen wichtigen
nationalen Volkswirtschaften westlicher Industrielander (GB, USA,
Japan) gefahrden mittel- und langerfristig den globalen Auf-
schwung nicht.

Der Welthandel wird im Wachstumstrend dem globalen Wirt-
schaftswachstum folgen, im Seehandel wird mittel- und langfristig
insgesamt ein deutliches Wachstum generiert.

Die 6konomische Macht und der politische-Einfluss des asiati-
schen Wirtschaftsraums werden insgesamt wachsen und zu einer
weiteren Verschiebung der geopolitischen Kréafteverhaltnissen fuh-
ren. China setzt dabei seinen Weg zur wirtschaftlichen Fihrungs-
macht fort, verteidigt die Position als weltgrof3te Schiffbaunation
und starkt die eigene Position in der globalen Handelsschifffahrt
deutlich.

Das kurz- und mittelfristige Wachstum der Flottenkapazitaten wird
durch Nachfrageentwicklung aufgefangen und fuhrt nicht zu einem
erneuten Einbruch der Frachtraten.

Es wird gelingen, alternativer Verkehrsgebiete (z. B. Arktische
Gewasser, Nordlicher Seeweg) und Schifffanrtsmarkte (z. B. Spe-
zZialschifffahrt, Offshore-Service) aufzubauen bzw. zu erweitern.

Die Energieeffizienz und die Umweltvertraglichkeit werden be-
stimmende Maxime im globalen Schiffsbetrieb; die Reduzierung
bzw. die Vermeidung von CO,-Emissionen werden allgemein an-
erkanntes Leitziel im gesamten Transportbereich. Das Grundkon-
zept des ,Green-Shipping“ wird international tGbergreifend akzep-
tiert.

Die vorhandenen internationalen Rechtsvorschriften (Gasférmige
Emissionen und Schall, Millvermeidung bzw. -entsorgung,
Brauchwasserbehandlung inkl. Ballastwasser) werden konsequent
umgesetzt; das internationale Regelwerk wird systematisch weiter
ausgebaut, international akzeptiert und auch umgesetzt. Die exis-
tierenden und kunftigen Rechtsvorschriften sind wesentliche
Marktreiber.

Szenario ,,Differenziertes Wachstum bei nur begrenzter
Okologisierung der Schifffahrt bis 2030

Die konjunkturelle Entwicklung der Weltwirtschaft wird sich in ein-
zelnen Regionen sehr differenziert vollziehen, das Wachstumsni-
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veau der Jahre unmittelbar vor der Wirtschafts- und Finanzkrise
wird nicht erreicht. Die verbleibenden konjunkturellen Risiken in
verschiedenen wichtigen nationalen Volkswirtschaften westlicher
Industrielander (GB, USA, Japan) verhindern auch mittel- und lan-
gerfristig einen deutlichen globalen Aufschwung.

Der Welthandel wird im Trend nachhaltig durch das differenzierte
Wirtschaftswachstum beeinflusst, im Seehandel wird mittel- und
langfristig insgesamt kein oder nur ein moderates Wachstum ge-
neriert.

Die 6konomische Macht und der politische Einfluss des asiati-
schen Wirtschaftsraums werden insgesamt wachsen und fiihren
zu einer weiteren Verschiebung der geopolitischen Krafteverhalt-
nisse. Die Wirtschaft in China entwickelt sich diskontinuierlich und
bleibt hinter den Erwartungen zuriick. China verteidigt zwar die
Position als weltgréf3te Schiffbaunation, starkt aber nicht die eige-
ne Position in der globalen Handelsschifffahrt wesentlich.

Das kurz- und mittelfristige Wachstum der Flottenkapazitaten wird
nicht durch die Nachfrageentwicklung aufgefangen. Entstehende

Uberkapazitaten verhindern zumindest zeitweise die positive Ent-
wicklung der Frachtraten.

Es wird ein moderates Wachstum alternativer Verkehrsgebiete (z.
B. Arktische Gewasser, Nordlicher Seeweg) und expansiver Schiff-
fahrtsmarkte (z. B. Spezialschifffahrt, Offshore-Service) erwartet.

Vor allem ein starker Kostendruck verhindert die Durchsetzung
von Energieeffizienz und Umweltvertréaglichkeit als bestimmende
Maxime im globalen Schiffsbetrieb. Die weitere Reduzierung bzw.
Vermeidung von CO,-Emissionen scheitert in Teilen langfristig an
fehlender internationaler Akzeptanz und Umsetzung. Das Grund-
konzept des ,,Green-Shipping“ wird international nicht durchgangig
akzeptiert.

Die vorhandenen internationalen Rechtsvorschriften (gasférmige
Emissionen und Schall, Millvermeidung bzw. -entsorgung,
Brauchwasserbehandlung inkl. Ballastwasser) werden nur zoger-
lich und nicht konsequent umgesetzt. Der Ausbau des internatio-
nalen Regelwerkes wird durch einzelne nationale Widerstande be-
hindert

Die Marktentwicklung wird in erster Instanz durch ,das freie Spiel
der Marktkrafte“ bestimmt.

Fur die Binnenschifffahrt gelten zwar vom Prinzip her identische
Rahmenbedingungen, aber in Teilen unterschiedliche Einfluss-
und Gestaltungskriterien wie fir die Handelsschifffahrt. Der nach-
stehende separate Szenario-Ansatz tragt der Spezifik des Berei-
ches Binnenschifffahrt / Transportverlagerung Rechnung.
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Szenario ,,Globales Wachstum und politischer Handlungs-
druck generieren Fortschritt bis 2030“

Die aktuelle konjunkturelle Erholung der Weltwirtschaft wird auch
mittel- und langfristig ihre Fortsetzung finden, die Volkswirtschaf-
ten Deutschlands und der europaischen Nachbarlander werden
sich auch langerfristig positiv entwickeln und generieren Wachs-
tum.

Ein weiterer Anstieg der Binnennachfrage nach Giter- und Perso-
nentransport wird erwartet. Der wachsende Guterumschlag in den
Seehéfen als Resultat des steigenden Welthandelsvolumens fuhrt
zu zusatzlichen Wachstumsimpulsen im Bereich der Hinterland-
verkehre.

Der geplante oder beabsichtigte Ausbau der Binnenwasserstraf3en
wird stattfinden.

Das Angebot an modalen Transportketten wird erweitert und in
steigendem Maf3e angenommen. Vor allem beim Containerverkehr
von und zu den deutschen Seehéafen werden Uberdurchschnittliche
Wachstumsraten realisiert. Langfristig gelingt es, substantiell neue
Guterméarkte aufzubauen bzw. fir die Binnenschifffahrt strategisch
zu erschlief3en. Dies gilt vorzugsweise fur den LNG- sowie den
CO,-Transport.

Langfristig gelingt es, substanziell neue Gltermarkte aufzubauen
bzw. fir die Binnenschifffahrt strategisch zu erschlieBen. Dies gilt
vorzugsweise fur den LNG- sowie den CO,-Transport.

Die Um- und Nachristung sowie Neubau sorgen bei der Binnen-
flotte fir mehr Energieeffizienz, hthere Umweltvertraglichkeit und
Kostensenkung; das steigende Umweltbewusstsein fiir mehr 6f-
fentliche Anerkennung der 6kologischen Vorteile der Binnenschiff-
fahrt (vor allem gegentiber dem Strafl3enverkehr).

Die nationale und internationale Verkehrsentwicklung werden lang-
fristig enormen politischen Handlungsdruck fur eine deutliche
Transportverlagerung in Richtung Binnenschifffahrt.

Bei konsequenter Nutzung der europaischen Mdglichkeiten unter-
liegt die deutsche Binnenschifffahrt kiinftig einer massiven Forde-
rung.

Szenario ,,Unzureichendes Wachstum und fehlender politi-
scher Nachdruck beférdern Stagnation bis 2030“

Die konjunkturelle Erholung der Weltwirtschaft wird keine oder nur
eine regional begrenzte Fortsetzung finden; die Volkswirtschaften
Deutschlands und der europaischen Nachbarlander entwickeln
sich diskontinuierlich und generieren auch langerfristig kein oder
nur begrenztes Wachstum.
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Es wird kein oder nur ein geringfugiger Anstieg der Binnen-
nachfrage nach Guter- und Personentransport erwartet; das
Wachstum des Guterumschlags in den Seehafen fihrt kaum zu
zusatzlichen Wachstumsimpulsen im Bereich der Hinterlandver-
kehre.

Der geplante oder beabsichtigte Ausbau der Binnenwasserstraf3en
wird nicht oder nur sehr begrenzt stattfinden.

Das Angebot an modalen Transportketten wird nur unzureichend
erweitert und nur schleppend oder angenommen. Die angestrebte
Transportverlagerung beim Containerverkehr von und zu den
deutschen Seehafen gelingt nur unzureichend. Es gelingt nicht
oder nur sehr begrenzt, substantiell neue Guterméarkte (z. B.: LNG
bzw. CO,) aufzubauen bzw. fur die Binnenschifffahrt strategisch zu
erschlie3en

Die Uberalterte Struktur der Binnenflotte bleibt im Wesentlichen er-
halten, ebenso eine in Teilen unzureichende Energieeffizienz,
mangelnde Umweltvertraglichkeit und ein hohes Niveau der Be-
triebskosten. Die 6ffentliche Anerkennung der 6kologischen Vortei-
le gegentber anderen Verkehrstragern (vor allem gegentber dem
StralB3enverkehr) bleibt vergleichsweise gering.

Der entstehende Handlungsdruck aus der globalen bzw. nationa-
len Verkehrsentwicklung bewegt die politischen Mandatstrager nur
unzureichend zur ,Veranlassung® einer nachhaltigen Transportver-
lagerung. Die ,Krafte des freien Marktes” bleiben ein wesentliches
Regulativ

Die europaischen und nationalen Mdglichkeiten der Férderung von
FUE werden unzureichend genutzt.

42.4 Meerestechnik

Globale Einflussfaktoren

Fir die Entwicklungen in der Meerestechnik sind die globalen Ein-
flussgroRen gemaf Tabelle 15 (S. 105) von unterschiedlicher Wir-
kungsintensitat. Einen sehr hohen Einfluss haben dementspre-
chend der Energieverbrauch und die Rohstoffnachfrage. Etwas
schwacher in der Bedeutung aber dennoch mit wichtigem Einfluss
sind die allgemeine Technologieentwicklung, die aktuelle Klima-
und Umweltpolitik und die Sicherheit. Diese globalen Einflussfakto-
ren werden im Folgenden kurz diskutiert.
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Energie

Der absolute Zuwachs des Energiebedarfs zwischen 2007 und
2030 wird zu 77% durch fossile Energietrager gedeckt. Neben
Kohle sind dabei insbesondere auch Ol und Gas von entscheiden-
der Bedeutung. Der weiter steigende Olverbrauch wird zukiinftig
noch starker aus Offshore-Quellen kommen, bis 2020 wir eine wei-
tere Zunahme des Offshore-Anteils auf 35% der weltweiten Forde-
rung erwartet. Deutlich steigen wird der Anteil der OI-
Tiefwasserforderung (tiefer 500m) von drei Prozent in 2002 auf
mindestens zehn Prozent in 2012.

Nach 2015 wird der Tiefwassersektor der einzige Bereich sein, der
weiter wachsen wird (Peak Oil-Problematik). Um die zu erwarten-
de Nachfragesteigerung nach Ol insbesondere bis 2015 befriedi-
gen zu kdénnen, musste nach Einschatzung der IEA der Tiefwas-
seranteil noch deutlich starker steigen. Ansonsten kénnte es bei
einem weiteren Wirtschaftswachstum zu einer Olknappheit kom-
men.

Fur den Gasbereich wird mittel- und langfristig eine weitere Steige-
rung der Produktion und auch der Nachfrage erwartet. Auch hier
wird eine weitere Zunahme des Offshore-Anteils erwartet.

Langfristig kdnnten sich auch Gashydrate als Energietrager der
Zukunft etablieren. Nach den vorliegenden Abschéatzungen belau-
fen sich die verfligbaren Gashydratlagerstatten auf ein Vielfaches
der Ressourcen von Ol und Gas zusammen.

Weiterhin wird auch ein deutliches Wachstum maritimer erneuer-
barer Energien erwartet. Der wesentliche Anteil wird dabei auf die
Offshore-Windenergie entfallen.

Rohstoffe

Wie bereits dargestellt, ist fiir die Zukunft von einem weiter stei-
genden Bedarf nach fossilen energetischen Energietrdgern und
nicht-energetischen mineralischen Rohstoffen auszugehen, was
entsprechende Auswirkungen auf Entwicklung und Einsatz dafir
erforderlicher meerestechnischer Technologien haben wird.

Technologie / Innovation

Von besonderer Bedeutung sind als Querschnittstechnologien die
I- und K-Technologien, die Energietechnik, die maritime Umwelt-
technik, die Materialforschung und -entwicklung und die maritime
Sicherheitstechnik anzufihren. Wichtige Sektortechnologien ftr
die Meerestechnik sind die Unterwasserférdertechnik, die Unter-
wasser-Robotik/Automatisierungstechnik und die Meeresmess-
technik.
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Klima- und Umweltpolitik

Es muss zunéachst festgestellt werden, dass alle Formen der Aus-
beutung und Nutzung maritimer Ressourcen durch die Meeres-
technik mit negativen Auswirkungen und Beeintrachtigungen fur
das Klima, die marine Flora und Fauna verbunden sind. Der da-
raus abgeleitet notwendige Schutz dieser Ressourcen wird zukinf-
tig einen deutlich grof3eren Stellenwert einnehmen.

Das bereits in den vergangenen Jahren deutliche Wachstum der
maritimen Umwelttechnik wird sich mittel- und langfristig verstarkt
fortsetzen.

Mit Blick auf eine Reihe von Olunfallen bis hin zur letzten Kata-
strophe im Golf vom Mexiko wird der Stellenwert von Olunfall-
bekampfungssystemen weiter zunehmen

Die deutliche Ausbreitung und inzwischen auch Wahrnehmung
von maritimem La&rm hat sich zu einem globalen Problemfeld ent-
wickelt. Dieses Problem betrifft gegenwartig vorrangig den wach-
senden Sektor der Offshore-Windenergie durch den entstehenden
Unterwasserlarm beim Rammen von Grindungsstrukturen.

Sicherheitspolitik

Unter Beriicksichtigung maritimer Unfalle und Katastrophen als
Folge meerestechnischer Aktivitdten kommt auch dem Sicher-
heitsaspekt zukinftig eine sehr viel grél3ere Bedeutung zu.

Weiterhin wird auch dem Schutz maritimer und meerestechnischer
Bauwerke vor &uf3eren Einflissen und Bedrohungen mit erhebli-
chen Wachstumschancen eine erheblich gréRere Bedeutung zu-
kommen.

Szenarien

Vor dem Hintergrund der dargestellten Entwicklung der globalen
Einflussfaktoren kénnen folgende maritime Sektorszenarien fir die
Meerestechnik abgeleitet werden:

Szenario ,,Weiter wachsender Offshore-Markt mit deutlichem
Ausbau des Tiefwassersektors bis 2030

Es wird ein weiter steigender Bedarf nach energetischen Rohstof-
fen erwartet. Der Offshore-Markt fur die Olférderung wird sich wei-
ter sehr dynamisch entwickeln. Insbesondere der Tiefwassermarkt
wird ab 2015 der einzige Sektor sein, der noch Wachstum generie-
ren wird. Der Gasmarkt wird zunehmend wichtiger werden mit ei-
nem weiter steigender Anteil der Offshore-Férderung. Die Férde-
rung von Gashydraten wird ab 2020 zu einem kommerziellen
Markt werden, darunter insbesondere in Asien und Nordamerika.
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Der Markt fir LNG und fir schwimmende LNG-Strukturen wird
sich weiter Uberdurchschnittlich entwickeln. Die weiter steigenden
Umweltauflagen fihren zu neuen Technologien/Innovationen in
der Offshore-Technik. Als neuer Markt wird sich der Riickbau von
Offshore-Strukturen ab ca. 2020 entwickeln. Es werden weitere
FuE-Projekte zur Offshore-Speicherung von CO, mit nachfolgen-
den ersten kommerziellen Projekten ab 2015 erwartet. Als Folge
der Entwicklung des Tiefwassermarktes wird ein weiter steigender
Bedarf nach Unterwassertechnik und -fahrzeugen (Robotik) erwar-
tet. Auch der Bedarf nach Offshore-Spezialschiffen wird deutlich
steigen.

Die Ol- und Gasgesellschaften werden sich weiter zu globalen Ak-
teuren mit verstarkter internationaler Ausrichtung entwickeln. Die
Bedeutung von internationalen Ol-Konzernen (International Oil
Companies, IOC) wird abnehmen. Da der Peak Oil bei den meis-
ten IOCs bereits Uberschritten ist, wird ein weiteres Wachstum nur
noch in Teilsegmenten wie z.B. im Tiefwassermarkt moglich sein.

Die Bedeutung von nationalen Ol-Konzernen (National Oil Com-
panies, NOC) wird weiter steigen. Die deutliche Mehrheit der glo-
balen Energie-Ressourcen wird bereits heute von NOCs kontrol-
liert. Daher wird eine ,EnergieaulRenpolitik® flir Lander wie
Deutschland immer wichtiger.

Generalunternehmern und Systemanbietern, die komplette EPIC-
Pakete (Engineering, Procurement, Installation and Commission-
ing) fur die Ol- und Gasgesellschaften und Rohstoffkonzerne er-
bringen, wird eine weiter wachsende Bedeutung zukommen. Er-
wartet wird eine wachsende Anzahl von Offshore-Zulieferern mit
einem breiten und technologisch anspruchsvollen Portfolio. Fir die
Zulieferer ergibt sich daraus ein weiterer Druck zum Wachstum, es
werden verstarkt Firmentbernahmen und -zusammenschlisse er-
wartet. Zusatzlich werden Umwelttechnologien werden zu einem
Markttreiber fiur die Offshore-Zulieferindustrie.

Die OI- und Gasgesellschaften, speziell die NOCs, werden ver-
starkt ihre eigene Systemkompetenz ausbauen, um gegenuiber
den Generalunternehmern handlungsféahig zu bleiben. Auch die
Generalunternehmer werden ihre Systemkompetenz fir komplette
Leistungspakete weiter ausbauen bis hin zum Betrieb von Flotten
von Spezialschiffen, Unterwasserfahrzeugen und -equipment.

Die Offshore-Zulieferunternehmen sind bestrebt, die eigene Wert-
schopfung auszubauen und eine grol3ere Systemkompetenz zu er-
langen, daraus erwachst ein zunehmender Druck zu deutlich gro-
Reren Zulieferunternehmen.

Strategische Partnerschaften zwischen Ol- und Gasgesellschaften
und Generalunternehmern werden weiter ausgebaut. Partner-
schaften zwischen Offshore-Zulieferunternehmen und OI- und
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Gasgesellschaften sowie Generalunternehmern speziell in Wachs-
tumsmarkten (z.B. Westafrika, Lateinamerika, Asien, Russland)
werden gleichfalls ausgebaut.

Szenario ,,Stark tiberdurchschnittlich wachsender Markt fiir
Offshore-Wind bis 2030 und dariiber hinaus*

Auf der Basis der weiteren Reduzierung der globalen CO,-
Emissionen bis 2050 weltweit um 50% gegeniber dem Niveau von
2005 und um 80% und mehr in der EU wird ein stark steigender
Anteil erneuerbarer Energien im gleichen Zeitraum erwartet. Ne-
ben der Wasserkraft, der Solarenergie und den Bioenergien wird
hier insbesondere ein deutliches Wachstums des Anteils der
Windenergie eintreten. Daraus abgeleitet werden stark tiberdurch-
schnittliche Wachstumsraten insbesondere bei Offshore-Wind er-
wartet. In Deutschland wurden von der Bundesregierung fur den
Ausbau der Offshore-Windenergie Zielsetzungen von zehn Giga-
watt (GW) bis 2020 und 25 GW installierter Leistung bis 2030 mit
dafir notwendigen Investitionssummen im Multimilliardenbereich
gesetzt. Daraus abgeleitet soll die Offshore-Wind in Deutschland
mit 85 bis 100 Terawattstunden (TWh) eine ahnliche Stromproduk-
tion wie an Land erreichen.

Die weiter steigenden Umweltauflagen fihren zu neuen Technolo-
gien/Innovationen speziell in der Grindungstechnik. Beim weiteren
Ausbau der Windenergie mussen zukinftig zunehmende Nut-
zungskonflikte mit anderen maritimen Nutzern einkalkuliert wer-
den. Fir den Schiffbau sowie die Zuliefer- und Serviceindustrie
wird ein steigender Bedarf nach Windanlagenerrichter- und Ser-
viceschiffen sowie nach Inspektions- und Monitoring-Technologien
erwartet.

Energieversorgungsunternehmen (EVU), Stadtwerke sowie Indust-
riekonzerne und Windkraft-Hersteller werden sich zu globalen Ak-
teuren in der Offshore-Windenergie entwickeln. In der Wertschop-
fungskette wird eine weiter wachsende Bedeutung von maritimen
Kompetenzen erwartet. Fur die weitere Entwicklung der Hafenres-
sourcen wird eine Konzentration auf eine begrenzte Anzahl von
Offshore-Service-Héafen in der Nord- und Ostsee auch fur die
Windenergie prognostiziert.

Technologische Entwicklungen z.B. bei umweltvertraglichen Tech-
nologien in Richtung der deutlichen Reduzierung von Unterwas-
serschall bei der Griindung von Offshore-Strukturen werden zu ei-
nem Markttreiber fur die Zulieferindustrie. Notwendig ist eine Ver-
netzung der Starken der FUE-Kompetenz in der Offshore-
Windenergie mit der maritimen Forschung und Ausbildung.

Angesichts der zunehmenden GroRRe von Offshore-Wind-Projekten
wird eine Bedeutung von Vorfinanzierungen Uber Bankkonsortien,
EVUs, Stadtwerke und Industriekonzerne deutlich zunehmen.
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EVU, Stadtwerke und Industriekonzerne werden verstarkt eigene
Systemkompetenz aufbauen und damit zu Generalunternehmern
werden. Maritime Unternehmen werden ihre Systemkompetenz fr
komplette Leistungspakete weiter ausbauen bis hin zur Abdeckung
der kompletten Logistikkette. Erste Ansétze einer besseren Ver-
netzung der maritimen Wirtschaft mit der Offshore-Windenergie
sind bereits heute feststellbar. Notwendig sind hier aber weitere
Mal3nahmen zur Unterstitzung der strategischen Industriefor-
schung sowie der FUE-Kooperation in diesem Bereich.

Die strategischen Partnerschaften werden weiter ausgebaut. Ein
starkes Wachstum bei Offshore-Wind wird auch auf dem internati-
onalen Markt erwartet. Daraus lassen sich fur die Zukunft erhebli-
che Exportchancen fur deutsche Unternehmen ableiten. Dies wird
insbesondere die EU, China und Siidostasien sowie die USA und
Kanada betreffen. Von besonderer Bedeutung auch fiir den Export
wird die deutsche Vorreiterrolle in gréReren Entfernungen von der
Kiste (> 30 km) sowie in groReren Wassertiefen (> 30 m) sein.

4.3 Maritime Sektortrends und Technologiefelder
sowie Relevanz potenzieller
Innovationshemmnisse

Auf der Basis der durchgefuhrten Programmevaluation, der Onli-
nebefragung, der Experteninterviews, der durchgefihrten Fallstu-
dien, der vorliegenden Ergebnisse der 4 Arbeitsgruppen des
BMWi, der vorliegenden Zwischenergebnisse der Meerestechnik-
studie zum nationalen Masterplan maritime Technologien sowie
verschiedener internationaler Quellen werden nachfolgend die
wichtigsten Sektortrends und daraus abgeleitet die zukUnftigen
Technologiebedarfe fiir die untersuchten maritimen Sektoren dar-
gestellt.

4.3.1  Schiffstechnik (Schiffbau und maritime
Zulieferindustrie)

Die schiffstechnische Industrie hat die aktuellen Trends hinsichtlich
klima- und umweltfreundlicher Produkte mit groRer Dynamik auf-
genommen. Dafir spricht nicht zuletzt die Schwerpunktsetzung
der globalen Leitmesse fir Schiff, Maschine, Meerestechnik SMM
2010 in Hamburg im September dieses Jahres. Man konnte den
Eindruck gewinnen, als hatte die Branche nur auf eine Marktinitia-
tive in diese Richtung gewartet. Anders ist die Vielfalt der bereits
verfligbaren und weitgehend entwickelten Technologien nicht zu
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erklaren. Fur sdmtliche maritimen Systeme gibt es umweltfreundli-
che und klimavertragliche Angebote. Alleine der Markt nimmt diese
nur sehr zdgerlich auf, weil nur wenig regulativen Zwange beste-
hen, zusatzliche Kosten entstehen und in einer globalisierten Welt
niemand einseitig das Risiko zusétzlichen Aufwandes ohne zeit-
nahen kommerziellen Nutzen tibernehmen will. Wie auch immer,
der Anfang ist gemacht und man kann den Eindruck gewinnen,
dass auch die maritimen Branchen in eine neue Phase der dyna-
mischen Innovationsentwicklung eintreten werden. Symbolisch
wird die Grol3e der Herausforderung auch am Bild der européi-
schen maritimen Zulieferindustrie deutlich, dass die Anwendungs-
breite der erforderlichen technischen Lésungen aufzeigt.

Abbildung 68:  Herausforderungen fir ein klima- und umwelt-
vertragliches Schiff

GREENHOUSE GASES
(CO2, N20, CH4, HFCs, PFCs, SF6)

ACIDIFYING SUBSTANCES
(NOX, SOX, NH3,)

PARTICULATES OZONE PRECURSORS
(PM10) —mNOX, VOCS)

CHEMICALS GARBAGE

HARMFUL SUBSTANCES BALLAST
IN PACKAGED FORM MIC WATER \,BJA'{';E% BMVS}\({EG'{‘AY

OIL SPILLS
(PAHs)

Quelle: EMEC European Marine Equipment Council 2010

Vor diesem Hintergrund wurden die Teilnehmer des auslaufenden
Forschungsprogramms im Rahmen der Ex post-Befragung gebe-
ten, eine Einschatzung der zukinftigen Entwicklungsschwerpunkte
in der Schiffstechnik abzugeben. Das nachfolgende Bild stellt als
Ergebnis der Befragung die Prioritaten der zukinftigen Entwick-
lungsschwerpunkte dar.
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Abbildung 69:

Schiffstechnik

prognos

Zukunftige Entwicklungsschwerpunkte in der
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Quelle: Prognos/BALance/MC 2010

Das Ergebnis ist vor dem Hintergrund der globalen Rahmenbedin-
gungen nicht Gberraschend. Im Rahmen der Interviews mit interna-
tionalen Peers wurde versucht, fur die Entwicklungsschwerpunkte
eine qualitativ verbesserte Reihenfolge festzulegen, indem auf der
einen Seiten nach den Einschatzungen zum Marktvolumen gefragt
wurde und andererseits nach dem Zeithorizont, wann ein nachhal-
tiges Marktwachstum fiir die einzelnen Themen beginnen wird.
Das nachfolgende Portfolio auf der Basis der Peer Reviews und
auch von Rickantworten auf die Expertenbefragung wahrend des
strategischen Audits gibt einen Hinweis auf die zu setzenden Prio-
ritaten fir die Forderschwerpunkte. Demnach stehen innovative
Komponenten und Systeme mit einer hohen Markterwartung und
einer kurz- bis mittelfristig zu erwartenden Marktentwicklung an
erster Stelle. Kurzfristiger in der Erwartung der Marktentwicklung
und mit kleiner Erwartung an das Marktvolumen werden Entwick-
lungen zum energieeffizienten Schiff sowie das Thema Schiffssi-
cherheit eingeschatzt. Langfristig mit hoher Erwartung an das
Marktvolumen werden neue Schiffstypen eingeschatzt und mit
ahnlicher Fristigkeit neue Materialien und Leichtbau.
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Abbildung 70:  Portfolio zuklnftiger Entwicklungsschwerpunkte
in der Schiffstechnik
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Quelle: Prognos/BALance/MC 2010

Neben den Einschatzungen der Forschungsbeteiligten und der
Peers gibt es eine Reihe von koordinierten Ausarbeitungen, die
auf der Basis von Expertengruppen zukinftige Forschungs-
schwerpunkte festgelegt haben. An erster Stelle sollen hier die Er-
gebnisse des vom BMWi berufenen Expertenkreises fur Schiffs-
technik aufgefiihrt werden>2. Demnach stehen die drei Themen-
komplexe ,Sicherheit und Zuverlassigkeit®, ,Energiebedarf und
Emissionen” sowie ,Produktdiversifizierung, Produktqualitat und
Lebenszykluskosten® auch in dieser Reihenfolge im Mittelpunkt
des zukunftigen Forschungsinteresses der Arbeitsgruppe
Schiffstechnik. Die drei Themen gliedern sich in weitere Unter-
themen auf, wie im Folgenden dargestellt.

Sicherheit und Zuverlassigkeit:
Schiffsbewegungen in (extremen Seegangen)
Zuverlassigkeit der Schiffsstruktur in Extremzustéanden

Ausfallsicherheit wesentlicher Komponenten

52 Vgl. BMWi FuUE Arbeitsgruppe Schiffstechnik, Ergebnisbericht 08/2010.
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Bediensicherheit von Komponenten
Verhalten beschadigter Schiffe
Feuer/Evakuierung
Extreme Umweltsituationen
Energiebedarf und Emissionen:
Vermeidung schwerer Umweltschaden
Reduzierung des priméren Energiebedarfes der Schiffe
Reduzierung des Energiebedarfes an Bord
Reduzierung der prozessbedingten Emissionen

Reduzierung der Emissionen durch alternativen Ressourcen-
einsatz

Recycling/Verschrottung
Reduzierung weiterer Emissionen und Entsorgungsbedarfe

Produktdiversifizierung, Produktqualitat und Lebenszyklus-
kosten

Bewertung der Lebenszykluskosten

Optimierung des Schiffsentwurfes

Minimierung des Restrisikos

Neue Produkte oder Teilsysteme

Intelligente Produktionsplanung
Seit 1994 wird auf europaischer Ebene mit Blick auf die EU-
Forschungsrahmenprogramme eine weitgehende Findung und
Koordinierung der Themenschwerpunkte betrieben. Dies ist eine
Initiative des européischen maritimen Industrieforums (MIF) in Zu-
sammenarbeit mit den Forschungskoordinierungsgruppen der ma-
ritimen Industriesektoren (z.B. COREDES - Forschungsgruppe

der Schiffbauindustrie, EMECRID — Forschungsgruppe der mariti-
men Zulieferindustrie).
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Seit 2005 wird diese Aktivitat des MIF im Rahmen der sogenann-
ten WaterBorne Technology Platform durchgefuhrt und die Ergeb-
nisse in der WaterBorne Strategic Research Agenda zusammen-
gefasst®3. Die von WaterBorne priorisierten Forschungs-
schwerpunkte fur den Bereich der Schiffstechnik sind wie folgt
festgelegt worden und werden unter Federfiihrung der in Klam-
mern genannten europaischen Dachverbénde weiter entwickelt.

Integration von Sicherheitssystemen (Safety and Security)
(EMEC)

Maritime Brennstoffzellen — Treibstofftestanlage (EMEC)
Treibstoffversorgung und -system (EMEC)

Okologische Schiffssysteme (EMEC)

Zukunftsdesign fur Kurzstreckenseeverkehr (CESA)
BESST: Durchbruch fir européische Schiffstechnik- und
Schiffbautechnologie, Technologie fiir Kreuzfahrtschiffe und
Passagier/Autofahren (CESA)

Weiterentwickelte Rumpfstrukturen (CESA)

Life Cycle Management (CESA)

Effiziente Propulsionsorgane (EMEC)

Hauptantriebsanlagen (EMEC)

N&chste Generation integrierter Energieerzeugung und Pro-
pulsionsorgane (EMEC)

Die neue Dynamik in der schiffstechnischen Entwicklung lasst na-
turlich auch die Industrie selbst nicht unberihrt und sie beschaftigt
sich demzufolge auch unternehmensintern mit der Frage nach den
prioritdren Themenstellungen und mit dem Potenzial zukunftiger
Entwicklungen. Zwei hier zu nennende herausragende Beispiele
sind der ,Technology Outlook 2015 von Det Norske Veritas (DNV)
aus Norwegen>4 und der ,Energy Efficiency Catalogue“ der
Wartsila Corporation aus Finland.>®

53
54
55

WaterBorne Strategic Research Agenda, Version 2 August 2010.

DNV - Technology Outlook 2015 — DNV Research and innovation’s Assessment of developing trends 2008.
Warsila Corporation — Energy Efficiency Catalogue for machinery, operation & maintenance, propulsion and ship
design 2009.
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Wahrend der DNV Report im Stil einer Foresight Studie die Rah-
menbedingungen diskutiert und daraus Trend und Technologie-
schwerpunkte ableitet, macht Wartsila eine konkrete Potenzialana-
lyse fur Einsparungen durch den Einsatz von Technologie.

DNV sieht die folgenden Entwicklungsschwerpunkte bezogen
auf Schiffstechnik:

Thema ,Welthandelsflotte und seegehender Handel*: Modul-
arisierte Schiffs- und Fertigungskonzepte, Energieeinsparung
und Energieeffizienz, neue Schiffstypen (z.B. breite Katamara-
ne), multifunktionale Schiffe, Schiffskonfiguration mit optimier-
ten Ladungshandling, Neue Materialien und Leichtbau, neue
Antriebssystem (Fuel Cells), Risikomanagement, Trainings-
konzepte

Thema ,Effizienter Schiffsbetrieb®: Planungs- und Steue-
rungssoftware, Neue Bulkladungen (z.B. CO,, Biotreibstoffe),
Informationsmanagement, e-Navigation, Navigation in arkti-
schen Gewassern

Thema ,Sicherheit in der Schifffahrt®; Ausriistung fur Navigati-
onssicherheit, Technologie fur Verkehrsiberwachung, Soft-
ware fir die Modellierung und Entscheidungsunterstiitzung bei
Notfallen, Intelligente Alarmsysteme, Zustandsiiberwachung
von Systemen, Passagieriiberwachung, Reisedaten-
Monitoring, Risikobasierte Klassifizierung und Zulassung von
Schiffen, Risikobasierte Entwurfs- und Konstruktionssystem,,
Modellierwerkzeuge fir Umweltbedingungen

Thema ,Griine Technologie®: Wechsel der Treibstoffe, Bun-
kerdle mit niedrigem Schwefelanteil, Abgasreinigung, alterna-
tive Energieerzeugung, Energieeinsparung und -
riickgewinnung, Widerstandsreduzierung, Luftblasentechnolo-
gie, Zuverlassige Antifouling-Beschichtungen, Effiziente Bal-
lastwasserbehandlung, Verminderung der Larmverschmut-
zung,

Wartsila schlagt mehr als 50 technische Konzepte mit Einspa-
rungspotenzial vor, die natirlich auf die Unternehmensinteressen
abgestellt sind, aber auch auf Entwicklungsdefizite und damit zu-
kunftige Forschungsaufgaben hinweisen. Die folgenden ausge-
wahlten Beispiele sind die mit dem ausgewiesen grof3ten Einspa-
rungspotenzial:

Diesel-elektrische Maschinenkonfiguration (> 20%)

Abfallwarmertickgewinnung (>10%)

Energiemanagement (> 5%)
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Automatisierung des Schiffsbetriebes (>10%)
Luftblasentechnologie (>15%)

Weitere Schiffsformoptimierung (>9%)
Leichtbau (>7%)

Reduktion von Ballast (>7%)

Gegenlaufige Propeller (>12%)
Windunterstitzungssystem (>20%)
Routenplanung und Wetterrouting (>10%)

Zusammengefasst lasst sich aus all diesen Empfehlungen ablei-
ten, dass es im Grundsatz eine Ubereinstimmung bei der The-
menauswahl fur die wichtigen Forschungsthemen der Schiffstech-
nik gibt und der globale Forschungsschwerpunkt fiir die nachsten
Jahre eindeutig auf klima- und umweltfreundlichen Losungen liegt.
Diese Fokussierung betrifft sowohl die Entwicklung von einzelnen
Komponenten, deren Zusammenfiihrung in funktionale Systeme
und die Integration in das Gesamtsystem ,Schiff“. In den Integrati-
onsaufgaben liegt eine besondere Herausforderung, denn die Sys-
teme leisten im Verbund deutlich mehr als Einzelsysteme. Auf In-
tegrationsaspekte sollte daher besonders bei der Gestaltung der
einzelnen zuklnftigen Forschungsprojekte geachtet werden. An
dieser Stelle wird auch der Bedarf einer engen Kooperation zwi-
schen Werften und Zulieferunternehmen deutlich, die vor dem Hin-
tergrund des technisch Machbaren die begleitende Entwicklung
der internationalen Vorschriften gemeinsam mit den Ministerien im
eigenen Interesse vorantreiben missen.

4.3.2 Produktionstechnik (Schiffbauliche
Wertschopfungskette)

Die Produktionstechnik mit inrem Fokus auf schiffbauliche Ferti-
gungssysteme und die gesamte Wertschopfungskette unter Ein-
beziehung der Zulieferunternehmen und der externen Entwick-
lungspartner nimmt im Forschungsprogramm eine Sonderrolle ein.
Hier geht es um die Erhaltung und die weitere Verbesserung der
Wettbewerbsfahigkeit der Industrie durch Steigerung der Produkti-
vitat der einzelnen Wertschépfungsprozesse. Spatestens seit Mitte
der 80er Jahre sind mit diesem Forschungsschwerpunkt vielfaltige
Projekte in Deutschland bearbeitet worden, die ihren Beitrag zur
Verbesserung der Arbeitsprozesse auf den Werften geleistet ha-
ben. Es gilt diesen Ansatz zur weiteren Verbesserung der Leis-
tungsfahigkeit unter Berticksichtigung der sich verdndernden
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Rahmenbedingungen (z.B. Bauprogramm ohne Containerschiffe)
und mit Blick auf die Verfiigbarkeit neuer generischer Technolo-
gien im Rahmen der Weiterfliihrung des Forschungsprogramms zu
gestalten.

Vor diesem Hintergrund wurden die Teilnehmer des auslaufenden
Forschungsprogramms im Rahmen der Ex post-Befragung gebe-
ten, eine Einschatzung der zuklnftigen Entwicklungsschwerpunkte
in der Produktionstechnik abzugeben. Das nachfolgende Bild stellt
als Ergebnis der Befragung die Prioritaten der zukinftigen Ent-
wicklungsschwerpunkte dar. Simulationsbasierter Entwurf, Pro-
zessoptimierung und -integration werden aus dieser Befragung als
prioritdre Themen fir die zukinftigen Forschungsschwerpunkte
der Produktionstechnik genannt.

Abbildung 71:  Zukunftige Entwicklungsschwerpunkte in der
Produktionstechnik

Flexible Fertigungsanlagen |GGG 5 -

Robotik/Automatisierungstechnik | ENEGEGEGING 5o o0

Beschichtung, Korrosion | <07

Alternative/neue Fiige- und Fertigungstechnologien | NG 5 1

Fertigungsverfahren | -: 7
Life Cycle Management |, - s
Neue Materialien | INNEEE 5 o

Risikobasierte Entwicklungsmethoden | NEREGEGG ;-

Prozessoptimierung |, - <
Simulationsbasierter Entwurf | IEEEEEG_—— s .

Quelle: Prognos/BALance/MC 2010

Lagen in den letzten 15-20 Jahren noch die Themen der Automati-
sierungstechnik und Robotik insbesondere mit Blick auf stahlinten-
sivere Schiffe im Mittelpunkt des Interesses, so haben sich die Pri-
oritdten durch ein sich veranderndes Bauprogramm (mehr ausris-
tungsintensive Schiffe, Verarbeitung von weniger aber diinnerem
Stahl) verschoben.

AulRerdem wurden in den letzten Jahren auf den Werften viele In-
vestitionen umgesetzt, so dass die Werften heute weitgehend tber
modernere Fertigungsanlagen verfigen. Im Fokus des Interesses
stehen heute insbesondere drei thematische Schwerpunkte:
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Neue leistungsfahige Entwicklungsmethoden, die auch mit der
absehbaren Vorschriftenentwicklung Schritt halten kénnen
und den integrierten Arbeitsansatz auch mit externen wech-
selnden Partnern unterstiitzen. Schwerpunkte liegen in der
Zukunft auf simulationsbasierten und risikobasierten Entwick-
lungswerkzeugen.

Flexibilisierung der Fertigungsanlagen, um ein starker wech-
selndes Bauprogramm leistungsfahig abarbeiten zu kénnen
und mehr Fokussierung auf integrierte Ausristungsschritte.

Detaillierte und integrierte Produktionslogistik sowohl inner-
halb des Werftbetriebes als auch unter Einbeziehung der Zu-
lieferunternehmen im externen Warenverkehr. Hier wird noch
ein erhebliches Einsparungspotenzial vermutet, das auch mit
Blick auf den Wettbewerb nicht so einfach kopiert werden
kann, weil starke organisatorische Aspekte zu berlcksichtigen
sind.

Wie oben angefuhrt, wurden die Peers auch hier gebeten, eine
Einschatzung fur die aufgerufenen Entwicklungsschwerpunkte be-
zuglich ihrer Wirkung auf die Produktivitatsentwicklung und den
Zeithorizont fur das Einsetzen von Produktivitéatsvorteilen abzuge-
ben. Diese Einschatzung wurde durch eine zusétzliche Experten-
befragung wahrend des strategischen Audits erganzt.

Abbildung 72:  Portfolio zukinftiger Entwicklungsschwerpunkte
in der Produktionstechnik

Erwarteter Produktivittsgewinn

Hoch
>25%

Niedrig

< 5%

T1simulationsbasierter Entwurf
T2 Prozess Optimierung

T3 Risikobasierte Entwicklungs-
methoden

T4 Neue Materialien

T5 Life Cycle Management
T6 Fertigungsverfahren

T7 Neue Fugetechnologien

T8 Beschichtungs-Technologien

1Jahr

5Jahre 10Jahre

Zeithorizontfirdie Realisierung des Produktivitdtsgewinns

Quelle: Prognos/BALance/MC 2010
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Nach dieser Auswertung werden der Prozessoptimierung, der Ro-
botik und Automation sowie der Flexibilisierung von Fertigungsan-
lagen das hdchste Potenzial fir Produktivitatsverbesserungen at-
testiert (Fehler! Verweisquelle konnte nicht gefunden werden.).
Der Prozessoptimierung werden dartber hinaus die schnellste
Umsetzbarkeit zugeschrieben. Kurzfristig in der Wirkung, aller-
dings mit geringerem Potenzial fir Produktivitatsgewinne werden
neue Fugetechnologien sowie Life Cycle Management genannt.
Eher langfristig angelegt sind die Erwartungen an neue Materialien
bei niedriger bis mittlerer Produktivitatserwartung. Alle anderen
Themen bewegen sich im Erwartungswert bei einem mittleren
Zeithorizont bezogen auf die Realisierung des Produktivitatsge-
winns bei gleichzeitig mittlere Erwartung an die Produktivitatseffek-
te.

Neben den Einschatzungen der Forschungsbeteiligten und der
Peers gibt es auch in der Produktionstechnik eine Reihe von koor-
dinierten Ausarbeitungen, die auf der Basis von Expertengruppen
zuklnftige Forschungsschwerpunkte festgelegt haben. An erster
Stelle sollen hier die Ergebnisse des vom BMWi berufenen Exper-
tenkreises fur Produktionstechnik aufgefiihrt werden®6.

Demnach liegen hautsachlichen Zielsetzungen fir die Zukunft des
Programmteils Produktionstechnik in der

Steigerung der Produktivitat bei der Herstellung von Schiffen
und anderen maritimen Produkten um 30 bis 75%

Verkirzung der technisch mdglichen Durchlaufzeit von Anfra-
ge bis zur Ablieferung hochkomplexer Spezialschiffe um min-
destens 30%

Senkung der Kosten fir Wartung, Reparatur und Umbau
komplexer Schiff im gesamten Lebenszyklus um 30 bis 50%

Reduzierung des ,Environmental Footprint“ durch Verwen-
dung wieder verwendbarer und wieder verwertbarer Materia-
lien und Komponenten.

Zur Zielerreichung stehen im Mittelpunkt des zukinftigen For-
schungsinteresses der Arbeitsgruppe Produktionstechnik die
folgenden funf Forschungsbereiche

Materialien und Materialkombinationen mit verbesserten Ei-
genschaften;

Verbesserte und neuartige Produktionstechniken und -gerate;

56 Vgl. BMWi FUE Arbeitsgruppe Produktionstechnik, Ergebnisbericht Version 07 aus 07/2010.
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Effizientere Produktionsorganisation in der gesamten Wert-
schopfungskette;

Verbesserte und neuartige Dienstleistungen im gesamten Le-
benszyklus;

Produktionstechnik fiir neue maritime Produktfelder

Die von der oben bereits vorgestellten europaischen WaterBorne
Gruppe im Rahmen ihrer ,WaterBorne Strategic Research Agen-
da“ priorisierten Forschungsschwerpunkte fir den Bereich der
Produktionstechnik sind wie folgt und werden von den in Klam-
mern genannten Dachorganisation weiterverfolgt.

Regelbasierte Entwurfsverfahren und Zulassung (EURACS)

Risikobasierte Entwurfsverfahren fir Schiffe und Ausris-
tungssysteme (EURACYS)

Leading Edge Integrated Shipbuilding Production (CESA)

Zusammengefasst kann festgestellt werden, dass eine Uberein-
stimmung in jedem Fall bei den zukunftsweisenden Entwurfsme-
thoden besteht. Dartber hinaus sollte das Programm beziglich
der einzelnen Forschungsthemen eher flexibel gestaltet werden
und eine groR3e Breite an Themen zulassen, um den unterschiedli-
chen Anforderungen der Unternehmen in Abhangigkeit von den
Bauprogrammen genlgend Spielraum zu lassen. Vor dem Hinter-
grund der unter den schiffstechnischen Szenarien als Alternative
diskutierten Wiedergewinn der schiffbaulichen Volumensegmente
ist auch die Mdglichkeit zu prifen, inwieweit zukunftsweisende
Studien fir wettbewerbsfahige Fertigungsanlagen ohne Beriick-
sichtigung der heutigen Werftstrukturen moglich gemacht werden
sollten.

4.3.3 Schifffahrt und Transportverlagerung

Vor dem Hintergrund der aktuellen Entwicklungen in der See- und
Binnenschifffahrt wurden die Teilnehmer des auslaufenden For-
schungsprogramms im Rahmen der Ex post-Befragung gebeten,
eine Einschatzung der zukinftigen Entwicklungsschwerpunkte ab-
zugeben. Das nachfolgende Bild stellt als Ergebnis der Befragung
die Prioritaten der zukinftigen Entwicklungsschwerpunkte dar.
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Abbildung 73:  Zukinftige Entwicklungsschwerpunkte in der
Schifffahrt

Binnenschifffahrt/ Transportverlagerung
Verkehrsiiberwachung

Transportlogistik

Effiziente Schiffsfiihrungssysteme
Betreiben maritimer Systeme

Aus-und Weiterbildung fiir Bordpersonal
Effizientes Flottenmanagement

Life Cycle Management

Schiffsicherheit 71,8%

Simulationssysteme 71,8%

79,5%

Umweltfreundlicher Schiffsbetrieb

Quelle: Prognos/BALance/MC 2010

Im Rahmen der Experten-Interviews, der Fallstudien und der Inter-
views mit den internationalen Peers wurde versucht, fiir die Ent-
wicklungsschwerpunkte eine qualitativ verbesserte Reihenfolge
festzulegen. Aus Sicht der Expertengruppe Schifffahrt wirken da-
bei vor allem Schiffssicherheit, Umweltschutz und Wirtschaftlich-
keit als Treiber des technologischen Fortschritts.5’

Das nachfolgende Portfolio beriicksichtigt neben den Peer Re-
views auch Einschatzungen von Teilnehmern des Strategischen
Audits des BMWi am 20.10.2010 in Berlin:

57 Bettar el Moctar, Prof. Dr.-Ing., Ergebnis-Préasentation der Expertengruppe Schifffahrt, Workshop ,Schifffahrt und
Meerestechnik” des BMWi, Berlin, 21. Oktober 2010.
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Abbildung 74:  Portfolio zuklUnftiger Entwicklungsschwerpunkte
in der Schifffahrt

Hoch

Marktvolumen Erwartungen/a

Niedrig

1Jahr 5Jahre 10Jahre
Zeithorizontbis zum Beginn nachhaltigen Marktwachstums

Quelle: Prognos/BALance/MC 2010

Die Gesamtheit der festgestellten Tendenzen und Trends ermog-
licht hier eine strukturierte Unterscheidung nach sachlicher Zuord-
nung und Zeithorizonten. Dies ermdglicht im Ergebnis die nach-
stehende Ubersicht:

Wirtschaftlich-sektorale und marktbezogene Entwicklungen,
die kurzfristig und zum Teil auch nur temporar auftreten,
uberwiegend auch als Reaktion auf die Olpreisentwicklung
und Wirtschaftskrise

o Reduzierung der Verkehrshaufigkeit im Linienver-
kehr

o Auflegen von Schiffstonnage (insbesondere bei
Containerschiffen)

o Senkung des Treibstoffverbrauches durch reduzier-
te Verkehrsgeschwindigkeiten

o Deutliche Reduzierung der Neubauauftrage
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Wirtschaftlich-sektorale und marktbezogene Entwicklungen,
die aktuell zu beobachten sind, meist im Zusammenhang mit
der derzeitigen konjunkturellen Belebung

o Generell wieder wachsendes Transport- und Um-
schlagsvolumen

o Deutliche Belebung im Container- und
Bulkerverkehr

o Binnenschifffahrt profitiert vom wieder steigenden
Frachtaufkommen

o Verkleinerung des aufgelegten Schiffsbestandes

o Steigende Frachtraten (insbesondere Container-
Linienverkehre)

o Ruckkehr grof3er (Container-) Reedereien in die
Gewinnzone

o Rekordgewinne verschiedener Linienreedereien im
2.Quartal 2010

o Beginnender Abbau von Engpéssen in der Schiffs-
finanzierung

Wirtschaftlich-sektorale und marktbezogene Entwicklungen,
die als langerfristige Trends zu beobachten sind

o Uberdurchschnittliches Wachstum in neuen Ver-
kehrsmarkten (Spezialschifffahrt, Schwerlast- und
Serviceverkehr)

o Errichtung von Windkraftanlagen, Ver- und Entsor-
gung fur, Service im Bereich Offshore-Wind

o Ver- und Entsorgung im Bereich Offshore-Ol und -
Gas

o ErschlieBung neuer Verkehrsgebiete (Nordlicher
Seeweg, Arktis)

o Ubersee- und Binnen-Transportbedarf steigt absolut
o Unzureichende wirtschaftliche Anreize begrenzen

das Potenzial der Transportverlagerung aufs Was-
ser
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o Prognosen des Modal-Split der Guterverkehrstrager
weisen stagnierenden Anteil fur die Binnenschiff-
fahrt aus

o Gesamtverkehrsentwicklung beglnstigt die Reakti-
vierung von Short-Sea-Shipping-Ansatzen

Technisch-technologische Entwicklungen mit einem kurz- und
mittelfristigen Zeithorizont (etwa bis 2015)

o Integration vorhandener Technologien und konzep-
tionell neuer Teilldsungen zur Steigerung der
Transporteffizienz

o Reduzierung des ,Environmental Footprint“ durch
die Verwendung alternativer und neuer Einsatzma-
terialien

o Deutliche Senkung samtlicher Schiffsemissionen
(inkl. Ruf3 und Larm)

Technisch-technologische Entwicklungen, die langerfristige
Trends darstellen (bis 2025 und auch spater)

o Entwicklung bzw. grof3technischer Einsatz neuer
Antriebskonzepte unter Nutzung alternativer Ener-
giequellen

o Deutliche Senkung sdmtlicher Schiffsemissionen
(inkl. Ruf3 und Larm)

o Konzeptionelle Vorbereitung des ,Null-Emissions-
Schiffs*

Aus Sicht des DNV gibt es im Bereich ,,Effizienter Schiffsbe-
trieb” mittelfristig die folgenden Entwicklungsschwerpunk-
te:58

Planungs- und Steuerungssoftware

Transportkonzepte fur neue Bukladungen (z.B. CO,, Biotreib-
stoffe)

Planungs- und Steuerungssoftware, Neue Bulkladungen, In-
formationsmanagement, e-Navigation, Navigation in arkti-
schen Gewassern

58 DNV - Technology Outlook 2015 — DNV Research and innovation’s Assessment of developing trends 2008.
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e-Navigation
Navigation in der Arktis

Die Expertengruppe Schifffahrt quantifiziert fur den Sektor die
nachstehenden, nach Schwerpunkten und Zeithorizonten gestaf-
felten Entwicklungsziele:>9 60

Schiffssicherheit:

o Reduzierung des individuellen Risikos pro Perso-
nenjahr und des Risikos von Ladungsverlusten pro
Schiffsjahr um 20% (bis 2015)

o Reduzierung des maximal tolerierbaren individuel-
len Risikos pro Personenjahr auf 5E-5 fir alle
Schiffstypen (bis 2025)

o Reduzierung der Verlustrate von Schiffen pro
Schiffsjahr um 70% (bis 2035)

Umweltvertraglichkeit:

o Reduktion des CO,-Ausstoss pro Tonne und Meile
um 15% (bis 2015)

o Reduktion des CO,-Ausstoss pro Tonne und Meile
um 50% (bis 2025)

o Technologien und Betriebsablaufe fur das Null-
Emissions-Schiff bei ausgewahlten Schiffstypen (bis
2035)

Fur den Bereich der Transportverlagerung werden die nachste-
henden Einzelziele fur den Zeitraum bis 2030 formuliert:

Verdreifachung des Containeranteils der Binnenschifffahrt am
Modal-Split der deutschen Seehéfen

Transportanteil der Binnenschifffahrt an den Container-
Hinterlandverkehren Wilhelmshafen/Jade-Weser Port von
zehn Prozent

Steigerung der Transportanteile bei den verschiedenen Mas-
sengitern um zehn Prozent

Marktfihrerschaft beim CO,-Transport

59 Bettar el Moctar, Prof. Dr.-Ing., Ergebnis-Prasentation der Expertengruppe Schifffahrt, Workshop ,Schifffahrt und

Meerestechnik” des BMWi, Berlin, 21. Oktober 2010.

60 Bezogen auf das Referenzjahr 2008.
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Daraus abgeleitete Technologiebedarfe

Die wesentlichsten technischen Herausforderungen lassen sich
sowohl fir die Handels- als auch fur die Binnenschifffahrt im We-
sentlichen aus den folgenden Schwerpunkten ableiten:

Sicherung eines energieeffizienten, umweltfreundlichen und
stabilen Schiffsbetriebes

Gewahrleistung der Wettbewerbsfahigkeit durch eine kosten-
effizienten Schiffsbetrieb

Sicherung der Transport- und Verkehrssicherheit fir Men-
schen und Material

Gewahrleistung einer effizienten und zuverlassigen Informati-
on und Kommunikation

Simulation aller relevanten Planungs- und Betriebsabléaufe in
der Aus- und Weiterbildung sowie unter den realen
Umfeldbedingungen des Schiffsbetriebes

Die daraus entstehenden Technologiebedarfe werden zwar durch
die Reeder als Schiffsbetreiber formuliert und strukturiert, jedoch
mehrheitlich durch die Schiffbauzulieferer und in Teilen auch durch
Werften umgesetzt. Die Schifffahrtsunternehmen sind Dienstleister
und fungieren im Gegensatz zur den anderen Foérderbereichen des
Forschungsprogramms in erster Linie als Technologieanwender
bzw. -verbraucher. Dopplungen in der Benennung und Zuordnung
von entstehenden Technologiebedarfen gegentiber den produzie-
renden Bereichen sind daher nicht komplett zu vermeiden.
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Im Einzelnen lassen sich die nachstehenden Technologie- und
Technikfelder mit besonderer Relevanz benennen:

Systeme fir den umweltfreundlichen Schiffsbetrieb / Komplet-
te Oko-Schiffssysteme

Komplexe Simulationssysteme (Realitatsnahe Schiffs- und
Maschinenfiihrung; Ganzheitliche Abbildung des nautisch-
technischen Schiffsbetriebes)

Schiffssicherheitssysteme (Integrative Gesamtkonzepte zur
Unfalls- und Schadensvermeidung; Automatisierte Lésungen
fur den sicheren Schiffbetrieb)

Integrationskonzepte und deren Umsetzung fiir die durchgan-
gige Sicherung der ,Lebenszyklus-Perspektive (Life Cycle
Management)

Flottenmanagement

Systeme fir die Aus- und Weiterbildung (inkl. Bordpersonal)

Komplexe, hochintegrierte Schiffsfiihrungssysteme (Adaptive
Positionierung; Interaktive, landgestitzte Schiffsfiihrung)

Modulare und integrative Losungen fur die Binnenschifffahrt
(Modale Transportketten/Logistik, Short-Sea-Shipping)

Ferner entstehen perspektivisch weitere Technologiebedarfe:
Mobile Bunker- und Betankungssysteme

Angepasste Schiffsentwirfe flir neue bzw. expandierende
Schifffahrtsmarkte

o Schwerlasttransport

o Errichtung bzw. Riickbau von Offshore-
Installationen (Ol, Gas, Wind)

o Wartungs- und Serviceleistungen
o Arktische Seefahrt
Integrierte Energie-Netzwerke

Modulare Schiffskontroll-, Navigations- und Kommunikations-
systeme

Energie- und Antriebskonzepte der nachsten Generation

Einzeltechnologien und -techniken fir die ,griine” Nach- oder
Umristung von Schiffen
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4.3.4 Meerestechnik

Vor dem Hintergrund der aktuellen Entwicklungen in der Meeres-
technik wurden die Teilnehmer des auslaufenden Forschungspro-
gramms im Rahmen der Ex post-Befragung gebeten, eine Ein-
schatzung der zukinftigen Entwicklungsschwerpunkte abzugeben.
Das nachfolgende Bild stellt als Ergebnis der Befragung die Priori-
taten der zukunftigen Entwicklungsschwerpunkte dar.

Abbildung 75:  Zukinftige Entwicklungsschwerpunkte in der
Meerestechnik

CO2-Speicherung 7 33,8%
Hydrographie | 36,8%
Marine Mineralische Rohstoffe/Meeresbergbau | 38,5%
Marine Gashydrate | 41,9%
Polartechnik 7 51,3%
Meeresmesstechnik 7 52,6%
Unterwasserrobotik und intelligente Systeme 7 56,8%
Maritime Infrastruktur (z.B. Pipelines und Unterwasserkabel) 7 58,1%
Life Cycle Management 7 62,0%

Maritime Sicherheit/Uberwachung 64,1%

Weitere regenerative maritime Energien (z.B. Wellen, |
Stromungen, Gezeiten)

Offshoretechnik Ol und Gas 68,8%

66,2%

Offshore Wind 80,3%

Maritime Umwelttechnik/ Olunfallbekampfungssysteme 83,3%

Quelle: Prognos/BALance/MC 2010

Im Rahmen der Experten-Interviews, der Fallstudien und der Inter-
views mit ausgewahlten internationalen und nationalen Peers so-
wie der Expertenbefragung wahrend des strategischen Audits
wurde versucht, fir die Entwicklungsschwerpunkte in der Meeres-
technik eine qualitativ verbesserte Reihenfolge festzulegen.

Das nachfolgende Portfolio gibt strategische Hinweise auf die zu
setzenden Prioritaten fir die Forderschwerpunkte:
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Abbildung 76:  Portfolio zuklUnftiger Entwicklungsschwerpunkte
in der Meerestechnik

Hoch
>10 Mird. €/10a

Mittel
<6Mrd. €/10a

Marktvolumen Erwartungen/a

Niedrig
<3Mrd. €/10a

1Jahr 5Jahre 10Jahre

T2 Polartechnik

T3 Unterwasserrobotik

T4 Gashydrat-Technologien
T5 Offshore-CO,-Speicherung

T6 Abbautechnologien marine mineralische
Rohstoffe

T7 Offshore Wind Technologien
T8 Ruickbautechnologien Offshore

T9 Maritime Sicherheit und Uberwachung

T10 Maritime Umwelttechnik

Zeithorizontbis zum Beginn nachhaltigen Marktwachstums

Quelle: Prognos/BALance/MC 2010

Fur die Offshore-Technik Ol und Gas werden die Subsea- und die
Tiefwassertechnologien als Bereiche mit dem héchsten Potenzial
eingeschatzt.

Fir die Offshore-Technik Wind werden folgende Technologien als
potenziell besonders wichtig bewertet61:

Grindungstechnologien
Komponenten fur Offshore-Windparks
Maritime Logistik- und Wartungskonzepte
Unterwasserkabel-Netzverbindungen
Offshore-Umspannplattformen.
Aus den globalen Einflussfaktoren und dargestellten Sektor-
szenarien lasst sich eine Reihe von Sektortrends fir die Meeres-

technik ableiten, die nachfolgend zusammengefasst dargestellt
sind.

61

Neben den genannten Technologien wurde auch fur die Meerestechnik explizit auf den stark wachsenden Bedarf an

Winderrichter- und Montageschiffen sowie Service- und Wartungsschiffen fur Offshore Windparks verwiesen.
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In der Offshore-Ol- und Gasférderung ist in kommenden Jahren
und Jahrzehnten von einem weiter deutlich steigenden Anteil des
Tiefseebereiches auszugehen. Daraus lassen sich vielfaltige tech-
nologische Herausforderungen fiir die Meeres- und Schiffstechnik
ableiten.

Von besonderer Bedeutung werden hierfiir innovative Losungen in
der Unterwasserrobotik sein, fur die ein besonderer Bedarf be-
steht.

Als Querschnittsthema fiir die gesamte Meerestechnik haben sich
das wachsende Umweltbewusstsein und die weiter steigende
Umweltanforderungen an alle eingesetzten Technologien deutlich
starker etabliert. Das betrifft mit Verweis auf eine Reihe von Olka-
tastrophen in den vergangenen Jahren und Jahrzehnten in erster
Linie die Offshore-Industrie, in abgewandelter Form sind davon al-
lerdings auch andere Meerestechniksektoren betroffen.

Angesichts der zunehmenden Kosten und technologischen Her-
ausforderungen fir die ErschlieRung neuer Ol- und Gasquellen
werden insbesondere neue Férderregionen in arktischen und eis-
bedeckten Gebieten in den kommenden 10-20 Jahren eine deut-
lich héheren Stellenwert erreichen. Hier wird Umweltschutzanfor-
derungen in einer vollig neuen Qualitat ein besonderer Stellenwert
zukommen.

Wie bereits ausfiihrlich dargestellt ist speziell in Nordeuropa und
auch in Deutschland von einem sehr starken Wachstum des Mark-
tes fiir Offshore-Windenergie auszugehen.

Der internationale Markt fir Flussiggas (LNG®2) wird sich in den
kommenden Jahrzehnten mit deutlichen Wachstumsraten erhebli-
chen vergréRern und damit zu einem globalen Markt werden. Da-
mit verbunden wird es einen Investitionsschub in der Gasverflissi-
gung bis hin zu schwimmenden Verfliissigungsanlagen sowie eine
Diversifizierung von maritimen Transporttechnologien (CNGS83,
Hydrat-Pellets) geben. Mittel- und langfristig werden auch Erkun-
dung, Abbau und Transport von submarinen Gashydraten eine
wabhrscheinlich sehr grol3e wirtschaftliche und energetische Be-
deutung erlangen.

Damit im Zusammenhang aber auch als separates Thema durfte
gleichfalls mittel- und langfristig ein komplett neuer Markt fur die

Offshore-Speicherung von CO, (CCS®84) entstehen. Hierzu gibt es
bereits eine Reihe von FuE-Aktivitdten. Die Realisierung diverser

62
63

Liquified Natural Gas
Compressed Natural Gas
64 carbon Capture and Storage
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Demonstrations-Projekte im Sektor CCS sowie erste kommerzielle
CCS-Grof3projekte werden bis 2015 in den USA, Kanada und in
Norwegen erwartet.

Gleichzeitig wird sich mittel- und langfristig eine deutliche Entwick-
lung des Meeresbergbaumarktes in Richtung des Abbaus z.B. von
Massivsulfiden, polymetallischen Krusten und Manganknollen zur
Deckung der zusatzlichen Bedarfe der Industrie insbesondere
nach Hochtechnologie-Metallen entwickeln. In diesem Zusam-
menhang werden das UN-Seerecht und auch die internationale
Meeresbodenbehdérde der UNO einen deutlich grof3eren Stellen-
wert gewinnen.

Ab etwa der zweiten Halfte dieses Jahrzehnts wird mit der Entsor-
gung von Ol- und Gasplattformen in der Offshore-Industrie ein
komplett neuer Markt entstehen mit erheblichen Wachstumspoten-
zialen in den kommenden Jahrzehnten

In Verbindung mit den dargestellten Trends in der Meerestechnik
wird sich auch fir den deutschen und internationalen Schiffbau ein
sehr interessanter Markt fiir Offshore-Spezialschiffe fir Ol & Gas
und flr Errichter- und Serviceschiffe fur die Offshore-Windenergie
entwickeln.

Fur die ausgewahlten Bereiche der Meerestechnik existieren
aus Sicht des DNV die folgenden mittelfristigen Entwick-
lungsschwerpunkte:65

Offshore Ol und Gas / Tiefwassertechnologien
Multiphasen-Transporttechnologien fir lange Distanzen, Ober-
flachenhebe- und Férdertechnik (,riser technology*), Tiefsee-
bohrtechnik, Intelligente Managementsysteme fiir Unterwas-
ser-Olfelder (IOF systems), Datenverarbeitung und Systemin-
tegration

Offshore / LNG

Verflissigung u. Offshore-Lagerung, Kompakt-Umformer,
GTL®6- und CNG-Technologien, Umwelt-Monitoring)

CO,-Sequestierung und -Lagerung

Offshore-Wind (Grundungstechnologien, Komplexes Umwelt-
Monitoring, auch im Unterwasserbereich)

65 pNv - Technology Outlook 2015 — DNV Research and innovation’s Assessment of developing trends 2008.

66 Gasto Liquid
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In der SWOT-Analyse zur deutschen Meerestechnik (vgl. Kapitel
2.1.4) werden die Starken deutscher Unternehmen und For-
schungseinrichtungen herausgearbeitet. Dies sind z.B. Schlissel-
bereiche der Meerestechnik wie Bohr-, Férder- und Pumptechnik,
die Unterwassertechnik, Technologien im Bereich Offshore-
Windenergie sowie in der Gashydratforschung. Mit Hilfe der geziel-
ten Forschungsforderung sollten gerade diese Starken weiter aus-
gebaut werden. Besondere Marktchancen fiir deutsche Unterneh-
men werden zukinftig insbesondere bei Offshore-Technologien in
grol3en Wassertiefen und in eisbedeckten Gebieten (Polartechnik),
in der Unterwasser-Robotik und bei intelligenten Systemen, bei
Verfahren und Technologien zu Exploration, Férderung und
Transport von Gashydraten und fur die Offshore-Windenergie so-
wie im Meeresbergbau eingeschatzt.

Fur die Meerestechnik lassen sich weiterhin auch die nachfolgen-
den FUE- sowie Technologiebedarfe ableiten:

Erkundung, Abbau und Aufbereitung von marinen minerali-
schen Rohstoffen.

Zur strategischen Absicherung der Rohstoffversorgung der
deutschen Industrie wurde in der vorliegenden MMR-Studie
die erneute Aufhahme von zukunftstrachtigen Technologie-
entwicklungen fir die Erkundung, den Abbau und die che-
misch-metallurgische Aufbereitung von marinen mineralischen
Rohstoffen in das neue Forderprogramm vorgeschlagen.

Offshore- CO,-Speicherung in submarinen geologischen For-
mationen

Entwicklung neuer Schiffstypen fir Spezialschiffe und von
schwimmenden Strukturen fur den Offshore-Einsatz

Dies schliel3t neben innovativen Spezialschiffe auch schwim-
mender Strukturen fir Tiefwassergebiete und fur eisbedeckte
Gebiete, Technologien und Technik fir die Offshore-
Verflissigung von LNG, die Entwicklung und den Einsatz von
Plattformen und Spezialschiffe fur Exploration, Gerateerpro-
bung, Pre-Pilot-Mining Tests und andere Meeresbergbauakti-
vitaten ein.

Betrieb und Sicherheit maritimer Systeme

Fur die weitere Exploration und Ausbeutung maritimer Ener-
giequellen stellen extreme Seegangsereignisse eine zuneh-
mende Gefahr fur die Schiffe und Offshore-Strukturen dar. Die
Installation von Offshore-Anlagen in immer extremeren Gebie-
ten erfordert neue Ansatze bei der Bestimmung von
Seegangslasten.
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Maritime Sicherheit
Maritime Umwelttechnik/Olunfallbekampfung
Erneuerbare Meeresenergien

Ruckbau-Technologien fir Offshore-Strukturen.

4.4 Diskussion und Ableitung zuklnftiger
Forderinstrumente

4.4.1 Darstellung von Fordermdglichkeiten fur die maritime
Wirtschaft auf nationaler und EU-Ebene

Neben dem Programm ,Schifffahrt und Meerestechnik fir das 21.
Jahrhundert® besteht eine Vielzahl weiterer Férderprogramme, die
fur Forschung und Entwicklung der maritimen Wirtschaft in
Deutschland Relevanz besitzen (kbnnen) oder zu Synergien fih-
ren kénnen (Tabelle 16).

Wie bereits die Titel der einzelnen Férderprogramme erkennen
lassen, liegt ein Schwerpunkt der Forschungsférderung im Bereich
der maritimen Wirtschaft beim BMWi, insbesondere im Vergleich
zur Ausrichtung der Programme der anderen Ministerien. Darliber
hinaus bietet das BMWi der Forderklientel eine breite wirtschafts-
politische Unterstitzung.

Das BMVBS fordert mit seinen fir die maritime Wirtschaft relevan-
ten Programmen in erster Linie Logistikketten sowie den Bereich
der Binnenschifffahrt. Hinzu kommt die Unterstiitzung der Schnitt-
stellen zwischen Antriebs- und Umwelttechnik.

Mit Ausnahme einzelner Bereiche der beiden Programme Meeres-
und Polarforschung stehen beim BMBF und BMU keine spezifi-
schen Forderungen von Schifffahrt und Meerestechnik zur Verfi-
gung. Gleichwohl werden Themenfelder gefordert, die fur For-
schung und Entwicklung in der maritimen Wirtschaft durchaus Re-
levanz besitzen kdnnen, beispielsweise in den Bereichen Produk-
tionstechnologien, Sicherheitsforschung sowie Informations- und
Kommunikationstechnologien. Das BMU férdert mit seinen Pro-
grammen insbesondere all jene Gebiete, die mit Energie- und
Ressourcenschonung zusammenhéngen.
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Tabelle 16: Potenzielle Anknupfungspunkte des Programms
LSchifffahrt und Meerestechnik” zu anderen ausge-
wéhlten Bundesprogrammen

Ressort Programm

BMWi * Innovativer Schiffbau sichert wettbewerbsfahige Arbeitsplatze
Innovative Seehafentechnologien ,ISETEC II”

Steigerung der Wettbewerbsfahigkeit der maritimen Wirtschaft
ERP-Innovationsprogramm

Technologieprogramm Klimaschutz und Energieeffizienz

»  Zentrales Innovationsprogramm Mittelstand

*  Autonomik

* Industrielle Gemeinschaftsforschung (IGF)

BMBF *  Meeresforschung / Polarforschung

*  Forschung fur die Produktion von morgen

*  KMU-innovativ
IKT 2020
Innovative regionale Wachstumskerne
Sicherheitsforschungsprogramm
Geotechnologien — BMBF/DFG-Sonderprogramm sowie Geologische
CO,-Speicherung

BMVBS *  Forderprogramm fiir emissionsarmere Dieselmotoren von Binnenschiffen
*  Forderung von Umschlaganlagen des Kombinierten Verkehrs (KV)
*  Modernisierung der deutschen Binnenschiffsflotte und Pilotvorhaben fur innovati-
ve Techniken in der Binnenschifffahrt
* Nationales Innovationsprogramm Wasserstoff- und Brennstoffzellentechnologie
(mit dem Leuchtturmprojekt ,e4ships®)

BMU *  Umweltinnovationsprogramm
*  Forschung und Entwicklung im Bereich erneuerbare Energien

BMVg +  Aufgabenorientierte und fahigkeitsbezogene Auftragsforschung (Entwicklung und
Realisierung von Neubauprojekten) — ,Wehrtechnische Forschung und Technolo-
gie“ u.a. in den Bereichen Aufklarung, Navigation, Simulation, Satellitentechnik,
seegestitzte Plattformen, IKT

Ressort- * Innovation und neue Energietechnologien (5. Energieforschungsprogramm)
Ubergreifend (BMWi, BMELV, BMU, BMBF)
*  Mobilitdt und Verkehrstechnologien (3. Verkehrsforschungsprogramm) (BMWi,
BMVBS, BMELV, BMU, BMBF)
+  Ubernahme von Gewahrleistungen zur Absicherung des Zinsrisikos bei der Refi-
nanzierung von CIRR-Krediten fir den Bau von Schiffen (BMWi, BMF)
*  ERP-Umwelt- und Energieeffizienzprogramm (BMWi, BMU)

Quelle: Prognos/BALance/MC 2010

Uber das BMVg werden Projekte aus dem Bereich der wehrtech-
nischen Forschung und Technologie gefdrdert. Hier kann es zwar
gewisse Ankniipfungspunkte zum Programm ,Schifffahrt und Mee-
restechnik fur das 21. Jahrhundert® geben, doch aufgrund der auf-
gabenorientierten und fahigkeitsbezogenen Ausrichtung sind Sy-
nergien nur in einem geringeren Ausmalf3 und eher langerfristig zu
erwarten.

Die ressortiibergreifenden Programme wie das Energie- und Ver-
kehrsforschungsprogramm stellen Moglichkeiten der Verzahnung
dar, sind jedoch nicht explizit auf den Bereich Schifffahrt und Mee-
restechnik zugeschnitten.
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Auf europaischer Ebene stellen die Fordermoglichkeiten des 7.
EU-Forschungsrahmenprogramms (Laufzeit 2007 bis 2013) eine
substanzielle Erganzung der nationalen Forschungsprogramme
dar (Tabelle 17).°” Dieses umfassende Programm leistet einen
wichtigen Beitrag zum Erreichen der Ziele der Lissabon-Strategie,
namlich Europa innerhalb weniger Jahre zum wettbewerbsfahigs-
ten und dynamischsten wissensbasierten Wirtschaftsraum der
Welt zu gestalten. Im Vordergrund des EU-Forschungsrahmen-
programms steht die grenziberschreitende Forschung und techno-
logische Entwicklung, welche die Basis fir eine innovative europa-
ische Wirtschaft schafft und dartiber hinaus einen unmittelbaren
Nutzen fir die Burger Europas mit sich bringt.

Das Forschungsrahmenprogramm der Europaischen Union bietet
eine Vielzahl von Beteiligungsmdglichkeiten flr den maritimen Be-
reich, die in folgender Tabelle zusammenfassend dargestellt sind.

Tabelle 17: Wichtigste maritime Beteiligungsmdéglichkeiten im 7.
Forschungsrahmenprogramm

Spezifisches Programm

Art der Aktivitaten innerhalb des 7. RP

Bemerkungen und Hinweise

Grundlagenorientierte Bisher kaum genutzt - generisches Programm:

Spitzenforschung IDEAS Wettbewerb mit anderen Sektoren
Personalqualifizierung, Per- . . )
Bisher kaum genutzt - generisches Programm:
sonalaustausch, PEOPLE Wettbewerb mit anderen Sektoren
Netzwerke
Forschungsinfrastruktur CAPACITIES Mgrlt'lmes Proy_akt: »Aurora Borealis”; weitere
moglich, generisches Programm
Angewandte Forschung, Maritime Projekte in Energy, Environment und
Koordinierungsprojekte, COOPERATION Transport; spezifisch maritimes Budget in
unterstitzende MafRnahmen Transport
Quelle: CMT 2010, eigene Darstellung
Von besonderem Interesse flr maritime Forschungsprojekte mit
Bezug zu Transport, Schifffahrt, Hafen und Schiffbau ist die the-
matische Prioritat ,Transport® im spezifischen Programm
»Cooperation®. Die Forschungsférderung in der thematischen Prio-
ritat , Transport” konzentriert sich auf sechs Schwerpunkte:
Umweltfreundlicher Transport
Transportverlagerung und Entlastung von Transportkorridoren
Sicherung stadtischer Mobilitat
Verbesserung der Transportsicherheit (Safety and Security)
67

Das Gesamtbudget fur das EU-Forschungsrahmenprogramm wurde im Jahr 2006 festgelegt und beléuft sich auf
53,272 Mrd. €; vgl. http://www.forschungsrahmenprogramm.de/budget.htm, abgerufen am 25.10.2010.
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Verbesserung der Wettbewerbsfahigkeit sowie
Sektorubergreifende horizontale MaRnahmen.

Zum Vergleich mit dem Programm ,Schifffahrt und Meerestechnik®
ist interessant, dass in diesem Programmteil seit 2007 auf drei
Ausschreibungen insgesamt 154 Antrage eingereicht wurden. Da-
von werden 42 Projekte mit insgesamt 145 Mio. € gefordert. Weite-
re 48 positiv bewertete Projekte (Bewertung liegt Uber der Bemes-
sungsgrenze) konnten aus Budgetgriinden nicht geférdert werden.

Im Rahmen der vierten Ausschreibung mit Projektantragsmoglich-
keiten bis Ende 2010 zum Themenkomplex ,Nachhaltiger Land-
und Seetransport® werden 26 Mio. € Forderung bereitgestellt. Wei-
tere 9 Mio. € stehen fiir Projekte zu intermodalen Transportketten
und zur Verknupfung der Transportsektoren zur Verfligung. Eine
weitere eher horizontal angelegte Ausschreibung zielt mit einer
Fordersumme von 45 Mio. € auf den ,Ozean der Zukunft® mit
Themen wie ,Mehrfach nutzbare Offshore Plattform®, ,Neue Einbli-
cke in die Funktionsweise des maritimen Ecosystems und ihr
biotechnologisches Potenzial“ sowie weiteren Themen exklusiv fir
die Regionen Mittelmeer und Schwarzes Meer.

Damit stellen die europaischen Forschungsprogramme eine kom-
plementére Férdermdglichkeit fur die deutschen Programme zur
Verfugung. Diese Moglichkeit kann aber nur zielfihrend genutzt
werden, wenn sich die deutschen Unternehmen und Forschungs-
einrichtungen mit Bezug zu Schifffahrt und Meerestechnik aus ei-
ner starken Know-how Position heraus mafigeblich beteiligen kdn-
nen. Eine entsprechende Ausgangsbasis, die diese Positionierung
zulasst, kann i.d.R. nur durch nationale Vorhaben erworben wer-
den.

4.4.2 Nutzung von Fordermdglichkeiten und Bewertung
des Forderinstrumentariums

Im Rahmen der Online-Befragung wurde die bisherige Forderer-
fahrung bei den wichtigsten drei Projekten (nach Foérdervolumen)
erhoben. Von besonderer Bedeutung ist dabei die Forderung
durch das BMWi. Programme auf EU-Ebene und von anderen
Bundesministerien fallen dagegen deutlich ab. Landerprogramme
spielen fur die wichtigsten Forderprojekte dagegen eine stark un-
tergeordnete Rolle. Die folgende Abbildung stellt die Nutzung von
Forderprogrammen nach Férdergebern dar:
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Abbildung 77:  Nutzung von Foérderprogrammen nach Férder-
gebern

166

17

BMWi EU anderes Lander
Bundesministerium

N=145
Quelle: Prognos/BALance/MC 2010

Die Abbildung weist darauf hin, dass neben der BMWi-Forderung
die Fordermdoglichkeiten des EU- Forschungsrahmenprogramms
von hoher Relevanz sind, dartiber hinaus ebenso die FUE-
relevanter Bundesressorts. Obige Tabelle 16 (S. 152) gibt eine
Ubersicht zu ausgewahlten Programmen der betreffenden Bun-
desministerien aufgefuhrt, die auch als Ankntpfungspunkt fur wei-
tergehende Synergien dienen kénnen.

Wie stellt sich nun die Bewertung des Forderinstrumentariums aus
Sicht der Forderklientel dar?

Das Programm ,Schifffahrt und Meerestechnik flr das 21. Jahr-
hundert® fordert mittels Einzel- und Verbundvorhaben die maritime
Wirtschaft in den Forschungs- und Entwicklungsbereichen Grund-
lagenforschung, industrielle Forschung und experimentelle Ent-
wicklung.8 Orientiert an diesen Bereichen gibt es unterschiedliche
Beihilfeintensitaten fur kleine und mittlere Unternehmen, grof3e Un-
ternehmen sowie Hochschulen und Forschungseinrichtungen. Das
Hauptinstrument des Forschungsprogramms ist die FGrderung von
wissenschaftlich-technischen Verbiinden, bei denen sich verschie-

68 Vgl. dazu auch Abbildung 22 auf S. 30.
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dene Antragsteller, z.B. aus Industrie und Wissenschaft, thema-
tisch und methodisch ergéanzen. Einzelprojekte kdnnen sowohl von
Industrieunternehmen als auch Forschungseinrichtungen bean-
tragt werden. Ohne eine industrielle Beteiligung werden Letztere
jedoch nur bei einem erheblichen Interesse des Bundes gefordert.

Die Mehrzahl der Projekte (93%) ist in insgesamt 77 Verbundvor-
haben organisiert, diese haben eine durchschnittliche Gré3e von
vier Projektpartnern (Teilvorhaben). Einzelprojekte stellen demge-
genuber mit sieben Prozent nur einen kleinen Teil aller geférderten
Projekte dar.89

Aus Evaluationsperspektive hat sich diese instrumentelle Struktur
vom Grundsatz her bewahrt. Jenseits von Schwéchen in der ad-
ministrativen Programmumsetzung (vgl. Kapitel 3.4) sind bei den
Instrumenten der Forderung keine basalen Defizite ersichtlich. In
der Online-Befragung aul3erten sich 74% aller Unternehmen und
Forschungseinrichtungen zustimmend zum vorhandenen Instru-
mentarium. Sie wiinschen keine Anderung bzw. keine neuen For-
derinstrumente (Abbildung 78).

Abbildung 78:  Zufriedenheit mit Forderinstrumentarium

Neue
Forderinstrumtente
gewtlnscht
26%
Keine neuen
— Forderinstrumente
gewlnscht
74%
N=173

Quelle: Prognos/BALance/MC 2010

Die 26% derjenigen Teilnehmer, die Anregungen und Kritik durch
die Befragung tbermittelt haben, bezogen das tUberwiegend auf
inhaltliche Themen. Als Anregungen genannt wurden u.a. Inhalte
wie ,maritime Verkehrssicherheit®, ,maritime Umwelt-, Energie-
und Verfahrenstechnik® oder ,spezielle Messtechnik®. Nur in weni-
gen Fallen gab es konkrete instrumentelle Vorschlage wie ,,Projek-
te mit humanwissenschaftlichem Begleitforschungscharakter oder
.,Machbarkeitsstudien fordern“ sowie ,MaRnahmen zur Verbesse-
rung des Technologietransfers® bzw. ,Innovationsassistent®.

69 Vgl. dazu fur Verbundvorhaben Tabelle 9 (S. 23) bzw. Einzelprojekte Tabelle 8 (S. 22).
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Aus den Interviews und den Fallstudien gab es, bis auf einzelne
Ausnahmen, ebenfalls wenig Kritik an den Foérderinstrumenten.
Wenn, wie in Einzelféllen benannt, bezog sich diese auf administ-
rative Details wie z.B. die H6he der Beihilfeintensitat, die vor allem
KMU oftmals nicht als ausreichend empfinden. Zudem sind in Be-
zug auf ausgewahlte Zielerreichungs- und Wirkungsindikatoren
(technologische und wirtschaftliche Zielerreichung, Starkung der
Wettbewerbsposition, Prestigegewinn) Performance-Unterschiede,
die eine Uberlegenheit des einen gegeniiber dem anderen Forder-
instrument erkennen lassen, nicht erkennbar. Einzel- und Ver-
bundprojekte schneiden hierbei annahernd gleich gut ab.

Mithin ist festzuhalten, dass fur die kommende Foérderphase die
Verbundférderung als Hauptinstrument der Férderung beizubehal-
ten ist. Auf diese Weise kdnnen wie bisher maritime Vorhaben
durch verschiedene Kooperationspartner integrativ bearbeitet wer-
den. Einzelprojekte sollten wie bisher geférdert werden, z. B. bei
spezifischen Themen, bei denen sich die Bearbeitung in einem
Verbund nicht anbietet und die fir die maritime Wirtschaft in
Deutschland von Relevanz sind.

Gleichwonhl ist innerhalb dieses Rahmens zu prifen, wie mit dem
Instrument Verbundférderung, Potenziale der maritimen Wirtschaft
und Wissenschaft noch besser als bisher ausgeschopft werden
koénnen.

Aufzugreifen ist an erster Stelle das Anliegen der Férderung, durch
industrielle Verbundprojekte Partner aus unterschiedlichen The-
men- und Entwicklungsbereichen zu férdern und damit Vorhaben
entlang der maritimen Wertschopfungskette zu entwickeln. Bei-
spiele aus unterschiedlichen Zweigen der maritimen Wirtschatft,
wie z.B. im Gashydrat-Projekt SUGAR, zeigen, wie in Wertschop-
fungsketten Produzenten und Systemlieferanten zusammenarbei-
ten und dabei Forschung und Entwicklung, Engineering, Fertigung
sowie produktionsnahe Dienstleistungen ineinander greifen. In
diesen Wertschopfungsketten wird Wissen und Know-how erarbei-
tet, das auf internationalen Markten gefragt ist. Die Férderung von
Verbundvorhaben entlang der Wertschopfungskette kann damit
einen Beitrag zur Sicherung bzw. Steigerung der internationalen
Wettbewerbsfahigkeit leisten. Ein Anspruch der auf Grundlage der
zum Zeitpunkt der Berichterstattung auswertbaren Projekte einge-
I6st wird. Ein Beispiel aus dem laufenden Programm ist das Pro-
jekt MarLife. Hier entwickelte ein Konsortium aus Werften, Zuliefe-
rern, Reedern, Klassifikationsgesellschaften und Dienstleistern L6-
sungen fir den Einsatz von der Konstruktion bis zum Betrieb der
Schiffe (siehe Fallstudie im Anhang, Seite 186).

Verbinde unter industrieller Leitung tragen dartber hinaus dazu
bei, Systemfuhrer und Systemintegratoren in Deutschland zu ent-
wickeln. Aus der Befragungsempirie und anderen Studien wird be-
legt, dass das geschieht. Im Verbundprojekt SUGAR ist es bei-
spielweise gelungen, durch eine gute Kombination aus Wissen-
schaft und Industrie sehr gute Voraussetzungen fir einen zukinf-
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tigen Technologietransfer zu schaffen. Dadurch konnten deutsche
Firmen fur den Zukunftsmarkt Gashydrate ertiichtigt werden. Uber
Unternehmen aus der Meerestechnik hinaus ist es gelungen, wei-
tere im Schwerpunkt nicht-maritime Unternehmen z. B. aus der
Verfahrenstechnik und der chemischen Industrie zur Abdeckung
der gesamten Gashydrat-Wertschopfungskette einzubinden. Eine
starke internationale Konkurrenz sowie international agierende
Energie- und Rohstoffkonzerne haben bisher die Entwicklung
deutscher Systemfiihrer und -integratoren aber eingeschrankt.
Gleichzeitig weisen unterschiedliche Marktanalysen immer darauf
hin, dass Hersteller sich zunehmend auf Systemintegratoren stit-
zen, um nicht selber unzahlige Komponentenhersteller zu betreu-
en.’0

Es sollte daher ein Ziel der Férderung in den kommenden Jahren
sein, vermehrt deutsche Unternehmen als Systemintegratoren
bzw. Systemfuhrer zu entwickeln. Exemplarisch bieten sich dazu
die deutschen Energieunternehmen bzw. deren industrielle Able-
ger an, die starker als bisher in das Programm zu integrieren wéa-
ren. Thematische Ansatzpunkte wie z.B. bei Gashydraten und
Offshore-Windparks sind vorhanden.

Bei der Entwicklung von Systemfiihrern sind auch verstarkt indust-
rielle KMU zu berticksichtigen, mit einer aus administrativer Sicht
gesonderte Behandlung. Sie bieten nach der vorliegenden Befra-
gungsempirie noch nicht ausgeschopfte Potenziale und sind im
Programm gemessen an ihrer gesamtwirtschaftlichen und innova-
torischen Bedeutung unterproportional beteiligt. Zum einen sollte
der Beihilfeintensitatsrahmen fur diese Unternehmen voll ausge-
schopft werden, z.B. durch Férderquoten zwischen 70 und 80%.
Weiterhin wurde darauf hingewiesen, dass die Férderung von Ak-
tivitaten des Projektmanagements und des Technologietransfers,
wie dies in EU-Projekten Ublich ist, in einem gréReren Umfang als
bisher erfolgen sollte.”?

An zweiter Stelle ist darauf hinzuweisen, dass innerhalb der For-
deradministration und vereinzelt auch in der Auf3endarstellung von
sogenannten Leit- oder Leuchtturmprojekten gesprochen wird. Ein
Beispiel daflr ist das Projekt ,e4ships®, das als Gemeinschaftspro-
jekt durch das BMWi und das BMVBS gefordert wird.”2 Aus den
Recherchen und Gespréachen mit der Forderadministration ist

70 Vgl. dazu fur die Automobilindustrie http://www.innovations-report.de/html/berichte/wirtschaft_finanzen/bericht-
4550.html (abgerufen am 7.10.2010) sowie fur die medizintechnische Industrie:
http://lwww.ivam.de/?content=newsletter_messe&newsletter_id=16&mitteilung_id=1732&sprache=1 (abgerufen am

7.10.2010).

71 Vgl. dazu EU (2009): Wettbewerbsfahige européische Regionen durch Forschung und Innovation - Leitfaden Gber

Finanzierungsmaglichkeiten von Forschung und Innovation durch die EU — Version 2009-02-06

72 Das durch Forschungsprogramm Schifffahrt und Meerestechnik fur das 21. Jahrhundert geférderte Vorhaben ist das

Teilprojekt Pa-X-ell, das den Einsatz einer Hochtemperaturbrennstoffzelle auf einem Passagierschiff erprobt.
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deutlich geworden, dass es flr Leit- oder Leuchtturmprojekte bis-
her keine klar definierten Kriterien gibt. Mit Blick auf den geplanten
finanziellen Programmaufwuchs in der Forderphase 2011 — 2016
erscheint es angeraten, diese zu entwickeln. Als Ansatzpunkt bie-
ten sich Projekte an, die fir eine breitere, interessierte Offentlich-
keit zur Aufbereitung geeignet sind. Ihre Auf3endarstellung sollte
professionalisiert werden (bspw. auch tber die Présentation auf
thematisch bedeutsamen Messen/Ausstellungen oder Projektpor-
tale bzw. Projektwebsites). Denkbar ware auch eine entsprechen-
de Aufgabe in den geférderten Projekten zu definieren und die
Konsortien selbst zur Offentlichkeitsarbeit zu ermuntern, so dies
nicht ohnehin in ihrem Interesse ist. Prinzipiell bieten sich grol3e,
offentlich geférderte FUE-Projekte fur eine ,saubere Energiever-
sorgung”“ ebenso daflir an, wie z.B. Vorhaben zur Verbesserung
der Sicherheit in der Schifffahrt. Weitere Kriterien sollten durch die
Forderadministration erarbeitet werden, so dass zukinftig im Pro-
gramm ,Schifffahrt und Meerestechnik fir das 21. Jahrhundert® ei-
ne verstarkte, exemplarische AuRendarstellung von geférderten
Projekten (Leitprojekten) maoglich ist.

Innerhalb des Programms gilt das Prinzip der freien Antragstellung
ohne feste Abgabetermine. Es hat sich gezeigt, dass sich auch
diese Vorgabe mehr oder weniger gut bewéhrt hat. Uber die Tat-
sache hinaus, dass sich vereinzelt Interviewpartner aus der Indust-
rie feste Fristen winschen wiirden, kénnen jederzeit innovative
Ideen(skizzen) gepriift werden. Eine grundsétzliche Anderung er-
scheint nicht angeraten.

Mit Blick auf die Befunde aus der Ex ante-Analyse ist zu prifen, ob
sogenannte themenspezifische Ausschreibungen innerhalb des
Programms vorgegeben werden. Instrumentell kbnnen hier sowohl
Verbund- als auch Einzelvorhaben geftérdert werden. Es kdénnten
dariiber hinaus fur das Programm potenziell neue Férdernehmer
gezielt angesprochen werden. Thematische Ausschreibungen
kénnen auch dazu genutzt werden, gezielt Leitthemen zu entwi-
ckeln, die aufgrund der freien Antragstellung nicht ausreichend
bearbeitet wurden.
Als mégliche Themenfelder werden vorgeschlagen:

das sichere Schiff

das umweltfreundliche Schiff

innovative Systeme und Komponenten

die konkurrenzféhige Werft

Binnenschifffahrt/ Transportverlagerung

Unterwasserrobotik und intelligente Systeme
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Offshore-Technologien zur Exploration in gro3en Wassertie-
fen und in eisbedeckten Gebieten

Technologien zu Erkundung, Abbau und Aufbereitung von
Gashydraten und marinen mineralischen Rohstoffen

simulationsgestiitzte Konstruktion,
Wissensmanagement
Life Cycle Management

Innerhalb der themenspezifischen Ausschreibungen sollte die
Mdglichkeit bestehen, durch eine Verschiebung von Aufwanden
wahrend der Antragsausgestaltung und Antragsprifung, hin zu ei-
nem inhaltlich und zeitlich verkirzten Antragsverfahren eine enge-
re Projektbegleitung durch den PtJ zuzulassen. Ein Antrag mit ei-
nem geringeren Detailierungsgrad als heute ublich, wiirde einen
hoheren Gestaltungsspielraum lassen, der allerdings im Sinne des
Fordermittelgebers zu nutzen ist. Um unerwiinschte Abweichun-
gen auszuschliel3en bzw. um den Spielraum im Sinne einer Zeit-
nahen Anpassung zu gestalten, ist eine engere Betretung durch
den PtJ nétig. D.h., dass die eingesparten Aufwendungen bei An-
tragstellung und Antragprifung in der Projektbegleitung aufge-
wendet werden und so eine sachgerechtere Projektentwicklung
mdoglich wird, ohne den Aufwand beim PtJ zu erhéhen und den
Aufwand beim Férdermittelnehmer sogar zu vermindern. So eine
MalRnahme wiirde auf Seiten der Fordermittelempféanger sowohl
fur eine Entlastung in der Antragstellung fuhren als auch den Auf-
wand fur Anderungsantrage im laufenden Projekt minimieren,
wenn der Projekttrager in z. B. halbjahrlichen Statusseminaren
bzw. Steuerungstreffen die entsprechenden Entscheidungen pro-
tokolliert. Vorgeschlagen wird, Details eines vereinfachten Verfah-
rens im Rahmen von themenspezifischen Ausschreibungen in ei-
ner Arbeitsgruppe von PtJ und Industrie zu entwickeln.

Im Kontext der Ex post-Evaluierung ist festgestellt worden, dass
das Forderprogramm zur Vernetzung zwischen Akteuren der mari-
timen Wirtschaft vor allem in Deutschland beitragt.”® Mit Bezug zu
der in der Studie zur Vorbereitung des Nationalen Maritimen Mas-
terplans durchgefihrten Netzwerkanalyse ist ergdnzend hinzuzu-
flgen, dass es in einigen Sektoren der Meerestechnik nicht aus-
geschopfte Potenziale fur weitere Vernetzungen und Clusterbil-
dungen wie z. B. in der Unterwasserrobotik gibt. Dies wurde auch
durch die Fallstudie zum Projektcluster Unterwasserrobotik besta-
tigt. Dazu und fallweise auch zu anderen Themen sollten die vor-
handenen Kompetenzen in Deutschland gebiindelt und ausgebaut
werden.

73 Vgl. dazu Abbildung 43.
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Diese Potenziale sind jedoch immer auch vor dem Hintergrund zu
bewerten, ob fachlich relevante Partner fiir Kooperationen in der
eigenen Region lUberhaupt existieren. Die Bewertung und die Fra-
ge, ob der potenzielle Partner den eigenen Kooperationsvorstel-
lungen entspricht, sind durch die Akteure selbst zu beantworten.
Angesichts des bisherigen positiven Beitrags des Programms zur
Vernetzung zwischen Akteuren der maritimen Wirtschaft erschei-
nen gesonderte Forderaktivitditen im Rahmen der neuen Forder-
phase 2011 bis 2016 nicht notwendig. Zu prufen ist, inwieweit das
gerade im Aufbau befindliche gemeinsame maritime Cluster der
drei Lander Hamburg, Niedersachsen und Schleswig-Holstein als
komplementére Initiative zum kiinftigen Forschungsprogramm ge-
nutzt werden kann.
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5 Zusammenfassung der Ergebnisse und
Handlungsempfehlungen

Das Programm ,Schifffahrt und Meerestechnik flr das 21. Jahr-
hundert (Forschungsprogramm 2005 — 2010)“ ist seit 2006 im Zu-
standigkeitsbereich des Bundesministeriums fur Wirtschaft und
Technologie. Es gehdrt zu den Forschungsforderprogrammen, die
im Rahmen der Hightech-Strategie der Bundesregierung dazu bei-
tragen, dass deutsche Unternehmen und Forschungseinrichtungen
Leitmarkte durch Innovationen international erfolgreich bearbeiten
koénnen.

Das Konsortium, bestehend aus Prognos AG, BALance GmbH
und MC Marketing Consult, hat das Forschungsprogramm fir die
Forderphase 2005 bis 2010 evaluiert. Erarbeitet worden ist im
Rahmen einer Ex Post-Betrachtung eine Vielzahl von Ergebnissen
zu geforderten FUuE-Projekten. Ergénzt wird diese retrospektive
Betrachtung durch eine Vorausschau (Ex ante-Betrachtung) fur die
kinftige Ausgestaltung des Programms flr den Zeitraum 2011 bis
2016 auf der Grundlage sich abzeichnender technologischer und
wirtschaftlicher Entwicklungen.

Die Evaluation wurde zu einem Zeitpunkt durchgefiihrt (April bis
Oktober 2010), an dem eine Reihe von FuE-Projekten (40%) noch
nicht beendet worden ist. Auf der Grundlage eines differenzierten
und flexibel eingesetzten methodischen Instrumentariums ist es
dennoch gelungen, eine aussagekraftige und belastbare empiri-
sche Basis flr die Ex post-Evaluation zu generieren. Im Mittel-
punkt der Analyse steht die schriftliche Befragung aller geférderten
Projekte, an der sich 234 Projekte beteiligt haben (68%). Damit
konnten rund 63% aller Einzelprojekte und 65% aller Konsortial-
fuhrer berticksichtigt werden.”4 Erganzt wird diese Empirie durch
55 Interviews mit Vertretern aus Industrie und Wissenschaft, acht
Fallstudien zu geftrderten Projekten, Gesprachen mit 10 nationa-
len und internationalen Peers sowie Fachgesprachen mit den
Verantwortlichen aus der Projektadministration (BMWi und PtJ).

Zusammenfassend weist das Programm keine gravierenden De-
fizite auf, die zu einer inhaltlichen Neugestaltung fihren missen.
Es zeigt vielmehr durch ambitionierte technologische Vorhaben
und entsprechende Beihilfeintensitaten alle Charakteristika eines
anspruchsvollen Programms zur Forderung von Forschung,
Entwicklung und Innovation in der maritimen Wirtschaft.

Im Einzelnen sind durch die Evaluation folgende Gbergeordnete
Fragen aufgegriffen worden:

74 Insgesamt haben 94% der Verbinde mit mindestens einem Teilnehmer an der Befragung teilgenommen.
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Sind die angestrebten Ziele des Forschungsprogramms er-
reicht worden und in welchem Umfang (Zielerreichungskontrol-
le)?

Welche Effekte sind durch die Férderung bewirkt worden (Wir-
kungskontrolle)?

Ist die operativ-administrative Umsetzung der Férdermal3nah-
me wirtschaftlich (Wirtschaftlichkeitskontrolle)?

Mit Bezug auf die Zielerreichungskontrolle sind folgende Be-
funde zu konstatieren:

Mit dem Programm ,Schifffahrt und Meerestechnik fir das 21.
Jahrhundert sind in der Forderphase 2005 bis 2010 insgesamt 342
Forschungs- und Entwicklungsprojekte unterstiitzt worden. Daran
beteiligt waren jeweils 161 Unternehmen und Forschungseinrich-
tungen, z.T. mehrfach. Diese sind mit einer Summe von 153 Mio. €
gefordert worden. Durch die Férderung angestof3en wurden Pro-
jekte mit einem Gesamtvolumen von 240 Mio. €.

Die vier Programmlinien sind von unterschiedlicher Bedeutung.
Die grof3te Bedeutung kommt der Schiffstechnik zu (48% aller Pro-
jekte und 41% aller Fordermittel), gefolgt von der Meerestechnik
(21% aller Projekte und 34% aller Férdermittel). Diese Anteile kor-
respondieren gut mit der aktuellen bzw. prognostizierten volkswirt-
schaftlichen Bedeutung der Schiffs- und Meerestechnik. Geférder-
te Projekte aus der Meerestechnik ragen dabei heraus durch ihre
Uberdurchschnittlich hohe technische und wirtschaftliche Zielerrei-
chung. Die Programmlinien Produktion und Transport (Schifffahrt)
sind mit Anteilen von 25% bzw. 20% sowie 6% bzw. 4% nicht
ganz so gewichtig. Gleichwohl ist ihre 6konomische und auch 6ko-
logische Relevanz unbestritten, und durch sie werden vorhandene
Starken deutscher Unternehmen auf internationalen Markten un-
terstiitzt.”

Durch das Forderprogramm sind Beitrdge zur Innovations- und
Leistungsfahigkeit in den Programmlinien bzw. den daran gekop-
pelten Sektoren der maritimen Wirtschaft geleistet worden. Das
geschieht programmlinientibergreifend durch die Erschlieung
neuer Anwendungs-, Technologie- und Forschungsfelder sowie
den Kooperationsauf- und -ausbau. Innerhalb der Programmlinien
konzentrieren sich vor allem Vorhaben aus der Meerestechnik auf
die Entwicklung neuer Anwendungsfelder wie z. B. Energieversor-
gung oder intelligente Mobilitat. Der Einsatz neuer Methoden oder
Messverfahren wird insbesondere von Schiffstechnikprojekten an-
gestrebt. Diese avisierten Zielstellungen werden — soweit derzeit

75 Vgl. BMBF (2006, Hg.): Hightech-Strategie fur Deutschland, Bonn/Berlin, S.74-75
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schon bewertbar — von den Projekten auch erreicht. Zwischen
90% und 95% der Vorhaben schaffen ihre technischen Ziele.

Dort wo technische Ziele nicht oder nur teilweise erreicht wurden,
sind unterschiedliche Griinde von Bedeutung. Neben Zeitverzége-
rungen bei ambitionierten Zielsetzungen wie z. B. Unterwasserro-
botik, spielen bei gréReren Unternehmen Anderungen der Unter-
nehmensstrategie eine Rolle wie ein Zulieferaufkauf oder der be-
wusste Verzicht auf die Entwicklung bis hin zur Marktreife. Zu er-
wahnen ist auch der Einfluss der Wirtschaftskrise, indes weniger
auf den Zeitplan als auf die wirtschaftlichen Folgeaktivitaten der
geforderten Unternehmen, worauf weiter unten ausfuhrlich einge-
gangen wird.

Differenziert nach Unternehmenstypologien wird deutlich, dass
KMU mit hoher FUuE-Intensitat und Férdererfahrung tberdurch-
schnittlich erfolgreich sind. Werften und GrofRunternehmen zeich-
nen sich vor allem bei der Gewinnung neuer Kooperationspartner
durch tberdurchschnittliche Erfolge aus.

Vergleichbar den inhaltlich-thematischen Zielstellungen werden
ebenfalls die angestrebten wirtschaftlichen Zielstellungen von den
Fordernehmern Uberwiegend erreicht. Zwischen 80% und 90% al-
ler FUE-Projekte sind hier erfolgreich. Uberdurchschnittlich ist die
Zielerreichung bei Forschungseinrichtungen und kleinen Unter-
nehmen mit sehr hoher FUE-Intensitat sowie Projekten aus der
Programmlinie Meerestechnik. Werften sind vornehmlich bei der
ErschlieBung neuer Kunden, Umsatzsteigerung und Kostensen-
kung erfolgreich.

Diese groRenstrukturellen Befunde sind umso mehr zu gewichten,
stellen doch kleine und mittlere Unternehmen (mit weniger als 250
Beschaftigten) mit 47% nicht die Mehrheit aller geférderten Unter-
nehmen.

Mit Blick auf die durch Férderung bewirkten Effekte (Wir-
kungskontrolle) ist eine Differenzierung notwendig. Die Er-
gebnisse zur wissenschaftlich-technischen und wirtschaftli-
chen Wirksamkeit der geforderten Projekte sind nach drei
Wirkungskategorien zu unterscheiden:

Output (erzielte und absehbare Kommerzialisierungserfolge
des Programms, neue bzw. verbesserte Produkte, Prozesse,
Dienstleistungen, Verwertung),

Outcome (Wirkungen auf die Unternehmenstatigkeit, Innovati-
ons- und Kooperationsverhalten, technologische Kompetenz
der Unternehmen, Engpasse und Defizite),

Impact (Wirkungen Uber die einzelwirtschaftliche Ebene hinaus
wie Arbeitsplatze und monetéare Effekte, regionale Effekte so-
wie Wettbewerbsfahigkeit).
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Von den geférderten und bis 2009 abgeschlossenen Projekten ha-
ben mehr als drei Viertel die Projektergebnisse zum Evaluations-
zeitpunkt schon verwertet. Diejenigen, die noch eine Verwertung
planen, wollen das zumeist bis 2012 tun, ein kleinerer Teil danach
mit teilweise sehr langen Verwertungszeitraumen. Die Programm-
teilnehmer, die angaben, dass bei ihnen die Verwertung noch an-
steht, verwiesen auf eine Ergebnisverwertung in langeren Zeit-
raumen. Zu bericksichtigen ist, dass jenseits der Gberwiegenden
Mehrheit, die eine kommerzielle bzw. marktliche Verwertung an-
strebt, eine Nutzung der Projektergebnisse nicht in jedem Fall zu
einem neuen Produkt oder Verfahren fihren muss. Eine Verwer-
tung der Projektergebnisse kann auch intern erfolgen, wenn die
Forschungsergebnisse fir ein Nachfolgeprojekt oder ein umfas-
sendes Forschungs- und Entwicklungsprojekt genutzt werden bzw.
in ein Produkt einflieBen (bspw. Entwicklung von Komponenten flir
ein integriertes schiffbauliches Entwurfs- und Simulationssystem).

Bei etwas mehr als einem Zehntel der geférderten Vorhaben ist
die Verwertung noch nicht absehbar.

Hemmend auf die Verwertung wirken sich nach Angaben der ge-
forderten Akteure aus,

die Rekrutierung/Bereitstellung von geeignetem Fachpersonal,
der Zugang zu Fremdkapital,
die Vereinbarkeit von Tagesgeschéft und Projektarbeit.

Obschon das Programm auch Effekte auf die Weiter- oder Hoher-
qualifikation von Mitarbeiterinnen und Mitarbeitern der gefdrderten
Einrichtungen entfaltet — fast 90% der Projekte zielen und errei-
chen nahezu auch durchgéngig die Erweiterung von fachlichen
Kompetenzen — bleiben fiir die der FUE nachgelagerten Bereiche
Produktion und Vertrieb Personalliicken bestehen. Diese konnen
durch das Forderprogramm nicht gedeckt werden, ebenso wenig
der Zugang zu Fremdkapital. Letzteres wird auf dem Kapitalmarkt
beschafft, auf dem die Unternehmen der maritimen Wirtschaft mit
anderen (technologieintensiven) Branchen konkurrieren. Unter-
nehmen mit geringer Eigenkapitalausstattung wie kleine Unter-
nehmen, stehen hierbei vor besonderen Herausforderungen. In
der UnternehmensgrofRe kumulieren letztlich alle zuvor genannten
Verwertungshemmnisse. Denn kleine Unternehmen mit einer diin-
nen Personal- und Kapitaldecke, in denen auf Leitungsebene Ta-
gesgeschéft und Projektarbeit zusammengefihrt werden miissen,
sind strukturell gegentiber grofzeren Unternehmen benachteiligt.
Das ist allerdings ein Phdnomen, welches nicht nur in diesem For-
derprogramm sichtbar wird. Welche Schlussfolgerungen daraus zu
ziehen sind, wird bei den Handlungsempfehlungen ausgefiihrt.

Bei den drei Prozent der Projekte, die ihre Ergebnisse nicht ver-

werten kénnen, liegen die Griinde zum einen in Unternehmensin-

solvenzen, zum anderen in dem schweren wirtschaftlichen Umfeld.
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Die Online-Befragung und die Interviews haben einen mittelbaren
Einfluss der Wirtschaftskrise auf das Forderprogrammgeschehen
erbracht, vor allem bei Werften und ihren Zulieferern. Verzégerun-
gen des Projekterfolgs wie z. B. bei Schiffstechnikvorhaben wur-
den vonseiten der Befragten auf den drastischen Einbruch des
weltweit bendtigten Transportvolumens, Stornierungen von Auftra-
gen in Werften, Zahlungsschwierigkeiten vieler Kunden, das
Schrumpfen des Marktes und damit den generellen Anstieg des
Wettbewerbsdrucks zuriickgefiihrt. Auf Projektebene konnten hin-
gegen keine Faktoren identifiziert werden, die eine systematische
Verfehlung der wirtschaftlichen Ziele bewirken. Von Relevanz ist
die Wirtschaftskrise vielmehr bei den der Forschung und Entwick-
lung nachgelagerten Aktivitaten, die die Einwerbung von Finanz-
mitteln fr die marktliche Umsetzung der Vorhaben betreffen. Da-
bei sind letztlich alle Unternehmensgroéen betroffen, nicht nur
grolRere Unternehmen wie Werften, sondern auch kleine Zuliefe-
rer, bei denen die zuvor genannten strukturellen Probleme fir eine
zusatzliche Verscharfung sorgen.

Zu konstatieren sind bei allen beteiligten Akteuren Wissenszu-
wachs- und Lernkurveneffekte durch die Programmteilnahme. Der
durch die geforderten Projekte erzielte Einstieg in neue For-
schungs- und Technologiefelder wird begleitet von einem Wis-
senszuwachs der beteiligten Unternehmen und Forschungseinrich-
tungen. Die Projekte fihren zu einem technologischen Vorsprung,
der bei geférderten Unternehmen zu einer Sicherung der internati-
onalen Wettbewerbsfahigkeit sowie zu Starkung der Exportposition
im Bereich der maritimen Forschung und Entwicklung fuhrt. Die
Lenkungsfunktion der Projektforderung ergénzt an diese Stelle das
Innovationsverhalten der Unternehmen.

Die Projekte flihren nur zu einer relativ geringen Anzahl von Pa-
tenten. Es finden tberwiegend anwendungsorientierte For-
schungsprojekte statt, bei denen die formale Patentwirdigkeit eher
gering ist. Wenn diese angemeldet werden, dann vorwiegend von
(kleinen) Zulieferunternehmen und in Projekten aus der Pro-
grammlinie Meerestechnik. Daruber hinaus — so ein Befund aus
den Interviews — streben Einrichtungen der angewandten For-
schung (insbesondere die befragten Fraunhofer-Institute) verstéarkt
eine Patentanmeldung unter strategischen Gesichtspunkten an.
Gleichwonhl sind die geringen Patentierungsaktivitaten nicht als
Aussage Uber die Innovationshéhe der geforderten Projekte zu in-
terpretieren. In der maritimen Wirtschaft ist eine Patentanmeldung
bei FUE-Projekten nicht die Regel und letztlich auf firmenpolitische
Entscheidungen fir oder gegen eine Patentanmeldung zuriickzu-
fuhren.

Positive Wirkungen durch die Forderung sind auch bei der Zu-
sammenarbeit von Wissenschaft und Wirtschaft feststellbar. Die
Kooperationen werden im Schwerpunkt fur Forschungs- und Ent-
wicklungsarbeiten eingegangen, wobei die Kooperationspartner
vor allem aus dem Bereich der Schiffstechnik stammen. Mit den
geforderten Projekten geht auch ein Prestigegewinn einher, der
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bspw. die Gewinnung neuer (innovativer) Kooperationspartner er-
maoglicht. Das Kooperationsverhalten insgesamt ist gekennzeich-
net durch eine hohe Intensitat — im Mittel wurden mit dem wichtigs-
ten Partner rund 3,4 gemeinsame Projekte durchgefihrt — und ei-
ne starke Vernetzung auf nationaler Ebene.

Mit dem Férderprogramm sind einzelwirtschaftliche Wirkungen bei
Investitionen und Arbeitsplatzen induziert worden, die auch Aus-
wirkungen auf die Gesamtwirtschaft haben. Letzteres kann indes
noch nicht zuverlassig abgeschatzt werden, da es sich um langer-
fristige Effekte handelt. Immerhin hat die Halfte der gefdrderten
Unternehmen zusatzliche Mittel und Ressourcen aufgewandt bzw.
wird diese noch aufwenden, die ohne die Projektférderung ander-
weitig eingesetzt worden waren. Damit weist die FOrderung erneut
einen Lenkungseffekt auf, hier bezogen auf die inhaltlich-thema-
tische Ausrichtung der FUE-Budgets in der maritimen Wirtschaft.

Die geforderten Unternehmen erwarten, dass in den nachsten funf
Jahren durchschnittlich knapp das Dreifache des Férdervolumens
bis zur Markteinfihrung des Produktes oder der Dienstleistung zu-
satzlich investiert werden wird. Bezogen auf die Programmlinien
schneiden Meerestechnikprojekte erneut tberdurchschnittlich gut
ab. Mit der Markteinfiihrung wird innerhalb der nachsten finf Jahre
ein zuséatzlicher Umsatz von durchschnittlich etwa dem flinfzehn-
fachen Fordervolumen erwartet. Hier wird bei Projekten der Pro-
grammlinie Schiffstechnik ein stark Gberdurchschnittlicher Hebelef-
fekt erwartet. Eine Rolle spielen dabei letztlich die Gro3enordnun-
gen der finanziellen Transaktionen in dieser Branche, wie z. B. der
Kauf eines neuen Schiffs oder die Uberholung eines Schiffsan-
triebs.

In der Programmevaluation konnten auch arbeitsmarktrelevante
Effekte ermittelt werden. Diese Effekte beruhen zum einen auf der
Auslastung von vorhandenem Personal (Arbeitsplatzsicherung).
Neue Arbeitsplatze resultieren beispielsweise aus der Verwertung
der Projektergebnisse, der Einflihrung neuer Produkte oder
Dienstleistungen und der Erweiterung des Geschaftsportfolios.

Im Durchschnitt werden mit den geférderten Projekten etwa sieben
zusatzliche, tber die Projektarbeitsplatze hinausgehende Arbeits-
platze im FuE-Bereich unterstitzt. Wiederum positiver als der
Durchschnitt schneiden Projekte aus der Programmlinie Meeres-
technik ab. Uber die projektbezogenen Arbeitsplatzeffekte hinaus
wird bei der Umsetzung der Projektergebnisse allerdings mit weit-
aus starkeren Wirkungen gerechnet.

Als Ansatzpunkt fiir die Abschatzung der Arbeitsplatzeffekte wurde
das Umsatzwachstum gewahlt. Die Quantifizierung erfolgt inner-
halb eines Korridors, dessen untere Grenze die etwa 200 projekt-
bezogenen Arbeitsplatze der geférderten Unternehmen darstellen.
Als obere Grenze der Arbeitsplatzeffekte kann von einem Potenzi-
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al von etwa 8 Tsd. Arbeitsplatzen ausgegangen werden, im Mittel
von einem Potenzial von etwa 6 Tsd. Arbeitsplatzen.

Ein Einfluss des Forderprogramms auf die Kiisten- und neuen
Bundeslander ist nachweisbar. Das Forderprogramm leistet durch
das Erreichen eines technologischen Vorsprungs tber die gefor-
derten Projekte hinaus einen Beitrag zum Erhalt bzw. Ausbau der
technologischen Wettbewerbsfahigkeit, vor allem in den neuen
Bundeslandern. Bezogen auf die Indikatoren zusatzliche Investiti-
onen, zusatzlicher Umsatz und Arbeitsplatze schneiden Projekte
aus den Kistenlandern (alte und neue Bundeslander) besonders
gut ab. Der durch die Investitionen ausgeldste Hebeleffekt ist in
den Kusten- und alten Bundeslandern besonders hoch, da die
wirtschaftliche Umsetzung und damit der Umsatz, andern als in
den ubrigen Bundeslandern, sozusagen vor Ort erfolgt. Das gilt
analog fur die erfassten Arbeitsplatzeffekte. Die Schwerpunkte lie-
gen vor allem in der Sicherung von Wettbewerbsfahigkeit und dem
Erhalt von Arbeitsplatzen in einem hoch kompetitiven Marktumfeld.

Durch das bisherige Programm werden weitgehend alle wirtschaft-
lich relevanten Technologiefelder der schiffs- und meerestechni-
schen Industrie abgedeckt. Es wird vorgeschlagen, diese The-
menoffenheit auch im neuen Programm beizubehalten. Es wird
weiterhin vorgeschlagen, eine partielle Erweiterung des themati-
schen Spektrums vorzunehmen. Anreize, um bestimmte Inhalte zu
bearbeiten, enthalt das aktuelle Programm nicht. Sie kénnen aber
Uber themenspezifische Ausschreibungen im neuen Programm
etabliert werden (siehe dazu Handlungsempfehlungen).

Engpasse fir ein noch starkeres Eigenengagement der maritimen
Wirtschaft und Wissenschaft in FUE ergeben sich aus der Beson-
derheit der Unikatfertigung. Die meisten Schiffsneubauten sind
Prototypen, die dann aber gleich funktionieren miissen, d.h. sicher
und profitabel einsetzbar sind. Die Produktinnovationen, die hier
eingesetzt werden, missen im Vorfeld erforscht sein, ohne die
Gewissheit, dass dann ein entsprechender Auftrag platziert wird.
Damit erhéht sich das Risiko in eine Forschungsinvestition
zwangsweise bzw. zeigt eine starke Abhangigkeit von der jeweili-
gen Wirtschaftslage.

Mit Bezug auf die Frage nach der operativ-administrativen
Umsetzung der FérdermalRnahme ist Folgendes zu konstatie-
ren:

Der Programmadministration ist ein iberwiegend gutes Zeugnis
auszustellen. Durch die in der Online-Befragung erfasste Forder-
klientel wird diese bei fast allen abgefragten Indikatoren positiv
(sehr zufrieden/zufrieden) bewertet. Belegt ist zudem durch die In-
terviews mit Unternehmen und Forschungseinrichtungen die Flexi-
bilitdt des PtJ, vor allem in der Beratung und Projektbetreuung.
Bezlglich der Antragsbearbeitung gibt es Hinweise aus der For-
derklientel, dass hier mehr Informationen, insbesondere fir nicht
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fordererfahrene Unternehmen, wiinschenswert sind. Das leitet
Uber zu zwei, aus der Befragungsempirie ersichtlichen Schwach-
stellen des Programms. Es handelt sich erstens um die man-
gelnde Transparenz der Beurteilungskriterien von Skizzen und
Forderantragen, zweitens um die Dauer des Bewilligungsverfah-
rens. Transparenz und Bewilligungsdauer sind die Kritikpunkte,
die sowohl in der Befragung als auch den Interviews vornehmlich
genannt worden sind. Erschwerend kommt hinzu, dass diese Kritik
bereits durch die letzte Evaluierung hervorgehoben wurde.™

Beziglich des zweistufigen Antrags- und Bewertungsverfahrens
gibt es keine grundsatzliche Kritik. Gewiinscht wird vielmehr ein
besseres Verstandnis der beim PtJ vorliegenden und angewende-
ten Bewertungskriterien fur Skizzen/Antrage, die sich potenziell in-
teressierten Unternehmen und Forschungseinrichtungen auch
nicht aus der Handreichung des PtJ erschlieBen.’” Festzuhalten
ist, dass bei der Klientel des Programms nach wie vor Unklarhei-
ten beziiglich der Kriterien bestehen, auf deren Basis Skizzen/ An-
trage bewertet werden. Es wird empfohlen, dass der PtJ fur die
neue Forderphase 2011 — 2016 die Transparenz durch die Publi-
kation der Bewertungsergebnisse verbessert sowie verstéarkt In-
formationen bereit stellt und diese, z. B. auf eigenen Veranstaltun-
gen bundesweit sowie auf Fachmessen erlautert. Mit Blick auf Er-
fahrungen in der Vorbereitung und Umsetzung anderer Forderpro-
gramme, wie dem Forderprogramm Mikrosystemtechnik in den
1990er Jahren, wo viel in Kooperation mit den regionalen IHKs
abgewickelt wurde, kann das heute zeitgemaf auch tber das In-
ternet organisiert werden. Auf eine entsprechende Vor-Ort-Pra-
senz in der Umsetzungsphase sollte aber nicht verzichtet werden.

Mit Bezug zu anderen, ebenfalls zweistufig organisierten Forder-
programmen erscheint die administrative Abwicklung des Pro-
gramms nicht der Grund dafir, dass sich Bewilligungszeiten teil-
weise Uber Jahre hinziehen. Zweifelsohne ist der Hinweis des PtJ
berechtigt, dass nahezu alle Skizzen und Antrage zu Nachforde-
rungen an die Antragsteller fihren, die diese oft nicht zeitnah be-
arbeiten. Das wiederum hemmt eine ziigige Bearbeitung seitens
des PtJ. Auch weist dieser auf Nachfrage darauf hin, dass ein zeit-
liches Abweichen vom idealtypischen Ablaufplan von etwa drei
Monaten (nach Vorlage der vollstandigen Unterlagen) an die be-
troffene Forderklientel kommuniziert wird. Zu bertcksichtigen ist
ebenfalls die Abstimmung innerhalb des BMWi, die neben dem
Fachreferat auch ein weiteres Referat aus der Grundsatzabteilung
einbezieht. Diese formal-politische Vorgabe verlangert den Bewilli-
gungsprozess. Angesichts der bekannten Kritik an der Bewilli-
gungsdauer ist positiv hervorzuheben, dass seitens der Forderad-
ministration an einer Losung gearbeitet wird. Seitens der Evaluati-

76 V/DI/VDE Innovation + Technik GmbH et al. (2004), a.a.0., S.28.
7 py (0.J.) Von der Idee zum geforderten Vorhaben (Handreichung fuir Antragsteller, hier insbesondere Anlagen 2 und

3).
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on wird an dieser Stelle nachdricklich empfohlen, diesen Kritik-
punkt baldmdglichst auszuraumen, damit innovative Projektideen
seitens der Forderklientel nicht durch ein langandauerndes Bewer-
tungs- und Bewilligungsverfahren an Gehalt verlieren.

Mit Blick auf die Instrumente der Férderung (Einzel- und Verbund-
foérderung) sind grundlegende Mangel nicht ersichtlich. Angeregt
wird gleichwohl innerhalb dieses Rahmens zu priifen, wie mit dem
Instrument Verbundférderung Potenziale der maritimen Wirtschaft
und Wissenschaft noch besser als bisher ausgeschopft werden
konnen. Es verbleiben uber die zuvor aufgefihrten Kritikpunkte
und Empfehlungen funf weitere Handlungsempfehlungen an das
BMWi:

Erstens ist das Anliegen der Forderung, durch industrielle Ver-
bundprojekte Partner aus unterschiedlichen Themen- und Entwick-
lungsbereichen zu férdern und damit Vorhaben entlang der mari-
timen Wertschépfungskette zu entwickeln, zukiinftig verstarkt
durch die Forderung aufzugreifen. Einen wichtigen Ansatzpunkt
bieten dazu Verbiinde unter industrieller Leitung. Durch diese Ver-
binde kénnen Unternehmen lernen, sich zu Systemfihrern und
Systemintegratoren zu entwickeln. Hier wird das vorhandene Po-
tenzial in Deutschland noch nicht ausgeschopft. Ein wichtiger
Punkt hierzu ware auch die Unterstiitzung und Befahigung von Un-
ternehmen, die die Rolle als Systemfiihrer oder Systemintegrator
anstreben. Exemplarisch bieten sich dazu die deutschen Energie-
unternehmen bzw. deren industrielle Ableger an, die starker als
bisher in das Programm zu integrieren waren. Thematische An-
satzpunkte wie bei Gashydraten und der Offshore Windenergie
sind vorhanden. Zu bericksichtigen sind aber auch industrielle
KMU, die, gemessen an ihrer gesamtwirtschaftlichen Bedeutung
und ihrem Innovationspotenzial, bisher unterproportional in das
Forschungsprogramm einbezogen sind. KMU als Verbundkoor-
dinatoren mit dem Potenzial zur Systemfiihrerschaft sollten aus
administrativer Sicht eine gesonderte Behandlung und Férderung
erfahren. Zum einen ist der Beihilfeintensitatsrahmen fir diese Un-
ternehmen voll auszuschopfen, z. B. durch Férderquoten zwischen
70 und 80%. Zum anderen sollten im Antrag eingebrachte Kosten
zur Verbundkoordination angemessen Berticksichtigung finden.

Die zweite Handlungsempfehlung betrifft die sogenannten Leit-
projekte. Aus den Recherchen und Gesprachen mit der Forderad-
ministration ist deutlich geworden, dass es fur diese Projekte bis-
her keine klar definierten Kriterien gibt.
Hierzu wird vorgeschlagen, ausgewahlte Technologiefelder im
neuen Programm fur magliche Leitprojekte vorzugeben. Dies
kénnte z. B. die nachfolgenden Felder umfassen:

das sichere Schiff,

das umweltfreundliche Schiff,
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innovative Systeme und Komponenten,

die konkurrenzfahige Werft,
Binnenschifffahrt/ Transportverlagerung,
Unterwasserrobotik und intelligente Systeme,

Offshore-Technologien zur Exploration in grof3en Wassertiefen
und in eisbedeckten Gebieten,

Technologien zu Erkundung, Abbau und Aufbereitung von
Gashydraten und marinen mineralischen Rohstoffen,

simulationsgestiitzte Konstruktion,
Wissensmanagement,
Life Cycle Management.

Es bietet sich mit Blick auf den geplanten finanziellen Programm-
aufwuchs in der Férderphase 2011 — 2016 an, verstarkt Leitprojek-
te auszuwahlen, die sich fir eine breitere, interessierte Offentlich-
keit anbieten und die Auendarstellung der Projekte professionali-
sieren. Das kann uber die Prasentation auf thematisch bedeutsa-
men Messen/Ausstellungen oder Projektportalen bzw. Projektweb-
sites erfolgen. Denkbar wére auch, eine entsprechende Aufgabe in
den geforderten Projekten zu definieren und die Konsortien selbst
zur Offentlichkeitsarbeit zu ermuntern, so dies nicht ohnehin in ih-
rem Interesse ist. Prinzipiell bieten sich groR3e, 6ffentlich geférderte
FuE-Projekte fir eine ,saubere Energieversorgung“ dafir ebenso
an, wie Vorhaben zur Verbesserung der Sicherheit in der Schiff-
fahrt. Weitere Kriterien sollten durch die Férderadministration erar-
beitet werden, so dass zukunftig im Programm , Schifffahrt und
Meerestechnik fur das 21. Jahrhundert® eine verstarkte, exempla-
rische AuBendarstellung von geférderten Projekten (Leitprojekten)
moglich ist.

Innerhalb des Programms gilt das Prinzip der freien Antragstellung
ohne feste Abgabetermine. Es hat sich gezeigt, dass sich auch
diese Vorgabe mehr oder weniger gut bewahrt hat. Mit Blick auf
die Befunde aus der Ex ante-Analyse ist als dritte Empfehlung zu
prufen, ob sogenannte themenspezifische Ausschreibungen inner-
halb des Programms ein zusatzliches Steuerungselement sein
kénnen. Instrumentell werden dazu Verbund- und Einzelvorhaben
gefordert. Dartber hinaus bietet es sich an, tber themenspezifi-
sche Ausschreibungen Leitprojekte zu initileren, die gezielt thema-
tisch tbergreifende Felder wie z.B. Energiemanagement und
Unterwasserrobotik bundesweit entwickeln und damit neue For-
derklientel ansprechen.
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Innerhalb der themenspezifischen Ausschreibungen sollte die
Mdglichkeit bestehen, durch eine Verschiebung von Aufwanden
wahrend der Antragsausgestaltung und Antragsprifung, hin zu ei-
nem inhaltlich und zeitlich verkirzten Antragsverfahren, eine enge-
re Projektbegleitung durch den PtJ zuzulassen. Das wirde auf
Seiten der Fordermittelempfanger sowohl zu einer Entlastung in
der Antragstellung fiihren als auch den Aufwand fir Anderungsan-
trage im laufenden Projekt minimieren, wenn der Projekttrager z.
B. in halbjahrlichen Steuerungstreffen die entsprechenden Ent-
scheidungen protokolliert. Vorgeschlagen wird, Details eines ver-
einfachten Verfahrens im Rahmen von themenspezifischen Aus-
schreibungen in einer Arbeitsgruppe von PtJ und maritimer Wirt-
schaft zu entwickeln.

Die vierte Handlungsempfehlung betrifft neben der Weiterfuh-
rung der bisherigen thematischen Foérdergebiete eine partielle Er-
weiterung des thematischen Spektrums des neuen Programms,
d.h. Weiterfihrung der bekannten, erganzt um neue Themen. Im
Ergebnis der Ex ante-Analyse werden hierzu folgende Themenfel-
der vorgeschlagen:

Stéarkere Einbeziehung Ubergreifender Themen aus der See-
und Binnenschifffahrt,

Sicherung eines energieeffizienten, umweltfreundlichen und
stabilen Schiffsbetriebes,

Gewabhrleistung der Wettbewerbsfahigkeit durch eine kostenef-
fizienten Schiffsbetrieb,

Sicherung der Transport- und Verkehrssicherheit flir Menschen
und Material,

Gewabhrleistung einer effizienten und zuverlassigen Information
und Kommunikation,

Offshore-CO,-Speicherung in submarinen geologischen For-
mationen,

Entwicklung von Verfahren und Technologien zu Exploration,
Forderung und Verarbeitung von marinen mineralischen Roh-
stoffen,

Gezielte FUE-Forderung ausgewahlter maritimer Aspekte der
zukinftigen Nutzung der Offshore Windenergie,

Erneuerbare Meeresenergien.

Als funfte Handlungsempfehlung wird vorgeschlagen, eine star-
kere Nutzung von deutschen Forschungsschiffen sowie von Schif-
fen deutscher Behorden als Technologie- und Erprobungstrager
fur Ergebnisse aus dem Forschungsprogramm ,Schifffahrt und
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Meerestechnik fir das 21. Jahrhundert” zu ermdglichen. Fir die
operative Umsetzung bietet sich die Blindelung der interministe-
riellen Zustandigkeit fur die maritime Wirtschaft im BMWi an. An-
satzpunkte stellen zum einen die Neubeschaffungen von Behor-
denfahrzeugen dar, bei der die neueste verfligbare Technologie zu
fordern ist bzw. Bewertungskriterien fur die Vergabe von der Uber-
erfillung von bestehenden Emissionsgrenzwerten abhangig zu
machen sind. Zum anderen sollte gepruft werden, wie speziell Be-
darfstrager aus der See- und Binnenschifffahrt und auch der Mee-
restechnik fir die Anwendung und Erprobung von Forschungser-
gebnissen im Bedarfsfall in Forschungsprojekte eingebunden wer-
den konnen.

Abschlieend wird angeregt, die vorhandene thematische Zustan-
digkeit fur die maritime Wirtschaft beim BMWi, wie zuvor ange-
sprochen, interministeriell verstarkt zu nutzen und auszubauen.
Die Auswertung der Férdermdglichkeiten auf nationaler und EU-
Ebene hat verschiedene Beriihrungspunkte aufgezeigt, die durch
die Forderklientel des Programms genutzt werden. Es ist aber
auch deutlich geworden, dass die Gefahr besteht, dass Unterneh-
men und Forschungseinrichtungen bei der Vielzahl an nationalen
Fordermdglichkeiten fur (potenziell) maritime Vorhaben in unter-
schiedlichen Themenfeldern ohne Wissen voneinander arbeiten.
Zwar ist aus wettbewerbstheoretischer Sicht parallele FUE nicht
kritisch zu bewerten. Mit Blick auf die verfligbaren Mittel in der
Forschungs- und Technologieférderung fir die maritime Wirtschaft
sollte Doppelférderung mit 6ffentlichen Mitteln allerdings vermie-
den werden. Darauf und mit Bezug auf den intensiven internatio-
nalen Wettbewerb, sollte die beim BMW,i in der Person des Koor-
dinators fur die maritime Wirtschaft bereits vorhandene interminis-
terielle Zustandigkeit ausgebaut werden, um einen weiteren Aus-
bau nationaler maritimer Potenziale und eine Stéarkung der An-
schlussfahigkeit auf der Ebene des EU-Forschungsrahmenpro-
gramms zu erreichen.
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tember 2010

VDI/VDE Innovation und Technik / Nord/LB Regionalwirtschaft /
dsn — Analysen & Strategien / MR Gesellschaft fur Regio-
nalberatung mbH (2010): Starkung der deutschen meeres-
technischen Wirtschaft im internationalen Wettbewerb und
Vorbereitung des Nationalen Masterplans Maritime Tech-
nologien (NMMT) — Status September 2010. Berlin

VDI/VDE Innovation + Technik GmbH / Prognos AG / MC Marke-
ting Consulting / Dipl.-Ing. Rathjens (2004): Endbericht der
Evaluation des BMBF-Forschungsprogramms 2000-2004
LSchifffahrt und Meerestechnik fur das 21. Jahrhundert”.

Berlin

VDMA/BWE (2010): Exportschlager Windenergie Deutsche Wind-
industrie nutzt die Chancen des Weltmarkts, Presseinfor-
mation vom 29.07.2010

VDMA (2010): Daten und Fakten 2010 — Ergebnisse der Konjunk-
turumfrage 2009/2010 des VDMA

VSM (2010):VSM Mitglieder-Mitteilungen 3/10

WaterBorne Strategic Research Agenda (2010), Version 2 August
2010

Warsila Corporation (2009): Energy Efficiency Catalogue for ma-
chinery, operation & maintenance, propulsion and ship de-
sign

Westwood, J. (2010): Global Offshore Prospects, Prasentation auf
der SMM in Hamburg am 08.09.2010
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Interviewpartner

Mit einigen der angeflihrten Einrichtungen wurden mehrere Inter-
views gefuhrt, da unterschiedliche Organisationseinhei-
ten/-abteilungen mit einem Projekt geférdert wurden.

Aker Wirth GmbH

ATLAS ELEKTRONIK GmbH

BaltiCo GmbH

Blohm + Voss Industries GmbH

BRUGG Rohrsysteme GmbH

Burgmann Industries GmbH & Co. KG

Deutsches Forschungszentrum fir Kunstliche Intelligenz
GmbH

Entwicklungszentrum fiir Schiffstechnik und Transportsysteme
e. V. (DST)

Flensburger Schiffbau-Gesellschaft m.b.H. & Co. Kommandit-
gesellschaft

Fr. Larssen Werft GmbH & Co. KG

Fraunhofer-Anwendungszentrum fiir Gro3strukturen in der
Produktionstechnik

Fraunhofer-Anwendungszentrum fir Systemtechnik (AST)

Fraunhofer-Institut fur Algorithmen und Wissenschaftliches
Rechnen (SCAI)

Fraunhofer-Institut fir Betriebsfestigkeit und Systemzuverlas-
sigkeit (LBF)

Fraunhofer-Institut fir Biomedizinische Technik (IBMT)

Fraunhofer-Institut fir Fertigungstechnik und Angewandte Ma-
terialforschung (IFAM)

Fraunhofer-Institut fir Produktionstechnik und Automatisierung
(IPA)

Fraunhofer-Institut fir Umwelt-, Sicherheits- und Energietech-
nik (UMSICHT)
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Germanischer Lloyd Aktiengesellschaft
GKSS - Forschungszentrum Geesthacht GmbH

Hamburgische Schiffbau-Versuchsanstalt Gesellschaft mit be-
schrénkter Haftung

Helmholtz-Zentrum Potsdam Deutsches GeoForschungsZent-
rum GFZ

Hochschule Bremen - Institut fur Wasserschall, Sonartechnik
und Signaltheorie

IMPaC Offshore Engineering GmbH, Naval Architecture /
Ocean Engineering

Institut fur Schadensforschung und Schadensverhitung ISSV
e.V. an der Helmut Schmidt Universitat der Bundeswehr Ham-
burg

Joh.Heinr. Bornemann GmbH

Leibniz-Institut fir Meereswissenschaften an der Christian-
Albrechts-Universitat zu Kiel (IFM-GEOMAR)

Leibniz-Institut fir Ostseeforschung Warnemdiinde an der Uni-
versitat Rostock

Mankiewicz Gebr. & Co. (GmbH & Co. KG)
Meyer Werft GmbH

Nexans Deutschland GmbH

Noske - Kaeser GmbH

Rheinmetall Defence Electronics GmbH
SAM Electronics GmbH
Schiffbau-Versuchsanstalt Potsdam GmbH
Siemens Aktiengesellschaft

SMK Ingenieurbiiro Gesellschaft fir Systemberatung, Projekt-
management und Konstruktion m.b.H.

Technische Universitat Berlin - Fakultat VI - Planen Bauen

Umwelt - Institut fir Angewandte Geowissenschaften - Fach-
gebiet Explorationsgeologie
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Technische Universitdt Hamburg-Harburg - Maschinenbau -
Institut fir Produktionsmanagement und -technik

TGE Marine Gas Engineering GmbH

Wissenschaftlich-Technisches Zentrum fiir Motoren- und Ma-
schinenforschung Rof3lau gGmbH

Zentrum flr Sonnenenergie- und Wasserstoff-Forschung Ba-

den-Wirttemberg (ZSW) - Standort Ulm - Fachgebiet Elektro-
chemische Energiespeicherung und Energiewandlung
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Teilnehmer am Peer Review Partner und an der
Expertenbefragung aus strategischem Audit

Aker Solutions, Norwegen

Beluga Shipping GmbH/Elsflether Zentrum fir Maritime For-
schung GmbH, Deutschland

British Maritime Technology (BMT), Vereinigtes Konigreich
Center for Maritime Technologies (CMT)

COREDES — Committee for Research and Development in
European Shipbuilding and WaterBorne Technology Platform

DNV Strategic Research and Innovation, Norwegen

EMECRID - Research Co-ordination of European Marine
Equimnet Industry, Belgien

Entwicklungszentrum fir Schiffstechnik und Transportsysteme
e.V. (DST), Deutschland

European Barge Union (EBU), Niederlande

Fr. Larssen Werft GmbH & Co. KG, Deutschland

Meyer Werft GmbH, Deutschland

Stiftung Offshore Windenergie, Deutschland

STX Finland/University of Helsinki

STX France, Frankreich

Technische Universitat Hamburg Harburg, Deutschland
VDMA, Fachgemeinschaft Power Systems, Deutschland

Verband Deutscher Reeder
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Fallstudien

Fallstudie GasPax — Energiemanagement am Beispiel des
Verbundprojektes GasPax — Nutzung von Brennstoffen mit
niedrigen Flammpunkten auf Passagierschiffen, RO-RO
Passagierschiffen und Mega Yachten

Projektsteckbrief GasPax

FKZ 03SX279
Projektbudget 2.368.026 €
Fordervolumen 1.237.658 €

Laufzeit 3 Jahre

(Start — Ende) 01.10.2009 - 30.09.2012
Projektfuhrer FSG

Weitere Partner GL, Lurssen, MW, TGE,

MAN (assoziert)
Verwertung Kurz - Mittelfristig (2013)

Ergebnis / Ausblick  Umwelt, Standort
Deutschland, Systemftih-

rerschaft copyright © Mercator Media 2010

Projektgegenstand und -ziele

Die Nutzung von Energiequellen, die mdglichst einen geringen
SchadstoffausstoRR verursachen, wird auch fir den Betrieb von
Schiffen immer wichtiger. Erste Ansatze zur Verwendung leichterer
Brennstoffe gibt es bereits mit der Nutzung von abdampfendem
LNG bei Tankern. Vereinzelt gibt es auch Losungen bei Fahren im
Kurzstreckenverkehr. Die bisherigen Erkenntnisse sind aber nicht
ausreichend, um Schiffe im internationalen, transkontinentalen
Verkehr entwerfen und mit der notwendigen Sicherheit mit Brenn-
stoffen betreiben zu kénnen, deren Flammpunkt unter 60° C liegt.
GasPax entwickelt Gassysteme fir die Nutzung von Brennstoffen
mit niedrigen Flammpunkten und deren Einsatz auf Passagier-
schiffen, RO-RO Passagierschiffen und Mega Yachten.
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Status und Ergebnisse

GasPax ist ein noch laufendes Projekt, Zwischenergebnisse wur-
den aber bereits als technische Zuarbeit bei den IMO-
Diskussionen verwertet. Es tragt damit wesentlich zur Gestaltung
der Genehmigungsregeln fir den Einsatz von Entwicklung von
Gassystemen sowie fur die Nutzung von Brennstoffen mit niedri-
gen Flammpunkten auf Passagierschiffen, RO-RO Passagierschif-
fen und Mega Yachten bei.

Im weiteren Projektverlauf werden Schiffsentwiirfe flir Passagier-
schiffe, RORO- Passagierfahren und Megayachten auf die Beson-
derheiten der Lagerung und des Transports von gasformigen
Brennstoffen zur Hauptmaschine angepasst sowie die entspre-
chenden Gassysteme entworfen.

Highlights und Good Practices

Das GasPax Konsortium ist ein eingespieltes Team aus Industrie
Experten mit dem Ziel, die Ergebnisse direkt in die Regeln und
Vorschriften einflieRen zu lassen und somit Einfluss auf zuktinftige
Nutzung des Know-hows auszuiben. Bei erfolgreichem Abschluss
des Projektes werden die deutschen Werften hier einen deutlichen
Wissensvorsprung haben und im Fall von entsprechenden Auftra-
gen kdnnen sie auch die Ersten am Markt sein.

GasPax ist ein gutes Beispiel fiir die Verknlipfung von zukunftsfa-
higer Technologie-Entwicklung bei gleichzeitigem Beitrag fir eine
saubere Umwelt. Das Konsortium kann fir sich in Anspruch neh-
men, sowohl Technologiefuihrer als auch Systemfihrer zu sein.

Integrationsgrad und Netzwerkbildung

GasPax ist Teil einer Forschungsstrategie zum Thema Energie-
management. Die Nutzung von Gas als Treibstoff liefert auch Ant-
worten auf Fragen zur Nutzung von Brennstoffzellen mit Gas als
Primarbrennstoff. Um Brennstoffzellen betreiben zu kénnen, wer-
den neue umweltfreundliche Primar-Energietrager bendtigt: zum
Beispiel Brennstoffe mit niedrigem Flammpunkt (Gas). Dieser
Brennstoff muss an Bord verstaut werden; daraus ergeben sich
neue Anforderungen an den Schiffsentwurf, die durch die beste-
henden Vorschriften nicht abgedeckt sind. GasPax liefert hier ei-
nen entscheidenden Beitrag, der dann in Projekten wie PAXELL
(oder e4ships) entsprechend genutzt werden kann. Hier zeigt sich,
wie die verschiedenen Projekte aus dem Bereich Energiemana-
gement ineinandergreifen und auf breiter Front Ergebnisse liefern
die sich in ihrer Gesamtheit potenzieren.

Fir das Thema ,Gas als Treibstoff wurden neue Kooperationen
gebildet. Die drei technisch fuhrenden Werften Flensburger Schiff-
baugesellschaft, Meyer Werft und Lirssen, der Germanischen
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Lloyd und TGE Marine Gas Engineering bilden ein rein industriel-
les Konsortium, das durch Aktivitaten von MAN, die als assoziierte
Partner dabei sind, alle Voraussetzungen fir eine schnelle Umset-
zung hat.

Die Problematik der Betankung fihrt zu Folge-Projektantragen
(BUNGAS).

Ausblick und Anwendungsszenarien

Das Projekt GasPax ware ohne das Programm nicht in dem Um-

fang realisiert worden. Allerdings hat die verzogerte Genehmigung
fast den Erfolg torpediert, weil die Anhérungen bei der IMO einem
festen Zeitplan unterliegen, auf den das Projekt reagieren musste.

Die Forderung, das nachste Forschungsschiff des Bundes mit
GasAntrieb auszurtiisten, hat einen starken Einfluss auf das ge-
steigerte Engagement der Industrie.

Der Einsatz von gasbetriebenen Seeschiffen wird in den néachsten
Jahren stark zunehmen. Das Projekt GasPax tragt dazu bei, dass
die Projektpartner darauf bestens vorbereitet sind. Der Partner
TGE plant auf Grundlage der Projektergebnisse ein neues Ge-
schaftsfeld zu entwickeln.
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Fallstudie MarLife — Integriertes Life Cycle Management fur
die Seewirtschaft

Projektsteckbrief MarLife

FKZ 03SX217

Projektbudget 2.398.301 €

Fordervolumen 1.666.965 €

Laufzeit 3 Jahre

(Start — Ende) 01.01.2006 - 31.12.208
Projektfuhrer BIBA - Bremer Institut fur Pro-

duktion und Logistik

Weitere Partner BIAS, Universitat Rostock,
Beluga, Hartmann Schiffahrts
G., Germanischer Lloyd, GL
Maritime Software, Lloyd Werft,
Lurssen Logistics, Siemens

Verwertung Kurz- bis mittelfristig
Ergebnis - Die weitere Verbesserung der
Ausblick Einsatzfahigkeit von Schiffen

und damit die Realisierung
weiterer Kosteneinsparungen
durch sowohl technische als
auch personelle MalRnahmen.

Zusammenfiihrung von LC-Daten

Bedarfsfallbezogene
Aufbergitung von Daten

™

Instandhaifung, Wartung, Schaden,
Ersatzteilbeschaiung, Havaren,
— Recycling’ Reparaturen, Umbauten, Abbruch des
- g — = o r‘c-i -
Akquisition LCM Leitsystem e iy Schiffes

Projektgegenstand und -ziele

Im Mittelpunkt des Projekts MarLife steht das Ziel, Lésungen fir
die Kernanwender von Life Management Systemen, also fir Ree-
dereien, zu erarbeiten, die diesen entscheidende Vorteile bei der
Bewirtschaftung ihrer Flotte bringen und damit wesentlich zur Er-
hohung ihrer Wettbewerbsfahigkeit auf den globalen Markten bei-
tragen. Die heute eingesetzten Systeme unterstiitzen die Reede-
reien z.B. bei der Verwaltung von Ersatzteilen oder Inspektions-
zyklen, beim Crew Management oder bei der Verwaltung der La-
deguter. Den aktuellen Systemen mangelt es aus Sicht der Reede-
reien jedoch an einer Datenbasis, welche die Daten aus dem ge-
samten Lebenszyklus eines Schiffes vollstandig zusammenfasst,
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sowie an Losungen, die ausgewahlte Daten aus einer solchen Da-
tenbasis entsprechend des jeweils aktuellen Bedarfs strukturiert
aufbereiten und bereitstellen.

Ziel ist es durch ein LCM (Leitsystem flr technische Produktdaten
von Schiff, Maschine und Ladung) Uber den gesamten Lebenszyk-
lus allen Beteiligten zuganglich zu machen, ohne die Datensicher-
heit zu kompromittieren.

Status und Ergebnisse

Entwickelt wurde ein LCM Leitsystem, das die verschiedenen As-
pekte des Informationsmanagements von der Konstruktion tber
den Bau, den Betrieb bis zum Recycling des Schiffes beriicksichti-
gen kann.

Highlights und Good Practices

MarLife hat es verstanden, die verschiedenen Akteure aus Bau
und Betrieb eines Schiffes zur Entwicklung eines gemeinsamen
Ansatzes an einen Tisch zu holen. Der Mix aus Reedern, Werften
und Klassifikationsgesellschaft birgt in der Geschéaftswelt ein ho-
hes Konfliktpotential. Beim Life Cycle Management wird, nicht zu-
letzt auf Grund der aktuellen Gesetzeslage, die Notwendigkeit
deutlich, dass alle Akteure profitieren kénnen wenn ein einheitli-
ches Konzept verfolgt wird.

Integrationsgrad und Netzwerkbildung

MarLife ist ein Projekt aus einer ganzen Reihe, die sich mit den
vielfaltigen Anforderungen fir ein Life Cycle Management ausei-
nandersetzt und obwohl auf diesem Gebiet schon ein beachtlicher
Fortschritt erzielt wurde, birgt das Thema noch eine Fille ungelts-
ter Aufgaben. Die Ergebnisse der Projekte NET-S, ShinCos,
QualiShip und Ervesis bauen in eindrucksvoller Weise aufeinander
auf und erganzen sich, wobei zum Teil auch konkurrierende An-
satze untersucht werden konnten, was zu einer guten Grundlage
und zu einem erhohten Verstandnis in der Branche gefuhrt hat.
Hier gilt es weiter auf der Klaviatur von Grenzwerten und Techno-
logien zu deren Einhaltung zu spielen, um den Vorteil gegenuber
der Konkurrenz auszubauen.

Ausblick und Anwendungsszenarien
Die technischen Daten eines Produktes tber den gesamten Le-

benszyklus zu erfassen, zu verwalten und den beteiligten Akteuren
zugéanglich zu machen, ohne IPR78 zu verletzen, ist eine an-

78 Intellectual Property Rights
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spruchsvolle Aufgabe, zu deren Lésung deren Grundstock gelegt
wurde. Bis alle Beteiligten das volle Potential dieses Ansatzes nut-
zen konnen bedarf es noch grof3er Anstrengungen auch in For-
schung und Entwicklung. Erste Nutzungen von Projektergebnissen
zeigen bereits heute, dass sich erhebliche Einsparungen beim Be-
trieb und der Reparatur realisieren lassen. Die Wirksamkeit fur das
Recycling von Schiffen bedarf sicherlich noch weiterer Entwicklun-
gen, wie sie z.T. schon im Ervesis Projekt angegangen werden.
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Fallstudie Verbundprojekt SUGAR - Submarine Gashydrat-
Lagerstatten: Erkundung, Abbau und Transport

Projektsteckbrief SUGAR (nur Bereich BMWi-Férderung)

FKZ 03SX250 ff.

Projektbudget 9.292.015 €

Fordervolumen 7.041.697 €

Laufzeit 3 Jahre

(Start — Ende) 01.07.2008 - 30.06.2011

Projektfuhrer IFM-GEOMAR

Weitere Partner Prakla Bohrtechnik, Universitat ==

Bremen ,TU Clausthal, Fraun-
hofer-UMSICHT, GFZ, Aker
Wirth, BASF, IOW, FH Kiel,
Linde, GL, Meyer Werft

Verwertung Mittel- und langfristig

Ergebnis /Ausblick  Kurz- bis mittelfristig:
Explorationsanwendungen
Mittel- bis langfristig:
Forder- und Abbautechnolo-
gien fur Gashydrate, Offshore-
CO,-Speicherung

Projektgegenstand und -ziele

In einem integrierten Ansatz werden neue Technologien fur die
gesamte potenzielle Wertschdpfungskette fiir marine Gashydrate,
von der Lokalisierung neuer Vorkommen bis hin zum Abtransport
des Methans in geeigneten Schiffen, entwickelt. Die Erdgasgewin-
nung aus Methanhydrat-Lagerstatten wird mit der sicheren Spei-
cherung von CO, kombiniert, um neue Erdgasquellen klimaneutral
zu erschlief3en.

Ziel des Vorhabens ist die Ermittlung und Evaluierung ginstiger
Technologien zur Pelletierung von Methan-Gashydraten unter Ein-
haltung der Bedingungen fir die Metastabilitdt der Aggregate. Ein
technologisches Modellkonzept fir eine bevorzugte Pelletierung
und Lagerung des Methanhydrats soll erarbeitet werden. Die Zu-
standsbedingungen fir die sichere Metastabilitat sollen Gberprift
werden.

Die Gesamtférderung belauft sich auf ca. 13 Mio. €, davon Uber
sieben Millionen Euro aus dem Forschungsprogramm ,Schifffahrt
und Meerestechnik fir das 21. Jahrhundert* des BMWi, ca. 2,7
Mio. € aus dem BMBF und knapp drei Millionen Euro von beteilig-
ten Unternehmen. Projektfihrer ist das Leibniz-Institut fir Mee-
reswissenschaften (IFM-GEOMAR) aus Kiel. Insgesamt sind 30
Partner aus Wissenschaft und Wirtschaft, davon 13 im BMWi-
Forderbereich, beteiligt. Das Gesamtprojekt besteht aus insgesamt
sieben Teilprojekten in den Bereichen Exploration (Al bis A4) und
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Abbau und Transport (B1 bis B3), wovon die Teilprojekte A3 und
B1 bis B3 vom BMW!I gefordert werden.

Status und Ergebnisse (Schwerpunkt Bereich BMWi-
Forderung)

Im Teilprojekt A3 werden Autoklavsysteme fiir die Exploration von
Gashydratvorkommen entwickelt. Autoklav-Bohrgerate der TU
Clausthal werden seit einigen Jahren erfolgreich auf wissenschaft-
lichen und kommerziellen Bohrschiffen zur Erkundung von Hydrat-
vorkommen eingesetzt. An der Universitat Bremen (MARUM) wur-
de in den letzten Jahren ein mobiles Bohrgerét entwickelt (MeBo),
das auf konventionellen Schiffen eingesetzt werden kann. Im
Rahmen von SUGAR werden Autoklavsysteme fir MeBo von
Prakla-Bohrtechnik (BAUER Maschinen Gruppe) weiterentwickelt.

Im Teilprojekt B1 werden dreidimensionale numerische Reser-
voir-Modelle entwickelt, um die Erdgasgewinnung aus Gashydra-
ten bei gleichzeitiger Speicherung von CO, zu simulieren. Dafur
wurde auf der Basis einer international fihrenden Software
(STARS) ein eigener Code bei Fraunhofer UMSICHT entwickelt.
Diese Programmpakete sind inzwischen voll einsatzfahig. Weiter-
hin wurden marktgangige Bohrtechniken auf ihre Eignung zur Erd-
gasproduktion aus Methanhydraten untersucht.

Im Teilprojekt B2 wurden Fordertechniken im Labor untersucht
und entwickelt. Am GFZ Potsdam wurde dazu ein neues Gerét zur
Verbrennung von Methan in der Gashydrat-Lagerstatte gebaut.
Gleichzeitig wurde ein groRvolumiges Drucklabor gebaut (Large-
scale Reservoir Simulator, LARS), in dem die thermische Zerset-
zung von Gashydraten experimentell untersucht wird. Die BASF
AG entwickelt neue Anwendungen flr Polymerprodukte in den Be-
reichen Erdgas-Fdrdertechnik und -Transport.

Im Teilprojekt B3 werden neue Konzepte flr den Transport von
Erdgas, das aus marinen Gashydratlagerstatten geférdert wird,
entwickelt. Geeignete Schiffskonzepte fur Gashydrattanker flr den
Transport von Hydratpellets werden zurzeit von der Meyerwerft
entworfen, die in 2010 die Projektaufgaben von zwei insolventen
Werften bernommen hat. Die Sicherheitsaspekte beim
Pellettransport werden vom Germanischen Lloyd untersucht. Die
Linde AG bewertet die verschiedenen technischen Ansétze zur
Pelletproduktion. Die meisten Teilprojekte werden im geplanten
Zeitrahmen realisiert. Leichte Verzogerung durch die Insolvenz
von Projektpartnern gibt es im Teilprojekt B3. Wahrend der Pro-
jektlaufzeit waren weiterhin Firmenaufk&ufe deutscher Unterneh-
men durch auslandische Offshore-Konzerne zu verzeichnen.

Die deutschen Energieunternehmen Wintershall (BASF AG),
RWE-DEA (RWE AG) und EON Ruhrgas (EON AG) unterstiitzen
das Projekt finanziell und werden laufend tber die Projektergeb-
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nisse informiert. Sie werden damit in die Lage versetzt, sich in Zu-
kunft an der ErschlieBung von Gashydratvorkommen zu beteiligen.

In den Teilprojekten Al, A2 und A4, die vom BMBF geférdert wer-
den, wurden sehr gute Ergebnisse zu Exploration von Gashydra-
ten erreicht. Die international fihrende Stellung deutscher For-
schungsinstitute und Unternehmen konnte damit weiter ausgebaut
werden.

Highlights und Good Practices

Durch die Zusammensetzung des Projektkonsortiums ergeben
sich aus der Kombination Wissenschaft-Industrie sehr gute Vo-
raussetzungen fur einen zukunftigen Technologietransfer. Durch
den Transfer und die Entwicklung von Know-how es ist gelungen,
deutsche Firmen fur den Zukunftsmarkt Gashydrate zu ertlichti-
gen. Potenzielle Spin Off-Effekte in die Offshore-Industrie beste-
hen bisher speziell im Bereich Exploration.

Internationale Kooperationen zur Forschung und zum zukunftigen
Abbau von Gashydraten wurden wahrend der Projektlaufzeit ins-
besondere mit Forschungseinrichtungen bzw. Unternehmen aus
Indien, China, Brasilien, Taiwan sowie mit Japan angebahnt, fort-
gefuhrt und ausgebaut. Alle genannten Lander verfligen tber ei-
gene Gashydratvorkommen und sind somit potenziell sehr interes-
sante Kooperationspartner fur Deutschland.

Integrationsgrad und Netzwerkbildung

Mit dem SUGAR-Projekt konnte ein erheblicher Fortschritt bei der
Clusterbildung in der deutschen Gashydratbranche erreicht wer-
den. Durch die Zusammensetzung der SUGAR-Partnerstruktur
war eine gute Moglichkeit gegeben, den Technologietransfer zwi-
schen Wissenschaft und Wirtschaft zu forcieren. Die international
fuhrende Position in der grundlagenorientieren Gashydratfor-
schung konnte ausgebaut werden. Hinzu gekommen sind stark
anwendungsorientierte Forschungsergebnisse fiir den Abbau und
den Transport von Gashydraten.

Ausblick und Anwendungsszenarien

Bislang dominiert in Deutschland die stark grundlagenorientierte
Forschung mit dem Schwerpunkt Exploration. In diesem Bereich
verfugt Deutschland international Giber eine Spitzenposition. Im Be-
reich Abbau und Transport besteht noch Nachholbedarf, der durch
das SUGAR-Projekt teilweise kompensiert werden konnte. Fir die
Zukunft sehr wichtig ist die Beféahigung und Qualifizierung deut-
scher Maschinenbauunternehmen zu Systemfihrern und System-
integratoren fur die Abbau- und Fordertechnik von Gashydraten.
Deutschland selbst verfiigt Gber keine eigenen Gashydratvorkom-
men. Fur den zukinftigen Abbau sind deshalb internationale Ko-
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operationen mit den potenziellen Férderlandern notwendig. Neben
der Bedeutung von deutschen Systemfihrern in der Fordertechnik
kommt fur die Zukunft auch den deutschen Energieunternehmen
Wintershall, RWE-DEA und EON Ruhrgas eine wichtigste Rolle als
potenzielle Betreiber zu, die mit Unterstitzung der Muttergesell-
schaften BASF, RWE und EON mittel- und langfristig als potenziel-
le Systemfuhrer agieren kdnnen. Dies wiirde auch den Export
deutscher Technologien fiir den Abbau und den Transport von
Gashydraten unterstitzen. Sehr grof3e Mengen an Erdgas sind als
festes eisdhnliches Methanhydrat im Meeresboden gespeichert.
Diese naturlichen Vorkommen enthalten mit ca. 3000 Gt C mehr
Energie und Kohlenstoff als alle konventionellen Lagerstatten von
Kohle, Ol und Gas. Erdgas ist zudem die umweltfreundlichste fos-
sile Energiequelle. Mittel- und langfristig ist absehbar, dass die
Erdgasforderung aus Gashydraten zuerst in Stidostasien und
Amerika verwirklicht wird.
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Fallstudie Projektcluster Unterwasserrobotik/Intelligente
Systeme fir die Tiefsee

Projektsteckbrief Projektcluster Unterwasserrobotik

DeepC 2000-2005 '
(Projektbudget 10.703.401 €,

Fordervolumen 6.416.216 €)

CView Sensorkopf:

- Kamera und Laserprojektionssystem (DFKI)

- HF-Multibeam Echosounder (IBMT)

« Datenauswertung und Anomalieerkennung ({IWSS + DFKI)

Druckneutrale 2006-2009
Systeme (1.688.697 €, 1.396.402 €)

CManipulator 2006-2009
(1.549.637 €, 1.239.710 €)

CView 2009-2012
(5.830.623 €, 4.390.062 €)

Modifikation des Trégerfahrzeugs (ATLAS)

DNS Tiefsee 2009-2012 e LRSS
(5704342€,4774055€) [T uletet o i et
CUSLAM 2009-2012 = 6 - 10 Std. Einsatzzeit
(1.311.809 €, 1.246.219
SeeGrip 2009-2012
(2.473.163 €, 2.349.505 €)
Verwertung Mittel- und langfristig
Ergebnis/ Kurz- bis mittelfristig:
Ausblick

Druckneutrale Systeme, autonome Explorationsanwendungen mit erweiterter Payload
Mittel- bis langfristig:
Teleoperierte und autonome Unterwasser-Intervention und -Manipulation

Projektgegenstand und -ziele

In der Laufzeit des evaluierten Programms wurden eine Reihe von
Verbund- und Einzelprojekten abgeschlossen bzw. begonnen, die
dem innovativen Zukunftsthema Unterwasserrobotik zuzuordnen
sind. Insgesamt waren und sind an den nachstehend genannten
Projekten 21 Partner (mit Mehrfachbeteiligungen) beteiligt. Das
gesamte Fordervolumen aller Robotikprojekte belauft sich bei mei-
nem Gesamtbudget von ca. 29 Mio. € auf knapp 22 Mio. €. Die
Unternehmen ATLAS Elektronik und EINITECH fungierten jeweils
zweimal als Projektfiihrer von Verbundprojekten mit weiteren Part-
nern im Schwerpunkt aus der Wissenschaft. Das DFKI-RIC reali-
siert insgesamt 3 Einzelprojekte.

Status und Ergebnisse

In den abgeschlossenen Projekten konnten eine Reihe belastbarer
Ergebnisse z.B. zur Fahrzeugsteuerung (DeepC), die sowohl in
Folgeprojekten angewendet wird als auch teilweise in kommerziel-
len Projekten zum Einsatz kommen. Mit dem Projekt ,Druckneut-
rale Systeme fir die Tiefsee® wurde eine erstmalige Anwendung
der druckneutralen Technik fur den Aufbau eines innovativen
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Unterwasserfahrzeugs realisiert und erfolgreich getestet. Hierzu
wurden auch Patente angemeldet. Mit dem Projekt CManipulator
wurde ein autonomes, modulares, duales Unterwassermanipula-
torsystem entwickelt, welches als Zusatznutzlastsystem an Unter-
wasserfahrzeugen installiert werden kann. Das Manipulatorsystem
bewegt sich im Genauigkeitsbereich von cm, wahrend sich interna-
tional der Stand der Technik im dm-Bereich bewegt. Zusétzlich
das Verbinden von Unterwassersteckern erfolgreich getestet wor-
den.

Fur die laufenden Projekte, die alle in 2009 gestartet sind, werden
folgende Projektziele angestrebt:

CView: Im Verbund soll eine funktionsfahige Technologieplattform
mit einer modularen Payloadsektion entwickelt werden, die auf ei-
nem vorhandenen remote gesteuerten Basissystem SeaWolf und
auf einer in einem Vorgangermodell DeepC entwickelten Steue-
rung basiert. Integriert werden ein CView-Sensorkopf, fur den be-
reits ein Patent angemeldet wurde, sowie die Missionsfuihrung und
Trackregelung, die jeweils von den weiteren beteiligten Projekt-
partnern entwickelt werden.

CUSLAM: Lokalisierung und Kartenerstellung in beengten Unter-
wasserumgebungen.

SeeGrip: Entwicklung eines autonomen Unterwassergreifers mit
taktiler Rickkoppelung fur die form- und kraftschliissige Objekt-
manipulation.

DNS Tiefsee: Entwicklung eines druckneutralen Fahrzeugs unter
realen Tiefseeszenarien bis 6.000 Metern mit Einsatz und Testver-
suchen unter realen Bedingungen im Atlantik. Druckneutrale Fahr-
zeuge sind nur 1/2 bis 1/3 so schwer wie vergleichbare Druckkdr-
perfahrzeuge, trotzdem sind Zuganglichkeit, Montierbarkeit und
Reparatur nicht schlechter als bei Druckkérperfahrzeugen bzw. 6l-
kompensierten Unterwasser-Systemen.

Highlights und Good Practices

Bisher wurden in der Unterwasserrobotik eine Reihe von belastba-
ren Ergebnissen bei den genannten Verbund- und Einzelprojekten
erreicht. Mit diesen Projekten wurde das deutsche Know-how in
der Unterwasserrobotik und Autonomie demonstriert und deutlich
erweitert. Sehr erfolgreich war insbesondere das Projekt Druck-
neutrale Systeme mit dem internationalen Alleinstellungsmerkmal
hinsichtlich kompletter druckneutraler Systeme.

Integrationsgrad und Netzwerkbildung

Bislang gibt es noch keine durchgehende Vernetzung der deut-
schen Robotikaktivitdten, notwendig wéare hier eine bundesweite
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Clusterbildung mit Hilfe von gezielten Matchmakingaktivitaten, um
vorrangig weitere potenzielle deutsche Industriepartner zu gewin-
nen. Auf der 6. Nationalen Maritimen Konferenz der Bundesregie-
rung im Marz 2009 wurde dem BMWi die Aufgabe zur Bildung ei-
nes Leuchtturms ,MARIT? - Intelligente Meerestechnik firr das 21.
Jahrhundert® Ubertragen. In einer ersten Phase sind die 4 genann-
ten Robotikprojekte, die in 2009 gestartet wurden, geférdert wor-
den. Ziel der nachsten Aktivitaten muss es sein, die deutsche ma-
ritime Robotik mit Unterstitzung anderer Sektoren der Meeres-
technik auf dem nationalen und insbesondere auf dem internatio-
nalen Markt besser zu positionieren. Dazu mussen die vorhande-
nen Kompetenzen in Deutschland gebindelt und fallweise ausge-
baut werden sowie die dringend erforderlichen Netzwerkstrukturen
zur Schaffung eines bundesweiten Projektclusters Unterwasserro-
botik/Intelligente Systeme fiir die Tiefsee aufgebaut werden. Dazu
gehort weiterhin die Erstellung einer Technologie-Roadmap fur die
nachsten 10-15 Jahre. Zur weiteren Ausgestaltung dieser Aktivita-
ten plant das BMWi fir den November 2010 die Durchfuhrung ei-
nes Fach-Workshops in limenau.

Von groRer Bedeutung ist weiterhin die Befahigung und Ertlichti-
gung deutscher Unternehmen fur die Ubernahme einer Funktion
als Systemintegrator und Systemfihrer in der Unterwasserrobotik.

Ausblick und Anwendungsszenarien

Auf der Basis vorliegender Marktprognosen sind erhebliche Zu-
kunftspotenziale im internationalen Markt fir Unterwasserrobotik
zu erwarten. Steigende Marktchancen sind speziell fur Tiefseean-
wendungen (tiefer 500m) im Bereich der Offshore-Industrie Ol und
Gas sowie langerfristig auch fur die Erkundung und den Abbau
von Gashydraten und marinen mineralischen Rohstoffen gegeben.
Hierflr genutzt werden sollte auch das Know-how der deutschen
nicht-maritimen Robotik sowie Spin Offs aus anderen Industrien
wie z.B. Industrierobotik sowie Luft- und Raumfahrt. Auf der Basis
der Fallstudie kann eine Reihe von FUE-Bedarfen abgeleitet wer-
den.

Sehr interessante Zukunftsszenarien sind speziell die Entwicklung
intelligenter Mobilitdt und Manipulatoren sowie teleoperierte und
autonome Interventionsmaglichkeiten fiir Unterwasseranwendun-
gen in der Offshore-Industrie und der Meeresforschung.
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Fallstudie AAL — Aktive Aggregatlagerung zur Reduktion von
Strukturschwingungen und Kérperschallibertragung

Projektsteckbrief AAL

FKZ 03SX200B
Projektbudget 1.232.896€
Fordervolumen 729.803€

Motoranregung

+ . Gummilagerdampfung

Aktor-

Laufzeit 3,3 Jahre ShreGenG
(Start — Ende) 01.09.2004 — 31.12.2007 =
Projektfuhrer Lurssen

Weitere Partner Fraunhofer-Institut fir Be-
triebsfestigkeit und Sys-
temzuverlassigkeit (LBF)

Verwertung Kurz - Mittelfristig (2011)

Ergebnis Branchen Ubergreifende

/Ausblick Technologieentwicklung,
Alleinstellungsmerkmal,
Systemfihrerschaft

Prifstand, Quelle: Back disssertation, Darmstadt 2008

Projektgegenstand und -ziele

Steigende Komfortanspriiche sorgen seit einiger Zeit fur scharfere
Grenzwerte fur Schall und Vibrationen. Die Einhaltung von Kérper-
schall- und Luftschallgrenzwerten wird damit ein immer wichtigeres
Kriterium beim Bau von Passagierschiffen, Fahren und Yachten
(comfort class) und sicher auch bald bei Frachtschiffen.

Dampfung mit passiven MaRnahmen bedeutet zusétzliches Ge-
wicht bei limitierter Wirkung. Aktive Lager zur Entkopplung des An-
triebsmotors von der Schiffsstruktur versprechen eine wirkungsvol-
le, gewichtsoptimierte und damit energieeffiziente Losung.

Die Entwicklung einer aktiven Aggregatlagerung mittels multifunk-
tionaler, strukturintegrierter Aktor-/Sensorsysteme verspricht eine
Schwingungsreduktion und damit La&rmminimierung auf hohem Ni-
veau. Die aktive Beeinflussung (Schwingungserregung) mit Hilfe
neuer Materialien und Technologien ist eine Ableitung aus der
Fahrzeugbranche. Eine besondere Herausforderung ergibt sich
durch die Unikatfertigung und die Grof3e der Aggregate.
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Status und Ergebnisse

Im Rahmen von AAL wurden aktive Lager fur Schiffsmotoren ent-
wickelt, gebaut und erprobt. Es handelt sich dabei um
piezokeramische Aktuatoren, die lasttragend, in Reihe zu den kon-
ventionellen Lagerelementen, eingebaut werden. Uber eine zu
entwickelnde Echtzeit-Regelungstechnik sind diese Lager in der
Lage den Motorvibrationen an den Lageraufstandspunkten eine
Gegenbewegung entgegenzusetzen und somit eine hochfrequente
Entkopplung des Motors vom Fundament zu bewirken.

Als Zielanwendung wurde ein Seenotrettungsboot der Deutschen
Gesellschaft zur Rettung Schiffbriichiger (DGzRS) ausgewahlt,
dessen Antriebsmotor aktiv gelagert wurde.

Das Themengebiet wurde erfolgreich auf eine neue Industrie tber-
tragen.

Die Beeinflussung strukturdynamischer Eigenschaften mittels mul-
tifunktionaler Materialien zu Vibrations- und Larmkontrolle ist Be-
standteil der seit Mitte der 90er Jahre in Deutschland erarbeiteten
Technologie der ,,Adaptronik®.

Highlights und Good Practices

Den unmittelbaren Einsatz des Projektergebnisses in ein beste-
hendes Produkt (Schiff der DGZRS) wiinscht man sich fiir jedes
Forschungsvorhaben. Die so erméglichten Testfahrten waren ur-
springlich nicht geplant und wurden durch die gute Zusammenar-
beit zwischen Werft FnG/LBF und PtJ ermoglicht.

Integrationsgrad und Netzwerkbildung

Hier hat sich auf Initiative des FhG/LBF eine fruchtbare neue Part-
nerschaft entwickelt, die fir beide Seiten Vorteile bringt. Die Werft
hat auf diese Weise eine neue Technologie und einen wissen-
schaftlich kompetenten Partner erhalten, wahrend das Institut sich
eine neue Branche erschlossen hat. Das sich die Sichtbarkeit von
FhG/ LBF in der maritimen Branche radikal verbessert hat zeigt
sich an den inzwischen gestarteten industriellen Folgeprojekte fur
die FhG/LBF auf dem Gebiet der maritimen aktiven Aggregatlage-
rung.

Ausblick und Anwendungsszenarien
Nach erfolgreicher Entwicklung des Prototyps sind zwei weitere
Projekte beim PTJ in der Anbahnung. Eine industrielle Umsetzung

ist in greifbarer Nahe.

Inhaltliche Weiterentwicklung werden gesehen auf dem Gebiet der
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aktiven Anbindungsimpedanz
aktiven Dampfung von Propellerlarm.

Desweiteren sind Projekte denkbar, die sich mit dem Monitoring
von Grol3bauwerken und Schiffen (Strukturiberwachung) ausei-
nandersetzten. Themen wie das Prognostizieren von Ausfallzeit-
punkt und entsprechendes Einleiten bzw. Vorschlagen von Ge-
genmalRnahmen sind auf Basis der AAL Technologie méglich.,
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Fallstudie ISUP — Integrated Systems for Underwater
Production of Hydrocarbons

Projektsteckbrief ISUP
FKZ 03SX229/A/B/C
Projektbudget  10.653.071 €

Fordervolu-
men 5.172.037 €
Laufzeit 34 Monate

(Start — Ende) 01.11.2006 - 31.12.2009
Projektfihrer Aker Wirth

Weitere Part- Bornemann, IMPaC, KIT-IPR
ner

Verwertung Mittel- bis langfristig

Ergebnis / Kurzfristig Demonstrator-

Ausblick entwicklung und —erprobung
Langerfristig Unterwasser-
produktionssystem

Projektgegenstand und —ziele

Das Gesamtziel des Verbundprojektes ISUP ist die Entwicklung
von Kernkomponenten eines automatisierten, offenen und flexiblen
und ,offenen” Unterwasserproduktionssystems (UPS) zur Forde-
rung von Kohlenwasserstoffen.

Das technische Ziel der gemeinsamen Systementwicklung bein-
haltet ein Gesamtsystem, das in vielfaltigen Kombinationsméglich-
keit angeboten werden soll (Modulares Prozessleitsystem, Boden-
Installationsrahmen, ROV-&hnliches Bodenbearbeitungsgerat mit
diversen Tools, Druckerh6hungssystem mit drehzahlgeregeltem
Antrieb, Mehrphasenturbine und Strahlpumpe).

Insgesamt sind acht einzelne Arbeitspakete zu unterscheiden:

Analyse der Anforderungen und der Schnittstellen fir das
UPS

Erforschung, Entwicklung und Erprobung des Fernbetriebes
und der Verfugbarkeit der Automatisierung des UPS

Erforschung, Entwicklung und Erprobung des Automatisie-
rungssystems CCONTROL fir das UPS

Erforschung, Entwicklung und Erprobung eines halbautono-
men multifunktionalen Meeresboden-Arbeitsgerétes, von
Wechselwerkzeugen und einer modularen Installationsplatt-
form
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Erforschung, Entwicklung und Erprobung eines prozessange-
passten Mehrphasen-Booster-System (MBS)

Systemintegration, Aufbau und Test eines Demonstrators fur
die Projektergebnisse

Auswertung der Testergebnisse und Uberpriifung des Lasten-
und Pflichtenheftes fiir die Hardware, Software und das Ge-
samtsystem

Koordinierung, Dokumentation und Présentation des Gesamt-
projektes

Status und Ergebnisse

Drei Teilprojekte wurden in der Laufzeit geringfligig und kosten-
neutral (bis zum 31.12.2009) verlangert. Das unter der FKZ
03SX229B laufende Teilprojekt endete nach Verlangerung am
30.06.2010.

Ein wesentliches Projektziel, einen Demonstrator zu bauen und zu
erproben, wurde verspatet erreicht. Eine weitergehende marktsei-
tige Verwertung des Gesamtsystems erfolgte noch nicht. Das Ge-
samtprojekt wurde zwischenzeitlich leistungsseitig abgeschlossen,
der Schlussbericht wurde Ende Juli 2010 an den PT PtJ Uberge-
ben (konnte aber im Rahmen der Evaluierung noch nicht eingese-
hen werden).

Highlights und Good Practices

Hervorzuheben ist die Ubereinstimmende Aussage der beteiligten
Unternehmen, dass durch die spezifische Projektarbeit die M6g-
lichkeit geschaffen wurde, systematisch spezifisches Know-how in
einem kunftigen maritimen Wachstumsmarkt zu akquirieren. Dies
gilt auch und insbhesondere flir das damit befasste ingenieurtechni-
sche Personal, das in seiner Mehrzahl auch Uber das Projektende
hinaus in den beteiligten Unternehmen verbleiben wird.

Integrationsgrad und Netzwerkbildung

Insbesondere die drei beteiligten Industrieunternehmen gehoren
zu den profilierten deutschen Unternehmen im Bereich Unterwas-
sertechnik. Das gut verteilte spezifische Know-how hat nach tber-
einstimmender Einschéatzung der konsultierten Unternehmen zu
zahlreichen Synergien gefihrt, die wesentlicher Grund fir einen
Teil der involvierten Partner ist, die Zusammenarbeit fortzufihren
und auf neue Partner auszuweiten.

Ein entsprechender Projektantrag befindet sich in Vorbereitung.
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Ausblick und Anwendungsszenarien

Deutsche Firmen spielen in der Unterwassertechnik international
bisher keine groliere Rolle. Bei speziellen Komponenten und Sys-
temen (Multiphasenpumpen) wurden bereits erhebliche Fortschrit-
te erreicht.

Mit schwimmenden Produktionsanlagen werden derzeit Foérdertie-
fen von bis zu 2.000 Metern Wassertiefe moglich, allerdings nur
mit erheblichen Einschrankungen. Fir das Vordringen in gréf3ere
Wassertiefen sind neue technologische Anséatze unabdingbar.
Diese gilt beispielsweise fiir die Energieversorgung (>100 km) und
die Datenubermittlung tber grof3e Distanzen.

Das zu erwartende Marktwachstum und Diversifizierung des Be-
darfes an variablen Systemen fiir den Tiefwasserbereich wird bei
gezielter Weiterfihrung der Entwicklungsarbeit die Marktchancen
der beteiligten Unternehmen verbessern.
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Fallstudie SIPAS— Methoden zur Ermittlung und Einhaltung
eines sicheren Passierabstandes von Schiffen beim
Uberholen und Begegnen in begrenztem Fahrwasser

Projektsteckbrief SIPAS

FKZ 03SX246/A/B
Projektbudget 1.292.747 €
Fordervolumen 937.953 €

Laufzeit 3 Jahre

(Start — Ende) 01.01.2008 - 31.12.2010
Projektfuhrer TH Wismar, SB Seefahrt
Weitere Partner DST, RDE

Verwertung Kurz- bis mittelfristig

Ergebnis / Ausblick  Kurzfristig Simulation
Schiffsfiihrung,
Mittelfristig Modul eines
Echtzeit-Briickensystems
im realen Schiffsbetrieb

Projektgegenstand und -ziele

Untersuchungen von Schiffsunfallen und Erfahrungen in der
Schiffsfihrung mit kritischen Situationen zeigen, dass insbesonde-
re bei Uberholmanévern von Schiffen Kollisionen infolge von hy-
drodynamischen Ansaugeffekten zwischen den Schiffen und dabei
scheinbar nachlassender Ruderwirkung auftreten. Die physikali-
schen Vorgange beim Begegnen und Uberholen von Schiffen in
begrenzten Fahrwassern sind hochkomplexer Natur und ihre wis-
senschaftliche Untersuchung sehr anspruchsvoll. Die nichtlinearen
Zusammenhange rufen ein schwer einschéatzbares Bewegungs-
verhalten hervor, das zu Problemen bei der Schiffsfiihrung fihrt.
Ziel des Vorhabens ist es ein praktikables Instrumentarium fir die
Schiffsfihrung und Lotsung in engen und flachen Revieren beim
Uberholen oder Begegnen zu schaffen. Dariiber hinaus geht es
darum, durch verbesserte Grundlagen fir das Training an Schiffs-
simulatoren die Fahigkeiten des Schiffspersonals zur sicheren
Schiffsfihrung zu optimieren.

Status und Ergebnisse

Laufendes Projekt, dessen aktueller Fokus auf die Zurverfu-
gungstellung des spezifischen Softwaremoduls durch den Projekt-
partner RDE und die nachfolgende Testung im Simulatorbetrieb in
Regie der TH Wismar, SB Seefahrt, gerichtet ist.

Die Zielerreichung des Projektes wird sich zwar geringfligig verzo-
gern, ist aber in keiner Weise gefahrdet.
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Highlights und Good Practices

Aus Sicht der konsultierten Projektpartner sind primar die Anpas-
sungsleistung bei der mathematischen Modellierung sowie die rei-
bungslose Zusammenarbeit im Projektteam zu nennen.

Integrationsgrad und Netzwerkbildung

Die Zusammenarbeit in der gegenwartigen Partner-Konstellation
wird keine Fortsetzung finden, da die aktuelle strategische Orien-
tierung des Partners RDE dem entgegen steht.

Ausblick und Anwendungsszenarien

Die aktuelle marktseitige Verwertung der Projektergebnisse als
Software-L6sung fiir die Betreiber von Simulatoren fir die Schiffs-
fuhrung bietet durch die Begrenztheit des Marktes ein nur relativ
limitiertes Potenzial. Von daher diirfte die bereits angedachte Wei-
terentwicklung in Richtung einer Echtzeit-Losung fiir den realen
Briickeneinsatz in Schiffsfiihrungssystemen die Verwertungschan-
cen verbessern.
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Fallstudie: Verbundprojekt PaLas — Entwicklung eines
mehrdimensionalen Laserhybridschweil3systems zur
Steigerung der Effizienz und Qualitat der Arbeiten im
Paneellinienbereich des Schiffbaus

Projektsteckbrief
FKZ
Projektbudget
Fordervolumen
Laufzeit

(Start — Ende)
Projektfuhrer

Weitere Partner

Verwertung

Ergebnis / Ausblick

03SX205D

1.668.154 €

890.491 €

2,2 Jahre

01.01.2006 — 31.03.2008
Meyer Werft

Rheinisch-Westfalische Technische
Hochschule Aachen

kommerzieller Einsatz geplant 2011

Alleinstellungsmerkmal, Produktivi-
tats- und Produktqualitatsverbesse-
rungen. Kontinuierliche Weiterentwick-
lung. . Quelle: Pethan, Meyer Werft

Projektgegenstand und -ziele

Ca. 50% aller Schweil3ndhte eines Kreuzfahrtschiffes werden auf
der Paneellinie der MEYER WERFT mit der Laserhybridtechnik
geschweil3t. Durch die Anwendung der Laserhybridtechnik sind die
Decksteile nach dem Verlassen der Steifenaufsetzstation nahezu
keinen Verzug. Um dieses gute Ergebnis nicht durch konventionel-
le Schweil3arbeiten in den Folgeprozessen zu gefahrden sollen
diese zukunftig mit Hilfe eines 3D-Robotersystems laser- MSG-
hybridgeschweil3t werden.

Ziel ist die Reduzierung des thermischen Verzuges bei der Sekti-
onsfertigung mit speziellem Augenmerk auf Steig- und Ecknahten.
Dabei wird ein 17kW Faserlaser zu Einsatz kommen. Desweiteren
sollen die Produktionskosten zur Herstellung von Flachsektionen
durch das Ersetzen konventioneller SchweiRverfahren durch La-
serhybridtechnik gesenkt und die Aufwendungen der nachfolgen-
den Gewerke drastisch reduzieren werden. Gleichzeitig soll eine
Steigerung der Schweil3nahtqualitat mit der entsprechend maogli-
chen Dickenreduzierung eine Reduzierung des Gesamtgewichts
des Schiffes erreicht werden. Ein weiterer Beitrag zum Umwelt-
schutz wird durch die Energieminimierung des Schweil3prozesses
geleistet.

Status und Ergebnisse

Wie sich zeigte, sind durch ,PalLas” die grundlegenden techni-
schen Voraussetzungen fur den Einsatz robotergefihrter Laser-
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hybridschweil3techniken im Schiffbau erarbeitet worden. Zu den
unterschiedlichen Anwendungsfallen konnten weitestgehend die
fur den praktischen Einsatz erforderlichen Fertigungs- und Arbeits-
vorbereitungsfragen im Labor und fur die Anwendung auf Werften
geklart werden.

Praktische Umsetzbarkeit wurde im Projekt nachgewiesen. Die Er-
gebnisse sind fir 2011 geplant.

Highlights und Good Practices

Das Thema Laserschweil3en wird von der Meyer Werft schon seit
den 90er Jahren (Untersuchungen zum Laserschweil3en am ver-
deckten T-StoR3 im Schiffbau, Teilangeschlossene Kehinahte) mit
Nachdruck beforscht und die jeweiligen Projektergebnisse immer
zeitnah in die Produktion ibernommen. Der erreichte Entwick-
lungsstand ist weltweit beispiellos.

Integrationsgrad und Netzwerkbildung

Angefangen mit Verbundvorhaben und deutscher Forderung ist
das Know-how Netzwerk stetig erweiter worden. Heute ist die
Meyer Werft Federfiihrend in EU Forschungsprojekten vertreten,
bzw. hat schon etliche erfolgreich abgeschlossen und die Ergeb-
nisse implementiert (EU Projekte:Sandwich, SandCore, Docklaser,
InterShip, BESST).

Ausblick und Anwendungsszenarien

Um das von den Projektpartnern erworbene Know-how gemein-
sam weiterzuentwickeln und die Verbreitung des Einsatzes dieser
flexiblen verzugsarmen Schweil3methode im Schiffbau zu forcie-
ren, wird mittelfristig Gber die ErschlielBung weiterer Anwendungs-
potentiale auf der Werft nachgedacht.

Weiterer Forschungs- und Entwicklungsbedarf wird von den Part-

nern z.B. in der fortgesetzten Untersuchung des Nahtverfolgungs-
systems im erweiterten Anwendungsgebiet gesehen.
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Abbildung 79: Charakterisierung kleine Unternehmen (bis 49 Mitarbeiter)

Umsatz FuE-Anteil Export- FUuE- Anzahl
N= 15 Grindung (in Mio. €) am Umsatz quote Mitarbeiter Intensitat geforderter
’ (in %) (in %) (in %) Projekte
k.A. 0 0 0 0 0 0 3
Mittelwert 1995 2,2 36 33 17 47 4
Median 1997 0,9 30 40 12 50 3
Minimum 1975 0,5 5 0 6 13 1
Maximum 2003 10,0 8 90 45 78 26
Schwerpunkt Tatigkeitsfeld
Unternehmenstyp (Mehrfachnennungen)
B Zulieferer Schiffstechnik
B Zulieferer Meerestechnik
H Dienstleister
6%
40%
33% 33%
27%
20%
Produktion Schiffstechnik Transport Meerestechnik
Fordererfahrung
Herkunft (Mehrfachnennungen)
. H Altes Bundesland
H Binnenland
B Kiistenland u Neues Bqndesland
(inkl. Berlin)
53%
47% 47%
40%
20% I
40% J ‘ w ‘ ‘
Keine Erfahrung BMWi sonstige Landesebene EU
Bundesebene

Marktposition (Eigeneinschéatzung)

B Marktfiihrend M Uberwiegend starker B Etwagleich stark B Schwécher

Forschung Technologiezulieferung Produktion Vermarktung
und und
Entwicklung Umsetzung

Quelle: Prognos/BALance/MC 2010
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Abbildung 80: Charakterisierung mittlere Unternehmen (50 bis 249 Mitarbeiter)

Umsatz FuE-Anteil Export- FuE- Anzahl
N= 12 Grundung (in Mio. €) am Umsatz quote Mitarbeiter Intensitat geforderter
: (in %) (in %) (in %) Projekte

k.A. 0 2 2 2 0 0 7

Mittelwert 1972 32,3 8 56 105 10 2

Median 1986 14,5 3 70 87 5 1

Minimum 1892 4,6 1 10 50 0 1

Maximum 2008 80 50 9 240 51 5

Schwerpunkt Tatigkeitsfeld
Unternehmenstyp (Mehrfachnennungen)
B Zulieferer Schiffstechnik 58%
m Dienstleister
25%
25%
20%
17%
Produktion Schiffstechnik Transport Meerestechnik
75%
Fordererfahrung
Herkunft (Mehrfachnennungen)
. m Altes Bundesland
H Binnenland
m Kiistenland u l\_leues Bu_ndesland
(inkl. Berlin) 58%
42%
17%
8% 8%
2% | | m
Keine Erfahrung BMWi sonstige Landesebene EU
r 1 Bundesebene
Marktposition (Eigeneinschétzung)
B Marktfihrend B Uberwiegend starker B Etwa gleich stark Schwacher
11% 13%

22% 20%

Forschung Technologiezulieferung Produktion Vermarktung
und und
Entwicklung Umsetzung

Quelle: Prognos/BALance/MC 2010
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Abbildung 81: Charakterisierung grof3e Unternehmen (iber 250 Mitarbeiter)

Umsatz FuE-Anteil Export- FuE- Anzahl
N= 27 Grundung (in Mio. €) am Umsatz quote Mitarbeiter Intensitat geforderter
: (in %) (in %) (in %) Projekte
k.A. 3 3 3 4 0 0 23
Mittelwert 1907 4.6787,7 6 63 7.010 8 3
Median 1900 300 3 68 825 4 2
Minimum 1795 50 1 0 300 0 1
Maximum 2002 100.000 30 100 128.000 63 8
Schwerpunkt Tatigkeitsfeld
Unternehmenstyp (Mehrfachnennungen)
m Zulieferer Schiffstechnik  ® Zulieferer Meerestechnik
H Dienstleister Klassifikationsgesellschaf 90% 90%
B Werft B Reederei 80%
7%
37%
37%
33% I
Produktion Schiffstechnik Transport Meerestechnik
20%
Fordererfahrung
Herkunft (Mehrfachnennungen)
. B Altes Bundesland
H Binnenland
. = Neues Bundesland G0
DRl (inkl. Berlin)
31%
15%
8%
» 1l
Keine Erfahrung BMWi sonstige Landesebene EU
; 5 Bundesebene
Marktposition (Eigeneinschétzung)
®mMarktfiihrend ~ ® Uberwiegend starker M Etwa gleich stark Schwacher

9% 9%

Forschung Technologiezulieferung Produktion Vermarktung
und und
Entwicklung Umsetzung

Quelle: Prognos/BALance/MC 2010
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Tabelle 19: Derzeitige Gesetzgebung beziglich Emissionen

Air Pollutants Technology to reduce emissions  Legislation

Green- €Oy |- New buildings: |- Amended regulation 12 to the MARPOL Annex Vi of the MEPC of the IMO, s7th session, 2008 Short-term
house  N;O | Newgeneration engines 'measures include a proposal to establish a global levy scheme on marine bunker fuel to achieve GHG emission
gases  CH, | Hull design {reductions.

HFCs | Propulsion Equipment |CO2 index scheme

F Integration of Equipment MEPC, s7th session, 2008, approved a draft MSCMEPC Circular on the decreasing avallability of halons and

SFe | Waste Heat Recovery [forwarded it to the MSC for consideration and concurrent decision. The circular requests ship owners, ship opera-

Gas-engine technology tors, shipping companies and all other interested entities to take action to reduce their reliance on halons.
Air Cavity System |MARPOL Annex V1 prohibits deliberate emissions of ozone depleting substances (halons* and CFCs). New
- Existing Ships: installations containing ozone-depleting substances are prohibited on all ships. But new installations containing
Ship Efficiency Management Plan |HCKCs are permitted until 1 January 2020.
Propulsion Equip t enhancement |
Particu-  PMy |- Particulate fiters Amended regulation 14 to the MARPOL Annex VI of the MEPC of the IMO, 57th session, 2008
lates - Slide-valves
- Scrubbers
- Exhaust gas recirculation
Ozone  NOx |- Internal Engine Modifications |UNECE 2007 loose intemational regulation on mar2ime engines and fuels
precur - Direct water injection Amended regulation 13 to the MARPOL Annex VI of the MEPC of the IMO, s7th session, 2008
sors - Humid airmotors NOx regulations for new engines - MEPC agreed amendments for the three-tier structure for new engines (final
- Water in fuel emulsions ;aggml expected in October 2008)
- Exhaust gas recirculation Period Emissions Limit
- SCR* Tierl Ship keel lay-down
- Waste Heat Recovery after 1 January
- Slide-valves: more efficient genera- 2000 =
tion of fuel injectors Ship keel lay-down R | —H
- Gas-engine technology afters January 2011) 5 v i~ n
- Hledtric propulsion equipment Ship keel lay-down T -
-EUis funding research programmes after 1 January '§ 100 -
asthe following: 2016 E w
methanol fuel cell technology for § @
maritime applications (Metaphu) “'&
innovative marine engine technolo ;: |
giesto reduce fuel wtion and T Sands for axiath P < %
emissions for sea-going vessels 'Perdod M“_‘-E' - |Emissions limit Nominal Encine Soeed tmin*)
- Hercules) Ship keel Cylinder displace- [as IMO Tier1
|lay-down after |ment more than go
[tlanuary 1990 |l/cylinderor more
{but priorto 1 than 5,000 kW
lanuary 2000.
'« NOxTechnical Code
{The MEPC approved draft amendments to the NOx Technical Code, to give a revised NOx Technical Code 2008.
|The draft amended NOx Technical Code, includes a new Chapter 7 based on the agreed approach for NOx regula-
[tion of existing (pre-2000) engines established in the draft amended MARPOL Annex VI,
{The draft amended NOx Code includes provisions for direct measurement and monitoring methods, a certifica-
tion procedure for existing engines, and te<t cycles to be applied to Tier Il and Tier Il engines.

VOCs | Oxidation catalysts ‘Regulation 15to the MARPOL Annex V1 - Draft guidelines for the developr ofavoC ag! plan were
lapproved, with a view to adoption at MEPC s8th, The purpose of the VOC Management Plan is to ensure that the
|operation of a tanker, to which regulation 15 of Annex VI applies, prevents or minimizes VOC emissions to the

R extent possible.
Acidifying NO, | As above (As above )
sub- SO« |- Scrubbers | DIRECTIVE 2005/33/EC
stances - Waste Heat Recovery \Amended regulation 14 to the MARPOL Annex VI of the MEPC of the IMO, s7th session, 2008 |
- Distillate marine fuels Period Currently 1 March 2010 1 January 2012 1 January 2015 1 January 2020
- Low S marine diesel SOx Limit
{Sulphur limit 1,50% 1,00% 0,10%
[SECA _____ lGs,000ppm) (10,000 ppm) (1,000 ppm)
|Sulphur limit 4,50% 3,50% 0,50%
[cap (45.000 ppm) (35,000 ppm) (5,000 ppm)
feasibility
MARPOL Annex IV July 2005 Amended regulation 18 - Actual sulphur content in fuel oil average = 2,67% m/m.

Quelle: European Marine Equipment Council (EMEC) — Green Ship Technology Book
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