Der Wirtschaftsfaktor
Marineschiffbau am
Standort Deutschland

Karl-Otto Sadler

»Wer die Zukunft gestalten will, muss seiner
Zeit voraus sein.

Wer seiner Zeit voraus sein will, muss neue
Wege gehenlk Lothar Habler

ie grundlegend verdnderte Sicher-
D heitslage und Bedrohung — insbeson-

dere nach den Ereignissen vom
11.September 2001 — macht nicht nur eine
Vorsorge zur Landes- und Biindnisverteidi-
gung sowie den Bevolkerungsschutz gegen
Terroranschlage welcher Art auch immer
(Bio-Waffen-Terrorismus) erforderlich, son-
dern bedingt auch eine Neuausrichtung der
NATO/EU-RUstungsplanung beziglich der
Entwicklung neuer Schlisseltechnologien
und der Beschaffung von Hochtechnologie-
Waffensystemen. Das gilt auch fiir den Uber-
wasser-Marineschiffbau, sowohl hinsichtlich
Struktur als auch nach Art und Umfang zu-
kiinftiger Aufgaben, besonders im Hinblick
auf die Vorsorge gegen weitreichende takti-
sche ballistische Flugkorper.

Diese Aufgaben sind nur durch eine Bin-
delung der Kosten und Kréfte, eine Aufga-
benteilung und Schiffstypensegmentierung
innerhalb der NATO/EU in absehbarer Zeit zu
realisieren.

D.h. Konzentration auf die vorhandenen
Stdrken und das vorhandene Know-how fiir
Hochtechnologie-Nischenprodukte am Stand-
ort Deutschland. Die Entwicklung und Be-
schaffung von zukiinftigen Waffensystemen
wie Fregatten, Korvetten, U-Booten oder
Kampfbooten kann mit groer Wahrschein-
lichkeit unter dem Politischen und Kosten-
druck nur noch gemeinsam in Europa fiir Eu-
ropa durchgefiihrt werden. Dafiir spricht die
Griindung der Europdischen Ristungsagen-
tur OCCAR, die am 20. Januar 2001 den Sta-
tus einer juristischen Rechtsperson erhalten
hat. Sie soll die Riistungszusammenarbeit der
europdischen Staaten fordern. Ferner wurde
am 2.Mai 1999 eine gemeinsame europdische
AulBen- und Sicherheitspolitik vereinbart. Es
kann also davon ausgegangen werden, dass
es in absehbarer Zeit (fiinf bis zehn Jahre) ei-
ne europdische Sicherheits- und Verteidi-
gungsidentitdt in Europa geben wird. Daraus
konnte sich vielleicht eine EU-Marine als Teil
einer europdischen transatlantischen See-
macht ableiten.

Bei den stagnierenden Verteidigungsausga-
ben in fast allen EU-Staaten werden zukiinf-

tig Entwicklungs- und Beschaffungsvorhaben
in Europa nur noch mit einer grolen Bau-
gleichheit und Interoperabilitdt in einer trans-
atlantischen Kooperation mit den USA insbe-
sondere auf dem Waffen- und Flugkorper-
sektor durchgefiihrt werden kdnnen. Die
EU-Staaten werden immer stérker zu Rs-
tungskooperation, Aufgabenteilung und Ty-
pensegmentierung auf allen Bereichen ge-
zwungen werden. Dies mag man bedauern;
denn Kooperationen machen erfahrungsge-
maf die Produkte nicht immer billiger und
einfacher, haufig dauert alles viel langer, was
mit hoheren Kosten gleichzusetzen ist. Den
Bau von Unikaten oder von nur vier bis sechs
baugleichen Fregatten kann sich in Zukunft
keine Marine mehr leisten. Die US-Navy gibt
der eigenen Industrie Planziele von 15 bis 20
Jahren vor und finanziert groBtenteils die Ent-
wicklung von Schliisseltechnologien und neu-
en Schiffstypen, wie das aktuelle Beispiel des
Littoral Combat Ship Neubauprogramms
(LCS) mit ca. 60 Einheiten von ca. 2.500 ts
Verdrangung zeigt.

Keine staatliche Beteiligung bei
Entwicklung

Die neuen Verfahrensbestimmungen zur
Bedarfsermittlung und Bedarfsdeckung gem.
CPM sehen keine staatliche Beteiligung bei
der Entwicklung von Schliisseltechnologien
oder fiir eine Projektierungsphase im vollen
Umfang vor. Das bedeutet eine Benachteili-
gung der deutschen Riistungsindustrie gegen-
iber unseren europdischen Mitbewerbern.
Denn zzt. werden Entwicklungen in Frank-
reich und GroRbritannien gréf3tenteils vom
Staat finanziert. Wenn man den Beschaf-
fungsprognosen Glauben schenken darf,
dann werden in Europa in den ndchsten zehn
bis 25 Jahren ca. 100 Uberwassermarine-
schiffe fur die unterschiedlichsten Aufgaben
benotigt. Was liegt nun ndher als eine neue
Generation von Schiffstypen gemeinsam zu
entwickeln, die tiber eine sehr groRRe Ausriis-
tungsflexibilitdt verfiigen mussten, um eine
Grol3serie von mehr als 35 bis 50 baugleichen
Trdgersystemen bauen zu kdnnen. Diese Trd-
gersysteme sollten gekennzeichnet sein durch
eine variable Tragersystemarchitektur und ei-
ne ganzheitliche Modularisierung zur Reali-
sierung des »Plug-out, Plug-in and Fight Kon-
zepts«. Dadurch kdnnte eine groBe Serie von
querschnittlich zu verwendenden, modulari-
sierten Ausrlistungssegmenten kostengiinstig
hergestellt werden, bei der die Einmalkosten
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fur Definition, Entwicklung, Konstruktion,
Systemintegration etc. auf eine groRe Stiick-
zahl umgelegt werden. Die Realisierung einer
EU-weiten Serienfertigung z.B. durch eine zu
schaffende European Naval Defense Industry
Cooperation (ENDIC) ist nur bei mindestens
35 bis 50 baugleichen Einheiten pro Schiffs-
typ wirtschaftlich sinnvoll. Jedoch Koopera-
tion heilt aber auch Teilen! Doch wer teilt
schon gerne? Denn wenn es zum Schwur
kommt, dann gehen nationale Interessen vor
EU-Vereinbarungen. Das gescheiterte Vorha-
ben NFR-90 NATO Fregatte ist ein Beispiel da-
flr.

Wenn es zu einem europdischen Werften-
und Industrieverbund oder einer ENDIC z.B.
zwischen den groRen Staaten Frankreich,
Grol3britannien, Deutschland und Italien
kommen soll, missten erst heilige Kiihe ge-
schlachtet und ein neues Denken diskutiert
werden, wie z.B.:

» Beenden des Denkens in Teilstreitkraften
(TSK), damit der Streit um Entwicklungs- und
Beschaffungsgelder zwischen den TSK auf-
hort;

» Ganzheitliches europdisches Handeln in
Verteidigungspolitik und Verteidigungsindus-
trie;

» Bedarfsharmonisierung und Typenseg-
mentierung innerhalb der EU;
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» Griindung einer deutschen Fachhochschu-
le fiir die Ausbildung von Systemingenieuren
und Systemintegratoren fiir den Marine-
schiffbau;

» Einrichtung eines EU-Budgets fiir die Ent-
wicklungskosten von modularisierten Ausris-
tungssegmenten und Waffensystemen;

» Einrichten einer EU-Langzeit Entwicklungs-,
Finanzierungs- und Beschaffungsplanung
iber ca. 15 bis 20 Jahre, manifestiert per Ge-
setz, d.h., die einzelnen Staaten mussten ei-
nen Teil ihrer Haushaltshoheit aufgeben;

» Schaffen einer strategischen Partnerschaft
nicht nur industrieseitig sondern auch aufsei-
ten der Fihrungsstabe, Haushalts- und Ver-
teidigungsausschiisse sowie der jeweiligen Fi-
nanzminister/Regierungschefs vertraglich per
Gesetz.

Die Politiker der EU-Staaten missten also
ihren Worten zu einer europdischen Sicher-
heits- und Verteidigungspolitik endlich auch
Taten folgen lassen. Daher werden wahr-
scheinlich noch weitere zehn bis 15 Jahre ver-
gehen, bevor die Europder bereit sind, in ein
derartiges Uberstaatliches Industrieverbund-
system einzutreten. Deshalb sollte sich die
deutsche Marineschiffbauindustrie in den
nachsten zehn Jahren darauf konzentrieren,
ihre Fahigkeiten zu erhalten und zu verbes-
sern; denn nur aus der Position der Stdrke
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kann man verhandeln bzw. kooperieren.

Als Fazit einer Marktsituationsanalyse be-
ztiglich der »Trends im Marineschiffbau« welt-
weit, kann Folgendes gesagt werden:

» Die verdnderte Sicherheitslage;

» die breit gefdcherten Umwadlzungen in der
Welt;

» die neuen asymmetrischen Bedrohungen;
» die Combined Joint Krisen Reaktionskrafte;
sie alle erfordern neue Marinedoktrinen und
Industriestrukturen und konsequenterweise
auch eine neue Generation von Uberwasser-
kampfschiffen speziell fir kiistennahe Task
Force Einsdtze. Fir diese neue Generation
von Kampfschiffen muss auch Mut zu Visio-
nen aufgebracht werden, um weit in die Zu-
kunft zu denken und zu planen. Denn bei ei-
nem Bauauftrag z.B. im Jahr 2010 mit sechs
Jahren Bauzeit fir das erste Schiff einer Serie
ist die Indienststellung ca. 2016 und bei einer
Mindestlebenszeit von ca. 24/34 Jahren
schreiben wir dann das Jahr 2040/50.

Die deutsche Marineschiffbauindustrie hat
in den vergangenen 20 bis 25 Jahren zu ei-
nem GroRteil Marineexportauftrage abgewi-
ckelt, da der Bedarf fir die eigene Marine
nicht ausgereicht hdtte, die vorhandenen Sys-
tem- und Kernfahigkeiten auszulasten und zu
erhalten. Der Exportmarkt stellt sich zzt. sehr
schwierig dar fir die deutschen Unterneh-
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men (Werften und Ausriistungsindustrie)
wegen Chancenungleichheit aufgrund der
derzeitig restriktiven Export- und Wettbe-
werbsbedingungen gegeniiber unseren EU-
Mitbewerbern. Daher ist es wichtig, zumin-
dest Zugang zu den Madrkten wichtiger
Partnernationen zu haben wie Italien, Nieder-
lande, Portugal, Belgien, Tiirkei, Griechenland,
Australien, Neuseeland und Stidafrika, aber
auch zu den USA wegen des LCS- und US-
Coast Guard Neubauprogramms. Um in Zu-
kunft das Marktsegment Marineschiffbau
weiterhin erfolgreich am Standort Deutsch-
land und auf dem Exportmarkt fortzufiihren,
sollte von der deutschen Marineindustrie ge-
meinsam mit dem o6ffentlichen Auftraggeber
(6AG) eine zukunftsorientierte Produkt- und
Marktstrategie speziell fir den Exportmarkt
entwickelt werden.

Der Export wird in Zukunft
schwieriger

Unsere bisherigen Exportmarinekunden der
vergangenen Jahrzehnte werden aller Wahr-
scheinlichkeit nach zuktinftig nicht mehr Waf-
fen und Elektronik unterschiedlicher Herkunft
mit unterschiedlichen technologischen und
mit verschiedenen Schnittstellenstandards
einkaufen und dann bei einer Werft oder ei-
nem Systemhaus z.B. in Deutschland einbau-
en und integrieren lassen. Sie werden ihre
Schiffe zukiinftig mit dem zwischenzeitlich er-
worbenen Know-how auf eigenen Werften
bauen lassen oder nur noch komplette fiir sie
bezahlbare und einfach bedienbare Waffen-
systeme beschaffen, oder sie werden ge-
brauchte Waffensysteme geschenkt bekom-
men oder kostengiinstig erwerben. Eventuell
werden zukiinftig auch Leasingvertrage auf
Regierungsebene tiber zehn bis 20 Jahre incl.
Systemausbildung und logistischer Untersttit-
zung furr Kampfschiffe/Boote abgeschlossen.
Und wenn extern beschafft werden sollte,
dann nur bei 100-prozentiger Kompensation
oder bei Gewdhrung von Ristungshilfen. Fer-
ner sind deutsche Unternehmen aufgrund
der restriktiven Exportrichtlinien zurzeit ftr
Exportkunden ein unsicherer Kandidat. Die-
ser Markttrend schmadlert zurzeit das Export-
Neubaugeschdft der deutschen Marineschiff-
bauindustrie in erheblichem Umfang.

Mit der von der US-Navy beim LCS-Pro-
gramm angestrebten Realisierung von ca. 60
bis 80 Schiffen in KorvettengrofRe mit einer
totalen Modularisierung nach der »Plug-out,
Plug-in and Fight Konzeption« kbnnten samt-
liche Ausriistungsforderungen mit modulari-
sierten Waffen- und Elektronikanlagen kos-
tenglinstig an Bord realisiert und auch fir
Exportkunden angeboten werden. Daher ist
nicht auszuschliel3en, dass in 15 bis 20 Jahren
die USA mit den LCS-Uberwasserfahrzeu-
gen/Kampfschiffen auf dem Exportmarine-
schiffbaumarkt antreten. Durch die geplante
Serienfertigung von ca. 60 bis 80 Schiffen
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koénnten dann von den US-Werften/System-
hdusern Systemstlickpreise angeboten wer-
den, die keine Werft in Europa ohne Subven-
tionen erreichen kann. Als Konsequenz des
LCS-Programms der US-Navy koénnte unser
derzeitiges Exportmarktsegment nochmals
erheblich wegbrechen, wenn die US-Industrie
mit Unterstlitzung der US-Navy mit den LCS-
Einheiten ab ca. 2015 auf dem Exportmarkt
akquirieren wirde. Das kdnnte mdglicher-
weise den Verlust der Existenzgrundlage fur
den Marineschiffbau am Standort Deutsch-
land bedeuten. Es sei denn, wir reagieren auf
diesen Trend und halten mit eigenen zu-
kunftsorientierten Konzepten zur Sicherung
des Marineschiffbaus dagegen.

Auf Grund der verdnderten Bedrohung und
der weltpolitischen Lage ab 1989 wird sich der
wirtschaftspolitische Trend im Marineschiff-
bau wahrscheinlich wie folgt entwickeln:

» von der nationalen Entwicklung und dem
Bau von kleinen Stiickzahlen, teuren Unika-
ten und komplexen Systemen mit hohen, lan-
gen Entwicklungszeiten und hohen Kosten
» hin zu multinationalen Entwicklungen, gro-
Ren Sttickzahlen, geringem Systemstiickpreis,
weniger Schiffstypen und einfacheren Trager-
systemen mit einer hohen Ausriistungsflexi-
bilitdit nach dem Konzept Plug-out, Plug-in
and Fight.

Wer also zukiinftig an diesem Marktseg-
ment und Exportgeschaft teilhaben will, der
muss sich schon heute strategisch und kon-
zeptionell ausrichten, nach der Devise »Mit
Ideen zum Erfolgs; denn der Exportmarkt ist
fir neue Techniken und zukunftsorientierte
Ideen sehr aufgeschlossen, was sich in der
Vergangenheit bei den Exportauftragen sehr
deutlich gezeigt hat.

Es ist keine Frage von Mut zu innovativen
Technologieldsungen am Standort Deutsch-
land sowie der technischen Realisierbarkeit
zukinftiger Kampfschiffe mit neuen Schliis-
seltechnologien wie z.B. der Konzipierung von
ganzheitlich elektrischen Kampfschiffen/Boo-
ten der Zukunft auf Basis HTS-Technik (s. S. 23)
sowie der Abbau von damit verbundenen
technischen Risiken, sondern es ist eine Frage
» des in den ndchsten zehn bis zwdlf Jahren
erforderlichen Geldmittelbedarfs fir die se-
rienreife Entwicklung von zukunftsweisenden
Produkten mit Schlusseltechnologien, die
auch fir den zivilen Schiffbau genutzt werden
kénnten;

» der zeitgerechten Verfligbarkeit der dafir
notwendigen Systemkernfahigkeiten und
Know-how-Trager;

» von fairen Exportbedingungen;

» ciner flexiblen Auslegung der CPM- Forde-
rung: Nachweis der Herstellbarkeit durch die
Industrie z.B. durch Demonstratoren, Simula-
tionen und Prototypen, was fir neu zu ent-
wickelnde marinespezifische Produkte die
Herstellbarkeit bei vollstandiger Vorfinanzie-
rung durch die Industrie bedeutet. Der 6AG
sollte, wie bis zum Jahr 2000 (blich, auch

weiterhin die Entwicklung von militdrischen
Schliisseltechnologien bzw. von komplexen
Waffensystemen finanziell unterstiitzen.

Die deutsche Marineriistungsindustrie be-
sitzt zzt. noch die Fahigkeiten, die den zu-
kiinftigen Trends/Forderungen entsprechen.
Es sind innovative Vorschldge der Industrie fiir
zukunftsweisende Technologieldsungen vor-
handen, die mit groBem Einsatz, Fantasie und
auch mit Unterstiitzung des 6AGs entstanden
sind. So wurde z.B. im Jahr 2000 aus Eigen-
initiative und teils auch angeregt durch den
neuen CPM-Erlass eine Konzeptstudie fir ei-
ne ganzheitlich elektrische Fregatte der Zu-
kunft (FDZ -2020) auf Basis der zukunfts-
orientierten Ausriistungssegmente der ARGE
ZAS-Marine (Arbeitsgemeinschaft Zukiinftige
Ausristungssegmente sieche MF 12/03 S. 10)
und der HTS-Technik der Fa. Siemens AG er-
stellt und dem BMVg présentiert. Ebenso sind
die Kampfschiffe/Boote der Sea-Horse-Fami-
lie informelle Denkansédtze fiir zukiinftige,
Fahigkeitsprofil orientierte, Betriebskosten
sparende, umweltfreundliche ganzheitlich
elektrische Uberwassermarineschiffe. Die
Sea-Horse-Kampfschiffe der Zukunft basieren
auf Einheitstragersystemen, die variabel und
fahigkeitsflexibel mit modularisierten Ausriis-
tungssegmenten an Missionen angepasst
werden konnen. Dafiir wurden variable Trd-
gersystemarchitekturen angedacht, die je
nach den sich fiir den jeweiligen Schiffstyp
Uber die Lebenszeit mehrfach dndernden
Fahigkeiten/Missionen wie auch der sehr
schnell fortschreitenden technologischen
Entwicklung mit systemorientiert konzipier-
ten und modularisierten Ausriistungsseg-
mente um- bzw. nachgeristet werden kon-
nen. Das gilt insbesondere auf dem Sektor
Waffen- und Feuerleitsysteme als auch fiir An-
trieb, Energieerzeugung und —verteilung wie
z.B. fur Luft atmende Brennstoffzellen, Pods
mit HTS-Motor, HTS-Generatoren und voll-
getauchte Waterjets mit HTS-Motoren. Auf
diese Weise soll eine Serienherstellung von
exportfahigen ganzheitlich elektrischen Mari-
nefahrzeugen ermdglicht werden mit
» einfachen Funktionsketten sowie einfacher
Handhabung und Bedienung;

» niedrigem Systemstiickpreis;

» wirtschaftlichen Instandhaltungskosten;

» geringen Betriebskosten;

» grofer Entwurfs- und Ausriistungsflexibilitét;
» ganzheitlicher Modularitdt zur Realisierung
von Plug-out, Plug-in and Fight.

Zum Abbau der zzt. bei der Industrie be-
stehenden wirtschaftlichen Risiken und zur
Motivation der Industrie, um industrieseitig
entsprechende langfristige Investitionsmittel
fr die Entwicklung neuer Schlisseltechnolo-
gien bereitzustellen und die bereits begon-
nenen Entwicklungen von zukunftsweisen-
den Segmenten und Schliisseltechnologien
durchzufihren bzw. fortzusetzen sind Ant-
worten zu folgenden Fragen seitens des 6AGs
erforderlich:
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» Planungssicherheiten durch eine Zielplanung fiir die ndchsten
zehn bis15 Jahre;

» Verringerung der Forderungslust;

» Modifizierung des CPM;

» Verbesserung der Exportchancen durch Vereinheitlichung/Har-
monisierung der derzeitigen Exportbedingungen in Europa;

» Abbau der derzeitigen Wettbewerbsnachteile gegentiber unseren
EU-Mitbewerbern am Exportmarkt, da durch die unterschiedlichen
Interpretationen des EU-Ehrenkodexes zzt. keine Chancengleichheit
gegeben ist.

Dafir ist Mut zum Handeln bzw. Mut zu Verdnderungen aufsei-
ten der Politik und des 6AG zum Erhalt des Marineschiffbaus am
Standort Deutschland erforderlich. Um unsere Systemféhigkeiten zu
erhalten, ist es unabdingbar, dass die Bedingungen fiir den Wettbe-
werb und den Ristungsexport gegeniiber unseren EU-Partnern ver-
einheitlicht werden. Wenn auf politischer Ebene tatsdchlich das
Interesse und der Wille besteht, auch zukiinftig eine Spitzenstellung
bei der Herstellung von modernen Produkten beim Wehrmaterial
See wie Fregatten, Korvetten, U-Booten etc. auf dem Weltmarkt ein-
zunehmen sowie weiterhin die Zielsetzung einer unabhdngigen na-
tionalen Rustung gilt, ferner dem Erhalt einer wettbewerbsfahigen
deutschen Ristungsindustrie und einer Fortentwicklung des in
Deutschland noch vorhandenen technischen Innovationspotenzials,
dann sind Politik, 6AG und Nutzer gefordert, auch entsprechende
Planungssicherheit und Zielvorgaben fiir die nachsten zehn bis 15
Jahre als Planungsbasis fiir die Marineriistungsindustrie zu geben so-
wie die daflr erforderliche finanzielle Basis zu schaffen und den Ex-
portmarkt fiir den Marineschiffbau durch flexiblere Exporte und
Wettbewerbsbedingungen zu 6ffnen.

Biindnis zur Sicherung des deutschen
Marineschiffbaus

Fir den Erhalt des Marineschiffbaus bzw. des Technologiesektors
Wehrtechnik See am Standort Deutschland ware die Bildung einer
Art »Biindnis zur Sicherung des deutschen Marineschiffbaus« zwi-
schen der Industrie und dem 6AG mit politischer Unterstiitzung ftr
eine gemeinsame ganzheitliche Zusammenarbeit und Zielplanung
wiinschenswert und fiir die weiterfiilhrenden Entwicklungen von
neuen Schliisseltechnologien und einer neuen Generation von
Kampfschiffen der Zukunft fir die Deutsche Marine und fiir den Ex-
portmarkt notwendig.

Die ARGE-ZAS und die informellen Denkansdtze/Desingstudien
fir ganzheitlich elektrische Kampfschiffe der Zukunft sind gute Vor-
aussetzungen, um das Marktsegment Marineschiffbau am Standort
Deutschland weiterhin zu sichern und durch zukunftsorientierte Ni-
schenprodukte zu erweitern. Im Rahmen der weiteren Europédisie-
rung kommt ein starkerer EU-Wettbewerb auch zukiinftig fir GroR-
projekte wie fiir Marinewaffensysteme. Durch den transatlantischen
Konkurrenzdruck missen die deutsche Marineindustrie und der
O0AG noch enger zusammenarbeiten als bisher.

Insbesondere wdre eine gemeinsame Konzipierung von UKDZ
(Unbemannte Kampfdrohnen der Zukunft) als Cruise Surface Com-
batants ins Auge zu fassen; denn das (Uber-)Leben von Soldatinnen
und Soldaten und ihr Einsatz stehen nicht nur in den USA, sondern
auch bei uns im Blickpunkt der Offentlichkeit. Hieraus leitet sich
zwangsldufig fur die Marine friiher oder spdter die Forderung nach
unbemannten Marinefahrzeugen/Kampfbooten ab. Dies konnte
auch ein neues Nischenprodukt sein, dessen Fahigkeitsprofil als See-
kriegsmittel der Zukunft und als Innovationstrager sowie zum Schutz
des Lebens von Soldaten ein Nutzen ist, der die fiir die Definition
und Entwicklung benétigten Finanzmittel als Investition fur die Zu-
kunft mehr als rechtfertigen wiirde.

Zur Zukunftssicherung des Marinestandortes Deutschland geho-
ren nicht nur gute Ideen, Begeisterung und Mut zum Risiko sondern
auch, dass aus nationalem Interesse verhindert wird, dass die spd-
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testens ab 2006 bei den Marinewerften und
der Ausriistungsindustrie frei werdenden Sys-
tem- und Kernfdhigkeiten wegen Fehlens ei-
nes konkreten Neubauvorhabens abwandern
und dadurch fir den deutschen Marine-
schiffbau verloren gehen. Der Erhalt unserer
Systemfahigkeit im Marineschiffbau und de-
ren Einbindung in europdische Industrie-
strukturen ist auch eine Aufgabe der Politik.
Aber es gilt nicht nur, die derzeitig vorhanden
Kernfahigkeiten zu erhalten, sondern auch
den erforderlichen Nachwuchs durch Moti-
vation und Zukunftsperspektiven fir den Ma-
rineschiffbau zu gewinnen. Nach der Devise:
Der Markt gehort dem, der neu denkt, sollte
die Jugend fiir den Beruf Marineschiffbausys-
temingenieur mit seiner breit gefdcherten Be-
tatigungspalette seitens der Industrie positiv
in den Medien Interesse geweckt bzw. ge-
worben werden. Neues dem Markt anzu-
bieten, ist generell die beste Werbung und
Motivation, nicht nur fiir den Erhalt der Kern-
fahigkeiten und den dafir erforderlichen
Nachwuchs, sondern auch fiir den Marine-
schiffbau generell, aber insbesondere fiir den
so wichtigen Exportmarkt, den der deutsche
Marineschiffbau in Zukunft noch dringender
bendtigt als in der Vergangenheit.

Dazu ist ein Studienfach Marineschiffdesign-
manager ab dem 3. Semester an einer Fach-
hochschule bzw. Universitdt einzurichten.

Studenten, die sich fiir das Fachgebiet Mari-
neschiffbau interessieren, sollten die Méglich-
keit erhalten, an entsprechenden Vorlesungen
z.B. an der Bundeswehrhochschule in Ham-
burg oder an der Bundesakademie in Mann-
heim teilzunehmen. Ferner ist eine Fach-
hochschulsparte mit der Fachrichtung Sys-
temingenieur-Marineschiffdesigner-Manager/
Marinesystemintegrator gemeinsam von der
Industrie und dem 6AG einzurichten (Dipl.-
Marineschiff-Systemingenieur).

Die deutsche Marinetechnik nimmt auf
dem Technologiesektor und Produktbereich
Fregatten, Korvetten, Schnellboote, Minen-
such- und Kampfboote und aul8enluftunab-
hangigen U-Boote noch immer einen Spit-
zenplatz auf dem Weltmarkt ein. Das liegt
zum einen an der in Uber einem Jahrhundert
im Marineschiffbau gewonnenen Expertise,
zum anderen auch an der Leistungsfahigkeit
der deutschen Wehrtechnik See. Die deutsche
Marineindustrie und die Werften haben in
den vergangenen 25 bis 30 Jahren durch In-
novation, ldeenreichtum, Mut zu neuen Tech-
nologien und zum Risiko auch mit Unterstt-
zung des OAGs auf dem Exportmarkt
erfolgreich bestehen kdnnen. Zum Erhalt der
strategischen wichtigen Kernkapazitdten und
um auch in Zukunft in einem vereinten Euro-
pa auf dem Sektor Marineschiffbau und ma-
ritime Ausriistungen fir den Weltmarkt eine

bestimmende Rolle spielen zu kénnen, sollte im
ureigensten Interesse die Weiterentwicklung
von Schliisseltechnologien und zukunftswei-
senden, exportfahigen Kampfschiffen/Booten
in unserem Land fortgesetzt und vom 6AG
auch weiterhin gefordert bzw. finanziell unter-
stiitzt werden. Trotz aller aufgezeigten Gefah-
ren konnen die erforderlichen Kernfdhigkeiten
und auch der Marineschiffbau am Standort
Deutschland sowie die notwendige Leistungs-
und Kooperationsfahigkeit sowie Spitzenstel-
lung im Marineschiffbau am Weltmarkt auch in
der Zukunft gesichert werden, wenn in abseh-
barer Zeit sowohl seitens der Industrie als auch
seitens der Politik und des 6AGs verantwor-
tungsbewusst und zukunftsorientiert gehan-
delt und investiert wiirde.

Rainer Hertrich, Chief Executive Officer der
EADS und Prdsident des Bundesverbandes
der Deutschen Luft- und Raumfahrtindustrie
(BDLI) hat dies in einem Interview mit »Sol-
dat und Technik« im Juni 2003 wie folgt for-
muliert: »Vielleicht kapitulieren wir in
Deutschland heute allzu schnell vor grol3en
Aufgaben. Mir scheint auch, dass viele von
uns eine diffuse Angst vor Verdnderungen ha-
ben. Das ist eines der Kernprobleme unserer
Gesellschaft. Wir brauchen Personlichkeiten
in Politik und Wirtschaft, die diesen Mut zu
Verdnderungen vorleben.«

Jetzt missen nur noch die Taten folgen!



