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Raus oder rein?

Production Outsourcing als
attraktive Alternative zur ' A
Reduktion von CAPEX-Kosten

Mobilitatsindustrie am Scheideweg ® Neue Prozesse im GroBanlagenbau




Nach den Jahren des Booms sind auch die deutschen Schiffbauer ins
konjunkturelle Wellental der globalen Wirtschaftskrise eingetaucht.
Rickldufige Auftragseingdnge und Auftragsstornierungen machen
der Branche zu schaffen. IT-Experten empfehlen, die Krise zur Ver-
besserung der Wettbewerbsfahigkeit zu nutzen. Gerade die Daten-
integration und -kommunikation in den schiffstechnischen Entwick-
lungsnetzen bietet noch reichlich Rationalisierungspotenzial.

Von MICHAEL WENDENBURG

it einem Weltmarktanteil von rund

drei Prozent bei der produzierten
Tonnage scheint der Schiffbau in
Deutschland keine konjunkturrelevante
GroBe zu sein. Doch der Eindruck
tiduscht: Die deutschen Zulieferer in
Schiffbau und Marinetechnik nehmen,
gemessen an der Zahl der ausgeriiste-
ten Schiffe und Bohrinseln, weltweit
eine Spitzenstellung ein, nur knapp hin-
ter ihren japanischen Mitbewerbern. Ob
sie diese Position in der aktuellen Wirt-
schaftskrise gegen die wachsende Kon-
kurrenz aus Asien und anderen Nicht-
EU-Landern werden behaupten kénnen,
hingt auch davon ab, welche Antworten
sie auf die technischen und organisato-
rischen Herausforderungen der verteil-
ten Schiffsentwicklung finden.
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Die Konkurrenz aus Billiglohnlindern
ist nicht die einzige Bedrohung fiir die
Zulieferer im Schiffbau. Auch die Lie-
ferengpidsse und Preissteigerungen bei
hochwertigen Materialien sowie der
Fachkriftemangel in Konstruktion und
Service gefihrden die Wettbewerbsfi-
higkeit einer Branche, zu der in
Deutschland rund 400 iiberwiegend
mittelstindische Firmen mit rund
70 000 Beschiftigten gehoren. lhre
mittelstandische Struktur befihigt die
Zulieferer, innovative und kunden-
orientierte Losungen fiir technisch an-
spruchsvolle Schiffe zu liefern, macht
sie aber auch anfillig fiir die finanziel-
len Folgen der Krise. Die Kapitaldecke
der meisten Unternehmen ist relativ
diinn, so dass die Zahlungsschwierig-
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Die Aidaluna verlasst die Meyer Werft

Ein Branche schwimmt sich frei

keiten einiger Werften schnell auf sie
iiberspringen.

Ein méglicher Ausweg aus der Krise ist
die Ubernahme von mehr Entwick-
lungsverantwortung, was in der Schiff-
bau-Zulieferindustrie allmihlich zur
Ausbildung hierarchischer Strukturen
fithrt, wie man sie schon im Automobil-
bau oder im Flugzeugbau kennt: ,,Sys-
temanbieter mit hoher Technologie-
kompetenz sind krisenfester”, betonte
Joérg Mutschler, Geschiftsfithrer der Ar-
beitsgemeinschaft Schiffbau- und Off-
shore-Zulieferindustrie im VDMA, auf
dem diesjihrigen Schiffbau-Fachforum
der Prostep AG mit Sitz in Darmstadt,
das sich zu einem wichtigen Branchen-
treff entwickelt hat. Als Spezialist fiir
die Produktdatenintegration und -kom-
munikation in unternehmensiibergrei-
fenden Entwicklungsprozessen unter-
stiitzt der Systemanbieter die Schiff-
bauer beim Aufbau der erforderlichen
Technologiekompetenz auf dem Gebiet
des Product Lifecycle Managements
(PLM).

Arbeitsintensiv und arbeitsteilig

Schiffe zu bauen ist ein ebenso arbeits-
intensives wie arbeitsteiliges Geschift.
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MARITIM EXTRA

Jorg Mutschler vom VDMA auf dem dies-
jahrigen Schiffbau-Fachforum von Prostep

Ahnlich wie in der Luftfahrtindustrie
gibt es eine Vielzahl von spezialisierten
Zulieferern und Unterlieferanten, die je
nach Schiffstyp bis zu 70 oder 80 Pro-
zent der Wertschopfung erbringen —
bei einem Kreuzfahrtschiff verstindli-
cherweise mehr als bei einem Contai-
nerschiff. An der Entwicklung und Pro-
duktion eines Schiffs sind in der Regeln
tiber 100 Firmen beteiligt, die ihre Ar-
beit exakt aufeinander abstimmen miis-
sen, damit Komponenten wie die An-
triebsaggregate, die Versorgungstechnik
oder die Inneneinrichtung rechtzeitig
am Bauplatz zur Verfiigung stehen und
perfekt zusammenpassen. Viel zeit-
lichen Spielraum fiir Anderungen gibt
es nicht, denn zwischen dem ersten
Entwurf und dem Stapellauf des ferti-
gen Schiffs liegt meist nur ein Jahr.

Die Abstimmung der verschiedenen
Aufgaben in der Schiffsentwicklung ist
mit einem enormen Aufwand verbun-
den. Derzeit verbringen manche Mitar-
beiter bis zu 50 Prozent ihrer Arbeits-
zeit mit der Beschaffung, Aufbereitung
und Dokumentation von Informatio-
nen und anderen indirekten Titigkei-
ten, wie eine Untersuchung des Center
of Marine Information Systems der
Universitit Rostock ergeben hat. Allein
zwischen Werft und Ingenieurbiiro
kommt es nach Vertragsabschluss in ei-
nem Zeitraum von wenig mehr als ei-
nem Jahr zu rund 800 Kommunika-
tionsvorgingen, die zu 80 Prozent
durch Kommunikationsfehler ausgeldst
werden. Die bereitgestellten Informa-
tionen sind entweder fiir die Aufgabe
ungeeignet, nicht interpretierbar, un-
vollstindig oder fehlerhaft. AuBerdem
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fehlt den Beteiligten oft das Verstandnis
dafiir, wer sie wann im Prozess braucht.
Heterogene [T-Systeme, fehlende
Schnittstellen und manuelle Prozesse
machen die Datenkommunikation in
den schiffstechnischen Entwicklungs-
netzen zeitaufwendig und fehleranfillig.
Werften, Reedereien und Zulieferer
suchen deshalb nach Ldsungen, wie sie
den Kommunikationsaufwand reduzie-
ren und ihre knappen personellen
Ressourcen konstruktiver einsetzen
kénnen. Nach Einschitzung von Pro-
step ergeben sich drei zentrale Ansatz-
punkte fiir die Beschleunigung der Da-
tenkommunikation im Schiffbau:
die Verbesserung von Qualitit und
Kompatibilitdt der Ausgangsdaten
die Konsolidierung aller entwick-
lungsrelevanten Daten mit den dazu-
gehorigen Strukturinformationen in
einer zentralen Daten-Management-
Plattform
die Automatisierung der eigentlichen
Austausch- und Abstimmungspro-
zesse.
Wie und in welcher Reihenfolge die
einzelnen MaBnahmen umgesetzt wer-
den, hangt nicht zuletzt von den Prio-
rititen ab, die das betreffende Unter-
nehmen bei der Formulierung seiner
PLM-Strategie festgelegt hat. Mit Hilfe
eines standardisierten Referenzmodells
fur die Vorgehensweise bei PLM-Pro-
jekten, wie es Prostep entwickelt hat,
lassen sich die wichtigsten Handlungs-
felder fiir ein solches Vorhaben relativ
schnell abstecken.

Baustelle Datenqualitédt

Viele Kommunikationsprobleme bei
der verteilten Schiffsentwicklung haben
mit der mangelnden Datenqualitit zu
tun. Bei der Erzeugung der Daten wer-
den die Weichen dafiir gestellt, wie rei-
bungslos spater die Zusammenarbeit
im Entwicklungsprozess klappt. Wenn
Daten nicht konsistent konstruiert
sind, kénnen sie auch nicht sauber kon-
vertiert und kommuniziert werden.
Die Unternehmen im Schiffbau benéti-
gen deshalb zum einen Unterstiitzung
bei der Definition von Konstruktions-
methoden, die eine austauschgerechte
Modellerstellung gewihrleisten, und
zum anderen leistungsfihige Schnitt-
stellen zwischen den verschiedenen
CAD-Systemen, die in der Schiffsent-
wicklung eingesetzt werden. Eine wich-
tige Hilfe sind auBerdem Dienste wie
OpenDesc.com, die sie bei der quali-

tatsgesicherten Datenkonvertierung
unterstiitzen, so dass sie nicht alle
CAD- Systeme vorhalten mssen.

Die CAD-Landschaft im Schiffbau ist
relativ heterogen, weil kein System alle
Anforderungen abdeckt und die Werf-
ten ihren Zulieferern nicht vorschrei-
ben kénnen, welche Werkzeuge sie ein-
setzen sollen. Neben Spezialsystemen
fiir die hydrodynamische Auslegung der
Rumpfform oder den Schiffsstahlbau
werden fiir die Konstruktion von Ma-
schinen, Rohleitungen, Einrichtung und
Ausriistung marktgangige 3D-CAD-
Systeme wie Catia oder NX eingesetzt,
die oft nur lose in die vorhandene Sys-
temlandschaft und die bestehenden
Prozesse eingebunden sind. Eine we-
sentliche Anforderung an die Schnitt-
stelle, die Prostep zusammen mit den
zu ThyssenKrupp Marine Systems
(TKMS) gehoérenden Blohm + Voss
Nordseewerken in Emden entwickelt
hat, war deshalb die Moglichkeit, die
NX-Daten aus Einrichtung und Ausriis-
tung in das schiffbauliche Stahlbaupaket
Tribon M3 Hull zu tibernehmen und fiir
die CNC-basierten Fertigungsprozesse
weiterzuverwenden.

Tendenziell ist davon auszugehen, dass
die Systemvielfalt und damit auch der
Konvertierungsbedarf mit den Anfor-
derungen in der Schiffsentwicklung
weiter wachsen wird. So denken die
Schiffbauer inzwischen dariiber nach,
wie sie Virtual-Reality-(VR-)Techniken
nutzbringend einsetzen kénnen, bei-
spielsweise bei ergonomischen Unter-
suchungen der Inneneinrichtung oder
der rollstuhlgerechten Auslegung von
Fluchtwegen. Behindert wird der fla-
chendeckende VR-Einsatz derzeit noch
durch den hohen Aufwand fiir die Kon-
vertierung und Aufbereitung der CAD-
Daten.

Integrationsplattform
fir den Schiffbau

Wesentliche Voraussetzung fiir eine ef-
fizientere Datenkommunikation im
Schiffbau ist die konsistente Verwaltung
und Versionierung aller entwicklungsre-
levanten Daten in einer einheitlichen
Datenmanagement-Umgebung, damit
allen Prozessbeteiligten jederzeit die
aktuellen Informationsstande bereitge-
stellt werden konnen. In dem MaBe, in
dem aus Zulieferern Systemlieferanten
werden, die gréBere Entwicklungsum-
fange libernehmen, miissen sie immer
groBere und komplexere Datenmen-
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gen mit den Werften kommunizieren.
Mit dem Austausch der CAD-Daten ist
es nicht mehr getan. Um diese effizient
weiterverarbeiten zu kénnen, benéti-
gen die Empfinger Strukturinformatio-
nen, Attribute und andere Metadaten,
die iiblicherweise in einem Produktda-
tenmanagement-System (PDM) gespei-
chert sind. Diese Metadaten miissen
gegebenenfalls auch Partnern bereitge-
stellt werden, die selbst noch kein
PDM-System im Einsatz haben.

Im Unterschied zu anderen Branchen
setzen sich {ibergreifende PDM-Syste-
me im Schiffbau erst mit Verzégerung
durch. Vielfach werden die Metadaten
in mehreren Datentpfen gehalten, die
erst einmal konsolidiert werden miis-
sen. Die Einfiihrung eines zentralen Da-
ten-Backbones erfordert nicht nur ei-
nen kompetenten Implementierungs-
partner, der die Anforderungen der
Branche kennt und ihre Prozesse in der
Software abbilden kann, sondern auch
eine offene Integrationsplattform mit
Konnektoren zu schiffbauspezifischen
CAD-Anwendungen, Legacy-Daten-
banken und anderen Unternehmensan-
wendungen, wie zum Beispiel ERP-Sys-
temen.

Prostep hat seine OpenPDM-Integra-
tionsplattform in den letzten Jahren mit
Blick auf die Anforderungen im Schiffbau
weiterentwickelt, so dass beispielsweise
CAD-Daten, Baugruppenstrukturen
und Artikelstammdaten aus Tribon M3
mit anderen CAD- und PDM-Systemen
synchronisiert werden kénnen, was auf-
grund der speziellen Systemarchitektur
kein Kinderspiel ist. Das neutrale Da-
tenmodell erlaubt in Verbindung mit
Prostep PDM Editor den Austausch von
strukturierten Entwicklungsdaten mit
Partnern, die kein oder ein anderes
PDM-System einsetzen, und den auto-
matisierten Reimport der Zulieferdaten
in strukturierter Form in die jeweiligen
Backend-Systeme der Werften. Um die
Entwicklungsdaten langfristig zu sichern,
empfiehlt sich ihre Konvertierung in das
offengelegte und genormte PDF/A-For-
mat. Lésungsbausteine fiir die Langzeit-
archivierung kénnen ebenfalls in die
OpenPDM-Schiffbau-Edition eingebun-
den werden.

Ein konsistentes PDM ist ein wichtiger
Schritt auf dem Weg zu einer effiziente-
ren Datenkommunikation, der aber al-
lein nicht ausreicht. Um den organisato-
rischen Aufwand fiir die Datenaufberei-
tung zu minimieren, benétigen die Inge-
nieure bei Werften, Reedereien und Zu-
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Luxusyachten made in Germany sind gefragt. Unser Bild zeigt die ,,Eclipse®, die Blohm +
Voss in Hamburg fiir Roman Abramovic gebaut hat.

lieferern Werkzeuge, mit denen sie Da-
ten automatisiert aus unterschiedlichen
Quellsystemen extrahieren, bei Bedarf
konvertieren und anderen Prozessbe-
teiligten bereitstellen kénnen. Gleich-
zeitig miissen die Informationen gerade
bei der Zusammenarbeit in globalen
Entwicklungsnetzen, in denen man die
Austauschpartner nicht mehr alle per-
sonlich kennt, gegen Missbrauch ge-
schiitzt sein. Der Schutz geistigen Eigen-
tums spielt auch im Schiffbau eine im-
mer wichtigere Rolle.

Automatisierter, sicherer
Datenaustausch

Als Losung bietet sich ein Portal fiir den
sicheren und automatisierten Austausch
von Massendaten iiber das Internet an,
wie es Prostep mit der Software
OpenDXM GlobalX Schiffbau entwi-
ckelt hat. Die Daten werden beim Hoch-
laden auf die Datenaustauschplattform
zuverlassig verschlisselt, so dass sie nur
von autorisierten Benutzern gedffnet
werden kénnen. Mit Hilfe von DRM-
Funktionen (Digital Rights Management)
kann die Nutzung auBerdem zeitlich be-
fristet werden. Publish-/Subscribe-Me-
chanismen erméglichen eine gezielte
Revisionierung der veréffentlichten Do-
kumente, was im Schiffbau eine wichtige
Anforderung darstellt. Das Anderungs-
management ist eine der gréBten He-
rausforderungen bei der Schiffsentwick-
lung, weil sich die Konstruktion noch
hiufig verdndert, wihrend das Schiff
schon gebaut wird. Es miissen also stin-
dig Unterlagen neu erstellt und zielge-
richtet ausgetauscht werden.

Intelligente PDF-Formulare, die auto-
matisch mit bestimmten Informationen

aus Datenbanksystemen befiillt werden
und die neben 2D-Daten auch 3D-Mo-
delle beinhalten kénnen, eréffnen hier
neue Méglichkeiten, die unternehmens-
iibergreifende Abstimmung von Ande-
rungsvorhaben zu beschleunigen. Nach
den Erfahrungen aus anderen Branchen
lassen sich die Durchlaufzeiten von An-
derungen auf diesem Wege um 40 Pro-
zent verkiirzen. Die serverbasierten
Lésungen basieren auf der PDF-Tech-
nologie von Adobe Systems, mit der
Prostep eine strategische Partnerschaft
unterhilt. Sie stellen eine sinnvolle Er-
génzung des Datenaustauschportals fiir
alle Fille dar, in denen dokumentenba-
sierte Informationen aus heterogenen
Quellsystemen schnell und sicher kom-
muniziert werden sollen.

Eine effizientere Datenkommunikation
in den schiffstechnischen Entwicklungs-
netzen reduziert dieVielzahl an Fehlern,
die das Gros der Kommunikationsvor-
ginge im Schiffbau verursacht, und ver-
bessert damit die Zusammenarbeit zwi-
schen allen Beteiligten. Dank der Auto-
matismen konnen sich die Ingenieure
wieder mehr ihrer eigentlichen Arbeit
widmen und miissen nicht so viel Zeit in
die Datenaufbereitung investieren. Die-
se Nutzeneffekte tragen letztlich dazu
bei, dass die Zulieferer in Schiffbau und
Marinetechnik schneller und gezielter
auf die Anforderungen ihrer Kunden
reagieren kénnen, was zur Verbesserung
ihrer Wettbewerbsfihigkeit beitrigt.

INFOCORNER
Mehr zu Datenkommunikationslésun-
gen fiir den Schiffbau unter
WWwWw.prostep.com
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