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der Forschungsvereinigung Center of Maritime Technologies e.V. (CMT) wurde über die AiF im 
Rahmen des Programms zur Förderung der Industriellen Gemeinschaftsforschung (IGF) vom 
Bundesministerium für Wirtschaft und Energie aufgrund eines Beschlusses des Deutschen 
Bundestages gefördert. 

 

 

Der nachstehende Bericht fasst die Zielsetzung und die Ergebnisse des Forschungsprojektes 
zusammen. 
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1. Abstract  

Life cycle costing becomes increasingly important in the maritime industry, particularly for 

shipping companies and shipyards. The average life cycle of a ship covers 25 years. Due to 

long use of a ship operation costs of a ship are approximately 80 % of total life cycle costs. 

Therefore, a cost analyze over the ship life cycle is very important.  

However, the maritime industry �G�R�H�V�Q�¶�W tap the full potential of the life cycle costing. 

Processes and methods are currently used have evolved over time. A methodically adoption of 

life cycle costing to requirements of maritime industry and an integration in the business 

processes �G�L�G�Q�¶�W���W�D�N�H���S�O�D�F�H.  

The scientific task of the research project �³Life Cycle Costing in Schifffahrt und Schiffbau�³ 

was to develop an appropriate life cycle costing model for shipping companies and shipyards. 

The life cycle costing model consists of 

�„  a life cycle costing-tool for the maritime industry, 

�„  a process design to implement and apply the life cycle costing-tool in practice, 

�„  a catalogue of performance indicators and 

�„  a life cycle costing-manual. 

 

In order to develop a business sector's life cycle costing-model, three research objectives are 

established: 

�„  Developing an investment-appraisal-model for ships, 

�„  developing a life cycle costing-tool for applying life cycle costing methods in practice 

and 

�„  publication of a life cycle costing-manual for the maritime industry. 

 

The investment-appraisal-model for ships captured all life cycle costs and incomes of ship life 

cycle, which are important for shipping companies and ship yards. The calculation of the life 

cycle costs is done by the net present value method. Thus, alternative investment decisions 

can be compared and statements about economic advantage can be made. In this context, the 
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fundamental decisions include investment moves and product positioning decisions, for 

example techno-ecological development strategies (derivatives), after-sales services (spare 

part concepts) or product variation. The life cycle costing-tool for the maritime industry is 

based on MS Excel / VBA and allows companies to easily use the research results. 

With the use of life cycle costing companies make an effort to achieve strategic goals. In 

corporation with shipping companies and shipyards strategic goals were identified and 

performance indicators were derived. The strategic goals and performance indicators are sum 

up in a catalogue. This catalogue offers a detailed overview of all strategic goals and 

performance indicators. In order to ensure a proper functioning of the life cycle costing-tool, 

it has been tested and validated in several meetings.  

A successful application of the life cycle costing-tool in business practice requires an 

implementation of the life cycle costing-tool in business processes. For this purpose, an 

implementation process has been developed which is suitable for shipping companies and 

shipyards.  

The publication of the life cycle costing-handbook supports companies in the maritime 

industry to apply the life cycle costing-tool. The handbook consists of two parts. The first part 

assists companies for a successful apply of the life cycle costing-tool. The second part of the 

life cycle costing-handbook supports companies with the implementation of the life cycle 

costing-tool.  
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2. Zusammenfassung 

In den letzten Jahren hat das Life Cycle Costing (LCC) in der maritimen Industrie , 

insbesondere bei Werften und Reedereien, zunehmend an Bedeutung gewonnen. Aufgrund 

der hohen Betriebskosten eines Schiffes, die durch eine lange Nutzungsdauer von 

mindestens 25 Jahren bedingt sind und die einen Anteil von bis zu 80% und mehr an den 

gesamten Lebenszykluskosten haben, ist eine Kostenbetrachtung über den gesamten 

Schiffslebenszyklus besonders wichtig. 

Allerdings wird das Potenzial des LCC in der maritimen Industrie bei weitem nicht 

ausgeschöpft, da die Methoden und Prozesse in den Unternehmen der maritimen Industrie 

�J�U�|�‰�W�H�Q�W�H�L�O�V�� �Ä�K�L�V�W�R�U�L�V�F�K�� �J�H�Z�D�F�K�V�H�Q�³�� �V�L�Q�G���� �(�L�Q�H��systematische Adaption des LCC an die 

Anforderungen und Herausforderungen der maritimen Industrie und eine umfassende 

Integration des LCC in die Unternehmensprozesse hat bisher nicht stattgefunden.  

Im �)�R�U�V�F�K�X�Q�J�V�S�U�R�M�H�N�W�� �Ä�/�L�I�H�� �&�\�F�O�H�� �&�R�V�W�L�Q�J�� �L�Q�� �6�F�K�L�I�I�E�D�X�� �X�Q�G�� �6�F�K�L�I�I�I�D�K�U�W�³ (IGF 421 ZN) 

wurde ein an die Anforderungen von Werften und Reedereien angepasstes LCC-Instrument 

entwickelt. Das LCC-Instrument besteht aus  

�„  einem LCC-Demonstrator,  

�„  einem Vorgehen zur Implementierung des LCC-Demonstrators,  

�„  einem Kennzahlenkatalog sowie einem 

�„  LCC-Handbuch.  

Für die Entwicklung eines branchenspezifischen LCC-Instruments wurden drei 

Forschungsziele formuliert:  

�„  Entwicklung eines investitionsrechnerischen LCC-Modells für das Produkt Schiff, 

�„  Entwicklung eines LCC-Instruments für die maritime Wirtschaft sowie  

�„  die Erarbeitung eines LCC-Handbuchs zur praktischen Anwendung des LCC-

Instruments. 

Das Investitionsrechenmodell (IRM) bildet die Grundlage für den LCC-Demonstrator. In 

dem IRM wurden alle für Werften und Reedereien relevante Kosten und Erträge 
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berücksichtigt, die über den gesamten Lebenszyklus eines Schiffes anfallen. Mithilfe der 

Kapitalwertmethode werden die Lebenszykluskosten eines Schiffes berechnet. So können 

alternative Investitionsentscheidungen miteinander verglichen werden und Aussagen zur 

langfristigen wirtschaftliche Vorteilhaftigkeit getroffen werden. 

Mit der Nutzung des LCC-Demonstrators streben Unternehmen der maritimen Industrie die 

Erreichung verschiedener Ziele an. Es wurden Ziele mit Werften und Reedereien erarbeitet 

sowie Kennzahlen abgeleitet, die in einem Kennzahlenkatalog zusammengefasst wurden. 

Aus diesem Katalog können Unternehmen ihre Ziele auswählen, die sie mit dem LCC 

verfolgen, und die Erreichung dieser mit den dazu vorgeschlagenen Kennzahlen messen.  

Der LCC-Demonstrator wurde mit Hilfe von MS Excel/Visual Basic for Applications 

erstellt. Der LCC-Demonstrator ermöglicht den Unternehmen der maritimen Wirtschaft eine 

übersichtliche und auf ihre Bedürfnisse angepasste Nutzung der Forschungsergebnisse. Zur 

Gewährleitung der einwandfreien Funktionalität des erstellten LCC-Demonstrators, wurde 

dieser in mehreren Erprobungstreffen in Form von Schulungen und praktischen Test-Cases 

mit Unternehmen des Projektbegleitenden Ausschusses getestet und validiert.  

Eine wichtige Voraussetzung, dass der LCC-Demonstrator in der unternehmerischen Praxis 

anwendbar ist, ist es erforderlich, dass dieser erfolgreich im Unternehmen implementiert 

wird. Dazu wurde ein Implementierungsvorgehen erarbeitet, das sowohl für Reedereien als 

auch für Werften geeignet ist. 

Zusätzliche Unterstützung erfahren die Unternehmen der maritimen Wirtschaft durch das 

mitgelieferte LCC-Handbuch. Das Handbuch besteht aus zwei Teilen. Im ersten Teil werden 

Hilfestellungen zur unternehmerischen Nutzung des LCC-Demonstrators gegeben 

(Benutzerhandbuch). Im zweiten Teil werden Hilfestellungen zur unternehmerischen 

Implementierung des LCC-Demonstrators aufgezeigt. Das Handbuch erleichtert somit nicht 

nur die Benutzung des LCC-Demonstrators, sondern liefert auch Hilfestellungen und hält 

Handlungsempfehlungen bereit. 
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3. Einleitung 

3.1 Ausgangssituation und Forschungsbedarf 

Die ökonomischen Bedingungen weltweit haben sich in den letzten Jahren stark verschärft 

und dadurch allgemein den Druck auf Produzenten und Anbieter von Dienstleistungen erhöht. 

Zum einen kommen durch Verän�G�H�U�X�Q�J�H�Q�� �L�Q�� �G�H�Q�� �V�R�J�H�Q�D�Q�Q�W�H�Q�� �Ä�(�P�H�U�J�L�Q�J�� �0�D�U�N�H�W�V�³��

preiswerte Konkurrenten auf den Markt, die durch ihre niedrigen Kosten Marktanteile 

gewinnen können. Zum anderen nimmt die Anspannung auf den Rohstoffmärkten bedingt 

durch Spekulation und zunehmende Verknappung stetig zu. Als dritten erschwerenden Faktor, 

besonders im Hinblick auf höherwertige Investitionsentscheidungen, ist die gespannte 

Finanzmarktsituation zu sehen.  

An dieser Stelle soll das sich wandelnde Bewusstsein des Kunden nicht unerwähnt bleiben: 

Dieser trifft Entscheidungen nicht mehr nur aufgrund des Preises. Als weitere Kriterien zur 

Bewertung einer Anschaffung kommen heute Qualität und Langlebigkeit, 

Ressourcenverbrauch bei der Produktion, Schadstoffgehalt, Energieverbrauch und generelle 

Folgekosten, die zum Zeitpunkt der der Anschaffung noch nicht klar sind (vgl. Abbildung 1). 

 

ABBILDUNG 1: DER EISBERG-EFFEKT (HAAG, 2013) 
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In einigen Branchen hat der Anpassungsdruck des Marktes dazu geführt, dass neue 

Bewertungsmethoden �± wie Life Cycle Assessment (LCA), Life Cycle Management (LCM) 

oder LCC �± erforscht und in die Produktentwicklung mit einbezogen werden. Diese sind 

allerdings nicht in allen Branchen einheitlich verbreitet. Etabliert sind Ansätze in der 

Automobilbranche, im Maschinen- und Anlagenbau sowie in der Immobilienbranche, also in 

Märkten, die sehr lange Investitionslaufzeiten bedingen. In diesen Märkten überwiegt der 

unübersichtliche und große Anteil der Kostenstruktur aufgrund der langen 

Produktlebensdauern in der Betriebsphase. Entsprechend der langen Lebensdauern von 

Schiffen liegt ein Bedarf an einer frühzeitigen Beeinflussung der späteren 

Schiffsbetriebskosten bereits in der Entstehungsphase und an ein branchenspezifisches LCC-

Modell ebenso nahe. 

Die durchschnittliche Lebensdauer eines Schiffes beträgt ungefähr 25 Jahre. Der Schiffs-

lebenszyklus beginnt bei der Bedarfsanalyse über Planung, Entwurf und Bau, über den 

Betrieb bis hin zur Abwrackung des Schiffes und dem Recycling der eingesetzten Materialien. 

Während des Betriebes treten erhebliche Kosten auf, die in Summe ein Vielfaches der 

Anschaffungskosten übersteigen können. Bisher war es ein probates Mittel, die bei der 

Bewertung alternativer Transportkonzepte (im Sinne von Schiffskonzepten) einfach zu 

überblickenden Anschaffungskosten heranzuziehen. Sie sind in der Regel schnell verfügbar. 

Mit Blick auf die Gesamtkosten über den Lebenszyklus greift diese Sichtweise aus den 

erwähnten Gründen zu kurz: Zum einen, wenn es um die Bewertung eines Schiffes für ein 

spezifisches Betriebsprofil geht, zum anderen, um den Einsatz technologischer Innovationen 

ökonomisch zu evaluieren. 

Die Schiffstypologie weist eine Vielzahl unterschiedlicher Schiffstypen und 

Verwendungszwecke auf. Jedem einzelnen Schiff liegt eine komplexe Kostenstruktur zu 

Grunde, die sich sogar bei baugleichen Schiffen aufgrund unterschiedlicher Operationsmuster 

unterscheiden kann (Fischer & Holbach, 2011).  

Um eine kostengerechte Bewertung und dadurch eine Aussage über die Wirtschaftlichkeit 

eines Schiffes oder einer bestimmten technischen Innovation zu erhalten, wird ein 

ganzheitliches LCC-Modell benötigt, welches es ermöglicht, alle für eine 
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Investitionsentscheidung notwendigen Kosten für das Produkt Schiff transparent abzubilden 

und für einen Zeitraum unter Betrachtung bestimmter Szenarien zu prognostizieren. Um eine 

ganzheitliche Investitionsbewertung zu gewährleisten, sind im Rahmen dieses Modells auch 

sämtliche Erträge über die gesamte Lebensdauer des Produkts Schiff zu berücksichtigen. 

Für den Schiffbau und die Schifffahrt relevante und spezifische Elemente des LCC wurden im 

Forschungsvorhaben analysiert und weiterentwickelt. Durch ein branchen- und 

unternehmensübergreifendes Benchmarking wurden jeweils geeignete Ansätze identifiziert 

und für das LCC im Schiffbau und in der Schifffahrt adaptiert und weiterentwickelt.  

Die Projektergebnisse befähigen die Unternehmen des Schiffbaus und der Schifffahrt, die 

Methode des LCC systematisch einzusetzen und damit die Effektivität ihres 

Kostenmanagements zu steigern. Der im Projekt erstellte LCC-Demonstrator ermöglicht 

dabei als Anwendungsinstrument eine aufwandsarme und standardisierte LCC-Kalkulation 

für die Unternehmen der maritimen Wirtschaft. Ebenso konnte eine Verbesserung des LCC in 

Schiffbau und in der Schifffahrt durch den Wissenstransfer zwischen maritimen Zulieferern, 

Werften und Reedereien hinsichtlich der Entstehung und Beeinflussung von 

Lebenszykluskosten über die Projektbearbeitung geschaffen werden. 

3.2 Forschungsziel und Lösungsweg 

Wie bereits zuvor erwähnt, ist das wirtschaftlich nutzbare Ergebnis dieses 

Forschungsvorhabens ein auf Praxistauglichkeit geprüfter LCC-Demonstrator für den 

Schiffbau und die Schifffahrt, welcher mit einem hinsichtlich seiner Plausibilität und 

Vollständigkeit validierten LCC-Modell hinterlegt ist. Das LCC-Instrument kann in der 

maritimen Wirtschaft zur Verbesserung von Wirtschaftlichkeitsanalysen und Business-to-

Business-Beziehungen eingesetzt werden. Es kann sowohl Unternehmen in Schiffbau und in 

Schifffahrt in die Lage versetzen, Kostensenkungspotenziale bei der Produktentstehung und 

im Produktbetrieb frühzeitig transparent aufzuzeigen. 

Das LCC erfordert Informationen über die Verwendung des Schiffes (inkl. aller seiner 

Komponenten) über seinen gesamten Lebenszyklus hinweg. Allerdings liegen diese 

Informationen verteilt über mehrere Unternehmen vor (Werften, Zulieferer, Ingenieurbüros, 
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Reedereien). Eine sinnvolle Anwendung des LCC benötigt daher einen 

unternehmensübergreifenden Informationsaustausch. Bspw. verfügt die Werft als Hersteller 

speziell in der frühen Phase (Entwurfs-/Planungs-, Test- und Produktionsphase etc.) nicht 

über die notwendigen Informationen, um die in nachfolgenden Phasen entstehenden 

Lebenszykluskosten für den Schiffsnutzer (Reederei) optimal einschätzen und beeinflussen zu 

können.  

Forschungsziel war folglich die Entwicklung eines branchenspezifischen (Schiffbau und 

Schifffahrt) und unternehmensübergreifenden (Zulieferer, Werft und Reederei) LCC. Der 

Lösungsweg zur Erbringung dieses Forschungsziels wird anhand der bereits aufgeführten 

Ziele beschrieben. 

Ziel 1: Investitionsrechnerisches LCC-Modell für das Produkt Schiff 

Zunächst wurde ein Investitionsrechenmodell erarbeitet, in welchem die individuellen 

technisch-ökonomischen Aspekte im Schiffbau und in der Schifffahrt berücksichtigt und 

teilweise vorliegende Modelle (Self-Assessment, Rechenmethoden, Optimierungsmethoden) 

des LCC adaptiert wurden. Das entwickelte Modell für die maritime Wirtschaft wurde 

umfassend dokumentiert und in wissenschaftlichen Medien publiziert (bspw. (Stanik & 

Holbach, 2014) (Holbach, Eckert, & Ritz, 2013) (Holbach & Reith, 2013)).  

Konform zu dieser Beschreibung umfasste �G�D�V���=�L�H�O�������Ä�,�Q�Y�H�V�W�L�W�L�R�Q�V�U�H�F�K�Q�H�U�L�V�F�K�H�V���/CC-Modell 

�I�•�U�� �G�D�V�� �3�U�R�G�X�N�W�� �6�F�K�L�I�I�³ die Bearbeitung des folgenden Arbeitspakets sowie dessen 

untergeordnete Arbeitsschritte: 

Arbeitspaket 1: Entwicklung eines investitionsrechnerischen Modells des Life Cycle Costings 

�x Arbeitsschritt 1: Benchmarking bestehender Life-Cycle Costing-Ansätze 

�x Arbeitsschritt 2: Ermittlung von Kosten- und Ertragsgrößen für den 

Schiffslebenszyklus 

�x Arbeitsschritt 3: Ermittlung individueller Unternehmensziele und 

steuerungsrelevanter Kennzahlen 

�x Arbeitsschritt 4: Weiterentwicklung von bzw. Adaption von ausgewählten LCC- 

Ansätzen und Validierung des entwickelten Modells 
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Ziel 2: Instrument zur Anwendung von Life Cycle Costing in der unternehmerischen 

Praxis des Schiffbau und der Schifffahrt 

Das unter Ziel 1 entwickelte Modell wurde in ein praxistaugliches Instrument überführt. Um 

dessen Anwendbarkeit in der unternehmerischen Praxis zu gewährleisten, mussten die 

Ablauf- und die Aufbauorganisation zur unternehmerischen Nutzung des LCC-Demonstrators 

erarbeitet werden. Die Ablauforganisation umfasst sämtliche Strukturen bzw. Prozesse zur 

Datengenerierung, systematischen Anwendung des LCC-Demonstrators, insbesondere die 

Einbindung in die operativen Entscheidungsprozesse. Die Aufbauorganisation definiert 

Verantwortlichkeiten (Akteure, Deadlines, etc.) für die Informationsbereitstellung in der 

praktischen Durchführung von LCC.  

Das Instrument wurde anschließend in einen softwarebasierten Demonstrator überführt. Der 

besondere Nutzen des LCC-Demonstrators besteht für die Unternehmen der maritimen 

Wirtschaft in den hinterlegten Werkzeugen zur standardisierten Analyse 

unternehmensindividueller LCC-Projekte in Schiffbau und Schifffahrt. Das 

Benutzerhandbuch sorgt für eine komfortable und nachvollziehbare Anwendung des 

Demonstrators. 

Konform zu dieser Beschreibung umfasste das Ziel ���� �ÄInstrument zur Anwendung von Life 

Cycle Costing in der unternehmerischen Praxis des Schiffbau und der Schifffahrt�³�� �I�R�O�J�H�Q�G�H��

Arbeitspakete sowie deren untergeordnete Arbeitsschritte: 

Arbeitspaket 2: Entwicklung der Aufbau- und Ablauforganisation 

�x Arbeitsschritt 5: Prozessentwicklung (Ablauforganisation) 

�x Arbeitsschritt 6: Organisationsentwicklung (Aufbauorganisation) 

Arbeitspaket 3: Entwicklung des softwarebasierten Demonstrators 

�x Arbeitsschritt 7: Entwicklung des LCC-Demonstrators 

Arbeitspaket 4: Erprobung des entwickelten Instruments 

�x Arbeitsschritt 8: Erarbeitung von Implementierungsstrategien 

�x Arbeitsschritt 9: Erprobung des Life Cycle Costings 
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Ziel 3: Life-Cycle-Costing-Handbuch für die maritime Wirtschaft 

Für das gesamte LCC in der maritimen Wirtschaft wurde ein Handbuch erarbeitet, welches 

interessierte Nutzer in die Lage versetzt, das entwickelte LCC-Instrument gezielt einzusetzen 

bzw. für die individuellen Bedürfnisse zu adaptieren. Hierfür wurden die erarbeiteten 

Werkzeuge des LCC-Demonstrators, die Aufbau- bzw. Ablauforganisation sowie deren 

Grundlagen beschrieben und erläutert. Eine detaillierte Beschreibung zur Durchführung des 

LCC im Schiffbau und in der Schifffahrt basierend auf einem Anwendungsfall rundet den 

Inhalt ab, sodass die einfache Umsetzung bzw. die Möglichkeit für nötige Anpassungen durch 

den Anwender sichergestellt sind. 

Zur Erarbeitung �G�H�V�� �Ä�/�Lfe-Cycle-Costing-Handbuch für d�L�H�� �P�D�U�L�W�L�P�H�� �:�L�U�W�V�F�K�D�I�W�³�� �Z�X�U�G�H 

innerhalb des dritten und letzten Ziels ein eigenständiges Arbeitspaket definiert: 

Arbeitspaket5 : Erarbeitung und Erstellung des Handbuchs 

 

Transfer und Projektmanagement 

Zur Gewährleistung einer zielgerichteten Projektbearbeitung und -koordination aller 

Projektpartner im Rahmen des vereinbarten Zeitplans sowie des breiten Transfers der 

Forschungsergebnisse in die unternehmerische Praxis, bedarf es eines wissenschaftlichen 

Projektmanagements sowie einer umfassenden Öffentlichkeitsarbeit in der interessierten 

Fachöffentlichkeit.  

Damit diese Ziele erfolgreich und projektübergreifend erreicht werden konnten, wurden 

schließlich zwei weitere Arbeitspakete definiert, die nachfolgend aufgelistet sind. 

Arbeitspaket 6: Transfer 

Arbeitspaket 7: Projektmanagement 
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3.3 Gegenüberstellung der Ergebnisse mit den Zielsetzungen laut 

Einreichung 

Bevor auf die erzielten Ergebnisse im Einzelnen eingegangen wird, sollen diese zunächst den 

Zielsetzungen des Projekts gegenübergestellt und damit in den Gesamtkontext eingeordnet 

werden. Insgesamt wurden alle gesetzten Teilziele als auch das Gesamtziel des 

Forschungsvorhabens in Art und Umfang vollumfänglich erreicht. 

Arbeitspaket 1 �± Entwicklung eines Investitionsrechenmodells des Life Cycle Costings 

Inhalte Durchgeführte Arbeiten Erzielte Ergebnisse 

Benchmarking bestehender 

Life Cycle Costing-Ansätze 

�„  Literaturauswertung 

�„  Branchenanalyse 

�„  LCC-Anforderungsanalyse 

�„  Benchmarking, Interviews 

�„  Beteiligte der maritimen 

Wirtschaft und deren LCC-

Anforderungen 

�„  Best-Practice Ansätze für das 

LCC  

�„  Best Practice-Ansätze der 

Informations- und 

Controllingprozesse 

Ermittlung Kosten- und 

Ertragsgrößen für den 

Schiffslebenszyklus 

�„  Fallbeispiele 

�„  Prozessanalysen 

�„  Dokumentation 

�„  Erarbeitung des 

Schiffslebenszyklus 

�„  Katalog der Kosten- und 

Ertragsgrößen für den 

Schiffslebenszyklus  

Ermittlung individueller 

Unternehmensziele und 

steuerungsrelevanter 

Kennzahlen 

�„  Strategiebearbeitung entlang 

der Balanced Scorecard im 

Rahmen von Workshops in 

den Unternehmen 

�„  Katalog individueller 

Unternehmensziele und 

Dokumentation 

steuerungsrelevanter  

Kennzahlen 

Weiterentwicklung bzw. 

Adaption von ausgewählten 

�„  Weiterentwicklung bzw. 

Adaption bestehender LCC-

�„  Zusammenführung und 

Weiterentwicklung 
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LCC-Ansätzen und 

Validierung des 

entwickelten Modells 

Ansätze 

�„  Entwicklung des investitions-

rechnerischen LCC-Modells 

�„  Workshops 

ausgewählter LCC-Ansätze 

�„  Entwickeltes investitions-

rechnerisches LCC-Modells 

�„  Validierung des LCC-Modells 

bei zwei Werften (FSG, TKMS) 

und einer Reederei (Oldendorff 

Carriers) 

Erzieltes Ergebnis: Dokumentation und Publikation des Life-Cycle-Costing Modells 

 

 

Arbeitspaket 2 �± Entwicklung der Aufbau- und Ablauforganisation 

Inhalte Durchgeführte Arbeiten Erzielte Ergebnisse 

Prozessentwicklung 

(Ablauforganisation) 

�„  Prozessanalyse 

�„  Workshops 

�„  Tiefeninterviews 

�„  Visualisierte 

Prozessbeschreibung 

(Prozessschema) zur 

Implementierung und 

praktischen Anwendung des 

LCC-Demonstrators 

Organisationsentwicklung 

(Aufbauorganisation) 

�„  Workshops  

�„  Tiefeninterviews 

�„  Dokumentierte 

Aufbauorganisation für die 

praktische Anwendung des 

LCC-Demonstrators  

�„  Definierte Verantwortlichkeiten 

für die praktische Anwendung 

des LCC-Demonstrators 

Erzieltes Ergebnis: Entwickelte Aufbau- und Ablauforganisation für das Life Cycle Costing in 

der maritimen Wirtschaft 
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Arbeitspaket 3 �± Entwicklung des softwarebasierten Demonstrators 

Inhalte Durchgeführte Arbeiten Erzielte Ergebnisse 

Entwicklung des  

LCC-Demonstrators 

�„  Entwicklung des LCC-

Demonstrators 

�„  Erstellung des 

Benutzerhandbuchs 

�„  Überprüfung der 

Nutzerfreundlichkeit 

 

 

�„  Entwickelter LCC-Demonstrator 

�„  Erstelltes Benutzerhandbuch 

�„  Überprüfung der 

Nutzerfreundlichkeit bei zwei 

Werften (FSG, TKMS) und zwei 

Reedereien (AIDA Cruises, 

Oldendorff Carriers) 

Erzieltes Ergebnis: Hinsichtlich seiner Nutzerfreundlichkeit getesteter LCC-Demonstrator 

für den Schiffbau und die Schifffahrt, inkl. Benutzerhandbuch 

 

 

 

 

Arbeitspaket 4 �± Erprobung des entwickelten Instruments 

Inhalte Durchgeführte Arbeiten Erzielte Ergebnisse 

Erarbeitung von 

Implementierungsstrategien 

�„  Strategieentwicklung 

�„  Interviews 

 

�„  Vorgehen zur 

Implementierung des LCC-

Demonstrators 

Erprobung des Life Cycle 

Costings 

�„  Implementierung der 

definierten Aufbau- und 

Ablauforganisation 

�„  Implementierung der 

definierten Aufbau- und 

Ablauforganisation bei der 
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�„  Schulung der beteiligten 

Mitarbeiter 

�„  Erarbeitung eines 

Testschemas und 

Protokollierung der 

Testergebnisse  

FSG und TKMS 

�„  Durchgeführte Schulungen 

bei der FSG, TKMS, AIDA 

Cruises und Oldendorff 

Carriers 

�„  Dokumentierte 

Testergebnisse (vgl. Anhang) 

 

Erzieltes Ergebnis: Erprobtes LCC-Instrument für die maritime Wirtschaft, dokumentierte 

Testergebnisse 

 

 

 

 

 

Arbeitspaket 5 �± Erarbeitung des Handbuchs 

Inhalte Durchgeführte Arbeiten Erzielte Ergebnisse 

Erarbeitung und Erstellung des 

Handbuchs 

�„  Wissenschaftliches 

Schreiben 

�„  Redaktionsleistung 

�„  Handbuch zur 

unternehmerischen Nutzung 

des LCC-Demonstrators 

�„  Handbuch zur 

unternehmerischen 

Implementierung des LCC-

Demonstrators 

�„  Lösungsvorschläge zur 

effektiven Nutzung des LCC-

Demonstrators  
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Erzieltes Ergebnis: Life-Cycle-Costing-Handbuch für die maritime Wirtschaft 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Arbeitspaket 6 �± Transfer 

Inhalte Durchgeführte Arbeiten Erzielte Ergebnisse 

Transfer der Projektergebnisse 

in die unternehmerische Praxis 

und die breite 

Fachöffentlichkeit 

�„  Publikationen 

�„  Präsentationen 

�„  Publikationen in 

Fachzeitschriften, 

Pressemitteilungen, auf 

Messen und Homepages 

(vgl. Kapitel 10) 

�„  Ergebnispräsentationen in 

den PA-Sitzungen und der 

interessierten 

Fachöffentlichkeit (vgl. 

Kapitel 10)   

Erzieltes Ergebnis: Veröffentlichung der Projektergebnisse 
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Arbeitspaket 7 �± Projektmanagement 

Inhalte Durchgeführte Arbeiten Erzielte Ergebnisse 

Wissenschaftliche 

Projektkoordination und -

management 

�„  Projektmanagement-

Methoden 

�„  Wissenschaftliche 

Projektkoordination und -

management 

Erzieltes Ergebnis: Projektdokumentation, Zwischen- und Abschlussbericht, 

Mittelanforderungen, Praxisrelevante und wissenschaftliche Veröffentlichungen 

 

3.4  Aufbau und Struktur des Schlussberichts 

Zur ergebnisorientierten Darstellung der Forschungsergebnisse in diesem Schlussbericht, 

�X�Q�W�H�U�� �%�H�]�X�J�Q�D�K�P�H�� �]�X�� �G�H�P�� �E�H�V�F�K�U�L�H�E�H�Q�H�Q�� �)�R�U�V�F�K�X�Q�J�V�]�L�H�O�� �X�Q�G�� �/�|�V�X�Q�J�V�Z�H�J�� �L�Q�� �ÄLife Cycle 

Costing in Schifffahrt und Schiffbau�³ empfiehlt sich eine Darstellung des Aufbaus und der 

Struktur dessen. In welchen Kapiteln dieses Schlussberichts die Ergebnisse der einzelnen 

�$�U�E�H�L�W�V�S�D�N�H�W�H�� �L�P�� �/�|�V�X�Q�J�V�Z�H�J�� �Y�R�Q�� �ÄLife Cycle Costing in Schifffahrt und Schiffbau�³��

verwertet werden, soll im Folgenden erläutert werden. 

Kapitel 4 umfasst die grundlegende Analyse der Anforderungen der maritimen Wirtschaft an 

das LCC-Modell in Schiffbau und Schifffahrt. Es werden folgende Bestandteile von 

Arbeitspaket 1 (AP 1) aufgegriffen: Zunächst werden die Phasen im Schiffslebenszyklus  

erläutert (Kapitel 4.1.), die in Arbeitsschritt 2 (AS 2) ermittelt wurden. Anschließend folgt 

die Darstellung der Beteiligten in der maritimen Wirtschaft mit Bezug zu dem beschriebenen 

Life Cycle des Schiffes (Kapitel 4.2), welche sich aus der Branchenanalyse in Arbeitsschritt 

1 (AS 1) ergeben hat. Die Bestandaufnahme der Anforderungen der maritimen Wirtschaft an 

ein LCC-Modell (Kapitel 4.3) war Bestandteil der LCC-Anforderungsanalyse des 

Arbeitsschritts 1 (AS 1) und rundet dieses vierte Kapitel ab.  
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Basierend auf den in Kapitel 4 beschriebenen Anforderungen an ein LCC-Modell werden in 

Kapitel 5 die Forschungsergebnisse aus der Entwicklung des investitionsrechnerischen LCC-

Modells beschrieben. Es finden alle vier Arbeitsschritte des Arbeitspakets 1 (AP 1) in 

diesem Kapitel ihre Berücksichtigung. In Kapitel 5.1 wird das Vorgehen und die Ergebnisse 

des Benchmarking bestehender LCC-Ansätze erläutert (Arbeitsschritt 1, AS 1). In Kapitel 

5.2 werden die identifizierten Kosten- und Ertragsgrößen für das LCC-Modell vorgestellt 

(Arbeitsschritt 2, AS 2) waren. In Kapitel 5.3 erfolgt die Darstellung der vorgenommenen 

Ermittlung individueller Unternehmensziele und steuerungsrelevanter Kennzahlen für ein 

LCC-Modell, konform zum Arbeitsschritt 3 (AS 3). Die Konkretisierung der 

vorgenommenen Weiterentwicklung und Adaption von ausgewählten LCC-Ansätzen ist 

Inhalt von Kapitel 5.4 und wurde im Rahmen von Arbeitsschritt 4 (AS 4) vorgenommen. 

 

Basierend auf den entwickelten unternehmensindividuellen Zielen und steuerungsrelevanten 

Kennzahlen für ein LCC-Modell wurde im Arbeitspaket 2 die Aufbau- und 

Ablauforganisation für das LCC-Modell entwickelt, welche den Inhalt von Kapitel 6 bildet. 

Das Vorgehen und die Ergebnisse der Prozessentwicklung (Arbeitsschritt 5, AS 5) sind 

Inhalt von Kapitel 6.1. Die Organisationsentwicklung (Arbeitsschritt 6, AS 6) wird in 

Kapitel 6.2 vorgestellt. 

In Kapitel 7 werden die Forschungsergebnisse zur Entwicklung und Erprobung des LCC-

Demonstrators aufgezeigt (Arbeitspakete 3 und 4). Wie der LCC-Demonstrator aufgebaut ist 

und wie dieser funktioniert (Arbeitsschritt 7, AS 7), ist Thema von Kapitel 7.1. Für die 

erfolgreiche Implementierung des entwickelten Instruments in die unternehmerische Praxis 

wurden Implementierungsstrategien erarbeitet (Arbeitsschritt 8, AS 8) welche die Grundlage 

von Kapitel 7.2.1 bilden. Schließlich galt es den LCC-Demonstrator in ausgewählten 

Unternehmen zu erproben (Arbeitsschritt 9, AS 9) und das entwickelte LCC-Modell zu 

validieren (vgl. Arbeitsschritt 4, AS 4), was in Kapitel 7.2.2 aufgezeigt wird. Das Kapitel 

schließt mit der Darstellung der Erkenntnisse und identifizierten Handlungsempfehlungen aus 

der Erprobung in der unternehmerischen Praxis in Kapitel 7.3. 
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Kapitel 6 verarbeitet den letzten Arbeitsschritt 10 (AS 10) des Forschungsprojekts als 

Bestandteil von Arbeitspaket 5 (AP 5), indem das LCC-Handbuch für die maritime 

Wirtschaft vorgestellt wird. Das Handbuch ist in drei Teile aufgeteilt: Im ersten Teil wird die 

unternehmerische Nutzung des LCC-Demonstrator beschrieben, was auch dem 

Benutzerhandbuch für das entwickelte Instrument entspricht (Kapitel 8.1, vgl. Arbeitsschritt 

7, AS 7). Im zweiten Teil wird die unternehmerische Implementierung des LCC-

Demonstrators aufgezeigt (Kapitel 8.2). Die Test-Cases aus den Erprobungstreffen in den 

Unternehmen brachten einige Erkenntnisse zur Vorgehensweise für eine effektive 

unternehmerische Nutzung des LCC-Demonstrators. Die Darstellung dieser Erkenntnisse 

bildet den dritten Teil des LCC-Handbuchs und wird in Kapitel 8.3 beschrieben. 

Auf den innovativen Beitrag sowie auf den wirtschaftlichen Nutzen der Forschungsergebnisse 

wird in Kapitel 9 eingegangen. Im Fazit (Kapitel 10) erfolgt eine Stellungnahme in Bezug 

auf weitere Forschungs- und Entwicklungsbedarfe basierend auf den Forschungsergebnissen 

�Y�R�Q���Ä�/�L�I�H���&�\�F�O�H���&�R�V�W�L�Q�J���L�Q���6�F�K�L�I�I�I�D�K�U�W���X�Q�G���6�F�K�L�I�I�E�D�X�³�����V�R�Z�L�H���6�F�K�O�X�V�V�I�R�O�J�H�U�X�Q�J�H�Q���D�X�V���G�L�H�V�H�Q��
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4. Anforderungen der maritimen Wirtschaft an ein LCC-M odell 

4.1  Life Cycle des Schiffes: Phasen im Schiffslebenszyklus 

Der Lebenszyklus eines Schiffes umfasst im Allgemeinen folgende Phasen: 

 

ABBILDUNG 2: PHASEN IM LEBENSZYKLUS EINES SCHIFFES 

Für jede dieser Lebenszyklusphasen wurden nun die genannten Punkte bearbeitet: 

- Beschreibung der Phase 

- Akteure benennen 

- Aktionen und Prozesse, die in dieser Phase stattfinden, erläutern 

- Benötigten Input auflisten 

- Entstehenden Output zusammenfassen 

4.1.1  Bedarf 

Der Bedarf ist an die Regeln von Angebot und Nachfrage gebunden. Besteht der Bedarf für 

ein neues Schiff bereits oder ist abzusehen, dass der Bedarf in nächster Zukunft entstehen 

wird, spricht man von vorhandener Nachfrage. Allerdings kann das Bedürfnis, ein neues 

Schiff zu erwerben/ zu bauen, auch durch ein Angebot von außen geweckt werden. Dann 

Konzept Vorentwurf Entwurf 

Bedarf 

Konstruktion 

Umbau 

Produktion Erprobung Betrieb 

Entsorgung 
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spricht man von Bedürfnisschaffung. Beispiele hierfür sind von Banken vorgeschlagene Ein-

Schiff-Kommanditgesellschaften oder Schiffsfinanzierungen. 

Der Bedarf unterliegt stark der Dynamik des Welthandels und daraus resultierend auch den 

Schwankungen des Seeverkehrsmarktes: Angebot und Nachfrage bestimmen auch hier den 

Markt, die wirtschaftliche Situation einzelner Länder sowie deren Rohstoffvorkommen sind 

entscheidend. Auf existierenden (Handels-) Wegen verschiebt sich stetig die 

Konkurrenzsituation der Verkehrsträger im Modal Split. Ebenso erlangen die Energiepreise 

und ihre Entwicklung immer größere Relevanz. Auch die Weltpolitik nimmt Einfluss auf das 

Bedürfnis einer Reederei, ihre Flotte zu erweitern: Das Umfahren von Krisengebieten ist 

zeitweise notwendig; Falls sogar Landstraßen durch Kriegshandlungen unbefahrbar werden, 

müssen Güter und Personen fortan über den Wasserweg transportiert werden. Faktoren, die 

den Bedarf ebenfalls erheblich beeinflussen, sind bspw. der Ausfall eines anderen Schiffes, 

ein allgemein erhöhtes Transportaufkommen, die Erschließung von neuen Einsatzgebieten 

oder das Befahren neuer und/ oder zusätzlicher Routen. 

Interessenten und (potentielle) Käufer ermitteln und benennen ihren Bedarf beziehungsweise 

versuchen Verkäufer den Bedarf beim Kunden zu wecken. Werften/ Reedereien decken den 

Bedarf. Zur Bedarfsermittlung werden Marktstudien, Werft- und Reedereistudien, 

finanzwirtschaftliche Anlagekonzepte, Analysen und Prognosen benötigt. Grobe 

Kostenkalkulationen sind nötig. Für Verkäufer ist Öffentlichkeitsarbeit unverzichtbar. 

Letztendlich wird der Bedarf identifiziert und der Interessent kann sich mit den 

entsprechenden Verkäufern/ Maklern/ Lieferanten in Verbindung setzen. So meldet bspw. ein 

Verlader seinen erhöhten Bedarf beim Reeder an, der wiederum Kontakt zur Werft aufnimmt. 
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ABBILDUNG 3: BEDARFSPHASE 

4.1.2  Konzept 

Wenn ein möglicher Kunde eine Anfrage in Form einer Transportaufgabe stellt, gilt es, ihm 

ein auf seine Anforderungen zugeschnittenes Angebot zu machen. Beruhend auf den 

Volumenvorgaben, Zeitvorgaben und einzuhaltenden Schnittstellen wird ein einfaches 

Transportkonzept erstellt. Auf dessen Basis wird ein grobes Schiffskonzept erarbeitet, 

welches den Kundenbedarf befriedigt oder sogar übertrifft. 

Die Werft/ die Reederei zieht hierfür erneut Marktanalysen und Machbarkeitsstudien zu Rate. 

Ebenso wie die ökonomischen und ökologischen Faktoren spielen auch technische 

Anforderungen an das Schiff und Vorschriften eine große Rolle: Abhängig vom Fahrtengebiet 

oder bspw. den zu erwartenden/ angestrebten Frachtraten müssen diverse Antriebs-, Ladungs- 

und Betriebskonzepte miteinander verglichen werden. Es wird geklärt, in wie weit das Schiff 

automatisiert wird und wie groß der Einfluss des optischen Designs (z.B. Corporate Design 

oder Kreuzfahrtschiffe) sein wird. 

Zum Ende der Konzeptphase ist anhand der Ergebnisse der Bedarfsanalyse eine 

Kurzspezifikation entstanden, welche die Lösung der gestellten Transportaufgabe beschreibt. 

Input 
Studien 

Anlagekonzepte 

Analysen 

Prognosen 

Kalkulationen 

Akteure 
Käufer + Verkäufer 

Schiffsbetreiber 

Reedereien 

Werften 

Banken 

Prozesse 
Entstehung von 

Bedarf 

Bedürfnisschaffung 

Output 
Identifizierter Bedarf 

Transportaufgabe 

Bedarf 
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So wird ein Konzept erstellt, welches die Anforderungen des Auftraggebers bestmöglich 

erfüllt. 

Während der Konzeption wird damit begonnen, eine Herstellerliste anzulegen. Die 

Herstellerliste, auch Makerslist genannt, beinhaltet die Aufstellung aller Hersteller bzw. 

Händler der zum Schiffsbau benötigten Komponenten inklusive Preislisten.  

 

ABBILDUNG 4: KONZEPTPHASE 

4.1.3  Vorentwurf 

In der Vorentwurfsphase wird das auf Grundlage der vom Kunden benannten Kriterien 

gewählte Schiffskonzept technisch genauer entwickelt. Die Werft/ das beauftragte 

Ingenieurbüro analysiert die an das Schiff gestellten Anforderungen nach verfeinerten 

Kriterien und erarbeitet eine bauliche Spezifikation, die die folgenden Punkte genau klärt. 

- Generalplan 

- Hauptabmessungen 

- Laderaumvolumen 

- Kabinenzahl 

Input 
Bedarf 

Transportaufgabe 

Randbedingungen 

Akteure 
Kunde 

Werft 

Reederei 

Prozesse 
Machbarkeitsstudien 

Lösung der 
Transportaufgabe 

Erarbeiten + Ver-
gleichen verschiede-
ner Schiffskonzepte 

Output 
Transportkonzept 

grobes 
Schiffskonzept 

Kurzspezifikation 

Makerslist 

Konzept 
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- Stellplätze (Lanemeter) 

- Strukturentwurf 

- Maschinenanlage 

- Widerstand und Propulsion 

- Verdrängung 

- Formkoeffizienten 

- Spantarealkurve 

- Linien 

- Flutbare Längen 

- Freibord 

- Stabilität 

- Manövrierfähigkeit 

- Gewichtsabschätzung 

Bereits jetzt beginnt die Zusammenarbeit der Werft/ des Ingenieurbüros mit der 

Klassifikationsgesellschaft und Versuchsanstalten. Die Klassifikationsgesellschaft und deren 

angeschlossene Beratungsbüros unterstützen den Schiffbauer begleitend vom Vorentwurf bis 

zur Konstruktion und nehmen am Ende auch die Baupläne ab. Wenn zum Entwerfen des 

Schiffes numerische Simulationen oder Modellversuche erforderlich sind und die Werft/ das 

Ingenieurbüro nicht über eigene Kompetenzen oder Kapazitäten verfügt, werden 

Versuchsanstalten zu Rate gezogen. 

An diesem Punkt des Projektes wird das sogenannte Budget Offer erstellt �± eine erste 

Kalkulation, mit der das Angebot unterbreitet und verhandelt wird. 

Das Ziel ist es, auf Grundlage der im ausgearbeiteten Vorentwurf (Kurzspezifikation) 

enthaltenen Informationen, das Budget Offer zu erstellen. In mehreren darauf folgenden 

Verhandlungsrunden wird auf Basis dieses Budget Offers ein Bauvertrag ausgehandelt und 

das sogenannte Firm Offer unterbreitet. 

Es kommt zum Vertragsabschluss zwischen Kunde und Schiffbauer. 
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Die Makerslist steht fest und mit dem Vertragsabschluss werden bereits erste Bestellungen 

ausgelöst.  

 

ABBILDUNG 5: VORENTWURFSPHASE 

4.1.4  Entwurf 

Die Entwurfsphase dient der Verfeinerung des Vorentwurfs nach Vertragsabschluss. Die 

Werft hat nun den offiziellen Auftrag erhalten, das Schiff zu bauen und widmet sich der 

konstruktiven Detailarbeit am technischen Konzept bezüglich 

- Hydrodynamischer Optimierung 

- Maschinen- und Hilfsanlagen 

- Verhol- und Ankerausrüstung 

- Be- und Entladeeinrichtungen 

- Navigation und Kommunikation 

- Elektrische Anlagen 

- HVAC-Systeme 

- Sicherheit: Feuerschutz, Lecksicherheit, Evakuierungspläne 

- Inneneinrichtung und Komfort 

Input 
Konzept 

Kundenwünsche 

Akteure 
Werft 

Ingenieurbüro/ 
Konstrukteur 

Klassifikationsgesell-
schaft 

Versuchsanstalt 

Prozesse 
Anforderungsanalyse 

Erstellung einer 
Bauspezifikation 

Rücksprache mit 
Klassifikationsges. 

numerische 
Simulationen/ 

Versuche 

Output 
Vorentwurf 

Makerslist inkl. 
Preislisten 

Firm Offer 

Vertragsabschluss 

Vorentwurf 
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Teilweise wird in der Phase des Entwurfs auch schon mit der Detailkonstruktion begonnen.  

 

ABBILDUNG 6: ENTWURFSPHASE 

4.1.5  Konstruktion 

Nachdem alle Aspekte des zu bauenden Schiffes entworfen und freigegeben wurden, werden 

die entsprechenden Fertigungsunterlagen und Produktionspläne erstellt. Details werden 

auskonstruiert und die Werft beginnt mit der Fertigungsplanung. Die erforderlichen 

Materialien werden kalkuliert und bestellt, ebenso wie benötigte Anlagen und Komponenten. 

Wer dabei welchen Arbeitsschritt durchführt, hängt enorm von der Unternehmensstruktur ab 

(Konstruktionsabteilung/ Arbeitsplanung/ Einkauf etc.). Zum Teil werden externe 

Dienstleister beauftragt und es ist auch nicht unüblich, dass Anlagenhersteller die Planung 

ihrer Anlagen selbst übernehmen.  

Input 
Vorentwurf 

Akteure 
Kunde/ Reederei 

Werft 

Ingenieurbüro 

Klassifikationsgesell-
schaft 

Versuchsanstalt 

Prozesse 
Verfeinern des 
Vorentwurfs 

detaillierte 
Ausarbeitung des 
techn. Konzeptes 

teilweise 
Detailkonstruktion 

Output 
Schiffsentwurf 

Baupläne 

Detailpläne 

Entwurf 
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ABBILDUNG 7: KONSTRUKTIONSPHASE 

4.1.6  Produktion 

Die Produktion des Schiffes unterteilt sich in vier wesentliche Phasen: Die 

Fertigungsplanung, die Modulfertigung, die Schiffskörpermontage und die Endausrüstung. 

Die Modulfertigung umfasst die Fertigung von Blechteilen und Unterbaugruppen, die Paneel- 

und Modulmontage, die Vorausrüstung der Module und Blöcke (entsprechend dem 

gewünschten Vorausrüstungsgrad) und die erste Konservierung der Teile. 

Nach der Kiellegung erfolgt die Montage des Schiffskörpers im Dock oder auf dem Helgen. 

Das fertig zusammengebaute Schiff wird ausgerüstet, vervollständigend konserviert und kann 

dann vom Stapel laufen. Danach erfolgt die Endausrüstung am Kai. Hierbei können die 

Rollen der einzelnen Geschäftspartner unterschiedlich ausfallen: Während einige Werften die 

gesamte Ausrüstung des Schiffes komplett selbst übernehmen, beziehen andere Werften 

Großstrukturen, wie zum Beispiel schlüsselfertige Deckshäuser und/ oder andere 

Komponenten von Zulieferfirmen. 

Input 
Generalplan 

Stahlplan 

Akteure 
Werft 

Klassifikationsgesell-
schaft 

externe Dienstleister 

Prozesse 
Erstellen von Ferti-

gungsunterlagen und 
Produktionsplänen 

Detailkonstruktion 

Zertifizierung der 
Baupläne 

Arbeitsvorbereitung/ 
Fertigungsplanung 

Output 
vollständige 

Konstruktions-
unterlagen 

Fertigungspläne 

Arbeitspläne 

Konstruktion 
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Gewisse Teilsysteme werden bereits während/ direkt nach dem Einbau zu Testzwecken in 

Betrieb genommen. Besonders häufig geschieht dies in der Phase der Endausrüstung. Ebenso 

werden im Laufe der Produktion schon Details von der Klassifikationsgesellschaft geprüft 

und zertifiziert.  

 

ABBILDUNG 8: PRODUKTIONSPHASE 

4.1.7  Erprobung 

Die erste Inbetriebnahme des Schiffes dient Werftversuchen und einer Probefahrt. Die 

Eigenschaften des Schiffes werden praktisch erprobt und geprüft. Sachverständige der 

Klassifikationsgesellschaft nehmen an diesen Versuchsfahrten teil und zertifizieren/ 

klassifizieren das Schiff im besten Fall nun endgültig (Endabnahme). 

Abschließend findet eine Probefahrt mit dem Kunden statt, bei der die vertraglich vereinbarte 

Performance evaluiert und abgenommen wird. Ist der Auftraggeber zufrieden, wird das fertige 

Schiff ausgeliefert. Spätestens an dieser Stelle des Projektes wird der komplette Kaufpreis 

entrichtet. 

Input 
Konstruktions- und 
Fertigungsunter-

lagen 

Akteure 
Werft 

Klassifikationsgesell-
schaft 

externe Dienstleister 

Prozesse 
Fertigung 

Montage 

Ausrüstung 

Konservierung 

Output 
vom Stapel 

gelaufenes und 
komplett aus-

gerüstetes Schiff 

Zertifikation von 
Teilsystemen 

Schiffsbrief/ 
Schiffszertifikat 

Betriebsanleitung 

Baudokumentation/ 
Gefahrstoffliste 

Produktion 
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ABBILDUNG 9: ERPROBUNGSPHASE 

4.1.8  Betrieb 

In der Betriebsphase setzt der Betreiber das Schiff in seinem Aufgabenfeld ein. 

Gegebenenfalls verchartert er das Schiff auch oder verkauft es zu irgendeinem Zeitpunkt 

weiter. 

Um einen dauerhaften und sicheren Betrieb zu garantieren, wird das Schiff regelmäßig 

gewartet und nötigenfalls repariert. Am Anfang seiner Betriebszeit unterliegt das Schiff noch 

gewissen Gewährleistungen. Die Werft-Garantie steht hier diversen Herstellergarantien 

(Einzelteilgarantie des Herstellers einer Komponente �± Haftungsabgabe/ 

Haftungsweiterreichung) gegenüber. Im Verlaufe der Garantiezeit kann es zu sogenannten 

Claims kommen. 

Nach Ablauf aller Garantien und Haftungen muss der Besitzer/ Betreiber (vertragsabhängig) 

selbst für alle Reparaturen aufkommen. 

Input 
fertiges Schiff 

Schiffsbrief etc. 

Liste der zu 
erfüllenden 

Vorschriften und 
Anforderungen 

Akteure 
Werft 

Klassifikationsgesell-
schaft 

Kunde (Reederei, 
Betreiber, Bank...) 

Prozesse 
Werftversuch und 

Probefahrt 

Überprüfung der 
mitgelieferten 

Unterlagen 

Zertifizierung des 
Schiffes 

Endabnahme 

Output 
Auslieferung/ 
Übergabe des 
Schiffes an den 

Käufer 

Bezahlung 

Erprobung 
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ABBILDUNG 10: BETRIEBSPHASE 

4.1.9  Umbau 

Die durchschnittliche Lebensdauer eines Schiffes beträgt etwa 25 Jahre. In dieser Zeit fallen 

neben den üblichen Wartungs- und Reparaturarbeiten meistens auch Modernisierungen und 

Nachrüstungen an, um das Schiff auf dem aktuellen Stand der Technik zu halten, weiterhin 

Komfort zu sichern oder Gesetzesneuerungen zu entsprechen etc. 

Umbauten werden ebenfalls nötig, wenn das Schiff einer neuen Verwendung zukommen soll. 

Die Kosten hierfür trägt meist der Besitzer des Schiffes. 

Input 
Verträge 

Wartungspläne 

Betriebsspektrum, 
das es abzudecken 

gilt 

Akteure 
Reeder 

Betreiber 

Charterer/ 
Vercharterer 

Prozesse 
Einsatz des Schiffes 
entsprechend seines 

Betriebsprofils 

Wartung und 
Reparaturen 

Output 
sicheres und einsatz-

fähiges Schiff 

Betrieb 
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ABBILDUNG 11: UMBAUPHASE 

4.1.10 Entsorgung 

Hat das Schiff das Ende seiner Betriebszeit erreicht, wird es ausgemustert und muss entsorgt 

werden. Hierfür wird es in einer Abwrack-Werft Stück für Stück auseinandergebaut. Noch 

verwertbare Komponenten werden weiterverkauft, der Rest wird recycelt. 

Die vergleichsweise hohen Lohnkosten und strengen Umweltschutzbestimmungen in den 

europäischen Industrieländern haben dazu geführt, dass das Abwrackgeschäft in Südasien 

Hochkonjunktur hat. Die zu entsorgenden Schiffe werden in Bangladesch, Indien oder 

�3�D�N�L�V�W�D�Q�� �D�Q�� �G�H�Q�� �6�W�U�D�Q�G�� �J�H�I�D�K�U�H�Q�� ���V�R�J�H�Q�D�Q�Q�W�H�V�� �Ä�E�H�D�F�K�L�Q�J�³���� �X�Q�G�� �G�R�U�W�� �Y�R�Q�� �$�U�E�H�L�W�H�U�Q�� �L�Q��

Handarbeit zerlegt. Das aus dem Schiffbaustahl gewonnene Eisen ist dort ein gefragtes 

Produkt und für den Weiterverkauf von noch funktionstüchtigen Antriebsanlagen und 

Aggregaten hat sich ein eigener Markt gebildet. 

Jedoch bestehen ausgediente Schiffe nicht nur aus recycelbaren Komponenten, sondern 

enthalten leider auch jede Menge giftige Stoffe: Asbest aus Feuerisolationen, 

schwermetallhaltige Anstriche, Mineralölrückstände, verschmutztes Ballasttank-Wasser, 

aromatisierte Kohlenwasserstoffe und giftige metallorganische Verbindungen müssen unter 

Input 
Gesetzesänderungen 

Modernisierungs- 
oder 

Umbauwünsche 

Änderung der 
Schiffseinsatzgebiete 

Akteure 
Betreiber 

Reeder 

Werft 

externe Dienstleister 

Prozesse 
Umbau des Schiffes 
entsprechend den 

Vorgaben 

Output 
Schiff mit 

geforderten/ 
gewünschten 
Anpassungen 

Umbau 



 

IGF 421 Z Life Cycle Costing  Kapitel 4 

 

Center of Maritime Technologies e.V.  31 CMT-Bericht 30/2014 

speziellen Umständen gesondert entsorgt werden, um eine Belastung der Umwelt und eine 

Gefährdung der Gesundheit der Arbeiter zu verhindern. Leider misst man diesem Umstand in 

den südasiatischen Abwrack-Werften keine Bedeutung bei und so werden Mineralöle in den 

Ozean gekippt und Giftmüll am Strand verbrannt �± von den schwierigen Arbeitsbedingungen 

der Werftangestellten ganz zu schweigen. 

Eine minimale Anforderung an den Ausmusterungsprozess sollte sein, dass das zu 

entsorgende Schiff soweit dekontaminiert wird, dass es beim Auffahren auf einen 

Abwrackplatz am Strand frei von umweltschädlichen, giftigen und lebensbedrohlichen 

Stoffen ist. Die Papiere, die eine solche Vorreinigung bescheinigen, werden in der Realität 

jedoch häufig gefälscht und die Prüfung durch Behörden bleibt aus. Ebenso ist es gängig, dass 

Reedereien/ Betreiber ihre ausgemusterten Schiffe an Barhändler verkaufen �± die dann 

ihrerseits als Mittelsmänner den Weiterverkauf des giftigen Schiffes nach Asien vornehmen �± 

und sich so ihrer rechtlichen Verantwortung entziehen. 

Um dieser Praxis Einhalt zu gebieten, wurden in den letzten Jahren zwei wichtige 

internationale Übereinkommen getroffen: 

- Die Baseler Konvention regelt (verhindert) seit 1989 den Transport von Gefahrstoffen und 

Giftmüll über die Grenzen der OECD-Staaten hinaus. 

- 2009 wurde von Abgesandten der IMO-Mitgliedsstaaten die Hong Kong International 

Convention erarbeitet, welche vorschreibt, dass Schiffe ein Verzeichnis aller in ihnen 

verbauten Gefahrstoffe mit sich führen. Dieses sogenannte Inventory of Hazardous 

Materials (IHM) wird bereits während des Baus von der Schiffswerft erstellt und von der 

zuständigen Klassifikationsgesellschaft verifiziert. Alle fünf Jahre muss eine 

Rezertifizierung erfolgen. 

Gleichzeitig sind die Abwracker verpflichtet einen detaillierten Entsorgungsplan zu erstellen. 

Basierend auf den identifizierten Phasen im Schiffslebenszyklus sowie den verschiedenen 

identifizierten Akteuren, die in diesen Phasen eine relevante Rolle einnehmen, sollen im 

folgenden Kapitel die Beteiligten der maritimen Wirtschaft und deren Sichtweisen auf das 

LCC noch tiefer analysiert und voneinander abgegrenzt werden. 
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4.2  Beteiligte in der maritimen Wirtschaft und LCC 

Sichtweisenunterscheidung 

Die maritime Wirtschaft Deutschlands setzt sich aus einer Vielzahl von Akteuren 

unterschiedlichster Bereiche zusammen. Zu nennen sind Werften, Zulieferer, Betreiber, 

Ingenieurdienstleister sowie Schiffsfinanzierer. Jeder hat seine spezifische Rolle im 

Lebenszyklus eines Schiffes. Zudem hat jeder ein typisches Interesse am Geschäft mit dem 

Schiff.  

 

ABBILDUNG 12: ÜBERSICHT �± BETEILIGTE DER MARITIMEN INDUSTRIE 

LCC als Methode ist kein generelles Verfahren, welches allgemein auf jedes Problem 

übertragen werden kann. Es ist vielmehr, wie eingangs beschrieben, für jedes Problem eine 

individuelle Untersuchung durchzuführen. Die spezifischen Sichtweisen auf das Produkt 

Schiff sowie die spezifischen unternehmerischen Ziele der verschiedenen Akteure müssen 

sich in bedarfsgerechten Best Practice-Ansätzen zum LCC wieder finden. Als Best Practice-

Ansätze werden Methoden oder Verfahrensweisen bezeichnet, welche sich bei erfolgreichen 

und repräsentativen Branchenvertretern als am wirkungsvollsten erwiesen haben, ein 
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bestimmtes Ziel zu erreichen. Sie sind nicht nur abhängig vom zu erreichenden Ziel, sondern 

auch von den zur Erreichung der Ziele zur Verfügung stehenden Kapazitäten. 

 

ABBILDUNG 13: KAUSALE KETTE ZUR AUSWAHL DES ANZUWENDENDEN BEST PRACTICE-

BAUSTEINS 

Alle Fälle unterscheiden sich hinsichtlich der zu betrachtenden Kosten- und Ertragsgrößen, 

der Genauigkeit der Ergebnisse und der daraus folgenden Anforderungen an den Ansatz zur 

Ermittlung der Kosten und Erträge. Bestimmend sind dabei die unterschiedlichen Ziele, mit 

denen die jeweiligen Akteure umgehen.  

Aus diesem Grund soll im folgenden Abschnitt zunächst eine Einführung in die Typologie der 

Akteure der maritimen Wirtschaft erfolgen und darauf aufbauend mit den spezifischen 

Sichtweisen und Unternehmenszielen und daraus folgenden Konsequenzen für Best Practice-

Ansätze für das LCC vertraut gemacht werden. 

4.2.1  Werften 

Die Betätigungsfelder einer Werft können sehr unterschiedlich ausgeprägt sein. Je nachdem, 

wo die Werft ihre Kernkompetenz in der Wertschöpfungskette sieht, muss sie 

dementsprechend auf den Kunden reagieren und ist in der Verantwortung �± bspw. unter 

Zuhilfenahme der Methodik des LCC �± dem Kunden attraktive Angebote vorzulegen. Nach 

der Betätigung wurden folgende Grundtypen einer Werft identifiziert:  

Neubauwerft, Reparaturwerft, Refit-/ Umbauwerft und Abwrackwerft. Zudem können die 

Kompetenzen der Werft auch die Bereiche der ausschließlichen Projektierung oder des 

Entwurfes, als auch des Komponentenbaus umfassen. 

Sichtweise Ziel hinsichtlich 

LCC 

Best Practice 

Baustein 
(Stück Methodik oder Teil 

eines Ansatzes oder Tool) 

Kapazitäten 
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ABBILDUNG 14: ÜBERSICHT ÜBER VERSCHIEDENE WERFT-TYPEN 

Neben den zunächst genannten Unterscheidungsmöglichkeiten nach Betätigungsfeldern ist es 

möglich, Werften nach der Fähigkeit, bestimmte Schiffstypen zu handhaben, zu 

differenzieren. Im Zuge dessen soll keine vollständige Schiffstypologie vorgenommen 

werden, jedoch sinnvoll eine für das kundenorientierte LCC zu Grunde liegende Einteilung 

erfolgen. 

 

Neubau-Werft: 

Der Neubau eines Schiffes ist die ursprüngliche und klassische Aufgabe einer Werft. 

In Abhängigkeit von der Größe der Werft entwerfen, konstruieren und/ oder planen 

werfteigene Ingenieure das Schiff. Der Bau des neuen Schiffes findet definitiv hier statt. 

hohes Optimierungspotential mit Hilfe von LCC-Methoden 
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Reparatur-Werft: 

In der Betriebsphase wird das Schiff seinem Aufgabenfeld entsprechend eingesetzt. Um einen 

dauerhaften und sicheren Betrieb zu garantieren, wird das Schiff regelmäßig gewartet und 

nötigenfalls repariert. 

niedriges Optimierungspotential mit Hilfe von LCC-Methoden 

 

Umbau-Werft: 

Die durchschnittliche Lebensdauer eines Schiffes beträgt etwa 25 Jahre. In dieser Zeit fallen 

neben den üblichen Wartungs- und Reparaturarbeiten meistens auch Modernisierungen und 

Nachrüstungen an, um das Schiff auf dem aktuellen Stand der Technik zu halten/ weiterhin 

Komfort zu sichern/ Gesetzesneuerungen zu entsprechen etc. 

Umbauten werden ebenfalls nötig, wenn das Schiff einer neuen Verwendung zukommen soll. 

mittelmäßiges Optimierungspotential mit Hilfe von LCC-Methoden 

 

Abwrack-Werft: 

Hat das Schiff das Ende seiner Betriebszeit erreicht, wird es ausgemustert und muss entsorgt 

werden. Hierfür wird es in einer Abwrack-Werft Stück für Stück auseinandergebaut. Noch 

verwertbare Komponenten werden weiterverkauft, der Rest wird recycelt. 

Die hier dargestellten Werfttypen dienen lediglich als Grundtypen. Tatsächlich kann das 

Betätigungsfeld von Werften komplexer sein sowie sich über mehrere Schiffstypen 

erstrecken. Demnach können charakteristische Eigenschaften der Grundtypen überlagert 

werden, um eine Werft vollständig abzubilden. 

Generell gilt: man strebt minimale Baukosten bei maximalem finanziellen Gewinn an. 
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Relevante Kostengrößen sind Materialkosten (Rohstoffpreise, Stahlpreis...), Personalkosten 

(Bauarbeiter, Ingenieure...), Preislisten von Zulieferfirmen, Entsorgungskosten/ 

Entsorgungsaufwand. 

Als Ziele im Zusammenhang mit LCC wurden identifiziert: (i) sorgfältiges Arbeiten, um in 

der Garantiezeit keine Ausbesserungen vornehmen zu müssen, (ii) nachhaltige Produktion �o  

Imagegewinn und in direkter Folge: mehr Umsatz, (iii) Bewertung von Investitionskosten 

(z.B. neue Fertigungsanlagen/ -methoden) 

4.2.2 Betreiber 

Unter dem Betrieb des Schiffes wird die tatsächliche Nutzung des Schiffes zu behördlichen, 

privaten oder kommerziellen Zwecken verstanden. Dabei bezeichnet man denjenigen, der den 

Betrieb des Schiffes veranlasst oder durchführt, als Schiffsbetreiber. Zu unterscheiden ist 

dieser vom Schiffsführer, welcher die Verantwortung für alle operativen Maßnahmen des 

Schiffes trägt, zum Beispiel Manöver.  

Das Umfeld der Schiffsbetreiber ist sehr komplex und variantenreich gestaltet und zudem mit 

vielen Begrifflichkeiten versehen, die oftmals verwechselt oder falsch verstanden werden. 

Wie in Kapitel 4.2.1 (Werften) beschrieben, existieren auch hier unterschiedlichste 

Sichtweisen auf das Schiff und seine Kostenstruktur sowie hinsichtlich der Ziele, die mit dem 

Schiffsbetrieb verbunden sind. Demnach ist eine Typisierung des Umfeldes der 

Schiffsbetreiber notwendig. 
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ABBILDUNG 15: KONFLIKT DER SICHTWEISEN BEDINGTEN OPTIMIERUNGSZIELE 

Reeder und Schiffseigner: 

Ein Reeder ist laut Handelsgesetzbuch § 476 HGB Eigentümer eines ihm zum Erwerb durch 

Seefahrt dienenden Schiffes. Dieses kann in der Seeschifffahrt und/oder Binnenschifffahrt 

eingesetzt werden. Reeder kann sowohl eine Personengesellschaft als auch eine juristische 

Person oder im Sinne des HGB ein Kaufmann sein. Der Schiffseigner ist vom Reeder dadurch 

zu unterscheiden, dass mit seinem Boot/ Schiff keine Absicht, Seefahrt zum Erwerb zu 

betreiben, bestehen muss. Dies schließt demnach alle privaten Jacht- und Bootseigner mit ein, 

welche diese Schiffe zur Freizeitgestaltung betreiben.  

Reederei: 

Die Reederei ist ein Transport und/oder Schifffahrtsunternehmen, welches in der See- 

und/oder Binnenschifffahrt tätig ist. Hauptzweck der Reederei ist die Beschäftigung mit 

Ausrüstung, Bemannung, Unterhaltung und dem Einsatz der ihr zur Verfügung stehenden 

Schiffe. Diese Schiffe können Eigentum der Reederei sein sowie von Vertragspartnern über 

rechtlich geregelte Charterverträge bezogen werden. Typischerweise engagieren sich 

Reedereien in den Sparten der Bedarfs- und Linienschifffahrt und betreiben diesbezüglich 

angepasste Schiffe.  

Bereederung: 
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Als Bereederung wird die technische und kaufmännische Betriebsführung von Seeschiffen 

bezeichnet. Der Reeder/ Eigentümer eines Schiffes kann die Aufgaben der Bereederung 

einem Dienstleister übertragen, welcher unter Rechnungsstellung diese Aufgaben übernimmt. 

Charterer: 

Der Charterer mietet ein ihm nicht eigenes Schiff von dessen Eigner oder Vercharterer, um 

seine Transportaufgabe zu erfüllen. Im Gegenzug zahlt er dafür eine vertraglich festgelegte 

Charterrate (s.u.). 

Vercharterer: 

Der Vercharterer ist ein Schiffsbetreiber, der sein Schiff einem Charterer für eine vertraglich 

festgelegte Zeit zu einem vertraglich festgelegten Preis zur Miete überlässt, damit dieser das 

Schiff zu seinem Zwecke nutzen kann. 

 

ABBILDUNG 16: GRUNDTYPEN DER BETREIBER 

 



 

IGF 421 Z Life Cycle Costing  Kapitel 4 

 

Center of Maritime Technologies e.V.  39 CMT-Bericht 30/2014 

Charterungsformen/ Charterrate: 

Die Bereitstellung von Schiffen erfolgt auf der Grundlage eines Chartervertrages, der nach 

handelsrechtlichen Regelungen vereinbart werden muss. Die folgenden Formen von 

Charterverträgen sind in der Branche üblich und stehen je nach Transportaufgabe zur 

Verfügung. 

- Reisecharter 

Die Reisecharter ist ein kurzfristiges (maximal mittelfristiges) Geschäft, bei dem der 

Vercharterer eine definierte Ladereise mit dem nach den Kriterien der zu 

transportierenden Ladung ausgewählten und festgelegten Schiff durchführt. Alle mit der 

Reise verbundenen Kosten (reiseabhängig und reiseunabhängig) sind vom 

Schiffsbetreiber zu tragen. Dieser erhält für die Erbringung seiner Leistung eine 

vereinbarte und vertraglich festgelegte Frachtrate, auch Charterrate genannt, bezogen z.B. 

auf die Menge des zu transportierenden Gutes. Kosten, die Anfallen, um das Schiff bereit 

zu stellen �± bspw. eventuelle Leerfahrten zum Ladehafen �± sind nicht direkt in der 

Charterrate enthalten, sondern indirekt in die Angebotskalkulation des Vercharterers mit 

eingeflossen. 

 

- Zeitcharter 

Zeitcharterverträge werden mittel- bis langfristig abgeschlossen und beziehen sich nicht 

auf einzelne Reisen, sondern auf den Zeitraum, in dem ein Schiff verchartert wird. Der 

Schiffsbetreiber stellt ein komplett ausgerüstetes, bemanntes und betriebsklares Schiff zur 

Verfügung, welches der Charterer für eine definierte Laufzeit anmietet und damit 

Transporte durchführen lässt. Die Einzelheiten der jeweiligen Fahrten sind dabei nicht im 

Voraus festgelegt. Übliche Charterperioden können sich von einem Jahr bis über mehrere 

Jahre erstrecken. Im Rahmen von Zeitcharterverträgen kommt der Vercharterer für alle 

reiseunabhängigen Kosten (Bereitstellung und Betriebsklarhaltung des Schiffes, inklusive 

Kapitalkosten) auf, der Charterer trägt alle reiseabhängigen Kosten (Veranlassung und 

Durchführung von Reisen �± insbesondere  Treibstoff, Hafengebühren, Umschlagkosten 

etc.). Der Vercharterer erhält zur Abdeckung seiner Leistungen eine vertraglich 
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vereinbarte Zeitcharterrate, welche sich entweder nur nach der Laufzeit des Vertrages 

richtet oder zudem noch von der Tragfähigkeit oder dem Laderaumvolumen des Schiffes 

abhängen kann. 

 

- Mengen-/Teilmengenverträge 

Mengenkontrakte sind mittel- bis langfristige Verträge, die den Transport einer 

bestimmten Gütermenge innerhalb eines bestimmten Zeitraums regeln. Die Einzelheiten 

der nötigen Reisen und zu benutzenden Schiffe werden hierbei ganz dem Vercharterer/ 

Schiffsbetreiber überlassen. Er muss alle für die Durchführung des Transports anfallenden 

Kosten tragen und erhält dafür eine vertraglich festgesetzte Entlohnung pro Gütermenge. 

Einzelne Mengen- bzw. Teilmengenverträge müssen ein Schiff nicht zwangsweise 

exklusiv nutzen. So können Vercharterer Güter-Teilmengen (technisch kombinierbare 

Sorten) sammeln und Fahrten mit annähernd voller Auslastung unternehmen. 

 

- Bareboat-Charter 

Bei der sog. Bareboat-Charter handelt es sich um eine spezielle Form der Zeitcharter. Der 

Vercharterer erhält eine Charterrate pro Laufzeit und vermietet dem Charterer dafür ein 

betriebsbereites, unbemanntes, u.U. nicht komplett zweckmäßig ausgerüstetes Schiff, 

welches dieser mit seinem eigenen Personal und seinem eigenen Apparat betreibt und 

selbst Reisen durchführt. Der Vercharterer trägt also alle Kosten, die mit der 

Bereitstellung des Schiffes zu tun haben (insbesondere Kapitalkosten), der Charterer muss 

für alle reiseabhängigen Kosten aufkommen. Im Chartervertrag wird zudem ausgehandelt, 

wer die reiseunabhängigen Kosten (Instandhaltung, Reparatur etc.) zu zahlen hat. 

Der Zusammenhang zwischen einem Chartervertrag und sich daraus ergebenden Kosten bei 

einem Transportgeschäft ist in Abbildung 17 veranschaulicht (Stopford, 2009): 
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ABBILDUNG 17: VERTEILUNG DER KOSTEN BEI AUSGEWÄHLTEN CHARTERVERTRÄGEN 

Beispielhafte Auszüge aus Charterraten für Containerschiffe mit und ohne Ladegeschirr 

befinden sich in Anhang. 

Die Betreiber eines Schiffes lassen sich grob in drei Gruppen unterteilen: 

- kommerzielle Betreiber (Handelsschifffahrt) 

- private Betreiber und 

- staatliche Betreiber (Behörden und Marine). 

Die Handelsschifffahrt wird wiederum in Fracht- und Passagierschifffahrt unterschieden, 

wobei hier die drei Typen Linien-, Bedarfs- und Spezialschifffahrt existieren. 

Kapitalkosten 
Reiseunabhängige 

Kosten 

Reiseabhängige 

Kosten 

Kosten für 

Güterumschlag 

K
os

te
n,

 d
ie

 d
er

 E
ig

ne
r/

 V
er

ch
ar

te
re

r 
tr

äg
t 

K
osten, die der C

harterer/ V
erlader trägt Eigenbetrieb bei eigener Ladung 

Zeitcharter 

Bareboat 

Eigenbetrieb 



 

IGF 421 Z Life Cycle Costing  Kapitel 4 

 

Center of Maritime Technologies e.V.  42 CMT-Bericht 30/2014 

 

ABBILDUNG 18: SICHTWEISEN EIGENTÜMER/ BETREIBER 

Bedarfsschiffahrt: 

Das Organisationsmuster der Bedarfsschifffahrt umfasst den Schiffseinsatz im kurzfristigen 

Einzelfall, aber letztlich langfristig über die Lebensdauer des Schiffes. Es werden hierbei 

massenhafte, in großen Mengen verschiffte Güter transportiert. Nachteilig ist, dass die 

Rückfahrten der Schiffe meist leer erfolgen. 

Linienschifffahrt: 

Wenn wirtschaftlich entwickelte, flächenhaft verteilte Regionen miteinander handeln, 

herrschen eher heterogen strukturierte Gütermarktbedingungen bzw. ein weites Spektrum 

industrieller, handwerklicher und agrarischer Erzeugnisse. Im Gegensatz zur 

Bedarfsschifffahrt müssen hier eher begrenzte Güter-Einzelmengen transportiert werden 

(versch. Arten und Formen). 

Das Hauptmerkmal der Linienschifffahrt, auch Liniendienst genannt, ist die häufige und 

regelmäßige Abfahrt von festen Ladehäfen der einen Region und die Ankunft in festen 

Löschhäfen der anderen Region �± und andersherum. Auf dem Markt gibt es eine große 

Kommerziell Privat Staatlich 

Fracht Pax Behörden Marine 

Linie Bedarf Spezial 

 

B RF B RK 

B CF B CK 

B B B M 

B 1E B 2E 

B 1A B 2A 

B 1B B 2B 

B 1C B 2C 

B 3E 

B 3A 

B 3B 

B 3C 

B RS 

B CS 

B RP 

B CP 

Legende: 
B �t Betreiber  R �t Reeder 
C �t Charterer  F �t Fähre 
K �t Kreuzfahrer  S �t Spezial 
1: große Reederei, vorwiegend Linienschifffahrt 
2: große Reederei, vorwiegend Bedarfsschifffahrt 
3: kleine Reederei, 1-25 Schiffe, Bedarfs- und Linienschifffahrt 
E, A, B, C �t bezugnehmend auf Abbildung 11 
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Anzahl kleiner bis mittlerer Verlader. Es werden Transportsysteme angeboten, die über eine 

hohe güterspezifische Flexibilität verfügen (z.B. bietet die Containertechnik eine gute 

Möglichkeit heterogene Güter zu homogenisieren). Die Reiserouten und Fahrzeiten müssen 

vorher in Form eines Fahrplans bekannt gemacht werden. 

- in beiden Richtungen einer regionalen Verbindung besteht die Möglichkeit, Ladung zu 

transportieren 

- systembedingt höheres spezifisches Transportkostenniveau (z.B. sind Container 

aufwändig und fixkostenintensiv) 

- Betreiber von Liniendiensten müssen für alle mit der Durchführung des Seetransports 

verbundenen Kosten, einschließlich des Ladungsumschlages, aufkommen 

die vom Verlader/ Charterer pro Gütermenge zu zahlende Frachtrate ist entsprechend 

angepasst definiert (leider wenig transparentes Frachtratensystem) 

 

Spezialschiffahrt: 

In das Feld der Spezialschifffahrt fällt alles, was nicht mit Handelsschifffahrt abgedeckt wird 

�± also auf sehr spezielle Betätigungsfelder ausgerichtete Schiffe. Das umfasst zum Beispiel  

- Schwerlast-Transporte von oder zu Offshore-Plattformen und der Einsatz von 

Schwimmkränen 

- Schwergutschiffe mit spezieller Hebeeinrichtung 

- Dockschiffe 

- Seismikschiffe 

- Bohrschiffe 

- Kabellegerschiffe 

- Pipelinelegerschiffe 

4.2.2.1 Marine �± BM 

Marinen betreiben Schiffe zum Zweck der militärischen Abschreckung. 
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Die Haltezeit der Schiffe beträgt bis zu 30 Jahre und ist damit sehr lang, die Betriebskosten 

sind sehr hoch. Daraus ergibt sich ein sehr großes Einsparungspotenzial durch LCC-

Methoden. 

In westlichen Marinen wird eine LCC-Betrachtung der Flotte verstärkt gefordert und 

entsprechend benötigte Mittel und Ressourcen sind vorhanden. 

Es werden kosteneffiziente Schiffe erwünscht, die den öffentlichen Haushalt schonen. 

4.2.2.2 Behörden �± BB 

Verschiedene staatliche Behörden nutzen kleinere Boote und Schiffe zur Durchführung ihrer 

hoheitlichen Aufgaben. 

Die Schiffe erreichen bei mittleren Betriebskosten ein Dienstalter von bis zu 30 Jahren, sind 

also ebenfalls sehr lange in Betrieb und bieten Potenzial für LCC-Betrachtungen. 

In westlichen Staaten wird der Einsatz von LCC-Methoden bei der Planung/ im Betrieb der 

Flotte verstärkt gefordert und entsprechend benötigte Mittel und Ressourcen sind vorhanden. 

Es werden kosteneffiziente Boote und Schiffe erwünscht, die den öffentlichen Haushalt 

schonen. 

4.2.2.3 Privater Reeder/ Vercharterer �± BRP 

Es gibt private Besitzer von Jachten und/ oder Booten, die diese in Zeiten, in denen sie sie 

nicht selbst nutzen, verchartern. 

Die Lebensdauer privater Schiffe variiert stark und kann daher �± ebenso wie die davon 

abhängigen Betriebskosten �± leider nicht genau festgelegt werden. 

Je nach Schiffstyp kann das Potential für LCC-Betrachtungen jedoch sehr groß sein. 

Gewinnmaximierung 

4.2.2.4 Privater Charterer �± BCP 

Um mit einem Boot oder einer Jacht seine Freizeit zu gestalten, ist es nicht unbedingt 

notwendig, diese(s) zu besitzen. Es gibt viele professionell gewerbliche 
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Jachtcharterunternehmen, die an beliebten Destinationen eine breite Flotte wahlweise mit oder 

ohne Personal zur Verfügung stellen. Neben gewerblichen Jachtchartern ist es nicht unüblich, 

dass Privatiers ebenso ihre eigenen Boote/ Jachten Dritten zur Verfügung stellen.  

Aus Sicht des Charterers beträgt die Lebensdauer �± besser ist er hier von Nutzungsdauer zu 

sprechen �± nur wenige Tage bzw. Wochen, sie ist also sehr kurz. Die Höhe der anfallenden 

Betriebskosten hängt stark vom Typ des Schiffes ab und ein Potential für 

Lebenszyklusbetrachtungen ist hier nicht bekannt. 

4.2.2.5 Reeder/ Vercharterer Passagierfähren �± BRF 

Theoretisch ist dieses Betreibermodell möglich, allerdings kommt es in der Realität so nicht 

vor. Fähren werden ausschließlich von Reedern betrieben. Dies ist der Tatsache geschuldet, 

dass dieser Schiffstyp in festen und lang bestehenden Zeitplänen eingesetzt wird. Schiffe die 

kurzzeitig gechartert werden können, stehen auf Grund der hohen Anschaffungskosten dem 

Markt nicht zur Verfügung. 

Die Betriebszeit einer Passagierfähre umfasst durchschnittlich 5-15 Jahre. Danach wird sie 

verkauft. Einen großen Anteil der ohnehin sehr hohen Betriebskosten machen die 

passagierbedingten Kosten aus (Kosten für zusätzliches Servicepersonal, Einkauf von 

Lebensmitteln, Bestücken des Stores etc.). Das Interesse und das Potential, mit Hilfe von 

LCC-Methoden die Kosten zu senken, sind sehr stark. 

Wirtschaftlichkeit erhöhen 

4.2.2.6 Reeder/ Vercharterer Kreuzfahrtschiffe �± BRK 

Die Investitionskosten für Kreuzfahrtschiffe sind im Vergleich zu Fährschiffen noch größer. 

Es gibt keine klassischen Charter-/ Vercharterverträge im Bereich der Kreuzfahrt. 

Die Lebensdauer von Kreuzfahrtschiffen kann bis zu 30 Jahre betragen und ist damit sehr 

lang. Die Betriebskosten eines Kreuzfahrtschiffes sind sehr hoch. Ein großer Teil davon wird 

durch passagierbedingte Ausgaben verursacht, ein anderer Großteil ist der Komplexität der 

verbauten Anlagen geschuldet. Demzufolge sind die Möglichkeiten, mit LCC-Berechnungen 

die laufenden Kosten eines Kreuzfahrtschiffes zu senken, sehr groß. 
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Systemoptimierung, Kosteneinsparung, Reduktion der Personalkosten 

4.2.2.7 Reeder/ Vercharterer Spezial- und Arbeitsschiffe �± BRS 

Der Bereich der Spezial- und Arbeitsschiffe umfasst 

- Spezialschiffe 

- Arbeitsschiffe 

- Dienstleistungsschiffe, z.B. Crew Transport Vessel 

Diese Schiffe werden in der Regel im Rahmen des reedereieigenen Dienstleistungskataloges 

angeboten und bspw. zu Tagespreisen abgegeben. 

Die durchschnittliche Haltezeit der Schiffe ist sehr lang und die anfallenden Betriebskosten 

sind sehr hoch. Daraus ergibt sich ein sehr großes LCC-Potential. 

LCC wird nicht von allen Reedereien gefordert, aber das Bewusstsein dafür bildet sich mit der 

Zeit heraus. 

Kostenoptimierung des Dienstleistungsangebotes 

4.2.2.8 Charterer Spezial- und Arbeitsschiffe �± BCS 

Bei der Spezial- und Arbeitsschifffahrt wird das Schiff inklusive der an Bord befindlichen 

Spezialisten zum Erbringen einer Dienstleistung angeboten. Der Charterer von Spezial- oder 

Arbeitsschiffen kauft in der Regel eine Dienstleistung ein, zu der das Schiff (und eventuell 

Personal) dazu gehört. 

Aus Sicht des Charterers beträgt die Lebensdauer �± besser ist er hier von Nutzungsdauer zu 

sprechen �± nur wenige Tage bzw. Wochen, sie ist also sehr kurz. Die Höhe der anfallenden 

Betriebskosten ist im Gegensatz dazu allerdings sehr groß. 

Ein Potential für die Anwendung von LCC-Methoden ist in diesem Betriebsfall nicht 

vorhanden, da die Preise durch den Vercharterer vorgegeben werden. 

Optimieren der internen Kosten bei Anbieten einer kompletten Dienstleistung 
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4.2.2.9 Reederei/ Vercharterer/ Charterer groß, vorwiegend Bedarfsschifffahrt �± 

BR1BC1 

Dieser Typ Reederei betreibt vorwiegend Bedarfsschifffahrt. Es wird eine große Anzahl von 

Schiffen (50-500) betrieben, welche sowohl eigene, als auch gecharterte Schiffe sein können. 

Alle möglichen Chartervertragsformen werden von diesem Typ Reederei behandelt. 

Typische Schiffe sind: 

- Bulker (Massengutfrachter) 

- Tanker 

- Multi-Purpose Schiffe (Mehrzweck-Schiff, kann versch. Ladungsgüter transportieren) 

Die Lebensdauer bzw. Betriebszeit der Schiffe ist sehr unterschiedlich und hängt von deren 

Einsätzen ab. Sie variiert also zwischen der Dauer einer einzelnen Reise und mehreren Jahren. 

Ebenso unterschiedlich sind die anfallenden Betriebskosten. 

Daraus ergibt sich ein mittleres Potential für die Anwendung von LCC-Betrachtungen. Die 

variierenden Haltezeiten der Schiffe stehen einer Optimierung bezüglich einer 

Lebenszyklusrechnung entgegen. 

Es ist nicht bekannt, dass die Branche eine LCC-Berechnung fordert oder wünscht, obwohl 

die nötigen Ressourcen vorhanden wären. 

Senken der Treibstoffkosten 

4.2.2.10 Reederei/ Vercharterer/ Charterer groß, vorwiegend Linienschifffahrt �± 

BR2BC2 

Dieser Typ Reederei betreibt vorwiegend Schifffahrt im Liniendienst. Es wird eine große 

Anzahl von Schiffen (50-500) betrieben, welche sowohl eigene, als auch gecharterte Schiffe 

sein können. Reisecharterverträge sind weitestgehend ausgeschlossen, alle anderen 

Chartervertragsformen werden von diesem Typ Reederei behandelt. 

Typische Schiffe sind: 

- Containerschiffe 
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- Multi-Purpose-Schiffe 

Die Schiffe stehen lange im Dienst und verursachen hohe Betriebskosten. Dabei ist vor allem 

der Anteil der Treibstoffkosten sehr groß. 

Das Potential, mit LCC-Betrachtungen finanzielle Einsparmöglichkeiten zu erarbeiten, ist 

hoch. 

Transportkettenoptimierung/ Gesamtfrachtraten senken/ hohe Auslastung  

4.2.2.11 Reederei/ Vercharterer/ Charterer klein �± BR3BC3 

Kleine Reedereien sind durch sehr geringe Flottenstärken gekennzeichnet. Die Anzahl der 

Schiffe, über die eine kleine Reederei verfügt, reicht von 3 bis zu 24 Schiffen. Reedereien 

dieser Kategorie bereedern oder managen teilweise Fondschiffe1 oder besitzen ein einzelnes 

Schiff und fahren dieses als Familienschiff. Oftmals ist es das Ziel, diese Schiffe an größere 

Reedereien zu verchartern. 

Typische Schiffe, die sich meist in Verbunden zusammenschließen, sind: 

- Containerschiffe 

- Bulker 

- Tanker 

- Multi-Purpose-Schiffe 

- vor allem sog. Short-Sea-Schiffe (Short-Sea Shipping = Kurzstreckenschifffahrt) 

Die Betriebs- bzw. Lebensdauer der Schiffe ist lang (in der Regel 15  Jahre) und umfasst 

meist die Laufzeit der Finanzierung der Schiffe. Die Höhe der anfallenden Betriebskosten 

variiert stark und hängt auch hier vom betreffenden Schiff/ Schiffstyp ab. 

Das Potential, mit Lebenszykluskosten-Berechnungen finanzielle Einsparungen zu erzielen, 

ist hoch und die Ausführung wird von den Reedereien gewünscht. Leider sind aufgrund der 

                                                 

1 Ein Schiffsfonds (auch Schiffsbeteiligung) ist ein geschlossener Fonds, der das eingesammelte Kapital in den Bau und/oder 

den Erwerb von Seeschiffen investiert. [URL: http://de.wikipedia.org/wiki/Schiffsfonds - 21.10.2013 19:04] 



 

IGF 421 Z Life Cycle Costing  Kapitel 4 

 

Center of Maritime Technologies e.V.  49 CMT-Bericht 30/2014 

kleinen Personalkapazitäten in den Unternehmen kaum Ressourcen zur Durchführung von 

LCC-Betrachtungen vorhanden. 

Schiff für die lange Laufzeit über die Treibstoffkosten hinaus optimieren 

 

 

ABBILDUNG 19: GEGENÜBERSTELLUNG MÖGLICHER LCC-OPTIMIERUNGSZIELE 

4.2.3  Zulieferer 

Ein Zulieferer ist weder direkt in die Konstruktion einbezogen, noch entwickelt er das Schiff, 

produziert oder besitzt es. Die Unterteilung der Zulieferer erfolgt danach, ob relativ 

geringwertige Einzelteile und Komponenten produziert und geliefert werden oder ob 

komplexe Systeme mit zugehörenden speziellen Dienstleistungen des Zulieferers angeboten 

werden. 

 

ABBILDUNG 20: UNTERSCHEIDUNG VON ZULIEFERERN 

 

Zulieferer 

Systeme Teile 



 

IGF 421 Z Life Cycle Costing  Kapitel 4 

 

Center of Maritime Technologies e.V.  50 CMT-Bericht 30/2014 

4.2.3.1 Zulieferer für Komponenten �± ZK  

Hersteller von Komponenten sind spezialisiert auf einzelne Produkte oder auf eine gesamte 

Produktpalette in einem bestimmten Segment, welche keine hohe Komplexität besitzt. In der 

Regel stellen sie über einen langen Zeitraum Ersatzteil-Support bereit, bieten aber keine 

weitreichenden Wartungsdienstleistungen an. 

Das Potential für die Anwendung von LCC-Methoden ist mittelmäßig bis gering. Der 

Zulieferer kann lediglich in seiner eigenen Produktionskette positive Ergebnisse durch LCC-

Betrachtungen erzielen. Die Qualität seiner Produkte entscheidet über den Wartungsaufwand 

beim Kunden. 

4.2.3.2 Zulieferer für Systeme �± ZS 

Hersteller von Systemen bieten komplexe Produkte in für den Kunden speziell ausgelegten 

Produktpaketen an. Neben den Hard- und Softwarekomponenten gehören in der Regel 

zusätzliche Dienstleistungen zum Angebot, wie z.B. Instandhaltungskonzepte mit 

Ersatzteilversorgung oder eine Anlagenplanung im Vorfeld. 

Das Potential für die Anwendung von LCC-Methoden ist sehr hoch. Die benötigten 

Ressourcen, um Lebenszyklus-Betrachtungen anzustellen, sind vorhanden und es wird von 

der Schiffbau-Industrie gefordert. 

Durch Kosteneffizienz  Wettbewerbsvorteile erlangen (indem man sein Unternehmen 

wirtschaftlich führt) 

Generell wurde ermittelt: Der Zulieferer möchte seine Produkte gewinnbringend verkaufen 

und möglichst wenig Verantwortung tragen/ haften. Die Qualität der Produkte entscheidet 

mittelbar über die Qualität/ Lebensdauer des Schiffes und damit über Wartungskosten bei 

schlechter Qualität und damit verbundenem erhöhten Verschleiß. 

4.2.4  Ingenieur-Dienstleister 

Ingenieur-Dienstleister bieten technische Dienstleistungen an. Ihr Tätigkeitsfeld ist auf die 

Entwicklung und die Konstruktion von Bauteilen oder Systemen beschränkt, sie fertigen oder 

produzieren nichts. Das Konzept, welches ein Ingenieur-Dienstleister für seinen Auftraggeber 
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ausarbeitet, kann erheblichen Einfluss auf die Lebenszykluskosten eines Schiffes haben. Das 

Potential zur optimierenden Anwendung von LCC-Methoden in diesem Bereich ist folglich 

sehr groß, es liegt jedoch nicht in der Hand des Ingenieurbüros, sondern hängt von den 

Vorgaben seines Kunden ab. 

 

ABBILDUNG 21: KATEGORIEN VON INGENIEURDIENSTLEISTERN 

Ingenieurdienstleister im Entwurf �± IE  

Ingenieurdienstleister im Entwurf sind beratende Unternehmen, die die Vorentwurfs- und 

Entwurfsarbeit übernehmen. Das Dienstleistungsangebot kann von einer ersten 

Strömungsanalyse bis hin zu konzeptioneller Arbeit reichen. 

Das Potential für die Anwendung von LCC-Methoden in dieser Phase des Schiffsentwurfes ist 

hoch, denn viele entscheidende Parameter sind noch frei festzulegen. 

4.2.4.1 Ingenieurdienstleister in der Konstruktion �± IK  

Konstruktions-Dienstleister sind Ingenieurbüros, die die Konstruktionsarbeit für z.B. Werften 

übernehmen. Sie befassen sich mit der Detailkonstruktion, Ausführungszeichnungen und 

Konstruktionsanalysen. 

Ein Potential zur Anwendung von LCC-Methoden ist an dieser Stelle nur bedingt vorhanden, 

denn das Konzept ist hier bereits festgelegt, die Ausführung beeinflusst die Kosten stark und 

die Entscheidungen trifft der Auftraggeber. 

Ingenieur-
Dienstleister 

Konstruktion Versuchswesen Entwurf Software 
Betriebsoptimierung 



 

IGF 421 Z Life Cycle Costing  Kapitel 4 

 

Center of Maritime Technologies e.V.  52 CMT-Bericht 30/2014 

4.2.4.2 Ingenieurdienstleister Software und Betriebsoptimierung �± IO 

Ingenieurdienstleister im Bereich Software und Betriebsoptimierung entwickeln Lösungen 

zum Ship-Management, Automationsmanagement, Ship-Monitoring. Sie stellen dem 

Betreiber effektive Werkzeuge zur Verfügung zur Überwachung der Daten des Schiffes, dem 

sog. Processing und der Datenauswertung. Daraus ergeben sich Handlungsempfehlungen, die 

der Dienstleister entweder selbst ausspricht oder sich der Kunde (Betreiber) mittels der 

angebotenen Tools selbst ableitet. 

Zum Zweck der Betriebsoptimierung wird ein Schiff mit seinen Schnittstellen abgebildet und 

nachmodelliert, um Erkenntnisse zu gewinnen. Die angewendeten Methoden haben damit 

großen direkten Einfluss auf die Kostenoptimierung. 

4.2.4.3 Versuchsanstalten �± IV  

Versuchsanstalten führen für Entwerfer, Werften und Eigner Versuche und Untersuchungen 

an den zu bauenden Schiffen durch. Versuche können sowohl am physischen Modell als auch 

am Rechner (CFD-Berechnungen) stattfinden. Das Know-How bezüglich LCC-Methodik ist 

bei Versuchsanstalten sehr hoch, es wird von ihnen aber selten gefordert. Sie können eher 

konzeptuell beratend auftreten. 

4.2.4.4 Klassifikationsgesellschaften 

Die Klassifikationsgesellschaften sind beteiligt beim Entwurf, der Konstruktion, dem Bau und 

der Inbetriebnahme des Schiffes. Ihr Mitwirken erstreckt sich bis in den Betrieb des Schiffes 

hinein, wenn regelmäßig die Klasse für dieses erneuert werden muss (Klasse-Erneuerung/ 

Zwischenklasse). Die Klassifikationsgesellschaft und deren angeschlossene Beratungsbüros 

unterstützen den Schiffbauer begleitend vom Vorentwurf bis zur Konstruktion und nehmen 

letztendlich auch die Baupläne ab. Ebenso werden im Laufe der Produktion schon Details von 

der Klassifikationsgesellschaft geprüft und zertifiziert. Sachverständige der 

Klassifikationsgesellschaft nehmen an den abschließenden Versuchsfahrten teil und 

zertifizieren/ klassifizieren das Schiff im besten Fall endgültig (Endabnahme). Das 

sogenannte Inventory of Hazardous Materials (IHM) wird bereits während des Schiffbaus von 

der Schiffswerft erstellt und von der zuständigen Klassifikationsgesellschaft verifiziert. 
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Die Aufgaben einer Klassifikationsgesellschaft umfassen die Überprüfung und Sicherstellung 

der technischen Sicherheit des Schiffes. Dies geschieht in Kombination und auf Basis von 

eigenem Know-How und anhand von gültigen Vorschriften, Normen und Zertifikaten. 

Hinzu kommt, dass sich die Klassifikationsgesellschaften mehr und mehr ihr Betätigungsfeld 

erweitern, indem sie zusätzlich zur sicherheitstechnischen Abnahme eines Schiffes auch 

einzelne Anlagen, Offshore-Windparks und andere moderne Schiffbau-Strukturen 

klassifizieren. Sie übernehmen also neben der eigentlich Vermessung und Technik vermehrt 

eine beratende Position ein. 

Für die Versicherung des Schiffes ist die Klassifikation äußerst wichtig. 

Generell gilt, dass der technische Dienstleister seinen Entwurf nach den Kriterien und 

Prioritäten des Auftraggebers optimiert. Die Ziele im Zusammenhang mit LCC sind das 

Erstellen eines nachhaltigen Entwurfs und das Entsprechen des Kundenwunsches  

�:���Z�H�Q�L�J���/�&�&-Potenzial 

4.2.5  Finanzierer 

Die Aufgaben von Schiffsfinanzierern bestehen darin, das zum Bau eines Schiffes benötigte 

Kapital zur Verfügung zu stellen. Dies geschieht zum einen über Kredite mit kurzen 

Laufzeiten für die Werft, um einzelne Bauabschnitte und benötigte Materialien 

vorzufinanzieren. Auf Seiten der zukünftigen Eigner stellen Schiffsfinanzierer durch 

langläufige Kredite das Kapital zum Kauf des Schiffes zur Verfügung. Die im Jahr 2008 

beginnende und immer noch anhaltende Bankenkrise hat den Markt der Schiffsfinanzierung 

stark erschüttert und darin etablierte Finanzierungsmodelle, wie private Schiffsfonds, 

wirtschaftlich kaputt gemacht.  

Die Baukosten eines Schiffes werden in erster Linie durch die Werft vorgestreckt und zu 

bestimmten vertraglich festgelegten Zeitpunkten (Bauabschnitte: Kiellegung, 

Maschinenlieferung, Stapellauf etc.) durch den Auftraggeber (zukünftiger Schiffseigner) in 

der Regel in Teilzahlungen beglichen. Durch dieses gestaffelte Zahlungsmodell werden die 

Lasten der Finanzierungskosten zwischen Werft und Auftraggeber relativ gleichmäßig 

aufgeteilt, was das Geschäft insgesamt für beide Seiten vorteilhaft macht: Zum einen, weil 
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keine der beiden Vertragsparteien übermäßig viel oder gar nichts für die Finanzierung zahlt, 

zum anderen, weil die Teilbeträge kleiner und deren Finanzierungszeitraum kürzer ist. 

Jedoch sind auch diese Teilbeträge nur in seltensten Fällen (abhängig von der Größenordnung 

des Projektes) durch Eigenkapital zu finanzieren. Daher werden Kapitalgeber benötigt, 

welche die Schiffsfinanzierung ermöglichen. Aufgrund der benötigten Kapitalmengen scheint 

es natürlich gegeben, dass fast ausschließlich Banken diese Kapitalgeber sind. Jedoch sind die 

beiden Vertragspartner beim Schiffbau, Werft und zukünftiger Eigner, getrennt zu betrachten. 

Auf Seiten der Werften agieren Banken als Baufinanzierer, indem sie benötigten 

Kapitalisierungsbedarf �± also die während der Bauphase benötigte Liquidität auf Seite der 

Werft �± decken. In der Regel arbeiten Werften mit Ihren Hausbanken über Jahre zusammen, 

als Sicherheit dient das Stammkapital der Werft. Die Kredite oder Hypotheken sind nur von 

kurzfristiger Dauer, da, wie oben angemerkt, nach bestimmten Bauabschnitten ein 

Kapitalrückfluss durch den zweiten Vertragspartner, dem zukünftigen Eigner, erfolgt. Dieser 

muss im Unterschied zu den Werften langfristig finanzieren, weil er einen Kapitalrückfluss 

erst im Laufe des Betriebes des Schiffes erwirtschaften kann. Für den Eigner steht also von 

Anfang an das Ziel fest, mit dem Schiff konstante Einnahmen zu erwirtschaften, um das 

investierte Kapital zum einen an die Bank zurück zu zahlen und zum anderen auf dieses 

Kapital eine zusätzliche Rendite zu erbringen �± im besten Fall sein Gewinn. 

Nachdem mittlerweile fast alle großen und kleinen Banken ihre Absicht erklärt haben, sich 

aus der Schiffsfinanzierung zurück zu ziehen oder dies bereits taten, ist mittlerweile der 

�H�L�Q�]�L�J�H���G�H�X�W�V�F�K�H���6�F�K�L�I�I�V�I�L�Q�D�Q�]�L�H�U�H�U���G�L�H���Ä�.�U�H�G�L�W�D�Q�V�W�D�O�W���I�•�U���:�L�H�G�H�U�D�X�I�E�D�X���.�I�:�³2.  

Schiffsfinanzierer tragen das wirtschaftliche Risiko beim Ausfall eines Schiffes, also für den 

Fall, dass ein Schiff unrentabel arbeitet. Daher ist es für Finanzierer ausgesprochen wichtig, 

                                                 

2 KfW ist laut eigener Angabe der führende Schiffsfinanzierer in Deutschland und gehört weltweit zu den Top 5 

[URL: https://www.kfw-ipex-bank.de/Internationale-Finanzierung/KfW-IPEX-Bank/Gesch%C3%A4ftssparten/ Maritime-

Industrie/%C3%9Cberblick/ - 30.10.2013 15:37] 
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das Betriebsergebnis über die Laufzeit  eines Schiffes zu bewerten. Das Potential, LCC-

Methoden bereits in der Schiffs-Finanzierungsphase anzuwenden, ist besonders hoch. 

Das prognostizierte Betriebsergebnis ist essentiell wichtig für die Finanzierung und um 

Investoren (Anleger) zu gewinnen. Ein wirtschaftliches Arbeiten des Schiffes ist wichtig, 

damit die Bank Gewinn macht. 

4.3 Anforderungen an ein LCC-Modell 

Die mit den Projektpartnern geführten Interviews wurden ausgewertet und es ergab sich eine 

Reihe von Eigenschaften, die ein gutes LCC-Modell besitzen soll.  

Im Vordergrund steht immer die Benutzerfreundlichkeit. 

Vollständigkeit 

Das Modell soll alle für eine Lebenszyklusanalyse relevanten Kostenkategorien und darunter 

zugeordnete Kostengrößen enthalten. Dazu zählen auch Empfehlungen und Anweisungen, 

wie diese zu ermitteln sind. Das Modell sollte nicht abgeschlossen sein, sondern die 

Möglichkeit zur stetigen Vervollständigung/ Aktualisierung bieten. 

Transparenz 

Die Zusammenhänge bzw. Berechnungsgrundlagen, die im Modell berücksichtigt werden, 

müssen nachvollziehbar dargestellt sein. Entweder kann dies über die offensichtliche 

Verknüpfung in Rechenvorschriften und/ oder über eine zusätzliche Kommentierung erfolgen. 

Modularität 

Es muss möglich sein, die für eine zielgerichtete Analyse notwendigen Kostenelemente zu 

selektieren und jene zu vernachlässigen (zu deaktivieren), welche zur Ermittlung der 

gesuchten Fragestellung nicht benötigt werden. Der Anwender soll das Modell nicht in vollem 

Umfang nutzen müssen, sondern als Baukasten entsprechend seiner speziellen Ziele 

anwenden können. 

Selektive Detaillierung 

Mit dem Modell muss es möglich sein, Fragestellungen nach Verfügbarkeit oder 

Notwendigkeit der vorhandenen Informationen mehr oder weniger detaillierter zu betrachten. 
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Der Detailierungsgrad muss auswählbar sein. Der Nutzer soll in der Lage sein, mit dem 

Modell sowohl vereinfachte als auch verfeinerte Prozesse darzustellen. 

Kausalität 

Die Abbildung der Kosten und Erträge muss ursachengerecht erfolgen. Demnach ist eine 

Cost-Breakdown-Structure aufzuzeigen, die bspw. die Betriebskosten in Kostenkategorien 

und Kostenarten unterteilt. 

Relevanz 

Das Modell muss so beschaffen sein, dass es die Perspektive eines Nutzers berücksichtigt und 

ihn nicht mit für ihn irrelevanten Kosten belastet. 

Handlungsorientierung 

Das Modell muss den Nutzer bei der Erstellung einer Analyse begleiten und anleiten. Das 

bedeutet im Besonderen, dass es Handlungsempfehlungen bereithält �± für den Fall, dass der 

Nutzer mit der Problematik nicht vertraut ist. 

Die beschriebenen Anforderungen sollen bei der Entwicklung des LCC-Modells und vor 

allem des LCC-Demonstrators ihre Berücksichtigung finden. 
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5. Entwicklung eines Investitionsrechenmodells für das Produkt 

Schiff 

5.1 Benchmarking bestehender LCC-Ansätze 

Benchmarking ist ein Managementinstrument, mit dem Produkte, Dienstleistungen und 

Methoden anderer Unternehmen analysiert und miteinander vergleicht. Auch werden 

Unternehmen als Ganzes analysiert und verglichen (Siebert & Kempf, 2002). Dabei geht es 

um die Frage: �Ä�:�D�U�X�P�� �P�D�F�K�H�Q�� �H�V�� �D�Q�G�H�U�H�� �8�Q�W�H�U�Q�H�K�P�H�Q�� �E�H�V�V�H�U�"�³ (Mertins, Siebert, & 

Kempf, 1995) Um diese Frage zu beantworten, werden mithilfe des Vergleichs zunächst nach 

einer möglichen Leistungslücke im eigenen Unternehmen und deren Ursachen gesucht. Sind 

�G�L�H�� �6�F�K�Z�l�F�K�H�Q�� �L�P�� �H�L�J�H�Q�H�Q�� �8�Q�W�H�U�Q�H�K�P�H�Q�� �G�H�X�W�O�L�F�K���� �Z�H�U�G�H�Q�� �G�L�H�� �J�H�I�X�Q�G�H�Q�H�Q�� �Ä�E�H�V�V�H�U�H�Q�³��

Praktiken und Lösungen anderer Unternehmen weiterentwickelt, um diese zu übertreffen, und 

im eigenen Unternehmen umgesetzt (Siebert & Kempf, 2002). Ziel des Benchmarking ist es, 

Wettbewerbsvorteile zu erzielen. 

Es wird nach internen und externen Benchmarking unterschieden. Beim internen 

Benchmarking werden innerhalb des Unternehmens bspw. Abteilungen, Arbeitsgruppen 

verglichen. Externes Benchmarking umfasst den Vergleich mit Konkurrenzunternehmen 

(konkurrenzbezogenes Benchmarking), mit Unternehmen der gleichen Branche 

(branchenbezogenes Benchmarking) sowie mit Unternehmen anderer Branchen 

(branchenunabhängiges Benchmarking) (Siebert & Kempf, 2002). 

Im Rahmen dieses Forschungsprojektes geht es darum, dass mithilfe des Benchmarking 

nach übertragbaren LCC-Ansätze aus anderen Branchen (branchenunabhängig) und in den 

Unternehmen des PA (branchenbezogen) gesucht wird. Aus dem Vergleich werden Best-

Practice-Ansätze abgeleitet sowie weiterentwickelt und für das zu entwickelnde LCC-

Instrument für die maritime Branche adaptiert. 

Für die hier zu entwickelnden Best Practice-Ansätze werden Konstrukte aus der Literatur  

und aus der Praxis einfließen. Das bedeutet im Detail, dass mithilfe von Literaturrecherchen 

(insbesondere bei LCC-Ansätzen aus anderen Branchen) und Interviews bewährte Praktiken 

identifiziert werden.  
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LCC-Ansätze in der Literatur und Praxis werden hinsichtlich  

�„  ihrer Vorgehensweise (Finanzmathematik) zur Berechnung des LCC,  

�„  nach der inhaltlichen Ausgestaltung (Kosten- und Ertragsgrößen), 

�„  nach Stärken und Schwächen sowie  

�„  nach Informations- und Controlling-Prozessen untersucht.  

Die Interviews wurden im Rahmen von halbstandardisierten Interviews und insbesondere mit 

Leitfadeninterviews bei den Unternehmen des PA durchgeführt. Bei halbstandardisierten 

Interviews handelt es sich um Interviews, bei denen die Fragen vorgegeben werden. Für die 

Bearbeitung der Informations- und Controlling-Prozesse ist diese Interviewart vorzuziehen, 

da aufgrund erster Informationen aus der Literatur Fragen formuliert werden können (Gläser 

& Laudel, 2010). 

5.1.1 Best Practice-Ansätze zum LCC aus der Literatur 

In diesem Kapitel soll ein Überblick über die in der Fachliteratur bestehenden Ansätze, 

Methoden und Konzepte bezüglich LCC und artverwandter Vorgehensweisen hergestellt 

werden. Das Spektrum der Fachgebiete der jeweiligen Werke ist sehr weit gestreut, was aber 

zu diesem Zeitpunkt, der allgemeinen Betrachtung der Methode LCC, einer möglichst 

differenzierten Darstellung nur zuträglich sein kann. Es wurden dabei Werke in deutscher und 

englischer Sprache gesichtet, wobei der Anteil der Werke in englischer Sprache zeigt, dass 

sich LCC global im Fokus von Praxis und Forschung befindet. 

Die einzelnen Schriften wurden anhand geeigneter Ordnungskriterien bewertet und 

kategorisiert. Eine gesonderte Rolle spielen hier die Normen und Richtlinien, da diese bereits 

standardisierte Handlungsempfehlungen enthalten. 

Ziel dieser Bewertung und Kategorisierung ist es, einen vorhandenen Best Practice-Ansatz 

bzw. Best Practice-Ansätze zum LCC herauszustellen und gegebenenfalls eine 

Übertragbarkeit dieser auf das Gebiet Schiffbau und Schifffahrt aufzulösen. Zunächst eine 

Übersicht der betrachteten Literatur: 
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Autor Titel 
Amadi-Echendu, J.E. & 
Johnston, K. 

SPECIFICATION OF PROCESS VESSELS AND LIFE CYCLE 
COSTS 

Asiedu, Y. & Gu, P. Product life cycle cost analysis: State of the art review 
Aurich, J. C. C.; Lauer, C.; 
Faltin, M. & Schweitzer, E. 

Abschätzung der Lebenszykluskosten neu entwickelter 
Fertigungsprozesse 

Back-Hock, A. Lebenszyklusorientiertes Produktcontrolling 
Barringer, H. Paul & Weber, 
David P. Life Cycle Cost Tutorial 

Baumeister, A. 
Lebenszykluskosten alternativer Verfügbarkeitsgarantien im 
Anlagenbau 

Bieda, J. 
A product-cycle cost-analysis process and its application to the 
automotive environment 

Britzelmaier, B. & Eller, B. Aspekte einer Dynamisierung der Lebenszykluskostenrechnung 
Brossmann, Jörn; Halbe, Armin 
& Klein, Klaus 

Betriebskostenstudie 2009, Untersuchung der Betriebskosten 
deutscher Containerschiffe 

Bünting, F. Lebenszykluskostenbetrachtungen bei Investitionsgütern 
Coenenberg, A. G.; Fischer, T. & 
Schmitz, J. 

Target Costing und Product Life Cycle Costing als Instrument 
des Kostenmanagements 

Corbett, J.J. & Fischbeck, P.S. 
Commercial Marine Emissions and Life-Cycle Analysis of 
Retrofit Controls in a Changing Science and Policy Environment 

Deutsche Kommission 
Elektrotechnik Elektronik 
Informationstechnik im DIN und 
VDE 

Zuverlässigkeitsmanagement - Teil 3-3: Anwendungsleitfaden - 
Lebenszykluskosten (IEC 60300-3-3:2004) 

Ehrlenspeigel, K.; Kiewert, A. & 
Lindemann, U. Kostengünstig Entwickeln und Konstruieren 

Ellram, L.M. & Siferd, S.P. 
Total cost of ownership: a key concept in strategic cost 
management decisions 

Ewert, K Risk Management 
Ewert, R. & Wagenhofer, A. Interne Unternehmensrechnung 
Fabrycky, W.J. & Blanchard, 
B.S. Life Cycle Cost and Economic Analysis 

Ferrin, Bruce G. & Plank, 
Richard E. Total Cost of Ownership Models: An Exploratory Study 

Fischer, J. O. & Holbach, G. Cost Management in Shipbuilding 
Fischer, J. O. & Holbach, G. Unsicherheiten bei der Kostenprognose 
Fischer, J.-O. & Holbach, G. Life Cycle Costing im Binnenschiffbau 
Fischer, J.-O. & Holbach, G. Target Costing im Schiffbau 
Fleischer, Jürgen & Wawerla, 
Marc 

Abschlussbericht ViLMA - Verfügbarkeit im Lebenszyklus von 
Maschinen und Anlagen 

Frangopol, D.M.; Lin, K.Y. & 
Estes, A.C. Life-Cycle Cost Design of Deteriorating Structures 

Franzeck, J. Methodik der Lebenszykluskostenanalyse und -planung (Life 
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Cycle Costing) für die Entwicklung technischer Produktsysteme 
unter Berücksichtigung 

Fröhling, O. & Spilker, D. Life Cycle Costing 

Geißdörfer, K. 

Total Cost of Ownership (TCO) und Life Cycle Costing (LCC): 
Einsatz und Modelle: Ein Vergleich zwischen Deutschland und 
USA 

Günther, E. /Will, G. & Hoppe, 
H. 

Life Cycle Costing (LCC) und Life Cycle Assessment(LCA) - 
eine Übersicht bestehender Konzepte und deren Anwendung am 
Beispiel von Abwasserpumpstationen 

Günther, T. & Kriegbaum, C. Life Cycle Costing 

Gutsche, K. 
Integrierte Bewertung von Investitions- und 
Instandhaltungsstrategien für die Bahnsicherungstechnik 

Höhne, C. & Günther, E. Life Cycle Costing - Systematisierung bestehender Studien 
IGI, S.; INOHARA, Y. & 
HIRAI, T. 

High Performance Steel Plates for Shipbuilding - Life Cycle Cost 
Reduction Technology of JFE Steel - 

Kawauchi, Yoshio & Rausand, 
Marvin 

Life Cycle Cost (LCC) analysis in oil and chemical process 
industries 

Krüger-Kopiske Cost Management 
Kumakura, Y. & Sasajima, H. A consideration of life cycle cost of a ship 
Laskowski, K. Life Cycle Cost-Betrachtungen von Hochspannungsschaltanlagen 
Lauven, L.; Wiedenmann, S. & 
Geldermann, J. 

Lebenszykluskosten als Entscheidungshilfe beim Erwerb von 
Werkzeugmaschinen 

Müller, D Gestaltung der Lebenszykluskosten von Baureihen 
NATO Code of Practice for Life Cycle Costing 
NATO Cost Structure and Life Cycle Cost (LCC) for Military Systems 
NATO Methods and Models for Life Cycle Costing 

Niemann, Jörg 
Eine Methodik zum dynamischen Life Cycle Controlling von 
Produktionssystemen 

Norris, Gregory A. Integrating life cycle cost analysis and LCA 
Pfohl, M. Prototypgestützte Lebenszyklusrechnung 

Rahman, S. & Vanier, D.J. 
Life cycle cost analysis as a decision support tool for managing 
municipal infrastructure 

Sarma, K.C. & Adeli, H. Life-cycle cost optimization of steel structures 

Schweiger, S. 
Lebenszykluskosten optimieren: Paradigmenwechsel für Anbieter 
und Nutzer von Investitionsgütern 

Seewöster, T. 
Controlling von Life Cycle Cost-Verträgen produzierender 
Dienstleister 

Sturm, R. Life Cycle Costing 
Takata et al. Maintenance: Changing Role in Life Cycle Management 

Turan, O. and Olcer, A.I. 

Maintenance/repair and production oriented life-cycle 
cost/earning model for ship structural optimisation during 
conceptual design stage 

Uhl, Holger 
Mehrdimensionale Optimierung der Lifecycle Costs von 
komplexen (Industrie-) Anlagen und Systemen unter Beachtung 
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von Wissensmanagement-Ansätzen 
VDI-Gesellschaft Produktion und 
Logistik 

Beschaffung, Betrieb und Instandhaltung von Produktionsmitteln 
unter Anwendung von Life Cycle Costing (LCC) 

VDMA Informatik 
Leitfaden zur Erstellung eines unternehmensspezifischen PLM-
Konzeptes 

Weissenberger-Eibl, Marion A. 
& Koch, Daniel Jeffrey Gesamtkostenrechnung TCO - Abschlussdokumentation 

Westphal, Rouven & Scholz, 
Dieter 

A method for predicting direct operating costs during aircraft 
system design 

Winter, H. ; Hennig, M. Grundlagen der Schiffsfinanzierung 
Zehbold, Cornelia Lebenszykluskostenrechnung 

TABELLE 1: ÜBERSICHT L ITERATUR 

Im Folgenden werden die Bewertungskriterien zum Benchmarking bestehender LCC-Ansätze 

im Rahmen der analysierten Literatur vorgestellt. 

Typ 

�0�L�W�� �Ä�7�\�S�³�� �Z�L�U�G�� �G�L�H�� �$�U�W�� �G�H�U�� �6�F�K�U�L�I�W���� �G�L�H�� �Y�R�U�O�L�H�J�W���� �N�D�W�H�J�R�U�L�V�L�H�U�W���� �Z�R�E�H�L�� �]�Z�L�V�F�K�H�Q��

wissenschaftlichem Paper oder Artikel, Büchern, Forschungs- und technischen Berichten, 

sowie Normen unterschieden wird. 

Branche/Zielgruppe 

In dieser Kategorie wird untersucht, ob der Inhalt aus einer bestimmten Branche kommt oder 

auf eine festgelegte Zielgruppe zugeschnitten ist.  

Technisch oder Controlling 

Zusätzlich wird erfasst, ob LCC vor allem im technischen Umfeld oder im Controlling 

betrachtet wird. Auch wenn LCC nicht vom Controlling zu trennen ist, werden in einigen 

Schriften vor allem technische Kenngrößen betrachtet. 
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Komplexität 

�0�L�W�� �Ä�.�R�P�S�O�H�[�L�W�l�W�³�� �V�R�O�O�� �H�L�Q�H�� �H�U�V�W�H�� �%�H�P�H�V�V�X�Q�J�� �H�U�I�R�O�J�H�Q���� �Z�L�H�� �X�P�I�D�V�V�H�Q�G�� �E�H�V�F�K�U�L�H�E�H�Q�H��

Sachlagen oder Vorgehensweisen sind. Diese können von der Betrachtung eines speziellen 

Problems oder Zeitpunktes im Lebenszyklus bis hin zur Betrachtung des gesamten 

Lebenszyklus eines Produktes reichen.  

Übertragbarkeit 

Hier soll allgemein die Übertragbarkeit der beschriebenen Sachverhalte eigeschätzt werden, 

ohne bereits auf die Bereiche Schiffbau und Schifffahrt abzuzielen. Es wird bemessen, wie 

spezifisch die in der Literatur vorhandenen Ansätze auf andere Branchen oder gar auf den 

maritimen Sektor übertragbar sind.  

Rechenvorschriften 

Es wird betrachtet, ob bereits explizite Rechenvorschriften vorgegeben sind und �± wenn ja �± 

in welchem Maße. 

Messbarkeit der Eingangsgrößen 

Die Schrift wird daraufhin überprüft, ob messbare Bemessungsgrößen benannt und verwendet 

werden, oder ob eher relative oder noch zu spezifizierende Annahmen getroffen werden. 

Eigenes Modell 

Überprüft werden soll auch, ob das Element ein eigenes Modell oder Anweisung zur 

Erstellung eines Modells enthält.  Andernfalls wird auf ein existierendes Modell 

zurückgegriffen oder kein spezielles verwendet. 
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Optimierungsansätze 

Auch wenn die Optimierung einer der Hauptgedanken im LCC ist, soll hier betrachtet werden, 

ob bereits spezielle Optimierungsansätze vorgegeben werden oder ob Optimierungspotenziale 

einer eigenen Interpretation der Ergebnisse bedürfen. 

Sprache 

Die einzelnen Schriften sollen auch nach der Sprache, in der sie verfasst sind, kategorisiert 

werden �± wobei nur Werke in deutscher und englischer Sprache gesichtet wurden. 

Die folgende Tabelle zeigt das Vorkommen der einzelnen Bewertungskriterien im Rahmen 

der Literaturanalyse für das Benchmarking bestehender LCC-Ansätze auf. Anschließt erfolgt 

eine graphische Darstellung des anteiligen Vorkommens der Bewertungskriterien im Rahmen 

der analysierten Literatur. 

Kriterium Anzahl Prozent     

Insgesamt 59 100     

Typ  Übertragbarkeit  

Paper 40 68  Ja 37 63 

Buch 11 19  bedingt 20 34 

Bericht 6 10  nein 2 3 

Norm 2 3  Rechenvorschriften 

Branche/Zielgruppe  nein 30 51 

allgemein 31 53  24 9 23 

Maschinen und Anlagen 7 12  19 5 13 

Schiffbau/Schifffahrt 12 20  Messbarkeit der Eingangsgrößen 

Militär  3 5  ja 29 49 

Stahlbau 3 5  teilweise 16 27 

Flugzeugbau 1 2  nein 14 24 

Infrastruktur 1 2  eigenes Modell 

Technisch oder Controlling  nein 32 54 
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beides 25 42  46 17 44 

Controlling 27 46  Optimierungsansätze 

technisch 7 12  nein 56 51 

Komplexität   ja 15 26 

komplex 25 42  Sprache 

mittel 24 41  Englisch 24 41 

einfach 3 5  Deutsch 35 59 

TABELLE 2: VORKOMMEN DER L ITERATUR-BEWERTUNGSKRITERIEN 

 

  

  

Typ 

Paper 

Buch 

Bericht 

Norm 

Branche/Zielgruppe 

allgemein 

Maschinen und Anlagen 

Schiffbau/Schifffahrt 

Militär 

Stahlbau 

Flugzeugbau 

Infrastruktur 

Technisch oder Controlling 

beides 

Controlling 

technisch 

Komplexität 

komplex 

mittel 

einfach 
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ABBILDUNG 22: GRAFISCHE DARSTELLUNG DER ERGEBNISSE DER LITERATUR-RECHERCHE 

Auf der Grundlage der Quantifizierung der Bewertungskriterien kann die Verbreitung der 

Methode LCC abgeleitet werden. Zusätzlich können Informationen über Art und Weise der 

Anwendung der Methode, sowie betreffende Zielgruppen gewonnen werden. Die Verteilung 

der Publikationstypen legt durch den großen Anteil wissenschaftlicher Paper nahe, dass die 

Methode sich noch stark in der Entwicklung befindet, wenn auch grundlegende 

Übertragbarkeit 

ja 

bedingt 

nein 

Rechenvorschriften 

nein 

ja 

teilweise 

Messbarkeit der Eingangsgrößen 

ja 

teilweise 

nein 

eigenes Modell 

nein 

ja 

Optimierungsansätze 

nein 

ja 

Sprache 

Englisch 

Deutsch 
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Herangehensweisen bereits Einzug in Fachliteratur, technische Berichte und Normen 

gefunden haben, die für die Anwendung in der Praxis sprechen. 

Die Anteile der betreffenden Branchen zeigen eine deutliche Präsenz allgemeingültiger, 

betriebswirtschaftlicher Herangehensweisen an das Thema Lebenszykluskosten. Dies wird 

durch die Verteilung technischer, betriebswirtschaftlicher bzw. beides übergreifender Ansätze 

bestärkt. Der relativ große Anteil von Literatur betreffend Schiffbau und Schifffahrt kann 

nicht als repräsentativ bewertet werden, da hier für das vorliegende Projekt ein starker Focus 

liegt und auch Werke aus dieser Branche mit einbezogen wurden, die LCC nur peripher 

betrachten. Als Vorreiter in der Anwendung von LCC kann die Maschinen- und 

Anlagenindustrie gesehen werden, die einen großen Anteil ausmacht. Eine besondere Rolle in 

dieser Unterkategorie spielt die Automobilbranche, in der die Abnehmer der Anlagen, in 

Form der Automobilkonzerne, verstärkt den Einsatz der Bewertung von Lebenszykluskosten 

fordern. 

Die Bewertung der Komplexität lässt keine sehr differenzierte Aussage zu. Dennoch ist 

erkennbar, dass einfache Ansätze selten sind und es bei der umfassenden Betrachtung der 

Lebenszykluskosten eher komplexeren Herangehensweise bedarf. Wird die Übertragbarkeit 

hinzugezogen, wird zusätzlich deutlich, dass die Methoden selten so stark spezialisiert sind, 

dass sie nur für eine Zielgruppe gelten können. 

Der Anteil der Publikationen, die sich nicht auf messbare Eingangsgrößen beziehen ist eher 

gering, was als eine gute Eignung für die Entwicklung von Rechenmodellen aufzufassen ist. 

In fast der Hälfte der Werke liegen darüber hinaus eigene Modelle vor, was die Vielfältigkeit 

der Herangehensweisen an das Thema Lebenszykluskosten wiederspiegelt. 

Nahezu die Hälfte der Publikationen fasst zusätzlich zur reinen Darstellung der Kosten den 

Ansatz der Optimierung auf. Auch wenn meist nur das Potential zur Optimierung genannt 

wird ohne konkrete Vorgehensweise vorzuschlagen zeigt dies deutlich mit welchem Ziel LCC 

häufig aufgegriffen wird. 
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5.1.2 Best Practice-Ansätze der Informations-Prozesse aus der Literatur 

In der Literatur werden viele Varianten zum Informations-Prozess vorgeschlagen (Horváth, 

2011; Hamann, 2004; Witt, 2002; Pfohl, 2004). Allgemein wird ein Informations-Prozess als 

ein sachlogischer Ablauf mehrerer Teilprozessschritte beschrieben (Horváth, 2011). Für 

dieses Forschungsvorhaben wird folgender aus fünf Phasen bestehender Informations-Prozess 

definiert (vgl. Abbildung 23): 

�„  Ermittlung des Informationsbedarfs 

�„  Informationsbeschaffung  

�„  Informationsverarbeitung  

�„  Informationsspeicherung 

�„  Informationsweitergabe  

In einem ersten Schritt wird ermittelt, welcher Bedarf an Informationen besteht. Bei der 

Informationsbeschaffung sind Fragen zu beantworten, ob die Informationen im 

Unternehmen vorhanden sind oder erst von Dritten beschafft werden müssen. Hier ist zu 

klären, in welcher Form die Informationen weitergegeben werden (verbal, per Mail, per Post 

etc.). Die beschafften Informationen müssen gegebenenfalls verarbeitet werden, da sie bspw. 

nicht aktuell sind. Anschließend ist die Speicherung, bspw. auf Medien, zu bestimmen, da 

die Informationen für spätere Projekte abgefragt werden. 

Dieser aus der Literatur  abgeleitete Information-Prozess diente als Basis für die 

durchgeführten Interviews.  
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ABBILDUNG 23:  INFORMATIONS-PROZESS AUS DER L ITERATUR 

5.1.3 Best Practice-Ansätze der Informations-Prozesse aus der Praxis 

Die Analyse der Informations-Prozesse in den Unternehmen des PA wurde mithilfe von 

halbstandardisierten Interviews durchgeführt. Auf Basis des Informations-Prozesses aus der 

Literatur wurden Fragen erarbeitet, die sich speziell auf die Ausgestaltung der einzelnen 

Teilprozessschritte beziehen.  

Die Auswertung der Interviews hat gezeigt, dass der Informations-Prozess aus der Literatur 

bei den Unternehmen erkennbar ist, dennoch weichen die Ausprägungen der 

Teilprozessschritte bei den Unternehmen sehr stark voneinander ab. Das bedeutet, dass bspw. 

bei einigen Unternehmen die Speicherung von Daten rudimentär behandelt wird.  

Generell läuft der Informations-Prozess in der Praxis wie folgt ab (Abbildung 24): 

�„  Der Informations-Prozess wird durch eine Kundenanfrage (bspw. durch den Reeder) 

angestoßen. Der Reeder möchte sich ein Angebot zu einem bestimmten Schiff mit 

einer gewünschten Ausstattung und Leistung bei einem vorgegebenen Budget 

einholen. Der Reeder ist hauptsächlich daran interessiert, dass das Schiff niedrige 

Betriebskosten verursacht. Die Werft erstellt mithilfe des LCC-Demonstrators ein 

Angebot und berücksichtigt dabei alle Forderungen des Reeders.  

�„  Die für die Berechnung notwendigen Informationen können aus internen oder 

externen Quellen beschafft werden. Bei internen Quellen werden Mitarbeiter aus den 
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jeweiligen Fachabteilungen (Motor, Klimaanlage, Elektronik etc.) zu bestimmten 

Schiffskomponenten gefragt. Bei externen Quellen handelt es sich um Zulieferer 

(bspw. Antriebstechnik: MAN Turbo & Diesel SE). Die Informationen können 

Kosten, Wartungsintervalle, Wartungskosten etc. umfassen, die Eingang in die 

Berechnung der Lebenszykluskosten finden.  

�„  Die Informationsweitergabe kann auf verschiedene Wegen erfolgen: E-Mail oder 

Telefon. 

�„  Je nach Qualität der Daten müssen diese unter Umständen verarbeitet werden, da sie 

meist aus anderen Schiffsprojekten stammen und auf das aktuelle Schiffsprojekt 

angepasst werden müssen.  

�„  Schließlich werden die Daten bspw. in unternehmensinternen Datenbanken 

gespeichert. 

 

ABBILDUNG 24: INFORMATIONS-PROZESS IN DER PRAXIS 

Im Folgenden werden die Inhalte der einzelnen Teilprozesse aus den Interviews detailliert 

aufgezeigt und für die Nutzung als Best Practice beurteilt. Neben der inhaltlichen Analyse der 

Informations-Prozesse wurde auch nach �ÄSchwächen�³ und �ÄStärken - Best Practice�³ in den 

einzelnen Teilprozessen gefragt.  

Der Teilprozessschritt Ermittlung des Informationsbedarfs wird hier nicht näher betrachtet. 

Der Informationsbedarf ergibt sich aus den notwendigen Parametern, die für die Berechnung 

der Lebenszykluskosten gebraucht werden. 
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Informationsbeschaffung  

Die Beschaffung von Informationen geschieht bei den Unternehmen aus internen und 

externen Quellen (vgl. Abbildung 25).  

Die interne Beschaffung von Informationen erfolgt durch  

�„  Anfragen bei anderen Abteilungen und Mitarbeitern des Unternehmens,  

�„  eigene Schätzungen und 

�„  interne Datenbanken. Solche Datenbanken enthalten Informationen aus vergangenen 

Projekten, die nach Verarbeitung für das aktuelle Projekt genutzt werden können. Bei 

benötigten Informationen werden die Mitarbeiter per Telefon oder Mail gefragt. 

Sind die benötigten Daten im Unternehmen nicht vorhanden, werden Informationen aus 

externen Quellen beschafft. Hierzu gehören  

�„  Kunden,  

�„  Kooperationspartner, 

�„  Zulieferer  und 

�„  die After Sales-Phase. Das Unternehmen vereinbart hierbei mit dem Kunden, dass 

das Unternehmen Zugang zu den Informationen über Fahrprofil, Lebensdauer der 

Komponenten etc. bekommt. Daraus werden Informationen über zukünftige 

Wartungs- und Reparaturintervalle abgeleitet, die in die Berechnung der 

Lebenszykluskosten einfließen.  

Schwächen 

�„  Der Zeitaufwand �G�H�U�� �,�Q�I�R�U�P�D�W�L�R�Q�V�E�H�V�F�K�D�I�I�X�Q�J�� �L�V�W�� �Ä�H�Q�R�U�P�³���� �G�D�� �Y�L�H�O�H�� �Y�H�U�V�F�K�L�H�G�H�Q�H��

Abteilungen und externe Quellen gefragt werden müssen. In den Interviews wurde 

auch bemängelt, dass bei der Datensuche auch in physischen Ordnern vergangener 

Projekte gesucht wird, da keine oder unzureichende Datenbanken im Unternehmen 

existieren. 

�„  Die Problematik des Zeitaufwands ergibt sich auch aus der Trennung der Abteilungen 

im Unternehmen. Zum einen gibt es eine Abteilung, die die LCC-Berechnung 
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durchführt, und zum anderen gibt es viele Abteilungen, von denen die Daten zu 

beschaffen sind. Hieraus resultiert ein langer Informationsfluss.  

�„  Ein langer Informationsfluss ergibt sich auch daraus, wenn externe Quellen nach 

Daten gefragt werden. Da bei den externen Quellen nicht die Notwendigkeit bzw. der 

Druck besteht, schnell zu handeln, verzögert sich die Beschaffung der Daten. 

Stärken - Best Practice 

�„  Die Lösung für die genannten Schwächen ist eine für jeden Mitarbeiter zugängliche 

Datenbank.  

�„  Unternehmen, die Datenbanken nutzen, können in kurzer Zeit auf benötigte Daten 

zugreifen. Das Zeitproblem wird damit verringert. Auch kann die Abteilung, die die 

Berechnung der Lebenszykluskosten durchführt, die notwendigen Daten aus den 

Datenbanken nehmen. Damit werden lange Informationsflüsse zwischen den 

Abteilungen vermieden. 

 

ABBILDUNG 25: QUELLEN DER INFORMATIONSBESCHAFFUNG (EIGENE DARSTELLUNG) 

Informationsweitergabe 

Die Informationsweitergabe kann auf elektronischem Weg oder verbal erfolgen. Häufig 

werden E-Mails als Kommunikationsmittel genutzt. Auch Telefonate mit den Mitarbeitern 

und externen Quellen werden zur Informationsweitergabe genutzt.  

 

 

Interne Quellen

�„ Mitarbeiter

�„ Schätzungen

�„ Interne Datenbanken

Externe Quellen

�„ Kunden

�„ Kooperationspartner

�„ Zulieferer

�„ After Sales
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Schwächen 

�„  Werden externe Quellen gefragt, dauert die Weitergabe von Informationen länger, da 

hier nicht die Notwendigkeit bzw. der Druck für schnelles Handeln besteht.  

Stärken - Best Practice 

�„  Liegen die Daten intern  vor, sind die Wege der Informationsweitergabe gegenüber 

der Weitergabe bei externen Quellen kürzer. Auch besteht die Möglichkeit, bspw. in 

Teamsitzungen, schnell und unkompliziert an die Daten zu gelangen. 

�„  Die Lösung besteht zunächst darin, die notwendigen Daten im Unternehmen zu haben. 

Weiterhin helfen Datenbanken, die Wege der Informationsweitergabe zu verkürzen. 

Informationsverarbeitung  

Je nach Datenlage müssen Daten verarbeitet werden. Insbesondere in solchen Fällen, wenn 

die Daten aus vergangenen Projekten entnommen wurden. Wenn die Daten verarbeitet 

werden müssen, steigt der Zeitaufwand.  

Schwächen 

�„  Der Zeitaufwand für die Berechnung der Lebenszykluskosten wird durch die 

Informationsverarbeitung verlängert.  

�„  Auch bei Vorliegen von Datenbanken ist nicht gewährleistet, dass die Daten aktuell 

sind. Hier fehlt es an Personal, welches für die Pflege und Wartung der Datenbanken 

verantwortlich ist. 

Stärken - Best Practice 

�„  Die Pflege und Wartung der Datenbanken und damit vorliegende aktuelle Daten 

können den Ablauf der LCC-Berechnung verkürzen. 

Informationsspeicherung 

Die Speicherung von Informationen in den Unternehmen ist sehr vielfältig . Es wird bspw. ein 

Datencontainer für ein neu gestartetes Projekt angelegt. Parallel dazu existiert eine 

Stammdatenbank, die für jeden Mitarbeiter zugänglich ist und mit aktuellen Daten gefüllt 
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wird. Aus dieser Stammdatenbank werden notwendige Informationen zu Teilkomponenten 

des Schiffes in den Datencontainer für das neue Projekt kopiert.  

In vielen Unternehmen werden keine Datenbanken genutzt, so dass die Daten physisch in 

Ordnern abgespeichert werden. Auch auf dem Server abgelegte Daten aus vergangenen 

Projekten werden genutzt. Diese Art der Speicherung erfordert keinen hohen Zeitaufwand, 

dennoch resultiert für die Datenbeschaffung ein hoher Zeitaufwand.  

Schwächen  

�„  Bei mehreren Datenbanken im Unternehmen besteht das Problem, dass diese nicht 

synchronisiert werden. Die Einträge von Daten in beiden Datenbanken müssen separat 

erfolgen. Hier ist eine erhöhte Fehlerquote zu bedenken.  

�„  Fehlende Datenbanken verursachen einen hohen Zeitaufwand, da Daten zunächst 

aus anderen Quellen gesucht werden müssen. Diese Daten aus vergangenen Projekten 

sind zudem nicht aktuell und müssen erst verarbeitet werden. 

Stärken - Best Practice 

�„  Die Nutzung einer Datenbank vermeidet Fehler und das Zeitproblem wird damit 

verringert. 

Weitere Schwächen in den Informations-Prozessen: 

�„  Kommunikationsproblem und damit ein ungenügender Datenaustausch: Das 

Kommunikationsproblem tritt bei jenen Unternehmen auf, die die Verantwortung der 

Berechnung der Lebenszykluskosten mehreren Abteilungen zugewiesen haben. 

Daraus resultiert ein langer Informationsfluss. 

�„  Daten aus vergangenen Projekten sind veraltet und müssen aufbereitet werden. 

Problem ist, dass es keine verantwortliche Abteilung gibt, die sich um aktuelle Daten 

bemüht. 

�„  Ein weiteres Problem ist, dass es in mehreren Unternehmen kein LCC-Tool gibt, 

sondern die Berechnung unsystematisch per Excel-Tabellen erfolgt. Die fehlende 
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Systematik ist zeitaufwändig. Bei vielen Unternehmen sind wichtige Daten vorhanden, 

jedoch sind diese unstrukturiert und nicht leicht zu finden.  

�„  Es wurde auch an der Kompetenz der auszuführenden Abteilung gezweifelt. 

Aufgrund fehlender Schulungen fehlt das Verständnis bei den Mitarbeitern für das 

LCC. 

�„  Das LCC ist in den Prozess der Angebotserstellung bzw. im Flottenmanagement nicht 

integriert. Es fehlt an einer systematischen Herangehensweise. 

Abbildung 26 fasst die Probleme und mögliche Ursachen zusammen.  

 

ABBILDUNG 26: PROBLEM UND URSACHEN DES INFORMATIONS-PROZESSES 
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In Abbildung 27 werden die Häufigkeiten der genannten Probleme im PA dargestellt. 

 

ABBILDUNG 27: HÄUFIGKEITEN DER PROBLEME IM PA 

Für das LCC wurde ein Best-Practice Ansatz entwickelt, der durch folgende Kriterien 

gekennzeichnet ist (vgl. Abbildung 28): 

�„  Geschulte Mitarbeiter, um die Kompetenz bzgl. des LCC zu gewährleisten. 

�„  Das LCC in die Unternehmensabläufe der Angebotserstellung und des 

Flottenmanagement integrieren, um den Ablauf bei der Angebotserstellung zu 

standardisieren. 

�„  Das LCC in nur einer Abteilung aufbauen. 

�„  1-2 Fachexperten für das LCC verantwortlich machen. 

�„  Eine einheitliche Datenbasis aufbauen, die abteilungsübergreifend ist. 

�„  Die Informationen sollten intern  im Unternehmen vorliegen, um lange 

Informationsflüsse zu externen Quellen zu vermeiden. 

Werft
(4)

Reederei 
(2)

Zulieferer 
(1)

Ingenieur-
dienstleister
(4)

Probleme bei der 
Informationsbeschaffung

3 - - 1

Kommunikationsproblem 1 - - 1

Ungenügender Informationsaustausch 2 - - 1

Veraltete Daten 3 1 - 2

Langer Informationsfluss

Unstrukturierte Daten/ keine 
systematische Datenerfassung

2 - - -

Kompetenz der Verantwortlichen 1 - - 1

keine systematische Anwendung von 
LCC

1 - - -
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�„  Ein praxistaugliches Instrument kann die Anwendung des LCC in den Unternehmen 

durch eine systematische Herangehensweise und Berechnung vereinfachen. 

�„  1 Person für die Pflege und Wartung der Datenbank benennen. 

 

ABBILDUNG 28: BEST PRACTICE DER INFORMATIONS-PROZESSE 

Vorgehensweise zur Weiterentwicklung des Informationssystems 

�„  Modifikation der Datenerfassung und der Methoden, mit denen Daten verarbeitet 

werden. 

�„  Aufbau einer bereichsübergreifenden Datenbank:  

o Vermeidung von Doppelerfassungen.  

o Eine einheitliche Sichtweise schaffen.  

o Die Daten sollten zentral erfasst werden. Bei der Erstellung einer neuen 

Datenbank für ein Projekt sollte unbedingt sichergestellt werden, dass die 

Aktualisierung der Daten in beiden Datenbanken synchron erfolgt. Diese 

Datenbank dient der Abstimmung von Datenangebot und Datennachfrage, es 

werden Datenredundanzen und -lücken vermieden. Damit wird die 

Datenqualität verbessert und der Aufwand der Dateneingabe wird verringert.  

o Die Pflege der Daten steht im Vordergrund.  

o Es sollte eine Systematik für die Verwaltung der Daten entwickelt werden. 

�„  Die organisatorische Verankerung des LCC-Demonstrators erfordert ein Team, das die 

Durchführung begleitet und für Fragen zur Verfügung steht und damit die Einführung 

in die alltägliche Arbeit einzuführen 
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5.1.4 Best Practice-Ansätze zu Controlling-Prozessen aus Literatur und 

Praxis 

Die Phasen der Controlling-Prozesse (Planung, Kontrolle und Steuerung (Horváth, 2011)) 

konnten aufgrund der geringen Datenlage nicht ausgewertet werden. 

Die Auswertung der Interviews ergab, dass Controlling-Prozesse hinsichtlich des LCC nicht 

vorhanden sind. Grund dafür ist, dass das LCC bisher keine ausreichende Akzeptanz in den 

Unternehmen des PA gefunden hat. Reedereien sind für das LCC noch nicht sensibilisiert. 

Der Kaufpreis ist für die Investition das ausschlaggebende Argument. Niedrige 

Betriebskosten und ein höherer Kaufpreis werden nicht akzeptiert. Das führt dazu, dass das 

LCC kein standardisierter Prozess im Unternehmen ist und eine Steuerung sowie Planung in 

den Unternehmen des PA nicht zu finden sind. 

5.1.5 Identifikation der grundlegenden Kosten- und Ertragskategorien 

Zusätzlich zum Benchmarking bestehender LCC-Best Practice Ansätze wurde die in Kapitel 

5.1.1 aufgeführte Literatur daraufhin analysiert, welche Kosten- und Ertragskategorien 

betrachtet werden. Aufgrund der vordergründigen Konzentration der analysierten Literatur 

auf die Kostenseite im Lebenszyklus wird im Rahmen dieses Kapitels das Augenmerk auf die 

Identifikation der Kostenkategorisierung gelegt. Die Ertragskategorisierung auf der 

Einnahmeseite soll im Kapitel 5.2.3 aufgeführt werden. 

Kostenkategorie Anzahl Prozent 
Entstehungskosten 51 86 
Personalkosten 37 63 
Betriebskosten 45 76 
Instandhaltungskosten 54 92 
Versicherungskosten 14 24 
Verwaltung/Management 38 64 
Verbesserungen 11 19 
Kapitalkosten 27 46 
Verwertungskosten 42 71 
von insgesamt 59 100 

TABELLE 3: VORKOMMEN DER KOSTENKATEGORIEN IN DER LITERATUR (TABELLARISCH) 
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ABBILDUNG 29: VORKOMMEN DER KOSTENKATEGORIEN IN DER L ITERATUR (GRAPHISCH) 

Die Anteile der einzelnen Kostenkategorien zeigen deutlich, welche Aspekte bei der 

ganzheitlichen Betrachtungsweise des LCC wichtig sind. Die Grundpfeiler stellen Entstehung, 

Betrieb, Instandhaltung und Verwertung dar, woran schon die Betrachtung über den gesamten 

Lebenszyklus deutlich wird. Weniger häufig werden die Kategorien Personal-, Verwaltungs- 

und Kapitalkosten betrachtet, die ebenso zu einer vollständigen Betrachtung zählen. Seltener 

wird eine Betrachtung von Versicherungs-, sowie Verbesserungskosten hinzugezogen. Die 

Verbesserungskosten stellen insofern eine besondere Kategorie dar, als dass die 

Verbesserungsmaßnahme die zu den Kosten führt, einen nachträglichen Einfluss auf die 

gesamte Kostenstruktur haben kann. 

Bei gänzlicher Betrachtung ergeben die vorkommenden Kostenkategorien bereits eine 

umfangreiche Grundstruktur für die Methodik des LCC. 

5.2 Ermittlung von Kosten- und Ertragsgrößen für den Schiffslebenszyklus 

Die Kostenstruktur eines Schiffes oder einzelner Schiffskomponenten ist über den 

Lebenszyklus von der Entstehung im Schiffbau über den Schiffsbetrieb bis hin zur 

Verwertung sehr komplex gestaltet. Die Lebenszykluskosten maritimer Systeme können je 

nach der verarbeiteten Komponenten zu einer unterschiedlichen Entwicklung führen. Auch ist 
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die Beeinflussbarkeit zusätzlicher ökologischer Kosten im Betrieb eines Schiffes insbesondere 

in der Entwurfsphase gegeben. Bspw. kann die Nutzung von Systemen mit anfangs höheren 

Anschaffungskosten, basierend auf deren günstigeren Betriebskennzahlen, zu einer langfristig 

vorteilhaften Investitionsentscheidung führen. Da insbesondere in der Entwurfsphase die 

größte Möglichkeit einer Beeinflussung der langfristigen Kostenentstehung besteht, bedarf es 

bereits zu früher Projektphase an einem Instrument zur Steuerung der späteren potenziellen 

Betriebskosten eines Schiffes oder einzelner Schiffskomponenten um LCC orientierte 

Schiffsentwürfe zu definieren (vgl. Abbildung 30). In diesem Abschnitt sollen die 

Benchmarking Ergebnisse aus Literatur und Praxis zusammengefasst werden.  

 

ABBILDUNG 30: KOSTEN IM SCHIFFSLEBENSZYKLUS 

Zunächst müssen die Zeitpunkte der Kostenentstehung unterschieden werden. Demnach sind 

die Kosten in Anschaffungskosten, Betriebskosten und Entsorgungskosten aufzuteilen. Eine 

genauere Einteilung ist möglich, wenn man den Lebenszyklus des Schiffes detailliert 

aufgelöst betrachtet. 

5.2.1 Anschaffungskosten in der Entstehungsphase  

Diese Kostengröße umfasst alle Kosten, die mit der Anschaffung eines Schiffes verbunden 

sind. Für den Käufer des Schiffes sind dies im Wesentlichen:  

Kostenentstehung

Schiffbau Schiffbetrieb

1 2

1

Steuerung der Herstell-
kosten (Design)

Schiffbetrieb: 

Schiffbau:

Steuerung der Betriebs-
kosten (Instandhaltung etc.)

Mangelnde Steuerung 
der Betriebskosten 
beim Schiffsentwurf!

2

Zeit

K
os

te
n

Herstellkosten

LebenszykluskostenKostenbeeinflussung

zusätzlich 
ökologische Kosten
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- Ausgaben für eventuelle Marktanalysen und Studien 
- Ausgaben für Verhandlungen mit Werften  
- Kaufpreis des Schiffes 
- eventuelle Maklergebühren 

Für die Werft sind es im Wesentlichen:  

- Entwicklungskosten (Ingenieure) in Entwurf und Konstruktion 
- Materialkosten 
- Anlagen und Gebäude 
- Mannstunden in der Fertigung auf dem Helgen und an der Kaimauer 
- Kosten durch die Beauftragung Dritter (Versuchsanstalt, Klassifikationsgesellschaft, 

Lieferanten und Subunternehmer) 
- eventuelle Pönale bei Problemen zur Vertragserfüllung 

Beide Parteien müssen zusätzlich Finanzierungskosten tragen, die als solche im Rahmen der 

Entstehungsphase ebenso im LCC-Modell berücksichtigt werden sollten. 

5.2.2 Betriebskosten  

Unter Betriebskosten werden alle Kosten zusammengefasst, die im Betrieb des Schiffes, also 

ab Auslieferung des Schiffes an den Betreiber bis zur Entsorgung oder zum Weiterverkauf, 

anfallen. Für die Betriebsphase ist zwischen reiseabhängigen und reiseunabhängigen Kosten 

zu unterscheiden. 

Reiseabhängige Kosten können nach dem Kostenverursacherprinzip direkt der 

Inbetriebnahme des Schiffes zum Zwecke des Transportes von Gütern oder Personen oder 

dem Transfer des Schiffes zugeordnet werden. Kosten, die entstehen, um Betriebsbereitschaft 

herzustellen, wie zum Beispiel beim Vorwärmen der Maschinen und Anlagen, müssen 

dahingehend bewertet werden, ob das Schiff zum Zweck der Fahrt unmittelbar in den 

Bereitschaftszustand versetzt werden muss oder ob eine permanente Einsatzbereitschaft 

gewährleistet werden soll, wie zum Beispiel bei Patrouillenschiffen der Bundespolizei oder 

Seenotrettungskreuzern. Dementsprechend muss im zweiten Fall eine Zuordnung zu den 

reiseunabhängigen Kosten erfolgen �± es sei denn, der Schiffsbetrieb wird auch für den 
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Bereitschaftszustand definiert. Dies hängt davon ab, ob das Schiff tatsächlich nach seinem 

Verwendungszweck operiert.  

Reiseunabhängige Kosten sind dadurch gekennzeichnet, dass sie unabhängig vom 

tatsächlichen Betrieb des Schiffes auftreten. In Abhängigkeit vom jeweiligen Chartermodell 

müssen diese Kosten neben den reiseabhängigen Kosten bei ertragsorientierten Schiffen über 

den Schiffsbetriebszeitraum erwirtschaftet werden. 

�,�P�� �5�D�K�P�H�Q�� �G�H�V�� �)�R�U�V�F�K�X�Q�J�V�S�U�R�M�H�N�W�V�� �Ä�/�L�I�H�� �&�\�F�O�H�� �&�R�V�W�L�Q�J�� �L�Q�� �6�F�K�L�I�I�I�D�K�U�W���X�Q�G�� �6�F�K�L�I�I�E�D�X�³��

wurden zunächst alle relevanten Kostenarten (auch aus anderen Branchen) aufgelistet, im 

Rahmen von Experteninterviews auf die maritime Wirtschaft spezifiziert und im PA gefestigt. 

Für die Betriebskosten ergibt sich folgende Auflistung: 

- Personalkosten (P) 
- Unterhaltskosten (U) 
- Instandhaltungskosten (M) 
- Versicherungskosten (R) 
- Umbau-/Verbesserungskosten (I) 
- Administrative Kosten (A) 

Die genannten Kostenarten wurden als Grundlage genommen, um darunter alle Kostengrößen 

zu sammeln. Zugrunde liegt die Idee, einen Kostenstrukturplan  (engl. Cost breakdown 

structure oder cost account breakdown) zu entwickeln. Der Kostenstrukturplan ist nach DIN 

69903:1987-������ �G�L�H�� �Ä�K�L�H�U�D�U�F�K�L�V�F�K�H�� �'�D�U�V�W�H�O�O�X�Q�J�� �G�H�U�� �.�R�V�W�H�Q�V�W�U�X�N�W�X�U�� �H�L�Q�H�V�� �3�U�R�M�H�N�W�H�V�³ (DIN, 

1987). Ziel ist es, die einzelnen Posten eines Projektes von unten nach oben nachvollziehbar 

zusammenzufassen. Damit wird es möglich, ein Gesamtprojekt in Teilbudgets zu unterteilen 

und in diesen Paketen zu prüfen (Angermeier, 2014). Wenn es um den Betrieb von Systemen 

und Anlagen über längere Zeiträume geht, ist eine Betrachtungsweise geeignet, in der vor 

allem die Betriebskosten vordergründig analysiert werden. Die Struktur der 

Betriebskostenverteilung variiert dabei von Schiff zu Schiff sehr stark und ist anhängig vom 

Schiffstyp, seinem Verwendungszweck und den an Bord verbauten Systemen. Für die zuvor 

genannten Kostenarten wurden somit im Einzelnen untergeordnete Kostenpositionen gebildet. 
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Abbildung 31 veranschaulicht die zugeordneten Kostengrößen unter den definierten 

Kostenarten für die Betriebsphase. 

 

ABBILDUNG 31 KOSTENSTRUKTURPLAN FÜR DIE BETRIEBSPHASE MARITIMER SYSTEME 

5.2.2.1 Personalkosten  

Personalkosten umfassen alle Kosten, die durch den Einsatz von Arbeitnehmern entstehen. Zu 

ihnen gehören Fertigungslöhne, Gehälter, gesetzliche und freiwillige soziale Aufwendungen, 

sowie alle übrigen Personalnebenkosten.  

Der Beschäftigungssektor Seeschifffahrt weist einige Besonderheiten auf, welche 

Auswirkungen auf die Personalkosten haben und deshalb an dieser Stelle nicht unbeachtet 

bleiben dürfen. Im Gegensatz zu den meisten Unternehmungen an Land, stellt sich die 

Struktur der Beschäftigten hinsichtlich ihrer nationalen Herkunft als sehr heterogen dar. 

Besatzungen können abhängig vom Flaggenstaat, in dem das Schiff registriert ist, auf dem sie 

fahren, aus Mitgliedern verschiedener Nationen zusammengesetzt sein. Dabei werden sie 
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�‡Treibstoff
�‡Schmierstoffe
�‡Proviant
�‡Frischwasser
�‡Farben
�‡Chemikalien
�‡Altölentsorgung
�‡Entsorgung von Abfall 

und Brauchwasser

Ausrüstungsteile

�‡Laschmaterial
�‡Nautisches Material
�‡Verholmaterial

Fremdleistungen

�‡Kosten Kanalpassagen
�‡Kosten Lotsen
�‡Kosten Schlepper
�‡Kosten Be- und 

Entladung
�‡Kosten Liegeplatz 

Hafen
�‡Kosten 

Sicherheitspersonal 
Piratenabwehr

Gebühren

�‡Bereederung
�‡BG Verkehr
�‡Klassifikation

Ersatzeile incl. 
Logistik

Dockung

Leistungen Dritter

�‡Instandsetzung
�‡Wartung
�‡Inspektion

Ausfallkosten im  
regulären 

Schif fsbetrieb

Umbau

Technologieanpassung

Modernisierung

Ausfallkosten durch 
Verbesserung

Kaskoversicherung 

(Hull& Machinery)

Ausfallversicherung 

(Loss of Hire)

Haf tpf licht-
versicherung 
(Protection& 
Indemnity)

Sonstige 
Versicherungen  

(z.B. Kriegsrisiko)

Personalkosten 
Land

Sonstige 
Verwaltungs- und 
Vertriebskosten

Sachkosten

�‡Gebäude
�‡Kommunikation
�‡Software
�‡Etc.
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teilweise nicht vom Betreiber des Schiffes angeheuert, sondern von Crew-Agenturen, die in 

den Herkunftsländern der Seeleute sitzen. Die Heuer (Bezeichnung für den Lohn in der 

Seefahrt) und die zu entrichtenden Sozialabgaben richten sich dabei nach den Regelungen der 

jeweiligen Herkunftsländer der einzelnen Besatzungsmitglieder oder nach den jeweiligen 

Regelungen, wie sie durch die Angehörigkeit zu einer Flagge zu beachten sind. Unter den 

Personalkosten (See) wurden folgende Punkte im Einzelnen identifiziert: 

- Lohnkosten 
�Ü Heuer (Bruttolohn des Arbeiters für seine Stelle an Bord, Heuervertrag) 
�Ü Steuer und Sozialabgaben 
�Ü Besetzung (durch Schichtsystem an Bord/ Doppel- oder Dreifachbesetzung 

einer Stelle möglich) 
�Ü Lotsenbefreiung 
�Ü Sozialversicherung 
�Ü Urlaubsgeld 
�Ü Krankheitsausfall 
�Ü Arztkosten 
�Ü Sonderzuschläge (Wochenende/ Feiertag/ Nacht) 

- Spesen 
�Ü Reisekosten  
�Ü Verpflegung 
�Ü Sonstige Kosten 

- Abfindungen 
- Aus- und Weiterbildung 
- Crewing/ Fremdcrewing 
- Freiwillige soziale Leistungen 

 

5.2.2.2 Unterhaltskosten  

Unterhaltskosten betreffen den Bereich von Gütern und Dienstleistungen, welche regelmäßig 

zur Aufrechterhaltung des Schiffsbetriebs oder in Folge dessen auftreten. Sie sind in der 

Regel gut planbar, da durch die Regelmäßigkeit des Aufkommens schnell Erfahrungswerte 

über die Kosten zu Stande kommen. Folgende Unterhaltskosten wurden identifiziert 
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- Verbrauchsgüter 
�Ü Treibstoff 
�Ü Schmierstoff 
�Ü Proviant (Food/ Non Food) 
�Ü Frischwasser 
�Ü Farben  
�Ü Chemikalien (z.B. im Scrubber) 

- Entsorgung 
�Ü Altöl 
�Ü Chemikalien  
�Ü Brauchwasser 
�Ü Abfall 

- Ausrüstungsteile 
�Ü Laschmaterial 
�Ü Nautisches Material (BSH3, z.B. Seekarten) 
�Ü Verholmaterial 

- Gebühren 
�Ü Bereederung/ Ship-Management 
�Ü BG Verkehr  (Berufsgenossenschaft Verkehr) 
�Ü Klassifikation 
�Ü Flagge 

- Fremdleistungen  
�Ü Kanalpassagen 
�Ü Lotsen 
�Ü Schlepper 
�Ü Be- und Entladung 
�Ü Liegeplatz (Hafen an Kaikante oder auf Reede) 
�Ü Sicherheitspersonal i.B.f. Piratenabwehr 

 

                                                 

3 Das Bundesamt für Seeschifffahrt und Hydrographie (BSH) ist eine Bundesoberbehörde im 

Geschäftsbereich des Bundesministeriums für Verkehr und digitale Infrastruktur 
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5.2.2.3 Instandhaltungskosten  

Bei der Erfassung der Betriebskosten sind die Instandhaltungskosten diejenigen, die man am 

wenigsten überschauen kann, denn sie sind am stärksten abhängig von der Art und Weise, wie 

das Schiff betrieben wird und am stärksten abhängig von der Qualität der verbauten 

Materialien. Sie sind nicht nur abhängig vom Betrieb des Schiffes, sondern auch von der 

Wartungsphilosophie des betreibenden Unternehmens. Aus diesem Grund lässt sich die Höhe 

von zukünftigen Instandhaltungsausgaben nicht sehr genau voraussagen. Es gibt verschiedene 

Ansätze, ihre Entwicklung zu analysieren, aber es existiert noch kein allgemeingültiger 

Ansatz dazu. 

Die Instandhaltung spielt in der Kostenstruktur des Schiffes eine bedeutende Rolle. 

Maßnahmen im Rahmen der Instandhaltung tragen nicht nur zur Einsatzfähigkeit des Schiffes 

bei, sondern auch zu seiner Wertstabilität. Nach DIN 31051 wird die Instandhaltung in vier 

Grundmaßnahmen strukturiert, welche verschiedentlich Einfluss auf die entstehenden Kosten 

haben: Wartung, Inspektion, Instandsetzung, Verbesserung. Im Folgenden sollen die vier 

Bestandteile der Instandhaltung benannt und deren Einflussfaktoren erläutert werden. 

Die Wartung umfasst alle Maßnahmen zur Verzögerung des vorhandenen 

Abnutzungsvorrates. Diese Maßnahmen sind bspw. Nachstellen, Schmieren, Konservieren, 

Nachfüllen oder Ersetzen von Betriebsstoffen oder Verbrauchsmitteln und planmäßiges 

Austauschen von Verschleißteilen. Die Kosten, welche aus diesen Maßnahmen folgen, sind 

abhängig von der Komplexität der Systeme, dem Belastungsgrad und damit dem Verschleiß, 

den vorgeschriebenen oder empfohlenen Wartungs-intervallen, der Verfügbarkeit und dem 

Preis der Verbrauchsgüter (Schmierstoff, Dichtungen, Filter etc.), den benötigten Werkzeugen 

und den zur Durchführung der Maßnahmen erforderlichen Arbeitsstunden. Wartungskosten 

nehmen mit dem Alter des Schiffes stetig zu. Sie können durch Umbau- und/ oder 

Verbesserungsmaßnahmen wieder reduziert werden, werden aber niemals wieder auf ihr 

Anfangsniveau gesenkt werden können. 
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Die Inspektion bezeichnet die Kontrolle und die Beurteilung des Ist-Zustandes technischer 

Systeme. Die Inspektion dient dabei der Feststellung des ordnungsgemäßen Zustandes. 

Inspektionen in der Schifffahrtsbranche werden sowohl freiwillig von Schiffsbetreibern 

veranlasst und durch Personal an Bord und in Werften durchgeführt, als auch behördlich 

angeordnet und überwacht. Typische Beispiele für behördliche Inspektionen können 

Kontrollen an Bord zur Überwachung der MARPOL4- und SOLAS5-Vorschriften sein. Diese 

werden durch sogenannte Port Authorities, also staatliche Behörden der einzelnen 

Hafenstaaten, durchgeführt. In Deutschland ist das die Dienststelle Schiffssicherheit der 

Berufsgenossenschaft für Transport und Verkehrswirtschaft. 

Technische Inspektionen führen auch die Klassifikationsgesellschaften durch. Sie überprüfen 

in regelmäßigen Abständen, ob das Schiff den technischen Richtlinien gemäß der 

Klassifikation entspricht. Die Überprüfung erfolgt alle fünf Jahre in der Klasseerneuerung, bei 

der das Schiff gedockt wird, um es von außen und innen gründlich zu untersuchen und alle 

2,5 Jahre in der Zwischenklasse, bei der nicht unbedingt eine Dockung erforderlich ist. Der 

Erhalt der Klasse ist nicht zwingend erforderlich für den Betrieb eines Schiffes, allerdings 

gestatten viele Staaten nur Schiffen mit Klassifikation, ihre Gewässer zu befahren. Weiterhin 

spielen der Erhalt der Klasse und damit der nachgewiesene technisch einwandfreie Zustand 

des Schiffes eine erhebliche Rolle bei der Versicherung des Schiffes und seiner Ladung. 

Die sich aus Inspektionsmaßnahmen ergebenden Kosten werden beeinflusst durch die Wahl 

der Klassifikation, das Einsatzgebiet des Schiffes (Mindestanforderungen der Hafenstaaten an 

das Schiff), Kosten, die durch das Docken anfallen (Gebühren beim Dockbetreiber) und 

indirekte Kosten, die durch den Ausfall des Schiffes während der Inspektionsmaßnahmen 

anfallen (Opportunitätskosten). 

                                                 

4 Internationales Übereinkommen zur Verhütung der Meeresverschmutzung durch Schiffe 

5 Internationales Übereinkommen zum Schutz des menschlichen Lebens auf See 
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Unter Instandsetzung oder Reparatur wird der Vorgang bezeichnet, bei dem ein defektes 

Objekt in den funktionstüchtigen Zustand zurückversetzt wird. Es ist zum einen zu 

unterscheiden zwischen der Austauschreparatur, bei der ein defektes Objekt ausgebaut und 

durch neues Bauteil ersetzt wird, und der Regenerativen Reparatur, bei der ein defektes 

Objekt überarbeitet und wieder eingesetzt wird.  

Zum anderen muss unterschieden werden zwischen geplanter und ungeplanter Reparatur. 

Erstere ergibt sich aus dem Wissen über den Verschleißgrad der eingesetzten Anlagen. Diese 

entstammen der Erfahrung aus längerfristigem Betrieb und Erkenntnissen aus 

Inspektionsmaßnahmen. Ungeplante Reparaturen können als Folge von schlechter Wartung, 

ungenauer Inspektion und Unfällen wie Kollisionen erforderlich werden. Weitere Einflüsse 

auf Instandsetzungskosten hat die Komplexität der Anlage, ihre Beanspruchung, die 

Ersatzteilverfügbarkeit und Ersatzteilkosten sowie die Notwendigkeit von speziellen 

Werkzeugen, Personal und Anlagen (Dock oder Kran). 

Für die Verbesserung von Schiffen und Schiffssystem wurde in Anlehnung an das VDMA-

Einheitsblatt VDMA 34160:2006-06 ein selbstständiger Betriebskostenbereich eröffnet. 

Dieser wird im folgenden Kapitel beschrieben.  

Generell ist der Anteil der Instandhaltungskosten eines Schiffes stark abhängig vom 

Schiffstyp, seinem Verwendungszweck, den geltenden Vorschriften, dem Grad der 

Automatisierung, der Komplexität der an Bord befindlichen Systeme, der Qualifizierung des 

Personals, der Standard des Instandhaltungsmanagements und dem Alter des Schiffes. 

Weitere Kosten ergeben sich aus dem Ersatzteilmanagement, also wo und in welchen 

Quantitäten Ersatzteile vorgehalten werden (Lagerung) und zu welchen Preisen Ersatzteile 

eingekauft werden müssen. Die über den Lebenszyklus eines Schiffes auftretenden 

Instandhaltungskosten können dabei über verschiedene unternehmensindividuelle 

Instandhaltungsstrategien beeinflusst werden. 
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5.2.2.4 Verbesserungskosten  

Die Verbesserung meint den Umbau des Schiffes zum Zwecke der Modernisierung oder 

Technologieanpassung. Es ist sinnvoll technische Systeme und betriebliche Abläufe einer 

Schwachstellenanalyse zu unterziehen, um Ursachen für häufige Fehler zu identifizieren. Bei 

technischen Anlagen erfolgt die Überprüfung, ob es technologisch und ökonomisch vertretbar 

ist, den Quellen einer erhöhten Abnutzung, und damit eines frühen Ausfalls, durch Austausch 

von Bauteilen, Komponenten oder sogar der ganzen Anlage durch höherwertige Systeme 

entgegen zu wirken.  

Bei betrieblichen Abläufen müssen Handlungsabläufe dahingehend überprüft werden, ob sie 

zu übermäßigem Verschleiß führen. Unter Umständen genügen kleine Änderungen an den 

Betriebsmustern oder es sind zusätzliche Maßnahmen in den Handlungsablauf zu integrieren, 

um den Abnutzungsvorrat langsamer aufzubrauchen.  

5.2.2.5 Versicherungskosten  

Für Versicherungskosten gibt es keine Standardwerte. Versicherungskosten sind abhängig 

vom Wert des Schiffes, von der Klasse des Schiffes und davon, wer das Schiff betreibt. 

Klasse und Versicherung befinden sich immer im Wechselspiel miteinander. Folgende 

Beispiele für Versicherungskosten in der Schifffahrt wären zu nennen: 

- Haftpflichtversicherung (vorgeschrieben, Pflicht) 
- Hull and Machinery (Kaskoversicherung) 
- FD&D (freight, demurrage and defense6) 
- Loss of hire (Ausfallversicherung) 
- Sonstige Versicherungen, z.B. Versicherung gegen Kriegsrisiko, Piraterie usw. 

                                                 

6 freight, demurrage and defense = Fracht-, Liegegeld und Verteidigung 
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5.2.2.6 Administrationskosten  

Die Verwaltungskosten an Land umfassen alles, was für den Betrieb des Schiffes zusätzlich 

an Land seitens eines Schiffsbetreibers bezahlt werden muss. Sie setzen sich zusammen aus, 

Personalkosten, Aus- und Weiterbildungskosten, Vertriebskosten, Verwaltungskosten, 

Sachkosten usw.  

5.2.3 Erträge  

Je nach Betätigungsfeld einer Reederei kann die Einnahmenseite ganz unterschiedliche 

Ertragsbereiche fokussieren. Im Folgenden sind die wesentlichen Ertragskategorien in der 

Schifffahrt aufgeführt: 

- Vercharterung des Schiffes 
- Charterraten (Ladung/ Teilmenge) 
- Bereederung, Ship-Management 
- Passagiere  

�Ü Tickets 
�Ü Catering 
�Ü Shopping 
�Ü Events 

- Spezialschifffahrt 
- indirekten Erträgen aus z.B. staatlicher Seefahrt (Sicherheit, Umweltschutz, etc.) 

5.2.4 Entsorgungskosten in der Verwertungsphase 

Hier werden alle Kosten zusammengefasst, die bei der Demontage des Schiffes sowie der 

Rückführung einzelner Komponenten und Anlagen in den Gebrauchtwarenmarkt anfallen. 

Für ein LCC-Modell muss phasenübergreifend zudem unterschieden werden zwischen 

sporadisch (begrenzt) auftretenden Kosten und Kosten, die zyklisch wiederkehrend 

(regelmäßig) auftreten. Man spricht in diesem Fall von periodischen Kosten bei 

wiederkehrendem Auftreten und nicht-periodischen Kosten bei einer sporadisch auftreten 

Kostenentstehung. 
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5.3 Ermittlung individueller Unternehmensziele und steuerungsrelevanter 

Kennzahlen 

5.3.1 Begriffe 

Mit der Anwendung des LCC streben Unternehmen die Erreichung verschiedener Ziele 

(strategische Ziele) an.  

�„  Reedereien werden das Instrument einsetzen, um bspw. die Wirtschaftlichkeit ihrer 

Flotte zu prüfen.  

�„  Werften hingegen möchten bspw. ihr After Sales-Geschäft stärken und legen beim 

Instrument hierauf den Fokus.  

�„  Das LCC wird von Werften auch eingesetzt, um die Kunden vom Kauf eines 

Schiffes zu überzeugen. Hier kommt dem LCC die Rolle eines 

Vertriebsinstrumentes zu.  

Strategische Ziele sind auf einen langen Zeitraum ausgerichtet. Demgegenüber beziehen sich 

operative Ziele auf eine Jahresspanne von 1-2 Jahren und betreffen das operative Geschäft in 

naher Zukunft. Mit strategischen Zielen werden neue mögliche Handlungsfelder aufgedeckt 

und sichern den langfristigen Unternehmenserfolg (Mussnig & Giermeier, 2007). 

Funktionen strategischer Ziele (Bea & Haas, Strategisches Management, 2012): 

�„  Entscheidungsfunktion: Strategische Ziele dienen der Bewertung von Alternativen. 

�„  Koordinationsfunktion:  Strategische Ziele richten Aktivitäten auf die Erreichung der 

Ziele aus.  

�„  Motivationsfunktion:  Ziele haben eine Anreizfunktion und motivieren Mitarbeiter, 

vorgegebene Ziele zu erreichen. 

�„  Informationsfunktion:  Ziele vermitteln an internen und externen 

Informationsempfängern Informationen zur Unternehmenslage und -umwelt.  

�„  Kontrollfunktion:  Kontrolle des Erfolgs durch Soll-Ist-Vergleiche. 

�„  Legitimationsfunktion:  Die Formulierung von Zielen dient auch der Rechtfertigung 

gegenüber Dritten. 
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Strategische Ziele müssen formuliert, geplant und in konkretisiert werden. Als Instrument 

bietet sich die Balanced Scorecard an. 

Die Balanced Scorecard (BSC) ist ein Instrument der Strategieimplementierung. Mit deren 

Hilfe werden strategische Ziele entwickelt, konkretisiert, verfolgt und verständlich den 

Organisationsmitgliedern dokumentiert. In ihrer ursprünglichen Form diente das Konzept 

dazu, die Umsetzungswahrscheinlichkeit der Ziele zu erhöhen sowie die Wertschaffung des 

Unternehmens zu messen. Daraus abgeleitet bekam dieses Konzept seinen Namen: 

Ausgewogenes (Balanced) Zielsystem mit Bezug zu einer klaren Erfolgsmessung (Scorecard) 

(Horváth & Partners, 2005). 

Ein Nutzen der BSC zeigte sich darin, dass diese die strategische Stoßrichtung der 

Organisation vorgibt. Sie kann das Verhalten der einzelnen Organisationsmitglieder in 

Richtung Strategie beeinflussen.  

Die Ziele eines Unternehmens leiten sich aus der Vision des Unternehmens ab. Die Messung 

der Zielerreichung erfolgt durch monetäre und nicht-monetären Kennzahlen, welche aus 

den Zielen abgeleitet werden. Hinzukommen Ist- und Plan-Werte, um die die Erreichung der 

Ziele zu kontrollieren. Maßnahmen werden formuliert, um den Akteuren adäquate 

Handlungsanweisungen zur Zielerreichung vorzugeben. Diese enthalten Vorgaben zu 

Terminen und Budgeteinhaltungen. 

Die Vermeidung von einseitigem Denken wird dadurch erreicht, dass verschiedenen 

Perspektiven definiert werden. Durch die Zuordnung der Ziele einzelner Perspektiven erfolgt 

eine ganzheitliche Betrachtung. 

Kennzahlen sind Messgrößen, die über einen betriebswirtschaftlichen Tatbestand in 

verdichteter und konzentrierter Form informieren (bspw. informieren die Stückkosten 

darüber, wie teuer die Produktion eines Produktes ist) (Horváth, 2011). Die Basis für die 

Ableitung von relevanten Kennzahlen bilden vom Unternehmen festgelegte Ziele, die es zu 

erreichen gilt. Mithilfe der Kennzahlen wird in regelmäßigen Abständen gemessen, in 

welchem Grad die Ziele erreicht wurden (Kontrollfunktion, bspw. Quartalsumsatz). Das 

Management steuert auf Basis von Kennzahlen das Unternehmen und ergreift Maßnahmen 
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(Steuerungsfunktion) (Horváth, 2011). Auch haben Kennzahlen aufgrund des vorgegebenen 

Zielerreichungsgrades einen direkten Einfluss auf die Ergebnisse der Aktivitäten 

(Anreizfunktion, bspw. Umsatzziel im Vertrieb) (Wirtschaftslexikon, 2006). 

5.3.2 Vorgehen 

Mithilfe der Strategiebearbeitung entlang der Balanced Scorecard wurden 

unternehmensindividuelle Ziele und steuerungsrelevante Kennzahlen bei den Unternehmen 

des PA ermittelt. 

Die Entwicklung von Unternehmenszielen und Kennzahlen erfolgte im Rahmen von 

Workshops. Es wurden dabei Werften und Reedereien besucht.  

Wie bei Kaplan/Norton wurden fünf Perspektiven definiert, zu denen Ziele gefunden und 

eingeordnet werden sollten. Zu diesen Perspektiven zählen: Finanzen, Kundenorientierung, 

Mitarbeiterkompetenz, Technologie & Prozesse sowie Ökologie.  

�„  Die Perspektive Finanzen wurden alle Ziele einsortiert, die mit dem Erfolg des 

Unternehmens und mit dem LCC in Verbindung stehen.  

�„  Die Perspektive Kundeorientierung umfasst alle Ziele, die sich bspw. auf die 

Zufriedenstellung der Kunden beziehen. Hier sind die Unternehmen bestrebt, die 

Kundenanforderungen an ein Schiff zu erfüllen und dabei das vorgegebene Budget zu 

berücksichtigen. 

�„  Neben dieser externen Betrachtung ist das LCC auch für die interne Perspektive von 

Bedeutung. Hier sollen Ziele erreicht werden, die sich auf die Mitarbeiterkompetenz 

beziehen. Gut geschulte Mitarbeiter können Kundenanfragen kompetent und schnell 

beantworten. Auch die Auseinandersetzung mit dem LCC soll die Mitarbeiter dazu 

veranlassen, innovative Ideen und Weiterentwicklungen des Instruments 

hervorzubringen.  

�„  Ein weiterer Aspekt, der die interne Sicht betrifft, ist die Perspektive Technologie & 

Prozesse. Hier wird auf unternehmensinterne Abläufe abgestellt. Schneller 

Informationsfluss und Datenaustausch zwischen den Mitarbeitern sind hier als 

wichtige Faktoren zu nennen.  
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�„  Die Perspektive Ökologie verbindet nachhaltige Umweltschonung und LCC. Mit dem 

LCC-Instrument soll insbesondere versucht werden, die Technologie neben dem 

Kostenaspekt auch unter umweltschonenden Gesichtspunkten auszuwählen. 

5.3.3 Ergebnisse 

Das Ergebnis ist ein Katalog individueller Unternehmensziele bzgl. des Einsatzes des LCC-

Instruments sowie aus den Zielen abgeleitete steuerungsrelevante Kennzahlen. 

Mithilfe dieses Katalogs wird es den Unternehmen ermöglicht, den eigenen Erfolg des LCC 

zu messen. Jedes Unternehmen verfolgt unterschiedliche Ziele. Diese Ziele können sie sich 

aus dem Katalog suchen. Die dazu angegeben Kennzahl können sie zur Messung der 

Zielerreichung einsetzen. 

Der Katalog individueller Unternehmensziele und steuerungsrelevanter Kennzahlen ist im 

Anhang A zu finden. 

Ein wichtiger Aspekt, der aus den Interviews gewonnen werden konnte, ist, dass das Thema 

Ökologie im Zusammenhang LCC bisher keine Relevanz hat. Reedereien sind hauptsächlich 

daran interessiert, dass geringe Anschaffungsausgaben und geringe Betriebskosten anfallen.  

5.4 Weiterentwicklung und Adaption von ausgewählten LCC-Ansätzen und 

Validierung des entwickelten Modells 

�,�Q���G�H�U���$�Q�I�D�Q�J�V�S�K�D�V�H���G�H�V���3�U�R�M�H�N�W�H�V���Ä�/�L�I�H���&�\�F�O�H���&�R�V�W�L�Q�J���L�Q���6�F�K�L�I�I�I�D�K�U�W���X�Q�G���6�F�K�L�I�I�E�D�X�³���Z�X�U�G�H��

sich neben der Recherche von Fachliteratur (vgl. Kapitel 5.1.1) auch eingehend mit bereits 

vorhandenen Modellen zum LCC in der Praxis befasst. Das spezielle Modell des Verband 

Deutscher Maschinen- und Anlagenbau e.V. (genauer VDMA 34160 (VDMA, Juni 2006)) 

wurde dabei für besonders geeignet befunden. 

Beim VDMA 34160 handelt es sich um ein Prognosemodell für die Lebenszykluskosten von 

Maschinen und Anlagen. Es erfüllt alle im obigen Abschnitt 4.3 Anforderungen an ein Life-

Cycle-Costing-Modell aufgelisteten Anforderungen und ist einfach und logisch aufgebaut. 

Alle identifizierten Lebensphasen (vgl. Kapitel 4.2) und Kosten- und Ertragsgrößen (vgl. 

Kapitel 5.2) des Produktes Schiff wurden basierend auf dem Modell VDMA 34160 im 
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Rahmen des investitionsrechnerischen LCC-Modell integriert, es ist beliebig erweiterbar und 

ermöglicht die Betrachtung der Kosten und Erträge aus verschiedenen Perspektiven. 

 

ABBILDUNG 32: AUFBAU EINES LCC-MODELLS IN ANLEHNUNG AN VDMA  34160 

Die Summe aller Kosten, die über den Bestandszeitraum eines Produktes entstehen und 

gesammelt werden, bezeichnet man als Lebenszykluskosten. Erweitert man diese anfallenden 

Kosten und bezieht die entstehenden Erträge mit ein, erhält man ein sogenanntes 

Investitionsrechenmodell. 

Die Lebenszykluskosten in dem entwickelten Modell (in Adaption des VDMA 34160) 

umfassen die Entstehungskosten (Entstehungsphase), die Betriebskosten (Betriebsphase) und 

die Verwertungskosten (Verwertungsphase). Falls es für nötig erachtet wird, können an 

beliebigen Stellen Pauschalen in die Berechnung miteinbezogen werden. 

Das Modell ist in verschiedenen Ebenen und Detaillierungsstufen aufgeteilt und es besteht die 

Möglichkeit der beliebigen Erweiterung oder des Ankoppelns eines Assistenten. Jede Stelle 

des Modells kann als Schnittstelle fungieren, um z.B. eine Pauschale zu addieren oder den 

Detaillierungsgrad zu verändern. 
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Die Erweiterung erfolgt über einen Reihenprozess. Das bedeutet, es existiert ein über Reihen 

darstellbares n-mal existierendes Element, welches mit derselben Vorschrift gerechnet wird, 

wobei jedoch einzelne Reihenglieder vertauscht werden können. Bspw. kann das gezahlte 

Gehalt für eine Arbeitsstelle variieren, aber die im Modell stattfindenden 

Berechnungsprozesse bleiben gleich. 

Es gibt eine Vielzahl an Investitionsrechenmodellen. Die wichtigsten werden in der folgenden 

Aufzählung genannt. 

- Kapitalwertmethode 

- Interne Zinssatzmethode 

- Annuitätenmethode 

- Dynamische Amortisationsrechnung 

- Vermögensendwertmethode 

- Sollzinssatzmethode 

- Methode der vollständigen Finanzpläne 

Nach sorgfältiger Prüfung aller genannten Modelle der Investitionsrechnung und nach 

Abwägen der jeweiligen Vor- und Nachteile wurde sich dafür entschieden, das 

Investitionsrechenmodell der Kapitalwertmethode anzuwenden. 

Die Kapitalwertmethode ist ein Verfahren der dynamischen Investitionsrechnung und wird in 

der Praxis häufig eingesetzt. Als Maßstab für die Beurteilung der 

Lebenszykluskostenrechnung dient der Kapitalwert. Der Kapitalwert ist die Summe aller auf 

einen Zeitpunkt auf- und abgezinsten Ein- und Auszahlungen. Als Auszahlungen werden hier 

als die aus dem Kostenkatalog aufgelisteten Kosten erfasst. Ebenso sind die dort erfassten 

Erlöse als Einzahlungen gemeint. Die Aus- und Einzahlungen jeder Periode werden 

gegenübergestellt (Götze, 2006).  

Die Kapitalwertmethode wird in der nachstehenden Tabelle 4 kurz zusammengefasst und 

erläutert in Anlehnung an (Götze, 2006) . 
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Zielgröße: Kapitalwert 

Berechnung Kapitalwert �-�9 
L �Ã �:�A�ç
F �=�ç�; �® �M�?�ç�Í
�ç�@�4  

 

T: Zeitindex; letzter Punkt, an dem Zahlungen anfallen 

et: Einzahlungen im Zeitpunkt t 

at: Auszahlungen im Zeitpunkt t 

q-t: Abzinsungsfaktor für den Zeitpunkt t 

(et-at): Nettozahlung (Nt), kann Einzahlungs- und 

Auszahlungsüberschuss darstellen 

Definition - Summe aller auf einen Zeitpunkt auf- und abgezinsten Ein- und 

Auszahlungen, die durch Realisation des Investitionsobjektes 

(IO) verursacht werden 

- Barwert, Geldvermögenszuwachs, den IO zu Beginn des 

Planungszeitraums unter Berücksichtigung von Zinsen erbringt 

Vorteilhaftigkeitsregeln - IO ist absolut vorteilhaft, wenn KW>0 

- IO ist relativ vorteilhaft, wenn KW größer als KW eines anderen 

zur Wahl stehenden IO 

Annahmen - vollkommener Kapitalmarkt (einheitlicher Kalkulationszinssatz, 

zu dem Geld in beliebiger Höhe angelegt werden kann) 

- KW wird auf Beginn des Planungszeitraums bezogen, d.h. vor 

der ersten Zahlung 

- gemäß d. Formel ist der Kalkulationszinssatz für alle Perioden 

gleich hoch 

- gemäß der Formel werden 

�Ü die Anschaffungsauszahlungen zum Beginn der 

ersten Periode t=0 zugeordnet 

�Ü die Ein- und Auszahlungen fallen am Ende einer 

jeden Periode an 

�Ü der Liquidationserlös fällt am Ende der 
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Nutzungsdauer an t=T 

- freiwerdende oder nicht benötigte finanzielle Mittel werden zum 

Kalkulationszinssatz (re-)investiert 

Besonderheiten - relative Vorteilhaftigkeit lässt sich auch mit Differenzinvestition 

bestimmen 

- Kapitalwert der Differenzinvestition entspricht der Differenz 

beider Kapitalwerte 

- unterschiedliche Nutzungsdauer, Kapitalbindung zu Beginn der 

Nutzung und während der Nutzung spielen hier keine Rolle 

Verfahrensbeurteilung: 

Vorteile - Rechenaufwand gering 

- ggü. statischen Modellen höhere Realitätsnähe, da mehrere 

Zeitabschnitte berücksichtigt werden 

Nachteile - nur eine Zielgröße 

(Modelle der Mehrzielentscheidung heranziehen) 

- Datenermittlung 

�Ü Prognosen erforderlich 

�Ü ND, i, LE müssen vor Anwendung der KW-

Methode ermittelt werden 

�Ü bei der Nutzungsdauer können Modelle zur 

Bestimmung der optimalen Nutzungsdauer 

herangezogen werden 

- andere in dem Unternehmen realisierbare IO, die sich auf die 

Vorteilhaftigkeit des IO beziehen, werden hier nicht 

berücksichtigt 

- Sicherheit der Daten 

�Ü in der Realität nicht gegeben 

�Ü Analyse der Auswirkung von Unsicherheiten sollte 

erfolgen 

- Zahlungen werden bestimmten Zeitpunkten zugeordnet 

�Ü in der Realität werden Zahlungen auch innerhalb 
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eines Jahres auftreten 

�Ü Zahlungszeitpunkte mit geringen Abständen und 

unterjährige Verzinsung kann in KW-Modell 

berücksichtigt werden 

�Ü Prognose- und Rechenaufwand steigen 

- Kapitalbindungs- und Nutzungsdauerdifferenzen 

(stimmt nicht mit der Realität überein) 

- vollkommener Kapitalmarkt 

(nur ein Kalkulationszinssatz?) 

TABELLE 4: ÜBERBLICK KAPITALWERTMETHODE 

Die Validierung des entwickelten Modells fand unternehmensübergreifend in diversen 

Sitzungen des PA und weiterhin, als fundamentaler Bestandteil des erstellten LCC-

Demonstrators, in Erprobungstreffen mit ausgewählten Unternehmen der maritimen 

Wirtschaft statt (vgl. Kapitel 7.2.2). Sie wurde in den Erprobungstreffen mit Hilfe eines 

Instrumentenvergleichs zwischen etablierten Ansätzen in den beteiligten Unternehmen mit 

dem entwickelten Modell, als Bestandteil des LCC-Demonstrators, vollzogen. 

In dem Erprobungstreffen mit der Flensburger Schiffbau Gesellschaft wurde die LCC-

Kalkulation über das entwickelte Modell mit derer des LCPA-Tools aus dem 

Forschungsprojekt BESST (BALance, 2013) verglichen. Es wurde festgestellt, dass beide 

Instrumente äquivalente Ergebnisse lieferten, weshalb von einer methodisch einwandfreien 

Funktionalität ausgegangen werden konnte (vgl. Kapitel 5.2.2). 

Die methodisch einwandfreie Funktionalität konnte weiterhin in den Erprobungstreffen mit 

ThyssenKrupp Marine Systems und Oldendorff Carriers bestätigt werden, in denen die 

gelieferten LCC-Ergebnisse des entwickelten Modells mit jeden von unternehmensinternen 

Kalkulationsansätzen verglichen wurden und auch in diesen beiden Fällen zueinander 

äquivalente Berechnungsergebnisse erzeugt werden konnten (vgl. Kapitel 5.2.2). 
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6. Entwicklung der Aufbau- und Ablauforganisation 

Die Entwicklung der Aufbauorganisation (Organisationsentwicklung) und Ablauforganisation 

(Prozessentwicklung) unterstützt die Umsetzung bzw. die spätere Implementierung des LCC-

Demonstrators im Unternehmen.  

Ziel dieses Arbeitspakets ist es, die Anwendung des LCC in den Prozess der 

Angebotserstellung bei Werften und ins Flottenmanagement bei Reedereien zu integrieren 

(Abbildung 33 und Abbildung 34).  

Der Prozess der Angebotserstellung wird durch eine Ausschreibung oder eine direkte 

Kundenanfrage angestoßen. In der Ausschreibung sind die Funktionalitäten des Schiffes und 

das Budget bereits vorgegeben. Bei einer Kundenanfrage wird in einem Gespräch vertieft auf 

die Funktionalitäten des Schiffes und die Wünsche des Kunden, unter Berücksichtigung des 

vorgegeben Budgets des Kunden, eingegangen. Auf dieser Basis werden nun die 

Lebenszykluskosten des Schiffes berechnet. Dabei wird der LCC-Demonstrator eingesetzt. 

Das Ergebnis der berechneten Lebenszykluskosten geht als Angebot in die Ausschreibung 

ein. Bei einer Kundenanfrage dient es als Ausgangspunkt für weitere 

Vertragsverhandlungen. Der Kunde wünscht bspw. andere Funktionen oder möchte die 

Lebenszykluskosten weiter minimieren. Der Prozess endet bei der Ausschreibung der einer 

Kundenanfrage mit einem Vertragsabschluss.  

  

ABBILDUNG 33: INTEGRATION DES L IFE CYCLE COSTING IN DIE ANGEBOTSERSTELLUNG 

Life Cycle Costing

Vertragsverhandlungen Vertragsabschluss

Ausschreibung, direkte 
Kundenanfrage
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Im Rahmen des Flottenmanagements wird das LCC angewendet, wenn Entscheidungen 

hinsichtlich Wirtschaftlichkeitsüberprüfung eines Schiffes, Reinvestitionszeitpunkte bzw. 

Modernisierungen von Schiffen getroffen werden müssen.  

 

ABBILDUNG 34: INTEGRATION DES L IFE CYCLE COSTING IN DAS FLOTTENMANAGEMENT 

In diesem �$�U�E�H�L�W�V�S�D�N�H�W�� �Z�L�U�G�� �G�L�H�� �Ä�$�Q�Z�H�Q�G�X�Q�J�� �G�H�V�� �/�L�I�H�� �&�\�F�O�H�� �&�R�V�W�L�Q�J�³�� �D�O�V�� �H�L�Q���3�U�R�]�H�V�V��

verstanden, der aus mehreren Teilprozessschritten besteht. Die Beschreibung und 

Dokumentation des Ablaufs, Inhalts, der Verantwortlichen, Anforderungen, Instrumente etc. 

dieses Prozesses und der einzelnen Teilprozessschritte werden bei der Entwicklung der 

Aufbau- und Ablauforganisation fokussiert. 

Mithilfe der Ablauforganisation �Z�L�U�G�� �G�H�U�� �3�U�R�]�H�V�V�� �Ä�$�Q�Z�H�Q�G�X�Q�J�� �G�H�V�� �/�L�I�H�� �&�\�F�O�H�� �&�R�V�W�L�Q�J�³�� �L�Q��

eine systematische Abfolge von Teilprozessschritten gegliedert (Prozessanalyse), so dass eine 

effiziente Abfolge sichergestellt werden kann.  

Die Aufbauorganisation ist mit der Ablauforganisation eng verbunden. Sie ordnet den 

Teilprozessschritten Verantwortliche zu, definiert deren Kompetenzen und Aufgaben. 

Vorgehen 

In der Literatur  wird empfohlen, dass mit der Organisationsentwicklung begonnen wird und 

sich daran die Prozessentwicklung anschließt (Bea & Göbel, 2010). Das bedeutet, dass in 

einem ersten Schritt die Gesamtaufgabe in Teilaufgaben zerlegt wird und den Teilaufgaben 

Life Cycle Costing

Modernisierung Wirtschaftlichkeit der Flotte

Reinvestionszeitpunkte
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verantwortliche Mitarbeiter zugeordnet werden (=Aufbauorganisation). Das Ergebnis ist 

eine arbeitsteilige Gliederung der Gesamtaufgabe, welche in einem Organigramm dargestellt 

werden kann. In einem zweiten Schritt werden bei der Entwicklung der Ablauforganisation 

die Teilaufgaben (Teilprozessschritte) inhaltlich (betrachtete Objekte) und zeitlich (Zeitdauer) 

angeordnet (Bea & Göbel, 2010). Ziel ist es, den Ablauf der Teilprozessschritte effizient zu 

gestalten. Ergebnis ist ein Prozessschema. 

Abweichend von der Literatur wurde hier mit der Prozessentwicklung begonnen, da hier 

bereits auf die Ergebnisse zu den Informations-Prozessen zurückgegriffen werden konnte. 

Hieraus können erste Teilprozessschritte abgeleitet werden. 

6.1 Prozessentwicklung (Ablauforganisation) 

Bei der Entwicklung der Ablauforganisation wird zunächst im Rahmen der Prozessanalyse 

�G�H�U���3�U�R�]�H�V�V���Ä�$�Q�Z�H�Q�G�X�Q�J���G�H�V���/�L�I�H���&�\�F�O�H���&�R�V�W�L�Q�J�³���L�Q���7�H�L�O�S�U�R�]�H�V�Vschritte unterteilt. Es werden 

Anforderungen an die einzelnen Teilprozessschritte formuliert und anschließend werden die 

Teilprozessschritte derart angeordnet, dass der Output eines Teilprozessschrittes den Input des 

folgenden Teilprozessschrittes darstellt.  

Ziel der der Entwicklung der Ablauforganisation ist es, die einzelnen Teilprozessschritte 

effizient zu organisieren, bspw. die Dauer der Gesamtaufgabe optimieren.  

Das Ergebnis ist ein Prozessschema, welches die Abfolge der Teilprozessschritte abbildet 

und Anforderungen an jeden einzelnen Teilprozessschritt stellt. 

Die Prozessanalyse umfasst dabei 

�x die Identifikation einzelner Teilprozessschritte und ggf. die Zusammenfassung zu 

Hauptprozessschritten, 

�x die Formulierung von Anforderungen an die Teilprozessschritte (bspw. die 

beteiligten Akteure und deren Kompetenzen, die Datengenerierung, die 

Engpassfaktoren, die Implementierung und die Einbindung in operative und 

strategische Entscheidungsprozesse), 

�x die Suche nach Schwachstellen in den Teilprozessschritten sowie  
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�x die Ableitung von Verbesserungspotenzial.  

Ist die detaillierte Betrachtung und Dokumentation aller Teil- und Hauptprozessschritte 

abgeschlossen, liegt eine eindeutige Prozessbeschreibung vor. Diese Beschreibung hilft 

dabei, dass die einzelnen Teilprozess- und Hauptprozessschritte nachvollziehbar und 

transparent werden, wodurch eine bessere Kontrolle der Prozesse ermöglicht wird.  

a) Identifikation von Teilprozessschritten und Hauptprozessschritten 

Es wurden in den Unternehmen des PA Prozessanalysen durchgeführt. Hierbei wurde jede 

�H�L�Q�]�H�O�Q�H�� �7�l�W�L�J�N�H�L�W�� �D�X�I�J�H�Q�R�P�P�H�Q���� �G�L�H�� �E�H�L�� �G�H�U�� �Ä�$�Q�Z�H�Q�G�X�Q�J�� �G�H�V�� �/�L�I�H�� �&�\�F�O�H�� �&�R�V�W�L�Q�J�³�� �L�P��

Rahmen der Angebotserstellung und des Flottenmanagements anfallen. Die identifizierten 

Teilprozessschritte sind in (Abbildung 35) dargestellt. Die Teilprozessschritte wurden zu 

Hauptprozessschritte zusammengefasst.  

Bei der Datenbeschaffung wird die Problematik aus den Interviews verdeutlicht. Dort wurden 

die Probleme der Datenverfügbarkeit und des Zeitaufwands der Datenbeschaffung genannt. 

Wie aus Abbildung 35 ersichtlich wird, sind viele Teilprozessschritte zu durchlaufen. Für die 

benötigten Daten sind mehrere Abteilungen zu fragen, die wiederum dritte Personen, bspw. 

Zulieferer, fragen müssen.  

b) Formulierung von Anforderungen an die Teilprozessschritte 

Für jeden Teilprozessschritt wurden Anforderungen formuliert. Damit wird sichergestellt, 

dass jeder Teilprozessschritt genau beschrieben wird und damit effizient durchgeführt werden 

kann. Mithilfe dieser Beschreibungen der Teilprozessschritte bekommen Mitarbeiter einen 

Überblick über den Ablauf und die Anforderungen, welche sie bei der Durchführung des LCC 

unterstützen.  

An jedem Teilprozessschritt sind ein Akteur oder mehrere Akteure beteiligt. Hier sind 

Abteilungen gemeint, von denen bspw. Daten beschafft werden können. Auch fungieren diese 

als Ansprechpartner. Die Beschreibung von Kompetenzen vermeidet Konflikte. Weiterhin ist 

es wichtig zu dokumentieren, welche Quellen für die Datengenerierung genutzt werden und 

welche Prozesszeiten für die Teilprozessschritte vorgegeben werden.  
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Da es im PA Unternehmen gibt, die das LCC bereits anwenden, konnte festgestellt werden, 

dass die Prozessabläufe unterschiedlich ausgestaltet sind. Aufbauend auf den durchgeführten 

Prozessanalysen und den unterschiedlichen Ergebnissen wurde ein allgemeines 

Prozessschema entwickelt, das in Abbildung 35 dargestellt ist. Dieses Prozessschema dient 

als Übersicht für Unternehmen, die bisher noch kein LCC im Unternehmen haben. Hierdurch 

erfahren sie, welche Prozessschritte von Bedeutung sind. Der Umfang und die Abfolge der 

Haupt- und Teilprozessschritte kann je nach Unternehmen geändert werden.  

Insbesondere die bei KMU identifizierten Engpassfaktoren Personalkapazität und 

finanzielle Mittel  zeigten, dass die Prozessabläufe auf die nötigsten Schritte minimiert sind. 

Dieses Problem konnte insbesondere bei Reedereien festgestellt werden. Aufgrund der 

geringen Anzahl an Personal konnte kein spezielles Prozessschema entwickelt werden, da das 

Interesse in diesem Punkt nicht gegeben war. 

c) Schwachstellen in den Teilprozessschritten 

Die Identifikation von Problemen in den einzelnen Teilprozessschritten bestätigen die bereits 

ermittelten Probleme aus dem ersten Arbeitspaket.  

d) Verbesserungspotential 

Hier kann auf die Kriterien der Best Practice-Ansätze aus dem ersten Arbeitspaket 

geschlossen werden. 
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ABBILDUNG 35: PROZESSSCHEMA ANWENDUNG DES "L IFE CYCLE COSTING" 

6.2 Organisationsentwicklung (Aufbauorganisation) 

Bei der Organisationsentwicklung geht es im Kern darum, dass die gesamten Teilaufgaben7 

und Kompetenzen, die aus der Gesamtaufgabe8 �Ä�$�Q�Z�H�Q�G�X�Q�J�� �G�H�V�� �/�L�I�H�� �&�\�F�O�H�� �&�R�V�W�L�Q�J�³��

                                                 

7 Entspricht bei der Entwicklung der Ablauforganisation den Teilprozessen. 

Hauptprozessschritte Teilprozessschritte Verantwortu ng Datenquelle
Output und 
Dokumentinhalte

Prozesszeit

ernannterLCC-Verantwortlicher

Datenbank, 
Mitarbeiter, 
Zulieferer

notwendige Datenwerte

Abteilung 
Datenbank, 
Mitarbeiter, 
Zulieferer

Datenwerte, Übermittlung per E-
Mail, verbal

Abteilung 
Datenbank, 
Mitarbeiter, 
Zulieferer

Datenwerte, Übermittlung per E-
Mail, verbal

Abteilung 
Datenbank, 
Mitarbeiter, 
Zulieferer

Datenwerte, Übermittlung per E-
Mail, verbal

Abteilung 
Datenbank, 
Mitarbeiter, 
Zulieferer

Datenwerte, Übermittlung per E-
Mail, verbal

Abteilung 
Datenwerte, Übermittlung per E-
Mail, verbal

Abteilung diverse
aktualisierte Daten, die ins Tool 
eingegeben werden können

Abteilung --

Abteilung s.o.
vollständig ausgefülltes Tool + 
LCC-Ergebnis

Abteilung -- Angebot inkl. LCC-Ergebnis

Abteilung Angebot inkl. LCC-Ergebnis

-- Angebot inkl. LCC-Ergebnis

-- Angebot inkl. LCC-Ergebnis

-- Angebot inkl. LCC-Ergebnis

Berechnungs-
empfänger

Angebot inkl. LCC-Ergebnis

Prozessschema

Abteilung 

bei

Datenermittlung
Datenerhebung/

Erfragen der Daten

Datenaufbereitung

Eingabe ins Tool

Datenverarbeitung

Aufbereitung der 
Berechnung

Übermittlung des 
Ergbnisses

Berechnungs-
ergebnis 

bereitstellen I

Geschäftsführer

Abteilungsleiter

Projektmanager

an
Rückmeldung an 
Verantworltichen

Weiterleitung an 
Kunden

Rückkoppelung 

Eingang Anfrage
von Kunden

Benennung
Verantwortlichen für 

Bearbeitung

Konstruktion

...

...

Datenspeicherung

Berechnungs-
ergebnis 

bereitstellen II

Eingabe in 
Datenbank

Übermittlung an 
Verantwortlichen

...

Berechnung 
Lebenszyklus-

kosten
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resultieren, zerlegt und mehreren Verantwortlichen zugeordnet werden (Bea & Göbel, 2010). 

Das Ergebnis kann in einem ein Organigramm, wie in Abbildung 36 dargestellt werden. 

Da hier von der Literatur abgewichen wurde, wurde bereits im Rahmen der 

�$�E�O�D�X�I�R�U�J�D�Q�L�V�D�W�L�R�Q�� �G�L�H�� �*�H�V�D�P�W�D�X�I�J�D�E�H�� �Ä�$�Q�Z�H�Q�G�X�Q�J�� �G�H�V�� �/�L�I�H�� �&�\�F�O�H�� �&�R�V�W�L�Q�J�³�� �L�Q�� �P�H�K�U�H�U�H��

Teilaufgaben zerlegt. Diesen Teilaufgaben wurden auch Verantwortliche zugeordnet. 

Bevor jedoch das Organigramm in Abbildung 36 entwickelt wurde, wurden  

�„  in einem ersten Schritt alternative Projektorganisationskonzepte analysiert und 

bewertet.  

�„  Anschließend wurden Kompetenzen und Verantwortlichkeiten beteiligter Akteure 

definiert. 

�„  Als unterstützende Instrumente für die Umsetzung des LCC im Unternehmen wurden 

Planungskalender, Formblätter  und Checklisten erstellt. 

�„  Weiterhin wurde die Problematik der Informationsbeschaffung aufgegriffen werden. 

Gefordert wurde eine Erarbeitung eines Informationsversorgungsmodells, das als 

unternehmensübergreifende Organisation dargestellt werden soll. 

 

ABBILDUNG 36: ORGANIGRAMM 

 

                                                                                                                                                         

8 Entspricht �E�H�L���G�H�U���(�Q�W�Z�L�F�N�O�X�Q�J���G�H�U���$�E�O�D�X�I�R�U�J�D�Q�L�V�D�W�L�R�Q���G�H�P���3�U�R�]�H�V�V���Ä�$�Q�Z�H�Q�G�X�Q�J���G�H�V���/�L�I�H���&�\�F�O�H���&�R�V�W�L�Q�J�³�� 
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a) Analyse und Bewertung alternativer Projektorganisationen 

In einem ersten Schritt wurde nach Projektorganisationen recherchiert. Eine 

�3�U�R�M�H�N�W�R�U�J�D�Q�L�V�D�W�L�R�Q�� �X�P�I�D�V�V�W���G�L�H�� �>�«�@���*�H�V�D�P�W�K�H�L�W���G�H�U���2�U�J�D�Q�L�V�D�W�L�R�Q�V�H�L�Q�K�H�L�W�H�Q�� �X�Q�G�� �G�H�U�� �D�X�I�E�D�X- 

und ablauforganisatorischen Regelungen zur Abwicklung eines Prozesses�³ (DIN69901-1, 

2009). Es werden unternehmensinterne und unternehmensexterne Projektorganisationsformen 

unterschieden. Unternehmensinterne Projektorganisationen sind Einflussorganisation, 

reine Projektorganisation, Matrixorganisation und projektorientierte Unternehmen. Als 

unternehmensexterne Projektorganisationsformen sind Einzelauftragsorganisation und 

Konsortialorganisationen zu nennen.  

Die Entscheidung für eine alternative Projektorganisation erfolgte vor dem Hintergrund, dass 

das LCC ein zusätzlicher Bestandteil der Angebotserstellung und des Flottenmanagements ist 

und in diese Prozesse integriert werden soll. Demnach finden keine strukturellen 

Veränderungen der Organisation und der Hierarchie in den Unternehmen statt.  

Am geeignetsten erweist sich hier die Einflussorganisation. Bei dieser Organisationsform 

wird ein Koordinator als Projektleiter  benannt. Die Hierarchie des Unternehmens wird nicht 

angetastet. Der Projektleiter ist nur zeitlich befristet festgelegt. Er ist ggfs. auch direkt der 

Unternehmensleitung unterstellt oder berichtet direkt an die Unternehmensleitung. Der 

Projektleiter hat keine Weisungsbefugnis. Er ist für die rechtzeitige Information 

verantwortlich. 

Vorteil  dieser Projektorganisationsform ist es, dass die Mitarbeiter in ihren 

Organisationseinheiten verbleiben und damit keine organisatorische Veränderungen 

möglich sind. Damit verbunden ist eine hohe Flexibilität bei der Bereitstellung der 

Mitarbeiter. Der Koordinator kann nur koordinierend agieren. Nachteile sind aufwändige 

Abstimmungen und Koordinationen. Der Projektleiter hat kaum Möglichkeiten, Maßnahmen 

durchzusetzen und die Linie wird stark belastet und es ist möglich, dass keine Identifikation 

mit dem Projekt stattfindet.  
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Auf die weiteren Projektorganisationen wird im Folgenden nicht weiter eingegangen. Für eine 

Vertiefung ist im Anhang B eine Übersicht zu finden, die die weiteren Formen von 

Projektorganisationen beschreiben. 

b) Definition von Zuständigkeiten und Verantwortlichkeiten 

Die Beschreibung von Kompetenzen und Verantwortlichkeiten der beteiligten Akteure kann 

wie folgt aussehen: 

Der Koordinator  leitet die Kundenanfrage an den LCC-Verantwortlichen weiter und 

beauftragt diesen zur Durchführung des LCC. Er kontrolliert die Berechnung und gibt diese 

frei (Bereitstellung an den Kunden). 

�„  Verantwortlichkeit: Ist in jedem Unternehmen unterschiedlich. Es kann der 

Geschäftsführer oder Projektmanager sein.  

�„  Kompetenzen: Sind vom Unternehmen individuell zu definieren. 

Der LCC-Verantwortliche ist für die Durchführung der LCC-Berechnung verantwortlich. Er 

beschafft die Daten von den Abteilungen. Er ist für die Datenspeicherung,  

-verarbeitung und für die Berechnung der Lebenszykluskosten verantwortlich. Er ist dafür 

verantwortlich, dass das Ergebnis in der vom Koordinator vorgegeben Frist eingehalten wird. 

�„  Verantwortlichkeit: Ist in jedem Unternehmen unterschiedlich. Es kann der Controller, der 

Vertrieb oder der Geschäftsführer sein. 

�„  Kompetenzen: Sind vom Unternehmen individuell zu definieren. 

Fachabteilungen stellen die benötigten Daten für den LCC-Verantwortlichen zur Verfügung. 

Sie müssen ggf. Kontakt zu Zulieferern aufnehmen, um Daten zu beschaffen. Sie unterstützen 

den LCC-Verantwortlichen, die Daten zeitnah zur Verfügung zu stellen. 

�„  Verantwortlichkeit: Ist in jedem Unternehmen unterschiedlich. Es kann der Controller, der 

Vertrieb oder der Geschäftsführer sein. 

�„  Kompetenzen: Sind vom Unternehmen individuell zu definieren. 

Zulieferer  stellen den Fachabteilungen Daten zur Verfügung.  

c) Instrumente 
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Die folgenden Instrumente unterstützen die beteiligten Akteure dabei, das LCC im 

Unternehmen umzusetzen. Vorlagen zu den Checklisten und den Formblättern sind in Anhang 

C zu finden. 

Checklisten 

Hierbei handelt es sich um einen Aktivitätenkatalog (Meyer, 1989) Er fasst alle 

�G�X�U�F�K�]�X�I�•�K�U�H�Q�G�H�Q���$�X�I�J�D�E�H�Q���]�X�V�D�P�P�H�Q�����G�L�H���L�P���3�U�R�]�H�V�V���Ä�$�Q�Z�H�Q�G�X�Q�J���G�H�V���/�L�I�H���&�\�F�O�H���&�R�V�W�L�Q�J�³��

und in den Teilprozessen von den beteiligten Akteuren zu erledigen sind. Checklisten 

dokumentieren die einzelnen Teilprozessschritte. 

Planungskalender 

Der Planungskalender gibt einen Zeitplan vor, wann die einzelnen Teilprozesse abgeschlossen 

werden sollten. Dabei werden Anfangs- und Abgabetermin vorgegeben. Diese Vorlage im 

Prozesschema erweist sich hilfreich, da so zeitliche Vorgaben von den Beteiligten eingehalten 

werden. 

Formblätter 

Formblätter listen alle notwendigen Teilaufgaben auf, legen die Verantwortlichkeiten jeder 

Teilaufgabe fest und geben Hinweise auf Unterstützung in Form weiterer Dokumentationen, 

Formblätter, mitwirkenden Fachabteilungen/Fachkräften und Informationsquellen. Das erste 

Formblatt stellt eine Übersicht aller Teilprozessschritte dar. Die Detaillierung der 

Teilprozessschritte erfolgt in weiteren Formblättern. 

d) Informationsversorgungsmodell 

Der Versuch, ein unternehmensübergreifender Informationsversorgungsmodell zu entwickeln, 

ist gescheitert. Es sollte damit das Problem aufgegriffen werden, die Schwierigkeit der 

Datenbeschaffung zu beseitigen. Es wurden verschiedene Ideen dem PA vorgeschlagen, 

allerdings ohne Erfolg. 

Beispielidee: Dropbox 
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Hier haben beteiligte Akteure Zugriff auf die LCC-Berechnung. Jeder kann Daten eingeben. 

Diese Möglichkeit bietet sich auch an, um externe Akteure, wie Zulieferer, direkte Eingaben 

zu machen. 

Problem: Jeder sieht die Berechnung, was nicht gewollt ist. Es sollten 

Datenverfügbarkeitsrechte verteilt werden. 

Ergebnis: Der Aufwand für die Entwicklung eines Informationsversorgungsmodells ist zu 

groß. 
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7. Instrument zur Anwendung von LCC in der 

unternehmerischen Praxis 

7.1 Entwicklung eines softwarebasierten LCC-Demonstrators 

Im Folgenden wird der Aufbau, sowie die Methodik und Funktionalität des entwickelten 

softwarebasierten LCC-Demonstrators aufgezeigt. Die Entwicklung dieses Instruments wurde 

mit Hilfe von MS Excel/Visual Basic for Applications der Version MS Office 2013 

durchgeführt. Durch Öffnen des LCC-Demonstrators (Öffnen der Excel-Datei LCC-

Demonstrator.xlsm) erscheint folgende Startseite: 

 

ABBILDUNG 37: STARTSEITE DES DEMONSTRATORS 
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Beim Öffnen der Excel-Datei muss zunächst sichergestellt werden, dass die im LCC-

Demonstrator verwendeten Makros aktiviert sind. Wenn dies nicht der Fall sein sollte, sollten 

Sie über Inhalt aktivieren, eine Makro-Aktivierung vornehmen. 

Durch Betätigung des orangenen Buttons neues Projekt kann ein neues LCC-Projekt erstellt 

werden. Sie werden bei einer Betätigung dieses Buttons automatisch in das Instrument LCC-

Konfigurator geführt (dabei sind im LCC-Konfigurator noch keine Eingabewerte 

vorkonfiguriert). Im LCC-Konfigurator werden die im Rahmen eines zu erstellenden LCC-

Projekts relevanten Kostengrößen und deren auftreten (periodisch oder nicht-periodisch) 

festgelegt. Diesen Button zu betätigen empfiehlt sich demnach, wenn ein komplett neues 

Projekt konfiguriert werden soll.  

Durch Betätigung des dunkelblauen Button LCC-Konfigurator  wird der Nutzer ebenso direkt 

in das Instrument LCC-Konfigurator geführt. Der Unterschied besteht jedoch darin, dass in 

diesem Fall bereits vorkonfigurierte Eingabewerte im Rahmen einer LCC-Analyse 

beibehalten werden. Während einer LCC-Analyse werden durch den Nutzer häufig 

Änderungen in den Instrumenten LCC-Konfigurator, LCC-Dateneingabe oder 

Prognosefunktionen vorgenommen. Damit während einer LCC-Projektbearbeitung über die 

Startseite jeweils individuell zwischen den Instrumenten gewechselt werden kann, ohne dass 

bereits vorgenommene Eingabewerte verloren gehen, wurde diese Funktionalität 

sichergestellt. 

Die Betätigung des dunkelblauen Button LCC-Dateninput führt den Nutzer automatisch in 

das LCC-Analyseinstrument LCC-Dateneingabe. Wurden im LCC-Konfigurator die zu 

betrachtenden Lebenszykluskosten festgelegt, können diesen Kosten in der LCC-

Dateneingabe konkrete monetäre Werte zugeordnet werden. 

Durch Betätigung des dunkelblauen Button Prognosefunktionen können zeitliche 

Entwicklungsfunktionen für die konfigurierten periodischen Kostengrößen definiert werden. 

Wie sich die die definierten wiederkehrenden Kosten über den festgelegten 
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Betrachtungszeitraum eines Projekts potenziell verhalten, kann somit über dieses Instrument 

festgelegt werden. 

Mit der Betätigung des hellblauen Button Auswertung wird dem Nutzer die Möglichkeit 

offeriert für ein bereits konfiguriertes LCC-Projekt eine LCC-Auswertung zu erzeugen, d.h. 

es kann eine ergebnisspezifische Speicherungsdatei für das konfigurierte LCC-Projekt erstellt 

werden. 

Die Betätigung des hellblauen Buttons Vergleich führt den Nutzer in das Analyseinstrument 

Ergebnisvergleich. In diesem Instrument können bis zu fünf verschiedene ergebnisspezifische 

Speicherungsdateien geladen und in einer Vergleichsdatei mit einander verglichen werden. 

Zur Einsicht der grundlegenden Kostenstruktur der Betriebskosten basierend auf dem 

Kostenstrukturplan in Anlehnung an das VDMA-Einheitsblatt VDMA 34160:2006 (vgl. 

Kapitel 5.4), ist der grüne Button Kostenkatalog ansehen zu betätigen. In diesem sind alle im 

LCC-Demonstrator hinterlegten Kostarten in der Betriebsphase inkl. deren Beschreibung, 

Berechnungsformel, Einheit sowie etwaiger Anmerkungen hinterlegt. 

Mit der Betätigung des grünen Buttons Handbuch ansehen öffnet sich dieses 

Benutzerhandbuch �Ä�+�D�Q�G�E�X�F�K�� �]�X�U�� �X�Q�W�H�U�Q�H�K�P�H�U�L�V�F�K�H�Q Nutzung des LCC-�'�H�P�R�Q�V�W�U�D�W�R�U�V�³��

(vgl. Kapitel 8.1). 

7.1.1 Methodik und Funktionsweise des LCC-Demonstrators 

Die Vorgehensweise bei der LCC-Berechnung kann in mehrere Schritte unterteilt werden: 

1. Zuerst müssen die Kostengrößen und potenziellen Erträge konfiguriert und hinsichtlich 

ihrer Periodizität festgelegt werden (LCC-Konfigurator).  
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2. Anschließend sind Informationen zu diesen Kostengrößen und Erträgen hinsichtlich deren 

monetärer Konkretisierung in den einzelnen Phasen des Lebenszyklus einzupflegen (LCC-

Dateninput),  

3. Nach der monetären Konkretisierung kann eine Konfiguration der zeitlichen Entwicklung 

periodischer Kosten- und Ertragsgrößen erfolgen (Prognosefunktionen). 

4. Zum Schluss erfolgt eine Ergebnisauswertung, bei der einerseits die Diskontierung 

berücksichtigt und andererseits eine inflationsbedingte Wertebereinigung über 

Preissteigerungsraten stattfinden kann (Günther, 20.11.2013). 

 

ABBILDUNG 38: ARBEITSSCHRITTE EINER LCC-ANALYSE IM DEMONSTRATOR 

Im Folgenden werden die einzelnen Analyseinstrumente sowie deren Einzelelemente 

detailliert erläutert. 

7.1.2 LCC-Kostenkonfiguration 

In dem Analyseinstrument LCC-Konfigurator  wird wie bereits beschrieben, eine 

Konfiguration der im Rahmen eines LCC-Projekts zu betrachtenden Kostengrößen 

vorgenommen. Folgende Menüführung offeriert dieses Analyseinstrument dem LCC-Nutzer. 
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ABBILDUNG 39 LCC-KONFIGURATOR 

Der LCC-Konfigurator ist grundsätzlich wie folgt aufgebaut:  

In der Spalte ganz links stehen dem Nutzer verschiedene Optionen des organisatorischen 

Analysemanagements im Rahmen einer LCC-Analyse zur Verfügung. 

 

Mit Betätigung des hellblauen Buttons Alle Kosten einblenden, wird der 

gesamte im LCC-Demonstrator hinterlegte Kostenkatalog aufgelistet. 

Dieser kann anschließend wieder eingeklappt werden, wenn auf den 

gleichen Button mit der neuen Kennzeichnung Alle Kosten ausblenden 

geklickt wird. 

 

 

Durch Betätigung des hellblauen Buttons Währungen können im Rahmen 

des Projekts zu betrachtende Währungen, einschließlich deren 

Wechselkurse definiert werden. Bei Betätigung dieses Buttons erscheint 

die folgende Userform Zielwährung und Wechselkurse: 
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ABBILDUNG 40 USERFORM: ZIELWÄHRUNG UND WECHSELKURSE 

Durch Betätigung des Buttons neue Währung anlegen kann ein Währungsname sowie ein 

Kürzel für diese neu angelegte Währung festgelegt werden. Dabei können beliebig viele 

Währungen angelegt werden. 

Über die Betätigung des Buttons Wechselkurse festlegen öffnet sich die Userform 

Wechselkurse festlegen, in der für jede angelegte Währung ein individueller Wechselkurs 

festgelegt werden kann (Wechselkursbeispiel: Umrechnungsfaktor EUR �Æ USD: 1,37). 
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ABBILDUNG 41 USERFORM: WECHSELKURSE FESTLEGEN 

Durch Übernehmen der festgelegten Wechselkurse stehen die vorgenommenen Definitionen 

für die LCC-Analyse bei der Definition einer Zielwährung zur Verfügung. Die Definition der 

Zielwährung erfolgt in dem Dropdownfeld Bitte wählen Sie eine Zielwährung aus 

(Abbildung 40). 

Die gewählte Zielwährung wird inkl. des definierten Wechselkurses gespeichert, wenn in der 

Userform Zielwährung und Wechselkurse der Button Übernehmen und Schließen betätigt 

wird. 

 

Mit Betätigung des grünen Buttons Konfiguration laden , kann eine 

bereits vorkonfigurierte Speicherungsdatei (*.config.xlsx) geöffnet und 

für die LCC-Analyse bereitgestellt werden.  

 

 

Mit Betätigung des grünen Buttons Konfiguration speichern, kann 

wiederum eine konfigurationsspezifische Speicherungsdatei 

(*.config.xlsx) erstellt werden (z.B. bei Unterbrechung der LCC-Analyse). 

Diese Speicherungsdatei kann dann wiederum zu einem späteren 
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Zeitpunkt über den Button Konfiguration laden geöffnet werden.   

 

 

Mit Betätigung des dunkelblauen Buttons LCC-Dateninput, gelangt der 

Nutzer in das zweite Analyseinstrument LCC-Dateneingabe. Die im LCC-

Konfigurator vorgenommenen Konfigurationen müssen dabei in einer 

konfigurationsspezifischen Speicherungsdatei (*.config.xlsx) gesichert 

werden, damit diese für die LCC-Dateneingabe zur Verfügung stehen. 

 

 

Mit Betätigung des dunkelblauen Buttons LCC-Zeit , gelangt der Nutzer in 

das dritte Analyseinstrument LCC-Prognosefunktionen. Die im LCC-

Konfigurator vorgenommenen Konfigurationen müssen dabei in einer 

konfigurationsspezifischen Speicherungsdatei (*.config.xlsx) gesichert 

werden, damit diese für die LCC-Prognosefunktionen zur Verfügung 

stehen. 

 

 

Mit Betätigung des orangenen Buttons zurück, gelangt der Nutzer wieder 

zurück in das Startmenü des LCC-Demonstrators (vgl. Kapitel 1.3). 

 

In den weiteren Spalten des LCC-Konfigurators befindet sich die eigentliche inhaltliche 

Funktionalität dieses Analyseinstruments. 

Zu Beginn einer LCC-Analyse sollten grundlegende Projektdaten definiert werden. Zu diesen 

Projektdaten gehört die Festlegung von Projektnamen, dessen Ersteller, Startjahr, 

Betrachtungszeitraum [in Jahren], sowie die gewünschte Zielwährung (vgl. Abbildung 42). 

Zudem besteht die Möglichkeit zwei verschiedenen Parteien Kostengrößen im Rahmen eines 

LCC-Projekts zuzuordnen. Dies kann insbesondere in Fällen von Relevanz sein, bei denen für 
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das gleiche LCC-Projekt Kosten für unterschiedliche Parteien anfallen. Ein Beispiel in der 

Schifffahrt ist hierfür die Sichtweisen Unterscheidung zwischen Charterer und Vercharterer. 

Je nachdem welcher Chartervertrag zugrunde liegt, sind gewisse Schiffsbetriebskosten (wie 

z.B. für Personal, Versicherung, Instandhaltung, etc.) der einen oder der anderen Partei 

zuzuordnen.  

 

ABBILDUNG 42 PROJEKTDATEN 

Sin die Projektdaten festgelegt, kann mit der LCC-Kostenkonfiguration begonnen werden. 

 

ABBILDUNG 43 LCC-KOSTENKONFIGURATION 

Die im Rahmen der LCC-Analyse zu berücksichtigen Kostengrößen sind über die 

Lebenszyklusphasen mit spezifischen Identifikationsnummern (ID)  beschrieben. Die 

Nummerierung der ID erfolgt auf bis zu 5 Ebenen (z.B. ID für zwei verschiedene 

Treibstoffvarianten: Variante1: B.U.1.1.1/Variante 2: B.U.1.1.2; vgl. Abbildung 44) und 

basiert auf der bereits beschriebenen im LCC-Demonstrator hinterlegten Kostenstruktur für 

die maritime Wirtschaft (dabei steht B für Betriebskosten, U für den Betriebskosten 

untergeordnete Unterhaltskosten). 
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ABBILDUNG 44 IDENTIFIKATIONSNUMMERIERUNG 

In den Zellen der Spalte LCC-kann definiert, ob die beschriebene Kostengröße der jeweiligen 

Zeile, in der sich die Zelle befindet, im Rahmen der LCC-Analyse berücksichtigt werden soll 

���Ä�M�D�³���� �R�G�H�U�� �Q�L�F�K�W�� ���Ä�Q�H�L�Q�³������ �'�L�Hse Funktionalität ist ebenso für die Zuordnung einer 

Kostengröße zu Partei A oder Partei B gegeben. Kostengrößen lassen sich dabei entweder 

Partei A oder  Partei B zuordnen, wenn sie in der LCC-Analyse berücksichtigt werden sollen, 

nicht sowohl als auch, d.h. dem Nutzer obliegt die Entscheidung, ob LCC-insgesamt oder 

einer jeweiligen Partei zugeordnet werden sollen. In dem in der Abbildung 45 dargestellten 

Fall würden Partei A Entstehungskosten und Partei B Betriebskosten zugeordnet werden. 

Diese Zuordnung lässt sich jedoch auch in jeder beliebigen Detaillierungsebene treffen. 

 

ABBILDUNG 45 ZUORDNUNG VON KOSTENGRÖßEN 

In der Spalte Detail wird dem Nutzer die Möglichkeit gegeben, sich zu einer bestimmten 

�.�R�V�W�H�Q�D�U�W���D�O�O�H���X�Q�W�H�U�J�H�R�U�G�Q�H�W�H�Q���.�R�V�W�H�Q�J�U�|�‰�H�Q���H�L�Q�E�O�H�Q�G�H�Q���]�X���O�D�V�V�H�Q�����Ä�M�D�³�����R�G�H�U���Q�L�F�K�W�����Ä�Q�H�L�Q�³������

Die Spalte +/- ermöglicht dem Nutzer auf jeder Kostenebene eine beliebige 

Detaillierungstiefe vorzunehmen (grün hinterlegtes +) oder diese Detaillierung wiederum 

umzukehren (rot hinterlegtes -) (vgl. Abbildung 46). 
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ABBILDUNG 46 BESTIMMUNG DER DETAILLIERUNGSTIEFE 

Wird in der Spalte +/- auf ein grün hinterlegtes + geklickt, öffnet sich der Definitionskaten 

�Ä�Q�H�X�H�� �.�R�V�W�H�Q�J�U�|�‰�H�³���� �L�Q�� �Z�H�O�F�K�H�P�� �Q�D�F�K�� �H�L�Q�H�U�� �%�H�V�F�K�U�H�L�E�X�Q�J�� �R�G�H�U�� �%�H�]�H�L�F�K�Q�X�Q�J�� �I�•�U�� �G�L�H��

hinzugefügte Kostengröße gefragt wird (vgl. Abbildung 47). Je nachdem auf welcher 

Kostenstrukturebene diese neue Kostengröße (hier: Treibstoff Variante 1) hinzugefügt wurde, 

wird dieser eine individuelle Identifikationsnummer (ID) zugewiesen. 

 

ABBILDUNG 47 HINZUFÜGEN NEUER KOSTENGRÖßEN 

In der Spalte Auftreten  kann eine jeweilige Kostengröße hinsichtlich ihrer Periodizität 

konfiguriert werden. Dabei ist festzulegen, ob eine Kostengröße nur sporadisch (nicht 

�N�R�Q�W�L�Q�X�L�H�U�O�L�F�K�� �Z�L�H�G�H�U�N�H�K�U�H�Q�G���� ���Änicht-periodisch�³������ �]�\�N�O�L�V�F�K�� �Z�L�H�G�H�U�N�H�K�U�H�Q�G�� ���Äperiodisch�³������

�V�R�Z�R�K�O�� �D�O�V�� �D�X�F�K�� ���Äbeides�³���� �R�G�H�U�� �Q�L�F�K�W�� �P�L�W�� �H�L�Q�H�U�� �P�R�Q�H�W�l�U�H�Q�� �5�H�O�H�Y�D�Q�]�� �I�•�U�� �G�D�V�� �]�X�� �H�U�V�W�H�O�O�H�Q�G�H��

LCC-�3�U�R�M�H�N�W���D�X�I�W�U�L�W�W�����Ägesperrt�³�������Y�J�O����Abbildung 48). 



 

IGF 421 Z Life Cycle Costing  Kapitel 7 

 

Center of Maritime Technologies e.V.  121 CMT-Bericht 30/2014 

 

ABBILDUNG 48 KONFIGURATION DER PERIODIZITÄT UND VON KOMMENTAREN 

In der Spalte Kommentar ist die Möglichkeit gegeben, für jede Kostengröße Erläuterung zu 

dieser vorzunehmen (vgl. Abbildung 48). Wenn die Zelle einer zu erläuternden Kostengröße 

in der Spalte Kommentar angeklickt wird, öffnet sich ein Kommentarkasten, in welchem 

diese Erläuterung eingegeben werden kann (vgl. Abbildung 49: Beispiel für Treibstoff 

Variante 1, hier: MDO Bunkerkosten). Die eingegebenen Kommentare werden in alle 

Analyseinstrumente übergeben, damit Sie stets im Rahmen einer LCC-Analyse ersichtlich 

sind. 

 

ABBILDUNG 49 KOMMENTAREINGABE 



 

IGF 421 Z Life Cycle Costing  Kapitel 7 

 

Center of Maritime Technologies e.V.  122 CMT-Bericht 30/2014 

Wurden diese Konfigurationen insgesamt für ein Projekt vorgenommen, kann diese 

�.�R�Q�I�L�J�X�U�D�W�L�R�Q�� �J�H�V�S�H�L�F�K�H�U�W�� �Z�H�U�G�H�Q�� ���J�U�•�Q�H�U�� �%�X�W�W�R�Q���� �Ä�.�R�Q�I�L�J�X�U�D�W�L�R�Q�� �V�S�H�L�F�K�H�U�Q�³�����R�G�H�U�� �H�V�� �N�D�Q�Q��

direkt zum zweiten LCC-Analyseinstrument LCC-Dateneingabe übergegangen werden 

���G�X�Q�N�H�O�E�O�D�X�H�U���%�X�W�W�R�Q�����Ä�/�&�&-�'�D�W�H�Q�L�Q�S�X�W�³���� 

Zur besseren Verständlichkeit der zuvor erläuterten Funktionalität soll nun ein 

Anwendungsbeispiel konfiguriert werden, auf welches in den weiteren Analyseinstrumenten 

zurückgegriffen wird. 

Anwendungsbeispiel: Crew Transfer Vessel 

�$�O�V���V�L�P�S�O�H�V���$�Q�Z�H�Q�G�X�Q�J�V�E�H�L�V�S�L�H�O���Z�X�U�G�H���G�X�U�F�K���G�H�Q���(�U�V�W�H�O�O�H�U���Ä�7�8�%���(�%�0�6�³���G�L�H���/�&�&-Analyse 

�H�L�Q�H�V�� �&�U�H�Z�� �7�U�D�Q�V�I�H�U�� �9�H�V�V�H�O�V�� ���Ä�&�U�H�Z�� �7�U�D�Q�V�I�H�U�� �9�H�V�V�H�O�� ���³���� �I�•�U�� �H�L�Q�H�Q�� �9�H�U�F�K�D�U�W�H�U�H�U�� ���9�&���� �•�E�H�U��

einen Betrachtungszeitraum von 10 Jahren gewählt. Als Zielwährung wurde EUR gewählt. 

Nach Öffnen der Excel-�'�D�W�H�L���Ä�/�&�&���'�H�P�R�Q�V�W�U�D�W�R�U�³���X�Q�G���Q�D�F�K�G�H�P���L�P���6�W�D�U�W�P�H�Q�•���G�H�U���R�U�D�Q�J�H�Q�H��

�%�X�W�W�R�Q���Ä�Q�H�X�H�V���3�U�R�M�H�N�W�³���D�Q�J�H�N�O�L�F�N�W���Z�X�U�G�H�����|�I�I�Q�H�W���V�L�F�K���Z�L�H���E�H�V�F�K�U�L�H�E�H�Q���G�H�U���/�&�&-Konfigurator 

und es können zunächst die beschriebenen Projektdaten eingepflegt werden (vgl. Abbildung 

50). 

 

ABBILDUNG 50 PROJEKTDATEN ANWENDUNGSBEISPIEL 

Für dieses Anwendungsbeispiel werden in der Entstehungsphase Beschaffungskosten für das 

CTV und eine Maklerprovision als nicht-periodisch, in der Betriebsphase Lohnkosten, 

Treibstoffkosten und als Erträge Charterraten in Form einer Zeitcharter als periodisch und am 
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Ende der Betriebsphase Erträge aus dem Wiederverkauf des Schiffes als nicht-periodisch 

berücksichtigt. Sämtliche Kostengrößen wurden dabei dem Vercharterer (Partei A) 

zugeordnet (vgl. Abbildung 50). 

Für die Konfiguration der Beschaffungskosten (E.1) im Rahmen der Entstehung (E) wurden 

�]�Z�H�L�� �8�Q�W�H�U�N�D�W�H�J�R�U�L�H�Q�� �•�E�H�U�� �G�L�H�� �6�S�D�O�W�H�� �Ä����-�Ä�� �J�H�E�L�O�G�H�W����CTV-Beschaffung (E.1.1) und CTV-

Maklergebühren (E.1.2). Beide gebildeten Kostengrößen wurden als nicht-periodisch 

konfiguriert. Als Kommentare wurden zur Beschaffung des CTVs Angaben gemacht bei 

�Z�H�O�F�K�H�U�� �:�H�U�I�W�� �G�D�V�� �&�7�9�� �E�H�V�F�K�D�I�I�W�� �Z�X�U�G�H�� ���Ä�:�H�U�I�W�� �;�³���� �X�Q�G�� �•�E�H�U�� �Z�H�O�F�K�H�Q�� �6�F�K�L�I�I�V�P�D�N�O�H�U��

���Ä�&�7�9-�0�D�N�O�H�U���<�³�����G�D�V���6�F�K�L�I�I���E�H�]�R�J�Hn wurde. 

Im Bereich der Betriebskosten (B) wurden Lohnkosten (P.1) unter Personalkosten (P) und 

Treibstoffkosten (U.1.1) unter Verbrauchsgüter (U.1) im Rahmen von Unterhaltskosten (U) 

als periodisch definiert. 

Im Bereich der Erträge (W) wurden für die Vercharterung (W.1) des CTVs Erträge aus einer 

Zeitcharter (W.1.1) als periodisch festgelegt. Des Weiteren wird ein Wiederverkauf des 

Schiffes (W.7) am Ende des Betrachtungszeitraums als nicht-periodischer Ertrag vorgesehen. 

Sind alle gewünschten Kostenkonfigurationen vorgenommen worden, können diese einerseits 

�•�E�H�U���G�H�Q���J�U�•�Q�H�Q���%�X�W�W�R�Q���Ä�.�R�Q�I�L�J�X�U�D�W�L�R�Q���V�S�H�L�F�K�H�U�Q�³���D�E�J�H�V�S�H�L�F�K�H�U�W���Z�H�U�G�H�Q�����R�G�H�U���H�V���N�D�Q�Q���G�L�U�H�N�W��

in das zweite Analyseinstrument LCC-Dateneingabe durch Betätigung des dunkelblauen 

�%�X�W�W�R�Q�V���Ä�/�&�&-�'�D�W�H�Q�H�L�Q�J�D�E�H�³���•�Eergegangen werden. 

Damit in diesem zweiten Instrument die getätigten Konfigurationen zur Verfügung stehen 

verlangt der LCC-�'�H�P�R�Q�V�W�U�D�W�R�U�� �R�K�Q�H�K�L�Q�� �E�H�L�� �%�H�W�l�W�L�J�X�Q�J�� �G�H�V�� �G�X�Q�N�H�O�E�O�D�X�H�Q�� �%�X�W�W�R�Q�V�� �Ä�/�&�&-

�'�D�W�H�Q�L�Q�S�X�W�³���H�L�Q�H���$�E�V�S�H�L�F�K�H�U�X�Q�J���L�Q���)�R�U�P���H�L�Q�H�U���N�R�Q�I�L�J�X�U�D�W�L�R�Q�V�V�S�H�]�L�I�L�Vchen Speicherungsdatei 

für dieses LCC-Projekt (hier: CTV1.config.xlsx, vgl. Abbildung 51). Diese wird dem Nutzer 

somit zur weiteren Überarbeitung im Analyseinstrument LCC-Dateneingabe automatisch zur 

Verfügung gestellt. 
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ABBILDUNG 51 LCC-KONFIGURATION DES ANWENDUNGSBEISPIELS 
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ABBILDUNG 52 ERSTELLUNG EINER KONFIGURATIONSSPEZIFISCHEN SPEICHERUNGSDATEI 

7.1.3 LCC Dateneingabe 

LCC-Dateneingabe stellt das zweite Analyseinstrument im Rahmen einer LCC-Analyse dar 

und dient der monetären Konkretisierung von bereits vorgenommenen Kostenkonfigurationen 

eines LCC-Projekts aus dem LCC-Konfigurator. Folgende Menüführung weist dieses 

Analyseinstrument auf (hier bereits mit Anwendungsbeispiel: Crew Transfer Vessel, vgl. 

Kapitel 2.1): 

 

ABBILDUNG 53 LCC-DATENEINGABE 

Das Analyseinstrument LCC-Dateneingabe ist grundsätzlich wie folgt aufgebaut:  
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In der Spalte ganz links stehen dem Nutzer wieder verschiedene Optionen des 

organisatorischen Analysemanagements im Rahmen einer LCC-Analyse zur Verfügung. 

�'�L�H���E�H�L�G�H�Q���J�U�•�Q�H�Q���%�X�W�W�R�Q�V���Ä�.�R�Q�I�L�J�X�U�D�W�L�R�Q���O�D�G�H�Q�³���X�Q�G���Ä�.�R�Q�I�L�J�X�U�D�W�L�R�Q���V�S�H�L�F�K�H�U�Q�³���Z�H�L�V�H�Q���G�L�H��

gleiche Funktionalität wie im LCC-Konfigurator auf (vgl. Kapitel 7.1.2), nur mit dem 

Unterschied, dass nun auch monetäre Werte, die in der LCC-Dateneingabe erfolgen 

gespeichert oder geladen werden. 

�$�X�F�K�� �G�H�U�� �R�U�D�Q�J�H�Q�H�� �%�X�W�W�R�Q�� �Ä�]�X�U�•�F�N�³�� �Z�H�L�V�W�� �G�L�H�� �J�O�H�L�F�K�H�� �)�X�Q�N�W�L�R�Q�D�O�L�W�l�W�� �Z�L�H�� �E�H�U�H�L�W�V�� �]�Xm LCC-

Konfigurator beschrieben auf (vgl. Kapitel 7.1.2). 

 

Mit Betätigung des dunkelblauen Buttons LCC-Konfigurator , gelangt der 

Nutzer wieder zurück in das in das erste Analyseinstrument.  

 

 

Mit Betätigung des roten Buttons Blatt 

leeren, kann der Nutzer alle eingegebenen 

Werte in diesem Analyseinstrument 

löschen. 
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In den weiteren Spalten der LCC-Dateneingabe befindet sich die eigentliche inhaltliche 

Funktionalität dieses Analyseinstruments (Abbildung 53): 

Die im LCC-Konfigurator eingegebenen Projektdaten werden automatisch in die LCC-

Dateneingabe übernommen. 

Die im LCC-Konfigurator definierten Kostengrößen stehen dem Nutzer nun inkl. deren ID, 

Periodizität, sowie etwaigen Kommentaren transparent zur Verfügung. Insbesondere die im 

LCC-Konfigurator vorgenommene Abgrenzung der Periodizität wird nun transparent 

aufgezeigt (periodische Kosten vs. nicht-periodische Kosten). 

Hinzugefügt wurde nun die Möglichkeit eine monetäre Konkretisierung der konfigurierten 

Kosten- und Ertragsgrößen vorzunehmen. 

Welche Zahlungsüberschüsse sich bei der weiteren monetären Konkretisierung pauschalisiert 

erg�H�E�H�Q�����L�V�W���L�Q���G�H�U���6�S�D�O�W�H���Ä�=�D�K�O�X�Q�J�V�•�E�H�U�V�F�K�X�V�V���S�D�X�V�F�K�D�O�³���H�U�V�L�F�K�W�O�L�F�K�� 

�,�Q�� �G�H�Q�� �E�H�L�G�H�Q�� �6�S�D�O�W�H�Q�� �Ä�$�6�³�� �X�Q�G�� �Ä�1�5�³�� �Z�L�U�G�� �E�H�L�� �H�L�Q�H�U�� �%�O�D�X�I�l�U�E�X�Q�J�� �]�X�� �H�L�Q�H�U���.�R�V�W�H�Q�J�U�|�‰�H��

angezeigt, ob sich für die LCC-Dateneingabe zur Unterstützung des Nutzers ein Assistent 

(AS) oder eine Nebenrechnung (NR) befindet. In diesem Anwendungsfall existieren ein 

Assistent zu Lohnkosten und einer zu Treibstoffkosten sowie eine Nebenrechnung zur 

Berechnung der Zeitcharter. Wie diese genutzt werden können wird zu einem späteren 

Zeitpunkt in diesem Kap�L�W�H�O���]�X�P���7�K�H�P�D���Ä�'�D�W�H�Q�H�L�Q�J�D�E�H���Y�R�Q���S�H�U�L�R�G�L�V�F�K�H�Q���.�R�V�W�H�Q�³���H�U�O�l�X�W�H�U�W�� 

Die in den Kostengrößen in den Spalten periodische und nicht-periodische Kosten 

hinterlegten roten Button zeigen an, dass basierend auf der vorgenommenen Konfiguration im 

LCC-Konfigurator eine Werteingabe vom Nutzer abverlangt wird. 

 

ABBILDUNG 54 BUTTON ZUR LCC-DATENEIGABE 

VC VC VC 
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�:�L�U�G�� �G�X�U�F�K�� �G�H�Q�� �1�X�W�]�H�U�� �H�L�Q�� �:�H�U�W�� �K�L�Q�W�H�U�O�H�J�W�� �I�l�U�E�W�� �V�L�F�K�� �G�H�U�� �%�X�W�W�R�Q�� �Ä�J�U�•�Q�³���� �V�R�G�D�V�V�� �G�H�U�� �1�X�W�]�H�U��

�V�W�H�W�V�� �H�U�N�H�Q�Q�W�� �D�Q�� �Z�H�O�F�K�H�Q�� �6�W�H�O�O�H�Q�� �Q�R�F�K�� �:�H�U�W�H�� �I�H�K�O�H�Q�� ���Ä�U�R�W�H�� �%�X�W�W�R�Q�³���� �X�Q�G�� �D�Q���Z�H�O�F�K�H�Q�� �6�W�H�O�O�H�Q��

�E�H�U�H�L�W�V�� �H�L�Q�H�� �'�H�I�L�Q�L�W�L�R�Q�� �H�U�I�R�O�J�W�� �L�V�W�� ���Ä�J�U�•�Q�H�� �%�X�W�W�R�Q�³������ �,�V�W�� �E�H�U�H�L�W�V�� �H�L�Q�H�� �:�H�U�W�Hingabe 

vorgenommen worden und hat der Nutzer zwischenzeitlich die Analyseinstrumente in der 

�%�H�D�U�E�H�L�W�X�Q�J���J�H�Z�H�F�K�V�H�O�W�����I�l�U�E�W���V�L�F�K���G�H�U���Ä�J�U�•�Q�H���%�X�W�W�R�Q�³���]�X���H�L�Q�H�P���Ä�J�H�O�E�H�Q���%�X�W�W�R�Q�³���G�H�U���D�Q�]�H�L�J�H�Q��

soll, dass bereits eine Werteingabe für diese Kosten- oder Ertragsgröße zugrunde liegt.  

�'�L�H���.�H�Q�Q�]�H�L�F�K�Q�X�Q�J���Ä�9�&�³���L�Q���G�H�Q���%�X�W�W�R�Q���V�W�D�P�P�W���D�X�V���G�H�U���R�E�O�L�J�D�W�R�U�L�V�F�K�H�Q���(�L�Q�J�D�E�H���H�L�Q�H�V���3�D�U�W�H�L-

Kürzels (hier: VC für Vercharterer). Der Nutzer sieht somit bei einer Parteiunterscheidung auf 

einem Blick, welcher Partei die jeweilige Kosten- und Ertragsgröße zugeordnet wurde. Damit 

eine Dateneingabe vorgenommen werden kann muss der Nutzer nun den jeweiligen Button 

anklicken, zu dem er einen Wert definieren möchte. 

7.1.3.1 LCC-Dateneingabe für periodische Werte 

Wurde nun ein Button im Bereich der periodischen Kosten angeklickt erscheint eine 

Userform zur Werteingabe. Diese kann je nach Vorhandensein eines Assistenten oder einer 

Nebenrechnung zu der betrachteten Kosten- oder Ertragsgröße unterschiedliche Formen 

annehmen. Ist ein Assistent vorhanden, besteht folgender Aufbau (hier: Lohnkosten):  
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ABBILDUNG 55 VORGEHEN ZUR LCC-DATENEINGABE BEI PERIODISCHEN KOSTEN (MIT 

ASSISTENT) 

Der Nutzer hat die Möglichkeit in dem dargestellten Feld einen individuellen Wert mit einer 

Währung einzugeben (hier wird die Auswahl aller im LCC-Konfigurator definierten 

Währungen ermöglicht, je nachdem in welcher Währung die betrachtete Kostengröße 

berechnet werden soll,; vgl. Kapitel 7.1.2). 

Auch kann der Nutzer einen beliebigen Kommentar zu dem eingegebenen Wert hinterlegen 

(z.B. eine Erläuterung wie der eingegebene Wert zu Stande gekommen ist). 

�0�L�W�� �G�H�P�� �%�X�W�W�R�Q�� �Ä�(�[�F�H�O�� �7�D�E�H�O�O�H�Q�E�O�D�W�W�� �|�I�I�Q�H�Q�³�� �Z�L�U�G�� �H�L�Q�H��Nebenrechnung geöffnet (die 

Erläuterung der Vorgehensweise zur Bearbeitung einer Nebenrechnung erfolgt zu späterer 

Zeit in diesem Kapitel). 
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�'�H�U���%�X�W�W�R�Q���Ä�$�V�V�L�V�W�H�Q�W�³���]�H�L�J�W���D�X�I�����G�D�V�V���]�X���G�H�U���E�H�W�U�D�F�K�W�H�W�H�Q���.�R�V�W�H�Q�J�U�|�‰�H���Ä�/�R�K�Q�N�R�V�W�H�Q�³���V�L�F�K���H�L�Q��

Assistent befindet. Die Erläuterung zur Nutzung der beiden Assistenten Lohnkosten und 

Treibstoff befindet sich im Anhang. 

Neben der Möglichkeit einen Assistenten (für Lohnkosten und Treibstoffkosten) zu nutzen, 

besteht die Option der Erstellung einer individuellen Nebenrechnung. 

Damit eine Dateneingabe von Erträgen aus der Zeitcharter vorgenommen werden kann, muss 

d�H�U���1�X�W�]�H�U���Q�X�Q���Z�L�H�G�H�U���G�H�Q���%�X�W�W�R�Q���]�X���Ä�=�H�L�W�F�K�D�U�W�H�U�����:�����������³���D�Q�N�O�L�F�N�H�Q. Es erscheint wieder die 

Userform zur Werteingabe von periodischen Werten (vgl. Abbildung 56) nun aber für 

periodische Erträge aus einer Zeitcharter. 

Da zu dieser Ertragsgröße kein Assistent hinterlegt ist, besteht die Möglichkeit über den 

�%�X�W�W�R�Q���Ä�(�[�F�H�O���7�D�E�H�O�O�H�Q�E�O�D�W�W���|�I�I�Q�H�Q�³���H�L�Q�H���H�L�J�H�Q�H���1�H�E�H�Q�U�H�F�K�Q�X�Q�J���]�X���H�U�V�W�H�O�O�H�Q�����(�[�L�V�W�L�H�U�W���E�H�U�H�L�W�V��

eine N�H�E�H�Q�U�H�F�K�Q�X�Q�J���]�X���G�L�H�V�H�P���/�&�&���3�U�R�M�H�N�W���Z�L�U�G���G�L�H�V���G�X�U�F�K���G�H�Q���%�X�W�W�R�Q���Ä�1�H�E�H�Q�U�H�F�K�Q�X�Q�J���]�X��

�3�U�R�M�H�N�W�³�� �D�Q�J�H�]�H�L�J�W���� �'�H�U�� �1�X�W�]�H�U�� �N�D�Q�Q�� �V�R�P�L�W�� �Z�l�K�O�H�Q�� �]�Z�L�V�F�K�H�Q�� �G�H�P�� �g�I�I�Q�H�Q�� �H�L�Q�H�U�� �E�H�V�W�H�K�H�Q�G�H�Q��

Nebenrechnung oder der Erstellung einer eigenen neuen Nebenrechnung (vgl. Abbildung 56). 
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ABBILDUNG 56 DATENEINGABE VON PERIODISCHEN WERTEN MIT HILFE EINER 

NEBENRECHNUNG 

Wird die bestehende Nebenrechnung genutzt, so öffnet sich ein Tabellenblatt in dem 

wiederum in der oberen linken Ecke der aus dieser Nebenrechnung berechnete Wert 

ausgegeben und wiederum in die LCC-Dateneingabe übergeben werden soll (hier: 1.642.500 

EUR/a, vgl. Abbildung 57). 

 

ABBILDUNG 57 VORGEHEN ZUR BEARBEITUNG EINER BESTEHENDEN NEBENRECHNUNG 
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Die Wertübergabe erscheint in dem Wertefenster der Userform der LCC Dateneingabe (vgl. 

Abbildung 58) �E�H�L���%�H�W�l�W�L�J�X�Q�J���G�H�V���%�X�W�W�R�Q�V���Ä�V�S�H�L�F�K�H�U�Q���X�Q�G���E�H�H�Q�G�H�Q�³�����L�Q���G�H�U���1�H�E�H�Q�U�H�F�K�Q�X�Q�J����

wie folgt: 

 

ABBILDUNG 58 WERTÜBERGABE EINER NEBENRECHNUNG FÜR PERIODISCHE WERTE 

Entscheidet sich der Nutzer für die Erstellung einer neuen Nebenrechnung muss er dies in der 

�8�V�H�U�I�R�U�P���G�X�U�F�K���%�H�W�l�W�L�J�X�Q�J���G�H�V���%�X�W�W�R�Q�V���Ä�(�[�F�H�O���7�D�E�H�O�O�H�Q�E�O�D�W�W���|�I�I�Q�H�Q�³���V�L�F�K�H�U�V�W�H�O�O�H�Q�� 

Der LCC-Demonstrator erkundigt sich dann aber nochmals, ob nicht die bestehende 

Nebenrechnung genutzt werden soll. 

�.�O�L�F�N�W�� �G�H�U�� �1�X�W�]�H�U�� �D�X�I�� �Ä�-�D�³���� �|�I�I�Q�H�W�� �V�L�F�K�� �G�L�H�� �E�H�V�W�H�K�H�Q�G�H�� �1�H�E�H�Q�U�H�F�K�Q�X�Q�J���� �N�O�L�F�N�W�� �H�U�� �D�X�I�� �Ä�Q�H�L�Q�³��

öffnet sich ein leeres Tabellenblatt für eine individuelle Tabellenkalkulation. Der Nutzer kann 

nun dieses Tabellenblatt völlig flexibel bearbeiten. Wurde jedoch ein Übergabewert erzeugt, 



 

IGF 421 Z Life Cycle Costing  Kapitel 7 

 

Center of Maritime Technologies e.V.  133 CMT-Bericht 30/2014 

muss dieser wieder mit der rot hinterlegten Zelle ganz oben links verlinkt werden. Die 

�'�D�W�H�Q�•�E�H�U�J�D�E�H���G�L�H�V�H�V���=�H�O�O�Z�H�U�W�V���H�U�I�R�O�J�W���Z�L�H�G�H�U���P�L�W���Ä�V�S�H�L�F�K�H�U�Q���X�Q�G���E�H�H�Q�G�H�Q�³��(vgl. Abbildung 

59). 

Für den Anwendungsfall soll auf die bestehende Nebenrechnung zurückgegriffen werden und 

ein periodischer Ertragswert aus der Zeitcharter i.H.v. 1.642.500 EUR/Jahr erzielt werden 

(vgl. Abbildung 59). Auch in diesem Fall werden alle periodischen Erträge pro Jahr und über 

den gesamten Betrachtungszeitraum aufsummiert. Der rote Button zum Wiederverkauf des 

Schiffes (nicht-periodisch) soll im Folgenden thematisiert werden.  

 

ABBILDUNG 59 WERTERFASSUNG IN LCC-DATENEINGABE 

7.1.3.2 LCC-Dateneingabe für nicht-periodische Werte 

Wurde nun ein Button im Bereich der nicht-periodischen Kosten angeklickt erscheint eine 

Userform zur Werteingabe (hier: CTV-Beschaffung). Die Dateneingabe von nicht-

periodischen Werten erfolgt dabei wie folgt: 

 

ABBILDUNG 60 VORGEHEN ZUM ANLEGEN VON NICHT-PERIODISCHEN KOSTEN 
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In dem ersten Dropdownfeld (oben links) wird zunächst die Kostengröße angezeigt, zu der ein 

Button im Bereich der nicht-periodischen Werte (hier: CTV-Beschaffung) angeklickt wurde. 

Anschließend besteht die Möglichkeit einen monetären Wert für die gewählte Kostengröße 

und dessen Währung anzugeben. Als Währungsangabe sind alle Optionen möglich, die im 

LCC-Konfigurator inkl. Wechselkurs erstellt wurden (vgl. Kapitel 7.1.2). Erfolgt die 

Währungsangabe hier in einer anderen Währung als die Zielwährung, die im LCC-

Konfigurator bestimmt worden ist, rechnet der LCC-Demonstrator den eingegebenen Betrag 

für die Wertausgabe im LCC-Dateninput (basierend auf dem festgelegten Wechselkurs) in die 

Zielwährung um. 

Des Weiteren kann ein Zeitpunkt für die eingegebene Zahlung gewählt werden. Dabei 

bestehen zwei Möglichkeiten der Werteingabe. Diese kann durch Eingabe eines relativen 

Jahreswerts oder eines festen Jahreszeitpunkts erfolgen. 

  

 

ABBILDUNG 61 MÖGLICHKEITEN DER ZEITLICHEN ZAHLUNGSFESTLEGUNG 

Basierend auf dem festgelegten Betrachtungszeitraum in den Projektdaten des LCC-

Konfigurators (hier: 10 Jahre, vgl. Kapitel 7.1.2) kann bei einer relativen Werteingabe ein 

Jahr innerhalb dieses Betrachtungszeitraums gewählt werden, ohne ein genaues Datum 

festzulegen (hier: CTV-Beschaffung in Jahr 1). Bei einer festen Werteingabe wird der 

konfigurierte Betrachtungszeitraum in Kombination mit dem in den Projektdaten 

angegebenen Startjahr verglichen. Dem Nutzer wird die Option gegeben ein konkretes Jahr 

für die Zahlung anzugeben (hier: CTV-Beschaffung im Jahr 2014). 
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Wurde ein Zahlungsjahr bestimmt, kann nun dieser Zahlung in einem weiteren Optionsfeld 

ein Kommentar beigefügt werden (hier: CTV-Kaufpreis; vgl. Abbildung 60). Durch 

�%�H�W�l�W�L�J�X�Q�J���G�H�V���%�X�W�W�R�Q�V���Ä�'�D�W�H�Q�V�D�W�]���D�Q�O�H�J�H�Q�³���Z�L�U�G���H�L�Q���/�L�V�W�H�Q�H�L�Q�W�U�D�J���P�L�W���G�H�Q���Y�R�U�J�H�Q�R�P�P�H�Q�H�Q��

Eingabewerten (ID der nicht-periodischen Kostengröße (NPK), Anlass der Maßnahme (hier: 

CTV-Kaufpreis), Betrag, Währung, Zeitpunkt) auf der rechten Seite der Userform erzeugt. 

Wird ein Listeneintrag erzeugt, werden die Eingabewerte auf der linken Seite der Userform 

wieder zurückgesetzt, damit die Möglichkeit gegeben ist einen weiteren Listeneintrag zu 

dieser Kostengröße zu erzeugen (Vorgehen wie zuvor beschrieben). Mit Hilfe dieser Option 

ist es möglich beliebig viele Listeneinträge zu einer Kostengröße zu definieren. Das ist 

insbesondere für Situationen relevant, bei denen mehrere nicht-periodische Zahlungen (über 

verschiedene Jahre verteilt) erfolgen, diese jedoch einer festen Kostengröße zuzuordnen sind. 

Beispiel dafür könnten verteilte Kaufpreiszahlungen über mehrere Jahre oder mehrere 

Zeitpunkte für Überholungen und Klassenerneuerungen während des Betriebs eines Schiffes 

sein. 

Die auf der rechten Seite erstellten Listeneinträge lassen sich jederzeit durch Mausklick 

�D�X�V�Z�l�K�O�H�Q���X�Q�G���E�H�D�U�E�H�L�W�H�Q���•�E�H�U���G�H�Q���%�X�W�W�R�Q���Ä�D�X�V�J�H�Z�l�K�O�W�H�Q���(�L�Q�W�U�D�J���E�H�D�U�E�H�L�W�H�Q�³���R�G�H�U���H�Q�W�I�H�U�Q�H�Q��

über den �%�X�W�W�R�Q���Ä�D�X�V�J�H�Z�l�K�O�W�H�Q���(�L�Q�W�U�D�J���O�|�V�F�K�H�Q�³�����:�X�U�G�H�Q���D�O�O�H���'�D�W�H�Q���]�X���G�H�U���J�H�Z�l�K�O�W�H�Q���Q�L�F�K�W-

periodischen Kosten- oder Ertragsgröße in der Userform eingegeben, kann der Nutzer eine 

Wertübergabe der Eingabewerte an LCC-Dateninput durch d�H�Q�� �%�X�W�W�R�Q�� �Ä�%�H�H�Q�G�H�Q�³��

vornehmen. In der folgenden Darstellung ist die Wertübergabe für die CTV-Beschaffung 

(hier: -7.500.000 EUR im Jahr 2014) dargestellt. Die Werteingabe für die CTV-

Maklergebühren (hier -500.000 EUR im Jahr 2014) erfolgt konform zur erläuterten 

Herangehensweise und ist ebenfalls in dieser Darstellung bereits vorgenommen worden.  
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ABBILDUNG 62 DARSTELLUNG DER EINGEGEBENEN DATEN FÜR NICHT-PERIODISCHE 

WERTE 

Im Unterschied zu periodischen-Werten erfolgt bei den nicht-periodischen Werten die 

pauschale Ermittlung von Zahlungsüberschüssen in Form einer einmaligen Verrechnung der 

eingegebenen Werte (und nicht für jedes Jahr in dem Betrachtungszeitraum). 

Für die finale Darstellung der LCC-Dateneingabe in dem Anwendungsbeispiel fehlt nur noch 

die Festlegung der Erträge durch den Wiederverkauf des Schiffes (erkennbar an der 

Rotfärbung des Buttons zu dieser Kostengröße; vgl. Kapitel 7.1.3). Wurde dieser Button 

angeklickt erscheint wieder die Userform zur Werteingabe für nicht-periodische Werte (hier: 

Wiederverkauf des Schiffes) 

 

ABBILDUNG 63 VORGEHEN ZUM ANLEGEN EINES NICHT-PERIODISCHEN ERTRAGS 

Das Vorgehen zum Anlegen eines nicht-periodischen Ertrags erfolgt konform zum Vorgehen 

für nicht-periodische Kosten, die Änderung des Vorzeichens ist jedoch für Ertragsgrößen zu 

beachten. In diesem Anwendungsfall wird der Wiederverkauf des CTVs nach 10 

Betriebsjahren angestrebt (hier relative zeitliche Zahlungsfestlegung auf Jahr 10) und weist 

einen Ertrag im Jahr 2023 (10. Betriebsjahr) i.H.v. +800.000 EUR auf.  
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ABBILDUNG 64 FINALE DARSTELLUNG DER LCC-DATENEINGABE FÜR DEN 

ANWENDUNGSFALL 

In der finalen Darstellung der LCC-Dateneingabe für den Anwendungsfall ist zu erkennen, 

dass keine roten Button zu Kosten- und Ertragsgrößen mehr vorhanden sind, da zu jeder 

konfigurierten Kosten- und Ertragsgröße eine Werteingabe vorgenommen wurde.  

Bisher erfolge keine Konfiguration der zeitlichen Entwicklung der periodischen Werte. Aus 

diesem Grund werden diese in der Abbildung als jedes Jahr konstant wiederkehrend 

berechnet. Bei einer pauschalisierten Ermittlung der Zahlungsüberschüsse insgesamt über den 

Betrachtungszeitraum im Anwendungsfall würden somit, bei Berücksichtigung konstanter 

periodischer Werte und fixer nicht-periodischer Werte, Zahlungsüberschüsse nach 10 

Betriebsjahren i.H.v. rund 1,6 Mio. EUR zu verzeichnen sein.  

Der Nutzer kann nun in das dritte Analyseinstrument LCC-Prognosefunktionen übergehen, 

um die zeitliche Entwicklung der periodischen Werte zu konfigurieren. Es empfiehlt sich aber 

zunächst eine Zwischenspeicherung der eingegebenen Werte durch Betätigung des Buttons 

�Ä�.�R�Q�I�L�J�X�U�D�W�L�R�Q�� �V�S�H�L�F�K�H�U�Q�³�� �X�Q�G�� �G�H�U�H�Q�� �$�E�V�S�H�L�F�K�H�U�X�Q�J�� �L�Q�� �G�H�U�� �N�R�Q�I�L�J�X�U�D�W�L�R�Q�V�V�S�H�]�L�I�L�V�F�K�H�Q��

Speicherungsdatei. In das dritte Analyseinstrument gelangt der Nutzer durch Betätigung des 

�%�X�W�W�R�Q�V���Ä�/�&�&-�=�H�L�W�³�� 
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7.1.4 LCC-Prognosefunktionen 

�:�X�U�G�H�� �G�H�U�� �G�X�Q�N�H�O�E�O�D�X�H�� �%�X�W�W�R�Q�� �Ä�/�&�&-�=�H�L�W�³�� �D�Q�J�H�N�O�L�F�N�W�� �H�U�V�F�K�H�L�Q�W�� ���I�•�U�� �G�H�Q�� �$�Q�Z�H�Q�G�X�Q�J�V�I�D�O�O����

folgende Darstellung des dritten Analyseinstruments LCC-Prognosefunktionen: 

 

ABBILDUNG 65 LCC-PROGNOSEFUNKTIONEN 

Wieder wurden die im LCC-Konfigurator hinterlegten Projektdaten auch in das dritte 

Analyseinstrument übergeben. Im Bereich der organisatorischen Menüführung in diesem 

Analyseinstrument ist es, wie bereits in den anderen beiden Instrumenten erläutert (vgl. 

Kapitel 7.1.2/7.1.3), möglich, zwischen den Analyseinstrumenten zu wechseln (durch 

Betätigung der dunkelblauen Button), die getätigten Konfigurationen in einer 

konfigurationsspezifischen Speic�K�H�U�X�Q�J�V�G�D�W�H�L�� �D�E�]�X�V�S�H�L�F�K�H�U�Q�� ���J�U�•�Q�H�U�� �%�X�W�W�R�Q�� �Ä�.�R�Q�I�L�J�X�U�D�W�L�R�Q��

�V�S�H�L�F�K�H�U�Q�³���� �R�G�H�U�� �H�L�Q�H�� �Q�H�X�H�� �N�R�Q�I�L�J�X�U�D�W�L�R�Q�V�V�S�H�]�L�I�L�V�F�K�H�� �6�S�H�L�F�K�H�U�X�Q�J�V�G�D�W�H�L�� �]�X�� �O�D�G�H�Q�� ���J�U�•�Q�H�U��

�%�X�W�W�R�Q�� �Ä�.�R�Q�I�L�J�X�U�D�W�L�R�Q�� �O�D�G�H�Q�³������ �G�D�V�� �%�O�D�W�W�� �]�X�� �O�H�H�U�H�Q�� ���U�R�W�H�U�� �%�X�W�W�R�Q�� �Ä�%�O�D�W�W���O�H�H�U�H�Q�³���� �Y�J�O���� �.�D�S�L�W�H�O��

7.1.3) oder zurüc�N�� �L�Q�� �G�D�V�� �6�W�D�U�W�P�H�Q�•�� �]�X�� �J�H�O�D�Q�J�H�Q�� ���R�U�D�Q�J�H�Q�H�U�� �%�X�W�W�R�Q�� �Ä�]�X�U�•�F�N�³������ �$�O�V�� �Q�H�X�H�U��
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Button im Rahmen der organisatorischen Menüführung dieses Analyseinstruments erscheint 

�G�H�U���K�H�O�O�E�O�D�X�H���%�X�W�W�R�Q���Ä�$�X�V�Z�H�U�W�H�Q�³�� 

 

Mit Betätigung des hellblauen Buttons Auswerten, werden alle 

vorgenommenen Konfigurationen, Dateneingaben und zeitliche 

Entwicklungen in einer ergebnisspezifischen Speicherungsdatei 

ausgewertet (*.result.xlsm). Die genaue Erläuterung dieses Vorgangs 

befindet sich in Kapitel 7.1.5  

 

Im Rahmen der inhaltlichen Funktionalität des Analyseinstruments LCC-Prognosefunktionen 

erfolgt die Darstellung der konfigurierten periodischen Werte. 

 

ABBILDUNG 66 PERIODISCHE KOSTEN- UND ERTRAGSGRÖßEN IN LCC-

PROGNOSEFUNKTIONEN 

Als periodische Kosten- und Ertragsgrößen wurden in dem Anwendungsfall Lohnkosten P.1, 

Treibstoffkosten U.1.1 und die Zeitcharter W.1.2 definiert. Da zu diesen Werten bisher kein 

Kommentar eingegeben wurde, sind die übergebenen Kommentarzellen auch nicht ausgefüllt. 

Der Nutzer kann jedoch auch an dieser Stelle der jeweiligen Kosten- und Ertragsgröße einen 

Kommentar hinterlegen, indem auf die zugehörige Kommentar-Zelle doppelt geklickt wird. 

Es erscheint folgende Kommentar-Userform zur Kommentareingabe (hier Kommentar zu 

Treibstoff U.1.1: MDO Bunkerkosten). 
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ABBILDUNG 67 NACHTRÄGLICHE KOMMENTAREINGABE 

�'�X�U�F�K�� �Ä�6�S�H�L�F�K�H�U�Q�³�� �G�H�V�� �H�L�Q�J�H�J�H�E�H�Q�H�Q�� �.�R�P�P�H�Q�W�D�U�V�� �H�U�V�F�K�H�L�Q�W�� �G�L�H�V�H�U�� �Z�L�H�G�H�U���L�Q�� �G�H�U�� �M�H�Z�H�L�O�L�J�H�Q��

Kommentarzelle (hier Kommentar zu Treibstoff). Geht der Nutzer nun wieder zurück in das 

erste oder zweite Analyseinstrument wird auch in diesen Fällen der eingegebene Kommentar 

in die anderen Analyseinstrumente übergeben. 

 

ABBILDUNG 68 PERIODISCHE KOSTEN- UND ERTRAGSGRÖßEN NACH KOMMENTAREINGABE 

Die roten Button zu den periodischen Kosten- und Ertragsgrößen zeigen an, wie bereits in 

LCC-Dateneingabe erläutert (vgl. Kapitel 7.1.3), dass eine zeitliche Konfiguration der 

jeweiligen Größe noch nicht erfolgt ist. Um diese zeitliche Konfiguration vorzunehmen muss 

der Nutzer wieder auf den jeweiligen roten Button für die zu konfigurierende Größe klicken. 
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Nach Betätigung eines roten Buttons in LCC-Prognosefunktionen erscheint folgende 

Menüführung (hier nach Betätigung des Buttons zu Treibstoffkosten). 

 

ABBILDUNG 69 KONFIGURATION DER ZEITLICHEN ENTWICKLUNG IN LCC-

PROGNOSEFUNKTIONEN 

Dargestellt ist in der linken Spalte der gewählte Betrachtungszeitraum und rechts daneben 

�H�L�Q�H�� �6�S�D�O�W�H�� �Q�D�P�H�Q�V�� �Ä�=�H�L�W�I�D�N�W�R�U�³���� �'�L�H�� �=�H�L�W�I�D�N�W�R�U�L�V�L�H�U�X�Q�J�� �S�U�R�� �-�D�K�U�� �V�W�H�O�O�W�� �H�L�Q�H�Q�� �:�H�U�W�� �G�D�U���� �P�L�W��

dem die periodische Kosten- oder Ertragsgröße in dem jeweiligen Jahr multipliziert wird. 

Bisher stehen in der Spalte Zeitfaktor nur 100%-Werte, d.h. die eingegebenen periodischen 

Werte würden über den Betrachtungszeitraum konstant bleiben und keiner zeitlichen 

Entwicklung unterliegen. Die graphische Darstellung der Zeitfaktorisierung über dem 

Betrachtungszeitraum schließt sich an die tabellarische Darstellung an. 

Nun wird dem Nutzer wieder eine organisatorische Menüführung angeboten, in der er 

�]�Z�L�V�F�K�H�Q�� �G�H�Q�� �E�H�L�G�H�Q�� �K�H�O�O�E�O�D�X�H�Q�� �%�X�W�W�R�Q�� �Ä�)�X�Q�N�W�L�R�Q�H�Q�³�� �X�Q�G�� �Ä�P�D�Q�X�H�O�O�H�� �)�X�Q�N�W�L�R�Q�³�� �X�Q�G�� �Gen 

�E�H�L�G�H�Q���J�U�•�Q�H�Q���%�X�W�W�R�Q���Ä�h�E�H�U�Q�H�K�P�H�Q�³���X�Q�G���Ä�$�E�E�U�H�F�K�H�Q�³���Z�l�K�O�H�Q���N�D�Q�Q�� 
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Mit Betätigung des hellblauen Buttons Funktionen, kann der Nutzer auf 

vordefinierte Werkzeuge zur automatisierten Konfiguration der zeitlichen 

Entwicklung von periodischen Werten zurückgreifen.  

 

 

Mit Betätigung des hellblauen Buttons manuelle Funktion, kann der 

Nutzer über ein unterstützendes Werkzeug eine individuelle Konfiguration 

der zeitlichen Entwicklung und des prozentualen jährlichen Auftretens 

von periodischen Werten vornehmen.  

 

 

Mit Betätigung des grünen Buttons Übernehmen, kann der Nutzer die 

zuvor vorgenommene Konfiguration der zeitlichen Entwicklung 

periodischer Werte in das Analyseinstrument LCC-Prognosefunktionen 

übergeben.  

 

 

Mit Betätigung des grünen Buttons Abbrechen, kann der Nutzer die 

Übergabe der zuvor vorgenommenen Konfiguration der zeitlichen 

Entwicklung periodischer Werte in das Analyseinstrument LCC-

Prognosefunktionen abbrechen (es wird somit auf zuvor eingestellte 

Konfigurationen zurückgegriffen).  

Zur besseren Erkenntnis der Unterschiede beider Herangehensweisen zur Konfiguration der 

zeitlichen Entwicklung periodischer Kosten- und Ertragsgrößen sollen diese in den folgenden 

Unterkapiteln getrennt voneinander erläutert werden. 

7.1.4.1 Automatisierte Konfiguration der zeitlichen Entwick lung  

�1�D�F�K�� �%�H�W�l�W�L�J�X�Q�J�� �G�H�V�� �K�H�O�O�E�O�D�X�H�Q�� �%�X�W�W�R�Q�V�� �Ä�)�X�Q�N�W�L�R�Q�H�Q�³�� �H�U�V�F�K�H�L�Q�W�� �I�R�O�J�H�Q�G�H�� �8�V�H�U�I�R�U�P�� �]�X�U��

Funktionsauswahl für die automatisierte Konfiguration der zeitlichen Entwicklung 

periodischer Kosten- und Ertragsgrößen. 
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ABBILDUNG 70 FUNKTIONSAUSWAHL ZUR ZEITLICHEN KONFIGURATION PERIODISCHER 

WERTE 

�'�X�U�F�K�� �%�H�W�l�W�L�J�X�Q�J�� �G�H�V�� �%�X�W�W�R�Q�V�� �Ä�$�X�V�Z�D�K�O�� �D�X�V�I�•�K�U�H�Q�³�� �Z�l�K�O�W�� �G�H�U�� �1�X�W�]�H�U�� �H�L�Q�� �L�Q�� �G�H�U�� �'�U�R�S�G�R�Z�Q��

Liste ausgewähltes Werkzeug (Funktion) zur Konfiguration der zeitlichen Entwicklung 

peri�R�G�L�V�F�K�H�U���:�H�U�W�H���D�X�V�����'�L�H���%�H�W�l�W�L�J�X�Q�J���G�H�V���%�X�W�W�R�Q�V���Ä�$�E�E�U�H�F�K�H�Q�³���E�H�H�Q�G�H�W���G�H�Q���9�R�U�J�D�Q�J���R�K�Q�H��

eine Konfiguration vorzunehmen. 

Folgende Werkzeuge können dabei vom Nutzer zur automatisierten Konfiguration der 

zeitlichen Entwicklung periodischer Kosten- und Ertragsgrößen gewählt werden: 

1. Prozentuale Änderung: Ermöglicht das Festlegen einer prozentualen Änderung des 

periodischen Werts über den Betrachtungszeitraum 

2. Prozentuale Änderung mit Zuschlag: Ermöglicht ebenso das Festlegen einer prozentualen 

Änderung des periodischen Werts über den Betrachtungszeitraum, wobei zu einem 

bestimmten Zeitpunkt innerhalb dessen ein weiterer prozentualer Zuschlag definiert werden 

kann 

3. Mehrere Abschnitte definieren: Ermöglicht das Festlegen von mehreren Abschnitten über 

den Betrachtungszeitraum innerhalb derer eine unterschiedliche prozentuale Entwicklung 

definiert werden kann 
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4. MDO EWG Modell: Ermöglicht die Festlegung einer zeitlichen Entwicklung für MDO-

Treibstoffkosten basierend auf einem etablierten Modell zur MDO Entwicklung der Energy 

Watch Group (EWG) (Schindeler & Zittel, 2008) 

5. MDO GL Modell: Ermöglicht die Festlegung einer zeitlichen Entwicklung für MDO-

Treibstoffkosten basierend auf einem etablierten Modell zur MDO Entwicklung des 

Germanischen Lloyds (GL) (GL, 2008) 

Die Erläuterung dieser Einzelwerkzeuge befindet sich im Anhang dieses Schlussberichts.  

7.1.4.2 Manuelle Konfiguration der zeitlichen Entwicklung 

Neben den im LCC-Demonstrator hinterlegten Werkzeugen zur automatisierten 

Konfiguration der zeitlichen Entwicklung von Kosten- oder Ertragsgrößen in dem 

Betrachtungszeitraum, besteht auch die Möglichkeit der manuellen Zeitkonfiguration. Wie 

�H�L�Q�J�D�Q�J�V�� �E�H�V�F�K�U�L�H�E�H�Q�� �L�V�W�� �G�D�]�X�� �G�H�U�� �K�H�O�O�E�O�D�X�H�� �%�X�W�W�R�Q�� �Ä�P�D�Q�X�H�O�O�H�� �)�X�Q�N�W�L�R�Q�³�� �]�X��betätigen. Bei 

Betätigung dieses Buttons erscheint eine Userform, wie in Abbildung 71 dargestellt. 

In dieser Userform ist eine Tabelle hinterlegt, in der zunächst der gesamte 

Betrachtungszeitraum (2014-2023) dargestellt ist, die zeitliche Entwicklungskonfiguration 

angezeigt wi�U�G�����V�R�Z�L�H���H�L�Q�H���2�S�W�L�R�Q���]�X�U���'�H�I�L�Q�L�W�L�R�Q���H�L�Q�H�V���Ä�,�P�S�D�F�W-Faktors2 angeboten wird. Der 

Nutzer kann nun in dieser Tabelle ein beliebiges Jahr durch Mausklick auswählen und zu 

diesem Jahr (hier: 2023) einen Entwicklungsfaktor (hier: 140%) sowie einen Impact-Faktor 

(hier:75%) eingeben. Diese beiden Begriffe bedürfen einer detaillierteren Erläuterung, wie 

folgt. 

Der Entwicklungsfaktor gibt die jährliche Entwicklung einer Kosten- oder Ertragsgröße an 

(100% bedeutet keine zeitliche Änderung). Wurde bereits zuvor eine Prognosefunktion 

erstellt, wie in dem dargestellten Fall (hier: Zeitfaktorisierung aus dem MDO GL Modell), 

werden die ausgegebenen Werte als Grundlage für den Entwicklungsfaktor in jedem Jahr 
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genommen, es kann jedoch eine individuelle Änderung des Entwicklungsfaktors in jedem 

Jahr vorgenommen werden. 

Der Impact-Faktor gibt an, zu wieviel Prozent im Jahr die betrachtete Kosten- und 

Ertragsgröße eine Auswirkung hat (100% bedeutet eine ganzjährige Auswirkung). Wirkt eine 

Kosten- oder Ertragsgröße bspw. in einem Jahr nur halbjährlich, so wäre der Impact-Faktor in 

diesem Jahr auf 50% zu setzen. Diese Funktion hat insbesondere für Zeiträume zur Dockung 

eines Schiffs eine besondere Bedeutung, da in diesem Zeiträumen bspw. keine 

Treibstoffkosten anfallen würden. In dem dargestellten Fall der Abbildung 71 werden bspw. 

jeweils nach 5 Jahren Klassenerneuerungen über jeweils drei Monate durchgeführt, somit ist 

der Impact-Faktor in den Jahren 2018 und 2023 i.H.v. 75%, da für das Beispiel 

Treibstoffkosten, diese zu 25% dieser beiden Jahre nicht anfallen. 
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ABBILDUNG 71 LCC-ZEIT WERKZEUG: MANUELLE FUNKTION 

Zur Konfiguration der zeitlichen Entwicklungsfunktion wird somit folgende 

Berechnungsformel angesetzt: 

Zeitfaktor = Entwicklungsfaktor x Impact-Faktor  

�'�L�H�� �P�D�Q�X�H�O�O�H�Q�� �b�Q�G�H�U�X�Q�J�H�Q�� �P�•�V�V�H�Q�� �M�H�Z�H�L�O�V�� �G�X�U�F�K�� �%�H�W�l�W�L�J�X�Q�J�� �G�H�V�� �%�X�W�W�R�Q�V�� �Ä�h�E�H�U�Q�H�K�P�H�Q�³��

�•�E�H�U�Q�R�P�P�H�Q�� �Z�H�U�G�H�Q���� �'�X�U�F�K�� �%�H�W�l�W�L�J�X�Q�J�� �G�H�V�� �%�X�W�W�R�Q�V�� �Ä�)�H�U�W�L�J�³�� �H�U�J�L�E�W�� �V�L�F�K�� �I�R�O�J�H�Q�G�H��

tabellarische und grafische Darstellung der zeitlichen Entwicklung der zu betrachtenden 

periodischen Kosten- oder Ertragsgröße (hier: Treibstoff; Entwicklungsfaktoren nach MDO 

GL Modell; wobei in den Jahren 2018 und 2023 Treibstoffkosten nur zu 75% anfallen). In 

dieser Darstellung ist an den beiden Knicken der Funktion hervorragend zu sehen, welchen 

Einfluss der Impact-Faktor für die Konfiguration der zeitlichen Entwicklung einnimmt. 

 

ABBILDUNG 72VERLAUF ÜBER DIE ZEIT: MANUELLE FUNKTION 

Für das Anwendungsbeispiel des CTVs, wird zur Konfiguration der zeitlichen Entwicklung 

der Treibstoffkosten auf das MDO GL Modell (vgl. Kapitel 7.1.4.1) zurückgegriffen. Die 

periodischen Lohnkosten und Erträge aus der Zeitcharter werden mit einer Zeitfaktorisierung 
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i.H.v. 100 Prozent pro Jahr als konstant belassen. Es ergibt sich folgende finale Darstellung 

von LCC-Prognosefunktionen für das Anwendungsbeispiel. 

 

ABBILDUNG 73 FINALE DARSTELLUNG VON LCC-PROGNOSEFUNKTIONEN 

(ANWENDUNGSBEISPIEL) 

Wurden alle Konfigurationen der zeitlichen Entwicklung der zu betrachtenden Kosten- und 

Ertragsgrößen vorgenommen, empfiehlt sich eine Zwischenspeicherung durch Betätigung des 

�J�U�•�Q�H�Q���%�X�W�W�R�Q�V���Ä�.�R�Q�I�L�J�X�U�D�W�L�R�Q���V�S�H�L�F�K�H�U�Q�³�� 

Durch Betätigung �G�H�V�� �K�H�O�O�E�O�D�X�H�Q�� �%�X�W�W�R�Q�V�� �Ä�$�X�V�Z�H�U�W�H�Q�³�� �N�|�Q�Q�H�Q�� �G�L�H�� �Y�R�U�J�H�Q�R�P�P�H�Q�H�Q��

Konfigurationen ausgewertet werden. Wie die Auswertung vollzogen und in welchen Formen 

der Darstellung diese ermöglicht wird, soll Thema des nächsten dritten Kapitels sein.  
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7.1.5 LCC-Ergebnisauswertung 

Zur Auswertung eines LCC-Projekts existieren zwei Herangehensweisen, die dem Nutzer 

ermöglicht werden. 

Die erste Möglichkeit erfolgt, wie sie bereits am Ende des letzten Kapitels 7.1.4 beschrieben 

�Z�R�U�G�H�Q���L�V�W�����'�H�U���1�X�W�]�H�U���E�H�W�l�W�L�J�W���G�H�Q���K�H�O�O�E�O�D�X�H�Q���%�X�W�W�R�Q���Ä�$�X�V�Z�H�U�W�H�Q�³���L�Q���G�H�P���$�Q�D�O�\�V�H�L�Q�V�W�U�X�P�H�Q�W��

�Ä�/�&�&-�3�U�R�J�Q�R�V�H�I�X�Q�N�W�L�R�Q�H�Q�³�� �Q�D�F�K�G�H�P�� �H�U�� �D�O�O�H�� �.�R�Q�I�L�J�X�U�D�W�L�R�Q�H�Q�� �H�L�Q�H�V�� �/�&�&-Projekts 

vorgenommen hat. Diese Möglichkeit empfiehlt sich wenn bereits eine 

konfigurationsspezifische Speicherungsdatei eines LCC-Projekts geöffnet ist. 

�%�H�L�� �G�H�U�� �]�Z�H�L�W�H�Q�� �0�|�J�O�L�F�K�N�H�L�W�� �P�X�V�V�� �G�H�U�� �1�X�W�]�H�U�� �Z�L�H�G�H�U�� �Ä�]�X�U�•�F�N�³�� �L�Q�� �G�D�V�� �6�W�D�U�W�P�H�Q�•�� �J�H�K�H�Q���� �,�Q��

�G�L�H�V�H�P�� �6�W�D�U�W�P�H�Q�•�� �L�V�W�� �G�H�U�� �K�H�O�O�E�O�D�X�H�� �%�X�W�W�R�Q�� �Ä�$�X�V�Z�H�U�W�X�Q�J�³�� �]�X�� �E�H�W�l�W�L�J�H�Q�� ���Y�J�O���� �.�D�S�L�W�H�O�� ������). 

Anschließend soll eine konfigurationsspezifische Speicherungsdatei ausgewählt werden, die 

ausgewertet werden soll (vgl. Kapitel 7.1.2). Anschließend soll der Nutzer einen Ort sowie 

einen Namen für die ergebnisspezifische Speicherungsdatei angeben. Nach der eingangs 

festgelegten Ordnerstruktur (vgl. Anhang) würde sich als Ort der result-Ordner empfehlen. 

Für das Anwendungsbeispiel wird die Erstellung der ergebnisspezifischen Speicherungsdatei 

CTV1.result.xlsm gewählt (vgl. Abbildung 74). 

 

ABBILDUNG 74 VORGEHEN ZUR ERSTELLUNG EINER ERGEBNISSPEZIFISCHEN 

SPEICHERUNGSDATEI 
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Diese Erstellung einer ergebnisspezifischen Speicherungsdatei erfolgt bei beiden 

Möglichkeiten über die gleiche Funktionalität. Die Darstellung der Auswertungsergebnisse 

erfolgt somit stets in einer vom LCC-Demonstrator separierten Excel-Datei, die auch ohne 

dem Vorhandensein des LCC-Demonstrators in einem Unternehmen geöffnet werden kann. 

Das bisherige erläuterte Vorgehen zur Erstellung einer konfigurationsspezifischen 

Speicherungsdatei und einer ergebnisspezifischen Speicherungsdatei lässt sich durch 

folgendes generelles Konzept des LCC-Demonstrators zusammenfassend darstellen. 

 

ABBILDUNG 75 GENERELLES KONZEPT DES LCC-DEMONSTRATORS 

Jedes Analyseinstrument des LCC-Demonstrators (vgl. zu LCC-Konfigurator Kapitel 7.1.2, 

zu LCC-Dateneingabe Kapitel 7.1.3 und zu LCC-Prognosefunktionen Kapitel 7.1.4) greift auf 

die Informationen einer konfigurationsspezifischen Speicherungsdatei zurück (*.config) und 

speichert die jeweils vorgenommenen Konfigurationen wieder in diese Datei. 

�)�•�U�� �G�L�H�� �Ä�$�X�V�Z�H�U�W�X�Q�J�³�� �H�L�Q�H�V�� �/�&�&-Projekts wird, wie zuvor in diesem Kapitel beschrieben, 

dann eine ergebnisspezifische Speicherungsdatei (*.result) erstellt. 

Durch Erstellung dieser *.result Datei öffnet sich diese und es wird dem Nutzer zunächst eine 

tabellarische Darstellung der jährlichen LCC-Entwicklung angeboten. 
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7.1.5.1 Darstellung der jährlichen LCC-Entwicklung 

�(�U�J�H�E�Q�L�V�V�S�H�]�L�I�L�V�F�K�H�� �6�S�H�L�F�K�H�U�X�Q�J�V�G�D�W�H�L�H�Q�� �E�H�V�W�H�K�H�Q�� �D�X�V�� �G�U�H�L�� �7�D�E�H�O�O�H�Q�E�O�l�W�W�H�U�Q�� ���Ä�M�l�K�U�O�L�F�K�³����

�Ä�N�X�P�X�O�L�H�U�W�³�� �X�Q�G�� �Ä�'�L�D�J�U�D�P�P�H�³������ �'�D�V�� �H�U�V�W�H�� �7�D�E�H�O�O�H�Q�E�O�D�W�W�� ���%�H�]�H�L�F�K�Q�X�Q�J�� �Ä�M�l�K�U�O�L�F�K�³���� �V�W�H�O�O�W�� �G�L�H��

jährlich auftretenden Kosten über den Lebenszyklus des Projektes tabellarisch dar. Dem 

unteren, grauen Bereich können die Kosten entsprechend der konfigurierten Kategorien den 

zugehörigen Zeilen entnommen werden. Der obere, grüne Bereich gibt eine 

Zusammenfassung der Kosten und Erträge des Projektes und verrechnet diese Zusätzlich zu 

einem Zahlungsüberschuss.  Die auftretenden Kosten und Erträge können für jedes Jahr 

�V�H�S�D�U�D�W�� �L�Q�� �G�H�U�� �]�X�J�H�K�|�U�L�J�H�Q�� �6�S�D�O�W�H�� �D�E�J�H�O�H�V�H�Q�� �Z�H�U�G�H�Q���� �'�L�H�� �6�S�D�O�W�H�� �Ä�/�&�&�� �Q�D�F�K�� �[�� �-�D�K�U�H�Q�³�� �V�W�H�O�O�W��

die Summe für jede Zeile über die gesamte Projektlaufzeit dar (vgl. Abbildung 76). Die 

tabellarische Darstellung der jährlichen LCC-Entwicklung ergibt sich für das 

Anwendungsbeispiel (CTV 1) wie folgt: 

 

ABBILDUNG 76 TABELLARISCHE DARSTELLUNG DER JÄHRLICHEN LCC-ENTWICKLUNG 

Da in dem Anwendungsbeispiel alle LCC dem Vercharterer zugordnet wurden, wird dies 

entsprechend in der Ergebnisdatei in der vorletzten Spalte dargestellt. 

Im dritten Tabellenblatt (Bezeich�Q�X�Q�J�� �Ä�'�L�D�J�U�D�P�P�H�³���� �H�U�I�R�O�J�W�� �H�L�Q�H�� �J�U�D�I�L�V�F�K�H�� �'�D�U�V�W�H�O�O�X�Q�J�� �G�H�U��

Ergebnisse. Das Diagramm in Abbildung 76zeigt die Entwicklung der jährlich auftretenden 

Kosten und Erträge über die Projektlaufzeit. Im Menü links kann eine Auswahl der 

darzustellenden Kategorien getroffen werden. Je nachdem welche Optionsfelder ausgewählt 

sind, werden die entsprechenden LCC-Funktionen dargestellt. Die Auswahl bezieht sich dabei 
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immer auf die jährliche und die kumulierte Darstellung gemeinsam. Die grafische Darstellung 

der jährlichen LCC-Entwicklung ergibt sich für das Anwendungsbeispiel (CTV 1) wie folgt: 

 

ABBILDUNG 77 TABELLARISCHE DARSTELLUNG DER JÄHRLICHEN LCC-ENTWICKLUNG 

Zusätzlich zur Darstellung der Ergebnisse in tabellarischer und grafischer Form ermöglicht 

die Ergebnis-Datei (*.result) dem Nutzer eine Preissteigerung, sowie einen Kalkulationszins 

zu berücksichtigen. 

Die Preissteigerungsrate wird über alle zu betrachtenden Kosten und Erträge je nach 

Entstehungszeitpunkt vom heutigen Tag aus berechnet. Die Festlegung eines 

Kalkulationszinses dient der einheitlichen Vergleichbarkeit von Projektalternativen, da alle 

Zahlungen über die Projektlaufzeit mit ein und demselben Zinssatz auf den Startzeitpunkt der 

�%�H�W�U�D�F�K�W�X�Q�J�� �D�E�G�L�V�N�R�Q�W�L�H�U�W�� �Z�H�U�G�H�Q�� ���Ä�.�D�S�L�W�D�O�Z�H�U�W�P�H�W�K�R�G�H�³������ �'�L�H�� �6�X�P�P�H�� �G�H�U�� �D�E�G�L�V�N�R�Q�W�L�H�U�W�H�Q��

Zahlungen über die Projektlaufzeit bildet den Kapitalwert eines Projekts. Mit Hilfe des 

Kapitalwertes können alternative Investitionsentscheidungen miteinander verglichen und 

Aussagen zur langfristigen ökonomischen Vorteilhaftigkeit dieser getroffen werden.  
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Um die beschriebe Auswertung vorzunehmen, sind auf dem ersten Tabellenblatt 

���%�H�]�H�L�F�K�Q�X�Q�J�� �Ä�M�l�K�U�O�L�F�K�³���� �]�Z�H�L�� �J�U�•�Q�H�� �(�L�Q�J�D�E�H�I�H�O�G�Hr für die Preissteigerungsrate und den 

Kalkulationszins. In diese Felder sind die zu berücksichtigenden Werte in Prozent 

einzutragen.  

 

ABBILDUNG 78 EINGABE VON PREISSTEIGERUNG UND KALKULATIONSZINS  

Um die hier eingetragenen Werte auf den Verlauf der Lebenszykluskosten anzuwenden muss 

�G�H�U�� �%�X�W�W�R�Q�� �Ä�$�X�V�Z�H�U�W�H�Q�³�� �E�H�W�l�W�L�J�W�� �Z�H�U�G�H�Q���� �9�R�U�� �G�L�H�V�H�P�� �6�F�K�U�L�W�W�� �L�V�W�� �H�V�� �H�P�S�I�H�K�O�H�Q�V�Z�H�U�W�� �G�L�H��

eingetragenen Werte nochmals zu prüfen, da diese mit der Betätigung der Auswertung (mit 

der festgelegten Preissteigerungsrate und dem Kalkulationszins verrechnet) überschrieben 

werden. Bei der Auswertung werden die Werte der jährlich auftretenden Kosten angepasst 

und wirken sich automatisch auf die kumulierte LCC-Entwicklung (vgl. Kapitel 7.1.5.2), 

sowie auf die grafische Darstellung aus. 

Wurde eine Auswertung der Ergebnisdaten über die Festlegung einer Preissteigerungsrate und 

�H�L�Q�H�V���.�D�O�N�X�O�D�W�L�R�Q�V�]�L�Q�V���J�H�E�L�O�G�H�W�����l�Q�G�H�U�W���V�L�F�K���G�L�H���6�S�D�O�W�H�Q�•�E�H�U�V�F�K�U�L�I�W���Y�R�Q���Ä�/�&�&���Q�D�F�K���[���-�D�K�U�H�Q�³��

�L�Q���Ä�1�3�9���Q�D�F�K���[���-�D�K�U�H�Q�³�����Y�J�O����Abbildung 79). 
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ABBILDUNG 79 AUSWERTUNG VON PREISSTEIGERUNG UND KALKULATIONSZINS  

7.1.5.2 Darstellung der kumulierten LCC-Entwicklung 

Die tabellarische Darstellung der kumulierten LCC-Entwicklung erfolgt analog zur jährlichen 

LCC-�(�Q�W�Z�L�F�N�O�X�Q�J���D�X�I���G�H�P���]�Z�H�L�W�H�Q���7�D�E�H�O�O�H�Q�E�O�D�W�W�����%�H�]�H�L�F�K�Q�X�Q�J���Ä�N�X�P�X�O�L�H�U�W�³�����L�Q���G�H�U���(�U�J�H�E�Q�L�V-

Datei. In den Spalten der Wertetabelle werden die LCC kumuliert bis zum festgelegten 

Endjahr des Betrachtungszeitraums des Projekts aufgezeigt. Die tabellarische Darstellung der 

kumulierten LCC-Entwicklung ergibt sich für das Anwendungsbeispiel (CTV 1) wie folgt: 

 

ABBILDUNG 80 TABELLARISCHE DARSTELLUNG DER KUMULIERTEN LCC-ENTWICKLU NG 

Auch die grafische Darstellung der kumulierten LCC-Entwicklung erfolgt analog zur 

Darstellung der jährlichen LCC-Entwicklung. Sie kann ebenfalls dem dritten Tabellenblatt 

���%�H�]�H�L�F�K�Q�X�Q�J���Ä�'�L�D�J�U�D�P�P�H�³�����H�Q�W�Q�R�P�P�H�Q���Z�H�U�G�H�Q�����'�L�H���J�U�D�I�L�V�F�K�H���'�D�U�V�W�H�O�O�X�Q�J���G�H�U���N�X�P�X�O�L�H�Uten 

LCC-Entwicklung ergibt sich für das Anwendungsbeispiel (CTV 1) wie folgt (hier bereits mit 

Preissteigerungsrate und Kalkulationszins): 
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Abbildung 81 Tabellarische Darstellung der kumulierten LCC-Entwicklung 

�$�X�F�K�� �L�P�� �]�Z�H�L�W�H�Q�� �7�D�E�H�O�O�H�Q�E�O�D�W�W�� ���%�H�]�H�L�F�K�Q�X�Q�J�� �Ä�N�X�P�X�O�L�H�U�W�³���� �N�D�Q�Q�� �G�L�H�� �(�L�Q�J�D�E�H�� �H�L�Q�H�U�� �]�X��

berücksichtigenden Preissteigerungsrate und eines Kalkulationszinses erfolgen. Um dies 

vorzunehmen sind wieder auf dem Tabellenblatt links oben zwei grüne Eingabefelder für die 

Preissteigerungsrate und den Kalkulationszins vorgesehen. In diese Felder sind die zu 

berücksichtigenden Werte in Prozent einzutragen.  

 

ABBILDUNG 82 EINGABE VON PREISSTEIGERUNG UND KALKULATIONSZINS  
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Die Auswertung im zweiten �7�D�E�H�O�O�H�Q�E�O�D�W�W�� �Ä�N�X�P�X�O�L�H�U�W�³�� �H�U�I�R�O�J�W�� �G�H�P�Q�D�F�K�� �D�Q�D�O�R�J�� �]�X�U��

�$�X�V�Z�H�U�W�X�Q�J���•�E�H�U���G�D�V���H�U�V�W�H���7�D�E�H�O�O�H�Q�E�O�D�W�W���Ä�M�l�K�U�O�L�F�K�³�����:�L�U�G���H�L�Q�H���Ä�$�X�V�Z�H�U�W�X�Q�J�³���•�E�H�U���G�D�V���]�Z�H�L�W�H��

�7�D�E�H�O�O�H�Q�E�O�D�W�W���Ä�N�X�P�X�O�L�H�U�W�³���H�U�]�H�X�J�W���� �Z�H�U�G�H�Q���G�L�H���M�l�K�U�O�L�F�K�H�Q���:�H�U�W�H���D�X�I���G�H�P�� �H�U�V�W�H�Q���7�D�E�H�O�O�H�Q�E�O�D�W�W��

entsprechend der eingegebenen Raten aktualisiert. Danach werden die Werte der kumulierten 

Entwicklung entsprechend neu bestimmt. Die Anpassungen wirken sich automatisch auch auf 

die grafische Darstellung im dritten Tabellenblatt aus. 

7.1.6 Erstellung eines LCC-Vergleichs 

Ergebnisauswertungen einzelner Projekte lassen sich mithilfe des entwickelten LCC-

Demonstrators in geeigneter Weise vergleichen. Für diesen Arbeitsschritt wurde ein Software-

Element in das Tool aufgenommen, mit dem bis zu 5 Projektalternativen untereinander 

verglichen werden können. Ziel dieses LCC-Alternativvergleichs ist die Identifikation von 

unterschiedlichen Amortisationszeitpunkten und wirtschaftlichen Vorteilhaftigkeitswechseln 

zwischen den Alternativprojekten. 

Der LCC-Alternativvergleich ist auf Projekt-, Schiffs- und/oder Schiffskomponentenebene 

möglich. Ein exemplarisches Beispiel für einen LCC-Alternativvergleich von 

unterschiedlichen Schiffskomponenten wurde in einer Studie zur Modernisierung der 

Antriebsanlage eines Binnenfrachtschiffs von einer Diesel- hin zu einer E-Motor-Variante 

seitens des Fachgebiets Entwurf und Betrieb Maritimer Systeme unternommen. Der Betreiber 

des betreffenden Kanalschubboots KSB190Z mit zwei Leichtern SP36, welches werktäglich 

bis zu 900 t Schrott auf einer Rundreise von 80 km zwischen dem Hafen Berlin-Neukölln und 

dem Stahlwerk Hennigsdorf bei Berlin transportiert, stand vor der Entscheidung, ob er sein 

Antriebskonzept von einem herkömmlichen Dieselmotor auf einen Elektromotor mit Blei-

Akku umstellen sollte. Für diese Frage wurde ein Lebenszykluskostenvergleich dieser 

Alternativen vorgenommen wobei für den Elektromotor zwei Szenarien für den Strompreis 

als Startwert zugrunde gelegt wurden (11ct/kWh und 7ct/kWh), je nachdem ob von einer 

zentralen oder dezentralen Stromversorgung des Betreibers auszugehen ist. Trotz der höheren 

Anfangsinvestition und der relativ kostenintensiven Batterie- und Umrichter-Wechsel nach 
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jeweils 7-8 Jahren für die Elektromotoralternative führen die günstigeren Strompreise im 

Vergleich zur Dieselentwicklung langfristig zu einem günstigeren Lebenszykluskostenverlauf 

für die Elektromotorvariante in beiden Analyseszenarien (vgl. Abbildung 83, (Holbach, 

Eckert, & Ritz, 2013)). 

 

ABBILDUNG 83 LCC-ALTERNATIVVERGLEICH VON ANTRIEBSANLAGEN EINES 

BINNENFRACHTSCHIFFS 

Um einen Vergleich von konfigurierten LCC-Projekten anzustellen, wird im Hauptmenü 

(Startseite des LCC-Demonstrators) der Button Vergleich ausgewählt. Es öffnet sich 

folgendes Menü, in welchem bis zu fünf Projekte durch Betätigung desjeweiligen grünen 

�%�X�W�W�R�Q�� �Ä���³�� �K�Lnzugefügt werden können (hier: Alternativvergleich zwischen CTV1 und 

CTV2). Es ist darauf zu achten, dass den Projektalternativen verschiedene Namen gegeben 

werden und diese jeweils nicht mehr als 20 Zeichen aufweisen. 
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Erläuterung: In dem Anwendungsbeispiel, wurde eine weitere Ergebnisdatei 

(CTV2.result.xlsm) erzeugt, in der auf der Ertragsseite die Tagescharterraten aus der 

Zeitcharter um 1000 EUR auf 5.500 EUR/Tag erhöht wurden. Dadurch wurde ein 

Vergleichsszenario aufgebaut, wie sich die LCC-Kalkulation bei einer Ertragssteigerung 

i.H.v. 1000 EUR/a über die gesamte Projektlaufzeit verhalten würde.  

 

ABBILDUNG 84 MENÜ ERGEBNISVERGLEICH 

�:�L�U�G�� �H�L�Q�� �J�U�•�Q�H�U�� �Ä���³�� �%�X�W�W�R�Q�� �E�H�W�l�W�L�J�W�� �|�I�I�Q�H�W�� �V�L�F�K�� �H�L�Q�H��Eingabemaske in der die Ergebnis-

Dateien (*.result) von bereits ausgewerteten Projekten ausgewählt werden können. 

 

ABBILDUNG 85 ERGEBNISSE ZUM VERGLEICH AUSWÄHLEN 

Wurden alle zu vergleichenden hinzugefügt, kann der Vergleich über den Button 

�Ä�9�H�U�J�O�H�L�F�K�H�Q�³���D�X�V�J�H�I�•�K�U�W���Z�H�U�G�H�Q�����'�D�G�X�U�F�K���Z�L�U�G���H�L�Q�H���'�D�W�H�L���P�L�W���G�H�U���(�Q�G�X�Q�J���Ä���F�U�H�V�X�O�W�³���H�U�]�H�X�J�W��

(hier: CTV_Vergleich.cresult.xlsm). 
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ABBILDUNG 86 ABSPEICHERN EINER LCC-VERGLEICHSDATEI 

Die Struktur der so entstandenen Vergleichs-Datei (*.cresult) ist abhängig von der Anzahl der 

�Y�H�U�J�O�L�F�K�H�Q�H�Q�� �3�U�R�M�H�N�W�H���� �'�D�V�� �H�U�V�W�H�� �7�D�E�H�O�O�H�Q�E�O�D�W�W�� ���%�H�]�H�L�F�K�Q�X�Q�J�� �Ä�9�H�U�J�O�H�L�F�K�³���� �H�Q�W�K�l�O�W�� �H�L�Q�H��

tabellarische, sowie eine grafische Übersicht der Zahlungsüberschüsse der verglichenen 

Projekte (vgl. Abbildung 87). Zusätzlich sind jeweils für jedes Projekt die detaillierten 

jährlichen und kumulierten LCC-Entwicklungen auf separaten Tabellenblättern hinterlegt, 

deren Benennung den Namen der Projekte folgt. 

 

ABBILDUNG 87 DARSTELLUNG DES ERGEBNISVERGLEICHS 
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Die ggf. in den jeweiligen Ergebnis-Dateien angewandten Preissteigerungsfaktoren und 

Kalkulationszinsen sind in der Übersicht enthalten. Weiter zu beachten ist dabei, dass sich 

diese je Projekt auf das individuelle im Projekt definierte Startjahr beziehen. Bei einem 

Vergleich von Projekten mit unterschiedlichen Zeitpunkten des Projektbeginns, ist ein Bezug 

aller Werte auf ein gemeinsames Startjahr, wenn gewünscht, nur manuell möglich.  

Zu diesem Zweck und ggf. auch für weitere individuelle Auswertungen stehen in der 

Vergleichsdatei alle üblichen, bekannten Funktionen entsprechend der Anwenderversion von 

MS Excel zur Verfügung. 

Im Vergleich der beiden Alternativvergleiche des Anwendungsbeispiels (CTV1 und CTV2) 

wird deutlich wie sehr sich die Steigerung der Tagescharterrate um 1.000 EUR/Tag auf die 

Wirtschaftlichkeit des zu betreibenden CTVs auswirkt. Während in dem unmodifizierten 

Anwendungsfall (bei einer Tagescharterrate i.H.v. 4.500 EUR/Tag) ein 

Amortisationszeitpunkt des CTVs nach 10 Jahren eintreten würde, führt die Steigerung der 

Tagescharterrate um 1.000 Eur/Tag zu einer Verkürzung der Amortisationsdauer auf 7 Jahre 

(erkenntlich an der kumulierten Darstellung, zu welchem Zeitpunkt die x-Achse vom 

negativen ins positive geschnitten wird). Im monetären Vergleich des Kapitalwerts beider 

Projekte nach zehn Jahren zeigt sich dieser Effekt umso deutlicher: Bei der unmodifizierten 

Vatriante (CTV1) wäre ein Kapitalwert i.H.v. 0,27 Mio. EUR und bei der modifizierten 

Variante (CTV2) ein Kapitalwert i.H.v. 3,5 Mio. EUR zu verzeichnen.  

7.1.7 LCC-Benutzerhandbuch 

Das LCC-Benutzerhandbuch ist ein integriertes Werkzeug des LCC-Demonstrators und als 

�3�'�)���•�E�H�U���G�L�H���6�W�D�U�W�V�H�L�W�H���G�H�V���'�H�P�R�Q�V�W�U�D�W�R�U�V���L�P���.�D�S�L�W�H�O���Ä�,�Q�I�R�U�P�D�W�L�R�Q�H�Q�³���D�E�U�X�I�E�D�U����Es entspricht 

primär dem ersten Teil des LCC-�+�D�Q�G�E�X�F�K�V�� �I�•�U�� �G�L�H�� �P�D�U�L�W�L�P�H�� �:�L�U�W�V�F�K�D�I�W�� �D�O�V�� �Ä�+�D�Q�G�E�X�F�K�� �]�X�U��

unternehmerischen Nutzung des Software-�'�H�P�R�Q�V�W�U�D�W�R�U�V�³��(vgl. Kapitel 8.1). In diesem 

Handbuch wird das gesamte Vorgehen zur Erstellung eines LCC-Projekts, zur LCC-

Ergebnisauswertung sowie zur Erstellung eines LCC-Vergleichs mit Hilfe des LCC-
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Demonstrators erläutert. Weiterhin werden ausgewählte Hilfestellungen bei möglichen 

Herausforderungen in der Nutzung des LCC-Demonstrators angeboten.   

Auch wird dem Nutzer des LCC-Demonstrators als sekundärer Bestandteil des 

Benutzerhandbuchs �D�X�I�� �G�H�U�� �6�W�D�U�W�V�H�L�W�H�� �X�Q�W�H�U�� �G�H�P�� �.�D�S�L�W�H�O�� �Ä�,�Q�I�R�U�P�D�W�L�R�Q�H�Q�³�� �H�L�Q�H��tabellarische 

Einsicht in die grundlegende Kostenstruktur der hinterlegten Betriebskosten- und 

Ertragsgrößen basierend auf dem Kostenstrukturplan in Anlehnung an das VDMA-

Einheitsblatt VDMA 34160:2006 (vgl. Kapitel 5.4) gegeben.  

In diesem Werkzeug sind alle im LCC-Demonstrator hinterlegten Kosten- und Ertragsgrößen 

in der Betriebsphase inkl. deren Beschreibung, Berechnungsformel, Einheit sowie etwaiger 

Anmerkungen hinterlegt. 

 

ABBILDUNG 88: LCC-KOSTENKATALOG 
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�,�Q�� �G�H�U�� �6�S�D�O�W�H�� �Ä�&�R�G�H�³�� �V�L�Q�G�� �G�L�H�� �I�•�U�� �D�O�O�H��Kosten- und Ertragsgrößen hinterlegten Kürzel 

definiert. Die jeweiligen Namen dieser Kosten- �X�Q�G���(�U�W�U�D�J�V�J�U�|�‰�H�Q���V�L�Q�G���L�Q���G�H�U���6�S�D�O�W�H���Ä�1�D�P�H�³��

hinterlegt. Des Weiteren ist zu jeder Kosten- �X�Q�G���(�U�W�U�D�J�V�J�U�|�‰�H���L�Q���G�H�U���6�S�D�O�W�H���Ä�%�H�V�F�K�U�H�L�E�X�Q�J�³��

eine Erläuterung zu dieser �J�H�J�H�E�H�Q���� �,�Q�� �G�H�U�� �6�S�D�O�W�H�� �Ä�%�H�U�H�F�K�Q�X�Q�J�V�I�R�U�P�H�O�³�� �E�H�I�L�Q�G�H�W�� �V�L�F�K�� �H�L�Q�H��

mathematische Erläuterung, wie sich die jeweilige Kosten- oder Ertragsgröße berechnet oder 

ob zu diese�U���Q�X�U���H�L�Q�H���Ä�(�L�Q�J�D�E�H�³���L�Q���G�H�P���/�&�&-Demonstrator zugrunde gelegt wird (ohne, dass 

das Instrument �Z�H�L�W�H�U�H�� �%�H�U�H�F�K�Q�X�Q�J�H�Q�� �Y�R�O�O�]�L�H�K�W������ �6�F�K�O�L�H�‰�O�L�F�K�� �V�L�Q�G�� �L�Q�� �G�H�U�� �6�S�D�O�W�H�� �Ä�(�L�Q�K�H�L�W�³�� �]�X��

jeder Kosten- und Ertragsgröße die jeweiligen Einheiten angegeben. Schließlich wurden 

�H�L�Q�L�J�H�� �Ä�$�Q�P�H�U�N�X�Q�J�H�Q�³�� �Y�H�U�I�D�V�V�W���� �G�L�H�� �X���8���� �G�H�P�� �9�H�U�V�W�l�Q�G�Q�L�V�� �]�X�P�� �8�P�J�D�Q�J�� �P�L�W�� �G�H�U�� �M�H�Z�H�L�O�L�J�H�Q��

Kosten- oder Ertragsgröße dienlich sein können. 

7.2 Erprobung des entwickelten LCC-Demonstrators 

7.2.1 Erarbeitung von Implementierungsstrategien für das Life Cycle 

Costing 

Im vierten Arbeitspaket wird der LCC-Demonstrator erprobt. Die Erprobung soll 

sicherstellen, dass der LCC-Demonstrator in der unternehmerischen Praxis anwendbar und 

zielführend einsetzgesetzt wird.  

Um den entwickelten LCC-Demonstrator in die Unternehmen implementieren zu können, 

muss ein Implementierungsvorgehen für die Aufbau- und Ablauforganisation sowie für den 

LCC-Demonstrator erarbeitet werden. Das Vorgehen einer Implementierung erfolgt hier in 

zwei Schritte:  

1. Auswahl einer Implementierungsstrategie  

2. Phasen der Implementierung 

 

7.2.1.1 Begriff Implementierung 

Im Rahmen dieses Forschungsprojektes werden unter einer Implementierung sämtliche 

Aktivitäten verstanden, welche die erfolgreiche Einbettung der Ablauf- und 
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Aufbauorganisation sowie des LCC-Demonstrators in die gegebenen Abläufe der 

Angebotserstellung bzw. des Flottenmanagements zum Ziel hat.  

Damit ein das LCC mit Erfolg in den Unternehmenskontext eingebettet werden kann, ist es 

von großer Wichtigkeit, dass alle beteiligten Akteure innerhalb der Unternehmung zunächst 

ihren Willen zur Unterstützung äußern und darauf folgend bei der Implementierung selbst 

mitarbeiten. Ein weiterer Erfolgsfaktor  ist, dass das LCC nach der Implementierung von den 

Akteuren stetig genutzt und angewandt wird. Der Implementierungserfolg kann durch geringe 

Akzeptanz der Akteure verringert werden. Demnach ist die Akzeptanz der Akteure eine 

wesentliche Erfolgsdeterminante (Daniel, 2001; Kron, Parvis-Trevisany, & Schäffer, 2004). 

 

7.2.1.2 Implementierungsvorgehen 

7.2.1.2.1 Implementierungsstrategien 
Unter einer Implementierungsstrategie werden alle Maßnahmen subsumiert, die darauf 

gerichtet sind, die definierte Prozesse der Ablauforganisation, die definierte 

Aufbauorganisation als auch den LCC-Demonstrator in die �ÄErstellung eines Angebots�³ oder 

in das �ÄFlottenmanagement�³ zu integrieren. Die Implementierung erfolgt dabei in drei 

Phasen: Implementierungsplanung, Implementierungsrealisation, Implementierungskontrolle. 

Aus der Literatur sind folgende Strategien einer Implementierung bekannt (Hansmann, 

Laske, & Luxem, 2002): 

�„  Zunächst Einführung der Ablauforganisation danach Anpassung der 

Aufbauorganisation und schließlich Einführung des LCC-Demonstrators. 

�„  Einführung der Aufbauorganisation danach Roll-out der Prozesse der 

Ablauforganisation und schließlich Einführung des LCC-Demonstrators. 

�„  Zeitgleiche Einführung der Aufbau- und Ablauforganisation sowie Einführung des 

LCC-Demonstrators. 

Es hat sich als vorteilhaft erwiesen, die Aufbau- und Ablauforganisation sowie den LCC-

Demonstrator zeitgleich einzuführen. Grund dafür ist die Schwierigkeit, dass sich alle 
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beteiligten Mitarbeiter an mehreren Terminen zusammenfinden. Der Zeitfaktor bei den 

Mitarbeitern eine bedeutende Rolle, so dass eine zeitgleiche Einführung zu erwägen ist. 

Dennoch ist es möglich, eine andere Strategie zu wählen. Hier kann das Unternehmen je nach 

seinen individuellen Voraussetzungen selbst entscheiden. 

Nachdem eine Implementierungsstrategie ausgesucht wurde, kann anschließend das Vorgehen 

der Implementierung bestimmt werden.  

7.2.1.2.2 Implementierungsphasen 
Es werden bei einer Implementierung folgende Phasen durchlaufen (Abbildung 89).  

 

ABBILDUNG 89: PHASEN DER IMPLEMENTIERUNG 

 

�„  Implementierungsplanung:  

o Die Formulierung klarer Implementierungsziele ist ein wichtiger Bestandteil 

für eine erfolgreiche Implementierung. Keine ausreichende Formulierung der 

Ziele kann bspw. dazu führen, dass das zu implementierende Objekt aufgrund 

mangelnder Abstimmung ohne nachhaltigen Erfolg umgesetzt wird. Dabei sind 

sowohl personenbezogene als auch sachbezogene Ziele zu erreichen. Bei den 

personenbezogenen Zielen wird der Akzeptanz eine vorrangige Rolle zugeteilt. 

Dagegen stehen Qualitäts-, Kosten- und Zeitziele im Mittelpunkt der 

sachbezogenen Unterziele (Daniel, 2001).  

o Es sollten mit allen beteiligten Mitarbeitern frühzeitig Termin für die 

Schulung(en) festgelegt werden. 

Implementierungsplanung

Implementierungsrealisation

Implementierungskontrolle

Implementierung 

Life Cycle 
Costing



 

IGF 421 Z Life Cycle Costing  Kapitel 7 

 

Center of Maritime Technologies e.V.  164 CMT-Bericht 30/2014 

o Zudem ist festzulegen, wie lange die Einarbeitungszeit mit dem LCC-

Demonstrator erfolgen soll. 

o Nach einer Einarbeitung sollte der Termin für die endgültige Realisierung der 

Implementierung festgelegt werden. 

o Dazu sollte das Prozessschema auf Aktualität geprüft werden. 

o Checklisten und Formblätter sollte angepasst und ausgefüllt werden. 

�„  Implementierungsrealisation:  

o Es wird erstmals das Prozessschema angewendet.  

o Es sollte ein Test-Case durchgespielt und dabei das Prozessschema anwendet 

werden. 

o Das Durchspielen des Test-Cases kann an einem Tag erfolgen. Es sollten bei 

der Terminfestlegung für den Test-Case großzügig 1-3 Tage festgelegt werden. 

o Der Ansprechpartner sollte jederzeit für Fragen zur Verfügung stehen. 

 

�„  Implementierungskontrolle: 

o Die Implementierungskontrolle erstreckt sich über alle 

Implementierungsphasen, um eine erfolgreiche und zielführende 

Implementierung sicherzustellen.  

o Das in Abbildung 90 dargestellte Testschema geht auf Fragen ein, die im 

Rahmen der Implementierungskontrolle während der 

Implementierungsrealisation beantwortet werden sollten. Diese Erfahrungen 

können für spätere Implementierungsprojekte hilfreich sein. 

o Nach der Implementierungsrealisation sollte der Zielerreichungsgrad der 

Ziele ermittelt werden. Mithilfe von Soll-Ist-Vergleichen können 

Abweichungen identifiziert werden. Durch Abweichungsanalysen können die 

Ursachen der Abweichungen transparent gemacht werden.  

o Die Implementierung kann allgemein als Erfolg gewertet werden, wenn der 

LCC-Demonstrator für alle beteiligten Akteure mit hinreichender 

Zufriedenheit in den Unternehmenskontext eingebettet wurde (Kron, Parvis-

Trevisany, & Schäffer, 2004). 
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o Durch die Bildung der Differenz aus Implementierungsertrag und 

Implementierungsaufwand kann messbar gemacht werden, welchen Beitrag 

das LCC zum Unternehmenserfolg leistet. Als Implementierungsaufwand 

können alle Aufwendungen, die in Verbindung mit dem 

Implementierungsprozess angefallen sind, angesehen werden. Schwieriger zu 

erfassen sind die Implementierungserträge (Kron, Parvis-Trevisany, & 

Schäffer, 2004).  

 

ABBILDUNG 90: TESTSCHEMA IMPLEMENTIERUNGSREALISATION 

Nach der Implementierung schließt sich unmittelbar die Testphase an. Der LCC-

Demonstrator wird im Angebotsprozess und im Flottenmanagement als integraler Bestandteil 

angewendet. Um einen effizienten Ablauf der Prozesse innerhalb der Angebotserstellung und 

des Flottenmanagements zu gewährleisten, sollten die Aufbau- und Ablauforganisation 

regelmäßig überprüft werden. Die in Abbildung 91 aufgelisteten Fragen sollen die Testphase 

unterstützen. 

Während der Implementierungsphase 

�„  Was ist bei der Implementierung der Aufbauorganisation  zu berücksichtigen? 

�„  Was ist bei der Implementierung der Ablauforganisation  zu berücksichtigen? 

�„  Worauf ist bei den Schulungen  besonders einzugehen? (häufig gestellte 

Fragen, Missverständnisse, Anwendungsbeispiele) 
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ABBILDUNG 91: TESTSCHEMA FÜR TESTPHASE 

7.2.2 Erprobung und Validierung des LCC-Demonstrators 

7.2.2.1  Methodische Herangehensweise zur Erprobung des LCC-Demonstrators 

Für das unternehmerische Verständnis zur Nutzung von LCC mit Hilfe des 

Softwaredemonstrators wurden Erprobungstreffen mit ausgewählten Unternehmen des PA 

durchgeführt. Das entwickelte Investitionsrechenmodell ist auf seine Plausibilität und der 

Softwaredemonstrator auf seine Nutzerfreundlichkeit zu prüfen. Da das 

Investitionsrechenmodell im Softwaredemonstrator implementiert ist, wurde entschieden, 

beide Aufgaben miteinander zu verknüpfen. Die Herangehensweise zur Vorbereitung und 

Ausführung eines solchen Erprobungstreffens umfasst die folgenden sechs Punkte: 

1. Die allgemein erarbeitete Implementierungsstrategie wurde individuell auf die Struktur 

des betrachteten Unternehmens angepasst bzw. das unternehmerische Interesse zur 

Nutzung von LCC (und des dazugehörigen LCC-Tools) wurde herausgearbeitet. 

2. Um den Softwaredemonstrator erfolgreich anwenden zu können, muss der Umgang mit 

diesem geschult werden. Für die erste Validierung wird die direkte Schulung mittels 

Präsentation des Werkzeugs vorgenommen. Zudem besteht die Möglichkeit, dass die 

Nach Ablauf der Testphase 

�„  Welche Prozesse haben besonders gut funktioniert?  

�„  Wo gibt es Anpassungsbedarf?  

�„  Warum ist der Anpassungsbedarf entstanden? 

�„  Welche Arbeitsmittel  waren besonders hilfreich?  

�„  Wo gibt es Anpassungsbedarf?  

�„  Warum ist der Anpassungsbedarf entstanden? 

�„  Welche Fragen sind während der Nutzung des LCC-Demonstrators aufgetreten, die 

in den Schulungen nicht vermittelt wurde? 
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Lehrgangsteilnehmer im Falle von Problemen oder Unklarheiten den Schulungsleiter 

direkt befragen können. 

3. In der Vorbereitung auf das Erprobungstreffen findet die Identifikation und anschließende 

Formulierung eines unternehmensspezifischen Test-Cases statt. Dieser gilt jeweils nur 

für dieses Unternehmen, basierend auf dessen Interessenlage und behandelt praxisnahe 

Beispiele. 

4. Der Kern des Workshops ist die Erprobung des LCC-Demonstrators basierend auf dem 

zuvor formulierten Test-Case. Dazu arbeiten die Schulungsteilnehmer frei mit dem 

Werkzeug und werden mit Hilfe von kleinen Teilaufgaben durch das Programm geführt. 

Anschließend werden sowohl die Ergebnisse des LCC-Demonstrators als auch dessen 

Bedienerfreundlichkeit ausgewertet. 

5. Sofern die Möglichkeit dazu besteht, werden die im vorangegangenen Schritt erarbeiteten 

Ergebnisse des LCC-Demonstrators mit Referenzmodellen verifiziert oder validiert. 

6. Am Ende des Erprobungstreffens steht die Durchführung von Ergebnisinterviews. Hier 

werden die potenziellen Nutzer u. a. zur Funktionalität des Tools befragt. 

Die Ergebnisse der Workshops sollen zudem so dokumentiert und aufbereitet werden, dass 

spätere Nutzer des Softwaredemonstrators diese als Hilfestellung bei der Lösung von eigenen 

Problemen heranziehen können. Es wurden insgesamt fünf Erprobungstreffen durchgeführt: 

7.2.2.2  Erprobung des LCC-Demonstrators bei der FSG 

Das erste Validierungstreffen fand am 2. und 3. Dezember 2013 bei der FSG in Flensburg 

statt. 

Als Projekt im ersten Testfall wurden die Lebenszykluskosten einer RoPax-Fähre über einen 

Zeitraum von 27 Jahren betrachtet. Davon entfallen 2 Jahre auf deren Entstehung und 25 

Jahre auf den Betrieb der Fähre. 

Die betrachteten Kosten- und Ertragsgrößen waren: 

�� Beschaffungskosten verteilt über die ersten drei Jahre 
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�� Betriebskosten: Personalkosten (Lohnkosten laut HTV-See (siehe Anhang), 

Unterhaltskosten (Treibstoff, Proviant), Instandhaltungskosten (Ersatzteile inkl. Logistik, 

Leistungen Dritter, Wartungskosten), Versicherungskosten 

�� Erträge: Sonstige Erträge (über Trailer, Kabinen, Passagiere, Shop), Wiederverkauf des 

Schiffes  

 

Die Erprobung des LCC-Tools führe zu folgendem Ergebnis: Die Beispiel-RoPax-Fähre 

amortisiert sich bereits nach acht Jahren ab Auftragsvergabe, d.h. nach zwei Entstehungs- und 

sechs Betriebsjahren). 

Zur Verifizierung und Validierung dieses Ergebnisses wurden der gleiche Test-Case mit 

einem Referenzwerkzeug, dem aus dem Forschungsprojekt B.E.S.S.T. stammenden LCPA-

Tool, gerechnet (BALance, 2013). Die LCC Ergebnisse beider Instrumente erwiesen sich als 

äquivalent. 

Wesentliche Erkenntnisse, die aus den Ergebnisinterviews gewonnen werden konnten, waren: 

�� Für die Schulung ist ein direktes Coaching sinnvoll. 

�� Die Grundstruktur des Softwaredemonstrators ist verständlich, Details sind aber nicht 

selbsterklärend. 

�� Während der LCC-Analyse sind viele Zwischenspeicherungen notwendig. 

�� Die Möglichkeit eigene Assistenten zu entwickeln ist nützlich. 

�� Herausforderungen werden im unternehmensübergreifenden Datentransfer gesehen. 

 

Der Vergleich der Ergebnisse der beiden verwendeten Tools zeigt, dass das zu Grunde 

liegende Investitionsrechenmodell des Softwaredemonstrators formal korrekt funktioniert. 

Alle Kosten, die berechnet werden sollten, konnten in der Konfiguration eingestellt und 

folgend mit Eingaben gefüllt werden. Die Unterscheidung in periodische und nicht-

periodische Kosten führte zu keinen Problemen, das Auftreten dieser Kosten wurde im 

Werkzeug jedoch korrekt dargestellt. Ein Individuelles Abschalten ausgewählter Kosten in 
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bestimmten Perioden ist durch das Werkzeug einfach zu gewährleisten. Das Ergebnis in 

nichtverzinster Form ist deckungsgleich mit dem Ergebnis des LCPA. Damit ist das 

Investitionsrechenmodell valide und in seiner Implementierung korrekt. 

7.2.2.3  Erprobung des LCC-Demonstrators bei TKMS  

Das zweite Treffen zur Validierung der Funktionsfähigkeit des entwickelten LCC-Tools fand 

am 11. Februar 2014 bei der Firma ThyssenKrupp Marine Systems GmbH in Hamburg statt.  

Als Projekt im zweiten Testfall wurden Wartungs- und Reparaturmaßnahmen an einer 

exemplarischen Plattform- und Schiffsausrüstung behandelt. Als Betrachtungszeitraum 

wurden sechs Jahre angenommen. Als zu analysierende Kostengrößen wurden folgende 

Instandhaltungskosten definiert: 

�� Einkauf von Ersatzteilen und Spezialwerkzeug für Wartungs- und Reparaturarbeiten an 

Bord und im Depot 

�� Leistungen Dritter (z.B. Mannstunden, Reparatur und Montage) 

�� Dockungskosten (z.B. zur techn. Überholung, jährliche Dockung) 

�� Sonstige Instandhaltungskosten (z.B. Überholung von Komponenten)  

�3�D�U�D�O�O�H�O�� �]�X�� �G�H�Q�� �%�H�U�H�F�K�Q�X�Q�J�H�Q�� �G�H�V�� �L�P�� �3�U�R�M�H�N�W�� �Ä�/�L�I�H�� �&�\�F�O�H�� �&�R�V�W�L�Q�J�� �L�Q���6�F�K�L�I�I�I�D�K�U�W�� �X�Q�G��

�6�F�K�L�I�I�E�D�X�³�� �H�Q�W�Z�L�F�N�H�O�W�H�Q�� �6�R�I�W�Z�D�U�H�G�H�P�R�Q�V�W�U�D�W�R�U�V�� �Z�X�U�G�H�Q�� �X�Q�W�H�U�Q�H�K�P�H�Q�V�L�Q�W�H�U�Q�H�� �/�&�&-

Kalkulationen durchgeführt. Beide Rechnungen führten am Ende zum gleichen Ergebnis, 

sodass die Funktionalität des LCC-Tools nach der Anwendung bei TKMS erneut bewiesen 

werden konnte. Wesentliche Erkenntnisse, die aus den Ergebnisinterviews gewonnen werden 

konnten, waren: 

�� Bedarf an einer beliebigen LCC-Detaillierungstiefe 

�� Die Möglichkeit einer individuellen Zeitkonfiguration ist erwünscht. 

�� Es besteht der Bedarf an Lösungsansätzen zur Optimierung von 

Instandhaltungsintervallen und -umfängen hinsichtlich LCC 
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�� Instandhaltungsintervalle und -umfänge sollten über Lebenszyklusphasen detailliert 

konfigurierbar sein. 

Das Ziel der LCC-Nutzung bei TKMS ist eine abteilungsübergreifende Berücksichtigung von 

Lebenszykluskosten in allen relevanten Abteilungen. Mit Hilfe des LCC-Demonstrators soll 

eine abteilungsübergreifende LCC-Transparenz geschaffen werden. Als Voraussetzungen für 

die Implementierung des Softwaredemonstrators wurden die folgenden vier Punkte 

identifiziert: 

1. Formulierung strategischer Ziele (siehe Abbildung 92) 

2. Prozessentwicklung (Visualisierung Ablauf LCC-Berechnung) 

3. Organisationsentwicklung (Verantwortlichkeiten, Zuständigkeiten) 

4. Implementierung des LCC-Demonstrators 

 

ABBILDUNG 92: STRATEGY MAP ZUR LCC-ANWENDUNG BEI TKMS 
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7.2.2.4  Erprobung des LCC-Demonstrators bei AIDA Cruises 

Das dritte Erprobungstreffen fand am 3. Juni 2014 bei der Firma AIDA Cruises - German 

Branch of Costa Crociere S.p.A. in Rostock gemeinsam mit der Meyer Werft GmbH statt. 

Als Projekt im dritten Testfall wurden die geplanten Wartungsarbeiten an den 

Hauptmaschinen der Kreuzfahrtschiffe AIDAdiva und AIDAluna (4 x MAK 9M43C)  in 

einem Zeitrahmen von 30 Jahren betrachtet. Dabei wurde bei der AIDAdiva im Zeitraum von 

2007 bis 2037 gerechnet, bei der AIDAluna von 2009 bis 2039. 

Die untersuchten Kostengrößen ergeben sich aus den Kosten für geplante Wartungsarbeiten: 

�� Service-Kosten für die kleine Wartung (nach 7.500 Betriebsstunden) 

�� Service-Kosten für die große Wartung (nach 15.000 Betriebsstunden) 

�� Service-Kosten für die Vollwartung (nach 40.000 Betriebsstunden) 

 

Die Durchführung des Test-Cases basierte auf unternehmensinternen Daten zu 

Maschinenbetriebsstunden und �±profilen sowie Wartungsplänen. Die jeweiligen 

Betriebsprofile der Hauptmaschinen der beiden Kreuzfahrtschiffe wurden ausgewertet und 

anschließend extrapoliert. 

Wie zuvor erwartet, sind die kumulierten Lebenszykluskosten beider Schiffe ähnlich. Die 

jährliche Kostenentwicklung zeigte operative Planungspotenziale auf. 

Wesentliche Erkenntnisse, die aus den Ergebnisinterviews gewonnen werden konnten, waren: 

�� Demonstrator bedingt im Umgang einen erfahrenen Nutzer, da die Funktionalität zu 

komplex und nicht selbsterklärend erscheint 

�� Änderungen in der Rechnung können nur durch notwendiges Hintergrundwissen zur 

methodischen Funktionalität des Demonstrators vorgenommen werden 

�� Schulung zum Tool kann auf Grund der Komplexität des Demonstrators nicht durch ein 

selbsterklärendes Tutorial ersetzt werden 
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�� Workshop sollte über mindestens einen gesamten Tag gehen, wobei die 

Schulungsteilnehmer an eigenen Laptops einen Test-Case erproben 

 

Aufgrund der Komplexität des entwickelten LCC-Demonstrators konnte wiederholt bestätigt 

werden, dass eine Schulung zur Nutzung des Instruments als wichtig und hilfreich empfunden 

wird. Das Benutzerhandbuch könne zwar Vorgehensweisen nachvollziehbar erläutern, die 

LCC-Erfahrung des Nutzers sei jedoch unausweichlich. 

 

7.2.2.5  Erprobung des LCC-Demonstrators bei Oldendorff Carriers 

Das vierte Validierungstreffen fand am 26. Juni 2014 in den Räumen der Firma Oldendorff 

Carriers GmbH & Co. KG in Lübeck statt. 

Im vierten Erprobungsfall wurde ein Umschlagprojekt für Bauxit/ Eisenerz über eine 

Laufzeit von fünf Jahren ausgewertet (01.01.2015 bis 31.12.2019). 

Die betrachteten Kosten- und Ertragsgrößen waren: 

�� Projektentstehungskosten (project start up costs) 

�� CAPEX (vor allem für 2 x Schwimmkran, 1 x Schlepper, 1 x Crewboat + RIB) 

�� OPEX (für Personal, Treibstoff, Instandhaltung, Versicherung, Administration) 

�� Umschlagseinnahmen ($/mt) 

 

Die Durchführung eines Variantenvergleichs, basierend auf geänderten Treibstoffpreisen, 

zeigte potenzielle Rendite-Spannweiten auf. Die Ergebnisse der mit dem entwickelten LCC-

Demonstrator durchgeführten Berechnungen wurden mit den Resultaten aus der 

unternehmensinternen Projekt-Kalkulation verglichen. Die LCC-Ergebnisse beider 

Instrumente waren äquivalent und die Validierung des LCC-Werkzeugs ist somit erfolgt. 

Wesentliche Erkenntnisse, die aus den Ergebnisinterviews gewonnen werden konnten, waren: 
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�� Speicherungs- und Änderungsprozeduren im Softwaredemonstrator benötigen die 

Expertise eines erfahrenen Nutzers 

�� potenzielle Upgrades: Dynamischer Währungsumrechner, Möglichkeit der Vordefinition 

von Zielgewinn/ -rendite, Kapitalkosten-Kalkulationsmodul, Möglichkeit der monatlichen 

Kostendefinition 

�� Schulung sollte maximal 2 Stunden dauern, und sowohl Vorführung durch einen Trainer 

als auch selbstständiges Arbeiten der Schulungsteilnehmer an eigenen Rechnern umfassen 

 

Auch bei Oldendorff Carriers wurde die Wichtigkeit der durchgeführten Schulung betont und 

Vorschläge für die industrielle Weiterentwicklung des LCC-Demonstrators geäußert. 

7.2.2.6  Erprobung des LCC-Demonstrators bei Abeking & Rasmussen 

Das fünfte Erprobungstreffen fand am 23. Juli 2014 in Bremen bei Abeking & Rasmussen 

(A&R) statt. 

In dem Test-Case bei Abeking & Rasmussen wurden die Lebenszykluskosten von 

Entwurfsvarianten für Crew Transfer Vessels (CTV) für die Versorgung von Offshore-

Windparks untersucht. Für den Referenzwindpark aus dem AiF-Forschu�Q�J�V�S�U�R�M�H�N�W���Ä�2�I�I�V�K�R�U�H-

�6�R�O�X�W�L�R�Q�V�³��(Holbach, Seiter, Stanik, Rusch, & Rehder, 31.01.2014) wurden aus Sicht eines 

Offshore-Windpark (OWP) Betreibers und aus Sicht eines CTV-Vercharterers die 

Lebenszykluskosten von SWATH- im Vergleich zu Katamaran-Varianten für verschiedene 

Versorgungskonzepte über die Lebensdauer des Windparks i.H.v. 20 Jahren analysiert. 

Folgende Kostengrößen wurden aus Sicht des OWP-Betreibers untersucht: 

- Charterraten aus Zeitcharter 

- CTV Treibstoffkosten 

- Helikopterkosten (wenn CTV jeweils nicht einsetzbar) 
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- Opportunitätskosten der Offshore-Windenergieanlagen (entgangene Einnahmen, wenn 

eine Versorgung über CTV oder Helikopter aufgrund schlechter Wetterverhältnisse nicht 

mehr ermöglicht werden kann) 

Folgende Kosten- und Ertragsgrößen wurden aus Sicht eines CTV-Vercharterers untersucht: 

Betrachtete Kostengrößen: 

- CTV-Beschaffungskosten 

- CTV-Personalkosten 

- CTV-Instandhaltungskosten 

- CTV-Kapitalkosten 

Betrachtete Ertragsgrößen: 

- Charterraten aus Zeitcharter 

- CTV-Wiederverkauf 

Es ließ sich aufzeigen, dass sowohl aus Sicht des OWP-Betreibers als auch aus Sicht des 

CTV-Vercharterers die SWATH-Variante über den gesamten Lebenszyklus des betrachteten 

Windparks in allen Versorgungskonzepten die ökonomisch vorteilhaftere LCC-Bilanz 

aufweist. 

7.2.3 Erkenntnisse aus der Erprobung und Handlungsempfehlungen 

Die Validierungsergebnisse aus den Erprobungstreffen belegen die Funktionalität des 

entwickelten LCC-Modells sowie dessen korrekte Implementierung im LCC-Demonstrator. 

Das Werkzeug ist zielführend und für multiple Anwendungen zur LCC-Analyse einsetzbar, 

jedoch in der Nutzerfreundlichkeit noch zu verbessern. Die durchgeführten Schulungen halfen 

zu einem breiten Verständnis zur Anwendung des entwickelten Instruments in den 

Unternehmen. Da das entwickelte Instrument nicht selbsterklärend ist, wurde die Schulung als 

essentielle Hilfestellung erachtet. Das erstellte Benutzerhandbuch wurde an die Unternehmen 

des PA verschickt und für die unternehmerische Nutzung als gut geeignet erachtet. Das 

Feedback aus den meisten Erprobungstreffen ist, dass eine unternehmerische Nutzung des 

entwickelten Instruments als LCC-Standardwerkzeug durchaus vorstellbar ist.  
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Als Abschluss wurden Handlungsempfehlungen aus den Testergebnissen zur effektiven 

unternehmerischen Implementierung und Nutzung des LCC-Demonstrators erarbeitet, die in 

das zu erstellende Handbuch einfließen, abgleitet (vgl. Kapitel 8.2/8.3). 

Bei der Erprobung muss zum einen die Implementierung der Aufbau- und Ablauforganisation 

auf ihre Machbarkeit getestet werden. Zum anderen müssen nach Ablauf einen vorher 

definierten Testzeit die Erfahrungen der beteiligten Akteure zur Nutzung und damit zur 

Praxistauglichkeit des entwickelten LCC-Demonstrators befragt werden.  
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8. Life Cycle Costing Handbuch für  die maritime Wirtschaft 

Um die unternehmerische Nutzung des LCC-Demonstrators für den Anwender zu 

vereinfachen, wurde ein LCC-Handbuch für die maritime Wirtschaft erstellt. Dieses besteht 

aus drei unterschiedlichen Teilen: 

Teil 1: Handbuch zur unternehmerischen Nutzung des LCC-Demonstrators 

Teil 2: Handbuch zur unternehmerischen Implementierung des LCC-Demonstrators 

Teil 3: Vorgehensweise zur effektiven Nutzung des LCC-Demonstrators 

8.1 Handbuch zur unternehmerischen Nutzung des LCC-Demonstrators 

Das Handbuch zur unternehmerischen Nutzung des LCC-Demonstrators entspricht dem 

Benutzerhandbuch. Das Benutzerhandbuch ist integraler Bestandteil des entwickelten LCC-

Demonstrators. Die Inhalte dieses Handbuchs wurden in diesem Schlussbericht wie folgt 

eingearbeitet. 

Im 1. Kapitel des Benutzerhandbuchs werden der Aufbau und die Struktur des LCC-

Demonstrators erläutert. Dazu erhält der Leser eine kurze Einführung in das 

Investitionsrechenmodell (vgl. Schlussbericht Kapitel 5.4) und die Ordnerstruktur des 

Programms (vgl. Schlussbericht: Anhang). Ebenso werden die Startseite und die Menü-

Führung des LCC-Demonstrators beschrieben (vgl. Schlussbericht: Kapitel 7.1.1). 

Das 2. Kapitel des Benutzerhandbuchs behandelt das Vorgehen zur Erstellung eines LCC-

Projekts. In drei Unterkapiteln lernt der Anwender, wie er die LCC-Kosten konfiguriert, 

seine Daten in das Programm eingibt und die Prognosefunktionen richtig nutzt (vgl. 

Schlussbericht: Kapitel 7.1.2/7.1.3/7.1.4). 

Das 3. Kapitel des Benutzerhandbuchs widmet sich dem Vorgehen zur LCC-

Ergebnisauswertung. Hier wird die Auswertung der angelegten LCC-Projekte detailliert 
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erklärt und wie sich die jährliche und die kumulierte LCC-Entwicklung graphisch darstellen 

lassen (vgl. Schlussbericht: Kapitel 7.1.5). 

Im 4. Kapitel des Benutzerhandbuchs wird das Vorgehen zur Erstellung eines LCC-

Vergleichs beschrieben. Es wird sowohl der Vergleich von vorkonfigurierten LCC-Projekten 

als auch der Vergleich von jährlichen und kumulierten LCC-Entwicklungen konfigurierter 

Projekte erläutert (vgl. Schlussbericht: Kapitel 7.1.6). 

Das letzte und 5. Kapitel des Benutzerhandbuchs zur unternehmerischen Nutzung des LCC-

Demonstrators bietet dem Nutzer/ Leser ausgewählte Hilfestellungen an. So werden Aufbau 

und Struktur des Kostenkatalogs zur Lebenszykluskostenrechnung genauer beschrieben (vgl. 

Schlussbericht: Kapitel 7.1.7), es werden Lösungsvorschläge zu ausgewählten 

Problemstellungen (die sich aus den Test-Cases ergaben) angeboten (vgl. Schlussbericht: 

Kapitel 8.3) und Vorschläge zum Beheben möglicher Fehlermeldungen gemacht (vgl. 

Anhang).  

8.2 Handbuch zur unternehmerischen Implementierung des LCC-

Demonstrators 

Die Inhalte dieses Handbuchs wurden in diesem Schlussbericht wie folgt eingearbeitet. 

Kapitel 1 des Handbuchs umfasst ein Vorgehen zur Implementierung der Aufbau- und 

Ablauforganisation sowie des LCC-Demonstrators in den Unternehmen (vgl. Kapitel 6). 

Für Unternehmen, die noch kein LCC durchführen, ist das allgemeine Prozesschema 

Ausgangspunkt (vgl. Kapitel 6.1). Hierdurch erfahren sie, welche Prozessschritte von 

Bedeutung sind. Der Umfang und die Abfolge der Haupt- und Teilprozessschritt kann je nach 

Unternehmen geändert werden. Unternehmen, die bereits LCC durchführen, können das 

Prozessschema individuell anpassen oder selbständig die Entwicklung der Ablauf- und 

Aufbauorganisation durchführen. Insbesondere die bei KMU identifizierten Engpassfaktoren 

Personalkapazität und finanzielle Mittel  zeigten, dass das Prozessschema auf die nötigsten 

Prozessschritte minimiert wird. Weiterhin werden mögliche Schwächen in den 
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Teilprozessschritten erwähnt und Lösungsvorschläge für Verbesserungen empfohlen (vgl. 

Kapitel 5.3.1). Schließlich wird auch ein schrittweises Vorgehen zur selbständigen 

Entwicklung der Ablauf- und Aufbauorganisation beschrieben. Schließlich werden die 

Implementierungsstrategien und die Phasen der Implementierung erläutert (vgl. Kapitel 

7.2.1). 

Der Kennzahlenkatalog als auch ein Vorgehen zur eigenständigen Erarbeitung von Zielen 

und Kennzahlen sind Bestandteil des Kapitels 3. Das Handbuch unterstützt insbesondere 

solche Unternehmen, die bei sich erstmals das LCC anwenden möchten. 

8.3 Vorgehensweise zur effektiven Nutzung des LCC-Demonstrators 

Nach Erstellung des LCC-Demonstrators fanden diverse Erprobungstreffen mit ausgewählten 

Unternehmen der maritimen Industrie statt. Dabei wurde der LCC-Demonstrator in 

unterschiedlichen Test-Cases erprobt. Die Test-Cases wiesen dabei einen ganz 

unterschiedlichen unternehmensindividuellen Leistungsumfang auf (vgl. Kapitel 7.2.2). 

Basierend auf den unternehmensindividuellen LCC-Projektparametern aus diesen Test-Cases 

lassen sich folgende (wesentlichen) Anwendungsmöglichkeiten zur unternehmerischen 

Nutzung des LCC-Demonstrators voneinander abgrenzen. 

LCC-Analyse von Schiffen und Schiffskomponenten  

�x Analyse von Lebenszykluskosten eines gesamten Schiffes 

�x Analyse von Lebenszykluskosten spezifischer Schiffskomponenten 

Projektkostenkalkulation 

�x Berechnung von Leistungskosten an Schiffen und/oder einzelner Schiffskomponenten 

(z.B. Instandhaltungskosten) über einen definierten Betrachtungszeitraum 
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�x Berechnung von Projektkosten im Einsatz einzelner/mehrerer Schiffseinheiten über 

einen definierten Betrachtungszeitraum 

Analyse von LCC-Szenarien 

�x LCC-Szenarien Erstellung durch Variation der Eingabeparameter (LCC-Dateninput 

und/oder LCC-Prognosefunktionen)  

�x Analyse der Ursache-Wirkungszusammenhänge bei Änderungen von LCC-

Eingabeparametern auf das LCC-Ergebnis 

LCC-Analyse von Projektalternativen 

�x LCC-Vergleich im Einsatz alternativer Schiffseinheiten oder einzelnen 

Schiffskomponenten 

�x LCC-Vergleich alternativer Betriebsparameter (z.B. Änderung von Betriebsprofilen, 

Treibstoffpreisen, Personalkosten, etc.)  

In den folgenden Unterkapiteln werden zu der getroffenen Nutzungsabgrenzung des LCC-

Demonstrators Lösungsvorschläge im Umgang  mit dem jeweiligen LCC-Projekt gegeben. 

8.3.1 LCC-Analyse von Schiffen und Schiffskomponenten 

Zur Analyse der Lebenszykluskosten eines gesamten Schiffes oder spezifischer 

Schiffskomponenten ist es wichtig zunächst die Sichtweise, aus der die LCC-Kalkulation 

erfolgen soll, festzulegen. Da insbesondere die Betriebskosten bei der LCC-Analyse von 

übergeordneter Relevanz sind, empfiehlt sich die Perspektive des Schiffsbetreibers. Dabei ist 

aber auch die korrekte Identifikation der Betreibersichtweise relevant, handelt es sich um eine 

Behörde/Marine, einen Charterer oder einen Vercharterer? 
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Wurde eine feste Sichtweise definiert, muss in der LCC-Kostenkonfiguration  berücksichtigt 

werden, welche Kosten- und Ertragsgrößen für die LCC-Analyse des zu betrachtenden 

Schiffes oder der zu betrachtenden Schiffskomponenten relevant sind.  

Wurden die zu berücksichtigenden Kosten- und Ertragsgrößen bestimmt, muss festgelegt 

werden, ob für deren Entstehung eine Parteienzuordnung getroffen werden muss. Die 

Parteienzuordnung ist relevant, wenn gewisse Kosten- und Ertragsgrößen über den 

Betrachtungszeitraum unterschiedlichen Parteien zugeordnet werden müssen. 

Weiterhin ist zu berücksichtigen, mit welcher Periodizität die zu berücksichtigenden Kosten- 

und Ertragsgrößen auftreten, handelt es sich dabei um periodische oder nicht-periodische 

Kosten oder Erträge. Die Konfigurationen der zu berücksichtigenden Kosten- und 

Ertragsgrößen, deren Periodizität sowie deren Parteienzuordnung können entsprechend der 

Erläuterungen in Kapitel 2.1 vorgenommen werden.  

In den Test-Cases der Erprobungstreffen wurde deutlich, dass bei jeder Kosten- oder 

Ertragsgröße eine individuelle Entscheidung mit deren Umgang im Rahmen der LCC-Analyse 

mit dem LCC-Demonstrator getroffen werden muss, da in einigen Fällen eine eindeutige 

Abgrenzung der Periodizität nicht ohne weiteres möglich ist. Diese Entscheidung basiert auf 

dem Erscheinungsbild der zu betrachtenden Kosten- oder Ertragsgröße über den 

Betrachtungszeitraum. Dabei sind folgende Fragestellungen von Bedeutung: 

1. Handelt es sich um eine Kosten- oder Ertragsgröße, die jährlich wiederkehrend 

konstant mit oder ohne einem Trend (steigend oder fallend) auftritt? 

2. Handelt es sich um eine Kosten- oder Ertragsgröße, die (nicht-jährlich aber in 

gewissen Abständen) wiederkehrend konstant mit oder ohne einem Trend (steigend 

oder fallend) auftritt? 



 

IGF 421 Z Life Cycle Costing  Kapitel 8 

 

Center of Maritime Technologies e.V.  181 CMT-Bericht 30/2014 

3. Handelt es sich um eine Kosten- oder Ertragsgröße, die zwar wiederkehrend konstant 

mit oder ohne Trend auftritt, jedoch in gewissen Jahren nur anteilig entsteht? 

4. Handelt es sich um eine Kosten- oder Ertragsgröße, die wiederkehrend mit komplett 

unterschiedlichen Werten auftritt? 

Als Lösungsvorschlag zum Erscheinungsbild der Kosten- oder Ertragsgröße entsprechend der 

ersten Fragestellung empfiehlt sich folgendes: Da es sich um eine konstante jährlich 

wiederkehrende Kosten- oder Ertragsgröße handelt, empfiehlt es sich diese in LCC-

Kostenkonfiguration  als periodisch zu definieren. Die jährliche Trendkonfiguration kann 

dann nach der LCC-Dateneingabe im Element LCC-Prognosefunktionen automatisiert 

erfolgen (vgl. Kapitel 7.1.4.1). 

Als Lösungsvorschlag zum Erscheinungsbild der Kosten- oder Ertragsgröße entsprechend der 

zweiten Fragestellung empfiehlt sich folgendes: Da es sich um eine Kosten- oder 

Ertragsgröße handelt, die konstant (mit oder ohne Trend) wiederkehrend auftritt, jedoch nicht 

in jedem Jahr erscheint, empfiehlt es sich auch in diesem Fall zunächst diese Kosten- oder 

Ertragsgröße in LCC-Kostenkonfiguration  als periodisch zu definieren. Liegt ein Trend für 

diese Kosten- oder Ertragsgröße vor, sollte nach der LCC-Dateneingabe im Element LCC-

Prognosefunktionen dieser Trend automatisiert festgelegt werden (vgl. Kapitel 7.1.4.1). 

Nach automatisierter Trendfestlegung kann dann die manuelle Konfiguration der zeitlichen 

Entwicklung geöffnet werden (vgl. Kapitel 7.1.4.2). Diese liest die automatisierte 

Trendkonfiguration in Form des dargestellten Entwicklungsfaktors pro Jahr ein. Für jene 

Jahre im Betrachtungszeitraum bei denen die Kosten- oder Ertragsgröße nicht auftritt, sollte 

nun der Impact-Faktor auf 0% eingestellt werden (bei allen anderen auf 100% lassen). Durch 

Übernehmen dieser Konfiguration wird diese zeitliche Entwicklung in der LCC-Analyse 

berücksichtigt. 

Als Lösungsvorschlag zum Erscheinungsbild der Kosten- oder Ertragsgröße entsprechend der 

dritten Fragestellung empfiehlt sich folgendes: Da es sich um einen sehr ähnlichen Fall wie 
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bei der zweiten Fragestellung handelt (konstant wiederkehrende Kosten- oder Ertragsgröße, 

jedoch in gewissen Jahren nur anteilige Entstehung), ist komplementär zum Lösungsvorschlag 

zur zweiten Fragestellung vorzugehen. Bei der manuellen Konfiguration der zeitlichen 

Entwicklung in LCC-Prognosefunktionen (vgl. Kapitel 7.1.4.2) sollte jedoch der Impact-

Faktor in jenen Jahren, in denen die Kosten- oder Ertragsgröße nur anteilig pro Jahr entsteht, 

auf diesen prozentualen Anteil festgelegt werden (z.B. Auftreten der Größe nur in 9 von 12 

Monaten des Jahres: Impact-Faktor= 75% (=9/12). 

Als Lösungsvorschlag zum Erscheinungsbild der Kosten- oder Ertragsgröße entsprechend der 

vierten Fragestellung empfiehlt sich folgendes: In diesem Fall handelt es sich um eine Kosten- 

oder Ertragsgröße die zwar wiederkehrend jedoch mit unterschiedlichen Werten auftritt. In 

diesem Fall empfiehlt es sich diese Kosten- oder Ertragsgröße in LCC-Kostenkonfiguration  

als nicht-periodisch zu definieren. In dem Element LCC-Dateneingabe können nun die 

unterschiedlichen Werte pro Jahr über den Betrachtungszeitraum als eigene Datensätze zu 

dieser Kosten- und Ertragsgröße angelegt werden (vgl. Kapitel 7.1.3). 

Für die LCC-Dateneingabe insgesamt ist als zusätzlicher Lösungsvorschlag lediglich die 

Berücksichtigung des Vorzeichens der zu betrachtenden Kosten- oder Ertragsgröße 

nennenswert. Werden nur Kostengrößen berücksichtigt kann der Nutzer zwischen einem 

positiven oder negativen Vorzeichen für die Darstellung der Lebenszykluskosten insgesamt 

wählen. Werden sowohl Kosten- als auch Ertragsgrößen berücksichtigt, empfiehlt es sich die 

Kostengrößen mit einem negativen Vorzeichen und die Ertragsgrößen mit einem positiven 

Vorzeichen zu versehen. 

8.3.2 Projektkostenkalkulation 

Sowohl für die Berechnung von Leistungskosten an Schiffen und/oder einzelnen 

Schiffskomponenten (z.B. Instandhaltungskosten) als auch von Projektkosten im Einsatz 

einzelner/mehrerer Schiffseinheiten über einen definierten Betrachtungszeitraum gelten die 
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gleichen Voraussetzungen im Umgang mit den Elementen des LCC-Demonstrators wie 

bereits in Kapitel 7.1 erläutert. 

Inwiefern eine Sichtweisen Unterscheidung getroffen werden sollte, ist projektspezifisch 

abzuwägen. Bspw. lohnt es sich in einigen Projektkalkulationen die Leistungskosten für 

durchzuführende Arbeiten an Schiffen und/oder einzelnen Schiffskomponenten auf 

verschiedene Parteien aufzuteilen (z.B. Instandhaltungsarbeiten an Bord vs. Depot- und 

Dockungskosten). In anderen Fällen, bei denen bspw. für eine Auftragskalkulation im Einsatz 

einzelner/mehrerer Schiffseinheiten eine Partei gegenüber dem Kunden auftritt, lohnt sich 

eine Projektkostenkalkulation, je nach Anwendungsfall, entweder aus Kunden- oder 

Anbietersicht.  

Eine Projektkalkulation aus Kundensicht empfiehlt sich grundsätzlich zur Projektkalkulation 

für den Gesamtauftrag, d.h. inklusive des Ertrags des Auftragnehmers. Eine transparente 

Projektkalkulation aus Anbietersicht empfiehlt sich grundsätzlich zur differenzierten Analyse 

aller auftretenden Kostengrößen aus eigenen Leitungen als auch durch Leistungen Dritter 

(z.B. Subunternehmen).  

Für jede Projektkalkulation, egal ob für ein oder mehrere Schiffe oder Schiffskomponenten 

oder aus welcher Sichtweise, ist es wichtig eine geeignete Zuordnung der zu betrachtenden 

Kosten- und �(�U�W�U�D�J�V�J�U�|�‰�H�Q�� �Y�R�U�]�X�Q�H�K�P�H�Q���� �'�H�U�� �Y�R�U�G�H�I�L�Q�L�H�U�W�H�� �.�R�V�W�H�Q�N�D�W�D�O�R�J�� �I�•�U�� �G�D�V�� �Ä�/�L�I�H��

�&�\�F�O�H���&�R�V�W�L�Q�J���L�Q���6�F�K�L�I�I�I�D�K�U�W���X�Q�G���6�F�K�L�I�I�E�D�X�³���L�P���(�O�H�P�H�Q�W��LCC-Kostenkonfigurationen  bildet 

dafür den Rahmen in welchem diese Zuordnung vorgenommen werden kann. Mit Hilfe der 

beliebigen Festlegung der Detaillierungstiefe zu den einzelnen Kosten- und Ertragspositionen 

können die individuellen Projektkosten pauschal oder detailliert über vordefinierte oder 

eigens definierte Kostengrößen beschrieben werden (vgl. Kapitel 7.1.2). 

8.3.3 Analyse von LCC-Szenarien 

Mit Hilfe der transparenten Aufspaltung von Kosten- oder Ertragsgrößen in einer LCC-

Analyse lassen sich LCC-Szenarien bei einer unterschiedlichen zeitlichen Entwicklung der 
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betrachtenden Kostengrößen bilden (Variationen sind in LCC-Prognosefunktionen 

vorzunehmen) oder bestimmte Kostengrößen als Stellschrauben identifizieren (Variationen 

sind in LCC-Dateneingabe vorzunehmen), um bspw. Renditenspannweiten für ein LCC-

Projekt zu ermitteln. 

Zur Analyse der Ursache-/Wirkungszusammenhänge bei Änderungen von LCC-

Eingabeparametern ist wie folgt vorzugehen: Nachdem eine ergebnisspezifische 

Speicherungsdatei (*.result.xlsm) erzeugt worden ist (vgl. Kapitel 7.1), kann der Nutzer 

wieder zurück in den LCC-Demonstrator gehen und die Eingangswerte für das LCC-Projekt 

variieren. Soll eine Variation der zeitlichen Entwicklung der periodischen Kosten- oder 

Ertragsgrößen vorgenommen werden ist diese Variation in LCC-Prognosefunktionen 

vorzunehmen (vgl. Kapitel 7.1.4). Soll eine Variation der Eingabewerte vorgenommen 

werden ist diese Variation in LCC-Dateneingabe vorzunehmen (vgl. Kapitel 7.1.3). 

Basierend auf den getroffenen Änderungen der Eingabeparameter für das LCC-Projekt kann 

nun eine neue ergebnisspezifische Speicherungsdatei erzeugt werden (*.result.xlsm). Ein 

Vergleich der LCC-Ergebnisse mit und ohne vorgenommene Änderungen der 

Eingabeparameter ist über das Element LCC-Vergleich  möglich (vgl. Kapitel 7.1.6). 

8.3.4 LCC-Analyse von Projektalternativen 

Mit Hilfe des LCC-Demonstrators lassen sich Aussagen zum Einsatzpotenzial alternativer 

Schiffseinheiten oder einzelner Schiffskomponenten für einen bestimmten Anwendungsfall 

herleiten als auch alternative Betriebsparameter  in einem LCC-Vergleich  transparent 

darstellen. Wie bereits in dem Kapitel zuvor erläutert, lassen sich basierend auf einer 

Variation der LCC-Eingabeparameter unterschiedliche LCC-Szenarien erstellen und diese 

miteinander vergleichen (vgl. Kapitel 7.1.6). 

Für einen fest definierten Einsatzfall können einerseits so die Lebenszykluskosten 

unterschiedlicher Schiffseinheiten miteinander verglichen werden um deren Einsatzpotenzial 

zu identifizieren (z.B. LCC-Vergleich zweier Schiffsentwurfskonzepte bei gleichem 
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Betriebsprofil des Schiffes). Andererseits kann auch für einen Schiffsentwurf das 

Einsatzpotenzial alternativer Schiffskomponenten basierend auf deren Lebenszykluskosten 

identifiziert werden (z.B. LCC-Vergleich unterschiedlicher Antriebsanlagen bei gleichem 

Betriebsprofil der Antriebsanlagen). Welche Auswirkungen sich ändernde Betriebsparameter 

(z.B. Änderung von Betriebsprofilen, Treibstoffpreisen, Personalkosten, etc.) auf die 

Lebenszykluskosten eines Schiffes ausüben, kann ebenso mit Hilfe des LCC-Demonstrators 

analysiert werden. Sowohl die Analyse der Auswirkungen von Änderungen der 

Betriebsparameter oder als auch die Durchführung eines Alternativvergleichs ist entsprechend 

dem vorgeschlagenen Vorgehen in Kapitel 8.3.3 möglich.
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9. Innovativer Beitrag und wirtschaftlicher Nutzen  

9.1 Innovativer Beitrag der Forschungsergebnisse 

In diesem Forschungsvorhaben wurden bekannte Ansätze des LCC (bspw. Anlagen- und 

Maschinenbau) in die maritime Wirtschaft übertragen, modifiziert und erweitert. Das LCC 

wurde für die Spezifitäten des Schiffbau und der Schifffahrt weiterentwickelt. Erstmalig 

wurde dadurch die vollständige Komplexität des maritimen Sektors in einem 

Investitionsrechnungsmodell abgebildet. Sowohl technische also auch ökonomische Aspekte 

wurden dabei berücksichtigt. Durch die Projektergebnisse wurden bisherige Erkenntnisse des 

LCC um das Wissen zu spezifischen Anforderungen der maritimen Wirtschaft erweitert. 

Der LCC-Demonstrator stellt ein neues und umfassendes 

Informationsverarbeitungsinstrument im strategischen und operativen Controlling sowie in 

der Unternehmensführung des Schiffbau und der Schifffahrt dar. Auf strategischer Ebene 

können mit dem LCC-Demonstrator Planungen hinsichtlich der Gestaltung des Produkt- und 

Dienstleistungsangebots im Schiffbau und hinsichtlich der Flottengestaltung in der Schifffahrt 

vorgenommen werden. Auf operativer Ebene können mit Hilfe des Instrumentes 

kontinuierlich Investitionsrechnungen vorgenommen werden, die Prognosen sowie Soll-Ist-

Vergleiche der laufenden und zukünftigen Projekte im Schiffbau sowie der aktuellen und 

zukünftigen Flotten in der Schifffahrt hinsichtlich technischer und ökonomischer Aspekte 

ermöglichen.  

Die erarbeiteten Forschungsergebnisse stellen eine Basis für weitere Forschungsarbeiten zur 

Entwicklung ökologieorientierter Controllinginstrumente in der maritimen Wirtschaft dar. 

Insbesondere die Integration ökologischer Aspekte zusätzlich zu den ökonomischen und 

technischen Aspekten in das LCC stellt auch für andere Branchen einen innovativen Beitrag 

dar. Speziell den immer strenger werdenden Umweltauflagen kann in den 

Investitionsrechnungen diverser komplexer technischer Anlagen und Systeme Rechnung 

getragen werden. Die so gesteigerte Attraktivität deutscher Technologien trägt zur Sicherung 

des Standortes Deutschland bei. 
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9.2 Wirtschaftlicher Nutzen insbesondere für KMU 

Das wesentliche wirtschaftlich nutzbare Ergebnis dieses Forschungsvorhabens ist ein auf 

Praxistauglichkeit geprüfter LCC-Demonstrator im Schiffbau und in der Schifffahrt, welcher 

mit einem hinsichtlich seiner Plausibilität und Vollständigkeit validierten Modell zum LCC 

hinterlegt ist. Das Tool erfüllt alle Anforderungen, die seitens der maritimen Wirtschaft an ein 

ganzheitliches LCC-Instrument gelegt worden sind (vgl. Kapitel 4.3) und kann zur 

Verbesserung von Wirtschaftlichkeitsanalysen und Business-to-Business-Beziehungen 

eingesetzt werden. Für den Schiffbau dient es in seiner Anwendung der optimalen Gestaltung 

von Produktpaletten und Dienstleistungsangeboten. Für die Schifffahrt dient es der optimalen 

Flottengestaltung. Es wird beide Bereiche in die Lage versetzen, Kostensenkungspotenziale 

bei Produktentstehung und Produktbetrieb aufzuzeigen. 

Wie bereits in Kapitel 8.3 dargestellt, ließen sich aus den durchgeführten Test-Cases folgende 

wesentlichen Anwendungsmöglichkeiten zur unternehmerischen Nutzung des LCC-

Demonstrators identifizieren. 

�x LCC-Analyse von Schiffen und Schiffskomponenten  

�x Projektkostenkalkulation 

�x Analyse von LCC-Szenarien 

�x LCC-Analyse von Projektalternativen 

Das Forschungsziel der Entwicklung eines branchenspezifischen (Schiffbau und Schifffahrt) 

und unternehmensübergreifenden (Zulieferer, Werft und Reederei) LCC konnte erreicht 

werden. Mit dem LCC-Demonstrator wurde ein validiertes Standardwerkzeug geschaffen, 

welchem bereits während der Projektlaufzeit eine unternehmerische Nutzung seitens der 

Unternehmen des PA und der interessierten Fachöffentlichkeit zugesprochen worden ist. 

Aufgrund seiner nachvollziehbaren Struktur und Funktionalität mit MS Excel 2013 sowie den 

multiplen Anwendungsmöglichkeiten für LCC-Analysen im Schiffbau und in der Schifffahrt 

ist es sowohl für große aber vor allem auch für kleine und mittlere Unternehmen (KMU) der 

maritimen Wirtschaft geeignet. 
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10. Fazit 

10.1  Weitere Forschungs- und Entwicklungsbedarfe 

Durch das abgeschlossene Forschungsprojekt �ÄLife Cycle Costing in Schifffahrt und 

Schiffbau�³�� wurden weitere Forschungs- und Entwicklungsbedarfe identifiziert. Diese 

umfassen insbesondere: 

- Die Entwicklung von systemspezifischen Assistenten zur Identifikation von Kosten- und 

Ertragsgrößen (als Referenzwerte) über den Lebenszyklus maritimer Systeme 

- Die Entwicklung von Prognosemodellen zur Identifikation der zeitlichen Entwicklung von 

Kosten- und Ertragsszenarien (Beispiel: Treibstoffkostenentwicklung) 

- Die Entwicklung eines Verfahrens zur Operationalisierung ökologischer Kosten maritimer 

Systeme (Beispiel: Operationalisierung des technisch-ökonomischen Nutzens alternativer 

Schiffsantriebskonzepte) 

- Die Entwicklung eines Verfahrens zur lebenszykluskostenorientierten Planung und 

Steuerung von Instandhaltungsintervallen und -umfängen maritimer Systeme 

Weiterhin wurden Folgende Upgrades für die industrielle Weiterentwicklung des LCC-

Demonstrators in den Test-Cases genannt: 

- Dynamischer Währungsumrechner 

- Möglichkeit der Vordefinition von Zielgewinn/ -rendite 

- Kapitalkosten-Kalkulationsmodul 

- Möglichkeit der monatlichen Kostendefinition 

- Frühzeitige LCC-Phasenkonfiguration 

Die Modularität des entwickelten LCC-Demonstrators könnte auch um ein Baugruppensystem 

erweitert werden. Dieses könnte vor allem die technischen Komponenten des Schiffs �± also 

die Elemente, die der Schiffbauer unmittelbar beeinflusst beinhalten. Die Gestaltung dieser 

Komponenten könnte wiederum Einfluss auf die Lebenszykluskosten des Schiffes haben. 
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Personalkosten

Schiffsunterhaltkosten

Verbrauchsgüter

Treibstoff

Schmierstoff

Farben
Entsorgung

Instandhaltungskosten 

Ersatzteile inkl. Logistik

Leistungen Dritter
Instandsetzung

Betriebskostenarten 

1 000 

1 100 

1 200 

1 300 

. . 

.
2 000 

2 100 

. . 

.

Baugruppensystem 

Starker Kosteneinfluss 
Mittlerer Kosteneinfluss 
Schwacher Kosteneinfluss 

 Ansatz: 

Der qualitative Einfluss der 

Designparameter auf die 

Betriebskosten wird identifiziert 

und im Rechenmodell 

hinterlegt. 

Vorteile: 

- Designparameter zur 

Beeinflussung bestimmter 

Betriebskosten werden 

ersichtlich �o  Möglichkeit 

zur Optimierung des 

Schiffsentwurfes 

- Abhängigkeiten zwischen 

Betriebskosten lassen sich 

über Brücke der 

Designparameter erkennen 

- Gegebenenfalls 

gegenläufige 

Zusammenhänge zwischen 

Investitions- und 

Betriebskosten werden 

aufgezeigt 

 

ABBILDUNG 93: INTEGRATION DER TECHNISCHEN BAUSTRUKTUR DES SCHIFFES 

Bei der Integration der technischen Baustruktur des Schiffes geht es darum, die 

Abhängigkeiten zwischen den technischen Elementen und den Lebenszykluskosten zu 

erkennen und abzubilden. Bspw. würde die Kostenart Treibstoff durch die Baugruppe 

Hauptmaschine beeinflusst werden. 
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Mit der Anwendung des Baugruppensystems können die in der folgenden Abbildung 

genannten Vorteile erreicht werden. Sind zum Beispiel bei einem aktuellen Kunden die 

Personalkosten sehr hoch, möchte man beim nächsten Schiffsentwurf unter Umständen darauf 

achten, diesen Kostenanteil möglichst gering zu halten. Das Modell könnte es ermöglichen, 

nur die darauf einflussnehmenden Baugruppen zu betrachten und in einem nächsten Schritt 

wäre es sogar möglich, die Auswirkungen der Änderungen auf andere Stellen zu erfassen. So 

hätte man in diesem konkreten Beispiel mit einer das Design betreffenden Maßnahme 

vielleicht die laufenden Personalkosten reduziert, jedoch die Kosten für 

Instandhaltungsmaßnahmen dadurch erhöht. Eventuell wären sogar die Baukosten des 

gesamten Schiffes von den Änderungen betroffen �± wenn ja, gäbe das Modell Auskunft über 

die Stärke und die Richtung der Auswirkungen. 

10.2 Schlussfolgerungen 

Die Anforderungen, die von Werften und Reedereien an ein LCC-Instrument  gestellt 

werden, sind unterschiedlich und vielfältig , da diese von verschiedenen 

Rahmenbedingungen geprägt sind.  

Werften stehen bei der Angebotserstellung unter Kostendruck, was sie dazu zwingt, 

Schiffbauprojekte kostengünstig und gleichzeitig kundenorientiert  zu planen, um 

weiterhin konkurrenzfähig zu bleiben. Das Flottenmanagement der Reedereien entscheidet 

sich schließlich für das Angebot, die für sie die niedrigsten Investitionsaufwendungen 

bedeuten. Neben den Investitionskosten ist es für Reedereien auch wichtig, dass das 

Investitionsobjekt Schiff während seiner Nutzung geringe Betriebskosten (z. B. Kosten für 

Instandhaltung, Treibstoffkosten) verursacht.  

Die Realsierung von Schiffbauprojekten zu niedrigen Kosten bei gleichzeitiger Orientierung 

an den Wünschen des Kunden (Reederei) macht Maßnahmen erforderlich, die auf eine 

frühzeitige Beeinflussung zukünftiger Kosten, die bei den Reedereien anfallen, gerichtet 

sind. Im Fokus steht dabei die Minimierung der Betriebskosten.  
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Für Reedereien ist die Wirtschaftlichkeit  ihrer Flotte ein entscheidendes Kriterium. Bspw. 

sind Instandhaltungskosten und Kosten für Modernisierungsmaßnahmen, die auf die 

Reedereien im Laufe der Schiffsnutzung zu kommen, sowie dadurch entstehende 

Ausfallkosten von hohem Interesse. Hier sind die optimalen Zeitpunkte sowie die 

Bestimmung des Umfangs der Modernisierungen in Abhängigkeit von den 

Lebenszykluskosten zu berücksichtigen. Zudem ist es für Reedereien wichtig zu wissen, wie 

lange ein Schiff wirtschaftlich eingesetzt werden kann. Hier ist die Bestimmung von 

Reinvestitionszeitpunkten ein wichtiges Thema.  

Hier kommt dem Kostenmanagement und insbesondere dem LCC eine besondere Bedeutung 

zu. Beim LCC werden die gesamten Kosten, die ein Schiff über seinen Lebenszyklus 

verursacht, identifiziert und bei der Produktkostenplanung (bei Werften) und der 

Wirtschaftlichkeitsbeurteilung  (bei Reedereien) berücksichtigt bzw. beeinflusst. Die 

umfassende Darstellung der Lebenszykluskosten bietet den Vorteil, dass diese bereits in der 

Phase der Entwicklung und Konstruktion als Grundlage für eine kostenoptimale Planung 

genutzt werden können sowie bei der Beurteilung der Wirtschaftlichkeit frühzeitig 

Handlungsmaßnahmen eingeleitet werden können. 

Im �)�R�U�V�F�K�X�Q�J�V�S�U�R�M�H�N�W���Ä�/�L�I�H���&�\�F�O�H���&�R�V�W�L�Q�J���L�Q���6�F�K�L�I�I�E�D�X���X�Q�G���6�F�K�L�I�I�I�D�K�U�W�³ wurde ein LCC-

Instrument entwickelt, dass sowohl den Anforderungen von Werften als auch von Reedereien 

entspricht. Das LCC-Instrument umfasst 

�„  einen LCC-Demonstrator,  

�„  ein Vorgehen zur Implementierung des LCC -Demonstrator, 

�„  einen Kennzahlenkatalog sowie  

�„  ein Handbuch. 

Der LCC-Demonstrator bildet das Kernstück des LCC-Instruments. Das Tool unterstützt 

Unternehmen der maritimen Industrie bei der Berechnung der Lebenszykluskosten ihrer 

Produkte und Dienstleistungen. Es wurde insbesondere für eine KMU-Nutzung konzipiert.   
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Das Implementierungsvorgehen stellt die praktische Anwendbarkeit und Nutzung des LCC-

Demonstrators in den Unternehmen sicher. 

Mit der Nutzung des LCC-Demonstrators streben Unternehmen der maritimen Industrie die 

Erreichung verschiedener Ziele an. Um den Zielerreichungsgrad messen zu können, werden 

die Ziele operationalisiert. Hierzu werden Kennzahlen aus den Zielen abgeleitet. Im Projekt 

wurden bereits Ziele mit Werften und Reedereien erarbeitet sowie Kennzahlen abgeleitet, die 

in einem Kennzahlenkatalog zusammengefasst wurden. Aus diesem Katalog können 

Unternehmen ihre Ziele auswählen, die sie mit dem LCC verfolgen, und die Erreichung dieser 

mit den dazu vorgeschlagenen Kennzahlen messen. Es wird zudem ein Vorgehen 

vorgeschlagen, mit deren Unterstützung Unternehmen eigenständig Ziele und Kennzahlen 

erarbeiten können.  

Das Handbuch besteht aus drei Teilen. Teil I umfasst eine Anleitung zur Anwendung des 

LCC-Demonstrators. In Teil II wird das Implementierungsvorgehen, der Kennzahlenkatalog 

als auch ein Vorgehen zur eigenständigen Erarbeitung von Zielen und Kennzahlen 

beschrieben. In Teil III werden Lösungsvorschläge zur effektiven Nutzung des LCC 

Demonstrators basierend auf den Erkenntnissen aus dessen Erprobung gegeben. Das 

Handbuch unterstützt sowohl Unternehmen, die bei sich erstmals das LCC anwenden 

möchten als auch erfahrene Nutzer. 

Das IGF-Vorhaben 421 ZN der Forschungsvereinigung Center of Maritime Technologies e.V. 

(CMT) wird über die AiF e.V. im Rahmen des Programms zur Förderung der Industriellen 

Gemeinschaftsforschung (IGF) vom Bundesministerium für Wirtschaft und Technologie 

aufgrund eines Beschlusses des Deutschen Bundestages gefördert. 
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11. Ergebnistransfer in die Wirtschaft  

11.1 Projektbegleitender Ausschuss (PA) des Projektes LCC Schiffbau 

Ziel der Zusammenarbeit mit dem PA war die fortlaufende Beratung über die geplanten und 

erzielten Projektergebnisse zur Gewährleistung der Praxisrelevanz. Im Rahmen der Sitzungen 

des PA wurden auf dem ersten Treffen das Projekt und die geplanten Ergebnisse vorgestellt 

sowie die geplante Arbeit im Projekt diskutiert. Auf den folgenden Sitzungen wurden die 

erzielten Ergebnisse der einzelnen Arbeitsschritte dem PA vorgestellt und diskutiert. Folgende 

Tabelle stellt die Termine und Inhalte der einzelnen Sitzungen des PA vor. 

Sitzung Inhalt Zeitraum 

1. Sitzung des 
projektbegleiten
den Ausschuss 

�„  Vorstellung des Projektes und der geplanten Ergebnisse, 

�„  Abfragen der Erwartungshaltungen der Unternehmen 

�„  Diskussion der weiteren Arbeiten im Projekt 

28. August 2012  

2. Sitzung des 
projektbegleiten
den Ausschuss 

Vorstellung der Ergebnisse aus Arbeitsschritt 1 und 2  

�„  Auswertung der Interviews  

�„  Vorstellung des Kostenkatalogs 

13. Februar.2013. 

3. Sitzung des 
projektbegleiten
den Ausschuss 

Vorstellung der Ergebnisse der Arbeitsschritte 3 und 4  

�„  Vorstellung der aus den Workshops erfassten individuellen 
Unternehmensziele und steuerungsrelevanten Kennzahlen 

�„  Vorstellung des Investitionsrechenmodells 

27. Mai 2013 

4. Sitzung des 
projektbegleiten
den Ausschuss 

Vorstellung der Ergebnisse der Arbeitsschritte 5 und 6  

�„  Vorstellung der entwickelten und dokumentierten 
Prozessschemas sowie der Organisationsentwicklung 

�„  Vorgehen zur Entwicklung des LCC Demonstrators 

27. August 2013 

5. Sitzung des 
projektbegleiten
den Ausschuss 

Vorstellung der Ergebnisse der Arbeitsschritte 7 und 8  

�„  Präsentation des entwickelten LCC-Demonstrators 
�„  Vorstellung der Implementierungsstrategien 
�„  Präsentation erster Erkenntnisse aus der Erprobung  

10. April 2014 

6. Sitzung des 
projektbegleiten
den Ausschuss 

Abschlusspräsentation 

�„  Präsentation des finalen LCC-Demonstrators 
�„  Präsentation aller Ergebnisse aus der Erprobung 
�„  Aufbau und der Struktur des LCC Handbuchs 

07. Juli 2014 
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11.2 Veröffentlichungen und Öffentlichkeitsarbeit im Projekt 

LCC Schiffbau 

 

Maßnahme Ziel Rahmen Zeitraum 

Information 
potentiell 
interessierter 
Unternehmen 

Gewinnung weiterer 
Anregungen und Daten für 
das Benchmarking 

�„  Projektvorstellung auf der 
CMT-Homepage 
(http://www.cmt-
net.org/index.php?id=226) 

�„  Aufruf beim VDR, um 
potentielle Unternehmen für 
das Projekt zu gewinnen 

Ab April 2012 

Pressearbeit Bekanntmachung des 
Projekts 

 

 

Verbreitung der 
Projektinhalte und -
ergebnisse 

�„  Startmitteilung  in Schiff 
und Hafen, Nr. 6, S.44-45 

�„  Ankündigung des 
Projektstart  im IPRI-
Journal, Ausgabe 15, S. 3  

�„  Vorstellung der Zwischen-
ergebnisse im IPRI-
Journal, Ausgabe 17, S. 4 

�„  Projektabschluss im IPRI-
Journal, Ausgabe 19, im 
Reviewprozess 

�„  Pressemitteilung zu den 
Zwischenergebnissen auf 
der IPRI-Homepage 
(http://www.ipri-
institute.com/pdfs/pressemel
dungen/2013_12_12_LCC_
Schiffbau_Zwischenergebni
sse.pdf)  

�„  Pressemitteilung zu den 
Zwischenergebnissen auf 
der Homepage des idw-
Informationsdienst 
Wissenschaft 
(https://www.idw-
online.de/de/news566375) 

�„  Pressemitteilung zum 
Projektabschluss auf der 

Juni 2012 

Sommer 2012 

 

 

Sommer 2013 
 
12.12.2013 

 

 

 

 

 
13.12.2013 
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IPRI-Homepage 
(http://www.ipri-
institute.com/images/PDFs/
Pressemeldungen/2014_07_
29_PM_%20Abschluss-
LCC.pdf) 

�„  Pressemitteilung zum 
Projektabschluss auf der 
Homepage des idw-
Informationsdienst 
Wissenschaft 
(https://www.idw-
online.de/de/news598212) 

Präsenz im 
Internet 

Bekanntmachung der 
Forschungsergebnisse 
sowie fortlaufende 
Informationsvermittlung 
des aktuellen 
Projektstandes  

 

Kontinuierliche Aktualisierung 
der Homepages 

�„  http://www.lcc-schiffbau.eu/  
�„  www.maritime-solutions.de 
�„  http://www.marsys.tu-

berlin.de/menue/forschung/l
cc/ 

Ab April 2012 

Beiträge in 
praxisrelevanten 
Fachzeitschriften 
des Schiffbau 
und der 
Schifffahrt 

Verbreitung der 
Projektergebnisse in der 
interessierten 
Öffentlichkeit 

Holbach; Reith: Life Cycle 
Costing in Schiffbau und 
Schifffahrt, in: 
Ingenieurspiegel, 2013, H. 2, 
S. 86-87. 

 

Holbach; Eckert; Ritz: 
Batterieelektrische Antriebe 
für Binnenfrachtschiffe, in: 
Tagungsband, 108. STG-
Hauptversammlung, Berlin, 
2013. 

 

Stanik; Holbach: Instrument 
zur Ermittlung von 
Lebenszykluskosten entwickelt, 
in: Schiff & Hafen, Nr. 9, 
2014, S. 74-78. 

 

Beiträge in Verbreitung der Bolt et al., Ein Life Cycle 01/2015 
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praxisrelevanter 
Fachzeitschrift 
Controlling 

Projektergebnisse in der 
interessierten 
Öffentlichkeit 

Costing-Instrument für die 
maritime Industrie - 
Entwicklung und 
Implementierung am Beispiel 
von ThyssenKrupp Marine 
Systems GmbH, Zeitschrift für 
Controlling, 27. Jg. (2015), H. 
1, im Reviewprozess. 

Publikation des 
Handbuchs 

Knüpfen von Kontakten zu 
Anwendern 

Erweitern der aktuellen 
Arbeitsergebnisse um neue 
Aspekte aus der 
unternehmerischen Praxis 

�„  Präsentation des LCC 
Demonstrators bei der 
Lürssen Werft 

�„  Erprobung des LCC 
Demonstrators in der 
maritimen Wirtschaft (FSG, 
TKMS, AIDA Cruises, 
Oldendorff Carriers ) 

�„  Kurzversion als IPRI-
Praxis Paper, im 
Reviewprozess 

23.07.2014 

 

 

12/2013- 07/2014 

 

 

Vorr. 09/2014 

Besuch von 
Konferenzen 

Knüpfen von Kontakten zu 
Anwendern 

Erweitern der aktuellen 
Arbeitsergebnisse um neue 
Aspekte aus der 
unternehmerischen Praxis 

�„  CMT-
Informationsveranstaltung 
�Ä�0�D�U�L�W�L�P�H�� �L�Q�G�X�V�W�U�L�H�O�O�H��
�*�H�P�H�L�Q�V�F�K�D�I�W�V�I�R�U�V�F�K�X�Q�J�³�� 

20.06.2012, 
19.06.2013, 
18.06.2014 

Messepräsenz Knüpfen von Kontakten zu 
Anwendern 

Erweitern der aktuellen 
Arbeitsergebnisse um neue 
Aspekte aus der 
unternehmerischen Praxis 

�„  Messestand der TU Berlin 
auf der SMM in Hamburg 

�„  Messestand der TU Berlin 
auf der Husum 
WindEnergy in Husum 

�„  Messestand der TU Berlin 
auf der Hannover Messe 

04.-07.09.2012  
 
18.-22.09.2012 
 
 
08.-14.04.2013 
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12. Durchführende Forschungsstellen 

Mit der Lehre und Forschung vom Schiffbau über die Schifffahrt und allen verbundenen 

Produkten und Dienstleistungen in diesen Segmenten, deckt das Fachgebiet Entwurf und 

Betrieb Maritimer Systeme (EBMS) der Technischen Universität Berlin mit seiner Lehre 

und Forschung die gesamte Wertschöpfung im Lebenszyklus maritimer Systeme ab. Die 

Lehre stellt, mit der Forschung, die Kernaufgabe des Fachgebiets dar. Neben der 

umfangreichen wissenschaftlichen Ausbildung wird, durch eine enge Kooperation mit 

Unternehmen, auch der Praxisbezug für die Studierenden der Schiffs- und Meerestechnik 

realisiert. So werden ergänzende Vorlesungen in Spezialgebieten des Schiffbaus durch 

Experten aus verschiedenen Unternehmen gehalten. 

Nach der erfolgreichen Umstellung vom Diplomstudiengang auf das Bachelor-/Master-

System haben es die zwei Fachgebiete Dynamik Maritimer Systeme und Entwurf und Betrieb 

Maritimer Systeme der TU Berlin geschafft mit über 35% die meisten deutschen 

Universitätsabsolventen der Fachrichtung Schiffbau/Meerestechnik auszubilden9. Ein Grund 

hierfür ist sicherlich die Bündelung der Kompetenz des Fachgebiets Entwurf und Betrieb 

Maritimer Systeme und ausgewählter Fachleute aus der Praxis zur Realisierung einer 

interdisziplinären fundierten Ingenieursausbildung. 

Im Bereich der Forschung ist das Fachgebiet Entwurf und Betrieb Maritimer Systeme breit 

aufgestellt und deckt eine weite Spanne von Forschungsthemen ab. Die große Schnittmenge 

vieler verschiedener Themenkomplexe mit der Kompetenz und Expertise des Fachgebiets ist 

die Basis dieser erfolgreichen Forschung. 

Der Entwurf und der Betrieb unterschiedlicher maritimer Systeme sind nicht nur 

Namensgeber sondern auch das Leitthema des Fachgebiets. So erstreckt sich der Bereich 

Entwurf von Spezialgebieten wie der Prognose akustischer Eigenschaften in der 

                                                 

9 VSM: Deutsche Hochschulsituation 2011, Verband für Schiffs- und Meerestechnik e.V., 2012. 
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Entwurfsphase von Schiffen10 über innovative Fundamente von Offshore-Anlagen11 bis zu 

komplexen Tiefseesystemen12. Ökonomische Forschungsthemen wie die Berechnung der 

Lebenszykluskosten maritimer Systeme13 bilden den Brückenschlag zum Bereich des 

Betriebs, dessen Erkenntnisse aus der Betrachtung der Betriebsphase von Offshore 

Windparks14 oder die Simulation logistischer Prozesse und Transportketten wieder in den 

Entwurf fließen. 

Die International Performance Research Institute (IPRI) gemeinnützige GmbH wurde mit 

der Zielsetzung gegründet, Forschung auf dem Gebiet des Performance Management von 

Organisationen, Unternehmen und Unternehmensnetzwerken zu betreiben. Unter der Leitung 

Prof. Dr. Mischa Seiter untersucht IPRI in Zusammenarbeit mit anderen 

Forschungseinrichtungen sowie kleinen und mitteleren Unternehmen die 

Wirkungszusammenhänge und Potenziale aus der Perspektive des Controllings. Zentrales 

Gebiet ist dabei das Performance Measurement. 

Zentraler Forschungsgegenstand der IPRI gGmbH ist die Erarbeitung neuer Methoden im 

Bereich des Controlling s, der Kosten- und Leistungsrechnung über den Lebenszyklus 

von Produkten und Dienstleistungen in unterschiedlichen Branchen und der Transfer dieser 

Ergebnisse in die unternehmerische Praxis (u.a. Gille 2010, Gille/Stirzel 2009, Möller/Stirzel 

�������������+�R�U�Y�i�W�K���H�W���D�O�������������������$�O�V���5�H�I�H�U�H�Q�]�H�Q���V�L�Q�G���K�L�H�U���G�L�H���3�U�R�M�H�N�W�H���Ä�.�R�U�6�H�U�Y�³�����Ä�.�0�L�'�/�³���X�Q�G��

�Ä�/�(�/�³���]�X���Q�H�Q�Q�H�Q���� 

                                                 

10 EPES: Effiziente Prognosen vibroakustischer Eigenschaften in der Schiffsentwurfsphase, Projektträger Forschungszentrum 

Jülich, Förderung: BMWi. 

11 SIOF: Spülverfahren zur Installation von Offshore Fundamenten. 

12 SMIS: Subsea Monitoring via Intelligent Swarms, Projektträger Forschungszentrum Jülich, Förderung: BMWi. 

13 LCC: Life Cycle Costing in Schifffahrt und Schiffbau, AiF-Forschungsprojekt, Forschungsvereinigung: CMT e.V., 

Förderung: BMWi. 

14 Offshore-Solutions: Dienstleistungspotenziale von Werften und Reedereien als Lösungsanbieter während des Betriebs von 

Offshore Windparks, AiF-Forschungsprojekt, Forschungsvereinigung: CMT e.V., Förderung: BMWi.  
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�„  �,�P�� �3�U�R�M�H�N�W�� �ÄKorServ �± Kundennutzenorientierte Entwicklung, Bewertung und 

Vermarktung von Leistungsbündeln�³�� ���%�0�%�)���� �)�.�=���� �����)�'������������ �Z�X�U�G�H�Q�� �0�R�G�H�O�O�H��

und Methoden entwickelt, welche die Entwicklung und Bewertung von neuen, 

gebündelten Leistungsangeboten aus Sicht von Anbietern ermöglichen (vgl. Seiter et 

al. 2008). 

�„  In dem von der Forschungsvereinigung Antriebstechnik betreuten Forschungsprojekt 

�ÄKMiDL �± Kostenmanagement in der Entwicklung industrieller Dienstleistungen 

in der Antriebstechnik�³�� ���$�L�)���� �)�.�=���� ������������ �1�������� �Z�X�U�G�H�� �H�L�Q�H�� �6�\�V�W�H�P�D�W�L�N�� �H�Q�W�Z�L�F�N�H�Ot, 

mit der durch frühzeitiges Kostenmanagement eine marktorientierte Entwicklung 

industrieller Dienstleistungen ermöglicht wird. 

�„  �,�P�� �3�U�R�M�H�N�W�� �ÄLEL �± Lebenszyklusoptimierte Entwicklung von Leistungsbündeln�³��

(SIF S682/U18-02) wurde zusammen mit Industriepartnern ein Konzept entwickelt, 

welches es den Unternehmen ermöglicht, die Entwicklung von Dienstleistungen in 

den Produktentwicklungsprozess zu integrieren und lebenszyklusorientierte 

Wirtschaftlichkeitsbetrachtungen durchzuführen (vgl. Möller/Schwab 2007). 

IPRI arbeitet eng mit der Bundesvereinigung Logistik (BVL) e.V., der Gesellschaft für 

Verkehrsbetriebswirtschaft und Logistik (GVB) e.V., dem VDMA und seinen 

Unterverbänden (Forschungsvereinigung Antriebstechnik e.V., Forschungsvereinigung 

Werkzeugmaschinen und Fertigungstechnik e.V.) sowie der IHK zusammen. 

Zudem besteht enger Kontakt zu Experten aus der Praxis, bspw. durch die regelmäßig von 

IPRI organisierten und durchgeführten Fachworkshops. Bei diesen Workshops mit ca. 60 

Teilnehmern werden aktuelle Themen aus wissenschaftlicher und praktischer Sichtweise 

diskutiert.  
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Einleitung 

Mit der Anwendung des Life Cycle Costing (LCC) streben Unternehmen der maritimen Industrie 

verschiedene und auch vielfältige Ziele an. Die wichtigsten Anwender des LCC-Demonstrators sind 

Reedereien und Werften. Reedereien  setzen den LCC-Demonstrator ein, um bspw. die 

Wirtschaftlichkeit ihrer Flotte zu beurteilen. Werften  hingegen nutzen den LCC-Demonstrator u.a. als 

Vertriebsinstrument, um potentielle Kunden vom Kauf eines Schiffes zu überzeugen. Neben diesen 

Zielen werden weitere Ziele von Werften und Reedereien verfolgt. 

Der Katalog individueller Unternehmensziele und steuerungsrelevanter Kennzahlen wurde im Rahmen 

�G�H�V�� �3�U�R�M�H�N�W�H�V�� �Ä�/�L�I�H�� �&�\�F�O�H�� �&�R�V�W�L�Q�J�� �L�Q�� �6�F�K�L�I�I�E�D�X�� �X�Q�G���6�F�K�L�I�I�I�D�K�U�W�³�� �H�Q�W�Z�L�F�N�H�O�W�� �X�Q�G�� �L�V�W�� �G�D�V�� �(�U�J�H�E�Q�L�V�� �Y�R�Q��

Workshops, die in Werften und Reedereien durchgeführt wurden. Als Methodik wurde die 

Strategiebearbeitung entlang der Balanced Scorecard gewählt. Die Vermeidung von einseitigem 

Denken wird dadurch erreicht, dass verschiedene Perspektiven  definiert wurden. Es wurden Ziele 

definiert und den fünf Perspektiven zugeordnet. Zu den Perspektiven zählen Finanzen, 

Kundenorientierung, Mitarbeiterkompetenz, Technologie und Prozesse sowie Ökologie.  

�„  In die Perspektive Finanzen  wurden alle Ziele einsortiert, die mit dem Erfolg des 

Unternehmens und mit dem LCC in Verbindung stehen.  

�„  Die Perspektive Kundeorientierung  umfasst alle Ziele, die sich bspw. auf die 

Zufriedenstellung der Kunden beziehen. Hier sind die Werften bestrebt, die 

Kundenanforderungen zu erfüllen und dabei das vorgegebene Budget zu berücksichtigen. 

�„  Neben dieser externen Betrachtung ist das LCC auch für die interne Perspektive von 

Bedeutung. Hier sollen Ziele erreicht werden, die sich auf die Mitarbeiterkompetenz  

beziehen. Gut geschulte Mitarbeiter können Kundenanfragen und Entscheidungsanfragen zu 

Wirtschaftlichkeitsüberprüfung von Schiffen kompetent und schnell beantworten. Auch die 

Auseinandersetzung mit dem LCC soll die Mitarbeiter dazu veranlassen, innovative Ideen und 

Weiterentwicklungen des Instruments hervorzubringen.  

�„  Ein weiterer Aspekt, der die interne Sicht betrifft, ist die Perspektive Technologie & 

Prozesse . Hier wird auf unternehmensinterne Abläufe abgestellt. Schneller Informationsfluss 

und Datenaustausch zwischen den Mitarbeitern sind hier als wichtige Faktoren zu nennen.  

�„  Die Perspektive Ökologie  verbindet nachhaltige Umweltschonung und LCC. Mit dem LCC-

Demonstrator soll insbesondere versucht werden, die Technologie neben dem Kostenaspekt 

auch unter umweltschonenden Gesichtspunkten auszuwählen. 

Die strategischen Ziele werden durch monetäre und nicht-monetäre Kennzahlen gemessen. 

Kennzahlen  dienen als Basis für Entscheidungen, zur Kontrolle, zur Dokumentation und Koordination. 

Mithilfe der Kennzahlen kann in regelmäßigem Abstand überprüft werden, ob und wie gut die 

unternehmerischen Ziele erreicht wurden.  
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FINANZEN 

In diese Perspektive wurden alle Ziele einsortiert, die mit dem wirtschaftlichen Erfolg  des 

Unternehmens und mit dem LCC in Verbindung stehen. So hat die Bewertung der Wirtschaftlichkeit 

der Flotte durch Reedereien hat einen bedeutenden Einfluss auf den Unternehmenserfolg. Für 

Werften kann der Unternehmenserfolg dadurch gesichert werden, dass die Nutzung des LCC-

Demonstrators im Angebotsprozess einen wesentlichen Beitrag dazu leistet, dass Kunden vom Kauf 

des Schiffes überzeugt werden.  

Strategisches Ziel Markterschließungsgrad erhöhen Werften 

Kennzahlenbezeichnung Eigener Kundenanteil in einem Segment 

Kennzahlendefinition Der Markterschließungsgrad ist der prozentuale Anteil der eigenen Kunden in 
einem Segment (���•�œ�ƒ�Š�Ž���‡�‹�‰�‡�•�‡�”�����—�•�†�‡�•���‹�•���‡�‹�•�‡�•�����‡�‰�•�‡�•�–) an den gesamten 
Kunden in dem Segment (���•�œ�ƒ�Š�Ž���‰�‡�•�ƒ�•�–�‡�”�����—�•�†�‡�•���‹�•���†�‡�•�����‡�‰�•�‡�•�–). 

�'�D�E�H�L���N�D�Q�Q���G�H�U���0�D�U�N�W�����E�V�S�Z�����Ä�0�D�U�N�W���G�H�U���6�F�K�L�I�I�V�Q�D�F�K�I�U�D�J�H�U�³�����K�L�H�U�����5�H�H�G�H�U������nach 
geographischen Aspekten (Kontinente, Staaten etc.) oder nach der Zielgruppe 
(Betreiber von Marineschiffen oder Passagierschiffen) segmentiert werden.  

Validität der Kennzahl Die Kennzahl weist keine Verzerrungen auf. 

Kennzahlenberechnung 
L ��
�E�l�x�_�f�j���c�g�e�c�l�c�p���O�s�l�b�c�l���g�l���c�g�l�c�k���W�c�e�k�c�l�r

�E�l�x�_�f�j���e�c�q�_�k�r�c�p���O�s�l�b�c�l���g�l���b�c�k���W�c�e�k�c�l�r
���š���s�r�r��  

Beschreibung der Kennzahl �„  Der Markterschließungsgrad ist eine Kennzahl, die das Marktvolumen 
repräsentiert. Das Marktvolumen zeigt, welche Gesamtmenge von einer 
Dienstleistung oder eines Produktes abgesetzt werden kann. Es wird hier 
der Gesamtverkauf von Schiffen in einer bestimmen Periode t, die mit der 
Anwendung des LCC gebaut wurden, betrachtet. 

�„  Ein niedriger Wert dieser Kennzahl zeigt, dass es potentielle Chancen auf 
diesem Markt gibt. Das bedeutet, dass Kunden in dem Segment noch 
�Ä�K�L�Q�]�X�J�H�Z�R�Q�Q�H�Q�³���Z�H�U�G�H�Q���N�|�Q�Q�H�Q�� 
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Strategisches Ziel Umsatz steigern  Werften  

Kennzahlenbezeichnung Umsatzsteigerung durch LCC 

Kennzahlendefinition Um den Erfolg eines Unternehmens beurteilen zu können, wird oft die 

Entwicklung des Umsatzes betrachtet.  

Die Umsatzsteigerung wird durch den prozentualen Anteil des Umsatz durch 

Schiffsverkäufe der Periode t (�Ã���•�•�ƒ�–�œ�����…�Š�‹�ˆ�Ð�„�ƒ�—�’�”�‘�Œ�‡�•�–�‡���•�‹�–���������r) am Umsatz durch 

Schiffsverkäufe in der Periode (t-1) (�Ã���•�•�ƒ�–�œ�����…�Š�‹�ˆ�Ð�„�ƒ�—�’�”�‘�Œ�‡�•�–�‡���•�‹�–�������������r�?�5) gesetzt. 

Um die Umsatzsteigerung auf das LCC beziehen zu können, werden 

ausschließlich Schiffbauprojekte berücksichtigt, die mit LCC realisiert wurden.  

Validität der Kennzahl Die Kennzahl weist Verzerrungen auf. Der Anschaffungspreis wird vom Käufer zu 
unterschiedlichen Zeitpunkten beglichen. 

Kennzahl enberechnung 
��
L ��

�Ã���•�•�ƒ�–�œ�����…�Š�‹�ˆ�Ð�„�ƒ�—�’�”�‘�Œ�‡�•�–�‡���•�‹�–���������r��
�Ã���•�•�ƒ�–�œ�����…�Š�‹�ˆ�Ð�„�ƒ�—�’�”�‘�Œ�‡�•�–�‡���•�‹�–�������������r�?�5

���š���s�r�r 

Beschreibung der Kennzahl �„  Der Umsatz ist eine zentrale Größe im Absatzbereich. 
�„  Die Umsatzkennzahl ist ein Indikator für den Erfolg oder Misserfolg eines 

Unternehmens.  
�„  Der Einsatz des LCC als Vertriebsinstrument kann zu mehr Verkäufen und 

damit zu Umsatzsteigerungen führen. Kunden können durch das LCC davon 
überzeugt werden, dass trotz hoher Anschaffungskosten für das Schiff 
niedrige Betriebskosten auf sie zukommen werden.  

Strategisches Ziel LCC-Projekte im Unternehmen fördern 
Werften/ 

Reedereien 

Kennzahlenbezeichnung LCC-Projekt-Quote 

Kennzahlendefinition Mit dieser Kennzahl werden die LCC-Projekte im Angebotsprozess und im 
Flottenmanagement fokussiert. Der Parameter ������ 
F ���”�‘�Œ�‡�•�–�‡�r umfasst alle 
Schiffsprojekte, die in einer bestimmten Periode t mit einer LCC-Berechnung 
unterstützt werden. Der Parameter �
�‡�•�ƒ�•�–�’�”�‘�Œ�‡�•�–�‡�r bezieht alle aktuellen 
Schiffsprojekte (mit und ohne Unterstützung durch das LCC) in der Periode t ein.  

Validität der Kennzahl Die Kennzahl weist keine Verzerrungen auf.  

Kennzahl enberechnung 
��
L ��

������ 
F ���”�‘�Œ�‡�•�–�‡�r

�
�‡�•�ƒ�•�–�’�”�‘�Œ�‡�•�–�‡�r
���š���s�r�r 

Beschreibung der Kennzahl �„  Durch die Beobachtung der Entwicklung dieser Kennzahl können 
Maßnahmen eingeleitet werden, die zu mehr LCC-Projekten im 
Unternehmen führen. 

�„  Werften und Reedereien können durch eine konsequente Anwendung des 
LCC den Einsatz des LCC im Angebotsprozess und im Flottenmanagement 
erhöhen. 
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Strategisches Ziel Verkauf von Schiffen steigern Werften 

Kennzahlenbezeichnung LCC-Verkaufsquote 

Kennzahlendefinition Eine weitere Kennzahl, die den Erfolg durch LCC ausdrückt, ist der prozentuale 
Anteil verkaufter Schiff, die mit LCC entwickelt wurden, in einer Periode t 
(�Ã�����…�Š�‹�ˆ�ˆ�˜�‡�”�•�l �—�ˆ�‡���•�‹�–���������r��) an den gesamten Schiffsverkäufen, die mit und ohne 
LCC entwickelt wurden, in einer Periode t (�Ã�ƒ�Ž�Ž�‡�����…�Š�‹�ˆ�ˆ�•�˜�‡�”�•�l �—�ˆ�‡�r��). 

Validität der Kennzahl Die Kennzahl weist keine Verzerrungen auf. 

Kennzahl enberechnung 
L ��
�Ã���W�a�f�g�d�d�t�c�p�i�l �s�d�c���k�g�r���P�G�G�j��

�Ã�_�j�j�c���W�a�f�g�d�d�q�t�c�p�i�l �s�d�c�j��
���š���s�r�r  

Beschreibung der Kennzahl �„  Die Kennzahl ist eine wichtige Größe, da sie das Interesse der Reederei 
widerspiegelt.  

�„  Das Anbieten des LCC als Dienstleistung von Werften kann zu mehr Kunden 
führen.  

�„  Durch die Beobachtung der Entwicklung dieser Kennzahl können 
Maßnahmen formuliert werden, die die Verkäufe der Schiffe steigern können 
(bspw. mehr Kundenakquise). 

 

Strategisches Ziel Wirtschaftlichkeit der Flotte steigern Reedereien 

Kennzahlenbezeichnung Betriebskosten-Index 

Kennzahlendefinition Bei Reedereien kann die Wirtschaftlichkeit der Flotte mithilfe dieser Kennzahl 
berechnet werden. Hierzu wird die Änderung der Betriebskosten über zwei 
Perioden betrachtet (�Ã���‡�–�”�‹�‡�„�•�•�‘�•�–�‡�•�r�?�5
F �� ���‡�–�”�‹�‡�„�•�•�‘�•�–�‡�•�r��). Die Änderung wird 
zu den Betriebskoten der Periode t (�Ã���‡�–�”�‹�‡�„�•�•�‘�•�–�‡�•���r) gesetzt.  

Validität der Kennzahl Die Kennzahl weist keine Verzerrungen auf. 

Kennzahl enberechnung 

L ��

�Ã���‡�–�”�‹�‡�„�•�•�‘�•�–�‡�•�r�?�5
F �� ���‡�–�”�‹�‡�„�•�•�‘�•�–�‡�•�r��
�Ã���‡�–�”�‹�‡�„�•�•�‘�•�–�‡�•���r

���š���s�r�r 

Beschreibung der Kennzahl �„  Reedereien haben mit dem LCC die Möglichkeit, die Wirtschaftlichkeit ihrer 
Flotte zu kontrollieren.  

�„  Schiffe, die hohe Betriebskosten verursachen und nicht mehr wirtschaftlich 
zu betreiben sind, können aus der Flotte eliminiert werden.  

�„  Zudem können mit dem LCC die Zeitpunkte der Durchführung von 
Modernisierungsmaßnahmen bei Schiffen ihre Vorteilhaftigkeit untersucht 
werden.  

�„  Durch die Beobachtung der Entwicklung dieser Kennzahl können 
Maßnahmen eingeleitet werden, die die Wirtschaftlichkeit der Flotte steigern 
(bspw. Schiffe verkaufen). 
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Strategisches Ziel Neue Zielmärkte erschließen Werften 

Kennzahlenbezeichnung Zielemärkte  

Kennzahlendefinition Die Kennzahl vermittelt einen Überblick zum einen über die erfolgreiche 
Erschließung von Zielmärkten und zum anderen über Zielmärkte, die (noch) 
nicht erschlossen werden konnten.  

Die erste Kennzahl wird berechnet, indem der Anteil aller erschlossenen 
Zielmärkte der Periode t (���‹�‡�Ž�•�l �”�•�–�‡�r) an den erschlossenen Zielmärkten in der 
Periode t-1 (���‹�‡�Ž�•�l �”�•�–�‡�r�?�5) berechnet wird. 

Die zweite Kennzahl bezieht sich auf den prozentualer Zuwachs neuer 
Zielmärkte. Es wird der Anteil neu erschlossener Zielmärkte in der Periode t 
(�Ã�•�‡�—���‡�”�•�…�Š�Ž�‘�•�•�‡�•�‡�����‹�‡�Ž�•�l �”�•�–�‡�r) an den gesamten erschlossenen Zielmärkten 
(�Ã���‹�‡�Ž�•�l �”�•�–�‡�r) berechnet. 

Validität der Kennzahl Die Kennzahl weist keine Verzerrungen auf. 

Kennzahlenberechnung 1. 
L ��
�^�g�c�j�k�l �p�i�r�c�j��

�^�g�c�j�k�l �p�i�r�c�j�7�-
���š���s�r�r 

 

2. 
L ��
�Ã�l�c�s���c�p�q�a�f�j�m�q�q�c�l�c���^�g�c�j�k�¡�p�i�r�c�j

�Ã�^�g�c�j�k�¡�p�i�r�c�j
���š���s�r�r 

Beschreibung der Kennzahl �„  Um neue Zielmärkte zu erschließen, muss das Interesse für das LCC bei 
den Zielgruppen geweckt werden. 

�„  Die Kennzahl basiert auf den Erfolgspotenzialen von Vorträgen und deren 
Rückfragen der Zielgruppe.  

 

Strategisches Ziel Höheren Verkaufswert des Schiffes erreichen  
Werften/ 
Reedereien 

Kennzahlenbezeichnung Steigerung des Verkaufswerts eines Schiffes 

Kennzahlendefinition Der Verkaufswert eines Schiffes kann durch das LCC gesteigert werden, da 
bereits bei der Herstellung des Schiffes oder im Rahmen von Modernisierungen 
neue Technologie eingebaut wurden.  

Für die Berechnung der Kennzahl wird der Verkaufswert eines Schiffes, das 
ohne Unterstützung des LCC gebaut bzw. modernisiert wurde, mit dem 
Verkaufswert eines Schiffes, das mit Einbezug des LCC gebaut bzw. 
modernisiert wurde, in Relation gesetzt. 

Validität der Kennzahl Diese Kennzahl weißt Verzerrungen auf, da der Verkaufswert eines Schiffes in 
der Entstehungsphase schwer zu prognostizieren ist. 

Hingegen ist der Verkaufswert eines Schiffes nach einer Modernisierung leichter 
zu bestimmen, so dass die Kennzahl im Rahmen dieser Nutzung weniger 
Verzerrungen aufweist. 

Kennzahl enberechnung 

L��

�Ã���‹�‡�†�‡�”�˜�‡�”�•�ƒ�—�ˆ�•�™�‡�”�–���‘�Š�•�‡��������
�Ã���‹�‡�†�‡�”�˜�‡�”�•�ƒ�—�ˆ�•�™�‡�”�–���•�‹�–��������

���š���s�r�r 

Beschreibung der Kennzahl �„  Mit dieser Kennzahl kann überprüft werden, wie der Verkaufswert durch die 
Anwendung des LCCs beeinflusst wird. 

�„  Ein Ziel des LCC ist es, die Betriebskosten eines Schiffes zu optimieren. 
Durch den Einbau moderner Technologien, in der Entstehungsphase oder 
während der Modernisierung eines Schiffes, können die Betriebskosten 
gering gehalten werden. Daraus folgt, dass die Qualität und folglich der 
Wert dieser Schiffe steigt.  
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Strategisches Ziel Wettbewerbsposition sichern Werften 

Kennzahlenbezeichnung Wartungsverträge-Index 

Kennzahlendefinition Der Abschluss von Wartungsverträgen, die zu einem Fixpreis an die Kunden 
verkauft wurden, führt zu einer engeren Kundenbindung. Außerdem kann mit 
festen Einnahmen durch die Wartungsarbeiten geplant werden. Die Kennzahl 
wird als Anteil der abgeschlossenen Wartungsverträge in der Periode t zu den 
Wartungsverträgen, die in der vorigen Periode (t-1) abgeschlossen wurden, 
berechnet. 

Validität der Kennzahl Die Kennzahl weist keine Verzerrungen auf. 

Kennzahl enberechnung 

L ��

�Ã�ƒ�„�‰�‡�•�…�Š�Ž�‘�•�•�‡�•�‡�����ƒ�”�–�—�•�‰�•�˜�‡�”�–�”�l �‰�‡�r 
F �Ã�ƒ�„�‰�‡�•�…�Š�Ž�‘�•�•�‡�•�‡�����ƒ�”�–�—�•�‰�•�˜�‡�”�–�”�l �‰�‡�r�?�5

�Ã�ƒ�„�‰�‡�•�…�Š�Ž�‘�•�•�‡�•�‡�����ƒ�”�–�—�•�‰�•�˜�‡�”�–�”�l �‰�‡�r�?�5
���š���s�r�r 

Beschreibung der Kennzahl �„  Ziel ist es, das Niveau der abgeschlossenen Wartungsverträge zu halten, 
bestenfalls zu erhöhen. Die Kundenbindung kann dadurch erhöht werden 
und zu einer Umsatzsteigerung führen. 

 

Strategisches Ziel 
Wettbewerbsfähigkeit durch LCC-Führerschaft auf 
Zielmärkten stärken 

Werften  

Kennzahlenbezeichnung Auftragsquote 

Kennzahlendefinition Die Kennzahl wird durch den Anteil der abgeschlossenen Aufträge, mit 
Unterstützung durch LCC in einer Periode t (�Ã������ 
F ���—�ˆ�–�”�¡�‰�‡�r), an den 

eingegangen Anfragen zum LCC in der Periode t (�Ã������ 
F ���•�ˆ�”�ƒ�‰�‡�•) berechnet. 

Validität der Kennzahl Die Kennzahl weist keine Verzerrungen auf. 

Kennzahl enberechnung 

L ��

�Ã������ 
F ���—�ˆ�–�”�¡�‰�‡�r��

�Ã������ 
F ���•�ˆ�”�ƒ�‰�‡�•
���š���s�r�r 

Beschreibung der Kennzahl �„  Die Anwendung des LCC wird in der Zukunft von Bedeutung sein. Demnach 
muss die Berücksichtigung von LCC gefördert werden. 

�„  Die Stärkung der Wettbewerbsfähigkeit setzt zudem voraus, dass 
Kompetenzen bei den Mitarbeitern aufgebaut werden, um möglichst viele 
Kunden vom LCC zu überzeugen. Damit kann die LCC-Führerschaft 
gesichert und ausgebaut werden. 
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TECHNOLOGIE & PROZESSE 

Die Perspektive Technologie & Prozesse betrachtet alle internen Prozesse des Unternehmens, die in 

Verbindung mit dem LCC stehen. Hier werden Ziele erfasst, die sich auf unternehmensinterne 

Prozessschritte für die Anwendung des LCC-Demonstrators beziehen. Schneller Informationsfluss und 

Datenaustausch zwischen den Mitarbeitern bzw. Abteilungen sind als wichtige Faktoren zu nennen.  

Strategisches Ziel 
Prozesse der Anwendung des LCC im Unternehmen 
optimieren  

Werften/ 

Reedereien 

Kennzahlenbezeichnung LCC-Anwendungsquote  

Kennzahlendefinition Die regelmäßige Anwendung des LCC-Demonstrators im Unternehmen 
sensibilisiert und schult die Mitarbeiter im Umgang mit diesem Instrument. 
Zudem werden die Prozessschritte der Anwendung des LCC-Demonstrators im 
Unternehmen ständig verbessert. 

Die LCC-Anwendungsquote kontrolliert eine regelmäßige Anwendung des 
LCC-Demonstrators im Unternehmen. Der Parameter �Ã������ 
F ���”�‘�Œ�‡�•�–�‡�r 

umfasst alle Projekte im Schiffbau und in der Schifffahrt, die unter Anwendung 
des LCC in der Periode t bearbeitet wurden. Diese werden in Relation zum 
Parameter �Ã�‰�‡�•�ƒ�•�–�‡�����”�‘�Œ�‡�•�–�‡�r, die mit und ohne LCC realisiert wurden, 

gesetzt. 

Validität der Kennzahl Die Kennzahl weist keine Verzerrungen auf. 

Kennzahlenberechnung 

L ��

�Ã������ 
F ���”�‘�Œ�‡�•�–�‡�r

�Ã�‰�‡�•�ƒ�•�–�‡�����”�‘�Œ�‡�•�–�‡�r

���š���s�r�r 

Beschreibung der Kennzahl �„  Die Bearbeitung von Kundenanfragen und Entscheidungsfragen bzgl. 
Wirtschaftlichkeitsanalysen im Unternehmen können durch verbesserte 
Prozesse schneller abgewickelt werden und die Qualität der Ergebnisse 
steigt. 

�„  Zur Förderung des Ziels sollte der LCC-Demonstrator um weitere 
automatisierte Werte erweitert werden.  

�„  Voraussetzung für die Erreichung eine hohe Anwendungsquote ist, dass 
das LCC in die Prozesse einer Angebotserstellung integriert wird sowie 
fester Bestandteil im Flottenmanagement bei Reedereien ist. 
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Strategisches Ziel �Ä�,�Q���W�L�P�H�³���S�U�R�G�X�]�L�H�U�H�Q Werften 

Kennzahlenbezeichnung In time-Quote 

Kennzahlendefinition Die Qualität der LCC-Ergebnisse kann durch effiziente Prozesse im 
Unternehmen des Schiffbaus erheblich beeinflusst werden. Effiziente Prozesse 
resultieren in pünktlich abgelieferte Schiffe.  

Die Kennzahl berechnet die prozentuale Änderung pünktlicher Ablieferungen in 
einer Periode t (�Ã���ò�•�•�–�Ž�‹�…�Š�‡�����„�Ž�‹�‡�ˆ�‡�”�—�•�‰�‡�•�r) an den gesamten Ablieferungen in 

der Periode t (�Ã�‰�‡�•�ƒ�•�–�‡�����„�Ž�‹�‡�ˆ�‡�”�—�•�‰�‡�•���r). 

Validität der Kennzahl Die Kennzahl weist keine Verzerrungen auf. 

Kennzahl enberechnung 

L ��

�Ã���•�•�•�–�Ž�‹�…�Š�‡�����„�Ž�‹�‡�ˆ�‡�”�—�•�‰�‡�•�r

�Ã�‰�‡�•�ƒ�•�–�‡�����„�Ž�‹�‡�ˆ�‡�”�—�•�‰�‡�•���r
���š���s�r�r 

Beschreibung der Kennzahl �„  Die pünktliche Ablieferung von Schiffen ist ein wichtiger Faktor für 
Werften. Wird der vertraglich vereinbarte Zeitpunkt nicht eingehalten, 
fallen Pönalen (Vertragstrafen) an.  

�„  �'�X�U�F�K�� �G�L�H�� �Ä�,�Q�� �W�L�P�H�³-Kennzahl können unnötige Kosten vermieden und 
gleichzeitig die Kundenzufriedenheit erhöht werden. 

 

Strategisches Ziel Datenbasis verbessern 
Werften/ 

Reedereien 

Kennzahlenbezeichnung Datenneueinträge 

Kennzahlendefinition Je mehr Daten einem Unternehmen zur Verfügung stehen, desto effizienter 
kann der LCC-Demonstrator angewendet werden. 

Die Kennzahl wird berechnet, indem der Anteil der Daten, die in einer Periode 
t hinzukamen (�Ã�•�‡�—�‡�����ƒ�–�‡�•�r), an der Gesamtdatenmenge in der Periode t 
(�Ã���‘�”�Š�ƒ�•�†�‡�•�‡�����ƒ�–�‡�•�r) gesetzt wird. 

Validität der Kennzahl Diese Kennzahl weist Verzerrungen auf, da es schwer ist, alle neu 
gesammelten Daten zu erfassen.  

Kennzahlenberechnung 

L ��

�Ã�•�‡�—�‡�����ƒ�–�‡�•�r

�Ã���‘�”�Š�ƒ�•�†�‡�•�‡�����ƒ�–�‡�•�r
���š���s�r�r 

Beschreibung der Kennzahl �„  Für diese Kennzahl ist eine Datenbank notwendig.  
�„  Neue Dateneinträge erweitern die Datenbank um aktuelle Daten, so dass 

die Datenlage schrittweise verbessert werden kann. 
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KUNDENORIENTIERUNG 

Das Interesse der Reedereien dem LCC gegenüber ist aktuell eher gering. Sie nehmen den Nutzen 

des LCC bisher noch nicht wahr und müssen dahingehend von den Werften überzeugt werden, dass 

trotz eines hohen Anschaffungspreises niedrige Betriebskosten anfallen. Die Überzeugung des 

Kunden ist hier Aufgabe der Mitarbeiter einer Werft. Das bedeutet, dass die Mitarbeiter kompetent 

hinsichtlich des LCC sein müssen, um dieses als Argumentationshilfe beim Kunden einzusetzen.  

Strategisches Ziel Kundeninteresse für das LCC wecken Werften 

Kennzahlenbezeichnung Rückmeldungsquote 

Kennzahlendefinition Das Kundeninteresse am LCC kann mithilfe von interessanten und 
praxisnahen Vorträgen bspw. auf Konferenzen oder 
Informationsveranstaltungen gesteigert werden.  

Der Erfolg der Vorträge kann als Anteil der Rückmeldungen einer 
Veranstaltung (�Ã�� �•�…�•�•�‡�Ž�†�—�•�‰�‡�•) an den gesamten Teilnehmern einer 
Veranstaltung (�Ã���‡�‹�Ž�•�‡�Š�•�‡�”) gemessen werden. 

Validität der Kennzahl Diese Kennzahl weist keine Verzerrungen auf. 

Kennzahl enberechnung 

L ��

�Ã�� �•�…�•�•�‡�Ž�†�—�•�‰�‡�•��
�Ã���‡�‹�Ž�•�‡�Š�•�‡�”

���š���s�r�r 

Beschreibung der Kennzahl �„  Aktuell ist das Kundeinteresse am LCC sehr gering. Die Kunden müssen 
noch davon überzeugt werden, dass trotz eines hohen 
Anschaffungspreises niedrige Betriebskosten verursacht werden. Der 
Kunde nimmt den Nutzen des LCC bisher noch nicht wahr.  

�„  Um das Interesse der Kunden zu wecken, sollten Messestände organisiert 
werden, aber auch Vorträge auf Konferenzen oder 
Informationsveranstaltungen besucht werden. Der direkte Kontakt kann 
genutzt werden, um den Kunden auf das LCC im Schiffbau aufmerksam 
zu machen. 
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Strategisches Ziel Auftragseingänge für Projekte mit LCC steigern  Werften  

Kennzahlenbezeichnung Auftragsquote  

Kennzahlendefinition Die konkrete und finale Überzeugung des Kunden vom LCC kann durch 

Auftragseingänge, die aufgrund von Vorträgen und Präsentationen zustande 

gekommen sind, gemessen werden. 

Dabei wird der prozentuale Anteil der Auftragseingänge in der Periode t 

(�Ã���—�ˆ�–�”�ƒ�‰�•�‡�‹�•�‰�l�•�‰�‡�r) an den Vorträgen in der Periode t (�Ã���‘�”�–�¡�‰�‡�r) gemessen.  

Validität der Kennzahl Die Kennzahl weist Verzerrungen auf, da laut Kennzahlenberechnung nur 

Aufträge berücksichtigt werden, die aufgrund von Vorträgen eingegangen sind. 

Kennzahl enberechnung 

L ��

�Ã���—�ˆ�–�”�ƒ�‰�•�‡�‹�•�‰�l �•�‰�‡�r

�Ã���‘�”�–�¡�‰�‡�r
���š���s�r�r 

Beschreibung der Kennzahl �„  Die Überzeugung des Kunden kann durch die Darstellung des Nutzens des 
LCC erhöht werden. 

�„  Kundennahe und ggf. kundenindividuelle Präsentationen steigern das 
Interesse des Kunden. 

�„  Zu empfehlen sind grafische Darstellungen des Nutzens des LCC. 

 

 

  

Strategisches Ziel Lebenszykluskosten senken 
Werften/ 

Reedereien 

Kennzahlenbezeichnung LCC-Kostenabweichung 

Kennzahlendefinition Die Kennzahl zeigt das Ergebnis aus dem Vergleich zweier Alternativen, die 
jeweils mit LCC- und ohne LCC-Berechnung kalkuliert wurden. 

Die zu vergleichende Alternativen können bspw. zwei Schiffe oder 
Modernisierungsmaßnahmen sein. 

Validität der Kennzahl Die Kennzahl weist keine Verzerrungen auf. 

Kennzahl enberechnung 
L �:���‡�„�‡�•�•�œ�›�•�Ž�—�•�•�‘�•�–�‡�•�k�g�r���P�G�G - ���‡�„�‡�•�•�œ�›�•�Ž�—�•�•�‘�•�–�‡�•�m�f�l�c���P�G�G�; 

Beschreibung der Kennzahl �„  Diese Berechnung kann Kunden von dem Nutzen des LCC überzeugen. 
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ÖKOLOGIE  

Es werden zunehmend Gesetze erlassen, die die Nachhaltigkeit und Umweltverträglichkeit von 

Schiffen fördern sollen. Sowohl Werften als auch Reedereien sind dadurch gezwungen, neue und 

umweltfreundliche Technologien in die Schiffe einzubauen. Im Fokus steht �K�L�H�U�� �Ä�*�U�H�H�Q�� �7�H�F�K�Q�R�O�R�J�\�³����

�(�L�Q���1�H�E�H�Q�H�I�I�H�N�W���G�H�U���Ä�*�U�H�H�Q���7�H�F�K�Q�R�O�R�J�\�³���L�V�W���G�L�H���9�H�U�E�H�V�V�H�U�X�Q�J���G�H�V���,�P�D�J�H�V���G�H�V���8�Q�W�H�U�Q�H�K�P�H�Q�V���� 

Allerdings werden Umweltvorschriften von Reedereien erst umgesetzt, sobald diese in Kraft treten, um 

frühzeitige Investitionen zu vermeiden. Die hohen Aufwendungen in neue Technologien sind bei 

Reedereien das Entscheidungskriterium, diese nicht sofort zu tätigen. Der Effekt einer frühzeitigen 

Investition in neue und moderne Technologien zur Senkung der Betriebskosten wird nicht 

berücksichtigt. 

Strategisches Ziel Umweltfreundliche Technologien fördern  
Werften/ 

Reedereien  

Kennzahlenbezeichnung LCC moderner Technologien 

Kennzahlendefinition Der Effekt umweltfreundlicher Technologien auf die Betriebskosten soll durch 
diese Kennzahl messbar gemacht werden.  

Es werden die Lebenszykluskosten gegenübergestellt, die sich aus der 
Berücksichtigung der Umweltrichtlinien, d.h. dem Einbau moderner 
Technologien, ergeben und die sich ohne eine Berücksichtigung der 
Umweltvorschriften, d.h. ohne dem Einbau moderner Technologien, ergeben.  

Validität der Kennzahl Diese Kennzahl weist keine Verzerrungen auf. 

Kennzahlenberechnung =�:������ �m�f�l�c���Y�k�u�c�j�r�p�g�a�f�r�j�g�l�g�c�l
F �� �������k�g�r���Y�k�u�c�j�r�p�g�a�f�r�j�g�l�g�c�l�; 

Beschreibung der Kennzahl �„  Diese Kennzahl kann bei Werften als Argumentationshilfe gegenüber 
Kunden genutzt werden. 

�„  Reedereien können diese als Kriterium für die Entscheidung hinsichtlich 
Modernisierungsmaßnahmen von Flotten nutzen. 
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Strategisches Ziel Einsparungen aus ökologischen Vorteilen ziehen 
Werften/ 

Reedereien  

Kennzahlenbezeichnung Einsparungen durch Emissionsverringerung  

Kennzahlendefinition Die Ökologieorientierung bei Schiffen wird durch verringerte Emissionswerte und 
deren Überführung in monetäre Werte ausgedrückt. 

Die Kennzahl ist das Ergebnis der Differenz aus Emissionszertifikaten bei 
Schiffbauprojekten, die mithilfe von LCC hergestellt werden, und 
Emissionszertifikate bei Schiffbauprojekten, die ohne LCC hergestellt, wurden. 

Validität der Kennzahl Diese Kennzahl weist keine Verzerrungen auf. 

Kennzahlenberechnung 
L �:���•�‹�•�•�‹�‘�•�•�œ�‡�”�–�‹�Ð�‹�•�ƒ�–�‡�m�f�l�c���P�G�G
F ���•�‹�•�•�‹�‘�•�•�œ�‡�”�–�‹�Ð�‹�•�ƒ�–�‡�k�g�r���P�G�G�; 

Beschreibung der Kennzahl �„  Für die Berechnung der Kennzahl ist es erforderlich ist, dass Trends bei der 
Umweltvorschriftenentwicklung analysiert werden.  

�„  Es muss zudem bewertet werden, welche Umweltvorschriften Einfluss auf 
die Lebenszykluskosten haben.  

�„  Anschließend werden die positiven Umwelteffekte (z.B. CO2-Reduktion), die 
aus den Umweltgesetzen resultieren, monetär bewertet. 

 

Strategisches Ziel Kraftstoffverbrauch senken 
Werften/ 

Reedereien 

Kennzahlenbezeichnung Kraftstoffverbrauch mit LCC  

Kennzahlendefinition Die Ökologieorientierung bei Schiffen wird auch durch verringerten 
Kraftstoffverbrauch ausgedrückt. Ein niedriger Kraftstoffverbrauch wirkt sich 
auch auf niedrige Betriebskosten aus.  

Das strategische Ziel wird durch den Anteil des Kraftstoffverbrauchs eines 

Schiffes (mit LCC) in einer Periode t (���”�ƒ�ˆ�–�•�–�‘�ˆ�ˆ�˜�‡�”�„�”�ƒ�—�…�Š�k�g�r���P�G�G���r) am 

Kraftstoffverbrauchs eines Schiffes (ohne LCC) in einer Periode t 

(���”�ƒ�ˆ�–�•�–�‘�ˆ�ˆ�˜�‡�”�„�”�ƒ�—�…�Š�m�f�l�c���P�G�G���r) gemessen. 

Validität der Kennzahl Diese Kennzahl weist keine Verzerrungen auf.  

Kennzahlenberechnung 

L

���”�ƒ�ˆ�–�•�–�‘�ˆ�ˆ�˜�‡�”�„�”�ƒ�—�…�Š�k�g�r���P�G�G���r

���”�ƒ�ˆ�–�•�–�‘�ˆ�ˆ�˜�‡�”�„�”�ƒ�—�…�Š�m�f�l�c���P�G�G���r
���š�s�r�r�� 

Beschreibung der Kennzahl �„  Die Kennzahl ermöglicht eine Beobachtung der Veränderung durch den 
Einsatz des LCC.. 
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MITARBEITERKOMPETENZEN 

Der Erfolg eines Unternehmens wird u.a. durch die Qualifikation der Mitarbeiter mitbestimmt. Um den 

LCC-Demonstrator erfolgreich einzusetzen, bedarf es kompetente und qualifizierte Mitarbeiter. 

Strategisches Ziel LCC-Kompetenz bei den Mitarbeitern steigern 
Werften/ 
Reedereien  

Kennzahlenbezeichnung LCC-Anwendungsquote  

Kennzahlendefinition Die Kompetenz der Mitarbeiter wird hier durch die Umsetzung von LCC-
Projekten (im Angebotsprozess oder im Flottenmanagement) unter der 
Anwendung des LCC-Demonstrators ausgedrückt.  

Das Ziel wird durch den prozentualen Anteil der LCC-Projekte in einer Periode t 
(���•�œ�ƒ�Š�Ž���†�‡�”�������� 
F ���”�‘�Œ�‡�•�–�‡�r) an der Anzahl der gesamten Projekte (mit und ohne 
LCC-Berechnung) einer Periode t (���•�œ�ƒ�Š�Ž���†�‡�”���
�‡�•�ƒ�•�–�’�”�‘�Œ�‡�•�–�‡�r) operationalisiert. 

Validität der Kennzahl Diese Kennzahl weist keine Verzerrungen auf. 

Kennzahl enberechnung 

L ��

���•�œ�ƒ�Š�Ž���†�‡�”�������� 
F ���”�‘�Œ�‡�•�–�‡�r

���•�œ�ƒ�Š�Ž���†�‡�”���
�‡�•�ƒ�•�–�’�”�‘�Œ�‡�•�–�‡�r
���š���s�r�r 

Beschreibung der Kennzahl �„  Die Erreichung des strategischen Ziels setzt eine regelmäßige Nutzung des 
LCC-Demonstrators im Unternehmen voraus. Das bedeutet, dass die 
Anwendung des LCC-Demonstrators im Angebotsprozess bzw. im 
Flottenmanagement integraler Bestandteil ist.  

�„  Ein weiterer Aspekt ist, dass Ergebnisse der LCC-Berechnung dem Kunden 
gut vermittelt werden. Das heißt, dass grafischen Darstellungen hier einer 
besonderen Bedeutung zu kommen. 

 

Strategisches Ziel Kostenbewusstsein bei den Mitarbeitern schaffen 
Werften/ 
Reedereien 

Kennzahlenbezeichnung Anzahl der Mitarbeiterschulungen  

Kennzahlendefinition Eine wichtige Voraussetzung für eine erfolgreiche Anwendung des LCC-
Demonstrators ist, dass bei Werften und Reedereien ein LCC-Verständnis 
geschaffen wird. Schulungen erhöhen das Kostenverständnis der einzelnen 
Mitarbeiter. 

Die Kennzahl wird aus der Summe der durchgeführten Schulungen in einer 
Periode t gebildet.  

Validität der Kennzahl Die Kennzahl weist keine Verzerrungen auf. 

Kennzahlenberechnung 
Í �†�—�”�…�Š�‰�‡�ˆ�ò�Š�”�–�‡�����…�Š�—�Ž�—�•�‰�‡�•�r 

Beschreibung der Kennzahl �„  Es sind regelmäßige Schulungen der Mitarbeiter hinsichtlich der 
Übermittlung einer richtigen Anwendung und Nutzung des LCC-
Demonstrators durchzuführen.  

�„  Folgende Herangehensweisen werden empfohlen: 
1.) Richtlinien für den Wissensaufbau im Unternehmen schaffen. 
2.) Wissensinhalte aufbauen/vermitteln. 
3.) Schulungen durchführen. 

�„  Als Planwert kann eine definierte Anzahl an Schulungen festgelegt 
werden, die es jährlich zu erreichen gilt. 
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Strategisches Ziel Die Effizienz in der LCC-ausführenden Abteilung steigern Werften/ 
Reedereien 

Kennzahlenbezeichnung Response time  

Kennzahlendefinition Die Zeit ist für den Erfolg eines Unternehmens ein wichtiger Faktor.  

Werften:  Kurze Zeitspannen bei der Beantwortung von Kundenanfragen wirken 
sich positiv auf die Kundenzufriedenheit aus. Die Response time ist die Zeit, die 
ab dem Eingang der Kundenanfrage (�P�¾�Ü�á�Ú�Ô�á�Ú���Ä�è�á�×�Ø�á�Ô�á�Ù�å�Ô�Ú�Ø) bis zur Abgabe des 

Angebots (�P�º�á�Ú�Ø�Õ�â�ç�æ�Ô�Õ�Ú�Ô�Õ�Ø) gemessen wird. 

Reedereien:  Kurze Zeitspannen bei der Beantwortung von bspw. Anfragen zur 
Wirtschaftlichkeitsüberprüfung können sich positiv auf den Erfolg des 
Unternehmens auswirken. Die Response time ist die Zeit, die ab dem Eingang 
einer Entscheidung zur Wirtschaftlichkeitsüberprüfung (�P�¾�Ü�á�Ú�Ô�á�Ú���¾�á�ç�æ�Ö�Û�Ø�Ü�×�è�á�Ú) bis 

Abgabe der LCC-Berechnung (�P�º�Õ�Ú�Ô�Õ�Ø���Å�¼�¼�?�»�Ø�å�Ø�Ö�Û�á�è�á�Ú) gemessen wird. 

Validität der Kennzahl Die Kennzahl weist Verzerrungen auf, da die Beantwortung der Kundenanfrage 
oder der Wirtschaftlichkeitsanfrage mehrere Tage dauern kann und die Zeit für 
die Beantwortung nicht eindeutig ermittelt werden. 

Kennzahlenberechnung Werften: 
L �–�I�g�l�e�_�l�e���O�s�l�b�c�l�_�l�d�p�_�e�c
F�–�E�l�e�c�`�m�r�q�_�`�e�_�`�c 

Reedereien: 
L �–�I�g�l�e�_�l�e���I�l�r�q�a�f�c�g�b�s�l�e
F�–�E�`�e�_�`�c���P�G�G�?�F�c�p�c�a�f�l�s�l�e 

Beschreibung der Kennzahl �„  Mit Hilfe des LCC-Demonstrators wird es Werften und Reedereien 
ermöglicht, dass die LCC-ausführenden Abteilungen schneller auf Kunden- 
und Entscheidungsanfragen reagieren können.  

�„  Der LCC-Demonstrator befähigt den Anwender, in kurzer Zeit eine LCC-
Berechnung durchzuführen. 

�„  Als effizienzsteigernde Maßnahmen sind Schulungen und Weiterbildungen 
zu empfehlen. 
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B. Alternative Projektorganisationen  

Reine Projektorganisation 
Geeignet für Problemstellung 

Ja/nein 

�x Eine selbständige, speziell für das Projekt eingerichtete 
Organisationseinheit, die aus mehreren Projektgruppen 
besteht, führt das Projekt durch.  

�x Die Projektgruppen arbeitet zeitlich befristet und 
ausschließlich am jeweiligen Projekt. Nach 
Projektabschluss sind die Mitglieder der Projektgruppe in 
die Linienbereiche integriert. 

Nein, das soll es nicht geben. 

�x Der Projektleiter ist für das Erreichen der Ziele 
verantwortlich. 

ja 

�x Die Projektleitung verfügt über disziplinarische und 
fachliche Weisungsbefugnis.  

nein 

�x Die Projektleitung ist auf gleicher Ebene angesiedelt wie 
die Fachbereichsleitung. 

Möglich, aber nicht entscheidend 

�x Mehrere Projekte können in mehreren 
Projektorganisationen angesiedelt sein 

Ja 

�x Projektmitarbeiter werden für die Projektlaufzeit 
vollständig der Projektorganisation zur Verfügung gestellt. 

Nein, die Mitarbeiter sollen neben 
den Tätigkeiten im Rahmen der 
Life Cycle Costing weiterhin das 
Tagesgeschäft durchführen. das 
Life Cycle Costing ist ein 
zusätzlicher Bestandteil der 
Angebotserstellung. 

�x Der Projektmitarbeiter ist vollständig dem Projektleiter 
unterstellt.  

Nein, das soll nicht möglich sein. 

�x Vorteile:  
�ƒ Eindeutige Befugnisse und Verantwortlichkeiten (bei 

Projektleitung) 
�ƒ Kaum Konfliktpotenzial durch unterschiedliche 

Aufgabenzuteilungen 
�ƒ Identifikation der Mitglieder mit dem Projekt 
�ƒ Einfache Kommunikationswege 
�ƒ Schnelles Arbeiten, da vom Tagesgeschäft losgelöst 

 

�x Nachteile: 
�ƒ Auslastungsprobleme durch Zuordnung der Ressourcen 
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nur zu einem Projekt 
�ƒ Know-how Abfluss nach Beendigung des Projektes 
�ƒ Mögliche Probleme bei Wiedereingliederung nach 

Projektende in die Linie 
�ƒ Erhöhte Umstellungskosten bei Aus- und 

Wiedereingliederung 
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Matrixorganisation  
Geeignet für Problemstellung 

Ja/nein 

Projektorganisation wird horizontal in die Linien / 
Stammorganisation integriert 

Nein, es soll keine neue 
Strukturierung der Organisation 
geschehen. Das Life Cycle Costing 
ist ein zusätzlicher Bestandteil der 
Angebotserstellung. 

Aufteilung der Entscheidungs- und Weisungsbefugnis zwischen 
der Linie und der Projektleitung  

 

Projektleitung erhält die Entscheidungs- und Weisungsbefugnis 
für Projektbelange 

 

Mitarbeiter verbleiben disziplinarisch in der Linie  

Linienvorgesetzte hat die Entscheidungs- & 
Weisungsbefugnisse für Angelegenheiten außerhalb Projektes 

 

Mitarbeiter erhalten Weisungen sowohl vom 
Linienvorgesetzten als auch vom Porjektleiter 

 

Vorteile: 

�x Optimierte Auslastung der Mitarbeiter (Projekt- und 
Linienaufgaben) 

�x Flexibler Einsatz der Mitarbeiter 
�x Kein Herauslösen aus der Linienorganisation 

erforderlich 
�x Abteilungsübergreifende Projekte werden in der 

Koordination und Abstimmung vereinfacht 

 

Nachteile: 

�x Konfliktpotenzial durch konkurrierende Projekt- und 
Abteilungsziele 

�x Gefahr der Überlastung der Mitarbeiter durch Projekt- 
und Linienaufgaben 

�x Erhöhter organisatorischer Aufwand 
�x Gefahr, dass das Projektgeschäft durch das 

Tagesgeschäft vernachlässigt wird 

 

 

Projektorientierte Unternehmen 
Geeignet für Problemstellung 

Ja/nein 
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Extreme Ausprägung der reinen Projektorganisation - 

Unternehmen führt nur Projekte durch 
Nein, das Life Cycle Costing ist ein 
zusätzlicher Bestandteil der 
Angebotserstellung. 

Es gibt nur projektbezogene und keine produktbezogenen 
Abteilungen 

 

Aufgabenbezogene Abteilungen wie IT, Marketing, Einkauf, 
Personalwesen u.ä. sind dort auch vorhanden 

 

Vorteile: 

�x Eindeutige Befugnisse und Verantwortlichkeiten 
�x Identifikation mit dem Projekt 
�x Einfache Kommunikationswege innerhalb des 

Projektes 

 

Nachteile: 

�x Auslastungsprobleme bei Zuordnung von Ressourcen 
zu nur einem Projekt 

�x Erhöhter Kommunikations- und Informationsaufwand 
bei projektübergreifender Koordination 
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C. Arbeitsmittel 

Checkliste 

1.) Können innerbetriebliche Prozessschnittstellen verbessert werden?  

 

 

 

2.) Können unternehmensübergreifende Prozesse verbessert werden?  

 

 

 

3) Bei welchen Schnittstellen gibt es Koordinationsprobleme?  

 

 

 

4.) Wo kann der Informationsaustausch zwischen vor- und nachgelagerten 
Prozessschritten verbessert werden?  

 

 

 

5.) Kann der Entscheidungsweg verkürzt werden?  

 

 

 

6.) Wo ist die Abfolge problematisch oder nicht sinnvoll?  

 

 

 

 

7.) Wo können Prozesse beschleunigt werden?  
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8.) Welche Aktivitäten sind unbedingt notwendig?  

 

 

 

9.) Welche Aktivitäten werden mehrfach ausgeführt?  

 

 

 

10.) Welche Aktivitäten können vereinfacht werden?  

 

 

 

11.) Welche Aktivitäten können automatisiert werden?  

 

 

 

12.) Gibt es ähnliche oder gleiche Prozesse, die zusammengefasst werden können?  

 

 

 

13.) Gibt es Kommunikationsprobleme?  

 

 

 

 

Formblatt 1 

LCC Funktionszuordnung Formblatt 1 
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Beteiligte 

Abteilung 

Zuständigkeit Name Mail Telefon 

Projektmanager Koordinator des LCC-

Projekts 

   

Vertrieb LCC-Verantwortlicher    

Vertrieb Dateneinsammler    

Technische 

Abteilung A 

Daten Motoren    

Technische 

Abteilung B 

Daten Klimaanlage    

Technische 

Abteilung C 

Daten Instandhaltung    

Vertrieb Daten aus dem Ordner    

Projektmanager Kontrolle der 

Rechnung 

   

GF Kontakt zum Kunden    

 

 

 

 

 

 

 

Formblatt 2 

LCC Ablauforganisation Formblatt 2 
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Tätigkeiten Wer ist dafür 

verantwortlich? 

Wie wird das 

Ergebnis 

dokumentiert? 

Form-

blatt 

Mitwirkung Was ist zu 

tun?  

Anfragen-

annahme 

Name, Abteilung 
  z.B. Projekt-

manager 

 

Angebots-

erstellung 

Name, Abteilung 
z.B. Ausschrei-

bungsunterlagen 

   

Daten-

ermittlung 

Name, Abteilung 
 1   

Datenverar-

beitung 

Name, Abteilung 
    

Daten-

speicherung 

Name, Abteilung 
    

LCC 

Berechnung 

Name, Abteilung 
Berechnung   Handbuch 

Bereitstellung 

Ergebnis 

Name, Abteilung 
Aufbereitetes 

Ergebnis 

   

Rückkopplung 
Name, Abteilung 

Fehler im 

Dokument 

   

Übermittlung 

Angebots-

erstellung an 

Kunden 

Name, Abteilung 
    

 

Formblatt 3 

LCC Ablauforganisation - Teilprozessschritte - Formblatt 3 
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Datenermittlung 

 

Daten, die 

gebraucht 

werden 

Beim wem finde 

ich die Daten? 

Wie wird der 

Output 

dokumentiert? 

Form-

blatt 

Max. 

Dauer 

Weitere 

Informations-

quellen für Daten 

 
Name, Abteilung 

    

 
Name, Abteilung 

    

 
Name, Abteilung 

    

 
Name, Abteilung 

    

 

 

 

 

 

 

 

 

D. Ordnerstruktur des LCC Demonstrators 

 



IGF 421 ZN Life Cycle Costing  Anhang 

 

Center of Maritime Technologies e.V.  228 CMT-Bericht 30/2014 

 

ABBILDUNG 94 ORDNERSTRUKTUR DES LCC-DEMONSTRATORS 

Die Excel-Datei LCC Demonstrator.xlsm. bildet das Herzstück des LCC-Demonstrators. 

Sämtliche LCC-Projekte werden mit Hilfe dieser Datei erstellt, geöffnet, ausgewertet oder 

verglichen. Zum Starten eines jeden LCC-Projektes ist es somit stets notwendig diese Datei 

zu öffnen und zu nutzen. Die Entwicklung des LCC-Demonstrators erfolgte dabei mit der MS 

Office Version 2013. Falls Schwierigkeiten in der einwandfreien Nutzung des LCC-

Demonstrators entstehen sollten, empfiehlt es sich auf diese Entwicklungsversion 

zurückzugreifen. 

In dem Ordner configs werden alle konfigurationsspezifischen Speicherungsdateien erstellt, 

d.h. bei jeder Projekterstellung werden die erzeugten Projektkonfigurationen als *.config.xlsx 

Dateien in diesen Ordner gespeichert. 

In dem Ordner result werden alle ergebnisspezifischen Speicherungsdateien erstellt, d.h. bei 

jeder LCC-Projektauswertung werden die erzeugten Projektkonfigurationen als *.result.xlsm 

Ergebnisdateien in diesen Ordner gespeichert. 

In dem Ordner cresult werden alle vergleichsspezifischen Speicherungsdateien erstellt, d.h. 

bei jedem LCC-Projektvergleich können bis zu fünf verschiedene erzeugte 

ergebnisspezifische Speicherungsdateien geladen und im Rahmen einer *.cresult.xlsm 

Vergleichsdateien in diesen Ordner gespeichert und verglichen werden. 

In dem Ordner Assi befinden sich einerseits die im Forschungsprojekt vorkonfigurierten 

Assistenten zu Lohnkosten (pauschal: einfach.assistant.xlsm und detailliert: 

komplex.assistant.xlsm) sowie zu Treibstoffkosten (Treibstoff.assistant.xlsm). Diese 

sollen den Nutzer beispielhaft bei der Identifikation von in einer LCC-Analyse zu 
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betrachtenden periodischen Betriebskosten Personalkosten (See) und Treibstoff unterstützen. 

Dem Nutzer des LCC-Demonstrators ist es jedoch bei allen periodischen Kosten möglich 

individuelle Nebenrechnungen in Form von eigenen Assistenten zu erzeugen, die wiederum 

für eine Datenübergabe in den LCC-Demonstrator voreingestellt sind. Auch diese 

individuellen Nebenrechnungen können als Eigene Assistenten in dem Ordner Assi hinterlegt 

und von dem LCC-Demonstrator eingelesen werden. 

In dem Ordner Help befindet sich eine Hilfe-Datei zu der komplexen Version des 

Lohnkosten-Assistenten. Die einfache Version des Lohnkosten-Assistenten sowie der 

Treibstoff-Assistent sollten selbsterklärend sein, weshalb keine zusätzliche Hilfe-Datei 

erzeugt worden ist. 

In dem Ordner programm daten befinden sich Dateien, welche (im Hintergrund) von dem 

LCC-Demonstrator genutzt werden. Des Weiteren befindet sich in diesem Ordner auch dieses 

Benutzerhandbuch als PDF, welches über den LCC-Demonstrator aufgerufen werden kann. 

E. Assistent: Lohnkosten 

Klickt der Nutzer der Userform zur Werteingabe von Lohnkosten als periodischer Wert (vgl. 

Abbildung 95�����D�X�I���G�H�Q���%�X�W�W�R�Q���Ä�$�V�V�L�V�W�H�Q�W�³�����|�I�I�Q�H�W���V�L�F�K���I�R�O�J�H�Q�G�H�V���0�H�Q�•�����L�Q���Z�H�O�F�K�H�P���]�Z�L�V�F�K�H�Q��

zwei Varianten des Lohnkosten-Assistenten zu wählen ist (einfach.assistant.xlsm und 

komplex.assitant.xlsm). 
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ABBILDUNG 95 ÖFFNEN EINES LOHNKOSTEN-ASSISTENTEN 

Folgend soll die Nutzung des einfachen Assistenten für die Berechnung von Lohnkosten 

exemplarisch aufgezeigt werden. Eine ausführliche Erläuterung zu der komplexeren Variante 

des Lohnkosten-Assistenten befindet sich im Ordner Help (Help.htm). 

Der Lohnkosten-Assistent einfach.assistant.xlsm weist folgenden Aufbau auf (hier für das 

Anwendungsbeispiel; vgl. Kapitel 7.1.2): 

 

ABBILDUNG 96 LOHNKOSTEN-ASSISTENT 
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In der Zelle ganz oben links wird der Name der konfigurationsspezifischen Speicherungsdatei 

(vgl. Kapitel 7.1.2) aufgezeigt. 

Zunächst kann der Nutzer im Rahmen der Personalstruktur festlegen, welche Positionen und 

welche Stellenbelegung (Anzahl) bei den Seeleuten für das LCC-Projekt berücksichtigt 

werden sollen (hier 1 x Skipper, 1x Schiffsmechaniker, 1 x Matrose).  

Anschließend werden die Personalkosten pro Monat je Angestellten eingegeben. Der 

Assistent berechnet dann die Personalkosten pro Position (grün hinterlegte Zellen dienen 

somit der individuellen Werteingabe, orange hinterlegte Zellen führen die Berechnungen aus).  

Der Assistent berechnet basierend auf den Eingabewerten (Position, Stellenbelegung und 

Personalkosten pro Angestellten) die gesamten Personalkosten pro Monat, pro Quartal und 

pro Jahr.  

�0�L�W���%�H�W�l�W�L�J�X�Q�J���G�H�V���%�X�W�W�R�Q�V���Ä�6�F�K�O�L�H�‰�H�Q���X�Q�G���6�S�H�L�F�K�H�U�Q�³���Z�L�U�G���G�H�U���E�H�U�H�F�K�Q�H�W�H���-ahreswert an den 

LCC-Demonstrator weitergegeben und der Assistent geschlossen. Die Betätigung dieses 

Buttons erzeugt des Weiteren eine spezifische Assistentendatei für dieses LCC-Projekt (hier: 

CTV1.einfach.assitant.xlsm). Soll der Assistent geschlossen werden, ohne dass eine 

�6�S�H�L�F�K�H�U�X�Q�J�� �X�Q�G�� �:�H�U�W�•�E�H�U�J�D�E�H�� �H�U�I�R�O�J�W���� �N�D�Q�Q�� �G�H�U�� �%�X�W�W�R�Q�� �Ä�6�F�K�O�L�H�‰�H�Q�� �R�K�Q�H�� �6�S�H�L�F�K�H�U�Q�³��

angeklickt werden. 

F. Assistent: Treibstoffkosten 

Damit eine Dateneingabe von Treibstoffkosten vorgenommen werden kann, muss der Nutzer 

nun wieder den Button �]�X�� �Ä�7�U�H�L�E�V�W�R�I�I�� ���8�����������³�� �D�Q�N�O�L�F�N�H�Q�� ���Y�J�O���� �.�D�S�L�W�H�O�� ����������). Es erscheint 

wieder die Userform zur Werteingabe von periodischen Werten (vgl. Abbildung 97) nun aber 

für Treibstoffkosten. 

�.�O�L�F�N�W���G�H�U���1�X�W�]�H�U���Z�L�H�G�H�U���D�X�I���G�H�Q���%�X�W�W�R�Q���Ä�$�V�V�L�V�W�H�Q�W�³�����|�I�I�Q�H�W���V�L�F�K���I�R�O�J�H�Q�G�H�V���0�H�Q�•�����L�Q���Z�H�O�F�K�H�P��

der Treibstoff-Assistent ausgewählt werden kann ist (Treibstoff.assistant.xlsm). 
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ABBILDUNG 97 ÖFFNEN DES TREIBSTOFFKOSTEN-ASSISTENTEN 

Der Treibstoffkosten-Assistent Treibstoff.assistant.xlsm weist folgenden Aufbau auf (hier für 

das Anwendungsbeispiel; vgl. Kapitel 7.1.2): 
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ABBILDUNG 98 ALLGEMEINER AUFBAU DES TREIBSTOFFKOSTEN-ASSISTENTEN 

In der Zelle ganz oben links wird wieder der Name der konfigurationsspezifischen 

Speicherungsdatei (vgl. Kapitel 7.1.2) aufgezeigt. 

Folgende Herangehensweise wird zur Ermittlung der Treibstoffkosten in diesem Assistenten 

empfohlen: 

1. Zunächst soll der Nutzer einen Motor inkl. dessen Kennzahlen ermitteln 

2. Anschließend werden die Motorkennzahlen in die hinterlegte Tabelle eingetragen 

3. In der zweiten Tabelle können die Polynomfunktionen (f(x) ax2+bx+c) zu Leistung und 

Verbrach über der Drehzahl (x) iterativ über die Faktoren a, b und c angepasst werden, um auf 

die gewünschten Leistungs-und Verbrauchswerte bei einer bestimmten Drehzahl zu gelangen 

(es empfiehlt sich jedoch eine individuelle Nebenrechnung zu jedem Motor bzgl. 
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funktionellem Zusammenhang zwischen Leistung/Verbrauch über der Drehzahl 

durchzuführen). 

4. Nach Bestimmung der möglichen Leistung und Verbrauch eines Motors bei einer gewissen 

Drehzahl, kann nun das individuelle Betriebsprofil des Schiffes festgelegt werden. Dazu sind 

Angaben zu treffen wie hoch die Leistung in kWh und der jeweilige Verbrauch in L/h in dem 

spezifischen Betriebszustand (max. Leistung, bei Nennleistung, bei 85% MCR, Revierfahrt, 

andere) ausfällt. Schließlich sollten die jeweiligen Anteile der Betriebszustande des Schiffes 

insgesamt dargestellt werden um einen gewichteten mittleren Verbrauch des Schiffes zu 

ermitteln. 

5. Basierend auf dem mittleren Verbrauch des Schiffes kann nun eine Festlegung der 

Betriebsdauern des Schiffes pro Tag und pro Jahr erfolgen. 

6. Schließlich erfolgt noch die Festlegung der Bunkerpreise. 

Das Ergebnis aus dieser Herangehensweise liefert Informationen zu einem Jahresverbrauch 

�G�H�V���6�F�K�L�I�I�H�V���>�W�@�����K�L�H�U�������������W�����X�Q�G���G�H�Q���S�R�W�H�Q�]�L�H�O�O�H�Q���7�U�H�L�E�V�W�R�I�I�N�R�V�W�H�Q���S�U�R���-�D�K�U���>�¼�@�����K�L�H�U��������������������

EUR)bei einem bestimmten Bunkerpreis. 

 

ABBILDUNG 99 EXEMPLARISCHE AUSGABEWERTE DES TREIBSTOFFKOSTEN-ASSISTENTEN 

Dieser ermittelte Wert für die Treibstoffkosten pro Jahr ist mit der rot hinterlegten Zelle im 

Treibstoffkosten-Assistenten verlinkt. Damit dieser Wert an das Analyseinstrument LCC-

�'�D�W�H�Q�H�L�Q�J�D�E�H�� �•�E�H�U�J�H�E�H�Q�� �Z�H�U�G�H�Q�� �N�D�Q�Q���� �P�X�V�V�� �G�H�U�� �1�X�W�]�H�U�� �D�X�I�� �G�H�Q�� �%�X�W�W�R�Q�� �Ä�V�S�H�L�F�K�H�U�Q�� �X�Q�G��

�E�H�H�Q�G�H�Q�³�� �N�O�L�F�N�H�Q���� �D�Q�V�R�Q�V�W�H�Q�� �N�D�Q�Q�� �G�L�H�� �%�H�U�H�F�K�Q�X�Q�J�� �D�X�F�K�� �D�E�J�H�E�U�R�F�K�H�Q�� �Z�H�U�G�H�Q�� �G�X�U�F�K��

�%�H�W�l�W�L�J�X�Q�J���G�H�V���%�X�W�W�R�Q�V���Ä�$�E�E�U�H�F�K�H�Q�³�� 
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G. MDO EWG Modell 

Als Hilfestellung zur Identifikation der zeitlichen Entwicklung der Treibstoffkosten, wurden 

zwei Werkzeuge aufbereitet, die auf bestehende Modelle zur MDO-Preis Entwicklung 

zurückzugreifen. Das erste dieser Modelle zur MDO-Preis Entwicklung stammt von dem 

Energie-Beratungsunternehmen EWG Energy Watch Group (Schindeler & Zittel, 2008). Wird 

�G�D�V�� �:�H�U�N�]�H�X�J�� �Ä�0�'�2�� �(�:�*�� �0�R�G�H�O�O�³�� �J�H�Z�l�K�O�W���� �H�U�V�F�K�H�L�Q�W�� �D�O�V�� �]�H�L�W�O�L�F�K�H���(�Q�W�Z�L�F�N�O�X�Q�J�� �G�H�U��

Treibstoffkosten innerhalb des Betrachtungszeitraums folgende Konfiguration. 

 

ABBILDUNG 100 LCC-ZEIT WERKZEUG: MDO EWG MODELL 
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H. MDO GL Modell 

Das zweite Werkzeug, mit dem ein Rückgriff auf ein bestehendes Modell zur MDO-Preis 

�(�Q�W�Z�L�F�N�O�X�Q�J���J�H�J�H�E�H�Q���L�V�W�����Z�L�U�G���Ä�0�'�2���*�/���0�R�G�H�O�O�³���J�H�Q�D�Q�Q�W�����'�L�H�V�H�V���]�Z�H�L�W�H���0�R�G�H�O�O���]�X�U���0�'�2-

Preis Entwicklung stammt von dem Germanischen Lloyd (GL, 2008). Wird das Werkzeug 

�Ä�0�'�2�� �*�/�� �0�R�G�H�O�O�³�� �J�H�Z�l�K�O�W���� �H�U�V�F�K�H�L�Q�W�� �D�O�V�� �]�H�L�W�O�L�F�K�H�� �(�Q�W�Z�L�F�N�O�X�Q�J�� �G�H�U�� �7�U�H�L�E�V�W�R�I�I�N�R�V�W�H�Q��

innerhalb des Betrachtungszeitraums folgende Konfiguration. 

 

ABBILDUNG 101 LCC-ZEIT WERKZEUG: MDO GL MODELL 
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I.  i) Charterratenentwicklung für Containerschiffe ohne/ mit Lagegeschirr (www.koenig-

cie.de): 
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ii) Charterratenentwicklung für Containerschiffe (1000-2000 TEU) mit Ladegeschirr 

(www.koenig-cie.de): 
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J. Auszug �D�X�V�� �G�H�P�� �Ä�+�H�X�H�U�Y�H�U�W�U�D�J�� �I�•�U�� �G�L�H�� �G�H�X�W�V�F�K�H�� �6�H�H�V�F�K�L�I�I�I�D�K�U�W�³ 

vom 1. Januar 2012 (Seiten 2-3): 
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K. Fragebogen für die Erprobungstreffen zur Evaluierung des LCC-Demonstrators und 

zur unternehmerischen Implementierung des Life Cycle Costings 

 

Einführung/ Schulung
Hatten Sie nach der Einführung eine Vorstellung von der Funktionsweise  des Werkzeugs?

Könnten Sie nach der Einführung selbständig  mit dem Werkzeug arbeiten?

Welche Aspekte wurden zu stark oder zu schwach in der Einführung betrachtet? 

Welchen Zeitaufwand  für eine Schulung  finden Sie angemessen?

Ist diese Schulung durch ein selbsterklärendes Tutorial zu ersetzen?

Welche Form der Schulung würden Sie bevorzugen?

Welche weiteren Anregungen  haben Sie hinsichtlich der Schulung?

Anwendung der Software / Demonstrator
Ist das Werkzeug verständlich  aufgebaut?

 Ist das Werkzeug einfach  zu bedienen?

Ist es Ihrer Meinung nach leicht möglich, Änderungen  vorzunehmen?

Wie bewerten Sie das Werkzeug hinsichtlich der Nutzerfreundlichkeit ? 

Was fehlt Ihnen in der Anwendung  des Werkzeugs?

Validität
Wie schätzen Sie die Datenqualität  der erzeugten Ergebnisse ein? 

Sind die Ergebnisse für Sie nachvollziehbar ?

Sind die Ergebnisse aussagekräftig  und übersichtlich ?

LCC Prozessabläufe
Welche Quellen haben Sie für die Datenbeschaffung genutzt?

Was lief bei der Datenbeschaffung  besonders gut?

Welche Herausforderungen  sind bei der LCC Datenbeschaffung aufgetreten (intern und extern)?

Wie könnten unternehmensinterne Prozessschnittstellen verbessert werden?

Wie könnten unternehmensübergreifende Prozessschnittstellen  verbessert werden?

Wo würden Sie das Werkzeug im Unternehmen einsetzen (organisatorisch)?

Wer  würde das Werkzeug bei Ihnen im Unternehmen nutzen? (mehrere Abteilungen oder nur ein Verantwortlicher)

Wo und durch wen  wäre es sinnvoll, dass Werkzeug bei KMU einzusetzen?

Allgemeines Fazit / Anregungen / Fragen
Wie würden Sie die Anwendbarkeit  des Werkzeugs in KMU einschätzen?

Ist die Methodik des Life Cycle Costing  durch dieses Werkzeug verständlicher geworden?

Würden Sie dieses Werkzeug weiter empfehlen oder weitere Entwicklungsarbeit des Werkzeugs befürworten? 

Haben Sie weitere Anregungen oder Fragen ?


