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Michael Meyer
Chefredakteur

Goldmedaillen gibt es nicht furs Reden

Der Kanzler will kommen, ebenso die Wirtschaftsministerin, der
Verteidigungsminister und der Verkehrsminister - mehr geht
quasi nicht, wenn die maritime Wirtschaft die politischen Entsc-
heidungstrager zur Nationalen Maritimen Konferenz treffen will.
Esist ein bisschen wie bei den Olympischen Spielen: Das »Who is
who« kommt zusammen, und jeder will fur sich und das Team
sein oder ihr Bestes geben. Am Ende zahlt aber nur: Gold, Silber
und Bronze. Welche »Farbe« bekommen die Verantwortlichen
nun im Rahmen der NMK?

Die Politik kommt nun nach Emden. Es ist das 14. Mal, dass sie
sich mit der maritimen Wirtschaft auf diesem Forum trifft, um
Uber aktuelle Herausforderungen zu diskutieren und Losung-
sansatze zu entwickeln. In der Vergangenheit wurden bei der
NMK bisweilen sogar schon fertige Konzepte prasentiert. Aber
man muss sagen: Das war einmal.

Diskutieren, entwickeln, prasentieren ... ein Dreiklang, der das
Dilemma der Veranstaltung deutlich macht.

Soll nun im Vorfeld im kleinen Kreis etwas entwickelt werden,
um es in Emden zu prasentieren? Oder soll vor Ort in groRerer
Runde diskutiert werden, mit dem Risiko, nichts Zahlbares flr
eine offentlichkeitswirksame Verkindung in der Hand zu haben?

Welcher Weg auch immer gegangen wird, am Ende kommt es
auf das Ergebnis an - ob nun schon in Emden oder erst im Na-
chgang. Die Wirtschaft hat schonmal vorgelegt, es gibt zum
Beispiel einen Aktionsplan mehrerer Branchenverbande. Einer
der zentralen Aspekte: Handeln, nicht nur reden! Mal sehen, was
davon Eingang in die Politik findet.

War es bei der letzten NMK die Klimaschutz-Komponente, die
einen grof3en Bereich des politischen Rahmens ausmachte, ist
nun ein anderes Thema: Wenig Uberraschend ist von der Sich-
erheit die Rede, von Resilienz, von (kritischer) Infrastruktur, von
nationalen Strategien und politischen Zugriffen auf wirtschaft-
liche Bereiche. Und Uber allen Beteiligten schwebt der Iran-
Krieg und seine zum Teil fatalen Folgen fur die Schifffahrt.

Das Thema »Sicherheit« wird einen nicht unerheblichen Teil
der Debatten einnehmen, wenn nicht schon auf der Blhne,
dann zumindest im Zwiegesprdch abseits der Kameras.

In der Branche sieht man angesichts der diversen globalen
Verwerfungen und einem starkeren Fokus auf die (kritische) In-
frastruktur mittlerweile durchaus mehr »Drive« in der Politik.
Gleichzeitig will man jedoch nicht allzu euphorisch an die Sache
herangehen. Die NMK sei enorm wichtig, ja. Aber nur unter der
Voraussetzung, dass sie mehr ist als eine Palaver-Runde mit
netten Bildern in trauter politisch-wirtschaftlicher Zweisamkeit.
So ungefahr lasst sich die Stimmungslage zusammenfassen.

Es geht um so viele Dinge in so unterschiedlichen Feldern ...
und vor allem das politische Verknupfen dieser Hand-
lungsstrange in eine kohdrente maritime Politik. Nicht nur
deshalb sind wir weit Uber den Punkt hinaus, an dem Reden aus-
reichend wirde - wenn es diesen Punkt denn tberhaupt jemals
gab. Es geht jetzt um konkretes Handeln und Koordinieren. Das
muss der Anspruch sein, angesichts der Bedeutung der mariti-
men Wirtschaft fur Deutschland. Diesem Anruch muss sich die
Politik stellen. Man darf man gespannt sein, welche Botschaften
Kanzler Friedrich Merz, Verteidigungsminister Boris Pistorius,
Wirtschaftsministern Katherina Reiche und Verkehrsminister
Patrick Schnieder im Gepack haben und ob sie bereit sind, in
echte Gesprache zu gehen.

Deutschland war bei Olympia das Team mit den meisten 4.
Platzen. Davon kann sich niemand etwas kaufen, es ist das
berihmte »Blech«. In diesem Sinne: Von der NMK braucht es die
Botschaft »Handeln statt Reden«, denn fur letzteres gibt es max-
imal die Silbermedaille, fur Ersteres ist die Aussicht auf Gold
besser.

44
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Grol3es Hallo in Emden

Die 14. Nationale Maritime Konferenz (NMK) findet am 29. und 30. April in Emden statt. Sie ist
die zentrale Veranstaltung der Bundesregierung zur Unterstutzung der maritimen Wirtschaft,
an der rund 800 Vertreter aus Wirtschaft, Politik und Wissenschaft zusammenkommen. Aus dem
Bundeswirtschaftsministerium gab es im Vorfeld bereits ein Positionspapier

Seit ihrer erstmaligen Durchfihrung im Jahr 2000 hat sich die
NMK als wichtigste Austauschplattform fur die maritime Bran-
che etabliert und gilt als bedeutender Impulsgeber. Die Ausrich-
tung erfolgt in Kooperation mit der gastgebenden Kommune
und dem Bundesland, die Organisation obliegt dem Bundeswirt-
schaftsministerium.

Bundeskanzler Friedrich Merz wird die 14. NMK am 29. Ap-
ril 2026 als Schirmherr erdéffnen. Bundeswirtschaftsministe-
rin Katherina Reiche wird ebenfalls ein GruBwort halten und
anschlieBend mit der maritimen Branche in den Dialog tre-
ten. Weitere Gastredner sind EU-Generaldirektorin Kerstin
Jorna aus der DG GROW der EU-Kommission, Bundesverteidi-
gungsminister Boris Pistorius, Bundesverkehrsminister Pat-

rick Schnieder, der Ministerprasident von Niedersachsen Olaf
Lies, der Ministerprasident von Nordrhein-Westfalen Hendrik
Wist sowie der Oberburgermeister der gastgebenden Stadt
Emden, Tim Kruithoff.

Zwei politische Panels greifen Ubergeordnete Themen auf
und stellen geopolitische Bezlige her. Im Fokus stehen die Si-
cherung der europaischen Wettbewerbsfahigkeit, die Star-
kung der maritimen Sicherheit sowie Investitionen in Techno-
logien aus Deutschland. Am zweiten Tag finden Branchenforen
zu den Bereichen Schiffbau, Marineschiffbau, Schifffahrt, Ha-
fen, Maritime Technik und Offshore Wind statt.

Fur das Bundeswirtschaftsministerium lasst sich die Be-
deutung der NMK unter anderem auch an der volkswirt-
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schaftlichen Bedeutung der Branche
festmachen. Sie leistet den Berliner An-
gaben zufolge mit einem Umsatzvolu-
men von ca. 50 Milliarden Euro und
rund 400.000 Arbeitsplatzen einen
»wichtigen Beitrag« zu Wettbewerbsfa-
higkeit, Sicherheit, Wachstum und Be-
schaftigung am Standort Deutschland.
AuBBerdem zeichne sie sich durch eine
hohe Innovationskraft und Zukunftsfa-
higkeit aus.

Der steigende internationale Wettbewerbsdruck erfordert
jedoch erhebliche Anstrengungen zur Standortsicherung im
engen Schulterschluss zwischen allen Beteiligten. Deutsch-
land ist als Handelsnation in hohem Mafe auf sichere Seewe-
ge und leistungsfahige Hafen angewiesen. Die Herausforde-
rungen fur sichere Versorgungswege und Infrastrukturen
steigen angesichts der veranderten geopolitischen Lage und
der zunehmenden Verdichtung der Nutzung des maritimen
Raums deutlich.

Zentrales Anliegen der NMK ist es deshalb, die Wettbe-
werbsfahigkeit, Souveranitat und Resilienz der maritimen
Branche zu starken und gezielte Impulse fur Schiffbau, zu-
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Unter dem Banner von Emden
treffen sich Wirtschaft und Politik
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kunftsgerichtete Technologien, Hafen-
infrastrukturausbau sowie Modernisie-
rung und Ausbau der deutschen Flotte
zu setzen.

Im Vorfeld der 14. NMK hatte der im
Wirtschaftsministerium ansdssige Mari-
time Koordinator Christoph Plof3 zum
Jahreswechsel Schwerpunkte und Ziele
seiner Arbeit in den kommenden Mona-
ten verdffentlicht. Das zentrale Leitmo-
tiv ist »mariTeam Deutschland: Mit Sicherheit voraus«. Dar-
unter werden einige MaRnahmen als prioritar eingestuft:

+ Europaische Maritime Industriestrategie aufsetzen, europai-
sche Wettbewerbsfahigkeit steigern

+ Maritime Sicherheit und Technologien aus Deutschland vor-
antreiben

+ In klimafreundliche Antriebe und Kraftstoffe investieren, inter-
national einheitliche Regeln verankern

+ Wertschopfung in Deutschland durch Konverterplattformbau
sichern

+ Tonnagesteuer auf Offshore-Wind-Schiffe ausweiten

+ Mehr Auftrage an deutsche Werften sicherstellen

+ Die deutschen Hafen zu Energiedrehkreuzen umbauen

Since 1850.

ERFAHREN SIE MEHR AUF - FASSMER.DE

>

YEARS

A HISTORY OF
EXCEREENCE

WALTHER HERWIG
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Bundeskanzler Friedrich Merz

hier bei einem Besuch in Bremerhaven mit Bremens
Oberburgermeister Andreas Bovenschulte

»Unsere Exportwirtschaft ware ohne
leistungsfahige Hafen nicht denkbar«

Bundeskanzler Friedrich Merz stammt bekanntlich nicht aus

dem Norden, sondern aus dem Sauerland. Dennoch hat er sich

in seiner ein knappes Jahr wahrenden Kanzlerschaft durchaus
zu maritimen Themen geduf3ert. Eine kleine Zitatensammlung:

* Wir werden uns nicht daran beteiligen, in der Stral3e von Hor-
mus mit militdrischen Mitteln eine freie Schifffahrt zu
gewahrleisten.

* Der Bau von Offshore-Wind-Anlagen soll zlgig weiter vorange-
hen. Ich sehe grofes Potenzial fur mehr Kosteneffizienz. Deutlich
vereinfacht wird die Finanzierung von gemeinsamen Projekten
mit der Entwicklung eines neuen Finanzierungsrahmens.

e Wir schiutzen die Offshore-Energieinfrastruktur besser vor
physischen und virtuellen Angriffen.

* Unsere Exportwirtschaft ware ohne leistungsfahige Hafen
nicht denkbar.

* Der Hafen Bremerhaven ist flr den Welthandel unverzichtbar.
Es ist vielleicht der wichtigste Umschlagplatz fur Miilitarglter.

* Der Hamburger Hafen ist fur Deutschland ein national strate-
gischer Hafen. Die Stadt kann sich darauf verlassen, dass die
Bundesregierung ein besonderes Augenmerk auch auf die
weitere Nutzung, den Ausbau und die Forderung des Ham-
burger Hafens richtet. Wir bemudhen uns, mit dem Sonderver-
maogen Infrastruktur und Klimawandel in wirklich sehr umfan-
greichem MaR Mittel zur Verflgung zu stellen, um Ausbau zu
ermoglichen, Engpdsse aufzuldsen und Mobilitat auf der
Schiene, Stralse und auf den Wasserstralen zu gewahrleisten.

¢ Die Hafeninfrastruktur und die Wasserwirtschaft insgesamt
hat in Deutschland vielleicht ein bisschen zu sehr im Schatten
des StraRRenverkehrs und des Luftverkehrs gestanden. Die
Bundesregierung will an dieser Stelle mehr tun.

* Die Marine soll bestausgerustet werden.

Wir wissen nicht, was der Bundeskanzler der maritimen
Wirtschaft bei der NMK zu sagen hat. Er lasst sich im Vorfeld
auch auf explizite Anfrage nicht in die Karten schauen. Wir kon-

nen uns aber vorstellen, dass es in Emden Fragen geben wird -
Fragen, von denen sich die Branche wiinscht, dass der Kanzler sie
zumindest in den Kabinettsrunden an die Minister richtet. Deswe-
gen stellen wir an dieser Stelle aus der Ferne die Fragen, die wir
hatten, wenn wir mit ihm sprechen kénnten.

e Was konnen wir fur den Schutz deutscher Schiffe im Nahen
und Mittleren Osten konkret tun?

* Wie ist der Stand der Dinge bei der Entburokratisierung -
Stichwort »einheitliche Flaggenstaatsverwaltung«?

* Wie ist der Stand der Dinge bei den Ausschreibungsverfahren
von Offshore-Wind-Flachen?

* Wie steht es um den in Hamburg angekindigten Aktionsplan
fur mehr Offshore-Energie und deren Sicherheit in Europa?

* Wie sieht es aus mit der Vergabe 6ffentlicher Schiffsauftrage
fur deutsche Schiffbauer, um den Standort zu starken - so wie
es ja auch andere Lander trotz EU-Vorgaben machen?

* Wie ist der Stand der Dinge bei einer starkeren Beteiligung
des Bundes an der Hafenfinanzierung?

¢ Wie lauft die Modernisierung der Wasserstral3en?

¢ Wie ist der Stand der Dinge beim Aufbau einer Wasserst-
off-Wirtschaft, von der die maritime Branche profitieren kann?

* Wie sieht es aus mit neuen Handelsabkommen mit Nationen,
die Abnehmer fur Schiffbauer und Zulieferer sein kdnnten?

* Wie kénnen wir uns fur fairere Wettbewerbsbedingungen fur
Schiffbauer einsetzen, die zum Teil gegen staatlich enorm prote-
gierte Konkurrenz bestehen mussen?

* Was halten wir vn der Idee, den Wehrdienst auch Uber einen
Seedienst auf Handelsschiffen ableisten zu kdnnen?

* Die Handelsflotte kann in kriegerischen Zeiten eine wichtige
Rolle fur die Versorgung des Landes einnehmen. Wie ist der
diesbezlgliche Austausch mit den Reedern?

Man darf gespannt sein, was der sauerlandische Bundeskanzler
auf der NMK sagt. Themen zu besprechen gibt es genug.

1 0 HANSA - International Maritime Journal
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Katherina Reiche

Bundesministerin
fur Wirtschaft und Energie, MdB
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»Sicherheit und wirtschaftliche Starke
gehen Hand in Hand«

Der Wohlstand Deutschlands hangt entscheidend von sicheren
Seewegen, leistungsfahigen Hafen und einer innovativen wett-
bewerbsfahigen maritimen Industrie ab. Der Schutz kritischer
Infrastruktur, die maritime Sicherheit und Resilienz sind dabei
keine Randaufgaben, sondern tragende Saulen wirtschaftlicher
Stabilitat und staatlicher Handlungsfahigkeit.

Schiffbau, Offshore-Technik und maritime Digitalisierung sind
von Natur aus »Dual-Use«-Bereiche. Technologien aus der zivilen
Forschung starken auch die Verteidigungsfahigkeit, wahrend In-
novationen im zivilen Bereich auch durch Entwicklungen im
Verteidigungssektor vorangetrieben werden. Diese Synergien
wollen wir gezielt nutzen, indem wir wirtschafts- und sicherheit-
spolitische Malinahmen noch stdrker miteinander verzahnen.

Technologie ist ein entscheidender Faktor fur den Schutz kritischer
Infrastrukturen. Durch den Einsatz von Sensorik, autonomen Syste-
men sowie Kl-gestltzten Lagebildern lasst sich die Sicherheit von
Hafen, Offshore-Anlagen und Kisten deutlich erhohen. Gleichzeitig
eroffnen sich dadurch neue wirtschaftliche Chancen.

Um globalen Wettbewerbsverzerrungen entgegenzuwirken,
mussen Wertschopfungsketten gesichert, Finanzierungsmaogli-
chkeiten ausgebaut und die industrielle Basis langfristig gestarkt
werden. Die Europdische Maritime Industriestrategie setzt hier
Impulse fur gemeinsame Projekte und verknupft zivile und mil-
itarische Aktivitaten im Schiffbau sowie Forschung und Entwick-
lung, um die europdische Wettbewerbsfahigkeit zu starken.

Unser Ziel ist es, eine maritime Branche in Deutschland und
Europa zu etablieren, die technologisch souveran und
leistungsstark ist und sich im internationalen Wettbewerb be-
haupten kann. Dazu gehdren auch schnellere Verfahren, weni-
ger Burokratie sowie gezielte Investitionsanreize, insbesondere
fur Schlisseltechnologien in sicherheitsrelevanten Bereichen.

FUr ein hoheres und nachhaltiges Wirtschaftswachstum, sind
wir auf mehr privates Kapital angewiesen. Die Bundesregierung
wird ihre Wirtschaftspolitik daher gezielter auch auf private
Investitionen ausrichten. Deutschland bietet mit Stabilitat,
Rechtssicherheit, industrieller Tiefe und Innovationskraft daftr
schon heute einen exzellenten Rahmen. Gezielte Strukturrefor-
men und umfangreiche staatliche Investitionen sollen diesen
Standortvorteil weiter ausbauen, um noch mehr private Gelder
anzuwerben - ein Schritt, von dem nicht zuletzt auch die mari-
time Wirtschaft profitieren wird.

Die Nationale Maritime Konferenz macht deutlich: Sicherheit
und wirtschaftliche Starke gehen Hand in Hand. Wer maritime
Souveranitat sichern will, muss zugleich in technologische
Exzellenz und Innovationskraft investieren. Nur wer Resilienz
schafft, kann im globalen Wettbewerb an der Spitze bleiben.
Deutschland geht diesen Weg partnerschaftlich mit Europa, der
Industrie, der Wissenschaft und den Bundeslandern und ge-
staltet so eine maritime Zukunft, die Chancen er6ffnet und den
Standort nachhaltig starkt.

12 HANSA - International Maritime Journal
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Boris Pistorius

Bundesminister
der Verteidigung, MdB

»Die Marine wird umfassend modernisiert«

Die Meere sind die Lebensadern unseres Wohistands. Als
drittgrof3te Volkswirtschaft ist Deutschland besonders abhangig
von der Freiheit und Unverletzlichkeit maritimer Handelswege.
Gleichzeitig sind Meere wieder zu einem zentralen Schauplatz
geopolitischer Machtprojektion geworden. Auch in unserer
Nachbarschaft im Atlantik und der Ostsee hat sich die Bedro-
hungslage deutlich verscharft.

Daher ist unser Kurs klar gesetzt: Wir brauchen eine Deutsche
Marine, die verteidigungsfahig, handlungs- und durchhaltefahig
ist. Die aktuelle Bedrohungslage erfordert eine umfassende Er-
neuerung der Flotte sowie den Aufbau neuer Fahigkeiten. Ziel ist
das Zusammenwirken von bemannten und unbemannten Syste-
men Uber das gesamte Spektrum der modernen Seekriegs-
fUhrung. Die Marine wird umfassend modernisiert. Mit neuen
Fregatten, Korvetten, U-Booten sowie modernen Aufklarungs-
und Fuhrungsfahigkeiten sorgen wir dafur, dass Deutschland
seine Verpflichtungen innerhalb der Nato erfullen kann.

FUr diese Modernisierungs- und Beschaffungsoffensive ver-
bessern wir fortlaufend die Rahmenbedingungen fur Rustung
und Beschaffung. Wir werden das Bundesamt fur Ausrustung,
Informationstechnik und Nutzung der Bundeswehr umstruktur-
ieren und uns dezentraler aufstellen als bisher. Unser Ziel ist es,
die Menschen dort zu gewinnen, wo heute schon Start-ups
agieren, industrielle Cluster entstehen und Universitaten junge
kluge Kopfe hervorbringen, die wir so dringend benétigen. Die
ersten Schritte sind wir bereits gegangen: Mit der Aufstellung
des Innovationszentrums in Erding. Dartber hinaus planen wir

weitere Innovationszentren, etwa eines flr maritime Technolo-
gie in Norddeutschland.

Eine enge Zusammenarbeit mit der Industrie als strategis-
chem Partner erfordert eine leistungsfahige und agile maritime
Sicherheits- und Verteidigungsindustrie. Der Marineschiffbau
von Uber- und Unterwasserschiffen ist eine nationale Schltissel-
technologie. Gleichzeitig ist es Aufgabe der Industrie, Produk-
tionskapazitaten zu erhohen und die Lieferketten stabil und
resilient zu gestalten. Die Zeiten langwieriger Entwicklungs- und
Beschaffungsprozesse mit schwer kalkulierbaren Kosten-
steigerungen und Verzdgerungen mussen auch hier Uber-
wunden werden.

Ich erwarte von der maritimen Industrie in Deutschland Inno-
vationskraft und technologische Exzellenz. Digitale Vernetzung,
autonome Systeme, leistungsfahige Sensorik und moderne
Antriebstechnologien werden eine immer grofRere Rolle spielen.
Deutschland verflgt Uber eine starke Schiffbau- und Verteidi-
gungsindustrie, die in vielen Bereichen international konkurren-
zfahig ist. Dieses Potenzial gilt es zu nutzen und auszubauen.

Die Modernisierung der Deutschen Marine ist Teil einer um-
fassenden sicherheitspolitischen Neuaufstellung Deutschlands.
Eine leistungsfahige Marine schitzt unsere Freiheit und die
Sicherheit unseres Landes - auch fernab der eigenen
Klstengewadsser. Sie tragt zur Stabilitdt des globalen Handels
bei. Damit sie diese Aufgabe erfullen kann, braucht sie moderne
Fahigkeiten - und eine Industrie, die ihrer Verantwortung als
strategischer Partner gerecht wird.
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Christoph PloR

Der Koordinator der Bundesregierung fur die
maritime Wirtschaft hat sich die Zeit genommen
und im HANSA Podcast Uber seinen Blick auf die

maritime Wirtschaft und die NMK gesprochen

»Die maritime Wirtschaft
muss eine Einheit bilden«

Christoph Plof3 verbindet mit der NMK mehrere Ziele, die er im
HANSA PODCAST formuliert hat:

»Ein Ziel ist, herauszustellen, welche Bedeutung die maritime
Branche fur unser Land hat - nicht nur fur unsere Wirtschaft, fur
Steuereinnahmen und Arbeitsplatze, sondern auch fur unsere
Sicherheit. Der Bundeskanzler wird die NMK er¢ffnen, der Bun-
desverteidigungsminister wird kommen, ebenso die Bunde-
swirtschaftsministerin und der Bundesverkehrsminister. Das
Bundeskabinett ist also sehr, sehr prasent. Das zeigt, welche Rel-
evanz die maritime Wirtschaft fur die Regierung hat. Auerdem
werden drei Ministerprasidenten vor Ort sein. Henrik Wust aus
Nordrhein-Westfalen wird kommen, was ich sehr begrul3e, weil
wir auch die Belange der maritimen Wirtschaft Uber Nord-
deutschland hinaus im Land verankern mussen. Naturlich wird
Olaf Lies als Mitgastgeber eine wichtige Rolle spielen. Hamburgs
Erster Burgermeister Peter Tschentscher wird ebenfalls nach
Emden kommen.

Ein weiteres Ziel ist es, die unterschiedlichen Belange gut
zusammenzufuhren. Mir geht es darum, dass die maritime
Wirtschaft starker verzahnt wird, mit einer Stimme spricht und
eine Einheit bildet.

Es ist ja nicht so, dass wir erst jetzt zur NMK mit der Arbeit fur
die Branche beginnen. Wir arbeiten bereits an vielen Stellschrau-
ben. Aber ich sehe die NMK auch als wichtigen Ort, gute Anre-
gungen fur die weiteren Jahre der Legislaturperiode aufzuneh-

men. Wir wollen den Input aus der Wirtschaft. Das halte ich fur
sehr wichtig. Wir werden nicht nach Emden gehen und sagen:
Wir haben im Vorfeld alles geklart und kommen eigentlich nur
noch zusammen, um eine Show zu machen. Sondern wir wollen
bei der NMK hdren, wo es noch hakt, was die Bedarfe sind.

Mein Ziel ist es, dass diese NMK am Ende der Legislaturperi-
ode von den Teilnehmern als wichtiger Meilenstein bewertet
wird, um die Wettbewerbsfahigkeit der maritimen Wirtschaft zu
steigern.«

Christoph Plof3 hat sich im Vorfeld der NMK die Zeit genommen,
im HANSA PODCAST ausfuhrlich Gber seine Erwartungen an die
Konferenz und seinen Blick auf die verschiedenen Teile der mar-
itimen Wirtschaft zu sprechen. Es geht dabei um u.a. bessere
Wetthewerbsbedingungen, Hafenfinanzierung, verfassungsre-
chtliche Bedenken, die Tonnagesteuer, die Stral3e von Hormus,
das Zusammenspiel mit verschiedenen Ministerien auch unter
SPD-Agide, eine Verdopplung der Arbeitsplatze im Schiffbau, die
Offshore-Schifffahrt oder einen »Wehrdi-
enst« auf Handelsschiffen. Horen Sie die
komplette Episode, unter hansa-online.
de/hansa-podcast, auf Spotify, Deezer,
Podimo, Apple Podcast oder Youtube
oder scannen Sie diesen QR-Code mit
Threm Smartphone:
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Olaf Lies

Ministerprasident
Niedersachsen

»Ein bewusstes Zeichen!«

Die Entscheidung, die Nationale Maritime Konferenz 2026 in
Emden auszurichten, setzt ein bewusstes Zeichen. Emden steht
wie kaum ein anderer Standort fur die Zukunftsfragen, die die
maritime Branche aktuell bewegen. Die Stadt verbindet eine tra-
ditionsreiche maritime Identitat mit einer hochmodernen Infra-
struktur, die von Offshore-Windenergie Uber Hafenlogistik bis
hin zu innovativen Industrieprojekten reicht. Diese besondere
Mischung macht Emden zum idealen Ort, um die grol3en Linien
der maritimen Politik zu diskutieren.

Die diesjahrige Konferenz zeigt eindrucksvoll, wie sehr mari-
time Themen heute im Zentrum sicherheits-, energie- und
wirtschaftspolitischer Debatten stehen. Die Agenda spiegelt die
geopolitischen Spannungen und die Notwendigkeit wider, mari-
time Lieferketten widerstandsfahiger zu gestalten und kritische
Infrastrukturen besser zu schitzen. In Zeiten globaler Um-
briche wird deutlich: Maritime Souveranitdt ist zu einem strate-
gischen Gut geworden - fir Deutschland und fur Europa.

Gleichzeitig verdeutlicht die Konferenz, wie stark die maritime
Wirtschaft durch technologische Innovation, Forschung und
neue Wertschépfungsketten gepragt ist. Fragen der Digitalisi-
erung, der Weiterentwicklung im Marineschiffbau, der Transfor-
mation der Hafen oder der Ausbau der Offshore-Energie stehen
in Emden und dartber hinaus im Fokus. Die vielfaltigen Panels
und Fachforen verdeutlichen die Komplexitdt der maritimen

Zukunft: Sicherheit, Wettbewerbsfahigkeit, Klimaneutralitdt und
industrielle Starke lassen sich nur gemeinsam denken.

Gerade Emden zeigt, was das bedeutet. Mit dem im Bau be-
findlichen neuen Grol3schiffsliegeplatz erfolgt ein wichtiger
Lickenschluss. Damit stellen wir den Hafen Emden zukunfts-
sicher auf. Die fortschreitende Entwicklung der Offshore-Indus-
trie, die Rolle der Stadt als logistische Drehscheibe und die
wachsenden Kapazitdten fur erneuerbare Energien verdeutli-
chen, wie Transformation gelingt, wenn Wirtschaft, Forschung,
Bund und Lander an einem Strang ziehen. Hier wird sichtbar,
dass maritime Politik nicht nur auf die See zielt, sondern auf die
Regionen, in denen industrielle Arbeitsplatze entstehen, Innova-
tionen wachsen und die Energiewende konkret voranschreitet.

Die Niedersachsische Landesregierung arbeitet weiterhin in-
tensiv an diesem Weg mit grofRer Verantwortung und starkem
Engagement. Wir wollen die maritime Wirtschaft starken, ihre In-
novationskraft fordern und - gemeinsam mit dem Bund - stabile
Rahmenbedingungen schaffen fur die Energiewende, Digitalisi-
erung und Sicherheitspolitik. Die Nationale Maritime Konferenz
bietet die Gelegenheit, zentrale strategische Weichenstellungen
gemeinsam zu diskutieren und voranzutreiben.

Ich winsche Ihnen eine anregende Lektire und viele wert-
volle Impulse aus den Debatten der Nationalen Maritimen Kon-
ferenz 2026.
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»RUckgrat fur die Exportwirtschaft

Wahrend die Infrastruktur altert, muss die Generaldirektion Wasserstral3en und Schifffahrt
(GDWS) den Verkehrstrager fur die Dekarbonisierung fit machen. Prasidentin Anke Leue erklart
im Interview, warum die Wasserstraf3en fur die nationale Sicherheit unverzichtbar sind

Wer das Bonner Buro der Prasidentin
der GDWS betritt, spurt sofort den
Pulsschlag einer Behorde, die weit
mehr als nur Flisse verwaltet. Anke
Leue managt ein Erbe aus Uber 100
Jahre alten Schleusen, Sanierungsstau
und komplexen Zustandigkeiten fur
See- und Binnenwasserstral3en. Die Ju-
ristin, die das Handwerk der Ministeri-
alburokratie aus dem Effeff beherrscht,
muss den Spagat zwischen Bestands-
erhalt und der Vision einer modernen,
emissionsfreien Logistik-Ader schaf-
fen. In Zeiten, in denen die Resilienz
der Infrastruktur zur Uberlebensfrage
fur den Standort Deutschland wird,
sprachen wir mit ihr Uber Investitions-
prioritaten, militarische Mobilitat und
den Weg zum autonomen Fahren.

Frau Leue, die GDWS ist die zentrale
Verwaltungsinstanz fiir die Bundes-
wasserstrafien. Wie beurteilen Sie ak-
tuell die Rolle der maritimen Wirt-
schaftfiirdiedeutsche Volkswirtschaft?

WSV.de

WasserstralRen- und
Schifffahrtsverwaltung
des Bundes

Anke Leue, Prasidentin der Generaldirektion Wasserstralen und Schifffahrt

Anke Leue: Deutschland wickelt rund
zwei Drittel seines Im- und Exports
Uber die Seehafen ab. Dies verdeut-
licht die existenzielle Bedeutung der
Seehafenzufahrten und des Nord-Ost-
see-Kanals fur Volkswirtschaft und Da-
seinsvorsorge. Insgesamt ist die mari-
time Wirtschaft als Rlckgrat der
exportorientierten deutschen Wirt-
schaft und ihrer globalen Lieferketten
unverzichtbar.

HEINRICH WEGENER & SOHN

BUNKERGESELLSCHAFT M. B. H.

TEMCY
(S

Die Bundeswasserstralen bilden
ein rund 7.300 km langes Netz, davon
etwa 5.000 km fur die Gro3schifffahrt.
Dieses Netz kann und muss man ge-
zielt nutzen, um Engpasse auf Stral3e
und Schiene zu reduzieren und Logis-
tik nachhaltiger zu gestalten. Als WSV
(Wasserstralenverwaltung, die Red.)
stellen wir diese leistungsfahige Infra-
struktur bereit und schaffen die Vor-
aussetzungen daftr, dass kinftig
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*xkx SINCE **x*x

1929

MARINE FUELS AND
LUBRICANTS WORLDWIDE

Contact us:
+49 40 742190-0
www.wegener-bunker.de

\D NV
1509001




mehr Guter klimafreundlich vom Lkw
aufs Binnenschiff verlagert werden
kénnen. Und da auch das Schienen-
netz wegen der vielen unverzichtba-
ren Instandsetzungs- und Ausbauvor-
haben an Kapazitatsgrenzen stoft, ist
diese Verlagerung wichtig.

Die Binnenwasserstralen sind au-
Rerdem eine der wichtigsten Anbin-
dugen fur die Seehafen. See- und Bin-
nenverkehre sollte man daher als
wichtige Einheit einer Transport- und
Wertschépfungskette sehen.

Inwiefern sind die Wasserstrafien aus
Ihrer Sicht heute als »kritische Infra-
struktur« einzustufen?

Leue: Die BundeswasserstraBen gel-
ten gemal Kritis-Verordnung in hoch-
belasteten Relationen, etwa am Rhein,
den Seehafenzufahrten und dem
Nord-Ostsee-Kanal, als kritische Inf-
rastruktur. Ausfalle hatten erhebliche
wirtschaftliche und gesellschaftliche
Folgen. Militarisch fungieren sie zu-
dem als Dual-Use-Asset fir die Bun-
deswehr-Logistik und unterstutzen
die Nato-Mobilitdt im Rahmen zivil-
militarischer Kooperationen.

In der Binnenschifffahrt stellen die
Niedrigwasserperioden der vergange-
nen Jahre stellen Transporte vor grofle
Probleme - gerade auch in den wichti-
gen Zuléufen zu den Seehdfen. Welche
baulichen und wasserwirtschaftlichen
Mafnahmen plant die GDWS, um die
Resilienz der Wasserstrafien gegen Ex-
tremwetterereignisse zu erhéhen und
die Fahrwassertiefe besser garantie-
ren zu kénnen?

Leue: Wir setzen auf eine Kombina-
tion aus wasserbaulichen MalRnah-
men und die Ertlchtigung von Anla-
gen, sowie wasserwirtschaftlichen
Ansatzen wie verbesserte Prognose-
dienste und die Integration von Kili-
madaten. Eingebettet in Programme
wie den Aktionsplan »Niedrigwasser
Rhein« verfolgen wir eine voraus-
schauende Anpassung von Infra-
struktur, Betrieb und Planung, um
die Schiffbarkeit auch bei zunehmen-
den Hoch- und Niedrigwasserereig-
nissen zu sichern. Digitalisierung
und Forschung leisten hierzu einen
wichtigen Beitrag.

Lange Planungs- und Genehmigungs-
verfahren verzogern wichtige Infra-
strukturprojekte. Was unternimmt die
GDWS intern und im Zusammenspiel
mit der Politik, um die Umsetzungsge-
schwindigkeit der Baumafinahmen si-
gnifikant zu erhéhen?

Leue: Intern steigern wir die Umset-
zungsgeschwindigkeit durch Digitali-
sierung wie etwa BIM, KI und dem
Masterplan Binnenschifffahrt sowie
durch Prozessverschlankung. Gleich-
zeitig unterstitzen wir das BMV bei
gesetzlichen Beschleunigungsinstru-
menten wie dem Infrastruktur-Zu-
kunftsgesetz. Erganzend setzen wir
zunehmend auf partnerschaftliche
Vergabemodelle. Mit dem Partner-
schaftsmodell Wasserbau haben wir
ein Konzept etabliert, das eine ge-
meinsame und zlgige Planung und
Bauabwicklung mit Bauwirtschaft und
Planern ermdglicht.

Wie bewerten Sie in diesem komplexen
Umfeld die Zusammenarbeit mit dem
Bundesverkehrsminister?

Leue: Sehr positiv. Kurz nach meinem
Amtsantritt hatten wir einen gemein-
samen Termin am Nord-Ostsee-Kanal,
bei dem ich Bundesminister Patrick
Schnieder personlich kennenlernen
durfte. Es war ein angenehmer und
konstruktiver Austausch. Wir haben
sogar gemeinsam Uber das Schiffs-
horn Signale gesetzt.

Trotz der strategischen Bedeutung ist
der Sanierungsstau immens. Wo liegen
in den ndichsten fiinf Jahren die dring-
lichsten Investitionsschwerpunkte?
Leue: Zunachst bei nicht sperrbaren
Bauwerken in schlechtem Zustand wie
Wehren, Dikern und Dammen, die fur
den Wasserabfluss unverzichtbar sind.
An zweiter Stelle stehen verkehrliche
Instandsetzungen an Schleusen und
Bricken. Bei AusbaumaBnahmen kon-
zentrieren wir uns auf zentrale Leucht-
turmprojekte wie die Abladeoptimie-
rung am Mittelrhein oder die
Weservertiefung.

Die deutschen Seehdfen forderten
jlingst 15 Mrd. € aus dem Sonderver-
maégen. Was fordern Sie fiir die Was-
serstrafien?
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Leue: Wie alle Verkehrstrager sind
auch die Wasserstral3en auf verlassli-
che Investitionen durch den Bund an-
gewiesen. Bundesminister Schnieder
setzt sich nachdrucklich fur die Was-
serstrallen ein. 2025 konnten wir mit
etwa 2 Mrd. € bereits eine Rekordsum-
me einbringen. Dennoch zwingt uns
die aktuelle Haushaltslage, uns auf
das unbedingt Notwendige zu konzen-
trieren.

Wie gehen Sie dabei mit dem Thema
Personal um? Es gab Berichte iiber ge-
plante Stellenkiirzungen.

Leue: Wir setzen die Vorgaben des Ko-
alitionsvertrags und des Haushaltsge-
setzes 2026 genau um. Das bedeutet
spurbare Einschnitte, mit denen wir
verantwortungsvoll umgehen mus-
sen. Wenn ich jedoch das Engagement
und das Fachwissen meiner Kollegin-
nen und Kollegen sehe, bin ich tber-
zeugt, dass wir als Behérde fur die an-
stehenden Aufgaben gut gerilstet
sind.

Ein wichtiges Thema fiir Logistiker
sind Grof- und Schwertransporte. Mit
Blick auf die Energiewende riicken da-
bei Komponenten fiir On- und Offsho-
re-Windkrafftanlagen in den Fokus.
Wie wollen Sie die Rahmenbedingun-
gen hier verbessern?

Leue: Wir arbeiten zurzeit am Aufbau
einer umfassenden Fachdatenbank zu
Umschlagstellen, unterstitzen digita-
le Mikrokorridore und kooperieren
eng mit Landern und Wirtschaft. Ziel
ist es, die Wasserstral3en als genehmi-
gungsarmen Transportweg attrakti-
ver zu machen und Logistikprozesse
zu beschleunigen. Daruber hianus zei-
gen einige Pilotprojekte gerade im
Transpport von Windkraftkomponen
das Potenziel, dass im Transport auf
dem Wasser liegt.

Stichwort Digitalisierung: Wann wer-
den wir autonom fahrende Schiffe auf
deutschen WasserstrafSen sehen?

Leue: 2025 haben wir erste Testge-
nehmigungen flr ferngesteuerte Bin-
nenschiffe mit Bordpersonal erteilt.
Das ist ein wichtiger erster Schritt, um
Erfahrungen zu sammeln. Bis vollstan-
dig autonome Verkehre flachende-

ckend Realitat werden, wird es noch
einige Jahre dauern. Wir setzen uns
aktiv dafur ein, weitere Automatisie-
rungsschritte zu ermdglichen.

Wenn Sie auf die néichsten 10 bis 15
Jahre blicken: Was wollen Sie person-
lich bei der GDWS erreicht haben?

Leue: In dieser Zeit werde ich hoffent-
lich meine Pension genieBen. Ich
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mochte dann mit dem guten Gefihl
auf meine Tatigkeit zurickschauen,
dass wir die Schifffahrt zuverlassig am
Laufen gehalten haben. Meine Aufga-
be ist es, die GDWS auf ihrem Transfor-
mationsweg zu begleiten: moderner,
digitaler und als attraktive Arbeitge-
berin positioniert.

Interview: Peter Kleinort
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Hohe Erwartungen, grof3e Chancen

Alle an einen Tisch: Auf der Nationalen Maritimen Konferenz tauschen sich Vertreter der
Branche direkt mit Politikern aus. Wie steht es um die wichtigsten Segmente der Industrie,
und was sind ihre Wunsche an die Bundesregierung? Von Jannik Westerkamp

Die Schifffahrt - und alle Industriezweige, die sie unter sich
vereint - gehdrt ohne Zweifel zu den wichtigsten Branchen in
Deutschland. Mehr als 400.000 Arbeitnehmer sind in Reede-
reien, auf Werften, in Zuliefererbetrieben, Hafen und Dienst-
leistungsunternehmen beschaftigt. Der Umsatz, den sie je-
des Jahr erwirtschaften, betragt mehrere zehn Milliarden
Euro. Die Stimmen dieser Industrie hat Gewicht, und die Poli-
tik tut gut daran, ihr zuzuhoren.

Im Rahmen der Nationalen Maritimen Konferenz, die in
diesem Jahr in Emden stattfindet, haben wir diese Stimmen
eingeholt, um ein Bild der aktuellen Lage zu zeichnen. Wo
stehen die Unternehmen, wie sind sie im internationalen
Wettbewerb aufgestellt, und wie kann die Bundesregierung
diese strategisch wichtige Branche unterstitzen? Die HANSA
hat dazu Antworten mehrerer Organe eingeholt: Zu Wort
kommen der Verband Deutscher Reeder (VDR), der Verband
fur Schiffbau und Meerestechnik (VSM), der VDMA Marine
Equipment and Systems, der Zentralverband Deutscher See-
hafenbetriebe (ZDS) sowie der Zentralverband Deutscher
Schiffsmakler (ZVDS).

STATUS QUO
Der Wettbewerbsdruck nimmt zu

»Die deutsche Seeschifffahrt bewegt sich in einem hochkompe-
titiven globalen Markt, antwortete der VDR auf Anfrage der
HANSA zum aktuellen Stand der Branche, »und sie tut dies seit
Jahrzehnten Uberaus erfolgreich.«

Entscheidend daflr seien gute und wettbewerbsfahige Stand-
ortbedingungen, nicht nur im Vergleich zu asiatischen Schiff-
fahrtszentren wie Singapur und Hongkong, sondern auch ge-
genUber europaischen Standorten wie Danemark, Belgien und
den Niederlanden. Deutschland - zwar noch immer eine bedeu-
tende maritime Nation - stehe unter zunehmendem Druck, der
vor allem durch Rahmenbedingungen entstehe. »Nationale Son-
derbelastungen, regulatorische Alleingdnge und administrative
Hurden wirken wir eine angezogene Handbremse im internatio-
nalen Wettbewerbx, so der Verband. Steuerliche und wirtschaft-
liche Bedingungen kdnnten den Ausschlag fir oder gegen einen
Standort geben. Es brauche daher verldssliche und konkurrenz-
fahige Bedingungen, um die deutsche Spitzenposition zu halten.

Der VSM hob die exzellenten technologischen Kompetenzen,
die Forschungs- und Ausbildungslandschaft sowie die Fachkraf-
te in Deutschland hervor. »Das alles macht uns insbesondere bei
anspruchsvollen und komplexen Projekten zur ersten Adresse,
kommentierten die Schiffbauer. Diese Nachfrage zeige sich in

Fahrtim Nebel: Trotz aller Plane und Forderungen lasst sich die
Zukunft der Schifffahrt in Deutschland nur schwer vorhersagen

den High-End-Markten der Werften und im Zuliefererbereich fir
effiziente und verlassliche Losungen; die Zeichen stiinden auf
Investition und Wachstum. Auch der VSM bemerkte jedoch den
hohen internationalen Wettbewerbsdruck, insbesondere von
asiatischen Werften, wahrend in Europa die Bedingungen
schwieriger geworden seien. Neben Energie-, Arbeits- und Re-
gulierungskosten mussten in Deutschland auch Finanzierungs-
fragen adressiert werden.

Konkurrenz durch China

Der Zuliefererverband VDMA platziert die Industrie als interna-
tional fihrenden Technologietreiber - dies spiegle sich in einem
hohen Auftragseingang der Branche wider, mit einer Exportquo-
te von Uber 80%. Die Zuliefererbranche habe sich mit hoher
Qualitat, Systemkompetenz und Innovationen den ersten Platz
gesichert, allerdings dicht gefolgt von China, Stidkorea und Ja-
pan. »Die grofite Herausforderung der nachsten Jahre liegt dar-
in, diese Position langfristig zu halten«, ordnet der VDMA ein
und weist dazu auf Forschung und Entwicklung hin. Als groiter
Konkurrent wird China empfunden, das sich nicht nur im Schiff-
bau, sondern auch im Zuliefererbereich etabliert und enorm
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aufgeholt habe. Aber: »Die deutsche maritime Zulieferindustrie
stellt sich dieser wachsenden Konkurrenze, so der Verband. Man
sei sich bewusst, dass man nur durch Innovationen, Qualitat,
Kundenndhe und Liefertreue bestehen werde, um die Kosten-
nachteile in Deutschland auszugleichen. »Hierauf bereiten sich
die Unternehmen der Branche konsequent in den Zeiten mit
gunstiger Auftragslage vor und blicken deshalb zuversichtlich
auf die Zukunft.«

Die Vertreter der Seehdafen ordnen ihre Wettbewerbsfahigkeit
als »grundsatzlich hoch« ein - sie seien das Ruckgrat fur AuBen-
handel, Industrieversorgung, Energiewende und sicherheitsre-
levante Logistik. Druck bestehe allerdings durch steigende Kos-
ten, langwierige Genehmigungen, viel Burokratie eine
unzureichende Finanzierung der Infrastruktur.

»Auch mit Blick auf die europaische Hafenstrategie werden die
Erwartungen an die Hafen nicht sinkenk, so der ZDS. Konkurrenz
bestehe durch staatlich unterstltze Nordrange- und Mittel-
meerhafen, zunehmend aber auch durch auBereuropaische
Standorte, die schneller investieren und strategischer gesteuert
werden. »Entscheidend ist daher ein verlasslicher nationaler Fi-
nanzierungsrahmen, um die Betreiber zu entlasten und Tempo
sowie Investitionsfahigkeit zu sichern.«

»Wir stehen gut da«

Die Schiffsmakler, vertreten durch den ZVDS, bewerten ihr Seg-
ment in der Branche als besonders heterogen. »In unserer Mit-
gliedschaft sind neben Klarierungsagenten, An- und Verkaufs-
maklern, Befrachtungsmaklern auch die Linienagenten zu
finden, also die auslandischen Reedereien, die auch die wesent-
lichen Kunden der deutschen Hafen sind, vor allem im Contai-
ner- und RoRo-Bereich.« Immer wieder sei man Uberrascht, wie
wenig dies in der Politik bekannt ist. Die Mitglieder des Verbands
wurden derzeit »erhebliche Anstrengungen« unternehmen, um
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sich auf Herausforderungen vorzubereiten. Auslandische Ree-
dereien, die Uber ihre Agenturen am Standort vertreten sind,
hatten Investitionen in die Infra- und Suprastruktur verschiede-
ner Hafen angekindigt - allerdings sei dies kein plétzlicher Im-
puls, sondern eine standige Aufgabe.

»Da Deutschland weiterhin ein wichtiger Ziel- und Quellmarkt
flr Seetransporte ist und Uber eine respektable Handelsflotte
verflgt, stehen wir verglichen mit den europdischen Kollegen
recht gut da, so der ZVDS. Man beobachte allerdings eine
»Krafteverschiebung in den Mittleren Osten und nach Asien,
vor allem durch wirtschaftliche Dynamiken und &ffentliche In-
vestitionen. »Deshalb wachsen die Transportmengen in den
dortigen  Fahrtgebieten«, kommentierte der Verband,

»anders als bei uns.«

L Ey R R :
Der Schiffbau - hier auf der Werft German Naval Yards - gehort seit
jeher zu den Standbeinen der maritimen Industrie
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WUNSCHE AN DIE REGIERUNG
Burokratie runter, Stabilitat rauf

Um die Position Deutschlands in der internationalen maritimen
Branche zu sichern, braucht es stabile Rahmenbedingungen - in
diesem Punkt sind sich die Vertreter aller Verbande einig. So
wunschen sie sich beispielsweise schnellere Verfahren, weniger
Burokratie und finanzielle Sicherheit. Auch fir den Klimaschutz
brauche es einen fest abgesteckten Rahmen, um sich langfristig
anpassen und entsprechende Strategien verfolgen zu konnen.

Wirtschaftsnachteile abbauen ...

»Wettbewerbsfahigkeit entsteht nicht zufallige, kommentierte
der VDR - sie sei stattdessen das Ergebnis konsistenter Rah-
menbedingungen. Die Reeder erwarten einen verldsslichen
Kurs fur den maritimen Standort Deutschland: Sie fordern ne-
ben einer stabilen Tonnagesteuer (auch fur Offshore-Schiffe)
auch den Abbau nationaler Wettbewerbsnachteile wie der ver-
gleichsweise hohen Versicherungssteuer. Hinzu kommt ein Ab-
bau der Burokratie, der »im Alltag der Unternehmen tatsachlich
spurbar« sei.

In der Klimapolitik brauche es Augenmaf und internationale
Abstimmung. »Die Dekarbonisierung des Seeverkehrs kann nur
global und technologieoffen gelingen, teilte der Verband mit.
»Nationale oder europaische Sonderwege, Uberbordende Be-
richtspflichten und fehlende alternative Treibstoffe inkl. der ent-
sprechenden Infrastruktur gefahrden Investitionen und schwa-
chen den Standort.« Klimaschutz brauche einen international
kohdrenten Rahmen und vor allem Planungssicherheit, damit
Unternehmen den notwendigen Wandel aktiv gestalten kdnnen.

... und Wachstumspotentiale ausschopfen

Seitens der Schiffbauer wird eine gezielte Industriepolitik gefor-
dert. Das bedeutet schnellere Genehmigungsverfahren, eine
effiziente und standortorientierte 6ffentliche Beschaffung, ver-
lassliche Forder- und Finanzierungsinstrumente, Bildungsinfra-
struktur, Anwerbung auslandischer Fachkrafte - »alles Themen,
die wir im Rahmen eines Aktionsplans Maritime Industrie adres-
siereng, so der VSM. Verfasst wurde er zusammen mit dem
VDMA. Zlgiges Handeln sei notwendig, um die Wachstumspo-
tentiale auch ausschopfen zu kénnen. »Darum muss die Natio-
nale Maritime Konferenz konkrete, belastbare Ergebnisse lie-
fern, die anschlieRend in die konsequente Umsetzung von
Entscheidungen und MaBnahmen munden.«

Hohe Kosten durch Burokratie

Auch die Zulieferer bemangeln allen voran die Rahmenbedin-
gungen in Deutschland, im internationalen Vergleich ein
»Hemmpnis« fur die Produktion. Der Staat habe ein Kostenprob-
lem, der sich auf die Wettbewerbsfahigkeit auswirke - angefan-
gen bei den Steuern, die hier durchschnittlich bei 30 %, im euro-
pdischen Vergleich jedoch nur bei 23,5 % liegen. »Aber auch die
Lohnkosten und insbesondere die Lohnnebenkosten lassen un-
sere Unternehmen an Wettbewerbsfahigkeit einbuf3en«, kom-

Beim Thema Burokratie sind sich die Verbande einig: Regularien und
Berichtspflichten miissen abgebaut werden

mentierte der VDMA. Ein wichtiger Faktor ist auch hier die Buro-
kratie: Je nach Unternehmensgrof3e gehen nach einer eigenen
Studie 2 bis 6 % des Umsatzes fur Burokratieaufwendungen ver-
loren - dies koste auBBerdem nicht nur Geld, sondern auch Zeit.
Zwar gebe es gute Ansdtze (beispielsweise die Omnibusverord-
nung fur EU-Verordnungen zur Nachhaltigkeit, die den burokra-
tischen Aufwand reduzieren soll), gleichzeitig aber auch immer
neue Regularien, deren Berichtspflichten »leider auch nicht ein-
fach umzusetzen sind«, so der Verband. »Das angestrebte Tarif-
treuegesetz fur offentliche Ausschreibungen ist ein weiteres
Hemmnis und insbesondere flr kleinere Unternehmen nicht
umsetzbar.« In wichtigen Exportmarkten wirden die Firmen au-
Berdem durch unklare oder langwierige Exportgenehmigungs-
prozesse in ihrer internationalen Wettbewerbsfahigkeit einge-
schrankt. Hier fordert der VDMA schlankere und schnellere
Verfahren, um international mithalten zu kénnen.

Beim Klima hob der Verband ebenfalls eine klare Linie hervor.
Dass das »Net Zero Framework« der IMO verschoben wurde,
wirke sich unmittelbar nachteilig auf diejenigen Zulieferer aus,
die schon Investitionen getatigt hatten und sich besonders fur
den Klimaschutz engagierten.

Neben einheitlicher Regeln und vereinfachten Regularien for-
dert der Verband allgemein wirtschaftsfreundliche Bedingun-
gen. »DarUber hinaus haben Freihandelsabkommen und offene
Markte im weltweiten Handel eine grol3e Bedeutung fur die ex-
portorientierte Branche, teilte der VDMA mit. »Weiterhin sind
Forderungen fur die Forschung ein wichtiges Instrument, um
die Branche als Technologietreiber weiterhin bestehen zu las-
sen.

»Mehr Tempo, mehr Investitionssicherheit«

Fur den ZDS steht ein verlasslicher, langfristiger Finanzierungs-
hafen der Seehafeninfrastruktur im Fokus der Forderungen. Die-
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ser musse den gewachsenen, gesamtstaatlichen Aufgaben in
Handel, Energiewende sowie Sicherheit und Verteidigung ge-
recht werden. »No6tig sind schnellere Planungs- und Genehmi-
gungsverfahren, wettbewerbsfahige Energie- und Standortkos-
ten sowie gezielte Forderprogramme flur Digitalisierung,
Klimaneutralitat und Resilienz«, so der Verband auf HANSA-An-
frage. »Kurz gesagt: mehr Tempo, mehr Investitionssicherheit
und eine starkere Mitverantwortung des Bundes fur die Seeha-
fen.«

»Polderen« statt Poltern

Der ZVDS merkte an, dass konkrete Winsche und Forderungen
seit vielen Jahren auf dem Tisch liegen - es genuge ein Blick in
die Berichte Uber frihere Nationale Maritime Konferenzen. Da-
malige Forderungen seien nach wie vor aktuell, da es in den letz-
ten Jahren in vielen Fdllen »nur wenig oder gar keinen Fort-
schritt« gegeben habe.

»Beispielhaft sei die Anpassung der Fahrrinne auf der Aul3en-
weser genannt, Uber die man seit 25 Jahren diskutierts, so der
ZVDS. »Es ist in der Tat schade, dass man es aufgegeben hat,
diese Themensammlung einem Fortschrittsbericht transparent
zu dokumentieren. Stattdessen wird jedes Mal eine neue The-
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mensammlung begonnen und die Frage, wer fur die Formulie-
rung einer Losung die Verantwortung innehat, lahmt nahezu die
weitere fachliche Diskussion.« Allzu oft verstecke man sich hinter
formellen Zustdndigkeiten oder eben Nicht-Zustandigkeiten.
»Statt eines standigen Hin und Hers, vor allem zwischen der
Bundes- und der Landesbehorde, bendtigen wir eigentlich ei-
nen neuen, einen kooperativen Ansatz zur Losung.«

Die Makler winschen sich einen Ansatz, wie man ihn im Nie-
derlandischen unter dem Begriff »Polderen« kennt: Man komme
zusammen und suche gemeinsam und pragmatisch nach der
Losung fur ein Problem, und zwar ohne vorherige Zustandig-
keitsprifungen oder weitere formale Debatten. »Dies wirden
wir uns auch fir Deutschland wiinschen, eine sachliche, unauf-
geregte sowie kooperative Problemldsung, und zwar tber Lan-
des- und Ressourcengrenzen hinwegg, so der ZVDS. »Stattdes-
sen scheint bei uns nach wie vor das »Poltern<im Vordergrund zu
stehen. Und dies wohl im Wesentlichen, um sich selbst gegen-
Uber der eigenen Partei oder den eigenen Verbandsmitglieder
zu profilieren.« Dieser Ansatz diene einer kooperativen Problem-
I6sung leider nicht, sondern sorge vielmehr fur Frustrationen.
Allzu oft wirden Projekte und Themen vor Gericht landen, wo sie
streitig ausgehandelt werden - dies verlangere die Prozesse un-
notig.
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RESILIENZ DER WIRTSCHAFT

Ein starkes Ruckgrat - auch im Krisenfall

Die Segmente der maritimen Industrie tragen auf verschiede-
ne Arten zu einer stabilen, widerstandsfahigen Wirtschaft bei:
Sie sichern nicht nur zahlreiche Arbeitsplatze, sondern auch
den technischen Vorsprung Deutschlands und ermdglichen
zuverlassige Warenstrome - all das erscheint umso wichtiger,
je angespannter die politische Lage auf den Weltmeeren wird.

Starke und zuverlassige Handelsflotte

»Die deutsche Handelsflotte ist kein >nice to haves, sondern ein
»need to havec. Sie ist ein tragender Pfeiler der kritischen Infra-
struktur und ein zentraler Faktor wirtschaftlicher Resilienzk,
sagte der VDR. Rund 480.000 Arbeitspldtze in Deutschland
wurden von ihr abhangen. Mit einer jahrlichen Wertschépfung
von Uber 30 Mrd. € - darunter mehr als 1 Mrd. € an Steuern
und Sozialabgaben - bleibe Deutschland eine der bedeutens-
ten Schifffahrtsnationen weltweit.

»Deutsche Reedereien investieren mit groflem Engagement
in moderne Flotten, digitale Prozesse, Effizienzsteigerungen
und neue Technologien«, kommentierte der Reederverband.
»Sie halten ihre Schiffe, ihre Organisationen und ihr Personal
konsequent »up to date, um international wettbewerbsfahig
zu bleiben und zugleich steigenden regulatorischen, sicher-
heitspolitischen und technologischen Anforderungen gerecht
zu werden. Diese Anstrengungen starken nicht nur die Unter-
nehmen selbst, sondern sichern Lieferketten, Versorgungssi-
cherheit und industrielle Wertschdpfung in Deutschland.«

Im Krisenfall kdnne nur eine wirtschaftliche starke und kon-
kurrenzfahige Handelsflotte zuverldssig Transportleistungen
erbringen, kritische Lieferketten stabilisieren und zur sicher-
heitspolitischen Handlungsfahigkeit beitragen. Voraussetzung
dafur sind laut Ansicht der Reeder verlassliche Standortbedin-
gungen und eine Politik, die Wettbewerbsfahigkeit, Transfor-
mation und Resilienz als gemeinsame Aufgabe begreift.

»Wir sollten alles selbst konnen«

Aus Sicht des VSM st es nur mit »eigenen industriellen Fahig-
keiten und substanziellen Kapazitaten« moglich, Abhangigkei-
ten glaubwurdig zu reduzieren. Dies gelte nicht nur fur den
Marineschiffbau, sondern fur alle maritimen Bedarfe.

»Wir mussen nicht alles selbst machen, aber wir sollten alles
selbst kdnneng, so die Schiffbauer. »Die maritime Industrie ist
darum ein zentraler Pfeiler der kritischen Infrastruktur und
tragt entscheidend zur technologischen Souveranitat Deutsch-
lands und Europas bei. Ein starker maritimer Standort erhéht
die Resilienz der gesamten Volkswirtschaft gegenlber geopo-
litischen Krisen und globalen Lieferkettenrisiken. Kurzum:
Schiffbau schafft Wachstum und Sicherheit.«

Systeme sichern Infrastruktur

Der VDMA positioniert die maritime Zuliefererindustrie in ei-
ner Schlusselrolle bei der Entwicklung von Produkten und Sys-

temen, die unmittelbar dem Schutz der kritischen Infrastruk-
tur dienen. Sie leiste einen »mafRgeblichen Beitrag zur
Sicherung relevanter Zoneng, sowohl an der Oberflache, auf
dem Wasser und auch darunter. Dies geschehe durch fortlau-
fende Innovationen sowie die Ubertragung bewahrter Naviga-
tions- und Kommunikationstechnologien aus der Schifffahrt
und maritimen Verkehrstuberwachung auf den Bereich des
Schutzes kritischer Infrastrukturen.

»Angesichts zunehmender Bedrohungslagen werden
Schutzinstrumente besonders schnell zur Marktreife gefuhrt
und in die Praxis umgesetzts, sagte der Verband auf Anfrage
der HANSA. »Dies unterstreicht die Anpassungs- und Reakti-
onsfahigkeit der Branche auf aktuelle Herausforderungen.«

Ein weiterer wesentlicher Aspekt sei die enge Verzahnung
mit der Marine und dem Marineschiffbau. »Flr die verstarkten
Verteidigungsinvestitionen spielen die Zulieferunternehmen
eine unverzichtbare Rolle fur Ausstattung und Modernisierung
der Flotte. Die Bereitstellung spezialisierter Komponenten und
Systeme starkt die nationale Verteidigungsfahigkeit und leistet
einen mal3geblichen Beitrag zur Erhohung der Resilienz der
maritimen Infrastruktur« Auch im tbergreifenden Sinne fun-
giere die maritime Zulieferindustrie mit ihren Produkten und
Systemen als »Ruckgrat der maritimen Wirtschaft« und sichere
die Resilienz vor allem durch technologische Souveranitat, Ver-
sorgungssicherheit und die Unterstitzung der Energiewende.

Deutschland braucht sichere Lieferketten

Weiterhin trage die Zuliefererindustrie mit modernen Techno-
logien in Schifffahrt und Logistik zur Sicherung globaler Liefer-
ketten bei - auf welche die Exportnation Deutschland ange-
wiesen ist. »Eine starke heimische Industrie schitzt zudem vor

2. % | & o* s -
Deutsche Seehdfen leisten einen wichtigen Beitrag zur Resilienz der
nationalen Wirtschaft
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Fregatte »Hessen« bietet Geleitschutz im Roten Meer: Die Schifffahrt
ist besonders von globalen Spannungen gepragt

einer einseitigen Abhangigkeit von Importen wichtiger mariti-
mer Technologien, etwa im Spezialschiffbaus, so der VDMA.
Die Zulieferer wirden dartber hinaus den Umbau der Wirt-
schaft hin zur Klimaneutralitat ermoglichen. So liefern sie zen-
trale Bauteile fur Ausbau und die Wartung von Windparks,
wodurch sie die nationale Energieunabhdngigkeit sichern.
Weiterhin stellt die Entwicklung alternativer Schiffsantriebe mit
Systemen fur Ammoniak, Methanol oder andere nachhaltige
Kraftstoffe sicher, dass Deutschland auch zukunftig eine »fuh-
rende technologische Rolle« auf wichtigen Mdrkten einnehme.

Industrie, Handel und Sicherheit

»Die deutschen Seehdfen leisten einen zentralen Beitrag zur
Resilienz der nationalen Wirtschafts, teilte der ZDS mit. Sie
wurden Versorgungsketten sichern und Energieimporte (z.B.
LNG, Wasserstoff, Offshore-Komponenten) ermaglichen. Fer-
ner seien sie logistische Drehscheiben fur Industrie, Handel

lhr starker_Partner im
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und sicherheitsrelevante Transporte. »Voraussetzung ist, dass
diese Resilienz politisch flankiert und infrastrukturell ausrei-
chend finanziert wird.«

»Die Branche ist bereit«

Die Schiffsmakler stellten heraus, dass die maritime Branche
»in besonderem Malle« von globalen Spannungen gepragt
werde. Gleichzeitig habe die Schifffahrt es jedoch immer ge-
schafft, sich darauf einzustellen und Alternativen zu finden,
wenn bestimmte Fahrtgebiete gesperrt werden.

»Und gerade im Spannungsfall, von dem wir hoffen, dass er
nie kommen wird, kdnnen die Schifffahrtsunternehmen helfen,
die Versorgung der Bevolkerung vor allem mit Getreide, Ener-
gie und sonstigen Rohstellen sicherzustellen«, so der ZVDS.
»Und naturlich kommt den Reedereien und Linienagenturen
eine besondere Rolle bei der Sicherstellung des militarischen
Nachschubs zu. Diese Rolle war ihr im Ubrigen immer schon
zugedacht, die Offentlichkeit hat es nur vergessen. Es gilt nun-
mehr die alten Plane zu reaktivieren, zu modernisieren und
durch Ubungen zu verinnerlichen. Die Branche ist dazu bereit.«

Man durfe Resilienz jedoch nicht nur auf militarische Be-
drohungen beschranken. Erhebliche Bedrohungen fur die
Mitglieder hatten sich auch aus den Aktivitaten der organi-
sierten Kriminalitat im Rahmen des Drogenschmuggels er-
geben. »Die Unternehmen haben grof3e Anstrengungen un-
ternommen, um Infiltrationen und die Drohung von
Mitarbeitenden zu verhindern, sagten die Makler. »Hier hat-
ten wir uns in der Tat mehr Unterstitzung durch den Bund,
z.B. durch die Bereitstellung von Férdermitteln zur Schaffung
entsprechender digitaler Losungen gewunscht. Vielleicht
kann man das in Zukunft besser machen.« (]
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»Maritime Infrastruktur lasst sich nur
begrenzt physisch schutzen«

Offshore-Windparks, Hafen, Pipelines und Unterseekabel riicken starker in den Fokus der
Sicherheitspolitik. ISPK-Experte Henrik Schilling erlautert, wo die gréf3ten Verwundbarkeiten
liegen und wie Staat und Wirtschaft ihre Resilienz verbessern mussen. Von Joshua Wygand

Was heute zur maritimen kritischen Inf-
rastruktur Deutschlands zahlt, ist aus
Sicht von Henrik Schilling im Kern ein-
deutig: Gemeint sind alle maritimen Ein-
richtungen und Systeme, deren Ausfall
gravierende Folgen fur staatliche Hand-
lungsfahigkeit, wirtschaftliche Stabilitat
oder die Versorgung der Gesellschaft
hatte. Der Sicherheitsexperte vom Insti-
tut fur Sicherheitspolitik an der Universi-
tat Kiel verweist darauf, dass es zwar na-
tional wie international unterschiedliche
Definitionen daftr gebe, wann Infra-
struktur als kritisch einzustufen sei. Der
gemeinsame Nenner sei jedoch klar.
»Kritisch ist eine Infrastruktur dann,
wenn ihr Ausfall gravierende Auswirkun-
gen auf staatliche Funktionen, wirt-
schaftliche Stabilitdat oder die gesell-
schaftliche Versorgung hatte«, sagt
Schilling.

Verwundbare Lebensadern der
Volkswirtschaft

Mit Blick auf Deutschland gehéren fir
ihn insbesondere Offshore-Windparks in
Nord- und Ostsee, Energieimporte per
Schiff oder Pipeline sowie Hafeninfra-
strukturen eindeutig in diese Kategorie.
Gleiches gelte fur Umschlagplatze des
Waren- und Personenverkehrs, die fur
eine exportorientierte Volkswirtschaft
wie Deutschland essenziell seien. Beson-
ders auffallig ist fur Schilling, dass einzel-
ne Bereiche lange nicht mit derselben
sicherheitspolitischen  Aufmerksamkeit
betrachtet wurden wie klassische Ener-
gie- oder Verkehrsinfrastruktur. Dazu
zahlen vor allem Untersee-Datenkabel.
Sie seien Uber Jahre hinweg unterschatzt
worden, obwoh! Uber sie der Uberwie-
gende Teil des globalen Datenverkehrs
laufe. Schilling spricht von einem Anteil
zwischen 95 und 98 %. Ihr Ausfall wurde

32

deshalb weit Uber Storungen der priva-
ten Kommunikation hinausgehen. Be-
troffen waren nach seiner Einschatzung
zentrale Funktionen im Bankenwesen,
im Gesundheitssektor und in der 6ffent-
lichen Verwaltung. Ohne diese Infra-
struktur, so macht er deutlich, wdre die
Funktionsfahigkeit moderner Gesell-
schaften fundamental eingeschrankt.

Vom Wirtschaftsraum zum
Sicherheitsraum

Gerade dieser Befund verweist auf einen
grundlegenden Wandel im sicherheits-
politischen Denken. Maritime Infrastruk-
tur war zwar schon immer Naturgefah-
ren, technischen Defekten und Unfallen
ausgesetzt. Neu ist nach Schillings Ein-
schatzung aber die strategische Qualitat
der Bedrohung. Spdtestens seit der Sa-
botage der Nord-Stream-Pipelines sei
offensichtlich, dass staatliche Akteure
kritische Infrastruktur systematisch in
hybride Konfliktstrategien einbeziehen.
Das maritime Umfeld habe sich damit
von einem vor allem wirtschaftlichen und
operativen Handlungsraum zu einem si-
cherheitspolitisch hochsensiblen Schau-
platz entwickelt.

Besonders deutlich zeigt sich das fur
ihn in der Ostsee. Dort seien seit 2023
mindestens ein Dutzend Kabel und Pipe-
lines beschddigt oder zerstort worden,
haufig durch schleifende Anker. Gerade
diese Form von Vorfallen sei sicherheits-
politisch so problematisch, weil sie sich
bewusst in einer Grauzone zwischen Un-
fall und Sabotage bewege. Schilling be-
schreibt diese Logik als Teil hybrider Ein-
flussnahme. Ziel sei vielfach nicht allein
die einmalige physische Zerstorung ei-
nes Objekts, sondern die Erzeugung ei-
nes dauerhaften Bedrohungsszenarios.
Ein solcher Zustand teste politische Re-
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Sicherheitsexperte beim ISPK:
Henrik Schilling

aktionsmuster, binde Ressourcen und
beeinflusse &ffentliche Debatten. Hinzu
komme, dass parallel die Zahl der Cyber-
angriffe auf Unternehmen der kritischen
Infrastruktur ~ deutlich  zugenommen
habe und inzwischen hohe wirtschaftli-
che Schaden verursache.

Ostsee-Infrastruktur unter
besonderem Druck

Vor diesem Hintergrund misst Schilling
Unterseekabeln, Offshore-Energieanla-
gen, Importterminals und Hafenum-
schlagpldtzen eine herausragende Be-
deutung in aktuellen Lagebildern bei.
Unterseekabel und Offshore-Energie-
anlagen seien fur die Energie- und
Datenversorgung unabdingbar. Zugleich
ermoglichten sie mehr Energieunab-
hangigkeit und eine starkere Vernetzung
zwischen Staaten. Genau darin liege
aber auch ihre Verwundbarkeit.

Gerade in der Ostsee seien diese Infra-
strukturen angesichts der aktuellen si-
cherheitspolitischen Lage besonders ge-
fahrdet. Schilling weist darauf hin, dass

© ISPK



die ostlichen und nérdlichen Ostseean-
rainer im Konfliktfall bei einer Zersto-
rung von Unterseekabeln und Pipelines
nur mit erheblichem Aufwand Uber den
Landweg versorgt werden konnten. Das
verdeutliche, wie stark maritime und ter-
ritoriale Sicherheit inzwischen miteinan-
der verflochten seien.

Hafen als strategische
Schaltstellen

Annlich strategisch bewertet er die Rolle
der Hafen. Nach seinen Angaben laufen
etwa 60 % des europdischen Warenver-
kehrs Uber den Seeweg. Sollte es zu ei-
nem militarischen Konflikt in der Ostsee
kommen, musste dieser Warenverkehr
teilweise auf anderen Wegen aufrecht-
erhalten werden. Gleichzeitig wurden
den Hafen an der Nordseekuste dann
eine SchlUsselrolle fur die Versorgung
Europas zufallen. Hafen wdren in einem
solchen Szenario nicht nur logistische
Drehscheiben, sondern sicherheitspoliti-
sche Knotenpunkte. Ihre Funktionsfahig-
keit hdtte unmittelbare Auswirkungen
auf wirtschaftliche Stabilitat, militarische
Beweglichkeit und gesellschaftliche Ver-
sorgung.

Schutz auf See
nur begrenzt moglich

Trotz dieser offenkundigen Relevanz
sieht Schilling erhebliche Verwundbar-
keiten. Die grof3te strukturelle Schwa-
che liege im asymmetrischen Charakter
hybrider Bedrohungen. Maritime Infra-

struktur lasse sich nur begrenzt phy-
sisch schitzen, sagt er. Anders als an
Land seien flachendeckende Absper-
rungen, dauerhafte Kontrollzonen oder
unmittelbare Zugriffsmoglichkeiten auf
See nur eingeschrankt umsetzbar.
Gleichzeitig kdnnten Angriffe mit zivilen
Mitteln erfolgen, etwa durch das geziel-
te Ausbringen von Ankern. Genau diese
Niedrigschwelligkeit mache den Schutz
so schwierig.

Attribution als sicherheits-
politisches Dilemma

Hinzu komme das Problem der Attributi-
on. Die eindeutige Identifizierung ver-
antwortlicher Akteure sei hdufig schwie-
rig, zeitaufwendig und politisch sensibel.
Aus Schillings Sicht entsteht dadurch ein
strategisches Ungleichgewicht: Wahrend
europdische Staaten an volkerrechtliche
Regeln und rechtsstaatliche Verfahren
gebunden seien, nutzten potenzielle An-
greifer bewusst Grauzonen und Regel-
verletzungen aus. Weder lieen sich in
Ost- und Nordsee effiziente Sperrzonen
errichten, noch konnten Schiffe ohne
Weiteres vor einer Tat gestoppt oder an
der Durchfahrt gehindert werden. In der
Konsequenz, so Schilling, kénnten An-
greifer vergleichsweise unbeschwert
Uber kritischer Infrastruktur Anker aus-
bringen und Kabel oder Pipelines be-
schadigen. Gerade diese Kombination
aus Offenheit des Seegebiets, zivil anmu-
tenden Tatmitteln und schwieriger Zu-
schreibung macht maritime Kritis aus
seiner Sicht besonders exponiert.

14. NATIONALE MARITIME KONFERENZ 2026

Lagebilder als Grundlage
der Reaktion

Um Schutzfahigkeit, Resilienz und Reak-
tionsschnelligkeit nachhaltig zu starken,
fordert Schilling zunachst ein prazises
und aktuelles maritimes Lagebild. Nur
wenn Vorfalle fruhzeitig erkannt und
richtig eingeordnet wirden, sei eine ko-
ordinierte Reaktion maglich. Er verweist
darauf, dass entsprechende Strukturen
in den vergangenen Jahren auf nationa-
ler Ebene sowie auf Ebene der EU und
der NATO deutlich ausgebaut worden
seien. Schon heute ermdglichten diese
Mechanismen spurbar schnellere Reakti-
onszeiten auf Vorfalle. Dennoch gehe es
nicht allein um technische Uberwachung
oder operative Alarmierung. Ebenso
wichtig sei ein breiteres gesellschaftli-
ches Verstandnis fir Relevanz und Ver-
wundbarkeit kritischer Infrastruktur.

Unternehmen mussen
Resilienz mitdenken

Auf Unternehmensebene sieht Schilling
erheblichen Handlungsbedarf, aber
auch klare Ansatzpunkte. Schutzkon-
zepte mussten kontinuierlich weiterent-
wickelt werden, von der Cybersicherheit
Uber physische Sicherungsmafnahmen
bis hin zu Business-Continuity-Manage-
ment und Notfallvorsorge. Es gehe also
nicht nur darum, Angriffe abzuwehren,
sondern ebenso darum, Betriebsfahig-
keit unter Krisenbedingungen aufrecht-
zuerhalten und Ausfalle schnell kom-
pensieren zu konnen. Gleichzeitig
musse die Zusammenarbeit zwischen

o

o
MEMBER OF 4 M

Ihr Partner fir projektbezogene Logistiklésungen ~ )
im Bereich Marine- & Schiffskabel —

bb% m
/

}EEABS

Kabel

Hochregallager

bl Maritime Journal

GroBter Versorgungsstutzpunkt far
Projekte der Deutschen Marine mit
Kabeln & Leitungen nach Bundeswehr
Normen BAAINBw VG95218 T60-66

Modernste Schneidezentren und

Zertifizierte Kabellogistik

Umfassende Kompetenz durch unser
erfahrenes Sales- & Logistikteam

Maximale Versorgungssicherheit —
ab Lager — weltweit

[Elicoe ClassNK  RIJR £ turkLovou =Qm

www.boehm-Kabel.de




14. NATIONALE MARITIME KONFERENZ 2026

e e P 3 " s '_._;_'-.I-._‘-—:"-'_ E e o

Staat und Wirtschaft intensiviert wer-
den. Das Maritime Sicherheitszentrum
biete hierfur auf behordlicher Ebene be-
reits eine tragfahige Plattform. Daran
kénne angeknupft werden, um Unter-
nehmen und Behorden besser mitein-
ander zu verknupfen.

Fortschritte ja,
aber weiter gro3e Lucken

Bei der Vorbereitung staatlicher Stellen,
Hafenstandorte und privater Betreiber
zieht Schilling eine gemischte Bilanz. Ei-
nerseits hatten alle Beteiligten in den
vergangenen Jahren viel gelernt und
entsprechende Vorbereitungen getrof-
fen. Vorgaben zum Schutz kritischer Inf-
rastruktur wurden fortlaufend ange-
passt, und Ubungen sowie Simulationen
verbesserten die operative Reaktions-
fahigkeit, etwa beim Schutz gegen
Drohnen- oder Cyberangriffe. Anderer-
seits bestiinden weiterhin signifikante
Lucken. Schilling kritisiert vor allem die
oft zu langsame Umsetzung europai-
scher Vorgaben wie NIS2. Zudem
bremsten juristische Rahmenbedingun-
gen mitunter operative Malinahmen.
Unternehmen, so sein Hinweis, kénnten
sich allerdings schon heute an beste-
henden europdischen Standards orien-
tieren und mussten nicht auf jede natio-
nale Konkretisierung warten. Insgesamt
sei der Schutz verbessert worden, mus-
se aber fortlaufend Uberprift und an-
gepasst werden.
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Die Ostsee, hier im Bild, wird immer mehr zum »heillen« Gewdsser. Neben Gefahrenabwehr soll dort Resilienz kiinftig mehr im Fokus stehen

Internationale Kooperation
wird zum Schlussel

Eine zentrale Rolle spielt fur Schilling
dabei die internationale Zusammenar-
beit. Die Kooperation zwischen NATO
und EU sowie zwischen den jeweiligen
Mitgliedstaaten seiin den vergangenen
Jahren stark ausgebaut worden. Gera-
de im maritimen Bereich seien diese
Verbindungen essenziell, weil kritische
Infrastruktur in Ost- und Nordsee fast
immer landerUbergreifende Relevanz
habe und Ausfalle regelmal3ig mehrere
Staaten gleichzeitig betrafen. Das gelte
fur Energieverbindungen ebenso wie
fur Datenkabel, Pipelines, Schifffahrts-
routen und Hafennetzwerke. Auch die
Verfolgung maglicher Akteure und die
Uberwachung von Seegebieten werde
durch internationale Kooperation deut-
lich erleichtert, so Schilling. Die bereits
bestehenden Strukturen mussten nun
konsequent weiterentwickelt und dort,
wo es sinnvoll sei, starker mit privaten
Akteuren verzahnt werden.

Mehr Resilienz statt reiner
Gefahrenabwehr

Far die kommenden Jahre skizziert der
Kieler Sicherheitsexperte einen Mal3-
nahmenkatalog, der politische, organi-
satorische und technologische Aspekte
zusammenfuhrt. Politisch halt er klarere
Zustandigkeiten zwischen Bund und
Landern fur notwendig. Zudem musse
die Zusammenarbeit der Behorden wei-
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ter optimiert werden. Kritische Infra-
struktur sollte juristisch starker ge-
schitzt und Angriffe mussten wirksam
sanktioniert werden, auch in Abstim-
mung mit anderen Staaten. Organisato-
risch pladiert Schilling fur einen Pers-
pektivwechsel: ~ Nicht  die  reine
Gefahrenabwehr durfe im Zentrum ste-
hen, sondern Resilienz. »Angriffe lassen
sich nie vollstandig verhindern«, macht
er deutlich. Entscheidend sei deshalb
die Fahigkeit, schnell auf Vorfalle zu re-
agieren, Ausfalle aufzufangen und Sys-
teme wiederherzustellen.

Redundanz wird
zur Sicherheitsfrage

Technologisch pladiert Schilling fur mehr
Redundanzen und bessere Uberwa-
chungssysteme, um Ausfdlle in Daten-,
Energie- und Logistikinfrastrukturen
abfedern zu kénnen. Einrichtungen wie
das Maritime Sicherheitszentrum in
Cuxhaven sieht er als wichtige Plattform,
um Staat und Wirtschaft enger zu
vernetzen. Zugleich misse das Bewusst-
sein fur die Bedeutung kritischer
Infrastruktur in Politik, Wirtschaft und
Gesellschaft wachsen.

Maritime Sicherheit sei daher nicht nur
eine technische oder militarische Aufga-
be, sondern eine ressortibergreifende
Daueraufgabe. Entscheidend sei letztlich
nicht, jeden Angriff zu verhindern, son-
dern Schaden zu begrenzen und Hand-
lungsfahigkeit zu sichern. [
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»Jeden dritten Tag konnte man
ein Schiff festsetzen«

Trotz Sanktionen transportiert die russische Schattenflotte weiterhin grol3e Mengen russischen
Ols tiber die Weltmeere. Ein besonderer Hotspot ist dabei die Ostsee. Das German Institute for
Defence and Strategic Studies (GIDS) hat in einer aktuellen Studie die Risiken aufgezeigt, die von
diesen Schiffen insbesondere fur die Ostsee ausgehen, und daraus Handlungsempfehlungen fur

die Bundesregierung abgeleitet

Mit dem Inkrafttreten der Sanktionen gegen Russland hat sich
die sogenannte Schattenflotte gebildet. Thr werden 500 bis
2.300 Schiffe zugerechnet. Sie sind in der Regel veraltet, tech-
nisch mangelhaft ausgerustet, unzureichend gewartet, perso-
nell unterbesetzt und schlecht versichert. Unter Umgehung der
Sanktionen transportieren diese Schattentanker russische Oler-
zeugnisse - in der Ostsee hauptsdchlich Uber die Hafen Ust-Lu-
ga, Primorsk und Kaliningrad. Das GIDS, der Thinktank der Bun-
deswehr in Hamburg, hat sich dieses Themas angenommen und

Schutzen Sie die Umwelt
und erhohen Sie gleichzeitig
lhre Flexibilitat mit

dem REINTJES Hybridsystem

Weitere Informationen finden Sie hier: www.reintjes-gears.de

die Studie »Von Sicherheitsmangeln zum Sicherheitsrisiko: Sub-
standard Vessels und die Bedrohungen fur die maritime Sicher-
heit in der Ostsee« herausgegeben. Mit Kapitan zur See André
Pecher, stellvertretender Forschungsleiter des GIDS, gibt hier
einer der Autoren einen Einblick in die wichtigsten Ergebnisse
dieser Analyse.

Herr Kapitdn, konnten Sie die aktuelle Lage beschreiben - wie
viele Schiffe der russischen Schattenflotte sind aktuell téig-
lich in der Ostsee unterwegs?

André Pecher: Die Einschatzung ist schwierig, die Zahlen va-
riieren. Von den taglich aufgenommenen circa 2.500 Schiffs-
bewegungen in der Ostsee rechnet man im Schnitt drei bis
vier pro Tag der russischen Schattenflotte zu. Danemark hat
allein im vergangenen Jahr 292 Passagen von EU-sanktio-
nierten Fahrzeugen der russischen Schattenflotte durch sei-
ne Gewasser registriert. Wenn Sie davon ausgehen, dass da-
von ein Drittel unter gefalschter Flagge fahrt, zeigt sich das
Potential fur polizeiliche Zugriffe, wenn notwendig oder ge-
wollt. Bedeutet also, jeden dritten Tag kdnnte man ein Schiff
festsetzen - ohne Dunkelziffer gerechnet. Hinzuzufligen
bleibt: Seit Beginn des Krieges in der Ukraine haben sich die
russischen Seehafen des Ostseeraums zu den wichtigsten
Abgangshafen fir den Export von Rohdél und Flissiggas ent-
wickelt, wahrend es vorher die russischen Seehdafen des
Asow-Schwarzmeer-Beckens waren. Dies unterstreicht das
Bedrohungspotenzial fir die Ostsee.

Welche Risiken gehen von diesen Schiffen aus? Was wire aus
Ihrer Sicht das Worst-Case-Szenario?

Pecher: Das groRte Risiko ist das einer Olpest. Diese Schiffe
unterlaufen elementare Sicherheitsstandards, und daher ist
das Risiko eines Unfalls deutlich groRer als bei der regularen
Handelsschifffahrt. Es ware sogar viel schlimmer als bei dem
sehr prominenten Schiffsungliick der »Exxon Valdez« im Jahr
1989 im Prinz-William-Sund vor Alaska, weil die Ostsee quasi
ein Binnenmeer ist. Stellen Sie sich vor: 100.000 t Rohél eines
solchen Tankschiffes der sogenannten russischen Schatten-
flotte wirden infolge einer Havarie in der Ostsee die Kiisten
Deutschlands und/oder mehrerer Anrainerstaaten auf Jahre
verschmutzen. Das sensible Okosystem der Ostsee wiirde
nachhaltig und dauerhaft geschadigt, dazu kdme der Ausfall
von Fischerei und Tourismus fur moglicherweise ein Jahr-



zehnt. Zudem ziehen massive 6kologische und wirtschaftli-
che Schaden auch soziale Verwerfungen nach sich. Dieses
Szenario darf nicht eintreten. Das Risiko eines Olunfalls be-
stehtimmer, aber Russland steigert dieses Risiko durch seine
Flotte von Schrottschiffen immens und vorsétzlich. Dieser
Aspekt ist der naheliegendste und bedrohlichste - neben der
Finanzierung des russischen Kriegs in der Ukraine, der fur
uns eine ebenfalls erhebliche Bedrohung darstellt.

Es ist bekannt, dass tdglich Schattentanker die Ostsee pas-
sieren - was hindert Deutschland und die anderen Anrainer-
staaten daran, konsequenter durchzugreifen und diese Schif-
fe zu stoppen?

Pecher: Das wirde ich so nicht stehen lassen. Die deutschen
Exekutivorgane gehen inzwischen gegen diese Schiffe vor
und stehen meines Wissens nicht hinter den Aktivitaten der
Partnerlander zuriick. Ein Beispiel: Die Bundespolizei See hat
jungst der mit gefalschter IMO-Nummer fahrenden »Tavian«
das Einlaufen in deutsche Hoheitsgewasser verweigert. Die-
ses Schiff ist auch der russischen Schattenflotte zuzurech-
nen. Aber: Das internationale Seerecht legt die Messlatte
recht hoch, um ein Schiff anhalten, untersuchen und gegebe-
nenfalls sogar festsetzen zu durfen. Hier liegt die Verantwor-
tung erst einmal beim Flaggenstaat. Fahrt das Schiff aller-
dingsstaatenlos, wasbeigefalschten Flaggenregistrierungen
der Fall ist, erlaubt das Seerecht jedem die Untersuchung.
Konzentriert man sich allein auf diese Schiffe, kdnnte man im
Schnitt jeden dritten Tag ein Schiff aus dem Verkehr ziehen.
Und das unabhéangig von der vermutlich groBen Dunkelziffer
an nicht erkannten Schiffen der Schattenflotte.

Die Zuruckhaltung kommt einmal daher, dass es nicht
ganztrivial ist festzustellen, welches Schiff zur Schattenflot-
te gehort. Zudem stellt es ein logistisches Problem dar, sol-
che Schiffe festzusetzen, erst recht in gréReren Stickzah-
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len. Weder gibt es in der Ostsee die Hafenkapazitaten, noch
ist es einfach, solch groRe Olmengen von Bord zu holen, um
das Schiff danach abzuwracken. Womit man aber sicherlich
deutlich haufiger durchgreifen kdnnte, sind Kontrollen auf
See und gegebenenfalls die Verweigerung der Durchfahrt.
Das wurde den Verkehr der Schattenflotte bereits erheblich
stéren. Entscheidend ist, das Geschaftsmodell Russlands
zur Finanzierung seines Krieges in der Ukraine, und damit
indirekt gegen Europa, nachhaltig zu stéren.
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Die »Eventin« aus der-russischen Schattenflotte
sorgte fureinige- Aufmersamkeit und einen
Einsatz des deutschen Havariekommandos

Sie und die Mitautoren der Studie haben Handlungsempfeh-
lungen fiir die Bundesregierung abgeleitet - welche sind es
und an welches Ministerium sind sie konkret adressiert?
Pecher: Hier ist die gesamte Bundesregierung angespro-
chen. Zuallererstist die Aufrechterhaltung der Sicherheit und
Ordnung im Schiffsverkehr eine Aufgabe der Bundespolizei
See, also des Innenministeriums. Die Innenbehérden der
Lander sind ebenfalls involviert. Fragen der maritimen Infra-
struktur und der Beratung zur Gefahrenabwehr auf See sind
im Bundesamt fir Seeschifffahrt und Hydrographie verortet,
also im Geschaftsbereich des Verkehrsministeriums. Soweit
die Sicherheitspolitik international koordiniert werden muss,
fallt es in die Doméane des Auswartigen Amts. Inhaltlich be-
trifft es nattrlich auch Umwelt, Fischerei, Justiz und andere.
Fur Amtshilfe durch die Deutsche Marine ist dann das Vertei-
digungsministerium angesprochen. Die notwendige ressort-
Ubergreifende Koordination stellt sich also durchaus komplex
dar, was die Aufgabe nicht einfacher macht.

Die Schifffahrt ist international, und durch die Risiken, die
von den Tankern der Schattenflotte ausgehen, sind alle An-
rainer der Ostsee gefihrdet - reicht es, die Bundesregierung
anzusprechen, oder bedarf es vielmehr einer internationalen
Kooperation mit den betroffenen Lindern?

Pecher: Die Bundesregierung ist unser Ansatzpunkt, aber
letztlich bleibt es eine gemeinsame Aufgabe aller Ostseean-
rainer. Die Schiffe durchqueren auf der Fahrt durch die Ost-
see die AuBenwirtschaftszonen mehrerer Staaten, und eine
effektive Bekampfung des Phdnomens ist erst koordiniert
wirklich wirksam.

Der Schattenflotte soll nicht nur illegal Olerzeugnisse
transportieren, sondern auch Sabotage- oder Spionage-
aktivitdten unterstiitzen. So sollen Drohnen von diesen
Schiffen aus gestartet werden. Angenommen, deutsche
Behorden oder die Marine wiirden ein solches Schiff bei
einer entsprechenden Aktion ertappen - wie wiirden sie
vorgehen, und wie hoch wire aus Ihrer Sicht die Wahr-

scheinlichkeit, dass daraus ein militdrischer Konflikt mit
Russland entsteht?

Pecher: Das Starten und Landen von Luftfahrzeugen aller
Art - ob nun militarischer Herkunft oder nicht - ist ein Ver-
stol3 gegen die Voraussetzungen der friedlichen Durchfahrt
in Kustenmeeren. Das internationale Seerecht ermachtigt
die Kistenstaaten, dagegen vorzugehen. Russland wirde
ein Eingreifen sicherlich mit massiven Drohungen beantwor-
ten. Doch auch Moskau weil3, dass das Vorgehen gegen ein
solches Schiff legal wére. Russland testet mit den Drohnen-
vorfallen unseren Reaktionswillen. Reagiert man auf solche
Provokationen mit Starke, hakt der Kreml sie als gescheitert
ab und versucht im Zuge seiner hybriden Kriegsfuhrung et-
was anderes. Die Gefahr eines Konflikts halte ich aktuell fur
sehr gering, weil Russland die militérische Eskalation mit der
NATO derzeit noch vermeidet. Russlands Strategie ist es zu
testen, wie weit es gehen kann. Die Provokation eines milita-
rischen Konflikt gehdrt nicht dazu - zumindest noch nicht.

Wird der Krieg im Iran Auswirkungen auf die Schattenflot-
te haben? Und wenn ja, welche?

Pecher: Die Auswirkungen sind bereits deutlich sichtbar. Nor-
malerweise geht ein Fiinftel der Olversorgung fiir den weltwei-
ten Verbrauch durch die Strae von Hormus, doch wegen des
Krieges passiert derzeit, also Mitte Marz, kaum ein Tanker die-
ses Nadel6hr. Die damit einhergehende Verknappung sorgt fur
gehorige Turbulenzen am Markt - erhebliche Preissteigerun-
gen sind die merkliche Folge. All das macht den Export Uber die
Ostsee umso wertvoller fur Russland: Dessen Geschéaftsmodell
wird attraktiver, weil die Gewinnmargen ungleich steigen. Zu-
gleich ware gerade jetzt ein Vorgehen gegen die Schattenflotte
fur Russland besonders schmerzvoll. Und gerade deshalb muss
Europa nun finanziell und militérisch souveraner und damit
glaubwirdiger auftreten. Angesichts dessen, dass die USA die
Sanktionen gegen Russland aufweichen, miissen wir Europder
umso entschiedener und strategisch klug handeln. Gegen die
russische Schattenflotte kann und muss noch vieles mehr un-
ternommen werden. Interview: Anna Wroblewski
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»Der Meeresspiegelanstieg wird uns
noch sehr lange beschaftigen«

Helge Heegewaldt, Prasident des Bundesamts fur Seeschifffahrt und Hydrographie (BSH), Uber
Klimafolgen in Nord- und Ostsee, die Resilienz der Navigation, Offshore-Genehmigungen und
die technologische Modernisierung seiner Behdrde. Von Joshua Wygand

Das Bundesamt fur Seeschifffahrt und Hydrographie (BSH) steht
an mehreren neuralgischen Punkten der maritimen Transforma-
tion zugleich: Klimawandel, Meeresspiegelanstieg, Offshore-Aus-
bau, Navigationssicherheit und Emissionskontrolle. Es ist immer
dann gefragt, wenn es um Nordsee, Ostsee und die deutschen
KUstengewasser geht. BSH-Prasident Helge Heegewaldt er-
lautert, wo die Behorde derzeit die grofiten Herausforderungen
sieht, welche Rolle neue Technologien spielen und warum Resil-
ienz auf See langst mehr ist als ein abstrakter Begriff.

Deutsche Flagge als Standortfaktor

Zu den Aufgaben und strategischen Zielen des BSH gehort auch
die Starkung einer leistungsfahigen Flotte unter deutscher Flag-
ge. »Die deutsche Flagge ist mehr als ein Registereintrag. Sie
steht fur Souveranitdt und verldssliche Ordnung auf Seeg, be-
tont BSH-Prasident Helge Heegewaldt. »Ein Schiff unter
deutscher Flagge gehort rechtlich zu unserem Staatsgebiet -
egal, wo es fahrt.« Gerade in einer zunehmend komplexen
globalen Lage schafft das klare Zustandigkeiten und Rechtssich-
erheit. Deutschland biete Reedereien dafur stabile und attrak-
tive Rahmenbedingungen: klare gesetzliche Vorgaben, ein welt-
weites Netzvon Uber 220 Auslandsvertretungen sowie zahlreiche
bilaterale Abkommen. Zugleich baut die Flaggenstaatsver-
waltung burokratische Hurden ab und setzt auf mehr Service bis
hin zur 24/7-Erreichbarkeit - gemeinsam mit der Dienststelle
Schiffssicherheit und der Bundesnetzagentur. »Der Kunde steht
bei uns im Vordergrund«, so Heegewaldt - »damit starken wir
die deutsche Handelsflotte.«

Klimawandel fur das BSH klar nachweisbar

Der Klimawandel ist fur das BSH keine abstrakte Zukunftsfrage
mehr, sondern in den Messreihen von Nord- und Ostsee langst
konkret nachweisbar. Helge Heegewaldt verweist auf die lang-
jahrigen Daten seines Hauses: »Nach unseren Daten hat sich die
Nordsee im Jahresmittel seit 1969 um 1,3 °C erwdrmt. Die Ost-
see seit 1990 sogar schon um 2 °C.« Diese Entwicklung sei im
Wesentlichen auf den menschengemachten Klimawandel zu-
ruckzufuhren. Der Prasident erinnert daran, dass der Ozean bis-
lang eine zentrale Schutzfunktion erflllt habe, weil er den
groflten Teil der zusdtzlichen Warme im Klimasystem aufnehme.

Genau diese Pufferfunktion nehme mit steigenden Tempera-
turen jedoch ab. Fur die Meeresumwelt bleiben die Folgen nicht
auf die Temperatur allein beschrankt. Heegewaldt macht

Helge Heegewaldt

Helge Heegewaldt ist seit Mdrz 2023 Prasident des
Bundesamts fur Seeschifffahrt und Hydrographie
(BSH). Zuvor war der Volljurist von 2017 bis 2023 in
leitenden Funktionen im Bundesministerium fur
Digitales und Verkehr sowie im friheren Bundesminis-
terium fur Verkehr und digitale Infrastruktur tatig,
unter anderem in den Bereichen Personal und politi-
sche Planung. Weitere Stationen seiner Laufbahn waren
das Bundesumweltministerium, die CDU/CSU-Fraktion
im Deutschen Bundestag sowie die Vertretung der
Europdischen Kommission in Deutschland. Heegewaldt
studierte Rechtswissenschaften in Berlin und Rom,
absolvierte sein Referendariat in Berlin und
Washington, D.C.

deutlich, dass insbesondere in der Ostsee die Sauerstoffverfug-
barkeit unter Druck gerdt. Hauptursache sei zwar weiterhin die
Eutrophierung, also der UbermaRige Eintrag von Nahrstoffen
und die daraus resultierende massenhafte Algenbildung. Doch
wdrmeres Wasser verschdrfe die Lage zusatzlich, weil es weni-
ger Sauerstoff binden kénne. Zugleich verliere der Ozean an
Fahigkeit, CO, aufzunehmen. Damit gerat ein zentraler globaler
Klimapuffer ins Wanken. Oder, wie Heegewaldt es formuliert:
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»Der Ozean wirkt bislang als Puffer, indem er einen Teil der von
uns ausgestof3enen Treibhausgase speichert. Doch mit steigen-
den Temperaturen verliert er zunehmend diese Pufferwirkung.«

Marine Hitzewellen sind »Stressereignisse«

Wie stark sich die Veranderungen bereits in Extremereignissen
niederschlagen, zeigt fur das BSH auch der Blick auf marine
Hitzewellen. An der Messstation am Leuchtturm Kiel werden die
Meerestemperaturen seit 1989 kontinuierlich erfasst. Eine ma-
rine Hitzewelle von der Lange des Ereignisses im Jahr 2025 habe
man dort bislang nicht registriert, sagt Heegewaldt. Wissen-
schaftlich sei von einer marinen Hitzewelle dann zu sprechen,
wenn die Wassertemperatur zu den hdchsten 10 % gehdre, die
fur diese Jahreszeit jemals gemessen wurden. Fiir Okosysteme
seien solche Phasen erhebliche Stressereignisse: Meerespflan-
zen kénnten absterben, Fortpflanzungszyklen von Meerestieren
wurden beeintrdchtigt, und die Auswirkungen reichten bis in die
Nahrungskette hinein. Damit seien auch wirtschaftliche Folgen,
etwa fur die Fischerei, nicht ausgeschlossen.

Noch deutlicher wird die langfristige Tragweite beim Meeress-
piegelanstieg. In Cuxhaven betragt der Anstieg seit 1900 bereits
mehr als 25 cm. Heegewaldt spricht von einem Prozess, »den wir
in Gang gesetzt haben und der uns noch sehr lange beschafti-
gen wird«. Selbst wenn die Emissionen sofort auf Null sanken,
wlrde der Meeresspiegel aufgrund der Tragheit des Klima-
system noch Uber Jahrhunderte weiter steigen. Klimaschutz blei-
be dennoch entscheidend, weil sich damit sowohl das Tempo als
auch die endgultige Hohe des Anstiegs beeinflussen liel3en. Das
verschaffe Zeit fir AnpassungsmafRnahmen im Kustenschutz.

Ausgangsniveau fur Sturmfluten steigt

FUr Hafen, Kustenschutz und maritime Infrastruktur ist die Lage
damit klar umrissen: Mit dem Meeresspiegelanstieg steigt das
Ausgangsniveau fur Sturmfluten. Heegewaldt betont, dass der
hohere Meeresspiegel bei jedem Sturmflutereignis und selbst

Satellitenbild vom 20. Januar 2026, das die Eislage um Rugen zeigt. Solch strenge Eiswinter sind inzwischen selten.
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bei reguldren Fluten »on top« komme. Das musse in Vorhersa-
gen und Schutzkonzepten berucksichtigt werden. Bei der Frage,
ob wdrmere Meere auch die Dynamik von Sturmfluten veran-
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dern, ordnet er ein, dass durch den Klimawandel in der
Deutschen Bucht Wetterbedingungen, die Sturmfluten beguns-
tigen, haufiger auftreten konnten. Flr den Kustenschutz in
Deutschland sei der Meeresspiegelanstieg jedoch der wesentli-
chere Faktor. Gerade weil dieser langfristig verlaufe, lasse er sich
planerisch besser berlcksichtigen. Bund, Lander und Gemein-
den seien hier bereits gemeinsam aktiv. Aus Vorsorgegrinden
orientiere sich der Klstenschutz eher an einem Szenario, in dem
die Emissionen nicht ausreichend sinken.

Ein zweites zentrales Feld ist der Offshore-Ausbau. Das BSH
steht dabei an einer Schllsselstelle zwischen energiepolitischen
Zielen, Raumordnung, Umweltprifung und Sicherheit. Hee-
gewaldt beschreibt die behdrdliche Logik als klar strukturiert:
Zunachst wurden in der maritimen Raumordnung die unter-
schiedlichen Interessen gesammelt, gepruft und gegeneinander
abgewogen, vom Umwelt- und Naturschutz Gber Schifffahrt und
wirtschaftliche Nutzungen bis hin zu Marine und Fischerei.
Darauf aufbauend folgten Flachenvoruntersuchung und
Flachenentwicklungsplan, ehe in weiteren Schritten die konkrete
Eignungsfeststellung erfolge. Jeder dieser Schritte werde von
strategischen Umweltprifungen begleitet.

Konkret auf »Nordlicht I« angesprochen erldautert der
BSH-Prasident die Genehmigung. Das Projekt sei nach dem
Windenergie-auf-See-Gesetz im Plangenehmigungsverfahren
zugelassen worden. Voraussetzung sei unter anderem gewesen,
dass die Meeresumwelt nicht beeintrachtigt werde. Ebenso
seien die Sicherheit des Luft- und Seeverkehrs, Fragen der
Landes- und Bundnisverteidigung sowie die Vereinbarkeit mit
anderen Nutzungen auf See zu berticksichtigen gewesen.

Offshore-Boom fuhrt zu Herausforderungen

Mit Blick auf die Ausbauziele bezeichnet Heegewaldt ein Pro-
jekt mit 630 MW als »sehr wichtigen Baustein«. Deutschland
will die installierte Leistung auf See bis 2030 auf mindestens 30
GW, bis 2035 auf mindestens 40 GW und bis 2045 auf 70 GW
steigern. Das BSH setzt diese Zielvorgaben im Rahmen seiner
Zustandigkeiten um. Derzeit seien Uber 10 GW am Netz, der
Ausbau gehe kontinuierlich weiter. Die grofSten Engpasse sieht
Heegewaldt derzeit nicht primar bei Genehmigungen. Im
Gegenteil: Zulassungen fur Vorhaben dieser GroRenordnung
erfolgten teils in nur zwolf Monaten und damit in bemerk-
enswert kurzer Zeit. Die eigentlichen Herausforderungen lagen
zunehmend bei Ressourcen und Infrastruktur: bei Errichter-
schiffen, Kabeln, Leitungen, Konvertern und Produktionska-
pazitaten fur Windenergieanlagen. Der Offshore-Boom in der
Nordsee verscharfe diesen Wettbewerb, weil zahlreiche Staat-
en parallel ausbauen.

BSH setzt zukunftig auf Methanol-Flotte

Die Behorde selbst modernisiert unterdessen ihre eigene Flotte.
Fur Heegewaldt ist maritime Infrastruktur von grundlegender
Bedeutung fur Deutschland. Ein GroRteil des Welthandels werde
Uber die See und die Hafen abgewickelt; damit sei die Sicherheit
der Schifffahrt flr Wirtschaft und Wohlstand zentral. Die Schiffe
des BSH vermessen Meeresbdden, liefern Daten flr Seekarten,

spuren Unterwasserhindernisse auf und erheben ozeanogra-
phische Daten. Damit schaffen sie nicht nur Voraussetzungen
fUr sichere Schifffahrt, sondern auch fur den Schutz kritischer
Infrastruktur. Die laufende Flottenmodernisierung solle sichers-
tellen, dass in Nord- und Ostsee jederzeit mindestens ein spez-
iell ausgerustetes Schiff mit erfahrener Besatzung einsatzbereit
sei. Bei den Neubauten setzt das BSH auf Methanol und auf
gerduscharme Technik nach Silent-R-Standard. Heegewaldt be-
grundet das ausdrucklich doppelt: klimapolitisch und fachlich.
Methanol sei als kunftiger Kraftstoff besonders geeignet, weil es
aus grunem Wasserstoff und CO, klimaneutral hergestellt
werden konne, im Vergleich zu synthetischem Diesel weniger
aufwendig sei und voraussichtlich in ausreichender Menge
verflgbar bleibe. Zugleich spiele die Gerauscharmut fur die
Meeresumwelt und die Arbeit des BSH eine unmittelbare Rolle.
»Unterwassergerausche eines Schiffes kdnnen hydroakustische
Messungen verfdlschen«, sagt Heegewaldt. Emissions- und
gerduscharme Antriebe dienten damit nicht nur dem KiIi-
maschutz, sondern seien Voraussetzung fUr prazise Vermes-
sungs- und Forschungsarbeiten. Auch schiffseigene Schadstof-
feintrage konnten empfindliche Messungen storen.

Hinzu kommt der Einsatz autonomer Vermessungsfahrzeuge.
Diese kdnnten kunftig in bestimmten Seegebieten eine sinnvolle
Alternative zu Tochterbooten sein. Der Vorteil liege zum einen in
der langeren Einsatzdauer, weil die autonomen Systeme auch
bei schlechteren Wetterbedingungen eingesetzt werden kon-
nen. Damit lasse sich die Einsatzzeit der Schiffe effizienter nutzen
und das Personal entlasten. Zum anderen sieht Heegewaldt
Sicherheitsgewinne: Gerade bei unbekannten Wracks, Muni-
tionsresten, gefahrlichen Steinformationen oder unklaren Tiefen
kdnnten autonome Fahrzeuge vorgeschaltet werden, ohne die
Besatzung oder Taucher unnétigen Risiken auszusetzen.

»Navigation wird gezielt gestort«

Ein weiteres Zukunftsthema ist die Resilienz der Navigation.
Stérungen von Satellitennavigationssystemen nehmen zu und
sind fur das BSH keine Randnotiz. Heegewaldt spricht von »gez-
ielten Eingriffens, die die Schifffahrt behindern und im
schlimmsten Fall gefahrden konnten. Darum hangt Navigation
auch nie nur von einem System ab. Die Besatzung kann in sol-
chen Fallen auf andere, terrestrische Navigationsmittel zurdck-
greifen. Wichtig sei also auch die Qualifikation an Bord. »Ohne
gut geschultes Personal geht es nicht.«

Backup-Navigation: Neue Wege denken

Vor diesem Hintergrund gewinnt R-Mode an Bedeutung. Das sat-
ellitenunabhdngige, bodengebundene Backup-Navigationssys-
tem nutzt vorhandene Funksignale im Mittel- und Ultrakurzwellen-
bereich zur Positionsbestimmung. Die bisherigen Tests im Projekt
»Ormobass« bewertet Heegewaldt positiv. Es seien Genauigkeiten
von unter 20 m am Tag und etwa 50 bis 80 m nachts erzielt worden,
was Eignung und Verfugbarkeit des Systems bestdtige. In der
stdlichen Ostsee existiere bereits ein funktionierendes Sender-
netz zwischen Deutschland, Danemark, Polen und Schweden;
weitere Ausbauschritte in Richtung Osten seien im Gang.
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Der Prasident formuliert den Anspruch unmissverstandlich:
»Wir sind zuversichtlich, der Schifffahrt damit eine sichere, satel-
litenunabhdngige Navigationslésung anbieten zu konnen.«
Gerade in einer Zeit zunehmender Stoérungen sei das ein wichti-
ger Beitrag zur Sicherheit auf See.

Praventive Wirkung durch Emissionskontrollen

Auf Erfolge verweist das BSH auch bei der Emissionskontrolle.
Die Behorde Uberwacht jahrlich rund 10.000 Abgasfahnen und
nutzt dafur ein stetig ausgebautes Netz aus Messstationen,
Bordtechnik und Drohnenunterstitzung. Seit Einfuhrung der
verscharften Schwefelgrenzwerte 2015 sei ein deutlicher
Ruckgang der Schwefelkonzentrationen gemessen worden,
berichtet Heegewaldt. Die Belastung der Seeluft sei um 50 bis
70 Prozent gesunken, die Hafen seien deutlich sauberer ge-
worden. Gleichzeitig habe das Uberwachungssystem eine
praventive Wirkung entfaltet. Verdachtige Schiffe wirden in
internationale Datenbanken eingetragen, auf die zustandige
Behorden in der EU zugreifen kdnnten. Inzwischen hielten sich
nach Angaben des BSH tber 99 % der kontrollierten Schiffe an
die Grenzwerte. Die Zahl der Buligeldverfahren in der
deutschen AWZ liege seit Jahren konstant niedrig. Fur Hee-
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gewaldt ist das »ein toller Erfolg fur den Umweltschutz, fur
saubere Hafen und Kisten.

SchlieBBlich verandert sich auch das Kompetenzprofil der Be-
horde selbst. Digitalisierung, KI und autonome Systeme seien
fur das BSH langst operative Realitat und nicht blof8 Zukunfts-
musik. Die Behorde erfasse Daten mit autonomen Systemen,
werte sie mithilfe von KI aus und entwickle daraus moderne Pro-
dukte. Heegewaldt verweist etwa auf die KI-gestltzte Software
»OTC-Stoneg, die Steine am Meeresboden automatisch erkennt
und vermisst. Was fruher in handischer Auswertung Wochen
gedauert habe, lasse sich nun in einem Bruchteil der Zeit erledi-
gen. Auch bei der Erprobung automatischer Ausweichmandver
sammle das BSH bereits Erfahrung.

Gleichzeitig macht Heegewaldt deutlich, dass der Wandel
nicht allein eine Technikfrage ist. Kinftig werde es starker auf die
Verbindung von Fachwissen, Datenanalyse, IT-Sicherheit und
KI-Kompetenz ankommen. Gerade die berufliche Vielfalt im BSH
sei dabei ein Vorteil. Die maritime Verwaltung von morgen
musse Wissen, Technologie und Teamarbeit intelligent zusam-
menfuhren. FUr das BSH ist genau das der strategische Kern:
maritime Sicherheit, Umwelt- und Klimaschutz sowie die Nutzu-
ng neuer Technologien nicht getrennt zu betrachten, sondern
als zusammenhdangende Transformationsaufgabe. n
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»Je komplizierter, desto besser fur die
Hamburgische Schiffbau-Versuchsanstalt«

Seit rund einem Jahr hat die national wie international hoch angesehene Hamburgische
Schiffbau-Versuchsanstalt einen neuen Geschaftsfihrer. Mit der HANSA spricht Philip Augener
exklusiv Uber seinen Wechsel zur HSVA, die grol3e Nachfrage aus allen Teilen der Welt, die
internationale Expansion, technologische Herausforderungen und Trends, Geodkonomie und

-politik, sowie seine Plane fur die Zukunft

Eine erste kleine Zwischenbilanz: Sind Sie noch gliicklich, den
Job angetreten zu haben?

Philip Augener: Ich bin sehr gllcklich und zufrieden, es ist
noch besser als erwartet. Natirlich gibt es vor so einer Ent-
scheidung auch mal Zweifel. Aber es war fir mich eine grole
Chance und Herausforderung. Die Entscheidung war richtig.

Was ist aus Ihrer Sicht besonders positiv?

Augener: Das Team. Die HSVA hat hervorragende Versuchs-
anlagen. Aber wenn man nicht weil3, wie man diese Anlagen
richtig bedient, funktioniert das System nicht. Das Engage-
ment und das breite Knowhow des Teams - das ist wirklich
hervorragend und es macht sehr viel Spal.

Was hat Sie an dem Job besonders gereizt?

Augener: Fur mich ist eine Ruckkehr in den Schiffbau.
Die Arbeit mit Plattformen war sehr spannend. Aber ich
komme aus dem Schiffsentwurf und habe gemerkt, dass
mir das »Schwimmende« gefehlt hat. Die HSVA steht im
Grunde in der Mitte eines Dreiecks aus Reeder, Werft
und Zulieferer. Das ist eine sehr spannende Kombination
fur das Ziel, hydrodynamisch optimierte Schiffe zu ent-
wickeln.

Wie viele Projekte laufen bei Ihnen pro Jahr?

Augener: Wir machen jahrlich 80 bis 100 Projekte mit unter-
schiedlichen Laufzeiten. Dabei geht es um Versuche im
Schlepptank, im Eistank, im HYKAT - dem »Hydrodynamic
and cavitation tunnel« - oder numerische Berechnungen.

Wer sind primdr Ihre Auftraggeber?

Augener: In der Regel sind das Ingenieurbtros und Werften,
manchmal auch Reedereien direkt. Wenn es gut lauft, ist die
HSVA im Schiffbauvertrag zwischen Reederei und Werft Teil
der Makers List.

Mit Blick auf aktuell und potenziell kiinftige Entwicklungen
im Schiffsdesign: Was glauben Sie, wie muss sich die HSVA
dafiir aufstellen?

Augener: Ein sehr aktuelles Thema beim Schiffsentwurf
ist Unterwasserschall. Das kommt eigentlich aus dem Ma-
rineschiffbau, gewinnt aber mit Blick auf den Schutz der
marinen Tierwelt auch in der zivilen Schifffahrt eine immer
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Philip Augener - Geschaftsfuhrer
Hamburgische Schiffbau-Versuchsanstalt

Der Schiffbau-Ingenieur (Technische Universitat
Hamburg) fertigte nach seinem Diplom am Institut fur
Schiffsentwurf und Schiffssicherheit der TUHH seine
Dissertation zum Thema »Computation of Wave Drift
Forces for Dynamic Positioning in the Early Design
Stage« an. Spater arbeitete er knapp zehn Jahre bei der
Lemwerder Werft Abeking & Rasmussen. Nach einer
Station in der Offshore-Abteilung beim Ubertragungs-
netzbetreiber Amprion ist er nun seit dem 1. April
Geschaftsfuhrer bei der HSVA.

grofRere Bedeutung. Dafur sind wir mit unserem Hykat
sehr gut aufgestellt und kénnen schon im frihen Ent-
wurfsstadion beim Propellerdesign unterstutzen. Es wird
oft so dargestellt, dass man einen auf Leistung optimier-
ten Propeller nicht »leise« bekommt. Wir haben aber be-
reits zeigen kénnen, dass das sehr wohl geht. Die Regula-
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torik zu Unterwasserschall ist noch nicht abgeschlossen.
Wir wollen daran teilhaben. Ein weiteres Thema ist CFD,
also numerische Berechnungen fir Strémungsmechanik.
Hier stellt sich die Frage: Wo geht die Reise hin, werden wir
Teile von Versuchen zukunftig starker durch Berechnung
ersetzen? Auch wir setzen CFD im Vorfeld von Schleppver-
suchen ein und haben dafir mit der TU Hamburg einen
eigenen Code entwickelt. Dieser wird standig weiterentwi-
ckelt und die Ergebnisse regelmaRig validiert.

Glauben Sie, dass der Schlepptank auf lange Sicht komplett
von CFD abgelést wird?

Augener: Das wurde mir schon zu Beginn meines Schiff-
bau-Studiums erzéhlt. Aber ich bin nach wie vor der Uber-
zeugung, dass die Menschen es schatzen, echte Modelle
sehen und anfassen zu kénnen. CFD-Berechnungen kon-
nen Viele leisten. Aber die Bewertung anhand von Modell-
versuchen ist etwas Anderes. Wir kénnen selbstbewusst
auf unsere Arbeit schauen. Je komplexer das Schiffbau-
projekt ist oder wenn es sich um ein Typschiff handelt, fal-
len die Kosten fur die Versuchskampagne auch nicht so
stark ins Gewicht.

Woher kommen Ihre Kunden?

Augener: Wir haben Kunden aus allen bewohnten Teilen der
Erde hier in Barmbek zu Gast. China ist sehr relevant fir uns
und war im letzten Jahr der gréf3te Umsatzposten. In Summe
ist der Anteil der europdischen Kunden aber noch gréRer.
Neben Deutschland hat Norwegen 2025 eine grof3e Rolle fur
uns gespielt.

China hat eine sehr grofe Schiffbau-Industrie und sicherlich
auch eigene Versuchsanstalten ...

Augener: Ja, aber trotzdem kommen Sie zu uns. Es gibt welt-
weit viele Versuchsanstalten, zum Teil mit sehr modernen
Anlagen. Aber man braucht auch geeignetes Personal. Au-
Rerdem ist ein grof3er Unterschied, dass wir komplett privat-
wirtschaftlich organisiert sind. Dadurch haben wir schlanke
und effiziente Prozesse. Das ist etwas, worauf wir stolz sind.

Und wie teilt sich Ihre Arbeit in punkto Schiffstypen auf?
Augener: Aus China kommen vor allem Auftrage fur Con-
tainerschiffe und LNG-Tanker. Aus Europa sind es ganz
verschiedene chiffstypen - von Kreuzfahrtschiffen und
Mega-Yachten Uber Behérdenfahrzeuge bis zu Offshore-
Schiffen.

Die Arktis bekommt als Schifffahrtsregion aus politischen
und 6konomischen Griinden immer mehr Aufmerksamkeit.
Wie spiegelt sich das bei der HSVA wider?

Augener: Eisgehende Schiffe und vor allem komplexe eis-
gehende Forschungsschiffe gehen bei uns in der Regel
nicht nur in den Eistank, sondern durchlaufen alle Ver-
suchsanlagen, inklusive Schlepptank und Hykat. Das ist an-
ders als bei Standardtonnage, fir die oft nur der grof3e
Schlepptank genutzt wird. Dadurch sind eisgangige Schiffe
ein wichtiger Umsatzfaktor. Und der Trend ist deutlich: Im
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letzten Jahr war der Eistank extrem gut gebucht, das setzt
sich 2026 fort. Zuvor gab es auch Jahre, in denen weniger
im Eis getestet wurde.

Betrifft das auch Handelsschiffe?
Augener: )a, und zwar aus ganz unterschiedlichen Teilen der
Welt.

Marine-Schiffe sind ebenfalls derzeit in vieler Munde. Nimmt
das auch bei Ihnen zu?

Augener: Auch Marine-Kunden sind bei uns, ja. Oft aus
Deutschland, aber nicht ausschlieBlich. Es kommt darauf an,
welche Werft fur welches Land baut.

Erwarten Sie angesichts der derzeitigen politischen Ent-
wicklungen eine Zunahme des Geschdfts in den Segmenten
»Marine« und »Ejs«?

Augener: Wir waren diesbezuglich schon im letzten Jahr
sehr, sehr gut gebucht. Im Bereich »Arktis« ist der Klima-
wandel die Ursache dafur, dass mehr eisgehende Fracht-
schiffe nachgefragt werden, weil sich neue Optionen fur
Routen zwischen Europa und Asien ergeben. Wenn man
im Sommer durch die Arktis fahren mdchte, hat man ver-
anderte Eisbedingungen. Daftr haben wir aktuell ein
Forschungsprojekt mit der Universitat Hamburg, bei
dem wir uns mit den Eigenschaften von Sommereis be-
schaftigen. Das Modelleis ist ein sehr komplexes Thema.
Bisher ging es vor allem um typisches Eis fur Eisbrecher.
Jetzt geht es auch um Sommer-Fahrten mit deutlich wei-
cherem Eis. Das hat einen anderen Einfluss auf den Wi-
derstand.

Gibt es derzeit »besondere Projekte« fiir das Geschdft der
HSVA?

Augener: Wir haben abseits unseres klassischen Geschafts
einen grofRen Auftrag aus Indien fur den Entwurf eines Kavi-
tationstunnels, inklusive Messgerate und Equipment.

Haben Sie keine Sorge, dass durch derartige Geschdfte neue
Wettbewerber entstehen und Ihnen Kunden verloren gehen?
Augener: Nein. Das kann naturlich immer passieren, aber
die Historie zeigt eher, dass dadurch Partnerschaften und
Folgeauftrage fur Schulungen entstehen. Es gehoért zur
HSVA, dass wir uns mit anderen Versuchsanlagen beschaf-
tigen.

Es kdnnte also passieren, dass Sie auch in andere Linder
exportieren?

Augener: Wir sprechen auch mit anderen Landern, ja. Das
hat es auch in der Vergangenheit schon gegeben. Man muss
dabei den Entwurf von Versuchsanlagen und den Entwurf,
die Konstruktion und den Bau von Messgeraten unterschie-
den. Gerade an Messgeraten haben wir selbst ein Interesse.
Den - aus Hamburg stammenden - urspringlichen Lieferan-
ten aus fruheren Zeiten gibt es nicht mehr. Wir sehen da ei-
nen wachsenden Markt und bei uns eine entsprechende
Kompetenz.
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Welche weiteren Entwicklungen erwarten Sie?

Augener: Hocheffiziente und gleichzeitig leise Propeller
werden immer relevanter. Insgesamt werden die gleichzeitig
einzuhaltenden Randbedingungen vielféltiger. Das steigert
die Komplexitat im Schiffsentwurf und fihrt bei uns zu auf-
wendigeren Versuchskampagnen.

Wie kann man Ihrer Ansicht nach aus einem Schiff noch mehr
Effizienz herausholen?

Augener: Die gleichzeitig einzuhaltenden Randbedingun-
gen werden immer vielfaltiger. Die Schiffsentwirfe werden
daher ganzheitlicher betrachtet, was eher zu einem globalen
Optimum fuhrt. Die Folge kann eine schlechtere Perfor-
mance auf einem einzelnen Tiefgang auf glattem Wasser
sein, aber insgesamt ein deutlich effizienteres Schiff. Der
groRte Hebel zur Effizienzsteigerung von Schiffen ist nach
wie vor die hydrodynamische Optimierung auf méglichst re-
alistische Umweltbedingungen.

Sind Sie auch im Bereich Offshore-Infrastruktur aktiv?
Augener: Aktuell weniger, aber in der Historie der HSVA hat
das stattgefunden und wir sind auch offen dafir.

In welchen Bereichen wiirden Sie gerne »mehr« machen?
Augener: Je komplizierter, desto besser fur die HSVA. Das ist
es, was richtig Spal macht und worin wir richtig gut sind.

Welche Erwartungen haben Sie fiir das HSVA-Geschdft von

der Nationalen Maritimen Konferenz, die jetzt in Emden
stattfindet?

46

Augener: Fir uns ist die Geodkonomie sehr relevant. Es
ist prinzipiell gut fur uns, wenn wir mit der ganzen Welt
Geschafte machen kénnen. Die verscharfte Geopolitik
fihrt nun andererseits dazu, dass mehr Spezialschiffe ge-
baut werden. Werden mehr komplexe Schiffe gebaut, gibt
es mehr Auftrage fir die HSVA. Sich in diesem Spannungs-
feld zu positionieren, ist unsere Aufgabe und Herausfor-
derung.

Ob im Marine- oder Spezialschiffbau: Es gibt derzeit eine Ten-
denz, dass die Schiffe immer multifunktionaler sein sollen.
Zum Teil werden zwei Schiffstypen zu einem kombiniert. Das
miisste fiir die HSVA positiv sein, da im Vorfeld sehr viel ge-
testet werden muss, oder?

Augener: Ja, der neue Forschungseisbrecher »Polarstern«
ist daflir ein Paradebeispiel. Anders als zum Beispiel klassi-
sche Ostsee-Eisbrecher, fahrt die »Polarstern Il« durch alle
Klimazonen und sehr unterschiedliche Seegebiete auch
ohne Eis. Daher muss das Schiff neben exzellenten Eisbre-
chereigenschaften auch gute Seegangseingenschaften
haben. Das macht den Schiffsentwurf und die Versuchs-
kampagnen noch anspruchsvoller und sehr interessant.
Da mussen andere Aspekte fur die Beheizung oder ver-
schiedene Seegange und Eisbedingungen bertcksichtigt
werden. Und das kann Folgen fir den Rumpf haben. Das
alles miteinander in Einklang zu bringen, macht es fur uns
sehr interessant.

Interview: Michael Meyer
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Maritimer Fachkraftemangel:
»ES geht nur mit vereinten Kraften!«

Die Stiftung Deutsche Seemannsschule Hamburg férdert seit rund 150 Jahren die Ausbildung
des seemannischen Nachwuchses in Deutschland. Aktuell ist der Fachkrafte- und
Nachwuchsmangel weit oben auf der Agenda der Verantwortlichen. Man sieht herausfordernde
Situation, aber auch durchaus Gruande fur Optimismus - sofern die Politik mitspielt

Die Situation sei »durchaus herausfordernd«, meinen Richard
von Berlepsch von Hapag-Lloyd und Annette Surhbier aus
der Reederei Peter Dohle. Von Berlepsch ist Vorsitzender der
Stiftung, Suhrbier stellvertretende Vorsitzende. Die erfahre-
nen Schifffahrtsmanager engagieren sich seit Jahren fur die
maritime Ausbildung und haben einen guten Blick auf die
Lage. In den letzten drei Jahren beobachten sie einen leich-
ten Anstieg bei den Ausbildungszahlen in den seemanni-
schen Berufen. Die maritime Branche konkurriere zwar mit
anderen Industrien um qualifizierte junge Menschen, und
dabei gebe es strukturelle Nachteile: lange Abwesenheitszei-
ten, korperlich anspruchsvolle Arbeit und eine oft unzurei-
chende offentliche Wahrnehmung der Karrierechancen in
der Seefahrt. »Dennoch ist es durch die gemeinsame An-
strengung aller Beteiligten gelungen einen minimalen An-
stieg der Anfdngerzahlen zu erreichen«, meint der Stiftungs-
vorstand. Ein weiterer wichtiger Aspekt: »Was wir aus unserer
Forderpraxis wissen: Der Anteil weiblicher Auszubildender ist
nach wie vor sehr gering.«

Auch fur die kommenden Jahre erwarten sie, dass es heraus-
fordernd bleibt und sehen noch keine deutliche Trendumkehr.

Die Stiftung hat friiher noch finf Seemannsschulen betrieben,
heute sieht man nur wenige staatliche Ausbildungsschulen. »Pa-
radoxerweise fuhrte dies nicht zu einer Starkung, sondern eher
zu einer Schwachung der Ausbildungslandschaft«, meinen von
Berlepsch und Suhrbier. Oft stehen den Schulen keine ausrei-
chenden Mittel zur Verfligung. Das ist der Moment, in welchem
die Stiftung tatig werden kann. Sie unterstutzt auf Antrag Projek-
te von Seemannsschulen, die zur Qualitatssteigerung der Aus-
bildung betragen. »Wir wiinschen uns, dass deutlich mehr Fokus
auf die seemannischen Berufe und die Ausbildungsstatten ge-
legt wird. Die demografische Entwicklung, der Fachkraftemangel
in anderen Branchen und die zunehmende Digitalisierung wer-
den die Herausforderungen verstarken.«

Deutschland bendtigt ihrer Ansicht nach als fUhrende Schiff-
fahrtsnation eine kritische Masse an qualifizierten deutschen
Seeleuten - nicht nur aus Kompetenzgrinden, sondern auch fur
die Aufrechterhaltung von maritimer Expertise und Sicherheits-

Richard von Berlepsch von Hapg-Lloyd (I.)
und Annette Suhrbier (r.) von der Reederei
Peter Dohle engagieren sich seit Jahren in
der Stiftung Deutsche Seemannsschule
Hamburg. Die Institution zeichnet tradi-
tionell zwei herausragende Absolventen der
Schiffsmechaniker-Ausbildung mit einer
finanziellen Pramie von jeweils 3.000 € aus.
Im vergangenen Jahr wurden Carlotta Toben
(24) von der Reederei German Tanker fUr ihre
Schiffsmechanikerausbildung und Jan-Hen-
drik Vagelpohl (22) vom Wasserstra3en- und
Schifffahrtsamt (WSA) in Leer ausgezeichnet.
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standards. Die Stiftung erwartet einen erheblichen Bedarf an

gut ausgebildeten deutschen Seeleuten in den nachsten Jahren

allein durch die derzeitige Altersstruktur.

Um dies zu erreichen, miusse an mehreren Stellschrauben ge-
dreht werden, damit die Ausbildung attraktiver wird, wie die Vor-
sitzenden fur die HANSA ausfuhren:

+ »Modernisierung der Ausbildungsinfrastruktur: genau hier
setzt unsere Stiftung an, wie bei unseren jahrlichen finanziel-
len Unterstltzungen von Projekten der Seefahrtsausbildungs-
zentren der Schleswig-Holsteinischen Seemannsschule und
der Berufsbildende Schule fur den Landkreis Wesermarsch,
etc. und einer einmaligen finanziellen Zuwendung an ausge-
zeichnete Schiffsmechaniker

+ Bessere Berufsorientierung bereits in den Schulen

+ Aufzeigen der vielfaltigen Karrierewege in der maritimen
Wirtschaft

+ Starkung des Images der Schifffahrt als zukunftsorientierte,
technologische Branche«

Die oft diskutierte Frage nach einer Gewichtung von Ent-
lohnung und Work-Life-Balance beantworten sie: »Beide Aspek-
te sind wichtig, aber wir sehen die Work-Life-Balance als
entscheidender an.« Moderne Rotationssysteme, bessere
Kommunikationsmoglichkeiten an Bord und familienfreundli-
chere Arbeitsmodelle sind ihrer Erfahrung nach oft wichtiger als
reine Gehaltserhohungen. Junge Menschen heute legen grol3en
Wert auf Vereinbarkeit von Beruf und Privatleben. Aber auch ge-
sellschaftliche Anerkennung fir den Beruf Seemann/frau sei
nicht zu unterschatzen: Junge Menschen wollen etwas fur die
Gesellschaft Ndtzliches und Wichtiges tun und daflr auch An-
erkennung erfahren.

Ob sie zuversichtlich sind, dass dies erreicht werden kann?
»Wir sind durchaus optimistisch, dass wir diese Herausforderun-
gen meistern kénnen - aber nur mit vereinten Kraften. Die deut-
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Die Stiftung Deutsche Seemannsschule

Die Stiftung Deutsche Seemannsschule Hamburg
fordert seit rund 150 Jahren die Ausbildung des
seemannischen Nachwuchses in Deutschland, ohne
selbst auszubilden. Aus hanseatischer Tradition heraus
unterstutzt sie Ausbildungsstatten durch Investitionen
in moderne Infrastruktur sowie gezielt Auszubildende,
um die Qualitat der maritimen Ausbildung nachhaltig
zu steigern. Ziel ist es, angehende Seeleute bestmdg-
lich auf ihre berufliche Zukunft vorzubereiten und ihre
Wettbewerbsfahigkeit in der internationalen Schifffahrt
zu stdrken.

sche Flagge und eine unterstitzende Schifffahrtspolitik sind da-
bei essentiell«. Notig seien steuerliche Anreize, eine Forderung
der Ausbildung und eine klare Positionierung Deutschlands als
maritime Nation.

Von der Nationalen Maritimen Konferenz erwarten von Ber-
lepsch und Suhrbier klare Signale fir eine Starkung der mariti-
men Ausbildung, konkrete Forderprogramme und eine bessere
Vernetzung aller Akteure: »Die Politik muss verstehen, dass In-
vestitionen in die maritime Ausbildung Investitionen in die Zu-
kunft des Wirtschaftsstandorts Deutschland sind. Unsere Stif-
tung wird ihren Beitrag weiterhin leisten - durch direkte
Forderung der Ausbildungsstatten, Spenden fur die besten
Schiffsmechaniker-Absolventen und durch mehr Offentlichkeits-
arbeit. Denn wie wir immer gerne sagen: Nach Hamburger Ma-
nier haben wir in unserer Branche zu lange zu leise gearbeitet.
Das muss sich andern.« MM
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»Massiver Handlungsdruck«
fur Offshore-Windenergie

Der Ausbau von Windparks vor deutschen Kusten bietet nicht nur wirtschaftliche Chancen,
sondern tragt auch zur Energieresilienz bei. Karina Wirtz, Geschaftsfihrerin der Stiftung
Offshore-Windenergie, sieht allerdings auch viele Hirden - besonders in der Politik

Uber 1.750 Offshore-Windenergieanlagen sind vor der deut-
schen Kuste installiert, ein GroRteil davon bereits in Betrieb.
Insgesamt liegt die Leistung - Stand Februar 2026 - bei Uber
10 GW. Die Tendenz ist weiter steigend, in den nachsten Jahren
soll die installierte Gesamtleistung stark anwachsen: Bis zum
Jahr 2030 sind bereits 30 GW geplant, bis 2035 werden es mehr
als 40 GW sein. In nicht einmal 20 Jahren sind es insgesamt
70 GW an Leistung, die von Offshore-Anlagen erbracht werden
sollen - mehr als siebenmal so viel wie heute.

»Die Offshore-Windenergie ist eine zentrale Sdule des zu-
kunftigen Energiemixes in Deutschland und Europag, sagt Kari-
na Wirtz, Geschaftsfuhrerin der Stiftung Offshore-Windenergie
(SOW). »25% der deutschen Bruttostromerzeugung soll bis
2045 vom Meer kommen. Als grundlastnahe nachhaltige Ener-
gieerzeugungsform wird die Offshore-Windenergie das Ruck-
grat der Stromversorgung fur Industrie und Wirtschaft bilden.«

Wirtschaftliche Chancen ...

Hinter diesen Zielen stehen enorme Investitionen und damit
auch wirtschaftliche Chancen fur die deutsche Industrie und die
maritime Wirtschaft - nicht nur kistennah, sondern bundes-
weit. Auf dem North Sea Summit im Januar in Hamburg wurde
eine Industriedeklaration unterzeichnet, die ein Investitionsvo-
lumen von 9,5 Mrd. € allein in Lieferkettenkapazitaten bis 2030
angekundigt. Dabei geht es um den Bau von Fabriken, Monta-
gehallen und weiteren Produktionsstellen.

»Dies konnte Uber 90.000 gut bezahlte Arbeitsplatze in ganz
Europa entstehen lassenk, sagt Wurtz. »Die privatwirtschaftli-
chen Investitionen zum Bau von Offshore-Windparks sind dabei
um ein Vielfaches hoher. Allein fur Deutschland gehen wir von
ca. 10 Mrd. € pro Jahr bis Mitte der 2030er aus, wenn die aktu-
ellen Ausbauziele umgesetzt werden.«

Hinzu kame die Investitionen in den Netzausbau und die
dazugehorige Wertschopfung. Als Beispiel nennt Wirtz den
Bau von 20.000 t schweren Offshore-Konverterstationen auf
Werften, wie sie nach Willen von Politik und Wirtschaft auch
zukunftig wieder vollstandig in Deutschland gebaut werden
sollen. Inzwischen ist u.a. die Meyer-Gruppe aus Papenburg
wieder in die Teilfertigung eingestiegen.

... und Herausforderungen

Gleichzeitig stehe die Branche laut SOW vor erheblichen struk-
turellen  Herausforderungen. »Die Offshore-Windbranche

Karina Wuartz
Geschaftsfuhrerin der Stiftung Offshore-Windenergie

kampft mit Versorgungsengpdssen zentraler Komponenten
und enormen Preissteigerungens, sagt Wartz im HANSA-Inter-
view. »Die Preis- und Verfugbarkeitsrisiken sind hoch. So hat
sich insbesondere der Stahlpreis als zentraler Kostenfaktor im
Offshore-Bereich deutlich verteuert: Seit dem russischen An-
griffskrieg auf die Ukraine ist er um rund 40 % gestiegen und
beeinflusst die Wirtschaftlichkeit von geplanten Projekten un-
mittelbar.«

»Die Offshore-Windenergie wird
das Rickgrat der Stromversorgung
far Wirtschaft und Industrie bilden.«

Ein weiterer Faktor sind Regeln und Vorgaben, nach denen Fla-
chen in Nord- und Ostsee seit 2023 versteigert werden. Die
Ausschreibungen sind so konzipiert, dass sie die staatlichen Er-
l6se aus diesen Auktionen maximieren. »Dazu hat man bei-
spielsweise festgelegt, dass 90 % der Gebotssummen erst mit
Inbetriebnahme des Windparks sechs Jahre in der Zukunft und
dann anteilig Uber einen Betriebszeitraum von 20 Jahre fallig
werden, fuhrt Wirtz aus. Werden Meilensteine verfehlt, fallen
die Strafzahlungen niedrig aus. Diese und weitere Kniffe fihren
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dazu, dass risikoaffine Bieter und das und das sogenannte »op-
tionsbasierte Bieten« bevorteilt und gefordert werden. »Heif3t,
Unternehmen sichern sich die Moglichkeit der Umsetzung ei-
nes Projektes und entscheiden spater, ob sie tatsachlich bauen
wolleng, so Wrtz.

»Es hatte nicht so kommen miussen«

»Wir sehen nun, dass die meisten der Projekte, die in den letz-
ten drei Jahren versteigert wurden, mit der Wirtschaftlichkeit zu
kampfen haben. Nicht umsonst und richtigerweise hat die Bun-
desregierung im Januar beschlossen, die Offshore-Wind-Aus-
schreibungen fur dieses Jahr auszusetzen und zundchst das
Ausschreibungsdesign zu Uberarbeiten. Doch das verbessert
nur die Rahmenbedingungen fur zukunftige Projekte.«

Leider seien viele Schaden bereits angerichtet. »Frustrierend
ist, dass viele dieser Probleme oder zumindest deren Ausmafd
hausgemacht sind«, sagt die Geschaftsfuhrerin. »Es hatte nicht
so kommen mussen. 2026 wird ein entscheidendes Jahr fUr
unsere Branche.«

Nun musse man die Weichen stellen, um die Wettbewerbs-
fahigkeit der europadischen Offshore-Windindustrie zu erhal-
ten und zu verbessern. »Klar ist: wenn wir die aktuelle Chan-
ce nicht nutzen, sieht es duster aus - auch mit Blick auf die
europdische Industrieproduktion in diesem Bereich«, sagt
Wurtz. »Was einmal verloren ist, werden wir nicht wiederbe-
kommen.«

»Viele dieser Probleme
oder zumindest deren Ausma/s
sind hausgemacht.«

Politik muss Tempo erhéhen

Der Ausbau der Offshore-Windenergie ist stark von politischen
Entscheidungen abhangig. Die letzte Bundesregierung unter
Olaf Scholz hat den Ausbau stark beschleunigt und die Ziele er-
hoht. Im Kabinett Merz, das diese Ziele zwar fortfihrt, stehen
hingegen die Bezahlbarkeit und die Industrie im Fokus. Ende
letzten Jahres hat die Bundesregierung eine Marktkonsultation
zur angekindigten Reform des Windenergie-auf-See-Gesetzes
und des Offshore-Ausschreibungsdesigns durchgefihrt. Auch
die Stiftung Offshore-Windenergie hat sich daran beteiligt.

Grundsatzlich sei zu begrifen, dass die Regierung den
Handlungsbedarf erkannt hat. »Allerdings sind das Tempo und
die Zielstrebigkeit weiterhin nicht ausreichends, sagt Wurtz.
Auch die ersten skizzierten Vorschldge wirden den Ernst der
Lage aus Sicht der Stiftung nicht anerkennen.

»Die Politik muss endlich vollumfanglich erkennen, wie
akut und massiv der Handlungsdruck ist¢, so Wrtz. »Hier
stehen nicht weniger als unsere Wettbewerbsfahigkeit in ei-
nem Schlusselbereich der Zukunft, unsere Energiesicherheit
und bundesweite industrielle Wertschopfung auf dem Spiel.
Andere Lander wie Danemark oder Grof3britannien haben
letztes Jahr bereits zielstrebig auf Fehlentwicklungen re-
agiert.«

Die Bundesregierung musse konkrete Vorschlage vorle-
gen, um die Realisierung von Offshore-Wind-Projekten zu
ermoglichen. Die Rahmenbedingungen fur Investitionen
und Wirtschaftlichkeit muissen so gestaltet sein, dass die
Projekte auch tatsachlich mit dem groRtmaglichen volkswirt-
schaftlichen Nutzen gebaut werden.

Ein in anderen europaischen Mdrkten erfolgreich einge-
setztes Instrument seien zweiseitige Differenzvertrage (Con-
tracts for Difference, CfDs). »Sie schaffen langfristige Pla-
nungssicherheit, stabilisieren Kapitalkosten und
Erlosstrukturen und wirken als Absicherung gegen Marktvo-
latilitat auch in die Lieferkette hinein investitionssichernd,
sagte Wartz.

Planungssicherheit fur Industrie

Neben grollem wirtschaftlichem Potenzial tragt die Offshore-
Windenergie auch zur Energiesicherheit und damit zur Resili-
enz der nationalen Wirtschaft in Deutschland bei - und zwar
gleich in mehrfacher Hinsicht. »Energiepolitisch entwickelt sich
Offshore-Wind zunehmend zur Sicherheitsenergie«, fuhrt
Wurtz aus. »Sie leistet einen zentralen Beitrag zur Reduktion
fossiler Importabhangigkeiten und starkt damit die strategi-
sche Souveranitat Deutschlands und Europas.«

»Energiepolitisch entwickelt sich
Offshore-Wind zunehmend
zur Sicherheitsenergie.«

Auch industriell wirke Strom aus Offshore-Wind stabilisierend.
Bis zu 4.500 Volllaststunden pro Jahr sind moglich, was Pla-
nungssicherheit flr eine zunehmend elektrifizierte, aber auch
energieintensive Industrie schaffe. »Angesichts eines erwarte-
ten deutlichen Anstiegs des industriellen Strombedarfs bis 2045
ist diese Stabilitat ein wesentlicher Resilienzfaktor«, so Wirtz.

Zu erwahnen sind ebenfalls die bereits genannten Be-
schaftigungs- und Standorteffekte des Ausbaus. Schon heu-
te sind mehrere Tausend Arbeitsplatze direkt oder indirekt
mit der Offshore-Wertschdpfungskette verbunden, mit ei-
nem starken Wachstum in den nachsten Jahren.

Resilienz bedeutet Schutz

Wie auch Hafen und Wasserstral3en sind Offshore-Windparks -
Umspannplattformen und Netzanbindungen eingeschlossen -
Teil der kritischen Infrastruktur. Je weiter die installierte Leistung
der Parks wachst, desto grofRer ihre strategische Bedeutung. Der
Schutz maritimer Energieanlagen erfordere laut SOW daher klare
Zustandigkeiten, robuste Sicherheitskonzepte und eine enge
Verzahnung von Energie-, Sicherheits- und Verteidigungspolitik.

»Eine verstdrkte zivil-militarische Zusammenarbeit wird im
Kontext einer zunehmenden Militarisierung der Nord- und Ost-
see zunehmend relevant«, bewertet Wurtz die aktuelle Lage.
»Deshalb begrufe ich den diesjahrigen Fokus der Nationalen
Maritimen Konferenz auf sicherheitsrelevante Aspekte aus-
dricklich.« Jw
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»Vorbilder sichtbar machen«

Seit 1974 existiert das Frauennetzwerk Women'’s International Shipping & Trading Association
(WISTA). Gegrundet in London, hat es sich mittlerweile weltweit etabliert und zahlt rund 6.000
Mitglieder. Einen Einblick in die deutsche Organisation WISTA Germany gibt hier

[¢

WISTA-Prasidentin Cathrin Prikker

Warum wurde WISTA gegriindet und
mit welchem Ziel?
Cathrin Prikker: WISTA wurde 1974 in
London gegriindet - zu einer Zeit, in
der Frauen in der maritimen Wirt-
schaft kaum sichtbar waren und hau-
fig keinen oder nur begrenzten Zu-
gang zu den beruflichen Netzwerken
hatten, die in vielen Branchen eine
wichtige Rolle spielen. Die Griinderin-
nen wollten genau das andern: Sie
wollten einen Ort schaffen, an dem
sich Frauen aus unterschiedlichen Be-
reichen der maritimen Wirtschaft aus-
tauschen, voneinander lernen und
sich gegenseitig unterstutzen kdnnen.
Dieses Grundprinzip gilt bis heute.
WISTA versteht sich als internationa-
les Netzwerk von Frauen, die in der
maritimen Wirtschaft tatig sind - sei
es in Reedereien, in der Logistik, im
Hafenmanagement, im Recht oder in
vielen anderen Bereichen. Unser Ziel
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die Prasidentin Cathrin Prikker

ist es, die Vernetzung zu foérdern, Wis-
sen zu teilen und gleichzeitig die Sicht-
barkeit von Frauen in dieser Branche
zu starken.

Warum sind Netzwerke wie WISTA aus
Ihrer Sicht notwendig?

Prikker: Netzwerke sind in jeder Bran-
che wichtig - sie ermdglichen Aus-
tausch, schaffen Vertrauen und eroff-
nen neue Perspektiven. In einem
internationalen und sehr vernetzten
Wirtschaftszweig wie der maritimen
Branche gilt das umso mehr.

Fur viele Frauen ist WISTA ein Ort,
an dem sie auf Kolleginnen treffen, die
ahnliche berufliche Erfahrungen ma-
chen oder gemacht haben. Dieser Aus-
tausch kann sehr inspirierend sein.
Gleichzeitig geht es aber nicht nur um
Unterstutzung, sondern auch um
fachlichen Dialog. Unsere Mitglieder
bringen eine enorme Bandbreite an
Expertise mit, und genau diese Vielfalt
macht das Netzwerk so wertvoll.

Dariber hinaus tragt WISTA dazu
bei, Frauen in der Branche sichtbarer
zu machen. Sichtbarkeit spielt eine
groRe Rolle, wenn es um Karrierechan-
cen, Fuhrungspositionen oder auch
um die 6ffentliche Wahrnehmung der
Branche geht.

Was miisste sich aus Ihrer Sicht dn-
dern, um mehr Frauen fiir die maritime
Branche zu begeistern?
Prikker: Die maritime Wirtschaft ist
eine unglaublich vielfaltige Branche
mit internationalen Perspektiven und
spannenden Karrierewegen. Viele jun-
ge Menschen - und insbesondere viele
junge Frauen - wissen allerdings gar
nicht, wie breit das Spektrum an Beru-
fen ist, das sich hinter dem Begriff
»maritime Wirtschaft« verbirgt.

Ein wichtiger Schritt ist deshalb, die
Branche sichtbarer zu machen und
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frihzeitig Gber ihre Méglichkeiten zu
informieren. Schulen, Hochschulen
und Unternehmen kdnnen hier ge-
meinsam viel bewegen. Vorbilder spie-
len ebenfalls eine wichtige Rolle: Wenn
junge Frauen sehen, dass andere Frau-
en erfolgreich in der Branche arbeiten
und Verantwortung Ubernehmen,
kann das sehr motivierend sein.

Gleichzeitig zeigen aktuelle Zahlen,
dass noch viel zu tun ist. WISTA wurde
2018 ein beratender Status bei der In-
ternational Maritime Organization
(IMO) verliehen und erhielt 2023
aullerdem Beobachterstatus bei der
United Nations Conference on Trade
and Development (UNCTAD). Bereits
zum zweiten Mal veréffentlichte WISTA
gemeinsam mit der IMO eine Studie
zur Situation von Frauen in der Bran-
che. Die aktuelle IMO-WISTA Women
in Maritime Survey 2024 hat erneut ge-
zeigt, dass Frauen in der maritimen
Wirtschaft weltweit nach wie vor deut-
lich unterreprasentiert sind.

Umso wichtiger ist es, strukturelle
Rahmenbedingungen weiterzuentwi-
ckeln - etwa durch moderne Arbeits-
bedingungen, flexible Karrierewege
und eine offene Unternehmenskultur.
Unterstutzung von aullen kann dabei
ebenfalls eine wichtige Rolle spielen,
beispielsweise durch politische Initia-
tiven,  Bildungsprogramme  oder
Kooperationen zwischen Wirtschaft
und Institutionen. Letztlich geht es da-
rum, die maritime Wirtschaft als das
zu zeigen, was sie ist: eine innovative,
internationale und zukunftsorientier-
te Branche mit vielen Chancen.

Was war Ihre Motivation, sich 2024 zur
Prisidentin wéhlen zu lassen?

Prikker: Ich bin seit 2019 Mitglied bei
WISTA und war von Anfang an begeis-
tert von dem starken Zusammenhalt
und dem Empowerment, das man in



diesem Netzwerk erlebt. Besonders be-
eindruckt hat mich auch die internatio-
nale Dimension von WISTA - wenn man
beruflich im Ausland unterwegs ist,
merkt man schnell, wie wertvoll dieses
weltumspannende  Netzwerk  ist.
Irgendwo gibt es immer eine WISTA-
Kollegin, mit der man sich austauschen
und neue Kontakte knupfen kann.

Ich habe durch WISTA so viele positi-
ve Erfahrungen gemacht, dass ich
irgendwann selbst aktiver mitgestal-
ten wollte. Mir ist es wichtig, Frauen in
der Schifffahrt sichtbarer zu machen.
Ich liebe meinen Beruf und die mariti-
me Branche und mochte gerade jun-
gen Frauen zeigen, wie viele spannen-
de Méglichkeiten sie hier bietet.

Mit einem starken Netzwerk wie
WISTA koénnen wir dazu beitragen,
mehr Vorbilder sichtbar zu machen
und junge Menschen fir einen Berufs-
weg in der maritimen Wirtschaft zu
begeistern. Da mein »Heimathafen«+
Leer in Ostfriesland ist, war es mir au-
Rerdem wichtig, den WISTA-Spirit
auch dorthin zu tragen und dort regel-
malige Treffen und Austauschmdg-
lichkeiten anzubieten

Welche Bilanz ziehen Sie aus Ihrer bis-
herigen Prdsidentschaft?

Prikker: Die bisherige Zeit war ge-
pragtvon vielen Netzwerkevents, neu-

en Kooperationen, Initiativen zur For-
derung von jungen Talenten und
vielem mehr - sowohl innerhalb unse-
res Netzwerks als auch mit Partnern
aus der Branche. Dabei ist mir wichtig
zu betonen, dass die Entwicklungen
und Meilensteine der vergangenen
Zeit immer ein gemeinsames Werk
sind. Unser gesamter Vorstand enga-
giert sich mit groBem Einsatz und ar-
beitet unermudlich daran, WISTA Ger-
many weiterzuentwickeln. Gleichzeitig
leben unsere Aktivitaten von den Ins-
pirationen, Ideen und der aktiven Mit-
wirkung unserer Mitglieder.

Besonders stolz sind wir darauf,
dass wir mit WISTA Young und WISTA
Vintage zwei neue Formate ins Leben
rufen konnten. Mit WISTA Young
mochten wir insbesondere jungen
Frauen, die am Anfang ihrer Karriere
in der maritimen Branche stehen, ei-
nen Anknupfungspunkt bieten. Sie sol-
len die Mdglichkeit haben, sich fruh-
zeitig zu vernetzen, Erfahrungen
auszutauschen und wichtige Kontakte
zu knupfen.

Genauso wichtig ist uns aber auch
der Austausch mit den Frauen, die die
Branche (ber viele Jahre gepragt ha-
ben. Mit WISTA Vintage mdchten wir
gezielt diejenigen einbinden, die be-
reits ihren wohlverdienten Ruhestand
genieBen und ihren grolRen Erfah-

Spende und werde ein Teil von uns.

seenotrette

Spendenfinanziert —
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rungsschatz mit uns teilen kdnnen. Die-
ser generationenubergreifende Aus-
tausch ist fir unser Netzwerk sehr
bereichernd.

Daruber hinaus blicken wir auf eine
kontinuierlich steigende Mitglieder-
zahl. Das zeigt uns, wie grof3 das Inter-
esse an Austausch und Vernetzung ist
und wie wichtig ein Netzwerk wie
WISTA in der maritimen Branche heu-
te wahrgenommen wird.

Was wiinschen Sie sich persénlich fiir
kiinftige Generationen von Frauen in
der maritimen Wirtschaft?

Prikker: Ich wiinsche mir, dass Frauen
in der maritimen Wirtschaft kunftig
ganz selbstverstandlich vertreten sind
- auf allen Ebenen und in allen Funkti-
onen. Vielfalt ist eine grolRe Starke,
weil unterschiedliche Perspektiven zu
besseren Entscheidungen und neuen
Ideen fihren kénnen.

Fur die ndchste Generation hoffe ich,
dass sie noch mehr Mdglichkeiten und
Vorbilder findet und ihren eigenen
Weg in dieser internationalen Branche
selbstbewusst gehen kann. Netzwerke
wie WISTA kdnnen dabei unterstutzen,
aber entscheidend ist, dass die Bran-
che insgesamt offen bleibt fur neue
Perspektiven und Talente.

Interview: Anna Wroblewski
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Gesichter der WISTA

Ob Schifffahrt, Technik, Klassifikation oder maritime Dienstleistungen - die WISTA-Mitglieder
reprasentieren die Vielfalt der Branche. Eine Auswahl

© BBS

Sabine Zeller fuhr acht Jahre zur See. Heute
ist sie Geschaftsflhrerin der Berufs-
bildungsstelle Seeschifffahrt und sorgt in
dieser Position fir maritimen Nachwuchs

© Lara Freiburger

einer digitalen Plattform fir Crewing und
maritime HR. Zuvor war sie Geschaftsfuhrerin
bei einem Schiffsmanager
und einer Reederei

© Hanse Bereederung

Claudia Paschkewitz ist Geschaftsflhrerin

von gleich zwei Unternehmen - der
Columbia Shipmanagement Deutschland
sowie der Hanse Bereederung, wo sie seit
Gber 30 Jahren mit an Bord ist
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Nicole Langosch-Thormann war Deutsch-
lands erste Kapitanin auf einem Kreuzfahrt-
schiff. Heute ist sie Director Expedition bei

Bernhard Schulte Cruise Services

© Privat

Nadine Paschen ist Geschaftsfihrerin von
TX Marine Messsysteme. Mit ihrem
Know-how in der Messtechnik sorgt sie fur
mehr Effizienz in der Schifffahrt

© Bureau Veritas

Ramona Zettelmaier, M&O Central Europe
Director, leitet bei Bureau Veritas die
Geschaftsstelle Zentraleuropa aus Hamburg
heraus. Sie gehort zu den ersten leitenden
technischen Offizierinnen zur See
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Pirjetta Stliven ist Head of Sales Germany,
Poland & Baltics bei Wilhelmsen Ships Service.
Mit ihrem Team sorgt flr einen sicheren und

umweltfreundlichen Schiffsbetrieb

Ronja Topp ist Sales & Project Managerin bei
Mecklenburger Metallguss. Die Schiffbau-
ingenieurin verkauft Schiffspropeller, die

Schiffe auf der ganzen Welt antreiben

Miriam Schliter ist Lotsin auf dem
Nord-Ostseel-Kanal. Sie war die erste Frau
in diesem Job auf dem NOK. Zuvor ist sie
Uber zehn Jahre zur See gefahren,
zuletzt auf Gastankern

© Wilhelmsen Ships Service
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»Das muss jetzt endlich
mal geklart werden!«

Emdens Oberburgermeister Tim Kruithoff begruf3t Politik und maritime Wirtschaft zur NMK an
der Ems. An die Konferenz hat er klare Anspruche. Im Interview spricht er unter anderem Uber
gemeinsame Anstrengungen sowie die intensiv diskutierten Themen Emsschlick, Ems-Pier-
Ausbau, AulRenemsvertiefung, Militarmandver, Tourismus und die Offshore-Gewerbesteuer

Die Nationale Maritime Konferenz 2026 findet unter Schirm-
herrschaft unseres Bundeskanzlers in Ihrer Stadt statt. Wie
stolz sind Sie als Oberbiirgermeister?

Tim Kruithoff: Sehr stolz. Die Konferenz wurde durch den
Regierungswechsel noch einmal vom vergangenen auf dieses
Jahr verschoben, aber es ist in jedem Fall ein Nachhause-
kommen, denn hier in Emden war die erste Nationale Maritime
Konferenz. Wir sind sowieso immer gerne Gastgeber, aber das
macht uns besonders stolz.

Die Nationale Maritime Konferenz findet alle zwei Jahre
statt. Hat Sie aus Ihrer Sicht an Bedeutung gewonnen?
Kruithoff: Ich glaube, sie muss wieder an Bedeutung gewin-
nen. Ich war von der letzten Konferenz in Bremen und
Bremerhaven etwas enttauscht. Der damalige Bundeskanzler
und der damalige Wirtschaftsminister waren zwar beide vor
Ort, aber die Aussagen in Richtung der maritimen Wirtschaf-
ten waren aus meiner Sicht kaum vorhanden und das fand
ich sehr unglucklich. Ich erhoffe mir von dieser Konferenz
hier in Emden, gerade vor dem Hintergrund der veranderten
weltpolitischen Lage, ganz klare Aussagen vom Bund zu ihrer
Verantwortung fur die Seehafen.

Dazu kommen wir gleich noch im Detail, aber holen Sie uns
doch bitte einmal ab: Wie wichtig ist der Seehafen Emden fiir
Ihre Stadt?

Kruithoff: Diese Stadt gibt es, weil sie einen Hafen hat. Der
Hafen ist die DNA und das Herz unserer Stadt. Wenn Sie
Emderinnen und Emder fragen, dann werden sie bestatigen,
dass die Sirene der Thyssen-Nordseewerke ihren Tagesablauf
strukturiert hat. Wir leben den Hafen bis heute und sind heute
der drittgroste Umschlagshafen in der westlichen Welt fur
Fahrzeuge, aber wir haben noch viel mehr wie Forstprodukte
oder die Offshore-Industrie.

Immer wieder ist das Thema »Emsschlick« im Gesprdch,
wenn man zum Emder Hafen recherchiert oder sich mit An-
rainern austauscht. Wie grof ist das Problem fiir einen funk-
tionierenden Hafen?

Kruithoff: Mittlerweile durfte allen klar sein, dass wir Okono-
mie und Okologie in Einklang bringen miissen. Wir durfen die
Natur nicht ausbeuten, wie wir es in der Vergangenheit ge-
macht haben, aber am Ende leben an diesem Fluss eben auch
Menschen, die eine Méglichkeit brauchen, zu leben. Uber den

Emdens Oberblrgermeister Tim Kruithoff

Masterplan Ems gibt es gute Losungen fur die Schlick-Thema-
tik. Man kann dabei auch auf das schauen, was unsere Vorfah-
ren gemacht haben. Sie haben das Sediment entnommen,
haben es aufgespult und den entstandenen Klei fir den Deich-
boden verwendet. Das war eine Win-Win-Situation. Irgend-
wann kam jemand auf die Idee, dass es sich immer um eine
Deponie handelt, wenn ich etwas auf einen Haufen fahre und
nun fahren wir unsere Erde, obwohl wir unter Normalnull liegen,
sonst wohin und verbrennen sie. Das ist totaler Nonsens.

Es gibt gute Modellprojekte, wie man der Verschlickung der
Ems im Bereich des Sperrwerkes, aber auch im Bereich unseres
Hafens fur eine gute Okologische Qualitat beikommen kann.
Wir drangen nur darauf, dass die Nachteile, die daraus fur den
Emder Hafen entstehen, vorher auch ausgeglichen werden.

Im Sommer fiel der Startschuss fiir das 70-Millionen-Euro-
Projekt zum Bau eines Grofschiffsliegeplatz vor allem fiir
Autotransporter. Wie ist da der Stand und was sind weitere
aktuelle Entwicklungsprojekte im Emder Hafen?
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Kruithoff: Die Ems-Pier wird ertlichtigt und dann brauchten
wir noch ein weiterer Liegeplatz, um wieder vier zu haben,
denn zwei fallen wegen der Tiedesteuerung weg. Speziell um
den Transport von schwereren Elektroautos zu bewaltigen, be-
notigen wir dringend die AuBenemsvertiefung. Das sind die
zentralen grof3en Themen fur den Emder Hafen. NPorts saniert
zudem fur mehr als 60 Mio. € die grol3e Seeschleuse und mit all
diesen Dingen wollen wir unseren Emder Hafen zukunftsfahig
halten.

Viele Jahre iiber hat die Papenburger Meyer Werft in Emden
Kreuzfahrtschiffe mittlerer Grofie in Emden endausriisten
lassen. Nun wird der Grof3schiffsliegeplatz zum Anleger fiir
die grofien Schiffe aus Papenburg zur Endausriistung sein.
Wie bewerten Sie die jiingste Einigung?

Kruithoff: Die Meyer Werft wird die Endrustung der ndchsten
vier Kreuzfahrtschiffe in Emden vornehmen und hat sich auch
fur drei weitere Schiffe die Option gesichert. Die Seehafenstadt
Emden und ihre leistungsfahige Hafenwirtschaft sind seit tber
25 Jahren ein verlasslicher Partner der Meyer Werft. Dass diese
Zusammenarbeit nun erneut so sichtbar wird, erfreut mich
sehr und ist gerechter Lohn fur unsere Anstrengungen. Gleich-
zeitig zeigt diese Entscheidung, wie gut die Zusammenarbeit
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entlang der Ems funktioniert. Wenn Hafen, Wirtschaft und
Land an einem Strang ziehen, kdnnen wir gemeinsam zusatzli-
che Wertschopfung fur die Region schaffen.

Zuletzt haben sich die norddeutschen Regierungschefs am
Rande einer Bundesratssitzung im Bundeswirtschaftsminis-
terium dafiir ausgesprochen, dass sich der Bund an der
Finanzierung der Hafeninfrastruktur beteiligt. Die Bundesre-
gierung und ihr maritimer Koordinator hdtten es bisher
versdumt, zu dieser Vereinbarung des Koalitionsvertrages
eine konkrete Umsetzungsperspektive zu entwickeln, erkldr-
te Hamburgs Biirgermeister Peter Tschentscher. Haben Sie
Hafen-Themen, die Friedrich Merz bei seinem Besuch in
Emden direkt mitgeben wiirden?

Kruithoff: Ich habe Friedrich Merz bereits im Vorfeld ange-
schrieben. Wir reden ja in diesem Land viel Uber Politikver-
drossenheit, aber die Menschen kdnnen es nicht verstehen,
dass nach uber 20 Jahren Planung die MaBnahmen zur Ver-
tiefung der AuBenems noch immer nicht umgesetzt sind.
Wir vernehmen, dass es schon wieder Diskussionen Uber
die wirtschaftliche Notwendigkeit der MaBnahme gibt. Das
muss jetzt endlich mal geklart werden. Hier muss sich ein
Ministerprasident kimmern und daran werden wir Olaf Lies
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auch messen. Ein Bundeskanzler muss hier konsequent sein
und diese MaBnahme zur Umsetzung bringen. Wir haben
lange genug diskutiert und wenn das nicht umgesetzt wur-
de, hatten die Menschen dafur sicher kein Verstandnis. Ich
wurde mir winschen, dass Herr Merz bei seinem GrufBwort
sagt, dass das Thema »Aullenems« endlich vom Tisch ist und
zeitnah umgesetzt wird.

Der Ruf nach Unterstiitzung fiir die deutschen Hdfen in Rich-
tung Berlin ist nicht neu. Was Iduft schleppend aus Ihrer Sicht?
Kruithoff: Der Bund darf sich bei Hafenthemen nicht her-
aushalten. Es gibt Flughafen, wo der Bund beteiligt ist und
die Hafen beldsst man als Landersache. Der Bund muss sich
aus meiner Sicht, speziell bei der Infrastruktur, einbringen.
Die Hafen bekommen vor dem Hintergrund der nationalen
Sicherheit auch immer eine grofBere Bedeutung und da
muss sich dann der Bund eben auch einbringen, vor allem
finanziell.

Emden war und ist Schauplatz von Nato-GroSmanédvern. Wie
geriistet ist der Hafen aus Ihrer Sicht angesichts der Span-
nungen auf der Welt als Militdr-Umschlagshafen?

Kruithoff: Das haben wir bei der letzten NATO-Grol3ibung
ganz hervorragend ausprobieren kdnnen, denn die Schiffe
kamen sehr eng getaktet in den Hafen - und das neben dem
ganz normalen Traffic. Speziell vor dem Hintergrund der
aktuellen Baustelle am Grol3schiffsliegeplatz war das eine
Herausforderung, aber alle Beteiligten haben das gemein-
sam mit NPorts ganz hervorragend hinbekommen. Die Be-
satzungen der Kriegsschiffe, wie zuletzt von der turkischen
Fregatte, haben die Stadt bevdlkert und es war ein wenig
eine Atmosphdre wie friher, als die Seeleute von ldanger
liegenden Schiffen Zeit in der Stadt verbrachten.

Die CDU im Emder Stadtrat hat kritisiert, dass Wilhelmsha-
ven bei der Wahl eines Standortes fiir ein maritimes Trai-
ningszentrum fiir Notfalleinsiitze auf See bevorteilt wurde.
Ihre Meinung dazu?

Kruithoff: Ich glaube, dass wir im Moment etwas sensibel
beim Verhaltnis zur Stadt Wilhelmshaven sind. Das hat im
Wesentlichen etwas mit der Regelung zur Offshore-Gewer-
besteuer zu tun, die absolut nicht fair ist. Grundsatzlich bin
ich ein Freund davon, dass wir uns als Hafenstadte an der
deutschen Nordseekuste keine grofse Konkurrenz machen.

Eines der grofliten Projekte in Emden: die Modernisierung der Gro3en Seeschleuse

Von einer guten Entwicklung im Offshore-Bereich in
Cuxhaven profitieren wir hier im Bereich Maintenance und
Service in Emden. Wir mussen mehr zu einem Miteinander
finden. Zu Ihrer Frage: Wenn dieses maritime Trainingszent-
rum direkt mit dem MarinestUtzpunkt zu tun hat, ist das voll
legitim. Bei der Offshore-Gewerbesteuer sind wir krawalli-
ger, da wollen wir unseren Anteil.

Wie kann aus Ihrer Sicht bei der Offshore-Gewerbesteuer
eine Lésung aussehen?

Kruithoff: Es gibt eine Arbeitsgruppe, in der ich Mitglied bin
und die Losungen erarbeitet und ich bin der Meinung, dass
man die Betroffenheit vergleichbar darstellen muss und so
eine Umlageverteilung als gesonderten Kustenfinazaus-
gleich realisiert werden musste. So bleibt wenigstens an-
satzweise die Fairness gewahrt.

Stichwort »Tourismus und der Hafen«. Es gibt das Projekt
»Flusskontor Ems« zur Steigerung des Flusskreuzfahrt-
Tourismus entlang der Ems und es gab mit der »Hamburg«
auch vor einigen Jahren einen Versuch, kleine Hochsee-Kreuz-
fahrtschiffe regelmdfig in Ihre Stadt zu holen. Wie ist der
Stand?

Kruithoff: Wir haben zwischen 10 und 20 Anlaufe von Fluss-
kreuzfahrtschiffen im Jahr. Da sind wir fest etabliert. Ich
glaube, dass der Markt eine Begrenzung hat, aber wir
nehmen das mit, was moglich ist. Darlber hinaus sind wir
mit Anbieter von Hochsee-Kreuzfahrten im Gesprach und
hatten die »Spirit of Discovery« bereits zu Gast. Wir haben
mit einer Fahrlinie zwischen Emden und Norwegen bewie-
sen, dass Potenzial auch dafur vorhanden ist und wir das
abwickeln kdnnen. An unterschiedlichen Bereichen sind wir
aktiv und ich glaube, dass da noch Potenzial ist. Was die
Kreuzfahrt angeht, fokussieren wir uns vorwiegend auf
deutschsprachige Anbieter.

Gibt es eine Zusammenarbeit der Hdifen entlang der Ems fiir
gemeinsame Ziele? Gibt es Dinge, die sich fiir die Zukunft
wiinschen?
Kruithoff: Wir haben einen sehr engen Austausch miteinan-
der. Das funktioniert hier entlang der Ems sehr gut und da
mussen wir auch gemeinsam unsere Interessen gegenuber
Hannover und Berlin vertreten.

Interview: Christoph Assies
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Brunsbuttel mit nationaler Bedeutung
fur Versorgungssicherheit

An der schleswig-holsteinischen Kuste laufen viele Faden fur die Energieversorgung zusammen.
Eine neue Studie belegt Relevanz und Potenzial des Standorts. Die Verantwortlichen in Brunsbuttel
fordern von der Politik ein »starkeres Bewusstsein« der Bedeutung fur das ganze Land

Die Studie der Ingenieur- und Beratungsgesellschaft Ramboll
Deutschland belegt nun »mit belastbaren Zahlen«, wie es sei-
tens des Hafenbetreibers heif3t, was sich in den vergangenen
Krisenjahren bereits gezeigt habe: Der Hafenstandort Brunsbut-
telist von zentraler Bedeutung fur die Energieversorgung, Wert-
schopfung und industrielle Wettbewerbsfahigkeit Deutschlands.
Die Ergebnisse wurden kirzlich vorgestellt, von Brunsbdttel
Ports, dem Unternehmensverband Unterelbe-Westkiste
(UVUW) und dem Kreis Dithmarschen.

Die zentralen Ergebnisse

+ 1,29 Mrd. € Bruttowertschopfung
+ 5.000 direkt Beschaftigte in Brunsbuttel und der Region
+ 15.300 vom Hafen abhangig Beschaftigte bundesweit

Die Hafen von Brunsbuttel Ports seien von nationaler Bedeu-
tung und weit mehr als ein regionaler Umschlagplatz, mei-
nen die Verantwortlichen: Hier wird Energie importiert - und
hier soll die industrielle Transformation Deutschlands prak-
tisch umgesetzt werden. Brunsbuttel steht damit exemplarisch
fur einen Hafenstandort, dessen Wirkung weit Uber die Region
hinausreicht: Als Ruckgrat verlasslicher Energieversorgung und
volkswirtschaftlicher Stabilitatsanker fur Deutschland in wirt-
schaftlich herausfordernden Zeiten.

Spdtestens seit den energiepolitischen Entwicklungen der
vergangenen Jahre ist klar: Versorgungssicherheit muss auch
in Krisenzeiten garantiert sein. Mit seiner LNG-Importinfras-
truktur will der Brunsbltteler Elbehafen einen entscheiden-
den Beitrag zur stabilen und pipelineunabhangigen Gasver-
sorgung Deutschlands leisten - und zwar fur Industrie
ebenso wie fur private Haushalte.

Der letzte Winter hatte die Realitdt gezeigt: Lange, intensive
Kaltephasen und niedrige Gasspeicherstande machten sichtbar,
wie entscheidend eine verlassliche LNG-Importinfrastruktur ist.
Ohne sie waren die Folgen in den vergangenen Monaten spurbar
gewesen - fur Produktionsketten, Energiepreise und die nationa-
le Versorgungslage. »Somit steht fest: Ohne Hafen, keine Ener-
giesicherheitl, hief3 es bei der Vorstellung der Studie weiter.

Der Hafenstandort Brunsbuttel hat sich in den vergange-
nen Jahren mit seinen drei inhabergefUhrten Hafen von
Brunsbuttel Ports grundlegend weiterentwickelt. Insbeson-
dere der Elbehafen hat sich als grofter Standort des Hafen-
und Logistiknetzwerkes in Norddeutschland und Schweden
vom Universalhafen auch zu einem Energiehub entwickelt.

Der Elbehafen in Brunsbuttel wird als Energiehub positioniert

Neben dem Import von Energietrdgern werden Guter der
Energiewende umgeschlagen - von Windkraftanlagenteilen
Uber Generatoren und Transformatoren bis hin zu Kabel-
trommeln fUr Uberregionale Strominfrastrukturprojekte.

Gleichzeitig sind die Hafen wichtige Versorgungsdrehschei-
ben fur das ansassige Industriegebiet, den ChemCoast Park
Brunsbuttel. Es ist das grofite im Bundesland und beheimatet
unter anderem Industriekonzerne aus der Chemie- und Ener-
giebranche. Man sieht als klaren Standortvorteil, der zusatzliche
Wettbewerbsfahigkeit sichert und die Versorgung stabilisiert.

Vor diesem Hintergrund will die Hafengruppe weiter Kurs in
Richtung Zukunft halten und bereits das ndchste Leuchtturm-
projekt in den Fokus nehmen, um die Energietransformation
aktiv weiter mitzugestalten: Um die Speicherung von CO2 im
Boden der Nordsee (CCS) zu realisieren, will sich der Brunsbut-
teler Elbehafen als fuhrender nationaler CO2-Exporthub etab-
lieren. »Dies ist ein entscheidender Schritt zur Dekarbonisie-
rung, ohne dabeizu deindustrialisierens, so die Verantwortlichen
weiter. Gleichzeitig sollen Uber die Brunsbutteler Hafen kinftig
auch grune Energietrager wie Wasserstoff und dessen Derivate,
etwa Ammoniak, umgeschlagen werden.

Frank Schnabel, Geschaftsfiihrer von Brunsbuttel Ports und
der Schramm Group, fand klare Worte: »Die Studie belegt:
Brunsbuttel ist ein bundesweit bedeutender Energiehub, Teil
der kritischen Infrastruktur Deutschlands und von bundes-
weiter Bedeutung. Wer Uber Versorgungssicherheit spricht,
spricht Uber Brunsbdttel.« Und er appellierte: »Wir liefern -
verlasslich und pipelineunabhdngig, auch in Krisenzeiten.
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Jetztist es an der Politik, die Chancen entschlossen zu beglei-
ten, damit auch die Energietransformation gelingen kann.

Passend zu diesem Appell gab es vor Ort deutliche landes-
politische Unterstutzung. Steffen LUsse, Leiter des Hafenrefe-
rats im schleswig-holsteinischen Wirtschaftsministerium, be-
tonte die strategische Rolle Brunsbdttels innerhalb der
Landeshafenstrategie. Die Brunsbltteler Hafen gelten darin als
zentraler Baustein fur Energieimport, industrielle Transformati-
on und internationale Wettbewerbsfahigkeit des Landes.

Klarer Auftrag an Berlin

Auch der Dithmarscher Landrat, Thorben Schitt, unterstrich die
Bedeutung Brunsblttels fur die Region und dartber hinaus:
»Der Hafenstandort hat grol3es Potenzial flr Wirtschaft, Energie-
versorgung und die grine Transformation der Industrie. Das
mussen wir regional, bundesweit und international starker vor-
anbringen und Hindernisse abbauen. Denn erst mit passender
Verkehrs- und Strominfrastruktur entstehen Wachstum und
Fortschritt. Ein vielseitig aufgestellter und gut erschlossener Ha-
fenstandort macht uns auch widerstandsfahiger gegenuber glo-
balen Krisen und Marktschwankungen.« Die Studienergebnisse
sollen ein deutliches Signal senden: Mit Uber einer Milliarde Euro
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Bruttowertschopfung seien die Brunsbltteler Hafen kein regio-
nales Infrastrukturprojekt, sondern ein Versorgungshub und
Wertschopfungsmotor mit nationaler Tragweite. Gerade in geo-
politisch unsicheren Zeiten zeige sich, wie wichtig leistungsfahi-
ge Energieinfrastruktur fur die Volkswirtschaft ist. Brunsbuttel
gehort mit seinen Hafen zu diesen strategischen Standorten -
und Ubernehme bereits heute Verantwortung fir Deutschlands
Energieversorgung.

Damit das Potenzial voll genutzt werden kann, brauche es
jetzt Mut und entschlossenes Handeln auf Landes- und Bundes-
ebene. Die Forderungen sind klar: Konsequenter Ausbau der
Infrastruktur (insbesondere der Schienenanbindung), schnellere
Genehmigungsverfahren, weniger Birokratie und verlassliche
Rahmenbedingungen fur langfristige Investitionen.

»In Brunsbuttel sind staatliche Investitionen in Form von
Infrastruktur extrem wirkungsorientiert und somit ein echter
Wachstumsbooster fur die Wirtschaft« - so Doris Ipsen, Ge-
schaftsfUhrerin vom Unternehmensverband Unterelbe-West-
kiste. »Strategische Infrastrukturstandorte mussen in der
politischen Prioritaten-Liste ganz nach oben gesetzt wer-
den.« Entscheidend sei vor allem ein starkeres Bewusstsein
fur ihre Bedeutung Deutschlands wirtschaftlicher und ener-
getischer Zukunft.« RD
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Bergbau am Meeresgrund:
»Die Industrie ist bereit

Der Bedarf der Wirtschaft an Metallen und Seltenen Erden ist hoch und wird weiter wachsen.
Europa ist bei der Versorgung abhangig von Russland und China - dabei liegen grol3e
Vorkommen in der Tiefe der See. Die neu gegrundete Deepsea Minerals Alliance (DSMA) will die
industrielle Nutzung dieser Mdglichkeit vorantreiben

Weltweit wachst der Bedarf an minera-
lischen Rohstoffen: Ein steigender Grad
an Digitalisierung, der Aufschwung der
E-Mobilitat und die Energiewende be-
deuten eine wachsende Nachfrage fur
Metalle wie Mangan, Kupfer, Cobalt und
sogenannte Seltene Erden.

GrolRe Vorkommen dieser wichtigen
Ressourcen liegen im Meeresboden,
beispielsweise abgelagert in polyme-
tallischen Knollen, in der Nahe hydro-
thermaler Quellen oder metallischen
Krusten auf Unterwasserbergen. Als be-
sonders rohstoffreich gilt die »Clarian-
Clipperton-Zone« im Pazifik zwischen
Hawaii und Mexiko - dort hat sich auch
Deutschland ein Gebiet zur Erkundung
und Forderung reserviert.

Chinas Quasi-Monopol

Um die industrielle Nutzung des Mee-
resbodens zu vertreten, ist zum Ende
des vergangenen Jahres die Deepsea
Minerals Alliance (DSMA) gegrundet
worden. Diese soll sich »mit fokussierten
Zielen« um diesen neuen Wirtschafts-
zweig kimmern. Als Unterstutzer wird
der Verband fur Schiffbau und Meeres-
technik (VSM) genannt. Leonhard Weix-
ler, Vorsitzender des Industrieverbands,
hob hervor, dass Deutschland unab-
hangiger von russischen und chinesi-
schen Rohstoffen werden mdisse. »Vor
allem die Rohstoffexportpolitik Chinas
stellt eine Gefahr flir den Wohlstand in
Europa dark, sagte er. »Wahrend China
ein Quasi-Monopol etwa bei seltenen
Erden ausspielt, leisten sich viele euro-
paische Staaten ein Moratorium fur die
Rohstoffgewinnung aus dem Meer. Und
das wohlwissend, dass etwa deutsche
Lizenzgebiete einen Grol3teil der fur die
Halbleiterindustrie und damit flr neue
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Die Spitze der DSMA (v.1.): Vorstand und Schatzmeister Frank Wagner, Peter Lehmann,
Vorstandsvorsitzender Leonhard Weixler und stv. Vorsitzender Rudolf Bannasch.
Nicht auf dem Bild: Heiko Felderhoff, stv. Vorsitzender

Technologien relevanten Metalle ent-
halten.«

»Die Industrie ist bereit«, sagte auch
VSM-Hauptgeschaftsfuhrer  Reinhard
Luken. »Es bedarf nur noch einer Er-
kenntnis der Politik. Unsere Mitglieder
in DSMA und VSM bilden bereits heute
weite Teile der Wertschopfungskette
ab, die fur die Gewinnung von minerali-
schen Rohstoffen aus dem Meer bend-
tigt wird.«

Potenzial in der Tiefe

Die DSMA versteht sich als Plattform
fur Unternehmen und Forschungs-
einrichtungen, die sich mit der verant-
wortungsvollen Erforschung und mog-
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lichen Nutzung mariner mineralischer
Rohstoffe befassen. Zentrale Aufgaben
seien die Bundelung von Expertise, der
Dialog mit Politik, Wissenschaft und
Zivilgesellschaft sowie die Entwicklung
von Umwelt- und Nachhaltigkeitsstan-
dards, teilte der Verband auf Anfrage
der HANSA mit.

Das Potenzial der Gewinnung von
Mineralien aus dem Meer sei grof.
»Marine mineralische Rohstoffe kon-
nen perspektivisch einen Beitrag zur
verlasslichen Versorgung mit kritischen
Mineralien leisten, die fur die Energie-
wende und Schlusseltechnologien un-
verzichtbar sind«, so die DSMA. »Ange-
sichts globaler Abhdngigkeiten ist es
wichtig, sich frihzeitig nicht nur wissen-



schaftlich fundiert mit diesem Potenzial
auseinanderzusetzen, sondern auch
industrielle  Anwendungslésungen zu
entwickeln.«

Dafur erwartet der Verband von der
Politik einen »offenen, faktenbasierten
Diskurs« sowie die Forderung von For-
schung und internationaler Zusammen-
arbeit. »Deutschland sollte sich aktiv in
die internationalen Regelsetzungspro-
zesse einbringen und auf Umwelt- und
Vorsorgestandards hinwirken«, so die
Forderung der DSMA.

Empfindliches Okosystem

Der Meeresbodenbergbau ist umstrit-
ten, da er unter anderem einen star-
ken Eingriff in ein bisher nur wenig
erforschtes Okosystem bedeutet. Mee-
resforscher befurchten die Zerstérung
von Lebensraumen und den Verlust von
Arten, die noch nicht einmal entdeckt
sind. Weiterhin sind die Folgen des
Bergbaus nicht erforscht, betroffene
Gebiete konnten sehr lange brauchen,
um sich zu erholen. 2021 riefen daher
fast 1.000 Wissenschaftler aus mehr als
70 Landern in einem Moratorium dazu
auf, die Erforschung des Bergbaus ein-
zustellen.

Diese Bedenken nehme man ernst,
heiRt es dazu in einer Stellungnahme
der DSMA. »Der Schutz der Meeresoko-
systeme hat hohe Prioritat, genau wie
die Versorgungssicherheit und Sicher-
stellung der Souveranitdt Deutschlands
und Europas. Diese Interessenslagen
auszubalancieren ist unser Anliegen.
Deshalb setzt sich die DSMA fur wissen-
schaftlich begleitete Forschung, Trans-
parenz und Umweltstandards ein.« Ziel
sei es demnach, fundierte und umwelt-
schonende Entscheidungsgrundlagen
zu schaffen, um Ressourcen schonend
zu nutzen und unsere Souveranitat im
internationalen Konzert zu wahren und
zu starken.

FUr die DSMA ist der Kurs fur die kom-
menden Monate klar: Die deutschen Ex-
plorationslizenzen sollen in Forderlizen-
zen umgewandelt werden. Auf3erdem
musse die Internationale Meeresbo-
denbehdrde (ISA) den angekundigten
»Mining Code« verabschiede, mit dem
der Abbau von Mineralien geregelt wer-
den soll. AulRerdem pladierte er fir eine
intensive Zusammenarbeit innerhalb
der EU und mit Drittstaaten, die sich
derzeit technologieoffen auf den Tief-
seebergbau in internationalen und in
eigenen Gewassern vorbereiten.  JW

Manganknollen auf dem Meeresboden in der pazifischen Carion-Clipperton-Zone, aufgenom-
men bei einer Expedition des Forschungsschiffs »Sonne«im April 2015. In der Region gibt es
ein grolRes Aufkommen wertvoller Metalle, doch der Abbau ist nicht ohne Weiteres moglich
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1,9 Mrd. € aus Ostfriesland
fur die Schifffahrt

Weit mehr als ein »Hidden Champion«: Die OVB ist wichtige Finanzpartnerin der
maritimen Branche. Uber ein Drittel der deutschen Handelsflotte hat Verbindungen
zur Genossenschaftsbank in Leer
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»Inselexpress«: Der erste vollelektrische Katamaran in Deutschland verbindet Norddeich und die Nordseeinsel Norderney

Die Ostfriesische Volksbank ist eine Expertin auf ihrem Ge-
biet - rein geografisch erstreckt sich dieses Gebiet von den
Niederlanden tber die Ems-Region und Bremen bis zur Elbe-
Region rund um Hamburg sowie nach Schleswig-Holstein.
Mehr als 600 Handelsschiffe und damit Gber ein Drittel der
deutschen Handelsflotte unterhalten ihre Hausbankverbin-
dung bei der Genossenschaftsbank - ein Beleg fur die hohe
Marktprasenz und das Vertrauen der Branche. Als Erfolgs-
geheimnis sehen die Verantwortlichen »eine ausgewogene
Portfolio-Struktur, durchgdngige Verlasslichkeit und eine
konsequente zukunftsorientierte Ausrichtungx.

Breites Leistungsspektrum
far alle Schiffstypen

Die OVB begleitet die maritime Wirtschaft bei samtlichen Inves-
titionsvorhaben - von Kauf, Neubau und Umbau bis hin zu Re-

paraturen - und ermoglicht die Finanzierung aller gangigen
Schiffstypen. Das maritime Portfolio ist in drei Segmente geglie-
dert: Seeschifffahrt, Binnenschifffahrt und Spezialschifffahrt.
Zum Bereich »See« gehdren unter anderem Containerschiffe,
Gastanker und Multi-Purpose-Schiffe. Im Binnensegment lie-
gen etwa Tank- und Gutermotorschiffe. Die Geschdftseinheit
sowie Spezialschifffahrt umfasst Schlepper, viele Fahrgastschiffe
sowie Offshore-Schiffe. Das Gesamtkreditengagement inklusive
der Konsortialanteile des maritimen Portfolios ist im vergange-
nen Jahr auf etwa 1,9 Mrd. € gestiegen.

Die Genossenschaftsbank hat sich bei vielen Reedereien als
verldssliche Partnerin bewiesen - auch in herausfordernden
Zeiten. Wahrend der Schifffahrtskrise stellte sie als eine der we-
nigen deutschen Banken durchgehend Kreditmittel fir die ma-
ritime Wirtschaft bereit. Heute ist sie die nach eigenen Angaben
einzige nationale Bank mit einem solch ausgeprdgten Schwer-
punkt auf diesem Marktsegment.
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Parallel wurde das Konsortialgeschaft erfolgreich ausge-
baut. Zu den Konsortialpartnern zahlt neben Sparkassen so-
wie weiteren Volks- und Raiffeisenbanken die »Mutter« DZ
Bank. Mit einem vorausschauendem Portfoliomanagement
und homogenem Wachstum will man eine stabile Risikositu-
ation erreichen- eine solide Basis fur die zukunftigen Anfor-
derungen der Branche.

Neben klassischen Bauzeit- und Endfinanzierungen bietet
die OVB eine umfassende Beratung zu Fordermitteln und
Absicherungslosungen und unterstitzt beim Zins- und
Wahrungsmanagement. Das Leistungsspektrum umfasst
zudem Kklassische Bankdienstleistungen wie Geldanlage,
Zahlungsverkehr ins In- und Ausland sowie taggleiche Kon-
toerdffnungen. All diese Bankgeschafte wickelt die Genos-
senschaftsbank je nach Bedarf sowohl in Euro als auch in
Us-Dollar ab

Individuelle Finanzierungslésungen
far Innovation

Ein besonderes Augenmerk wird darauf gelegt, die maritime
Industrie auch bei der Transformation zur »grinen Schiff-
fahrt« zu unterstutzen. Die International Maritime Organiza-
tion (IMO) hat sich einen grundlegenden Wandel zum Ziel
gesetzt, sodass die Emissionen, die durch die Schifffahrt ent-
stehen, in den nachsten Jahren deutlich zu senken sind. Inno-
vative Antriebstechnologien, intelligente Routenoptimierung
und alternative Kraftstoffe - beispielsweise griner Wasser-
stoff, Methanol oder Ammoniak - sind daher von zunehmen-
der Bedeutung.

Die OVB ermaoglicht zum einen die Finanzierung klima-
freundlicher Neubauten wie der »Inselexpress« der AG Ree-
derei Norden-Frisia. Der erste vollelektrische Katamaran in
Deutschland verbindet Norddeich und die Nordseeinsel Nor-
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Das »Schifffahrts-Team« bei der OVB rund um Vorstandsmitglied
Guido Mdlder (7.v.l.) und Karsten Bruns, Bereichsleiter Seeschifffahrt
(5.v.r.) vor dem Leeraner Rathaus

derney emissionsfrei. Fur dieses zukunftsweisende Projekt
wurde die Genossenschaftsbank gemeinsam mit der AG Ree-
derei Norden-Frisia mit dem ZukunftsAward der DZ Bank
ausgezeichnet.

Zum anderen begleitet die Genossenschaftsbank die ge-
zielte Nachrustung bestehender Schiffe mit modernen Tech-
nologien. Diese Retrofit-Mal3nahmen konnen die Effizienz,
Nachhaltigkeit und Wirtschaftlichkeit alterer Schiffe steigern,
die ursprunglich auf Geschwindigkeit und nicht auf Treib-
stoffersparnis ausgelegt waren.

Modernisierte Schiffe bleiben langer wettbewerbsfahig,
sind flexibler einsetzbar und erfullen die steigenden ESG-An-
forderungen. Retrofit-Projekte sind jedoch anspruchsvoll:
Sie erfordern substanzielle Investitionen und eine sorgfalti-
ge Wirtschaftlichkeitsprifung. Hier hat die OVB malge-
schneiderter Finanzierungslosungen parat. RD

ostfriesische-volksbank.de
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