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EDITORIAL

»Ships of the World,
start your engines..."

Mit diesem euphorischen ,Startschuss” verkiindete der 47. Prisident der Vereinigten
Staaten von Amerika, Donald Trump, am Abend des 14. Juni den Abschluss seines
14-Punkte-Flans zum Friedensschluss mit dem Iran. Doch kaum ein vor der Strafie
von Hormuz liegendes Tank- oder Frachtschiff warf die Maschinen tatsichlich an.
Zu unberechenbar waren und sind die militirischen Risiken. Auch bei Redaktions-
schluss dieser Ausgabe tobte der Krieg unvermindert weiter. Nun allerdings drohten
auch die jemenitischen Huthi-Rebellen die Meerenge von Bab-el-Mandab und damit
die Zufahrt zum Roten Meer und zum Suez-Kanal zu sperren.

Gegrundet wurde Purs Yachts
2023 von Matthias Schermnikau.
Urs Kohier und Ivers Linbergs. BEDROHUNGEN VOR UNSEREN KUSTEN
drel bageisterten Regattaseglern,

Ingenieuran und erfahrenen

Handwerkern. Auf dem Geldnds +  Die Nationale Maritime Konferenz im Frithjahr in Emden war wie keine ihrer

der ehemaligen Lindenau- Vorgingerinnen von Fragen der maritimen Sicherheit gekennzeichnet.

Schiffswerft. auf der bis 2008 . Oi kraells sicharhio litiachinE e d o ti t

Dappalhiantariae gebmt ie a 111& e sic 131" eitzpolitische Lage bringt das geplante Innovationszentrum

wurden, bauen sie mit 21 der Marine nach Kiel.

g'“:ﬂt:’” """“"'"i:'z“""' - =  Deutschlands grifite Hifen haben sich zu einer ,,Allianz" zusammengeschlossen,
egelyachten von bés ar . A S . .

Full in hochster Baugqualitat um zusitzliche Bundesmittel fiir ihre Rolle als sicherheitsrelevante Infrastruktur

und Segel-Performance. Ge- zu erhalten.

terdert wird das Unternehmen «  Uberall an unseren Kiisten hat die Zusammenarbeit mit der Bundeswehr eine

u.a. von der EU und dem el i 5 ; L
Schiaawig-Holstsin neue Intensitit erreicht. So bietet zum Beispiel auch der ,Verband Deutscher

sowie der Sailing City Kisl. Reeder” die Schiffe seiner Mitglieder fiir einen ,Seedienst™ an, einen ,Wehr-
dienst zur See”.

VON NEUEN UND ALTEREN SCHIFFEN

Themen der ,,schonsten Nebensache” der Welt, der Innovationen in der Freizeit-
schifffahrt, beschiftigen uns in diesem Heft. Die maritime Forschung an den
Hochschulen des Landes bildet wie die Chancen der Kl einen weiteren Schwer-
punkt. Ebenso wie uns die ,,Klassiker"”, Schifffahrt und Schiffbau beschiftigen -
eine Reihe neuer Einheiten sind in Planung oder Bau.

Und last but not least werfen wir einen Blick auf spannende Entwicklungen im
maritimen Erbe - in Litheck, mitten in der Trave, ist ein Hanseschiff mit einer
einzigartigen Fracht peborgen worden. Viele Jahre Arbeit stehen Wissenschaftlern
in Laboren und Archiven bevor.

W&H; 4,/?}3'; ?f

Chefredakteur Stefan Lipsky
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TECHHUE SV| NORD

Der TechHUB SVI Nord

Im September 2025 hat Minister-
prasident Daniel Giinther
gemeinsam mit starken Partnern
aus Wissenschaft und Industrie
die Grindung des TechHUB
Sicherheits- und Verteidigungs-
industrie (SVI) Nord verkindet.
Seitdem ist Schleswig-Holstein
im Aufbau seines Innovations-
netzwerkes einen groBen Schritt
vorangekommen, hat weitere
Partner aus Norddeutschland
ins Boot geholt und die ersten
Projekte gestartet.

Marcia Mimura bei der
Varstellung des Tech-
HUB SW Mord in Kisd
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Kampmw: biindeln.
Technologie entwickeln.

TurchHLIA ST e
Platthaten fir maritimes Tochnalogie

DIE GRUNDLAGE: ZIVILE UND
MILITARISCHE OKOSYSTEME

Der auf den ersien Blick vielleicht etwas
sperrige Name ,, TechHUB 5V!] Nord" wurde in
Anlehnung an das bayrische Innovationsdko-
system , TechHUB SVI" pewihlt, welches in
Erding rund um das Innovationszentrum der
Bundeswehr von der Bayerische Wirtschafts-
forderung gegriindet wurde. Zum Verstindnis
der Funktionsweise der TechHUBs ist folgende
Unterscheidung wichtig: Bei dem Innovations-
zentrums der Bundeswehr (InnoZBw) in Erding
handelt es sich um ein rein militdrisches Inno-
vationszentrum, ebenso bei der neu aufzubau-
enden Aulenstelle des Innovationszentrumsder
Bundeswehr Nord (InnoZBw Nord) in Kiel.

Die TechHUB= 5V1 in Bayern und in Schles-
wig-Holstein hingegen sind rein zivile
Innovationsnetzwerke, die aber eng mit der
Bundeswehr zusammenarbeiten und in sie
hineinwirken. Dabei bestreitet der TechHUB
5Y1in Bayern die Dimensionen Land, Luft und
Space, wohingegen der TechHUB SVI Nord
maritime Anwendungen im Fokus hat. Denn
fiir maritime Innovationen bedarf es einer
maritimen Testumgebung - und die haben wir
in Morddeutschland bekanntlich direkt vor der
Haustiir.

DIE VERBINDUNG IST DAS ZIEL

Der TechHUB 5V Nord ist ein maritimes
Innovationsnetzwerk fiir Sicherheits- und
Verteidigungstechnologien. Das heifit konkret:
Der TechHUB 5V1 MNord dient als Plattform, um
Wissenschaft, Wirtschaft, Industrie und die
Deutsche Marine zusammenzufithren. Ziel ist
es, technologische Innovationen schnell in die
Anwendung, also in die Truppe zu bringen.

Die beteiligten Akteure stehen dabei vor unter-
schiedlichen Fragestellungen. Genau darin
liegt eine der grofien Stirken des Netzwerks:
Es bringt die richtigen Partner zusammen und
schafft Orientierung in einem komplexen Inno-
vationsumfeld.



So kann ein Start-up beispielsweise kliren, ob
sein Produkt militirisch nutzbar ist, einen kon-
kreten Bedarf der Marine adressiert und welche
Wege fiir eine Zusammenarbeit offenstehen.
Forschungseinrichtungen finden potenzielle
Industriepartner fiir gemeinsame Konsortien,
wihrend die Marine Zugang zu neuen techno-
logischen Losungsansitzen fiir konkrete Fihig-
keitsliicken und Bedarfe erhilt.

Diese Akteure gezielt miteinander zu verbinden
und vielversprechende VYorhaben bis hin zur
Anwendungsreife zu begleiten ist eine Aufgabe
des TechHUB SVI Nord.

UNSERE FORMATE

Dariiber hinaus identifiziert und fordert der
TechHUB 5VI Nord innovative Technologien
mit verschiedenen Formaten. Als neutrale
Plattform mit Zugang zu Wissenschaft, Wirt-
schaft und Industrie kommuniziert das Netz-
werk proaktiv konkrete Bedarfe Sffentlicher
Bedarfstriger und bringt =0 Angebot und Mach-
frapge zusammen.

Ein Beispiel dafiir ist die Challenge TALOS 26.
Gesucht werden zuverldssige und innovative
technologische Lésungen, um Hafenbecken

TechHUB
SVI Nord

Die Initlatoren
des TechHUB
S\ Nord bel der
Auftaktveranstal-
tung am 0&. Marz
2026 in Kiel

wirksam gegen das Eindringen von Kleinst-
drohnen und Tauchern zu schiitzen. Damit
triagt der TechHUB 5VI Nord den verinderten
sicherheitspolitischen Rahmenbedingungen im
Ostseeraum Rechnung - nicht auf der Ebene
abstrakter Debatten, sondern mit einem klar
definierten, praxisnahen Anwendungsfall.

Der TechHUB SV1 Nord versteht sich aus-
driicklich als norddeutsches Netzwerk.

Deshalb wird bewusst der Schulterschluss mit
den Bundeslindern Hamburg, Mecklenburg-
Vorpommern, Niedersachsen und Bremen
gesucht. Denn innovative maritime Sicherheits-
und Verteidigungstechnologien entstehen

dort, wo Kompetenzen gebiindelt, Erfahrungen
geteilt und Partner iiber Lindergrenzen hinweg
zusammengebracht werden.

# techhubsvinord.de

TEXT Marcia Mimura,
Ole Winterberg



INNOVATIONSZENTRUM DER BUNDESWEHR

Stimmen zum
Innovations-
zentrum der
J Bundeswehr

Ministerprasident Glinther:
+Eine herausragend gute Botschaft"

Erginzend zur Griindung des TechHUB 5V1
MNord, entschied die Bundesregierung im Mai,
ein neues Innovationszentrum der Bundeswehr
mit maritinem Fokus in Kiel zu errichten.

Daz maritime Innovationszentrum soll in die
Bundeswehr wirken und den Transfer moderner
Technologien in die Streitkriifte beschleunigen.

»Die Entscheidung des Bundes, das geplante
Maritime Innovationszentrum der Bundeswehr
in Kiel anzusiedeln und voraussichtlich noch

in diesem Jahr zu errichten, ist eine heraus-
ragend gute Botschaft fiir Schleswig-Holstein
und fiir den maritimen Standort Deutschland®,
sagte Ministerprisident Daniel Giinther zu der
Ankiindigung des Bundesverteidigungsministe-
riums, das Innovationszentrum in der schleswig-
holsteinischen Landeshauptstadt anzusiedeln.

»HKiel ist genau der richtige Ort fiir dieses Zent-
rum. Wir haben in Schleswig-Holstein frithzeitig
den Grundstein gelept, die richtigen Partner
zusammengebracht und mit dem Innovations-
netzwerk fiir maritime Sicherheitstechnologien
genau die Strukturen geschaffen, auf denen das
Bundeswehr-Innovationszentrum jetzt aufbauen
kann. Diese Entscheidung ist deshalb nicht nur
eine grofie Auszeichnung, sondern auch das
Ergebnis konsequenter Vorbereitung und enger
Zusammenarbeit”, so Glinther.

Deutschland bekomme damit im Norden die
passende Erginzung zum geplanten Luft- und
Raumfahrt-Innovationszentrum der Bundes-
wehr in Erding bei Miinchen. ,Mit Kiel und
Erding entsteht eine starke Innovationsachse
fiir die Bundesweht. Fiir Schleswig-Holstein ist
das eine enorme Chanece: filr unsere maritime

Wirtschaft, filr Forschung und Entwicklung, fiir
neue Arbeitsplitze und fiir die technologische
Souverdnitit unseres Landes®, sagte der Minis-
terprisident.
Giinther betonte, dass die sicherheitspolitische
Lage die Bedeutung maritimer Verteidigungsfi-
higkeit noch einmal deutlich vor Augen gefilhrt
habe. , Spitestens seit dem russischen Angriffs-
krieg gegen die Ukraine ist offensichtlich, dass
die Sicherheit Europas massiv bedroht ist. Das
gilt in besonderer Weise auch fiir den Ostsee-
raum und unsere Partner im Baltikum. Das
Bundeswehr-Innovationszentrum in Kiel wird
dazu einen entscheidenden Beitrag leisten. Wir
haben keine Zeit zu verlieren - und Schleswig-
Holstein steht bereit.

FOTO @ Frank Peter

Verteidigungsminister
Boris Pistorius:
-Erfolgsmodell ausbauen®

»Das Innovationszentrum der Bundeswehr in Er-
ding nutzt, gemeinsam mit dem etablierten Digi-
tallaborverbund, bereits ein starkes Innovations-
Okosystem. Es hat bereits in wenigen Monaten
unter Beweis gestellt, dass Industrie, Start-Ups,
Wissenschaft und Bundeswehr gemeinsam Pro-
jekte schnell auf den Weg bringen konnen. Um



dieses Erfolgsmodel]l weiter auszubauen, wird der
zentrale Innovationsstandort in Erding durch ein
Innovationszentrum in Kiel erganzt.
Kiel ist ein wichtiger Standort fiir die deutsche
Sicherheits- und Verteidipungsindustrie, mit
Schwerpunkten auf Schiffbau, Landsyste-
men sowie Marineelektronik. Wir werden die
Mihe zur Deutschen Marine, zu etablierten
Forschungseinrichtungen und das ausgepriigte
Innovationsdkosystem vor Ort nutzen.”

FOTO Bundeswehr/Jankowski

Wirtschaftsminister
Claus Ruhe Madsen:
»Ein groBer Nutzen fir Alle”

«Immerhin reicht unsere Forschungsinfra-
struktur rund um Kiel von der Wehrtechni-
schen Dienststelle WTD 71 iiber das GEOMAR
Helmholtz-Zentrum fiir Ozeanforschung, die
Universitit, die Hochschule fiir Angewandte
Wissenschaften bis hin zum Deutschen Zen-
trum fiir Luft- und Raumfahrt®, so Madsen.
Erginzt werde dieses ,technologische Okosys-
tem” durch die grifite Ansammlung maritimer
Unternehmen in Deutschland - von innova-
tiven Start-ups bis hin zu Global Playern wie
TEMS, Rheinmetall oder Anschiitz.

FOTO © Frank Peter

Prﬁsident Thomas Buhck, IHK
Schleswig-Holstein: ,,Starkes Signal
flr den Norden*

»Die Fiihrung der Marine hat eine richtige
Entscheidung getroffen: Schleswig-Holsteins

maritimes Okosystem aus Wirtschaft und
Wissenschaft ist leistungsfihig und innovativ.
Start-ups, Mittelstand und Global Player wer-
den ihren Beitrag leisten, die Kompetenzen der
Bundeswehr zu steigern. Schleswig-Holstein ist
der bedeutendste maritime Innovationsstand-
ort Deutschlands. Auch die Kooperation mit
den Hochschulen sei ein Garant fiir eine zivile
MNutzung gemeinsamer Entwicklungen.”

FOTO IHK zu Libeck

MARINE: KIEL WIRD ZUM
INNOVATIONSSTANDORT

Der Marinesttitzpunkt Kiel soll in den kom-
menden Jahren ausgebaut werden und das
neue Innovationszentrum erhalten. Kiel sei ein
wichtiger Standort fiir die deutsche Sicher-
heits- und Verteidigungsindustrie, mit Schwer-
punkten auf Schiffbau, Landsystemen sowie
Marineelektronik, teilte das Verteidigungs-
ministerium mit. ,,Wir werden die Nihe zur
Deutschen Marine, zu etablierten Forschungs-
einrichtungen und das ausgeprigte Innova-
tionstkosystem vor Ort nutzen®, hief es.

UVNord-Prasident
Philipp Murmann:
Unternehmerische Expertise

~sowohl im Marine-Schiffbau, bei Elektronik-
Komponenten als auch bei Landsystemen ha-
ben wir eine grofie unternehmerische Experti-
se, die dadurch weiteren Riickenwind erfahrt.”
Murmann sprach von einer grofien Chance fiir
den Mittelstand und die Wehrtechnik-Unter-
nehmen im Land.
FOTO Achim Mealde



MARITIME POLITIK

Maritime Industrie
am Wendepunkt

Geopolitische Verschiebungen,
sicherheitspolitische Anforderungen,
Energiewende und globaler
Wettbewerbsdruck treffen eine
Branche, die in den vergangenen
Jahrzehnten Kapazitaten abgebaut
hat und heute fast ausschlieBlich
In technologisch anspruchsvollen
Nischen produziert. Gleichzeitig
ist ihre Bedeutung gréBer denn

je: fur industrielle Wertschopfung,
technologische Souveranitat VERLASSLICHE PERSPEKTIVEN

und die Sicherheit kritischer

Infrastrukturen SCh|EEWig'HDiSTEiﬂ Fiir die maritime [ndustrie ist entscheidend,

: ; ) dass der Bund wieder verlissliche Perspektiven
und Norddeutschland sind dabei zusichert. Werften und Zulieferer brauchen
ain zentraler maritimer KDmpEtEﬂE- Flanungssicherheit, insbesondere bei Gffent-

di = sl : lichen und sicherheitsrelevanten Beschaffungen.
raum — dieses Fotenzial muss jetzt Mehrjahresprogramme, verbindliche Zeit-
politisch abgesichen werden. plane und konsistente Anforderungen sind

notwendig, um [nvestitionen auszultGsen und
Fachkrifte im Land zu halten. Beschaffungs-
prozesse — etwa im Marineschiffbau — miissen
weiter gestrafft werden, ohne Sicherheitsstan-
dards abzusenken. Sicherheitsiiberprifungen
und Zertifizierungsanforderungen miissen

planbar und einheitlich angewendet werden,
statt Projekte unnbtig zu verzdgern.

INDUSTRIEPOLITISCHE FLANKIERUNG

Die maritime Industrie ist weit mehr als klassi-
scher Schiffbau. Sie ist Schliizsel fiir Offshore
Wind, Konverterplattformen, maritime Energie-
systeme, Unterwassertechnik, Digitalisierung
sowie kilnftig auch fiir den Riickbau von Off-
shore-Anlagen und die Bergung von Munition
aus dem Meer. Fiir diese Zukunftsfelder sind

10



passende Forderinstrumente, geeignete Finan-
zierungsangebote und ein verlisslicher Rechts-
rahmen erforderlich - insbesondere dort, wo
neue Mirkte erst im Entstehen sind.

QUERSCHNITTSAUFGABE

Auch das Land Schleswig-Holstein ist pefordert.
Maritime Industriepolitik darf kein Randthema
sein, sondern muss als Querschnittsaufgabe
gedacht werden - von Flichenpolitik iiber
[nfrastruktur bis zur Fachkriftesicherung.
Wer maritime Wertschipfung will, muss Stand-
orte sichern, Kaikanten sanieren, Hafen und
Verkehrsinfrastruktur leistungsfihig halten
und Genehmigungsverfahren praktikabel ge-
stalten. Gleichzeitig braucht es eine aktive Rolle
des Landes bei der Vernetzung von Wirtschaft,
Wissenschaft und Verwaltung, um Innovations-
projekte schneller zur Anwendung zu bringen.

SICHERHEIT

Hifen, Werften, Offshore-Anlagen, Seekabel
und maritime IT-Systeme zihlen zar Kritischen
Infrastruktur. Thre Resilienz gegeniiber hybriden

Von links:

. Moderator Karsten
von Borstel (IHK)
Dr. Reinhard Liken

Bedrohungen muss dauerhaft mitgedacht wer-

: i ; e (Sh)
den - organisatorisch, technisch und politisch. : | o
Auch hier gilt: Sicherheit und wirtschaftliche Malte Witowski
. Wirtschaftsministar

Starke sind zwel Seiten derselben Medaille. it iy 3458
Claus Auha Madser

= . Knud Hansen (IHK)
PRIORITATEN unid
d Moderatorin D
f : 3 Sabine Schulz [IHK)
Die Lage ist ernst, aber gestaltbar. Voraus-

setzung dafiir sind klare politische Entschei-
dungen, Priorititensetzung und konsequente
Umsetzung - auf Bundes wie auf Landesebene.
Wer heute in die maritime Industrie investiert,
sichert morgen Wettbewerbsfihigkeit, Arbeits-
pliatze und technologische Souverinitit. Die
IHK Schleswig-Holstein bringt sich dabei als
Partner ein — mit dem Praxiswissen der Unter-
nehmen, regionaler Vernetzung und dem
Blick auf realistische, umsetzbare Lisungen
fiir einen starken maritimen Standort.

# www.ihk.de/sh/maritimeindustrie

TEXT Dr. Sabine Schulz
FOTO IHK zu Kiel/Schaar

11



MARITIME POLITIK

Die maritime Industrie ist ein

F 0 rd e ru n g e n zentraler Standortfaktor fir

Schleswig-Holstein - doch
f gl d = unsichere industriepolitische
u r l e Rahmenbedingungen,
geopolitische Spannungen

m ariti m e und stockende Genehmigungen
gefdhrden ihre Wettbewerbs-
fahigkeit. Beim 8. Maritimen

Z u ku nft Parlamentarischen Abend setzt
die IHK Schleswig-Holstein ein
deutliches Signal: Wir brauchen
schnellere Verfahren, verlassliche
Rahmenbedingungen und
gezielte Investitionen, damit die
maritime Wertschépfungskette

stabil bleibt und wachsen kann.

12



Die maritime Industrie ist strategische Infra-
struktur. Knud Hansen, Priasident der IHK zu
Kiel und Vizeprasident der IHK Schleswig-
Holstein, macht deutlich, weshalb die maritime
Wertschipfungskette eine industriepolitische
Prioritit haben muss: Mon See aus gedacht,
gehbren wir zur industriellen Mitte Deutsch-
lands - nicht zum Rand. Nur wenn Industrie-,
Sicherheits- und Standortpolitik zusammen-
gedacht und mit Verlasslichkeit hinterlegt
werden, kénnen Unternehmen ihre technologi-
sche Stirke ausspielen. Die maritime Industrie
ist Hochtechnologie unter realen Bedingun-
gen - und braucht entsprechend stabile, plan-
bare Rahmenbedingungen.”

STANDORT UND WETTEEWERE

Im maritimen Wettbewerb tritt Schleswig-
Holstein gegen Staaten an, die ihre Werften
und Zulieferketten absichern und mit lang-
fristigen Industriestrategien unterstiitzen.
Knud Hansen macht klar: ,Wetthewerbsfihig-
keit entscheidet sich nicht im Markt allein.
Ein Standort, der Entscheidungen forciert,
klare Zustindigkeiten hat, moderne Infra-
struktur bietet und verldssliche Finanzierung
ermoglicht — dort wird investiert, dort
entstehen Arbeitsplitze und dort wird inter-
nationale Wettbewerbsfihigkeit erreicht.”

13

SICHERHEIT UND SOUVERANITAT

Die sicherheitspolitische Lage ist zunehmend
Taktgeber auch fiir die maritime [ndustrie,
bestitigt auch die Landesregierung. Schles-
wig-Holsteins Wirtschafteminister Claus Ruhe
Madsen hebt die besondere Rolle hervor:  Als
Bundesland zwischen den Meeren spielen
schleswig-holsteinische Unternehmen, Werften
und Zulieferer eine wichtige sicherheitspoliti-
sche und infrastrukturelle Rolle. Der enorme
globale Zeitdruck sowie begrenzte Kapazititen
und Flichen erfordern mutige, schnelle und
effiziente Entscheidungen iiber unsere Grenzen
hinweg. Die Landesregierung unterstiitzt des-
halb aktiv internationale Partnerschaften mit
unseren Werften und Zulieferbetrieben, um
den stetig wachsenden Bedarf an Aufwuchs
und Modernisierung einer leistungsstarken
maritimen Flotten Deutschlands und seiner
Verbiindeten voranzubringen.

EINE ROBUSTE MARITIME INDUSTRIE

IHK-Prisident Knud Hansen fiihrt auns:

~Wir diirfen uns nicht darauf verlassen, dass
globale Lieferketten stabil bleiben, Rohstoffe
immer verfilghar sind und Unternehmen viel
Geduld bei dffentlichen Auftripgen zeigen.”
Resilienz ist keine Selbstverstandlichkeit und
kann nicht liber Nacht entstehen: ,Wir brauchen
robuste eigene maritime Industriekapazititen®,
fordert Hansen. Konkret bedeutet das: Gezielte
Investitionen, sichere Entscheidungsstrukturen
und eine klare bundes- und landespolitische

Priorisierung maritimer Sicherheitstechnologien.

wIndustriepolitik, Sicherheitspolitik und Stand-
ortpolitik sind enger miteinander verwoben als

je zuvor - und gerade in Mord- und Ostsee trigt
die maritime Industrie eine sicherheitsrelevante
Verantwortung filr Deutschland und Europa.®

>



MARITIME POLITIK

INMOVATIONS-METZWERK

Ein weiteres Angebot der Landesregierung ist
das gemeinsam mit Akteuren aus Wirtschaft,
Wirtschaftsfrderung und Wissenschaft initiier-
te technologieorientierte Innovationsnetzwerk
der Sicherheits- und Verteidigungsindustrie in
Schleswig-Holstein - TechHUB SV Nord.
Schleswig-Holstein kann mit seinen starken
Unternehmen einen substanziellen Beitrag als
verlisslicher Quality-Partner leisten. Darin sehe
ich die hohe industriepolitische Verantwortung
des Landes.”

EXZELLENTE FAHIGKEITEN

Auch der Blick der Branche unterstreicht, wie
dringend klare politische Entscheidungen

fiir die maritime [ndustrie sind. Dr. Reinhard
Liiken, Hauptgeschiftsfithrer des Verbandes
fiir Schiffban und Meerestechnik, macht dies
deutlich: ,Legen wir gemeinsam den Hebel um
auf Kurs Wachstum! - Die geopolitischen Ent-
wicklungen zeigen, wie dringend eine leistungs-
starke maritime Industrie gebraucht wird. Wir
bringen in Dentschland, in Schleswig-Holstein
exzellente Fihigkeiten ein. Aber wir brauchen
auch Rahmenbedingungen, die ermdglichen,
nicht behindern. Die Riickenwind geben, damit
die Industrie ihre Aufgaben erledigen kann.
Deutschland braucht jetzt eine Haltung, die auf
Chancen nutzen setzt. Davon gibt es reichlich in
der maritimen Industrie!”

VERLASSLICHE PARTNERSCHAFTEN

»In Zeiten geopolitischer Spannungen tragen Un-
ternehmen eine gesellschaftliche Verantwortung
und leisten einen entscheidenden Beitrag dazu,
Wiohlstand zu sichern und unsere Demokratie
zu bewahren - durch verlissliches Handeln,
nachhaltige Entscheidungen und starke Partner-
schaften. Hierbei sind resiliente Lieferketten
in der maritimen Branche unerlisslich und ein
strategischer Wettbewerbs- und Standort-
faktor. Robustheit, Verldsslichkeit und echte
Partnerschaft entlang der Wertschopfungskette
sind ldngst keine reinen Effizienzthemen mehr,
sondern sie sind strategische Erfolgsfaktoren®,
betont Malte Witowski, Geschaftsfithrer der
Friesland-Kabel GmbH.
TEXT Dr. Sabine Schulz
FOTO Frank Behling/Stefan Lipsky
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ZENTRALE FORDERUNGEN
DER IHK SCHLESWIG-HOLSTEIN
AUF EINEN BLICK:

»  Planunpgs- und Genehmigungsverfahren
beschleunigen: Birokratie abbauen, Zu-
stindighkeiten kliren, Prozesse digitalisieren

«  Dual-Use-Technologien gezielt fordern:
fiir zivile und militSrische Anwendungen

»  Fupang zu dffentlichen Auftrigen ver-
bessern - besonders fiir KMU

«  Physische Infrastruktur modernisieren:
Strafien, Schienen, Kaikanten, sichere Was-
serzuginge, Verschlickungsmanagement

»  Fachkrifteeinwanderung erleichtern und
Ausbildungswege stirken

«  Planungssicherheit fiir Werften und Zu-
lieferer erhohen: 6fentliche Projekte frith
ankiindigen und zuverlissig umsetzen

*  MNorddeutsche Werftenkooperation bei
Marineauftrigen erméglichen und stirken

*  Finanzierung der Munitionsbergung
langfristig absichern: Munitionsbergungs-
plattformen als neues Werftsegment

*  Rechtsrahmen fiir grofiskaliges Schiff-
recycling in Deutschland schaffen;
Kreislaufwirtschaft, Rohstoffsicherung

«  Vernetzungentlang der maritimen Wert-
schépfungskette stirken: Kooperation
von Werften, Zulieferern, Dienstleistern
und Forschung

POSITIONEN DER IHK
SCHLESWIG-HOLSTEIN ZUR
MARITIMEN INDUSTRIE

Die IHK Schleswig-Holstein versteht sich als
starke Stimme der maritimen Wirtzchaft im
Land zwischen den Meeren. Mit dem aktuel-
len Positionspapier zur maritimen [ndustrie
biindelt sie die Anliegen und Perspektiven
von Unternehmen, Verbanden und Institu-
tionen entlang der Kiisten und Wasserwege.
Ziel ist es; den Skonomischen und sicher-
heitspolitischen Beitrag der maritimen
Industrie sichtbar zu machen und zukanfis-
fihige Rahmenbedingungen einzufordern.

# www.ihk.de/sh/maritimeindustrie



Hochschule 4’ Maritimes
Flensburg ’ Zentrum

University of Hocl 1schu le
Applied Sciences Flensburg

[hr kunftiger
Studienortim Norden

Studium

Wir schaffen die perfekte Umgebung fiir ein praxisorientiertes Studium
verschiedener maritimer Studiengange der Hochschule Flensburg.

Forschung & Entwicklung

Wir nutzen unsere technologische und wissenschaftliche Expertise zur
Weiterentwicklung maritimer Technologien.

Weiterbildung

Wir bilden nautische und technische Besatzungsmitglieder, Lotsinnen
und Kanalsteurer in berufsspezifischen Veranstaltungen weiter.

hs-flensburg.de maritimes-zentrum.de
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14. NATIONAL
E
MARITIME KONFERENZ

mariTeam Deutschland: Mit Sicherheit voraus

Diskussionsrunde auf der Mationalen Maritimen Konferenz: Der Maritime Hoordinator des Bundes Christoph Plog {linka)
und ZD5-Prasident Profeasor Sebastian Jirgens [Mitte)

. Die 14. Nationale Maritime
W' rtSC h aft Konferenz hat deutlich gemacht,
vor welcher Weggabelung
b ra u C ht die mar_itime Wirtschgﬂ
steht. Sicherheitspolitische
Verscharfungen, geopolitische
Verléssl ic h ke it Unsicherheiten und F:ier
Druck zur technologischen
Transformation treffen auf eine
u n d Branche, die fur Wertschépfung,
Versorgungssicherheit und
industrielle Souverénitat zentral
U m Setz u n g ist — deren Rahmenbedingungen
jedoch vielerorts nicht Schritt
halten. Flr die maritime
Wirtschaft ist klar: Analyse
und Bekenntnisse liegen
ausreichend vor, jetzt kommt es

auf Umsetzung, Verlasslichkeit
und Geschwindigkeit an.
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NATIONALE MARITIME KONFERENZ

Aus wirtschaftlicher Sicht war auf der Konfe-
renz sichtbar, wie eng Sicherheits-, Industrie-
und Wirtschaftspolitik miteinander verkniipft
sind. Maritime Sicherheit beginnt nicht erst
auf See, sondern bereits in den Werften, bei
Zulieferern, in Forschung und Entwicklung
sowie in funktionierenden Wertschopfungs-
ketten. Schiffe, Systeme und maritime Techno-
logien entstehen nicht kurzfristig, sondern
bendtigen langfristige Planung, Investitionen
und gqualifizierte Fachkrifte. Diese industrielle
Seite maritimer Sicherheit muss politisch kon-
sequenter als bisher mitgedacht werden.

VERLASSLICHE PROZESSE

Fiir die Unternehmen bedeutet das vor al-

lem eines: Planungssicherheit. Offentliche
Auftraggeber - insbesondere auf Bundes-
ehene - miissen verlissliche Zeithorizonte,
klar strukturierte Beschaffungsprozesse und
realistische Projektplanungen pewihrleisten.
Verzdgerungen, wechselnde Anforderungen
oder unklare Priorititen filhren nicht nur zu
hiheren Kosten, sondern gefihrden Investiti-
onsentscheidungen entlang der pesamten Wert-
schopfungskette. Wer maritime Industrie will,
muss auch dafiir sorgen, dass Projekte planbar
angekiindigt und umgesetzt werden.

FEHLEMDER RECHTSRAHMEMN

Dabei umfasst die maritime Wirtschaft weit
mehr als klassischen Schiffbau. Offshore-Ener-
gie, maritime Sicherheits- und Uberwachungs-
technologien, Daten und Sensorsysteme,
autonome Anwendungen oder Plattformen fiir
neue Aufgaben wie die Bergung von Munition
aus dem Meer gehbren laingst zum industriellen
Kern. Diese Innovationsfelder entstehen nicht
im luftleeren Raum. Sie brauchen praktikable
Genehmigungswege, geeignete Flichen, einen
Rechtsrahmen, der Innovation ermdglicht statt
bremst und zum Start ggf. gezielte Forderinst-
rumente.

VERLASSLICHE PERSPEKTIVEN
FUR FACHKRAFTE

Ein weiterer zentraler Punkt ist die Fachkrifte-
situation. Die maritime Wirtschaft konkurriert
national und international um hochguali-
fizierte Arbeitskrifte - Ingenieurinnen und
Ingenieure, Fachkrifte in Produktion und an
der Hafenkante, IT-Spezialistinnen und Spe-

zialisten sowie Nachwuchs fiir Forschung und
Entwicklung. Ohne verlissliche Perspektiven,
kontinuierliche Auslastung und attraktive Rah-
menbedingungen lassen sich diese Fachkrifte
weder gewinnen noch halten. Eine stirkere
Verzahnung von Aus- und Weiterbildung mit
neuen Technologien, Fachkrifteeinwanderung
und schnellere Anerkennungsverfahren sind
daher keine Randthemen, sondern zentrale
Standortfaktoren.

AUFTRAG FUR EINE KLARE
POSITIONIERUNG

Fiir Schleswig-Holstein (und Norddeutschland)
ergibt sich daraus ein klarer Auftrag. Das Land
ist ein wesentlicher maritimer Industriestand-
ort - mit Werften, Zulieferern, Forschungsein-
richtungen und einer breiten Anwendungsland-
schaft. Diege Stirke muss industriepolitisch
aktiv flankiert werden: durch die Sicherung von
Standorten und Infrastruktur, durch verlass-
liche Genehmigungsprozesse und durch eine
klare Positionierung der maritimen Wirtschaft
als strategische Schliisselbranche.

SCHNELLE UMSETZUNG
GEFORDERT

Die Mationale Maritime Konferenz hat die rich-
tigen Themen gesetzt. Nun gilt es, diese in kon-
krete Mafinahmen zu iibersetzen. Die maritime
Wirtschaft ist bereit, ihren Beitrag zu leisten

- mit Innovationskraft, Investitionen und Qua-
lifikation. Die IHK Schleswig-Holstein versteht
sich dabei als konstruktiver Partner von Politik
und Verwaltung, um gemeinsam tragfihige,
umsetzbare Lésungen fir einen zukunfisfihi-
gen maritimen Standort zu entwickeln.

TEXT und FOTO
Dr. Sabine Schulz
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Horizonte offnen.

Wir ilden die Fachkrdite von morgen aus. Unser Studienangebot umfasst mehr
als 40 Bachelor- und Masterstudiengange - viele davon auch dual und online. Im
maritimen Bereich bieten wir Schiffbau und Maritime Technik (Bachelor, Master,

auch praxisbegleitet) und Erneuerbare Offshore Energien an. .
www.haw-kiel.de



ZUKUNFT MEER

BOOTSBAU

== £0TO
Pure 42 /
= A Lindlar

Der Kappelner Unternehmer Henning Mittelmann,

Prasident des neuen ,,Verbandes Maritime
Wirtschaft Deutschland“ sieht den Bootsbau vor
Herausforderungen: , Digitalisierung, Verbrennerverbot,
Revierbeschrankungen und Strafzolle sind nur einige
der Themen, die uns beschaftigen®.
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BOOTSBAU

Spannendes Yachtwerft-
Startup an der Kieler Forde

W iy

Wi frliher Tankschitfe
gebaut wurden,
produziart des
PLIRE-Yachtwerft
heute moderme
Aluminium-Yachtan.

Pure Yachts ist eine neue deutsche
Yachtmanufaktur mit Sitz in Kiel.
Auf dem Gelande der ehemaligen
Lindenau-Schiffswerft, auf der
bis 2008 Doppelhullentanker und
andere groBBe Handelsschiffe
gebaut wurden, entstehen heute
hochmoderne Aluminium-Segel-
yachten von 42 bis 60 FuBB mit
starkem Fokus auf héchster Bau-
qualitat und Segel-Performance.
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Gegriindet wurde Pure Yachts im Dezember
2o23 von Matthias Schernikau, Urs Kohler und
Ivers Linbergs, drei begeisterten Regattaseglern,
Ingenieuren und erfahrenen Handwerkern, die
eine motivierte Crew von mittlerweile 21 Boots-
bauern, Yachttechnikern, CAD-Konstrukteuren
und Bliromitarbeitern um sich geschart haben.
Vier Bootsbau-Lehrlinge sowie diverse studen-
tische Praktikanten der Fachhochschule fiir
Schiffban in Kiel gehoren ebenfalls zum Team.

UBERDURCHSCHNITTLICHE
SEGELEIGENSCHAFTEM

Die bei Pure gebauten Yachten zeichnen sich
dadurch aus, dass sie deutlich leichter sind als
ihre Mitbewerber. Dies ist durch die konsequen-
te Verwendung von High-End-Materialien, wie
zum Beispiel ultraleichter Schaumkern-Ver-
bundwerkstoffe fiir den Innenausbau und durch
den Einsatz modernster Fertigungsmethoden
miglich. Zusammen mit weiteren Leistungs-
merkmalen - viel Segelfliche, tiefe hydraulische
Hubkiele und moderne Gleitrumpflinien - bieten
Pure Yachten iiberdurchschnittlich pute Segel-
eigenschaften: Gleichzeitig weisen ihre robusten
Aluminiuvmriimpfe ein Maximum an Sicherheit
und Seetiichtigkeit auf, das bei Blauwasseryach-
ten fiir weltweite Torns und Reisen in arktische
Breitengrade erwartet werden kann. Diese
Mischung aus Robustheit, Gewichtsoptimierung
und Segelperformance ist eine Kombination, die
es in dieser Form bislang nicht gab und einen
neuen Sektor im Markt der Aluminium-Lang-
fahrtyachten eroffnet.

INTERMNATIONALEN PREIS GEWONNEN

Dass das Konzept bei Kunden und Fachpresse
gleichermafien gut ankommt, zeigte sich im
Januar dieses lahres auf der BOOT Diisseldorf.
Dort pewann Pure Yachts gleich mit dem ersten
Serienmaodell, der Pure 42, den begehrten Titel
pEuropean Yacht Of The Year" in der Kategorie
Blauwasseryachten, der oft auch als Oscar der
Yachthranche bezeichnet wird. Quasi aus dem
Stand heraus iiberzeugte das Schiff der junpen
Werft die Jury, die sich aus erfahrenen Testern
und Chefredakteuren von Europas zwolf wich-
tigsten Segelmagazinen zusammensetzt.

WEITERE MODELLE IN PLANUNG

Wegen der grofien Nachfrage nach der Pure 42
ist bereits ein zweites, grofieres Modell in
Planung: Die Pure 52 befindet sich aktuell noch
in der Entwurfsphase, soll jedoch im Laufe des
Jahres 2026 offiziell vorgestellt werden. Die
dritte Sparte im Pure Yachts-Portfolio ist die
Custom-Design-Linie, in der luxuritse Alumi-
nium-Segelyachten von bis zu 6o Fufi Linge,
sogenannten One-0ffs, individuell nach den
Wiinschen der Auftraggeber realisiert werden
kdnnen.

GLASERNE FABRIK AN DER FORDE

Parallel zur bereits voll angelaufenen Serienfer-
tigung der Pure 42 treiben Schernikau und sein
Team auch die Modernisierung und Revitalisie-
rung der stillgelegten Grofischiffswerft voran.
Eine der beiden grofien Werfthallen, vor zwel
Jahren noch ein dunkler ,lost place®, wurde be-
reits mit viel Aufwand in eine lichtdurchflutete
nElaserne Fabrik® verwandelt, in der High-
Tech-Maschinen wie die voll computerisierte
5-Achs-Frise oder ein ebenfalls CAD-gesteu-
erter Industrie-Laser modernste Fertigungs-
methoden erlauben. Mit der Sanierung der
zweiten, noch grofieren Halle wurde bereits
begonnen, ebenso mit der des grofien 6o-
Tonnen-Werftkrans, der ein offizielles Kieler
Industriedenkmal ist. Ein werfteneigener Yacht-
hafen mit Liegeplatzen fiir bis zu 20 Kunden-
schiffe befindet sich in der Planungsphase.

GROSSE FORDERUNG FUR
STARKE INVESTITIONEN

Dass all dies erhebliche Investitionen bedeutet,
liegt auf der Hand. Zum Gliick erfihrt Pure
Yachts von offizieller Seite grofartige Unter-
stiitzung. So haben die Europiische Union
und das schleswig-holsteinische Wirtschafts-
ministerium gerade erst einen siebenstelligen
EFRE-Forderbetrag zur Verfiipung gestellt, um
die nachhaltige Reaktivierung einer maritimen
Industriebrache zu unterstiitzen. Und die
Verwaltung der Sailing City Kiel gehdrt von
Anfang an ru den wichtigsten Unterstiitzern
von Pure Yachts.

Die erfolgreiche Mannechaft » .pure.yachts

von PURE-Yachis

TEXT Jan von der Bank
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Tradition trifft Innovation:
MafBstabe im
modernen Holzbootbau

Mit einem feinen Gesplr flir Hand-

werk, Design und technologische
Innovation entwickelt sich die

Jan Briigge Bootsbau GmbH als
eine der spannendsten Adressen

im hochwertigen Yachtbau. Das
Unternehmen ist mit seiner Werft
Konigstein in Grodersby an der
Schlei ansassig und steht seit
Jahren flr exzellente Qualitat,
traditionellen Bootsbau sowie
Liebe zum Detail. Mit der Entwick-
lung des Daysailers Woy 26 zeigt
die Werft nun seit zwei Jahren,
dass es im Holzbootbau keine
Grenzen mehr gibt.

Im Zentrum dieser Erfolgsgeschichte steht eine
innovative Holzbauweise, die das Material Holz
im Bootsbau auf ein vollig neues Niveau hebt -
mit den hichsten Anspriichen an Performance,
Handling und Asthetik. Durch ein eigens ent-
wickeltes Vakuuminfusionsverfahren und der
Verwendung heimischer Holzer setzt die Werft
neue Standards bei der seriellen Fertipung
moderner Holzyachten. Fiir eine nachhaltige
Produktion wird bewusst auf Tropenholz ver-
zichtet. Das Ergebnis ist eine besonders leichte,
stabile und langlebige Konstruktion, die hervor-
ragende Segeleigenschaften mit einem nach-
haltigen Materialansatz vereint. Diese Symbiose
aus natiirlichem Werkstoff und Hightech-Verar-
beitung verleiht den Woy 26 Yachten eine aufier-
gewidhnliche Balance zwischen Performance,
Umweltbewusstsein und zeitloser Asthetik. B
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BOOTSBAU

»Inspiriert von dem Revier
vor unserer Werft, der Jahr-
hunderte alten Holzboots-
bautradition an der Schilei
und unserer Leidenschaft
flr das Segeln entwickeln
wir Daysailer, die ihres-
gleichen suchen. Gefertigt
aus heimischen Holzern,
mit dem hochsten An-

spruch an Performance,
Handling und Asthetik
entstehen in der Werft
Kénigstein an der Schlei
in Perfektion gefertigte
Woy-Yachten.*

Jan Brigge
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POTENTIAL DURCH DESIGN

Dass die Woy 26 als nachhaltig gebautes Boot
nicht nur dkologisch, sondern auch auf dem
Wasser performt, schnell und sicher segelt,
einfach zu handhaben ist und dabei auch noch
richtig gut aussieht, ist Martin Menzner zo
verdanken. ,Mein Ziel ist immer, Boote so0 zu
zeichnen, dass man sich beim Hingucken nicht
langweilt®, erklirt der Konstrukteur von Ber-
ckemeyer Yacht Design.

INDIVIDUELLE QUALITAT

Ein weiterer zentraler Aspekt ist die bewusst
gewihlte Kleinserienfertipung. Statt industriel-
ler Massenproduktion setzt das Unternehmen
auf handwerkliche Prizision und individuelle
Qualitit. Jede Woy 26 entsteht mit hochstem
Anspruch in der Manufaktur und bietet gleich-
zeitig Raum fiir personliche Anpassungen. So
wird jede Yacht zu einem Unikat - gefertigt
mit Leidenschaft, Erfahrung und einem klaren
Bekenntnis zur handwerklichen Exzellenz. Mit
diesem Boot gelingt Jan Briigge Bootsbau der
Briickenschlag zwischen Tradition und Zu-
kunft. Das auf Kleinserienfertigung angelegte
Konzept zeigt, welches Potenzial im innovati-
ven Holzbootsbau liegt, und setzt neue Mafists-
be in Design, Nachhaltigkeit und Fertigung.

PREISE UND ANERKEMNUNG

Die Resonanz der letzten Monate war enorm
und dies nicht nur von den Medien, sondern
auch von potentiellen Kiufern. Die Werft hat
den German Innovation Award zo3s und den
oft als Yacht-Oskar’ penannten European
Yacht of the Year Award 2026 - hier mit der
Auszeichnung ,Newcomer of the year' - ge-
wonnen. Jan Briigge: ,Besonders stolz bin‘ich
auf das ganze Team: Dass wir gemeinsam Boote
bauen, die Menschen inspirieren - Segler, Inte-
ressenten, Fachpresse und inzwischen auch die
Branche selbst. Genau darin liegt fiir mich die
eigentliche Innovation: nicht nur im Verfahren,
sondern darin, dass ein Boot neue Gedanken
und neue Begeisterung fiir den Holzbootsbau
auslost.*

TEXT Peter Moller
FOTO Seren Wiegand (4),
Mico Krauss (1)
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Warum Rumpfbewuchs
teuer zu stehen kommt

ZUR PERSON

Die Biologin Christine Ewers (1984 geboren)
ist auf der Nordseeinsel Pellworm aufge-
wachsen. Sie studierte Biologie an der Kieler
Christian-Albrechts-Universitat.

MWach ihrem Diplom 2010 forschie sie

an der University of Georgia in Athens/

USA und promovierte sich dort mit einer

Seit jeher ist der Bewuchs von
Schiffsrimpfen durch marine
Organismen ein Thema. Ein

ins Wasser gelassenes Schiff
gleicht einem frisch gepflligten
Feld, das sofort von Pionierarten
besiedelt wird. Dieser biologische
Belag, das sogenannte Biofouling,
erhdoht den Wasserwiderstand
massiv.

Bereitz ein Biofilm von nur o,5 mm Dicke kann
die Treibhausgasemissionen um bis zu 25 Pro-
zent steigern. Setzt sich harter Bewuchs wie
Seepocken oder Rohrenwiirmer fest, steigen
Kraftstoffverbrauch und Emissionen um bis
zu 55 Prozent. Schitzungsweise 10 Prozent des
weltweiten Kraftstoffverbrauchs der Schifffahrt
entfallen allein auf die Uberwindung dieses zu-
gitzlichen Widerstands.

Dissertation Ober das Foripflanzungssystem
der Seepocken. Nach sinem Jahr an der
University of California wechselte Ewers
als Postdoktorandin an das Zoologische
Museum der Christian-Albrechts-Universitat.
Dort untersuchte sie das Erbgut 150 Jahre
alter Exemplare der Europaischen Auster.
Fir diese Arbeit wurde sie 2022 mit dem
-EECG Research Award"” ausgezeichnet.
Ein weiterer Forschungsschwerpunkt von
Christine Ewers ist die Genetik der Chinesi-
schen Wollhandkrabbe, die durch ihre rasche
Verbreitung zu einer Gefahr fir heimische
Okosysteme wird. Zurzeit ist sie Forschungs-
leiterin am Hamburger Leibniz-Institut zur
Analyse des Biodiversitatswandels.

26



STEIGENDER KOSTENDRUCK DURCH
ENERGIEPREISE UND REGULIERUNG

Lange Zeit galt Rumpfbewuchs aufgrund niedri-
ger Rohélpreise von ca. 20 US-Dollar pro metric
ton (mt) als blofies Argernis. Doch seit den Ol-
krisen der 197cer Jahre und der volatilen Markt-
entwicklung in den 2oooer Jahren haben sich
die Treibstoffkosten erst auf 300 und dann zeit-
weilig auf iiber 1000 US-Dollar/mt erhéht. Heute
treiben zudem strengere Umweltauflagen die
Kosten in die Hohe: Das seit 2020 obligatorische
schwefelarme VLSFO und die seit 2024 geforder-
ten Biofuel-Blends (gemifi FuelEU Maritime und
EU-EHS) sind deutlich teurer als konventionelle
Brennstoffe. Prognosen fiir das Jahr 2050 sehen
Kraftstoffpreise von tiber 2.4c0 US-Dollar/mt
voraus, was die wirtschaftliche Relevanz eines
sauberen Rumpfes weiter verschirft.

OKOLOGISCHE GEFAHR DURCH
INVASIVE ARTEN

Arten, die sich in einem Hafen an den Rumpf
ansetzen, konnen in weit entfernte Hifen trans-
portiert werden, wo sie sich als eingeschleppte
Art etablieren. Einige Seepockenarten haben
dies schon vor Jahrhunderten mit den ersten
Seefahrern getan, sodass wir heute gar nicht
mehr genau wissen, wo diese Arten eigentlich
urspriinglich herkommen. Die in der Ostsee weit
verbreitete Brackwasserseepocke (Amphibalanus
improvisus) ist ein prominentes Beispiel. Durch
immer stirkeren und schnelleren Schiffsverkehr
sowie den Klimawandel verstiirkt sich dieses
Problem sowohl global als auch lokal. Im Nord-
Ostsee-Kanal und der Kieler Forde wurde in den
letzten Jahren zum ersten Mal der Australische
Réhrenwurm (Ficopomatus enigmaticus) ge-
sichtet, der durch seine Rihren extrem grofie
Hartstrukturen an Riimpfen bilden kann. Dieser
Wurm braucht relativ hohe Wassertemperaturen,
um sich fortzupflanzen, die erst der Klimawandel
mit sich gebracht hat. Einige Linder, wie zum
Beispiel Australien, haben auf diese Gefahren
reagiert und lassen nur noch Schiffe mit saube-
ren Riimpfen fiir kurze Zeitraume in ihre Hifen.
Verzdgerungen bei der Be- und Entladung oder
Probleme bei der Rumpfreinigung fithren damit
zu grofiem wirtschaftlichen Schaden.

PRAVENTION UND MODERNE LOSUNGEN

Anti-Fouling-Beschichtungen schiitzen die
Riimpfe, stehen jedoch im Spannungsfeld
zwischen Effektivitit und Umweltschutz.
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Rumpfbewuchs eines
Frachters, nachdsm
gia mehsere Wochen in
enem tropischen Hafen
featlag {Juli 2025)

Drer Australische
Rohramayurm an
einam Boot,

das in der Kieler
Forde lag
(Mowvembar 2025)

Wihrend das hochgiftige TBT lingst verboten
ist, setzen moderne Coatings auf biozidirme-
re Wirkstoffe oder extrem glatte Oberflichen.
Kiinftig werden zudem autonome Unterwasser-
Roboter die manuelle Rumpfreinigung langfris-
tig kostengiinstiger gestalten.

EXPERTISE IM KONFLIKTFALL

Wenn ich ein Schiff mit Rumpfbewuchs sehe, bin
ich sofort neugierig. Was hat sich angesetzt? Wo
war das Schiff vorher? Wie lange sitzen die Or-
ganismen schon am Rumpf? All das kann ich als
Biclogin und Expertin fiir Seepocken feststellen.
Seit einigen Jahren wende ich dieses Wissen als
Gutachterin an. Wenn ein gechartertes Schiff zu
viel Kraftstoff verbraucht oder zu langsam fihrt,
ist Rumpfbewuchs ein haufiger Grund, der Kos-
ten verursacht. Wer muss fiir den verursachten
Schaden aufkommen? Das klare ich, indem ich
den Ursprung des Rumpfbewuchses feststelle.

TEXT und FOTO Christine Ewers
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FORSCHUNG - HAW KIEL

Mit neuem Namen
auf Kurs Zukunft

Bei der Bewaltigung der
anstehenden Herausfor-
derungen in der maritimen
Wirtschaft spielt die HAW
Kiel eine zentrale Rolle.
Wie sie diese erfiillt und
warum die Hochschule
ihren Namen geandert hat,
erlautert HAW-Prasident
Prof. Dr. Bjorn Christensen
im Interview.

FH-Prasident
Prof. Dr. Bjden
| Christensen

lhre Hochschule trigt seit vergangenem
November einen neuen Namen. Warum
wurde aus der FH Kiel nach 56 Jahren die
HAW Kiel?

Einer der Hauptgriinde war, dass der Begriff
Fachhochschule, kurz FH, in vielen Bundes-
lindern mittlerweile verschwunden ist. Zum
Teil ist er dort nicht mal mehr im Hochschul-
gesetz erlaubt. Das fithrt dazu, dass Studien-
interessierte aus anderen Bundeslindern mit
dem Namen kaum noch etwas anfangen
konnen. Als wir den Prozess der Mamens-
findung angestofien haben, gab es deutsch-
landweit nur noch acht vergleichbare staatliche
Fachhochschulen.
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Zudem beschreibt der neues Name HAW Kiel,
was fiir Hochschule fiir Angewandte Wissen-
schaften Kiel steht, besser, was wir heute tun.
Die Fachhochschulen wurden vor mehr als 50
Jahren mit einem klaren Fokus auf die reine
Lehre in spezifischen Fachrichtungen gegriin-
det. Inzwischen hat sich das gewandelt. Wir
betreiben genauso Forschung und Transfer wie
die Universititen - allerdings mit dem Schwer-
punkt auf der Anwendung von Wissenschaft
und Wissen.

Fiir die Zukunftsfihighkeit der Maritimen
Industrie ist die Entwicklung neuer klima-
neutraler und digitaler Technologien und
marktfihiger Innovationen entscheidend.
Welche Rolle spielt lhre Hochschule dabei?

Die Gruppe der Hochschulen, die Schiffbau
und maritime Technologien anbieten, ist sehr
klein in Deutschland. Das heifit, dass wir einen
wesentlichen Pfeiler fiir Innovationen und
Transfer in diesem Sektor bilden. Zusitzlich
sind wir in Kiel in einem Umfeld mit dem GEO-
MAR,; der Christian-Albrechts-Universitit, dem
DLR-Institut fiir Maritime Technologien und
Antriebssysteme und der Vielzahl an Werften
bzw. Unternehmen der Maritimen Industrie,
welches ein singuldres maritimes Okosystem
bildet. Wir arbeiten dabei im Bereich der an-
gewandten Forschung und des Transfers eng
zusammen und kénnen zusitzlich interdiszip-
lindire Ansitze iiber unsere breite Fachbereichs-
struktur einbringen.

Das Deutsche Zentrum fiir Lufi- und Raum-
fahrt (DLR) hat fiir sein Testschiff zur
Erforschung verschiedener Antriebsformen
Kiel als Heimathafen gewiihlt. Was bedeutet
das fiir die HAW Kiel?

Insgesamt bietet uns die Ansiedelung des
DLR-Instituts fiir Maritime Technologien und
Antriebssysteme in Kiel vielfaltige Koopera-
tionsmdglichkeiten in Form von gemeinsamen
Projekten und Forschungsantrigen. Dass das
DLR ein Testschiff fiir die Erforschung ver-
schiedener Antriebsformen der Zukunft bauen
wird, erdffnet uns ganz neue Perspektiven, die-
se Technologien sowohl in der Breite als auch
in der Tiefe in unsere Lehre und Forschung
einzubeziehen.
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Gibt es weitere Kooperationen, die die Hoch-
schule eingegangen ist oder plant?

Wir haben mit dem DLR vereinbart, zwei ge-
meinsame Berufungen durchzufithren. Dies ist
ein ganz neuer Schritt fiir eine HAW in Schles-
wig-Holstein, da es derartige pemeinsame Be-
rufungen bisher nicht gab. Der Wissenschafts-
rat hat derartige Kooperationen in seinem
Gutachten 2023 angeregt, und wir sind nun die
erste Hochschule, die diese Anregung umsetzt.
Durch die gemeinsamen Berufungen wird die
Zusammenarbeit mit dem DLR noch konkreter,
und auch eine Verzahnung in der Lehre ist
damit verbunden.

Die Schifffahrt ist zunehmend Ziel von
Cyberattacken und Sabotageversuchen.
Inwieweit ist der neue Studiengang
Cybersicherheit an der HAW Kiel eine
Antwort darauf?

Dass wir zum Wintersemester einen neuen Ba-
chelorstudiengang Cybersicherheit einrichten,
ist klar der Nachfrape vom Arbeitsmarkt sowie
den fachbereichsiibergreifenden Forschunps-
interessen in diesem Bereich peschuldet. Wir
haben an der HAW Kiel ja grundsitzlich einen
stark interdiszipliniiren Ansatz und werden in-
sofern auch im Bereich maritimer Fragen diese
Kompetenzen einfliefflen lassen.

Welchen Beitrag leistet die HAW Kiel
zur Gewinnung von Nachwuchskriften
fiir die maritime Industrie?

Wie eingangs erwihnt gibt es nur sehr wenige
Hochschulen in Deutschland, die im Bereich
der maritimen Technologie Studienangebo-
te vorhalten. Vermutlich haben wir darunter
aktuell die grofite Anzahl Studierender. Wenn
man dann noch in Betracht zieht, wie sich die
Machfrage nach Fachkriften aus dem Sektor
der maritimen Sicherheits- und Verteidigungs-
industrie aktuell entwickelt, zeigt das, wie
zentral unsere Rolle zur Sicherstellung des
akademischen Nachwuchses und damit auch
des Transfers in diesem Bereich ist.

TEXT Susanne Meise
FOTO Mathis Hanke
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Profjektmanagerin
Theresa Leinkauf und
Prof. Thilo Rohifs

Auf dem Wasser
iIn Gemeinschaft wohnen

Ein interdisziptinﬁres Team der wwWohnen auf dem Wasser ist nicht auflerge-

: : rohnlich”, weiff Thilo Rohlfs. ,In K In-
HAW Kiel erforscht im Rahmen SR R s e e R

: : Olpenitz oder dem Viktoriakai in Hamburg gibt
des Projekts ,Schwimmende es seit vielen Jahren schwimmende Hiuser”,

Bauten' die Realisierbarkeit erklirt der Professor fiir Bau-, Planungs- und
Umweltrecht vom Fachbereich Bauwesen der

HHCthEﬁQE" schwimmender Hochschule fiir Angewandte Wissenschaften

Wohnheime fiir Studierende. (HAW) Kiel. , Bezahlbaren und nachhaltigen
Wohnraum auf dem Wasser zu schaffen, ist
allerdings eine neue Herausforderung.”

Dieser stellen sich Rohlfs'und sein interdiszipli-
niires Team, das er gemeinsam mit Prof. Dr-Ing.
Hendrik Dankowszki, Professor fiir Entwerfen
von Schiffen und Maritimen Umweltschutz am
Institut fiir Schiffbau und Maritime Technik des
Fachbereichs Maschinenwesen der HAW Kiel,
leitet. Thr Projekt wird mit g6.600 Euro aus dem
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Landesforderfonds Energiewendeforschung
der Gesellschaft fiir Energie und Klimaschutz
Schleswig-Holstein GmbH unterstiitzt.

STUDIERENDE EINBEZOGEN

Die Machbarkeitsstudie basiert auf einer
[dee der HAW-Alumna Nele Gliising und der
Weiterentwicklung durch den HAW-Studenten
Jann Littmann: Auf einem Ponton werden in
zwei Etagen ausrangierte Wohncontainer ins-
talliert und so einer sinnvollen Machnutzung
zugefithrt. Die Container dienen als Wohn-
einheiten fiir sechs Studierende und werden
erginzt durch gemeinschaftlich genutzte
Riume. Solarmodule auf dem Dach sollen
eine autarke Energieversorgung sicherstellen.

»Durch die Wiederverwendung von Containern
konnen wir den Materialeinsatz deutlich redu-
zieren und bestehende Ressourcen sinnvoll
weiter nutzen”, erliutert Projektmanagerin
Theresa Leinkauf. ,In Kombination mit der
modularen Bauweise entsteht so ein kosten-
giinstiges und zugleich flexibles System, das sich
an unterschiedliche Nutzungen anpassen lasst -
auch tber studentischen Wohnraum hinaus.”

NEULAND AUF DEM WASSER

Besonders spannend fiir das Team sind jedoch
nicht nur die bestehenden Anforderungen,
Auflagen und Baukosten, damit das Bauwerk
als sozialer Wohnraum anerkannt wird. Auch
die Meuartigkeit ist eine Herausforderung,
erldutert Rohlfs: ,,Dass unsere Planung bei-
spielsweise kein Grundstiick vorsieht, ist ein
zweischneidiges Schwert®, erliutert der Jurist.
+Auf der einen Seite senkt das die Kosten,

auf der anderen Seite sind es Banken bei der
Kreditvergabe pewohnt, Grund zu beleihen.”

|~
e

Der Prototyp des

Wohnhalms setzt

auf aine modulare
Bouweise und dis ™
MWachnutzung von -
ausrangierten
Wohncontainerm.

Mit der Gebr. Friedrich Schiffswerft steht bereits
ein erfahrener Partner fiir die mogliche Um-
setzung bereit. Aktuell dreht das Team an allen
miglichen Stellschrauben, um das nachhaltige
und gemeinschaftliche Wohnen auf dem Wasser
miglichst glinstig zu machen. Kein leichtes
Unterfangen, denn im Bauwesen sind Nachhal-
tigkeit und Bezahlbarkeit hiufig Gegensitze.

DIALOG MIT DER VERWALTUNG

Bei der anspruchsvollen Gemengelage setzt das
Team auf den Austausch mit der Stadtverwal-
tung. ,,Uns ist bewusst, dass fiir die Realisierung
planungsrechtliche Voraussetzungen geschaffen
werden miissen”, erklirt Theresa Leinkauf,
wGerade bei innovativen Projelten ist es wichtig,
frithzeitig in den Dialog zu gehen und unter-
schiedliche Perspektiven zusammenzubringen.”
Die Projektleitung zeigt sich iiberzeugt, dass

die Idee eines schwimmenden, studentischen
Wohnens an der Schwentinemiindung langfris-
tig Potenzial fiir die Stadtentwicklung bietet.

wUnser Projekt bietet Losungen fiir die akute
Knappheit bezahlbaren Wohnraums, den
steigenden Flichendruck und die hohen COz-
Emissionen beim Baun von Gebiuden®, unter-
streicht Professor Rohlfs dem Wert des Projekts
;Schwimmende Bauten® und erginzt: ,Insbe-
sondere vor dem Hintergrund der notwendigen
Klimaanpassung in Kiistenstidten, ist Wohnen
auf dem Wasser ein zukunfi=fihiges Konzept.”

TEXT Joachim Klaschen
GRAFIK Jann Lottmann
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Forschung gegen Verlarmung

Der von Schiffen ausgehende
Larm ist eine Belastung — sowohl
fir die Menschen an Bord als
auch flr die marine Fauna. Die
HAW Kiel erforscht, wie Fracht-
schiffe leiser werden kénnen.

Viele Faktoren und ihr Zusammenspiel tragen
dazu bei, wie laut ein Schiff ist. ,Neben zahl-
reichen Aggregaten an Bord ist das vor allem

die Antriebsanlage, bestehend aus Motor und

Propeller”, weifi Leonie Fohring. Seit Septem- Prof. Dr. Jém Kroger,
ber zc1g erforscht sie an der Hochschule fiir Lecnie Féhring,
Angewandte Wissenschaften (HAW) Kiel den t:?!i?::;?:::;fdl_l
von Propellern ausgehenden Schiffslirm; seit farachen im Projekt FORSCHUNG IM TUNNEL
Januar zozé im mit knapp 3go0.000 Euro vom MiInKAN an
Land Schleswig-Holstein gefdrderten und der Tk Ko Die Datenerhebung findet im Stromungslabor
EU kofinanzierten Projekts MinKav. des Instituts fiir Schiffbau und Maritime Tech-
nik statt. Im Kavitationstunnel der Hochschule
Die Schallemissionen des Propellers entstehen macht Fohring zusammen mit ihren Kollegen
durch Kavitation. Die Blatter des am Schiff Lucas Langnaese und Malte Tschiersch mit
arbeitenden Propellers passieren bei jeder Unterwassermikrofon und Hochgeschwindig-
Umdrehung Bereiche stark unterschiedlicher Zu- keitskamera das Entstehen und Platzen der
stromung, im Ergebnis ist das Druckfeld um die Dampfblasen hir- und sichtbar. ,Die Messun-
Propellerblitter starken Anderungen unterwor- gen zeigen, dass die Lautstirke beim Zerfall
fen. Bei stark abfallendem Druck auf der Saug- entschieden davon abhiingt, wie schnell die
seite eines Propellerblattes kann das Wasser Kavitationsblasen kollabieren®, erklirt die
spontan verdampfen und Damptblasen bilden, Wissenschaftlerin. Wichtig sind aber auch die
die bei erneutermn Druckanstieg implodieren. komplexen numerischen Strémungssimulatio-
Der durch die Kavitation entstehende Lirm nen unter Nutzung des institutseigenen Hoch-
tragt dazu bei, dass Wale nicht mehr iiber so leistungsrechencluster.
grofie Distanzen kommunizieren kénnen wie
zu Zeiten der Segelschiffe und die Lebensum- wEin Ziel von MinKav ist es herauszufinden,
stinde der Tiere massiv beeintrichtigt werden. wie es moglich ist, den Zerfall der Dampfhlasen
»Die Reichweite der Walvokalisationen, die der zu verlangsamen”, erklirt Dr.-Ing. Jorn Kriger,
Kommunikation, Orientierung und Navigation Professor fiir Fluidmechanik von Schiffen und
dient, ist massiv geschrumpft. Neben Miill im Yachtentwurf an der HAW Kiel. ,,Wir setzen bei
Meer, der Versauerung und Erwirmung der der Geometrie an und wollen herausfinden, wie
Ozeane, ist der Lirm ein zusatzlicher Stressor®, Propeller gestaltet werden kinnen, um dieses
stellt Fohring klar. Ziel zu erreichen®, erginzt der Projektleiter.
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TANDEM MIT DER INDUSTRIE

Zum MinKav-Team gehért neben dem Leadpart-
ner F&E GmbH der Industriepartner JASCO aus
Schwentinental. Die Firma hat langjihrige Er-
fahrungen in der Berechnung, Vermessung und
Reduzierung von Schiffslirm unter Wasser und
an Bord. ,,MinKav ist das erste Vorhaben, in dem
wir systematisch die Ursachen hoher Lirmpegel
erforschen und konkrete Losungen fiir dieses
Problem entwickeln wollen®, begriindet Senior
Consultant Dr. Dietrich Wittekind das Engage-
ment JASCOs.

Augenscheinlich einfache Losungen sind keine
Option. ,Eine Reduzierung der Geschwindig-
keit reduziert zwar die Kavitation, bedeutst
aber lingere Reisezeiten und verringert die
Wirtschaftlichkeit®, erkldrt Fohring. Aus Liebe
zur MNatur wiirde wohl keine Reederei Einbufien
hinnehmen und Auflagen hinsichtlich der Mee-
resverschmutzung durch Gerduschemissionen
sind geplant, aber noch nicht verpflichtend.
»Um eine anschlussfihige Losung zu entwickeln,
ist Effizienz daher ein bedeutender Aspekt von
MinKav®, unterstreicht die Wissenschaftlerin.

Ein konkretes Ziel ist es, die Ergebnisse der
Forschung in die Propeller-Entwicklung ein-
fliefien zu lassen. ,Ingenieure kinnten dann
Unterwasserlirm von Anfang an als Faktor in
ihre Modelle mit einbeziehen. So ergiben sich
dann einfachere Moglichkeiten, das Design der
Propeller so zu optimieren, dass ihre Auswir-
kungen auf das maritime Okosystem weniger
schidlich sind”, blickt Leonie Féhring in die
Zukunft. Zudem kiénnten die Ergebnisse von
MinKav interessant fiir Branchen abseits des
Frachtverkehrs sein, fiir die aquatische Emis-
sionen ein bedeutender Faktor sind.

TEXT Joachim Klaschen
FOTO Mathis Hanke

Das Team erforscht,
wie die Geometrie der
Propsller sich autf die
Havitation auswirkt.

Im Kavitationstunnel
dar HAW Kiel wird
Kavitation durch
Unterwassermikrofon
und Hochgeschwin-
digkeitskameras
hérbar und sichtbar.
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Wellenkraftwerk geht
In den Langzeittest

Das an der HAW Kiel entwickelte
schwimmende Wellenkraftwerk
Aurelia WINO wird unter

realen Offshore-Bedingungen
in der Nordsee erprobt.

Die Energie der Meereswellen nutzbar machen
—auf diesem Prinzip basiert das Wellenkraft-
werk Aurelia WINO, das an der Hochschule
fiir Angewandte Wissenschaften (HAW) Kiel
entwickelt wurde. Professor Dr.-Ing. Christian
Keindorf vom Institut fiir Schiffbau und
Maritime Technik begleitet das Projekt seit
201g. Nach der Konzeption und dem Bau geht
Aurelia WINO nun in die dritte Phase - den
Testbetrieb auf hoher See.

Der sogenannte Open-5ea-Test soll bei der For-
schungsplattform FINO3 in der Nordsee statt-
finden. Die rund Bo Kilometer westlich vor Sylt
gelegene Plattform wird von der F&E GmbH
betrieben. ,,Endlich haben wir die Chance, Au-
relia WINO unter realen Offshore-Bedingungen
einzusetzen®, freut sich Projektleiter Keindorf.
sUnser Ziel ist ez, das Verhalten des Systems
unter realen Bedingungen iiber einen Zeitraum
von mindestens sechs Monaten zu erfassen.”

NEUES SERVICESCHIFF
TRANSPORTIERT PROTOTYP

Im Sommer 2026 fiihrt das Team um Keindorf
letzte Funktionstests durch und bereitet an-
schlieffend den Transport vor. Startpunkt ist
der Stichhafen bei der Werft German Naval
Yards in der Kieler Forde. Im Herbst soll die
Fahrt auf dem Serviceschiff Fortuna Bluebird,
einem Neubau der Gliickstidter O.5. Energy
GmbH, stattfinden. Insgesamt 173 Seemeilen
fiihrt die Reise durch den Mord-Ostsee-Kanal
iber Helgoland bis hin zur FINO3.

Juflan Pforth und Prof. Elr.. Chiristlan Heindorf mit elnem Modsll des W.EIIE'.I'lkrEﬂ'A'I;fM.ﬂ

Aurelia WINO im Strémungsisbor der HAW Kial
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»Am Bestimmungsort wird das schwimmende
Wellenkraftwerk mit Ankerketten gesichert
und mit Bejen gekennzeichnet”, erklirt Kein-
dorf die Installationsabliufe. Zusitzlich soll ein
Stromkabel bis zur Forschungsplattform FINO3
verlept werden. ,Wir wollen den griinen Strom
vom Wellenkraftwerk nutzen, um damit die
Forschungsplattform anteilig zu versorgen, die
bislang auf Dieselgeneratoren angewiesen ist®,
so Keindorf weiter.

REALLABOR AUF
HOHER SEE

Auf hoher See soll =sich das Wellenkraftwerk
unter rauen Bedingunpgen beweisen. , Das
wird insbesondere die elektrotechnischen
Komponenten auf eine harte Probe stellen™,

prognostiziert Keindorf. Doch der Professor



Cizs Mraftwark sall won der knapp 43 Meter langen
FORTUMA BLUEBIRD zundchet an Deck Uber
den Nord-Ostees-Kanal transportiert werden,

bl= bed Helgoland auf einen Schleppvorgang
umgestalit werd. Grafik: O.5. Energy GmbH.

Doe Relse der Aureka WING
soll im Hafenbecken der
German Maval Yards Kiel
GmbH beginnen, wo der
Prototyp nach Planen der
HaW Hiel gefertigt wurde.
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zeigt sich zuversichtlich hinsichtlich der
Robustheit und Dauerhaftigkeit des Systems:
wDurch die von FINGj iiber Jahre ermittelten
Daten, kennen wir die Bedingungen vor Ort
sehr genau. Aber spannend bleibt es dennoch,
weil fiir alle Projektphasen gemeinsam mit In-
dustriepartnern viel neues Know-how erarbei-
tet wurde. Dieses Wissen aus Konstruktions-
planung, Fertigung, Transport und Installation
soll das technische Risiko fiir zukiinftige
Projekte senken.”

Signifikante Wellenhthen von zwei bis vier
Metern stellen in den Wintermonaten hohe
Anforderungen an die schwimmende Anlage.
Zahlreiche Sensoren sollen das Verhalten des
Wellenkraftwerks liber die Laufzeit des Lang-
zeittests aufzeichnen, um mit Messdaten die
Prognose-Berechnungen abgleichen zu kénnen.
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EINE (NOCH) UNGENUTZTE
REGEMERATIVE ENERGIEQUELLE

»Die Entwicklungen fiir Wellenkraftwerke
haben noch keine Serienreife erlangt. Welt-
weit gibt es jedoch zahlreiche [nitiativen, die
erfolgreiche Tests an Prototypen in realer Um-
gebung demonstriert haben®, ordnet Keindorf
die Technologie ein. Zukiinftig kinnte eine
komplementiire Energieerzeugung mit schwim-
menden Solarparks angestrebt werden. ,Zum
Beispiel kénnten in hybriden Offshore-Parks
Wellenkraftwerke vorwiegend im Winter und
PV-Anlagen vorwiegend im Sommer griinen
Strom erzeugen. Beide Anlagentypen teilen
sich den gleichen Netzanschlusspunkt, um
Synergieeffekte und ein Quadratkilometer See-
gebiet effizienter energetisch zu nutzen.”

TEXT Joachim Klaschen
FOTO Leandra Freese,
Svetlana Grigorieva

Begeisterung besm
Stapellauf” des
neusn Wellenkraft-
werkes auf der
Kigler Bauwerft




Kanadier starken Kooperation

Kanada, das Land im Norden des
amerikanischen Kontinents, ver-
starkt seine Aktivitdten in Europa.
Besonders die Wirtschaftskontakte
zu Deutschland werden intensi-
viert. Eine Delegation kanadischer
Unternehmen war in Norddeutsch-
land zu Gast. lhr Fokus lag auf
dem Thema ,Maritime Sicherheit”.

Dabei unter anderem: Cellula Robotics Limited
aus Burnaby. Die Firma ist spezialisiert auf
autonome Unterwasser-Fahrzeuge.

Die Firma Global Spatial Technology Solutions
Inc. (GSTS) aus Montreal bietet Gerate fiir
maritime Lageerfassung - sowohl fiir die
Sicherheitsbehorden als auch fiir die kommer-
zielle Schifffahrt.

Marine Labs aus Victoria ist ein Unternehmen
fiir Kiistenaufklirung und Anbieter von Echt-
zeit-Wind-, Wellen- und Wetterdaten und
hochlokale Vorhersagen.

Drei Beizpiele von insgesamt zehn Firmen, die
zeigen, dass sie sich nicht nur auf den mili-
tirischen Bereich konzentrieren. Das Thema
Dual Use-Anwendungen wird hier immer mit-
gedacht.

Auf Einladung der kanadischen Botschaft und
organisiert durch die Hamburger Unterneh-
mensberatung vsquadrat GmbH fithrte die
Reise vor allem nach Schleswig-Holstein. Die
Tage in Kiel und in Libeck waren der Hohe-
punkt des eng getakteten Programms.

Es begann mit einem Metzwerktreffen im Kieler
Wissenschaftszentrum. Die |HK-Kiel hatte
gemeinsam mit der Innovations- und MNetz-

werkplattform der Christian-Albrechts-Univer-
sitit zu Kiel (CAU) und der Landeshauptstadt
Kiel dieses Treffen organisiert. Anschlieffend
stand der Besuch bei Thyssenkrupp Marine
Systems (THKMS) auf demn Kieler Ostufer an.
Das Unternehmen steht exemplarisch fiir die
technologische Leistungsfahighkeit und interna-
tionale Wetthewerbsstiirke Schleswig-Holsteins
im Marineschiffbau und hat enge Geschiftsbe-
zichungen zu Kanada.

Bei dem folgenden Empfang bei GEOMAR
begriifite der Wirtschaftsminister des Landes
Schleswig-Holstein, Claus Ruhe Madsen,

die Géste.

Ziel am nichsten Tag war Liibeck. Hier hatte
die Gabler Group AG zum Firmenbesuch
eingeladen. Das Unternehmen ist einer der
fithrenden Entwickler und Hersteller mis-
sionskritischer Unterwassertechnologien und
spezialisiert auf U-Boot-Systeme, Unterwas-
serkommunikation und Meerestechnik - ein
spannender Austausch.

Die Gesellschaft fiir Maritime Technik lud an-
schliefiend ins Bootshaus Marli zum Farewell
Evening ein. Es wurde ein iiberaus positives
Resiimee des Besuchs in Norddeutschland
gezogen. Spit am Abend machten sich die
kanadischen Giste auf den Weg nach Trave-
miinde, wo die Helsinki-Fihre wartete. Denn
Finnland war Teil zwei dieser Reise.

Insgesamt hat diese Delegationsreise deutlich
gemacht, dass inshesondere Schleswig-Holstein
mit seiner starken industriellen Basis, den
exzellenten Forschungseinrichtungen und
kleiner und grofier Unternehmen im Bereich
der maritimen Wirtschaft ein zentraler Partner
fiir Kanada ist. Die pekniipften Kontakte sollen
nachhaltig vertieft werden.

TEXT Wibke von Stimmer
FOTO TKMS

39



FORSCHUNG - HAW KIEL

Ein Forschungsprojekt an der
HAW Kiel untersucht, ob sich
Rotorblatter fiir Kleinwindanlagen
mit Flachsfasern und biobasierten
Werkstoffen realisieren lassen -
nachhaltig, normgerecht und
belastbar.

Glasfaserverstirkte Kunststoffe (GFK) sind seit
Jahrzehnten beim Yacht- und Rotorblattbau
das Material der Wahl. Der Verbundwerkstoff
und seine Eigenschaften sind bekannt und die
vielfdltigen Einsatzmoglichkeiten geschitet.
Allerdings ist der Liebling der Industrie ein
Alptraum fiir die Umwelt. Einerseits basieren
die eingesetzten Epoxidharze auf petrochemi-
schen Komponenten, deren Verwendung oko-
logisch problematisch ist; andererseits ist das
Recycling des Verbundwerkstoffs aufwindig
und gefihrlich.

Daher geht Dr.-Ing. Sten Bohme, Professor

fiir Maschinendynamik und Konstruieren mit
Faserverbundwerkstoffen, mit einem Team an
der Hochschule fiir Angewandte Wissenschaf-
ten (HAW) Kiel seit Oktober aoa5 der Frage
nach, ob der Einsatz von nachwachsenden Roh-
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Dier erste Prototyp im
Rehmen der Machbar-
keitsstudie wurde aus
Haolz gefertigt und
nach Einfligen der
Flachsfasern laminiert.

Rotorblatter aus Naturfasern

stoffen anstelle von GFK bei Rotorblittern fiir
Kleinwindanlagen sinnvoll ist. Gefordert wird
das Vorhaben mit rund 175.000 Euro durch
die Gesellschaft fiir Energie- und Klimaschutz
Schleswig-Holstein (EKSH).

BLATTAUFBAU NEU DENKEN

wAls Alternative fokussieren wir uns auf
Flachsfasern und plastikfreie Harze", erklirt
Bohme. ,,Diese Kombination hat auch unser
studentischer Rennstall Férderacer fiir seine
nachhaltige Yacht verwendet, mit der er 2025
am 1oo1VelaCup teilnahm.” Bihmes Interesse
an nachhaltigen Alternativen zu GFK teilt auch
Jaron Miibold, der im Kieler Umland eine Firma
fiir Faserverbundtechnik und Bootsbau fithrt
und das Projekt als Praxispartner begleitet. Ein
weiterer Projektpartner ist Philipp Kniippel,
der mit seiner Expertise bei den numerischen
Simulationen unterstiitzt.

»Eigentlich ist die Frage bereits geklirt, ob
Flachs geeignet ist”, lacht Bohme und verweist
auf eine Studie der University of Nottingham
aus dem Jahr 2013, ,Die kam zu dem Schluss,
dass sich unsere nachhaltigen Stoffe im Ro-
torblattbau prundsitzlich einsetzen lassen.”
Allerdings erwiesen sich die Rotorblitter fiir
den realen Einsatz als zu biegeweich. Doch



die Abhandlung geht dem Professor nicht weit
genug: ,Im Experiment ersetzte man GFK kur-
zerhand durch die nachhaltigen Materialien,
ohne jedoch deren besondere Eigenschaften zu
beriicksichtigen.” Doch genau darum geht es
nun, sagt Bohme: ,Wir wollen und miissen den
gesamten Blattaufbau neu denken.”

BESSER ALS NUR NACHHALTIG

Klar ist schon jetzt, dass die nachhaltigen
Rotorblatter neben der besseren Entsorghar-
keit auch im Hinblick auf Erosion durch Wind
und Staub widerstandsfihiger sind als GFK.
»Allerdings sind die Flachsblitter auch deut-
lich schwerer®, stellt der Professor eine weniger
erfreuliche Eigenschaft heraus. Zudem gibt es
nicht nur das eine Flachs®. Stattdessen rangie-
ren die Materialeigenschaften der Naturfaser -
im Gegensatz zum bekannten GFK - auf einem
Spektrum.

Daher entwirft Peter Schonhardt gegenwirtig
Modelle in unterschiedlichen Formen; experi-
mentiert mit der aesrodynamischen Auslegung.
»Die Bauart wirkt sich unter anderem auf
Gewicht, Stabilitdt und Effizienz aus®, weifs
der Projektmitarbeiter. Ein erster, einen Meter
langer Prototyp ist bereits in aufwindiger
Handarbeit entstanden. Im Windkanal der
Hochschule soll sich das Ergebnis der Mach-
barkeitsstudie in einem Praxistest beweisen
und schliefilich - bis zum bitteren Ende - Dau-
erfestigheitsprifungen durchlaufen. BShmes

Mitarbeiter Michel Looft hat fiir die Messungen
einen Rotor-Teststand entwickelt und gebaut.

MORM ALS ENDGEGNER

Die grifite Herausforderung fiir das Team ist
die IEC 61400-2. Die Industrienorm definiert
die Anforderunpgen, denen die Kieler gerecht
werden wollen, um zeigen, dass nachhaltige Ro-
torblitter nicht nur méglich sind, sondern auch
go gut im Hinblick auf Sicherheit, Auslegung,
Qualitit und Priifungen. ,Blitter aus Natur-
fazern kinnten die Windenergie noch nachhal-
tiger machen, indem sie die Umweltbelastung
in der Produktion, Nutzung und Entsorgung
senken”, ist sich Bihme sicher.

TEXT Joachim Kiaschen

FOTO Peter Schonhardt
Leandra Freasse
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Prof. Dr.-Ing. Sten B&hme
[2. % r.) und s&in Team
erforschen an der

HAW Ki=l den Einsaiz
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AutoGnom: Das vielseitige
Forschungs- und Fahrboot

= 8
AutoGnaom

FLENSBURG

Die ALUTOGNCM
betindat sich aktusll
in der Endphase
des Baus und saoll
noch 2026 in dia
Sseerprobung gehen.
For 2027 wird sine
MR Futzung als Fahrboot
R snoestrebt.

Die AutoGnom ist ein Fahr- und
Forschungsboot, das vom
Konzept bis zur Realisierung
und anschlieBender Nutzung
vom Maritimen Zentrum der Hoch-
schule Flensburg betreut wird.




DAS DUALE NUTZUNGSKONZEPT

Die AUTOGNOM befindet aktuell in der End-
phase des Baus und soll noch 2026 in die See-
erprobung gehen. Fiir zo27 ist eine Zulassung
und Nutzung als Fihrboot anpestrebt.

Das duale Betriebskonzept sieht den Sommer-
Fiahrbetrieb liber einen externen Betreiber vor,
der dem Mahverkehr und touristischen Zielen
dient. Gleichzeitig sollen Messwerte gesammelt
und Informationen iiber MINT, maritime
Forschung und Studienginge an Fahrgiste ver-
mittelt werden. AutoGnom fordert so nebenbei
Interesse an technisch-maritimen Aufgaben
und trigt zur Stirkung technischer Ausbil-
dungs- und Studienginge bei. In der iibrigen
Zeit kdnnen auch neue Technologien an der
AutoGnom in dem hierfiir ausgewiesenen Be-
reich des Flensburger Hafens in Probefahrten
erprobt werden.

FORSCHUNGSZIELE

Anstatt einer Eigenentwicklung autonomer

Mavigationstechnik sollen solche Losungen zu

einem spiteren Zeitpunkt in Projekten an der

AutoGnom auf thre Anpassungsfihigkeit hin

getestet werden. Das iibergeordnete Ziel des

Bootes besteht bis dahin darin, das ganzheit-

liche schiffstechnische Konzept fiir ein behord-

lich genehmigtes vollautonom fahrfihiges Boot

und die Erprobung einzelner autonomer Hilfs-

systemie umzusetzen. Hierfiir wurden einige

strategische Voraussetzungen bereits

imt Entwurfsstadium geschaffen:

*  Umfangreiche Redundanzen

+  Verzicht auf vermeidbare, wartungs-
intensive Komponenten

*  Sicherheit gegen Cyber-Angriffe

*  Hohes Mafi an Automatisierung

*  Beherrschbarkeit der Komplexitit durch
einen intelligenten Automationsstandard

So sucht man auf der AUTOGMNOM vergeblich
nach Verbrennungsmotoren, Wasserkiihl-
gystemten, Pneumatik oder Hydraulik. Die
redundanten elektrischen, durch umgebungs-
wassergekiihlten Rim-Antrieb weisen kein
Antriebsgetriebe auf, bendtigen aufgrund
Wasserschmierung keine Wellenabdichtung,
kein Schmierdl oder Fett und verringern
aufgrund der fehlenden Nabe auch das Aus-
tallrisiko durch Schniire und Netze.

Die Mickel- und Kobalt-freien LiFePO4-Akku-
mulatoren-5Sitze, Energieiibertragung auf 24V
und 48V, Netzwerke, Automatisierungstechnik,
Fahrstinde, Anzeigen, Propulsions- und Mana-
vrieranlagen sind allesamt riumlich getrennt
und redundant ausgefiihrt. All dies bewirkt
ein Mafi an Ausfallsicherheit, das aktuelle
Anforderungen an Fihrboote klar Gibertrifft,
fiir einen sicheren vollautonomen Betrieb aber
unverzichtbar erscheint.

BESOMDERHEITEN DES PROJEKTES

Meben den am Projekt beteiligten Experten
wurden auch zahlreiche Studierende an Kon-
struktion, Berechnung, Simulation, Program-
mierung und Bau beteiligt. Auf diese Weise
kommt das AutoGnom-Projekt unmittelbar
auch den Studierenden durch praxisnahe Er-
fahrungen an hochaktuellen Aufgabenstellun-
gen zugute.

Automatisierungsmodule des Bootes sind

so konzipiert, dass sie soweit m&glich durch
umfangreiche Sensorik und reproduzierbare
Programmierung einer spiter den Menschen
ersetzenden Kl nur wenige Entscheidungs-
freiheitsgrade iberlassen. Dies in Verbindung
mit der Verwendung digitaler Zwillinge der
verbauten Technologie soll den Priffaufwand,
die Erprobungsdauer autonomer Systeme
deutlich erleichtern und somit auch wirt-
schaftlicher gestalten.

Eine einfache, schnelle und fehlerfreie Integra-
tion der durch diesen Ansatz noch komplexen
Automationssysteme wird bei der AutoGnom
erstmals im maritimen Bereich mit einem fla-
chendeckenden Einsatz des maritimen Module
Type Packapging (MTF)-Standards begegnet.

FAZIT

Bereits im Baun weist die AutoGnom etliche
Alleinstellungsmerkmale, die ihr bereits

jetzt grofies Interesse, zahlreiche Unterstiitzer
und schon vor der Fertigstellung laufende
Projekte eingebracht hat. Thr besonderes
Nutzungskonzept bietet der Hochschule die
Moglichkeit auch in Zeiten knapper Kassen
fiir Bildung und Forschung eine herausragende
Forschungsplattform zu betreiben.

TEXT Prof. Dr. Michael Thiemke
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Baltic Ventures Programm:
Gemeinsam vernetzt
fur maritime Innovationen




Wie kann der Schiffsbetrieb der
Zukunft aussehen? Wie lasst
sich das vorhandene Wissen
bundeln und die Zusammen-
arbeit im Raum Siiddanemark
und Schleswig-Holstein starken?
Antworten auf diese Fragen
mochte das deutsch-dénische
Interreg-Projekt Baltic Ventures
Programm geben. Ziel ist

es, ein grenzibergreifendes
maritimes Innovations-
Okosystem aufzubauen.

PLATTFORM FUR MARITIME
UNTERNEHMEN

Das Projekt richtet sich insbesondere an Start-
Ups sowie kleine und mittelstindische Unter-
nehmen (KMU), die innovative Technologie fiir
den nachhaltigen und autonomen Schiffsbetrieb
entwickeln. Fiir sie soll eine Plattform bereit-
gestellt werden, auf der sie sich miteinander
vernetzen kbnnen. Durch den Zugang zu For-
schungs- und Testeinrichtungen erhalten sie die
Moglichkeit, ihre Produkte weiterzuentwickeln
und unter realen Bedingungen zu testen. Grenz-
iibergreifende Kooperationen kinnen gezielt
angestoBen und [nnovationsprojekte schneller
umgesetzt werden.

DIE ,GROWTH ACADEMY"

Ein zentraler Baustein zum Erreichen dieser
Ziele ist die ,Maritime Startup Growth Aca-
demy®, die Start-Ups und KMU im maritimen
Sektor in Deutschland und Dinemark dabei
unterstiitzen wird, innovative und nachhaltige

Lésungen weiterzuentwickeln und zu skalieren.

Der Auftakt wurde bereits mit je einer Kick-
Off-Veranstaltung in Lilbeck und Svendborg
Ende Mirz 2026 mit 21 teilnehmenden Start-
Ups und KMU eréffnet.

DIE ,DATA SANDBOX"

Ein weiteres Projektziel ist die Entwicklung
einer ,Maritime Open Data Sandbox", eine
iiberregionale Datenplattform mit maritimen
Datensitzen, die filr KMU, Forschungsein-
richtungen und Start-ups zuginglich gemacht
wird, um die Entwicklung und Validierung
innovativer Losungen zu fordern.

HAFENFAHRE AUTOGNOM

Die Aufgabe des Maritimen Zentrum der Hoch-
schule Flensburg ist es, maritime Testeinrich-
tungen sowie regulatorische Testumgebungen
in der Projektregion zu identifizieren und zur
Verfiigung zu stellen. Ein wesentlicher Beitrap
dazu ist die elektrisch betriebene Hafenfdhre
~AutoGnom®”, die nach der Erprobung 2c26 ab
dem Jahr 2027 als Erprobungstriger

zur Verfilgung gestellt wird. Hier kann neue
Technologie erprobt und im realen Fahrbe-
trieb auf Dauerhaftigkeit und damit Praxis-
tauglichkeit gepriift werden. lm weiteren
Verlauf des Projekts sollen zudem ,,Co-Crea-
tion-Formate” fiir den Wissensaustausch
entstehen, in denen die Projektteilnehmenden
gemeinsam Produkte weiterentwickeln und
zur Marktreife bringen kinnen.

MARITIME TESTFELDER

Bereits im ersten Halbjahr 2026 wurde eine
interaktive Karte fiir maritime Testfelder in
der deutsch-dinischen Grenzregion erstellt.
Erfasst wurden dffentliche und privatwirt-
schaftliche Einrichtungen, die ihre Einrich-
tungen wie z.B. Labore oder Priifstinde
externen Kunden zur Verfiigung stellen.

Mit dieser Karte ist ein zentraler Anlaufpunkt
geschaffen worden, den insbesondere Start-
ups, KMU und Forschungseinrichtungen
nutzen kinnen, um herauszufinden, bei
welchen Testeinrichtungen sie Anlagen vor-
finden, mit denen sie ihre Produkte testen,
neue ldeen in die Realitit umsetzen und
Betriebserfahrungen sammeln kénnen.

TEXT Mane Sibbersen,
Rasmus Brandt
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BALTIC
VENTURES
PROGRAMM

Das Baltic Ventures
Programm wird
durch Interreg
Deutschland-
Déanemark fiir

drei Jahre (August
2025 - Juli 2028)
gefdrdert. Haupt-
partner des Projekts
ist das BlueTech
Center in Dédnemark
im Auftrag von
Erhwvervshus Fyn.
Weitere Projekt-
partner sind das
Technikzentrum
Libeck, das GED-
MAR Helmholtz-
Zentrum fiir Ozean-
forschung Kiel

und das Maritime
Zentrum der Hoch-
schule Flensburg
auf der deutschen
Seite sowie SIMAC
- Svendborg Inter-
national Maritime
Academy und UCL
Erhvervsakademi og
Professionshajskole
in Odense auf der
dénischen Seite.
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Nichts ist
so bestandig

wie der
Wandel

Entwicklungen und Innovationen
in der Energieerzeugung und
der Digitalisierung beschreiben
einen technologischen Wandel,
welcher das Bild einer weitaus
komplexeren Seefahrt in die
Zukunft projiziert, als sie bisher
wahrgenommen wird.

Dieser Wandel beginnt bei den Technologien
und kommt unweigerlich bei den Menschen
an, welche die Schifffahrt letztlich ausfithren
- den Seeleuten, Lotsinnen und Reedereimit-
arbeiterinnen.

Bei diesen Menschen darf das Verstindnis fiir
die neuen Technologien nicht nur in Ahnungen
vorhanden sein, sondern muss als fundiertes,
praxisnahes Wissen und Fihigkeiten in realen
Anwendungen abrufhar sein. Dies ist die Siule
und auch die letzte Instanz fiir einen sicheren
Schiffsbetrieb und einen funktionierenden See-
handel. Die heutigen Absolventen der Seefahrt-
schulen und maritimen Studienginge werden
sicherlich ein Berufsleben lang von dem Erlern-
ten profitieren, allerdings lassen die aktuellen
Entwicklungen erahnen, dass auch einiger Lehr-
inhalt in den kommenden Jahren neugeschrie-
ben werden muss.

HERAUSFORDERUMNGEN ANNEHMEN

An der Hochschule Flensburg mochten wir
vermeiden, dass unsere nautischen Absol-
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ventlnnen im Zuge neuer Anforderungen in
ihrem Berufsfeld lediglich auf das Angebot

der Weiterbildungsindustrie angewiesen sind.
Vielmehr mochten wir, dass sie selber zu
Wegbereiterlnnen werden und proaktiv Her-
ausforderungen annehmen, sich anpassen und
die maritime Zukunft selbst mitgestalten. Dazu
wurden zwei zusitzliche Module im Lehrplan
aufgenommen.

Das Modul ,Wissenschaftliches Arbeiten® ver-
mittelt den Studierenden die Grundlagen, um
auf methodische Weise nachvollziehbare und
verifizierbare Ergebnisse zu klar eingrenzharen
Fragestellungen zu generieren.

Die erlernten Grundlagen sollen dann im
Modul ,Wissenschaftliches Projekt" vertieft
und auf eine tatsichliche Fragestellung aus
Industrie oder Forschung angewandt werden.
Die Studentinnen kinnen in diesem Rahmen
neben dem wissenschaftlichen Arbeiten auch
wichtige Aspekte des Projektmanapement er-
lernen und bereits erste Kontakt in die Berufs-
welt kniipfen.

ERFOLGREICHE EIGEMLEISTUNG

Da die Modulteilnehmerinnen die komplexen
Sachverhalte eigenstindig im Team bearbeiten,
steht am Ende des Projektes das Gefiihl einer
erfolgreichen Eigenleistung, welche, im Gegen-
satz zu einem Klausurergebnis, konkret in der
Realitit Anwendung findet, im Vordergrund.
Das Selbstverstindnis in der Praxis wirksam
zu sein ist die Grundlage fiir eine erfolgreiche
Bachelorthesis, welche sehr oft in Zusammen-
arbeit mit Unternehmen, aktuelle Fragestellun-
gen bearbeiten.

PRAKTISCHE VERWERTBARKEIT

Derzeit bietet das Themenfeld ,autonome und
fernbetriebene Schifffahrt” eine Vielfalt an
Forschungsfragen. Die Firma Anschiitz in Kiel
hat dazu schon mehrere nautische Absolven-
tinnen der Hochschule Flensburg betreut und
ihnen einen lehrreichen Blick in die Zukunft
ermoglicht. Im Wintersemester 2025 haben
die drei Studenten Jonathan Rother, Justin
Joswig und Felix Rennecke die Chance gehabt,
ihr Erlerntes zu erproben und Meues dazu zu
lernen. Die Ergebnisse der Thesen spiegeln sich
nicht nur in den hervorragenden Moten wider,
sondern auch in der praktischen Verwert-
barkeit. jungen Minner. Sie geben ihnen die



Zuversicht, auch in einer agilen Zukunft {iber
die nitigen Kernkompetenzen zu verfiigen, um
sich anzupassen, mitzuhalten und die Zukunft
mitzugestalten.

JONATHAN ROTHER,
HS-ABSOLVENT, NAUTIKER:

»Als Werksstudent bei Anschiitz habe ich mich
mit der Realisierung von autonom agierenden
Fihrsystemen beschiftigt. Diese Systeme
miissen technisch sicher und zuverlissig sowie
wirtschaftlich tragfihig zur direkten Querung
von Binnenschifffahrtswegen einsetzbar sein.
Im Rahmen meiner Bachelorarbeit habe ich
eine Betriebsanalyse des angestrebten auto-
nomen Fahrbetriebs durchgefiihrt. Risiko-
orientiert wurde der Betrieb auf Gefahren hin
analysiert. Die Erstellung eines Betriebskonzep-
tes diente zur Herleitung von Anforderungen
an Automatisierung und Uberwachung. Zudem
ist die Erstellung eines Betriebskonzepts fester
Bestandteil des Zulassungsprozesses, welcher
durch den Maritime Autonomous Surface Ship
Code (MASS-Code) vorgegeben wird. Uber die
Erstellung des Betriebskonzeptes hinaus, sind
fiir mich die Interdependenzen von Abliufen
im Schiffsbetrieb viel deutlicher geworden.
Dieses Verstindnis, losgelost vom individuellen
Schiffsbetrieb, hat meinen Blick hinsichtlich
der Komplexitdt von Betriebsabldufen auf
Schiffen erweitert. Dank der guten Betreuung
bei Anschiitz habe ich viel iiber MASS sowie
Betriebsanalysen lernen kbnnen. Weiterhin ist
mir aufgefallen, wie vielfiltig anwendbar die
Inhalte unseres Studiengangs sind.”

JUSTIN JOSWIG,
HS-ABSOLVENT, NAUTIKER:

«Der Fokus meiner Bachelorarbeit lag auf der
Konzeptionierung eines Remote Operation
Centers (ROC), von welchem die automati-
sierten Fihren iiberwacht und ggf. gesteuert
werden kinnen. Das Forschungsziel war, das
Konzept fiir ein ROC zu entwickeln, welches
den optimalen Ausgleich zwischen effizientem
Personaleinsatz und sicherem sowie zuver-
lissigem Betrieb der Fihren ermdglicht. Meiner
Meinung nach ist dieses Thema sehr spannend
und zukunftsorientiert. Obwohl ich eigent-
lich den direkten Blick von der Briicke eines
Schiffes gewohnt bin, konnte ich mich gut in
die Rolle eines Remote Operators versetzen.

Dies und die gute Einbindung durch die Firma
Anschiitz hat mir geholfen, meine Forschungs-
methodik praxisnah anzuwenden und verwert-
bare Ergebnisse zu generieren. Dieses Konzept
konnte, in ausgewihlten Einsatzbereichen, eine
Alternative zur bemannten Seefahrt werden,
wodurch es auch fiir mich eines Tages eine
familienfreundliche Berufsoption wire.”

FELIX RENMECKE,
HS-ABSOLVENT, MAUTIKER:

Meine Bachelorarbeit hat sich mit autonomen
Programmen, welche KVR-Situationen eigen-
stindig l6sen konnen, beschiftigt. Es sollten die
Handlungen des Kollisionsverhiitungsprogramm
der Firma Anschiitz mit den Handlungen von
MNautikerlnnen verglichen werden. Dazu habe
ich eine Situation im Schiffsfilhrungssimulator
erstellt, welche sowohl von Menschen wie auch
Kollisionsverhiitungsprogramm gefahren wurde.
Dazu habe ich die gesammelten Daten der ge-
fahrenen Mandver der Nautiker in verschiedene
Mandvergruppen eingeteilt und die Parameter
der jeweiligen Mandvergruppen analysiert. Diese
Ergebnisse habe ich im Anschluss mit den Er-
gebnissen des Kollisionsverhiitungsprogramimes
verglichen. Ich finde das Thema spannend, da
jeder Schritt, welchen man tiefer in die Mate-
rie einsteigt, weitere Wege 6ffnet. Besonders
wihrend der Analyse der Parameter sind viele
weitere Forschungsfragen entstanden. Aber
auch die verschiedenen Auslegungen der KVR,
welche man in den unterschiedlichen Mandvern
sehen konnte, bergen weitere Forschungsan-
gitze. Gezeigt hat sich auch, dass es nicht das
eine richtige Mandver gibt. Vielmehr war jedes
Mandver der Nautiker in seiner Art einzig, aber
erfolgreich. Dies ist besonders spannend fiir

die Entwicklung von autonomen Systemen, vor
allem im Hinblick auf die Akzeptanz und das
Vertrauen der Mautiker zu autonomen Systemen.
Mir persinlich hat die Arbeit gezeigt, dass mein
Studium viel mehr als eine Karriere auf See be-
deuten kann. Fiir den spannenden Einblick bin
ich der Firma Anschiitz sehr dankbar.”

TEXT Prof. Frederik Euskirchen,
Jonathan Rother,
Justin Joswig, Felix Rennecke

Jonathan Rother
Hochschule Flensburg
Absohvent SHL 2026,
Mautiker

Felix Rennecke
Hoshechule Flenaburg
Abaohvent SML 2026,
Mautiker

Justin Joswig
Hochschule Flensburg
Abaohvent SNL 2026,
Nautiker
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SMART CONNECTIVITY BY MTP  PARTICIPATING COMPANIES
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Warum MTP
im Schiffbau
Uberzeugt

Die Automatisierungstechnik im
Schiffbau ist noch weitgehend
von herstellerspezifischen
Systemen, maBgeschneiderten
Softwarelésungen und aufwen-
digen Inbetriebnahmen gepragt.
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Der MTP-5tandard (Module Type Package)
setzt hier an: Jedes Automatisierungsmodul
liefert eine standardisierte Beschreibungs-
datei - das' MTP-File — mit allen Informationen
iiber Dienste, Datenstrukturen und grafische
Darstellungen, die ein Systemintegrator fir
die Einbindung in eine iibergeordnete Anlapge
bendtigt.

In der Prozessindustrie, wo MTP urspriinglich
entwickelt und in mehreren Blittern der Norm
VDI/VDE/NAMUR 2658 beschrieben wurde,
hat sich der Ansatz bereits bewiihrt. Der Erfolg
bestirkte das Bestreben, den Standard zu
internationalisieren und unter Beriicksichti-
gung spezifischer Anforderungen fiir weitere
Branchen zu éffnen. Das Ergebnis dieser Bemii-
hungen ist MTP 2.0, das Anfang dieses Jahres
verdffentlicht wurde.

MTP 2.0 ALS INTERNATIONALE NORM

MTP 2.cist das Ergebnis mehrjihriger inter-
nationaler Zusammenarbeit von Anwendern,
Herstellern und Engineering-Unternehmen.
Die Spezifikationsteile wurden so aufbereitet,
dass sie weitgehend unverindert in die inter-
nationale Normung als [EC 63280 tibernommen
werden kinnen. Dariiber hinaus wurden die
bestehenden MTP-1.0-Dokumente harmonisiert
und neue Anforderungen aus der Praxis inte-
griert. So wurden u. a. Profile eingefiihrt, welche
branchenspezifische Ausprigungen ermdg-
lichen, oder das Alarmhandling, das'in MTP 1.0
noch als Entwurf vorlag, in einen verabschie-
deten Standard tiberfithrt. Die Abwirtskompa-
tibilitdt zu MTP 1.0 bleibt vollstindig erhalten:
Bestehende Process Equipment Assemblies
(PEAsg) lassen sich nahtlos mit MTP-2.0-Syste-
men kombinieren.

WARUM MTP IM
SCHIFFBAU UBERZEUGT

Unter dem Dach der VDMA-Arbeitsgemeinschaft
Marine Equipment and Systems arbeitete ein
Arbeitskreis daran, den MTP-Ansatz auf die An-
forderungen der Schiffstechnik anzupassen.

Das vorliufige, auf Version 1.0 basierende Ergeb-
niswar das VDMA-Einheitsblatt 66419:2024-03,
daz Hilfestellung fiir Engineering und Inbetrieb-
nahme modularer Anlagen im Schiffbau bot.
Beteiligt waren fithrende Hersteller der Schiffs-
automationstechnik, maritime Maschinenbauer,
Systemintegratoren, Werftexperten und Hoch-
schulen. Auch MTP 2.c wird in diesem Arbeits-
kreiz weiterbearbeitet werden.

MTP adressiert zentrale Schwachstellen kon-
ventioneller Schiffsautomation: Durch stan-
dardisierte Systembeschreibungen werden die
individuellen Bediencberflichen unterschied-
licher Hersteller auf der Ebene des Leitsystems
in eine einheitliche Form gebracht — das
steipert die Ubersichtlichkeit und senkt Auf-
wand und Kosten. Der Standard lisst sich auch
im Mischbetrieb mit konventioneller Technik
einsetzen und erlaubt es, bestehende Systeme
durch Hinzufiigen oder Entfernen von Modulen
flexibel anzupassen. Das macht ihn besonders
attraktiv dort, wo hiufige Systemwechsel zum
Alltag pehiren - etwa im Forschungsschiff-
betrieb oder im modularen Marineschiffbau.
Der grifite wirtschaftliche Vorteil liegt in der
deutlich beschleunigten Inbetriebnahme, dem
reduzierten Personalbedarf und der Fehlerver-
meidung durch durchgingige Datenstrukturen.

MTP 2.0 IN DER PRAXIS -
DAS AUTOGNOM-PROJEKT

Dass MTP im Schiffbau nicht nur Theorie
bleibt, zeigt das Forschungsprojekt AUTOG-
NOM der Hochschule Flensburg. Gemeinzsam
mit Unternehmen des MTP-Arbeitskreises wird
MTP dort als zentraler Baustein fiir hochauto-
matisierte und autonome Schifffahrt erprobt
— als Showease fiir die gesamte maritime Bran-
che. Die ausgereifte Spezifikation von MTP 2.0
gibt diesem Vorhaben nun eine wesentlich so-
lidere Grundlage. Weitere MTP-Anwendungen
bei namhaften Werften befinden sich ebenfalls
in der Planung.

TEXT Sascha Wihri

GHAFIK VDMA
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FORSCHUNG - HOCHSCHULE FLENSBURG

Marine Pilze und 1thr Potential

'._-d ‘-,
£

Filamentdse Pize
bilden fest Myzelian,
die als Bau-, lsober-
und Gestaltungsma-

teraken verwendsat
werden kannen. In dar
Matur werden Fruchi-
kéirpar daraus, im
Projekt Myco.based
nutzt die pilzlichen
Baumeister zur Her-
stellung won Ledar-,
Fapéer- und |solier-
migterakstrukturan.

Die Ozeane bieten ein nahezu
unerschlossenes Reservoir an
biologischen Ressourcen - von
Mikroalgen tGber Schwamme und
Seescheiden bis hin zu marinen
Pilzen. Vor allem Mikroorganis-
men sind von besonderem Inter-
esse, weil man sie mit biotechno-
logischen Methoden unabhangig
vom marinen Habitat nutzen
kann und damit keinen dkolo-
gischen Druck auf die bedrohte
Meeresumwelt ausubt.

Weil Mikroorganismen sehr vielfiltig in thren
Mihrstoff bediirfnissen sind, kann man sie
zudem nutzen, um Nihrstoffkreislaufe im
Rahmen der Kreislaufwirtschaft zu schlieflen.
Es gibt dabei aber eine grofie Hiirde: bisher
sind weniger als c,01 Prozent der marinen
Mikroben wissenschaftlich beschrieben, viele

sind nicht fiir Untersuchungen verfiighar. Das
gilt insbesondere fiir filamentdse Pilze (so-
genannte ,,Schimmelpilze™), die erst langsam
ins Blickfeld der Wissenschaft riicken. An der
Hochschule Flensburg will man diese enorme
Biodiversitit und chemische Vielfalt (Chemo-
diversitiit) der Meere biotechnologisch nutzen
und Pilze dafiir verfiigbar machen, denn ein
besonderer Schatz ist dafiir verfiigbar: Am
Zentrum fiir Analytik im Technologietransfer
fiir Biotech- und Lebensmittelinnovation
(ZAiT) der Hochschule Flensburg wird die
Flensburg strain collection of marine fungi
(mFSC), die mehr als 16.000 [solate mariner
Pilze enthilt, betreut.

NACHWACHSENDE BATTERIEN

Gemeinsam Kollegen von der Aalborg Uni-
versitit aus dem benachbarten dinischen
Eshjerg arbeitet das Team an pigmentbasier-
ten Systemen fiir Redox-Flow-Batterien. Viele
Pilze produzieren interessante Farbstoffe, die
fiir diese ,,nachwachsenden™ Batterien genutzt
werden kinnen. Pilze kann man mit Rest-
stoffen fiittern und so lokale Grofispeicher fiir
zum Beispie]l Energiereserven aus Windspitzen
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an sinnvollen Orten bauen. In Dinemark will
man mit solchen Speichern auch zur Nach-
nutzung maritimer Installationen kommen.
Eine ldee ist die Lokalisierung der Speicher im
ehemaligen Fischereihafen. Gemeinsam will
man so pilzbasierte regionale, kreislaufbasierte
Wertschdpfungsketten unterstiitzen. Damit
zeigt das gemeinsame Projekt ,myco.based”,
wie Forschung zu marinen Filzen nicht allein
zu neuen Produkten fiithrt, sondern zugleich
Prinzipien der Kreislaufwirtschaft, Ressourcen-
effizienz und Machhaltigheit vereint.

BIOLOGISCHER ,,KLEBSTOFF"

Die Bandbreite miglicher Anwendungen ist
enorm: Marine Pilze kinnen neue Antibiotika
oder bioaktive Substanzen liefern, Umweltkon-
taminanten abbauen und in der Aguakultur
oder Tiergesundheit eingesetzt werden. Ein
besonderer Schwerpunkt der Arbeiten an der
Hochschule liegt jedoch auf myceliumbasier-
ten Materialien. Mycelien - die fadenfGrmigen
Geflechte der Pilze - dienen als biologischer
Klebstoff® fiir Biokomposite und werden kom-
biniert mit regional verfiigbaren Reststoffen
aus der Lebensmittelindustrie. So entstehen
nachhaltige Textilien, Verpackungen, lsolati-
ons- und Baustoffe bis hin zu Lederalternati-
ven und Gehiusen fiir Elektrogerite. Mittels
gezielter Wahl von Pilzart und Substrat lassen
sich die physikalischen Eigenschaften dieser
Biomaterialien einstellen.

WICHTIGE FRAGEN

Um dieze Potentiale zu heben, sind wichtige
Fragen zu erforschen: Welche Pilze sind be-
sonders geeignet? Welche Reststrome gibt es
und welche kénnen verwendet werden? Welche
Techniken bendtigt man, um daz Material
herzustellen? Welche Pilze kiinnen fiir die Pig-
mentsyntheze und die Materialherstellung ge-
nutzt werden? Wie kann man Dauerhafrigheit
und biologische Abbaubarkeit gut miteinander
verbinden? Wie kann man ausschliefien, dass
Toxine der Pilze eine Hirde darstellen?

PROJEKTZIELE

Das Interreg-Programm der deutsch-dinischen
Grenzregion hat diese Forschung im Projekt
~myco.based” unterstiitzt. Die noch dringend
notwendige angewandte Forschung konnte so
gleichzeitig genutzt werden, um forschungsin-

tegrierende Lehre an Hochschulen zu gestalten:
Studierende konnten unmittelbar am real lau-
fenden Wissenschaftsbetrieb teilnehmen und
ihre Abschlussarbeiten direkt an die Projekt-
ziele knipfen.

ZUKUNFT DER PILZE

Die Erpebnisse der Flensburger und Esbjerger
Wissenschaftlerinnen und Wissenschaftler
belegen: Marine Pilze sind ein Schliisse] zu
einer zukunftsfihigen Biodkenomie. Noch ist
vieles im Verborgenen - doch die Ausrichtung
des Interreg-Projekts auf Forschung, Lehre und
praktische Anwendungsentwicklung macht
deutlich, wie eng wissenschaftliche Neugier,
studentizche Ausbildung und wirtschaftliche
Innovation Hand in Hand gehen kinnen.

# hs-flensburg.de/forschung/fue/

forschungsinstitute/zait

# hs-flensburg.de/forschung/fue/

forschungsprojekte/mycobased

TEXT Antje Labes, Hochsehule Flensburg
und Jens L. Sdrensen, Aalborg Universitét

PILZE IN KUNST UND WISSENSCHAFT

Die interdisziplindre Ausstellung “Collaborative Fungi Art
Exhibition® verbindet Kunst und Wissenschaft und zeigt das
kreative Potenzial von Pilzen als nachhaltige Alternative zu
Plastilk, Leder und chemischen Pigmenten.

Die Ausstellung ist der Abschluss des Forschungsprojekis ,myco.
based" (Hochschule Flensburg & Aalborg Universitat Eshjerg,
gefordert durch Interreg DK/D), das pilzbasierte Biomaterialien als
umweltfreundliche Werkstoffe erforscht. In Kooperation mit der
Kreativagentur .frau van herrlich” prasentieren 15 Kinstler'innen
aus der deutsch-dénischen Region innovative Werke aus Pilz-
leder, biobasierten Farben und expenimentellen Materialien.

Die Hochschulen haben Kunstschaffende der Region eingeladen,
sich mit Pilzmaterialien auseinanderzusetzen und damit den

Blick zu ganz neuen Mutzungen zu eroffnen. Es gab Laboriage;
Pilzwanderungen und als besonderes Highlight eine Gffentliche
Ausstellung, die sehr inspirierend war und gleichzeitig half, das
Thema in die Offentlichkeit zu bringen und ganz neu erfahrbar

Zu machen.

Die Ausstellung steht nun virtuell zur Verfliigung, ein Rundgang
zeigt und erlautert die Exponate:

= app.seekbeak.com/v/YbjNDBEo1AY




HOCHSCHULE FLENSBURG - 150 JAHRE NAUTISCHE AUSBILDUNG

Wo alles begann

GroBe Jubilden der deutschen
Seefahrtsgeschichte stehen

ins Haus: 140 Jahre
Seemaschinistenausbildung und
150 Jahre nautische Ausbildung
werden in Flensburg gefeiert.

Bevor an der Hochschule Flensburg Wind-
energie erforscht, Computerspiele entwickelt
oder Kinstliche Intelligenz programmiert
wurde, ging es um Kompass, Seekarte, Dampf-
kessel und Schiffsmotoren. Die Wurzeln der
Hochschule liegen auf See - und genau diese
Geschichte steht in den Jahren 2026 und 2027
im Mittelpunkt.
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Mit dem Jubilium 140 Jahre Seemaschinis- Holzmaodell um 1800
tenausbildung” erinnert die Hochschule 2026

an die Griindung der Kéniglich Preufiischen
Seedampf-Maschinistenschule. Bereits ein

Jahr spiter folgt ein noch ilteres Jubildum:

Dann jihrt sich die Erdfinung der Koniglich

Preufiischen Navigationsschule zum 150. Mal.

Sie nahm am 1. Oktober 1877 thren Lehrbetrieb

auf und gilt als die eigentliche Keimzelle der Maschinenmodell
heutigen Hochschule Flensburg. ki

Gemeinsam erzihlen beide Jubilien die
faszinierende Geschichte einer Bildungsein-
richtung, die aus der maritimen Tradition
MNorddeutschlands hervorgegangen ist und bis
heute eng mit der Seefahrt verbunden bleibt.
Von der Ausbildung der ersten Kapitine und
Seemaschinisten bis zur modernen Hochschule
mit 3.c00 Studierenden spannt sich ein Bogen
iber anderthalb Jahrhunderte norddeutscher
Bildungs-, Technik- und Seefahrtsgeschichte.

ZWEI JUBILAEN, EINE GESCHICHTE

Die Geschichte beginnt lange vor der Griindung
der Hochschule Flensburg. Bereits 1796 erhielt
der Fohrer Nautiker Hinrich Brarens die Er-
laubnis des dinischen Konigs Christian VIL.,




eine Navigationsschule zu griinden. Spiter
wurde die Schule nach Ténning verlegt. Von
dort gingen iiber Jahrzehnte hinweg zahl-
reiche Seeleute, Steuerminner und Kapitine
hervor. Die Ténninger Navigationsschule gilt
als wichtiger Vorliufer der spiteren nauti-
schen Ausbildung in Flensburg.

Am 1. Oktober 1877 nahm die Kiniglich Preu-
fiische Mavigationsschule in Flensburg ihren
Lehrbetrieb auf. Mit ihr begann die staatli-
che nautische Aushildung in der Fordestadt.
Die Schule bildete Steuerminner und Kapi-
tine fiir die deutsche Handelsflotte aus und
entwickelte sich rasch zu einer angesehenen
Aushildungsstitte. Sie gilt heute als dltester
unmittelbarer Vorliufer der Hochschule
Flensburg und damit als deren eigentliche
Keimzelle. Kessel 1052
Die Industrialisierung verianderte die Schiff-

fahrt grundlegend. Dampfschiffe verdring-

ten zunehmend die Segelschiffe. Um den

steigenden Bedarf an technisch qualifizierten

Fachkriften zu decken, griindete Preufien

am 1. Oktober 1886 die Koniglich Preufiische
Seedampf-Maschinistenschule in Flensburg.

Unter ihrem ersten Direktor Franz Ballauf

entwickelte sie sich zu einer der modernsten
Aushildungsstitten ihrer Art. Hier wurden

die technischen Offiziere der Handelstlotte

ausgebildet - die spiteren Schiffsingenieure

und Seemaschinisten.

Wihrend die Navigationsschule die nauti-
schen Offiziere aushildete, bereitete die See-
dampf-Maschinistenschule die technischen
Fiihrungskrifte auf ihre Aufgaben an Bord
vor. Gemeinsam machten beide Einrichtun-
gen Flensburg zu einem der bedeutendsten
Zentren maritimer Ausbildung in Deutsch-
land. Zahlreiche Absolventen fuhren spiter
auf Schiffen rund um den Globus und
prigten die Entwicklung der deutschen See-
schifffahrt.

Ein wichtiger Meilenstein wurde 1533 er-
reicht. Die nautische und die technische
Aushildung wurden organisatorisch zusam-
mengefiihrt. Die neue Einrichtung erhielt
den Namen ,Technische Staatslehranstalt
fiir Schiffsingenieure und Seemaschinisten
sowie Seefahrtsschule Flensburg®. Damit
waren erstmals beide Ausbildungswege unter
einem Dach vereint. Dieser Schritt gilt als
wichtiger Vorlidufer der spiteren Ingenieur-
schule und Hochschule.

53

Mach dem Zweiten Weltkrieg wurde die Aus-
bildung in Flensburg neu aufgebaut. Aus der
traditionsreichen Lehranstalt entstand zu-
nichst die Staatliche Schiffsingenieur- und
Seemaschinistenschule, spiter die Staatliche
Ingenieurschule Flensburg. Mit dem Fachhoch-
schulgesetz von 1969 wurde schliefilich der Weg
in das moderne Hochschulsystem geebnet. Aus
den maritimen Ausbildungsstitten entwickelte
sich die Fachhochschule Flensburg, die heutige
Hochschule Flensburg.

Heute studieren junge Menschen aus aller Welt
auf dem Flensburger Campus. Die Hochschule
bietet Studiengiinge in Technik, Wirtschaft,
Informatik, Energie, Gesundheit und Medien
an. Gleichzeitig sind die maritimen Wurzeln
hizs heute sichthar - in der Nautik, der Schiffs-
betriebstechnik, im Maritimen Zentrum und in
zahlreichen Forschungsprojekten. Die Jubilien
der Jahre 2026 und 2027 schlagen deshalb eine
Briicke zwischen Vergangenheit und Zukunft.

Die Jubildumsjahre wiirdigen Generationen
von Kapitinen, Nautikern, Schiffsingenieuren,
Seemaschinisten, Wissenschaftlern und Studie-
renden. Sie alle haben dazu beigetragen, dass
aus zwei spezialisierten Seefahrtsschulen eine
moderne Hochschule mit internationaler Aus-
strahlung geworden ist. Die Hochschule Flens-
burg hat heute viele Gesichter - ihre Wurzeln
aber liegen auf See.

TEXT Torsten Haasze
FOTOS Archiv Hochschule Flensburg



Finnlines

Der Bau des ersten Schiffes
der Hansa Superstar-Klasse
von Finnlines begann offiziell
am 15. Mai 2026 auf dem
CMI Weihai Shipyard in China.
Das Schiff ist das erste von
drei Ro-Pax-Schiffen der
Hansa Superstar-Klasse, die
die Reederei in Auftrag gegeben
hat und soll im Sommer 2028
in Dienst gestellt werden.

Mit dem methanolbetriebenen Ro-Pax-Schiff
werden in den kommenden Jahren emissions-
arme Fracht- und Passagiertransportdienste an-
geboten. Die Schiffe der Hansa Superstar-Klasse
werden unter finnischer Flagge fahren und

sind speziell fiir die lange Seeroute zwischen
Finnland und Deutschland konzipiert. Fossil-
freies Methanol, ein optimiertes Rumpfdesign,
Luftschmierung, Warmertickgewinnung, Wir-
mepumpen, Batteriesysteme und Landstroman-
schluss reduzieren die Kohlendioxidemissionen
erheblich im Vergleich zu den derzeit auf dieser
Strecke eingesetzten Schiffen.

Neue Kabinen und zahlreiche Restaurants

Die neuen Schiffe sind 240 Meter lang und bie-
ten eine Ladekapazitit von 5100 Lademetern.
Die Passagierkapazitit betrigt 1.000 Personen,
und die Schiffe verfiigen iiber insgesamt 321
Passagier- und 72 Crew-Kabinen.
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Neue Finnlines-Fahren

MNeue Kabinenkategorien und ein breites Gas-
tronomie- und Serviceangebot, das auf unter-
schiedliche Passagiergruppen und Reisedauern
zugeschnitten ist, sollen eingefiihrt werden.
Das Design zeichnet sich durch einen starken
Fokus auf Komfort und das Gesamtreiseerleb-
nis auf lingeren Seereisen aus.

EINE BAR MIT AUSSICHT

Zu den Bordservices gehort ein breites Gastro-
nomie-Angebot mit Buffetrestaurant, A-la-
carte-Restaurant, Grillrestaurant, Café sowie
mehreren Lounge- und Barbereichen und einer
saisonalen Pop-up-Terrasse auf dem Aufien-
deck. Dariiber hinaus stehen den Passapgieren
ein umfassender Spa- und Saunabereich, ein
Shop sowie altersgerechte Spielbereiche zur
Verfiigung. Ein Highlight ist die Bar auf Deck
12 im vorderen Teil des Schiffes, die wihrend
der Ostseetiberfahrten eindrucksvolle Aussich-
ten bietet.

FINNLINES MEILENSTEINE

Die drei neuen Schiffe der Hansa Superstar-
Klasse markieren einen Meilenstein in Finnli-
nes gwanzigjiihrigem Flottenerneuerungspro-
gramm, das den Erwerb oder den Neubau von
insgesamt 2o Schiffen umfasst. Der Bau des
zweiten Schiffs beginnt im Friihjahr 2027, der
des dritten im Herbst 2027, Sie sollen zwischen
2028 und 202g in Dienst gestellt werden. Das
Investitionsprogramm hat ein Volumen von sco
Millionen Euro.

TEXT Stefan Lipsky

FOTO Finnlines



ZUKUNFT MEER

MARITIME
WIRTSCHAFT

Blick auf den Kieler Hafen: Die Maritime Wirtschaft ist
sowohl fiir Deutschland als auch fiir Schleswig-Holstein

ein wichtiger Wirtschafts-Faktor:
Wahrend im Bund 400.000 Menschen jahrlich
40 Milliarden Euro erwirtschaften sind es im Land
rund 42.000 Mitarbeitende (in 1.800 Unternehmen)
mit einem Umsatz von 9,2 Milliarden Euro.
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HAFEN

Knotenpunkte fur
Versorgung und Sicherheit

Der 12. Schleswig-Holsteinische
Hafentag des Gesamtverbandes
Schleswig-Holsteinischer Hafen
e.V. (GvSH) hat erneut die
Bedeutung der norddeutschen
Hafen flr Wirtschaft,
Versorgung und Sicherheit
in den Mittelpunkt gestellt.
Rund 150 Teilnehmerinnen
und Teilnehmer aus Politik,
Wirtschaft und Verbanden
kamen im Kreuzfahrt-
terminal Ostseekai in

der Landeshauptstadt

Kiel zusammen, um

Uber die Zukunfts-

und Leistungsfahigkeit
der Hafenstandorte zu
diskutieren.

Ministerprisident Daniel Giinther und
der GvSH-Vorstandsvorsitzende Frank
Schnabel unterstrichen die strategische
Bedeutung leistungsfihiger Hafeninfra-
struktur — vor allem auf bundesweiter
Ebene. Gerade in Zeiten wachsender
geopolitischer Spannungen riicken Hifen
zunehmend in den Fokus nationaler
Verantwortung - etwa als Versorgungs-
drehscheiben, Hubs fiir Energieimporte
oder als logistische Basis fiir verteidigungs-
politische Aufgaben. Die klare Botschaft:
Ohne leistungsfihige Hifen geht es nicht.

Menigterprasident Daniel Ganther
{rechts) und GwvEH-Vorstandsvor-
sitzende Frank Schnabel



THEMA VERSORGUNGSSICHERHEIT

Hifen wie der Brunsbiitteler Elbehafen zum
Beispiel iibernehmen Schliisselaufgaben, etwa

MNATIONALE AUFGABEN

Der SH-Hafentag machte damit einmal mehr
deutlich, dass die norddeutschen Hifen einen

beim Import von LNG und dem Umschlag
weiterer Energietriiger. Gleichzeitig wachsen
die Anforderungen an Resilienz, Digitalisierung
und Sicherheit der Infrastruktur — von der
Kaikante bis zu den Hinterlandanbindungen.
Damit riickt auch die Finanzierungsfrage zu-
nehmend in den Fokus: Der Investitionsbedarf
fiir Hafeninfrastruktur, Energieversorgung,
Digitalisierung und Sicherheitzsanforderungen
bewegt sich im Milliardenbereich. Gleichzeitig
zeigt sich, dass die bisher iiberwiegend von den
Kiistenlindern getragenen Mittel den wachsen-
den Anforderungen kaum noch gerecht werden.

zusammenhingenden Energie-, Infrastruk-
tur- und Sicherheitsraum bilden. Sie sichern
Lieferketten, ermdglichen industrielle Wert-
schopfung und iibernehmen zunehmend Auf-
gaben von nationaler Tragweite. Die zentrale
Schlussfolgerung des GvSH: Leistungsfihige
Hifen sind kein regionales Anliegen, sondern
eine nationale Aufgabe - und ein entscheiden-
der Faktor fiir Wettbewerbsfihigkeit,
Wohlstand und Sicherheit in Deutschland.

TEXT Carsten Lorleberg
FOTO GvsH

ENGE YVERZAHMUNG

Hochrangige Vertreterinnen und Vertreter
aus Hafenwirtschaft, Politik und Verbanden
betonten, dass Hifen nationale Aufgaben
erfiillen und daher noch stirker im Schulter-
schluss gedacht werden miissen - iiber Linder-
grenzen hinweg. Insbesondere die enge Ver-
zahnung der schleswig-holsteinischen Hifen
mit dem Hamburger Hafen - vertreten durch
Jens Meier, Vorsitzender der Geschiftsfithrung
der Hamburpg Port Authority - zeigt, wie
wichtig eine gemeinsame Positionierung ist.

GvSH

Der GvSH spricht als gemeinsame
Stimme der Hafenwirtschaft im
nérdlichsten Bundesland und vertritt
20 Mitglieder aus 14 Hafenstandorten.
Er biindelt die Interessen der Branche
gegenudber Politik und Verwaltung
und setzt mit dem jahrlich statt-
findenden Hafentag wichtige Impulse
fur die maritime Wirtschaft.
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HAFEN

Staatssakretérin
Susanne Hanckel
im Gesprich mit
Dirk Claus (Port

%
i of Kiel, Mitte) und
T [ Frank Schnabel
W'o R . P : [Hafen Brunsbiittal)

begir /(™
Twdrcheon Enargl 1;;.,“_

Die Deutschen " iheny minar
rachhcitigen Ini .

Sondervermogen
auch fur die deutschen Hafen

Die Allianz ,Deutsche Hafen”
hat ein deutliches Signal an

die Bundespolitik gesendet.

Die zentrale Rolle der Hafen-
infrastruktur flr die wirtschaftliche
Starke, die Energieversorgung
und die sicherheitspolitische
Handlungstahigkeit Deutschlands
stand in einer Berliner
Veranstaltung im Fokus.

Hebusshonsrunds mit dem
Martimen Koordinatos
Christoph Plog {am Mikrophon)
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Rund 140 Giste aus Politik, Verwaltung, Wirt-
schaft und Wissenschaft diskutierten die
Herausforderungen und Perspektiven der deut-
schen Hifen. Einigheit bestand dariiber, dass
die Wettbewerbsfihigkeit und Resilienz der
Héfen nur mit klaren politischen Weichenstel-
lungen und verldsslichen Finanzierungsstruk-
turen gesichert werden kinnen.

Rund 6o Prozent des deutschen Aufienhan-
dels werden iiber die Hifen abgewickelt - ihre
Leistungsfihighkeit ist nicht nur zentral fiir die
Versorgungssicherheit und Wettbewerbsfihig-
keit der deutschen Wirtschaft, sondern zudem
auch fiir die Energiewende und nicht zuletzt
fiir die Verteidigungsfihigkeit.

In diesem Zusammenhang verweisen die
Hafeninfrastrukturbetreiber auf erheblichen
Handlungsdruck: Der Modernisierungshedarf
der offentlichen Hafeninfrastruktur belduft
sich auf rund 15 Milliarden Euro - ohne eine
bislang nennenswerte Beteilipung des Bundes
an dessen Bewiltigung.

Das Credo der Allianz ist eindeutig: . Die Be-
deutung der Hifen fiir Deutschland steht in
keinem Verhiltnis zur bisherigen Beteilipung
des Bundes an ihrer Finanzierung. Wer von
leistungsfihigen Hifen profitiert, muss sich
auch an ihrer Zukunftssicherung beteiligen.®

»Wir brauchen dringend mehr Investitionen in
die deutschen Hifen, weil fiir uns als Export-
nation viel davon abhingt. Dazu gehort auch
eine Flexibilisierung beim Sondervermogen®,
diese wichtige Unterstiitzung fiir die Forderung
der Hafenwirtschaft kam von Dr. Christoph
Plofi, dem Koordinator der Bundesrepierung fiir
Maritime Wirtschaft und Tourismus.

Mo Shipping, no Shopping® bringt es auf den
Punkt - Unsere Hifen sind Voraussetzung unse-
rer strategischen Autonomie und dkonomischen
Sicherheit und gehoren ganz klar in den bundes-
politischen Fokus®, so Dr. Melanie Leonhard,
Senatorin fiir Wirtschaft, Arbeit und Innovation
der Freien und Hansestadt Hamburg.

HWenn Unternehmen weiter in Deutschland
investieren sollen, brauchen wir Investitionen
in die Hafeninfrastruktur. Denn chne Hifen
exportieren wir nichts", unterstiitzte Dr.-Ing.
Christian Bruch, Vorstandsvorsitzender Sie-
mens Energy AG die Forderungen der Hafen-
Vertreter. Er verdeutlichte damit, wie eng die
Zukunft der Industrie an eine funktionierende
Logistik gekoppelt ist.

UBER DIE DEUTSCHEN HAFEN

In und ihre Rolle fir Wirtschaft,

ersorgung und Sicherheitspolitik
zu stirken. Hinter der Allianz Deutsche
Héfen steht ein |landeribergreifender
Zusammenschluss filhrender Hafeninfra-
strukturbetreiber:

bremenports GmbH & Co. KG,
Brunsbiittel Ports GmbH,

Duisburger Hafen AG,

Hamburg Port Authority ASR,
SEEHAFEN KIEL GmbH & Co. KG,
Libeck Port Authority,

MNiedersachsen Ports GmbH & Go. KG

ROSTOCK PORT GmbH.

«Wir funktionieren nur gemeinsam. Stottert
ein Hafen, stottert die Volkswirtschaft®, unter-
strich Lars Nennhaus, Vorstand Technik und
Betrieb Duisburger Hafen AG, die Abhingigkeit
von Wirtschaft und Hifen.

nWirtschaft muss auch in der Krise funk-
tionieren. Die Hifen sind dabei zentral®, so
bekriftigte Oberst i. G. Armin Schaus, Ab-
teilungsleiter ,Zivil-militirische Zusammen-
arbeit” im operativen Fihrungskommando der
Bundeswehr, die militarische Sicht.

Vor diesem Hintergrund appellierte die Allianz
wDeutsche Hifen™ an die Bundesregierung,

die See- und Binnenhidfen als strategische
Infrastruktur von nationaler Bedeutung an-
zuerkennen und entsprechend angemessen zu
finanzieren.

TEXT Stefan Lipsky
FOTO Allianz Deutsche Hafen



HAFEN

Wenn Worten auch
Taten folgen...

Aus dem neunten ,Deck” des ZIELE DER ALLIANZ
architektonisch-modernen Bliro- : . =i 5

) . Auch Kiel gehbrt zu den Griindungsmitgliedern
hauses am Kieler Schwedenkai der ,Allianz Deutscher Hafen" und unterstiitzt
gemeﬁt Hafenchef Dr. Dirk Claus die vier strategischen Siulen der Vereinigung:

einen groBartigen Blick GUber Ha- | i tschaft und Wohlstand

fen und Forde. Und damit auch Hiifen sind wichtige Knotenpunkte fiir
einen Blick in eine vielverspre- RENS e =
*  Energie & Transformation

chende Zukunft. {iber Hifen werden zum Beispiel wichtige

Anlagen zum Ausbau der Windenergie
»Die Hifen in Europa werden in Zukunft eine verschifft. Oder LNG (Flissiggas) kommt
grofiere Bedeutung erlangen. Inshesondere aus aller Welt an unsere Terminals.
den Hifen an der Ostsee, einem wachsenden *  Versorgung & Alltag
Wirtschaftsraum, wird es weiteren Aufschwung Tiglich werden goo.coo Container iiber
geben®, so Dr. Dirk Claus, Geschéftsfithrer deutsche Hafen auch mit vielen Giitern
der SEEHAFEN KIEL GmbH & Co. KG, einer des tiplichen Bedarfs umpeschlagen.

1woo-prozentigen Tochter der Landeshauptstadt. +  Sicherheit

Hifen sind ein wichtiges Fundament fiir
unsere Verteidigpungsfihigkeit. Dr. Claus:
»Wir haben heute einen sehr engen
Kontakt zur Bundeswehr, wir sprechen
uns wenigsiens wochentlich.”

ZU GERINGER AUSGLEICH

Auch wenn es dem Kieler Hafen wirtschaftlich
gut geht, und sowohl im Aufienhandels-Um-
schlag, im Fihrverkehr wie in der Kreuzfahrt
wachsende Geschifte petitigt werden, ist man
mit dem vom Bund gezahlten Hafenausgleich
vor 38,3 Millionen Euro, von denen gerade

mal zwei Millionen in Schleswig-Holstein an-
kommen, unzufrieden. Denn die Sanierung
der Infrastruktur wird in allen Hifen gewaltige
Summen verschlingen.

Dr. Dirk Claws. Geschaftsfuhrer PORT OF KIEL
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FORDERUNGEMN AN BERLIN

An die Bundesregierung richtet die , Allianz"
deshalb folgende Forderungen:

+  Die Anerkennung der See- und Binnen-
hifen als strategische Infrastruktur von
nationaler Bedeutung.

+  Wie im Koalitionsvertrag der Bundesregie-
rung vorgesehen, die bisheripen Zahlungen
des Bundes im Rahmen des Hafenlasten-
ausgleiches im Einklang mit den Interessen
des Bundes an den Hifen substanziell zu
erhihen.

+  Eine Auflsung des derzeitigen Modernisie-
rungsstaus in der Gffentlichen Hafeninfra-
struktur mit Mitteln aus dem Infrastruktur-
Sondervermigen.

+  Die dezidierte Aufnahme von ,See- und
Binnenhifen" in das geplante Infrastruk-
tur-Zukunftsgesetz und eine damit ein-
hergehende deutliche Beschleunigung von
Planungs- und Genehmigungsverfahren.

KEINE FORTSCHRITTE

Kiistenlinder und Hafenbetreiber fordern
nun in einem Positionspapier vom Bund rund
15 Milliarden Euro zur Beteiligung an der
Hafensanierung. Aufierdem hat der ,Zentral-
verband der deutschen Seehafenbetriebe
(ZD5)" beklagt, dass nach den positiven
Signalen auf der Nationalen Maritimen
Konferenz im Frithjahr in Emden keine Fort-
schritte gemacht wurden.

Trotz aller eigenen Anstrengungen der Hifen,
werden sie ihre Aufgaben nicht ohne Bundes-
hilfen erledigen kiinnen. Erste Signale stim-

men positiv: Bundeskanzler Friedrich Merz
versprach auf der Nationalen Maritimen
Konferenz Unterstiitzung. Sein Maritimer Ko-
ordinator Christoph Plofi stellte in Berlin eine
Offnung des Sondervermigens fiir die Hifen in
Aussicht. Mun brauchen den warmen Worten
nur noch Taten zu folgen.

ZUM BEISPIEL KIEL

{Iber den Seehafen Kiel werden jihrlich 7,964
Millionen Tonnen (brutto) Fracht aus dem
gesamten Ostseeraum umgeschlagen, darunter
782.000 Tonnen Papier aus Schweden oder
knapp eine Million Tonnen des Baustoffs Split
aus Norwegen. Von den 15 Millionen Passagieren,
die jihrlich nach Schleswig-Holstein kommen,
gehen 2,771 Millionen in Kiel an Land oder aufs
Schiff. Dr. Claus: ,,Fast allen Schiffen konnen
wir bereits umweltschonenden Landstrom an-
bieten, womit wir in Europa fiithrend sind."”
Fiir den weiteren Hafenausbau (es werden ge-
rade 7o Millionen Euro in den Ausbau des Ost-
uferhafens investiert) bendtige man allerdings
weitere Flichen: ,Die wird es bei uns aber
leider kaum geben. Also werden wir bestehende
Anlagen ertlichtigen und effizienter machen®,
so Hafenchef Claus.
Ein gutes Beispiel fiir eine Effizienzsteigerung
der bestehenden Kaianlagen ist die Kreuzfahrt,
wo zu den 200 Sommer-Anliufen bereits 4o-
o Schiffe in der Wintersaison zwischen
Oktober bis Marz kommen. Claus: ,...und
die Tendenz ist steigend.”

TEXT Stefan Lipsky

FOTO Port of Kial
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HAFEN

Landstrom:
Von der Pflicht zur Kur

Die Zeit ratternder Diesel-
Generatoren am Kai ist vorbei.
Der Wandel in européaischen
Hafen wird nicht mehr nur von
Umweltbewusstsein, sondern von
handfesten Gesetzen getrieben.
Wer jetzt nicht investiert, riskiert
seine Wettbewerbsfahigkeit — und
empfindliche Strafen. Initiativen
wie das vom Maritimen Cluster
Norddeutschland (MCN) begleitete
Projekt ,,ZeroEmission@berth”
Zeigen, wie intensiv die Branche
nach praxistauglichen Lésungen
fur eine CO,-freie Liegezeit sucht.

Andreas Haberer ist

CEQ der Up2Boat GmbH.
Mit seinem Team ent-
wickelt er das modulare

-Betriebssystem
pat Industry Port,
ifen bei der Digitali-

sierung und Automatisie-
rung ihrer Liegeplatz-

und Landstromverwaltung
pragmatisch unterstitzt.

DIE GESETZLICHEN TREIBER:
AFIR UND FUELEU MARITIME

Zwei EU-Verordnungen machen ernst: Die
AFIR-Verordnung verpflichtet Mitgliedstaaten,
bis 2030 fiir grofie Schiffe zwingend eine Land-
strominfrastruoktur bereitzustellen. Parallel gilt
seit 2025 die FuelEU Maritime-Verordnung. Sie
zwingt Reedereien, die Treibhausgasintensitit
ihrer Flotten drastisch zu senken - um bis zn
75 Prozent bis z2o50. Fiir Hifen bedeutet das:
Der Strom muss nicht nur flieflen, er muss
liickenlos, revisionssicher dokumentiert und
exakt dem Verursacher zugewiesen werden.

OPERATIVE HURDEN
IM HAFENALLTAG

Die wahre Herausforderung geht weit iiber das
simple Laden eines E-Autos hinaus. Ein Schiff
landet oft mehrfach pro Woche an und kann
dabei fiir unterschiedliche Agenturen oder
Reedereien im Einsatz sein. Bisher hiefi das oft:
Hafenpersonal muss zum Stromschrank fahren,
analoge Zihler ablesen, manuell schalten und
im Biiro Verbriuche ausrechnen sowie Rech-

Maritime Digitalisiarung mit Lip2Boat industry Port



nungen tippen. Das ist personell aufwendig,
teuer und extrem fehleranfillig.

DIGITALE LOSUNG:
UP2BOAT INDUSTRY PORT

Mit UpzBoat Industry Port beenden wir dieses
Zettelchaos. Als maritimes Cloud-Betriebssys-
tem automatisieren wir den Prozess von der
Buchung bis zur Abrechmung. Uber unseren
Steuercontroller in den Stromschrinken kom-
munizieren diese smart mit unserer Cloud. Die
Schrinke konnen nur von berechtigten Personen
- etwa dem Kapitin - gedffnet werden. Dies
geschieht per RFID-Transponder, iiber einen
PIN-Code oder komplett autonom per UpzBoat
App inklusive Bezahlabwicklung. Zahlerstinde
werden elektronisch erfasst und verbrauchs-
gerecht in Rechnung gestellt. Obwohl wir eine
Cloud-Software anbieten, ist unsere Architektur
modular: Kundenindividuelle Wiinsche setzen
wir als passgenaue Module um.

MARITIME VORREITER
MACHEN ES VOR

Kunden wie der Kreishafen Rendsburg oder der
Hafen Helgoland, der durch seine ,,Greening-
the-Island*-Initiative als Leuchtturm fiir Nach-
haltigkeit gilt, nutzen unser System bereits
erfolgreich:

+Mit Landstrom setzen wir im Kreishafen
Rendsburg auf saubere Energie. Weniger Lirm,
weniger Emissionen, weniger Abgase - dafiir

mehr Lebensqualitit fiir die Anwohner:iinnen
und mehr Nachhaltigkeit fiir den Standort. Ein
kleiner technischer Schritt, aber ein grofier
Beitrag fiir die Zukunft.”

»lm Rahmen unserer ,Greening-the-Island’-
Initiative ist nachhaltiger Landstrom ein
zentraler Baustein. Mit UpzBoat Industry
Port haben wir ein System, das nicht nur zu-
verlissig funktioniert, sondern uns durch die
automatisierte Abrechnung im Hafenalltag
enorm entlastet. So wird Umweltschutz auch
wirtschaftlich und operativ handhabbar.”

Vom Stromverkiufer zum Compliance-Partner
Die FuelEU Maritime-Verordnung setzt Reede-
reien unter Druck: Sie milssen die Reduktion
ihrer CO,-Emissionen Jahr fiir Jahr nachweisen.
Die Liegezeit ist dabei der entscheidende Hebel.
Eine saubere, exakte Rechnung tiber den be-
zogenen griinen Landstrom ist der perfekte,
revisionssichere Nachweis fiir diesen Complian-
ce-Report. Hiafen, die eine zentrale Datenbasis
wie UpaBoat Industry Port nutzen, liefern diese
verifizierten Daten auf Knopfdruck. Sie ver-
kaufen ihren Kunden am Kai damit nicht mehr
nur Kilowattstunden, sondern administrative
Entlastung und regulatorische Sicherheit.

Ein Hafen, der diesen Service digital anbietet,
sichert sich somit einen massiven strategischen
Wetthbewerbsvorteil bei der Vergabe von Liege-
pliatzen. Machen Sie den Schritt vom Pflicht-
programm zur Kiir — wir begleiten Sie dabei.

TEXT Andreas Haberer
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MARITIME MESSE

wia whplcoms
Ly game changers
- apritime industry

SMM 2026:
Plattform und
Taktgeber

Die Nachfrage ist enorm: ,Wir
erwarten vom 1. bis 4. September
2026 mehr als 2.200 Aussteller
und rund 50.000 internationale
Teilnehmerinnen und Teilnehmer
aus 120 Nationen in Hamburg"®,
sagt Claus Ulrich Selbach,

der Vice President Exhibitions
Maritime & Energy bei der
Hamburg Messe und Congress.
Schirmherr der Messe st
Bundeskanzler Friedrich Merz.
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HAls Weltleitmezse der maritimen Industrie
ist die SMM weit mehr als eine klassische
Messze: Sie ist eine Pflichtveranstaltung fiir
die globale Schiffbau- und Schifffahrts-
Community”, so Selbach. Internationale Ent-
scheider aus Industrie, Politik, Wissenschaft
sowie internationalen Organisationen kommen
auf der SMM zusammen.

SICHERHEIT & VERTEIDIGUNG

Blockierte Seewege, militirische Konflikte,
hybride Bedrohungen und Cyberattacken
erhohen den Druck auf die globale maritime
Infrastrukiur — und machen maritime Sicher-
heit zu zentralen Voraussetzungen fiir stabile
Lieferketten und wirtschaftliche Handlungs-
fihigkeit. Antworten liefert die MS&D - [nter-
national Conference on Maritime Security &
Defence, die fithrende internationale Plattform
fiir maritime Sicherheit, Verteidigung und
Dual-Use-Technologien.

ENERGY EFFICIENCY &
DEKARBONISIERUNG

Steipende Energiepreise und regulatorische
Vorgaben erhihen den Druck auf die Branche,
effizienter und klimafreundlicher zu werden.
Energiceffizienz gilt dabei als kurzfristig
wirksamster und wirtschaftlich entscheiden-
der Hebel der maritimen Transformation.
Unter dem Motto , Efficiency First: Powering
the Future of Shipping™ zeigt, wie technolo-
gische Innovationen Emissionen senken und
Wettbewerbsfihighkeit sichern. ,Der Energy
Efficiency Hub unterstreicht den Anspruch
der SMM, die weltweit fiihrende Plattform fiir
die maritime Transformation der Schifffahrt
zu sein”, sagt Christoph Liicke, Director SMM,
Seatrade Europe und INMEX SMM India.

STRATEGISCHE ORIENTIERUNG

Mit ihren Konferenzformaten setzt die SMM
2026 gezielt inhaltliche Akzente und bietet
strategische Orientierung fiir die maritime
Industrie. Zu den etablierten Highlights zihlen
der Maritime Future Summit zur digitalen
Transformation der Branche sowie der Offshore
Dialogue zur nachhaltigen Nutzung der Meere,
erginzt durch das renommierte TradeWinds
Shipowners' Forum, das zentrale Perspektiven
internationaler Reedereien einbringt.

HAFENWIRTSCHAFT NEU DENKEN

Eine internationale Fachkonferenz zur Zukunft
der Hafenwirtschaft kommt neu hinzu: ,all
about ports®. Sie trigt der wachsenden stra-
tegischen Bedeutung von Hifen als Energie-,
Sicherheits- und Logistikhubs Rechnung. Die
Konferenz riickt zentrale Herausforderungen
der globalen Hafenwirtschaft sowie Losungs-
ansitze in den Bereichen Digitalisierung,
Automatisierung, Machhaltigkeit, Sicherheit
und Logistik in den Fokus.

FACHKRAFTE FUR DIE
MARITIME ZUKUNFT

Mit dem ,Maritime Career Market" adressiert
die SMM gezielt die langfristige Zukunftafihig-
keit der Branche und biindelt ihre Aktivitdten
im Bereich Karriere, Nachwuchsgewinnung
und Recruiting. Der Fachkriftemangel zdhlt zu
den grifiten Herausforderungen der maritimen
Industrie.

TEXT Henry Allenstein
FOTOS Hamburg Messe

@ Power & Propulsion
@ Flow Measurement

MARINE

TX Marine Messsysteme GmbH
Sandkamp 18

25368 Kiebitzreihe | Germany
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MARITIME MESSE

Die maritime Zukunft —

auf der nachsten SMM

Uber 60 Jahre Erfolgsgeschichte:
Wer die 1963 gegriindete
Messe SMM (damals ,.Schiff-
Maschine-Meerestechnik) in
Hamburg kennt, ist Gberrascht
uber die groBen Schritte, die
die Hamburger Weltleitmesse in
diesem Jahr zu neuen Themen
unternimmt. Messe-Direktor
Christoph Liicke erklart, wohin
sein Messe-Schiff Kurs setzt.

Zur internationalen maritimen Leitmesse
SMM in Hamburg werden 2.200 Aussteller
und so0.0c0 Teilnehmende erwartet, welche
Themenschwerpunkte werden in diesem
Jahr angeboten?

Liicke: ,,Zunichst die gute Nachricht - die
zwilf Hallen der nichsten SMM sind komplett
ausgebucht! Damit bildet die SMM wieder
die gesamte Wertschipfunpgskette der mari-
timen Industrie ab. Deshalb haben wir auch
an unserem Markenauftritt gearbeitet. Mit
unserem Claim ,The world’s leading maritime
industry event' unterstreichen wir unseren
Qualititsanspruch und unseren Anspruch,
die fithrende internationale Plattform der
maritimen Industrie zu sein. Was besonders
im Fokus stehen wird, ist zum einen das
Thema ,Maritime Sicherheit und Verteidi-
gung’, aber auch die neue Hafen-Konferenz
ALL ABOUT PORTS', die parallel zur

SMM im CCH ihre Premiere feiert. Die SMM
bildet heute nicht mehr nur Trends ab -

hier diskutiert die Branche ihre wichtigsten
Zukunftsthemen und bereitet konkretes
Handeln vor.™
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Steigende Energiepreise und regulatorische
Vorgaben erhdhen den Druck auf die Bran-
che, effizienter und klimafreundlicher zu
werden. Welche Losungen fiir die maritime
Transformation bietet die Messe in ihrem
Programm an?

»Reedereien miissen heute energieeffizient han-
deln, um Kosten zu senken und gleichzeitig die
Vorgaben der International Maritime Organiza-
tion (IMQO) einzuhalten. Die Herausforderung ist
ez, die richtigen Investitionsentscheidungen zu
treffen — in einer Phase, in der viele Lésungen
parallel entstehen und noch nicht klar ist,
welche sich langfristig durchsetzen werden. Auf
der gesamten SMM prisentieren Aussteller zahl-
reiche Technologien, die zur Erreichung dieser
Ziele beitragen. Gleichzeitig besteht weiterhin
eine grofie Unsicherheit, fiir welche Technolo-
gien sich Unternehmen entscheiden sollten. Das
gilt fiir alternative Treibstoffe ebenso wie fiir
Antriebssysteme oder Energieeffizienzlisungen.
Hinzu kommt die Frage, wie sich diese unter-
schiedlichen Losungen sinnvoll miteinander
kombinieren lassen. Genau dafiir gibt es auf der
SMM den ,Energy Efficiency Hub' in Halle As.
Der Hub hilft dabei, die vielen Technologien ein-
zuordnen und miteinander zu vergleichen. Dort
erhalten Reedereien einen kompakten Uberhlick
iiber aktuelle Entwicklungen. Die SMM zeigt
neue Technologien und hilft dabei, sie richtig
einzuordnen. Sie schafft die Grundlage fiir
fundierte Investitionsentscheidungen und bringt
die richtigen Partner zusammen."

Mit dem ,,Maritime Career Market” sollen Pro-
bleme des Fachkriftemangels und der Nach-
wuchs-Gewinnung der maritimen Branche
angesprochen werden. Was bietet die Messe
Unternehmern oder dem Nachwuchs hier an?

w»Der Fachkriftemangel ist lingst nicht mehr
nur ein Personalthema. Er entscheidet zi-



nehmend dariiber, wettbewerbsfahig
Unternehmen sind. Ohne qualifizierte
Menschen gelingt weder die Digitali-
sierung noch die Dekarbonisierung der
Schifffahrt. Auf dem ,Maritime Career
Market® kinnen sich Unternehmen als
Arbeitgeber und Hochschulen mit thren
Studien- und Ausbildungsangeboten
prisentieren. Zielgruppe sind Schiilerin-
nen und Schiiler mit ihren Lehrkriften,
Studierende oder Young Professionals,

die sich umorientieren mochten. Auch
iiber Influencer sprechen wir in diesem
Jahr das junge Publikum gezielt an. An den
Ausstellungstagen Donnerstag und

Freitag pibt es fiir diese Gruppen ein kosten-
loses Angebot. Paralle]l 1auft das Career
Forum® auf der Biihne und informiert liber
maritime Berufshilder. Am Freitag werden
Schiiler-Rallyes tiber das gesamte Messege-
linde angeboten. Vor zwei Jahren haben
sich bereits 27 Unternehmen und rund

8oo Schiilerinnen und Schiiler sowie Studie-
rende an diesem Angebot beteiligt.”

Eine besondere Rolle werden die Probleme
um blockierte Seewege, militirische Kon-
flikte und den erhdhten Druck auf die
globale maritime Infrastruktur spielen,
welche Antworten kann die MS&D - Inter-
nationale Konferenz & Expo fiir maritime
Sicherheit & Verteidigung liefern?

»Maritime Sicherheit ist heute kein Spezial-
thema mehr, sondern fiir viele Unterneh-
men zu einem wichtigen wirtschaftlichen
Thema geworden. Deshalb schaffen wir

mit der Naval Hall in Halle B8 erstmals

einen eigenen Bereich flir maritime Sicherheit
und Verteidigung. Hier finden Ausstellung,
Fachprogramm und Networking an einem

Ort statt. Vertreten sind Unternehmen aus
dem militirischen und zivilen Bereich,
ebenszo wie Start-ups. Ein Schwerpunkt

liegt auf Dual-Use-Technologien sowie An-
bietern von unbemannten Systemen und
Uberwachungstechnik. Die MS&D Konferenz
am 3. und 4. September auf der Naval Stage
ist ein zentrales Element des Fachprogramms.
Dort geht es um technologische Entwicklun-
gen und strategische Fragen der maritimen
Sicherheit.”

Christoph Licke
ist seit Februar
2023 Director der
internationalen
maritimen Mes-
sen SMM = The
world’s leading
rnaritime industry
event, Seatrade
Europe und INMEX
SMM India bei der

und Congress
GmbH. Bereits seit
2016 war er als
Projektmanager
der SMM fiir die
internationale Alk-
quise und Betrau-
ung von Ausstel-
lern und Partnern
verantwortlich. Der
gebdrtige Hagener
(Jahrgang 1985)
wuchs in Unna
auf und studierte
Kulturwirtschaft
an der Universitat
Duisburg-Essen
sowie Mordameri-
kastudien an der
Freien Universitat
Berlin. Heute ver-
bindet er seine

i rung fir

nationale

Markte mit seiner
Leidenschaft fir
die maritime Wirt-
schaft.

Wie ist die neue Fachkonferenz ,,ALL
ABOUT PORTS" zur Zukunft der Hafen-
wirtschaft angenommen worden? Was
sind die wichtigsten Themen auf dieser
Konferenz?

»Die Resonanz aus der Hafen- und Logistik-
wirtschaft ist sehr positiv. Wer die Zukunft
der Schifffahrt verstehen will, muss auch
die Zukunft der Hifen verstehen. Auf der
Konferenz mit begleitender Ausstellung
LHALL ABOUT PORTS' werden wir mit
kompetenten Programmpartnern die Zu-
kunft der Hifen panzheitlich betrachten.
Denn unsere Hifen entwickeln sich gerade
von klassischen Umschlagplitzen zu Energie-,
Sicherheits- und Logistik-Hubs. Wichtige The-
men sind Digitalisierung und Automatizierung,
Machhaltigkeit und Dekarbonisierung, Smart
Bunkering, autonome Terminals sowie Sicher-
heit. Ein Programm, das fiir alle Hafenbetrei-
ber, ob kleiner Hafen oder Welthafen, aber
auch fiir Betreiber von Binnenhifen gleicher-
mafien interessant ist.™

Frage zur Zukunft lhrer Messe - welche Ent-
wicklungen erwarten Sie in den kommen-
den fiinf bis zehn Jahren? Wie kinnte sich
das Messewesen insgesamt im Zeitalter der
Kiinstlichen Intelligenz entwickeln? Wird die
Internationalisierung weiter voranschreiten?

»Es ist eine alte Frage, ob man Messen iiber-
haupt noch braucht. Oder ob sie nicht durch
digitale Treffen oder andere Online-Angebote
abgelost werden konnten. Das ist nicht einmal
durch ein so einschneidendes Ereignis wie die
Pandemie eingetreten. Unsere Exfahrung ist,
dazs die Ablosung des personlichen Meinungs-
austausches einfach nicht kKlappt. K1 wird
Messen verindern, aber persnliche Begegnun-
gen nicht ersetzen. Wir sehen heute, dass die
Machfrage nach einer Messe wie der SMM riesig
ist. Digitale Services erginzen unsere Messen
und erleichtern den Austausch. Aber ich bin
iberzeugt, dass Menschen sich auch in Zukunft
personlich treffen wollen. Gerade weil die Her-
ausforderungen fiir die maritime Wirtschaft
immer internationaler werden, wird auch die
Internationalisierung weiter zunehmen. Kein
Land kann diese Aufgaben allein 16zen.”

Die Fragen stelite Stefan Lipsky



MUNITION IM MEER

Cx MUNIMAR

i dan Umgang mit

Vom Projekt zur Struktur:
Schleswig-Holsteins Umgang
mit Munition im Meer

Munition im Meer gehért zu den
groBten ungeldsten Altlasten in Nord-
und Ostsee. Allein in deutschen
Gewassern lagern rund 1,6 Millionen
Tonnen konventioneller und
chemischer Kampfstoffe aus den
Weltkriegen. Mit fortschreitender
Korrosion wachsen die Risiken fiir
Umwelt, Sicherheit und die Nutzbar-
keit der Meere — und damit auch fiir
zentrale Zukunftsfelder wie Offshore
Windenergie, Hafenentwicklung,
maritime Infrastruktur und Tourismus.
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Vor diesem Hintergrund brachte der MUNIMAR
Workshop Akteure aus Wirtschaft, Wissen-
schaft und Verwaltung zusammen, um den
aktuellen Stand, bestehende Herausforde-
rungen und niachste Schritte im Umgang mit
Munitionsaltlasten zu diskutieren. MUNIMAR -
das Zentrum fiir den Umpgang mit Munition in
der marinen Umwelt - wird vom Ministerium
fiir Energiewende, Klimaschutz, Umwelt und
Natur des Landes Schleswig-Holstein (ME-
KUN), dem GEOMAR Helmholtz-Zentrum fiir
Ozeanforschung Kiel und der Industrie- und
Handelskammer Schleswig-Holstein getragen.
Ziel ist es, die drei Sdulen daverhaft zu vernet-
zen, Wissen zu biindeln und den Austausch von
einer zentralen Stelle aus zu koordinieren.

MESSBARE RISIKEN

Aus Sicht der Wissenschaft wurde deutlich,
dass die fachliche Grundlage in den vergange-
nen Jahren erheblich gewachsen ist. Fiir grofie
Teile der deutschen Ostsee ist heute bekannt,
wo welche Munitionsarten liegen und welche
Risiken bereits messbar sind. Forschungsein-
richtungen arbeiten daran, Bewertungsgrund-
lagen weiterzuentwickeln, Riumstrategien zu
verfeinern und verbleibende Wissensliicken

zu schliefien. Wissenschaftliche Erkenntnisse
sind damit eine zentrale Voraussetzung fiir
Priorisierung, Risikobewertung und belastbare
politische Entscheidungen.

KOORDINIERENDE ROLLE

Die Verwaltung steht vor der Aufgabe, die Muni-
tionsbergung langfristig planbar und umsetzbar




zu machen. Einheitliche Standards, klare Zu-
stindigkeiten sowie abgestimmte Genehmi-
gungsverfahren zwischen Bund und Lindern

sind entscheidend, um von Pilotprojekten in eine

kontinuierliche, profimafistibliche Riumung
iberzugehen. MUNIMAR fibernimmt dabei eine
koordinierende Rolle an der Schnittstelle mwi-
schen Fachbehtrden, Praxis und Politik.

WIRTSCHAFTLICHE PERSPEKTIVE

Munition im Meer ist fiir viele Unternehmen
ein konkretes Standort- und Planungshemm-
nis. Sichere Seegebiete, verlissliche Rahmen-
bedingungen und transparente Verfahren sind
Voraussetzung dafiir, dass Investitionen in
Offshore-Projekte, maritime [nfrastruktur und
Hafenentwicklung moglich bleiben. Gleich-
zeitig wurde betont, dass damit auch Fragen
der Fachkriftepewinnung und -sicherung
verbunden sind: attraktive, rukunfisfihige
Arbeitsplitze in der maritimen Wirtschaft
setzen stabile Perspektiven, Planungssicherheit
und verlissliche Projekte voraus.

WERTSCHOPFUNG

Zugleich liegt in der Bergung und Entsorgung
von Altmunition ein erhebliches Innovations
und Wertschipfungspotenzial. Technologien
in den Bereichen Meerestechnik, Sensorik,
Robotik, Dokumentation, Entsorgung und
maritimer Sicherheit kénnen neue industrielle
Perspektiven erdffnen - mit Chancen fiir regio-
nale Wertschipfung, qualifizierte Beschafti-
gung und Export, denn Munitionsaltlasten
sind ein weltweites Problem.

&9

Eine durch-
gerostete
Seemine

Vemmottete
Bunition
auf dem
Grund der
Cratzee

KOMPETENZZENTRUM

Der Workshop zeigte insgesamt: Schleswig-
Holstein arbeitet bereits konkret daran, die
Beseitigung von Munitionsaltlasten strate-
gisch, koordiniert und langfristig anzugehen.
Mit MUNIMAR entsteht ein Kompetenz-
zentrum, das Verwaltung, Wissenzchaft

und Wirtschaft systematisch zusammen-
fithrt und den Ubergang von Projekt- und
Pilotansiatzen hin zu daverhaften Strukturen
vorbereitet. Damit setzt Schleswig-Holstein
frithzeitig auf Koordination, Wissensbiindelung
und Umsetzung — und iibernimmt eine aktive
Rolle bei einer Aufgabe, die nationale und
internationale Bedeutung hat.

TEXT Dr. Sabine Schulz
FOTOS Geomar




MUNITION IM MEER

Eine verdrangte Altlast
wird zur Zukunftsfrage

Munition im Meer gehért zu den
groBen Altlasten in Nord- und
Ostsee — mit wachsenden 6ko-
logischen, sicherheitsrelevanten
und wirtschaftlichen Folgen.
Andreas Burmester, maritimer
Koordinator in Schleswig-
Holstein, ordnet im Interview
ein, warum das Thema jetzt
entschieden angegangen
werden muss und welche
besondere Rolle Schleswig-
Holstein dabei spielen kann.

Schleswig-Holstein ist wie kaum ein anderes
Bundesland vom Meer geprigt. Warum ist
das Thema ,,Munition im Meer” aus lhrer
Sicht trotzdem lange unterschiitzt worden -
und warum riickt es jetzt so deutlich in den
Fokus?

wachleswig-Holstein ist wie kaum ein anderes
Bundesland vom Meer geprigt. Unsere Kiisten,
unsere Hifen, unsere maritime Wirtschaft, un-
sere Werften, unsere Offshore-Industrie, unsere
Fizcherei, der Tourismus und nicht zuletzt die
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Menschen zwischen Nord- und Ostsee leben
mit dem Meer, vom Meer und auch gerne fiir
das Meer. Es ist Lebensraum, Wirtschaftsraum,
Energieraum und [dentititsraum zugleich.

Bei allen grofien Krisen in der Welt, darf das
Thema Munition im Meer nicht vergessen wer-
den. Die Hiillen der auf dem Grund von Nord-
und Ostsee lagernden Mengen konventioneller
Munition und chemischer Kampfstoffe aus
den Weltkriegen korrodieren unaufhaltsam.
Stoffe treten aus, belasten marine Okosysteme
und schaffen Risiken, die unmittelbar unsere
Kiistenlinder, unsere Infrastruktur und unsere
wirtschaftliche Entwicklung betreffen.

Aber wir sind auch die Drehscheibe maritimer
Wertschipfung und Vorreiter bei der Nutzung
der Meere fiir die Energie- und Wirtschafts-
wende. Der Ausbau der Offshore-Windenergie,
die Entwicklung moderner Hafeninfrastruk-
turen, der Schutz sensibler Kiistenraume, die
Arbeit unserer Forschungseinrichtungen und
die langfristige Sicherung maritimer Arbeits-
pliatze hingen davon ab, dass unsere Meere
sicher und planbar nutzbar bleiben.”

Sie beschreiben Munition im Meer nicht nur
als Umweltproblem, sondern auch als sicher-
heitsrelevante und wirtschaftliche Heraus-
forderung. Was steht hier konkret fiir den
maritimen Standort Schleswig-Holstein auf
dem Spiel?

woerade aus schleswig-holsteinischer Sicht
wird deutlich: In dieser Herausforderung

liegt nicht nur eine Belastung, sondern auch
eine Verantwortung - und eine Chance. Denn
wir verfiigen hier im Land tiber etwas, das in
dieser Form einzigartig ist: Eine Initiative aus
MEKUN (Umweltschutzministerium), GEOMAR
und IHK SH die bereit ist, mit Munimar einen
zentralen Knotenpunkt und Ansprechpartner
fiir alle beteiligten Akteure anzubieten.”



Gerade Schleswig-Holstein sehen Sie in einer
besonderen Verantwortung — aber auch in
einer besonderen Rolle. Was macht das Land
aus lhrer Sicht zu einem miglichen Knoten-
punkt und Gestalter bei diesem Thema?

«Ein auBergewdhnlich breites und zugleich
tiefes maritimes Wissen iiber die Zusammen-
hinge im Meer, das in Schleswig-Holstein iber
Jahre gewachsen ist. Dieses Wissen ist nicht
auf einzelne Institutionen begrenzt, sondern
breit aufgestellt: in der Wirtschaft, in der mari-
timen Praxis, in den Hifen, in der Offshore-
Branche, in spezialisierten Unternehmen, in
der Wissenschaft und in den Ministerien.”

Welche Rolle spielen dabei Wirtschaft,
Forschung und spezialisierte Unternehmen
im Land - und wo liegen aus Threr Sicht die
grifiten Chancen fiir neue Wertschipfung
und industrielle Stirke?

«Wer heute tiber Wettbewerbsfahigkeit im
MNorden spricht, muss auch iiber die Bedingun-
gen sprechen, unter denen maritime Industrie
Zukunft gestalten kann. Unsere Unternehmen
brauchen sichere Seegebiete, verlissliche
Planungsgrundlagen und den politischen Mut,
alte Belastungen endlich systematisch anzu-
gehen. Denn jede verzGgerte Bergung, jede ver-
schobene Entscheidung und jede Unklarheit in
Zustindigkeiten verteuert nicht nur kiinftiges
Handeln - sie gefihrdet auch Investitionen,

Grundmine mit TNT
Im Vordengrund

bremst Projekte und schwicht das Vertrauen
in die Handlungsfihigkeit von Politik und Ver-
waltung.

Zugleich kann aus dieser Aufgabe ein neues
Feld industrieller Stirke entstehen: mit hoch-
spezialisierter Meerestechnik, innovativen
Entsorgungsverfahren, digitaler Erfassung,
Robotik und maritimen Sicherheitskonzepten.
Schleswig-Holstein hat das Potenzial, hier
nicht nur betroffen zu sein, sondern gestaltend
voranzugehen - als Ort, an dem Skologische
Verantwortung, wirtschaftliche Vernunft und
technologische Kompetenz zusammenfinden.”

Was muss jetzt passieren, damit Munition
im Meer nicht ein dauerhafites Nischenthema
bleibt, sondern politisch und gesellschaftlich
konsequent angegangen wird?

wJetzt ist der richtige Zeitpunkt, dieses Thema
neu zu beleben. Es gehdrt in die Mitte der
politischen, wirtschaftlichen und gesellschaft-
lichen Debatte. Es peht um den Schutz unserer
Meere, um die Sicherheit der Menschen, die auf
und mit dem Meer arbeiten, um die Zukunft
unserer Kiistenregionen und um die Frage, ob
wir als Land bereit sind, Verantwortung auch
dort zu libernehmen, wo Probleme lange un-
sichtbar geblieben sind.”

Die Fragen stelite

Dr. Sabine Schulz
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Fritz Lucka (links]
und Peter Moller
an der Kieler Forde

ZUKUNFT MEER - aus der
Geschichte in die Zukunft

Auch wenn um uns herum
tiberall viel gréBere Jubilden
gefeiert werden, freuen wir

uns uber erfolgreiche 20 Jahre:
Das Magazin ZUKUNFT MEER,
das Sie in Handen halten, darf
mit seinem Vorlaufer, dem
Maritimen Jahrbuch gleichen
Namens, in diesem Jahr dieses
Jubilaum begehen.

Eine gute Gelegenheit an die Vorgeschichte zu
erinnern und zugleich einen Blick in die Zukunft
zu werfen. Dazu trafen sich der Griindungsge-
schiftsfiihrer des ,Maritimen Clusters Schleswig-
Holstein® Fritz Liicke, der Leiter der Geschifes-
stelle Schleswig-Holstein des ,,Maritimen Cluster
MNorddeutschland V", Peter Moller und Projekt-

leiter und Chefredakteur des Magazins ZUKUNFT

MEER, Stefan Lipsky an der Kieler Firde.
DER ,AUSLOSER"

Die Geschichte beginnt im Jahr 2000 —zum
ersten Mal wird die maritime Branche zu einer
xMationalen Maritimen Konferenz" aufgerufen.

Der damalige Bundeskanzler Gerhard Schroder
begriifit die {iberwiegend norddeutschen
Experten zum Gedankenaustausch und zum
Netzwerken in der niedersiichsischen Hafen-
stadt Emden.

»Das war fiir Schleswig-Holstein der Ausloser,
iiber eine maritime Clustergriindung nachzu-
denken”, erinnert sich Fritz Liicke (Jahrgang
1939, ehemaliger Ministerialdirigent im Bun-
deswirtschaftsministerium Bonn und in der
Internationalen Energieagentur sowie spiter
Abteilungsleiter Technologie-Politik im Wirt-
schaftsministerium Schleswig-Holstein).

DIE ERSTEN UNTERSTUTZER

Liicke war 1g83 bereits Beiratsvorsitzender bei
der Griindung der ,Gesellschaft fiir Maritime
Technik (GMT)* und brachte sein Netzwerk

in die Planungen fiir ein ,Maritimes Cluster
Schleswig-Holstein® ein. Diese Planungen wur-
den unterstiitzt von Landeswirtschaftsminister
Dietrich Austermann, Wolf-Riidiger Janzen, dem
Hauptgeschiftsfiithrer der IHK zu Kiel sowie

Dr. Frieder Henf, dem Geschifisfiihrer der da-
maligen . Technologie-Region K.E.R.N". Zu den
Unterstiitzern zihlte aufierdem Prof. Dr. Klaus
Potthoff von der Kieler ,,Schiff GmbH."

Zur Cluster-Griindung kommt es dann im Jahr
2oo5, Liicke wird erster Sprecher dieser neuen



MARITIME INSTITUTIONEN & VERBANDE

Branchen-Formation und bereits 2006 erscheint
das erste ,Maritime Jahrbuch®, in dessen Vor-
waort es heifit: ,,Mit dieser Initiative ... wollen
die Herausgeber .. nicht nur die Akteure im
Lande erreichen, und damit Briicken bauen
und Metzwerke kniipfen, sondern insbesondere
auch fiber die Landesgrenzen hinaus in Berlin,
Briissel oder auf geeigneten inlindischen und
auslandischen Messen auf die maritime Kom-
petenz Schleswig-Holsteins und seiner Unter-
nehmer und Forscher aufmerksam machen.”

ALLES FUR DEN WISSENSTRANSFER

Heute zind die Namen im Cluster andere, auch
die Ziele sind im Laufe der Zeit neu formuliert
worden. Der gebiirtige Oberbayer und studierte
Betriebswirt Peter Moller, Geburtsjahr 1968,
der nach eigenem Bekunden nicht an ,den®
See, sondern an ,die” See wollte, leitet die
Geschiftsstelle Schleswig-Holstein seit Dezem-
ber zoug.

Zu den aktuell wichtigsten Themen gehoren
die Lésungen gegen den Fachkriftemangel, die
Dekarbonisierung der Schifffahrt, die maritime
Sicherheit sowie die Meerestechnik. Peter Moller:
+Wir initiieren und begleiten Innovationsprojek-
te, Kooperationen zwischen Unternehmen und
der Wissenschaft, beraten zu Fordermitteln und
sorgen fiir den notwendigen Wissenstransfer.

Alles mit dem Ziel, die Wetthewerbsfahighkeit
unserer Unternehmen zu steigern.”

VOM DER MESSE BIS ZUM
+SOMMERTREFF

Im Riickblick bestétigt auch Fritz Licke: ,\Von
Anfang an war die Weltmesse ,SMM" in Ham-
burg von grofier Bedeutung fiir unsere Arbeit.
Unvergessen auch die wunderbaren ,Maritimen
Sommertreffs” im Kieler Yachtclub, veranstaltet
von der Familie Schiimann. Spiter kam dann
noch die Griindung der ,Maritimen Consulting
Group” dazu, in der sich vor allem Beratungs-
firmen versammelten. Es ist damals ein neues
Selbstbewusstsein entstanden.” Peter Moller
bestatigt: ,Die SMM ist auch heute noch von
extrem hohem Wert fiir uns. Dort treffen sich
Angebot und Nachfrage - ein internationaler
maritimer Marktplatz mit unzihligen Maglich-
keiten neue Kontakte zu kntipfen und Wissen
zu generieren.”

Die Entwicklungen und Innovationen auf
diesem ganz besonderen Marktplatz wird das
einzige in Schleswig-Holstein erscheinende
maritime Magazin ZUKUNFT MEER auch weiter
begleiten - auf die kommenden zwanzig Jahre!

TEXT und FOTO Stefan Lipsky

MARITIMES CLUSTER NORDDEUTSCHLAND e.V.
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Chancen durch

Kunstliche Intelligenz

Kl ist in der maritimen
schaft angekommen - ,und

das groBte Risiko besteht darin,

dass wir ihr Potenzial nicht nutzen!®

Mit diesem Appell traf MCN-Vorstindin Kerstin
Broocks den Merv der rund 100 Teilnehmenden aus
Wirtschaft und Wissenschaft, die sich zur MCN-
Kl-Veranstaltung trafen, um mehr iiber das Vor-
dringen der Kl in die maritime Welt zu erfahren.
Prof. Dr-Ing. Uwe Freiherr von Lukas vom Fraun
hofer 1GD bekriftigte die Einschitzung in seiner
HKeynote: ,,Kaum ein Unternehmen, kaum eine
Branche kann nicht von der Kl profitieren®, be-
tonte er. Neben der Technik seien dafiir aber auch
die passenden Geschiftsmodelle Voranssetzung.
Jedes Unternehmen, so der dringende Rat, solle
mit Hinblick auf KI ,regelmafiig einen Check ma-
chen, wo es neue Chancen ergreifen kann®.

~KEIM SELBSTZWECK"

Aus der Perspektive eines der fithrenden Schiffs-
managementunternehmens der Welt blickte
anschliefiend Helge Bartels, COO der Bernhard
Schulte GmbH & Co. KG, auf die Kl. Sein Unter-
nehmen setze durchaus auch auf Kl, diese sei
aber ,ein Tool zum Erreichen strategischer Ziele,
kein Selbstzweck”. In seiner Keynote skizzierte
Bartels die ufierst komplexen Herausforderun-
gen, unter denen Kl im maritimen Umfeld statt-
findet - von der Vielfalt technischer Systeme,
dem Fehlen von Schnittstellen und mangelhaften
Internetverbindungen iiber die vielschichtige
internationale Regulierung bis hin zur Akzeptanz
von Kl unter den Mitarbeitern.

RECHT, AUSBILDUNG SICHERHEIT

Anschlieffend beleuchteten Thomas Fischer
und Svenja Breckwoldt von Arnecke Sibeth Da-
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belstein rechtliche Fragestellungen im Umgang
mit Kl. Dabei standen Themen wie Haftung,
Datenschutz und regulatorische Anforderungen
im Mittelpunkt. Die Ausbildung des mariti-
men Fachpersonals fiir und durch die K1 war
Gegenstand der zweiten Gruppe. Der Fokus des
dritten Workshops lag auf Kl in der maritimen
Sicherheit und in den Informations- und Kom-
munikationstechnologien.

KI-LOSUNGEN

Ein weiteres Highlight der Veranstaltung bildete
der vierte Workshop, in dem innovative
Unternehmen ihre mithilfe von Kl entwickelten
Lésungen fir aktuelle Herausforderungen
prasentierten: Vom effizienten Betrieb von
Pumpen durch die Dimpfung von Druckschwin-
gungen (Hydronauten GmbH) iiber den Einsatz
von spezialisierten KI-Agenten (Hainzelmann
GmbH), die Kl-gestiitzte Entwicklung von nach-
haltigem Biotreibstoff (FF Frontier Fuels GmbH)
bis zur KI-Drohne fiir schnelle Mann-tiber-Bord-
Detektion (Hoppe Marine GmbH]) reichte die
Palette. Mit dem Transferzentrum fiir kiinstliche
Intellipenz Bremen.Al und der Al for Hamburg
GmbH stellten sich zudem zwei Institutionen
vor, die vor allem kleine und mittlere Unterneh-
men bei der Einfithrung von Kl unterstiitzen.
L Wir wollten zentrale Akteurinnen und Akteure
aus Wirtschaft und Forschung vernetzen, den
Austausch praktischer Erfahrungen férdern
und Impulse fiir gemeinsame Losungsansitze
geben, um die Potenziale von Kl verantwor-
tungsvoll und zukunftsorientiert zu erschlieffen.
Wir haben heute gesehen, dass die Branche
bereit ist”, restimierte Dr. Susanne Neumanmn,
Leiterin der Geschiftsstelle Niedersachsen
des Maritimen Clusters Norddeutschlands,
die gemeinsam mit dem gesamten MCN-Team
die Veranstaltung organisierte.
TEXT MCHN
GRAFIK Freepik.com




ADVERTORIAL

Die Schifffahrt
effizienter machen

TX Marine Messsysteme unter- Kontext von Biofouling und Unterwasser-

stiitzt Reedereien. Werften und zustandsbhewertungen gewinnen datenbasierte
: Ansitze zunehmend an Bedeutung, um Betriebs-

Servicebetriebe weltweit dabei, kosten zu senken und Umweltbelastungen zu
den Betrieb von Schiffen effizi- minimieren.

enter, sicherer und na{:hhaltlger Das schleswig-holsteinische Unternehmen
zu gestalten. Das Unternehmen verbindet technische Expertise mit praxisnaher

steht flir pl’fiZiSE' Messtechnik Beratung 1:1:1:! begleitet Kun_d&n von der PIEL_]E}':I—
planung bis zur Implementierung und dariiber

und innovative Lésungen in der hinaus. Durch die enge Zusammenarbeit mit

maritimen Branche. Partnern und Kunden entsteht ein kontinuier-
licher Austausch, der Innovationen fordert

lm Fokus steht das TORXmeter® digi, ein und mafigeschneiderte Losungen ermbglicht.

System zur Messung von Wellenleistung, Dreh- In einer Branche im Wandel positioniert sich

moment und Drehzahl. In Kombination mit TX Marine Messsysteme als verlisslicher

elektronischen Indikatoren ermoglicht Partner, der Messtechnik nicht nur liefert,

TX Marine eine ganzheitliche Betrachtung sondern als strategisches Werkzeug zur

der Engine Performance - dem Herzstiick Optimierung maritimer Prozesse versteht.

eines jeden Schiffes. Die prizise Analyse von

Leistungsdaten schafft die Grundlage, um # Www.ixmarine.com

Maschinen effizient zu betreiben, Emissionen
zu reduzieren und Wartungsstrategien gezielt
zu optimieren.

Dariiber hinaus engagiert sich TX Marine Mess-

systeme im Bereich der Sensorik und Kalibrie-

rung sowie in der Unterstiitzung moderner

Inspektionsmethoden, etwa durch den Einsatz

von ROV-Technologien. Insbesondere im MnRINE

Power & Propuision
Flow Measurement '
O, MARINE

Hull & Biofouling
Condition Monitoring .

25368 Kiebitzreihe | Germany
sales@txmarin m

Focused on Performance. ROV Inspection www. txmarine.com

TX Marine Messsysteme GmbH

Driven by Heart.




MARITIME INSTITUTIONEN & VERBANDE

VDMA-Maritim -
Es geht weiter aufwarts

Die maritime Zulieferindustrie,
das sind in Deutschland 400
Industrieunternehmen mit
65.000 Beschaftigten und Uber
11 Milliarden Euro Umsatz.
Die Geschafte werden zu lUber
achtzig Prozent im Ausland
getatigt. Und es ist eine
»glickliche” Branche, von
Jahr zu Jahr blickt man auf
wachsende Umsétze. Selbst,
wenn es mal nicht so gut geht,
sind die Rickgange moderat
und werden wieder aufgehol.

N gamstisn MaiE= 1
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oFir 2025 wurde ein durchschnittliches Um-
satzplus von 5,2 Prozent verzeichnet. Damit hat
die Branche ihre erfreuliche Entwicklung trotz
globaler Herausforderungen und einem wetthe-
werbsintensiven Umfeld fortgesetzt™, erliutert
Martin Johannsmann, Geschiftsfithrer der SKF
Marine GmbH und Vorstandsvorsitzender der
AG Marine Equipment and Systems des VDMA.
»Die Aussichten bleiben erfreulich: Rund go
Prozent der befragten Unternehmen bewerten
die mittelfristige Marktentwicklung positiv
oder rechnen mit stabilen Ergebnissen. Nach
vier Wachstumsjahren ist auch eine gleich-
bleibende Erwartung als sehr gutes Signal zu
werten.”

Stellten sich den Fragen der Journalisten {von links
nach rechits): Sebastian Meise (Vulkan Kupplungs-
und Getrisbebau), Martin Johannsmann

(SKF Maring) und Hauke Schlegel (VDA}




AFTER SALES KONSTANT

Das Geschift bleibt auf konstant hohem Nivean
Der After-Sales-Anteil erreichte einen Wert

von 25 Prozent am Umsatz. Dieses Niveau
unterstreicht die Bedeutung von Service- und
Wartungsleistungen im Gesamterfolg der
Unternehmen und hebt die langfristige Zusam-
menarbeit mit den Auftraggebern der interna-
tionalen Schifffahrt hervor.

BESCHAFTIGUNG-WACHSTUM UND
SICHERE ARBEITSPLATZE

Mit 65.000 Beschiftigten verzeichnet die Bran-
che ein leichtes Plus von o,4 Prozent gegeniiber
dem Vorjahr. Damit liegt die prozentuale
Steigerung zwar unter dem Umsatzwachstum,
zeigt jedoch eine positive Entwicklung auf und
spiegelt gleichzeitig die erreichten Produktivi-
titszuwichse wider.

HOHE NACHFRAGE TREIET BRANCHE AN

Im Jahr zcas konnte ein durchschnittliches
Plus von 5 Prozent (Vorjahr: 4,6 Prozent) erzielt
werden. ,Fiir das laufende Jahr zeichnet sich
laut Einschitzung der teilnehmenden Unter-
nehmen ein konstanter oder zunehmender
Auftragseingang ab®, so Sebastian Meise,
Geschiftsfiihrer VULKAN Kupplungs- und Ge-
triebebau Bernhard Hackforth GmbH & Co. KG.

WETTBEWERBSFAHIGKEIT STEIGERN

Um die starke Position auf dem Weltmarkt zu
festigen und auszubauen, setzt die Branche auf
strategische Schwerpunkte:

Fiir die Zulieferindustrie ist eine zuverlissige
Zusammenarbeit der europiischen maritimen
Wirtschaft von besonderer Bedeutung, da fast
50 Prozent des Umsatzes mit Kunden und Part-
nern in Europa generiert werden.

In China werden weltweit circa 6o Prozent aller
Schiffe gebaut. Um faire Wettbewerbsbedingen
in diesem wichtigen Markt zu gewihrleisten,
erwartet die Branche von der Politik ein ent-
schlosseneres Vorgehen gegen Wettbewerbs-
verzerrungen wie Subventionen und staatlich
gesetzte Vorgaben.

TRANSFORMATION DER SCHIFFFAHRT

In der Schifffahrt sind nachhaltige und effizi-
ente Technologien immer mehr gefragt. Dies

ist ein entscheidender Wachstums- und Inno-
vationsmotor und darf nicht durch zipgerliche
Politik ausgebremst werden. Maritime Zuliefer-
unternehmen entwickeln neue Antriebsldsun-
gen, intelligente Systemintegration und digitale
Services, die nicht nur die Effizienz steigern,
sondern auch den dkologischen Fufiabdruck
der Branche deutlich reduzieren.

INVESTITIONEN IN VERTEIDIGUNGS-
FAHIGKEIT

Auch im Marine-Schiffbau werden in den
kommenden Jahren deutliche Zuwiichse in der
maritimen Zulieferindustrie erwartet. ,.Durch
unseren Vorsprung bel innovativen und effizi-
enten Losungen kinnen wir als Branche auch
international punkten und erfolgreich sein®,
betont Sebastian Meise. Martin Johannsmann
erganzt: ,Wir brauchen in Deutschland und
Europa vor allem Mafinahmen zur Stirkung der
eigenen maritimen Wettbewerbsfihigkeit. Zu
den konkreten Mafinahmen zihlen die konse-
quente Senkung der Belastungen der Unterneh-
men, aber auch die Forderung von Forschung,
Entwicklung, Bildung und Digitalisierung.”

TEXT und FOTO Stefan Lipsky
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Abhangigkeit von China
wachst auf kritisches Niveau

Die geplante CHishore-
Honverterplatiform soll
rund 200 Kilometar
westlich van Sylt in
der Mordzes mstalliert
wardan.
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Die deutsche maritime Industrie
wachst deutlich - zugleich steigt
die strategische Abhangigkeit
von China auf ein kritisches
Niveau, so der Verband fiur
Schiffbau und Meerestechnik
(VSM). Aktuelle Zahlen zei-
gen: Wahrend das Wachstum
der Branche deutlich an Fahrt
gewinnt, verschieben sich die
industriepolitischen Gewichte
weiter Richtung China.

»Die Auftragsvergabe aus Deutschland an
chinesische Bauwerften hat im letzten Jahr

g8 Prozent erreicht. Reeder agieren dabei
betriebswirtschaftlich nachvollziehbar auf
glinstige Angebotspreise und attraktive Finan-
zierungsbedingungen. Dennoch ist diese
Entwicklung gesamtwirtschaftlich strategisch
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hochriskant®, sagte VEM-Hauptgeschiftsfithrer
Dr. Reinhard Liiken. ,Wir reden seit Jahren
von De-Risking — wihrend unsere Abhingig-
keit Tag fiir Tag wichst.”

WACHSTUM GEWINNT WEITER
AN DYNAMIK

Gleichzeitig entwickelt sich die maritime Indus-
trie in Deutschland positiv. Nach aktuellen Daten
des Statistischen Bundesamts stieg der Gesamt-
umsatz der Branche - einschliefilich zivilem
Schiffbau, Reparatur und Marineschiffbau -

um 15,3 Prozent. Auch im zivilen Seeschiffbau
zeigt sich eine deutliche Dynamik: Der viWert der
Ablieferungen von Seeschiffen legte um 22,5 Pro-
zent zu. Die Beschiftipung auf Werften mit mehr
als 5o Mitarbeitenden wuchs um 6,5 Prozent.

AUFTRAGSVERGABE VERSCHIEET SICH
MASSIV NACH CHINA

Dennoch zeigt die internationale Auftrags-
vergabe im Schiffbau eine klare Entwicklung:
In den vergangenen fiinf Jahren haben euro-
piische Reeder Schiffe im Wert von rund 310
Milliarden US-Dollar bestellt - rund 6o Prozent
davon in China, mit stark steigender Tendenz.
Wihrend der Anteil chinesischer Werften zo21
nach bei 34 Prozent lag, stieg er bis 2025 auf
74 Prozent. Bei deutschen Reedern ist die
Entwicklung noch ausgeprigter: Von einem
Bestellvolumen von 24,53 Milliarden US-Dollar
entfielen im Durchschnitt 76 Prozent auf
China, zuletzt sogar g5 Prozent (2024) und

g8 Prozent (ao25).

MNach Berechnungen des VSM summieren sich
die Auftrige aus Deutschland an chinesische
Werften in den vergangenen fiinf Jahren auf
18,5 Milliarden US-Dollar, aus der EU auf rund
das Zehnfache. ,Reeder entscheiden im harten
internationalen Wetthewerb rational und fol-
gen den giinstigsten Angeboten, was verstind-
lich ist. Gleichzeitig miissen wir uns fragen, ob



diese Entwicklung langfristig im strategischen
Interesse Deutschlands und Europas liegen
kann", sagt Liiken.

GEOPOLITISCHE BEDEUTUNG
WACHST

China hat in den letzten 2o Jahren auf der
Grundlage politischer Vorgaben und hohen
staatlichen Investitionen massive industriel-
le Kapazititen im Schiffbau ausgebaut und
dominiert heute den Weltmarkt mit grofiem
Abstand. Die maritime Industrie ist eng mit
globaler Machtprojektion, Handelswegen

und kritischer Infrastruktur verbunden -

von Seehandelsrouten bis zu Unterseekabeln.
»Maritime Fihigkeiten sind ein zentraler
Faktor geopolitischer Handlungsfihigkeit.
Wer industrielle Kapazititen verliert, verliert
langfristig auch strategischen Einfluss. Wir
miissen gemeinsam fiir attraktivere Bedingun-
gen sorgen, damit sich Reeder wieder leichter
tiir Europa entscheiden kénnen®, so Lilken.

BRANCHE ERWARTET STARKES
WACHSTUM UND STEIGENDEN
FACHKRAFTEBEDARF

Fiir die kommenden Jahre rechnet die Branche
mit weiterem Wachstum: eine Umsatzverdoppe-
lung der maritimen Industrie in Deutschland bis
2030 ist realistisch. Parallel dazu wird ein deut-
licher Anstieg des Fachkriftebedarfs erwartet

NEPTUN
SMULDERS

DFFEHDTE NEHEWARLES

- um mindestens 50 Prozent. Um diesem Bedarf
zu begegnen, werden neue Qualifizierungsan-
sitze diskutiert, darunter spezialisierte Aufbau-
studienginge im Schiffbau fiir Ingenisurinnen
und [ngenieure sowie pezielte Programme fiir
Fachkrifte aus anderen Industrien.

MEUER AUFTRAG,
NEUE ARBEITSPLATZE

Die Vergabe einer Offshore-Konverterplattform
durch den Ubertrapungsnetzhbetreiber soHertz
an das Konsortium aus NMeptun Smulders
Offshore Renewables (NS0ORe) und Siemens
Energy im Juni wird vom VEM begriifit. Die
Entscheidung ist ein bedeutender Erfolg fiir
den deutschen Werftstandort und ein starkes
Signal fiir die Rolle der maritimen Industrie
bei der Umsetzung der Energiewende. ,Dieser
Auftrag zeigt, dass deutsche Werften nicht
nur exzellente Schiffe bauen, sondern, dass
diese Fihigkeiten auch fiir zentrale Infra-
struktur der Energiewende bendtigt werden.
Die maritime Industrie ist ein unverzichtbares
Werkzeug, um Deutschlands Resilienz zu
stirken", erklirt Lilken. Die angekiindigte
Schaffung von mehr als 500 neuen Arbeits-
pliatzen in Mecklenburg-Vorpommern ist ein
weiterer Beleg fiir die enormen Wachstums-
chancen in der Maritimen Industrie.

TEXT Stefan Lipsky
FOTO S0Hertz

Diie Vorstellung des Prosgskbes
mit Ministerprasidentin
Manuela Schwesig (ks.} und
Bundeswirtschafisministsrin
Kathanna Reichs (r)
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unsicheren Zeiten

Geopolitische Spannungen
erhéhen derzeit die Risiken

fur die Handelsschifffahrt auf
mehreren zentralen Seehandels-
routen gleichzeitig — von der
Golfregion Uber das Rote Meer
und das Schwarze Meer bis

hin zur Ostsee und wichtigen
Handelswegen im Indopazifik.
Besonders angespannt ist derzeit
die Lage in der Golfregion. Seit
Beginn des Iran-Kriegs Ende
Februar sitzen im Persischen
Golf mehr als 2.000 Handelsschif-
fe mit rund 20.000 Seeleuten fest,
darunter mindestens 50 Schiffe

erginzt: ,Gleichwohl stellt sich die prundsitz-
liche Frage nach dem Stellenwert des Schutzes

von zehn deutschen Reedereien freier und sicherer Seehandelswege sowie der

mit etwa 1.000 Seeleuten an Schifffahrt und ihrer Besatzungen fiir Deutsch-
ok land. Fiir uns ist klar: Er ist hoch®,

Bord. Der einzige Weg aus dem

Persischen Golf fihrt durch die DEUTSCHLANDS HANDELSFLOTTE

StraBe von Hormus, die derzeit UNTER DEN GROSSTEN DERWELY

nicht sicher passierbar ist. Deutschland gehiirt weiterhin zu den fithren-
den Schifffahrtsnationen der Welt. Die deut-
sche Handelsflotte umfasst derzeit 1.716 Schiffe

wDer Iran-Krieg fiihrt uns vor Augen, wie eng mit einer Bruttoraumzahl (BRZ) von 46,7 Mil-
geopolitische Konflikte und globale Liefer- lionen und behauptet sich damit im internatio-
ketten miteinander verbunden sind”, sapt nalen Vergleich als siebtgrofite Handelsflotte
VDR-Prizidentin Gaby Bornheim. ,Rund zwei weltweit - hinter unter anderem Griechenland
Drittel unseres Auflenhandels laufen {iber See. und China. Besonders stark ist Deutschland
Gerade fiir eine Exportnation wie Deutschland traditionell in der Containerschifffahrt. Mit
ist der Schutz der Handelsschifffahrt deshalb 30,4 Millionen BRZ ist die deutsche Contai-
von strategischer Bedeutung. Unsere Gedan- nerflotte vom dritten auf den zweiten FPlatz
ken sind derzeit bei den Seeleuten, die unter weltweit vorgeriickt und hat China mit 30,2
schwierigen Bedingungen im Einsatz sind.” Millionen BRZ tiberholt. Nur die Schweiz liegt
Martin Kroger, Hauptgeschiftsfithrer des VDR, mit 41,2 Millionen BRZ weiterhin davor.
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»Deutschland verfiigt mit seiner Handelsflotte
iiber einen strategischen Schatz”, betont Kro-
ger. ,.Sie sichert die Versorgung von Wirtschaft
und Bevilkerung und ermdglicht im Bedarfsfall
auch militirische Verstirkungs- und Versor-
gungstransporte sowie humanitire Einsétze.”

+SEEDIENST* ZUR STARKUNG
MARITIMER KOMPETENZ

Entscheidend fiir die Stirke der deutschen
Schifffahrt ist auch das Personal an Bord. An-
gesichts der wachsenden geopolitischen Risiken
braucht Deutschland langfristig eine noch
grofiere nationale Personalbasis, um die Ein-
satzfihigkeit der Handelsflotte selbst in auffer-
gewdhnlichen Krisensituationen sicherstellen zu
kinnen. Der VDR schligt deshalb vor, einen See-
dienst in der Handelsschifffahrt im Rahmen des
neuen Wehrdienstes zu ermiglichen. Ziel ist es
auch, eine zivile maritime Reserve aufzubauen,
deren Angehirige nach der Dienstzeit im Ernst-
fall zur Aufrechterhaltung der seeseitigen Ver-
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sorgung beitragen konnen. Gleichzeitig erdffnet
der Seedienst jungen Menschen einen Einstieg
in die Schifffahrt: Sie sammeln praktische Er-
fahrungen an Bord und erwerben Ausbildungs-
inhalte, die bei einer spiteren Entscheidung fiir
eine Aushildung angerechnet werden kiinnen
und diese verkiirzen. Der Seedienst wire eine
zivile Option im Rahmen des Wehrdienstes und
wiirde zugleich helfen, maritime Kompetenz
weiter auszubauen, die fiir Versorgung und See-
transporte Deutschlands unverzichtbar ist.
Sollte es kiinftig wieder zu einer verpflichtenden
Ausgestaltung des Wehrdienstes kommen, kinn-
te ein solcher Seedienst auch als zivile Alterna-
tive in der Handelsschifffahrt geleistet werden.
Zupleich spricht sich der Verband dafiir aus, an
eine bewihrte Praxis anzukniipfen: Bis zur Aus-
setzung der Wehrpflicht im Jahr 2011 konnten
aktive Seeleute wegen ihrer Unabkimmlichkeit
vom Wehrdienst zuriickgestellt werden, da sie
fiir Versorgung und Transport unverzichtbar
Wwaren.

»Wir brauchen langfristig eine noch profiere
nationale Personalbasis®, sagt Kriger. ,In einer
echten Krisenlage diirfen wir nicht iiberrascht
dastehen, sondern miissen vorbereitet sein. Der
Seedienst ist deshalb ein Angebot der Branche
an die Politik, maritime Kompetenz zu stirken.
Jetzt geht es darum, zu gestalten statt zu ver-
walten. Denn eine resiliente Mation braucht
nicht nur Soldatinnen und Soldaten, sondern
auch Seeleute, die ihre Versorgung sichern - ein
Beitrag zur gesamtstaatlichen Resilienz.”

MEHR NACHWUCHS AUF SEE

Gleichzeitig entwickelt sich der Machwuchs in
der Branche erfreulich. Seit 2023 ist die Zahl
der Neueinsteiger auf See von 418 auf 537 ge-
stiegen - ein Plus von knapp 30 Prozent und
zugleich der hichste Wert seit 2012; dazu zihlen
insbesondere die nautischen und technischen
Offizierslanfbahnen sowie die Ausbildung zum
Schifftsmechaniker.

wDie Nachwuchszahlen entwickeln sich positiv,
das ist eine sehr gute Machricht. Diese Entwick-
lung zeigt, dass immer mehr junge Menschen
die Chancen der Berufe in der Schifffahrt erken-
nen®, sagt Bornheim. ,Das ist ein starkes Signal
fiir die Zukunft unseres maritimen Standorts.”

# www.reederverband.de.

TEXT und FOTO Stefan Lipsky
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Der Marineschiftbau in

Schleswig-Holsteins dynamisch
gewachsener Marineschiffbau

hat eine hohe sicherheits- und
industriepolitische Bedeutung. Er
ist ein unverzichtbarer Bestandteil
der deutschen Ristungsbasis und
pragt insbesondere den Industrie-
standort Kiel.

Diese Branche beweist mit einem Hochststand
bei Personal und Umsatz, zahlreichen neuen,
technologisch fithrenden Produkten und er-
heblichen finanziellen Vorleistungen, hoher In-
vestitionsbereitschaft im In- und Ausland ihre
wirtschaftliche und technologische Leistungs-
fahigkeit. Die durch die politischen Versium-
nisse in den letzten Jahren entstandenen be-
trachtlichen Fihigkeitsliicken der Bundeswehr
miissen jetzt durch die signifikant héheren
Verteidigungsausgaben, das Sondervermigen
Bundeswehr in Hohe von 100 Milliarden Euro
und die langfristige schuldenfinanzierte Er-
héhung der Verteidigunpgsausgaben, zeitnah
beseitigt werden. Diese bestimmen neben den
bedeutenden Exportaufirigen weiterhin die
starke wirtschaftliche Dynamik des Marine-
schiffbaus in Schleswig-Holstein.

KAPAZITATS-AUFBAU

Zugleich ist es erforderlich, dass die benétigten
personellen und infrastrukturellen Kapazititen
des Marineschiff baus als leistungsfihiger stra-
tegischer Partner fiir die Deutschen Marine und
der verbiindeten Streitkrifte weiter aufgebaut
werden. Dies wird jedoch nur moglich sein,
wenn es neben der Bereitstellung der bendtigten
Finanzmittel gelingt, nach zahlreichen erfolglo-
sen Ansftzen ein leistungsfihiges Riistungsma-
nagement und insbezondere Planungssicherheit
herzustellen. Es gilt, ausufernde Kostenstei-
gungen und massive Terminverzdgerungen
zukiinftig zu vermeiden und die Zeitabliufe in
der Beschaffung erheblich zu verkiirzen. Und es
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sollten zukiinftig nach der Einstellung der Fre-
gatte Fi126 die Beschaffungen aus dem Ausland
zugunsten nationaler Beschaffungsvorhaben
auf den Priifstand gestellt werden.

STARKER AUFWUCHS

Durch Neupositionierung in der Wehrtechnik,
Zuzug und Aufsplittung verzeichnet der Ma-
rineschiffbau in Schleswig-Holstein seit 2015
einen starken Aufwuchs von 14 auf insgesamt
26 Unternehmen. Diese hatten 2025 in Schles-
wig-Holstein 6.703 Wehrtechnik-Beschiftigte
(+12,0 Prozent gegeniiber 2c24). Dies ist ein
Hochststand. Hinzu kommen noch weitere
etwa 12.c00 Beschiftigte im indirekten und
induzierten Bereich.

Marineschiffbau in Schleswig-Holstein

(Beschaftigte)
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ANSTIEG DER INVESTITIONEN

Der jihrliche Wehrtechnik-Umsatz schwankt
abrechnungstechnisch bedingt sehr stark und
ist aufgrund der Organisationsstruktur bei
einigen Unternehmen schwer zu beziffern. Die
Auflerst positive wirtschaftliche Entwicklung
des Marineschiffbaus zeigt sich aufierdem in
den erfolgreichen Borsennotierungen und im
starken Anstieg der Investitionen in die Infra-
struktur, an der Neuansiedlung in Schleswig-
Holstein, im Einstieg zahlreicher Unternehmen
in den Wehrtechnik-Markt und an den umfang-
reichen Personalbewerbungen.



Schleswig-Holstein

TECHNOLOGISCHE KOMPETENZ

In bestimmten Hochtechnologien nimmt der
Marineschiffbau weltweit eine Spitzenstellung
ein, wie die aufienluftunabhiingipen Antriebe,
Unterwasserwaffen, Sensortechnologie, Infor-
mationstechnologie und unbemannten Systeme
in der Dimension See. Die herausragende tech-
nologische Kompetenz ist insbesondere durch
die Fihigkeit zur Erfiilllung komplexer System-
anforderungen gekennzeichnet.

Zum Marineschiffbau zdhlen insbesondere

die drei Marinewerften TEMS, German MNaval
Yards und FSG Shipyard, die seit 2025 unter
dem neuen Gesellschafter wieder in der Wehr-
technik titig ist. TKMS, das grofite Wehrtech-
nik-Unternehmen in Schleswig-Holstein und
Weltmarktfiihrer bei konventionellen U-Boo-
ten, verzeichnete im Mirz 2026 den Rekord-
Auftragsbestand von rund 2o Milliarden Euro.
Von den 35 U-Bootauftrigen beil TEKMS, 10 kom-
plette U-Boote fiir vier Kunden, zehn Material-
pakete fiir zwei Kunden und die Modernisie-
rung von sechs U-Booten, kommen 22 von fiinf
auslindischen Marinen. An diesen Auftrigen
sind mehrere Unternehmen in Schleswig-
Holstein beteiligt. Die am 6. Juli 2026 von

der kanadischen Regierung verkiindete Ent-
scheidung, dass fiir die Beschaffung von bis zu
12 U-Booten die Kieler Werft THKMS mit dem
U-Boot der Klasse 212 CD zum bevorzugten
Bieter ausgewihlt wurde, wird nicht nur eine
aufferordentliche wirtschaftliche Bedeutung fiir
TKMS und die schleswig-holsteinischen Zulie-
ferer, sondern inshesondere militdrpolitisch fiir
die transatlantischen Beziehungen haben.

STARKE MARKTPOSITIONEN

Aber auch Subsystem- und Komponenten-
hersteller, wie Anschiitz, Driger, ELAC Sonar,
Gabler Group, HENSOLDT, I.P. Sauer & Schr,
Rohde & Schwarz, THALES Deutschland,
TKMS ATLAS ELEKTRONIK, TEMS Hagenuk
Marinekommunikation und Uni-Safe, haben
mit ihren leistungsfihigen Produkten national
und international eine starke Marktposition
errungen. Eine aufierordentlich hohe, in den
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letzten Jahren stark gewachsene wirtschaft-
liche und industriepolitische Bedeutung hat die
Riistungsindustrie in Kiel. Wihrend die Zahl
der Beschiftigten im Verarbeitenden Gewerbe
in der Landeshauptstadt in den letzten Jahren
auf 12.856 (2025) stark zuriickgepangen sind,
kinnen die 18 Unternehmen im Marineschiff-
bau einen starken Anstieg auf rund 5.842
Wehrtechnik-Beschiftigte verzeichnen.

UNTERSTUTZUNG NOTWENDIG

Fiir den Marineschiffbau haben die Auslands-
mirkte infolge des in zahlreichen Lindern
sicherheitspolitisch begriindeten starken An-
stiegs der Verteidigungsbudgets sowie durch
die Erfordernisse verstirkter internationaler
Riistungskooperation erheblich an Bedeutung
gewonnen. Deshalb ist zu begriifien, dassim
Koalitionsvertrag zwischen CDU, C5U und 5PD
vom §. April 2o25 die ,Riistungsexporte stirker
an unseren Interessen in der Auflen- Wirt-
schafts- und Sicherheitspolitik™ strategisch
ausgerichtet werden sollen. Bei der Beschaffung
von auslindischen Rilstungsgiitern sollte eine
angemessene, wirtschaftlich vertretbare Beteili-
gung der deutschen Industrie, insbesondere der
mittelstindischen Unternehmen, gewihrleistet
und eine entsprechende Kompensation im je-
weiligen Ausland (Offset-Regelung) angestrebt
werden. Deshalb muss das Ziel im Koalitions-
vertrag, ,bei Riistungskiufen aufierhalb des
EU-Rechts Offset-Moglichkeiten zu nutzen®,
unverziiglich umpesetzt werden.

HOCHQUALIFIZIERTES PERSONAL

Der Marineschiffbau zeichnet sich durch
hochqualifizierte Arbeitsplitze aus. Viele der
Unternehmen produzieren und vermarkten
sehr forschungs- und entwicklungsintensive
Produkte. Dies erfordert ein leistungsfihiges
Projektmanagement, ausgezeichnete Markt-
und Produktkenntnisse und hat zur Folge, dass
ein hoher Anteil der Beschiftigten aus MINT-
Berufen kommit.

TEXT Dieter Hanel
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Kiellegung der Technologie-
plattform MODULARIS

_ Das Deutsche Zentrum flir Luft-
und Raumfahrt (DLR) hat am

20. Mai 2026 auf der FSG
Shipyard in Flensburg die Kiel-
legung seiner seegangigen
Technologieplattform gefeiert.
Mit diesem Meilenstein startet
offiziell die Montage des Schiffs.
Es wird unter dem Namen
MODULARIS als schwimmendes
Labor fir innovative maritime

Technologien dienen. Der Name
verbindet das Adjektiv ,modular”
und das lateinische Substantiv
.,maris" (,des Meeres").

DER NAME IST PROGRAMM

Der Name beschreibt, wie das DLR die Techno-
logieplattform einsetzen wird: nimlich um
innovative Technologien flexibel und unter
realen Bedingungen auf See zu erproben. Im
Fokus stehen klimavertrigliche Antriebe, auto-
nome Systeme sowie Anwendungen fiir Sicher-
heit und Verteidigung. Der Bund finanziert

das Projekt mit insgesamt 36 Millionen Euro.
»Mit der seegingigen Technologieplattform
MODULARIS schaffen wir eine weltweit einzig-
artige Grundlage fiir die maritime Transfor-
mation. Neue Energie- und Navigations- sowie
Kommunikationssysteme kénnen damit kiinftig
unter realen Einsatzbedingungen schneller
integriert, erprobt und zur Zertifizierungsreife
gefihrt werden. So stirken wir Innovation,
Sicherheit, Resilienz und technologische Souve-
rinitit in Deutschland und Europa. Wir laden
schon heute unsere Partner aus BehGrden und
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Industrie sowie Wirtschaft, insbesondere KMU
und Start-ups ein, gemeinsam mit dem DLR
neue maritime Technologien an Bord zu tes-
ten”, sagte Prof. Dr.-Ing. Anke Kaysser-Fyzalla,
Vorstandsvorsitzende des DLR.

MARITIME TECHMOLOGIEN
AUF SEE ERPROBEN

Das Schiff wird 48 Meter lang und 11,5 Meter
breit sein und Platz fiir maximal 20 Personen
bieten. Erprobungsfahrten sind vor allem in
MNord- und Ostsee sowie im Mittelmeer geplant.
Einsitze von bis zu sieben Tagen werden
moglich sein.

MODULARIS verfiigt iber redundante Sicher-
heits- und Steuerungssysteme. So kinnen
erstmals neuartige, noch nicht zertifizierte
Energie-, Navigations- und Kommunikations-
systeme erprobt werden. Das beschleunigt
Entwicklungs- und Zertifizierungsprozesse.
Ein digitaler Zwilling - also ein virtuelles
Modell des Schiffs - erméglicht zudem um-
fassende Simulationen und Analysen als
Vorbereitung und Erginzung der praktischen
Entwicklungsarbeiten.

An Bord werden die Forschenden des DLE unter

anderem Brennstoffzellen-, Batterie-, Sensorik-
und Automatisierungssysteme testen. Aufierdem
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erproben sie den Einsatz unterschiedlicher
Treibstoffe wie Methanol, Ammoniak oder
Wasserstoff. Dazu wird das Schiff iiber einen
experimentellen Maschinenraum verfiigen. Zu-
sitzlich ermd&glicht die Technologieplattform
den Einsatz unbemannter Systeme wie Drohnen.

KIEL ALS STANDORT FUR MARITIME
ZUKUNFTSTECHNOLOGIEN

Mit MODULARIS als seegingiger Technologie-
plattform und der Infrastruktur in Kiel entsteht
ein weltweit einzigartiger Ort, um maritime
Zukunftstechnologien zu entwickeln und zu
erproben und stirkt Schleswig-Holstein als
Innovationsstandort in diesem Bereich. Das
DLR erweitert in Kiel auch seine Betriebsstitte:
Auf dem MaK-Campus entstehen neue Biiro-,
Forschungs- und Laborflichen mit direktem
Zugang zum Wasser.

KIELLEGUNG ALS MEILEMSTEIN

Im Rahmen der Veranstaltung fand auch die
traditionelle Miinzzeremonie in der Werft-
halle statt. Im Beisein von Gisten aus Politik,
Wissenschaft und Industrie platzierten Ver-
tretende des DLR-Vorstands und der Werft eine
»Glicksmiinze" unter dem ersten vorgefer-
tigten Stahlmodul des Schiffs. Danach wurde
das Modul auf den Millimeter genau auf die
vorbereitete Bauposition gesetzt.

Die Lloyd Werft Bremerhaven baut die maritime
Technologieplattform federfiithrend und

hat den Rohbau als Unterauftrag an die F5G
Shipyard in Flensburg vergeben. Beide Werften
gehdren zur Heinrich Ronner Gruppe. Im Herbst
erfolgt die Uberfiihrung des Schiffs nach Bre-
merhaven. Nach der Fertigstellung ac27 wird
das Schiff seinen Heimathafen in Kiel haben.

TEXT Henry Allenstein
FOTOS DLR



SCHIFFBAU

Von ,,Riesenerfolg”
bis ,,Paukenschlag” - .
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Der grof3te Auftrag
aller Zeiten
steht vor der Tur
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Dies ist nun der groBte

Erfolg, den der deutsche
Marine-Schiffbau je erzielte:
Nach monatelangem Ringen
erteilte die kanadische Regierung
grunes Licht fir den Bau

von 12 U-Booten an die Kieler
Werft TKMS - Auftragswert:

ca. 62 Milliarden Euro.

DAZU DIE WICHTIGSTEN STIMMEN:

Premierminister Mark Carney

Der kanadische Premierminister Mark Carney
erklirte, dass der geplante U-Boot-Kauf die
wErofite Beschaffung der kanadischen Ge-
schichte” darstellt und die nationale Sicherheit
sowie Wirtschaft gleichermafien stirkt: ,Diese
U-Boote werden unsere Verteidigungsindus-
trie stirken, unsere Partnerschaften mit ver-
trauenswiirdigsten Verbiindeten vertiefen und
kanadischen Unternehmen neue Moglichkeiten
in europiischen Lieferketten erdffnen®.

Bundeskanzler Friedrich Merz
Bundeskangzler Friedrich Merz (CDU) hat den
Milliardenauftrag als ,starkes Zeichen® pewiir-
digt: , Dies ist ein grofies, strategisches Vorha-
ben, das Kanada, Deutschland und Norwegen
auf Jahrzehnte verbindet. Deutschland wird es
auch in Zukunft honorieren.”

Verteidigungsminister Boris Pistorius
Pistorius hat die kanadische Entscheidung als
Meilenstein fiir die Starkung der transatlanti-
schen Sicherheit begriifit: ,Gemeinsam werden
wir die weltweit grifite und modernste konven-
tionelle U-Boot-Flotte aufbauen. Die Informa-
tionen, die unsere 24 U-Boote im Nordatlantik,
in der Arktis und im hohen Norden sammeln
werden, konnen wir schnell untereinander aus-
tauschen, analysieren und nutzen.”

Ministerpriisident Daniel Giinther

»Das ist eine groffartige Nachricht fiir Schles-
wig-Holstein und ein herausragender Erfolg
fiir TKMS. Dieser Auftrag ist mehr als ein
wirtschaftlicher Erfolg - er ist eine Auszeich-

nung fiir die industrielle Kompetenz unseres
Landes und der grifite U-Boot-Auftrag in der
Geschichte von TKMS. Fiir die Menschen an
unserer Kiiste bedeutet dieser Auftrag Sicher-
heit: fiir Arbeitsplitze, fiir Ausbildungsplitze
und fiir die Zukunft einer ganzen Region. Das
ist gut fiir TKMS, put fiir Schleswig-Holstein
und Deutschland und gut fiir die transatlanti-
sche Partnerschaft.”

VSM, der deutsche Schiffbauer-Verband

Ein Riesenerfolg fiir TMKS und die deutsche
maritime Industrie - der Verband fiir Schiffbau
und Meerestechnik gratuliert allen Beteiligten.
Wie selten zuvor ist es in gemeinsamer An-
strengung von Unternehmen und Regierung
gelungen, einen verbiindeten Partner von den
Vorziigen des Angebots aus Deutschland zu
iiberzeugen. Mit starker Unterstiitzung aus
Morwegen, dass sich ebenfalls fiir die U-Boote
der 212 CD-Klasse entscheiden hat, entsteht
ein Netzwerk aus baugleichen U-Booten fiir
den NATO-Raum. Die riesigen Meeresgebie-

te Kanadas werden kiinftig mit Hilfe von 12
hochmodernen und besonders leistungsfahigen
U-Booten aus Deutschland geschiitzt.

Und TKMS selbst:

TKMS begriifit die Entscheidung der kanadi-
schen Regierung, das Team 212CD als bevor-
zugten Lieferanten fiir das Canadian Patrol Sub-
marine Project (CP5P) auszuwihlen, in dessen
Rahmen potenziell zwdlf 212CD-U-Boote gelie-
fert werden sollen. Dies ist ein historischer Mei-
lenstein fiir Kanada, Deutschland und Norwegen
und der Beginn einer langfristigen strategischen
Partnerschaft, die die Sicherheit, die industrielle
Zusammenarbeit und die kollektive Verteidigung
im gesamten Nordatlantik stiirken wird. ,Dies
ist ein wichtiger Tag - fiir Kanada, Deutschland
und Morwegen®, sagt Oliver Burkhard, CEQ von
TEMS. . Mit dem CPSP libernehmen wir stolz
den grifiten Einzelauftrag in der Geschichte von
TKMS - und damit geht ein klares Versprechen
einher: Wir werden liefern.”

TEXT Stefan Lipsky
FOTO TEMS (Simulation)
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SCHIFFBAU

Ein erfolgreiches
Unternehmen an einem
~gliucklichen® Standort

Hinter den Mauern eines
historischen Bilirgerhauses ist
in der kleinen Elbgemeinde
Gluckstadt ein erfolgreiches
Unternehmen herangewachsen -
0. S. Energy.

Das Unternehmen unterstiitzt Offshore-Pro-
jekte mit spezialisierten Mehrzweck-Schiffen
und einem vielseitigen Serviceportfolio. Mit
neuester Technologie, groftem Knowhow und
iiber 2o Jahren Erfahrung. Von Offshore
Services und Operations mit vielseitigen, auf
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das jeweilige Projekt zugeschnittenen Schiffen,
iiber das Schiffsmanagement, das fiir Effizienz
und Compliance sorgt, bis hin zum Consulting
und individuellen Servicel8sungen.

MASSGESCHNEIDERTE LOSUNGEN

0.5, Energy ist ein Familien-Unternehmen, in
dem jedes Mitglied eine wichtige Rolle spielt.
Der Motor des Unternehmens O.S. Energy

ist heute Geschiftefithrer Vincent Niirnberg:

L Wir betreiben zwar 16 Schiffe, sind aber keine
klassische Reederei. Wir bieten unseren Part-
nern schwimmende Arbeitsplattformen fiir die
unterschiedlichsten Aufgaben in den Bereichen
der Offshore-Energie an."



DIE FAMILIE ARBEITET ZUSAMMEN

Das Unternehmen am Gliickstidter Hafen be-
schiftigt zurzeit 30 Mitarbeiter an Land, 200
auf See - und seine Familienmitglieder: Als
da sind Vater Dr. Alexander Niirnberg, an der
Kiiste bekannt als frilherer Hatlapa-Mitinha-
ber, der seinen Sohn Vincent, von Haus aus
Mautiker, im Management unterstiitzt. Sowie
dessen Bruder Dr. Martin Niirnberg, Ingenieur
und Schiffbaver mit einem eigenen Biiro im
britischen Newcastle, der sich um Neubau-
Planungen kilmmert. Der jlingste Bruder Paul,
ausgebildet als Schiffsingenieur bei der Reede-
rei Hapag-Lloyd und zustindig in der Bauauf-
sicht bei den Neubauten dez Unternehmens.
Vincent Niirnberg: ,,Und natiirlich unsere
Mutter, die tiberall aushilft, wo Not am Mann
ist.” 0.5. Energy ist auch Ausbildungsbetrieb
- Schifffahrtskaufleute und Schiffsmechaniker
verdienen sich dort die ersten Sporen. Mit

g0 gutem Erfolg, dass einige von ihnen direkt
ins Unternehmen tibernommen werden.

ERFOLGREICHE ARBEIT AUF SEE

»von Anfang an war es unser Ziel, effiziente
Schiffstypen zu entwickeln, um den besonderen
Anforderungen von Offshore-Projekten gerecht
zu werden. Da es zu Beginn nur wenige geeigne-
te Schiffe gab, haben wir zunichst bestehende
Schiffe pekauft. Schliefilich bepannen wir mit
dem Design und dem Bau eigener Schiffe nach
dem Motto: Fachwissen aufbauen, Erfahrung
sammeln und anschlieffend mafigeschneiderte
Schiffe fiir die Offshore-Industrie konzipieren.
Heute deckt unsere Flotte ein breites Einsatz-
spektrum ab. Dank unseres internen Enginee-
ring-Teams kinnen wir unsere Schiffe flexibel
und schnell an neve Anforderungen anpassen
und modifizieren”, so Vincent Niirnberg.

SCHIFFE FUR ALLE ANFORDERUNGEN

Die Schiffe und Besatzungen von O.S. Energy
werden in allen Bereichen und von den unter-
schiedlichsten Kunden angefordert: Unter-
nehmen der Wind-, Ol- und Gasindustrie, von
Behdrden fiir Umwelt-Untersuchungen oder als
Partner von Forschungsprojekten wie jetzt von
der HAW Kiel beim Projekt des neuen Wellen-
kraftwerks in der Nordsee (Siehe Seiten 36-38
in dieser Ausgabe).

+Wir bieten hochste Effizienz, wir konnen

iiberall arbeiten, bei jedem Wind und Wetter.
Zum Beizpiel, wenn ein Kunde mit Robotern zu
Fundamenten tauchen muss, um Reparaturen
oder Wartungsarbeiten durchzufiihren. Unsere
Schiffe werden beispielsweise in der Wind-
energie eingesetzt - bei Voruntersuchungen am
Meeresgrund, beim Bau der Anlagen, in der
Betriebsphase und sogar beim Riickbau am
Ende ihrer Einsatzzeit"”, so Vincent Niirnberg.

MEUE SCHIFFE LAUFEN YOM STAPEL

Zurzeit setzt 0.5, Energy zu einem grofien
Sprung an: Neubau-Auftrige flir vier neue
Schiffe und Optionen fiir zwei weitere sind
mithilfe von Partnern fiir bis zu 120 Millionen
Euro bei Werften platziert worden. Die Riimpfe
werden in Stettin gefertigt, der Ausbau erfolgt
bei der diinischen Werft Esbjerg Shipyard, bei
der die ersten drei Schiffe bereits im Nordsee-
wasser schwimmen. Das vierte soll im Januar
2028 folgen. Vincent Niirnberg: , Grofiartige,
moderne Schiffe werden das — mit einem Kilo-
meter verbautem Kabel pro Meter Schiffslinge.
Wir streben einen hohen Automatisierungsgrad
an. Selbst bei einem Ausfall von 5o Prozent
Leistung soll unser Schiff weiterarbeiten
kénnen." Und diese Schiffe konnten in Zukunft
auch in neuen Seegebieten, zum Beispiel im
Mittelmeer oder vor Kanada eingesetzt werden.

ZIEL:
EINE SAUBERE MARITIME ZUKUNFT

Wir bei O.5. Energy glauben, dass echte
Innovation durch Zusammenarbeit und
praktische Demonstration entsteht. Unsere
Forschung und Entwicklung wird von der
dringenden Motwendigkeit angetrieben,
den maritimen Sektor zu dekarbonisieren -
wir verschieben die Grenzen in der Schifis-
konstruktion, bei Hybrid- und alternativen
Kraftstoffantrieben und bei optimierten
Offshore-Betriebsmodellen. Jedes Projekt
ist ein Schritt in Richtung einer saubereren,
widerstandsfihigeren maritimen Zukunft,
und wir sind stolz darauf, bei diesem
Wandel an vorderster Front mitzuwirken®,
s0 Dr. Martin Niirnberg

B www.os-energy.de

TEXT Stefan Lipsky
FOTO O.5. Energy
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SCHIFFFAHRT

Premiere fur den
FORDE-ADLER

L T

Mit der Jungfernfahrt des
Fahrgastschiffes FORDE-ADLER
(ex SCHILKSEE) wurde bei
.Kaiserwetter” auf der Kieler
Férde eine neue Ara der
beliebten Hafenrundfahrten in
Kiel.Sailing.City eingelautet.

Das im Jahr 1986 in Kiel-Friedrichsort gebaute
Schiff wurde vor seinem Neustart mit der
Umbenennung in FORDE-ADLER umfassend
modernisiert. Es befand sich rund einen Monat
in der Werft, wo inshesondere das dufiere
Erscheinungshbild an das Design der Adler-
Flotte angepasst wurde. Dariiber hinaus
wurde der Gastrobereich im Unterdeck grund-
legend erneuert.

PREMIEREN-FAHRT

Die Inbetriebnahme wurde gemeinsam

von Dr. Samet Yilmaz, Oberbiirgermeister
der Landeshauptstadt Kiel, Sven Paulsen,
Geschiftsfithrer der Adler-Schiffe Reederei
sowie Johannes Hesse, Geschiftsfithrer von
Kiel-Marketing, gewlirdigt. Gemeinsam setzten
sie ein starkes Zeichen fiir die zukiinftige
Zusammenarbeit und die Weiterentwicklung
des maritimen touristischen Angebots in

der Landeshauptstadt.
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Won Enks:
Johannes Hessa
Kiel Marketing
Binge Paulsen, Sven
Paulsen, Resdarsd
Adler-Schiffe
Hannes Loffelmann,
Kapitan
Samet ¥ilmaz, Ober-
blirgermetster Kial



Das Schiff verkehrt mit Start an der Bahnhofs-
briicke auf seiner bewihrten Route mit Abfahr-
ten um 11:00, 13:00 und 15:00 Uhr entlang der
Kieler Firde bis nach Laboe und zuriick. Gefiihrt
wird die Rundfahrt weiterhin von Kapitin Han-
nes Loffelmann, der bereits zuvor als Kapitian
bei der Schlepp- und Fihrgesellschaft Kiel mbH
{SFK) auf diesem Schiff titig war.

+TOLLES SIGMAL"

| mEaE

-

»Als Oberbiirgermeister und Wirtschaftsde-
zernent liegt mir die touristische Strahlkraft
unserer $tadt am Herzen. Kiel braucht den
Tourismus wie wir Kieler und Kielerinnen den
Wind und die Férde. Deshalb ist die Fortset-

zung der Hafenrundfahrten in der Familie der prigte iiber Jahrzehnte mit seinen sympathi-
Adler-Schiffe ein tolles Signal fiir Kiel.Sailing. schen Schwesterschiffen das Bild unserer Férde.
City! Mir ist wichtig, unsere maritime Seite In seiner neuen Aufgabe setzt es einen starken
sowohl erlebbar zu machen und Kiel als lebens-  Impuls fiir die Erlebbarkeit von Kiel.Sailing.City.
werte Stadt weiterhin zu stirken®, betont Wir stirken damit langfristig die Attraktivitit
Dr. Samet Yilmaz, Oberbiirgermeister der der Kieler Forde als touristisches Aushinge-
Landeshauptstadt Kiel. schild unserer Stadt®, betonte Johannes Hesse,

Geschiftsfiihrer von Kiel-Marketing.
+FRISCHE IDEEN"

Mur den Betrieb der Hafenrundfahrten, son-

»Mit der Erffnungsfahrt des Forde-Adler dern auch das Schiff selbst: Der ,,Forde-adler™
beginnt fiir uns ein ganz besonderer Abschnitt (ehemals M5 Schilksee der SFK) befindet sich
-und ich freue mich sehr, dass wir diesen ge- nun im Eigentum der Reederei.

meinsam mit Kiel-Marketing gestalten diirfen.

Zusammen wollen wir die Hafenrundfahrten Meben den reguliren Linienfahrten wird der
in Kiel mit frischen Ideen, viel Herzblut und wForde-Adler” kiinftig auch fiir Charterfahe-
echter Bepeisterung weiterentwickeln,” so Sven ten eingesetzt und steht damit zusitzlich als
Paulsen, Geschiftsfiihrer der Adler-Schiffe. Eventschiff fiir individuelle Anlisse auf der

Kieler Forde zur Verfligung.

KONTINUITAT UND AUFBRUCH
# www.adler-schiffe.de

« STOW-Kurse

* Brandschutzhelfer

¢ Fachkunde zum Freimessen
# Atemschutzausbildung

« Anschlagen von Lasten

* Arbeiten mit Hebezeugen

«Mit dem Forde-Adler setzen wir ein Zeichen fiir TEXT Stefan Lipsky
Kontinuitit und Aufbruch zugleich: Das Schiff FOTOS Adler-Schiffe
Wir bilden aus:
@ MARITIMES
KOMPETENZZENTRUM - - seeschifffahrt:
ELSFLETH gGmbH s .

Binnenschifffahrt:
¢ zrundlegende Sicherheitsausbildung

« Grundlehrgang fiir atemschutzgerate-
tragende Personen

Waitere Infos unter: www.markom-elsflath.de il bethode | Tel D 44 04 -9.89 54-0
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Die groBte Wasserbaustelle
der Ostsee, der Tunnelbau am
Fehmarnbelt, wachst dem
schleswig-holsteinischen Ufer
entgegen. Doch die Mega-
Baustelle bereitet Probleme,
s0 dass sie |etzt von der dani-
schen Verkehrsministerin Signe
Munk und Bundesverkehrs-
minister Patrick Schneider zur
Chefsache erklart wurden.
Beide Seiten wollen im Herbst
einen neuen Zeitplan vorlegen.

Die his zu 42 Meter breiten Tunnel-Elemente
besteht aus vier Rihren filr Autos und Eisen-
bahnen. Aufierdem gibt es eine Servicerdhre
fiir technische Installationen. An den vorge-
sehenen Positionen im Tunnelgraben werden
diese gigantischen Bauteile mit jeweils 78.000
Tonnen Gewicht auf den Meeresboden
abgesenkt. Vor Rebyhavn auf der dinischen
Insel Lolland wurde jetzt die ersten von

Bg bis zu 217 Meter langen Betonrthren des
18 Kilometer langen Tunnels abgesenkt.

HINTERLAND-PROBLEME

Die Hinterlandanbindung auf deutscher Seite
bereitet Sorgen, da der Fertigstellungs-Termin
und die Kostenentwicklung unklar sind.

Auf dinischer Seite sind Zeit- und Finanzplan
ebenfalls ins Wanken geraten. Finanziert
werden soll das Bauwerk iiber Mautzahlungen
der spiteren Nutzer. Dennoch sind die Kosten
fiir die neuen Schienen zwischen Liibeck und
Puttgarden bereits von o,8 auf nun 10,7 Milliar-
den Euro gestiegen, so der Rechnungshof.
Erst die Strafie, dann die Bahn

Die peplante Fertigstellung des von den Dinen
auf 7,4 Milliarden Euro veranschlagten Tunnels
soll 2092 gefeiert werden. Dabei wird die
Inbetriebnahme in zwei Schritten erfolgen -
als erstes wird die Strafienverbindung fiir
den Verkehr freigegeben, spiter folgt die
Eisenbahn.

TEXT Stefan Lipsky

FOTO Femern A/S



WASSERSTRASSEN

Lebensadern sichern,
Leistungsfahigkeit erhalten

Der Nord-Ostsee-Kanal (NOK)
und der Elbe-Liibeck-Kanal (ELK)
sind fur Schleswig-Holstein weit
mehr als Verkehrswege: Als
maritime Lebensadern verbinden
sie Seehafen, Industrie,Binnen-
wirtschaft und Tourismus -

und sind damit zentrale
Standortfaktoren fiir das
Land zwischen den Meeren.
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Beim MNord-Ostsee-Kanal liegt der Fokus
weiterhin auf der langfristigen Sicherung der
Leistungsfihighkeit. Positiv ist, dass der Neubau
der fiinften Schleusenkammer in Brunsbiittel
deutliche Fortschritte macht. Nach jahrelanger
Bauzeit ist das Projekt auf der Zielgeraden; eine
Verkehrsfreigabe ist filr Ende 2026 vorgesehen.
Damit wird die Voraussetzung geschaffen,

die iiber 100 Jahre alten Bestandskammern
schrittweise zu sanieren, ohne den Betrieb des
meisthefahrenen kiinstlichen Schifffahrtswegs
der Welt zu gefihrden. Gleichwohl gilt: Erst
mit der Inbetriehnahme der neuen Kammer ist
das Nadelohr Brunsbiittel strukturell entlastet
- bis dahin bleibt der Kanal storanfillig. War-
tezeiten, Personalengpisse und betriebliche
Einschrinkungen zeigen, wie verletzlich diese
Infrastruktur ist.
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NOK: FINANZIERUNG UND FACHKRAFTE

Aus Sicht der Wirtschaft braucht der NOK des-
halb mehr als einzelne Bauprojekte. Notwendig
sind eine verlissliche Finanzierung aller Mafi-
nahmen, ausreichend Fachpersonal bei der
Wasserstrafien und Schifffahrtsverwaltung
sowie die konsequente Einfithrung digitaler
Instrumente, etwa zur besseren Zulauf und
Verkehrssteuerung. Ziel muss ein robuster,
planbarer Betrieb sein, der den Anforderungen
einer modernen, klimafreundlichen Schifffahrt
gerecht wird.

ELK: EINGEFRORENE PLANE

Beim Elbe-Liibeck-Kanal stellt sich die Lage
deutlich schwieriger dar. Obwohl der Ausbau
des Kanals im Bundesverkehrswegeplan 2c30
urspriinglich im vordringlichen Bedarf ver-
ankert war, sind die Ausbaupline seit Jahren
faktisch eingefroren. Aktuell konzentriert
sich der Bund auf den reinen Erhalt der iiber
125 Jahre alten Anlagen. Fiir die Wirtschaft
bedeutet das: Keine Planungssicherheit, keine
Entwicklungsperspektive und eine schleichen-
de Schwichung der Hinterlandanbindung
der Liibecker Hifen.
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ELK: NEUE SCHLEUSEN

Gerade vor dem Hintergrund verkehrspolitischer
Ziele - mehr Giiter auf Wasserstrafie und
Schiene, Entlastung von Strafien und Klima-
schutz - ist diese Entwicklung widerspriichlich.
Gegenwirtiges Hauptproblem sind die
Schleusen, welche fiir moderne Binnenschiffe
zu kurz sind. Daher ist der stetige Riickgang
der Transportmengen nicht auf sinkende
Transportnachfrage zuriickzufithren. Es
braucht eine klare politische Entscheidung:
Entweder eine realistische, schrittweise
Ertiichtigung oder zumindest ein langfristig
gesicherter Betrieb mit verlasslicher Infra-
struktur.

SYSTEMRELEVANTE INFRASTRUKTUR

Die IHK Schleswig-Holstein fordert daher:
Wasserstrafien wie NOK und ELK miissen

als systemrelevante Infrastruktur behandelt
werden. Investitionen diirfen nicht weiter
vertagt, Priorititen nicht stindig neu in Frage
gestellt werden. Wer maritime Wirtschaft
stirken will, muss auch die Wasserwege
sichern — dauerhaft, vorausschauend und
mit klarem politischen Willen.

TEXT und FOTO Dr. Sabine Schulz

[he Levensauer
Hochbrlcks markiart
aktuell die engste
Stelle des Nord-
Ostses-Kanals.
Durch den Neubau
wir hier zuklnftig kein
Nadeithr mahr san.



WESTKUSTE

Aquakultur
Im Fokus

Globale Krisen, volatile Rohstoff-
markte und fragile Lieferketten

zeigen zunehmend, wie verwund-

bar die Erndhrungs- und Lebens-
mittelindustrie ist. Besonders
die Aquakultur steht dabei vor
der Herausforderung, ihre starke
Abhangigkeit von wenigen, global
gehandelten Futtermittelrohstoffen
zu reduzieren und gleichzeitig
eine verlassliche, qualitativ hoch-
wertige Lebensmittelproduktion
sicherzustellen. Genau hier setzt
das Verbundprojekt StarfiSH
OAqua an, das im Innovations-
6kosystem des mariCUBE

in Blisum umgesetzt wird.

Das mariCUBE fungiert als Inkubator fiir die
regionale Wirtschaft und schafft ideale Rah-
menbedingungen fiir die Entwicklung und
Umsetzung innovativer Projekte. Mit moderner
Infrastruktur in Form von flexibel nutzbaren
Biiroflachen, Konferenzriumen, Laboren

sowie Lager- und Produktionshallen bietet das
mariCUBE seinen Mietern optimale Voraus-
setzungen fiir Forschung, Entwicklung und
wirtschaftliche Zusammenarbeit. Gleichzeitig
ermiglicht das mariCUBE kurze Wege, direkte
Kommunikation und eine enge Verzahnung von
Forschung, Entwicklung und Wirtschaft. Diese
Rahmenbedingungen schaffen die Basis dafiir,
innovationsrelevante Fragestellungen nicht
izoliert, sondern gemeinsam entlang der
gesamten Wertschdpfunpgskette zu bearbeiten.
Im Projekt StarfiSH OAqua arbeiten Fraunhofer
IMTE, Aller Aqua Research GmbH und die
BlueBicTech GmbH eng zusammen, um die
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Resilienz von Futtermittel- und Lebensmittel-
industrie praxisnah zu stirken.

FUTTERMITTEL-INDUSTRIE

Ein zentraler Fokus liegt auf der Resilienz der
Futtermittelindustrie. Klassische marine
Rohstoffe wie Fischmehl und Fischil unterlie-
gen starken Preisschwankungen und globalen
Verfiigbarkeitsrisiken. Im Projekt werden daher
alternative Rohstoffstrategien erforscht, die
Abhingigkeiten reduzieren und Lieferketten
robuster machen. Eine besondere Rolle spielen
dabei Mikroalgen, die von BBT entwickelt und
bereitpestellt werden. Sie bieten das Potenzial,
essenzielle Nihrstoffe regional, skalierbar

und unabhingig von globalen Fangquoten zu
erzeugen und so einen wichtigen Baustein fiir
krisenfestere Futtermittelkonzepte zu liefern.
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LEBENSMITTEL-INDUSTRIE

Gleichzeitig adressiert StarfiSH OAqua die
Resilienz der Lebensmittelindustrie. Eine
stabile Versorgung mit hochwertipem Fisch
erfordert gesunde Tiere, verlissliche Produk-
tionsbedingungen und gleichbleibende Produlkt-
eigenschaften, auch unter sich verindernden
Umwelt- und Marktbedingungen. Im Projekt
wird untersucht, wie innovative, diversifizierte
Fiitterungsstrategien Fischgesundheit, Nihr-

stoffzusammensetzung und Produktqualitit
beeinflussen und damit zur langfristigen
Stabilitdt der Fischproduktion beitragen
kénnen. Der besondere Mehrwert von StarfiSH

OAgua liegt in der engen Zusammenarbeit

der Projektpartner im mariCUBE Okosystem.
Industriepartner bringen ihre Marktkenntnis,
Produktionspraxis und Anforderungen aus der

realen Wertschopfung ein, wihrend Fraunhofer
IMTE die wissenschaftliche Begleitung iiber-
nimmt. Durch diese kurzen Feedbackschleifen
entstehen anwendungsnahe Lésungen, die
direkt in industrielle Prozesse iibertraghar
sind. StarfiSH OAqua zeigt exemplarisch,

wie regionale Innovationstkosysteme dazu
beitragen kinnen, die Krisenfestigheit und
Zukunftsfihigkeit der Ernihrungswirtschaft
zu stirken. Das Projekt leistet damit einen
konkreten Beitrag zur

regilienten Ausgestaltung von Futtermittel-
und Lebensmittelindustrie - aus Schleswig-
Holstein heraus und mit Relevanz weit iiber
die Region hinaus.

TEXT Michael Schlachter,
Fraunhofer-institut IMTE
FOTO Fraunhofer IMTE



WESTKUSTE

Von der Forschung

ZU Innovationen

Der Biisumer Fischtag 2026 hat
einmal mehr gezeigt, wie eng
Forschung, Wirtschaft und Unter-
nehmertum in der maritimen
Branche zusammenwirken miissen,
um Innovationen voranzubringen.

An zwei Veranstaltungstagen kamen im mari-
CUBE, dem Wirtschafts- und Wissenschaftspark
in Biisum, Wissenschaftlerinnen und Wissen-
schaftler, Unternehmen, Griinderinnen und
Griinder sowie Branchenvertreter zusammen, um
aktuelle Entwicklungen zu diskutieren und neue
Impulse fiir die Blaue Biotkonomie zu setzen.
Veranstaltet wurde das Format gemeinschaft-
lich vom Fraunhofer IMTE, dem mariCUBE, der
Projektgruppe Blaue BioSkonomie der Christian-
Albrechts-Universitit zu Kiel (Cal Kiel).
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NEUE AQUAKULTUR

Der erste Veranstaltungstag stand ganz

im Zeichen der Forschung und wurde ins-
besondere durch die Aktivititen des Fraun-
hofer IMTE und der CAU Kiel am Standort
Biisum geprigt. Vorgestellt wurden aktuelle
Forschungsprojekte und wissenschaftliche
Erkenntnisse aus den Bereichen Aquakul-
tur, Insektenbiotechnologie und Reststoff-
verwertung. Dariiber hinaus erhielten die
Teilnehmenden Einblicke in die neuen Agua-
kultur-Infrastrukturen in Biisum, die kiinftig
zusitzliche Moglichkeiten fiir Forschung,
Entwicklung und Kooperationen schaffen
werden. Die Vortrige verdeutlichten, wie
vielfiltig die Themen am Standort bereits
heute sind und welche Potenziale sich da-
raus fiir die zukiinftige Entwicklung der
Branche ergeben.



BUHNE FUR JUNGE FORSCHER

Welche Bedeutung der Biisumer Fischtap

fiir die Fachcommunity besitzt, brachte Dr.
Birgit Schmidt-Puckhaber auf den Punkt: ,Es
braucht ihn fachlich, weil man sich hier iiber
die wirtschaftlich relevanten Bereiche aus-
tauschen kann. Und das nicht nur zwischen
den Karpfen- und Forellen-Leuten oder den
Tierernihrern mit den Ziichtern, sondern alle
zusammen tauschen sich aus.” Besonders wert-
voll sei dabei die Mbglichkeit, unterschiedliche
Fachrichtungen miteinander zu vernetzen.
Gleichzeitig biete die Veranstaltung jungen
Forschenden eine wichtige Bithne: ,Gerade fiir
die jungen Wissenschaftler ist es eine Bithne,
wo man sich ausprobieren kann.”

BLAUE BIOOKONOMIE

Dass die vorgestellten Forschungsansitze auch
iiber den wissenschaftlichen Kontext hinaus
Interesse weckten, zeigte das Feedback der
Teilnehmenden. Julia Lange aus dem Bereich
Blaue Biotkonomie hob inshesondere einen
Vortrag zur industriellen Nutzung von Rest-
stoffen hervor: ,Besonders spannend fand ich
die Fermentation von Reststoffen, weil man da
einen Einblick in die Industrie, (BRAIN Biotech
Group), bekommen hat und woran dort ge-
arbeitet wird." Das Beispiel verdeutlichte, wie
Forschungsergebnisse und industrielle Anwen-
dungen zunehmend zusammenwachsen und
neue Wertschopfungsmoglichkeiten entstehen.

WISSENSCHAFT - WIRTSCHAFT

Am zweiten Tag riickte der Transfer wissen-
schaftlicher Erkenntnisse in die Wirtschaft in
den Mittelpunkt. Dabei wurde deutlich, dass
erfolgreiche Innovationen nicht allein im Labor
entstehen, sondern gezielt in marktfahige Pro-
dukte, Dienstleistungen und Geschiftsmodelle
iiberfilthrt werden miissen. Einen wichtigen
Beitrag dazu leistet der Wirtschafts- und
Wissenschaftspark Biisum. Theo Grothusen
vom mariCUBE erlduterte die Bedeutung des
Standorts filr Unternehmensgriindungen in der
maritimen Wirtschaft und der Blauen Biotech-
nologie. Mit dem mariCUBE als Innovations-
zentrum, der vorhandenen Forschungsinfra-
struktur, den ansassigen Unternehmen sowie
einem eng gekniipften Netzwerk aus Wissen-
schaft, Wirtschaftsfirderung und Industrie bie-

tet Blisum hervorragende Voraussetzungen fiir
Griinderinnen und Griinder. Die kurzen Wege
zwischen Forschung und Anwendung schaffen
dabei einen besonderen Mehrwert und erleich-
tern die Entwicklung neuer Geschiftsideen.

POTENZIALE FUR INNOVATIONEN

Wie solche Griindungen konkret unterstiitzt
werden kinnen, zeigte das Accelerator-Pro-
gramm von GATEWAY 40. Das Team stellte

sein Forderangebot fiir innovative StartUps vor
und brachte zugleich drei junge Unternehmen
aus demn aktuellen Batch mit nach Biisum. Die
Teams von bluprint lab, MOLA und AlgaeTherm
prisentierten ihre Geschiftsideen und gaben
Einblicke in ihre unternehmerischen Heraus-
forderungen und Entwicklungsschritte. Die
Beispiele machten deutlich, wie vielfiltig die
Innovationspotenziale in der maritimen Wirt-
schaft inzwischen sind - von digitalen Lsungen
iiber nachhaltige Technologien bis hin zu neuen
Ansitzen fir die Nutzung mariner Ressourcen.

AKTUELLE HERAUSFORDERUNGEN

Zum Abschluss des zweiten Tages wurde es noch
einmal interaktiv. Beim Format ,Innovation
Dock Biisum: lhre Themen, lhre Losungen™
gestalteten die Teilnehmenden die Agenda
selbst. In mehreren Arbeitspruppen wurden
aktuelle Herausforderungen, ldeen und
Fragestellungen diskutiert und gemeinsam
Losungsansitze entwickelt. Das Open-Space-
Format bot die Moglichkeit, Themen aus den
Vortrigen aufzugreifen, weiterzudenken und
neue Perspektiven einzubringen.

MARITIMES NETZWERK

Der Biisumer Fischtag 2026 machte damit
deutlich, dass Innovationen vor allem dort
entstehen, wo Forschung, Unternehmertum
und Wirtschaft miteinander ins Gesprich
kommen. Mit seinem konsequenten Fokus auf
Vernetzung, Wissenstransfer und Griindungs-
forderung hat sich die Veranstaltung erneut als
wichtige Plattform fiir die Zukunft der Blauen
Biotkonomie und des maritimen Innovations-
standorts Biisum etabliert.

TEXT Theo Grothusen
FOTO Tina Zabel
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MARITIMES ERBE

Liibecker Archiologen
haben mit der
Bergungefirma
Archoom und
dem 3D-Klnstler
Lorenzo de Sanctis
aine Visualisierung des
Hanseschiffs erarbelist.
D& &s sich um sinen
unbekannten Schiffstyp
handelt, bestand die be-
sondere Herausforderung
darin, fehiende Elementa
von vergleichbaren Fahr-
zeugen zu Ubemsehmean.
kMeben Masten und Segelin
wurden etwa das Bratspill,
gine horizontale Winds mit der
die- Anker gelichtet wurden, ein
Dechshaus fir die Mannschatt
und ain Beiboot nach Vorbédern
rekonstrulert.

Ein historischer Segler als
,aeschenk der Geschichte®

Nicht nur flr Libeck, sondern
fur das ganze Land ist es ein
Jahrhundertfund. Im Jahr 2020
wird bei Routinearbeiten eine
Unebenheit am Grund der Trave,
zwischen Libeck und Trave-
miinde, beobachtet. Im Schilick,
in rund elf Metern Tiefe wird ein
ca. 20 Meter langes und etwa
sechs Meter breites Holzwrack
entdeckt. Es handelt sich um ein
historisch einmaliges Frachtschiff
aus der Zeit der Hanse.

Unterwasserarchéologe und Projektleiter Dr. Felix Rosch mit dem ersten 3-D-Modell
des geborgenen Wracks. Gedruckt wunde zundchst nur die Rumpfschale, bestehend
aus Flanken und Kisl,
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DIE ,SENSATION" AUS DER TIEFE

»Dieser Sensationsfund in der Kbnigin der
Hanse’, der Hauptstadt des historischen
Stidtebundes, ist Auftrag und Verpflichtung
zugleich, sich um die Bewahrung dieses Kultur-
denkmals zu bemiihen und sorgsam mit dem
Hanseschiff umzugehen®, so0 Jan Lindenau,
Biirgermeister der Hansestadt Liibeck und
Vormann des Stidtebundez DIE HANSE. ,,Das
Hanseschiff ist ein Geschenk der Geschichte
fiir Liibeck — aber auch eine grofie Verantwor-
tung®, so der Biirgermeister.

»Die wissenschaftliche Erkenntnis dieses spek-
takuliren Wrackfundes fiigt der Wirtschafts-
und Handelsgeschichte der Hansestadt Liibeck
ein bis dato unbekanntes neues Puzzleteil hin-
zu", erginzt Lilbecks Kultursenatorin Monika
Frank

»Der Fund des Wracks und seiner Ladung wird
ganz neue Aspekte fiir die Forschung als auch
die Bedeutung der Hansestadt Liibeck iiber
den gesamten Ostseeraum hinweg beinhalten®,
sind sich die Liibecker Wissenschaftler Dr.
Manfred Schneider, Dr. Dirk Rieger und Dr.
Ingrid Sudhoff, sicher.

»Ein archiologisches Juwel, dessen Bedeutung
man bislang schemenhaft erahnt und dessen
Bergung uns faszinierende Einblicke in die
Geschichte der Seefahrt und des Seehandels
gewidhrt”, beurteilt auch Professor Dr. Ulrich
Miiller von der Kieler Universitit CAU den
Fund.

Machdem jedes Schiffsted
ginzeln gescannt worden ist,
wurden die Scans wieder in
giner 30-Software zusammen-
pgesetzt. Eine zeitaufwandige
Arbeit. die mehr als atwa

350 Schiffstelle in ihre criginale
Paosition zu bringsn.

Auf dem Bild sieht man won
hinten auf die Backbordssite.
Graphik: P. Stencel

«Die Auswertung des Hanseschiffs
iibertrifft schon jetzt alle meine
Erwartungen. Die sensationellen
Ergebnisse werden wesentlich zur
Erforschung des vormodernen
Schiffbaus beitragen®, sagt Dr.
Felix Risch, Unterwasserarchio-
loge und Koordinator der Wrack-
bergung.

DIE BERGUNG

Das Wrack des Seglers mit seiner
zum Grofiteil noch erhaltenen Ladung
wird als einmaliger und herausragender
Fund fiir die Historie und Archiologie der
westlichen Ostsee eingestuft. Die Berpung
beginnt am 1. Juni 2023. Die Arbeiten sind auf
drei Monate angelegt und werden von einem
Tauchschiff ausgefithrt.

Mach dem Einrichten eines Messsystems wird
damit begonnen, das Wrack unter Wasser frei-
zuzulegen. Mach erfolgter Markierung wird das
Wrack mittels Structure-from-Motion, einer
Fotogrammmetrie-Technik dokumentiert. Da-
nach wird mit der Bergung der begonnen: Zu-
nidchst werden die Fisser abgetragen und dann
das Schiff Schritt-fiir-Schritt - innenliegende
Holzer, Wegerung, Spanten, Kielschwein und
Planken - entfernt.

Danach werden Fasser und Holzer, insgesamt
540 Holzteile aus dem Rumpf, zu einer Lager-
halle transportiert. Hier werden sie gereinigt
und detailliert dokumentiert. Dafiir wird jedes
Holz mit einem Strukturlichtscanner bis ins
kleinste Detail erfasst und im 3D-
Modell sowie in daraus erstellten
Zeichnungen be-
schrieben.

101

>

Die Schnaps-
flasche mit
dem Siegel, das
elne Krone und die
Aufschrift LONDN
zelgt, erinnert

auch an heutigen
Ginflaschen. Zurzest
des Hanseschifis
urn die Mitte des

17. Jahrhunderts
war sle vermutlich
mit Brannbwein oder
Rum geflillt.
Madell:

A Volkgtmann



Ein historischer Stich
zeigt ene Schiff-
bau-Szene des 17.
Jahrhunderts: Das
Schiff im Vorder-
grund enispricht in
etwa der Bauweise
des geborgenan
\Wracks - der sogn.
niederlandischen
Bbodenbauwsise.

MARITIMES ERBE

Projektleiter Dr. Felix Rbsch: ,,Die dreidimen-
sional erfassten Holzer werden am Computer
wieder zum Wrack zusammengesetzt und er-
lauben es nicht nur, Studien zu Schiffstyp und
Bauform durchzufithren, sondern auch, eine
Rekonstruktion des Schiffs anzufertigen.”

+MODERNES" SCHIFF AUS DEM
17. JAHRHUNDERT

w»Ein solcher Wrackfund besteht aus hunder-
ten von Einzelteilen, die allesamt ihre eigene
Geschichte erzihlen und die Puzzleteile einer
historischen Epoche sind®, findet Kultursena-
torin Monika Frank.

Das Schiff zihlt damit zu einer weiterentwi-
ckelten, zweiten Generation von Kraweel-
schiffen. Obwohl sie einen wichtigen Schritt
zum modernen Schiffbau darstellen, sind sie
bislang kaum erforscht. Die flachbodige Kog-
genbautechnik erlaubt nur eine sehr begrenzte
Ausgestaltung des Rumpfes, wihrend kraweele
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Rimpfe eine grofie Variation mit deutlich bes-
seren Segeleigenschaften erméglichen. Gleich-
zeitig spart man Baumaterial.

Schon jetzt werden anhand der Untersuchungen
wichtipe Schliisse pezogen: Das Schiff besafy
einen v-formigen Rumpf und trug drei Masten.
Die Holz-Bauteile sind aus schleswig-holsteini-
scher und schwedischer Eiche sowie Kiefer
von Gotland und den Aland-Inseln gearbeitet
und belegen. Die Mafle und der erkennbare
Aufbau lassen den Schluss zu, dass es sich

um einen Schiffstyp irpendwo zwischen
Galliot und Fleute handelt.

BAUORT LUBECK

Dieses Hanseschiff ist vermutlich das erste
archiologisch untersuchte Schiffswrack, das
nachweislich in Liibeck gebaut wurde. Obwohl
in der frithen Meuzeit fast 10.000 Schiffe in den
Hansestidten der siidlichen Ostseekiiste entstan-
deri sind, ist iber sie so gut wie nichts bekannt.
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PUNKTE FUR EINE LUBECKER HERKUNFT

+  Fiirdie Spantteile kann die Herkunft aus
dem norddeutschen Raum ausgemacht
werden.

+  An Bord befindet sich auch eine Ladung
Buchenholzscheite, die wahrscheinlich als
Brennholz dienten. Sie stammen aus der
Region Lauenburg.

+  Auflerdem wird ein Grapen, ein dreibeini-
ger Kochtopf, an Bord des Wracks gefun-
den. Dieses Gefifi ist wie viele Exemplare
geformt, die vor einigen Jahren bei der
Ausgrabung einer Topferei in der Libecker

Dankwartsgrube gefunden wurden. Eine
Produktion in Liibeck liegt damit nahe.

Auch das Schiff selbst besitzt einen
Bezug zu Liltbeck. Im Zuge der Auswertung
des Hanseschiffs konnte eine Tiefgangs-
marke, vier horizontalen Reihe eingekerbte
Punkte, auf der Backbordseite des Achter-
stevens identifiziert werden. Diese befin-
den sich exakt vier Liibecker Fuff {1 Fufi =
a,28762 m) lber der Unterseite des Kiels,
womit ein deutlicher Bezug zu dem in

Liibeck zur Bauzeit des Schiffes verwende-

ten Mafisystem vorliegt.
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Bei dam Drohnanfiug
erhdlt man sinen
guten Eindruck von
der gesamien Ladung
des Hanseschiffs.
Violistindig geborgens
Schiffsladungen aind
In der Wrackarchao-
lzgie Mordeuropas
bislang eine sbaolute
Saitenhsait.

FOTO H. Kraling
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DIE GEHEIMNISVOLLE LADUNG

Einmalig wird der Fund auch durch die vor-
handene Ladung: Mehr als 150 Fisser kinnen
geborgen werden, sowechl auf dem umfangrei-
chen Holzrumpf als auch im Trimmerumfeld
neben dem Wrack. Ladungs-Froben ergeben,
dass Fisser mit Branntkalk gefiillt sind, einem
seinerzeit Guflerst wichtigen Baustoff. , Fiir eine
aus Backsteinen gebaute Stadt war Branntkalk
ein duflerst wichtiger Stoff, aus dem Mértel

und Putz hergestellt wurden. Dieser Branntkalk
hilt Liibeck im Grunde zusammen”, so Felix
Rosch.” Hauptlieferanten fiir diesen Rohstoff
waren die schwedischen Ostsee-Inseln Gotland
und Oland, von denen auch Holz in die ferne
Hansestadt geliefert wurde. Auf dem Weg nach
Norden brachten diese Schiffe das begehrte Lii-
becker Bier, Wein und andere Luxusgiiter mit.

FEUER AN BORD!

Brandspuren erstrecken sich iiber das ganze
Schiff. Als die ersten Hilzer geborgen werden,
fallt den Archiologen auf, dass einige Ober-
flichen verkohlt sind. Genau 187 Schiffsteile,
das sind etwa zwei Fiinftel aller Holzer, weisen
Verkohlungen auf. Interessant ist, dass es so-
wohl im oberen Bereich des Schiffs, ersichtlich
an den abgebrochenen Bordwinden, als auch
unten im Laderaum gebrannt hat. ,Es muss
davon ausgegangen werden, dass es linger an
Bord gebrannt hat und das Feuer grofie Teile
des Schiffes erfasste bevor es in der Trave ver-
sank. Was die Ursache fiir das Feuer war, kann
derzeit noch nicht gesagt werden®, so Felix
Rosch.
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ZUKUNFT HANSESCHIFF

Auch wenn noch keine konkreten Pline auf
dem Tisch liegen, triumen nicht nur die Wis-
senschaftler davon, ,ihr* Schiff eines Tages
der Offentlichkeit prasentieren zu kénnen.
Vielleicht in einem eigenen archiologischen
Museum, was eine historisch reiche Stadt wie
Libeck sicher verdient hitte.

Zurzeit befinden sich die meisten Funde,
darunter drei Anker und eine Schnapsflasche,
noch in der Aufarbeitung oder Konservierung,
aber Ende der acacer Jahre kinnte es zu einer
ersten Zwischenausstellung kommen. Bis dahin
wartet noch viel Arbeit auf die Wissenschaftler,
insbesondere in den Archiven.

MUHSAME DETEKTIVARBEIT

{iber dreifiig Wissenschaftler und Schriftsach-
verstindige, Minner und Frauen, aus ganz
Deutschland ritseln seit Monaten iber his-
torischen Liibecker Seegerichtsakten und Ar-
chivmaterialen aus den Jahren um 166a. Uber
tausend Seiten der zumeist in mittelnieder-
deutsch, handschriftlich verfassten Dokumente
konnten sie bisher entziffern - ohne jedoch

das Geheimnis des gesunkenen Hanseschiffs zu
entritseln.

Denn noch immer weifd man nicht, wer der
oder die Eigentiimer des Schiffs waren. Oder
mit wie vielen Mann Besatzung war man da-
mals unterwegs?

Wobei etwa zehn Mann Besatzung iiblich
waren - der Schiffer, der Steuermann, ein Zim-
mermann, #in Bootsmann und eine Handvoll
Matrosen - und der wichtigste Mann an Bord,
der Koch.

‘Wissenschaftler Felix Rosch: ,,Ein Grofiteil
dieser einzigartigen Unterlagen schlummert
seit Jahrhunderten in unseren Archiven und
wird jetzt zum ersten Mal genau begutachtet.”
Immerhin gibt es auch eine erste Spur. Rosch
ist zuversichtlich: ,,Um 1662 verschwindet ein
Schiff aus den historischen [nventarlisten. Wir
werden diesem Fall jetzt nachgehen..”

TEXT Stefan Lipsky
FOTOS Hansestadt Libeck,
Fachbergich Kultur und Bildung

# www.lusbeck.de
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Auf alten

Seglern in die

Zukunft

Immer wieder haben Traditions-
segler mit den verscharften
Sicherheitsrichtlinien zu kdmpfen,
die zu erfullen sind, um weiter
auf groBe Fahrt gehen zu
kénnen. Der Kieler Toppsegel-
schoner Thor Heyerdahl sorgte
als einer der ersten 2007 damit
fir Schlagzeilen. 20 Monate
dauerte der Umbau, in den nicht
nur 1,8 Millionen Euro geflossen
sind, sondern auch 100 000
Stunden ehrenamtliche Arbeit
der Mitglieder des Tragervereins.

Noch mehr Aufmerksamkeit erregte die Sanie-
rung der Gorch Fock: In fast sechs Jahren wurde
das Segelschulschiff der deutschen Marine gene-
raliiberholt. 1o Millionen Euro waren urspriing-
lich dafiir angesetzt — amn Ende kostete das
Vorhaben rund 135 Millionen Euro. Angesichts
immer knapper werdender Budgets steht oft die
Frage im Raum, ob es sich iiberhaupt Iohnt, sol-
che Betripe in den Erhalt von Windjammern zu
investieren. Die Antwort darauf ist ein klares Ja.

TRADITIONSSEGLER SIND
TOURISMUSMAGNETE

Das beweist die traditionelle Abschlussregatta
der Kieler Woche jedes Jahr aufs Meue. Doch
sie sind weit mehr als schin anzuschauende
Fortbewegungsmittel lingst vergangener Tage.
In verschiedensten Projekten kinnen Menschen
jeden Alters in die traditionelle Seefahrt ein-

Unter Sagaln - Tags,
die das Leben junger
Menschen positi
verdndem kinnen

tauchen und umgeben von Wind und Wellen
erfahren, dass man auf dem Wasser nur als gut
funktionierendes Team etwas erreichen kann.
Gleichzeitig bieten die gegeniiber dem Leben
an Land stark reduzierten tiglichen Einfliisse
beste Voraussetzungen, um sich zu fokussieren.
Das nutzt die HAW Kiel seit 2021 regelmifig,
um in einem interdiszipliniren Team von
Studierenden Antworten auf zukunftsrelevante
technologische und gesellschaftliche Heraus-
forderungen zu entwickeln.

EINDRUCKSVOLLE TAGE AUF SEE

Die Priasentation der Ergebnisse von Studieren
unter Segeln nach jedem Torn sind beeindru-
ckend, genauso wie die Studierenden selbst,
die durch die Bank davon berichten, wie viel
sie von den Tagen auf See nicht nur fachlich,
sondern auch fiir ihre persdnliche Entwicklung
mitgenommen haben. Tage also, die das Leben
junger Menschen in mehrfacher Hinsicht
positiv verindern. Und damit auch unser aller
- denn als Absolvent*innen der Hochschule
werden die Studierenden ihr Wissen in die
Entwicklung von Antworten auf die Fragen von
morgen einbringen.

# www.haw-kiel.de/international /ans-dem-
ausland,internationale-studierende/
kurzzeitprogramme,/studieren-unter-segeln/

TEXT Susanne Meise
FOTO Jannes Vollert
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Segelschiff ,Passat®:

Das Wahrzeichen
braucht Millionenhilfe

Die Viermastbark PASSAT in
Travemiinde ist Schleswig-
Holsteins maritimes Aushange-
schild. Doch sie ist in die Jahre
gekommen - der GroBsegler
muss dringend saniert werden.
Eine Spendenkampagne soll

25 Millionen Euro einbringen.

Schon zweimal ist die PASSAT einer Verschrot-
tunig knapp entgangen. Das 1911 in Hamburg
bei der Traditionswerft Blohm & Voss erbaute
Museumsschiff soll nach Angaben des Eigners,
der Stadt Libeck, umfassend saniert werden.
Ein aktuelles Gutachten der Stadt zeigt, wie
dringend die Arbeiten sind. Die Aufbauwinde
sind stark korrodiert, die Takelage ist iiberho-
lungsbediirftig, die Beschichtung des Rumpfes
muss erneuert werden.

MIT ASBEST BELASTET

MNoch gravierender sind die Ergebnisse einer
Schadstoffpriifung: Fast das gesamte Schiff
ist mit Blei und Chrom belastet. Auch Asbest
und kiinstliche Mineralfasern sind in Dich-
tungen und lsolierungen festgestellt worden.
Der Brandschutz entspricht ebenfalls nicht
mehr den heutigen Anforderungen - dazu
gehdren zum Beispiel Notausginge, Rauch-
zonen und Evakuierungswege.

Spendenkampagne soll die ,,Passat” retten
Weil der Liibecker Haushalt die Summe nicht
stemmen kann, werden Spenden und Forder-
gelder eingeworben. Die Stadt hofft auf Mittel
aus dem Bundesprogramm Kulturinvest von
der Deutschen Stiftung Denkmalschutz sowie
aus Landes- und EU-Tépfen. Auch private
Stiftungen sollen eingebunden werden.
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RETTUMNG IN LETZTER MINUTE

Einst kostete der Frachtsegler 68o.coo Gold-
mark. Er transportierte Salpeter und Getreide
zwischen Europa und Sidamerika. Mit bis

zu 18 Knoten war die PASSAT ein schnelles
Schiff ihrer Zeit. Sie war schneller als die
Dampfschiffe. Doch die Zeiten dnderten sich

- moderne Motorschiffe konnten mehr laden
und auch bei Flaute auf Kurs bleiben. Die Zeit
der groffen Frachtsegler ging zu Ende, auch die
PASSAT war unrentabel geworden und sollte
abgewrackt werden. Rettung kommt in letzter
Minute: Aus dem Frachtszegler wurde ein Schul-
schiff der Handelsmarine.

WIEDER DROHT DAS ENDE

MNach dem Untergang ihres Schwesteraschiffs
PAMIR mit achtzig toten Seeleuten im Jahr
1g57 stand die PASSAT zum zweiten Mal vor
ihrem Ende - sie wurde stillgelegt und sollte
abgewrackt werden. Doch die Stadt Liibeck
rettete die Viermastbhark: Sie kaufte den Segler
im Jahr 1960 fiir 315.000 D-Mark und liefs ihn
Travemiinde bringen. Dort liegt die PASSAT
seitdem am Priwall - unter Denkmalschutz
und fiir Besucher gedffnet.

Zweimal wurde die Bark generaliiberholt,
zuletzt in den 1ggcer Jahren. Jetzt sollen der
Kampf gegen den Rost im kommenden Jahr
beginnen, wenn genug Geld zusammenkommt.
Die Geschichte der PASSAT zeigt, dass die
Viermastbark immer wieder ihrer Verschrot-
tung entkommen ist - wenn auch in letzter
Minute.

TEXT und FOTO Stefan Lipsky
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Schiffstyp: Viermastbark

Technische Daten

Indienststellung:
24. Dezember 1911

Lange: 115 Meter
Breite: 14,40 Meter
Tiefgang: 7,24 Meter

Besatzung: bis 35 Mann
Stammbesatzung (86 Kadetten)

Maschinenleistung: 900 PS5
Anzahl Segel: 34
Segelflache: 4100 gm

Hachstgeschwindigkeit:
18 Knoten {33 km/h)
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mar1CUBE @

WIRTSCHAFTS- UND WISSENSCHAFTSPARK

Seminar- und Konferenzraume

Professionell tagen an der Nordseekiiste — mariCUBE Busum

Tagen Sie dort, wo Innovation auf Meer trifft: Im marCUBE Bilsum - dem maritimen Wirtschafits-
und Wissenschaftspark direkt an der Nordsee. Umgeben von innovativen Unternehmen und Start-
Ups der maritimen Wirtschaft bieten unsere modernen Seminar- und Konferenzraume die perfekte
Umgebung fur Meetings, Workshops und Konferenzen. Sie konzentrieren sich auf Thre Inhalte — wir
kiimmern uns um den Rest.

Drei moderne Konferenzraume

@ Oktopus: 150 m2, Platz fir bis zu 140 Personen
@ Steinbutt: 30 m2, Platz fur bis zu 12 Personen

Foyer: Ideal fir Catering, Begrifung und MNetworking

Ausstattung: Individuelle Bestuhlung {U-Form, Tafel, Kino u.v.m.)
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NICH LANG SCHNACKEN.

MACHEN.

VERNETZEN. STARKE F

~=RMACHEN

DAS NETZWERK FUR MARITIME WIRTSCHAFT UND WISSENSCHAFT ™
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Meermachen bringt starke Partner zusammen.

Das Ziel: unseren Standort Schleswig-Holstein x
zu starken. Gemeinsam wollen wir das Potenzial I
der maritimen Branche weiter entfesseln.

7 [GIY Schleswig-Holstein m| - | maritimes cluster

Flensburg-Hiel Lijeck /“\rl-:.\-riiﬂutschland

mearmachen.sh




