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12. Nationale Maritime Konferenz
Wirtschaft braucht MEER

Programm - 10. Mai 2021

Moderation: Yared Dibaba

11.00 Uhr

Ca.13.00 Uhr

Pressekonferenz

Peter Altmaier, MdB, Bundesminister fiir Wirtschaft und Energie

Andreas Scheuer, MdB, Bundesminister fiir Verkehr und digitale Infrastruktur
Norbert Brackmann, MdB, Koordinator der Bundesregierung fiir die

maritime Wirtschaft

Manuela Schwesig, Ministerprasidentin des Landes Mecklenburg-Vorpommern
Harry Glawe, MdL, Minister fiir Wirtschaft, Arbeit und Gesundheit des Landes
Mecklenburg-Vorpommern

Claus Ruhe Madsen, Oberbiirgermeister der Hanse- und Universitatsstadt Rostock

Beginn der 12. Nationalen Maritimen Konferenz (NMK)

Begriilung
Norbert Brackmann, MdB, Koordinator der Bundesregierung fiir die
maritime Wirtschaft

GruBwort
Manuela Schwesig, Ministerprisidentin des Bundeslandes
Mecklenburg-Vorpommern

Talk im Terminal

Norbert Brackmann, MdB, Koordinator der Bundesregierung fiir die maritime
Wirtschaft

Harry Glawe, MdL, Minister fiir Wirtschaft, Arbeit und Gesundheit des Landes
Mecklenburg-Vorpommern

GruBwort
Claus Ruhe Madsen, Oberbiirgermeister der Hanse- und Universititsstadt Rostock

Talk im Terminal

Norbert Brackmann, MdB, Koordinator der Bundesregierung fiir die maritime
Wirtschaft

Harry Glawe, MdL, Minister fiir Wirtschaft, Arbeit und Gesundheit des Landes
Mecklenburg-Vorpommern

Claus Ruhe Madsen, Oberbiirgermeister der Hanse- und Universititsstadt Rostock



14.00 Uhr

Ca. 15.00 Uhr

Ca. 15.35 Uhr

Ca. 15.45 Uhr

Ca. 17.20 Uhr

PROGRAMM - 10. MAI 2021

Rede
Seine Konigliche Hoheit Kronprinz Haakon von Norwegen

Rede der Schirmherrin
Dr. Angela Merkel, Bundeskanzlerin der Bundesrepublik Deutschland

Impuls
Peter Altmaier, MdB, Bundesminister fiir Wirtschaft und Energie

Live-Schalte zur Demonstration der Landstromanlage
im Hafen Rostock/Warnemiinde
Moderation: Dérthe Graner

Impuls
Cora van Nieuwenhuizen-Wijbenga, Ministerin fir Infrastruktur und
Wasserwirtschaft, Niederlande

Impuls
Kerstin Jorna, Generaldirektorin DG GROW, Européische Kommission in Briissel

Interview ,,Maritime Wertschopfung und Beschiaftigung in Deutschland
Prof. Dr. Burkhard Lemper, Vorsitzender der Geschiftsfiihrung des Instituts
flir Seeverkehrswirtschaft und Logistik, ISL

Live-Schalte zur Vorstellung des Forschungsprojektes ,MUM*
Moderation: Dérthe Graner

Impuls
Annegret Kramp-Karrenbauer, Bundesministerin der Verteidigung

Parallele Branchenforen I

FORUM
»,Maritime Sicherheit, Marine und Schliisseltechnologien®

FORUM
,Offshore-Windenergie“

Perspektivimpuls
Andreas Scheuer, MdB, Bundesminister fiir Verkehr und digitale Infrastruktur

Resliimee
Norbert Brackmann, MdB, Koordinator der Bundesregierung fiir die
maritime Wirtschaft
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Programm - Dienstag, 11. Mai 2021

Moderation: Yared Dibaba

9.00 Uhr

Ca.9.20 Uhr

Ca. 10.20 Uhr

Ca.11.55 Uhr

Ca.12.15 Uhr

Impuls
Annick Girardin, Ministerin fiir Meeresangelegenheiten, Frankreich

Vorstellung des Forschungsprojektes ,,MethQuest*

Podium Generale

Bedeutung und Perspektiven der maritimen Wirtschaft 2030 fiir Deutschland und
Europa - Wertschopfung, Umwelt und Klima sowie Forschung und Entwicklung in
Einklang bringen

Moderation: Georg Ehrmann, Maritime Plattform e.V.

Panel

Prof. Dr. Antje Boetius, Direktorin, Alfred-Wegener-Institut, Helmholtz-Zentrum
fir Polar- und Meeresforschung

Norbert Brackmann, MdB, Koordinator der Bundesregierung fiir die maritime
Wirtschaft

Felix Eichhorn, Priasident AIDA Cruises

Prof. Dr. Veronika Grimm, Inhaberin des Lehrstuhls fiir Volkswirtschaftslehre,
insbesondere Wirtschaftstheorie an der Friedrich-Alexander-Universitit
Erlangen-Niirnberg und Mitglied im Sachverstindigenrat (tbc)

Matthias Schulze, Executive Vice President Siemens Marine, Siemens AG

Parallele Branchenforen II

FORUM
,Die Schifffahrt als Garant fir den Wirtschaftsstandort Deutschland
in Europa und der Welt“

FORUM MEERESTECHNIK:
»,Nachhaltige Nutzung der Meere*“

Live-Schalte zur Vorstellung des Forschungsprojektes ,,FernSAMS
Moderation: Dorthe Graner

Rede
Kitack Lim, Generalsekretir der International Maritime Organization (IMO)



Ca. 12.25 Uhr

Ca. 14.05 Uhr

Ca. 14.20 Uhr

Ca. 15.10 Uhr

PROGRAMM - 11. MAI 2021

Parallele Branchenforen III

FORUM SCHIFFBAU:
»~Auftrage und Beschaftigung im Heute und fiir das Morgen sichern®

FORUM
sDeutsche Seehifen im Wettbewerb starken, gute Arbeit sichern und
Transformation ermoglichen®

Maritimer Ausblick
Norbert Brackmann, MdB, Koordinator der Bundesregierung fiir
die maritime Wirtschaft

Abschlusspanel der 12. Nationalen Maritimen Konferenz
Moderation: Georg Ehrmann, Maritime Plattform e.V.

Jorg Cezanne, MdB, Deutscher Bundestag, Fraktion Die Linke

Riidiger Kruse, MdB, Deutscher Bundestag, Fraktion CDU/CSU

Claudia Miiller, MdB, Deutscher Bundestag, Fraktion Biindnis 90/Die Griinen
Hagen Reinhold, MdB, Deutscher Bundestag, Fraktion der Freien Demokraten
Johann Saathoff, MdB, Deutscher Bundestag, SPD-Fraktion

Dipl.-Ing. Harald Fassmer, Geschiftsfiihrer, Fr. Fassmer GmbH & Co. KG

Enak Ferlemann, MdB, Parlamentarischer Staatssekretdr beim Bundesminister
fiir Verkehr und Digitale Infrastruktur

Petra Mahnke, Stellvertretende Vorsitzende und Geschéftsfiihrerin, Gesellschaft
fir Maritime Technik eV - GMT

Vizeadmiral Kay-Achim Schénbach, Inspekteur der Marine

Stefan Thimm, Geschéftsfiihrer, Bundesverband der Windparkbetreiber
Offshore e.V.

Resiimee
Norbert Brackmann, MdB, Koordinator der Bundesregierung fiir die maritime
Wirtschaft
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Fotos und Kurzviten
der Redner und Panelisten

Peter Altmaier
MdB, Bundesminister fiir
Wirtschaft und Energie

Dr. Angela Merkel
MdB, Bundeskanzlerin
der Bundesrepublik
Deutschland

Schirmherrin der
12. Nationalen Mariti-
men Konferenz

1. Konferenztag — 10. Mai 2021

Norbert Brackmann
MdB, Koordinator der Bundesregierung fiir die maritime Wirtschaft

Norbert Brackmann absolvierte 1973 das Abitur an der Lauenburgischen Ge-
lehrtenschule in Ratzeburg. Anschlieflend verpflichtete er sich als Zeitsoldat fiir
zwei Jahre, in dessen letzter Verwendung er Zugfiihrer in einer Instandsetzungs-
kompanie war. Von 1975 an studierte er Rechtswissenschaft an der Christian-Al-
brechts-Universitit zu Kiel. Das Studium schloss er 1979 mit dem ersten Staats-
examen und nach Ableistung des Referendariats 1982 auch mit dem zweiten
juristischen Staatsexamen ab.

Seit 1982 war Brackmann beim NDR in Hamburg titig. Zunachst als Referent
des Programmdirektors Horfunk, von 1985 bis 2000 als Abteilungsleiter Sende-
leitung Horfunk. Ab 2000 leitete er den Bereich Neue Medien, den er zuvor als
Stabsstelle des Intendanten aufbaute. In dieser Funktion war er verantwortlich
fir die Internet- und Videotextangebote des NDR, die ARD Gemeinschaftsein-
richtung tagesschau.de sowie das Intranet des NDR. Mit der Wahl zum Deut-
schen Bundestag 2009 ist er beurlaubt.

Norbert Brackmann war Mitbegriinder der im Jahre 2000 gegriindeten Digital-
radio Nord GmbH und bis 2010 einer ihrer Geschiftsfiihrer. Seit 2009 ist Norbert
Brackmann Mitglied des Deutschen Bundestages und vertritt als direkt gewahl-
ter Abgeordneter den Wahlkreis Herzogtum Lauenburg und Stormarn-Sid.
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Von 2009 bis 2018 war Brackmann Mitglied des Haushaltsausschusses des Deut-
schen Bundestages. In dieser Zeit war er u.a. Hauptberichterstatter fiir den Etat
des Bundesfinanzministeriums sowie des Bundesverkehrsministeriums, Vor-
sitzender des Bundesfinanzierungsgremiums, Mitglied sowie Vorsitzender des
Rechnungspriifungsausschusses.

Norbert Brackmann ist seit dem 11. April 2018 der Koordinator der Bundesre-
gierung flr die maritime Wirtschaft. In dieser Funktion koordiniert und biindelt
er Mafnahmen der Bundesregierung zur Stirkung der internationalen Wettbe-
werbsfahigkeit des Standorts Deutschland in den Bereichen Schiffbau, Seeschiff-
fahrt, Hafenwirtschaft und Meerestechnik. Er reprasentiert die Bundesregierung
auf nationaler, europédischer und internationaler Ebene und ist insbesondere
Ansprechpartner fiir die Wirtschaft und Verbande aus allen Sektoren der mariti-
men Wirtschaft.

Manuela Schwesig
Ministerprasidentin des Landes Mecklenburg-Vorpommern

Manuela Schwesig wurde am 23. Mai 1974 in Frankfurt (Oder) geboren. Sie ist
verheiratet und hat zwei Kinder.

Nach dem Abitur am Gymnasium Seelow absolvierte sie ein Studium an der
Fachhochschule fiir Finanzen in Kénigs Wusterhausen mit dem Abschluss als
Diplom-Finanzwirtin (FH). Von 1992 bis 2000 arbeitete sie im Finanzamt Frank-
furt (Oder), von 2000 bis 2002 im Finanzamt Schwerin. 2002 wechselte sie in das
Finanzministerium MV.

Von Oktober 2008 bis Oktober 2011 war Manuela Schwesig Ministerin fiir
Soziales und Gesundheit und von Oktober 2011 bis Dezember 2013 Ministerin
fiir Arbeit, Gleichstellung und Soziales des Landes Mecklenburg-Vorpommern.
Von Dezember 2013 bis Juni 2017 war sie Bundesministerin fiir Familie, Senio-
ren, Frauen und Jugend. Von Oktober 2011 bis Dezember 2013 gehorte sie dem
Landtag von Mecklenburg-Vorpommern an.

Seit Januar 2003 ist Manuela Schwesig Mitglied der SPD. Von 2004 bis 2008 war
sie Mitglied der Stadtvertretung der Landeshauptstadt Schwerin, von Oktober
2007 bis Oktober 2008 Vorsitzende der SPD-Fraktion. Seit 2005 gehort Schwesig
dem SPD-Landesvorstand an, wurde 2013 stellvertretende SPD-Landesvor-
sitzende. Im Juli 2017 wurde sie zur Vorsitzenden der SPD in MV gewihlt. Von
November 2009 bis September 2019 war sie stellvertretende Bundesvorsitzende
der SPD.

Seit dem 4. Juli 2017 ist Manuela Schwesig Ministerprasidentin des Landes
Mecklenburg-Vorpommern.
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Claus Ruhe Madsen

Oberbiirgermeiser der Hanse- und Universitatsstadt Rostock

Claus Ruhe Madsen wurde 1972 in Kopenhagen geboren und wuchs spéter an
der Nordsee auf. Dort hat er 1992 am Struer Statsgymnasium als Jahrgangsbester
sein Abitur gemacht.

Nach der Schule wollte er zur ,Kongelig livgarde“ Auf Rat seines Vaters hin ent-
schied Madsen jedoch, sich im Ausland weiterzubilden. Mit nur einem Koffer
verlieR er Ddnemark und kam ins Ruhrgebiet in ein skandinavisches Mobelhaus.
Dort arbeitete er im Lager und in der Auslieferung sowie im Verkauf und lernte
neben Deutsch auch, wie man Mobel aufbaut. Wenig spéter wurde er Verkaufs-
leiter und Handelsfachwirt.

1997 kam Claus Ruhe Madsen nach Rostock, griindete mit Partnern die Mobel
Wikinger GmbH und wurde deren Geschiftsfiihrer. Von 2013 bis 2019 war Claus
Ruhe Madsen ehrenamtlicher Priasident der Industrie- und Handelskammer. Seit
2017 ibernimmt er die Organisation der Hanse-Tour Sonnenschein, die Spenden
fiir krebs- und chronisch kranke Kinder sammelt. Auf erdem trainiert er eine
Jugendhandballmannschaft.

Am 16. Juni 2019 wurde Claus Ruhe Madsen zum Oberbiirgermeister gewihlt.
Die siebenjdhrige Amtszeit begann am 1. September 2019.

Claus Ruhe Madsen ist verheiratet und hat eine Tochter.
Harry Glawe
MdL, Minister fiir Wirtschaft, Arbeit und Gesundheit des Landes

Mecklenburg-Vorpommern

Harry Glawe wurde am 15. Dezember 1953 in Greifswald geboren. Er ist verhei-
ratet, hat drei Kinder und ist evangelisch.

Von 1970 bis 1973 absolvierte er an der Medizinischen Fachschule Greifswald
eine Ausbildung zum Krankenpfleger. Zwischen 1985 und 1989 hat er in einem
Hochschulfernstudium an der Humboldt-Universitéit Berlin den Abschluss zum
Diplomkrankenpfleger erlangt. Von 1973 bis 1991 war Harry Glawe als Kranken-
pfleger tétig, ab 1978 als Stationspfleger an der Ernst-Moritz-Arndt-Universitat
Greifswald, Klinik fiir Neurologie und Psychiatrie.

Seit Méarz 1990 ist Harry Glawe Mitglied der CDU. Dem Landtag Mecklenburg-
Vorpommern gehort er seit dem 15. November 1994 an. Von 1998 bis 2006
war er stellvertretender Vorsitzender der CDU-Landtagsfraktion, von 2006 bis
2009 deren Parlamentarischer Geschéftsfithrer und von 2009 bis 2011 deren
Vorsitzender.
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Seit Oktober 2011 ist Harry Glawe Wirtschaftsminister des Landes Mecklenburg-
Vorpommern - zunichst Minister fiir Wirtschaft, Bau und Tourismus und seit
November 2016 Minister fir Wirtschaft, Arbeit und Gesundheit. Seit November
2020 ist er auflerdem stellvertretender Ministerprasident des Landes Mecklen-
burg-Vorpommern.

Seine Konigliche Hoheit Kronprinz Haakon von Norwegen
Konigreich Norwegen

Als norwegischer Thronfolger engagiert sich Seine Konigliche Hoheit (SKH)
Kronprinz Haakon auf nationaler und internationaler Ebene fiir ein breites
Spektrum von Anliegen. Jugendarbeit, globale Entwicklung und die Meere lie-
gen ihm dabei besonders am Herzen.

Seit 2003 ist der Kronprinz Goodwill Ambassador des UNDP mit Schwerpunkt
auf den Zielen fiir nachhaltige Entwicklung. SKH ist Mitbegriinder von Global
Dignity und engagiert sich aktiv fiir den Humanitdren Fonds des Kronprinzen
und der Kronprinzessin, der Projekte fiir junge Menschen unterstiitzt und Youth
Leadership in Norwegen starkt.

Jedes Jahr leitet SKH norwegische Delegationen im Ausland zur Festigung der
bilateralen Beziehungen in den Bereichen Handel, Industrie, Wissenschaft und
Humanitires. Zudem vertritt er Norwegen bei den Vereinten Nationen.

Seit mehreren Jahren ist SKH besonders an der Rolle von Technologien sowie
daran interessiert, wie Innovationen dazu beitragen konnen, die Welt voranzu-
bringen.

SKH ist Absolvent der Norwegischen Marineakademie und hat in Berkeley sei-
nen Bachelor in Politikwissenschaft sowie an der LSE seinen Master in Entwick-
lungsstudien erworben. Er ist passionierter Surfer, Kiter und Musikliebhaber.

Peter Altmaier
MdB, Bundesminister fiir Wirtschaft und Energie

Von Dezember 2013 bis Mirz 2018 war Peter Altmaier Chef des Bundeskanzler-
amtes und Bundesminister fiir besondere Aufgaben. Zudem fiihrte er von Ok-
tober 2017 bis Mirz 2018 die Geschifte des Bundesministeriums der Finanzen.
Zuvor war der Volljurist Peter Altmaier Bundesminister fiir Umwelt, Naturschutz
und Reaktorsicherheit und Erster Parlamentarischer Geschaftsfihrer der CDU/
CSU-Fraktion im Deutschen Bundestag. Er gehort dem Deutschen Bundestag seit
1994 an. Peter Altmaier wurde am 18. Juni 1958 in Ensdorf im

Saarland geboren.
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Cora van Nieuwenhuizen-Wijbenga
Ministerin fiir Infrastruktur und Wasserwirtschaft, Kénigreich der Niederlande

Coravan Nieuwenhuizen begann ihre Laufbahn 1987 bei der Crédit Lyonnais
Bank Nederland in Tilburg. Von 1991 bis 2007 besorgte sie die Verwaltung einer
Tierarztpraxis in Oisterwijk und arbeitete freiberuflich als Wirtschaftsgeographin.

2007 wurde sie Mitglied der Provinzregierung von Nordbrabant; in dieser Funk-
tion war sie fiir die Ressorts Mobilitidt und Infrastruktur sowie fiir die Wasser-
verbandsaufsicht und den Flughafen Eindhoven zustindig.

Vom 17.Juni 2010 bis 30. Juni 2014 saf? Cora van Nieuwenhuizen fiir die Volks-
partei fur Freiheit und Demokratie (VVD) im Abgeordnetenhaus. Sie war unter
anderem Fraktionssprecherin fiir Integration, Asylpolitik und Soziales sowie
Vorsitzende des Finanzausschusses.

Am 1.]Juli 2014 ibernahm sie fiir die VVD ein Mandat im Europiischen Parla-
ment. Dort war sie unter anderem Mitglied des Ausschusses fiir Wirtschaft und
Wihrung (ECON), Berichterstatterin fiir Finanztechnologie und Benchmarking
und Mitglied des Untersuchungsausschusses zu den Panama Papers.

Am 26. Oktober 2017 wurde Cora van Nieuwenhuizen zur Ministerin fiir Infra-
struktur und Wasserwirtschaft im dritten Kabinett Rutte ernannt.

Kerstin Jorna
Generaldirektion Binnenmarkt, Industrie, Unternehmertum und KMU der
Europdischen Kommission

Kerstin Jorna ist deutsche Staatsangehorige und Beamtin bei der Européischen
Kommission, wo sie diverse Positionen unter anderem als Kabinettschefin meh-
rerer Kommissare sowie verschiedene Posten als Direktorin inne hatte. Derzeit
ist Frau Jorna Generaldirektorin fiir Binnenmarkt, Industrie, Unternehmertum
und KMU.

Zuvor war Frau Jorna Stellvertretende Generaldirektorin in der Generaldirek-
tion Wirtschaft und Finanzen. Dort war sie unter anderem fiir die makrodkono-
mische Uberwachung von EU-Mitgliedstaaten, den Européischen Investitions-
plan und die Koordinierung mit internationalen Finanzinstitutionen zustandig.

Dartiiber hinaus gehorte Frau Jorna dem Verwaltungsrat der Europdischen In-
vestitionsbank sowie des Européischen Investitionsfonds an.
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Prof. Dr. Burkhard Lemper

Vorsitzender der Geschiaftsfiihrung des Instituts fiir Seeverkehrswirtschaft
und Logistik, ISL

Prof. Dr. Burkhard Lemper ist seit 1993 Mitarbeiter und seit 2009 Geschiftsfiihrer
des Instituts fiir Seeverkehrswirtschaft und Logistik (ISL) in Bremen. Er leitete
bzw. bearbeitete dort eine Vielzahl von nationalen und internationalen Projekten
und Auftragen aus dem Bereich der maritimen Wirtschaft und des Seeverkehrs
fir Kunden aus der privaten Wirtschaft, der Verwaltung und der Politik. Schwer-
punkte der Forschungs- und Beratungstatigkeit liegen auf dem Gebiet der Schiff-
fahrts- und Hafenmarkte, in der Analyse von Hafen, Hinterlandverkehren und
anderen Transportmarkten, in der Durchfiihrung von Machbarkeitsstudien fiir
Verkehrs- und Hafenprojekte, in der Untersuchung volkswirtschaftlicher Aspekte
der Maritimen Wirtschaft sowie in der Modellierung von Verkehrsstromen.

Neben der Tatigkeit am ISL ist er seit 2007 Professor fiir Maritime Economics
Hochschule Bremen.

Annegret Kramp-Karrenbauer
Bundesministerin der Verteidigung

Annegret Kramp-Karrenbauer wurde 1962 in Volklingen geboren und ist
romisch-katholisch. Sie lebt in Piittlingen, ist mit Helmut Karrenbauer verheira-
tet und hat drei Kinder.

Nach dem Abitur im Jahr 1982 nahm Kramp-Karrenbauer ein Studium der
Rechts- und Politikwissenschaften an den Universitidten Trier und Saarbriicken
auf, welches sie im Jahr 1990 mit dem Magister Artium abschloss.

Von 2000 bis 2004 war Kramp-Karrenbauer Ministerin fiir Inneres und Sport des
Saarlandes. Von 2004 bis 2007 bekleidete sie das Amt der Ministerin fiir Inneres,
Familie, Frauen und Sport und von 2007 bis 2009 war sie Ministerin fiir Bildung,
Frauen, Familie und Kultur. Nach ihrer Amtszeit als Ministerin fur Arbeit, Familie,
Préivention, Soziales und Sport in den Jahren 2009 bis 2011 wurde Kramp-Kar-
renbauer im Jahr 2011 zur Ministerprasidentin des Saarlandes gewahlt. Dieses
Amt hatte sie bis 2018 inne. Gleichzeitig war sie von 2011 bis 2012 Ministerin der
Justiz und von 2012 bis 2018 Ministerin fiir Wissenschaft und Forschung.

Seit Juli 2019 ist Annegret Kramp-Karrenbauer Bundesministerin der
Verteidigung.
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Andreas Scheuer
MdB, Bundesminister fiir Verkehr und digitale Infrastruktur

Bundesminister Andreas Scheuer wurde am 26. September 1974 in Passau
geboren.

Nach dem Abitur in Passau legte er 1998 das erste Staatsexamen im Lehramt fiir
die Realschule ab. Anschliefdend studierte er Politikwissenschaft, Wirtschaft und
Soziologie an der Universitdt Passau, 2001 folgte der Magistergrad. 2004 wurde er
an der Karlsuniversitit Prag promoviert.

Andreas Scheuer ist seit 1994 Mitglied der CSU und der Jungen Union; seit 2002
Mitglied des Deutschen Bundestages. 2009 bis 2013 war er Parlamentarischer
Staatssekretdr beim Bundesminister fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung so-
wie Koordinator der Bundesregierung fiir Gliterverkehr und Logistik.

Von Dezember 2013 bis Mirz 2018 hatte er das Amt des Generalsekretirs

der Christlich-Sozialen Union inne.

Seit Miarz 2018 ist Andreas Scheuer Bundesminister fiir Verkehr und digitale
Infrastruktur.

Yared Dibaba

Gesamtmoderation

Er ist der hohe Norden und der tiefe Stiden in einer Person: Yared Dibaba, ge-
boren in Oromia, Athiopien, aufgewachsen im Oldenburger Land und gliicklich,
im Norden zu leben.

Sein Debiit im NDR Fernsehen gab er in der NDR Familienserie "Die Ohnsorgs".
Den Durchbruch hatte er an der Seite von Bettina Tietjen in der Talkshow "Die
Tietjen und Dibaba". Auf}erdem stellte er in "Die Welt op platt" Plattsnacker

auf der ganzen Welt vor und ist als Moderator bei ,,Mein Nachmittag” zu sehen.
Auch der WDR hat sein Talent entdeckt und hier kdnnen ihn die Zuschauer seit
Beginn des Jahres 2021 in dem neuen Sendung zum Thema Sex ,,Ohjaaa“ regel-
mafig sehen. Bei NDR 90,3 meldet er sich regelmiflig in der plattdeutschen
Morgenplauderei ,,Hor' mal 'n beten to“ zu Wort. Mit seiner Band ,.Yared Dibaba
und die Schlickrutscher” steht er gerade fiir sein zweites Album im Studio, auf
eine Veroffentlichung im kommenden Frithjahr darf man schon gespannt sein.
Yared spricht Plattdeutsch so flieRend wie seine zweite Muttersprache: "Die
Sprache ist platt, aber das Herz umso runder", findet er.
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Dorthe Graner (AuRenmoderation)
Journalistin und Moderatorin

Sie arbeitete bei verschiedenen Radiostationen in Berlin, Magdeburg, Hamburg
und gehort seit 2000 zum Team von NDR 1 Radio MV, dem Landessender des
Norddeutschen Rundfunks fiir Mecklenburg-Vorpommern. Seit vielen Jahren
moderiert sie die Sendung ,,Der Tag“ Von 16 bis 19 Uhr erfahren die HorerInnen
alles tiber die aktuellen Geschehnisse und Hintergriinde aus Mecklenburg-Vor-
pommern, Deutschland und der Welt. Oft geht es dabei um die maritime Wirt-
schaft, die in Mecklenburg-Vorpommern eine besonders grofe Rolle spielt. Wie
sieht die Zukunft aus? Welche Weichen miissen wir stellen? Diese Fragen be-
wegen die Menschen hier im Nordosten Deutschlands. Das héren wir vom NDR
immer wieder.

Auflerdem moderiert Dorthe Graner seit Giber 20 Jahren Veranstaltungen (EXPO,
Hansesail), Podiumsdiskussionen, Fachkonferenzen und auch Kongresse zu ver-
schiedenen Themen, wie z.B. Ehrenamt, Gesundheit, Wirtschaft, Medien, Kinder
& Jugendliche, Kultur, Sport. Ehrenamtlich engagiert sie sich fiir den Kinder-
schutzbund in Schwerin.

2. Konferenztag — 11. Mai 2021

Annick Girardin
Ministerin fiir Meeresangelegenheiten, Franzosische Republik

Am 3. August 1964 in Saint-Malo (Ille-et-Vilaine) geboren.

Abschluss als Beraterin im Bereich Volksbildung und Jugend (1999). Absolventin
des nationalen Instituts fir Hohere Studien der Nationalen Verteidigung (2013-
2014); Beraterin im Bereich Volksbildung und Jugend in der lokalen Sport- und
Jugendabteilung von S. Pierre und Miquelon; Griinderin von Cap sur I’Avenir
und stellvertretende Vorsitzende der lokalen Sektion der Parti Radical de Gauche
(PRG); Mitglied im Vorstand, Beauftragte fiir die Koordinierung der Parlaments-
fraktionen und der Uberseegebiete und Mitglied im Vorstand der PRG (2012-
2015); Mitglied des Generalrats von S. Pierre und Miquelon (2000-2006); Mitglied
im Stadtrat von S. Pierre und Miquelon (2001-2008); Mitglied im Lokalrat von
Saint-Pierre und Miquelon (2006-2016); 2007: Abgeordnete des Wahlkreises

S. Pierre und Miquelon; Wiederwahl 2012 und 2017: Sonderberichterstatterin
uber den Haushalt fiir Sicherheit und maritime Angelegenheiten, Fischerei und
Aquakultur, Sekretirin der Delegation fiir die Uberseegebiete; stellvertretende
Vorsitzende des Ausschusses fiir auswartige Angelegenheiten, Mitglied der fran-
z6sischen Delegation in der Parlamentarischen Versammlung des Europarates;
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Staatssekretirin fir Entwicklung und die Frankophonie (2014-2016), personliche
Vertreterin des Priasidenten der Republik bei der internationalen Organisation
der Frankophonie (2014-2016); Ministerin fur 6ffentliche Verwaltung (2016-
2017); Ministerin fiir die Uberseegebiete (Mai 2017-Juli 2020); Ministerin fiir
Meeresangelegenheiten (seit Juli 2020).

Kitack Lim

Generalsekretdr, International Maritime Organization (IMO)

Herr Lim (Republik Korea) ist der Generalsekretir der Internationalen Seeschiff-
fahrts-Organisation (IMO).

Herr Lim wurde in Masan geboren und ist Absolvent der Koreanischen See-
schifffahrts- und Meeresuniversitat (KMOU) Busan. Bevor er 1985 seine Tatig-
keit bei der Koreanischen Verwaltung fiir Seeschifffahrt und Hafen aufnahm,
arbeitete er auf mehreren Schiffen. Ab 1986 gehorte Herr Lim der Delegation der
Republik Korea bei IMO-Sitzungen an. 2006 wurde er zum Attaché fiir Seeschiff-
fahrt und Gesandten-Botschaftsrat bei der Botschaft der Repubik Korea in Lon-
don ernannt und war bis August 2009 Stellvertretender Stindiger Vertreter bei
der IMO. Danach wurde Herr Lim zum Generaldirektor des Biiros fiir Maritime
Sicherheit beim Ministerium fiir Land, Verkehr und maritime Angelegenheiten
(MLTM) berufen. 2011 wurde er zum Kommissar des Koreanischen Gerichtshofs
fir Maritime Sicherheit (KMST) ernannt. Von 2012 bis Januar 2016 war Herr Lim
Préasident der Hafenbehorde Busan. Danach trat er sein Amt als Generalsekretéir
der IMO an. Herr Lim hat Master-Abschliisse von der Universitit Yonsei und der
Weltseeschifffahrts-Universitat (WMU).

PODIUM GENERALE
»,Bedeutung und Perspektiven der maritimen Wirtschaft 2030 fiir Deutschland und Europa -
Wertschopfung, Umwelt und Klima sowie Forschung und Entwicklung in Einklang bringen®

Prof. Dr. Antje Boetius
Direktorin, Alfred-Wegener-Institut, Helmholtz-Zentrum fiir Polar- und
Meeresforschung

Antje Boetius ist Polar- und Tiefseeforscherin und seit 2017 Direktorin des
Alfred-Wegener-Instituts, Helmholtz-Zentrum fiir Polar- und Meeresforschung.
Als Professorin fiir Geomikrobiologie und Leiterin der Briickengruppe fir Tief-
seedkologie und -technologie am Max-Planck-Institut fiir Marine Mikrobiolo-
gie ist sie am Exzellenzcluster MARUM der Universitdat Bremen beteiligt. Antje
Boetius hat an fast 50 Expeditionen auf internationalen Forschungsschiffen
teilgenommen. Im Mittelpunkt ihrer Forschung stehen die Auswirkungen des
Klimawandels auf den Arktischen Ozean sowie die Lebensvielfalt der Tiefsee.
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Sie ist Tragerin des Gottfried-Wilhelm-Leibniz-, des Communicator-Preises der
DFG und des Deutschen Umweltpreises 2018 und wurde 2019 mit dem Bundes-
verdienstkreuz ausgezeichnet. Sie ist derzeit Mitglied des Hightech-Forums

der Bundesregierung und der Sustainable Ocean Business Action Platform

des United Nations Global Compact.

Norbert Brackmann
MdB, Koordinator der Bundesregierung fiir die maritime Wirtschaft

Vita siehe Seite 8

Felix Eichhorn
Prasident, AIDA Cruises

Felix Eichhorn (40) studierte Betriebswirtschaft an der Wirtschaftsakademie
Hamburg. Der gebiirtige Rostocker hat den einmaligen Wachstumskurs von
AIDA Cruises in verschiedensten Filhrungspositionen mit wachsender Ver-
antwortung bereits seit tiber 20 Jahren begleitet. Felix Eichhorn begann seine
Laufbahn bei AIDA Cruises 1999 mit einem dualen Studium. In den folgenden
Jahren arbeitete er in verschiedensten Positionen an Bord und an Land, bevor
er 2013 als Senior Vice President Sales, Yield Management & Flight Operation
die Verantwortung fiir den Vertrieb und die Ertragssteuerung von AIDA Cruises
sowie Costa Kreuzfahrten in Deutschland tibernahm.

Seit dem 1. September 2015 steht Felix Eichhorn als Prasident an der Spitze von
AIDA Cruises. Im Dezember 2019 wurde Felix Eichhorn zum Vorstandsmitglied
des Deutschen Reiseverbandes (DRV) gewahlt. AuRerdem ist er Prasidiumsmit-
glied des Bundesverbands der Deutschen Tourismuswirtschaft (BTW).

Prof. Dr. Veronika Grimm

Inhaberin des Lehrstuhls fiir Volkswirtschaftslehre, Friedrich-Alexander-
Universitat Erlangen-Nirnberg und Mitglied im Sachverstandigenrat zur
Begutachtung der gesamtwirtschaftlichen Entwicklung

Veronika Grimm ist Inhaberin des Lehrstuhls fiir Volkswirtschaftslehre, insbe-
sondere Wirtschaftstheorie an der Friedrich-Alexander-Universitdt Erlangen-
Nirnberg und Direktorin des Laboratory for Experimental Research Nuremberg
(LERN). Seit 2020 ist sie Mitglied des Sachverstindigenrats zur Begutachtung der
gesamtwirtschaftlichen Entwicklung.
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Daruber hinaus ist sie in zahlreichen Gremien und Beiridten aktiv, unter ande-
rem im Nationalen Wasserstoffrat der Bundesregierung, in der Expertenkom-
mission zum Monitoringprozess ,Energie der Zukunft“ am Bundesministerium
far Wirtschaft und Energie (BMWi), im Zukunftskreis des Bundesministeriums
fir Bildung und Forschung (BMBF), im Sachverstindigenrat fiir Verbraucher-
fragen (BMJV) sowie im Energy Steering Panel des European Academies' Science
Advisory Council (EASAC). Veronika Grimms Forschungsschwerpunkte liegen in
den Bereichen Energiemarkte und Energiemarktmodellierung, Verhaltenséko-
nomie, soziale Netzwerke sowie Auktionen und Marktdesign.

Matthias Schulze
Vice President Siemens Energy Marine, Siemens Energy Global GmbH & Co. KG

Wihrend seines 12-jahrigen Dienstes bei der deutschen Marine von 1988 bis 2000
absolvierte Matthias Schulze ein Elektrotechnikstudium an der Hochschule der
Bundeswehr in Miinchen. Nach der Ausbildung fiir deutsche Marineoffiziere und
weiteren Qualifikationen im Bereich Schiffsingenieurwesen war er drei Jahre

als Schiffstechnischer Offizier an Bord eines Schnellbootes der Klasse 143A und
weitere drei Jahre als Ausbildungsoffizier an der Lehrgruppe Schiffssicherung in
Neustadt/Holstein eingesetzt, wo er das Training in der Schadensabwehr an Bord
verschiedener Uberwasser-Marineschiffe leitete.

Nach Wechsel zur Siemens AG, Marine Solutions Hamburg, im Sommer 2000
nahm Matthias Schulze Aufgaben im Engineering fiir Schiffsautomation, Battle
Damage Control und im Life Cycle Management wahr und leitete bis 2004 For-
schungs- und Entwicklungsprojekte fiir das deutsche Verteidigungsministerium
im Bereich Automations- und Antriebssysteme fiir zukiinftige Uberwasser-Mari-
neschiffe.

2004 erfolgte eine Delegation mit Familie nach Shanghai, wo Matthias Schulze
bis 2009 als verantwortlicher Geschéftsfiihrer das Vertriebs-, Engineering- und
Projektmanagement-Team von Siemens Marine Solutions in China aufbaute.
Nach Riickkehr zu Siemens Marine Solutions in Deutschland im Sommer 2009
war er bis 2015 als Vertriebsleiter verantwortlich fiir die Akquisition aller zivilen
und militirischen Unterwasser- sowie Uberwasserschiffbauprojekte.

Seit 2015 ist Matthias Schulze als Vice President verantwortlich fiir das weltweite
Geschift der Siemens Marine (seit September 2020 Bestandteil der neu gegriin-
deten Siemens Energy).
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Georg Ehrmann (Moderation)
Geschaftsfuhrer, Maritime Plattform e.V.

Georg Ehrmann, 54 Jahre, ist verheiratet und hat zwei Séhne. Er studierte Jura in
Bielefeld, Genf und Miinchen und begann 1997 als Rechtsanwalt. Georg Ehr-
mann leitete 13 Jahre eine international titige NGO mit Sitz in Berlin und Briis-
sel. Davor war er Justitiar einer Kassendrztlichen Vereinigung. Georg Ehrmann
hat ebenfalls Erfahrung als Sachverstiandiger auf Landes-, Bundes- und EU-Ebe-
ne, als offizieller Berater der Bundesregierung sowie als Consultant im Bereich
Public Affairs, Strategie und Krisenkommunikation. Seit 2013 ist er geschifts-
fihrender Gesellschafter der von Beust & Coll. Beratungsgesellschaft (Hamburg,
Berlin, Brissel). Daneben ist er Lehrbeauftragter an der Fresenius Hochschule
und Geschiftsfiihrer der Maritimen Plattform und der eFuel Alliance.

ABSCHLUSSPANEL

Jorg Cezanne
MdB, Deutscher Bundestag, Fraktion Die Linke

Jorg Cezanne, geboren am 8. Juni 1958 in Frankfurt am Main, legte sein Abitur
an der Carl-Schurz-Schule in Frankfurt am Main ab. Anschliefiend absolvierte
er eine Ausbildung als Grof3- und Aufienhandelskaufmann, ein Studium der Be-
triebswirtschaftslehre (VWA) sowie der Soziologie, Afrikanischen Sprachwissen-
schaft und Historischen Ethnologie in Frankfurt am Main.

Von 1977 bis 1989 war er Mitglied in der DKP und von 1983 bis 1989 Bundes-
vorstand der Sozialistischen Deutschen Arbeiterjugend (SDAJ) sowie Schatz-
meister des Weltbundes der Demokratischen Jugend (WBD]).

1990 bis 1996 war Jorg Cezanne Referent fiir gesamtwirtschaftliche Fragen im
Rationalisierungskuratorium der Deutschen Wirtschaft e.V. (RKW), von 1995

bis 2001 war er freiberuflicher Berater, unter anderem fiir Greenpeace Deutsch-
land zum Thema Okosteuer und nachhaltige Produktion. 2001 bis 2006 war J6rg
Cezanne Geschiftsfiihrer des Feldenkrais-Verbandes Deutschland e.V. Seit 2007
ist er Mitglied der Partei DIE LINKE. 2008 bis 2017 war er Fraktionsgeschaftsfith-
rer im Hessischen Landtag. Seit 2017 ist Jorg Cezanne Mitglied des Deutschen
Bundestages.

Dartiber hinaus pflegt er folgende Mitgliedschaften: Gewerkschaft ver.di, Welt-
wirtschaft, Okologie und Entwicklung (WEED), Koordination Siidliches Afrika
(KOSA), Freundschaftsgesellschaft BRD - SR Vietnam, Freunde des Ensemble
Modern e.V. (FEM), TGS Walldorf 1896 e.V.
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Rldiger Kruse
MdB, Deutscher Bundestag, CDU/CSU-Fraktion

Ridiger Kruse, Jahrgang 1961, ist seit 2009 Mitglied des Deutschen Bundestages.
Innerhalb der CDU/CSU-Fraktion ist er sowohl Beauftragter fiir die maritime
Wirtschaft als auch Vorsitzender der Landesgruppe Hamburg. Als Mitglied im
Haushaltsausschuss verantwortet er als Hauptberichterstatter den Einzelplan
des Bundesministeriums fiir Verkehr und digitale Infrastruktur. Zudem ist er
Mitglied des Rechnungspriifungsausschusses und in dieser Funktion Bericht-
erstatter fiir den Geschiftsbereich des Bundesministeriums der Verteidigung.
Leitlinie fiir sein politisches Handeln ist der ,Nachhaltigkeitsgedanke im Sinne
einer vorausschauenden Verzahnung von Wirtschaft, Umwelt und Sozialem*

Claudia Miller
MdB, Deutscher Bundestag, Fraktion Biindnis 90/Die Griinen

Claudia Miiller, MdB seit 2017. Geboren 1981 in Rostock, Studium der interna-
tionalen Betriebswirtschaftslehre an der FH Stralsund. Von 2000 bis 2017 freibe-
ruflich titig im Tourismusbereich, ab 2004 zusitzlich im Kulturbereich.

Seit 2009 kommunalpolitisch aktiv. Oktober 2012 bis Februar 2018 Landesvor-
sitzende des Landesverbandes Mecklenburg-Vorpommern.

Claudia Mdller ist Mitglied der Bundestagsfraktion Biindnis 90/Die Griinen und
fir diese Mittelstandsbeauftragte, Sprecherin fiir maritime Wirtschaft sowie
Sprecherin der Arbeitsgruppe Ost. Sie ist Mitglied im Ausschuss fiir die An-
gelegenheiten der Europdischen Union, Mitglied im Ausschuss fiir Wirtschaft
und Energie und dort Mitglied im Unterausschuss Regionale Wirtschaftspolitik
und ERP-Wirtschaftspline, stellvertretendes Mitglied im Verkehrsausschuss
und Haushaltsausschuss, stellv. Vorsitzende der Deutsch - Baltischen sowie der
Deutsch - Nordischen Parlamentariergruppen, Mitglied der PG Deutschland -
USA und der Europa-Union.

Claudia Miiller hat zwei Kinder.

Hagen Reinhold

MdB, Deutscher Bundestag, Fraktion der Freien Demokraten

Hagen Reinhold war 2013 und ist seit 2017 wieder Mitglied des Deutschen Bun-
destages. Er ist Vorsitzender der Landesgruppe Ost der Fraktion der Freien De-
mokraten, Beauftragter fiir die Maritime Wirtschaft seiner Fraktion und dartber
hinaus Mitglied im Bauausschuss.
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1978 in Wismar geboren, 1994 begann er eine Berufsausbildung zum Maurer
und Betonbauer und absolvierte ab 1999 anschliefend die entsprechende Meis-
terausbildung. Seit 2003 ist Reinhold als selbststandiger Handwerksmeister und
geschiftsfiihrender Gesellschafter der Baugesellschaft Reinhold mbH tatig.
Parallel zu seinem Beruf engagiert er sich in verschiedenen Funktionen gesell-
schaftlich und politisch. Er ist seit 2009 Mitglied der liberalen Arno-Esch-Stif-
tung und seit Juni 2020 im Prasidium der IHK zu Rostock. Seit seinem Eintritt
in die FDP 2002 war er unter anderem rund 16 Jahre Kreisvorsitzender der FDP
Nordvorpommern, zeitweise Landesgeneralsekretir der FDP Mecklenburg-Vor-
pommern und ist seit 2011 als Landesschatzmeister aktiv.

Privat lebt Hagen Reinhold in Barth und ist gliicklicher Familienvater dreier
Kinder.

Johann Saathoff
MdB, Deutscher Bundestag, SPD-Fraktion

Johann Saathoff (SPD) ist ordentliches Mitglied im Ausschuss fiir Wirtschaft und
Energie und stellvertretender wirtschaftspolitischer Sprecher sowie energiepoli-
tischer Koordinator der SPD-Bundestagsfraktion. Er ist auflerdem ordentliches
Mitglied im Ausschuss fiir Erndhrung und Landwirtschaft, Vorsitzender der
Landesgruppe Niedersachsen-Bremen in der SPD-Bundestagsfraktion, Lotse der
SPD-Kistengang sowie stellvertretender Vorsitzender der ASEAN-Parlamenta-
riergruppe im Deutschen Bundestag. Seit August 2020 ist er der Koordinator fiir
die zwischengesellschaftliche Zusammenarbeit mit Russland, Zentralasien und
den Lindern der Ostlichen Partnerschaft.

Seit September 2013 ist er direkt gewahlter Bundestagsabgeordneter fiir den
Wahlkreis Aurich Emden. Von Mai 2003 bis September 2013 war er als haupt-
amtlicher Blirgermeister der Gemeinde Krummhorn tétig.

Dipl.-Ing. Harald Fassmer (Forum Schiffbau)
Geschaftsfuhrer, Fr. Fassmer GmbH & Co. KG

Harald Fassmer absolvierte 1987 nach der klassischen Ausbildung zum Boots-
und Schiffbauer erfolgreich das Schiffbau-Studium an der Fachhochschule Bre-
men. Im Anschluss folgte der Abschluss als Wirtschaftsingenieur an der Fach-
hochschule Kiel im Jahr 1989. Bei der Papenburger Meyer Werft konnte Harald
Fassmer als Projektingenieur in den Bereichen Einrichtung und Fertigungslei-
tung Berufserfahrung sammeln.

Nach seinem Einstieg als Konstruktions- und Vertriebsleiter Schiffbau im Jahr
1992 ist Harald Fassmer zusammen mit seinem Bruder Holger Fassmer seit 1994
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geschiftsfiihrender Gesellschafter der Fr. Fassmer GmbH & Co. KG und damit
in 5. Generation fiir das Familienunternehmen verantwortlich. Die Fr. Fassmer
GmbH & Co. KG ist in den Geschiftsbereichen Schiffbau, Bootsbau, Anlagenbau,
Windkraft und Faserverbund tétig. Von 2004 bis 2012 war Harald Fassmer im
Vorstand des Verbandes fir Schiffbau und Meerestechnik e.V. vertreten. Im Mai
2012 wurde Harald Fassmer zum Prisidenten des VSM gewihlt.

Enak Ferlemann (Forum Schifffahrt)
MdB, Parlamentarischer Staatssekretir beim Bundesminister fiir Verkehr und
digitale Infrastruktur

Enak Ferlemann, Jahrgang 1963, ist seit 2002 Mitglied des Deutschen Bundestages
und war bis 2009 Mitglied des Verkehrsausschusses. Seit 2009 ist er Parlamen-
tarischer Staatssekretir (bis 2013 beim Bundesminister fuir Verkehr, Bau und
Stadtentwicklung und ab 2013 beim Bundesminister fiir Verkehr und digitale
Infrastruktur), zustandig u.a. fiir die Bereiche Wasserstraf3en, Schifffahrt und

den Haushalt. Der Parlamentarische Staatssekretér ist seit dem 14. Méarz 2018
Beauftragter der Bundesregierung fiir den Schienenverkehr.

Petra Mahnke (Forum Meerestechnik)
Stellvertretende Vorsitzende und Geschiftsfihrerin, Gesellschaft fiir Maritime
Technik e.V., GMT

Bereits wahrend ihres Studiums der Ozeanographie konnte Petra Mahnke im
Rahmen von mehreren Forschungsfahrten in die Arktis und Antarktis intensive
Einblicke in die angewandte Meeresforschung gewinnen. Nach dem Diplom an
der Universitit Hamburg 1992 begann sie ihre Laufbahn in dem wissenschaft-
lichen Beratungsunternehmen HYDROMOD GbR.

/7////!&'\ ;%\\\

N

Wihrend ihrer fiinfzehnjahrigen Tatigkeit als Projekt- und Marketingmanagerin
konnte sie sich auch fiir den Transfer von wissenschaftlichen Ergebnissen und
Erkenntnissen in die Wirtschaft engagieren, was ihr bereits seit der Studienzeit
ein besonderes Anliegen war.

2006 wurde sie Geschéftsfiihrerin der Gesellschaft fiir Maritime Technik e.V.
und ist seit 2008 auch stellv. Vorstandsvorsitzende. Neben ihrer hauptberuf-
lichen Titigkeit stellt Petra Mahnke ihre Expertise in diversen fachbezogenen
maritimen Beirdten und Gremien zur Verfliigung.
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Vizeadmiral Kay-Achim Schénbach
(Forum Maritime Sicherheit, Marine und Schlisseltechnologien)
Inspekteur der Marine

Vizeadmiral Kay-Achim Schonbach ist seit dem 24. Marz 2021 Inspekteur der
Marine. 1965 in Kassel geboren, trat er 1984 in die Bundeswehr ein. In seiner bis-
herigen militdrischen Karriere wurde er unter anderem als Austauschoffizier bei
der niederldndischen Marine und als Kommandant der Fregatte ,Mecklenburg-
Vorpommern“ verwendet.

Er fiihrte spater als Kommandeur das 4. Fregattengeschwader, den NATO-Ma-
rineverband SNMG 2 und die Marineschule Miirwik. Im Verteidigungsministe-
rium war er zuletzt als Stellvertreter des Abteilungsleiters Strategie und Einsatz
eingesetzt.

In der Funktion des Inspekteurs der Marine fithrt Admiral Schénbach die Deut-
sche Marine, verantwortet deren personelle und materielle Einsatzbereitschaft
und vertritt sie gegeniiber dem BMVg, wie auch in multinationalen militari-
schen Gremien.

Stefan Thimm (Forum Offshore-Windenergie)
Geschiftsfiihrer, Bundesverband der Windparkbetreiber Offshore e.V.

Stefan Thimm beendete seine akademische Laufbahn im Jahr 2001 in den Fach-
bereichen Politikwissenschaften und Staatsorganisationsrecht an der Rheini-
schen Friedrich-Wilhelms-Universitit in Bonn. AnschlieRend war er ca. 18 Jahre
auf verschiedenen Positionen beim Bundesverband der Energie- und Wasser-
wirtschaft (BDEW) titig, wo er seit 2009 den Fachbereich Erneuerbare Energien
verantwortete. Insbesondere beinhaltete diese Position die Schnittstelle zwi-
schen Wirtschaft und Politik zum Thema Strom aus Erneuerbaren Energien.

Einen weiteren Schwerpunkt bildete die Gremienbetreuung, sowie die
Analyse und Bewertung von Gesetzesentwiirfen. Seit Januar 2020 ist Stefan
Thimm der Geschéftsfiihrer des Bundesverbands der Windparkbetreiber
Offshore e. V. (BWO).

Georg Ehrmann (Moderation)
Geschaftsfuhrer, Maritime Plattform e. V.

Vita siehe Seite 19
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Daniel Friedrich, Bezirksleiter, IG Metall Kiste

Prof. Dr. Wolfgang Koch, Abteilungsleiter, Fraunhofer-Institut fir
Kommunikation, Informationsverarbeitung und Ergonomie FKIE
Annette Lehnigk-Emden, Vizeprasidentin, Bundesamt fiir Ausriistung,
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Dr. Reinhard Liiken, Hauptgeschiftsfiihrer, Verband fiir Schiffbau und
Meerestechnik e.V., VSM
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Tim Wagner, Geschiftsfiihrer, Fr. Lirssen Werft GmbH & Co. KG

Dr. Rolf Wirtz, CEO und Vorsitzender der Geschiftsfithrung, thyssenkrupp
Marine Systems
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Vizeadmiral Kay-Achim Schénbach

Inspekteur der Marine

Vita siehe Seite 23
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Daniel Friedrich
Bezirksleiter, IG Metall Kiiste

Daniel Friedrich leitet seit dem 1. Dezember 2019 den IG Metall Bezirk Kiiste.
Herr Friedrich arbeitet seit 1998 hauptamtlich auf verschiedenen Ebenen der IG
Metall.

Nach einer Ausbildung zum Industriemechaniker mit anschliefdender Tatig-
keit bei der Linde AG in K6ln begann Herr Friedrich 1998 bei der damaligen IG
Metall Bergedorf (heute Teil der IG Metall Region Hamburg) als Gewerkschafts-
sekretdr fiir Jugend und Industriebetriebe.

2002 wechselte er in die Bezirksleitung Kiiste und ibernahm dort u.a. die Funk-
tionen des Pressesprechers und des Bezirksjugendsekretérs. Spéter leitete er die
Tarifpolitik des Bezirkes und war unter anderem federfiihrend an den Tarif-
abschliissen in der Metall- und Elektroindustrie (2008-2015) beteiligt. Zudem
verantwortete er als Verhandlungsfithrer der Gewerkschaft u.a. die Firmen-Ta-
rifverhandlungen bei Airbus und Dréger sowie auf verschiedenen Werften meist
zur Sicherung der Beschiftigung.

Von Oktober 2015 bis November 2019 leitete Daniel Friedrich die Geschéftsstelle
Libeck-Wismar. Er ist Mitglied des Aufsichtsrates der Dragerwerk AG und der
Airbus Operations GmbH. Er lebt mit seiner Frau und der gemeinsamen Tochter
in Libeck.

Prof. Dr. Wolfgang Koch
Abteilungsleiter, Fraunhofer-Institut fiir Kommunikation, Informationsverarbei-
tung und Ergonomie FKIE

Wolfgang Koch wurde am 18. Oktober 1962 in Niirnberg, Bayern, geboren
und studierte Physik und Mathematik an der Technischen Universitit Aachen
(RWTH Aachen).

Er promovierte an der RWTH Aachen in Theoretischer Physik und habilitierte
sich in Angewandter Informatik an der Universitidt Bonn. Dort lehrt er als au-
3erplanmafliger Professor tiber Signalverarbeitung, Sensordatenfusion, Kiinst-
liche Intelligenz und Technische Autonomie, Gebieten, auf denen er eine Mono-
graphie, zahlreiche Handbuchkapitel und tiber 300 Fachaufsitze publizierte.

Als Chief Scientist des Fraunhofer FKIE und Leiter einer Forschungsabteilung
treibt er auf wissenschaftlicher Ebene die Digitalisierung bei Verteidigung, Aero-
space und offentlicher Sicherheit voran. Flir Future Combat Air System (FCAS)
koordiniert er die wehrtechnischen Fraunhofer-Institute. Besonders interessie-
ren ihn ethische, gesellschaftliche und rechtliche Digitalisierungsaspekte, die er
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als einer der Initiatoren und Co-Chair der Arbeitsgemeinschaft ,,Technikverant-
wortung fiir FCAS” untersucht.

Als Fellow und Distinguished Lecturer engagiert sich Wolfgang Koch im Institute
of Electrical and Electronics Engineers (IEEE). Dartiber hinaus prégt er als Mit-
glied im Board of Directors der International Society of Information Fusion (ISIF)
und des SET-Panels der NATO Science and Technology Organization (NATO STO)
die wehrtechnische Forschung auch auf internationaler Ebene mit.

Annette Lehnigk-Emden
Vizeprasidentin, Bundesamt fiir Ausriistung, Informationstechnik und Nutzung
der Bundeswehr, BAAINBw

Frau Lehnigk-Emden trat 1991 in die Bundeswehrverwaltung als Referentin im
BWB mit dem Aufgabengebiet ,Vertrige fiir Entwicklung, Beschaffung und Um-
ristung von Sonderflugzeugen und Ausbildungsflugzeugen® ein.

Im Jahr 1995 erfolgte ein Wechsel ins BMVg, wo sie querschnittliche und wirt-
schaftliche Angelegenheiten bearbeitete sowie das Aufgabengebiet einer Refe-
rentin fir Flugkorper, Abwurfwaffen und Dispenser verantwortete.

1999 erfolgte eine Riickkehr ins BWB, wo sie zunéchst als Referentin und ab
2003 als Teamleiterin fiir den EF2000 titig war.

2005 erfolgte wiederum ein Wechsel ins Justitiariat des BWB, wo sie zundchst
Referentin fiir Vertragsberatung und Vertragsmitpriifung des BWB und dessen
nachgeordneter Dienststellen auf zivilrechtlichem Gebiet war, bevor sie im Jahr
2011 Teamleiterin mit der Aufgabenbeschreibung ,Vertragsberatung/Vertrags-
mitpriifung sowie Schadensersatzangelegenheiten und dann ab 2011 Leiterin
des Servicebereichs Justitiariat wurde.

Mit Beginn des Jahres 2018 bekleidete Frau Lehnigk-Emden die Tatigkeit der
Geschiftsfihrenden Beamtin des BAAINBw (Nachfolge des BWB ab 2012).
Dieses Aufgabegebiet libte sie bis zu ihrer Ernennung zur Vizeprasidentin des
BAAINBw am 1. August 2019 aus.
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Dr. Reinhard Liiken
Hauptgeschaftsfiihrer, Verband fiir Schiffbau und Meerestechnik e.V., VSM

Dr. Reinhard Liiken ist Hauptgeschiftsfiihrer des Verbands deutscher Schiffbau
und Meerestechnik, VSM.

Nach fiinf Jahren in unterschiedlichen Funktionen in der Treuhandanstalt,
Berlin, wechselte Dr. Litken 1998 zur Papenburger Meyer-Werft, wo er fiir Politik
und Strategie zustandig war.

Im Jahr 2000 baute Dr. Liiken die neue Briisseler Vertretung des europdischen
Schiffbauverbandes CESA auf. Ein halbes Jahr spiter wurde er dort zum Gene-
ralsekretar ernannt. Als Gemeinschaftsverband der europiischen Werften und
Zulieferindustrie wurde unter der Fiihrung von Dr. Liiken 2012 SEA Europe
gegriindet. Im selben Jahr folgte er dem Ruf der deutschen Industrie und tiber-
nahm die Leitung des VSM in Hamburg.

Der europdischen Arbeit bleibt er aber auch danach eng verbunden, u.a. durch
Ubernahme des Vorsitzes des Markt- und Handelsausschusses bei SEA Europe in
2015.2016 wurde Dr. Litken zum CESA Prasident gewéhlt und ibernahm bei der
Griindung des Deutschen Maritimen Zentrums im Jahr 2017 die Funktion des
Ersten Vorsitzenden.

Tim Wagner
Geschaftsfuhrer, Fr. Lurssen Werft GmbH & Co. KG

Tim Wagner ist Geschéftsfiihrer der Fr. Lirssen Werft mit Hauptsitz in Bremen,
Deutschland.

Vor dieser Tatigkeit war Tim Wagner Vice President bei Airbus Defence & Space
und verantwortete Performance Based Service-Vertrige im Rahmen von Aus-
bildungs- und Trainingsaktivititen in der militdrischen Luftfahrt. Davor war er
in verschiedenen anderen Fiihrungspositionen innerhalb der Airbus Gruppe in
Deutschland und Frankreich titig.

Bevor er Airbus beitrat, diente Tim Wagner 12 Jahre als Offizier der Deutschen
Marine, wo er als Marineflieger verschiedene Positionen im Bereich der Luft-
fahrttechnik bekleidete. Er leitete sowohl technische wie auch logistische Staf-
feln und fithrte Hubschrauber-Testfliige an Bord von deutschen Fregatten durch.

Tim Wagner absolvierte zwei Hochschulstudiengénge und besitzt ein Diplom in
Luft- und Raumfahrttechnik sowie in Wirtschaftswissenschaften. Er ist verhei-
ratet und Vater zweier Sohne.
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Dr. Rolf Wirtz
CEO und Vorsitzender der Geschiftsfiihrung, thyssenkrupp Marine Systems

Dr. Rolf Wirtz ist seit 2017 Chief Executive Officer (CEO) und Vorsitzender der
Geschiftsfiithrung von thyssenkrupp Marine Systems.

Zuvor war Dr. Rolf Wirtz von 2016 bis 2017 CEO und Sprecher der Geschéftsfiih-
rung der seit 2017 vollstdndig zur thyssenkrupp Marine Systems zugehorigen
Atlas Elektronik.

Von Anfang 2014 bis Ende 2015 leitete Dr. Rolf Wirtz den Bereich ,Sensors,
Electronic Warfare and Avionics®, der aus den ehemaligen EADS-Divisionen Air-
bus Military, Astrium und Cassidian hervorgegangen Division Airbus Defence

& Space. Nachdem er den Geschiftszweig ,,Mission Avionics“ des Geschéftsbe-
reichs Defence Electronics bei Cassidian geleitet hatte, ibernahm Dr. Rolf Wirtz
im Jahr 2012 den Geschiftsbereich ,,Mission Air Systems“ des Unternehmens.
Im ehemaligen EADS-Konzern war Dr. Rolf Wirtz von 2009 bis 2011 Chief
Technical Officer der Division EADS Defence & Security (spater Cassidian) sowie
zuvor Senior Vice President Operations und Geschiftsleitungsmitglied der
,Military Air Systems” der EADS.

Sein Studium der Luft- und Raumfahrttechnik absolvierte Dr. Rolf Wirtz an der
Universitdt der Bundeswehr in Miinchen. Herr Dr. Wirtz war iber 10 Jahre Offi-
zier und Soldat bei der Luftwaffe.

Thomas Wiegold (Moderation)

Thomas Wiegold wurde 1960 geboren und ist seit 1981 hauptberuflich als
Journalist titig. Von 1981 bis 1986 war Herr Wiegold fiir die Deutsche Presse-
Agentur in Kiel, Hamburg, Dortmund und in der dpa-Zentrale in Hamburg
tatig (unterbrochen durch den Zivildienst). Von 1986 bis 1999 arbeitete er fir
den - damals noch existierenden - deutschen Dienst der Associated Press als
Korrespondent in Hamburg, Bonn und Berlin.

Von 1999 bis 2010 arbeitete er fiir den Focus als Korrespondent im Hauptstadt-
biiro in Berlin. Seit Sommer 2010 ist Thomas Wiegold freiberuflicher Journalist.
Neben der Redaktion von Augen geradeaus! schreibt er unter anderem Beitrige
fir Zeit Online und Fachmagazine.

Die Verteidigungs- und Sicherheitspolitik und die Auslandseinsitze der Bundes-
wehr beobachtet Herr Wiegold seit 1993, seit dem ersten bewaffneten Auslands-
einsatz deutscher Soldaten nach dem Zweiten Weltkrieg in Somalia.
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Positionspapier

FORUM ,Maritime Sicherheit, Marine und Schlusseltechnologien®

Die Positionspapiere der sechs Branchenforen der 12. NMK wurden von den Akteuren aus Politik und
Wirtschaft, die an der Vorbereitung des jeweiligen Forums beteiligt waren, erstellt. Die Inhalte spiegeln
nicht notwendigerweise die Haltung der Bundesregierung wider.

Der Koordinator der Bundesregierung fiir die Maritime Wirtschaft dankt allen Beteiligten fiir die

konstruktive Zusammenarbeit.

Deutschland im maritimen sicherheits-
politischen Umfeld

Deutschland, seine Verbtindeten in der NATO und
in der Europdischen Union sowie seine Partner

in der Welt sind unverandert in hohem Mafe auf
freie und sichere Seeverbindungen angewiesen. Ein
Grofiteil der fiir die deutsche Wirtschaft notwen-
digen Warenstrome erfolgt iiber den Seeweg. Die
Sicherstellung von Seeverbindungslinien (sea lines
of communication) und Lieferketten tiber die See
sind gerade fiir die Export- und Wirtschaftsnation
Deutschland existenziell.

Die internationalen Seewege, insbesondere zwi-
schen Europa und Asien sowie Amerika sind da-
her aus wirtschaftlicher Sicht als unentbehrliche
O0konomische Lebensadern unseres Landes und
Europas von strategischer Bedeutung. Fur die
transatlantischen Seewege zwischen Nordamerika
bis hinein in die Ostsee, ergibt sich eine zusitzliche
sicherheitspolitische Dimension.

Bis vor wenigen Jahren stand vor allem die stidliche
Peripherie Europas vom Mittelmeer bis in den Indi-
schen Ozean im Fokus deutscher und europaischer
Sicherheitsinteressen. Hier galt es, insbesondere
Herausforderungen im internationalen Krisen- und
Konfliktmanagement zu bewiltigen. Die konti-
nuierlich wachsende wirtschaftliche Bedeutung
Asiens und die strategische Rivalitdt zwischen den
USA und China sowie Russland erfordern eine Er-
weiterung des bisherigen Fokus hin zu einer globa-
leren Perspektive.

Dieses sich dynamisch verdndernde Sicherheits-
umfeld erfordert zunehmende Anstrengungen,
um den immer vielfaltiger werdenden Heraus-
forderungen angemessen begegnen zu kénnen.
Neben dem Missbrauch der See durch organisierte
Kriminalitit, Menschenschmuggel, Piraterie sowie
Proliferation von Waffen in Krisengebiete zdhlen
zu diesen nun auch die volkerrechtswidrige natio-
nale Inanspruchnahme internationaler Seegebiete
und die zunehmenden Auseinandersetzungen um
Ressourcen.

Die Deutsche Marine und ihre
Fahigkeiten

Die Deutsche Marine als Teil der Bundeswehr leis-
tet in ihrer Auftragserfiillung einen wesentlichen
Beitrag zur Verteidigung Deutschlands und seiner
Interessen in unseren Heimatgewéssern, im Biind-
nisgebiet sowie weltweit. Es geht dabei auch um
die verlassliche Einhaltung der deutschen Zusagen
gegeniiber der NATO und im Rahmen von anderen
Biindnisverpflichtungen.

Um ihren Auftrag erfillen zu kénnen, benétigt die
Deutsche Marine angemessene Fahigkeiten. Die
strategischen Planungsdokumente der Bundeswehr
leiten auch fiir die Dimension See das erforderli-
che Fahigkeitsprofil ab. Die Fihigkeitsentwicklung
verfolgt das Ziel, sich auch in kiinftigen Krisen- und
Konfliktszenaren durchsetzen zu kénnen. Dies
bedeutet, an Land und in der Luft, auf und unter
Wasser sowie im Cyberraum bestehen zu konnen.
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Erforderlich sind dafiir unter anderem eine opti-
mierte Fihrungsfihigkeit und ein sicherer Lage-
bildaustausch, eine schnellere Reaktionsfihigkeit
und skalierbare Wirksambkeit im Einsatz sowie
durchhaltefihige, effiziente logistische Unter-
stiitzung. Die Befihigung zum Kampf als Allein-
stellungsmerkmal der Streitkrifte bedingt einen
tberaus hohen Anspruch an diese Fahigkeiten und
deren Umsetzung in Ausriistung und Material so-
wie einsatznahe Ausbildung.

Forschung, Technologie und Innova-
tion als Katalysator der Fahigkeits-
entwicklung

Modernste Ausriistung und Material basieren auf
Innovation und Technologie. Der wehrtechnischen
Spitzenforschung in Deutschland kommt hierbei
neben der industriellen Forschung, Entwicklung
und Innovation eine zentrale Rolle zu. Als Grund-
lagen-, Ressort- und Anwendungsforschung ist sie
querschnittlich prasent und verfiigt iber komple-
mentidre Kompetenzen und Strukturen, die dem
internationalen Wettbewerb standhalten. Durch
neue Technologien, Methoden und wissenschaft-
liche Erkenntnisse (technology push) kann sie nicht
nur das Fahigkeitsspektrum der Marine erweitern,
sondern 6ffnet systemisch Wege, um zukiinftige
Herausforderungen frithzeitig erkennen, geeignete
Losungsansitze zielgerichtet aufgreifen und Fihig-
keitsliicken schliefien zu kénnen. Die Bundeswehr
bendtigt hierbei das volle Potential der wehrtech-
nischen Forschung als Katalysator eines effektiven
Technologietransfers, um dieses in ihre Fahig-
keitsentwicklung einzubeziehen. Dazu muss die
wehrtechnische Forschung frithzeitig eingebunden
werden und auch als strategischer Partner der
maritimen Industrie an der Umsetzung innovativer
technologischer Loésungen mitwirken.

Eine zentrale Rolle kommt der Kooperation zwi-
schen der Wehrtechnischen Dienststelle fiir Schiffe
und Marinewaffen, Maritime Technologie und For-
schung (WTD 71) und der Marineschiffbauindustrie
zu. Das umfassende, anerkannte Know-how und die

vorhandenen Fihigkeiten der WTD 71 sind zu erhal-
ten und kénnen von der Marineschiffbauindustrie
im Rahmen des geltenden Rechts genutzt werden.

Der deutsche Marineschiffbau als
malgeblicher Partner

In der praktischen Umsetzung der Fihigkeits-
entwicklung der Deutschen Marine nimmt der
Marineschiffbau hinsichtlich der sehr komplexen,
hoch integrativen und vernetzten Systeme fiir
Fiihrung, Waffeneinsatz und Plattformbetrieb eine
herausragende Stellung ein. Die deutsche Marine-
schiffbauindustrie ist mit ihren Werften und den
Systemhdausern sowie einer breiten Anzahl hoch
spezialisierter und kompetenter Zulieferunterneh-
men ein wichtiger strategischer Standortfaktor in
Deutschland und mafdgeblicher Partner zur Umset-
zung des materiellen Ausriistungsbedarfs der Mari-
ne. Die Hersteller der Plattformen sind zugleich der
entscheidende Integrator der fahigkeitsstiftenden
Flihrungssysteme, Sensoren und Effektoren. Die
Zusammenarbeit von Werften und Systemhiusern
ist damit essenziell fiir die umfassende Funktio-
nalitdt des hochkomplexen Systems Marineschiff.
Die deutsche Marineschiffbauindustrie bietet seit
Jahrzehnten innovative Losungen und deckt so
einen wesentlichen Teil des Ausriistungsbedarfs der
Deutschen Marine.

Der Marineschiffbau als nationale
Schlisseltechnologie

Zur Starkung der Sicherheits- und Verteidigungs-
industrie hat die Bundesregierung im Februar 2020
ein neues Strategiepapier beschlossen. Die Bun-
desregierung bekennt sich darin zum Erhalt und
zur Férderung industrieller Kernfihigkeiten und
strategisch relevanter Entwicklungskapazititen am
Standort Deutschland und in der EU und definiert
die bestmogliche Ausriistung der Bundeswehr und
ihrer Verblindeten als zentrale Voraussetzung fiir
die Erfiillung des staatlichen Auftrags zur Sicherung
des inneren und dufieren Friedens sowie die Sicher-
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heit seiner Biirger. Neben dem Unterwasserschiff-
bau wurde darin der Marineiiberwasserschiffbau als
nationale sicherheits- und verteidigungsindustrielle
Schliisseltechnologie definiert. In diesem Kontext
spielen auch Aspekte wie System- und Integrations-
kompetenz, Fertigungskapazititen und die Abgren-
zung des Spezialschiffbaus fiir hoheitliche Anwen-
dungen eine wichtige Rolle. Dazu zihlt auch die im
Marineschiffbau anfallende Materialerhaltung.

Im Kern kommt es darauf an, im Bereich Marine-
schiffbau nationale Schliisseltechnologien und
damit strategisch relevante industrielle Fihigkeiten
und Kapazititen fiir Forschung und Entwicklung,
Design und Konstruktion sowie fiir Produktion
und Modernisierung am Standort Deutschland be-
lastbar sicherzustellen.

Es ist Absicht der Bundesregierung, den Beschluss
vom 12. Februar 2020 zur Stirkung der Sicherheits-
und Verteidigungsindustrie dahingehend zu kon-
kretisieren, dass grundsatzlich die verteidigungsin-
dustrielle Schliisseltechnologie auch Mafdnahmen
der Materialerhaltung umfasst. Die Materialerhal-
tung mit Blick auf Marineschiffe soll hier besonders
herausgestellt werden.

Dartiiber hinaus sollten unter Bertiicksichtigung der
nationalen Sicherheitsinteressen Kooperationen
innerhalb der EU, z.B. im Forschungs-, Entwi-
cklungs- und Innovationsbereich geférdert werden.

Mit der Covid-19-Pandemie erhilt die Stairkung der
Sicherheits- und Verteidigungsindustrie auf Grund
der duferst angespannten und zum Teil existenz-
gefahrdenden Lage der gesamten deutschen ma-
ritimen Industrie zusitzliches Gewicht. Insgesamt
galt es, auf der 12. Nationalen Maritimen Konferenz
eine Perspektive fiir den deutschen Marineschiff-
bau aufzuzeigen. Die Sicherung des Kapazitits- und
Kompetenzerhalts sowie von Arbeitsplidtzen und
Standorten bei Werften und Zulieferern - und
damit der qualifizierten Beschiftigung — muss

als gesamtstaatliche Aufgabe verstanden werden.
Bundesregierung und Unternehmen sind gleicher-
mafden in der Verantwortung.

Die Ausgestaltung der Schliisseltechno-
logie Marineschiffbau

Um den Marineschiffbau als nationale Schliissel-
technologie zukunftsorientiert auszurichten, ist
Planbarkeit fiir alle Beteiligten von entscheidender
Bedeutung. Dies gilt sowohl fiir die maritime In-
dustrie als auch fiir den 6ffentlichen Auftraggeber
(6AG) und bedingt eine auf langfristige, verldssliche
Umsetzung angelegte Ausriistungsplanung der
Bundeswehr.

Am Beginn dieser Planung stehen ausgewogene
Forderungen, die gleichermaflen am militarischen
Bedarf und an der industriellen Realisierbarkeit
ausgerichtet sind. Dazu ist eine angemessene,
rechtskonforme und frithzeitige Einbeziehung der
deutschen Marineschiffbauindustrie sowie der
Systemhéuser und der wehrtechnischen Forschung
unabdingbar. Hiirden bei der Projektumsetzung
kénnen so im gemeinsamen strukturierten Abstim-
mungsprozess rechtzeitig erkannt und aus dem
Wege geriumt werden. Um die Ausriistungspla-
nung in iiberschaubaren Zeitraumen umzusetzen,
miissen zudem durch alle beteiligten Stellen die
Bemiihungen fortgesetzt werden, im Rahmen des
geltenden, zuletzt modernisierten Rechts die Pla-
nungs- und Beschaffungsprozesse zu verschlanken
und zu beschleunigen.

Hierzu konnen die vielfiltigen vergaberechtlichen
Gestaltungsspielriume einen Beitrag leisten. Auch
die mit dem Gesetz zur beschleunigten Beschaf-
fung im Bereich der Verteidigung und Sicherheit
und zur Optimierung der Vergabestatistik vom

2. April 2020 gesetzlich ausdriicklich adressierte
Ausnahmeregelung kann im Fall einer einzelfall-
abhingigen Betroffenheit wesentlicher Sicherheits-
interessen (wie bspw. nationaler Schliisseltechno-
logien) hierbei beriicksichtigt werden. In diesem
Zusammenhang spricht sich die Industrie fir eine
verstirkte einzelfallabhingige Nutzung vergabe-
rechtlich zuléssiger Verfahren wie des Verhand-
lungsverfahrens ohne Teilnahmewettbewerb und
des ,wettbewerblichen Dialogs* aus.
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Zu verbesserter Planbarkeit trigt auch eine Uber-
priifung bisheriger Nutzungsstrategien bei. Zusatz-
lich kann so auf steigende Produkt-Lebenszyklus-
kosten und kurze technologische Innovations-
zyklen reagiert werden. Dieser Ansatz zielt auf
Neubeschaffung statt langwieriger Modernisierung
und - wo sinnvoll - auf die Realisierung zeitnah
marktverfligbarer bzw. bereits bewédhrter marktna-
her Losungen.

Das Verfolgen von Produktlinien und die Nutzung
von Serieneffekten (ggf. auch in multinationaler
Kooperation unter mafdgeblicher Beteiligung deut-
scher Werftsystemhdiuser) anstatt kostenintensiver
Kleinserien wirken gleichzeitig effizienzerhdhend
in der Beschaffung und in der Nutzungsphase. Die
Versorgungsreife muss bereits bei Einfiihrung des
Produktes umfassend vertraglich abgesichert und
gewihrleistet sein. Weitere innovative Ansitze
sollen dabei weiter gepriift werden, um eine langer-
fristige leistungsbezogene vertragliche Ausgestal-
tung zwischen Auftraggeber und Auftragnehmer
fir die Nutzungsphase zu erlauben.

Die Zusammenarbeit zwischen der Bun-
deswehr und der deutschen Marine-
schiffbauindustrie

Planbarkeit ist auch fiir die Deutsche Marine essen-
ziell. Dies gilt umso mehr, da sie gegenwartig ihren
Auftrag mit dem kleinsten Schiffs- und Boots-
bestand seit ihrem Bestehen erfiillt und praktisch
keine Redundanzen vorhanden sind. Somit kommt
der verlasslichen Verfiigbarkeit von Marineein-
heiten fir den Einsatz besonders hohe Bedeutung
zu. Der intensive Einsatzbetrieb bei gleichzeitigem
Instandsetzungs- und Modernisierungsbedarf ist
eine grofle Herausforderung. Es kommt darauf

an, dass der Zulauf neuer Waffensysteme mit dem
geforderten Leistungsumfang zeitgerecht erfolgt.
Ebenso miissen die Instandsetzungsphasen der
Marineeinheiten in Nutzung wieder planungssi-
cher werden. Mit der Agenda Nutzung, der Unter-
suchung der Beschaffungsorganisation und der
Initiative Einsatzbereitschaft wurden seitens BMVg

diesbeziigliche Handlungslinien eingeleitet. Diese
sind gemeinsam mit allen betroffenen Akteuren
konsequent in die Praxis umzusetzen.

Eine engere Einbeziehung der Hersteller in die
Instandhaltung ist - soweit rechtlich zulassig -
grundsatzlich zweckméfiig, weil so an die bei Neu-
bauten erworbene Systemkompetenz angekniipft
werden kann. Mehrjahrige Rahmenvertriage kon-
nen dabei zu einer Win-win-Situation fiir alle Be-
teiligten und zu einer hoheren Einsatzverfiigbarkeit
fihren. Beziiglich der planméfiigen Instandhaltung
fir die seegehenden Einheiten der Deutschen Ma-
rine gilt es, ibergeordnete nationale Sicherheits-
interessen, wie die Sicherung festgelegter verteidi-
gungsindustrieller Schliisseltechnologien und die
strategische Versorgungssicherheit im Rahmen des
geltenden Rechts kiinftig zu berticksichtigen.

Fiir die planméfligen Instandhaltungsmafnahmen
bedarf es seitens der Bundeswehr als 6AG einer
moglichst umfassenden Forderungslage, hinrei-
chender eigener Kapazititen fiir das Instandhal-
tungsmanagement, die Befundung und die Durch-
fiihrung spezifischer Instandhaltungsbedarfe (z.B.
an Waffen und Sensorik) sowie der bedarfsgerech-
ten Bevorratung von Ersatzteilen im Logistischen
System der Bundeswehr. Vorausschauend gestaltete
Instandsetzungsrahmenvertrige mit leistungsfa-
higen Partnern aus der Industrie ermdglichen eine
optimierte Nutzung der verfiigbaren nationalen
Werftkapazititen und kénnen die Grundlage fiir
einen ausreichenden Kapazititsvorhalt (einschl.
der erforderlichen Ersatzteile) auch fiir kurzfristige,
einsatzrelevante Reparaturen darstellen.

Ergidnzend zur Inanspruchnahme von Leistungen
aus der Industrie muss zuklinftig wieder ein beson-
deres Augenmerk auf die Eigenbefdhigung der Ma-
rine zur Truppeninstandsetzung gelegt werden. Die
Covid-19-Pandemie hat gezeigt, dass im Einsatzbe-
trieb der Marine die Bereitstellung technischlogis-
tischer Unterstiitzung aus Deutschland in auslidn-
dischen Hafen durch Einreisebeschrankungen und
Quarantineerfordernisse erheblich beeintrachtigt
oder sogar unmoglich sein kann. Vergleichbare Ein-
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schrinkungen sind auch in Szenarien der Landes-
und Bindnisverteidigung denkbar. Daher muss die
Ebene der Bordbesatzungen verstirkt zur Durch-
fihrung vordringlicher Instandsetzungen quali-
fiziert werden. Ferner sollten die Moglichkeiten der
Fernwartung sowie der direkten Kommunikation
des technischen Bordpersonals mit dem Marinear-
senal und dem industriellen Technik- und Logistik-
support ausgebaut werden.

Parallel dazu baut die Marine die Zusammenarbeit
mit dem Marinearsenal aus, um Instandhaltungs-
leistungen im Zusammenwirken mit der Industrie
zukiinftig moglichst systemnah und regionalisiert
(d.h.in der Nédhe der Marinestiitzpunkte) zu erbrin-
gen und so die Verfiigbarkeit der Einheiten zu stei-
gern. Der Fokus der Leistungen des Marinearsenals
liegt dabei - neben dem Instandhaltungsmanage-
ment - auf spezifischen, einsatzrelevanten Bedarfen,
die kurzfristig nicht durch externe Anbieter gedeckt
werden konnen. Neben direkten Leistungen durch
die Industrie erfordert dies auch die Bereitstellung
von Wissenstransfer und Ausbildungsunterstiitzung
fiir die Marine durch die Industrie.

Mit Blick auf die wettbewerbliche Vergabe der
Werftinstandsetzungen ist das Verhéltnis zwischen
O0AG und Marineschiffbauindustrie neu zu justie-
ren. Dabei kommt es darauf an, die Vergabe und
Durchfiihrung von Instandsetzungsleistungen -
soweit rechtlich moglich - zu flexibilisieren, zu ver-
einfachen sowie wirtschaftliche Risiken angemes-
sen zu verteilen. Dies erfordert einen engen Dialog
sowie gegenseitiges Vertrauen und Verstandnis.
Basierend auf einem stringenten, den o.g. Grund-
satzen entsprechenden Vergabeprozess sowie
klaren, auf Wettbewerbsfiahigkeit, verldsslicher
Verfligbarkeit, Ausgewogenheit und Praxisndhe
angelegten Vertragsbedingungen wird die deutsche
Marineschiffbauindustrie auch ihren Beitrag zur
Verbesserung der materiellen Einsatzbereitschaft
der Deutschen Marine mit einer vertragsgeméfien
Leistungserbringung ,,in time - in budget - in qua-
lity* erbringen und deren Anspruch als nationaler
Premiumkunde erfiillen kdnnen. Im gemeinsamen
Interesse an bestmoglicher Ausriistung und nach-

haltig gesunden Strukturen im Marineschiffbau
und deren verlasslicher Verfiigbarkeit sitzen Indus-
trie, 6AG und Deutsche Marine in einem Boot.

Kooperationen im Marineschiffbau

Zur Ausgestaltung des Marineschiffbaus als natio-
nale verteidigungsindustrielle Schliisseltechnologie
und zur Starkung des Industriestandortes Deutsch-
land bedarf es eines breiten Ansatzes, der sich nicht
allein auf ,Schiffbau“im engeren Sinne ausrichtet.
Vielmehr kommt es angesichts zunehmend kom-
plexer werdender Informationssysteme und der
fortschreitenden Digitalisierung und Vernetzung
von Marineschiffen auf die enge Zusammenarbeit
der Werften als Systemintegratoren und General-
unternehmer mit den maritimen Systemhéiusern
und Zulieferern an. Hieraus erwéchst der Industrie
und dem Mittelstand, aber auch dem 6ffentlichen
Auftraggeber, eine besondere Verantwortung fiir
eine zukunftsorientierte Ausrichtung des deut-
schen Marineschiffbaus. Dies beinhaltet die Be-
reitschaft zur Pricfung von Kooperationen, auch
innerhalb Europas, sowie zu einem verstirkten
ristungspolitischen Engagement im Europiischen
Verteidigungsfonds mit Bezug zu marineschiffbau-
lichen Themen. Damit soll sichergestellt werden,
dass die Industrie auch kiinftig in der Lage sein
kann, die Fiihrungsrolle bei internationalen indust-
riellen Kooperationsvorhaben zu iibernehmen.

Hinsichtlich einer Kooperation auf bi- oder multila-
teraler Ebene sind jedoch gegenwartige Unterschie-
de in der jeweiligen nationalen Wirtschaftsstruktur
und Industriepolitik zu berticksichtigen. Selbst in
der EU steht die ausschliefilich privatwirtschaftlich
strukturierte deutsche Marineschiffbauindustrie
ausldandischen Staatsunternehmen und gezielter
wettbewerbsbeeinflussender Industriepolitik an-
derer Lander gegeniiber. Industrielle Kooperation
braucht daher immer auch ein faires ,Level-Play-
ing-Field“ Andernfalls lisst sich der Marineschiff-
bau mit seiner hohen technologischen Kompetenz
nicht auf Dauer am deutschen Standort halten.
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Handlungsempfehlungen

Hieraus leiten sich folgende Handlungsempfehlun-
gen ab:

e Stirken der Fihigkeiten der Deutschen Marine
in ihrem Aufgabenspektrum durch eine langfris-
tige und belastbare strategische Beschaffungs-
planung entlang der Vorgaben des Fihigkeits-
profils in der Dimension See. Verlissliche und
kontinuierliche Umsetzung von Beschaffungs-
vorhaben sind auch ein Beitrag zur Starkung
und Sicherung der industriellen Systemfihigkei-
ten und Innovationskrifte der deutschen Mari-
neschiffbauindustrie sowie der hier betroffenen
nationalen verteidigungsindustriellen Schliissel-
technologien. Sie tragen zudem zur Sicherung
der Kapazitdten in Deutschland bei;

e Sicherstellen eines finanziell verlasslich und
nachhaltig ausgestatteten Riistungs- und Be-
schaffungsetats fiir den erforderlichen Fahig-
keitsaufbau und -erhalt der Deutschen Marine;

e Frithzeitige Einbindung mafigeblicher nationa-
ler Industriepartner und der wehrtechnischen
Forschung in der Analyse- und Designphase
und zur optimalen Beschaffungsumsetzung im
vorgegebenen Kostenrahmen unter Berticksich-
tigung des vergaberechtlichen Rahmens;

e Nachhaltige Beschleunigung der Planungs- und
Beschaffungsprozesse sowie die Modernisierung
der Bauvorschriften zur Erhéhung der Verfiig-
barkeit von Marineeinheiten und im Sinne eines
effizienten Ressourceneinsatzes;

e Verstarktes Verfolgen von Produktlinien na-
tional oder mit Ausrichtung auf bi- und multi-
laterale Kooperationen und - wo sinnvoll - von
bereits marktverfiigbaren bzw. marktnahen
Lésungen,;

e Sicherstellen der Versorgungsreife bei Produkt-
einfiihrung und des Lifecycle-Supports durch
frithzeitige vertragliche Absicherung;

e Herstellen eines gemeinsamen, partnerschaft-
lichen Grundverstindnisses zu den Beschaf-
fungsprozessen, den vertrags- und vergabe-
rechtlichen Rahmenbedingungen und einer
verantwortungsgemaflen Risikoverteilung bei

Riistung und Instandhaltung durch einen engen
und kontinuierlichen Dialog zwischen 6AG und
Industrie, soweit rechtlich méglich;
Konkretisierung des Strategiepapiers der Bun-
desregierung zur Stirkung der Sicherheits- und
Verteidigungsindustrie dahingehend, dass
grundsitzlich die verteidigungsindustrielle
Schliisseltechnologie auch Mafnahmen der Ma-
terialerhaltung umfasst. Die Materialerhaltung
mit Blick auf Marineschiffe soll hier besonders
herausgestellt werden;

Verbesserung der Planbarkeit im Betrieb und

in der Instandhaltung durch systembezogene
Rahmenvertrége;

Ausbau regionalisierter, systemnaher Fahigkei-
ten der Bundeswehr in der Instandhaltung unter
Einbeziehung der Industrie;

Besondere Gewichtung von ,,in time - in budget
- in quality“ in der vertraglichen Umsetzung der
Leistungserbringung fir Ristung und Instand-
haltung;

Starkung nationaler verteidigungsindustrieller
Kernkompetenzen und innovativer maritimer
Technologien durch enge und partnerschaft-
liche Abstimmung zwischen 6AG, Marineschiff-
bauindustrie und wehrtechnischer Forschung;
Fortfithrung und Vertiefung der Kooperation
mit der deutschen Marineschiffbauindustrie

im Bereich der maritimen wehrtechnischen
Forschung, Entwicklung und Erprobung sowie
Ausbau der Kooperation von Marineschiffbau-
industrie und den entsprechenden Dienststellen
des Bundes;

Konsequente Umsetzung und Nutzung sowie
Weiterentwicklung wissenschaftlicher Erkennt-
nisse und Forschungsergebnisse in anwen-
dungsnahe Technologiel6sungen hoher Reife,
um diese zeitnah zur Anwendung bringen zu
konnen;

Verfolgen zukunftsorientierter, wettbewerbs-
fahiger und innovationsférdernder Marktstruk-
turen und Starkung der industriellen Integ-
rationskompetenz im Marineschiffbau durch
Forderung konsolidierter nationaler Werftstruk-
turen. Ziel ist es, entlang der gesamten Wert-
schopfungskette von kleinen und mittelstindi-
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schen Unternehmen (KMU) bis Systemhé&usern
Know-how zu biindeln und auf diese Weise die
Beteiligungschancen im internationalen Wett-
bewerb zu erhohen;

Kontinuierliche und konstruktive Abstimmung
zwischen 0AG, Deutscher Marine und deutscher
Marineschiffbauindustrie, um der Deutschen
Marine als nationalem Premiumkunden best-
mogliche materielle Ausstattung bereitzustellen.
Innovative und leistungsfihige Marineeinheiten
fiir die Deutsche Marine sind wichtige Exportre-
ferenz (,Parent Navy*) fiir die deutsche Marine-
schiffbauindustrie;

Klares politisches Engagement aus Deutsch-
land zur Unterstiitzung der nationalen Industrie
hinsichtlich maritimer industriepolitischer Ko-
operationen unter dem Dach des Europidischen
Verteidigungsfonds;

Einsatz fiir ein industriepolitisches , Level Play-
ing Field" in der Europiischen Union, um der
deutschen Industrie vergleichbare Beteiligungs-
und Fiihrungsmoglichkeiten wie der Marine-
schiffbauindustrie aus anderen EU-Staaten zu
bieten, welche sich in staatlicher Hand befinden
oder sehr eng mit dem Staat verzahnt ist;
Kontinuierliche Exportflankierung u.a. durch
vertragsunterstiitzende Regierungsabkommen,
hochrangige politische Auslandskontakte sowie
Flottenbesuche der Deutschen Marine im Aus-
land und Ausbildungsunterstiitzungsangebote
fiir auslandische Marinen im Rahmen verfiigba-
rer Kapazititen der Marine;

Verlassliches und kontinuierliches Angebot zur
Nutzung der Instrumente der Aufenwirtschafts-
forderung, z.B. von Exportkreditgarantien zur
Absicherung wirtschaftlicher und politischer
Forderungsausfille;

Exporte sind wesentliche Grundlage fiir Aus-
lastung, Erhalt und technologische Entwicklung
industrieller Marineschiffbaukapazititen in
Deutschland und sind Grundlage fiir europai-
sche/internationale Partnerschaften sowie fur
die erklarte politische ,Befiahigungs-/Ertiich-
tigungsstrategie“ und Fortentwicklung einer
internationalen Sicherheitsarchitektur. Antrige
auf Ristungsexportgenehmigungen werden

entsprechend der in den Politischen Grund-
sitzen der Bundesregierung fiir den Export von
Kriegswaffen und sonstigen Riistungsgiitern
vom 26. Juni 2019 niedergelegten Prinzipien
unter Berticksichtigung der nétigen Sorgfalt und
der gebotenen Priiftiefe zligig bearbeitet. Hier-
bei wird das besondere Maf} an erforderlicher
Planungssicherheit angesichts der im Marine-
schiffbau iblichen langen Projektzeitraume
berticksichtigt;

Engagement fiir eine einheitliche und har-
monisierte europaische Exportpraxis unter
Beruicksichtigung der im Strategiepapier der
Bundesregierung zur Stirkung der Sicherheits-
und Verteidigungsindustrie hervorgehobenen
aufden-, sicherheits- und beschaffungspoliti-
schen sowie rechtlichen Voraussetzungen und
Rahmenbedingungen;

e Ausbau europiischer und internationaler Si-

cherheits- und Kooperationspartnerschaften
sowie die Zusammenarbeit mit ausgewéhlten
europdischen Partnern zur Stairkung nationaler
industrieller Fahigkeiten und damit der Wett-
bewerbsfihigkeit Deutschlands in Europa und
international.
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EINGANGSSTATEMENT

Andreas Feicht

Staatssekretar, Bundesministerium fiir Wirtschaft und Energie

Herr Andreas Feicht begann 1993 seine berufliche Laufbahn bei der Dresdner
Verkehrsbetriebe AG. Dort war er zuletzt als Leiter des Vorstandsbiiros fiir die
Unternehmensentwicklung zustindig. Im Anschluss daran arbeitete er bei den
Technischen Werken Dresden, der kommunalen Holdinggesellschaft fir die
stadtischen Beteiligungen der Landeshauptstadt Dresden. Hier verantwortete
er die strategische Konzernentwicklung. Herr Feicht studierte berufsbegleitend
Wirtschaftswissenschaft an der Fernuniversitit in Hagen. Gemeinsam mit den
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Eigentiimern der Berliner Beratungsdienste griindete Herr Feicht im August
2000 die BBD Verkehrsconsult GmbH mit Sitz in Berlin und fungierte dort als
geschiftsfiihrender Gesellschafter des Unternehmens.

Ab Oktober 2005 war Herr Feicht als Mitgeschéftsfiihrer der BSL Management
Consultants tétig. Dort baute er unter anderem die Berliner Niederlassung des
Unternehmens auf. Von 2007 bis 2019 leitete Herr Feicht als Vorstandsvorsitzen-
der die Wuppertaler Stadtwerke AG.

2013 wurde Herr Feicht zum Vizeprisidenten Energiewirtschaft des Verbandes
kommunaler Unternehmen e.V. (VKU) gewiahlt und hatte dieses Amt bis zu
seinem Wechsel in das das Bundesministerium fiir Wirtschaft und Energie inne.
Dort ist er seit dem 1. Februar 2019 Staatssekretdr und in diesem Amt zustindig
fir die Energiepolitik.

Kerstin Andreae
Vorsitzende der Hauptgeschaftsfiihrung, Bundesverband der Energie- und
Wasserwirtschaft e.V.

Kerstin Andreae wurde 1968 in Schramberg, Schwarzwald geboren.
Frau Andreae studierte Volkswirtschaftslehre an der Universitat Freiburg.

Nach dem Diplom Ende 1996 arbeitete sie im Projektmanagement bei der
Agentur fiir Gesundheits- und Kurtechnologie, MediKur in Hamm, beim Sozial-
wissenschaftlichen Frauenforschungsinstitut der ev. Fachhochschule in Freiburg
und bei einem Finanzdienstleister im Bereich Windenergie in Freiburg.

Von 1999 bis 2002 war Frau Andreae Gemeinderitin der Stadt Freiburg. 2002
wurde Frau Andreae im Wahlkreis Freiburg zur Abgeordneten des Deutschen
Bundestages gewidhlt. Von 2002 bis 2007 war sie Mitglied im Finanzausschuss
und Kommunalpolitische Sprecherin der Fraktion Biindnis 90/Die GRUNEN.
Von 2007 bis 2012 war sie als wirtschaftspolitische Sprecherin tatig.

2012 wurde Frau Andreae zur stellv. Fraktionsvorsitzenden gewahlt. Ihr oblag
bis 2017 die Koordination der Wirtschafts-, Haushalts-, Finanz-, Arbeits- und
Sozialpolitik. Von 2017 bis 2019 war Frau Andreae wirtschaftspolitische Spreche-
rin der Fraktion.

Seit 1. November 2019 ist Frau Andreae Vorsitzende der Hauptgeschaftsfiihrung
des BDEW. Frau Andreae ist verheiratet und hat drei Kinder. [hr Wohnsitz ist
Berlin.
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Martin Volker Gerhardt

Senior Vice President, Offshore Platform and Portfolio Management, Siemens
Gamesa Renewable Energy

Martin Gerhardt, Diplom Forstwissenschaftler mit MBA, ist seit 2017 fiir das
Offshore Wind-Produktportfolio und die langfristige Gewinn- und Verlust-
rechnung von Siemens Gamesa Offshore verantwortlich. Er berichtet direkt
an den Offshore-CEO und ist Mitglied des Kern-Fiihrungsteams der Offshore-
Geschiftseinheit.

Martin Gerhardt hat als Unternehmensberater fundierte Kenntnisse im Energie-
sektor aufgebaut. Er lebte 6 Jahre in China und war fiir das Offshore-Geschift in
APAC 2012-14 verantwortlich.

Als Leiter der Strategie von Siemens Wind Power bereitete er 2017 die Fusion mit
Gamesa vor. Martin sieht den Klimawandel als grofite globale Herausforderung
und ist begeistert vom Beitrag der Offshore-Windenergie zur Dekarbonisierung.

Catrin Jung
Head of Business Unit Offshore, Vattenfall GmbH

Catrin Jung startete ihre Karriere bei Vattenfall im Jahr 2002 und befasste sich in
verschiedenen Positionen mit der Strategie des Unternehmens, darin u.a. mit den
Themen Markt- und Preisprognosen sowie der Investitionsstrategie. Seit 2009
bekleidete Frau Jung verschiedene Management-Positionen im Vattenfall-Kon-
zern, sie leitete u.a. den Bereich Konzernstrategie am Hauptsitz von Vattenfall in
Stockholm.

Von 2013 bis 2015 war sie Vice President Business Strategy der Vattenfall-Regio-
nalgesellschaft Continental/UK und damit zustindig fir die Lainder Deutschland,
Niederlande und Grof}britannien. Ab 2015 leitete Frau Jung den Bereich Portfolio
und Business Development, innerhalb des Geschiftsbereichs Wind von Vatten-
fall. Ab 2017 tibernahm sie den Bereich Market Development Offshore. Seit dem
1. Mirz 2020 ist Catrin Leiter der Business Unit Offshore. Catrin Jung ist verheira-
tet und hat zwei Kinder.

Wolfgang Lemb
Geschéftsfiihrendes Vorstandsmitglied, IG Metall

Herr Lemb wurde 1962 in Weilbach geboren. Er ist verheiratet und hat drei
Tochter. Ab 1978 machte Herr Lemb eine Ausbildung zum Universalfriser bei
der Alfred Teves GmbH (heute Continental) in Frankfurt am Main. Von 1984 bis
1987 war er Mitglied des Betriebsrates. Von 1987 bis 1988 besuchte er die Aka-
demie der Arbeit. 1988 begann Herr Lemb seine Tatigkeit bei der IG Metall als
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Gewerkschaftssekretir in der Geschiftsstelle Darmstadt. Von 1991 bis 2004 war
er Erster Bevollmachtigter der IG Metall Geschiftsstelle Gera, ab 2004 bis 2011
dann zudem auch der Geschéftsstelle Jena-Saalfeld. Von 2009 bis 2014 war Herr
Lemb Mitglied des Thiiringer Landtages und wirtschaftspolitischer Sprecher der
SPD-Fraktion (sowie Mitglied des Wirtschafts- und Innovationsrates der Thii-
ringer Landesregierung). Von 2011 bis 2013 war er Erster Bevollméchtiger der IG
Metall Geschiftsstelle Erfurt. Seit 2013 ist Herr Lemb Geschéftsfiihrendes Vor-
standsmitglied der IG Metall.

Herr Lemb ist stellv. Aufsichtsratsvorsitzender der INDUS Holding AG in Ber-
gisch-Gladbach. Er ist zudem u.a. Vizeprasident der IndustriAll European Trade
Union und Kuratoriumsvorsitzender der Stiftung Neue Lander. Herr Lemb ist
Mitglied der SPD.

Stefan Kapferer

Vorsitzender der Geschiaftsfiihrung, 50Hertz Transmission GmbH

Stefan Kapferer ist seit Dezember 2019 Vorsitzender der Geschiftsfiihrung von
50Hertz und Mitglied des Steuerungsgremiums der deutsch-belgischen Elia
Group (Elia Group Committee).

Stefan Kapferer blickt auf eine langjihrige Karriere in Politik und Wirtschaft
zurick. Er war mehrere Jahre als Staatssekretir in unterschiedlichen Ressorts
auf Landes- und Bundesebene titig. 2011 wurde er als Staatssekretir in das Bun-
desministerium fiir Wirtschaft und Technologie berufen und war damit auch
fiir den Bereich Energie zustidndig. Er vertrat das Ministerium unter anderem
im Energieministerrat der EU und war Aufsichtsratsvorsitzender der Deutschen
Energie-Agentur (dena). Von 2014 bis 2016 war Kapferer stellv. Generalsekretar
der Organisation fiir wirtschaftliche Zusammenarbeit und Entwicklung (OECD)
in Paris.

Von 2016 bis 2019 leitete Stefan Kapferer als Vorsitzender der Hauptgeschéfts-
fiihrung den Bundesverband der Deutschen Energie- und Wasserwirtschaft. In
dieser Zeit wirkte er als Mitglied der ,Kommission fiir Wachstum, Strukturwan-
del und Beschiftigung“ daran mit, einen von einem breiten gesellschaftlichen
Konsens getragenen Ausstieg aus der Kohleverstromung in Deutschland vorzu-
bereiten.
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Dr. Hannah Konig
Leiterin Einkauf Erzeugung, EnBW Energie Baden-Wiirttemberg AG

Dr. Hannah Ko6nig arbeitet seit tiber 10 Jahren im Bereich Erneuerbare Energien
in verschiedenen Leitungsfunktionen mit fachlichem Schwerpunkt Netzinte-
gration und Offshore Wind Technik. So war sie insbesondere einige Jahre als
Leiterin des Operativen Geschifts der 8.2 Consulting AG mit Sitz in Hamburg
tatig. Wahrenddessen war sie zudem Mitglied des Aufsichtsrates bei Greenpeace
Energy. Im Anschluss daran wechselte sie im Marz 2017 zur EnBW Energie Ba-
den-Wiirttemberg AG mit Sitz in Karlsruhe. Sie war dort 4 Jahre als Leiterin fiir
den Bereich Wind- und maritime Technik titig und leitet seit April dieses Jahres
den Einkauf fiir die Erzeugung.

Irina Lucke
Division Lead Offshore, Omexom Renewable Energies Offshore GmbH

Irina Lucke hat ein Master-Studium in Umweltingenieurswissenschaften ab-
geschlossen. Von 2002 bis 2006 arbeitete sie fiir das Emissionshaus Konig & Cie.
in Hamburg als Projektmanagerin fiir geschlossene Private-Equity-Fonds. 2006
wechselte sie zur EWE AG nach Oldenburg, wo sie als Projektmanagerin fiir
Deutschlands ersten Offshore-Windpark alpha ventus im Einsatz war.

2010 iibernahm sie die Technische Projektleitung fiir den Offshore-Windpark
Riffgat, der 2014 mit dem Deutschen Erneuerbare-Energien-Preis fiir das ,,Pro-
jekt des Jahres“ ausgezeichnet wurde. Im Juli 2013 wurde sie technische Ge-
schaftsfiihrerin von EWE Offshore Service & Solution (EWE OSS), einem unab-
hingigen Dienstleister fiir Beratung, Projektrealisierung und Betrieb & Wartung
von Offshore-Windprojekten. Seit 2014 ist sie im Vorstand des WAB e.V. aktiv.
Im Jahr 2017 wurde Irina Lucke in die Top 100 International Women'‘s Power
List aufgenommen.

Ende 2020 erfolgte die Ubernahme der EWE OSS durch VINCI Energies
Deutschland Industry & Infrastructure GmbH und firmiert nun unter Omexom
Renewable Energies Offshore GmbH. Irina Lucke ist weiterhin Geschiftsfiihre-
rin und hat zudem die Divisionsleitung Offshore ibernommen.
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Stefan Thimm (Moderation)
Geschiftsfiihrer, Bundesverband der Windparkbetreiber Offshore e.V.

Vita siehe Seite 23

Johanna Kardel (Moderation)
Senior Managerin Politik und Regulatorik, Bundesverband der Windparkbetreiber
Offshore e. V.

Johanna Kardel arbeitet seit 2017 beim Bundesverband der Windparkbetreiber
Offshore e.V. (BWO) als Senior Managerin fiir Public & Regulatory Affairs und
betreut in der Funktion unter anderem die Gremienarbeit des BWO in den
Bereichen Recht und Politik. Davor arbeitete Johanna Kardel ca. finf Jahre als
Referentin im Team Energie und Bauen des Verbraucherzentrale Bundesver-
band und war dort unter anderem fiir die Themen Effizienz und Digitalisierung
zustdndig. Sie hat einen Master in European Studies (Politikwissenschaften)

der Europa-Universitit Viadrina und studierte in Chemnitz, Frankfurt (Oder)
und Frankreich. Als Seglerin glaubt Johanna Kardel auch privat an die Kraft von
Wind und Welle und die sich daraus ergebenden Chancen fiir eine Zukunft auf
Basis erneuerbarer Energien.

Heike Winkler (Co-Moderation)
Geschiftsfiihrerin, WAB e. V.

Heike Winkler ist seit 2019 Geschéftsfiihrerin des Offshore Windindustriever-
bandes und Innovationsclusters WAB e.V. in Bremerhaven. Bis dahin war sie
einige Jahre als freiberufliche PR- und Public Affairs-Beraterin in der Offshore
Windindustrie tétig. Zuvor leitete Heike Winkler die internationale Unterneh-
menskommunikation und war verantwortlich fiir den Bereich Public Affairs bei
einem deutschen Offshore-Windkraftanlagenhersteller (Adwen, AREVA Wind,
Multibrid) von 2008 bis 2015. Heike Winkler absolvierte ihr Redaktionsvolonta-
riat als Printjournalistin von 2006-2008. Sie erhielt ihren Magisterabschluss in
Wirtschafts- und Sozialpsychologie sowie in Politikwissenschaft der Universitat
Gottingen im Jahr 2005.
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Mit Windenergie auf See fiir mehr Klimaschutz und ein nachhaltiges
& sicheres Energieversorgungssystem

Die Positionspapiere der sechs Branchenforen der 12. NMK wurden von den Akteuren aus Politik und
Wirtschaft, die an der Vorbereitung des jeweiligen Forums beteiligt waren, erstellt. Die Inhalte spiegeln
nicht notwendigerweise die Haltung der Bundesregierung wider.

Der Koordinator der Bundesregierung fiir die Maritime Wirtschaft dankt allen Beteiligten fiir die

konstruktive Zusammenarbeit.
Hintergrund

Um die nationalen und internationalen Klima-
schutzziele zu erreichen, will die Bundesregierung
die emissionsintensive Stromerzeugung verringern
und ein héheres Ausbauvolumen sowie die Nut-
zung der Erneuerbaren Energien sicherstellen. Die
Erneuerbaren Energien sollen im Jahr 2030 65 Pro-
zent des deutschen Stromverbrauchs bereitstellen.
Auch wurde im Erneuerbare-Energien-Gesetz (EEG
2021) das Ziel verankert, dass der gesamte Strom

in Deutschland vor dem Jahr 2050 treibhausgas-
neutral ist. Perspektivisch ist unter anderem wegen
des Hochlaufs alternativer Antriebsformen und

der Produktion von griinem Wasserstoff mit einem
steigenden Strombedarf zu rechnen. Auch wenn
der langfristige Ausbaupfad durch die Novelle des
Windenergie-auf-See-Gesetzes positiv ist, macht
der Branche weiterhin der Ausbaustopp in den
Jahren 2020 und 2021 zu schaffen. Ein Entzerren
der Ausschreibungsmengen kénnte hier wichtige
Impulse fiir die deutsche Wertschopfungskette und
zur Sicherung von Arbeitspldtzen setzen. Die Aus-
wirkungen der Corona-Krise beschleunigen ohne-
hin den durch Energie- und Mobilititswende sowie
Digitalisierung getriebenen Strukturwandel in der
Industrie: Hunderttausende Arbeitsplétze sind vom
Umbau betroffen, viele neue konnten entstehen.
Neben den Risiken bietet sich hier auch die Chance,
mit dem Anreiz von Investitionen in die klima-
schiitzende und leistungsstarke Energiequelle der
Windenergie auf See und in einen beschleunig-

ten Ausbau auf See zur Produktion von ,griinem*

Wasserstoff Wirtschaftswachstum zu generieren
und nachhaltige Arbeitsplitze zu schaffen.

Ausgangslage & Ausblick

Globaler Klimaschutz und Green Recovery:

Das Klimaschutzabkommen von Paris und die
globalen Anstrengungen zur Vermeidung von
Treibhausgasen (THG) bieten gute Perspektiven fiir
die gesamte Maritime Wirtschaft einschlief’lich
der Windenergie auf See und der Wasserstoffwirt-
schaft. Die Erzeugung von griinem Wasserstoff auf
See ist dabei ein sinnvoller Baustein der Energie-
wende und eines gesamtsystemisch optimierten
Energiesystems. Mit innovativen Offshore-Struktu-
ren, emissionsfreien Servicefahrzeugen und nach-
haltigen Riickbau- und Recyclingkonzepten kann
die maritime Industrie zukunftssichere Standbeine
stirken, in denen sie nicht nur qualitative Wett-
bewerbsvorteile besitzt. Regionale Produktion und
Entsorgung mit kurzen Transportwegen liefern
wichtige Beitrdge zur Minderung von Klimagasen.
Mit dem Green Recovery Programm der EU kon-
nen weitere Mafnahmen entwickelt werden, die
gleichermafien die Folgen der Corona-Krise und
des Klimawandels adressieren.

Anhebung der Offshore-Ausbauziele:

Mit der Novelle des Windenergie-auf-See-Gesetzes
(WindSeeG) wurde im Dezember 2020 die Ziel-
erhohung auf 20 Gigawatt (GW) bis 2030 sowie ein
Langfristziel von 40 GW bis 2040 gesetzlich veran-



kert. Der Flichenentwicklungsplan ist ebenfalls im
Dezember 2020 vom Bundesamt fiir Seeschifffahrt
und Hydrographie (BSH) bekannt gegeben worden
und hat die fiir 20 GW zusétzlich erforderlichen
Flachen und Offshore-Netzanbindungen bis 2030
bestitigt. Die Fortschreibung und Aktualisierung
der bestehenden Raumordnungspléne sollen im
Sommer 2021 abgeschlossen sein. Ziel ist, einen
Raumordnungsplan fiir die gesamte deutsche aus-
schliefRliche Wirtschaftszone (AWZ) zu erstellen
und dabei bereits Flachen fiir 40 GW Offshore-
Wind zu sichern.

Nationale Wertschopfung und Arbeitsplitze:
Die Bruttobeschiftigung in der Windenergie auf
See lag im Jahr 2018 bei rund 25.100 Personen
(GWS) und hat sich somit gegentiber dem Vorjahr
um 3,7 Prozent erhoht (2017 24.200 Personen).
Andere Quellen zeigen uiber einen ldngeren Zeit-
raum einen Stellenabbau aufgrund des 2014 einge-
kiirzten Ausbauziels und des daraus resultierenden
Einbruchs!? Aufgrund des Ausbaustopps fehlte
der Branche eine kontinuierliche und verléssliche
Auslastung am Heimatmarkt. Teilweise konnte das
mit Projekten im Ausland ausgeglichen werden;
insbesondere kleineren und mittleren Marktteil-
nehmern machte die Situation jedoch erheblich zu
schaffen. Auch ist die deutsche Schiffbauindustrie
am Ausbau der Offshore-Windenergie bislang sehr
wenig beteiligt geblieben. Frither prognostizierte
Wertschopfungsanteile der Schiffbauindustrie im
Bereich Offshore-Strukturen und Servicefahrzeuge
wurden verfehlt®4. Grundsétzlich bleibt aber festzu-
halten, dass die Offshore-Windindustrie im Zu-
sammenwirken mit der Maritimen Wirtschaft und
insbesondere der wieder anziehende Ausbau ein
sehr grofies Beschiftigungs- und Exportpotenzial
beinhaltet.

Europdischer Rahmen und internationale
Kooperationen: Die deutsche EU-Ratsprisident-
schaft hat sich im Bereich Energie unter anderem
dafiir eingesetzt, die Zusammenarbeit der Mit-
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gliedstaaten im Bereich der Offshore-Energien
und anderer Erneuerbarer Energien zu stiarken.
Die Schlussfolgerungen des Europdischen Rates
vom Dezember 2020 sowie die gemeinsame Er-
klarung der Nordsee-Energiekooperation (NSEC)
vom Juli 2020 beschrieben die Anforderungen an
einen EU-Rahmen fiir gemeinsame Offshore-Pro-
jekte. Dariiber hinaus veroffentlichte die EU-Kom-
mission im November 2020 eine Strategie fiir
Erneuerbare Energien auf See und zeigte darin, wie
das Potential der Offshore-Windenergie genutzt
werden konnte, um zum Ziel der Klimaneutrali-
tat im Jahr 2050 beizutragen. Sie gab an, dass dafiir
300 GW an Offshore-Windenergieanlagen und

40 GW an anderen seeseitigen erneuerbare-Ener-
gien-Technologien (bspw. Wellenenergie) bis 2050
installiert werden miissten. Dazu seien laut Kom-
mission unter anderem deutlich mehr Investitio-
nen in die Offshore-Windenergie, eine Zunahme
grenziiberschreitender Projekte und eine bessere
Zusammenarbeit der Mitgliedstaaten notwendig.
Die Strategie wird die politische Basis fiir die wei-
tere Diskussion und konkrete Gesetzesinitiativen
bilden, die in den nichsten Jahren vorgeschlagen
und mit den Mitgliedstaaten diskutiert und ver-
handelt werden.

Forschung, Entwicklung und AuRenwirtschafts-
forderung: Die Unterstiitzung der Branche durch
Rahmenbedingungen fiir Forschung und Ent-
wicklung sind in Deutschland gut. So wurden im
Rahmen des Energieforschungsprogramms im
Jahr 2019 461 laufende Projekte im Forderbereich
Windenergieforschung mit rund 73 Mio. Euro
unterstitzt, zudem wurden in diesem Bereich 112
neue Vorhaben mit einem Férdervolumen von
rund 79 Mio. Euro neu bewilligt. Im Férderbereich
Stromnetze wurden im Jahr 2019 540 laufende
Vorhaben mit rund 54 Mio. Euro unterstiitzt und
136 neue Vorhaben mit einem Férdervolumen
von rund 59 Mio. Euro neu bewilligt. Zusitzlich
gibt es die vom Bundesministerium fiir Wirtschaft
und Energie (BMWi) geférderten Reallabore der

! Wind:research (2019). Wertschopfung der Offshore-Windenergie in Deutschland.

2 Sowie jahrliche Betriebsratebefragungen im Auftrag der IG Metall

3 KMPG (2011). Offshore-Wind - Potenziale fiir die deutsche Schiffbauindustrie.
4 Ludwig, Seidel, Tholen (2012). Offshore-Windenergie: Perspektiven fiir den deutschen Schiffbau.
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Energiewende, in denen innovative Technologien
im realen Umfeld und in industrieller Grofien-
ordnung demonstriert werden. Ein Aspekt ver-
schiedener Projekte im norddeutschen Netzeng-
passgebiet ist es dabei, Teile des auf See erzeugten
elektrischen Stroms mittels Elektrolyse in Wasser-
stoff umzuwandeln. Auch sieht das WindSeeG ein
Offshore-Testfeld vor, mit dem neue Anlagen und
Griindungsstrukturen erprobt werden kénnen.
Dariiber hinaus unterstiitzt die Bundesregierung
die Branche iiber die Auflenwirtschaftsférderung.
Zu diesem Zweck wurde in der Vergangenheit der
Bereich Offshore-Windenergie in verschiedenen
Energiepartnerschaften und -dialogen auf die
Tagesordnung genommen, die Arbeit internatio-
naler Organisationen in dem Bereich finanziell
unterstiitzt und entsprechende Mafinahmen zur
Unterstiitzung deutscher Unternehmen im Pro-
gramm der Exportinitiative Energie des BMWi
vorgesehen. Die Zuginge von kleinen und mittel-
stindischen Unternehmen zu gemeinsamen gefor-
derten Projekten, wie auch die Auflenwirtschafts-
forderung bietet im Lindervergleich nach wie vor
Optimierungspotenzial.

Nationale Wasserstoffstrategie: Die Verabschie-
dung der Nationalen Wasserstoffstrategie (NWS)
im Sommer 2020 war ein wichtiger Impuls fiir
den fortlaufenden Umsetzungsprozess zur Ent-
wicklung eines Marktes fiir Wasserstoff(-techno-
logien). Dabei kommt unter anderem der Off-
shore-Windenergienutzung eine besondere Rolle
zu. Konkret sollen bis 2030 Elektrolyseanlagen von
bis zu 5 GW Gesamtleistung, einschliefRlich der
dafiir erforderlichen Offshore- und Onshore-Ener-
giegewinnung entstehen. Auch plant die Bundes-
regierung gemeinsam mit den Anrainerstaaten
der Nord- und Ostsee die Wasserstoffproduktion
iiber einen verlasslichen Regulierungsrahmen fiir
Offshore-Windenergie sowie die Standardisierung
und Normung fiir die Erzeugung, Lagerung und
Transport zu unterstiitzen. Auch hatte die NWS
bereits die EEG-Befreiung fiir die Produktion von
griinem Wasserstoff angeregt. Hierzu wurden mit
dem EEG 2021 zwei Optionen beschrieben: Zum
einen wird die Moglichkeit geschaffen, die EEG-
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Umlage fiir Hersteller von Wasserstoff im Rahmen
der Besonderen Ausgleichsregelung zu begrenzen.
Zum anderen soll die Bundesregierung auf Grund-
lage des Gesetzes kiinftig fiir die Hersteller von
griinem Wasserstoff eine Vollbefreiung von der
EEG-Umlage schaffen.

Handlungsempfehlungen

Entzerrung der Ausbauziele

Die Branche empfiehlt eine Entzerrung der
Zubaumengen bis 2030 und einen stetigen Aus-
baupfad bis 2040. Der in den letzten Jahren von
der Branche (zur Bekiampfung des Ausbaustopps)
empfohlene Sonderbeitrag zur kurzfristigen Nut-
zung freier Netzanbindungskapazititen fiir weitere
Offshore-Windparks wurde nicht umgesetzt. Auch
wenn die Anhebung der Ausbauziele mit der Novel-
le des WindSeeG mittel- und langfristig eine enor-
me Bautitigkeit auslésen wird, braucht es zeitnahe
Bauaktivititen, um die Erreichung der gesetzten
Ausbauziele durch eine Entzerrung der Ausschrei-
bungsmengen realistischer, kosteneffizienter und
nachhaltiger zu gestalten, um damit zeitnah wich-
tige Impulse fiir die deutsche Wertschopfungskette
und zur Sicherung von Arbeitsplitzen zu setzen.
Fiir 2030 bis 2040 empfiehlt die Branche einen ste-
tigen Ausbau von 2 GW pro Jahr.

Fortschreibung der Offshore-Ziele bis 2050

Die Branche empfiehlt eine Fortschreibung der
Offshore-Ziele bis 2050. Die EU-Kommission hat
mit ihrer Strategie fiir Erneuerbare Energien auf
See im Rahmen einer Bedarfsanalyse ein Ausbau-
ziel fiir die Offshore-Windenergie bis 2050 identi-
fiziert. Dies sollte zum Anlass genommen werden,
um auch die Diskussion in Deutschland bzgl. eines
nationalen 2050-Ausbauziels in Gang zu bringen. In
einem Stakeholder-Dialog zwischen den relevanten
Akteuren sollte diskutiert werden, welches Ausbau-
ziel bis 2050 gesetzlich umsetzbar ist und wie die
Rahmenbedingungen dafiir aussehen miissten. Da-
bei sollten die im novellierten WindSeeG festgeleg-
ten 40 GW bis 2040 als Ausgangspunkt genommen
werden. Fiir den Zeithorizont bis 2050 sollten auf-



grund der systemdienlichen Eigenschaften der Off-
shore-Windenergie aktuelle Studien berticksichtigt
werden, die fiir Deutschland ein mogliches Poten-
zial zwischen 50 und 81 GW ausweisen>®"%, Dabei
sollten auch eine Diskussion iiber das langfristige
europdische Strommarkdesign und die Vergabe von
Flachen fiir Offshore-Wind gefiihrt werden.

Fortschritt fiir die nationale Wasserstoff-
produktion

Die Branche empfiehlt weitere Innovations- und
Demonstrationsprojekte, ein eigenes Ausbau-

ziel fiir Wasserstoff auf See sowie die Ausweisung
weiterer Fliachen. Fiir Fortschritte der nationalen
Wasserstoffproduktion sind weitere Innovations-
und Demonstrationsprojekte (u.a. Reallabore der
Energiewende) notwendig, die die gesamte mariti-
me Prozesskette von der Erzeugung griinen Was-
serstoffs on- und offshore, iber den Transport per
Pipeline oder Schiff, bis zur Speicherung an Land
und an Bord sowie der Nutzung als Treibstoff fiir
Schiffe adressieren. Ebenfalls wird geraten, eigene
Wasserstoffziele auf See zu definieren, gesetzlich
verbindlich zu verankern und mit entsprechenden
Flachen zu unterlegen. Dariiber hinaus steht die
Definition eines Vergabemechanismus noch aus
und es gilt, die Preisdifferenz zu fossilem Wasser-
stoff abzubauen. Marktwirtschaftliche Instrumente
wie eine wirksame CO,-Bepreisung oder eine wett-
bewerbliche Ausschreibung von griinem Wasser-
stoff konnten dabei helfen. Wichtig bleibt dabei eine
»stromseitige“ Anbindung von Offshore-Windparks,
um die Energie je nach aktuellem Bedarf im Strom-,
Wasserstoff- oder Gassystem (Gesamtsystem) am
besten zu nutzen. Dabei gilt auch, dass Offshore-
Windenergie aus Griinden des Gesamtwirkungs-
grads - soweit moglich - netzdienlich ins Stromnetz
integriert werden sollte. Neben singuldren Anbin-
dungskonzepten zum Abtransport von Wasserstoff
sollten auch Hub-Losungen und andere Transport-
l6sungen ermoglicht werden.
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Fortschreibung der Raumordnung

Die Branche empfiehlt eine ziigige Fortschreibung
der Raumordnung bei gleichzeitiger Beriick-
sichtigung weiterer Potenziale von Windenergie
auf See. Die Raumordnung sollte hiufiger als aller
10 Jahre fortgeschrieben werden. Der vorliegende
Entwurf des Plans sieht in der AWZ die Sicherung
einer Flichenkulisse fiir etwa 40 GW vor. Aktuelle
Studien sehen bis 2050 ein deutlich héheres Poten-
zial fur Deutschland (IWES 2017: 57 GW, WindEu-
rope 2020: 77 GW, Prognos et al 2020: 70 GW, AER
2020: 50-81 GW). Die Branche empfiehlt, dass das
vollstindige Potenzial zeitnah untersucht werden
sollte. Dabei sollte eine Priorisierung unterschied-
licher Nutzungsinteressen sowie Optionen der
Ko-Nutzung untersucht werden. Vorbehaltsgebiete
z.B. fiir Forschung oder militirische Zwecke kénn-
ten grundsatzlich auch fiir Offshore-Windenergie
(mit) genutzt werden. Auch sollten die Potenziale
der Ostsee und iiber die Raumordnung der Lander
auch die Potenziale im Kiistenmeer stirker bertick-
sichtigt werden.

Fortschreibung des FEP

Die Branche empfiehlt eine ziigige Fortschreibung
des FEP, um Planungssicherheit und ein konsis-
tentes Umsetzungskonzept fiir den beschleunig-
ten Ausbau zu schaffen. Fiir die Erreichung des
Ziels von 40 GW bis 2040 ist eine vorausschauende,
systemische Planung entscheidend. Eine Fort-
schreibung des FEP (FEP 2021) kann Klarheit tiber
Projekte und Anbindungssysteme schaffen und
hitte zudem den Vorteil, dass der NEP-Prozess

im Jahr 2021 die Fortschreibung des FEP bertick-
sichtigen kdnnte. Das tibergeordnete Ziel sollte
eine bessere Abstimmung der Bearbeitungszyklen
von FEP und NEP sein. Auch sollte der FEP weite-
re Gebiete fiir die Wasserstoffgewinnung auf See
festlegen. Im Rahmen des FEP konnte auch das
Konzept zur Beschleunigung des Offshore-Ausbaus
diskutiert werden. Die Novelle des WindSeeG hat
hierzu neue Vorgaben gemacht, wie der Offshore-
Ausbau beschleunigt werden kann. Bei der Frage,

5 Fraunhofer IWES (2017). Energiewirtschaftliche Bedeutung der Offshore-Windenergie fiir die Energiewende.
¢ WindEurope (2020). Full analysis of the methodology of the report “Our Energy, Our Future” for Germany.

7 Prognos, Oko-Institut, Wuppertal-Institut (2020). Klimaneutrales Deutschland.

8 Aurora Energy Research (2020). Cost potential curves for renewables: a geospatial analysis.



46

wie die Beschleunigung des Ausbaus mit den damit
einhergehenden Herausforderungen fiir die Pro-
jektentwickler in Einklang gebracht werden kann,
besteht weitere Gespriachsbedarf. Ein Fachdialog
im Rahmen des FEP sollte ein konsistentes Um-
setzungskonzept fiir den weiteren beschleunigten
Offshore-Ausbau erarbeiten.

Potenziale Ostsee

Die Branche empfiehlt fiir einen regional aus-
gewogenen Offshore-Ausbau das Heben weiterer
Potenziale in der Ostsee. Der FEP sieht aktuell fir
die Ostsee eine Gesamtkapazitit von 2,1 GW Off-
shore-Wind vor. Neben bereits realisierten und sich
im Bau befindlichen Projekten wird in Zukunft nur
eine weitere Fliche mit 300 MW ausgeschrieben,
obwohl ein Potenzial von bis zu 5 GW moglich er-
scheint®>°. Um dieses Potenzial zu heben, sollten in
der Raum- und Flachenplanung weitere Flichen
ausgewiesen und zur Ausschreibung gebracht wer-
den. Bestehende Potenziale im Kiistenmeer sollten
stiarker berticksichtigt werden. Dazu zahlt auch, dass
das Offshore-Testfeld vor Rostock zeitnah umgesetzt
werden sollte. Im FEP 2020 wurden das Offshore-
Testfelds und die Testfeld-Anbindungsleitung auf-
grund offener Fragen zum Thema Schifffahrt nicht
festgelegt. Bei einer Klarung der offenen Punkte
wurde eine zligige, gesonderte Teilfortschreibung
des FEP durch das BSH in Aussicht gestellt.

Zeitnahe Aufstockung der Planungs- und Geneh-
migungskapazititen

Die Branche empfiehlt eine ziigige Umsetzung
der mit der Novelle des WindSeeG beschlossenen
personellen Aufstockung bei den Planungs- und
Genehmigungsbehorden. Aufgrund der langen
Projektvorlaufzeiten fiir Offshore-Netzanbin-
dungssysteme ist eine frithzeitige Bearbeitung

auf Behordenseite unerlisslich, um so frith wie
moglich Planungssicherheit fiir anstehende Vor-
haben zu generieren. Eine personelle Aufstockung
bei den Planungs- und Genehmigungsbehoérden
(insb. BSH und Landesgenehmigungsbehorden)
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wiirde hierbei eine Beschleunigungs- und Flexibili-
sierungswirkung entfalten, die der Umsetzung der
komplexen Genehmigungsverfahren fiir Offshore-
Netzanbindungssysteme zugutekdme. Dartiber
hinaus sollte die dezentrale Bearbeitung der Vorun-
tersuchungen durch die Offshore-Projektentwick-
ler im Hinblick auf das Beschleunigungspotenzial
geprift werden.

Konzepte fiir hybride Projekte

Die Branche empfiehlt, den Ausbau von Hyb-
ridprojekten auf europiischer Ebene weiter zu
unterstiitzen. Zur Erreichung der Ausbauziele

der Offshore-Windenergie und einer besseren
Integration des auf See erzeugten Stroms ist die
Realisierung von Hybridprojekten essenziell. Diese
Projekte konnen volkswirtschaftliche Kosten und
die Flachennutzung fiir den Ausbau der Offshore-
Windenergie (und insb. der Netzanschlusssysteme)
einsparen. Aufgrund des grenziiberschreitenden
Charakters dieser Projekte miissen fiir Projektierer
spezielle Investitions- und Planungssicherheiten
garantiert werden. Eine Regel, nach der bei Hyb-
ridprojekten bis 2025 70 Prozent der installierten
Kapazitit eines Interkonnektors fiir den grenz-
tiberschreitenden Handel zur Verfiigung gestellt
werden muss, ist nicht praktikabel. Fiir das Inter-
konnektor-Projekt ,Kriegers Flak Combined Grid
Solution“ wurde deshalb bereits eine Ausnahme
von der Regel durch die Kommission bestétigt. Um
Verlasslichkeit fur Investoren zu bieten, reichen
Ausnahmegenehmigungen nicht aus. Die Europai-
sche Kommission sollte daher aufgefordert werden,
diese Regelung fiir Hybridprojekte anzupassen.

Entwicklung eines gemeinsamen europdischen
Offshore-Netz-Konzeptes

Es bedarf eines ganzheitlichen Ansatzes zur Pla-
nung europaischer Offshore-Infrastruktur, der
sowohl die Planung (Offshore- und Onshore-Netze,
Offshore-Flichenentwicklung), technische Voraus-
setzungen wie Interoperabilitit, Auswirkungen

auf die Umwelt als auch eine volkswirtschaftlich

°® WindEurope (2020). Full analysis of the methodology of the report “Our Energy, Our Future” for Germany.
10 Siehe auch Strategie der Bundesregierung zur Windenergienutzung auf See von 2002.



effiziente Umsetzung umfasst. Dafiir ist eine An-
passung des regulatorischen Regelwerks zwingend
notwendig. Eine Vernetzung von Offshore-Wind-
parks verspricht eine h6here Gesamtverfiigbarkeit
der Offshore-Windeinspeisung sowie statistische
Glattungseffekte zwischen Gebieten mit hohem
und geringerem Winddargebot auf See. Auf euro-
paischer und landertbergreifender Ebene gibt es
bereits eine Vielzahl von Projekten und Initiativen,
die sich der Entwicklung eines europaischen Off-
shore-Netzes widmen. Um ein europiisches Off-
shore-Netz-Konzept zu entwickeln, bedarf es eines
konsistenten Ansatzes im europdischen Rahmen,
der die Verzahnung und damit die Vernetzung be-
stehender und neuer Offshore-Initiativen ermog-
licht. Eine Voraussetzung ist hierfiir die technische
Kompatibilitit der Netzanschlusssysteme, damit
Offshore-Windparks mit unterschiedlichen Zeit-
punkten der Inbetriebnahme Schritt fiir Schritt
vernetzt werden kdnnen. Dafiir sollten auch fiih-
rende HVDC-Hersteller in die Diskussionen einbe-
zogen werden. Auch sollten weitere Kooperationen
zwischen Nachbarldndern weiterverfolgt werden.

Entwicklung Netzausbau an Land

Es braucht eine integrierte Beriicksichtigung der
offshore- sowie onshore-seitigen Netzbelange.
Fiir die Ubertragung der eingespeisten Windener-
gie auf See hin zu den Verbrauchern sind entspre-
chende netzseitige Transportkapazitidten an Land
erforderlich. Im Zuge der vorausschauenden Netz-
ausbauplanung durch die Ubertragungsnetzbetrei-
ber werden regelméfig die dafiir erforderlichen
Netzausbaumafinahmen ermittelt. Mit der zuneh-
menden ErschliefSung des Windenergiepotenzials
auf See steigen der Nord-Siid-Transportbedarf
sowie der damit einhergehende Netzausbaubedarf
in Deutschland weiter an. Uber den Netzausbau
und die Realisierung der Offshore-Projekte konnen
daher auch die im Rahmen des Kohle- und Kern-
kraftausstiegs wegfallenden Erzeugungskapazititen
nahe der Lastzentren kompensiert werden. Dies

ist auch vor dem Hintergrund der Sektorenkopp-
lung (Zunahme an strombasierten Anwendungen
in Wiarme- und Verkehrssektor) in den Stadten
wichtig. Fiir eine Umsetzung dieser identifizierten
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Mafinahmen sind ein stabiler gesetzlicher Rahmen
sowie schnelle Genehmigungsprozesse wesentlich.
Dazu gehoren robuste Planungsszenarien mit den
zugrunde gelegten Annahmen fiir (Offshore-Wind-)
Erzeugung und Last, die den ambitionierten Zielen
Rechnung tragen. Ebenso wichtig ist fiir die erfolg-
reiche Umsetzung des Netzausbaus die politische
Unterstiitzung und Kommunikation der Notwen-
digkeit des Netzausbaus fiir die Akzeptanz fiir Ort.

Arbeit und Wertschopfung

Die Branche empfiehlt Mafdnahmen der Indust-
rie-, Arbeitsmarkt- und Bildungspolitik, um die
Potenziale der Mobilitits- und Energiewende fiir
die nationale Wertschépfung zu nutzen und den
Transformationsprozess zu gestalten. Mit stabilen
politischen Rahmenbedingungen kann die Off-
shore-Windenergie dazu beitragen, zukunftssichere
Arbeitsplétze nicht nur in der Windenergiebranche
zu schaffen, sondern auch mehr nationale Wert-
schopfung in der Maritimen Wirtschaft auf See
und an der Kiiste sowie in der Stahlindustrie, dem
Maschinenbau und der Elektroindustrie im Hinter-
land zu generieren. Diese Entwicklung sollte durch
Ausschreibungskriterien verstarkt werden, die sich
an Nachhaltigkeits- und Emissionsminderungs-
zielen orientieren, um durch regionale Zusammen-
arbeit, kurze Lieferketten und hohe Umweltstan-
dards z.B. den CO,-Footprint des Gesamtsystems
uber den gesamten Lebenszyklus zu verkleinern.
Eine enge regionale Vernetzung von Bau, Betrieb,
Uiber Wartung, bis hin zu Riickbau und Recycling ist
nachhaltig und starkt den Heimatmarkt. Weiterhin
miissen diese Transformations- und Diversifizie-
rungsprozesse durch entsprechende Ausbildungs-
und Qualifizierungsmafnahmen sowie Umstruk-
turierungs- und Investitionsférderungen begleitet
werden.

Riickbau und Recycling

Die Branche empfiehlt Riickbaukonzepte stiarker
zu fordern und zu unterstiitzen. Riickbau und
Recycling gewinnen zunehmend an Relevanz, da
die ersten Offshore-Windparks in diesem Jahrzehnt
aus der garantierten Einspeisevergiitung fallen. Es
missen rechtzeitig Rlickbaukonzepte, Standards



48

und Normen und ein regulatorischer Rahmen ent-
wickelt werden, die eine 6kologisch tiberzeugende
und wirtschaftlich umsetzbare Entsorgung ermog-
lichen. Forschungsprojekte zu Riickbau und Re-
cycling sollten nach Moglichkeit unterstiitzt wer-
den. Auch sollten umgehend die rechtlichen und
wirtschaftlichen Voraussetzungen fiir den Aufbau
nationaler Recyclingkapazititen geschaffen wer-
den. Bisher gibt es weder fiir Windenergieanlagen
und Komponenten noch fir Offshore-Strukturen
und Schiffe in Deutschland zugelassene Recycling-
betriebe. Um diese Liicke zu schlieflen, bedarf es
bundeseinheitlicher Regelungen fiir die Zulassung
neuer Unternehmen oder die Erweiterung von
Betriebsgenehmigungen existierender Bau- bzw.
Reparaturbetriebe. Da alle maritimen Teilsektoren
unter fehlenden Recyclingkapazititen leiden, er-
geben sich Kooperationspotenziale fiir die gesamte
maritime Wirtschaft. Die Hafenstandorte haben fiir
den Aufbau eines Riickbau- und Recycling-Hubs
einen Standortvorteil.

Repowering und Flachennachnutzung

Die Branche empfiehlt, dass der regulatorische
Rahmen fiir Repowering und Flichennachnut-
zung ausgestaltet wird. Die ersten Offshore-Anla-
gen fallen Ende der 2020er bzw. Anfang der 2030er
Jahre aus der gesetzlichen Forderung, dennoch
stellen sich Fragen zur Nachnutzung der Flichen
bereits heute. Aus energiepolitischer Sicht besteht
die Notwendigkeit, fiir die Windenergie genutz-

te Flichen soweit wie moglich weiter zu nutzen
und den Austausch alter Anlagen durch neue und
leistungsstiarkere Windenergieanlagen zu ermog-
lichen. Durch neue Anlagen konnen Emissionen
und der Flichenbedarf reduziert werden, zusatz-
lich konnten Repowering-Anlagen die bestehen-
de Infrastruktur (z.B. Netzanschluss) nutzen. Aus
planerischer Sicht steht der Flichennachnutzung
durch Repowering in vielen Fillen nichts entgegen.
Aus regulatorischer Sicht ist dies jedoch bislang nur
unzureichend definiert.

POSITIONSPAPIER FORUM ,OFFSHORE WINDENERGIE®

Vision 2050

Im Jahr 2050 besteht der deutsche Strommix nur
noch aus Erneuerbaren Energien. Windenergie auf
See hat daran einen wichtigen Anteil. Durch einen
hohen Anteil an Offshore-Windenergie wird die
Volatilitdt der Residuallast reduziert und die Kosten
zur Bereitstellung von Flexibilitdt bleiben moderat.
Kontinuierlich sinkende Stromgestehungskosten
fir Erneuerbare Energietrager und weniger Abrege-
lungen senken die Energiekosten und stabilisieren
das Energieversorgungssystem. Diese Entwicklung
fihrt zu einer Verbesserung der nationalen Versor-
gungssicherheit. Mit dem Offshore-Wind-Indus-
triezweig verbunden mit der maritimen Industrie
und der Wasserstoffwirtschaft ist ein wichtiges
Beschiftigungs- und Exportpotenzial fiir Deutsch-
land entstanden. Die Akzeptanz der Energiewende
kann durch eine umfangreiche Einbindung der
Bevolkerung bei neuen Projekten und durch das
Beschiftigungspotenzial auf einem sehr hohen
Niveau gehalten werden. Neben ,klassischen® ans
Netz angebundenen Offshore-Erzeugungsanlagen
gibt es eine erhebliche Menge an Flachen, die fir
die Wasserstoffproduktion auf See genutzt werden.
Mittlerweile sind vor allem Fliachen, die weiter von
der Kiiste entfernt sind, an Wasserstoff-Pipelines
angeschlossen und versorgen unterschiedliche
Sektoren wie Warme, Mobilitiat und die Industrie
mit grinem Wasserstoff. Neben nationalen Pro-
jekten sind auch viele Offshore-Windparks hinzu-
gekommen, die nicht nur in einem Land ans Netz
angeschlossen sind. Ein weitlaufiges europédisches
Offshore-Netz steht dafiir zur Verfiigung und
versorgt ganz Europa mit giinstigem Strom aus
Offshore-Windparks von den Kiisten der Nordsee
bis zum Schwarzen Meer. Zusitzlich gibt es zahl-
reiche Energieinseln, die gleichzeitig eine Versor-
gung mit griinem Strom und griinem Wasserstoff
sicherstellen. Dank des hohen Anteils an Offshore
Windenergie im Energiesystems konnten die Treib-
hausgasemissionen um 95 Prozent gegeniiber 1990
reduziert werden. Durch das Aufhalten von Klima-
veranderungen konnte ein entscheidender Beitrag
zur Biodiversitdt und damit fiir den Naturschutz
geleistet werden.
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INTERVIEW ,Das Leben an Bord wahrend der Corona-Pandemie“

Sebastian Hurst
Kapitan, Hapag-Lloyd AG

L e

Kapitan Sebastian Hurst, 1976 in Nordrhein-Westfalen geboren, absolvierte
nach Abitur und Grundwehrdienst zunédchst eine Ausbildung zum Speditions-
kaufmann. Nach mehrjihriger beruflicher Tatigkeit als Speditionskaufmann
folgte ein Studium am Fachbereich Seefahrt in Leer, das er 2005 erfolgreich als
Diplom-Ingenieur fiir Seeverkehr (FH) abschloss. Sebastian Hurst ist seitdem als
nautischer Offizier bzw. Kapitdn in der Grofien Fahrt tétig, seit 2012 bei der Ha-
pag-Lloyd AG. Nach Ausbruch der Corona-Pandemie war er zunéchst in Dubai
mit seinem Schiff in der Werft, anschliefRend fuhr er im Liniendienst zwischen
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Asien und den USA. Dieses Fahrtgebiet ist stark von den pandemiebedingten
Restriktionen betroffen und weist aktuell auch ein sehr hohes Ladungsvolumen
auf, was die Schiffsbesatzungen mit Blick auf die Hafenanlaufe, Crewwechsel
etc. vor besondere Herausforderungen stellt.

INTERVIEW
»Potential fir nachhaltige Kraftstoffe in der Schifffahrt®

Claus Brandt

Geschaftsfiihrer, Deutsches Maritimes Zentrum e.V.

Claus Brandt ist seit August 2020 Geschéftsfiihrer des Deutschen Maritimen
Zentrums e.V., dessen Zweck, die Wettbewerbsfihigkeit und Innovationskraft
des gesamten deutschen maritimen Standorts zu erh6hen und das Know-how
sowie die Berufsperspektiven in der maritimen Wirtschaft zu starken, ist. Mit 16
Mitarbeitern/-innen werden derzeit Projekte u.a. in den Bereichen alternative
Kraftstoffe, autonome maritime Systeme und regulatorische Anforderungen
bearbeitet.

Nach Abschluss seines Betriebswirtschaftsstudiums an der Universitit Hamburg
als Diplom-Kaufmann im Jahr 1986 war Claus Brandt im Anschluss bis 2020 bei
PricewaterhouseCoopers (PwC) Deutschland beschiftigt. 1991 bzw. 1994 legte er
das Steuerberater- bzw. das Wirtschaftspriiferexamen ab. 1998 wurde er Partner
von PwC Deutschland.

Von 2003 bis 2020 hat Brandt das Maritime Kompetenzzentrum von PwC ge-
leitet. Gegenstand waren die Durchfithrung zahlreicher betriebswirtschaftli-
cher Projekte fiir Privatunternehmen aus den Bereichen Schifffahrt, Schiffbau
und Hifen, national und international sowie fur die 6ffentliche Hand. Dartuber
hinaus war er Herausgeber von Marktstudien iiber die Entwicklungen in den
Teilbranchen Schifffahrt und Schiffbau. Im Bereich der Schiffsbewertung hat er
die Implementierung des Standards ,,Long Term Asset Value“ mafdgeblich mit
begleitet.
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Dr. Uwe Lauber
Vorsitzender des Vorstands, MAN Energy Solutions SE

Dr. Uwe Lauber ist seit dem 1. Januar 2015 Vorsitzender des Vorstands der MAN
Energy Solutions SE. Seit Januar 2016 verantwortet er zudem das Ressort Tech-
nologie.

Vor seinem Wechsel zu MAN Energy Solutions als Leiter der Business Unit Oil
& Gas im Jahr 2010, war er in leitenden Positionen bei BOC Cryostar und Sulzer
Turbo titig. Seit Februar 2018 ist er Vorsitzender des Fachverbandes Motoren
und Systeme des VDMA.

Dr. Uwe Lauber studierte Maschinenbau und Wirtschaftsingenieurwesen in
Konstanz, St. Gallen und Kronstadt.

Enak Ferlemann
MdB, Parlamentarischer Staatssekretir beim Bundesminister fiir Verkehr und
digitale Infrastruktur

Vita siehe Seite 22

Alfred Hartmann
Prasident, Verband Deutscher Reeder e.V., VDR

Nach einer Ausbildung zum Schifffahrtskaufmann studierte Alfred Hartmann
in Leer Nautik und erlangte seine Lizenz als ,,Kapitidn auf grofier Fahrt“ Nach
mehrjihriger Fahrenszeit als Nautischer Offizier und Kapitin sowie einer
Tatigkeit als Bauaufsicht fiir Neubauten in Japan griindete er 1981 die Hartmann
Reederei - heute eine der grofiten Reedereien in Deutschland. 2008 ibernahm
er die Position als Aufsichtsratsvorsitzender der Hartmann AG. Seit Januar 2015
ist Alfred Hartmann Prisident des Verbands Deutscher Reeder (VDR).

Er sitzt dariiber hinaus im Beirat der Klassifikationsgesellschaften Bureau
Veritas und DNV und ist Board Member der International Chamber of Shipping
(ICS). Als Senator h.c. der Hochschule Emden/Leer fordert er deren Fachbereich
Seefahrt in Leer. Ferner ist er Mitbegriinder des Maritimen Kompetenzzentrums
MARIKO.
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Ridiger Kruse
MdB, Deutscher Bundestag, CDU/CSU-Fraktion

Vita siehe Seite 20

Johann Saathoff
MdB, Deutscher Bundestag, SPD-Fraktion

Vita siehe Seite 21

Maya Schwiegershausen-Giith
Bundesfachgruppenleiterin Maritime Wirtschaft (kommis.), Ver.di, Fachbereich
Verkehr/Maritime Wirtschaft

Maya Schwiegershausen-Giith arbeitet fiir die grofite deutsche Dienstleistungs-
gewerkschaft ver.di. In ihren 13 Jahren bei ver.di war sie unter anderem fiir
Themen wie Aus- und Weiterbildung sowie die Tarifkoordination im Transport-
sektor zustindig. Seit 2016 ist sie in der maritimen Branche tétig, zunédchst in
der Sektion Hafen, dann als deutsche Leiterin der Tarifverhandlungen fir die
ITF-Billigflaggenkampagne. Seit 2020 leitet sie die Bundesfachgruppe Maritime
Wirtschaft. In dieser Funktion beschiftigt sie sich sowohl mit den Anliegen und
Bediirfnissen der maritimen Beschiftigten, als auch mit strategischen Entwick-
lungen der Branche an der Schnittstelle zwischen See, Hafen und maritimer
Lieferkette. Sie ist Mitglied in relevanten maritimen Ausschiissen der ITF und
ETF sowie ILO.
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Michael Westhagemann
Senator flr Wirtschaft und Innovation, Freie und Hansestadt Hamburg,
Behorde fiir Wirtschaft und Innovation

Michael Westhagemann, geboren 1957, absolvierte nach einer Ausbildung zum
Starkstromelektriker ein Studium der Informatik an der Fachhochschule B.I.B in
Paderborn.

Neben diversen Auslandstitigkeiten in Asien fiir die Fa. Nixdorf Computer AG
arbeitete Westhagemann von 1992-2017 fiir die Fa. Siemens AG an unterschied-
lichen Standorten wie der Region Ruhr/Mitte und Miinchen mit verschiedenen
Auslandstitigkeiten im Mittleren Osten und Afrika. Von 2003-2017 war Westha-
gemann als CEO fiir die Region Nord mit Sitz in Hamburg verantwortlich.

Im November 2018 wurde Michael Westhagemann zum Senator fiir Wirtschaft,
Verkehr und Innovation der Freien und Hansestadt Hamburg berufen.

Seit Mai 2020 ist er Senator fiir Wirtschaft und Innovation der Freien und Han-
sestadt Hamburg. Westhagemann ist Vorsitzender des Aufsichtsrats der Ham-
burg Port Authority, der Hamburg Marketing GmbH und des Clusters Erneuer-
bare Energien Hamburg.

Sabine Dahl (Moderation)
rbb inforadio

Prime-Time Moderatorin und Reporterin beim INFOradio des rbb, das Nach-
richtenradio des Rundfunks Berlin-Brandenburg. 2014 war sie als beste Modera-
torin fiir den Deutschen Radiopreis nominiert. Zwei Jahre lang Fernsehrepor-
terin beim ZDF. Interview- und Moderationstrainerin bei der ems - Schule fir
elektronische Medien Potsdam-Babelsberg.

Sabine Dahl moderiert seit mehr als 15 Jahren Fachtagungen und Podiumsdis-
kussionen in deutscher und englischer Sprache. Als gelernte Wirtschaftskorre-
spondentin sind Wirtschaft und Arbeit ihre thematischen Schwerpunkte. Vor
allem die Hochtechnologie hat es ihr angetan. Egal ob Sensor- und Lasertechnik
in den optischen Industrien, kiinstliche Intelligenz in der Audio- und Videopro-
duktion, moderne Antriebe und Kraftstoffe in der weltweiten Schifffahrt oder
Automation in den Hifen - sie interessiert alles.
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Positionspapier

FORUM ,Die Schifffahrt als Garant fiir den Wirtschaftsstandort
Deutschland in Europa und der Welt”®

Die Positionspapiere der sechs Branchenforen der 12. NMK wurden von den Akteuren aus Politik und
Wirtschaft, die an der Vorbereitung des jeweiligen Forums beteiligt waren, erstellt. Die Inhalte spiegeln
nicht notwendigerweise die Haltung der Bundesregierung wider.

Der Koordinator der Bundesregierung fiir die Maritime Wirtschaft dankt allen Beteiligten fiir die

konstruktive Zusammenarbeit.
I. Ausgangslage

Wertschopfung in Deutschland, Europa und

der Welt

- Die Seeschifffahrt und ihre Beschiftigten
leisten einen wertvollen Beitrag!

- Klimaschutz als Chance nutzen, um den mari-
timen Standort Deutschland zu starken!

Die Seeschifffahrt ist und bleibt fiir Deutschland
der entscheidende Verkehrstriager zur Anbindung
an den Welthandel. 60 Prozent der deutschen Wa-
renexporte gehen weiterhin tiber den Seeweg und
70 Prozent des innereuropdischen Warenverkehrs
gehen tber den Kurzstreckenseeverkehr. Voraus-
setzung fiir den Export erstklassiger deutscher
Produkte in alle Welt ist u.a. der Import von Roh-
stoffen und Vorprodukten nach Deutschland. Auch
die Importe kommen zu einem erheblichen Anteil
ebenfalls iber den Seeweg. Fiir unsere Industrien
und die Versorgung der Bevolkerung ist gerade in
Zeiten dieser historischen Pandemielage die Siche-
rung von Lieferketten, insbesondere im Bereich
der Seeschifffahrt, von herausragender Bedeutung.
Die ,Werkbank“ Europa wachst, es hingen auch
Millionen Arbeitsplétze in Deutschland von einer
reibungslosen globalen Anbindung durch die
Handelsschifffahrt ab. Dartiber hinaus leistet die
Kreuzschifffahrt einen bedeutenden Beitrag zum
internationalen maritimen Tourismus.

Von Deutschland aus wird die mit rund 53 Mio.
Bruttoraumzahl fiinftgrof3te Handelsflotte der

Welt bereedert; die Containerschiffsflotte ist die
zweitgrofite der Welt. Auch in dem Segment der

Massengutfrachter belegt Deutschland im Vergleich
mit anderen Schifffahrtsnationen einen vorderen
Platz. Mit 1.819 Schiffen steht Deutschland hinter
Griechenland derzeit auf Platz zwei der von Europa
aus betriebenen Handelsflotten und ist damit ein
Schwergewicht auch der maritimen Wertschopfung
in Europa. Rund 16 Prozent der deutschen Handels-
flotte fahren unter deutscher, weitere 32 Prozent
unter europdischen Flaggen. Der Flottengrofie
kommt auch eine Bedeutung fiir die Wertschépfung
in den nachgelagerten Dienstleistungssektoren zu.
Bei der Zahl der von deutschen Reedern kontrol-
lierten Schiffe der deutschen Handelsflotte waren
krisenbedingte Konsolidierungen zu verzeichnen,
die sich auch auf andere Dienstleister (z.B. Broker,
Zulieferindustrie etc.) ausgewirkt haben.

Deutsche Reedereien sichern insgesamt etwa
480.000 Arbeitsplitze in Deutschland mit rund
86.000 direkt Beschiftigten an Land und auf See
und weiteren 48.000 Arbeitspldtzen im Hochsee-
tourismus. Allein von den direkten Beschiftigten
flieRen knapp 1,2 Mrd. Euro an Steuern und Sozial-
abgaben an den Staat bzw. in die Sozialkassen. Die
deutschen Reedereien gehen davon aus, dass sie
insgesamt mit Uiber 30 Mrd. Euro zur Wertschop-
fung in Deutschland (zuztglich 6,6 Mrd. Euro aus
der Kreuzfahrt) beitragen. Die europiische Schiff-
fahrtsindustrie geht insgesamt von direkt 685.000
Beschiftigten aus; sie leistete im Jahr 2018 einen
Beitrag zum europiischen BIP von fast 54 Mrd.
Euro. Der Wohlstand in der Europiischen Union
und in Deutschland beruht somit maf3geblich auf
einem freien, offenen und zuverldssigen Welthan-
del iiber See.
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Fiir Deutschland spielt der internationale seewérti-
ge Handel eine Schliisselrolle, auch weil Deutsch-
land noch immer einer der weltweit wichtigsten
Schifffahrtsstandorte ist. Diese Position steht unter
hohem Wettbewerbsdruck. Es gilt deshalb, den
Schifffahrtsstandort Deutschland fiir die maritime
Wirtschaft weiter zu stirken und auszubauen und
dabei den Klimaschutz und die Digitalisierung als
epochale Chance zu verstehen.

Die Schifffahrt - Covid-19
- Auch in der Pandemie ein verlasslicher Part-
ner fir den Welthandel!

Die Covid-19-Pandemie hat auch die Schifffahrt
vor besondere Herausforderungen gestellt. Die Wa-
rentransporte konnten in dieser aktuell anhaltend
schwierigen Zeit aufrechterhalten und die Versor-
gung der Bevolkerung sichergestellt werden. Mit
besonderer Hirte hat es in diesen Zeiten weltweit
die Seeleute getroffen, fiir die eine medizinische
Versorgung an Bord und ein Crew-Wechsel nicht
uberall ermdglicht werden konnte. Denn mit Aus-
bruch der Covid-19-Pandemie konnten viele See-
leute, im Besonderen aus Fernost, nicht mehr von
Bord der Schiffe und in ihre Heimatldnder zuriick-
kehren, obwohl ihre auf Monate befristeten Kon-
trakte erfiillt waren. Alle Beteiligten haben sich auf
nationaler und internationaler Ebene um Lésungen
bemiiht. Die Bundesrepublik hat hier bereits friih-
zeitig reagiert, um Crew-Wechsel zu erméglichen,
weshalb Crew-Wechsel in deutschen Hifen weit-
gehend ungehindert stattfanden. Die Seemanns-
missionen unterstiitzen die Seeleute dabei nach
Kraften. Der Besuch von Einrichtungen der See-
mannsmissionen wurde in der Regel ermdoglicht.
Die zustindigen Stellen haben in Deutschland
friithzeitig Mafinahmen ergriffen, um Seeleuten
insbesondere die Ein-, Durch- und Ausreise zum
Zweck der An- und Abmusterung auf Schiffen zu
ermoglichen. Erschwert wurde die Lage durch den
Mangel an Reisemoglichkeiten, insbesondere der
Mangel von Fliigen und die Weigerung einiger
Lander, ihre Landsleute einreisen zu lassen. Die

Kreuzfahrtbranche regt an, dass alle Interventions-
moglichkeiten - insbesondere auf diplomatischer
Ebene - genutzt werden, um die Heimatlander zu
veranlassen, eine ungehinderte Riickfithrung ihrer
Landsleute zu ermdglichen.

Die Corona-Krise hat aufgezeigt, wie wichtig die
Arbeit der Seeleute innerhalb globaler Lieferketten
ist. Seeleute sind ,key workers“ - das ist in einer
von der UNO beschlossenen Resolution dargestellt.
Auch bei der Internationalen Seeschifffahrts-Orga-
nisation (IMO) wurde eine Resolution mit Empfeh-
lungen zum Schutz der Gesundheit von Seeleuten
und zur Erleichterung von Besatzungswechseln
angenommen. Die Sozialpartner VDR und ver.di
haben seit dem Ausbruch der Covid-19-Pandemie
immer wieder auf sichere Besatzungswechsel, die
ungehinderte Ein- und Ausreise von Seeleuten
sowie die Heimschaffung von ,gestrandeten See-
leuten hingewiesen. Bei der Umsetzung dieser fiir
die Sicherheit und das Wohlergehen der Seeleute
unerlidsslichen Mafnahmen wird es fiir erforder-
lich gehalten, sichere Bereiche fiir den Landgang zu
schaffen, fiir gute und kostenfreie Kommunikation
in den deutschen Hifen zu sorgen, sowie sichere
Korridore fiir den Crewwechsel vorzuhalten. Die
Sozialpartner haben sich auflerdem, gemeinsam
mit den internationalen Schifffahrts- und Gewerk-
schaftsverbanden, fiir eine gesicherte medizinische
Versorgung sowie eine prioritire Impfung von
Seeleuten eingesetzt und fiihren dies auch weiter-
hin fort. Es besteht dabei eine grofde Einigkeit und
Ubereinstimmung zwischen den Sozialpartnern,
auch hinsichtlich der Forderung von ver.di nach
einem nationalen Notfallkonzept fiir pandemische
Ereignisse. Inwiefern internationale Regelungen,
z.B. fiir die Mobilitit von Seeleuten in derartigen
Situationen, weiterentwickelt werden miissen,
wadre zu priifen. Dazu sollten auch Vorkehrungen
zur Unterbringung von Personen zu Zwecken der
[solation und Quarantine an Land gehoren. Die
deutschen Reeder schlagen vor, das Anliegen auf
internationaler und européischer Ebene zu disku-
tieren.
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Inwieweit sich die Folgen der Covid-19-Pandemie
auf die wirtschaftliche Entwicklung der See-
schifffahrt auswirken werden, ist insbesondere
vom zeitlichen Verlauf der Pandemie und der
Intensitit der Erholung der Wirtschaft abhiangig.
Dies gilt auch fiir die Kreuzschifffahrt und zum
Teil auch die sonstige Fahrgastschifffahrt, welche
von Reiserestriktionen und Lockdown-Maf3-
nahmen essentiell betroffen ist. Aufgrund des
weiterhin ungewissen Verlaufs und der Folgen
der Covid-19-Pandemie besteht unverandert eine
hohe Unsicherheit in Bezug auf die Entwicklung
des weltweiten Handels. Produktionsstopps und
Einschrankungen der Handelsaktivititen fiihren
zur Reduzierung von Transportmengen und wir-
ken sich unmittelbar auf die Segmente der See-
schifffahrt aus. Als Flaggen- und Hafenstaat muss
Deutschland gleichermafien dafiir Sorge tragen,
dass europiische Seeverkehrsunternehmen, See-
leute und Héfen in die Lage versetzt werden,
ungehindert und sicher Transportleistungen
durchzufiihren und die notwendigen Dienst- und
Versorgungsleistungen bereit zu stellen. Eine
funktionierende internationale Seeschifffahrt ist
ein wichtiger Baustein fir die Sicherung unserer
Warenverkehrsketten.

Handlungsoptionen und Empfehlungen:

e Notfallkonzept fiir pandemische Ereignisse
auf internationaler und européischer Ebene
diskutieren.

I1. Die Schifffahrt als Garant fir den
Wirtschaftsstandort Deutschland
in Europa und der Welt

Wettbewerbsfahigkeit des Schifffahrtsstandor-

tes Deutschland

- Attraktivitat im europdischen und internatio-
nalen Kontext weiter ausbauen!

Die Tonnagebesteuerung gem. § 5a Einkommen-
steuergesetz, wonach der Gewinn anhand der
Schiffstonnage pauschal ermittelt werden kann, hat
die Stirkung der Wettbewerbsfahigkeit des Schiff-
fahrtstandortes Deutschland zum Ziel. Zur Absiche-
rung der Zahl der Handelsschiffe unter deutscher
Flagge schlédgt ver.di vor, dass die Tonnagesteuer
verbindlich an das Fihren der deutschen Flagge
gekniipft wird. Der VDR weist darauf hin, dass eine
Bindung an eine bestimmte nationale Flagge euro-
parechtlich nicht zuléssig ist. Ein konstanter Anteil
an Gesamttonnage unter deutscher bzw. der Flagge
eines EU-Mitgliedstaates ist EU-rechtlich Voraus-
setzung fiir die Tonnagebesteuerung. Deutschland
erfillt diese Voraussetzung. Die Bundesregierung
wird wegen der gesamtwirtschaftlichen positiven
Auswirkungen an der Tonnagebesteuerung fest-
halten.

Gleichzeitig bleibt es nach Auffassung der deut-
schen Reeder notwendig, die Ausgestaltung der
Regelungen zur Tonnagesteuer in Teilbereichen
flexibel zu halten und ggf. anzupassen, um zeit-
nah auf sich andernde Rahmenbedingungen der
internationalen Schifffahrtsméarkte und den im-
mer schirferen internationalen Wettbewerb der
Schifffahrtsstandorte sowie auf die Interpretation
der Beihilfeleitlinien bzw. des mafigeblichen euro-
paischen Rechtsrahmens durch die Kommission
angemessen reagieren zu kénnen. In diesem Zu-
sammenhang sollte insbesondere gepriift werden,
inwiefern zur Starkung des hiesigen Standortes
auch die Erbringung reiner Schiffsmanagement-
Dienstleistungen (ohne Eigentumsanteil an See-
schiffen) im Einklang mit den EU-Beihilfeleitlinien
fiir den Seeverkehr in den Bereich der Tonnage-
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besteuerung einbezogen werden kann. Auch die
steuerlichen Rahmenbedingungen fiir den Betrieb
von Offshore-Spezialschiffen sind in Deutsch-
land im Vergleich zu anderen wichtigen europai-
schen Standorten und entsprechend der von den
EU-Beihilfeleitlinien er6ffneten Moglichkeiten
wettbewerbsfihig auszugestalten - der sachliche
und rdumliche Anwendungsbereich der Tonnage-
gewinnbesteuerung gemafd § 5a EStG ist insofern
zu Uberprifen, um diesem recht jungen und hart
umkampften Spezialsegment der Seeschifffahrt
ideale Wachstumsvoraussetzungen und Wettbe-
werbsgleichheit zu gewéhren.

Schliefilich ist es fiir die deutschen Reeder aber
auch fir die Schiffsmakler von wesentlicher Be-
deutung, dass auch die sonstigen steuerlichen Rah-
menbedingungen fiir die Seeschifffahrt in Deutsch-
land im europiischen Vergleich wettbewerbsfihig
sind. Dies betrifft etwa die Erhebung von Ver-
sicherungsteuer auf Seeschiffsversicherungen.
Die Bundeslander sind der Auffassung, dass mit
einer Senkung des Versicherungsteuersatzes fir
alle Arten der Seeschiffsversicherung auf 3 Prozent
ein wichtiges Hemmnis fiir die Sicherung und den
Ausbau von Schifffahrtsdienstleistungen und der
damit verbundenen hochqualifizierten Arbeitsplat-
ze am Standort Deutschland beseitigt wiirde.

Der Zugang zu Finanzierungsmoglichkeiten und
die iiberdurchschnittlich hohe Verfiigbarkeit
sowohl von Eigen- als auch Fremdkapital, insbe-
sondere fiir Schiffsneubauten, war lange Jahre ein
entscheidender Vorteil des deutschen Standortes.
Die Schiffsfinanzierung wird zum existentiellen
Problem fiir deutsche Reeder. Das Durchschnitts-
alter der bei deutschen Reedern verbliebenen
Handelsflotte steigt stetig. Vorhandene Schiffe sind
haufig nicht mehr wirtschaftlich auf neue Umwelt-
standards umzuristen. Gesetzte Klimaschutzziele
im Rahmen des EU-Green Deals oder des Paris
MoA werden einen Bedarf an Ein- und Umbauten
im Retrofit-Verfahren fiir die Bestandsflotte und
fiir Neubauten auslésen. Aufgrund dieser Vorga-
ben werden verschiedene Losungen fiir die unter-
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schiedlichen Verkehre, auch im innereuropiischen
Verkehr entwickelt werden miissen. Es besteht
schon jetzt ein Bedarf von moderner, klima- und
umweltfreundlicher Tonnage, z.B. bei Container-
schiffen, kleineren Bulkern und auch bei Coastern.
Fir Finanzierungsmoglichkeiten von Schiffsneu-
bauten fehlen in Deutschland praktikable Losungs-
ansitze. Reedereien mussen sich hinsichtlich der
Flottenentwicklung weitgehend von Fremdkapital
anderer Lander bzw. Finanzgeber abhingig ma-
chen. Diese kdnnen durch Kreditkriterien Einfluss
nehmen auf die 6kologische und 6konomische
Schiffsentwicklung sowie Entscheidungen zur
Werftwahl. Vor dem Hintergrund des aktuellen
Stands der Finanzierungsmoglichkeiten im inter-
nationalen Kontext ist fiir die Schiffsfinanzierung
in Deutschland nach Lésungen zu suchen. Es ist zu
diskutieren, welche zuséitzlichen Instrumente ggf.
benotigt werden, um hiesigen Seeschifffahrtsunter-
nehmen zukiinftig den Zugang zu den benétigten
Finanzierungsmitteln fiir Modernisierungs- und
Neubauprojekte zu ermdglichen bzw. zu erleich-
tern.

Die Bundesregierung sollte zudem weiterhin ihre
bilateralen Schifffahrtsbeziehungen zu Drittstaa-
ten pflegen und ausbauen und sich im Rahmen der
Européischen Union durch Freihandelsabkommen
und weitere Instrumente, die Vorschriften fiir See-
verkehrsdienstleistungen enthalten, dafiir einset-
zen, den freien und regelbasierten globalen Waren-
und Dienstleistungsverkehr aufrechtzuerhalten.

Handlungsoptionen und Empfehlungen:

e Steuerliche Rahmenbedingungen - insbeson-
dere Tonnagesteuer und Versicherungsteuer
(Empfehlung u.a. der Bundeslander) - weiter-
entwickeln,

e Schiffsfinanzierung am Standort verbessern,

¢ Internationale Schifffahrtsbeziehungen ausbau-
en/freien und regelbasierten globalen Waren-
und Dienstleistungsverkehr aufrechterhalten,

e Zollschranken in Europa im Seeverkehr harmo-
nisieren (analog dem LKW-Verkehr).
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Maritime Ausbildung und Beschaftigung

- Maritimes Know-how sichern!

- Attraktivitat der Berufe in der Seeschifffahrt
steigern!

Um weiter die deutsche Flagge im internationa-
len Wettbewerb zu starken und damit maritimes
Know-how zu sichern, begriifdt es das Forum, die
Maf nahmen des Gesamtpaketes zur Stirkung
der deutschen Flagge (dazu zihlen die Erhohung
des Lohnsteuereinbehaltes von 40 Prozent auf 100
Prozent, die passgenaue Erstattung der Arbeitge-
beranteile zur gesetzlichen Sozialversicherung und
die Reduktion der Kosten fiir die Schiffsbesetzung
durch die seit Juli 2016 geltende Anderung der
Schiffsbesetzungsverordnung) im EU-beihilfen-
rechtlich zuldssigen Rahmen zu verldngern. Die
Gewerkschaft ver.di steht nach wie vor kritisch

zu den Regelungen der Schiffsbesetzungsverord-
nung. Damit sich eine langfristige Planbarkeit fiir
die Marktteilnehmer erreichen lasst, ist eine Ver-
langerung von mindestens 6 Jahren wichtig. Die
norddeutschen Lander schliefRen sich der Empfeh-
lung im Bericht der Evaluierung der Schifffahrts-
forderung an und sprechen sich dafiir aus, das
Gesamtpaket tiber den Befristungszeitraum hinaus
ohne Befristung bzw. mit einer deutlich lingeren
Perspektive fortzufiithren. Der Verband Deutscher
Reeder hilt es in dem Sachzusammenhang fiir
erforderlich, die Umstellung der Erstattung der
Arbeitgeber-Sozialversicherungsbeitrige entspre-
chend der Empfehlungen im Rahmen der Evalu-
ierung auf ein administrativ weniger aufwindiges
Verfahren zu priifen, etwa indem entsprechende
Beitrdge nicht mehr zunichst erhoben und dann
spater auf Antrag erstattet werden, sondern diese
gleich nicht mehr anfallen bzw. abzufiihren sind.
Des Weiteren erachtet die Gewerkschaft ver.di es
fir zwingend, dass die Forderinstrumente fiir deut-
sche Reedereien an verbindlichere Kriterien gebun-
den werden, die Ausbildung und Beschiftigung fiir
Seeleute derart gestalten, dass das maritime Know-
how in Deutschland nachhaltig gesichert wird. Die
deutschen Reeder betonen, dass die Fordermaf3-

nahmen fir den Bereich der Ausbildung bzw. Qua-
lifizierung (Forderung der Stiftung Schifffahrts-
standort Deutschland, Ausbildungsplatzférderung
des Bundes) und der Beschiftigung von Seeleuten
(Lohnnebenkostenférderung, Lohnsteuereinbehalt)
in ihrer aktuellen Ausgestaltung hinsichtlich Aus-
bildung und Beschéftigung den Bezug zum Schiff-
fahrtsstandort Deutschland aufweisen. Es gibt eben
keine Schifffahrtsférderung, wenn die forderrecht-
lichen Voraussetzungen nicht eingehalten werden.

Automatisierung und Beschiftigung schliefien sich
nicht gegenseitig aus. Eine Teil-Automatisierung
andert die Anforderungen an die Seeleute, nicht die
Notwendigkeit einer Besatzung. Digitalisierung und
Automatisierung werden im Schifffahrtsbetrieb
grofde Herausforderungen mit sich bringen, ebenso
die Umstellung auf klimafreundliche Antriebs-
technologien und Kraftstoffe sowie die anhaltende
Schiffsgroflenentwicklung. Um den Prozess der
Digitalisierung zu begleiten, hat die Gewerkschaft
ver.di die Initiative ,Digital muss Sozial umgesetzt
werden” gestartet. Die Sicherstellung von ausrei-
chend qualifiziertem Personal, sowie die nachhal-
tige Entwicklung von maritimen Qualifikations-
profilen stellt eine grundlegende Herausforderung
dar. Ein weiterer Schritt, um die Entwicklung in der
Digitalisierung und Automatisierung zu starken,
war die Umsetzung der ,Praktischen Ausbildung
und Seefahrtzeit als elektrotechnische/r Offiziers-
assistent/in“ Diese sollte konsequenterweise auch
in die Ausbildungsplatzforderung aufgenommen
werden. Die Ausbildungsplatzférderung des Bundes
ist fiir den Erhalt und die Sicherung der maritimen
Fachkenntnisse in Deutschland unverzichtbar und
sollte tiber das Jahr 2022 hinaus fortgefiihrt und
mittelfristig verstetigt werden.

Das Seelotswesen ist ein wichtiges Element des
maritimen Verkehrssicherungssystems. Um auch
zukiinftig den Bestand an qualifizierten Seelot-
sinnen und Seelotsen sicherstellen zu konnen, ist
es von grundlegender Bedeutung, dass die Aus-
bildung zur Seelotsin oder zum Seelotsen so ge-
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staltet wird, dass sie fur breite Bewerberkreise aus
dem nautisch-technischen Bereich attraktiv ist. Der
Bund schafft mit dem Zweiten Gesetz zur Ande-
rung des Seelotsgesetzes die Grundlage fiir die Ein-
fiihrung eines zusatzlichen Ausbildungsweges in
Erginzung zu der bewidhrten klassischen Laufbahn.
Jetzt ist es wichtig, dass das neue Ausbildungskon-
zept in den einschligigen Verordnungen umgesetzt
und in den potentiellen Bewerberkreisen bekannt
gemacht wird.

Die deutschen Reeder leisten parallel zu den staat-
lichen Mafinahmen tiber die gemeinniitzige Stif-
tung Schifffahrtsstandort Deutschland und die im
Rahmen der Ausflaggung an den Bund flief3enden
Mittel einen Beitrag zur Sicherung der nautischen
und technischen Ausbildung und Qualifizierung
von Besatzungsmitgliedern am Standort, die auf

in deutschen Seeschiffsregistern eingetragenen
Schiffen, die die deutsche Flagge oder eine der
EU-Flaggen fiihren, beschéftigt sind. Die Stiftung
Schifffahrtsstandort Deutschland wird die Forder-
mafinahmen der Stiftung weiterhin regelméflig
tberprifen und bei Bedarf - im Rahmen der finan-
ziellen Moglichkeiten - unter Berticksichtigung der
kiinftigen Anforderungen an die Seeleute anpassen
und weiterentwickeln.

Der demografische Wandel bedingt eine abneh-
mende Anzahl von jungen Menschen, die sich

fiir eine Ausbildung interessieren. Die Seeschiff-
fahrt steht hier in einem immer stirkeren Wett-
bewerb mit anderen Ausbildungsberufen, weshalb
vermehrte Anstrengungen zur Nachwuchsgewin-
nung unabdingbar sind.

Die Website www.machmeer.de ist ein gemeinsa-
mes Projekt des Bundes, der norddeutschen Linder
sowie der Sozialpartner Verband Deutscher Ree-
der und ver.di. Die Website soll gezielt bei jungen
Menschen fiir eine Ausbildung in der Seeschiff-
fahrt - sowohl auf See bzw. in Bordpositionen als
auch an Land, zum Beispiel im kaufméinnischen
Bereich - werben und auf die vielféltigen Karriere-

chancen aufmerksam machen. Darauf aufbauende

Social-Media-Aktivititen werden das Image der

Berufsbilder an Bord und auch in den Landberei-

chen der Schifffahrt verbessern. Dabei steht der

Ausbildungsberuf Schiffsmechaniker/in und die

Karrierewege an Bord, aber auch die Ausbildung

der Schifffahrtskaufleute im Fokus. Auch von ande-

ren maritimen Berufsfeldern wird die Initiative mit

Interesse verfolgt. Die Website wurde im Rahmen

der 12. NMK online geschaltet. Demzufolge miissen

e fiir an einer Karriere in der Seeschifffahrt inte-
ressierte, motivierte Jugendliche auch ausrei-
chende Angebote von Ausbildungsbetrieben und
Reedereien zur Verfiigung stehen. Die Lander
appellieren an die Reedereien, weiterhin an der
Ausbildung junger Menschen festzuhalten. Fir
gut ausgebildete junge Menschen gibt es in der
Schifffahrt zahlreiche Karrieremoglichkeiten -
auf See und auch an Land,

e Frauen sichtbarer werden in der Seeschifffahrt,
wenn man dem Fachkriftemangel entgegen-
wirken will. Nachdem das Thema “Frauen in
der maritimen Wirtschaft“ durch die IMO im
Jahr 2019 mit dem Motto ,Women in Maritime*“
fokussiert wurde, sollte auch auf der nationa-
len Ebene nachgezogen werden. Ideen fiir 2021
umfassen die Teilnahme an digitalen Formaten,
eigenen Social-Media-Projekten und Beteiligung
an entsprechenden Projekten.

Handlungsoptionen und Empfehlungen:

e Gesamtpaket im EU-beihilfenrechtlich zulassi-
gen Rahmen verlidngern, Vereinfachungen zur
Erstattung der Arbeitgeber-Sozialversicherungs-
beitrage und weitere Moglichkeiten zur Stér-
kung der deutschen Flagge priifen,

e Ausbildungsplatzférderung in der Seeschifffahrt
fortfiihren, mittelfristig verstetigen und ETOA
integrieren,

e Ausbildungs-Website weiter ausbauen,

e Anteil von Frauen in der maritimen Wirtschaft
erhohen,

e Mafnahmen fiir Image-Werbung intensivieren.
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Digitalisierung und Automatisierung
- Herausforderungen annehmen!

Die Ausbildung qualifizierter Fachkrifte ist einer
der Schliissel zur Sicherung der Zukunfts- und
Wettbewerbsfahigkeit des hiesigen Schifffahrts-
standortes Deutschland. Die norddeutschen Linder
haben die Umsetzung des Gesamtpakets zur Stér-
kung der deutschen Flagge intensiv unterstiitzt und
leisten insbesondere im Zuge des Betriebes und
der Unterhaltung von nautischen und schiffsbe-
triebstechnischen Ausbildungsstitten, Fach- und
Fachhochschulen einen mafigeblichen Beitrag zur
Sicherung und Weiterentwicklung der maritimen
Fachkompetenzen in Deutschland. Eine stetige
Anpassung und Weiterentwicklung der maritimen
Ausbildungsginge an die Herausforderungen von
Digitalisierung und Automatisierung wird seitens
der deutschen Reeder fiir erforderlich gehalten.
Die Gewerkschaft ver.di konstatiert, dass alle zum
Zeitpunkt der 11. NMK existierenden Schifffahrts-
schulen (ftr die Ausbildung zum/r Schiffsmechani-
ker/in, die Fach- und Fachhochschulen Nautik und
Technik) ihre Existenz bis dato bewahren konnten.
Ver.di pladiert an die norddeutschen Liander, die
Standorte der Schifffahrtsschulen beizubehalten
und hinsichtlich der aktuellen Herausforderungen
bedarfsgerecht auszustatten, um auch in Zukunft
deutsche Seefahrt-Ausbildung auf Spitzenniveau
zu gewahrleisten. Die norddeutschen Linder
werden die maritimen Ausbildungsginge auch
mit Blick auf die zunehmende Automatisierung
und Digitalisierung in Orientierung an Bedarf und
Nachfrage weiterentwickeln, auch unter fortlau-
fender Beachtung der Auswirkungen der durchge-
fiithrten Anderungen in der Schiffsbesetzungsver-
ordnung. Um der zunehmenden Automatisierung
im Schiffsbetrieb Rechnung zu tragen, soll in
einem ersten Schritt die Verzahnung der betrieb-
lichen und schulischen Ausbildung zum/r Schiffs-
mechaniker/in beim Themenkomplex ,ET/PN/
HY* (Elektrotechnik/Pneumatik/Hydraulik) durch
eine veranderte inhaltliche Schwerpunktsetzung
innerhalb der Lernfelder ab dem Schuljahr 2021/22
verbessert werden.

Viele digitale Innovationen im Bereich der Schiff-
fahrt erfordern fiir ihre Nutzung einen steten
Datentransfer zwischen Schiffen, Reedereien und
Terminals. Eine verlissliche, breitbandige Daten-
kommunikation tragt dazu bei, Reisegeschwindig-
keit und Hafenanldufe zu optimieren, Ressourcen
zu schonen und den Kunden mehr Transparenz zu
bieten. Auch fiir die Attraktivitat der Berufe in der
Seeschifffahrt gewinnt die Bereitstellung zuver-
lassiger Netzverbindungen fiir die Kommunikation
zunehmend an Bedeutung. Dariiber hinaus sollten
grundsétzlich alle fiir die Seeschifffahrt relevanten
Antrage und Dokumente auf elektronischem Weg
versandt werden konnen. Die Sicherstellung leis-
tungsstarker und zuverlissiger Netzverbindungen
im deutschen Kiistenmeer, an Wasserstraflen und
in Hafen wird daher als eine wesentliche Aufgabe
angesehen, um die Digitalisierung im Bereich der
Schifffahrt weiter vorantreiben zu kénnen.

Die Flaggenstaatverwaltung arbeitet kontinuierlich
an der Verbesserung der Servicequalitit fiir Ree-
dereien. Die Dienste der Flaggenstaatverwaltung
werden fast ausschlief}lich 24/7 angeboten und
kénnen somit rund um die Uhr von den Reede-
reien abgerufen werden. Im Zuge der fortschrei-
tenden Digitalisierung werden weitere Optimie-
rungspotenziale ausgeschopft werden kénnen. Die
Gewerkschaft ver.di begriifit, dass die deutsche
Flaggenstaatverwaltung weitgehend modernisiert
worden ist und sieht die diesbeziigliche Kritik der
deutschen Reeder im Grundsatz als erledigt an. Der
Verband Deutscher Reeder aber auch die deutschen
Schiffsmakler sehen noch weiteres Optimierungs-
und Modernisierungspotenzial und verweisen dazu
auf die Studie/Evaluierung des Gesamtpaketes

zur Starkung der deutschen Flagge. Zudem wird
angeregt, mit Blick auf die Internationalitét der
Branche die Verwendung der englischen Sprache
zu ermoglichen. Es sollte eine weitere Starkung der
deutschen Flagge am Weltmarkt initiiert werden,
gestiitzt auf eine vollstindige Digitalisierung der
Nutzung der Flagge und eine hohe Service- und
Kundenausrichtung. Bereits jetzt werden alle
Schiffszeugnisse elektronisch ausgestellt. Die deut-
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sche Flaggenstaatverwaltung beabsichtigt ihre digi-
talen Angebote kontinuierlich weiter auszubauen.
Um den Kunden der deutschen Flaggenstaatver-
waltung einen noch besseren Service anzubieten,
sollten weitere Optimierungen gepriift werden
(z.B. Reduzierung der Anzahl der Ansprechpartner).

Fiir die Schifffahrtsunternehmen in Deutschland
ist ein zligiger und unkomplizierter Ablauf des
Schiffsregisterverfahrens von herausragender Be-
deutung. Die Schiffsregister werden bei den Amts-
gerichten gefithrt und liegen in der Zustandigkeit
der Lander. Die Digitalisierung der Schiffsregister
ist von Hamburg und Bremen mit der Anschluss-
moglichkeit fiir weitere Linder bereits in der
Umsetzung. Auch Niedersachsen priift aktuell ver-
schiedene Digitalisierungsvarianten. Fur die Aus-
stellung von elektronischen Schiffsurkunden und
die elektronische Einsicht von Registerdaten bei
Geltendmachung eines berechtigten Interesses sind
die Vorschriften der Schiffsregisterordnung und
der Verordnung zur Durchfiihrung der Schiffsregis-
terordnung zu dndern. Die Konferenz der Justizmi-
nisterinnen und Justizminister haben bereits in der
Herbstkonferenz 2020 einen dementsprechenden
Beschluss gefasst. Neben der zligigen und konse-
quenten Digitalisierung der deutschen Schiffsregis-
ter regt der VDR an, die Gebiihrenstrukturen fiir die
Eintragung von Schiffen und Schiffshypotheken

in Deutschland zu Giberpriifen. Es bestinden hier
etwa im Vergleich zu Ddnemark, Norwegen und
den Niederlanden erhebliche Kostennachteile in
Deutschland.

Handlungsoptionen und Empfehlungen:

e Deutsche Seefahrt- und Seelotsenausbildung auf
Spitzenniveau gewahrleisten,

e Ausbildungsginge bedarfsgerecht und mit Blick
auf Automatisierung/Digitalisierung weiterent-
wickeln,

e leistungsstarke und zuverlassige Netzverbindun-
gen schaffen,

e Flaggenstaatverwaltung im Service optimieren
sowie weiter digitalisieren,

e Schiffsregister digitalisieren und Gebiihren-
strukturen attraktiver gestalten.
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Klima- und Umweltschutz, Green Shipping
- Handelsflotte nachhaltig modernisieren!

Um unter Bertiicksichtigung des Pariser Klima-
Ubereinkommens die Erderwirmung deutlich un-
ter 2°C im Vergleich zum vorindustriellen Zeitalter
halten zu konnen, muss selbstverstindlich auch
der Transportsektor seinen Beitrag leisten. Auch fiir
die Seeschifffahrt wurde dies anerkannt und eine
Strategie der internationalen Staatengemeinschaft
zur Reduktion von Treibhausgas-Emissionen in
der Seeschifffahrt im Rahmen der IMO verbindlich
beschlossen. Der IMO-Meeresumweltausschuss hat
fiir die Umsetzung ein erstes Paket kurzfristiger
Mafdnahmen, die bis 2023 in Kraft treten sollen, auf
den Weg gebracht. Es enthélt sowohl technische als
auch betriebliche Mafdnahmen zur Steigerung der
Energieeffizienz von Schiffen, die nun schnellst-
moglich hinsichtlich der Umsetzung konkretisiert
und durch mittel- und langfristige Mafinahmen
ergidnzt werden miissen. Hierzu gehoren insbeson-
dere Mafdnahmen fiir die Entwicklung und Eta-
blierung kohlenstoffarmer und kohlenstofffreier
Kraftstoffe und Antriebstechnologien. Sofern ein
hinreichendes Anspruchsniveau und wirksame
Kontrollinstrumente in der IMO durchgesetzt wer-
den, kdnnen globale Mafdnahmen in besonderem
Mafe zur erforderlichen effektiven Emissionsre-
duktion in Bezug auf den internationalen Seever-
kehr beitragen und gleichzeitig Wettbewerbsver-
zerrungen vermeiden.

Die Fortfiihrung von verbindlichen Energieeffi-
zienzanforderungen und von wirksamen staat-
lichen Forderprogrammen ist Voraussetzung, um
verfiigbare umweltfreundliche Technologien (z.B.
LNG, energieeinsparende Ausriistungen, Nutzung
regenerativer Energiequellen) ziigig voranzutrei-
ben und ihnen in der Praxis auf breiter Ebene zum
Durchbruch zu verhelfen, solange keine anderen
noch klima- und umweltfreundlicheren und gleich-
zeitig praxistauglichen Antriebstechnologien (wie
z.B. Wasserstoff) fiir die internationale Seeschiff-
fahrt verfiigbar bzw. wirtschaftlich nutzbar sind.
Die Seeschifffahrtsbranche geht davon aus, dass die
Einsatzmoglichkeit von Wasserstoff bei Seeschiffen
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zunachst tiberschaubar bleiben wird. Wasserstoff
wird als Grundbaustein fiir die Herstellung von
synthetischen Kraftstoffen, wie z.B. Methanol und
Ammoniak, von zentraler Bedeutung sein. Erste
Brennstoffzellen fiir den Betrieb mit Methanol
sollen an Bord von Kreuzfahrtschiffen kurzfristig
eingesetzt werden. Fiir den Bereich des europdi-
schen Kurzstreckenseeverkehrs gibt es praxistaug-
liche Ansitze auf Basis von fliissigem Wasserstoff
zunéachst auf ,grauer” Basis mit dem Ziel der Ver-
wendung von ,griitnem*® Wasserstoff mit Hilfe von
Solar/Wind-Stromkraft hergestellter Drop in fuels
selbst fiir bestehende Verbrennungsmaschinen. Die
Umstellung auf eine wasserstoffbasierte Seeschiff-
fahrt wird nur gelingen, wenn auch klimaneutrale
e-Fuels und stabile Lieferketten etabliert werden
konnen. Letzteres sollte insbesondere im Zuge der
Importstrategie zur Umsetzung der Nationalen
Wasserstoffstrategie zum Thema gemacht werden.
In diesem Zusammenhang ist es fiir die maritime
Wirtschaft essentiell, dass das Forderprogramm zur
nachhaltigen Modernisierung von Kiistenschiffen
Anfang 2021 an den Start gehen konnte. Dariiber
hinaus sollte geprift werden, das LNG-Forderpro-
gramm der Bundesregierung fiir die Seeschifffahrt
uber das Jahr 2021 hinaus technologieoffen mit
einer mittelfristigen Perspektive fortzufiihren.

Die deutschen Reeder pladieren dafiir, zu priifen,
ob sinnvolle steuerliche Anreize fiir Investitionen
in moderne, besonders energieeffiziente, sowie
klima- und umweltfreundliche Schiffe, fiir nicht
der Tonnagesteuer unterliegende Seeschifffahrts-
unternehmen, geschaffen werden kénnen.

Handlungsoptionen und Empfehlungen:

e Ziele des Klimaiibereinkommens von Paris fir
die Schifffahrt umsetzen - auf regionale Sonder-
wege verzichten und durch nicht marktverzer-
rende EU-Initiativen ergdnzen,

e Forderprogramme zur nachhaltigen Moderni-
sierung von See- und Kiistenschiffen praxisge-
recht mit mittelfristiger Perspektive fortfithren,

e Steuerliche Anreize fiir Investitionen in moder-
ne, besonders energieeffiziente, sowie klima-
und umweltfreundliche Schiffe priifen.

Gewabhrleistung der Sicherheit in der

Seeschifffahrt

- Moderne, nachhaltige Sicherheits-
und Vorsorgestrukturen!

Die nachhaltige Fortentwicklung der institutio-
nellen Sicherheitsstrukturen der Bundesrepublik
Deutschland in deutschen Hoheitsgewéssern ist
ein wichtiges Anliegen der Bundesregierung. Alle
im Maritimen Sicherheitszentrum Cuxhaven (MSZ)
beteiligten Ressorts stimmen darin tiberein, die
Aufgabenwahrnehmung im Kiistenwachverbund
in der jetzigen Form fortzufiihren und weiterzu-
entwickeln. Zukiinftig werden die Beh6rden im
MSZ iiber eine Nationale Datenplattform Infor-
mationen miteinander austauschen. Die Nationale
Datenplattform ermoglicht u.a. eine gemeinsame
visuelle Lagebilddarstellung. Uber die Nationale
Datenplattform wird Deutschland auch am euro-
paischen Projekt CISE (Common Information
Sharing Environment) partizipieren. CISE schafft
eine dezentralisierte Umgebung zum Informa-
tionsaustausch fiir maritime Behorden der EU-/
EFTA-Mitgliedsstaaten und EU-Agenturen. Die
Seeschifffahrtsbranche hilt das Vorhaben fiir be-
grifienswert und bittet dabei darauf zu achten, dass
Datenbestinde vorhandener Plattformen nutzbar
gemacht werden, um den Aufwand durch Mehr-
facherfassungen zu vermeiden. Die netzwerkorien-
tierte Organisationsstruktur der Kiistenwache im
MSZ wird europaweit mit hohem Interesse wahrge-
nommen. Die Europidische Kommission sieht in ihr
ein gelungenes Beispiel integrativer Meerespolitik
und verwirklichter Subsidiaritit und hebt das MSZ
wiederholt als Vorbild fiir die Koordinierung ver-
schiedenster Kiistenwachaktivitidten hervor. Forde-
rungen nach neuen Bundeszustindigkeiten auf See
oder nach monokratischen Fiihrungsstrukturen
sind nicht mehr zeitgemaf:.

Im Rahmen der maritimen Notfallvorsorge in-
vestiert die Bundesregierung in erheblichem
Umfang in neue bundeseigene Fahrzeuge und
Einsatzmittel mit einem hohen Umweltstandard,
um ihrer Vorbildfunktion gerecht zu werden. So
sollen bereits drei der vier als Notschlepper ein-
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gesetzten Mehrzweckschiffe bis 2025 ausgetauscht
werden. Bis zum Jahr 2029 sollen auflerdem die
bislang gecharterten Notschlepper durch leistungs-
starke, behordeneigene Schlepper ersetzt werden.
Zusatzlich wird ab 1. Januar 2022 unter Leitung

des Havariekommandos ein neues Einsatzkonzept
fir den Brandschutz, die technische Hilfeleistung
und die Verletztenversorgung auf See zum Einsatz
kommen, das zukiinftig eine zwischen Bund und
Liandern abgestimmte kiistenweit einheitliche und
hochsten Standards entsprechende Notfallver-
sorgung der Schifffahrt sicherstellt. Das Havarie-
kommando als eine gemeinsame Einrichtung des
Bundes und der Lander hat seit Griitndung im Jahre
2002 in mittlerweile 83 Einsitzen einen entschei-
denden Beitrag dazu geleistet, dass es in Deutsch-
land zu keinen schweren Unféllen mit gravieren-
den Folgen fiir Mensch und Natur entlang der
deutschen Kiiste gekommen ist. Diese bewédhrten
Vorsorgestrukturen gilt es fortzuentwickeln.

Handlungsoptionen und Empfehlungen:

e Maritimes Sicherheitszentrum Cuxhaven: Auf-
gabenwahrnehmung im Kiistenwachverbund in
der jetzigen Form fortfiihren und weiterentwi-
ckeln,

e Maritime Notfallvorsorge: Bewihrte Vorsorge-
strukturen und Konzepte — Havariekommando,
Notschlepper - fortentwickeln.

Forschung und Entwicklung
- Innovationstreiber alternative Treibstoffe!

Eine Innovationsoffensive in Forschung und
Entwicklung fiir neue und besonders klima- und
umweltfreundliche maritime Energieeffizienz- und
Antriebstechnologien wird fiir notwendig erachtet.

In diesem Kontext leistet das [Innovationscluster
»edships - Brennstoffzellen im maritimen Ein-
satz" bereits einen aktiven Beitrag. Es handelt sich
hierbei um ein Gemeinschaftsprojekt fiihrender
deutscher Werften, Reedereien, Brennstoffzellen-
hersteller und Klassifikationsgesellschaften. Ziel
des Projektes e4ships ist es, durch den Einsatz von

klimaschonenden Brennstoffzellen auf Schiffen
Schadstoffemissionen deutlich zu senken. Gleich-
zeitig werden Fragen zur Wirtschaftlichkeit und zur
Entwicklung der internationalen sicherheitstech-
nischen Standards und Regularien beantwortet.
Dieses erfolgt durch die Erprobung von Brennstoff-
zellensystemen an Bord von seegidngigen Schiffen.
E4ships wird im Rahmen des Nationalen Innova-
tionsprogramms Wasserstoff- und Brennstoffzel-
lentechnologie (NIP) vom BMVI gefordert.

LNG ist zwar der derzeit sauberste Brennstoff

mit hoher Verfiigbarkeit, aber bekanntlich eine
Briickentechnologie. Zusammen mit dem Einsatz
verfiigbarer Einspartechnologien und der Nut-
zung regenerativer Energiequellen besitzt LNG das
Potential, die bis 2030 angestrebte 55prozentige
Reduzierung von CO, umzusetzen. Die Zukunft

der klimaneutralen Brennstoffe liegt aber vielmehr
in synthetischen, aus regenerativen Energien er-
zeugten Brennstoffen (,Power-to-X“). Vor diesem
Hintergrund hat die globale Schifffahrtsindustrie
einen Vorschlag in der Internationalen Seeschiff-
fahrts-Organisation IMO prasentiert, erstmals
selbst einen weltweiten Forschungs- und Entwick-
lungsfonds aufzubauen, um die Schifffahrt auf
Kurs fiir die Klimaziele der Branche zu bringen und
sie moglichst schnell zu einem kohlenstofffreien
Verkehrstrager zu wandeln. Die Bundesrepublik
Deutschland wird diesen Vorschlag moglichst bald
umfassend und insbesondere auf seine Vereinbar-
keit mit den tibrigen laufenden EU- und IMO-Ak-
tivititen zum Klimaschutz im Seeverkehr priifen.
Dabei ist darauf zu achten, dass alle beschlossenen
Mafdnahmen auch zu konkreten Emissionsreduk-
tionen fiihren und die Wettbewerbsfiahigkeit der
gesamten maritimen Wirtschaft stirken. Hierbei ist
auch die Alternative oder Erginzung durch einen
EU Maritime Fund zu untersuchen.

Gleichzeitig sollte Deutschland sich in Europa fiir
eine Innovationsoffensive einsetzen, die sicher-
stellt, dass sich Europa zu einem Forschungs- und
Exzellenzcluster fiir die Dekarbonisierung als
Schlissel fiir emissionsarmere-/freie Schiff-

fahrt entwickelt und dabei den strategischen
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Rahmen des Europdischen Green Deal nutzt. Der
EU-Green Deal schafft eine geeignete Plattform
zur Férderung von Forschung und Entwicklung

im deutschen maritimen Sektor zu alternativen
Antrieben und Brennstoffen; hierdurch kann die
Seeschifffahrt einen Beitrag zur Dekarbonisierung
des Verkehrssektors leisten. Deutschland sollte auf
EU-Ebene intensiv darauf hinwirken, dass die euro-
paische maritime Wirtschaft bei der Umsetzung
der ambitionierten Ziele des Green Deals mit dem
Ziel des Erhalts der internationalen Wettbewerbs-
fahigkeit adaquat unterstiitzt wird. Die Implemen-
tierung des Green Deals in Europa darf nicht dazu
fihren, dass europiische Unternehmen im interna-
tionalen Wettbewerb nicht mehr konkurrenzfihig
sind, denn dies wire nicht nur 6konomisch, son-
dern auch 6kologisch kontraproduktiv.

Kraftstoffe fiir Schiffe auf dem Markt sind heute
vielfaltig und die Anzahl potenzieller alternativer
Kraftstoffe/Energietrager nimmt kontinuierlich

zu. Die Frage nach ,,dem Kraftstoff/dem Energie-
trager der Zukunft“ fiir die Schifffahrt ist nicht
singuldr zu analysieren und muss z.B. abhdngig
vom Schiffssegment und der Einsetzbarkeit sowie
einer Lebensdauerbetrachtung (Life-cycle Assess-
ment) diskutiert werden. Dementsprechend gibt es
bisher keine umfassende Information tiber zukinf-
tige regionale oder gar globale Verfiigbarkeiten. Aus
Sicht der Anwender, der Kraftstoffproduzenten und
Energielieferanten, der Bunkeranbieter, der Geneh-
migungsgeber, der Werften und Zulieferer soll-

ten diese Fragen diskutiert werden. Als geeignete
Plattform bietet sich dafiir das européische Forum
far nachhaltige Schifffahrt (European Sustainable
Shipping Forum, ESSF) an.

Die auf absehbare Zeit grofite Herausforderung
wird es sein, die ambitionierten Ziele des Klima-
ubereinkommens von Paris fiir die Schifffahrt
umzusetzen. Hierzu sind Technologien zu ent-
wickeln und geeignete Rahmenbedingungen zu
schaffen. Dies gilt insbesondere fiir die Nutzung
von Wasserstoff und wasserstoffbasierter klima-
neutraler Schiffstreibstoffe. Auf Basis erneuerbarer

Energien hergestellter (,griiner”) Wasserstoff gilt
als einer der wichtigsten Energielieferanten der
Zukunft. Die Aufgaben fiir die maritime Wirtschaft
und fiir die 6ffentliche Hand zur Etablierung der
Wasserstoffwirtschaft (von Produktion tiber Lage-
rung, Umwandlung in geeignete Energietriager und
Transport zum Verbraucher, tiber die Nutzung von
Wasserstofftechnologie in Schiffen und Wasser-
fahrzeugen, bis hin zur Nutzung von Seehifen als
Orte fiir entsprechende Versuchsanlagen und als
Ansiedlungsstandorte fiir Industrieunternehmen)
sind zu diskutieren. Im Rahmen des Européaischen
Green Deal hat die Europiische Kommission die
Initiative FuelEU Maritime angekiindigt, die darauf
ausgerichtet ist, die am besten geeigneten nachhal-
tigen Kraftstoffalternativen zu identifizieren und
Maf¢nahmen zur Umsetzung ihrer Produktion und
zur Erhohung ihrer Wettbewerbsfahigkeit zu ent-
wickeln. Damit soll die Nachfrage nach diesen Al-
ternativen erhoht und ein Anreiz fir ihren Einsatz
geschaffen werden. Die Bundesrepublik Deutsch-
land sollte diese Initiative aktiv unterstiitzen.

Handlungsoptionen und Empfehlungen:

e Aufbau eines Forschungs- und Entwicklungs-
fonds in Vereinbarkeit mit anderen laufenden
IMO-Aktivititen zum Klimaschutz unterstiitzen,

e Verfligbare Energieeffizienztechnologien fiir die
schnelle Emissionsminderung nutzen, Dekar-
bonisierung als Schliissel fiir eine emissionsfreie
Schifffahrt, europdischen Green Deal nutzen
und nationale Mittel aus der Wasserstoffstrate-
gie einbinden,

e Potenzialanalyse fiir nachhaltige Kraftstoffe in
der Schifffahrt,

e Rolle der maritimen Wirtschaft bei der Etab-
lierung einer deutschen Wasserstoffwirtschaft
definieren.



POSITIONSPAPIER FORUM ,DIE SCHIFFFAHRT ALS GARANT FUR DEN WIRTSCHAFTSSTANDORT DEUTSCHLAND* 65

I1I. Handlungsoptionen und
Empfehlungen im Uberblick

Vom Maritimen Biindnis wurden in den vergan-
genen Jahren gemeinsam die Weichenstellungen
initiiert, um Ausbildung und Beschéftigung in der
Seeschifffahrt zu starken sowie das Know-how

fiir die gesamte maritime Branche am Standort
Deutschland zu sichern. Vor dem Hintergrund sei-
ner erfolgreichen Arbeit ist das Maritime Biindnis
mit moglichst allen Biindnispartnern fortzufiihren
und weiterzuentwickeln. Die Partner des Biindnis-
ses fiir Ausbildung und Beschéftigung in der See-
schifffahrt und die Gewerkschaft ver.di werden die
Diskussionen zu den nachstehenden Handlungsop-
tionen und Empfehlungen fortsetzen:

e Notfallkonzept fiir pandemische Ereignisse auf
internationaler und europiischer Ebene disku-
tieren.

e Steuerliche Rahmenbedingungen - insbeson-
dere Tonnagesteuer und Versicherungsteuer
(Empfehlung u.a. der Bundesldander) - weiter-
entwickeln,

e Schiffsfinanzierung am Standort verbessern,

e Internationale Schifffahrtsbeziehungen ausbau-
en/freien und regelbasierten globalen Waren-
und Dienstleistungsverkehr aufrechterhalten,

e Zollschranken in Europa im Seeverkehr harmo-
nisieren (analog dem LKW-Verkehr).

e Gesamtpaket im EU-beihilfenrechtlich zulassi-
gen Rahmen verlidngern, Vereinfachungen zur
Erstattung der Arbeitgeber-Sozialversicherungs-
beitrage und weitere Moglichkeiten zur Stér-
kung der deutschen Flagge priifen,

e Ausbildungsplatzférderung in der Seeschifffahrt
fortfiihren, mittelfristig verstetigen und ETOA
integrieren,

e Ausbildungs-Website weiter ausbauen,

e Anteil von Frauen in der maritimen Wirtschaft
erhohen,

e Mafnahmen fiir Image-Werbung intensivieren.

Deutsche Seefahrt- und Seelotsenausbildung auf
Spitzenniveau gewahrleisten,

Ausbildungsginge bedarfsgerecht und mit Blick
auf Automatisierung/Digitalisierung weiterent-
wickeln,

leistungsstarke und zuverlassige Netzverbindun-
gen schaffen,

Flaggenstaatverwaltung im Service optimieren
sowie weiter digitalisieren,

Schiffsregister digitalisieren und Gebiihren-
strukturen attraktiver gestalten.

Ziele des Klimatiibereinkommens von Paris fiir
die Schifffahrt umsetzen - auf regionale Sonder-
wege verzichten und durch nicht marktverzer-
rende EU-Initiativen ergdnzen,
Forderprogramme zur nachhaltigen Moderni-
sierung von See- und Kiistenschiffen praxisge-
recht mit mittelfristiger Perspektive fortfiihren,
Steuerliche Anreize fiir Investitionen in moder-
ne, besonders energieeffiziente, sowie klima-
und umweltfreundliche Schiffe priifen.

Maritimes Sicherheitszentrum Cuxhaven: Auf-
gabenwahrnehmung im Kistenwachverbund in
der jetzigen Form fortfithren und weiterentwi-
ckeln,

Maritime Notfallvorsorge: Bewéhrte Vorsorge-
strukturen und Konzepte - Havariekommando,
Notschlepper - fortentwickeln.

Aufbau eines Forschungs- und Entwicklungs-
fonds in Vereinbarkeit mit anderen laufenden
IMO-Aktivititen zum Klimaschutz unterstitzen,
Verfligbare Energieeffizienztechnologien fiir die
schnelle Emissionsminderung nutzen, Dekar-
bonisierung als Schliissel fiir eine emissionsfreie
Schifffahrt, europdischen Green Deal nutzen
und nationale Mittel aus der Wasserstoffstrate-
gie einbinden,

Potenzialanalyse fiir nachhaltige Kraftstoffe in
der Schifffahrt,

Rolle der maritimen Wirtschaft bei der Etab-
lierung einer deutschen Wasserstoffwirtschaft
definieren.
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Patrik Rosen
Head of Global Market Prospects, ROSEN Gruppe

Patrik Rosen erhielt seinen Abschluss im Bereich allgemeine und theoretische
Elektrotechnik 1989 von der Universitit Siegen. Direkt nach seinem Studium
war er bei Siemens AG in Bergisch Gladbach im Fachbereich Magnet- und Be-
schleunigertechnik mit der Berechnung und Auslegung supraleitender Ablenk-
magneten fir Teilchenbeschleuniger betraut.

1993 stieg er bei der ROSEN Gruppe in die Forschungs- und Entwicklungs-
abteilung ein. Ab 1998 leitete er den Gesamtbereich aller Forschungs- und
Entwicklungsaktivititen der Unternehmensgruppe. Mit dem Einstieg in die
Geschiftsleitung 1999 iibernahm Rosen die Leitung der Verantwortungsberei-
che Forschung, Entwicklung, Fertigung, Instandhaltung und Logistik. Ab 2012
erweiterte sich das Aufgabengebiet um strategische Ausrichtung und beratende
Tatigkeiten fiir den Prasidenten der ROSEN Gruppe.

Seit 2017 entwickelt Patrik Rosen die Unternehmensfunktion ,Corporate
Foresight“ als Head of Global Market Prospects fiir die zukiinftige Ausrichtung
des Unternehmens in technologischer und marktbezogener Perspektive. Patrik
Rosen arbeitet und lebt im Emsland.

Norbert Brackmann
MdB, Koordinator der Bundesregierung fiir die maritime Wirtschaft

Vita siehe Seite 8

Dr.-Ing. Jeronimo Dzaack
Leiter des Bereichs Technology, Innovation and Sustainability,
ATLAS ELEKTRONIK GmbH

Jeronimo Dzaack ist Leiter des Bereichs Technology, Innovation and Sustainabi-
lity der ATLAS ELEKTRONIK, eines weltweit fithrenden Anbieters von Marine-
elektronik-Systemen. Er und sein Team verantworten die Themen Forschung &
Entwicklung, Produkt- & Portfoliomanagement, Technologie- & Innovations-
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management und IP & Patente fiir die ATLAS ELEKTRONIK Gruppe mit Haupt-
sitz in Bremen und ihren weltweiten Tochterunternehmen.

Jeronimo Dzaack vertritt die ATLAS ELEKTRONIK in nationalen und interna-
tionalen Gremien sowie Expertenrunden. Er ist u.a. Mitglied der Arbeitsgruppe
Lebensfeindliche Umgebungen im Rahmen der durch das BMBF initiierten
Plattform Lernende Systeme, der Arbeitsgruppe Zivile Maritime Sicherheit im
Rahmen des Nationalen Masterplans Maritime Technologien (NMMT) und Mit-
glied des Beirats der Gesellschaft fiir Maritime Technik e.V.

Nach seinem Studium der Informatik an der Universitit Bremen forschte Jeroni-
mo Dzaack als Stipendiat im interdiszipliniren DFG-Graduiertenkolleg prometei
(Prospektive Gestaltung von Mensch-Technik-Interaktion) an der Technischen
Universitit Berlin im Rahmen seiner Dissertation im Bereich Mensch-Maschi-
ne-Systeme. Seine Promotion zum Dr.-Ing. erhielt Jeronimo Dzaack von der TU
Berlin.

Stefan Marx
Geschaftsfuhrer, SubCtech GmbH

Nach seinem Diplom in Angewandter Physik, Astrophysik und Ozeanographie
an der Universitit Kiel 1992 hat Stefan Marx an der CAU den ersten autonomen
Tiefsee-Profiler entwickelt. Wahrend seiner Tatigkeit im HZG-Forschungszen-
trum von 1993 bis 1998 in internationalen Projekten wurden Monitoring-Mess-
netze entwickelt und mit dem BSH betrieben. In den Jahren 1999 bis 2006 baute
er als Niederlassungsleiter in einem mittelstindischen Technologieunterneh-
men den Standort Kiel auf.

Seit 2006 ist Stefan Marx selbststindig mit Fokussierung auf autonome Li-Ion
Stromversorgungslosungen, Greenhouse-Gas Sensoren und autonomen Schiffs-
messsystemen. Aufler Forschungsschiffen wurden auch das Volvo Ocean Race
und zuletzt das Vendée Globe ausgestattet. Als maritimer Experte verfligt er tiber
umfassende Erfahrung als Berater von européischen Organisationen, Institu-
ten, maritimer Industrien und Offshore Ol und Gas. Heute ist SubCtech mit 38
Mitarbeitern international fithrend bei wissenschaftlichen Monitoringsystemen
und innovativen Li-lonen-Batterien fiir autonome Fahrzeuge und die Offshore
Ol und Gas Industrie.
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Dr.-Ing. Ralf Starzmann
Geschaftsfihrer, SCHOTTEL HYDRO GmbH

Ralf Starzmann schloss 2007 sein Studium als Maschinenbauingenieur an der
Universitat Stuttgart ab. Bis 2008 arbeitete er bei VOITH Hydro in der Abteilung
fiir Meeresenergie an Wellen- und Gezeitenenergieanlagen. Im Jahr 2008 begann
er als Doktorand an der Universitit Siegen und spezialisierte sich auf die aero-
akustische Analyse der Wells-Turbine fiir die Energieumwandlung von Meeres-
wellen. Nach Abschluss seiner Promotion im Jahr 2012 kam er zu SCHOTTEL
und beschiftigt sich mit Fragen der Gezeitenenergie.

Im Jahr 2019 wurde er Geschéiftsfithrer von SCHOTTEL HYDRO. Er ist aufer-
dem Mitglied im deutschen Normungsgremium fiir die IEC TC 114.

Eva Thiede

Expansionsmanagerin, Kraken Power GmbH

Nach ihrem Studium war Eva Thiede bereits vor dem Fall der Mauer lange
selbststandig tétig. Von neuen Moéglichkeiten fasziniert, war die aus Rostock
stammende Produktdesignerin Griindungsmitglied und Vorstandsvorsitzende
des Unternehmerverbandes Rostock. Ausbildung und Tatigkeit als Dozentin fiir
Erwachsenenbildung, Weiterbildung als Mediatorin und Kommunikationstrai-
nerin folgten.

Den Einstieg in die Meerestechnik begann Eva Thiede 2013 als Assistentin der
Geschiftsfiihrung der ENITECH GmbH. Als Geschiftsfiihrerin leitete sie die
2016 gegriindete Kraken Power GmbH, Tochtergesellschaft der KRAKEN Robo-
tic Systems Inc in Kanada, eins der weltweit fithrenden Unternehmen fiir Sonar-
technik, Antriebs- und Energietechnik im Unterwassermarkt. Im Januar 2020
libergab sie die Geschiftsfiihrung an Dr.-Ing. Carl Thiede. Als Expansionsmana-
gerin sieht Eva Thiede ihre Aufgabe im Aufbau der neuen Produktionsstitte im
OTC base Rostock am neuen Standort im Fischereihafen.

Prof. Dr.-Ing. Uwe Freiherr von Lukas
Standortleiter, Fraunhofer-Institut fiir Graphische Datenverarbeitung IGD

Prof. Uwe Freiherr von Lukas ist Standortleiter des Rostocker Institutsteils des
Fraunhofer-Instituts fiir Graphische Datenverarbeitung IGD. Seit Juli 2020 hat er
die Professur fiir Maritime Graphics an der Fakultit fiir Informatik und Elektro-
technik der Universitdt Rostock inne.

Bereits 2010 wurde er zum Honorarprofessor fiir virtuelle Produktentwick-
lung berufen und ist Mitglied der Interdisziplindren Fakultit im Depart-
ment Maritime Systeme. Uwe Freiherr von Lukas startete seine Kariere als
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wissenschaftlicher Mitarbeiter im Zentrum fiir Graphische Datenverarbeitung
und promovierte 2002 in Computergraphik an der Universitdt Rostock. 2009
wechselte er ans Fraunhofer IGD.

Er ist Vorstandsmitglied beim Subsea Monitoring Network e.V. und Rostock
denkt 365 ° e.V. sowie Beiratsmitglied bei der Gesellschaft fiir Maritime Tech-
nik e.V. Seine Forschungsschwerpunkte im Visual Computing sind Machine
Learning im Bereich der Unterwasser-Bildverarbeitung und der interaktiven
Datenvisualisierung. Zusatzlich beschiftigen ihn Fragen des Wissenschafts- und
Innovationsmanagements sowie zum Technologietransfer und der Regionalent-
wicklung durch Netzwerke - er ist einer der Ideengeber des Ocean Technology
Campus Rostock (OTC).

Petra Mahnke (Moderation)
Stellvertretende Vorsitzende und Geschaftsfihrerin, Gesellschaft fiir Maritime
Technik e.V., GMT

Vita siehe Seite 22
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Alexandra Dreyer (Co-Moderation)
Referentin, VDMA - Landesverband Nord und AG Marine Equipment and Systems

Alexandra Dreyer ist seit Marz 2012 beim VDMA als Referentin in der Arbeitsge-
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Sie studierte Rechtwissenschaften, Schwerpunkt Europaisches und Internationales
Wirtschaftsrecht, sowie Europaische Studien an den Universitdten Osnabriick,
Leiden (NL) und dem College of Europe Natolin (PL) und begann nach dem

2. Staatsexamen 2004 ihre Berufslaufbahn als Liaison Officer fiir ein global tatiges
Landmaschinen-Unternehmen in Briissel (BE).

Neben der Betreuung der Maschinen- und Anlagenbauer vor allem bei Fragen der
AuRenwirtschaft, Steuern, Personal und Bildung im Norden kiimmert sie sich um
verschiedene Themen in der Offshore-Zulieferindustrie wie Offshore Ol & Gas,
Gezeitenenergie und Meeresbergbau im VDMA.
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Positionspapier

FORUM Meerestechnik: ,Nachhaltige Nutzung der Meere*

Die Positionspapiere der sechs Branchenforen der 12. NMK wurden von den Akteuren aus Politik und
Wirtschaft, die an der Vorbereitung des jeweiligen Forums beteiligt waren, erstellt. Die Inhalte spiegeln
nicht notwendigerweise die Haltung der Bundesregierung wider.

Der Koordinator der Bundesregierung fiir die Maritime Wirtschaft dankt allen Beteiligten fiir die

konstruktive Zusammenarbeit.
Ausgangslage

Die Welt steht vor einem tiefgreifenden Wandel,
der alle Teile unserer Gesellschaft erfasst. Nicht nur
die akuten Folgen der Covid-19-Pandemie haben
ihre tiefen Spuren hinterlassen. Das Entstehen
neuer handelspolitischer Hiirden und Blockaden,
das Erstarken neuer Wirtschaftsakteure, erschwerte
Marktzugidnge und Handelshemmnisse sowie auch
die neuen technologischen Potenziale der Digitali-
sierung und Vernetzung stellen die Unternehmen
vor grofde Herausforderungen.

Die weitreichendste Herausforderung von allen
aber erwichst aus den uniibersehbaren Folgen des
Einflusses menschlichen Handelns auf die nattir-
liche Umwelt und das Klima. Die unmittelbaren
Auswirkungen des Klimawandels auf die Ozeane
wurden in einem speziellen Report des Intergovern-
mental Panel on Climate Change 2019 umfassend
aufgezeigt.! Ein Blick in den Global Risk Report
2020 des Weltwirtschaftsforums Davos offenbart,
wie sehr sich die Wahrnehmung umweltbezogener
Risiken seit etwa 2016 gegentiber allen anderen glo-
balen Bedrohungen in den Vordergrund geschoben
hat. Und das gilt sowohl beztiglich ihrer Eintritts-
wahrscheinlichkeit als auch der zu erwartenden
Auswirkungen.? Mit der Resolution A/RES/70/1*
verabschiedete die Generalversammlung der Ver-
einten Nationen am 25. Oktober 2015 die Agenda
2030 fir Nachhaltige Entwicklung. Damit bringt
die Weltgemeinschaft ihre feste Entschlossen-

heit zum Ausdruck, unseren Planeten vor weiterer

Schiadigung zu schiitzen, unter anderem durch
nachhaltigen Konsum und nachhaltige Produktion,
die nachhaltige Bewirtschaftung seiner nattirlichen
Ressourcen und Mafnahmen gegen den Klima-
wandel, damit die Erde zukiinftig und auf Dauer die
Bediirfnisse der heutigen und kommender Genera-
tionen decken kann. Auch die Europdische Union
und die Bundesregierung stellen sich diesen Her-
ausforderungen (vergleiche ,,EU Green deal, ,Blue

{1

Economy*, ,Deutsche Nachhaltigkeitsstrategie®).

Diese umweltbezogenen Risiken sowie die daraus
resultierende Notwendigkeit zur Verinderung
haben vielfiltige und weitreichende Konsequenzen
fir alles menschliche Handeln. Das gilt auch und
besonders fiur unsere Meere, unsere Kiisten- und
Binnengewdsser. Der Schutz und die nachhaltige
Nutzung der Ozeane, Meere und Meeresressourcen
ist daher in der Agenda 2030 durch das ,,Sustainable
Development Goal 14“ verankert; es hat zum Ziel,
Leben unter Wasser - Ozeane, Meere und Meeres-
ressourcen - im Sinne einer nachhaltigen Entwick-
lung zu erhalten und nachhaltig zu nutzen.

Unerléssliche Voraussetzung dafiir sind ausrei-
chende Kenntnisse tiber die Meere, die aktuell
immer noch unzureichend sind. Daher haben die
Vereinten Nationen fiir den Zeitraum von 2021 bis
2030 die Dekade der Ozeanforschung ausgerufen.
Von der ,,Ozeandekade“ werden neue, umfassende
wissenschaftliche Erkenntnisse erwartet, die es
ermoglichen, die marinen Nachhaltigkeitsziele zu
realisieren.

1 Special Report on the Ocean and Cryosphere in a Changing Climate 2019 @ Intergovernmental Panel on Climate Change 2019

2 Global Risk Report 2020 @ World Economic Forum 2020
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Wirtschaft braucht MEER -
Nachhaltige Nutzung der Meere

Die Meerestechnik entwickelt, produziert und
verwendet Technologien fiir die Erforschung, den
Schutz und die nachhaltige Nutzung der Meere
(Quelle: GMT). Sie adressiert Schliisseltechnologien
und Produkte fiir ein nachhaltiges und zugleich
auch wirtschaftlich erfolgreiches ,blaues Wachs-

“«

tum”.

Hydrographische Verfahren, maritime Mess- und
Umwelttechnik, Verkehrsleit- und Sicherheitstech-
nik, Eis- und Polartechnik sowie vielfiltige Uber-
und Unterwassersysteme sind weltweit im Einsatz
und leisten ihren Beitrag zur Energie- und Roh-
stoffversorgung sowie zum Erreichen der Klima-
schutz- und Nachhaltigkeitsziele. Die Energiewen-
de ist undenkbar ohne die Nutzung regenerativer
Energien auf und aus dem Meer. Eine Abkehr von
der fossilen Energie wire sonst nicht realisierbar.
Nur mit einer umweltvertraglichen Marikultur
kann es gelingen, die Uberfischung der Meere zu
verringern und gleichzeitig zur Welterndhrung und
zur Sicherung der marinen Artenvielfalt beizutra-
gen. Marine mineralische Rohstoffe und somit der
Tiefseebergbau kénnen in Zukunft zur (nationalen)
Versorgungssicherheit beitragen; unter Gewahrleis-
tung hochstmoéglicher Umweltstandards. Zu den
zuklnftigen Herausforderungen gehoren beispiels-
weise die Bekimpfung der Vermiillung der Meere
und die Beseitigung von Munitionsaltlasten. Viele
noch im Konzeptstadium befindliche neue Uber-
legungen wie der Bau einer kiinstlichen Insel fiir
Windenergieanlagen und die Wasserstoffprodukti-
on und weitere Bauvorhaben im Meer werden sich
ohne meerestechnische Losungen nicht realisieren
lassen.

Aber auch in vielen anderen maritimen Kern-
branchen und deren Wertschopfungsketten spielt
die Meerestechnik im Zuge einer zunehmenden
Integration und ganzheitlichen Betrachtung eine
wesentliche Rolle und gewinnt als verbindendes

Element an Bedeutung. Gerade den meerestechni-
schen Mirkten werden deshalb nicht nur innerhalb
der Branchen, sondern auch von der OECD, der EU
und den UN grundsitzlich sehr gute Entwicklungs-
perspektiven testiert. Dabei sind die Nachhaltig-
keitsziele mit moglichen Beitragen der Meerestech-
nik und maritimen Technologien verkntipft und
auf Zukunftsszenarien abgebildet worden.

An der Notwendigkeit zur globalen Veranderung
hin zu einem nachhaltigen Handeln besteht kein
Zweifel. Dieser Prozess ist aber durch das einzelne
Unternehmen allein nicht zu gestalten und um-
zusetzen. Im Rahmen dieses Paradigmenwechsels
sind gute bis sehr gute Entwicklungsperspekti-
ven gerade fiir die meerestechnische Wirtschaft
erkennbar. Das aber setzt voraus, dass sich eine
entsprechende Nachfrage und ein Markt fiir solche
Produkte und Fahigkeiten auch entwickelt. Neue
Absatzmairkte entstehen nicht allein durch politi-
sche Deklarationen, sondern erfordern das aktive
Gestalten konkreter und verbindlicher Rahmenbe-
dingungen sowie die Zusammenarbeit in interdis-
ziplindren, firmentiibergreifenden und internatio-
nalen Initiativen.

Um von der prognostizierten Marktentwicklung zu
profitieren und die durch die Nachhaltigkeitsde-
batte geweckten Erwartungshaltungen realisieren
zu konnen, ist es daher vordringliche Aufgabe der
Politik, die Entwicklung konkreter, wirtschafts-
politisch wirksamer Rahmenbedingungen inten-
siv voranzutreiben. Die Erfahrung zeigt, dass nur
durch konkrete Mafdnahmen wie die Durchsetzung
global verbindlicher Standards und Normen, durch
die Sicherstellung fairer und gleichberechtigter
Marktbedingungen sowie die Weiterentwicklung
bestehender Handelsbeziehungen aus potenziel-
len Marktchancen langfristig auch konkrete wirt-
schaftliche Nachfrageimpulse ausgelost werden.

Die maritime Wirtschaft hat in den zurtickliegen-
den Jahren mehr als eindrucksvoll gezeigt, welche
hohen unternehmerischen Risiken sie bereit ist, bei
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Innovation, Entwicklung und Vertrieb zu tragen.
Und auch im Rahmen der Debatte um ein zukiinf-
tiges nachhaltiges Wirtschaften nimmt sie diese
Herausforderungen an. In wirtschaftlich tragfahi-
gen und nachhaltigen Erfolg umsetzen aber lassen
sich diese Chancen nur durch ein abgestimmtes
Miteinander von Wirtschaft, Politik, Wissenschaft,
Sozialpartnern und Fachverwaltung. Entsprechen-
des gilt fiir das Miteinander der tiber meerestechni-
sche Querschnittstechnologien verkniipften mari-
timen Teilbranchen.

Die diskutierten Entwicklungen sind global. Und so
ist es nicht verwunderlich, dass vergleichbare Ini-
tiativen und Vorhaben auch in anderen Handelsna-
tionen diskutiert werden. Es ist daher entscheidend
- neben den Fragen zur inhaltlichen Umsetzung -
fiir eine erfolgreiche Zielerreichung den Faktor Zeit
zu berlcksichtigen. Denn nur durch eine frithzeiti-
ge Bereitstellung geeigneter Rahmenbedingungen
kann es der Branche gelingen, die prognostizierten
Marktpotenziale auch im internationalen Wettbe-
werb erfolgreich zu nutzen.

Zur Erreichung dieser Ziele empfiehlt die Branche
daher die nachfolgenden Mafnahmen:

Handlungsoptionen und Empfehlungen
Politische Instrumente und Rahmenbedingungen
Globaler Kontext und Europa

e [nitiativen wie die Entwicklung der ,,UN Sustai-
nable Development Goals* der ,Green Deal der
EU“ oder die ,Deutsche Nachhaltigkeitsstrate-
gie“ bieten das Potenzial fiir eine dynamische
Zukunftsentwicklung in der Meerestechnik.
Um diese Potenziale in tatsdchliche Nachfrage-
impulse in den Mérkten umzusetzen, bedarf
es der aktiven Gestaltung handels- und indus-
triepolitischer Rahmenbedingungen durch
Politik und Branche. Aufgrund der zunehmen-

den europidischen Zusammenarbeit sind diese
Mafdnahmen abgestimmt sowohl auf bundes-
politischem wie auch auf europaweitem Niveau
zu gestalten und zu verankern.

Globale Krisen erfordern globale Antworten. Die
Weltfinanzkrise, die Covid-19-Pandemie oder
die Diskussion um die fortschreitende Ubernut-
zung des Planeten zeigen deutlich, wie erfolg-
reiche Gegenmafinahmen vom solidarischen
Miteinander abhidngen. Dieses trifft auch und in
besonderem Mafe auf die global agierende mee-
restechnische Branche zu. Nationale Alleinginge
zur Transition hinein in eine ,,Green Economy*
sind daher zum Scheitern verurteilt. Ein erster
Schritt hin zur Entwicklung einer grenziiber-
schreitenden, gemeinsamen und abgestimmten
Strategie fiihrt daher zur Koordinierung inner-
halb Europas. Hierzu kann auch die Etablierung
eines Europdischen Maritimen Koordinators
beitragen.

Bestehende Wirtschaftskonflikte verursachen im
internationalen Geschéft immer wieder Wettbe-
werbsnachteile fiir die nationale Industrie. Auch
fiir die bereits begonnene Transition hinein in
die ,Green Economy* ist dieses zu befiirchten.
Unterschiedliche Umsetzungsgeschwindigkeiten
in den verschiedenen Volkswirtschaften bergen
permanente Risiken zur Ungleichbehandlung
unterschiedlicher Anbieter. Die Bundesregie-
rung muss sich aufgrund dessen weiterhin mit
Nachdruck auf européischer wie internationaler
Ebene fiir faire und gleiche Wettbewerbsregeln
einsetzen. Im Rahmen dieser Diskussion um ein
~Level Playing Field“ miissen bestehende Wirt-
schaftsbeziehungen zu ,Lead Nations“ (USA, UK,
China, Russland etc.) auf eine vertraglich faire
Basis gestellt werden, welche die bevorstehenden
Transitionsprozesse einvernehmlich abbilden.

Die Entwicklung internationaler Standards,
Normen und Regularien dient der maritimen
Branche primaér der Gestaltung und Pflege der
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Kompatibilitit technischer Systeme und Pro-
zesse. Dartliber hinaus jedoch setzen nationale
Volkswirtschaften die Entwicklung international
verbindlicher Standards gezielt auch zum Schutz
und zur Férderung ihrer nationalen Industrien
ein. Schlieflich sind allgemeinverbindliche an-
spruchsvolle Klima- und Umweltstandards we-
sentliche Katalysatoren fiir eine wirtschaftlich
vertragliche Verbreitung von nachhaltigen Lo-
sungen. Die Beteiligung deutscher Vertreter aus
Industrie und Wissenschaft an solchen Gestal-
tungsprozessen (z.B. IMO, I[HO, IALA, IEEE, ISO/
IEC, IMB/ISA etc.) ist daher unabdingbar. Aus
eigener Kraft zu leisten ist dieser hiufig nicht
unerhebliche Aufwand aktuell nur durch grofRe-
re finanzstarke Unternehmen. Zugang und Mit-
wirkung auch fiir kleinere Unternehmen kann
hingegen nur mittels staatlicher Unterstiitzung
ermoglicht werden. Beim Erstarken neuer Tech-
nologiefelder wie der Entwicklung autonomer
Systeme oder dem zunehmenden Einsatz ma-
schinellen Lernens wird dies besonders deutlich,
da diese Themen im Entstehungsprozess haufig
zunichst von Start-ups und Kleinunternehmen
vorangetrieben werden - mit dem Ergebnis, dass
gerade zu Beginn der Debatte um neue Regeln
und Regularien die deutsche Industrie nicht
beteiligt ist. Hier bedarf es einer Unterstiitzung
und Forderung.

Die Verbesserung der internationalen Sichtbar-

keit der deutschen maritimen Branche bleibt

eine Daueraufgabe fiir alle Beteiligten. Geeignete

Mafnahmen umfassen die:

= Hochrangige Prasenz von Regierungsvertre-
tern auf wichtigen internationalen Messen,
Ausstellungen und Konferenzen,

= Eréffnung, Prisenz und Mitwirkung hoch-
rangiger politischer Vertreter bei allen rele-
vanten Messen und Konferenzen in Deutsch-
land - insbesondere hier die Ero6ffnung der
maritimen Weltleitmesse SMM durch die
Bundeskanzlerin/den Bundeskanzler,

= Wahrnehmung der Interessen der meeres-
technischen Wirtschaft durch die AuRenwirt-

schaftsbeauftragten der Auslandsvertretun-
gen und Handelskammern,

= Frithzeitige und umfassende Einbindung der
Verbdnde und Interessenvertretungen in die
Planung und Durchfiihrung von politisch ge-
fihrten Delegationsreisen.

Deutschland - Wirtschaftspolitische
Rahmenbedingungen

e Die Maritime Agenda 2025 definiert zentrale

Ziele, Handlungsfelder und Empfehlungen fiir
aufeinander abgestimmte Mafnahmen zur
nachhaltigen Nutzung der Meere. Zugleich soll
sie die Wettbewerbsfidhigkeit Deutschlands als
Technologie-, Produktions- und Logistikstand-
ort mittel- und langfristig starken. Die Maritime
Agenda 2025 ist an die aktuelle Situation anzu-
passen wobei insbesondere die grofien Heraus-
forderungen und Aufgaben unserer Zeit (z.B.
Green Recovery, Blue Economy, Nachhaltigkeit
und Umwelt, Digitalisierung und Vernetzung)
aufzunehmen sind. Die Maritime Agenda ist das
zentrale Dokument der nationalen maritimen
Strategie. Um der nachfolgenden Ubertragung
in die zugeordneten Instrumente wie dem
Nationalen Masterplan Maritime Technologien
Raum zu geben, wird dabei eine zeitnahe Uber-
arbeitung der Agenda bis Anfang 2022 angeregt.

Mit dem Nationalen Masterplan Maritime
Technologien 2.0 (NMMT) ist - unter dem Dach
der Maritimen Agenda 2025 - ein ordnungs-
politisches Instrument zur Stirkung und Ent-
wicklung der technologischen Basis der gesam-
ten maritimen Branche geschaffen worden.
Auch hier - wie bei der Maritimen Agenda 2025
- muss zeitnah eine Anpassung und Bertick-
sichtigung der verinderten Rahmenbedingun-
gen erfolgen. Dariiber hinaus muss die Bran-
che gemeinsam mit der Bundesregierung den
NMMT im bevorstehenden Anpassungs- und
Gestaltungsprozess hin zu einer ,Blue Economy*
gestalten.
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e Der Fortbestand der bewihrten Institution des

Koordinators der Bundesregierung fiir die
Maritime Wirtschaft sowie die Fortfiihrung

der Nationalen Maritimen Konferenzen als
zentrale Veranstaltung der Bundesregierung zur
Unterstlitzung der deutschen maritimen Wirt-
schaft muss gewéhrleistet werden.

Agilitiat und Flexibilitit, Schnelligkeit und
Resilienz sind entscheidende Erfolgsfaktoren
fiir die Unternehmen der maritimen Branche.
Dieses zeigt sich insbesondere in herausfordern-
den Zeiten wie heute - mit Pandemien, Han-
delskonflikten und dem Druck zur schnellen
Umstellung auf ein nachhaltiges Wirtschaften.
Das betrifft jedoch nicht nur das eigene unter-
nehmerische Denken und Handeln. Auch die
externen Rahmenbedingungen fiir ein erfolgrei-
ches unternehmerisches Wirken miissen hierauf
abgestimmt sein. Berichte der Branche zur iiber-
bordenden Biirokratie und zu langen Bearbei-
tungszeiten bei der Beantragung von Ausfuhrge-
nehmigungen, der Bearbeitung von Foérder- und
Unterstiitzungsmafinahmen, der grenziiber-
schreitenden Beschiftigung von Mitarbeitern
oder auch den zunehmenden Berichtspflichten
fir kleinere und kleinste Unternehmen werden
mit wachsender Sorge betrachtet. Bund und
Lander werden aufgefordert, ,wirtschaftsnahe
Prozesse und Verfahren® signifikant zu ver-
schlanken und dabei die unternehmerischen
Rahmenbedingungen angemessen zu bertick-
sichtigen.

Seit Langem wird die Kleinteiligkeit der mee-
restechnischen Branche beklagt. Diese verhin-
dert in vielen Féllen u.a. auch die Moglichkeit,
sich an umfangreicheren Ausschreibungen fiir
komplette Systemlésungen zu beteiligen. Die
in der Ausschreibung erfolgreichen System-
anbieter neigen vielfach zur Einbindung bereits
bekannter, hdufig auch internationaler Zuliefe-
rer. So bleiben deutsche Zulieferer aufderhalb der
meerestechnischen Kernmairkte vielfach chan-
cenlos. Ein denkbarer Ausweg aus dieser Misere

liegt fiir KMUs in der Moglichkeit, sich national
zu Lieferclustern oder Bietergemeinschaften
zusammenzuschlieRen (Stichwort ,Virtuelle
Fabrik“). Um deren Aufbau zu ermoglichen bzw.
die Einstiegshiirden fiir Unternehmen zu besei-
tigen, bedarf es der Beratung und Unterstiitzung
fiir den gesamten Life-Cycle einer ,Virtuellen
Fabrik® in den Phasen Orientierung, Planung,
Etablierung, Aufbau und Betrieb. Hierzu ist die
staatliche Foérderung eines Kompetenz-Hubs, der
diese Aufgaben tibernimmt, erforderlich.

Die Digitalisierung schreitet in Deutschland
trotz mancher Hindernisse voran. Auch die Ha-
fen profitieren inzwischen von dieser Entwick-
lung. Allein die Verfiigbarkeit digitaler Breit-
bandlosungen an der Kiiste und auf See bleibt
auch weiterhin weit hinter den Bedarfen zurtick.
Teure satellitenbasierte Verbindungen sind 6ko-
nomisch haufig uninteressant. Die Verfiigbarkeit
kostengiinstiger und zuverlassiger Breitbandver-
bindungen im Kiistenbereich und innerhalb der
deutschen Hoheitsgewdsser ist Voraussetzung
fir die Umsetzung zukiinftiger Entwicklungen.
Handlungsempfehlungen hierfiir konnen aus
dem BMWi geférderten Projekt "Sichere Digitale
Kiste" entnommen werden. Die Entwicklung
einer Roadmap fiir den Innovationsstandort
Deutschland, die den Transformationsprozess zu
einer digitalen maritimen Wirtschaft einschlief3-
lich der Umsetzung und Nutzung der eigenen
Kompetenzen und Ressourcen deutschland- und
europaweit abbildet, ist das Ziel des Projektes.
Mit Nachdruck muss fiir die zeitnahe Reali-
sierung einer breitbandigen, echtzeitfdhigen
Kommunikationsinfrastruktur fiir maritime An-
wendungen auf den Binnen- und Seeverkehrs-
wegen und in der deutschen Kiistenzone gesorgt
werden.
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Rohstoff- und Energieversorgung

e Die Vernetzung der maritimen Industrie mit der

Offshore-Windindustrie muss weiter intensi-
viert werden.

Die EU Offshore Strategie mit der Festlegung
verbindlicher Ausbauziele fuir 2030/2050 ist
verabschiedet worden. Das macht einen Dialog
zwischen Politik und Wirtschaft erforderlich,
um ein gemeinsames Verstindnis tiber die
Chancen, die die Meeresenergie (Wellen- und
Gezeitenenergie) bietet, zu entwickeln. Es be-
darf einer Férderung von Pilot- und Demon-
strationsprojekten und einer Unterstiitzung
bei der Kommerzialisierung. Neben der fortzu-
setzenden Investition in Forschung und Ent-
wicklung riicken zunehmend auch Fragen der
Projektentwicklung im globalen Kontext und
der Finanzierung in den Fokus. Die méglichen
Einsatzorte fiir Meeresenergie unterliegen ganz
unterschiedlichen tatsichlichen wie regulato-
rischen Rahmenbedingungen. Eine nachhaltige
Entwicklung dieser Technologie muss dies in
den Blick nehmen und entsprechend ein Biindel
an unterstitzenden Mafnahmen entwickeln,
um diese Form der Energieversorgung voranzu-
bringen.

Die Offshore Ol- und Gasbranche ist fiir deut-
sche Komponenten- und Systemlieferanten ein
wichtiger Bereich, in dem neue Entwicklungen
aus verschiedenen Bereichen der Meerestechnik
stattfinden und kommerziell eingesetzt werden
konnen. Daher ist es auch hier wichtig, die Ent-
wicklung und Anwendung méglichst umwelt-
und ressourcenschonender Technologien zu
unterstitzen.

Hinsichtlich der marinen mineralischen Roh-
stoffe und der diesbeziiglichen deutschen
Lizenzgebiete ist eine Klarstellung notwendig,
dass die Bundesregierung eine Mitwirkung
Deutschlands - u.a. im Rahmen von europé-
ischen Kooperationen - an einem Pilot Mining
Test unterstiitzt. Hierdurch ist die Beteiligung

an der Entwicklung von unbedingt notwendi-
gen internationalen Umweltstandards fiir den
Tiefseebergbau am sichersten gewihrleistet. Des
Weiteren muss die deutsche Explorationslizenz
im Pazifik verlingert werden.

e Einer weitergehenden Uberfischung der Meere
kann nur durch internationale Abstimmung
sowie auch durch den Ausbau nachhaltiger
mariner Aquakultur begegnet werden. Auf
diesem Feld entstehen in Deutschland umfang-
reiches Know-how und innovative Technolo-
gien, welche jedoch bislang aufgrund heteroge-
ner Regularien und kleinteiliger Prozesse nicht
effizient in die Anwendung gebracht werden.
Die Bundesregierung sollte die Entwicklung
nachhaltiger, mariner Aquakulturtechnologien
fordern. Hierzu gehoren u.a. die Unterstiitzung
bei der Zusammenarbeit und Netzwerkbildung
im maritimen Bereich (z.B.im Rahmen des
NMMT), der Abbau von hinderlicher Uberregu-
lierung (z.B. Verbot der Aquakultur-/Fischerei-
aktivititen in Offshore-Wind-Feldern) und die
Schaffung von geeigneten nationalen marinen
Testfeldern. Hierdurch wird die Wettbewerbs-
fahigkeit deutscher Industrie fiir marine Aqua-
kultur gestarkt.

e Wasserstoff als vielseitig einsetzbarer Energie-
trager und wertvoller Rohstoff kann einen ent-
scheidenden Beitrag zum Klimaschutz leisten.
Daher sind bei der Umsetzung der Nationalen
Wasserstoffstrategie auch die vielfiltigen An-
wendungsmoglichkeiten im maritimen Bereich
zu berticksichtigen.

Forschung und Entwicklung

e Im Rahmen des Konjunkturpakets (Corona-
Mafdnahmen) werden im Zeitraum von 2020-
2025 ca. 77 Mio. Euro zusitzlich im Maritimen
Forschungsprogramm zur Verfiigung gestellt.
Eine regelmifige Uberpriifung der Forschungs-
schwerpunkte und Bedarfsermittlung der
finanziellen Ausstattung des Forderetats des Ma-
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ritimen Forschungsprogramms u.a. unter Ein-
beziehung des existierenden Programmbeirates
muss fortgefiihrt werden. In diesem Rahmen
muss auch eine Priifung des bestehenden Haus-
haltstitels 683 14 (,Echtzeitdienste®) erfolgen.

Die Bundesregierung stellt der Branche eine
Vielzahl unterschiedlicher Férder- und Unter-
stiitzungsinstrumente zur Verfiigung (Kon-
junkturmafinahmen, Innovationshilfen, F&E
fiir grundlagen- und industriell-Forschung, ZIM
Netzwerke etc.). Gerade im Technologiebereich
kommt eine Vielzahl weiterer technologieorien-
tierter Instrumente hinzu. Diese zunehmende
Spezialisierung in den Instrumenten fiihrt
jedoch leider dazu, dass immer wieder Innova-
tionsideen nicht geférdert werden kénnen, da
keines der vorhanden Einzelinstrumente wirk-
lich passgenau den vorliegenden Fall umfasst
oder auch einfach nicht tiber eine ausreichende
Mittelausstattung fiir diesen Fall verfiigt. Die
Bundesregierung muss die programmiibergrei-
fende Kombination bzw. Kooperation verschie-
dener Forderinstrumente ermoglichen.

Nationale Referenz- und Pilotprojekte, Real-
Labore und Demonstratoren sind hervor-
ragende Instrumente zur Technologie- und
Markteinfiihrung und sind fiir Industrie und
Wissenschaft unverzichtbar. Zulassungs- und
Genehmigungsverfahren fiir derartige Vorhaben
sind oft nicht oder nur rudimentir vorhanden.
Haufig wird daher in solchen Féllen zunichst
auf entsprechende aufwendige Regelungen fir
den Einsatz volloperationeller Systeme zurtiick-
gegriffen. Dieses behindert die zeitnahe Er-
probung neuer Verfahren und Technologien
teils erheblich. Die Bundesregierung wird daher
aufgefordert, gemeinsam mit ihren Behérden
die Entwicklung geeigneter, vereinfachter Zu-
lassungsverfahren fiir Pilotanwendungen zu
priifen und anzustreben.

Technologieimpulse werden heute in sehr
unterschiedlichen Branchen ausgeldst und vo-
rangetrieben. Das Wissen um solche parallelen

Entwicklungen wird zunehmend zum wichtigen
Instrument, frithzeitig auch brancheniibergrei-
fend von solchen Fortschritten zu profitieren
und diese in der eigenen Entwicklungsarbeit
einzusetzen. Der branchentibergreifende Dialog
muss initiiert und die Zusammenarbeit durch
die Bereitstellung geeigneter Instrumente unter-
stlitzt und geférdert werden. Hierbei miissen die
Belange der maritimen Wirtschaft noch starker
auch in brancheniibergreifenden Strategien
der Bundesregierung wie Hightech-, Nachhal-
tigkeits- und Wasserstoff-Strategie verankert
werden.

Startups bereichern etablierte Industriebran-
chen durch innovative Geschiftsideen und ihre
Fahigkeit, sich agil an neue Randbedingungen
anzupassen, und konnten einen wichtigen Bei-
trag zur Erneuerung der Maritimen Wirtschaft
in Deutschland leisten. Allerdings sehen sich
Unternehmensgriindungen im Bereich mari-
timer Technologien auch besonderen Risiken
wie hohen Kosten fiir Offshore-Aktivititen und
-Infrastrukturen sowie teils hohe Markteintritts-
barrieren u.a. beziiglich umfangreicher Regula-
rien und Internationalitit ausgesetzt. Dement-
sprechend gilt es, Instrumente zur Vorbereitung
und Unterstiitzung von maritimen Griindungen
zusammen mit bestehenden Férderlinien und
-Institutionen sowie Risikofinanzierungsinstru-
mente fortzuentwickeln.

Die wachsende Fiille an meerestechnisch er-
fassten Monitoring- und Zustandsdaten (z.B.
Umweltiiberwachung und Condition Monito-
ring von Offshore-Anlagen, Digital Twins etc.)
erfordert leistungsfihige Cloudsysteme und
niederschwellig zugdngliche und langfristig ope-
rationelle Datenplattformen, z.B. im digitalen
Okosystem GAIA-X. Zudem miissen Forschungs-
daten verstirkt auch fiir gesellschaftliche und
wirtschaftliche Anwendungen nutzbar gemacht
werden. Hierzu bedarf es eines besseren Ab-
gleichs zwischen Anbietern und Nutzern der
Daten.
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e Testfelder/Testzentren fordern die Innovations- ® Munitionsaltlasten in Nord- und Ostsee stellen

fahigkeit der deutschen Meerestechnik und sind
Vernetzungsplattform von Wirtschaft, Wissen-
schaft und potenziellen Kunden. Der Aufbau
und Betrieb universell einsetzbarer Testfelder in
unterschiedlichen Testgebieten erfordert private
und o6ffentliche Finanzierung. Eine Unterstiit-
zung bei der regulatorischen Ausgestaltung ist
ebenfalls erforderlich.

Schutz der Meere

e Riickbau und Recycling sind in vielen mari-

timen Bereichen von grofier Bedeutung und
gewinnen mit fortschreitender Alterung aktiver
Offshore-Anlagen und einem Wandel hin zu
erneuerbaren Energien zunehmend an Relevanz.
Um eine 6kologische sowie wirtschaftliche Ent-
sorgung maritimer Anlagen zu gewihrleisten,
bedarf es einer rechtzeitigen Entwicklung von
Rickbaukonzepten, Standards und Normen
sowie regulatorischen Rahmenbedingungen.
Neben der Unterstiitzung von Forschungspro-
jekten zu Rickbau und Recycling sollte der Auf-
bau nationaler Recyclingkapazititen gefordert
werden.

Bisher stehen weder fiir Windkraftanlagen und
Komponenten noch fir Offshore-Strukturen
und Schiffe in Deutschland zugelassene Recy-
clingbetriebe zu Verfiigung. Um diese Liicke zu
schlieflen, bedarf es bundeseinheitlicher Rege-
lungen fiir die Zulassung neuer Unternehmen
oder die Erweiterung von Betriebsgenehmigun-
gen existierender Bau- bzw. Reparaturbetriebe.
Dain der Umsetzung des Nachhaltigkeitsziels
,Kreislaufwirtschaft” alle maritimen Teilsek-
toren unter fehlenden Recyclingkapazititen
leiden, bieten sich hier Kooperationspotenziale
fir die gesamte maritime Wirtschaft. Die Hafen-
standorte haben fiir den Aufbau eines Riickbau-
und Recycling-Hubs einen Standortvorteil.

eine grofe Gefahr fiir Mensch und Natur dar.
Freigesetzte Schadstoffe aus Zersetzungsprozes-
sen belasten zudem das Okosystem und die ma-
rinen Nahrungsressourcen. Sie stellen u.a. eine
Gefiahrdung fiir Offshore-Anlagen und Seekabel
dar und fithren zu zusitzlichen Kosten beim
Ausbau von Offshore-Infrastrukturen. Mit Nach-
druck fordert die Bundesregierung seit Langem
die Entwicklung geeigneter Technologien und
Verfahren zur Identifikation und Entfernung
von Altmunition aus unseren Kiistenmeeren. Bis
auf projektspezifische Raumaufgaben im Rah-
men des Ausbaus von Wasserstrafien oder der
Trassenerschliefung fiir Seekabel und Pipelines
verbleiben jedoch viele Meeresgebiete weiterhin
hochgradig belastet. Die Bundesregierung wird
aufgefordert, national wie auch im Dialog mit
weiteren Nord- und Ostseeanrainern die staat-
liche Verpflichtung zur umfassenden Raumung
dieser Altlasten aus unseren Gewassern anzu-
erkennen und eine Riumung zu veranlassen.
Entsprechende Mittel zur Riumung und damit
zum grof¥flichigen Einsatz der entwickelten
Verfahren miissen bereitgestellt werden.

Meeresmiill stellt eine zunehmende Bedrohung
der Meere dar. Die hieraus resultieren negativen
Beeintrichtigungen der Okosysteme und der
marinen Nahrungsmittel, aber auch des Kiisten-
tourismus gilt es durch einen ganzheitlichen
Ansatz zu bekdmpfen: einerseits miissen Tech-
nologien zum Auffinden, zur Analyse und Rei-
nigung von Plastik im Meer unter Minimierung
der Nebenwirkungen vorangetrieben werden.
Gleichzeitig miissen Eintrage durch Abfall-
vermeidung minimiert sowie eine effizientere
Kreislaufwirtschaft an Land geférdert werden.
Hierbei sind alle geeigneten Pfade der europa-
ischen bzw. internationalen Kooperationen und
Regelsysteme einzubeziehen.
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e Menschliche Aktivitdten, vor allem Explora-

tion, Meeresbergbau, militarische Aktivititen,
Bau und Betrieb von Offshore-Anlagen sowie
Schifffahrt bewirken eine Zunahme der Lirm-
belastung in den Meeren und erhéhen so neben
Erwdrmung und Versauerung zusitzlich den
Druck auf Meeresorganismen. Dementspre-
chend sind die Anstrengungen zur Reduktion
von unerwiinschtem Unterwasserschall zu
verstirken. Hierzu miissen neben weiterer For-
schung zu Ursachen und Auswirkungen techni-
sche Alternativen entwickelt und internationale
Standards zur Lairmreduzierung und -vermei-
dung in den einschligigen Ubereinkommen
festgelegt werden.

Innovationen geférdert werden. Die Durchlis-
sigkeit zwischen den Sektoren Wissenschaft und
Wirtschaft ist durch geeignete branchenspezi-
fische Transferinstrumente sowie durch die Er-
tichtigung von Transferstrukturen zu erhohen.

Verbesserung der Ausbildung und Qualifizierung
von Nachwuchskraften

e Die hinreichende Versorgung mit Ingenieur-

nachwuchs der Fachrichtung Schiffbau und
Meerestechnik ist entscheidend fiir die Wett-
bewerbs- und Innovationsfiahigkeit der gesam-
ten maritimen Industrie. Nachdem es ab 2000
zur Bekampfung des langezeitbestehenden
Ingenieurmangels gelungen war, zusitzliche
Ausbildungskapazititen aufzubauen und aus-
zulasten, sind die Studierenden- und Anfanger-
zahlen in der schiffs- und meerestechnischen
Hochschulausbildung seit 2016 stark riicklaufig.
Fiir die gesamte maritime Industrie ist es fir
den Kompetenzerhalt und die Nachwuchsge-
winnung entscheidend, bundesweit mit Aus-
bildungsangeboten prisent zu bleiben und die
spezifischen Kompetenzen der einzelnen Hoch-
schulstandorte zu erhalten. Bei der Ausbildung
und Qualifizierung von Nachwuchskriften fir
die maritime Branche miissen neben fachlichen
Inhalten verstarkt auch disziplineniibergrei-
fendes und unternehmerisches Denken sowie
die Sensibilisierung fiir geistiges Eigentum und
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AUFTAKTGESPRACH

Norbert Brackmann
MdB, Koordinator der Bundesregierung fiir die maritime Wirtschaft

Vita siehe Seite 8

Reinhard Meyer

Finanzminister des Landes Mecklenburg-Vorpommern
Reinhard Meyer wurde am 5. September 1959 in Bonn geboren.

Nach dem Abitur in Bremen war er von 1979 bis 1981 Soldat auf Zeit. Von 1982
bis 1989 absolvierte er ein Studium der Politischen Wissenschaft, Geschich-

te und Volkswirtschaftslehre an der TU Braunschweig und an der Universitit
Hamburg mit dem Abschluss als Diplom-Politologe. Anschliefdend war er als
Wissenschaftlicher Mitarbeiter an der Universitit Hamburg titig. Es folgte ein
Aufbaustudium an der Hochschule fiir Verwaltungswissenschaften in Speyer,
das er als Magister rer. publ. abschloss.

Von Mirz 1991 bis Februar 2001 war er in verschiedenen Funktionen fiir das
Land Mecklenburg-Vorpommern titig, ab Marz 2001 Abteilungsleiter in der
Senatskanzlei Hamburg. Von Dezember 2001 bis Dezember 2005 war er Staatsse-
kretar im Wirtschaftsministerium und von 2006 bis 2012 Chef der Staatskanzlei
des Landes Mecklenburg-Vorpommern.

Von Juni 2012 bis Juni 2017 war Reinhard Meyer Minister fiir Wirtschaft, Arbeit,
Verkehr und Technologie des Landes Schleswig-Holstein. Im Januar 2018 kehr-
te Reinhard Meyer als Chef der Staatskanzlei nach Mecklenburg-Vorpommern
zurick. Im Ehrenamt ist er Prasident des Deutschen Tourismusverbandes.

Seit 22. Mai 2019 ist Reinhard Meyer Finanzminister des Landes Mecklenburg-
Vorpommern.
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PANEL ,Greening und Technik®

Andreas Schell

Vorsitzender des Vorstandes, Rolls-Royce Power Systems AG

Andreas Schell wurde 2017 zum Chief Executive Officer der Rolls-Royce Power
Systems AG ernannt und tibernahm in diesem Zusammenhang auch die Posi-
tion des Geschiftsfiihrers der Tochtergesellschaft MTU Friedrichshafen GmbH.
Er ist auflerdem Mitglied des Vorstands von Rolls-Royce plc.

Spitzentechnologie an die Grenzen des Machbaren zu bringen, beschiftigt ihn
uber seine gesamte berufliche Laufbahn hinweg, in der er fiir Unternehmen der
Luft- und Raumfahrt und der Automobilindustrie in Deutschland, Grof3britan-
nien und den Vereinigten Staaten gearbeitet hat.

Vor seinem Wechsel zu Rolls-Royce war Andreas Schell in den Vereinigten Staa-
ten in Fihrungspositionen bei United Technologies Corporation (UTC) Aero-
space Systems und bei Hamilton Sundstrand titig. Als Vice President Electrical
and Electronics Core Engineering bei Chrysler war er fiir die Entwicklung von
elektrischen Systemen verantwortlich.

Andreas Schell, geboren 1969, hat einen Master-Abschluss in Maschinenbau von
der Technischen Universitit Clausthal und einen Executive MBA von der Michi-
gan State University. Andreas Schell ist Mitglied des Vorstands im VDMA Fach-
verband Motoren und Systeme.

Dr.-Ing. Thomas Kihmstedt
Technical Director Luftfahrt, Regenerative Energien, Diisen, Solarschiffe,
Ostseestaal GmbH & Co. KG

Seit 2009 leitet Dr. Thomas Kithmstedt die Entwicklung von neuen Geschéftsfel-
dern beim Marktfiihrer in der 3D-Umformung. Ostseestaal ist seit vielen Jahren
neben der klassischen Schiffbauindustrie auch in der Luft- und Raumfahrt,
sowie im Sektor der Erneuerbaren Energien erfolgreich auf dem Weltmarkt
aktiv. Mit der Firma Ampereship ist es gelungen, einen neuen Markt fiir Elektro-
Solar-Schiffe erfolgreich zu erschliefien. Dr. Thomas Kiihmstedt hat in Stralsund
Schiffbau gelernt und in Rostock Schiffbau studiert. Bevor er zu Ostseestaal
wechselte war er in verschiedenen Positionen auf den Werften in Rostock-War-
nemiinde, Philadelphia, Wismar und zuletzt in Stralsund als technischer Direk-
tor tatig.
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Dipl.-Ing. Gerd Wessels
Geschéftsfiihrender Gesellschafter, Wessels Reederei GmbH & Co. KG

Dipl.-Ing. Gerd Wessels (Jahrgang 1971) ist seit dem 11. April 2005 geschafts-
fihrender Gesellschafter der Wessels Reederei GmbH & Co. KG aus Haren an

der Ems, welche auf eine tiber 100-jahrige Erfahrung im Bereich der Schifffahrt
zuruickblickt. Der gebiirtige Harener ist gelernter Industriemechaniker und ein
renommierter technischer und nautischer Inspektor mit 20-jahriger Ingenieur-
erfahrung im Bereich Schiffbau und Meerestechnik. Zuletzt war er als Ingenieur
beim Germanischen Lloyd, Hauptverwaltung Hamburg tétig und fir die Klassi-
fikation von Seeschiffen, Sonderbesichtigungen sowie TOCA zustindig. Im Zuge
dieser Tatigkeit erwarb er umfassende Expertise im Bereich Schiffsneubauten
und Schiffsumbauten, sowie deren Entwicklung. Im Jahr 2002 trat er als nauti-
scher/technischer Inspektor in die Wessels Reederei ein und iibernahm im Jahr
2005 die Firma von seinem Vater. Sein umfassendes Wissen im Bereich Schiffbau
setzt er gezielt bei der Erweiterung der Schiffsflotte ein. Fiir ihn steht Innovation
nicht im Gegensatz zur Tradition und so geht er akribisch u.a. das Thema Green
Shipping an.

Gerd Wessels ist seit September 2013 Vorsitzender des DNV Fachausschusses
Umwelt und Managing Partner des DNV German Commitee.

Katrin Birr
Geschéftsfuhrerin, Gebr. Friedrich GmbH & Co KG

Katrin Birr, geboren 1969, studierte nach ihrer Banklehre bei der Deutschen
Bank Betriebswirtschaftslehre, Schwerpunkt Organisation und Marketing, an der
Christian-Albrechts-Universitit zu Kiel. Wahrend ihres Studiums arbeitete sie be-
reits im Familienunternehmen Gebr. Friedrich GmbH & Co. KG Schiffswerft. 1993
wurde sie Geschiftsfiihrerin in dem neu aus einer Insolvenz ibernommenen Zu-
lieferunternehmen, der heutigen Gebr. Friedrich Industrie- und Elektrotechnik
GmbH. Nach Abschluss des Diplom-Studiums 1996 wurde Katrin Birr General-
bevollmichtigte der Schiffswerft, 2000 dann auch Geschiftsfiihrerin. 2005 wurde
das Unternehmen Living on water GmbH zum Bau von schwimmenden Hiusern
gegriindet. Ehrenamtlich engagiert sich Katrin Birr unter anderem im Unter-
nehmensverband Kiel als stellvertretende Vorsitzende, im Verwaltungsausschuss
der Agentur fiir Arbeit Kiel, im Verband fir Schiffbau und Meerestechnik e.V. und
als Hochschulritin an der Fachhochschule Kiel (2007-2016). Seit 2020 ist sie auch
in der TransMarTech GmbH engagiert, einem Inkubator fiir maritime Techno-
logien und Innovationen. Die Gebr. Friedrich Firmengruppe ist ein umfassender
Dienstleister mit einem grofden Leistungsspektrum fiir Schifffahrt und maritime
Wirtschaft. Mit dem durch den Bund und das Land Schleswig-Holstein gefor-
derten Projekt ,DienstMaritim 4.0“ soll das Thema Schiffsinstandsetzung weiter-
entwickelt werden. Aspekte wie Nachhaltigkeit, alternative Antriebe, Additive
Fertigung und Digitalisierung finden in diesem Projekt Beachtung.
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Dr.-Ing. Jorg Mutschler (Moderation)
Geschéftsfiihrer, Landesverband Nord und Arbeitsgemeinschaft Marine Equipment
and Systems des VDMA

Dr. Jorg Mutschler ist seit 1. Oktober 2006 Geschiftsfiihrer der VDMA Marine
Equipment and Systems und Geschéftsfiihrer des VDMA Nord.

Nach seiner Berufsausbildung zum Maschinenschlosser bei einem Schiffsmo-
torenhersteller studierte er Wirtschaftsingenieurwesen in Hamburg und pro-
movierte 1993 im Bereich Produktionstechnik an der Technischen Universitét
Hamburg-Harburg.

Vor seinem Eintritt beim VDMA im Jahr 1996 war Dr. Jorg Mutschler als Be-
triebsleiter in einem ophthalmologischen Unternehmen in Liibeck titig.

Als Referent im VDMA war er zunichst fiir die technisch-wirtschaftliche
Betreuung der Maschinen- und Anlagenbauer im Norden im Einsatz, gleich-
zeitig ibernahm er Aufgaben im internationalen Marketing fiir die deutsche
Schiffbau- und Offshore-Zulieferindustrie im VDMA.

PANEL ,Markt und Standort“

Bernard Meyer
Geschaftsfithrer, MEYER WERFT GmbH & Co. KG

Bernard Meyer wurde am 24. Mai 1948 in Papenburg geboren. Nach seinem
Studium zum Diplomingenieur Schiffbau stieg er in sechster Generation in das
Familienunternehmen ein. Seit 1982 leitet er als Geschéftsfiihrer die Geschicke
der MEYER WERFT und seit 1997 die NEPTUN WERFT in Rostock. Zudem ist er
seit 2014 Chairman der finnischen Werft MEYER TURKU. In seiner Zeit ent-
wickelten sich diese Werften zu weltweit fiihrenden Anbietern von Kreuzfahrt-
schiffen.

Martin Johannsmann
Vorsitzender der Geschaftsfithrung, SKF GmbH

Martin Johannsmann ist seit dem 1. Januar 2017 Vorsitzender der Geschaftsfiih-
rung der SKF GmbH, Schweinfurt und Country Manager SKF in Deutschland.
Seit November 2017 ist er als Director Operations Zylinder- und Kegelrollen-
lager zudem fir die entsprechenden Werke in Deutschland, Italien, Ukraine,
Russland und Polen verantwortlich.

Nach einer dualen kaufméannischen Ausbildung an der Wirtschaftsakademie in
Hamburg mit dem Abschluss Betriebswirt, studierte er an der TU Hamburg Ma-
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schinenbau mit dem Schwerpunkt Fertigung. Nach zehnjiahriger Tatigkeit bei der
Friedrich Kocks GmbH, Bremen - zuletzt als Gesamtgeschéftsfiihrer — wechselte
er 2004 zur Blohm und Voss Industries GmbH (heutige SKF Marine GmbH). Bevor
er im Marz 2013 zum Sprecher der Geschéftsfiihrung ernannt wurde, war er von
November 2004 bis Mirz 2006 fiir den Bereich Schiffstechnik und von April 2006
bis Februar 2013 als Geschiftsfiihrer fiir den Ressort Vertrieb/Technik zustdndig.

Martin Johannsmann ist Vorsitzender der VDMA Arbeitsgemeinschaft Marine
Equipment and Systems sowie Mitglied im VDMA Hauptvorstand. Des Weiteren
ist er Regionalvorsitzender und Mitglied des Vorstandes des bayme vbm.

Lena Strobele
Geschaftsfuhrerin, Fr. Liirssen Werft GmbH & Co. KG

Lena Strobele, geb. am 5. August 1983 in Freiburg im Breisgau, ist seit Januar 2019
Geschiftsfithrerin bei der Fr. Lirssen Werft GmbH & Co. KG. und begann 2015 als
Personalleiterin ihren Werdegang im Unternehmen. Sie ist verantwortlich fiir die
Bereiche Personal, Kommunikation & Marketing, Prozessoptimierung, Qualitats-
management und HSE und fungiert zudem seit 2018 als Personaldirektorin der
Lirssen-Gruppe.

Lena Strobele begann ihre Karriere nach erfolgreichem Abschluss zur Diplom
Betriebswirtin im international agierenden Pharmaunternehmen F. Hoffmann-
La Roche. Ehrenamtlich ist Lena Strobele seit 2019 Tarifverhandlungsfiihrerin
der norddeutschen Metall- und Elektroarbeitgeber und ist Vorsitzende des Tarif-
politischen Ausschuss des Arbeitgeberverbandes Nordmetall.

Daniel Friedrich
Bezirksleiter, IG Metall Kiiste

Vita siehe Seite 25

Dr. Reinhard Liken (Moderation)
Hauptgeschaftsfiihrer, Verband fiir Schiffbau und Meerestechnik e.V.,VSM

Vita siehe Seite 27
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PANEL ,Politik®

Radiger Kruse
MdB, Deutscher Bundestag, CDU/CSU-Fraktion

Vita siehe Seite 20

Claudia Miller
MdB, Deutscher Bundestag, Fraktion Biindnis 90/Die Griinen

Vita siehe Seite 20

Hagen Reinhold

MdB, Deutscher Bundestag, Fraktion der Freien Demokraten

Vita siehe Seite 20

Johann Saathoff
MdB, Deutscher Bundestag, SPD-Fraktion

Vita siehe Seite 21
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Dr. Reinhard Liiken (Moderation)
Hauptgeschaftsfiihrer, Verband fiir Schiffbau und Meerestechnik e.V., VSM

Vita siehe Seite 27

Dr.-Ing. J6rg Mutschler (Moderator)
Geschéftsfiihrer, Landesverband Nord und Arbeitsgemeinschaft Marine Equipment
and Systems des VDMA

Vita siehe Seite 84
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Positionspapier
FORUM Schiffbau

L2Auftrage und Beschaftigung im Heute und fir das Morgen sichern®

Die Positionspapiere der sechs Branchenforen der 12. NMK wurden von den Akteuren aus Politik und
Wirtschaft, die an der Vorbereitung des jeweiligen Forums beteiligt waren, erstellt. Die Inhalte spiegeln
nicht notwendigerweise die Haltung der Bundesregierung wider.

Der Koordinator der Bundesregierung fiir die Maritime Wirtschaft dankt allen Beteiligten fiir die

konstruktive Zusammenarbeit.
Vorbemerkung

Die Schiffbauindustrie mit ihrer besonders um-
fangreichen, komplexen Wertschopfungskette stellt
einen zentralen Bestandteil der maritimen Wirt-
schaft in Deutschland dar. Die Werften und mariti-
men Zulieferer im engeren Sinne sind Arbeitgeber
fiir fast 90.000 direkt Beschiftigte, das sind knapp
47 Prozent der direkten maritim Beschiftigen in
Deutschland. Mit 17 Mrd. Euro Umsatz erwirtschaf-
tet sie gut 43 Prozent der maritimen Wertschop-
fung. Entlang der gesamten Wertschdpfungsketten
sichern sie durch Investitionen, Nachfrage nach
Vorleistungen und Konsumeffekte mehr als 200.000
Arbeitsplitze.

In diesem Positionspapier wird explizit auf die
Ausfiihrungen zur 11. NMK Bezug genommen,
insbesondere hinsichtlich der hohen strategischen
Bedeutung und der globalen Wettbewerbssituation.
Sofern hier nicht im Einzelnen differenziert argu-
mentiert wird, behalten die Ausfiihrungen weiter-
hin vollumfanglich Giiltigkeit.

Im Gegensatz zur 11. NMK behandelt das diesjah-
rige Branchenforum Schiffbau nur die Entwick-
lung der zivilen Mirkte, da der Marineschiffbau als
eigenstindiges Branchenforum Beachtung findet.
Ausfiihrungen zu zivilen Produkten fiir 6ffentliche
Auftraggeber beziehen sich darum iiberwiegend
auf Behordenschiffe. Gleichzeitig sind viele Interde-
pendenzen zwischen der zivilen und militirischen
Produktion zu berticksichtigen. Deshalb wird hier
ausdriicklich darauf hingewiesen, dass ein Verlust

an Fihigkeiten und Kapazititen in einem Bereich
sich mittel- und langfristig immer auch auf die
Gesamtbranche auswirkt. Eine effiziente heimische
Deckung von Marinebedarfen setzt substantielle
zivile Produktion voraus.

Ausgangslage

Seit Jahrzehnten ist ein sukzessiver Verlust an
Weltmarktanteilen der europdischen Industrie im
Schiffbau festzustellen. Staatliche Marktinterventio-
nen sicherten vielen Werften in Asien die notwendi-
ge Auslastung und damit den Fortbestand, obwohl
die Baupreise die Gestehungskosten nicht deckten.
Schwache Nachfrage, Preisverfall und Uberkapazi-
taten liefden ohne staatliche Interventionen Investi-
tionen zur Erreichung von Skaleneffekten in Europa
nicht zu. Die Industrie zog sich auf High-End-Ni-
schenmairkte zuriick, in denen geringe Stiick-
zahlen bei hoher Komplexitit und damit hohem
technischen Risiko vorherrschten. Dort lassen sich
technologische Wettbewerbsvorteile ausspielen.
Dadurch ist es in bemerkenswerter Weise gelungen,
sich von der negativen globalen Konjunkturent-
wicklung im Schiffbauvolumenmarkt der letzten
Dekade abzukoppeln. Durch High-Tech-Fokussie-
rung, insbesondere im Passagier- und Spezialschiffs-
bereich, konnte die deutsche Industrie sogar wieder
steigende Umsitze und eine Zunahme an hochqua-
lifizierten Arbeitsplitzen erzielen. Dennoch fiihrten
die weiter zunehmenden Wettbewerbsverzerrungen
und entsprechender Preisdruck in Teilsegmenten
wie bei RoRo-Schiffen und groflen Fihren auch in



Deutschland zum Verlust von wichtigen Auftrigen.
Bestellungen in diesen Mérkten werden trotz ausge-
wiesener Spezialisierung in Europa inzwischen ganz
tberwiegend in Asien platziert. Auch im Zulieferbe-
reich kommen protektionistische Tendenzen immer
starker zum Tragen. Ohne lokale Fertigung sind vie-
le Miarkte nicht mehr zu bedienen. Fertigungskapa-
zitdten in Deutschland und Europa gehen verloren.

Die deutsche maritime Zulieferindustrie konnte
sich in der zuriickliegenden Dekade in einem stark
wandelnden Umfeld in der Summe vergleichsweise
stabil entwickeln. Zwischen 2008 und 2017 sank
der Umsatz zwar um knapp 18 Prozent, konnte
aber in 2018 und 2019 wieder leicht zulegen. Rund
55 Prozent der deutschen Zulieferumsitze werden
in Europa erzielt, was angesichts eines Weltmarkt-
anteils des europiischen Schiffbaus von unter 20
Prozent beachtlich ist.

Die Energie- und Rohstoffversorgung und der
globale Guteraustausch fiir eine wachsende Weltbe-
volkerung erfordern effiziente, sichere und saubere
Schiffe und Offshore-Anlagen. Die Weltgemein-
schaft hat mit dem Klimaabkommen von Paris den
Kurs auf eine CO,-neutrale Welt gesetzt. Auch die
maritime Wirtschaft bekennt sich zu diesen Klima-
zielen. Diese Entwicklungen bieten der innovativen
maritimen Industrie neue Perspektiven.

International strebt die IMO an, die globalen CO,-
Emissionen der Schifffahrt bis 2050 mindestens zu
halbieren (absolute Reduktion im Vergleich zu 2008)
und bis spatestens zum Jahr 2100 auf null zu redu-
zieren. Wihrend der erste Meilenstein durch intelli-
gente Kombination und konsequente Implementie-
rung verfiigbarer Energiespartechnologien und der
Nutzung regenerativer Energiequellen erreichbar
ist, sind fur die klimaneutrale Schifffahrt alternative
Treibstoffe erforderlich.

Im Dezember 2020 haben sich die EU Staats- und
Regierungschefs darauf verstindigt, das EU-Klima-
ziel fur das Jahr 2030 von aktuell 40 auf mindestens
55 Prozent Treibhausgasreduzierung gegentiber
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1990 anzuheben. Diese ambitionierten Ziele konnen
mit dem bisherigen Fahrplan der IMO nicht ange-
messen unterstiitzt werden.

Auswirkungen der Pandemie

Zu den am hirtesten von Covid-19 getroffenen
Wirtschaftszweigen im Bereich der maritimen
Wirtschaft zihlt in erster Linie die Passagierschiff-
fahrt, insbesondere der Kreuzfahrttourismus. Pas-
sagierschiffe stellen etwa 80 Prozent des Auftrags-
buchs der européischen zivilen Schiffbauindustrie
dar. Allein die beiden marktfithrenden Kreuzfahrt-
reedereien haben 2020 Verluste in Hohe von iber
20 Mrd. $ vermeldet. Betroffen ist ebenso die Per-
sonenschifffahrt auf Binnengewéssern. Auch 2021
wird weiterhin von erheblichen Umsatzeinbuflen
gekennzeichnet sein. Ab wann wieder ein profitab-
ler Betrieb realisiert werden kann, hiangt entschei-
dend von der weiteren pandemischen Entwicklung
und der Effektivitat der globalen Impfkampagnen
ab. Wihrend nach Abklingen der Pandemie durch-
aus eine ziigige Wiederbelebung der Konsumnach-
frage in der Passagierschifffahrt erwartet werden
kann, muss von einer deutlich verzogerten Nach-
frageerholung nach Neubautonnage ausgegangen
werden. Die europdischen Hersteller erwarten
keine signifikanten Bestellungen vor 2024. Mit dem
Ausfall dieses Marksegments stehen die Hersteller
vor der Perspektive fehlender Auslastung. Als kurz-
fristige Gegenmafinahmen werden vorhandene
Bauprogramme gestreckt und Auftrage in anderen
Marktsegmenten angestrebt. Aufgrund des Umsatz-
ausfalls ist Beschiftigung gefdhrdet.

Bemiihungen japanischer und koreanischer Werf-
ten in den Kreuzfahrtmarkt einzudringen, waren in
der Vergangenheit nicht erfolgreich und gelten bis
auf Weiteres als gescheitert. China verfolgt dagegen
seit einigen Jahren unverdrossen entsprechende
Ambitionen. Es bleibt abzuwarten, ob die Pandemie
diese Plane signifikant beeinflussen wird.

Der pandemiebedingte globale Einbruch des Wirt-
schaftswachstums verschirfte auch das ohnehin
schon zogerliche Bestellverhalten bei Neubau-
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tonnage auch in allen Frachtschiffssegmenten. So
wurde in 2020 ein globaler Bestellwert! von 42,4
Mrd. § erreicht, lediglich 53 Prozent des bereits als
schwach geltenden Vorjahrs. Das Bestellvolumen
europdischer Reeder ging dabei tiberproportional
zurick (von 41 Prozent in 2018, auf 29 Prozent in
2019 und 24 Prozent im vergangenen Jahr). Zudem
ist der Anteil der inldndisch bzw. innereuropaisch
platzierten Auftrage deutlich kleiner als in allen
anderen wichtigen Schiffbaumarkten.

Trotz der schwierigen Marktlage gibt es auch Grin-
de fiir Optimismus: Die Notwendigkeit, die globale
Schiffsflotte auf Klima- und Umweltfreundlichkeit
umzustellen, ein sehr niedriges Verhiltnis von Auf-
tragsbuch zur fahrenden Flotte sowie die positive
Entwicklung der Frachtraten in 2020 und die damit
verbundene, deutliche Verbesserung der Ertrags-
lage der Reedereien stellen positive Vorzeichen fir
die Schiffbaukonjunktur dar. Die Bestellungen im
4. Quartal zogen bereits splirbar an. Bisher konnten
europdische Hersteller davon jedoch nur in gerin-
gem Umfang profitieren.

Ein besonderes Augenmerk sollte darum auf die
Frage gelenkt werden, wie eine angemessene Par-
tizipation europiischer und deutscher Wertschop-
fung im Rahmen einer moglichen Konjunkturerho-
lung erreicht werden kann. Wahrend Wettbewerber
durch besondere Unterstiitzung der inlindischen
Nachfrage die Konjunkturerholung beférdern,
kommt der Vorteil einer besonders grofien Binnen-
nachfrage in Europa bisher kaum zum Tragen.

Gelingt die Nachfragebelebung in Europa nicht,
ware der Fortbestand erheblicher europiischer
und deutscher Produktionskapazititen aufgrund
mangelnder Auslastung gegeniiber Wettbewer-
bern, deren Auslastung aufgrund staatlicher Stiit-
zungsmafinahmen gewihrleistet wird, substantiell
gefihrdet und davon bedroht, unwiederbringlich
verloren zu gehen.

I. Markt

Zentrale Herausforderungen

e Die Uberkapazititen am Schiffbaumarkt sind
insbesondere in Asien durch milliardenschwere
staatliche Forderung aufgebaut worden. Um-
fangreiche staatliche Interventionen insbeson-
dere in Asien haben eine ziigige Marktkorrektur
behindert. Im Gegensatz zum europiischen
Wettbewerbsrecht fehlt ein passendes Instru-
mentarium auf internationaler Ebene, um faire
Wettbewerbsbedingungen sicherzustellen.

e Der durch die EU 1998 einseitig beschlossene
Subventionsausstieg hat seine erwartete Vor-
bildfunktion vollstindig verfehlt. Bemiihungen,
Subventionen, schidigendes Preisverhalten und
Marktabschottung in Wettbewerbernationen
zu unterbinden, blieben ergebnislos, wihrend
gleichzeitig ein fortschreitender Substanzverlust
der europiischen und deutschen Schiffbau-
industrie hingenommen wurde.

e Langjdhrige Marktverzerrungen haben deutsche
und europédische Werften weitgehend aus den
Volumenmarkten verdrangt.

e Investitionen in Produktionsanlagen zum Errei-
chen von Skaleneffekten in der Schiffbauindus-
trie als Voraussetzung fiir die Teilhabe an Volu-
menmarkten sind kommerziell nicht darstellbar.

e [m Gegensatz zu wichtigen Schiffbauwettbe-

werbernationen verzeichnet der européische

Binnenmarkt eine sehr niedrige Inlandsbestell-

quote. Ein verlasslicher Heimatmarkt, der ins-

besondere in Krisenzeiten eine Grundauslastung
sichert, ist nicht vorhanden.

Aktuelle, hohe Abhingigkeit des zivilen Schiff-

baus in Europa vom Kreuzfahrtmarkt.

Aufgrund des pandemiebedingt hohen Kapital-

verzehrs in der Kreuzfahrtwirtschaft werden

nennenswerte Neubestellungen erst ab 2024

wieder erwartet. Damit entfillt im Vergleich zu

den Jahren 2016-2019 ein Bestellvolumen i. H.v.

ca. 60-80 Mrd. Euro, also mehr als 100 grofie

Kreuzfahrtschiffe.

! Laut Branchendienst Clarksons Research, Monatsbericht 28/1 vom Januar 2021



e Geringes Investitionsgeschehen insbesondere

im Binnen- und Kiistenverkehr hat zu einer
uberalterten Flotte gefiihrt; die Marktlage auch
im Hinblick auf Finanzierungsmoglichkeiten
verhindert den notwendigen Umbau der Flotte,
um ambitionierteren Klima- und Umweltzielen
gerecht zu werden.

Das riickldufige Produktionsvolumen in Europa
hat die Exportabhédngigkeit von Teilen der Zu-
lieferindustrie erheblich verstirkt. Zunehmende
Marktzugangshiirden in einigen wichtigen Bau-
landern sowie erhebliche Risiken beim Schutz
des geistigen Eigentums erschweren auch hier
die Zukunftsperspektiven.

Handlungsempfehlungen
e Klares Bekenntnis der Bundesregierung zu der

Unverzichtbarkeit einer substantiellen mariti-
men Industrie in Deutschland. Durch konkrete
Fordermafinahmen untermauert, muss Wachs-
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= einen fiskalischen Rickfluss aufgrund der
hoéheren Wertschopfung in der EU zu nutzen,

= parallel den Aufbau der Produktion und
Logistik klimaneutraler Kraftstoffe durch
Nutzung regenerativer Energie offshore fir
die maritime Energiewende abzusichern.
Diese Forderkulisse muss in der Summe fiir
den Besteller hinreichend attraktiv sein, um
diese Binnennachfrage auszuldsen, d. h. sie
muss Mehrkosten fiir die Erreichung der Um-
weltziele abdecken, einen Ausgleich fiir be-
stehende Wettbewerbsverzerrungen herstel-
len sowie die Finanzierbarkeit des Projektes
gewahrleisten. Im Ausland erfolgreich prak-
tizierte Forderungen wie das japanische Joint
Ownership Shipbuilding Scheme (https://
www.jrtt.go.jp/english/) konnten als mogli-
che Losungsansitze herangezogen werden.

I1. Green Deal

tum geschaffen und dem langfristigen Substanz-
verlust dauerhaft entgegengewirkt werden.

e Die fortgesetzten Marktverzerrungen im Schiff-
baumarkt miissen endlich konsequent bekampft

Zentrale Herausforderungen
e Aufgrund der physikalischen Gegebenheiten

werden. Da es seit Jahrzehnten nicht gelingt,
funktionierende internationale Ubereinkiinfte
hierzu zu treffen, muss die EU handeln. Die Bun-
desregierung sollte nachdrticklich die Schaffung
sektorspezifischer Losungen, mit denen diese
Defizite unilateral und effektiv adressiert wer-
den, einfordern.
Die Schaffung einer temporiren spezifischen
Forderkulisse fiir Investitionen in eine moder-
ne, effiziente, sichere, klimaneutrale maritime
Verkehrsinfrastruktur fiir den europiischen
Binnenmarkt, unter der Bedingung, dass diese
Maf¢nahme die Wettbewerbsfiahigkeit der deut-
schen Hersteller nachhaltig steigert, um dadurch
= verldssliche Binnennachfrage zu erzeugen, auf
deren Basis Investitionen in kostensenkende
Produktionsanlagen ermoglicht werden,
* im Binnenmarkt klimaneutrale Schifffahrt
zligig umzusetzen,
= eine Grundlast fir das volle Spektrum mariti-
mer Fihigkeiten sicherzustellen,

ist der Transport von Giitern und Passagieren
auf Wasserwegen besonders energieeffizient.
Dennoch emittierte die Schifffahrt 2018 mit

ca. 1076 Mio. Tonnen CO,e THG mehr als die
gesamte deutsche Volkswirtschaft (856 Mio.
Tonnen CO,e THG). Die zur Vermeidung von
Wettbewerbsnachteilen angestrebte internatio-
nale Vorschriftenentwicklung im Rahmen der
IMO wird von der EU als Startpunkt betrachtet,
aber als zu langsam und unambitioniert ein-
geschitzt. Internationale Emissionsnormen fiir
die Seeschifffahrt fordern bisher nicht verbind-
lich ein, was nach dem Stand der Technik mog-
lich wére.

Die maritime Wirtschaft in Deutschland kann
Losungen entwickeln, wie der Schutz der
Meeresumwelt und der stetige Wandel zu einer
klimaneutralen Schifffahrt im Einklang mit
den Zielen des Abkommens von Paris gelingen
kann. Den Weg der ,,maritimen Energiewende*
aktiv zu beschreiten, sichert gleichzeitig auch
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Wettbewerbsvorteile fiir die deutsche maritime
Wirtschaft.

Handlungsempfehlungen
e Anspruchsvollere, verifizierbare und sanktio-

Da insbesondere in der Hochseeschifffahrt
Energietriager mit hoher Energiedichte benotigt
werden, sind synthetische Kraftstoffe, die auf
Basis erneuerbar erzeugter Energie hergestellt
werden, ein zentrales Element fur die maritime
Energiewende. Diese Kraftstoffe sind klimaneu-
tral und verbrennen deutlich sauberer als fossile
Energietrager und leisten so zusétzlich einen
Beitrag zum Schutz der Menschen an Kiisten
und Wasserstraflen und der Meeresumwelt. Um
Produktionskosten regenerativer Kraftstoffe zu
senken, ist eine Investitionsoffensive notig, die
der Markt allein noch nicht leisten kann.

Die offentliche Hand betreibt rund 1.000 Was-
serfahrzeuge mit eigenem Antrieb. Sie schafft
also nicht nur Rahmenbedingungen, sondern
ist auch unmittelbarer Marktteilnehmer und
sollte als gutes Vorbild vorangehen und auf
umweltfreundliche Antriebe bei kiinftigen Aus-
schreibungen setzen, wenn es mit dem bestim-
mungsgemaiflen Gebrauch des Behordenschiffes
vereinbar ist.

Investitionen zur Reduktion von Schadstoff-
emissionen bieten oftmals keinen Return-on-
Investment, auch weil ein erheblicher Anteil der
fahrenden Tonnage verchartert wird und In-
vestitionen in energieeffizientere Technik bisher
oft keine ausreichende Berticksichtigung in den
Charterraten findet.

Die hohe Wettbewerbsintensitidt und damit
verbundene langjihrig schlechte Ertragslage

in Teilen der Schifffahrt und insbesondere der
schwierige Finanzierungsmarkt, schrankt die
Investitionskapazitit der Schifffahrt massiv ein.
Zusatzlich wurde in der Vergangenheit immer
wieder das In-Kraft-Treten bereits beschlossener,
strenger Emissionsnormen verzogert, wodurch
die Vermarktung technischer Innovation er-
heblich erschwert wurden. Die Bereitschaft, in
die Entwicklung technischer Innovationen zu
investieren, wird dadurch erheblich beschidigt.

nierte gesetzliche Schiffssicherheits-, Klima- und
Umweltschutzanforderungen mit verlasslichen
Anwendungsfristen, die den Stand der Schiffs-
technik international einfordern, nicht nur fir
neue Schiffe, sondern auch in der fahrenden
Flotte; eine Verschiebung von Anwendungsfris-
ten darf nur bei dringenden Sachgriinden erwo-
gen werden und sollte einen Entschddigungstat-
bestand fir Innovatoren auslosen;
Technologieoffene Umsetzung von Emissions-
minderungs- und Klimaschutzzielen in der
Schifffahrt, unter Einschluss der LNG-Technolo-
gie als unverzichtbarer Briickentechnologie fiir
die ganzheitliche und schnelle Reduzierung von
Klimagasen und Schadstoffen;

Schaffung der regulatorischen Rahmenbedin-
gungen fiir den Einsatz wasserstoffbasierter
klimaneutraler Schiffstreibstoffe (e-Fuels) auf der
Grundlage einer Lebensdaueranalyse (Life-Cycle
Assessment);

Die Einfiihrung einer technologieoffenen tem-
poraren Investitionsférderung bei freiwilliger
Ubererfiillung gesetzlicher Grenzwerte und die
Einfiihrung eines 6kologischen Bonus bei 6f-
fentlichen Gebuhren fiir die Schiffsbetreiber, die
mehr zur nachhaltigen Modernisierung beitra-
gen, als gesetzlich vorgeschrieben ist;

Den weitestgehenden Einsatz nachhaltiger und
innovativer Technologie bei Neubeschaffung
und Nachristung offentlicher Wasserfahrzeuge;
CO,-Bepreisung in der Schifffahrt durch geeig-
nete marktbasierte Instrumente (Emissionshan-
del bzw. Bunkerabgaben) unter Gewéhrleistung
moglichst weitgehender Reinvestition in klima-
freundliche Schiffe und europiische Techno-
logieentwicklung (als ,EU Maritime Fund“ in
Anlehnung an den ,,Ocean Fund“in den Vor-
schlagen des Europiischen Parlaments);
Maritime Akzentuierung der Nationalen Wasser-
stoffstrategie, insbesondere durch Aufbau einer
seegestiitzten Produktion von griinem Wasser-
stoff (Reallabore in Offshore-Windparks) und
Transportlogistik (Wasserstoff bzw. Energieim-
port aus Partnerlandern).



III. Technologie

Zentrale Herausforderungen

Der Technologie-Vorsprung der deutschen
Industrie trifft oft auf nicht ausreichend grofde
Nachfrage, sodass sich hohe Entwicklungskosten
nicht oder nur sehr langsam amortisieren;

Der Schutz geistigen Eigentums zur Absicherung
der Ertragsaussichten wird durch eine Vielzahl
von Faktoren erschwert;

Gemeinsame Entwicklung von Innovationen in
der Wertschopfungskette stofRt auf divergieren-
de Vermarktungsinteressen;

Die FEI-Forderprogramme fiir die maritime
Industrie sind in der Corona-Krise ein gutes Ins-
trument, auch um Unterbeschéftigung in Design
und Konstruktion abzufedern und Expertenwis-
sen zu erhalten. Die Programme decken jedoch
nicht die vorhandenen Bedarfe;

In deutschen und européischen Kiisten- und
Binnengewassern verkehrt eine grofle Zahl von
Schiffen (insbesondere Personen- und Kraftfahr-
zeugfihren), deren Antriebe nicht mehr aktuel-
len technischen Standards entsprechen;

Um eine Flottenerneuerung in Sinne einer
nachhaltigen Kreislaufwirtschaft umsetzen

zu konnen, bedarf es nationaler Recycling-
kapazititen und praxisgerechter, einheitlicher
Genehmigungsverfahren. Bisher fehlen klare,
praxisgerechte Vorschriften fiir die Entsorgung
von Binnenschiffen und Schiffsteilen, die derzeit
nicht exportiert werden konnen.

Handlungsempfehlungen

Nationale Innovations- und F&E-Foérderpro-
gramme bedarfsgerecht aufstocken und aus-
gestalten. Steuerliche Forschungsférderung
(FZulG) entdeckeln;

Mittel fiir die maritime industrielle Forschung
im Rahmen von Horizon Europe und der co-
programmed Partnership ,,Zero-emission Wa-
terborne Transport“ zielgerecht dotieren;
Export von staatlich geférderten Innovationen
in auflereuropiische Staaten mit nicht WTO
konformer Subventionierung und bekannten
[PR-Verstofien regulieren;
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Full-scale Demonstratoren z.B. von zero-emis-
sion Schiffen unterschiedlicher Verwendung in
Fahrt bringen (,Maritime Reallabore“) und unter
kommerziellen Bedingungen testen;

Im Rahmen eines , Pilotprojekts zur Realisierung
eines emissionsfreien Fahrverkehrs® bietet sich
hier eine Moglichkeit, innovative (Antriebs-)
Technologien zu entwickeln und zu implemen-
tieren und einen bislang weniger beachteten
Markt fiir die Schiffbauindustrie in Deutschland
zu erschliefien;

Schaffung praxisgerechter, bundeseinheitlicher
Vorschriften fiir die Entsorgung von Binnen-
schiffen als Voraussetzung fiir den Aufbau natio-
naler Recyclingkapazititen;
Energiepartnerschaften initiieren und mit
Leuchtturmprojekten fiir den Wasserstoffimport
per Schiff verbinden (Pilotprojekt Wasserstoff-
tanker).

IV. Standort

Zentrale Herausforderungen
e Angesichts der massiven Auswirkungen der

Corona-Pandemie auf den deutschen Schiffbau
sieht sich eine Reihe von Standorten einer exis-
tentiellen Bedrohung gegentiber. Ein weiterer
Verlust von industriellen Strukturen und damit
von Arbeits- und Ausbildungsplidtzen, bedroht
die Zukunft der gesamten Branche in Deutsch-
land.

Die Branche muss sich auf kiinftige Herausfor-
derungen vorbereiten und jene gut ausgebilde-
ten Fachkrifte, die mit Kurzarbeit oder Arbeits-
platzverlust konfrontiert sind, aber zukiinftig
weiterhin benotigt werden, fiir neue klima-
freundliche Technologien qualifizieren.

Im Standortwettbewerb kann Deutschland mit
einem guten Ausbildungssystem und hoher
Innovationskraft punkten. Aus Sicht der Unter-
nehmen belastet gleichzeitig eine Reihe von
Faktoren die Kostenseite, dazu zahlen hohe
Infrastruktur-, Burokratie- und Lohnkosten (ins-
besondere Lohnnebenkosten).
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e Staatliche Instrumente im Finanzierungsbereich

sind insbesondere fiir Inlandskunden sowie fiir
die Bauzeit unzureichend. Die Schlechterstel-
lung des Schiffbaus im Grof3biirgschaftenpro-
gramm des Bundes sollte beseitigt werden.
Instrumente zur gezielten Stirkung der Binnen-
nachfrage, die in Wettbewerbernationen, ins-
besondere in Asien iblich sind, fehlen in der EU.
Insbesondere werden Wertschopfungsvorgaben
bei der Gestaltung von Férderprogrammen fiir
Nutzer von Schiffen und maritimen Anlagen in
der Regel vernachléssigt.

Es ist eine deutliche Unwucht bei 6ffentlichen
Auftriagen in der EU festzustellen. Wahrend
ausschreibende Stellen anderer Mitgliedslander
durch entsprechende Ausschreibungsmodali-
taten einen signifikanten Vorteil fiir inldndische
Anbieter schaffen, ist dies bei vielen deutschen
ausschreibenden Stellen nicht der Fall.

Handlungsempfehlungen
e Die Sozialpartner der maritimen Industrie sowie

Bundes- und Landesregierungen sind aufgeru-

fen, gemeinsame Anséitze zu erarbeiten, um Be-

schaftigungsbriicken zu bauen und Know-how

zu halten. Dazu zéhlen:

= Arbeitsmarktpolitische Mafdnahmen, wie ggf.
eine Verlangerung der Kurzarbeit, die sich
auch in der Schiffbauindustrie bewéhrt hat,
um kurzfristige Unterauslastung auszuglei-
chen.

= Tarifpolitische und betriebliche Mafinah-
men, die die spezifischen Bedingungen in der
Schiffbauindustrie berticksichtigen und auch
eine Absenkung der Arbeitszeit in Phasen der
Unterauslastung vorsehen kénnen.

= Eine Maritime Bildungsoffensive, mafgeblich
von den Sozialpartnern getragen: Analyse der
Ausbildungssituationen sowie der Bildungs-
und Hochschullandschaft, Pilotprojekte zur
Uberbetrieblichen Ausbildung im Verbund
zwischen Werften und Zulieferern sowie ver-
starkte Nutzung des Qualifizierungschancen-
gesetzes zur Weiter- und Neuqualifizierung
nutzen.

e Mit dem Wirtschaftsstabilisierungsfonds (WSF)

hat die Bundesregierung ein Instrument ge-
schaffen, das zur Uberwindung der Krise auch
von Unternehmen der Schiffbauindustrie ge-
nutzt wird. Eine Nutzung des Rettungsschirms
sollte an klare Bedingungen wie regionale
Wertschépfung, Erhalt von Arbeitspldtzen und
Standorten geknipft sein.

In Unternehmen, die pandemiebedingt mit
erheblichen Kapazititsproblemen zu kimpfen
haben, sind die Sozialpartner besonders ge-
fordert, gemeinsam intelligente Losungen zur
Anpassung zu finden.

Im Ausland erfolgreich praktizierte Modelle der
Schiffsfinanzierung (z.B. Niederlande (NSDF),
Japan (JRTT)) sollten, ggf. in angepasster Form,
auf Deutschland iibertragen werden.

Die angekiindigten 6ffentlichen Auftrage miis-
sen zligig umgesetzt werden, damit sie fiir Arbeit
und Wertschépfung sorgen und den Unter-
nehmen helfen, die Krise mit méglichst vielen
Beschiftigten zu tiberstehen.

Im Falle von Ausschreibungen von Behorden-
und Forschungsschiffen sowie Marinefahrzeu-
gen sollten Vergabebestimmungen so genutzt
werden, dass eine europarechtskonforme Verga-
be an deutsche Werften unterstiitzt wird.

Bei der Bedarfsplanung und der Durchfiihrung
von Beschaffungsvorhaben durch 6ffentliche
Auftraggeber missen industriepolitische Ziele
wie die Nutzung innovativer Technologien stér-
ker Berticksichtigung finden. Aus diesem Grund
sollte in Ergdnzung der bisherigen Aktivititen
der Bundesregierung eine unterstiitzende Ko-
ordinierungsstelle fiir Schiffe und andere mari-
time Leistungen fir alle Beschaffungsbehérden
eingerichtet werden. Die Koordinierungsstelle
schafft einen vollstindigen Uberblick {iber die
Bedarfsplanungen, bietet eine Plattform fiir den
Erfahrungsaustausch der Beschaffungsbehorden
untereinander und steht ihnen beratend zur
Seite.
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Jens Aurel Scharner
Geschaftsfuhrer, Rostock Port GmbH

Jens A. Scharner ist seit mehr als 20 Jahren in der maritimen Branche titig. Bei

95

verschiedenen europiischen Reedereien lagen seine Titigkeitsschwerpunkte im
Finanz- und Rechnungswesen, sowie der strategischen und operativen Neuaus-

richtung der Unternehmen.

Seit 2015 ist er Geschiftsfithrer der ROSTOCK PORT GmbH und verantwortet
u.a. die Bereiche Finanzen, Recht & Personal und Cruise Operations. Aktuelle

Arbeitsschwerpunkte sind die Transformation des Hafens vom fossilen zum re-

generativen Energietriager sowie der Neustart der Kreuzschifffahrt.

Herr Scharner ist u.a. als Vizeprasident des Zentralverbands der deutschen

Seehafenbetriebe e.V. fiir den Themenbereich Verkehrspolitische Fragen der
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PANEL

Ostseehifen, Mecklenburg-Vorpommernsche Hafen/Hafenpolitik, Fahrverkehr
und Kreuzschifffahrt verantwortlich.

Frank Dreeke
Prasident, Zentralverband der deutschen Seehafenbetriebe e.V., ZDS

Frank Dreeke (geb. 1959) blickt auf mehr als drei Jahrzehnte Erfahrung in der
Hafen- und Logistikbranche zurtick. Nach der Ausbildung zum Schifffahrtskauf-
mann und dem Studium der Betriebswirtschaftslehre war er in verschiedenen
Unternehmen als Geschéftsfiihrer beziehungsweise General Manager tétig. Er
verfiigt Giber weltweite Erfahrungen in der Container-Branche und war unter
anderem General Manager Central Europe der amerikanischen Containerree-
derei Sea Land und Deutschland-Chef der Maersk Line, der weltgréfiten Contai-
nerreederei.

Von 2004 bis 2012 bekleidete Frank Dreeke die Position des Geschiftsfithrenden
Gesellschafters des Bremer Unternehmens EKB Container Logistik. Er ist bes-
tens mit der bremischen Wirtschaft sowie der nationalen und internationalen
Hafen- und Logistikwelt vertraut und hat diverse ehrenamtliche Funktionen
inne.

Seit dem 1.]Januar 2013 ist Frank Dreeke Mitglied des Vorstands der BLG LOGIS-
TICS GROUP und hat am 1. Juni 2013 den Vorsitz des Vorstands ibernommen.
Seit November 2016 ist er Prasident des Zentralverbandes der deutschen See-
hafenbetriebe e.V.

Dr. Michael Gliintner

Staatssekretar, Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur

Dr. Michael Giintner, Jahrgang 1973, ist seit Marz 2019 Staatssekretir im Bun-
desministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur und dort unter anderem
fiir den Bereich Wasserstraflen und Schifffahrt zustandig.

Vor seinem Wechsel war der promovierte Jurist von 2014 bis 2019 Fraktions-
direktor der CDU/CSU-Bundestagsfraktion und zuvor von 2012 bis 2014 Unter-
abteilungsleiter in der Zentralabteilung des Bundesministeriums des Innern,
nachdem er sieben Jahre das Biiro des Vorsitzenden der CDU/CSU-Bundestags-
fraktion leitete.
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Thomas Mendrzik
Ver.di, Mitglied des Aufsichtsrates der Hamburger Hafen und Logistik AG, HHLA

Thomas Mendrzik, Jahrgang 1959, lebt in Hamburg. Er erlernte den Beruf eines
Elektromaschinenbauers, war von 1982 bis 2000 Betriebshandwerker und stell-
vertretender Werkstattleiter bei der UNIKAI Hafenbetrieb GmbH. Seit 2000 ist
Mendrzik bei der Hamburger Hafen und Logistik AG (HHLA) und dort bei der
HHLA Container Terminal Altenwerder GmbH in diversen Positionen beschif-
tigt. Zurzeit ist er Mitarbeiter im technischen Bereich.

Neben seiner beruflichen Tatigkeit absolvierte Herr Mendrzik einige Qualifi-
zierungen im Bereich Unternehmensmitbestimmung, betriebliche Mitbestim-
mung und Arbeitsrecht. Thomas Mendrzik war von 2001 bis 2018 Betriebsrats-
vorsitzender und anschief3end noch bis 2020 stellvertretender Vorsitzender. Im
Ehrenamt bekleidet er unterschiedliche Funktionen in der Gewerkschaft ver.di.

Christian Pegel
MdL, Minister fiir Energie, Infrastruktur und Digitalisierung des Landes
Mecklenburg-Vorpommern

Nach dem Abitur und dem Zivildienst studierte Christian Pegel von 1995 bis
2001 Rechtswissenschaften an der Ernst-Moritz-Arndt-Universitét in Greifs-
wald, wo er das 1. Staatsexamen ablegte. Von 2001 bis 2002 war er Pressesprecher
des Justizministeriums Mecklenburg-Vorpommern, von 2002 bis 2004 war er
Referendar im Landgerichtsbezirk Stralsund und absolvierte das 2. Staatsexa-
men. 2005 wurde er als Rechtsanwalt zugelassen. Von 2006 bis 2011 war er neben
seiner anwaltlichen Tatigkeit wissenschaftlicher Mitarbeiter am Lehrstuhl fiir
Strafrecht, insbesondere Wirtschafts- und Steuerstrafrecht, an der Ernst-Moritz-
Arndt-Universitit Greifswald. 2012 bis 2013 war er Chef der Staatskanzlei. Im
Januar 2014 wurde er zum Minister fiir Energie, Infrastruktur und Landesent-
wicklung ernannt.

Christian Pegel ist seit dem 1. November 2016 Minister fiir Energie, Infrastruk-
tur und Digitalisierung des Landes Mecklenburg-Vorpommern. Zudem ist er seit
September 2016 Mitglied des Landtages.

Eckhardt Rehberg
MdB, Deutscher Bundestag, CDU/CSU-Fraktion

Eckhardt Rehberg wurde am 3. April 1954 in Ribnitz-Damgarten geboren und ist
Diplom-Ingenieur fiir Informationsverarbeitung. Rehberg ist katholisch, verhei-
ratet und hat zwei Séhne.
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Er war von 1990 bis 2005 Vorsitzender der CDU-Landtagsfraktion sowie von
2001 bis 2005 Landesvorsitzender der CDU in Mecklenburg-Vorpommern.

Seit 2005 ist er Mitglied des Deutschen Bundestages. Eckhardt Rehberg ist haus-
haltspolitischer Sprecher, Sprecher der Landesgruppe Mecklenburg-Vorpom-
mern sowie Sprecher der CDU-Landesgruppen in der CDU/CSU-Bundestags-
fraktion.

Willem van der Schalk

Vorsitzender des Komitee Deutscher Seehafenspediteure (KDS) im Bundesverband
Spedition und Logistik e.V. (DSLV)

Nach dem Abitur in Hamburg im Jahre 1975 begann Willem van der Schalk eine
kaufméinnische Ausbildung in Rotterdam als GrofR- und Auf}enhandelskauf-
mann. Nach seiner zweijihrigen Ausbildung und Auslandsaufenthalten in den
USA und Frankreich kehrte er 1978 nach Hamburg zuriick, um an der Hambur-
ger Wirtschaftsakademie (Hamburger Modell) Betriebswirtschaft zu studieren.
Seine Karriere bei a. hartrodt startete er 1981 als Luftfracht-Manager in Stuttgart.

1985 tibernahm er die Verantwortung fiir die belgische Tochtergesellschaft

in Antwerpen und griindete eine weitere Tochtergesellschaft in Frankreich
und wurde im Jahr 2000 als Geschéftsfihrer der a. hartrodt (GmbH & Co) KG
Hamburg - Internationale See- und Luftfrachtspedition - in die Zentrale nach
Hamburg berufen. Zum 31. Mirz 2021 gab Willem van der Schalk seine aktive
Geschiftsfihrer-Tatigkeit nach insgesamt 43 Jahren bei a. hartrodt auf. Er steht
dem Unternehmen bis auf Weiteres beratend zur Seite.

Willem van der Schalks Engagement, in allen Aspekten der Speditions- und
Logistikbranche stets auf dem neuesten Stand zu sein, beweist er durch seine
Mitgliedschaften in zahlreichen Handels- und Wirtschaftsorganisationen im In-
und Ausland, beispielsweise im Verein Hamburger Spediteure (Vorstandsmit-
glied, stellvertretender Vorsitzer), Komitee Deutscher Seehifen (Sprecher), Clecat
Briissel (Prasident), Handelskammer Hamburg (Vizeprises).

Sabine Dahl (Moderation)
rbb inforadio

Vita siehe Seite 53
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FORUM ,Deutsche Seehafen im Wettbewerb starken, gute Arbeit
sichern und Transformation erméglichen®

Die Positionspapiere der sechs Branchenforen der 12. NMK wurden von den Akteuren aus Politik und
Wirtschaft, die an der Vorbereitung des jeweiligen Forums beteiligt waren, erstellt. Die Inhalte spiegeln
nicht notwendigerweise die Haltung der Bundesregierung wider.

Der Koordinator der Bundesregierung fiir die Maritime Wirtschaft dankt allen Beteiligten fiir die

konstruktive Zusammenarbeit.
I. Ausgangslage

Die deutschen See- und Binnenhifen zihlen zu
den leistungsfahigsten und flexibelsten Umschlag-
platzen der Welt. Sie sind als Logistikdienstleister
und Wachstumsmotoren fir die gesamte Volks-
wirtschaft von herausragender Bedeutung und
sichern Deutschlands Rolle als eine der fiihrenden
Exportnationen in der Welt. Nahezu jeder Wirt-
schaftszweig ist auf funktionierende Hifen und gut
ausgebaute Infrastrukturen angewiesen. Auch vor
dem Hintergrund der Covid-19-Pandemie hat sich
die Systemrelevanz der Héafen bestitigt.

An den 22 deutschen Seehafenstandorten an
Nord- und Ostsee schlagen etwa 150 Hafenbetriebe
jahrlich rund 300 Mio. Tonnen Giiter im Jahr um
und bedienen tiber 30 Mio. Fahrgiste auf Fihren
und Kreuzfahrtschiffen. Etwa 120.000 Schiffsbe-
wegungen pro Jahr werden erfasst. Zwei Drittel des
seewdrtigen deutschen Auflenhandels werden tiber
deutsche Seehifen abgewickelt.

Eine vom Bundesministerium fiir Verkehr und
digitale Infrastruktur (BMVI) in Auftrag gegebene
Studie! zur Untersuchung der volkswirtschaftli-
chen Bedeutung der deutschen See- und Binnen-
hifen auf Grundlage ihrer Beschiftigungswirkung
ergab eine hohe wirtschaftliche Bedeutung der
deutschen See- und Binnenhéfen. Die Zahl der
Beschiftigten, die direkt mit dem Umschlag in
Héfen, dem Betrieb von Hifen und komplementa-
ren Hafendienstleistungen in den Hafenregionen

beschiftigt ist, wird auf ca. 36.100 geschitzt. Dem
stehen bundesweit 140.000 Beschiftigte in der
hafenabhingigen Transportkette (See- und Hinter-
landtransport einschliefilich Lagerlogistik) und

ca. 1,35 Mio. Beschiftigte in der hafenabhangigen
Industrie gegeniiber. Hinzu kommen indirekte und
induzierte Effekte, die ebenfalls auf das gesamte
Bundesgebiet ausstrahlen und die beschaftigungs-
sichernde Wirkung der deutschen Hafen und
hafenabhingigen Industrie auf bis zu 5,6 Mio. Be-
schiftigte ausweiten.

In den letzten Jahren haben deutsche Seehifen in
wichtigen Segmenten Marktanteile verloren. Im
Containerumschlag in den Hiafen der Nord-Range
stiegen die Anteile von Rotterdam und Antwerpen
von 33,7 Prozent im Jahr 2015 auf 36,3 Prozent
(Rotterdam) im Jahr 2019 bzw. von 26,6 Prozent auf
29,2 Prozent (Antwerpen). Die Anteile der bremi-
schen Héfen hingegen sanken von 15,4 Prozent auf
12,0 Prozent und die des Hamburger Hafens von
24,3 Prozent auf 22,5 Prozent. Ahnliche Entwick-
lungen lassen sich im Bereich Stiickgut feststellen.

Die vielfdltigen Ursachen fiir diese Verluste liegen
in betriebswirtschaftlichen, volkswirtschaftlichen
und politischen Bereichen, sowohl auf nationaler
als auch auf internationaler Ebene. Eine Starkung
der maritimen Logistik erfordert daher Antworten
von Wirtschaft, Lindern und Bund. Der Verlust

von Marktanteilen gefihrdet Wertschopfung und
Arbeitsplitze am Standort sowie dessen Resilienz in
Krisenlagen.

! https://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Artikel/WS/studie-volkswirtschaftliche-bedeutung-haefen.html
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Veranderungen im Welthandel und dessen Ord-
nungsrahmen erfordern eine Stirkung der Wettbe-
werbsfahigkeit deutscher Seehifen, damit sie ihre
Position behaupten, ausbauen und sich in neuen,
sich veraindernden Markten und Geschiftsfeldern
etablieren konnen. Nicht nur der Strukturwandel
durch die Energiewende und den Kohleausstieg,
auch die Digitalisierung und Implementierung
innovativer Hafentechnologien fiihren dazu, dass
die Hifen Transformationsprozesse durchlaufen.
Einerseits sind die durch den Riickgang des Um-
schlags fossiler Energietriger verursachten Einbu-
en zu kompensieren, andererseits sind die Voraus-
setzungen zum Import alternativer Energietriager
zu schaffen. Gleichzeitig miissen Beschéftigte durch
umfassende Weiterbildungs- und Qualifizierungs-
angebote auf die Verdnderungen vorbereitet und
fiir neue Aufgaben in den Hafen und der mariti-
men Logistik fit gemacht werden. Wir brauchen
innovative Beschiftigungssicherungskonzepte, die
die Veranderungsprozesse der Arbeitswelt Hafen
als Chance begreifen, gesunde, lebensphasen-
orientierte Arbeitsplatze zu schaffen. Dazu miissen
Mitbestimmungstréger friithzeitig in die Transfor-
mationsprozesse eingebunden werden.

Eine Leitinitiative der neuen EU-Mobilititsstrategie
(Strategie fiir nachhaltige und intelligente Mobili-
tit) ist die Entwicklung der Héfen hin zu emis-
sionsfreien Knotenpunkten und multimodalen
Mobilitdts- und Frachtzentren, die alle relevanten
Verkehrstriager miteinander verbinden. See- und
Binnenhéifen haben ein grofies Potenzial, neue
saubere Energiezentren fiir integrierte Elektrizitats-
systeme, Wasserstoff- und andere CO,-arme Kraft-
stoffe sowie Erprobungsstitten fiir die Wiederver-
wendung von Abfillen und die Kreislaufwirtschaft
zu werden. Rahmenbedingungen von EU, Bund
und Lindern spielen in diesen Prozessen eine maf3-
gebliche Rolle.

In der Corona-Krise ist einmal mehr deutlich ge-
worden, dass die deutsche Hafenwirtschaft auch in
schwierigen Zeiten Lieferketten aufrechterhalten
und die Versorgung von Bevolkerung und Industrie
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sicherstellen kann. Die Unternehmen in den Hifen
haben ebenso wie die zustindigen 6ffentlichen
Institutionen alles daran gesetzt, dass die Hifen
durchgehend leistungs- und betriebsbereit waren
und es bis heute sind.

Trotzdem kam es zu starken Umsatzeinbufden und
erheblicher Planungsunsicherheit in den Seehafen-
unternehmen. Die wirtschaftliche Lage der See-
hafenbetriebe hat sich im vergangenen Jahr negativ
entwickelt, mit deutlichen Unterschieden nach
Standort und Giiterart. Fir das Jahr 2021 ist in eini-
gen Segmenten von einer spiirbaren Erholung aus-
zugehen. Insgesamt hat die Pandemie die deutsche
Wirtschaft stark strapaziert und dabei viele ihrer
Starken und Schwichen offenbart.

Die Bundesregierung hat mit dem Konjunktur- und
Investitionspaket 2020 und weiteren Mafinahmen
unterstiitzend eingegriffen, zum Beispiel mit einer
Billigkeitsrichtlinie fiir die Lotsen, der Aussetzung
der Befahrensabgaben fiir den Nord-Ostsee-Kanal,
dem Kurzarbeitergeld und der Aufstockung der
Fordermittel fiir die Erforschung innovativer Ha-
fentechnologien und digitaler Testfelder.

II. Deutsche Seehafen im Wettbewerb
starken

Die Bewiltigung der Krise steht in engem Zusam-
menhang mit der grundsatzlichen Stirkung und
Modernisierung des Wirtschafts- und Logistik-
standortes Deutschland. Dies ist als Daueraufgabe
zu verstehen, die zudem ausdriicklich den konse-
quenten Abbau von Wettbewerbsnachteilen um-
fassen muss.

Um die deutsche Hafenwirtschaft im europdischen
und globalen Wettbewerb insgesamt zu stéarken,
bedarf es dringend einer zunehmenden Koordinie-
rung bei strategischen Entscheidungen der Infra-
struktur- und Wirtschaftspolitik. Auch mit Blick
auf die aufierordentliche Bedeutung der deutschen
See- und Binnenhifen fiir die deutsche Volkswirt-
schaft ist ein gemeinsames Handeln der Linder
und des Bundes unerlasslich.
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Vor dem Hintergrund des Brexit ist mittel- und
langfristig sicherzustellen, dass im Bereich der ma-
ritimen Logistik kontinentaleuropéischen Unter-
nehmen keine Wettbewerbsnachteile gegeniiber

in Grof}britannien angesiedelten Unternehmen
erwachsen. Die EU-Kommission ist aufgefordert,
ein mogliches Sozial- und Umwelt-Dumping in den
britischen Héfen zu vermeiden.

1. Bedarfsgerechter Ausbau und Instandhaltung
der Verkehrsinfrastruktur

Grundlage fiir eine erfolgreiche Hafenentwicklung
ist die Gewahrleistung adidquater Verkehrs-, Hafen-
und Kommunikationsinfrastrukturen. Gemein-
sames Anliegen von Bund und Lindern ist es, die
seewdrtige und landseitige Erreichbarkeit unserer
Hifen innerhalb der globalen Transportketten fiir
heutige und zukiinftige Schiffsgenerationen sicher-
zustellen. Leistungsfihige Hinterlandanbindungen
uber Strafle, Schiene und Binnenwasserstrafie sind
hierfiir wesentlich. Die deutschen Seehifen kon-
nen sich im internationalen Standortwettbewerb
bisher erfolgreich behaupten, weil sie u.a. tiber gut
ausgebaute Zufahrten und Hinterlandanbindun-
gen sowie leistungsfihige Hafeninfrastrukturen
und Unternehmen verfiigen. Diese Infrastrukturen
sind aber dauerhaft hohen Belastungen ausgesetzt.
Damit die Hiafen ihre besondere Aufgabe fiir die
deutsche Volkswirtschaft auch zukiinftig erfiillen
konnen, sind konstante Erhaltungsmafnahmen
erforderlich.

Fiir die vom Bund finanzierten Maf3nahmen stehen
im Zuge des Investitionshochlaufs nunmehr jahr-
lich 18 Mrd. Euro fiir Verkehrsinvestitionen (Strafie,
Schiene, Wasserstrafle und kombinierten Verkehr)
zur Verfiigung, mit denen die Hauptachsen und
Knoten gestarkt und Engpésse beseitigt werden.
Dazu wurde mit dem 2. Nachtrag zum Bundes-
haushalt 2020 das Konjunktur- und Zukunftspaket
bewilligt. Im Bereich ,Schifffahrt und Infrastruk-
tur® sind darin zusitzlich insgesamt 554 Mio. Euro
fir die Jahre 2021 bis 2024, im Bereich der Wasser-
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strafien in 2021 1,4 Mrd. Euro, davon 1 Mrd. Euro
ausschliefilich fiir Erhaltungs-, Aus-und Neubau-
mafdnahmen vorgesehen. Im Hinterlandverkehr
gilt ein besonderes Augenmerk der Starkung des
Schienengiiterverkehrs als herausragender Wett-
bewerbs- und Nachhaltigkeitsvorteil deutscher
Seehifen. Die am 1. Januar 2021 gegriindete Auto-
bahngesellschaft soll zur Beschleunigung von Bau,
Planung und Finanzierung von Autobahnvorhaben
zur Hafenhinterlandanbindung beitragen. Davon
wird die maritime Wirtschaft profitieren.

Zusatzliche Mittel werden von den Bundeslandern,
Kommunen oder Hafenbetreibern fiir weitere not-
wendige Investitionsmafnahmen aufgebracht.

Schwerpunkte fiir Investitionen von Bund, Lin-

dern und Kommunen:

e Bedarfsgerechter Erhalt und Ausbau der seewir-
tigen Zufahrten durch Erhaltungsbaggerungen,
Verbreiterungen und Vertiefung, sowohl grofier
als auch kleinerer Standorte (z. B. Hafenzufahrt
und Vertiefung der kommunalen Hafengewdasser
in Wismar, Seekanal Rostock, Trave, Hafenzu-
fahrt Mukran, Vertiefung der Auflenems, Vertie-
fung der Unterweser Nord, Ausbaumafdinahmen
an der Elbe, Fahrrinnenanpassung der Aufden-
weser, Ausbau und Instandsetzung der Wattfahr-
wasser, Ausbau der Oststrecke am NOK),

e Sicherstellung der Funktion der Seehifen u.a.
vor dem Hintergrund grofler werdender Schiffe
(z.B. Lubeck-Skandinavienkai und Kiel Ost-
uferhafen, Grofie Seeschleuse und Grof3schiffs-
liegeplatz Emden, Ertiichtigung der Stromkaje
Bremerhaven, Kéhlbrandquerung sowie Fla-
chenentwicklung ,,Steinwerder Stid“ in Ham-
burg, Neubau von Liegepldtzen im Seehafen
Rostock, Grofschiffsliegeplatz Stidpier in Brake,
Liegepldtze in Cuxhaven, Neubau der 5. Schleu-
senkammer in Brunsbiittel),

e Anpassung der Hifen an aktuelle Klimaschutz-
standards wie z.B. die Versorgung mit alterna-
tiven Kraftstoffen (z.B. Aufbau von LNG- und
Wasserstoffimportterminals) und Landstrom,

e Sicherstellung der tidenunabhingigen und
sicheren Erreichbarkeit der Inseln und Halligen
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sowie der korrespondierenden Festlandhéfen
sowie Neubau der Anlegestellen mehrerer Inseln
und Halligen,

e Substanzerhaltung und Optimierung der was-
serseitigen, sowie der strafden- und schienen-
seitigen Hinterlandanbindungen. Mehrere
Projekte der Ahrensburger Liste mit positivem
Nutzen-Kosten-Verhiltnis wurden mittlerweile
umgesetzt oder so auf den Weg gebracht, dass
eine Umsetzung zu erwarten ist. Die norddeut-
schen Linder sollen deshalb priifen, wie die
Ahrensburger Liste aktualisiert werden kann,

e Die im Bedarfsplan fiir die Bundesfernstraflen
2016 mit hochster Dringlichkeit enthaltenen
Mafdnahmen sind der Neubau der A 20 ,Kiisten-
autobahn” von Westerstede bis Hohenfelde, der
Neubau der A 39 von Liineburg-Nord bis Wey-
hausen, der Neubau der A 281, Weserquerung in
Bremen sowie der Bau der A 26, Hafenpassage in
Hamburg.

Um Planungs- und Genehmigungsverfahren zu
verkiirzen, hat der Bund in der laufenden Legisla-
turperiode vier Planungsbeschleunigungsgesetze
umgesetzt. Bund, Linder und Wirtschaft betrachten
zligige Verfahren als Voraussetzung zur Durchfiih-
rung aller angestrebten Infrastrukturmaffnahmen.

Um die bauliche Umsetzung der nétigen Maf3-
nahmen zu verbessern, findet zudem seit 2018 ein
Dialog mit Vertretern und Vertreterinnen aus Bau-
industrie, Ingenieur- und Planungsbiiros, Wissen-
schaft, Verwaltung und Interessenverbdanden statt.
Ziel des Dialogs ist es, konkrete Verdnderungs-
potenziale auszuloten, die jeweiligen Rollen der Be-
teiligten eindeutig zu definieren und zu kommuni-

zieren sowie eine grofiere Transparenz zu erreichen.

Parallel dazu wird die Anwendung von Building
Information Modeling (BIM) in der Wasserstra-
3en- und Schifffahrtsverwaltung vorangetrieben.
Mit der Anwendung von BIM soll es gelingen, bei
grofden Infrastrukturprojekten die Planungsquali-
tat, Termintreue und Kostensicherheit von Bauvor-
haben zu erh6hen sowie Betrieb und Unterhaltung
effektiver zu gestalten.
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Die Verkehrsinfrastruktur sollte den Transport

von Groflraum- und Schwerlastgiitern (GST), z.B.
Bestandteile von Industrie- und Kraftwerkanlagen,
tiberdimensionale Baufahrzeuge oder Komponen-
ten von Windkraftanlagen von und zu den See-
und Binnenhéafen moglich machen. Der Ladungs-
bereich der Grofdraum- und Schwerlastgiiter gehort
zu einem der wachsenden Mirkte in der Logistik-
branche.

Vorgeschlagene Mallnahmen:

Anmerkung: Alle in diesem Papier vorgeschlagenen

Majinahmen stehen unter dem Vorbehalt zur Verfii-

gung stehender Haushaltsmittel.

e Investitionen in bedarfsgerechte Verkehrs-,
Hafen- und Kommunikationsinfrastrukturen
verstetigen, auch mit Blick auf die Erreichung
der UN-Nachhaltigkeitsziele.

e Planungskapazititen fiir Verkehrsinfrastruktur
weiter starken.

e Planungs- und Genehmigungsverfahren soweit
wie moglich verkiirzen, damit baureife Projekte
generiert werden kénnen.

e Die konsequente und ziigige Umsetzung des
Bundesverkehrswegeplans 2030 und des Natio-
nalen Hafenkonzepts.

e Mafdnahmengesetzvorbereitungsgesetz und
Planungsbeschleunigungsgesetze umsetzen.

¢ Bund und Linder vertiefen die Optimierung
und Vereinheitlichung von Genehmigungspro-
zessen fiir Grofdraum- und Schwerlastgiiter (z.B.
VEMAGS).

2. Ordnungspolitische MaRnahmen

Neben der intensiven Ertiichtigung der Verkehrs-
infrastruktur gibt es eine Reihe ordnungspoliti-
scher Mafdnahmen, die einen wichtigen Beitrag zur
Starkung des Wirtschafts- und Logistikstandortes
Deutschland leisten und deutsche Seehifen im
Wettbewerb im Verhiltnis zu Konkurrenzstandor-
ten stirken kénnen.
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Aktuelle Diskussionspunkte:

2.1 Tonnagesteuer

Die Leitlinien der Gemeinschaft fiir staatliche Bei-
hilfen im Seeverkehr (Seeverkehrsleitlinien) aus
dem Jahr 2004, (Mitteilung C(2004) 43 der Europai-
schen Kommission), die ihrem Wortlaut nach fir
Tatigkeiten im Bereich des Seeverkehrs, das heifdt
fir die ,Beférderung von Waren und Personen auf
dem Seeweg" gelten, bilden den Rahmen fiir die
Tonnagesteuer. Sie ist keine Steuer im klassischen
Sinne, sondern eine Methode zur Ermittlung der
Besteuerungsgrundlage. Bei der Tonnagebesteue-
rung wird der Gewinn eines Schifffahrtsunter-
nehmens pauschal nach der Grofie des Schiffes
ermittelt.

In mehreren Entscheidungen hat die Europiische
Kommission die Anwendung der Tonnagebe-
steuerung auch auf Umschlagtatigkeiten als sog.
Hilfstatigkeiten in verschiedenen Mitgliedstaaten
flr zulassig erachtet, wenn diese notwendig oder
eng verbunden mit dem Seeverkehr sind. Hierzu
gehoren nach Auffassung der Europaischen Kom-
mission das Be- und Entladen von Waren sowie

die voriibergehende Lagerung von Waren und die
Bereitstellung von Einrichtungen, Immobilien und
Betriebsmitteln durch den Schiffseigentiimer oder
Charterer, die ausschliefilich fiir diese Zwecke ver-
wendet werden. Vertreter der Hafenwirtschaft, der
maritimen Logistik, der Linder und der Gewerk-
schaft weisen darauf hin, dass die Anwendung der
Tonnagebesteuerung in anderen Mitgliedstaaten
auf Seeschifffahrtsunternehmen, die gleichzeitig
auch im Logistiksektor tatig sind, zu Wettbewerbs-
verzerrungen zu Lasten des deutschen Hafenstand-
ortes und zu Lasten unabhingiger Terminalbetrei-
ber fithren kann. VDR und ZVDS weisen darauf hin,
dass dies bislang nicht anhand eines tatsidchlichen
Falls belegt worden sei.

Vorgeschlagene MaRnahme:

e Wie im Rahmen des 9. Hafenentwicklungsdia-
logs vorgetragen und vereinbart, wird erwogen,
eine Arbeitsgruppe einzurichten, die sich mit

103

den Marktentwicklungen, der problematischen
vertikalen Integration, den kartellrechtlichen
Fragestellungen und der Tonnagesteuer befasst
und Vorschlige fiir ein mogliches weiteres Vor-
gehen in Richtung EU machen soll.

2.2 Gruppenfreistellungsverordnung fiir
Konsortien

Die EU-Gruppenfreistellungsverordnung (GVO),
die den Zusammenschluss von Seeschifffahrtskon-
sortien ermoglicht, ist verlingert worden und lauft
am 25. April 2024 aus. Die Gruppenfreistellungs-
verordnung ermoglicht es an sich konkurrierenden
Linienschifffahrtsunternehmen, gemeinsame Li-
niendienste zu betreiben, gemeinsam Kapazitdtsan-
passungen entsprechend den Schwankungen von
Angebot und Nachfrage vorzunehmen und Verein-
barungen tiber den gemeinsamen Betrieb oder die
gemeinsame Nutzung von Hafenumschlagsanlagen
und den dazugehorigen Leistungen zu treffen.

Der ZDS und ver.di fordern eine Abschaffung der
EU-Gruppenfreistellung fiir Konsortien der Li-
nienschifffahrt, da die Kommission bisher eine
Anpassung der GVO abgelehnt hat. Die Gruppen-
freistellung ermogliche einer Gruppe von Markt-
teilnehmern im Kartellrecht, Absprachen zu tref-
fen, die einer anderen Gruppe von Teilnehmern
am selben Markt (Hafen- und Hinterlandlogistik)
verwehrt bleiben.

Ver.di fihrt an, dass die zunehmende Konsolidie-
rung der Reedereien in nunmehr drei Allianzen
einer oligopolen Struktur gleichkomme, die natur-
gemifd wettbewerbsverzerrend wirke und sich
i.d.R. negativ fiir weitere Akteure entlang der
Lieferketten und ihrer Beschiftigten auswirkt.

Nach Auffassung des Zentralverbandes Deutscher
Schiffsmakler e.V. wiirde eine Einschrankung der
Freistellung das gemeinsame Kapazititenmanage-
ment der Reedereien beenden. Dies wiirde letztlich
zu weiteren Konsolidierungen fithren, da nicht alle
der verbleibenden Reedereien in der Lage seien,
globale Netzwerke anzubieten, weil sie auf die ge-
meinsame Nutzung von Tonnage angewiesen seien.
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Vorgeschlagene Mallnahmen:

e Eine Arbeitsgruppe der Interessenvertreter er-
arbeitet auf Grundlage einer Bestandsaufnahme
eine gemeinsame Position, die im Rahmen der
nichsten Revision der Gruppenfreistellungsver-
ordnung, frithzeitig bei der Europaischen Kom-
mission eingebracht wird.

2.3 Einfuhrumsatzsteuer

Durch das Verfahren bei der Erhebung der Ein-
fuhrumsatzsteuer bestand ein Wettbewerbsnach-
teil fiir den Wirtschaftsstandort Deutschland. Frau
Bundeskanzlerin Merkel hat sich bereits in der

11. Maritimen Konferenz dafiir ausgesprochen, das
Verfahren der Erhebung der Einfuhrumsatzsteuer
und die Gewdhrung des damit zusammenhingen-
den Vorsteuerabzugs zu optimieren.

Mit dem Zweiten Corona-Steuerhilfegesetz wurde
die Falligkeit der Einfuhrumsatzsteuer (EUSt) im
Sinne einer ,grofen Fristenlosung” auf den 26. des
zweiten auf die Einfuhr folgenden Monats und
somit um circa 40 Tage verschoben. Dadurch ergibt
sich ein Liquiditatseffekt fiir die Unternehmen und
die Wettbewerbssituation deutscher Hifen, Lufthi-
fen und Logistikstandorte gegeniiber den europai-
schen Mitbewerbern wird verbessert.

Die Umsetzung der Mafdnahme seit dem 1. Dezem-
ber 2020 lauft bisher problemlos. Die Einfiihrung
eines Verrechnungsmodells wird angestrebt.

Vorgeschlagene Malnahme:

e Der Bund arbeitet gemeinsam mit den Landern
auf die mittelfristige Einfiihrung eines Verrech-
nungsmodells hin.

2.4 Transportwegekosten

Transportwegekosten (Kanalkosten, Hafengelder,
Trassenpreise, LKW-Maut) sollten - auch im inter-
nationalen Vergleich - wettbewerbsfihig gehalten
werden. Nach Auffassung des ZVDS werden 80 Pro-
zent der Anlaufkosten aufgrund privatrechtlicher
Vertrage fallig.
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2.5 Weitere ordnungspolitische Themen

e Verbandsklagerecht
Auf Grundlage des europdischen Rechts sollte
das Verbandsklagerecht einer kritischen Evaluie-
rung unterzogen und auf EU-Ebene die Praklu-
sion wieder eingefiihrt werden

e Wasserrahmenrichtlinie
Die Angemessenheit der EU-Rechtsgrundlagen
fir Planungs- und Genehmigungsprozesse, zum
Beispiel im Bereich des Wasserrechts, soll im
Hinblick auf zeitliche Abldufe, Anwendbarkeit
und Rechtssicherheit tiberpriift werden.

ITI. Gute Arbeit sichern

Die mit der hafenabhingigen Wirtschaft verbunde-
nen Arbeitsplitze sichern Kaufkraft und Wohlstand
nicht nur an den Hafenstandorten, sondern entlang
der gesamten Transport- und Wertschopfungskette
und somit im gesamten Bundesgebiet. Insbesonde-
re bei der Begriindung von 6ffentlichen Investitio-
nen in maritime Infrastrukturen, zur Begriindung
politischer Prioritiaten und zur Weiterentwicklung
der Hafenpolitik, aber auch bei der Offentlichkeits-
arbeit sind Zahlen und verlassliche Informationen
tiber die Beschiftigungswirkungen von Hiafen und
hafenabhingiger Wirtschaft von hoher Bedeutung.

Die generell zunehmende digitale Vernetzung
entlang der Liefer- und Wertschopfungskette, wie
auch der wachsende Grad an Automatisierung in
der Maritimen Wirtschaft, wirkt ganz konkret als
Innovationstreiber. Hierdurch werden eine Fiille an
neuen Produkten und effizienteren Dienstleistun-
gen ermoglicht und Potenziale fiir Wertschopfung
und neue Beschiftigungskategorien erschlossen,
die es auszunutzen gilt. Transformation, Digitali-
sierung und Automatisierung in den Héifen sowie
der demografische Wandel werden Auswirkungen
auf Berufsbilder, Arbeitsplitze und Beschiftigung
in der maritimen Wirtschaft haben. Auf der einen
Seite werden durch Digitalisierung und Automa-



POSITIONSPAPIER FORUM ,DEUTSCHE SEEHAFEN IM WETTBEWERB STARKEN®

tisierung traditionelle Tatigkeitsfelder entfallen,
denen auf der anderen Seite neue fachlich an-
spruchsvolle Arbeitsplitze gegeniiber stehen. Es
bedarf deshalb gemeinsamer Anstrengungen aller
Beteiligten (Bund, Lander, Tarifpartner und Unter-
nehmen) mit dem Ziel, die Beschiftigungsbilanz
des technologischen Wandels positiv zu gestalten
und die Arbeitsplidtze der Beschiftigten zu schiitzen
und weiterzuentwickeln.

Der demografische Wandel wird in Deutschland in
den kommenden Jahren ein zentrales Thema mit
vielfaltigen Herausforderungen fiir die deutschen
Seehafenbetriebe und ihre Beschiftigten sein. Die
Auswirkungen des demographischen Wandels
werden durch Belastungen verscharft, die sich

aus zunehmenden Anforderungen an Flexibilitat
etwa durch neu entstehende Peak-Situationen -
verursacht u.a. durch die Schiffsgrofienentwick-
lung - ergeben. Hier gilt es die Chancen der Digi-
talisierung und Automatisierung zu nutzen, um
Arbeitspldtze und Arbeitsorganisation im Hafen so
zu entwickeln, dass gesunde, lebensphasenorien-
tierte Arbeitszeitmodelle und alters-, alterns- und
leistungsgerechte Arbeitsbedingungen moglich
sind.

Die frithzeitige Einbeziehung der Mitbestimmungs-
trager in die Planung und Durchfiihrung technolo-
gischer Innovationsprozesse wird empfohlen.

Vorgeschlagene MaRnahmen:

e Alle Beteiligten (Bund, Lander, Tarifpartner und
Unternehmen) fordern die Ausbildung, Weiter-
bildung und Qualifizierung von Arbeitskriften
und starken Bildungs- und Ausbildungssysteme
sowie —einrichtungen; dem von den Sozialpart-
nern gemeinsam betriebenen maritimen com-
petenzcentrum (ma-co) soll dabei eine wichtige
Schliisselrolle zukommen.

e Linder, Tarifpartner und Unternehmen férdern
die Einrichtung neuer und den Ausbau beste-
hender Hochschuleinrichtungen zur Sicherung
des technischen akademischen Nachwuchses
in den Bereichen Wasserbau, Geotechnik und
Schiffstechnik.
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IV. Transformation ermoglichen
1. Strukturwandel gestalten

Energiewende und Kohleausstieg bewirken einen
Strukturwandel, durch den der Umschlag fossi-

ler Energietriger (v. a. Kohle und Olprodukte) in
den deutschen Héafen spiirbar zuriickgehen wird.
Die Herausforderung fiir die Hafen besteht darin,
diese Einbufien durch andere Geschiftsmodelle zu
kompensieren, um Wertschépfung in der Region
zu erhalten. Moégliche Handlungsfelder sind etwa
Ausriistungs- und Versorgungsdienstleistungen
far Offshore-Windparks (OW) einschliefilich der
Ansiedlung entsprechender Produktionsstandorte
oder Dienstleister flir OW-Komponenten sowie die
Errichtung von LNG-Terminals sowie Produktions-
und Versorgungsanlagen fiir andere alternative
Treibstoffe.

In diesem Zusammenhang gilt ein besonderes Au-
genmerk der Anpassung bzw. Umriistung vorhan-
dener Energieinfrastrukturen. Der Import von Was-
serstoff wird kiinftig eine bedeutende Rolle spielen.
Neben der Wasserstoffproduktion in Elektrolyse-
anlagen wird die Errichtung von Importterminals
und der Aufbau entsprechender Verteilstrukturen
neue Wertschopfungsprozesse in Gang setzen,
idealerweise in Verbindung mit der Ansiedlung von
Industrieunternehmen, die Wasserstoff bei ihren
Produktionsprozessen verwenden.

Langfristig konnen Schiffe mit Brennstoffzellen
sowie Fahrzeuge im Hafenbetrieb durch den Auf-
bau von Tankstellennetzen mit Wasserstoff versorgt
werden. Auch der Hafenhinterlandverkehr lasst sich
mit wasserstoffbetriebenen Binnenschiffen, Lkw
oder Ziigen okologischer und klimafreundlicher ge-
stalten. Der Aufbau eines Versorgungsnetzes erfor-
dert eine aktive Zusammenarbeit von Bund, nord-
deutschen Bundeslindern und Terminalbetreibern.
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Vorgeschlagene Malinahmen:

¢ Umwidmung von Flichen und Anlagen, die
aktuell fiir den Umschlag und die Lagerung
fossiler Brennstoffe genutzt werden, erleichtern.

e Investitionen in Terminals und Verteilinfra-
struktur fiir LNG-Versorgung erleichtern.

e Infrastruktur fiir und Nutzung von nachhalti-
gem Landstrom fordern.

e Forschung und Entwicklung von Wasserstoff-
technologie in Seehidfen ansiedeln, die Hifen
fiir den Handel mit und die Nutzung von Was-
serstoff ausstatten und sonstige Dienstleister in
die Entwicklung einbeziehen.

e Spezialfahrzeuge, die im Hafenbereich einge-
setzt werden, wie Portalhubwagen, Greifstapler
und Zugmaschinen in die Férderprogramme fiir
Nutzfahrzeuge mit alternativen Antrieben ein-
beziehen.

e Regenerative Energieversorgung in Héfen vor-
anbringen, insbesondere durch die Installation
von Solaranlagen, sowie Windenergieanlagen
im Hafenumfeld errichten und Offshore-Wind-
parks anbinden.

e Vorhandene Abwiarmepotenziale identifizieren
und nutzen.

e Smart Grids schaffen.

e Strategische Partnerschaften zwischen den
Hafen und Logistikzentren im Binnenland
schliefen.

e Tinanzhilfen nach dem ,Gesetz tiber Finanz-
hilfen des Bundes nach Artikel 104a Abs. 4
des Grundgesetzes an die Linder Bremen,
Hamburg, Mecklenburg-Vorpommern,
Niedersachsen sowie Schleswig-Holstein
fir Seehifen” anpassen.

2. Flichenvorsorge und -entwicklung

Die Entwicklung der Hiafen von reinen Umschlag-
und Logistikbetrieben auch zu Industrie- und
Gewerbestandorten setzt sich weiter fort. Neu-
ansiedlungen hafenaffiner Industrie-, Gewerbe-
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und Logistikunternehmen erfordern regelmafig
zusitzliche Flichen in den Héfen und im hafen-
nahen Umfeld. Die Entwicklungsflichen miissen
zahlreichen qualitativen Anforderungen gerecht
werden und an eine leistungsfihige Infrastruktur
zur verbrauchsnahen Versorgung mit nachhaltiger
Energie angeschlossen werden.

Vorgeschlagene Mallnahmen:

e Beider Raumordnung, der Stadtentwicklung
und der Bauleitplanung sind deshalb die spezifi-
schen Anforderungen der Seehifen auch kiinf-
tig in besonderer Weise zu beriicksichtigen.

e Die Seehifen miissen sich als Motoren der wirt-
schaftlichen Entwicklung durch eine voraus-
schauende Flichenbevorratung fiir Umschlag,
Logistik sowie hafenaffine Industrie- und Ge-
werbeansiedlung weiterhin wettbewerbsfihig
aufstellen konnen.

e Raumbedeutsame Planungen, Vorhaben und
Nutzungen sollten auf hafenaffine Unterneh-
men an gewerblich geprigten Hafenstandorten
Riicksicht nehmen.

3. Digitalisierung und Automatisierung

Das hohe Innovations- und Optimierungspoten-
zial in den komplexer werdenden Logistikprozes-
sen auf den globalisierten Markten rund um den
Guiterumschlag und die logistischen Abldufe in den
Seehifen und deren see- und landseitigen Ver-
bindungen kann nur durch neue digitale Dienst-
leistungen und Prozessinnovationen sowie deren
intelligente Verknlipfung miteinander umfassend
genutzt werden. Das gilt nach wie vor.

Die Corona-Krise hat zu einer ungeahnten Be-
schleunigung entsprechender Digitalisierungspro-
zesse und zu stetig steigender Akzeptanz bei den
beteiligten Akteuren gefiihrt. In diesem Zusam-
menhang hat die International Association of Ports
and Harbors gemeinsam mit anderen Verbidnden
im Juni 2020 gefordert, schnellstmdglich eine
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branchenweite Digitalisierung voranzutreiben,
u.a. iber eine flichendeckende Abdeckung durch
und Weiterentwicklung von Port Community
Systemen.

Um die Wettbewerbsfihigkeit der Hiafen und des
Wirtschaftsstandortes Deutschland insgesamt
auch in der Zukunft zu sichern und auszubauen, ist
es daher von elementarer Bedeutung, sich den He-
rausforderungen und Chancen der Digitalisierung
und Automatisierung verstarkt zu stellen und alle
Akteure aus Hifen, Hafenwirtschaft, Schifffahrt
und Logistik in diesem Prozess weiter zu unter-
stiitzen. Hierbei sind auch die sozialen Aspekte von
Digitalisierungs- und Automatisierungsprozessen
zu betrachten.

Nur wenn die Informationen umfassend, transpa-
rent und fiir alle Beteiligten zur Verfiigung stehen,
kéonnen weitere Optimierungspotenziale in der
Hafentechnik und den Logistikprozessen generiert
werden. Dazu sind auch die technischen Voraus-
setzungen fiir flichendeckende, auch das deutsche
Kistenmeer umfassende, Netzverbindungen er-
forderlich.

Auf Bundes- und Landerebene gibt es bereits eine
Vielzahl von Aktivititen und Projekten mit unter-
schiedlichem Fokus und unterschiedlicher Reich-
weite, mit denen der Prozess der weiteren Digita-
lisierung und Automatisierung beférdert werden
soll.

Der Bund setzt seine Férderung innovativer Ha-
fentechnologien mit den am 1. Januar 2021 in Kraft
getretenen Forderrichtlinien ,Innovative Hafen-
technologien (IHATEC II)“ und ,,Digitale Testfelder
in Hafen (DigiTest)” fort. Wahrend mit IHATEC II
das erfolgreiche IHATEC-Programm zur Férderung
von Projektaktivititen, die zu einer Verbesserung
der digitalen Infrastruktur und einer stirkeren
Nutzung von IT in den Seehifen beitragen sollen,
fortgefiihrt wird, profitieren von DigiTest Projekte
zur Erprobung von Innovationen der Logistik 4.0
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in den Bereichen Verkehrsmanagement, autono-
mes und automatisiertes Fahren, Digitalisierung in
den Lieferketten und Administration auch in Syn-
ergie mit der Férderprogramm IHATEC II.

Die deutlich erweiterten Forderoptionen sind ein
wichtiges Signal und unterstreichen die Zielrich-
tung, die Spitzenposition der deutschen Héfen
bei der Digitalisierung von hafenspezifischen und
logistischen Prozessen weiter ausbauen zu wollen.

Vorgeschlagene Malnahmen:

e Hifen an Breitbandnetze anbinden sowie Netz-
ausbau innerhalb der Hafenbereiche in Verbin-
dung mit einer Netzabdeckung im Bereich des
deutschen Kiistenmeeres voranbringen.

e Organisatorische, technische und rechtliche
Fragen im Hinblick auf IT-Sicherheit sowie
Datenzugriffs- und -austauschrechte gezielt an-
gehen. Priifung und Anpassung des rechtlichen
Rahmens dahingehend, dass sich die positiven
Wirkungen der Digitalisierung entfalten kon-
nen.

e Entlastung insbesondere von klein- und mittel-
stindisch geprigten Unternehmen hinsicht-
lich der Digitalisierungskosten durch geeignete
Forderinstrumente.

e Forderung der Vernetzung von allen Akteuren
auf Land- und Schiffseite - Hiafen, Unterneh-
men, Schiffe und vor- bzw. nachgelagerte Ak-
teure im Hinterland, ggf. auf Grundlage vorhan-
dener Systeme.

e Der Bund setzt seine Férderung von Hafentech-
nologien fort.

e Digitale Infrastruktur, digitalisierte Ablaufe und
Personal in allen Teilen der 6ffentlichen Verwal-
tung, die mit dem Giiter- und Personenverkehr
befasst sind (z.B. Zoll, Steuerbehdrden, Gesund-
heitsamter, Arbeitsschutz), an bestehende Stan-
dards anpassen und in bestehende Plattformlo-
sungen einfiigen.
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V. Handlungsoptionen und
Empfehlungen

Das BMVI erarbeitet gemeinsam mit der Wirtschaft
und den Lindern eine neue Strategie fiir die Hifen
als Leitfaden fiir die Hafenpolitik des Bundes, dabei
werden die Mafnahmen gepriift und unter der
Voraussetzung zur Verfiigung stehender Haushalts-
mittel berticksichtigt.

Als strategische Leitfiden des Bundes haben die
Nationalen Hafenkonzepte von 2009 und 2015 zum
Erfolg der deutschen See- und Binnenhéfen bei-
getragen, indem sie allen Akteuren eine verlassliche
Grundlage fiir das politische und wirtschaftliche
Handeln gegeben haben.

Das Nationale Hafenkonzept fiir die See- und
Binnenhifen 2015 ist ein auf zehn Jahre angelegter
strategischer Leitfaden fiir die Hafenpolitik. Die
Berichterstattung zur Umsetzung der Mafinahmen
zeigt, dass Bund, Linder und Hafenwirtschaft einen
grofien Teil davon umgesetzt haben bzw. die Maf3-
nahmen sich in der Umsetzung befinden.

Eine Vielzahl von Mafinahmen des Nationalen
Hafenkonzepts beinhaltet Daueraufgaben. Subs-
tanzerhalt und Aus- und Neubau der Verkehrs-
infrastruktur mit Blick auf die Hiafen konnen etwa
nur dann erreicht werden, wenn die Finanzierung
der Verkehrsinfrastruktur bzw. die Erh6hung der
Haushaltsmittel langfristig sichergestellt wird. Die-
se Daueraufgaben sollten neben einer Konzeption
zum Umgang mit neuen Herausforderungen der
Hifen Eingang in gemeinsame neue strategische
Uberlegungen von Bund, Lindern, Hafenwirtschaft
und Sozialpartnern finden.

POSITIONSPAPIER FORUM ,DEUTSCHE SEEHAFEN IM WETTBEWERB STARKEN®

Eckpunkte fir eine neue Hafenstrategie des Bun-
des unter Vorbehalt der zur Verfiigung stehenden
Haushaltsmittel:

e Bedarfsgerechter Ausbau und Instandhaltung
der Verkehrsinfrastruktur,

e Weitere Verbesserung und Férderung von Um-
welt- und Klimaschutz in den Héfen,

e Digitalisierung und Netzausbau voranbringen,

e Stirkung der Wettbewerbsfahigkeit des Hafen-
standorts Deutschland (Kosten, Qualitit, Pro-
duktivitat in Wirtschafts- und Verwaltungsab-
laufen),

¢ Innovationen vorantreiben und weiterent-

wickeln,

Ausbildung und Beschiftigung starken.

Gemeinsam werden wir die deutschen Seehifen im
Wettbewerb stirken, gute Arbeit sichern und Trans-
formation ermdoglichen.
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