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with green engines running
on climate-friendly fuels

We’re powering ‘1’__ ‘

carbon-neutral shippin

Global shipping is advancing towards a
sustainable future. And we’re developing
new engines to run on climate-neutral
fuels. We already offer fuel-flexible engines
that can operate on green methanol, green
hydrogen, and synthetic natural gas.

Our world-first methanol dual-fuel engine
has been followed in 2024 by the first green
ammonia engine. Working together with
the marine industry, we can move big
ships with zero carbon emissions.
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EDITORIAL KLIMAPOLITIK

Kathrin Lau
Chefredakteurin
kathrin.lau@dvvmedia.com

Kurswechsel mit
Gegenwind

Die einen bezeichnen es als ,historisch”, denanderen geht es nicht weit genug - wie
so oft bei Entscheidungen, die von der Internationalen Seeschifffahrtsorganisation (IMO)
in London getroffen werden. Die 83. Sitzung des Ausschusses fiir den Schutz der Meeres-
umwelt (Marine Environment Protection Committee - MEPC 83) war erneut mit Span-
nung erwartet worden, nicht zuletzt, was die Fortschreibung der Treibhausgasemissionen-
Strategie betrifft.

Und tatsichlich hat die IMO mit der nun beschlossenen Net-Zero-Rahmenregelung
Neuland betreten: Zum ersten Mal soll es im internationalen Seeverkehr nicht nur ver-
bindliche Reduktionsziele, sondern auch einen globalen Kohlenstoffpreismechanismus
geben. Kernstiicke des Pakets sind ein verbindlicher Treibstoffstandard sowie ein wirt-
schaftliches Steuerungsinstrument. Zweiteres ist auch deshalb hervorzuheben, weil ein
solches Instrument erstmals iiberhaupt in einem Industriebereich international zur An-
wendung kime — die Schifffahrt also eine Vorreiterrolle einnehmen kénnte.

Doch wihrend sich in London eine Mehrheit der IMO-Mitgliedstaaten (63 zu 16) zu
diesem marktgestiitzten System bekannte, blieb ein zentraler Akteur — wenig tiberra-
schend — demonstrativ auflen vor: die USA. Donald Trump, einmal mehr auf Konfronta-
tionskurs mit multilateraler Klimapolitik, kiindigte umgehend ,,Gegenmafinahmen® an.
Dass sich die grofite Wirtschaftsnation der Welt aus einer globalen Lésung zur Dekarbo-
nisierung der Schifffahrt verabschiedet, ist dabei nicht nur klimapolitisch fahrlassig — es
untergribt auch die Wirksamkeit und Glaubwiirdigkeit der IMO.

Dabei kénnte das beschlossene Mafinahmenpaket tatsichlich wegweisend sein: Es sind
kluge Instrumente zur richtigen Zeit. Andererseits ist vieles noch unklar. Die konkrete
Ausgestaltung ist in weiten Teilen in Leitlinien ausgelagert, tiber die erst noch verhan-
delt wird. Auch der Zeitplan bleibt vage: Formelle Verabschiedung im Oktober 2025,
Inkrafttreten voraussichtlich 2027 — vielleicht aber auch erst 2028; bis dahin kann sich
viel dndern, unter anderem die konkreten Zielmarken und Vorgaben betreffend. Klar
ist: Der politische Wille zum Wandel ist da. Aber der regulatorische Unterbau wackelt
noch. Fiir Reedereien, die jetzt Milliarden in alternative Antriebe investieren sollen, sind
unklare Schwellenwerte und ein unsicherer Zeitplan ein massives Investitionshemmnis.
Eine internationale Regulatorik zu beschlieflen und durchzusetzen, ist ein Kraftakt und
nicht mit den bereits erreichten Mafinahmen auf EU-Ebene zu vergleichen. Ein Kraftakt
gegen geopolitische Widerstinde, soziokulturelle Diversititen, nationale Egoismen und
industriepolitische Bedenken.

Die Schifffahrt galt lange als ,hard to abate®Sektor, als schwer zu dekarbonisieren, und
auch wenn die vereinbarten Mafinahmen hinter den Erwartungen vieler in der Branche
zuriickbleiben, sollte das nun Erreichte nicht kleingeredet, sondern als Motivation zum
Weitermachen und Armel Hochkrempeln wahrgenommen werden — allem méglichen
Gegenwind zum Trotz.

DNV

TURN
UNCERTAINTY

CONFIDENCE

For the maritime industry, this is mor

than a moment of change. It's a time

79. 20097 H:

for transformation. Never have the

decisions it faces been so complex.

sweg 73

Nor their consequences ever mattered
more. As a trusted voice of the industry,g-
we help decision-makers throughout &
the maritime world to make purposefulé
and assured choices. From regulatory %
compliance, next generation fuels, vess%'
and operational optimization, to in-deptl

advice and insight, explore our solutionsa.

Learn more:

dnv.com/maritime
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Deutsche
Seehafen

Die Bilanz der deutschen Seehafen flr das Jahr 2024
fallt uneinheitlich aus: Wahrend anhaltende geo-
politische Spannungen und eine schwierige Wirt-
schaftslage den Umschlag in Hamburg, Kiel und
Rostock sinken lassen, konnen die bremischen Hafen
und die niedersachsischen Seehafen im Vergleich zu
2023 ein Wachstum verbuchen.
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Bei der FSG Shipyard fand der Stahlschnitt fiir den Neubau 784 fiir SeaRoad statt

ey

Foto: Heinrich Ronner Gruppe

FSG setzt Bau von SeaRoad-Fahre fort

Brennstart 2.0 | Die FSG Shipyard (ehemals
Flensburger Schiffbau-Gesellschaft) hat mit dem
,Brennstart 2.0“ die Bauarbeiten fiir die mit LNG
angetriebene RoRo-Fihre fir die australische
Reederei SeaRoad wieder aufgenommen. Dabei
bezeichnete der neue Eigentiimer, die Heinrich
Ronner Gruppe, den Stahlschnitt als mehr als
nur den Neustart des Projekts 784, er sei auch ein
wichtiges Signal dafiir, dass der Schiffbaustandort
Flensburg eine Zukunft habe.

SeaRoad hatte das Mandat fiir den Bau der Fah-
re an die Heinrich Rénner Gruppe, die die FSG
zu Beginn dieses Jahres im Rahmen des Insol-

venzverfahrens tibernommen hatte, iberge-
ben. Der Auftrag hat einen Wert von mehr als
100 Mio. Euro. Der 210 m lange und 29,3 m brei-
te Neubau wird voraussichtlich im dritten Quar-
tal 2026 an SeaRoad abgeliefert. Die Fihre soll
tiber 4227 Spurmeter verfiigen. Das neue Schiff
soll firr den Transport von schwerer Ladung mit
einem Stiickgewicht von bis zu 100 t geeignet
sein. Die neue RoRo-Fihre, deren Maximalge-
schwindigkeit mit 22,5 kn angegeben ist, wird
auf der Bass-Strafe zwischen Devonport auf der
Insel Tasmanien und Melbourne auf dem austra-
lischen Festland zum Einsatz kommen.

Compliance-Tool
fur Biokraftstoffe

FuelEU Maritime | Das Start-
up Zero44 und Frontier Fuels,
Anbieter von Biokraftstoffen,
haben eine strategische Partner-
schaft geschlossen, um Unter-
nehmen in der Schifffahrt dabei
unterstiitzen, ihre Emissionen zu
reduzieren und die seit diesem
Jahr in Kraft getretene FuelEU
Maritime-Regulatorik einzuhal-
ten. Die Zusammenarbeit sieht
im Detail vor, Unternehmen
beim Einsatz von Biokraftstof-
fen und bei der Umsetzung von
Compliance-Anforderungen zu
unterstiitzen. Dafiir hat Zero44
mit der Hilfe von Frontier Fuels
seine Software, mit der Nutzer
Emissionen fiir ganze Berichts-
jahre, bestimmte Zeitrdume
oder einzelne Reisen auf der
Grundlage  schiffsspezifischer
Datenmodelle oder eigener Ver-
brauchsprognosen  berechnen
kénnen, um ein Empfehlungs-
modell fiir den Einsatz von Bio-
kraftstoffen erweitert.

Norden-Frisia tauft E-Kat

JFrisia E-1“ | Die AG Reederei
Norden-Frisia hat ihren Elek-
trokatamaran (E-Kat) auf den
Namen ,Frisia E-I“ getauft.

malgeschwindigkeit wird mit
19 kn angegeben.
Die ,Frisia E-I* wird kiinftig

SWATH | Die Abeking & Ras-
mussen Schiffs- und Yachtwerft
SE (A&R) hat mit dem Brenn-
start mit dem Bau des ersten von

Der rund 32 m Jange und 9,5 m
breite Neubau ist das erste rein
elektrisch angetriebene See-
schiff unter deutscher Flagge,
so die Reederei mit Sitz in Nor-
derney. Die ,Frisia E-I verfiigt
iiber zwei mit Elektromoto-
ren angetriebene Propeller
mit einer Leistung von jeweils
600 kW sowie zwei elektrische
Bugstrahler mit einer Leistung
von jeweils 75 kW. Die Maxi-

CO,-neutral bis zu achtmal tig-
lich mit bis zu 150 Passagieren
vom Heimathafen Norddeich
zur Nordseeinsel Norderney
und zuriickfahren. Die Fahrt-
zeit wird mit 30 Minuten an-
gegeben. In Norddeich ange-
kommen, soll der Akku in rund
28 Minuten wieder aufgeladen
werden.

Taufpatin ist die Aufsichtsrats-
vorsitzende der Reederei, Karin
Pragal.

In der Marzausgabe von Schiff&Hafen haben wir an dieser Stelle
lUber das neue Forschungsschiff des DLR berichtet und die Breite
mit 3,2 m angegeben. Der Neubau soll jedoch 11 m breit werden,
der geplante Tiefgang betragt 3,2 m. Wir bitten, diesen Fehler zu

entschuldigen.

6  schiffHafen | Mai 2025 | Nr. 5

zwei SWATH (Small Waterpla-
ne Area Twin Hull) @A&R Lot-
sentendern fiir das niederlindi-
sche Lotsenwesen begonnen.
Laut Werftangaben ist die neu-

Brennstart fur ersten Lotsentender

este Generation der 25 m lan-
gen Lotsentender etwa 20 Pro-
zent kraftstoffeffizienter als
ihre 20 Jahre alten Vorginger.
Die Lotsenversetzfahrzeuge
von A&R nutzen die SWATH-
Rumpfform, die einen sicheren
Uberstieg selbst bei schwerer
See gewihrleistet.

Die neue Generation der Lotsentender soll bis zu 20 Prozent kraft-

stoffeffizienter als ihre 20 Jahre alten Vorgédnger sein

Quelle: A&R
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MACGAZIN  NACHRICHTEN | FAKTEN | TRENDS

Grimaldi ordert neun RoPax-Schiffe

Methanolbetrieb | Die italieni-
sche Grimaldi Group hat die
Werft China Merchants Jinling
Shipyard mit dem Bau von neun
RoPax-Schiffen beauftragt. Der
Auftrag umfasst einen Gesamt-
wert von 1,3 Mrd. US-Dollar.
Vier der neuen Schiffe werden
unter italienischer Flagge fiir
die Marke Grimaldi Lines fah-
ren, wihrend zwei unter grie-
chischer Flagge von der Toch-
tergesellschaft Minoan Lines
eingesetzt werden. Diese sechs

Schwesterschiffe gehoren zur
Next Generation Med-Klasse
und werden Routen im Mit-
telmeerraum bedienen. Die
anderen drei Neubauten wer-
den an die zur Grimaldi Group
gehorende Finnlines geliefert,
unter finnischer Flagge fahren
und die Hansa Superstar-Klasse
einfithren, die fiir Routen im
Ostseeraum bestimmt ist. Alle
Neubauten werden mit Moto-
ren ausgestattet, die mit Metha-
nol betrieben werden kénnen.

Die IHKs

IH

Quelle: Finnlines

in Mecklenburg-Vorpommern

Die neue sogenannte Diinenfdhre bietet bis zu 95 Passagieren Platz

Emissionsfreie Elektro-Solar-Fahre auf

Kiel gelegt

Hafenprojektgesellschaft Hel-
goland | Die Stralsunder Ost-
seestaal GmbH & Co. KG und
das Schwesterunternehmen
Ampereship GmbH haben eine
neue vollelektrische Fihre fiir
die  Hafenprojektgesellschaft
Helgoland mbH auf Kiel gelegt.
Die 15,2 m lange und 5,6 m brei-
te emissionsfreie Elektro-Solar-
Fihre verfiigt tiber Platz fiir bis
zu 95 Passagiere. Der Neubau
wird kiinftig die Nordseeinsel

11. ZUKUNFTSKONFERENZ

DER MARITIMEN WIRTSCHAFT

Fokus: Nachhaltige maritime Transformation

Themen: Maritime Energie- und Klimawende,
Maritime Sicherheit & Maritime Industrie der Zukunft

&

in Kooperation mit:

maritimes cluster
norddeutschland

MV =

26.-27. Juni 2025
StadtHalle Rostock

Helgoland mit der Nachbarinsel
Diine verbinden und die seit
1997 dort verkehrende ,Witte
Kliff“ ablosen. Fiir die Fertigung
des Projekts ist eine Bauzeit von
14 Monaten geplant.

Die sogenannte Diinenfihre
soll iber ein Batteriesystem
mit einer Gesamtkapazitit von
1175 kWh und einer Antriebs-
leistung von 2 x 125 kW verfi-
gen. Die Hochstgeschwindigkeit
wird mit 10 kn angegeben.

#=Medienpartners e
 SchiffiHafen
Ship2Offshore

Hier direkt anmelden!
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Ulstein und TKMS planen Zusammenarbeit

Die Ulstein Verft und thyssenkrupp Marine Systems wollen zukiinf-

tig beim Bau von norwegischen Fregatten kooperieren

Absichtserklarung | Die nor-
wegische Ulstein Verft und
thyssenkrupp Marine Systems
(TKMS) wollen kiinftig beim
Bau von norwegischen Fregat-

Quelle: TKMS

ten zusammenarbeiten. Dazu
haben die beiden Parteien auf
der Messe Undersea Defence
Technology (UDT) in Oslo
eine Absichtserklirung unter-

zeichnet. Die Vereinbarung
sieht vor, dass im Falle einer
Auftragsvergabe beide Unter-
nehmen ihre Expertisen biin-
deln. Wihrend TKMS auf die
Entwicklung und den Bau von
Marineschiffen spezialisiert ist,
verfiugt Ulstein tiber jahrzehn-
telange Erfahrungen im Bau
von Handelsschiffen.

Joachim Wacker, Head of Pro-
duct Sales & Product Strategy
bei TKMS, bezeichnete den
Schritt als Meilenstein im En-
gagement von TKMS in der
norwegischen Industrie. Ge-
meinsam mit der Ulstein Verft
wolle man fortschrittliche und
hochleistungsfihige Fregatten
bauen, die den Anforderungen
der Koniglichen Norwegischen
Marine entsprechen.

Zollschiff ,Rugen”
getauft

Stralsund | Die deutsche Ge-
neralzolldirektion hat das von
der Fr. Fassmer GmbH & Co.
KG gebaute Mehrwachenschift
yRiigen” in Stralsund getautft.
Der rund 67 m lange und 12 m
breite Neubau soll kiinftig fiir
Kontroll- und Uberwachungs-
aufgaben im Seegebiet um die
Insel Riigen, dem deutschen
Festlandssockelbereich in der
Ostsee bis in die ausschlief3liche
Wirtschaftszone Deutschlands
eingesetzt werden. Die ,Ri-
gen” ersetzt das 30 Jahre alte,
namensgleiche Zollschiff. Das
neue Schiff, dessen Maximalge-
schwindigkeit mit 23 kn angege-
ben wird, ist fiir den Betrieb mit
LNG ausgestattet und hat Platz
fiir bis zu 14 Kontrollbeamte..

angetrieben

Das neue Zollschiff der deutschen Generalzolldirektion wird mit LNG

Foto: NVL / Tilo Wallrodt

Peene-Werft liefert erstes von drei

Zollschiffen ab

Wolgast | Die zur Bremer Naval
Vessels Liirssen Group (NVL)
gehorende Peene-Werft in Wol-
gast hat das erste von drei neuen
Zollschiffen im vorgesehenen
Zeitplan an die deutsche Gene-
ralzolldirektion abgeliefert. Zu-
vor wurde der 55 m lange Neu-
bau von Wolgast zum kiinftigen
Stutzpunkt in Emden tiberfiihrt.
Die Einsatzschiffe werden alle
mit einem LNG-Antrieb ausge-

8  schiffHafen | Mai 2025 | Nr. 5

riistet. Die aus Aluminium gefer-
tigten Schiffe sollen primir die
Kontrolle und Uberwachung
des grenziiberschreitenden Wa-
renverkehrs im Hoheitsgebiet
sowie in der deutschen Aus-
schliellichen  Wirtschaftszone
(AW?Z) iibernehmen. Daneben
werden die Schiffe iiber medi-
zinische Behandlungskapaziti-
ten sowie Mittel zur externen
Brandbekimpfung verfiigen.

DGzRS gibt Prototyp fur neue Seenot-
rettungsboot-Klasse in Auftrag

Spezialschiff | Die Deutsche
Gesellschaft zur Rettung Schift-
briichiger (DGzRS) hat den Bau
eines Prototyps fir eine neue
Seenotrettungsboot-Klasse  in
Auftrag gegeben, die auf den
Freiwilligenstationen in den
Revieren von Nord- und Ostsee
zum Einsatz kommen soll. Das
rund 12 m lange Spezialschiff
soll 2026 an die DGzRS abge-
liefert werden. Die neue Gene-

ration wird die zwischen 1999
und 2002 in Dienst gestellten
Einheiten der 9,5- und 10,1-m-
Klasse ersetzen. Ein Doppeljet-

Antrieb mit Cummins-Motoren
mit je 425 PS soll fir 34 kn
Hochst- und 25 kn Marschge-
schwindigkeit sorgen. Beide
Antriebsstringe konnen laut
DGzRS unabhingig voneinan-
der betrieben werden. Doppelte
Wasserstrahlantriebe sollen die
Manovrierfihigkeit verbessern.
Fiir die Konstruktion zeichnet
Arctic Boats Oy verantwortlich.
Das Unternehmen hatte bereits
das 8,4 m lange Seenotrettungs-
boot ,E.Ruhfus” entwickelt, das
kiirzlich auf der Freiwilligensta-
tion in Zingst getauft worden ist.

bH, Heidenkampsweg 73-79, 20097 Hamburg. Weitergabe an Dritte urheberrechtlich untersagt.



Rotterdam eroffnet Landstromanlage

»AIDAnova“ | Im Hafen von
Rotterdam ist nach 22-monati-
ger Bauzeit die erste Landstrom-
anlage fir Kreuzfahrtschiffe in
den Niederlanden in Betrieb
gegangen. Als erstes Schiff wur-
de die ,AIDAnova“ von AIDA
Cruises mit Landstrom aus der
Anlage versorgt. Eigentiimer der
Versorgungsstation ist die Firma
Cruise Port Shore Power. Diese
geht davon aus, dass bereits im

ersten Betriebsjahr 75 Prozent
aller Rotterdam ansteuernden
Kreuzfahrtschiffe die Anlage
nutzen werden. Zusitzlich wur-
de auch ein 230 m langer Kabel-
kanal im Kai angelegt und ein
Anschlussfahrzeug  eingesetzt.
Dies sei eine praktische Losung,
da der Standort des Landstrom-
anschlusses von Schiff zu Schiff
unterschiedlich ist, erklart die
Port Authority of Rotterdam.

Die neue Landstromanlage im Einsatz

MARITIM

Foto: AIDA Cruises

10. SCHIFF &HAFEN-KONFERENZ
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HAMBURG,
EMPIRE RIVERSIDE
HOTEL

Ein Schlepper des Typs TRAktor V3900-DF im Einsatz

Foto: Voith

Voith realisiert zwei LNG-Dual-Fuel-
Wassertrecker fur Botas

V9300-DF | Der Technologie-
konzern Voith hat im Rahmen
eines Pilotprojekts erstmals zwei
Voith Wassertrecker (VWT) des
Typs TRAktor V3900-DF mit
LNG-Dual-Fuel-Antrieb entwi-
ckelt. Auftraggeber und Initiator
ist das tiirkische Energieunter-
nehmen Botag Petroleum Pipe-
line Corporation, das die neuen
VWT in den Hifen von Ceyhan/
Adana und Iskenderun einsetzt.
Fir den Antrieb sorgen zwei

ebenfalls neu entwickelte Voith
Schneider Propeller; die Steue-
rung erfolgt iiber das Voith Elect-
ronic Control System. Die beiden
Voith Schneider Propeller des
Typs VSP 32X6/26S sollen si-
cherstellen, dass die neuen VWT
bei einer Gesamtlinge von jeweils
39 m wendig und leistungsstark
sind, so Voith. Die Neubauten
verfiigen tber eine Gesamtleis-
tung von jeweils 6000 kW, und
einen Pfahlzug von mehr als 80 t.

Weitere Informationen finden Sie unter: www.schiffundhafen.de/maritimz2s
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SCHIFFBAU & SCHIFFSTECHNIK  MARITIM 4.0

Abb. 1: ,MSC Zoe" im Seegangsrechner E4-ROLLS

Quelle fiir beide Abbildungen: TUHH - Institut fiir Entwerfen von Schiffen und Schiffssicherheit

Vorhersage extremer Schiffsbewe-
gungen mit Kunstlicher Intelligenz

SEEGANGSRECHNER Auf hoher See konnen sich Gefahrensituationen ergeben, wenn die durch Schiffsbewe-
gungen hervorgerufenen Krafte die Belastbarkeit von Schiff, Ladung oder Personen an Bord Uiberschreiten. Um
diese Situationen im Voraus bewerten zu konnen, wird am Institut fir Entwerfen von Schiffen und Schiffs-
sicherheit der Technischen Universitat Hamburg mithilfe von Kinstlicher Intelligenz daran gearbeitet, das
Seeverhalten von Schiffen auf dem gesamten Betriebsspektrum auswerten zu konnen.

Prof. Dr.-Ing. Stefan Kriiger, M.Sc. Christopher Krause

or Gericht und auf hoher See ist
\/ man in Gottes Hand — mit dieser

Floskel haben bereits die Romer
jene Ohnmacht beschrieben, in der sich
Menschen wiederfinden konnen. Zumin-
dest in letzterem Fall hat die Menschheit
durch Forschung und Entwicklung Ab-
hilfe geschaffen, woraus sich ein weit-
reichendes Verstindnis fiir den natiirli-
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chen Seegang und das Seeverhalten von
Schiffen ergeben hat. Nichtsdestotrotz
bleibt die Seefahrt kein intrinsisch siche-
res Vorhaben, weshalb es Aufgabe von
Schiffbauingenieuren bleibt, die Risiken
zur See zu bestimmen und Moglichkeiten
fiir deren Minderung zu erarbeiten.

Ein Schiff auf See kann einer Viel-
zahl verschiedener Risiken ausgesetzt

sein. Um diese kontrollieren zu kdénnen,
ist es wichtig, Kenntnis tiber die Ziele
der Schiffssicherheit zu haben: Schutz
menschlichen Lebens, Schutz der Um-
welt und Schutz von Wirtschaftsgiitern.
Gefahrensituationen entstehen immer
dann, wenn die durch die Schiffsbe-
wegungen hervorgerufenen Krifte die
Belastbarkeit von Schiff, Ladung oder
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Personen an Bord iiberschreiten. Diese
Krifte resultieren aus den Beschleuni-
gungen an einem bestimmten Ort an
Bord des Schiffes und setzen sich grund-
sitzlich aus jenen der sechs Freiheits-
grade der Schiffsbewegung zusammen.
Von diesen Freiheitsgraden besitzen drei
Riickstellkrifte: Das Tauchen, Stampfen
und Rollen. Aufgrund der Proportionen
iiblicher Seeschiffe besitzt die Rollbewe-
gung die geringsten aufrichtenden Krifte,
was auch durch die Beobachtung gestiitzt
wird, dass Schiffe meistens iber eine
Seite kentern, und nicht iiber Bug oder
Heck. Mit den geringen Riickstellkrif-
ten der Rollbewegung ist automatisch
auch die Tatsache verbunden, dass hier
die grofiten Bewegungsamplituden auf-
treten. Aus der komplexen Formgebung
des Schiffsrumpfes folgt fur diese drei
Freiheitsgrade unbedingt, dass sich die
Riickstellkrifte grundsitzlich nicht-line-
ar gegeniiber der Auslenkung verhalten.
Hinzu kommt, dass sie im Seegang durch
das akut vorliegende Wellenbild star-
ken Verinderungen ausgesetzt sind [1].
Da das Rollen, wie bereits erlautert, die
grofiten Amplituden besitzt, ist insbeson-
dere hier die Notwendigkeit gegeben, das
nicht-lineare Verhalten in Berechnungen
und Simulationen korrekt abzubilden. In
dieser Hinsicht besitzen Modellversuche
zum Seeverhalten den Vorteil, diesen As-
pekt intrinsisch korrekt abbilden zu kén-
nen. Allerdings besitzen Modellversuche,
wie in [2] beschrieben, anderweitige
Einschrinkungen, weswegen sie nicht als
alleiniges Mittel zur Analyse des See-
verhalten herangezogen werden sollten.
Da Versuche in Groflausfithrung in An-
betracht der Grofle des Produkts Schiff
nicht wirtschaftlich sein konnen, bleibt
nur die Berechnung mit numerischen
Methoden.

Solange die verfigbare Rechenka-
pazitit und -leistung beschrinkt bleibt,
miissen bei der Abbildung der gelten-
den Physik Abstriche gemacht werden.
Je nach Problematik sind dabei diverse
Annahmen, Vernachldssigungen und
Linearisierungen problemlos moglich.
Wenn allerdings Extrema der Schiffs-
bewegung untersucht werden sollen,
sind spitestens die hierzu entscheidend
beitragenden Effekte korrekt darzustel-
len. Fur Seeschiffe resultieren Gefahren
wie Stabilitatsverlust oder Resonanz in
Quer- und Lingssee aus der Nichtlineari-
tit der Rollbewegung. Eine beispielhafte
Berechnung der Bewegung eines ultra-

groflen Containerschiffes bei Resonanz
in Quersee sowie bei der sogenannten
2:1 Resonanz in achterer See zeigt ein
klares Bild: Zwei Drittel der auftreten-
den Beschleunigungen an den duflersten
Containern entstehen durch Beitrige der
Rollbewegung. Aus diesem Grund wurde
mit dem Forschungsvorhaben ROLLS
eine Berechnungsmethode entwickelt,
die genau diese Kernproblematik korrekt
behandelt [3]. In diesem Sinne kann sich
folgender Aussage von Professor S6ding
zweifelsfrei angeschlossen werden: ,Li-
neare Methoden fiir die Beurteilung der
Kentergefahr einzusetzen, halte ich des-
halb fiir unverantwortlichen Leichtsinn®
[4] wobei sich der Anwendungsfall des
Kenterns auf alle Gefahren gréf3erer Roll-
amplituden iibertragen lasst.

Seit der Implementierung von
ROLLS wird kontinuierlich an dessen
Weiterentwicklung geforscht. Bis jetzt
wird die Software hauptsachlich fiir die
Analyse spezifischer Ladefille genutzt,
um potenzielle Gefahrenbereiche des
Schiffsbetriebs zu identifizieren, oder
auch um Unfallanalysen durchzufiihren,
beispielsweise im Falle der ,MSC Zoe"
[S], welche auch in Abbildung 1 zu se-
hen ist. Am Institut fiir Entwerfen von
Schiffen und Schiffssicherheit der Tech-
nischen Universitit Hamburg wird nun
daran gearbeitet, das Seeverhalten von
Schiffen auf dem gesamten Betriebs-
spektrum auswerten zu kénnen. Obwohl
ROLLS im Rahmen ihrer Méglichkeiten
eine besonders recheneffiziente Metho-
de darstellt, ergibt sich aus dem neuen
Ziel ein potenziell enormer Berech-
nungsaufwand. Dieser ist mit der For-
derung nach einer im Schiffsentwurf auf
handelsiiblichen Rechnern gebriuch-
lichen Methode nur schwer vereinbar.
Aus diesem Grund wird untersucht, in
wie weit eine Rechenzeit Ersparnis da-
durch gewihrleistet werden kann, dass
nur eine begrenzte Anzahl an Situatio-
nen physikalisch basiert mit ROLLS be-
rechnet wird und zwischen diesen Daten
ein durch Kiinstliche Intelligenz (KI)
erstelltes Modell Aussagen tiber das See-
verhalten titigt. Das gewiinschte Format
dieser Aussage ist dabei die ertragbare
signifikante Wellenhohe, bis zu der kei-
ne Gefahrensituationen bei einem be-
stimmten Ladefall und einem individu-
ellen Seegangszustand zu erwarten sind.
In der Konsequenz werden sechs Varia-
blen fir diese Vorhersage identifiziert.
Der Ladefall ist bestimmt durch den
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Abb. 2: Ein mit KI-Modell erzeugtes Polardiagramm zeigt die Gefahr einer 2:1 Resonanz im

achteren Sektor

mittleren Tiefgang, den Trimm und die
Rolleigenperiode, wobei letztere ein Er-
gebnis der Stabilitit und der Massentrig-
heit ist. Der Seegangszustand wird defi-
niert durch die mittlere Wellenlinge, die
mittlere Wellenlaufrichtung beziiglich
des Schiffes und die Schiffsgeschwindig-
keit. Die Trennung der Variablen hat den
Vorteil, dass die Berechnungen zweistu-
fig ausgefithrt werden kénnen, indem
zunichst Daten fiir spezifische Ladefille
in diskreten Seegangszustinden, die das
notwendige Spektrum abbilden, berech-
net werden. AnschlieBend werden Me-
thoden des maschinellen Lernens, einer
Untergruppe der KI verwendet, um die
Verinderung zwischen den Seegangszu-
stinden und zwischen den Ladefillen
darstellen zu kénnen [6].

Fir die physikalisch basierte Berech-
nung der Eingangsdaten ist zuvor aller-
dings zu bestimmen, welche Ladefille
im Schiffsbetrieb auftreten kénnen. Die
dabei auftretende Verteilung ist stark
von dem Schiffstyp und der individuel-
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len Ausfithrung abhingig. Bei Contai-
nerschiffen sind beispielsweise enorme
Variationen von Tiefgang, Trimm und
Stabilitit zu beobachten [5], je nachdem,
wie viel Ladung an Bord ist und wie de-
ren Verteilung aussieht. Um das Spek-
trum der auftretenden Ladefille voll-
stindig abzudecken wird deswegen eine
Berechnungsmethode  implementiert,
welche die Verteilung von Ladung und
Verbrauchsgiitern zufillig generiert und
eine geeignete Verteilung an Ballastwas-
ser findet. Dieser Prozess wird solange
wiederholt, bis eine ausreichende Menge
homogen verteilter Ladefille gefunden
worden ist [7].

Die Berechnung der notwendigen
Trainingsdaten dauert trotz Beschrin-
kung auf eine begrenzte Anzahl Lade-
fille mehrere Stunden. Nur einige Mi-
nuten hingegen dauert das Berechnen
des KI-Modells, sodass im Laufe eines
Arbeitstages ein funktionsfihiges Vor-
hersagewerkzeug bestimmt werden kann
[6]. Die Antwort des Modells auf eine

Anfrage zum Seeverhalten erfolgt hieraus
ohne merkliche Rechenzeit. Aus dem re-
sultierenden Polardiagramm ist es einer
Besatzung beispielsweise moglich, ihren
aktuellen Fahrtzustand auf potenzielle
Gefahrenbereiche zu iiberpriifen und ggf.
Empfehlungen beziiglich Anderungen
von Kurs und Geschwindigkeit abzulei-
ten, um das Risiko extremer Schiffsbe-
wegungen zu reduzieren (vgl. Abbildung
2). Gleichzeitig ergeben sich durch diese
Neuerungen weitere Moglichkeiten im
Schiftsentwurf. Durch langzeitliche Aus-
wertung des Seeverhaltens auf einer be-
stimmten Route kénnen so hiufig auftre-
tende Gefahrstellen aufgezeigt werden,
oder auch zwei dhnliche Schiffsentwiirfe
gegeniiber gestellt werden [8].

Schliefllich steckt in dieser neuen Be-
rechnungsmethode das Potenzial, sowohl
einen Beitrag zum sicheren Schiffsbetrieb
als auch zum gezielteren Schiffsentwurf
leisten zu konnen. Schlussendlich ist die
Anwendung dieser Methode aber auf iib-
liche Seeschiffe beschrinkt, sodass fiir
Sonderfille und zukiinftige Entwicklun-
gen auch weiterhin natiirliche Intelligenz
vorgehalten werden muss.
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Automatisches Kollisionsvermeidungs-
system besteht Praxistest

o

CAPTN | Das Unternehmen Anschiitz,
Spezialist fiir Navigations- und integrierte
Briickensysteme, hat im Rahmen der Kie-
ler CAPTN (Clean Autonomous Public
Transport)-Initiative ein automatisches
Collision Avoidance System (CAS) erfolg-
reich implementiert und getestet. Dies sei
ein weiterer Meilenstein auf dem Weg zu
autonomen Navigations- und Assistenzsys-
temen fiir eine sicherere Schifffahrt, erklirt
das Kieler Unternehmen.

Das CAS basiere auf einem Algorithmus,
der die maritime Situation anhand konven-
tioneller Sensordaten an Bord analysiert,
um mogliche Kollisionsrisiken mit ande-
ren Schiffen zu erkennen, so Anschiitz. In
Ubereinstimmung mit den internationa-
len COLREG-Regeln zur Verhiitung von
Zusammenstoflen auf See werden diese
Risiken kontinuierlich bewertet und dyna-
misch angezeigt. Wird ein Kollisionsrisiko
erkannt, kénne das System automatisch
sichere Mangvrierbereiche berechnen und
Trajektorien vorschlagen, wobei Wassertie-

14  schifiHafen | Mai 2025 | Nr. 5

kY

L

Auf dem Forschungskatamaran ,,MS Wavelab“ wird die autonome Personenschifffahrt im
Rahmen der CAPTN-Initiative auf der Kieler Forde erprobt

Foto: Anschiitz

fen, Seezeichen, Sperrgebiete und andere
relevante Faktoren berticksichtigt werden.
»Die Praxistests im einzigartigen Testfeld
der Kieler CAPTN-Initiative haben uns die
Moglichkeit gegeben, iiber einen Zeitraum
von mehr als neun Monaten unsere Er-
kenntnisse aus dem Forschungslabor und
dem Simulator mit den Erfahrungen aus
der Praxis und dem Feedback der Nutzer zu
verkniipfen®, so Daniel Sommerstedt, Pro-
jektleiter fiir die autonome Navigationsfor-
schung bei Anschiitz.

Der vollstindig regelbasierte COLREG-
Algorithmus habe sich bei den Tests unter
verschiedenen Bedingungen und Szenari-
en als durchweg zuverlissig, effektiv und
gut parametrisiert erwiesen, so Anschiitz.
Zielerfassung und -zuweisung, Situations-
analyse, Visualisierung potenzieller Kolli-
sionsrisiken, Trajektorienberechnung und
Integration des erweiterten, dynamischen
Autopiloten mit Bahnfihrung und Ge-
schwindigkeitskontrolle hitten hervorra-
gend zusammen funktioniert.

Die Situationsanalysen und Handlungs-
empfehlungen des Systems stimmten
mit denen der anwesenden Nautiker
iiberein. Die Tests auf der Kieler Forde
zeigten herausfordernde Situationen, die
das CAS mit zuverlissigen Handlungs-
empfehlungen meisterte und seine Leis-
tung im Laufe der Zeit verfeinerte. ,Die
Automatisierung der Zielerfassung, -zu-
ordnung und -bewertung in einem engen
und belebten Gebiet wie der Kieler For-
de erwies sich als Herausforderung®, er-
klart Sommerstedt. ,Wir haben auf einer
steilen Lernkurve erhebliche Fortschrit-
te gemacht und werden den Prozess im
Rahmen des kiirzlich gestarteten X-Ferry-
Projekts der CAPTN-Initiative weiter op-
timieren und reifen lassen.”

In der nichsten Phase wird die Situations-
analyse mit Kameradaten optimiert. Neben
der Identifizierung moglicher zusitzlicher
Objekte werden intelligente Kameras die
vorhandenen Objekte in Kategorien ein-
teilen, wodurch die Radar- und AIS-Bewer-
tungen verifiziert werden und ein noch um-
fassenderes maritimes Bild entstehen soll.
Ziel von Anschiitz sei es, ein marktreifes,
zugelassenes Assistenzsystem fiir die Be-
rufsschifffahrt zu entwickeln. In den kom-
menden Monaten wird Anschiitz deshalb
das CAS im Rahmen des Forschungspro-
jekts X-Ferry weiter testen und verbessern.
Dariiber hinaus wird das System fiir weitere
Prototypen, Testschiffe und Simulatoren
angepasst, um moglichst viele Testfille zu
sammeln und das CAS zur vollen Zulas-
sungsreife zu bringen.

Als Teil der bordseitigen Assistenzsysteme
soll das CAS das Situationsbewusstsein
verbessern und die Navigatoren vor mogli-
chen Kollisionsrisiken warnen. Dies soll die
Arbeitsbelastung in Situationen mit hohem
Druck verringern und menschliche Fehler
minimieren. In bestimmten Szenarien kon-
ne auch die Briickenbesatzung reduziert
werden, um dem Mangel an qualifiziertem
Personal zu begegnen.

Der COLREG-Algorithmus wurde im
Rahmen des OCUMAR-Forschungspro-
jekts mit dem Projektpartner KIT (Karls-
ruher Institut fiir Technologie) entwickelt
und vom deutschen Bundesministerium
fur Wirtschaft und Klimaschutz gefordert.
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Die Hybrid-Katamaran-Fahre ist unter anderem mit Solarpaneelen ausgestattet

Foto: Incat Crowther

Dieselelektrische Katamaran-Fahre nutzt
Solarkraft fur Bordstromversorgung

»XIN MING ZHU 30“ | Der in Hongkong
ansissige Fihrschiffbetreiber Sun Ferry hat
mit der ,Xin Ming Zhu 30“ eine 35 m lan-
ge Katamaran-Fihre mit dieselelektrischer
Antriebsanlage iibernommen und unter
Hongkong-Flagge in Dienst gestellt. Gebaut
wurde das Schiff von der AFAI Southern
Shipyard in Guangzhou. Es handelt sich um
den dritten von insgesamt sieben Neubau-
ten, die vom australischen Schiffbau- und
Consultingbiiro Incat Crowther fir Sun
Ferry entworfen und von der AFAI-Werft in
Aluminiumbauweise realisiert werden.

Als Hauptmotoren wurden vier Volvo-
Diesel des Typs D16 MG/S55L1MF-41
mit einer Leistung von je 420 kW instal-
liert. Sie versorgen iiber Generatoren zwei
Elektromotoren des Typs Ramme HWS550-
L500-1200-400 mit je 500 kW. Uber zwei
451 kW starke Veth-Azimuth-Strahlan-
triebe des Typs VL450si-CR erreicht der
34,73 mlange, 9,7 m breite und 1,28 m tief-
gehende Neubau eine Dienstgeschwindig-
keit von 14 kn. Zusitzlich ist die Fihre mit
72 Solarpaneelen ausgestattet, die 7,5 kW
zur Bordstromversorgung beisteuern.

Die fiir maximal 300 Passagiere ausgelegte
»Xin Ming Zhu 30“ wird im Pendler- und

Tourismusverkehr zwischen den Inseln
Hongkongs eingesetzt und verbindet Peng
Chau, Mui Wo, Chi Ma Wan und Cheung
Chau. Neben einem verbesserten Reise-
erlebnis fiir Pendler soll der Katamaran
laut Betreiberangaben auch zur Steigerung
der betrieblichen Effizienz und Nachhal-
tigkeit auf den Wasserwegen Hongkongs
beitragen.

Das Hauptdeck bietet ergonomische Sitz-
plitze fir 171 Passagiere sowie spezielle
Bereiche fir Haustiere und Rollstuhl-
fahrer. Grofle Fenster ermdglichen einen
ungehinderten Blick auf die Inselwelt. Im
gesamten Schiff steht reichlich Stauraum
fir Gepick zur Verfugung, erginzt durch
einen zentral gelegenen Frachtbereich mit
6 m? Fliche. Auf dem Oberdeck befinden
sich 129 weitere Sitzplitze. Dariiber liegt
das Ruderhaus (Briicke) mit drei Sitzplit-
zen, das maximale Ubersicht und operati-
ve Effizienz bietet. Am hinteren Ende des
Hauptdecks befinden sich Mannschafts-
rdaume fir drei Besatzungsmitglieder, aus-
gestattet mit Etagenbetten, Spinden und
Pantry.

yDieses Schiff spiegelt das Engagement
von Sun Ferry fir zukunftsorientierte

Konstruktionslosungen wider, die nicht
nur die betrieblichen Anforderungen er-
filllen, sondern auch die Erwartungen
der Kunden iibertreffen. Mit dieselelek-
trischem Antrieb, Solartechnologie und
einem auf die Passagiere ausgerichteten
Design setzt es einen neuen Maf3stab fiir
nachhaltige und effiziente Fihrdienste in
Hongkong®, so Sam Mackay, Technical
Manager bei Incat Crowther.

Die Ablieferung des Hybridschiffs folgt
auf die Ubergabe von zwei 45 m-Schiffen
mit konventionellem Dieselantrieb an Sun
Ferry. Die tibrigen 45 m-Katamarane sol-
len bis Ende dieses Jahres in Fahrt kom-
men. Der Incat Crowther Typ 4S5 verfigt
mit Platz fir 500 Passagiere iiber eine
hohere Kapazitit und erreicht mit seinen
beiden auf Dongfeng-Cummins-Gene-
ratoren des Typs 6 CTA8.3 arbeitenden
MTU-Motoren des Typs 16V2000 M72
von je 1440 kW tber zwei Kamewa Wa-
terjet-Antriebe mit 27 kn eine fast doppelt
so hohe Dienstgeschwindigkeit wie der
jetzt abgelieferte Neubau vom Typ Incat
Crowther 38.

Jens Meyer, freier Fachjournalist
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SCHIFFBAU & SCHIFFSTECHNIK AUTOMATION, MESS- & REGELTECHNIK

Intelligente Steuerung fur
Sicherheit und Komfort auf See

ROLLSTABILISIERUNG Seit bald 100 Jahren produziert Voith mit Sitz in Heidenheim (Deutschland) den Voith
Schneider Propeller (VSP) und entwickelt diesen stetig weiter. Seit neuestem ist die elektrische Form dieses
Schiffsantriebs (eVSP) erhaltlich, optional mit Rollstabilisierung (VRS). Mit der Unterstiitzung von Bachmann-
Technik dampft die VRS die durch Seegang verursachten Schiffrollbewegungen effizient. Das schafft eine

Grundvoraussetzung fur die autonome Schifffahrt.

Dirk Knollmann
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Das Prinzip des Voith Schneider Propellers (VSP) ist einfach, seine Dimensionen beachtlich
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er Voith Schneider Propeller

(VSP) ist Antrieb und Steuerung

in einem. Schiffe mit VSP zeich-
nen sich durch héchste Manovrierfahig-
keit aus, denn mit dieser Antriebstechnik
kann der Schub sehr prizise dosiert und
die Schubrichtung extrem schnell ge-
wechselt werden.

Auf einer kreisférmigen, mit dem
Schiffsboden ebenen Rotorscheibe sind
senkrecht bewegliche und steuerbare
Flugelblitter angebracht — je nach Typ
zwischen vier und acht. Wahrend der
Rotation wird den Fliigeln eine Oszilla-
tionsbewegung aufgeprigt, die binnen
weniger Sekunden geindert werden kann,
ohne die Rotordrehzahl dndern oder gar
umkehren zu miissen, was eine einzigar-
tige Reaktionsgeschwindigkeit des VSP
bewirkt.

Ist ein Schiff mit zwei oder mehr VSP
ausgestattet, kann es sich in jede Richtung
bewegen und sogar horizontal queren.
Insbesondere Hafenschlepper, Fihren,
Yachten sowie Versorgungs- und Service-
schiffe von Offshore-Plattformen und
Windenergieanlagen machen sich diese
Antriebsform zunutze. Fiir Letztere ist sie
besonders interessant, denn sie ermdg-
licht es, Schiffe gegen Wind, Stromung
und Wellen auf der Stelle zu halten.

Sicheres Manovrieren

Bei hohem Seegang macht das Rollen ein
sicheres Manovrieren nahezu unmég-
lich. Mithilfe von Sensoren erkennt die
Rollstabilisierung von Voith (VRS) die
Rollbewegung und steuert die Propeller
so, dass sie der Rollbewegung entgegen-
wirken. Bis zu 90 Prozent kénnen damit
im Stillstand wie auch bei voller Fahrt
ausgeglichen werden. ,Dies erhoht nicht
nur die Sicherheit beim Mandvrieren und
wihrend des Personeniiberstiegs,
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SCHIFFBAU & SCHIFFSTECHNIK AUTOMATION, MESS- & REGELTECHNIK

sondern trigt auch entscheidend zum
Komfort von Passagieren und Besatzung
beif, erklart Andreas Leger, Development
Engineer Controls, Innovation & Tech-
nology in der Division Rail & Marine der
Voith Group.

Vor allem erweitert die VRS damit
den Einsatzbereich von Arbeitsschiffen
deutlich: So ausgestattete Schiffe konnen
selbst bei hohem Wellengang noch einge-
setzt werden, wo ihre Pendants ohne ein
solches System nicht mehr an einer Off-
shore-Plattform oder einer Windenergie-
anlage andocken konnten und im Hafen
oder auf Warteposition bleiben miissten.

Alles automatisch mit nur einer
Steuerung

Friher wurden die VSP mechanisch
angesteuert: Zur Verstellung der Fliigel
waren Stellhebel von der Briicke in den
Maschinenraum iiber Gestinge oder
eine komplexe Hydraulik verbunden.
ysDem Rollen konnte damit praktisch
nicht entgegengewirkt werden®, sagt Le-
ger. Mit der Entwicklung des elektrisch
angesteuerten VSP eréffneten sich fiir
die Ingenieure vollig neue Moglichkei-
ten: ,Wir konnten unsere eigenen Ideen
zur Rollstabilisierung unmittelbar ein-
bringen und diese direkt mit der An-
steuerung unserer Antriebe verbinden®,
bestitigt der Entwicklungsingenieur.
Das ermdéglichte nicht nur hochkomple-
xe Regelungen, sondern spart auch Platz
und Kosten: ,Die Rollstabilisierung ist
auf demselben Bachmann M200-System
implementiert, welches bereits fir die
Steuerung der VSP an Bord ist. Damit
erspart sich der Kunde einen zusitz-
lichen Schaltschrank und wir konnen
das Gesamtsystem mit unseren eigenen
Technikern komplett in Betrieb nehmen
und warten, so Leger.

Zur Entwicklung der komplexen
Regelungsalgorithmen setzt Voith auf
MATLAB®/Simulink®. ,Fiir uns ist das
eine enorme Zeitersparnis, denn wir kon-
nen auf eine umfangreiche Bibliothek va-
lidierter Filter- und Regelungsblocke zu-
greifen, die wir sonst nachprogrammieren
miissten®, beschreibt Andreas Leger einen
der Punkte, der fiir einen entscheidenden
Zeitgewinn in der Entwicklung sorgt.
Mithilfe von M-Target for Simulink®
konnte Voith schliefflich einen aus Simu-
lationen automatisch generierten Pro-
grammcode direkt auf der M200-Steue-
rung implementieren: ,Ausgehend von
der ersten Machbarkeitsstudie erzielten
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Voith nutzt die
Universal-Analog-
Ein-/Ausgangsmodule
AlO208 von Bachmann
auch zur Vorfilterung
der Signale und
vermeidet damit
Aliasing-Probleme

wir damit schnelle Fortschritte und konn-
ten schliefllich direkt am Modellschiff die
Software-Komponenten verifizieren. Und
zwar ohne, dass wir dazu nochmals den
Umweg iiber eine andere Programmier-
sprache nehmen mussten.

Umgekehrt nutzte Leger wihrend
der Entwicklungsphase M-Target for Si-
mulink® ebenfalls, um sich direkt mit der
Steuerung zu verbinden, die Live-Werte
des Systems wieder in die Simulations-
umgebung zuriickzuspielen und dort zu
beobachten. Auf der Werft und bei der In-
betriebnahme verwenden die Techniker
hingegen meist Scope 3 von Bachmann,
um sich einen Uberblick in Echtzeit zu
verschaffen, Signale zu analysieren und
um Parameter zu optimieren. Fiir Leger
ein klarer Gewinn: Die Steuerung kann
iber die verschiedensten Wege program-
miert werden, ganz so wie es eine be-
stimmte Anwendung erfordert oder auch
das Vorwissen der eingesetzten Techniker
erlaubt.

Ein nicht zu unterschitzender Vorteil
seien auch die umfangreichen On-Board-
Filterungsmoglichkeiten der verwende-
ten Bachmann-I/O-Module AI0208 zum
Anschluss der Sensorik, wie Leger noch
hinzufiigt. Das Universal-Analog-Ein-/
Ausgangsmodul bietet acht Kanile. Mit
den Standardsignalarten Strom (0 mA bis

o [ Ta— ]
c@us USTED 2anw a
IND.CONT £,

Foto: Bachmann electronic

20 mA und 4 mA bis 20 mA) und Span-
nung (+10 V bis £10 mV) kénnen die un-
terschiedlichsten Sensoren und Aktoren
angeschlossen werden. Eine Auflésung
von mindestens 14 Bit erlaubt Messungen
auch von Signalen, die den Messbereich
nicht voll ausnutzen (z.B. 0 V bis 5 V) bei
ausreichend hoher Auflsung. Voith nutzt
die Universal-Analog-Ein-/Ausgangs-
module gleichzeitig zur Vorfilterung der
Signale und vermeidet damit Aliasing-
Probleme.

Das autonome Schiff wird

greifbar
Mit dem Voith Schneider Propeller und
einer Rollstabilisierung ausgestattete

Schiffe bringen die autonome Schifffahrt
in greifbare Nihe. Dabei gilt es nicht nur,
Schiffe hin zu einem bestimmten Ziel zu
steuern, sondern sie dort auch an einer
Position zu halten und zu stabilisieren.
Und was frither einen immensen mecha-
nischen Aufwand und ein unglaubliches
Geschick auf der Briicke erforderte, er-
ledigen nun intelligente Steuerungen auf
einem bislang unbekannten Niveau.

Der Autor

Dirk Knollmann, Key Account Manager
Sales Maritim DACH, Bachmann electronic
GmbH, Feldkirch
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SCHIFFBAU & SCHIFFSTECHNIK

FUTURE FUELS & ENERGY SOLUTIONS

Testen von Standby-Batterien und
Batteriespeichern

INNENWIDERSTANDSMESSUNG Die bewahrte Innenwiderstandsmessung von Bleibatterien kann auch fur
die Beurteilung von neuartigen Li-lon-Akkus genutzt werden. Mit der Verfugbarkeit der Batterie geht es um die
Kerneigenschaft einer Netzersatzanlage: der Uberbriickung von Stromausfallen. Gerade an Bord eines Schiffes
sind funktionsfahige USV-Anlagen essenziell, um unter anderem Navigation und Kommunikation zu

ermoglichen.

Michael Jager

Abb. 1: Beispiel fir den Aufwand eines Entladeaufbaus

m Wesentlichen kommen Batteriesys-
teme fiir zwei unterschiedliche Aufga-
benbereiche an Bord eines Schiffes zum
Einsatz:

> fir moderne Antriebssysteme bei

elektrischen Schiffsantrieben und

> fiir die klassischen Aufgaben der Not-
stromversorgung.

Antriebsbatterien auf Li-Ion-Basis verfiigen
iiber eine interne Uberwachungseinrich-
tung, dem Batterie-Management-System
(BMS). Damit wird der Zustand iiberwacht
und die Batterieladung gesteuert. Der Zu-
stand und die Leistungsfihigkeit konnen
teilweise dargestellt werden.
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Fotos: Elektronik Kontor Messtechnik GmbH

Wenn die Energieversorgung durch
den vom Schiffsmotor angetriebenen Ge-
nerator ausfillt, miissen dennoch verschie-
dene Komponenten an Bord eines Schiffes
einsatzfihig bleiben. Dazu geh6ren nicht
zuletzt Notrufsysteme, Alarm- und Feuer-
meldeanlagen und die Kommunikation,
sondern auch die Positions- und Notbe-
leuchtung sind unbedingt notwendig. Dazu
werden nach wie vor klassische Batterie-
systeme fir die Notstromversorgung der
48 V-, 110 V- oder 220 V-Ebene eingesetzt.

Insgesamt kommt eine grofle Vielzahl
von verschiedenen Systemen und Batterie-
groflen zum Einsatz. Daher ist es wichtig,
moglichst einfach den Zustand der Batte-

rieanlage zu erfassen, um Verinderungen
an der einzelnen Zelle rechtzeitig, das heif3t
moglichst vor einem Ausfall, zu erkennen.

Diese Batterien sind nach wie vor
Bleibatterien in AGM- oder GEL-Aus-
fuhrung; diese sind auslaufsicher und ha-
ben keine Probleme bei Bewegungen des
Schiffs. Sie verfiigen aber nicht tber ein
eingebautes Uberwachungssystem und
miissen daher gerade im Einsatz auf See
besonders gewartet werden. Denn ob-
wohl sich Batterien von auflen betrachtet
als starre, schwere und langlebige Ener-
giespeicher darstellen, sind die Vorginge
im Inneren enorm dynamisch und von
vielen Faktoren abhingig. Dazu gehort in
erster Linie die Temperatur, die richtige
Ladeerhaltungsspannung und immer un-
giinstigere Umgebungsbedingungen, die
an Bord noch deutlicher ausgeprigt sind
als bei Anlagen an Land. Dies schligt sich
deutlich durch eine reduzierte Lebens-
dauer nieder. Gerade preiswerte Batterien
sparen zunichst Investitionskosten, aber
langfristig keine Wartungskosten, da eine
Zustandsverinderung noch aufmerksa-
mer erfasst werden muss. Nur so kann die
Einsatzfahigkeit der Netzersatzanlage si-
chergestellt werden.

Eine Kette ist so stark wie ihr schwichs-
tes Glied und eine Notstromanlage besteht
aus einer Kette von Batterien. Fallt nur eine
aus, versagt das gesamte Notstromsystem.
Um diese Batterie zu identifizieren, die
gegeniiber den anderen Energiespeichern
schwichelt, gibt es die Moglichkeit, einen
Entladetest durchzufithren (siehe Abbil-
dung 1).

Die tatsichliche, momentane Kapazitit
(von AGM- oder Gel-Batterien und auch
Batterien mit fliissigem Elektrolyten) wird
dabei durch die vollstindige Entladung der
Batterie bestimmt.
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Diese Vorgehensweise ist maximal
aufwendig und wird an Bord so gut wie
nie durchgefiihrt. Alternativ erfolgt dann
hiufig nur eine Spannungsmessung. Diese
Messung reicht, entgegen der Vorstellung
vieler Techniker, nicht aus, um einen Hin-
weis auf abnehmende Leistungsfahigkeit zu
bekommen, denn der Gesundheitszustand
einer Batterie spiegelt sich nicht allein in
der gemessenen Spannung wider.

Zum Einsatz kommen hier Impedanz-
messgerite. Diese erfassen den Innenwi-
derstand und geben dadurch einen Hinweis
auf die verbleibende Leistungsfihigkeit
(Abbildung 2). Diese Messgerite sind ein-
fach in der Bedienung und helfen dabei, die
Batterien zu identifizieren, die getauscht
werden sollten, bevor diese bei einem Ein-
satz versagen.

Leitwert/Innenwiderstandsmessung
zur Bestimmung der Kapazitat

Mithilfe der Impedanz- bzw. Innenwider-
standsmessung kann eine schnelle und zu-
verlissige Aussage iiber die Leistungsfihig-
keit einer Zelle getroffen werden. Vorteil
dieses Verfahrens: Die Anzahl zeitaufwin-
diger Entladetests wird deutlich reduziert.
Dadurch wird auch der Forderung nach
Verringerung der Wartungskosten Rech-
nung getragen.

Die Innenwiderstandsmessung ist ein
indirektes Verfahren, um die Leistungs-
tahigkeit einer Zelle bzw. eines Blocks zu
beurteilen. Dabei ist nicht nur der abso-
lute Messwert mafigebend, sondern die
Betrachtung der Messergebnisse tiber die
Zeit, sodass eine historische Betrachtung
moglich wird — wenn moglich durch Ver-
gleich der bei einer ersten Messung an
moglichst vielen Blcken erfassten Innen-
widerstinde. Ein zu Beginn der Lebens-

HIOW L Brass

Abb.2 : Modernes Innenwiderstandsmessgerat von HIOKI

dauer erfasster Referenzwert kann weitere
Anhaltspunkte liefern.

Bei Anwendung dieses praktischen und
schnellen Messverfahrens und der Einhal-
tung einiger Rahmenbedingungen lisst
ein iiber die Zeit ansteigender Innenwider-
stand auf eine abnehmende Leistungsfihig-
keit und demzufolge auf eine fortgeschritte-
ne Alterung schliefen.

Nur durch dieses Verfahren ist es mog-
lich, schnell und zuverlissig Informationen
aus dem Inneren des einzelnen Blocks zu
erhalten.

Zusammenfassung

Durch den Einsatz eines Innenwiderstands-
testers wird der Aufwand bei der Batterie-
wartung erheblich vereinfacht. Durch die
Verwendung eines modernen Testers von
HIOKI wird die Aussagekraft der Methode
stark erhoht.

Die Anzahl und der Umfang von Kapa-
zititstests kann reduziert werden. Der Zeit-
raum fiir den regelmifligen Austausch von
ganzen Stringen kann verlingert werden
bzw. kritische Blocke und Zellen werden
gezielt identifiziert und ausgetauscht.

Die Vorgehensweise entspricht dem
Waunsch vieler Anwender, einen Messwert
an die Hand zu bekommen, der schnell,
mit geringem Aufwand und zuverlissig
eine Aussage iiber die ,Gesundheit® der
Batterie/Block/Zelle liefert. Sicherheitsan-
forderungen, speziell an Bord, kann damit
Rechnung getragen werden. Der lingere
Einsatz von Batterien fiithrt zu Kostenre-
duzierungen und auch entsprechende Um-
weltaspekte werden erfillt.

Der Autor
Michael Jager, Elektronik Kontor
Messtechnik GmbH
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Mithilfe der vier 40 m hohen Fliigelsegel sollen bis zu 15 Prozent an Kraftstoff eingespart werden kénnen

Quelle: Stena Line

Neues RoRo-Design setzt auf Hybrid-
antrieb und Flugelsegel

KONZEPTSCHIFF | Die schwedische Ree-
derei Stena Line hat das Konzeptschiff fiir
ihre neue Schiffsgeneration vorgestellt. Die
»Stena Futuro® ist ein 240 m langes RoRo-
Schiff, das fiir den Transport von Sattelauf-
liegern und Autos eingesetzt werden soll.
yDie Aufgabe besteht darin, ein moglichst
effizientes und wettbewerbsfihiges Schiff
fiir eine bestimmte Frachtkapazitit zu ent-
wickeln, das die heute verfiigbare Techno-
logie nutzt. Unser Ziel ist es, dass das Schiff
den niedrigsten Treibstoffverbrauch auf
dem Markt hat® erklart Nicolas Bathfield,
Projektmanager bei Stena Teknik, der an
der Entwicklung des Konzepts beteiligt
war. Mithilfe neuer Technologien und ei-
nes optimierten Designs soll der Energie-
verbrauch Stena Line zufolge um bis zu
20 Prozent reduziert werden.

Das Schiff wird iiber einen Hybridantrieb
sowie Batterien und Motoren mit niedrigem
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Verbrauch verfiigen, die mit verschiedenen
Kraftstoffen betrieben werden konnen. Das
Batteriesystem soll es dem Schiff ermogli-
chen, zeitweise ausschliellich mit Strom zu
operieren, z.B. beim Ein- und Auslaufen in
Hifen. Fir die Deckung des Strombedarfs
werden u.a. Solarzellen installiert. Dartiber
hinaus sieht das Konzept vier 40 m hohe
Fligelsegel vor, die bei Bedarf eingefahren
werden konnen. Hierzu hat das Entwick-
lungsteam von Stena mit dem schwedi-
schen Forschungsinstitut RISE Tests und
Simulationen zur Nutzung der Segel durch-
gefiihrt, um sowohl die Energieeinsparun-
gen als auch die Auswirkungen der Segel
auf die Manovrierfahigkeit und Sicherheit
des Schiffes zu dokumentieren. Die Tests
hitten gezeigt, dass die Segel der ,Stena
Futuro® zu Kraftstoffeinsparungen von bis
zu 15 Prozent fithren kénnen, so Bathfield.

Zudem habe das Schiff alle Anforderungen

an Stabilitit und Manévrierfahigkeit in Sze-
narien wie plétzlichen Windwechseln oder
schnellen Kursidnderungen erfiillt.

Um den Laderaum so effizient wie méglich
zu nutzen, wurden der Rumpf und die Auf-
bauten optimiert. Da ein geringes Gewicht
und eine optimierte Hydro- und Aerody-
namik von zentraler Bedeutung fiir einen
geringen Kraftstoffverbrauch sind, hat die
»Stena Futuro® ein niedriges und stromli-
nienférmiges Design erhalten, erklirt die
Reederei.

Das neue Konzeptschiff fiigt sich in das
Vorhaben der schwedischen Fihrreederei,
ihre CO,-Emissionen bis 2030 um 30 Pro-
zent zu reduzieren. Das Schiffsdesign wird
in den kommenden Jahren eine wichtige
Rolle bei der Tonnageplanung von Stena
Line spielen. Einen endgiiltigen Plan fir die
Produktion der ,Stena Futuro® gibt es der-
zeit noch nicht, heifit es in einer Mitteilung.
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Ammoniak-Dual-Fuel-System fur Gastanker genehmigt

MACHBARKEIT | Die Klassifizierungsgesellschaft Lloyd’s Re-
gister (LR) hat dem Rohstoffhandelsunternehmen Trafigura
Group Pte. Ltd. die grundsitzliche Machbarkeit von Ammo-
niak-Dual-Fuel-Systemen fiir seine Neubauten bestitigt und
nach internationalen Vorschriften genehmigt. Trafigura ist
eigenen Angaben zufolge einer der ersten Betreiber, der diese
Technologie auf seinen MGC (medium gas carriers) kommer-
ziell einsetzen will.

Die 45 000 m*-Schiffe, die fiir den Transport von LPG und
Ammoniak ausgelegt sind, wurden im vergangenen Jahr bei
HD Hyundai Mipo (HMD) in Auftrag gegeben. Sie werden
mit WinGD-Ammoniak-Dual-Fuel-Motoren und Ammonia
Release Mitigation Systems von Alfa Laval ausgestattet.

Die Schiffe werden auf der HMD-Werft in Ulsan, Siidkorea,
gebaut und voraussichtlich im Jahr 2028 abgeliefert.

Ein gemeinsames Entwicklungsprojekt zur Untersuchung der
Eignung von Ammoniak als Schiffskraftstoff wurde im De-
zember 2024 gestartet und wird bis zur Ablieferung der neu-
en Schiffe fortgesetzt. Teilnehmer an dem Projekt sind LR,
Trafigura Maritime Logistics, HD Hyundai Mipo, HD Hyun-
dai Heavy Industries® Engine & Machinery Division, WinGD
Ltd, Liquid Gas Equipment Limited (Babcock LGE), Alfa
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Das Design des mit Ammoniak betriebenen Gastankers wurde

genehmigt Quelle: Lloyd’s Register

Laval Corporate AB und die Maritime and Port Authority of
Singapore.

EGV ,Bonn® nach komplexer
Instandhaltung Ubergeben

DEUTSCHE MARINE | Die Kieler Werft German Naval Yards hat
den Einsatzgruppenversorger (EGV) ,Bonn“ nach umfassen-
den Hauptinstandsetzungsmafinahmen an die Deutsche Marine
iibergeben. Im Mittelpunkt der Arbeiten an dem 174 m langen
und 24 m breiten EGV stand eine Vielzahl von Schiffssystemen
- von den Trink-, Kiihl- und Brennstoffsystemen tiber die Klima-
technik bis hin zur Fertigstellung von Kammern, Messen, Kom-
biisen und Sanitirbereichen fiir die zukiinftige Besatzung.

Um eine hohe Einsatzbereitschaft zu gewihrleisten, wurden um-
fangreiche Tests der Stromver-
sorgung, der Feuerl6schanla-
gen und der Antriebsanlagen
durchgefiihrt, heiflt es seitens
der Kieler Werft. Die erfolg-
reiche Probefahrt sei gleich-
zeitig die Verlegefahrt nach
Wilhelmshaven gewesen, wo
weitere Mafinahmen erfolgen
sollen. Fir die Mafinahmen

sollen German Naval Yards
zufolge Bestellungen bei 170
verschiedenen Lieferanten und
Unterauftragnehmern ausge-
16st worden sein.

Der 174 m lange Einsatzgrup-
penversorger ,Bonn“ der
Deutschen Marine war fiir
Uberholungsarbeiten auf der
Kieler Werft German Naval
Yards Foto: German Naval Yards
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Der CO,-Carrier ,EasyMax 5“wird mit zwei MAN 16V 175D MEM-Motoren ausgestattet

Quelle: MAN Energy Solutions

MAN 175D-Motoren unterstutzen CCS-Projekt

»EASYMAX 5 | Im Rahmen eines Carbon Capture und Storage
(CCS)-Projekts hat das niederlindische Schwertransportunter-
nehmen Wagenborg Operator den Bau des Mehrzweckschiffs
yEasyMax 5% angekiindigt. Fir das Schiff, das auf der niederlin-
dischen Werft Royal Niestern Sander gebaut wird, wurden jetzt
zwei MAN 16V 175D MEM-Motoren bestellt. Die Motoren mit
einer Leistung von je 2400 kWm bei 1800 Umdrehungen pro
Minute dienen als GenSets zur Stromerzeugung an Bord des
CO,-Carriers, der fiir die Offshore-Speicherung von CO, in geo-
logischen Formationen eingesetzt wird. Das zu speichernde Koh-
lendioxid stammt aus einer Biogasanlage in Danemark und wird
zunichst nach Esbjerg an der dinischen Westkiiste transportiert.
Von dort wird es zur Greensand-Speicheranlage in der ddnischen
Nordsee verschifft. Die MAN 175D GenSets sollen die CO,-
Pumpe und die DP2-Systeme der ,EasyMax 5“ bei der Entladung

in die Offshore-Speicherstitte mit mehr Leistung versorgen. Die
Ablieferung der Motoren ist fiir dieses Jahr geplant.

Die ,EasyMax 5 ist das fiinfte Schiff, das nach dem von Wagen-
borg und Niestern Sander gemeinsam entwickelten EasyMax-
Konzept gebaut wird und tiber eine Ladekapazitit von 14 000 t
verfiigt. Das Schiff soll von Ineos, Danemark, gechartert werden.
Bart Speckens, Regional Sales Manager bei MAN Energy Solu-
tions, zufolge stelle dieser Auftrag eine neue Art von Referenz
fir den 175D dar. Generell sei der 175D ein vielseitiger Motor
mit der geringsten Umweltbelastung und den niedrigsten Be-
triebskosten in seiner Klasse aufgrund seiner hohen Kraftstoft-
effizienz und langen Wartungsintervallen. Man sei stolz darauf,
an einem so wichtigen Projekt beteiligt zu sein, das letztlich
Millionen von Tonnen Kohlendioxid aus schwer abbaubaren
Industrien binden wird.

TUVNORD

Neuer Brandschutz im Schiffbau.
Sind Sie mit an Bord?

Anmeldung zur 11. Fachtagung
»Brandschutz im Schiffbau“:
Claudia Schréter

T +49 2315333-440

E bu-testing@tuev-nord.de
Buchungscode: DMT

Kontaktieren Sie uns:

[

Experten aus Industrie und Forschung sowie Vertreter der Klassen kommen am 3. und 4. Juni 2025
in Wilhelmshaven zusammen, um Uber aktuelle Entwicklungen und groRe Problemstellungen im
Schiffbau sowie der Offshore-Industrie zu berichten.

Die Veranstaltung der TUV NORD Systems GmbH & Co. KG im ATLANTIC Hotel WHV ist ein Kommu-
nikationsforum, bei dem zahlreiche Spezialisten vor Ort sind, sich Uber einen Austausch freuen und
an der Suche nach Best-Practice-Losungen interessiert sind.

Auf der Agenda stehen unter anderem die Themen: Sicher navigieren in der digitalen Welt, Akku
Sicherheit auf Schiffen, inharenter Brandschutz fir mehr Leichtbau in der Schifffahrt, Brand-
schutzlésungen und Tauwasserschutz fir Kélteleitungen im Schiffsbau.

anlagen-produktsicherheit.dmt-group.com

Veranstaltungsort:

ATLANTIC Hotel Wilhelmshaven
Jadeallee 50

26382 Wilhelmshaven
Deutschland

TUVNORD
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SCHIFFBAU & SCHIFFSTECHNIK  AUS DER INDUSTRIE

THE '
FUTURE |
ON TRACK

German

Centre

(v.l): Runa Jorgens, Leiterin Themen und Projekte beim DMZ; Dr. Wibke Mellwig und
Dr. Matthias Catén

Maritime

THE
FUTURE
ON TRACK

s _

s

Mehr als 20 deutsche Unternehmen prasentierten

sich auf dem Gemeinschaftsstand in Singapur

Singapore Maritime Week mit starker
deutscher Beteiligung

GEMEINSCHAFTSSTAND | Mit deutlich
sichtbarer deutscher Beteiligung hat vom
2S. bis 27. Mirz die Singapore Maritime
Week stattgefunden. Erstmals hatte das
Deutsche Maritime Zentrum (DMZ) ei-
nen Gemeinschaftsstand organisiert, auf
dem sich neben dem Thinktank mehr als
20 deutsche Unternehmen prisentierten.
Mit dabei waren Start-ups wie CargoKite
und heyport, traditionsreiche Familien-
unternehmen wie Fehrmann Tech Group
ebenso wie Groflunternehmen wie Kiithne
+ Nagel, Bernhard Schulte Shipmanage-
ment und die Hamburger Hafen und Lo-
gistik AG (HHLA).

yEine Messeprisenz wie diese passt gut zu
unserem Mandat, die Wettbewerbsfihigkeit
des deutschen maritimen Standorts zu stir-
ken, erlautert DMZ-Geschiftsfithrer Dr.
Matthias Caton. , Als Thinktank konnen wir
auflerdem unser internationales Netzwerk
ausbauen und interessante neue Kooperati-
onen anstof3en. Hierzu konnte ich diese Wo-
che bereits einige Gespriche fithren.

Mehr als 20 000 Teilnehmer besuchten
die Messe und die parallel stattfindenden
Fachkonferenzen. Rund 200 Aussteller
waren vor Ort, darunter neben dem DMZ-
Stand acht weitere Linder-Pavillons.

Initiative aus Hamburg

Die Anregung fir den deutschen Stand
war zuvor aus Hamburg gekommen. Der
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Stadtstaat baut seit einiger Zeit seine
Beziehungen zu Singapur aus. Im ver-
gangenen Herbst war Hamburgs Erster
Biirgermeister Peter Tschentscher mit
einer Delegation in Singapur. Damals
wurde unter anderem ein ,Letter of In-
tent” zwischen der Hamburg Port Au-
thority (HPA) und ihrem Pendant in Sin-
gapur, der Maritime and Port Authority
of Singapore (MPA), unterzeichnet. Die
Parteien vereinbarten eine vertiefte Zu-
sammenarbeit in den Bereichen Digita-
lisierung, Dekarbonisierung und Cyber-
Sicherheit.

Lutz M. Birke, Amtsleiter bei der Hambur-
ger Wirtschaftsbehorde und gleichzeitig
stellvertretender Vorsitzender des DMZ,
gegeniiber Schiff&Hafen: ,Die Zusam-
menarbeit mit Singapur hat eine grofie
Bedeutung fir Hamburg. Wir sehen gute
Chancen neben den Hamburger Logistik-
unternehmen insbesondere fiir die Start-
ups in unserem Digital Hub Logistics &
Commerce. Im Rahmen der Singapore
Maritime Week haben wir deshalb ge-
meinsam mit unserem Partner Enterprise
Singapore einen Austausch zum Thema
digitale Innovation in der Logistik orga-
nisiert und den Start-up Hub Pier71 be-
sucht.

Der Einladung Hamburgs zu einem Emp-
fang am letzten Abend der SMW folgten
dann auch rund 120 internationale Gaste,

um sich in lockerer Atmosphire zu ange-
regten Gesprichen zu treffen.

~Wettbewerbsfahiger maritimer
Standort ist essenziell“

Ebenfalls in Singapur vor Ort war Dr. Wib-
ke Mellwig, Abteilungsleiterin Wasserstra-
Blen und Schifffahrt beim Bundesministe-
rium fiir Digitales und Verkehr (BMDV).
yFur eine Exportnation wie Deutschland
ist ein wettbewerbsfihiger maritimer
Standort mit leistungsfihigen Hafen und
einer effizienten Handelsflotte essenziell
fur die Volkswirtschaft insgesamt. Der Ge-
meinschaftsstand des DMZ unterstreicht
diese Bedeutung®, so Mellwig.

Ein Besuch des noch teilweise im Bau
befindlichen  Tiefwasserhafens Tuas
rundeten die Aktivititen der deutschen
Delegation ab. Mit dem neuen vollauto-
matisierten Hafen will Singapur bis 2040
65 Mio. TEU Container umschlagen.
Derzeit ist Singapur der zweitgrofite Ha-
fen der Welt nach umgeschlagener Tonna-
ge und der weltweit wichtigste Transship-
ment- und Bunker-Standort.

Die nichste Singapore Maritime Week
findet vom 20. bis 24.04.26 statt — vo-
raussichtlich erneut mit einem vom
DMZ organisierten deutschen Gemein-
schaftsstand, so zumindest der einhellige
Wunsch der deutschen Teilnehmer vor
Ort.

Fotos: DMZ
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Erfolgreicher Modelltest fur
emissionsfreies Schiff

SEA ZERO-PROJEKT | Die norwegische
Reederei Hurtigruten hat im Rahmen
ihres Sea Zero-Projektes das physische
Modell des kiinftigen Schiffdesigns er-
folgreich im SINTEF-Forschungszent-
rum in Trondheim getestet. Ziel des im
Jahr 2022 ins Leben gerufenen Projektes
ist es, bis 2030 das erste emissionsfreie
Hurtigruten-Schiff entlang der norwe-
gischen Kiiste in Betrieb zu nehmen. An
dem Vorhaben sind unter anderem die
Klassifikationsgesellschaft DNV  sowie
Vard, norwegische Tochtergesellschaft
der Fincantieri-Gruppe, beteiligt. Sea
Zero wird zu Teilen durch das norwegi-
sche Forschungsrat-Programm Grenn
Plattform finanziert. Das neue Schiff soll
eine Kombination aus Batterieantrieb,
Windunterstiitzung, innovativer Rumpf-
architektur und Energiemanagement an
Bord nutzen, erklirt Hurtigruten. Bereits
in der Konzeptionsphase habe sich ge-
zeigt, dass der Neubau Potenzial hat, bis
zu S0 Prozent energieeffizienter zu sein
als heutige Schiffe.

Die Tests des mafistabsgetreuen Modells
konzentrierten sich Hurtigruten zufolge
insbesondere auf die Energieeffizienz, den
Widerstand im Wasser und die Mandvrier-
fahigkeit. Mithilfe verschiedener Tech-
nologien — darunter iiber 100 Sensoren,
Bewegungskameras und Lasermessun-
gen — wurde das Verhalten des geplanten
Neubaus unter realititsnahen Bedingun-
gen iberpriift. Die Ergebnisse sollen als

N
e

e,
e rea,

des ersten emissionsfreien Postschiffs von Hurtigruten erfolgreich getestet

Grundlage fiir die Weiterentwicklung von
Rumpfform, Antrieb und Batteriearchi-
tektur dienen. Nach Abschluss der Mo-
delltests beginnt nun die Phase der Kon-
zeptionsverfeinerung. Parallel werden die

LOSUNGEN FUR DIE
HAFENWIRTSCHAFT.

Foto: Hurtigruten

Anforderungen an Design und Technik
konkretisiert, sodass der Bau des ersten
emissionsfreien Schiffs von Hurtigruten
ab 2027 moglich ist. Die Indienststellung
soll voraussichtlich 2030 erfolgen.

dbh

-

dbh bietet ein groRes Portfolio an Software-Lésungen
im Hafenbereich an: fiir Binnen- und Seehdfen, fiir
Verlader, Reedereien und Industrieunternehmen.

Haben wir Ihr Interesse geweckt?
Nehmen Sie direkt Kontakt mit uns auf
oder besuchen Sie uns auf der

transport logistic in Miinchen
02.-05.06.2025, Halle B, Stand 205/306
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& START-UP

Wattlab hat im Jahr 2024 die ,Helios“ mit 312 Solarpaneelen ausgestattet Foto: Wattlab

Besonders dunne Solarpaneele
steigern Komfort an Bord

PHOTOVOLTAIK  Das niederlandische Cleantech-Start-up Wattlab setzt auf sehr diinne Solarpaneele, um den
Betrieb von Schiffen klimafreundlicher zu machen. Bisher hat das Rotterdamer Start-up mehr als 30 Binnen-
schiffe mit seiner Solartechnologie ausgestattet.

Mit dem Ziel, die Betriebskosten in der Schifffahrt zu senken,
Emissionen zu reduzieren und den Komfort fiir Besatzungen
an Bord zu verbessern, hat das niederlindische Cleantech-
Start-up Wattlab extra diinne Solarpaneele entwickelt. Mehr
als 30 Binnenschiffe hat das Start-up mit Sitz in Rotterdam

die ,Zenit", deren sechs Solar-Luken 12 240 Wp liefern. Ein
weiteres Projekt ist das Trockengiiterschiff ,Helios® das mit
312 Solarpaneelen einen Guinness-Weltrekord aufgestellt
hat. Diese Paneele erzuegen Wattlab zufolge bis zu 90 MWh
Strom pro Jahr und reduzieren den CO,-Ausstof8 um bis zu

bereits mit Wattlab-Solarpaneelen ausgeriistet — darunter 90 t.

Wattlab

@ Wann wurde das Unternehmen gegriindet?
Wattlab wurde im April 2017 gegriindet.
Was zeichnet das Team aus?

Was unser Team bei Wattlab auszeichnet, ist unse-
re Offenheit fur Fehler. Gerade fur ein Start-up ist es
entscheidend, Fehler zuzulassen, denn nur so kann
man lernen und das Produkt kontinuierlich verbes-
sern. Zu Beginn gab es viele skeptische Stimmen
aus der Industrie, die uns erklarten, dass unsere ldee
nicht funktionieren wiirde. Doch am Ende kommt es
darauf an, hartnackig zu bleiben.

Wo sitzt das Unternehmen und was ist das Besondere
am Standort?

Wattlab hat seinen Sitz in Rotterdam. Urspriinglich hat
sich das Start-up in Delft, Niederlande, gegruindet. 2018
ist Wattlab dann nach Rotterdam umgezogen. Die Stadt
ist das maritime Zentrum der Niederlande, mit dem
groliten Hafen Europas. Konsequenterweise ist eine Viel-
zahl an maritimen Unternehmen in Rotterdam angesie-
delt, wodurch sich viele Synergien ergeben
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Die im Schnitt 3 mm dicken Solarmodule kénnen sowohl
auf Stapel- als auch auf Schiebeluken installiert werden. Die
Luken sind mit jeweils einem Kabel an Steckdosen angeschlos-
sen, die den generierten Strom in einen Batteriesatz einspeisen.
Das grofite bisher gelieferte Solarpaneel verfiigt iiber eine Ge-
samtleistung von 7 kW.

Insgesamt konnen Schiffe mithilfe der Solarmodule bis zu
95 Prozent des Jahres ihre Hilfsgeneratoren abschalten sowie

3 Fragen an ...

Was hat Sie zu der Idee inspiriert, dieses Start-

E up zu griinden?
d Wattlab hat seinen Ursprung im Vattenfall So-

lar-Team der Technischen Universitat Delft, das
urspriinglich an dem Solarauto Nuna gearbeitet hat. Das
dort angewendete Solarpaneel war hochgradig kunden-
orientiert und mit hohen Kosten verbunden. Deswegen
war die Grundidee, unsere hauchdlnnen Solarpaneele zu
standardisieren und somit wettbewerbsfahige Preise zu
erzielen. Da es zu Beginn noch keine Lieferkette fir unser
Produkt gab, haben wir die Solarpaneele am Anfang noch
selbst hergestellt. Mit den Jahren hat sich dann eine Lie-
ferkette aufgebaut und wir haben herausgefunden, dass
unsere Starke in der Systemintegration und nicht in der
Produktion liegt. Aufbauend auf unseren gesammelten
Erfahrungen sind wir spater an den Punkt gekommen, an
dem wir Uberzeugt davon waren, dass unsere Solarpaneele
fir mehr Anwendungsbereiche geeignet sind — insbeson-
dere auch fiir die maritime Branche.

Wo sehen Sie aktuell die groRten Chancen und Herausfor-
derungen fir das Unternehmen?

Zu Beginn lag unser Fokus darauf, Emissionen in der Bin-
nenschifffahrt zu reduzieren. Mit der Zeit haben wir ge-
merkt, dass viele unserer Kunden Komfort hinzugewonnen
haben. Durch unsere Solarpaneele missen die Schiffe nicht
mehr mit Landstrom versorgt werden und die Generatoren
konnen abgestellt werden — was die Fahrt durchaus kom-
fortabler macht. Hier sehen wir durchaus eine Chance fur
unser Produkt. Eine der groten Herausforderungen fir
uns ist, dass die maritime Branche noch recht konservativ
ist. Viele potenzielle Kunden wollen sehen, dass das Pro-
dukt bereits lber einen langeren Zeitraum bei anderen
Unternehmen funktioniert und sich die Investition auch
lohnt. Ein groBer Teil an Unternehmen mochte nachhal-
tig und umweltfreundlich werden, ist aber bei Investiti-
onen in griine Technologien teilweise noch recht zurtick-
haltend. Das macht es fiir uns schwierig, das Produkt auf
dem Markt zu etablieren. Eine weitere Hiirde ist der wenig
ausgepragte internationale regulatorische Rahmen zur Re-
duzierung von Treibhausgasen und griinen Technologien in

ohne Lirm, Geruch und unabhingig von Landstrom operie-
ren, erklirt der Hersteller. Der Beitrag der Sonnenenergie
hinge stark vom Einsatzgebiet ab: In Westeuropa lassen sich
etwa 10 Prozent des Kraftstoffs durch Photovoltaik ersetzen.
Mit Ausnahme der sonnenarmen Monate Dezember und Janu-
ar reiche Photovoltaik in allen anderen Monaten aus. Grund-
satzlich gelte aber, je mehr Luken mit Solarpaneelen bedeckt
werden, desto linger kann der Generator abgeschaltet bleiben.

der Binnenschifffahrt. Das erschwert fur uns die Entwicklung
einer langfristigen Strategie.

Wie sieht die Zukunft aus —was sind die nachsten geplanten
Schritte?

Aktuell fokussieren wir uns sehr auf die Binnenschifffahrt. In
Zukunft wollen wir aber auch den Bereich der Seeschifffahrt
fir uns erschlieBen. Dariiber hinaus sehen wir auch viel Poten-
zial auf dem slidamerikanischen Binnenschiffmarkt. Im Ama-
zonasgebiet gibt es beispielsweise eine Vielzahl an Bargen mit
sehr grof3en Oberflachen, und naturlich gibt es in diesem Teil
der Erde viele Sonnenstunden.

»Mit den Jahren haben
wir gemerkt, dass
unsere Starke in der
Systemintegration liegt«

Bo Salet, Griinder und Geschaftsfiuihrer von Wattlab

AWATTLAp
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OFFSHORE & MEERESTECHNIK OFFSHORE-WINDENERGIE

Untersuchungsbereich

Beobachtungsfenster

Passive
Wellenabsorber

Wellenmaschinen

Abb. 1: Ubersichtsskizze des 2 m-Wellenkanals mit der Position der Wellenmaschine, dem Untersuchungsbereich, den Beobachtungsfenstern

sowie dem passiven Wellenabsorber

Quelle fiir alle Abbildungen: TU Braunschweig

Realisierung experimenteller
Untersuchungen von lebendem
marinem Bewuchs

SALZWASSER-WELLEN-STROMUNGSKANAL

Im Projekt EnviSim4Mare werden unter realistischen

Testumgebungen in einem neu errichteten Salzwasser-Wellen-Stromungskanal experimentelle
Untersuchungen von lebendem marinem Bewuchs an Offshore-Windenergieanlagen durchgefuhrt

Dr.-Ing. Clemens Krautwald, Dr.-Ing. David Schiirenkamp, Dr.-Ing. Constantin Schweiger, Dipl.-Ing. Albrecht Victor,

Dr.-Ing. Sebastian Kelma, Prof. Dr.-Ing. habil. Nils Goseberg

in Deutschland eine wichtige Rolle bei der Erreichung
der Klimaziele und besitzt ein enormes Potenzial fiir die
zukiinftige Energieversorgung. Um die im Pariser Abkommen
festgelegten Verpflichtungen einzuhalten, plant Deutschland,
die Stromerzeugung der Offshore-Windenergie von 7,75 GW im
Jahr 2020 auf 22 GW bis 2030, 60 GW bis 2037 und 70 GW bis
2045 auszubauen [13]. Dieser Ausbau stellt einen erheblichen
Zuwachs dar und ist ein wesentlicher Bestandteil der nationalen
Strategie zur signifikanten Reduktion der CO,-Emissionen sowie
zur Forderung des Ubergangs zu einer klimaneutralen Wirtschaft.
Offshore-Windenergie weist im Vergleich zu anderen erneuerba-
ren Energiequellen, die durch fluktuierende Energieerzeugung
gekennzeichnet sind, den Vorteil einer hohen Anzahl an Voll-
laststunden auf und kann somit teilweise auch zur Deckung der
Grundlast beitragen.
Allerdings wird bis zum Jahr 2037 eine Reihe von Offshore-
Windparks das Ende der prognostizierten Lebensdauer errei-

D ie Offshore-Windenergie in der Nord- und Ostsee spielt
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chen, darunter ,Alpha Ventus® und ,Baltic 1% die 2010 bzw. 2011
in Betrieb genommen wurden. Dies wirft entscheidende Fragen
zur Zukunft dieser Anlagen auf: Ist eine Weiternutzung moglich?
Wie ldsst sich die verbleibende Lebensdauer zuverlissig bewer-
ten? Hier kommen sogenannte Reassessment-Tools ins Spiel, die
mithilfe aktueller wissenschaftlicher Erkenntnisse und verbesser-
ter Lastberechnungen eine Neubewertung bestehender Wind-
parks erméglichen.

Ein Schliisselaspekt dieser Neubewertung ist die prazise Er-
mittlung der aus Seegangsdaten resultierenden hydrodynami-
schen Lasten. Traditionelle Berechnungsmethoden, wie die be-
wihrte Morison-Gleichung, beriicksichtigen jedoch die Effekte
von marinem Bewuchs — also Algen, Muscheln und anderen Or-
ganismen, die sich im Laufe der Zeit an den Strukturen ansiedeln
— oft nur vereinfacht [2], [6], [7], [16]. Hierfiir wird zumeist die
relative Rauheit (€ =k/D) genutzt, welche die Rauheitslinge (k)
mit dem Pfahldurchmesser (D) ins Verhiltnis setzt. Neuere Stu-
dien zeigen, dass der Bewuchs jedoch nicht nur die Rauheit der
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Oberflichen verandert, sondern auch die entstehende Hydro-
dynamik, die Biokorrosion und die Belastungen der Anlagen
erheblich beeinflussen kann [14], [15], [17], [18]. Besonders
die Stromungswiderstands- und Tragheitskoeffizienten, zentrale
Parameter in der Morison-Gleichung, unterliegen durch den Be-
wuchs starken Schwankungen.

Der Anstieg des Stromungswiderstands wird sowohl in der Nor-
mung als auch in der Wissenschaft als erhoht bewertet, wihrend
die Betrachtungen des Trigheitskoeffizienten in Abhangigkeit der
jeweiligen Rauheit schwanken [11]. Die genauen Auswirkungen
bei realititsnahen Reynolds- und Keulegan-Carpenter-Zahlen sind
jedoch bisher nicht abschlieBend untersucht worden [3]. Sowohl
die Rauheiten als auch die Bewegungen von flexiblem marinem Be-
wuchs, wie etwa Algen, beeinflussen diese Koeffizienten [1], [7].

Die auf Offshore-Windenergieanlagen wirkenden wellen-
induzierten hydrodynamischen Lasten werden in der Praxis
numerisch simuliert. Der Umfang der Simulationen, die fiir
die Auslegung erforderlich sind, erlaubt jedoch keine Anwen-
dung komplexer Strémungssimulationen. Fir die Berechnung
der welleninduzierten Lasten hat sich die semi-empirische Mo-
rison-Gleichung [12] etabliert, mit der Lasten senkrecht zur
Mittelachse schlanker Kreisquerschnitte berechnet werden. Die
Morison-Gleichung besteht aus einem Widerstands- und einem
Tragheitsterm:

In diese Formel gehen die ungestorten horizontalen Orbital-
geschwindigkeiten u und -beschleunigung U, die Wasserdichte
Pryasser SOWie der Pfahldurchmesser D ein. Die hydrodynamischen
Beiwerte C, und C,, hingen von den Strémungsbedingungen,
ausgedriickt durch die Reynolds-Zahl und Keulegan-Carpenter-
Zahl, sowie des Querschnitts und der Oberflichenrauigkeit ab

[5].
Methodik

Innerhalb des Forschungsvorhabens sind drei Hauptuntersu-
chungen vorgesehen, die jeweils unterschiedliche experimentelle
Ansitze verfolgen: (1) Versuche mit einfachen Ersatzmodellen
(S1), (2) Experimente mit parametrisierten, gedruckten Ersatz-
modellen (S2) sowie (3) Untersuchungen mit lebendem mari-
nem Bewuchs (S3). Die experimentellen Einrichtungen werden
im Folgenden zusammengefasst.

Die Experimente der Studien S1 und S2 wurden im Dop-
pelwellenkanal des Leichtweif3-Instituts fiir Wasserbau durch-
gefiihrt. Dieser Wellenkanal ist 90 m lang, 1,5 m hoch und 2 m
breit. Zur Erzeugung von Wellen und Wellenspektren wird eine
»Piston-type“Wellenmaschine verwendet. Die Dampfung reflek-
tierter Wellen am Ende des Kanals erfolgt durch einen passiven
Wellenabsorber sowie durch aktive Absorption an der Wellenma-
schine (siche Abbildung 1).

In der Studie S1 wurden Wellen mit Wellenhohen zwischen
0,10 - 0,35 m bei Wellenperioden zwischen 2,0 - 4,0 s gewihlt,
wihrend die Wellenperioden bei der Studie S2 zu 1,25 - 2,0 s bei
gleichen Wellenhhen gedndert wurden. Die Zylinder hatten
jeweils einen Durchmesser von 101,6 mm und eine Linge von
1,4 m bei einer Wassertiefe von 0,9 m. Eine Ubersicht der ver-
wendeten Versuchsmodelle in den Studien S1 und S2 ist in Abbil-
dung 2 dargestellt. Fiir die vorliegende Studie sind neben den Re-
ferenzzylindern insbesondere die Modelle (b) und (h) relevant.

1 a 1
F(h} Harter aewuchs] [{c) Weicher Bewuchs| |(d) weicher Bewuch:

(a) Referenz

Einfache Ersatzmodelle (S1)

| 3D-Gedruckte Ersatzmodelle (S2) | |

Abb. 2: Ubersicht iiber die verwendeten Rauheitsmodelle in den
Studien S1 (a-d) und S2 (e-h). In der Studie S1 wurde der raue
Zylinder uber Schleifpapier (vgl. Abb. 2 (b)) modelliert, wahrend in
der Studie S2 ein komplexerer Ansatz (vgl. Abb. 2 (h)) unter Model-
lierung und Druck von Artengemeinschaften (Miesmuscheln und
Seepocken) genutzt wurde.

Diese entsprechen einerseits (b) einem Bewuchs durch kleine
Miesmuscheln oder Seepocken (e = 0,0068) und andererseits (h)
einem Bewuchs durch eine sessile Artengemeinschaft nahe dem
maximalen Wachstumsstand (e = 0,034).

Fiir die Studie S3 wurde ein innovativer und weltweit einzig-
artiger Salzwasser-Wellen-Stromungskanal (SWS-Kanal) entwi-
ckelt und errichtet. Dieser Kanal ist mit zwei Wellenmaschinen
ausgestattet, die sowohl zur Generierung in beiden Richtungen
als auch zur aktiven Absorption der Wellen dienen. Dadurch
kann im Beobachtungsbereich ein ungestortes Wellenklima mit
Wellenhéhen von bis zu 0,8 m erzeugt werden. Der SWS-Kanal
verfiigt iber Abmessungen von 30 m Linge, 3 m Breite und 2,5 m
Tiefe, was einen maximalen Wasserstand von 1,5 m ermdéglicht.

Vier leistungsstarke Schachtrohrpumpen sorgen fiir eine ma-
ximale Stromungsgeschwindigkeit von bis zu 1,5 m/s und verfi-
gen in Summe iiber eine Forderleistung von 4,5 m*/h. Besonders
relevant fiir die Studie S3 ist das angeschlossene Halterungsbe-
cken sowie die integrierte Wasseraufbereitung. Diese ermdogli-
chen das Einbringen lebender Organismen an den Probekérpern.
Die Wasseraufbereitung gewihrleistet eine stabile Wasserquali-
tit, wobei der pH-Wert im Bereich von 7,3 bis 8,2 gehalten wird.
Die Wassertemperatur im System kann zwischen Sund 25°C

‘Wellengenerierung Dimensionen
= Zwed Wellenrnaschinen * LxBxH=30x3x2
= Wellenhdhe |

Aguatischo Parameter
= Salrgehalt bis zu 7 9

| h -—n 1~
| Wassoraufbereitung
s | - Sandfines. Blofller, Abschaumer

L L Besonderheiten
Strémungsgenerierung = Khimaaniage
Gasamidirchfluss O S . e e e = Salransatzbecken
Flisigesctwindighelt . Halterungsbecken

Abb. 3: Visualisierung des Salzwasser-Wellen-Stromungskanals
und Beschreibung der jeweiligen Besonderheiten
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reguliert und der Salzgehalt kann auf die jeweiligen Proben und
Bedarfe eingestellt werden (siehe Abbildung 3).

In der Studie S3 werden im SWS-Kanal Wellenrandbedin-
gungen mit Wellenhohen von 0,1 bis 0,8 m und Wellenperioden
von 1,5 bis 5,0 s erzeugt. Diese Bedingungen dienen dazu, die in
den vorangegangenen Untersuchungen mit Ersatzmodellen (S1
und S2) erstellten Versuchsmatrizen durch Experimente in der
neuen Versuchsanlage zu erweitern und vergleichend zu analysie-
ren (siehe Abbildung 4).

Aufgrund des verinderten Maf3stabs dndern sich im Vergleich
zu den vorherigen Experimenten auch die relevanten Parameter.
Der Zylinderdurchmesser der untersuchten Probekorper betrigt
273 mm, wihrend die Zylinderlinge 2 m bei einer Wassertiefe
von 1,5 m entspricht. Ein wesentlicher Unterschied in dieser Un-
tersuchung besteht darin, dass anstelle von Ersatzmodellen Pro-
bekorper mit lebendem marinen Bewuchs verwendet werden,
um realititsnihere Bedingungen zu schaffen.

Felduntersuchungen

Die Felduntersuchungen beinhalteten vor allem das kontrollierte
Anwachsen der Probekérper und die Beobachtung der natiirli-

Abb. 4: Seitenansicht eines Referenz-Pfahlprobekdrpers im Salzwasser-Wellen-Strémungskanal

Bl .

chen Entwicklung. Wegen der schwierigen Bedingungen auf See
an den Offshore-Standorten mussten regelmiflige Wartungsmaf-
nahmen durchgefiihrt werden. In der vorliegenden Studie wer-
den die Untersuchungen anhand der Probekoérper beschrieben,
die in Wilhelmshaven ausgesetzt wurden (siehe Abbildung S).
Diese Probekorper wurden am 16. Juni 2022 ins Wasser gelassen
und alle drei bis sechs Monate gewartet. Besonders in den Win-
termonaten, bei Sturmfluten, wurde versucht, die Wartungsin-
tervalle so kurz wie moglich zu halten, um mdégliche Probleme
wie Korrosion oder Materialermiidung schnell zu erkennen und
zu beheben. Dies war wichtig, um die Stabilitit der Probekorper
und die Qualitit der gesammelten Daten zu gewéhrleisten.

In Abbildung 6 sind drei Zeitabschnitte zu sehen, die den
Fortschritt des marinen Bewuchses iiber einen Zeitraum von
zwei Jahren zeigen. In der ersten Phase der Besiedlung, nach drei
Monaten, konnten zunichst Seepocken und Algen auf den Pro-
ben festgestellt werden. Nach weiteren 17 Monaten hatten sich
eine Vielzahl verschiedener mariner Organismen angesiedelt, wie
Seepocken (Balanidae), Miesmuscheln (Mytilus edulis), Nes-
seltieren (Cnidaria), Seesterne (Asteroidea) und Rohrenkrebse
(Amphipoda), welche ein komplexes System an réhrenartigen
Strukturen bauen, die wiederum aus Sand, Algen, Detritus oder

Lattude

14.09.2022

-

Abb. 5: Karte der Standorte mit Probekdrpern fiir die
Felduntersuchungen
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Abb. 6: Gegeniiberstellung dreier unterschiedlicher Zeitpunkte
wahrend der Sukzessionsphase von marinem Bewuchs an
zylindrischen Probekérpern
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Muschelschalen bestehen. Nach vier weiteren Monaten erstre-
cken sich die Bauten der Rohrenkrebse tiber weite Teile des Zy-
linders und haben dabei viele Miesmuscheln iiberwachsen. Aus
ingenieurtechnischer Sicht ist es besonders herausfordernd, die
Geometrie des marinen Bewuchses zu beschreiben und zu para-
metrisieren, da diese sowohl zeitlich, in der Tiefe als auch regio-
nal (Kerckhof et al. 2019) stark variiert und sich an die jeweiligen
Umweltbedingungen anpasst.

Ergebnisse

Fiir weitere Kenntnisse hinsichtlich der Auswahl der Rauheitsmo-
delle und fiir einen Uberblick der durchgefiihrten Studien S1 und
S2 werden die Wasserspiegelauslenkungen und Lastzeitreihen ver-
glichen. In Abbildung 7 sind die gemessenen Zeitreihen der Wasser-
spiegelauslenkungen 1 und der horizontalen Kraft Fh fiir beide Stu-
dien gegeniibergestellt. In beiden Studien wurden Wellenperioden
von T = 2,0 s genutzt, sodass fiir diese Wellenperiode eine mittlere
Wellenhohe (H = 0,2 m) als Vergleichsrandbedingung genutzt wird.

Abbildung 7 zeigt die Wasserspiegelauslenkung und die ho-
rizontalen Krifte auf einen Referenz-Zylinder fiir die gewihlte
Wellenrandbedingung tiber einen Zeitraum von 10 s. Sowohl die
Wasserspiegelauslenkungen als auch die horizontalen Krifte zei-
gen einen grundsitzlich vergleichbaren Verlauf. Die Wasserspie-
gelauslenkungen besitzen einen steilen Wellenberg mit einer Am-
plitude von etwa 0,11 m und ein flacheres Wellental mit 0,09 m,
wodurch deren Verlauf mit der Stokes-Theorie 3. Ordnung be-
schrieben werden kann. Die horizontalen Krifte folgen einem
zeitlich verschobenen Verlauf zur Wasserspiegelauslenkung, was
auf die variierenden Anteile aus Stromungswiderstands- und
Tragheitskraft zuriickzufihren ist. Die maximalen horizontalen
Krifte liegen bei beiden Referenzzylinder um Fhmax =+ 12.5N.

Fir die Bestimmung der Lastkoeffizienten ist es erforder-
lich, den Verlauf der horizontalen Orbitalgeschwindigkeiten und
-beschleunigungen tiber die Zeit und die Wassertiefe zu kennen.
Hierfur sind in Abbildung 8 jeweils die Wasserspiegelauslenkung
(a), horizontale Orbitalgeschwindigkeit (b) und die -beschleuni-
gung (c) fiir eine Wellenperiode gezeigt.

Aus dem Vergleich der Wasserspiegelauslenkung mit der hori-
zontalen Orbitalgeschwindigkeit und -beschleunigung (Abb. 8 a-c)
zeigt sich, dass zum Zeitpunkt des Wellenberges bei t/T = 0.22 die
Orbitalgeschwindigkeit (umax = + 0,39 m/s) erreicht wird und
andererseits der Beschleunigungsterm bei du/dt = 0 m/s” liegt.
An diesem Zeitpunkt entsteht die Gesamtkraft nach der Morison-
Gleichung ausschliefllich aus der Widerstandskraft, wohingegen
die Trégheitskraft minimal ist. Am Wendepunkt der Wasserspiege-
lauslenkung ist wiederum die horizontale Orbitalbeschleunigung
(du/dt=1+1,26 m/s*) und somit die Trigheitskraft maximal, wih-
rend die Widerstandskraft minimal wird. Unter den meisten rea-
lititsnahen Wellenrandbedingungen treten die maximalen Krifte
zwischen diesen beiden Extrema auf. Der jeweilige Anteil aus
Widerstandskraft und Tragheitskraft wird insbesondere durch die
Lastkoeffizienten bestimmt, welche sich je nach Wellenrandbedin-
gung (insbesondere Reynolds-, Re, und Keulegan-Carpenter-Zah-
len, KC) und Rauheit des Probekérpers unterscheiden. Fiir einen
Vergleich der auftretenden Lasten fiir glatte und raue Probekérper
ist in Abbildung 9 jeweils ein Rauheitsmodell und das studienspe-
zifische Referenzmodell gegeniibergestellt.

Aus Abbildung 9 wird ersichtlich, dass die unterschiedlichen
Modellierungen von marinem Bewuchs auch unterschiedlich gro-
e Effekte auf die aufgenommenen Lasten haben. Bei der Studie

81|T=2.0s|H=0.2m - Referenz
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Abb. 7: Zeitreihen der Wasserspiegelauslenkungen (schwarz, linke
Y-Achse) und der horizontalen Kraft (rot, rechte Y-Achse) fiir die
Studien S1 (a) und S2 (b) bei einer Wellenperiode von T =2,0 s und
einer Wellenhohevon H=0,2 m

S1 wird tiber ein diinnes Schleifpapier der Rauheitseffekt beispiels-
weise von flichig verteilten Seepocken nachgebildet (e = 0,0068).
Bei den 3D-gedruckten Modellen aus Studie S2 sind die Rauheits-
korper deutlich dichter iiber den gesamten Zylinder verteilt und
besitzen eine hohere relative Rauheit von ¢ = 0,034. Die horizon-
talen Krifte sind somit fir Studie S1 nahezu deckungsgleich mit
der Referenz, wihrend die maximalen Krifte fiir das 3D-gedruckte
Modell um durchschnittlich 30 Prozent von 12,2 N auf 15,8 N an-
steigen. Die Wahl der geometrischen Parameter (relative Rauheit,
Dichte des marinen Bewuchses, und Weitere) haben somit einen
entscheidenden Einfluss auf die horizontalen Krifte.

Zusammenfassung und Ausblick

Diese Untersuchung beschiftigt sich mit der Bestimmung der hy-
drodynamischen Lasten auf Offshore-Strukturen, insbeson-

H=02m|T=20s
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Abb. 8: Darstellung des zeitlichen Verlaufs nach der Stokes-Theorie
3. Ordnung der (a) Wasserspiegelauslenkung, (b) horizontalen
Orbitalgeschwindigkeit und (c) horizontalen Orbitalbeschleuni-
gung fiir eine Welle mit einer Wellenhéhe von H = 0,2 m und einer
Wellenperiodevon T=2,0s.
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81| T=2.0s|H=0.2 m-Referenz und raues Modell mit Schleifpapier
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Abb. 9: Gegeniiberstellung der horizontalen Lasten fiir den Referenzzylinder ohne Rauheit und dem Modell von hartem Bewuchs fiir (a) Studie
S1 und (b) Studie S2. In der Studie S1 wurde der raue Zylinder tiber Schleifpapier (vgl. Abb. 2 (b)) modelliert, wahrend in der Studie S2 ein
komplexerer Ansatz (vgl. Abb. 2 (h)) unter Modellierung und Druck von Artengemeinschaften (Miesmuscheln und Seepocken) genutzt wurde.

dere unter Beriicksichtigung der Rauheitseffekte durch marinen
Bewuchs. Traditionelle Berechnungsansitze vernachlissigen die
komplexen Einflisse des Bewuchses auf die resultierenden Krifte.
Anhand von Versuchen mit verschiedenen Rauheitsmodellen, da-
runter einfache Ersatzmodelle und realititsnihere 3D-gedruckte
Modelle, wurde gezeigt, dass die Wahl der geometrischen Parame-
ter, wie relative Rauheit des Bewuchses, einen signifikanten Ein-
fluss auf die hydrodynamischen Lasten hat. Dabei fithren 3D-ge-
druckte Modelle mit einer Rauheit dhnlich der Maximalrauheit zu
einem Anstieg der horizontalen Krifte um bis zu 30 Prozent. Mit-
hilfe von Felduntersuchungen zur Vorbereitung von Experimenten
im neu errichteten SWS-Kanal konnte dariiber hinaus ein Einblick
in die zeitliche Varianz von marinem Bewuchs gewonnen werden.

Insbesondere bei Untersuchungen mit lebendem marinen
Bewuchs in realistischen Testumgebungen wie dem neu errichte-
ten Salzwasser-Wellen-Stromungskanal gibt es vielversprechende
Ansitze, um die vielseitigen Effekte auf Offshore-Strukturen bes-
ser zu verstehen und verlésslichere Modellierungen der hydro-
dynamischen Lasten zu ermdéglichen.
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Zur effizienteren und kostengiinstigeren Meeresdatenerhebung wird das BSH kiinftig stationdre Messplattformen in Nord- und Ostsee um

smarte Monitoring-Bojen erganzen

BSH wirbt um starkeres Engagement bei
Ozeanbeobachtung und Klimaforschung

JAHRESPRESSEKONFERENZ Das Bundesamt fiir Seeschifffahrt und Hydrographie (BSH) hat im Rahmen
seiner diesjahrigen Jahrespressekonferenz tiber aktuelle Entwicklungen in der deutschen Flaggenstaatverwal-
tung, dem Offshore-Windausbau sowie in der Ozeanbeobachtung und Klimaforschung berichtet. Dabei hat das
BSH auch um ein starkeres Engagement von Europa und Deutschland in der Ozeanbeobachtung und Klima-

forschung geworben.

zeanographische Daten werden
O weltweit benétigt, da die Ozeane

eine enorme Bedeutung fir das
Verstindnis und die Vorhersagbarkeit
des globalen Klimasystems haben. Mit-
telstreichungen oder Personalentlassun-
gen in wissenschaftlichen Einrichtungen,
wie aktuell in den USA, miissten nach
Angaben des Bundesamtes fir Seeschiff-
fahrt und Hydrographie (BSH) daher
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aufmerksam beobachtet werden. ,Ozean-
beobachtungen sind eine globale Aufga-
be. Kiirzungspline gefihrden die Ozean-
und Klimaforschung, aber auch maritime
Dienstleistungen wie Vorhersagedienste.
Europa und Deutschland sollten An-
strengungen unternehmen, Verluste von
internationalen Forschungs- und Daten-
programmen aufzufangen®, sagte BSH-
Prasident Helge Heegewaldt im Rahmen

der Ende Mirz in Hamburg stattgefunde-
nen Jahrespressekonferenz.

Warmerekord: Deutsche Nordsee
war 2024 so warm wie noch nie

Die Veridnderung des Klimasystems treibe
das BSH als zentrale maritime Behorde in
Deutschland besonders um. So lagen die
Temperaturen in der deutschen Nordsee
im Jahr 2024 bis zu 1,5 °C tiber dem lang-
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jahrigen Mittel. Damit war die deutsche
Nordsee im Jahresmittel so warm wie noch
nie, erklart das BSH.

Neuer Web-Viewer bietet verstand-
liche Klimaprojektionen

Damit sich die Offentlichkeit eigenstindig
eine Meinung tiber die Klimaentwicklun-
gen der deutschen Nord- und Ostsee bil-
den kann, hat das BSH im Auftrag des Bun-
desministeriums fiir Digitales und Verkehr
(BMDV) und im Rahmen der Deutschen
Anpassungsstrategie an den Klimawandel
den Web-Viewer ,Klimadaten und Kiiste”
entwickelt, der Klimadaten und Projek-
tionen enthilt. Dargestellt wird etwa die
voraussichtliche Meerestemperatur in War-
nemiinde im Jahr 2050 oder der Anstieg
des Meeresspiegels in Cuxhaven bis 2100,
der je nach Szenario mehr als 1 m betragen
kann.

Um weitere Messdaten noch wirkungs-
voller und kostengiinstiger erheben zu
koénnen, wird das BSH kiinftig stationire

Messplattformen in Nord- und Ostsee
um smarte Monitoring-Bojen erginzen.
yPerspektivisch kénnen BSH-Schiffe die
Ausbringung der Bojen tibernehmen, sie
konnen an Land gewartet werden und
sind im laufenden Betrieb giinstiger. Zu-
dem liefern sie Daten aus einem Spektrum
von bis zu 250 m hoch iiber dem Meer bis
zum Meeresboden®, so Heegewaldt auf der
Jahrespressekonferenz. Die Monitoring-
Bojen erheben u.a. Daten zu Temperatur,
Salz- und Sauerstoffgehalt. Die Daten kén-
nen vom Meeresboden direkt per Satellit
zum BSH gesendet werden. Die Stromver-
sorgung findet iiber Photovoltaikmodule
und Windgeneratoren auf der Boje statt.

Neben den Monitoring-Bojen legt das
BSH fiir Deutschland in diesem Jahr 64
Argo-Floats aus. Diese werden von For-
schungs- und Privatschiffen u.a. im Atlan-
tik, Pazifik und in der Arktis platziert. Die
Messgerite treiben mit den Meeresstro-
mungen und fithren zur Datenmessung
autonome Tauchginge in Tiefen von bis
zu 2000 m durch.

Im maritimen Zentrum des BSH wer-
den Daten bearbeitet, gespeichert und
weiterverarbeitet. Das Datenvolumen
des BSH belaufe sich aktuell auf rund
1,8 Petabyte. Tdglich werden im BSH bei-
spielsweise circa 440 000 von tber 500
Messstationen, auch von Nordsee-Anrai-
nerstaaten, bearbeitet. Damit sei das BSH
einer der Top-3-Datenlieferanten unter
den Bundesbehoérden, so Heegewaldt.

Fir die effiziente Bearbeitung der
Daten setzt das BSH an vielen Stellen
Kiinstliche Intelligenz (KI) ein. So hat
die Behorde in Zusammenarbeit mit dem
Leibniz-Institut fir Ostseeforschung War-
nemiinde (IOW) und der Firma Subsea
Europe Services eine KI-gestiitzte Soft-
ware zur automatischen Auswertung hy-
droakustischer Daten von Landschaften
unter der Meeresoberfliche entwickelt.
Expertenteams von IOW und BSH mar-
kierten iber Jahre hinweg hunderttau-
sende Steine von Hand. Diese Trainings-
daten erméglichen es der KI, Felsbrocken
mit hoher Genauigkeit zu identifizieren.
Die Software analysiere dem BSH zufol-
ge hydroakustische Daten bis zu zehnmal
schneller als herkommliche Methoden
und liefere objektive Ergebnisse. Das BSH
setzt die Software zur Herstellung der neu-
en hochauflésenden dynamischen Seekar-
te im Rahmen des neuen S-100-Standards
ein. In den neuen Seekartenstandard flie-
Ben vielfiltige Daten und Informationen
aus der Hydrographie zusammen, aus

denen sich dem BSH zufolge einige Vor-
teile ergeben. So erweitere sich der Raum
zum Navigieren von Schiffen, und durch
das Einspielen von Strémungs- und Was-
serstandsdaten in Nahe-Echtzeit kénnen
Routen optimiert werden. Im Jahr 2026
beginnt das weltweite Roll-out dieser digi-
talen dynamischen Seekarte fiir die Schiff-
fahrt. Ab 2029 miissen neue ECDIS-Anla-
gen auf Schiffen die dynamische Seekarte
lesen konnen.

42 GW aus Offshore-Wind bis 2034

Mit dem neuen Fliachenentwicklungsplan
2025 hat das BSH einen Ausbaupfad fiir die
deutsche Offshore-Windenergie festgelegt,
der eine Steigerung auf 42 GW bis zum
Jahr 2034 vorsieht. Das BSH strebt zudem
an, dass der Ertrag und die Effizienz der
Netzanbindungssysteme erhoht werden.
Zu diesem Thema fiihrt die Behorde eine
Konsultationsrunde durch, um die Netzan-
bindung in kistenfernen Bereichen weiter
zu optimieren. Dies konnte auch positive
Effekte auf die Stromkosten haben. Unter-
stiitzt wird das BSH durch Gutachten des
Fraunhofer-Institut fiir Windenergiesyste-
me IWES.

Aktuell sind in Deutschland 1637 Off-
shore-Windenergieanlagen mit einer Ge-
samtleistung von 9,2 GW in Betrieb. Das
entspricht einem Zuwachs innerhalb eines
Jahres von 73 Anlagen und einem Plus
von 0,7 GW. Bis Ende 2025 sollen circa
10,8 GW am Netz sein.

Reform der deutschen Flaggen-
staatverwaltung

Um die deutsche Flagge fiir Reedereien
attraktiver und kundenorientierter zu ge-
stalten, haben die zustindigen Behérden
Dienststelle Schiffssicherheit in der Be-
rufsgenossenschaft Verkehr und das BSH
gemeinsam mit dem BMDV seit Ende
2024 Neuerungen angeschoben. Eine
zentrale Servicestelle soll die Behorden-
vielfalt mit dem Prinzip ,one face to the
customer” ablosen. Damit sollen alle Ser-
viceleistungen fiir Reedereien und See-
leute aus einer Hand abgewickelt werden,
erklirt das BSH. Zudem werden aktuell
die Homepage www.deutsche-flagge.de kun-
denorientierter gestaltet und ein einheit-
licher digitaler Antrag zur Einflaggung
geschaffen. Ziel sei es, Reedereien wieder
von den Vorziigen der deutschen Flagge
zu iiberzeugen. Aktuell fahren 258 Schiffe,
die im deutschen Eigentum stehen, auch
unter deutscher Flagge, das sind etwa
1S5 Prozent.
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OFFSHORE & MEERESTECHNIK

ENERGIEINFRASTRUKTUR

Konferenzen fordern Austausch zwischen
Energiewirtschaft und Sicherheitsbehorden

SCHUTZ KRITISCHER INFRASTRUKTUR Der Schutz der maritimen Energieinfrastruktur und die Forderung nach
einer starkeren Koordination zwischen Energiewirtschaft, Behorden und Militar standen im Zentrum mehrerer
Veranstaltungen im April — unter anderem auf der Griephan-Konferenz ,Gesamtstaatliche Vorsorge: Sicherheit fir
Energie & Utilities” in Dlsseldorf, dem sicherheitspolitischen Treffen in Brussel und der WindEurope in Kopenhagen

der Zusammenarbeit mit den Sicherheitsbehorden, insbe-
sondere auf nationaler Ebene. Das ist ein zentrales Ergeb-
nis der Veranstaltung ,Gesamtstaatliche Vorsorge: Sicherheit fiir
Energie & Utilities, die von der Schiff&Hafen-Schwesterpubli-
kation Griephan am 7. April in Diisseldorf durchgefiihrt wurde.
Im Kern der Diskussion stand der Schutz der kritischen Infra-
struktur, hier insbesondere der Energie- und Wasserversorgung
und damit auch der Offshore-Anlagen. Neben der generell hhe-
ren Bedrohungslage durch die geopolitischen Entwicklungen war
auch der ,Operationsplan Deutschland® Anlass zum Austausch
zwischen Energiewirtschaft, Behorden und Bundeswehr. Den
Plan hat das Territoriale Fithrungskommando der Bundeswehr
im Auftrag des Bundesverteidigungsministeriums aufgestellt und

D ie Energiewirtschaft fordert eine bessere Koordination

im April 2024 vorgelegt. Darin geht es auch um die Frage, wie die
Zusammenarbeit von Streitkriften, Behorden, zivilen Akteuren
und der Wirtschaft im Spannungs- und Verteidigungsfall organi-
siert wird.

Andreas Mummert, Leiter Politik bei der Stiftung Offshore-
Windenergie, skizzierte in seinem Impulsvortrag zu einer Podi-
umsdiskussion die Bedeutung der maritimen Energieinfrastruktur
tur die Stromversorgung Deutschlands, wenn die geplanten Aus-
bauziele tatsichlich erreicht wiirden. Bei einer installierten Leis-
tung von 70 GW bis zum Jahr 2045 wiirden Offshore-Windparks
dann fiir rund 25 Prozent der deutschen Bruttostromproduktion
verantwortlich sein. 70 GW entsprechen dabei je nach Leistungs-
entwicklung ungefihr 5000 bis 7000 Windenergieanlagen nebst
notwendiger Netzinfrastruktur. Zentrale Bestandteile der Off-

23.Mai 2025:
46. ISF-Tagung

wwuw.isf-tagung.de
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shore-Energieinfrastruktur seien neben den einzelnen Windridern
auch Konverterstationen, Umspannwerke und die Netzkabel ans
Festland — auch diese seien bei den Uberlegungen, wie die Infra-
struktur im komplexen maritimen Umfeld maéglichst effektiv vor
hybriden Bedrohungen geschiitzt werden konne, einzubeziehen.

Hierbei wies Mummert allerdings darauf hin, dass ein denk-
barer Angriff auf einzelne Teile der Offshore-Infrastruktur wie
Windenergieanlagen nicht zu einer Gefahr fiir die Versorgungs-
sicherheit werden konne, da die kritische Grenze fiir den gleich-
zeitigen Ausfall von Primirleistung deutlich hoher liege als die
aktuelle Leistungsverantwortlichkeit jeder Komponente — ein-
schliefllich einzelner Konverterstationen und Exportkabel. Am
kritischsten sei demnach voraussichtlich ein moglicher kombi-
nierter Angriff auf mehrere Exportkabel zu werten. Daher sei bei
der Frage der Absicherung zu bedenken, welcher Aufwand an
welchen Punkten im System gerechtfertigt sei. Uber 100 unbe-
rechtigte Schiffseinfahrten in die ausschliefSliche Wirtschaftszo-
ne vor den deutschen Kiisten in nicht einmal zwei Jahren zeigten
aber, dass Wachsamkeit geboten und Konzepte zum Schutz der
Infrastruktur unbedingt erforderlich seien, so Mummert.

Vertreter der Energiekonzerne machten deutlich, dass auf
nationaler Ebene eine Koordination zwischen Wirtschaft und
Behorden fehle. Die Branche sei untereinander sehr gut vernetzt
und tausche sich auch in Sicherheitsfragen aus. Ebenso bestehe
lokal vor Ort ein guter Kontakt zu den Sicherheitsbehorden, be-
tonten mehrere Diskussionsteilnehmer unterschiedlicher Unter-
nehmen. Fiir den grof3flichigen und andauernden Krisenfall fehle
es aber an der Abstimmung und Priorisierung. Die Industrie sieht
auf ihrer Seite den Bundesverband der Energie- und Wasserwirt-
schaft (BDEW) als geeigneten Koordinator an, auf Seite des Bun-
des fehle es aber bislang an einem zentralen Ansprechpartner.

Als positives Beispiel nannte ein Unternehmensvertreter das
Maritime Sicherheitszentrum in Cuxhaven. Bereits seit dem Jahr
2007 ist dort das Gemeinsame Lagezentrum See eingerichtet, das
die Kompetenzen zur Gewahrleistung der maritimen Sicherheit
— hier verstanden als Safety und Security — vom Bund und den
Kistenlindern biindelt. Dort sind die Bundespolizei, der Zoll,
die Bundesanstalt fiir Landwirtschaft und Erndhrung, die Was-
serstraflen- und Schifffahrtsverwaltung des Bundes, die Deutsche
Marine, die Wasserschutzpolizeien der fiinf Kiistenlinder und
das Havariekommando vertreten.

Neben der Koordination fehle es an einer Verstindigung iiber
die Finanzierung, so ein weiterer Kritikpunkt auf der Veranstal-
tung. Dies gelte neben den erforderlichen Investitionen auch fiir
die Anrechnungbei der Bestimmung der Entgelte und Gebiihren,
die im Energiemarkt der Regulatorik durch die Bundesnetzagen-
tur unterliegen. Dariiber hinaus bestehe fiir eigene Abwehrmaf-
nahmen der Energiewirtschaft wie beispielsweise die Abwehr
von Drohnen bislang keine Rechtsgrundlage, sodass die Unter-
nehmen hier stets auf den Einsatz der Sicherheitsbeh6rden ange-
wiesen seien.

Auftakt zu Gesprachen auf europadischer Ebene

Die Veranstaltung Anfang April in Diisseldorf bildete mit ihren
Fragen zum Schutz der kritischen Energieinfrastruktur und zur
verbesserten Zusammenarbeit zwischen staatlichen und privat-
wirtschaftlichen Akteuren bei dieser Aufgabe den Auftakt zu
weiteren Gesprichen auf europiischer Ebene. So trafen sich im
weiteren Verlauf der ersten April-Woche sowohl in Briissel wie
auch in Kopenhagen staatliche und privatwirtschaftliche Akteure

zu diesen Themen. Das Treffen in Briissel am 8. und 9. April er-
folgte auf Einladung der NATO an nationale Verteidigungsminis-
terien und Wirtschaftsvertreter. Der Fokus lag hier insbesondere
auf dem Schutz der kritischen maritimen Energieinfrastruktur in
der Nordsee.

Starkung der zivil-militarischen Zusammenarbeit

In Kopenhagen fand wihrenddessen vom 8. bis 10. April die mit
16 000 Teilnehmern gréfite europidische Offshore-Windkonfe-
renz statt, ausgerichtet vom europiischen Windverband Wind-
Europe. Im Rahmen der Konferenz fanden bereits im dritten
Jahr in Folge auch vertrauliche Roundtable-Gespriche unter
Chatham House Rules — definierten Regeln zur Vertraulichkeit
von Teilnehmenden und Aussagen - zu ,Offshore-Wind, Security
& Defence” statt. Teilnehmer waren nationale und internationale
Organisationen, wichtige Unternehmen aus dem Offshore-Sek-
tor sowie Sicherheitsbehérden und Verteidigungsministerien.
Das Forum dient dem Austausch der Partner und der Stirkung
der zivil-militirischen Zusammenarbeit auf européischer Ebene,
soll einen Best-Practice-Austausch ermoglichen und Leerstellen
identifizieren, die gemeinsam adressiert werden kénnen.

In dariiber hinaus organisierten 6ffentlichen Sitzungen wurde
zudem iiber technische Entwicklungen, neue Konzepte sowie anvi-
sierte Security-Forschungsprojekte der European Defence Agency
in Kooperation mit Nationalstaaten berichtet. Die Gespriche in
diesem Format werden im April ndchsten Jahres bei der kommen-
den Konferenz von WindEurope in Madrid fortgesetzt.
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Veranstaltungsruckblick

Geschaftsanbahnungsreise mit Fokus:
Zivile maritime Sicherheit

KOPENHAGEN | Maritime Sicherheit und der
Schutz kritischer maritimer Infrastrukturen
riicken zunehmend in den Mittelpunkt des in-
ternationalen Interesses. Vor dem Hintergrund
zunehmender Spannungen und sicherheitsre-
levanter Zwischenfille — insbesondere im Ost-
seeraum — verstirken die Anrainerstaaten ihre
Bemiihungen um effektive Schutz- und Ab-
wehrmafinahmen. Auch deutsche Unterneh-
men und Forschungseinrichtungen haben sich
durch langjihrige Initiativen, u.a. der GMT, in
diesem sicherheitsrelevanten Sektor etabliert.
Gemeinsam mit der Deutsch-Dinischen Han-
delskammer (AHK), Germany Trade and In-
vest (GTAI) und VDMA Marine Equipment
and Systems organisierte die GMT daher eine
Geschiftsanbahnungsreise nach Déinemark.
Im Mittelpunkt stand der Austausch zum
Thema ,Marine Equipment and Services for
the Protection of Critical Civil Infrastructure”
Die Reise nach Kopenhagen fand vom 31.
Mirz bis zum 4. April statt und wurde vom
Team der AHK mit Mette-Kathrine Kund-
by, Tamara Celina Lang und Andreas Wenzel
organisiert. Zwolf deutsche Unternehmen
nutzten die Gelegenheit, dinische Behorden,
Unternehmen und Clusterinitiativen kennen-
zulernen, ihre Technologien zu prisentieren
und neue Kooperationspotenziale auszulo-
ten.

Den Auftakt bildete am ersten Tag ein Brie-
fing in der AHK, bei dem der deutsche Bot-
schafter in Danemark, Prof. Dr. Pascal Hector,
die Delegation personlich begriifite. Einen
besonderen Einblick in das Grof8projekt Feh-
marnbeltquerung erhielten die Teilnehmerin-
nen und Teilnehmer durch Christian Paulsen,
Head of Marine Operations bei Femern A/S,
der insbesondere auf die Sicherheitsmafinah-
men einging.

Am 1. April fand mit tiber 90 Teilnehmen-
den ein ganztigiges deutsch-dinisches
Networking-Event im Hauptsitz des Engi-
neering-Dienstleisters Ramboll statt. Nach
einfithrenden Beitrdgen von Regina Herms-
dorf (Bundesministerium fiir Wirtschaft und
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In Kopenhagen lernten sich deutsche und danische Unternehmen im Rahmen einer
Geschaftsanbahnungsreise kennen

Klimaschutz, BMWK) und Holger Klindt
(Leiter der GMT-Arbeitsgruppe Maritime
Sicherheit) stellten die deutschen Unter-
nehmen - darunter die Mitglieder BALTIC
Taucherei- und Bergungsbetrieb Rostock,
EvoLogics, Fugro, in-innovative navigation,
JDS, NEXMARIS, Subsea Europe Services,
thyssenkrupp Marine Systems — ihre Pro-

Die Delegationsteilnehmenden

Fotos: GMT

dukte und Kompetenzen vor. Erginzt wurde
das Programm durch fachliche Impulse von
Nils von Waaden, Bundespolizei See, und
Dr. Frank Sill Torres, Deutsches Zentrum fiir
Luft- und Raumfahrt (DLR). Danische Clus-
terinitiativen wie IDA Risk, Danish Maritime
und das Resilience Center Denmark stellten
ihre Strukturen vor und signalisierten grofles
Interesse an einer vertieften Zusammenarbeit.
Im Rahmen von Unternehmensbesuchen
bei dinischen Akteuren wie Cliin Robotics,
RWE Renewables Denmark A/S, Copenha-
gen Subsea, Port of Renne und Energinet an
den folgenden Tagen konnten in Gesprichen
bereits erste konkrete Kooperationsméglich-
keiten identifiziert werden.

Parallel dazu fanden am 3. April Sondierungs-
gesprache zwischen dem danischen Bran-
chenverband Danish Maritime und der GMT
tber zukiinftige gemeinsame Projekte statt
— unter anderem tiber die Teilnahme Dane-
marks als Partnerland des nichsten MARIS-
SA-Symposiums in Deutschland.

Die GMT zieht eine durchweg positive Bilanz:
Die Reise hat den Grundstein fiir eine nach-
haltige deutsch-danische Zusammenarbeit im
Bereich der maritimen Sicherheit gelegt.
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Meet the Members

NETZWERKTREFFEN | Am 27. Februar lud
die MacArtney Germany GmbH zum ers-
ten Meet the Members in diesem Jahr auf
den Kieler Seefischmarkt ein. Das Unter-
nehmen konzentriert sich auf den Vertrieb,
Ingenieur-Dienstleistungen und Service
tir ozeanographische, marinegeophysikali-
sche und hydrographische Messinstrumen-
te und Systeme sowie elektrotechnische
Loésungen fiir den Einsatz unter Wasser.
Dariiber hinaus bietet das Unternehmen
Beratungsleistungen zu Applikationen im
meerestechnischen Umfeld an.

Der Geschiftsfiihrer Torsten Turla gab in
seinem Vortrag ,27 Jahre Geschichte auf
dem Seefischmarkt und die Zukunft: Wis-
senschaftliche Ausriistung von Spezial-
schiffen fiirr Forschung und Hydrographie®
Einblicke in vielfiltige meerestechnische

Anwendungsfelder. Auch der Expeditions-
leiter Arved Fuchs, mit dem die GMT seit
vielen Jahren zusammenarbeitet, war anwe-
send und stellte seine Expedition OCEAN
CHANGE 2025 vor.

Anschlieflend besichtigten die 40 Mitglie-
der und Giste die Werkstitten und Labore

Die Mitglieder bekamen Einblicke in die Expertise des Unternehmens

A P

Foto: GMT

und tauschten sich tiber technische Details
aus. Beim Get-together wurden die inten-
siven Diskussionen fortgesetzt. Die GMT
organisiert seit 2014 das Veranstaltungs-
format Meet the Members, um die Zusam-
menarbeit der Mitglieder aus Wirtschaft
und Wissenschaft zu intensivieren.

Veranstaltungsausblick

MAROS 2025

BERLIN | Am 03. und 04. Juni findet unter der
Schirmherrschaft des Fraunhofer-Kompe-
tenznetzwerks Ocean-Technologies@Fraun-
hofer und der GMT in der Vertretung des
Freistaates Thiiringen beim Bund in Berlin
die Konferenz MAROS 2025 statt. Ziel ist es,
die vielfiltigen Anwendungsfelder und neu-
esten innovativen Entwicklungen der mariti-
men Robotik und Sensorik aus industrieller
und wissenschaftlicher Sicht zu diskutieren.

Eroftnet wird die diesjidhrige Konferenz mit
der Keynote ,Vom Wissen zum Wettbe-
werbsvorteil“ von Frank Bottcher, Vorsitzen-
der der Deutschen Meteorologischen Gesell-
schaft. In moderierten Podiumsdiskussionen
werden die Aspekte Kommunikation und
Mee(h)r, Klimawandel und Resilienz, Hifen
als Schnittstellen sowie Sensoren als Wis-
sensbasis niaher beleuchtet.

www.maros-events.com

Anwendungsfelder der Maritimen Robotik
und Sensorik werden auf der Konferenz

vorgestellt Foto: Atlas Elektronik

H20-Konferenz

KANADA | Die GMT lidt in Kooperation
mit Aviaspace Bremen eV. und der Bremer
Senatorin fiir Wirtschaft, Hifen und Trans-
formation interessierte Akteure aus der
maritimen Wirtschaft und Forschungsein-
richtungen zu einer Delegationsreise zur
H20-Konferenz (09. - 12. Juni 2025) nach
Halifax ein. Nova Scotia, Kanada, verfugt
tiber die grofite Anzahl an maritimen Tech-

nologieunternehmen in Kanada mit mehr
als 35 000 Beschiftigten, die in Bereichen
wie Unterwasserakustik, Sensorik und
Robotik fithrend sind. Es werden 700 Teil-
nehmende aus 21 Lindern erwartet, die
sich auf mehr als 60 Ausstellungsstinden
prisentieren. Das Konferenzprogramm
und die Ausstellerprisentationen finden an
zwei Tagen statt. Der erste Tag ist den ka-

nadischen Innovations- und Beschaffungs-
programmen fiir die maritime Wirtschaft
gewidmet und endet mit dem ,Oceans
Gala Dinner” am Abend. Am zweiten Tag
befassen sich Podiumsdiskussionen und
Prisentationen u.a. mit Themen wie erneu-
erbare Energien, maritime Sicherheit und
autonome Systeme.

www.h2oconference.ca
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Kiel Munition Clearance Week

MUNITIONSALTLASTEN | Vom 18. bis 20.
Juni 2028 treffen sich bei der zweiten Kiel
Munition Clearance Week (KMCW?2S5)
internationale Expertinnen und Experten,
politische Entscheidungstriger sowie Ver-
treterinnen und Vertreter aus Industrie,
Forschung und Behérden in Kiel, um tiber
die Zukunft der Munitionsriumung und

den Schutz kritischer Unterwasserinfra-
strukturen zu diskutieren. Veranstalter ist
das Ministerium fir Energiewende, Kli-
maschutz, Umwelt und Natur des Landes
Schleswig-Holstein in Kooperation mit
der north.io GmbH, Kiel. Im Fokus der
Veranstaltung stehen neben der Altmuniti-
onsproblematik auch der Schutz von Pipe-

lines, Offshore-Windparks und Kommu-
nikationskabeln — Themen, die angesichts
hybrider Bedrohungslagen zunehmend
sicherheitsrelevant sind. Das Programm
umfasst Fachvortrige, Podiumsdiskussio-
nen sowie eine Ausstellung neuester Tech-
nologien. Die GMT ist Partner der KMCW
2025S.

www.munitionclearanceweek.org

GMT-Kompakt

Vorstand

Auf der Klausurtagung am 20. und 21. Fe-
bruar in Hamburg hat der Vorstand in vol-
ler Besetzung strategische und zukiinftige
thematische Schwerpunkte diskutiert. Die
konkreten Mafinahmen werden in die Akti-
vititen und Veranstaltungen der kommen-
den Monate einfliefSen. In den Diskussionen
wurde erneut deutlich, dass die GMT eine
Briicke zwischen Wirtschaft und Wissen-
schaft sowie Politik und Gesellschaft bildet,
die sich durch eine umfassende maritime
Kompetenz auszeichnet, die auf der vielfalti-
gen Expertise ihrer Mitglieder basiert.

DAM

Am 29. Januar tagte der Internationale Bei-
rat der Deutschen Allianz Meeresforschung
(DAM) online. Schwerpunkte waren die
Mission mareXtreme, die Evaluierung der
DAM und die sich dandernden Rahmenbe-
dingungen fir die internationale Meeres-
forschung. Das Stakeholder-Forum am 28.
Miarz in Berlin befasste sich mit der Missi-
on sustainMare, der geplanten Fusion von
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Der zehnkopfige Vorstand auf der Klausurtagung in Hamburg

Foto: GMT

DAM und KDM und der l6sungsorientier-
ten Meeresforschung. In beratender Funk-
tion steht die Kooperation Wissenschaft-
Wirtschaft im Fokus der GMT.

BMWK

Die Strategiegruppe des Maritimen For-
schungsprogramms des Bundesministe-
riums fur Wirtschaft und Klimaschutz
(BMWK) fand am 27. Januar unter Betei-
ligung des Projekttrigers Jiilich (Pt]) und
Vertreterinnen und Vertretern von Ver-
béanden statt. Dabei wurde noch einmal die

W e

W

Gastgeber der Friihjahrssitzung war thyssenkrupp Marine Systems

Bedeutung des Programms fiir Innovation
und Wettbewerbsfahigkeit unterstrichen.
Eine wichtige Botschaft auch an die neue
Bundesregierung. Die GMT vertritt die
meerestechnische Branche im programm-
begleitenden Beirat und in der Strate-

giegruppe.

Beirat

Am 25. Mirz tagte der GMT-Beirat bei
thyssenkrupp Marine Systems (TKMS) in
Kiel unter der Leitung von Prof. Dr. Dr. Pe-
ter Ehlers. Das Gremium setzt sich aus Ver-
treterinnen und Vertretern von Behorden,
Verbinden, Organisationen, Ministerien
der Kiistenlinder sowie aus Wirtschaft und
Wissenschaft zusammen. Der Schwerpunkt
lag diesmal auf dem Thema Dual-Use mit
den folgenden Prisentationen: ,Maritime
Technologien fiir morgen (Jan Radema-
cher, Atlas Elektronik GmbH), ,Operating
Unit NXTGEN* (Jan Matthiesen, thyssen-
krupp Marine Systems GmbH) und ,F&E
im Umfeld von Dual-Use“ (Holger Klindt,
GMT-AG-Leiter Maritime Sicherheit). Im
Anschluss fand ein Rundgang durch die
Additive Fertigung statt.

Foto: TKMS
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KLIMAWANDEL | Das Projekt OCEAN
CHANGE von Arved Fuchs feiert in diesem
Jahr sein zehnjihriges Jubildum. Derzeit
wird die ,Dagmar Aaen” iiberholt und fiir
die nichste Etappe vorbereitet. Zu Ostern
begann die eigentliche Werftzeit, gefolgt
von der Erprobung und Ausriistung. Auch
in diesem Jahr wird das Schiff wieder unter
der Flagge der UN-Ozeandekade fahren
und mit modernster Meerestechnik in en-

Die ,Dagmar Aaen“ ist als Ship of Opportunity fiir die Wissenschaft im Einsatz

Expedition OCEAN CHANGE 2025

ger Zusammenarbeit mit dem Institut fir
Ostseeforschung  Warnemiinde (IOW),
dem GEOMAR Helmholtz-Zentrum fiir
Ozeanforschung Kiel und der GMT (auch
mit Unterstiitzung einiger ihrer Mitglieder)
wissenschaftliche Meeresdaten sammeln.
Zusitzlich werden Wetterdaten fiir den
Deutschen Wetterdienst (DWD) iiber-
tragen. Die Daten sind in Echtzeit auf der
Plattform verfiigbar: beluga.geomarde. Die

OCEAN CHANGE-Initiative von Arved

Fuchs beschiftigt sich seit 2015 mit den
Verinderungen in den Ozeanen und ihren
Auswirkungen auf das Klima und die Kiis-
tenlandschaften. Das Citizen Science Pro-
jekt hat zum Ziel, die Offentlichkeit fiir den
Schutz der Meere und des Weltklimas zu
sensibilisieren und gleichzeitig wissenschaft-
liche Institute von Bord der ,Dagmar Aaen”
mit wichtigen Daten zu versorgen.

Faszination Meerestechnik

PODCAST | Die letzten Folgen gaben Einblicke in die marine und mari-
time Forschung, das Sofortprogramm Munitionsbergung in Nord- und

Ostsee und das neue Schiff des DLR-Instituts fiir maritime Energiesyste- >

me. Der Podcast hat aktuell Horer in 91 Landern auf allen Kontinenten.

Die Produktionen fiir dieses Jahr sind bereits ausgebucht. Er ist auf den >

gingigen Plattformen sowie auf der Webseite verfigbar: >
www.maritime-technik.de/podcast >

Neue Mitglieder

Die GMT begriifit herzlich vier neue Mitglieder in
ihrem Netzwerk:

in-innovative navigation GmbH

aus Kornwestheim

JDS GmbH aus Rostock

Smartboatia GmbH aus Ratzeburg

vsquadrat GmbH aus Hamburg
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Der Hamburger Hafen hat im Jahr 2024 trotz schwieriger internationaler Rahmenbedingungen ein Plus im Containersegment verzeichnen kdnnen

Geopolitische Spannungen lassen
Seeguterumschlag sinken

HAFEN HAMBURG Sowohl geopolitische Spannungen als auch wirtschaftliche Herausforderungen haben
den Seeglterumschlag im Hamburger Hafen im Jahr 2024 sinken lassen. Positive Signale kommen hingegen aus

dem Containersegment.

er Hamburger Hafen hat mit
D einem  Seegiiterumschlag von

111,8 Mio. t ein Minus von
2,1 Prozent ggii. dem Vorjahr verbucht.
Als Grund dafiir nennt der Hamburg Ha-
fen Marketing e.V. (HHM) geopolitische
Spannungen und wirtschaftliche Her-
ausforderungen. Sowohl der Krieg in der
Ukraine als auch die Konflikte im Nahen
Osten beeinflussten den internationalen
Handel und sorgten fiir Unsicherheiten
auf den globalen Mirkten. Trotz dieser
Schwierigkeiten konnte beim Container-
umschlag mit 7,8 Mio. TEU ein Plus von
0,9 Prozent im Vergleich zum Vorjahres-
zeitraum erzielt werden. ,Das Jahreser-
gebnis zeigt, wie resilient sich der Hafen
Hamburg im schwierigen Marktumfeld
behauptet. Insbesondere der grofle An-
teil des Umschlags beladener Container
weist darauf hin, dass die Verlader den
Hafen als einen verlasslichen Partner be-
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trachten, der sich als starkes Glied in der
globalen Logistikkette erweist. Zudem
blickt der effiziente Hinterlandverkehr
des Hamburger Hafens auf ein erfolg-
reiches Jahr zuriick, so HHM-Vorstand
Axel Mattern.

Seeguterverkehr mit USA erneut
auf Rekordniveau

Der wichtigste Handelspartner fiir den
Hamburger Hafen bleibt den Angaben
zufolge China mit 2,2 Mio. TEU, einem
Wachstum von 0,7 Prozent im Vergleich
zum Jahr 2023. Die USA haben mit
685 000 TEU und einem Plus von S Pro-
zent erneut ein Rekordergebnis verzeich-
nen kénnen. Auch Indien zeige ein posi-
tives Ergebnis mit einem Wachstum von
2,1 Prozentauf 195000 TEU ggii. dem Vor-
jahr, so HHM. Hinzu kommt der steigende
Umschlag mit Sri Lanka auf 140 000 TEU
(+12,4 Prozent ggii. 2023).

Mehr Schiffe laufen Hamburg an

Die Anzahl der Schiffsanldufe mit Kapa-
zitdt fir Containerladung im Hamburger
Hafen lag insgesamt um 0,3 Prozent tiber
dem Vorjahreswert. Weiterhin bestimme
die Sicherheitslage im Roten Meer die glo-
bale Frachtschifffahrt, erklairt HHM. Durch
lingere Transitzeiten werden Routen ver-
dndert und Schiffe umgeleitet. Dadurch
fuhren weniger Megamax-Schiffe den
Hamburger Hafen an. Gleichzeitig stiegen
die Umschlagmengen im Hamburger Ha-
fen pro Anlauf. Dies fithrte dazu, dass im
Durchschnitt iber 10 000 TEU bei Con-
tainerschiffen der Megamax-Klasse umge-
schlagen wurden. Das entspricht einer Stei-
gerung um mehr als 20 Prozent.

Energiewende beeinflusst
Massengutumschlag

HHM zufolge wirkte sich die Energiewen-
de insbesondere in den Zahlen des Mas-

Rtersaal
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sengutumschlags aus. So importierten die
Unternehmen der Hafenwirtschaft mit
3,8 Mio. t Kohle 2,1 Prozent weniger als
im Vorjahr. Bei den Mineralélprodukten
waren es 5,7 Mio. t und damit 21,7 Prozent
weniger. Der Umschlag beim Massengut
lag insgesamt bei 33,1 Mio. t (-8,6 Prozent
ggii. 2023). Anstiege konnten beim Im-
port von Olfriichten um 5,6 Prozent auf
3,2 Mio. t und beim Export von Futtermit-
teln um 9,4 Prozent auf 1,4 Mio. t verzeich-
net werden.

Bahn bewegt mehr als die Halfte
aller Guter im Hinterlandverkehr

Die Hinterlandverkehre des Hamburger
Hafens haben mit einem Volumen von
5,2 Mio. TEU mehr Giiter als im Jahr 2023

transportiert. Das Transhipment verzeich-
nete einen Wert von 2,6 Mio. TEU. Auf
Tonnenbasis liegen die Hinterlandverkehre
bei 83,1 Mio. t und das Transhipment bei
28,7 Mio. t.

Die Bahn hat im vergangenen Jahr
46,2 Mio. t (+1,3 Prozent im Vergleich zum
Vorjahr) und 2,6 Mio. TEU (+2,5 Prozent
ggii. 2023) bewegt. Hierbei gelang der
Bahn mit einem Anteil von 50,2 Prozent
beim Transport von Containern erneut der
Sprung iiber die 50-Prozent-Marke. Dieses
Ergebnis sei auch auf die hohe Auslastung
der Containerziige zuriickzufithren, so
HHM. Auch beim tonnenbasierten Modal
Split gewann die Bahn hinzu. Mit 55,6 Pro-
zent lag der Anteil der Bahn um 2,1 Pro-
zentpunkte hoher als im Jahr 2023.

Ausblick

Aufgrund der Vielzahl an internationa-
len Krisen bleibe die internationale Lage
hochst volatil; gleichzeitig prognostizier-
te die Bundesregierung ein Wachstum
von lediglich 0,3 Prozent fir die deut-
sche Wirtschaft. Diese Umstinde werden
sich weiterhin auf die Umschlagzahlen
des Hamburger Hafens auswirken, er-
klirt HHM. Eine positive Entwicklung
stellen jedoch mehrere hinzugewonnene
Liniendienste dar, die der Hamburger
Hafen zum Jahresauftakt 2025 verzeich-
nen konnte. So starteten beispielweise im
Februar ein Nord- und Stidamerikadienst
der Reedereien CMA CGM und ONE
sowie ein Indiendienst der Gemini Co-
operation.

Containerumschlag in Bremerhaven wachst —
Autoimport sinkt signifikant

BREMISCHE HAFEN | An den Kajen von
Bremen und Bremerhaven wurde im Jahr
2024 ein seeseitiger Giiterumschlag von
insgesamt 61,9 Mio. t verzeichnet. Dies
entspricht einem Wachstum von 5,9 Pro-
zent im Vergleich zum Vorjahr. Das geht aus
den aktuellen Daten der Senatorin fiir Wirt-
schaft, Hifen und Transformation hervor.
Die positive Entwicklung wurde insbe-
sondere durch den Containerumschlag in
Bremerhaven getragen. Mit 4,4 Mio. TEU,
was einem Zuwachs von 6,3 Prozent ggii.
dem Jahr 2023 entspricht, konnte Bre-
merhaven demnach ein iiberdurchschnitt-
liches Wachstum im Vergleich zu den
nordwesteuropdischen Wettbewerbshifen
verzeichnen. Wihrend Bremerhaven mit
einem Gesamtumschlag von 51,2 Mio. t
um 8,3 Prozent ggii. 2023 zulegen konnte,
verzeichnete die Stadt Bremen einen Riick-
gang um 4 Prozent auf 10,7 Mio. t. Dabei
sei insbesondere der Massengutumschlag
in Bremen riickldufig gewesen, was auf die
politisch gewollte Dekarbonisierung der
Industrie zuriickzufithren sei, heiflt es in
einer Mitteilung.

Autoimporte sinken

Diampfend auf die Gesamtentwicklung
wirkte sich der Riickgang im Automobilum-
schlag aus. Mit 1,25 Mio. umgeschlagenen
Fahrzeugen musste Bremerhaven ein Mi-

nus von 15,2 Prozent ggii. dem Vorjahres-
zeitraum hinnehmen. Wahrend der Export
nur leicht um 2 Prozent zuriickging, sank
der Import signifikant um 35 Prozent. ,Die
Herausforderungen in der internationalen
Automobilwirtschaft und der schwicheln-

de europdische Markt haben sich deutlich
im Umschlag niedergeschlagen. Dennoch
bleiben unsere Hifen ein zentraler Logis-
tikstandort fiir die Automobilindustrie®,
erlautert Kristina Vogt, Bremens Senatorin
fiir Wirtschaft, Hifen und Transformation.

Bremerhaven hat im vergangenen Jahr mit
einem Containerumschlag von 4,4 Mio. TEU
einen Zuwachs von 6,3 Prozent ggii. 2023
verzeichnet Foto: Bremenports / Scheer

Ausblick

Mit Blick auf die Zukunft betont Vogt die
Bedeutung der anstehenden Infrastruktur-
mafinahmen: ,Die geplante Vertiefung der
Auflenweser bleibt eine zentrale Aufgabe,
um die Wettbewerbsfahigkeit unserer Hi-
fen langfristig zu sichern. Daher setzen wir
uns von Bremer Seite mit aller Kraft wei-
terhin fiir einen schnellen Prozess ein.
Robert Howe, bremenports-Geschiftsfiih-
rer, zufolge hat die Hafenmanagementge-
sellschaft mit groflen Auftrigen in den Pla-
nungsbiichern in den nichsten Jahren viel
zu tun — vom Neubau der Drehbriicke bis
hin zu dem das nichste Jahrzehnt bestim-
menden Hafenprojekt — der Sanierung der
Containerterminals 1 bis 3a. Ein anderes
Grofivorhaben, die Sanierung der Colum-
buskaje fiir 80 Mio. Euro, konnte im Jahr
2024 abgeschlossen werden. Insgesamt
blickt Howe zuversichtlich in die Zukunft
der bremischen Hifen: ,Trotz aller Un-
bekannten — wie etwa den Auswirkungen
der angekiindigten US-amerikanischen
Zollpolitik - ist unser Hafen nicht nur im
Kreuzfahrtsegment fiir die Zukunft gut auf-
gestellt. Das gilt insbesondere auch fiir den
Containerumschlag, der 2025 vor allem
auch durch die drei groflen Player Maersk,
MSC und Hapag-Lloyd voraussichtlich
auf deutlich tber S Millionen TEU steigen
wird.”
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Leichter Umschlagrickgang im
Uberseehafen

ROSTOCK PORT An den Kajen der Unterwarnow wurden im vergangenen Jahr 30,1 Mio. t Ladung umgeschla-
gen. Dem Hafenbetreiber zufolge ist das das zweitbeste Ergebnis in der Geschichte des Uberseehafens.

Das Umschlagergebnis des Rostocker Uberseehafens lag 2024 rund 800 000 t unter dem

Rekordergebnis des Vorjahres

2024 rund 30,1 Mio. t Fracht umge-

schlagen. Dies sei zwar ein Riick-
gang ggii. dem Vorjahr (2023: 30,9 Mio. t),
aber immer noch das zweitbeste Umschlag-
ergebnis in der 65-jihrigen Geschichte des
Uberseehafens, erklirte die Rostock Port
GmbH in ihrer Jahresbilanz. Nach Aus-
kunft des Rostocker Hafen- und Seemanns-
amtes wurden im Jahr 2024 in den anderen
Rostocker Hifen wie dem Fracht- und Fi-
schereihafen sowie Chemiehafen weitere
1,5 Mio. t Giiter umgeschlagen. Somit gin-
gen in der Hafenstadt Rostock im letzten
Jahr insgesamt 31,6 Mio. t iiber die Kai-
kanten. ,Angesichts des wirtschaftlichen
Umfeldes sind wir mit dem Jahresergebnis
2024 sehr zufrieden, bestitigt es doch die
Leistungsfihigkeit der im grofiten Univer-
salhafen an der deutschen Ostseekiiste ta-
tigen Unternehmen und Behorden®, so Dr.
Gernot Totsch, Geschiftsfithrer von Ros-
tock Port.

D er Uberseehafen Rostock hat im Jahr
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Foto: Rostock Port

Schwache Konjunkturlage zeigt
Wirkung

y,Nach einem tiiberaus starken Wachstum
in den letzten zehn Jahren von rund 21 auf
mittlerweile iiber 30 Millionen Tonnen
kann sich auch der Uberseehafen den Aus-
wirkungen der schwachen Konjunkturlage
nicht vollstindig entziehen. Das Umschlag-
ergebnis 2024 liegt zwar 800 000 Tonnen
unter dem Rekordergebnis des Vorjahres,
zeigt aber dennoch eindrucksvoll die Stir-
ke des Universalhafens®, erkliart Dr. Tesch.
Insgesamt gab es im Uberseehafen Ros-
tock im vergangenen Jahr 7580 Anldufe
von Fihr- und RoRo-, Tank-, Fracht- und
Kreuzfahrtschiffen (2023: 7461). Davon
entfielen 5857 auf Fahr- und RoRo-Schiffe.
Der Schiittgutumschlag lag mit insge-
samt 5,05 Mio. t rund 11 Prozent unter
dem Vorjahr. Einbuflen gab es vor allem
beim Umschlag von Kohle, Zement und
Diingemitteln. Mit einem Jahresergebnis
von 2,7 Mio. t bleibt Getreide die domi-

nierende Schiittgutart im Uberseehafen.
Der Umschlag von Flisssiggiitern erreichte
mit 7,9 Mio. t das Vorjahresergebnis. Mit
655 000 t lag der Umschlag von Stiickgii-
tern etwa 100 000 t unter dem Vorjahr.
Wihrend der Umschlag von Blechen und
Rohren abnahm, stiegen die Umschlagzah-
len bei Windkraftfliigeln und Zink. Auch
beim Umschlag von rollender Ladung,
den Fihr- und RoRo-Giitern, konnte das
hohe Vorjahresniveau von 16,5 Mio. t wie-
der erreicht werden. Die Zahl der auf den
Fahr- und RoRo-Verbindungen von und
nach Nordeuropa beforderten Lkw-/Trai-
ler-Einheiten stieg leicht auf 517 000. Der
Umschlag von Papier und Forstprodukten
erhohte sich um 16 000 t auf 378 000 t.
Der Fihrreiseverkehr nahm im vergange-
nen Jahr weiter zu. Die Anzahl der zwischen
Nordeuropa und Rostock beforderten Pkw
und Wohnmobile erhohte sich auf 666 000.
Die Beforderung von Eisenbahnwaggons
von und nach Trelleborg nahm vor allem
baustellenbedingt ab: von 26 800 im Jahr
2023 auf 21 800 im vergangenen Jahr. Der
Ansatz von Rostock Port, die Angebotspa-
lette durch die Ansiedlung eines Hafenter-
minals fiir den Automobilumschlag auszu-
weiten, habe sich als stabilisierend fiir den
Fihr- und RoRo-Verkehr erwiesen, so der
Hafenbetreiber.

Kreuzschifffahrt verzeichnet
Wachstum

»2024 konnten mit insgesamt 3,1 Millionen
Passagieren auf den Fihren und Kreuzfahrt-
schiffen im Uberseehafen und Warnemiin-
de rund 140 000 Reisende mehr begriifit
werden als im Vorjahr®, resiimiert Jens A.
Scharner, Geschaftsfithrer der Rostock
Port GmbH. ,Mit 2,57 Millionen Passa-
gieren auf den drei Fihrverbindungen von
Scandlines, Stena Line und TT-Line nach
Dinemark und Schweden gab es ein Plus
von 30 000 Fihrreisenden im Vergleich
zum Vorjahr. Im Kreuzfahrthafen Warne-
miinde gingen 532 000 Passagiere (2023:
419 000) bei 148 Schiffsanliufen (2023:
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130) von 38 Kreuzfahrtschiffen (2023: 30)
an und von Bord. An 114 von 365 Tagen
des Jahres 2024 legten Kreuzfahrtschiffe
von 23 nationalen und internationalen Ree-
dereien im Warnemiinder Hafen an.*

Drei Prozent weniger Umschlag im
kombinierten Ladungsverkehr
Einen leichten Umschlagriickgang gab es
im kombinierten Ladungsverkehr (KV).

Der Terminalbetreiber Rostock Trimodal
(RTM) schlug mit etwa 112 000 Einhei-
ten rund drei Prozent weniger als im Vor-
jahreszeitraum um. Da noch Anfang des
Jahres zweistellige prozentuale Riickginge
zu verzeichnen waren, ist das Gesamter-
gebnis positiv zu werten, erkldrt Rostock
Port. ,Nach vielen Wachstumsjahren ist der
leichte Riickgang auf das schwierige wirt-
schaftliche Umfeld, Baumaf3nahmen im na-

hen und entfernteren Hinterland, aber auch
auf gestiegene Energie- und Trassenpreise
sowie die verbesserte Fahrerverfiigbarkeit
auf der Strafle zuriickzufthren. Mittel-
und langfristig sehen wir aber weiter einen
wachsenden Bedarfan Intermodallésungen
und werden die Kapazititen im Hafen ent-
sprechend weiter ausbauen. Es gibt erste
Anzeichen, dass die Talsohle im Intermo-
dalbereich durchschritten ist®, so Dr. Tesch.

Zehn Prozent mehr Umschlag trotz schwieriger
Rahmenbedingungen

NIEDERSACHSISCHE SEEHAFEN | Mit ei-
nem seeseitigen Umschlag von 55,5 Mio. t
haben sich die niedersichsischen Seehifen
um 10 Prozent ggii. dem Vorjahr gesteigert
(2023: 50,6 Mio. t). ,Mit dem Umschlag-
plus von 10 Prozent im vergangenen Jahr
sind wir in Niedersachsen angesichts der
schwierigen wirtschaftlichen und geopoli-
tischen Rahmenbedingungen sehr zufrie-
den‘, kommentierte Inke Onnen-Liibben,
Geschiftsfiihrerin der Seaports of Nieder-
sachsen GmbH, die Umschlagergebnisse
im Rahmen der Jahrespressekonferenz der
niedersichsischen Seehifen.

Massenguter verzeichnen grofSten
Anteil

Den grofiten Anteil am Umschlag in
den niedersichsischen Seehifen Brake,
Cuxhaven, Emden, Leer, Nordenham,
Oldenburg, Papenburg, Stade und Wil-
helmshaven haben dabei die Massengiiter
ausgemacht. Mit einem Umschlagvolumen
von tber 41,4 Mio. t an flissigen und fes-
ten Massengiitern konnte das Ergebnis in
diesem Ladungssegment ggii. dem Vorjahr
um 9 Prozent verbessert werden (2023:
ca. 38 Mio. t). Den grofiten Anteil mit
29,1 Mio. t haben hierbei die Flussiggiiter
ausgemacht; bei den festen Massengiitern
gingen rund 12,3 Mio. t tiber die Kaikanten.

Rund 310 Mio. Euro an Investitionen
geplant

Im Jahr 2024 betrug die Investitionssum-
me in die niedersichsischen Seehifen
117,6 Mio. Euro - dies soll sich in diesem
Jahr erhohen. ,Die Herausforderungen
wachsen — und wir ermdéglichen, dass un-
sere Hifen mitwachsen. In diesem Jahr
werden wir voraussichtlich rund 160, im

néchsten Jahr 150 Millionen Euro investie-
ren’, so Holger Banik, Geschiftsfiihrer der
Niedersachsen Ports GmbH & Co. KG. Ein
Beispiel dafiir ist der Hafen Brake, in dem
2025 rund 2,6 Mio. Euro in die Weiterent-
wicklung des Hafens flieflen, erginzt durch
6,3 Mio. Euro fiir die Unterhaltung beste-
hender Infrastruktur. Weitere 644 000 Euro
gehen in den Ausbau der Hafenbahn, rund
2,3 Mio. Euro in die Instandhaltung der be-
stehenden Hafenbahnanlagen.

Wie sich Krisen und Handelskonflikte in
der Welt auf die kiinftige Entwicklung der
Hifen auswirken, sei kaum abzuschitzen,
so Onnen-Liibben. Die Hafenbetriebe in
Niedersachsen seien jedoch weiterhin op-
timistisch, was sich auch an verschiedenen
Investitionen, z.B. in neue Krankapazititen,
Lagerhallen oder Logistikflichen, festma-

chen lasse. Zugleich seien die Seehifen,
wie auch ihre Kunden in der verladenden
Wirtschaft, nicht nur mit geopolitischen,
sondern auch mit strukturellen Heraus-
forderungen konfrontiert. ,Hier heifit es
momentan, maximal flexibel zu agieren
und den Kunden trotz erschwerter Plan-
barkeit gute Losungen zu bieten.” Grund-
satzlich seien die Hafen ein Spiegelbild der
wirtschaftlichen Entwicklung: ,Wir sind
ebenso wie unsere Kunden abhingig von
wettbewerbsfihigen Energiekosten, funk-
tionierenden Verkehrsinfrastrukturen, und
wir brauchen den Abbau von Biirokratie,
um uns im internationalen Wettbewerb zu

behaupten und den Hafenstandort Nie-
dersachsen fiir Kunden attraktiv zu halten®,
fasste Onnen-Liibben die Lage der nieder-
sichsischen Seehifen zusammen.

Inke Onnen-Liibben, Geschéaftsfiihrerin der Seaports of Niedersachsen GmbH, zeigte sich auf

der Jahrespressekonferenz der Niedersachsischen Seehdfen mit den Umschlagergebnissen

im Jahr 2024 zufrieden

Foto: NPorts / Andreas Burmann
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DR. DIRK CLAUS

I 1l SEEHAFEN KIEL GmbH & Co, KG.

e

Dr. Dirk Claus, Geschaftsfiihrer der Seehafen Kiel GmbH & Co. KG, bei der Prasentation der Umschlagzahlen des Kieler Seehafens fiir 2024

Ladungs- und Passagierverkehr im
Ostseehafen sinken

PORT OF KIEL | Die Seehafen Kiel GmbH
& Co. KG hat mit einem Frachtvolumen
von 7,6 Mio. t im Jahr 2024 ein Minus von
3,8 Prozent ggii. dem Vorjahr verbucht.
Im DPassagierverkehr verzeichnete der
Ostseehafen mit 2,7 Mio. Passagieren ei-
nen Riickgang von S Prozent im Vergleich
zum Jahr 2023.

Umschlagergebnisse im Detail

Als Folge der aktuell schwichelnden Wirt-
schaft in Skandinavien und Deutschland
sanken die Frachtmengen sowohl auf der
Route nach Géteborg von 2,23 Mio. t im
Jahr 2023 auf 1,97 Mio. t im Jahr 2024 als
auch nach Oslo (2023: 843 606 t; 2024:
774 000 t), so die Seehafen Kiel GmbH
& Co. KG. Anders zeigt sich die Entwick-
lung am Ostuferhafen, der mit 3,6 Mio. t
knapp die Hilfte der Ergebnisse des Ge-
samtumschlags im Kieler Hafen ausmacht.
Die Route Richtung Baltikum erlebt be-
reits das zweite Jahr in Folge ein positives
Wachstum und hat das vergangene Jahr
mit 2,47 Mio. t (+4,5 Prozent ggii. 2023)
abgeschlossen. Auch das Papiergeschift
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entwickelte sich vor allem zu Jahresbeginn
stark und schloss mit 744 000 t ebenfalls
mit deutlichem Zuwachs (+10 Prozent
ggii. 2023) ab. Weiterhin auf stabilem Ni-
veau mit knapp unter 1 Mio. t zeigt sich
der Umschlag von Schiittgut. Der Inter-
modalverkehr im Kieler Hafen litt auch im
Jahr 2024 unter der sanierungsbediirfti-
gen Eisenbahninfrastruktur und den stetig
steigenden Trassenpreisen und sank auf
13 000 Einheiten, so die Seehafen Kiel
GmbH & Co. KG.

Kreuzschifffahrt

Im Jahr 2024 liefen 184 Kreuzfahrtschiffe
den Kieler Hafen mit insgesamt 1,1 Mio.
Passagieren an. Trotz einer geringeren
Zahl an Anldufen als in den Vorjahren
konnte aufgrund der guten Buchungs-
lage der Schiffe die Saison mit einem
guten Ergebnis abgeschlossen werden.
Insgesamt 118 Kreuzfahrtschiffe haben
die Kieler Landstromanlagen genutzt,
was einer Anschlussquote von 70 Prozent
der Hochseekreuzfahrtschiffe entspricht.
Fiir die Saison 2025 erwartet der Hafen

175 Kreuzfahrtanlaufe. Da die Hilfte der
erwarteten Hochseekreuzfahrtschiffe be-
reits in den letzten Saisons Landstrom in
Kiel genutzt haben, rechnet man in Kiel
fiir die kommende Kreuzfahrtsaison mit
einer Versorgungsquote von 80 Prozent.
Der Kieler Hafen verfiigt iber Landstrom-
anlagen an allen Fihr- und Kreuzfahrt-
terminals und versorgt hieriiber derzeit
60 Prozent aller Anliufe von Fihr- und
Kreuzfahrtschiffen mit Okostrom. Ak-
tuell befindet sich am Ostseekai, einem
der beiden groflen Kieler Kreuzfahrtter-
minals, eine Erweiterung der bestehen-
den Landstromanlage im Bau. Diese soll
es ab Herbst 2025 ermdglichen, an dem
Innenstadtterminal zwei Kreuzfahrtschif-
te parallel mit Landstrom zu versorgen.
Dariiber hinaus befindet sich der Hafen
in Planungen fir weitere Investitionspro-
jekte, die neben Hafenflichenerweiterung
und weiteren Photovoltaikanlagen auch
E-Ladesiulen fiir Pkw und Lkw umfassen.
Insgesamt plant der Port of Kiel, in den
kommenden fiinf Jahren 70 Mio. Euro zu
investieren.

Foto: Port of Kiel
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Container- und RoRo-Verkehr trotzen schwachem Massengutumschlag

PORT OF ROTTERDAM | Mit einem Gesamt-
umschlag von 435,8 Mio. t im Jahr 2024
ggii. 438,8 Mio. t im Jahr 2023 hat der Rot-
terdamer Hafen ein Minus von 0,7 Prozent
verbucht. Der leichte Riickgang sei haupt-
sdchlich auf den geringeren Umschlag von
Kohle und Rohdl zuriickzufiihren, erklart
die Rotterdam Port Authority. Positive Si-
gnale gab es im Containersegment, das in
Folge steigender Konsumentenausgaben
um 2,8 Prozent auf 13,8 Mio. TEU anstieg.

Unterschiedliche Trends bei
Gutersegmenten

Ein moderater Anstieg wurde beim Um-
schlag von trockenem Massengut registriert
— um 0,8 Prozent auf 71,2 Mio. t. Hinter-
grund seien dem Hafenbetreiber zufolge
Zuwichse in den Segmenten Eisenerz und
Schrott (+5,7 Prozent auf 29,7 Mio. t), die
auf eine leichte Zunahme der Stahlproduk-

tion in Deutschland, die Aufstockung der
Lagerbestinde in der ersten Jahreshalfte und
die Zunahme der Re-Exporte von Eisenerz
zuriickzufiihren seien. Der Kohleumschlag
verringerte sich dagegen um 18 Prozent auf
19 Mio. t. Riickldufig war auch die Bilanz
im Segment fliissiges Massengut: 200 Mio. t
entsprechen einem Minus von 2,7 Prozent.
Der Umschlag von Rohél sank um 4,5 Pro-
zent auf 97,8 Mio. t. Aufgrund hoher Lager-
bestinde in Europa nahm auch der LNG-
Import ab (-5,3 Prozent auf 11,3 Mio. t). Der
Bereich Breakbulk verzeichnete einen Riick-
gang von 3,7 Prozent auf 31,2 Mio. t.

Im Segment Massenstiickgut sank der Um-
schlag um 3,7 Prozent ggii. 2023. Der RoRo-
Verkehr blieb aufgrund eines starken vierten
Quartals durch den Einsatz neuer Dienste
und groferer Schiffe stabil. Sonstiges Stiick-
gut ging um 10 Prozent zuriick, da aufgrund
der geringeren Nachfrage der europiischen

Industrie und der Sanktionen gegen russi-
sches Aluminium weniger Stahl- und Nicht-
eisen-Erzeugnisse umgeschlagen wurden.

Hohes Investitionsniveau

Die Bruttoinvestitionen in den Rotterdamer
Hafen sind mit 320,6 Mio. Euro um rund
11 Prozent ggii. dem Vorjahr gestiegen. Die
grofiten Investitionen flossen im letzten
Jahr in den weiteren Bau von Kaimauern
fir die Erweiterung der Containerterminals
im Prinses Amaliahafen (42,5 Mio. Euro),
in den Bau des CO,-Transport- und -Spei-
cherprojekts Porthos (39,4 Mio. Euro),
in die Verbreiterung des Yangtzekanals
(22,5 Mio. Euro) und in die Konzepti-
on des Hafenerlebniszentrums Portlantis
(12,8 Mio. Euro). Die Einnahmen der Port
of Rotterdam Authority im vergangenen
Jahr werden mit 820 Mio. Euro angegeben —
ein Anstieg um 4,8 Prozent ggii. 2023.

Containersegment sorgt fur wachsenden Gesamtumschlag

PORT OF ANTWERP-BRUGES | Trotz eines
schwierigen wirtschaftlichen Umfelds mit
steigenden Energiepreisen, geopolitischen
Spannungen und wachsendem internatio-
nalen Wettbewerb hat der Port of Antwerp-
Bruges im Jahr 2024 mit einem Gesamtum-
schlag von 278 Mio. t eine Steigerung um
2,3 Prozent ggii. dem Vorjahr erzielt. Das
hat die zustindige Hafenbehorde in ihrer
Jahresbilanz fir den belgischen Doppelhafen
verkiindet.

Als Grund fir das Wachstum gibt die Ha-
fenbehérde den starken Anstieg im Con-
tainersegment an. Hier konnten Zuwichse
von 8,9 Prozent in Tonnage und 8,1 Pro-
zent in TEU verbucht werden. Kiihlcontai-
ner nahmen dabei um 9,2 Prozent zu und
machten 8,6 Prozent des gesamten Contai-
nerverkehrs aus. Dartiber hinaus stieg der
Marktanteil vom Port of Antwerp-Bruges
in der Hamburg-Le-Havre-Range um
0,7 Prozentpunkte auf 30,6 Prozent.
Andere Segmente waren indes von den
schwierigen Marktbedingungen betroffen.
Der Chemiesektor habe sein schlechtestes
Jahr seit 2009 erlebt, wihrend Sektoren
wie das Baugewerbe und die Automobil-
industrie durch hohe Energie- und Roh-
stoffpreise und eine geringe Nachfrage

unter Druck geraten sind, heifit es in der
Bilanz.

Stuckgiiter blieben auf dem gleichen Niveau,
wobei der Umschlag von Eisen und Stahl um
3,7 Prozent zunahm, wihrend andere Pro-
duktgruppen riicklaufig waren. Im Jahr 2024
hat der RoRo-Umschlag ein Minus von 3,4
Prozent verbucht, was auf einen Riickgang
des Neuwagenumschlags zuriickzufiihren
sei. Der Umschlag von trockenem Massen-
gut stieg leicht um 0,4 Prozent. Steinkohle
ging indes mit einem Minus von 35,4 Pro-
zent stark zuriick. Diingemittel konnten
diesen Riickgang mit einem Zuwachs von
22,9 Prozent ausgleichen. Fliissige Massen-
giiter verzeichneten eine Verringerung um
5,8 Prozent, die vor allem auf die geringere
Nachfrage nach Diesel (-22,3 Prozent) und
LNG (-21,9 Prozent) zuriickzufiihren sei.
Im Gegensatz dazu haben Chemikalien mit
einem Plus von 14,8 Prozent ein starkes
Wachstum verzeichnet, das durch einen
Anstieg bei den Biokraftstoffen (+60,1 Pro-
zent) begiinstigt wurde.

Im Jahr 2024 liefen 20 195 Seeschiffe den
Port of Antwerp-Bruges an, ein leichter An-
stieg von 0,2 Prozent; Zeebrugge begriifite
im Jahr 2024 187 Kreuzfahrtschiffe und
557 000 Passagiere.

Klimaneutraler Hafen und
Infrastrukturausbau

Um seinem Ziel, bis 2050 klimaneutral
zu agieren, niherzukommen, hat der Port
of Antwerp-Bruges im Jahr 2024 wei-
tere Schritte unternommen. So konnte
beispielsweise mit der ersten Methanol-
Bunkerung eines Hochseeschiffes ein
Entwicklungsschritt hin zum Multi-Fuel-
Hafen erzielt werden. Vorangetrieben
wurde zudem die Nachhaltigkeit der eige-
nen Flotte, beispielsweise mit der ,Volta
1% dem ersten vollelektrischen Schlepp-
schiff Europas, und der ,Methatug®, dem
weltweit ersten mit Methanol betriebenen
Schlepper.

Dariiber hinaus habe der Hafen mit der
offiziellen Einfiihrung eines Tiefgangs
von 16 m im Jahr 2024 seine Wettbe-
werbsposition deutlich gestirkt, so Port
of Antwerp-Bruges. Gleichzeitig wird das
ICO-RoRo-Terminal in Zeebrugge weiter
ausgebaut, um dem wachsenden Kapazi-
titsbedarf der Plattform gerecht zu wer-
den. Der Bau des neuen Antwerp Coor-
dination Center soll auch als strategischer
Knotenpunkt dienen und die nautische
Kette optimieren sowie die Effizienz des
Hafens weiter steigern.
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Schiffstechnik gerat zunehmend ins Visier von Cyberattacken

Foto: Maik Winnecke/Unsplash

Cybersicherheit auf See — Risiken,
Regularien und Schutzmaldnahmen

SECURITY BY DESIGN  Vernetzte Systeme dienen in der Schifffahrt zunehmend dazu, effizientere Routen zu
planen, Ladung in Echtzeit zu Uberwachen und die Kommunikation mit Land zu optimieren. Doch mit der
Digitalisierung steigt auch die Bedrohung: Cyberangriffe auf Schiffe und Hafen konnen den globalen Handel ins
Wanken bringen — mit massiven wirtschaftlichen Folgen. Ein Blick auf Risiken, Schutzmalnahmen und neue
Regularien zeigt, warum Cybersecurity auf See eine Notwendigkeit ist und sich Security by Design empfiehlt.

Klaus Kilvinger

yberattacken auf die Industrie und
C kritische Infrastrukturen nehmen

weltweit zu. Auch Schiffe, die jedes
Jahr Mrd. t Giiter rund um den Globus
transportieren, sind als Teil der globalen
Lieferketten potenzielle Ziele — doch oft-
mals sind die IT-gestiitzten Bordsysteme
nur schlecht gesichert. Eine Stérung an
einem Schiff am falschen Standort kann
gravierende Folgen haben. Als Beispiel
mag das Containerschiff ,Ever Given“ die-
nen - auch wenn sie nicht aufgrund eines
Cybervorfalls havarierte. Die ,Ever Gi-
ven“ blockierte 2021 sechs Tage lang den
Suezkanal. Dies sorgte fiir einen langen
Stau, in dem mehrere hundert Container-
schiffe feststeckten — mit Auswirkungen
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im Welthandel: Frachtkosten stiegen, in
den Hifen wurden die Container knapp,
Fahrpline gerieten zum Teil fiir Monate
durcheinander und Warenlieferungen tra-
fen verspitet ein. Hier reichten die Storun-
gen bis hinein in die Fahrzeugindustrie in
Deutschland und verhinderten die Fertig-
stellung von Fahrzeugen mit unmittelba-
ren Umsatzausfillen.

Insgesamt steigt der Bedarf an Vernet-
zung fiir Schiffe — sei es, um Routen ideal
steuern zu konnen, Waren zu iiberwachen
oder die Verbindung der Crew nach Hause
zu ermoglichen. Damit werden maritime
Systeme auch anfilliger fiir Cyberattacken.

So gibt es in den Softwaresystemen be-
stehende Schwachstellen. Es kann zu még-

lichen DDoS-Attacken oder Stérungen
und Manipulationen der Radar- und Po-
sitionierungssysteme mit konkreten Aus-
wirkungen auf die Bordsysteme kommen.
Weitere Angriffsméglichkeiten liegen im
sogenannten Electronic warfare, der zwar
keinen Cyberangriff im engeren Sinne dar-
stellt, aber dhnliche Folgen haben kann,
indem etwa die satellitengestiitzte Posi-
tionsbestimmung — zum Beispiel GPS -
durch Storsender oder hochfrequente Ra-
diowellen beeinflusst wird (Jamming oder
Spoofing).

Ein an Bord befindliches Security
Operation Center (SOC) kann mit In-
trusion Detection Systemen arbeiten,
mogliche Angriffe auswerten und Hin-
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weise und Handlungsempfehlungen an
die Crew geben. Fir Notfille muss es
Planungen und Ersatzsysteme geben und
das Konzept der Alarm- und Warnmel-
dungen ist an die Richtlinien der Inter-
nationalen Seeschifffahrts-Organisation
(IMO) zum Briickenalarmmanagement
anzupassen.

Ergo empfiehlt sich auch hier Securi-
ty by Design: Konsequente Pravention in
Kombination mit effektiven Methoden
zur Detektion potenzieller Cyberangriffe
ist der beste Schutz vor Schiden. Proble-
matisch ist dies insbesondere bei alteren
Schiffen, die schon seit Jahrzehnten in
Betrieb sind. Denn dort sind die Systeme
veraltet oder gar nicht erst vorhanden.
Hier muss nachgeriistet werden oder alles
muss ein Upgrade erfahren, das aus Kos-
tengriinden (oder kurz vor der Verschrot-
tung) oft unterbleibt.

Cyberregulierung in der
Schifffahrt

Um den Risiken zu begegnen, wurden in
den letzten Jahren Regulierungen zur Cy-
bersicherheit eingefithrt. Zwei zentrale
Dokumente sind dabei die Unified Requi-
rements E26 ,Cyber Resilience of Ships”
und E27 ,Cyber Resilience of On-Board
Systems and Equipment” der Internatio-
nal Association of Classification Societies
(IACS).

Die rechtliche Lage der maritimen Cy-
bersicherheit in der EU basiert auf einem
Zusammenspiel internationaler Regelwer-
ke und EU-spezifischer Direktiven. Fir
Schiffe in internationalen Gewissern gel-
ten zunichst die Vorgaben der IMO, die
Anforderungen fir verschiedene Schiffs-
typen und deren Ausriistung festlegen.

Innerhalb der EU spielt die Schiffsaus-
ristungsrichtlinie (Marine Equipment Di-
rective, MED) 2014/90/EU eine zentrale
Rolle. Sie harmonisiert die Priiffnormen
und Zertifizierungsverfahren fir Schiffs-
ausriistungen in der EU und integriert die
IMO-Standards in den EU-Rechtsrahmen.
Die Umsetzung und Uberpriifung dieser
Regelwerke obliegt den Flaggenstaaten,
wobei spezialisierte Notified Bodies fiir
Konformititsbewertungen zustindig sind.

Die MED wird regelmifig aktualisiert,
um neue Technologien und Sicherheits-
standards, einschliefllich Aspekte der Cy-
bersicherheit, zu beriicksichtigen. Ergin-
zend spielen auch andere EU-Richtlinien
wie die Netz- und Informationssicher-
heitsrichtlinie (NIS 2) eine Rolle in der
maritimen Cybersicherheit der Hifen.
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Dieser rechtliche Rahmen schafft die
Basis fiir die Implementierung von neuen
Cybersicherheitsstandards wie IACS UR
E26 und E27 in der EU. Er stellt sicher,
dass Schiffe unter EU-Flagge und in der
EU verwendete Schiffsausriistungen so-
wohl internationalen als auch EU-spezi-
fischen Anforderungen entsprechen, was
zu einer resilienteren und sichereren ma-
ritimen Infrastruktur beitragt.

Die neuen Vorgaben der IACS in
Form der Unified Requirements E26 und
E27 markieren einen Wendepunkt in der
maritimen Cybersicherheit. Diese An-
forderungen stellen nicht nur technische
Leitlinien dar, sondern umfassen einen
ganzheitlichen Ansatz, der von der Kons-
truktion tiber den Betrieb bis hin zur War-
tung reicht.

Durch die Integration bewihrter In-
dustriestandards und die Beriicksichti-
gung spezifischer maritimer Herausfor-
derungen setzen diese Vorgaben neue
Mafstibe fir die Cybersicherheit auf See.
Im Folgenden werden die wesentlichen
Anforderungen und Ziele dieser wegwei-
senden Regularien beleuchtet.

IACS UR E26 — Cyber Resilience of Ships

Die IACS UR E26 legt Anforderungen fiir

die Cyberresilienz von Schiffen fest. Sie

gilt fiir Passagierschiffe, Frachtschiffe iiber

500 BRZ, Hochgeschwindigkeitsfahrzeu-

ge iiber 500 BRZ sowie mobile Offshore-

Bohreinheiten, die alle in nationalen und

internationalen Gewissern eingesetzt wer-

den.

Die Kernpunkte der E26 sind:

> Identifizierung: Entwicklung eines
umfassenden Verstindnisses fir Cy-
bersicherheitsrisiken an Bord,

> Schutz: Implementierung proaktiver
Schutzmafinahmen gegen potenzielle
Cybervorfille,

> Erkennung: Einrichtung fortschrittli-
cher Systeme zur frithzeitigen Erken-
nung von Cybervorfillen,

> Reaktion: Entwicklung detaillierter
und effektiver Reaktionspline fir ver-
schiedene Cybervorfallszenarien,

> Wiederherstellung: Ausarbeitung um-
fassender Plane zur schnellen Wieder-
herstellung nach Cybervorfillen.

Die E26 definiert nicht nur diese Bereiche,
sondern legt auch fest, wie die Einhaltung
der Anforderungen nachgewiesen werden
muss. Dies umfasst regelmifige Audits,
Dokumentation und Schulungen fiir die
Besatzung.

IACS UR E27 — Cyber resilience of onboard
systems and equipment

Die JIACS UR E27 erginzt die E26 und

spezifiziert Anforderungen fiir die Cyber-

resilienz von Systemen und Geriten an

Bord. Sie gilt fiir die gleichen Schiffstypen

wie E26. Die UR E27 legt den Fokus auf

die Sicherheit einzelner Bordsysteme und

-gerite. Die zentralen Anforderungen um-

fassen:

> Identifikation und Authentifizierung
von Benutzern,

> Zugriffskontrolle und Berechtigungs-
verwaltung,

> Schutz vor Manipulationen und Schad-
code,

> Sichere Kommunikation,

> Protokollierung sicherheitsrelevanter
Ereignisse,

> Funktionen fir Backup und Wieder-
herstellung.

Zudem werden Anforderungen an den si-
cheren Entwicklungsprozess (Secure De-
velopment Lifecycle) der Systeme gestellt.
Dariiber hinaus ist festgelegt, welche Do-
kumentation Hersteller bereitstellen miis-
sen und wie die Einhaltung der Anforde-
rungen nachgewiesen wird.

Zusammenhang zwischen IACS UR E26 und E27

Die IACS UR E26 und UR E27 erginzen
sich gegenseitig:
> E26 definiert ibergreifende Anfor-
derungen an die Cyberresilienz des ge-
samten Schiffs und richtet sich primir an
Schiffseigner und -betreiber.
> E27 spezifiziert konkrete technische
Anforderungen an einzelne Systeme und
Gerite und adressiert hauptsichlich die
Hersteller von Schiffssystemen.
Zusammen schaffen sie einen ganz-
heitlichen Rahmen, der sowohl organisa-
torische als auch technische Aspekte der
maritimen Cybersicherheit abdeckt.

Zusammenhang mit der IEC 62443 und
dem NIST CSF

Die IACS UR E26 ,Cyber Resilience of
Ships” konzentriert sich auf den Betrieb
von Schiffen und basiert auf dem Cyber-
security Framework (CSF) des US-ameri-
kanischen National Institute of Standards
and Technology (NIST). Dieses Frame-
work hat sich in verschiedenen Branchen
als effektiver Ansatz zur Verbesserung der
Cybersicherheit bewidhrt. Als Leitfaden
unterstiitzt NIST Organisationen dabei,
ihre Cybersicherheitsrisiken zu identifi-
zieren, zu bewerten und zu verwalten, um

© DVV Media Group GmbH, Heidenkampsweg 73-79, 20097 Hamburg. Weitergabe an Dritte urheberrechtlich untersagt.



die Sicherheit ihrer Informationssysteme
zu verbessern.

Die E26 iibernimmt dabei die finf
Kernfunktionen des NIST-Frameworks
— Identifizieren, Schiitzen, Erkennen, Re-
agieren und Wiederherstellen — und passt
sie an den Kontext der Schifffahrt an.
Dieser risikobasierte Ansatz ermdglicht
es Schiffseignern und -betreibern, ihre
Cybersicherheitsmafinahmen flexibel und
skalierbar zu gestalten.

Ein zentraler Aspekt des NIST-Frame-
works, den die E26 iibernimmt, ist die
Betonung der kontinuierlichen Verbesse-
rung. In der sich stindig weiterentwickeln-
den Landschaft der Cyberbedrohungen ist
es entscheidend, dass Sicherheitsmaf3nah-
men im Schiffsbetrieb regelmiflig iiber-
prift und angepasst werden.

IEC 62443 und die IACS UR E27

Wihrend die E26 sich auf die tibergreifen-
den organisatorischen Aspekte der Cyber-
sicherheit im Schiffsbetrieb konzentriert,
adressiert die IACS UR E27 spezifisch die
technischen Aspekte der Bordsysteme und
-ausristungen. Hierbei orientiert sich die
E27 stark an der internationalen Normen-
reihe IEC 62443 zur IT-Sicherheit in der
Automatisierungstechnik. Die IEC 62443
gilt als Goldstandard fiir die Cybersicher-
heit in industriellen Kontrollsystemen und
bietet einen umfassenden Rahmen fiir die
Absicherung vernetzter Systeme.

Konkret tibernimmt die E27 detail-
lierte technische Anforderungen an die
Sicherheitsfihigkeiten von Bordsystemen
und -geriten aus der IEC 62443-3-3. Dies
umfasst Aspekte wie Zugriffskontrollen,
sichere Kommunikation und Ereignispro-
tokollierung fiir spezifische Komponen-
ten an Bord. Dariiber hinaus integriert die
E27 Konzepte aus der IEC 62443-4-1 zum
sicheren Entwicklungslebenszyklus. Dies
stellt sicher, dass Cybersicherheit nicht
nur im Betrieb, sondern bereits bei der
Entwicklung und Herstellung von mariti-
men Systemen und Ausriistungen beriick-
sichtigt wird.

Zones und Conduits in den IACS UR

Ein Schlisselkonzept, das sowohl E26 als
auch E27 aus der IEC 62443 {ibernimmt,
ist das der ,Zones und Conduits”. Dieses
Konzept der Netzwerksegmentierung ist
besonders relevant fiir die komplexen und
vernetzten Systeme moderner Schiffe. Es
ermoglicht eine granulare Kontrolle des
Datenverkehrs zwischen verschiedenen
Bordsystemen und erhoht so die Gesamt-

sicherheit sowohl im Schiffsbetrieb als
auch bei den einzelnen Bordsystemen.
Die Kombination der betrieblichen
Ansitze aus dem NIST-Framework (E26)
mit den technischen Spezifikationen aus
der IEC 62443 (in beiden E26 und E27)
schafft einen ganzheitlichen Rahmen fiir
die maritime Cybersicherheit. Dieser
integrierte Ansatz adressiert sowohl die
Managementebene des Schiffsbetriebs als
auch die technische Implementierung in
den Bordsystemen und bietet der Schiff-
fahrtsindustrie einen robusten Leitfaden
zur Bewiltigung aktueller und zukiinftiger
Cybersicherheitsherausforderungen.

Cyberangriffe auf Seehafen

Auch Seehifen waren zuletzt immer haufi-
ger von Cyberangriffen betroffen. Beson-
ders seit Beginn des russischen Angriffs-
krieges hat die Zahl der Cyberattacken
zugenommen. Die Zahl der Cyberangriffe
auf den Hamburger Hafen habe sich laut
Hamburg Port Authority (HPA) seitdem
mehr als verhundertfacht.

Auch der Hafenbetreiber bremenports
verzeichnet seit Beginn des russischen An-
griffskriegs eine Zunahme von Cyberatta-
cken, und die Hifen in Bremerhaven und
Wilhelmshaven stehen zunehmend im
Fokus von Cyberkriminellen. Dabei wird
von internationalen Angreifern ausgegan-
gen, die Herkunft der Cyberangriffe ist in
der Regel verschleiert, die Angreifer sind
unbekannt.

Bislang sind es vor allem mehr oder
weniger ungezielte Angriffe, die durch au-
tomatisierte Systeme abgewehrt werden
kénnen, groflere Attacken konnten bisher
in Zusammenarbeit mit dem Bundesamt
fiir Sicherheit in der Informationstechnik
rechtzeitig entdeckt und bekdmpft wer-
den.

Es ist daher hilfreich, dass die wichti-
gen Verkehrseinrichtungen unter die neue
NIS2 der EU fallen, die einen Mindest-
standard fiir die Infrastruktur sicherstellt.
Dies trifft in Deutschland insbesondere
auf Einrichtungen zu, die nicht bereits
unter die KRITIS-Anforderungen an kriti-
sche Infrastruktur fallen, denn diese unter-
liegen heute schon hohen Anforderungen.

Bewusstsein schaffen und
MaRnahmen entwickeln

Schlussendlich ist es wichtig, dass alle
Partner entlang der Lieferkette sich best-
moglich schiitzen und voneinander ler-
nen. Es gilt, ein Bewusstsein fiir die Ge-
fahren unzureichender Cybersicherheit

auf See zu schaffen und Losungen fir die
Abwehr von Cyberattacken zu entwickeln.
Die IT- und Cybersicherheit auf See ist
essenziell fir die geopolitische Sicherheit
und die globalen Lieferketten.

Fazit

Die neuen Regulierungen signalisieren
einen Paradigmenwechsel in der Schiff-
fahrtsindustrie, der die Bedeutung von
Cybersicherheit und die Notwendigkeit,
proaktive Mafinahmen zu ergreifen, unter-
streicht. Sie reprisentieren einen proakti-
ven Ansatz, um die maritime Infrastruktur
vor den zunehmend komplexen und po-
tenziell verheerenden Cyberbedrohun-
gen zu schitzen. Mit der Implementie-
rung von JACS UR E26 und E27 wird die
Schifffahrtsindustrie nicht nur sicherer,
sondern auch widerstandsfahiger und zu-
kunftsfihiger.

Insgesamt sind die IACS UR E26 und
E27 ein wichtiger Schritt in Richtung ei-
ner sichereren maritimen Zukunft, stellen
aber auch erhebliche Herausforderungen
fiir eine Branche dar, die sich an neue di-
gitale Realititen anpassen muss. Die Re-
gulierungen sind ein Zeichen dafir, dass
Cybersecurity nicht linger ignoriert wer-
den kann und dass proaktive Mafinahmen
erforderlich sind, um die Integritit und Si-
cherheit des globalen Handels zu gewihr-
leisten.

Die Implementierung der IACS UR
E26 und E27 stellt fiir viele Akteure in der
Schifffahrtsindustrie jedoch eine komple-
xe Herausforderung dar. Schiffsbetreiber,
Werften und Zulieferer miissen handeln.
Denn neben der Durchfihrung von Gap-
Analysen zur Identifizierung von Hand-
lungsbedarf braucht es mafigeschneiderte
Implementierungsstrategien fiir Reede-
reien und Systembhersteller. Die Schulun-
gen zu den Anforderungen der JACS UR
E26 und E27 sind durchzufithren, eine
inhaltliche und technische Unterstiitzung
bei der Erstellung der erforderlichen Do-
kumentation und Nachweisfithrung ist
sicherzustellen. Die Nachweisfiihrung
hilft nicht nur bei der Vorbereitung und
Begleitung von Audits und Zertifizierun-
gen durch zugelassene Priifungsgesell-
schaften, sondern stellt auch eine wichti-
ge Basis fiir den Erhalt und die Pflege der
Sicherheit im ganzen Lebenszyklus des

Schiffes dar.

Der Autor
Klaus Kilvinger, Geschaftsfiihrer, Opexa
Advisory GmbH, Miinchen
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KARRIERE & PERSONAL

Deutscher Schifffahrtstag bietet interaktives Format

fur Schuler

NACHWUCHSFORDERUNG | Am 7. Mai fin-
det im Rahmen des Deutschen Schifffahrts-
tages (DST) 2025 in Hamburg die interak-
tive Veranstaltung ,Nachwuchsgewinnung
fir die maritime Branche“ statt. Der Nach-
wuchstag in der HafenCity soll bis zu 120
Jugendlichen im Alter von 15 bis 17 Jahren
praxisnahe Einblicke in die Berufsperspekti-
ven der maritimen Wirtschaft ermoglichen.
Organisiert wird der Tag vom Maritimen
Cluster Norddeutschland, dem Deutschen
Nautischen Verein, dem Verband Deutscher
Reeder, der Hamburg Port Authority, der
Handelskammer Hamburg, dem Bundes-
verband der Deutschen Binnenschifffahrt,
der Klassifikationsgesellschaft DNV, WIS-
TA Germany, der Fairplay Towage Group,
der Berufsbildungsstelle Seeschifffahrt eV.
und dem Deutschen Maritimen Zentrum.

Der Nachwuchstag startet um 9 Uhr im
Internationalen Maritimen Museum Ham-
burg mit dem Poetry Slam ,Berufe im Fo-
kus®, bei dem Auszubildende ihre Berufe
vorstellen. Im Anschluss gehen die Teilneh-
menden auf eine interaktive Entdeckungs-
tour durch die Hamburger HafenCity — mit
Stationen bei Unternehmen wie der Ham-

burger Hafen und Logistik AG, der Kreuz-
fahrtreederei AIDA Cruises, der Hamburg
Port Authority sowie einem Besuch des Fi-
schereischutzbootes ,Meerkatze“ der deut-
schen Kiistenwache. Eine digitale Rallye-
App fithrt die Gruppen von Ort zu Ort und
soll die Inhalte spielerisch und praxisnah

Der Nachwuchstag im Rahmen des DST 2025 fiihrt die Schiilerinnen und Schiiler unter
anderem auf eine interaktive Entdeckungstour durch die Hamburger HafenCity

Foto: Pixabay

vertiefen. Zum Abschluss sind alle Teilneh-
menden beim DNV am Brooktorkai einge-
laden, wo eine Preisverleihung, Musik und
Raum fiir den personlichen Austausch war-
ten. Schulen konnen ihre Klassen (Stufen
8 bis 12) fiir das kostenfreie Format unter
https://deutscher-schifffahrtstag.de/ anmelden.

Zahl der Auszubildenden in der deutschen
Seeschifffahrt steigt

JAHRESBERICHT | Die Zahl der Auszubil-
denden in der deutschen Seeschifffahrt
ist im Jahr 2024 deutlich angestiegen. Das
geht aus dem Jahresbericht der Berufsbil-
dungsstelle Seeschifffahrt eV. (BBS) her-
vor. So wurden im letzten Jahr 141 neue
Ausbildungsverhiltnisse ~ abgeschlossen
(2023: 127). Im Jahr 2024 wurden von der
BBS 321 Berufsanfinger betreut, im Jahr
2023 waren es 271.

Der Anstieg der Ausbildungszahlen ist fiir
die BBS nicht nur eine Reaktion auf die
wirtschaftliche Erholung nach der Pande-
mie, sondern auch ein Zeichen daftr, dass
die Branche die steigende Nachfrage nach
qualifizierten Fachkriften in den Bereichen
Digitalisierung, Nachhaltigkeit und Tech-
nik erkannt hat. ,In den letzten Jahren wur-
den zahlreiche Mafinahmen ergriffen, um
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Nachwuchs in der deutschen Seeschifffahrt
zu gewinnen und den Schifffahrtsstandort
zu stirken. Ich freue mich, dass diese Maf3-
nahmen nun Friichte tragen. Wir konnten
2024 rund 18 Prozent mehr Ausbildungs-
vertrage in der Schiffsmechaniker-Ausbil-
dung als im Vorjahr abschlieflen. Besonders
beeindruckend dabei ist die Steigerung der
Anzahl weiblicher Auszubildender von
zwolf auf 23, also um mehr als 90 Prozent",
erklarte Sabine Zeller, Geschiftsfithrerin
der BBS, anlisslich der Vorstellung des Jah-
resberichts.

Ein wichtiges Zukunftsthema fir Aus-
zubildende ist die zunehmende Bedeu-
tung von Digitalisierung und Automati-
sierung von Schiffen. So verindere der
Einsatz von Kiinstlicher Intelligenz (KI)
und autonomen Systemen auf Schiffen

die Anforderungen an die Auszubilden-
den, erklirt die BBS. Demnach miiss-
ten angehende Seeleute kiinftig nicht
nur klassische nautische und technische
Fihigkeiten erwerben, sondern auch
Kenntnisse in der Bedienung und War-
tung von digitalen Systemen und Auto-
matisierungstechnologien. Angetrieben
von strengeren Emissionsvorgaben und
der Einfithrung neuer Technologien und
alternativen Kraftstoffen riickt auch der
Umwelt- und Klimaschutz stirker in den
Fokus. ,Auszubildende von heute sind
die Nachhaltigkeitsexperten von morgen
- sie erlernen den Umgang mit emissi-
onsarmen Antrieben, energieeffizienten
Technologien und innovativen Lésungen
fur eine umweltfreundlichere Schifffahrt®,
so die BBS.
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DATUM | ORT

05.05.2025 - 08.05.2025
USA-Houston, Texas

06.05.2025 - 07.05.2025
DEU-Rostock

06.05.2025 - 08.05.2025
DEU-Hamburg

09.05.2025 - 12.05.2025
DEU-Hamburg

13.05.2025 - 14.05.2025
DEU-Hamburg

13.05.2025 - 15.05.2025
NL-Rotterdam

14.05.2025
NL-Rotterdam

19.05.2025 - 23.05.2025
CH-Zirich

23.05.2025
DEU-Flensburg

23.05.2025 - 25.05.2025
DEU-Neustadt in Holstein

02.06.2025 - 05.06.2025
DEU-Miinchen

02.06.2025 - 06.06.2025
NOR-Lillestrgm

03.06.2025 - 04.06.2025
DEU-Berlin

10.06.2025 - 12.06.2025
UK-Southampton

16.06.2025 - 18.06.2025
DEU-Bremerhaven

17.06.2025 - 19.06.2025
NL-Rotterdam

18.06.2025 - 20.06.2025
DEU-Kiel

25.06.2025
DEU-Hamburg

26.06.2025 - 27.06.2025
DEU-Rostock

Weitere Termine sowie aktuelle Terminanderungen finden Sie auf unserer Internetseite unter

> INSERENTEN

VERANSTALTUNG

0TC 2025

14. Zukunftskonferenz Maritim & Wind

37. Deutscher Schifffahrtstag

836. Hamburger Hafengeburtstag

22.Tagung SchweiBen in der maritimen Technik und im
Ingenieurbau

Breakbulk Europe 2025

Responsible Ship Recycling Forum 2025

CIMAC Congress 2025

46. Informationstagung zur Schiffsbetriebsforschung

ancora Yachtfestival — In-Water Boat Show an der Ostsee
in Neustadt/Holstein

Transport Logistic 2025

60. Nor-Shipping 2025

MAROS 2025

Seawork 2025

Windforce Conference 2025

TOC Europe 2025

Kiel Munition Clearance Week 2025

Zero Emission Shipping Symposium

11. Zukunftskonferenz der Maritimen Wirtschaft

27 dbh Logistics IT AG, DEU-Bremen 51
Ul Veinland, DEU-Seddiner See
39 Volvo Penta Central Europe , DEU-Kiel

03 DNV SE, DEU-Hamburg

05,09, 19, 23, 35,U3

DVV Media Group GmbH, DEU- Hamburg
38 Hochschule Flensburg, DEU-Flensburg

07 IHK zu Rostock, DEU-Rostock

u4 Informa Markets India Private Ltd, IND-Mumbai

U2 MAN Energy Solutions SE, DEU-Augsburg

11 Mecklenburger Metallguss GmbH, DEU-Waren (Miiritz)
17 Messe Husum & Congress GmbH & Co. KG, DEU-Husum
21 OSWALD Elektromotoren GmbH, DEU-Miltenberg

24 Podszuck GmbH, DEU-Kiel

13 Sommer Cable GmbH, DEU-Straubenhardt
25 TUV NORD Systems GmbH & Co. KG, DEU-Essen

TERMINAL | FINDEX
KONTAKT

https://2025.otcnet.org/

https://www.wen-app.de/app/wen/event/14-zukunftskonferenz-wind-
maritim

https://deutscher-schifffahrtstag.de/
https://www.hafen-hamburg.de/de/events/hafengeburtstag/
https://www.slv-nord.de/aktuelles/tagung-schweissen

https://europe.breakbulk.com/home

https://www.rivieramm.com/events/events/responsible-ship-recycling-
forum-2025

https://www.cimac.com/events/cimac-congress/index.html
https://www.maritimes-zentrum.de/
https://www.yachtfestival.de/ancora-yachtfestival/
https://transportlogistic.de/de/messe/
https://nor-shipping.com/
https://www.maros-events.com/index.php/de/homede
https://seawork.com/newfront

https://www.wab.net/
https://www.tocevents-europe.com/en/home.html

https://munitionclearanceweek.org/

https://www.now-gmbh.de/aktuelles/veranstaltungen/zero-emission-
shipping-symposium-2025/

https://events.rostock.ihk.de/b?p=11_maritimekonferenz

UKIP Media Events Ltd, GB-Dorking

Schiff&Hafen | Mai 2025 | Nr. 5 55

© DVV Media Group GmbH, Heidenkampsweg 73-79, 20097 Hamburg. Weitergabe an Dritte urheberrechtlich untersagt.



| Griindungsmitglied der International Federation of Shipmasters‘ Associations (IFSMA)
Griindungsmitglied der Confederation of European Shipmasters‘ Associations (CESMA)

Verband Deutscher Kapitane und Schiffsoffiziere e.V.

Geschiftsfiihrer:
Kapitan Wilhelm Mertens
T: +49 - 40 - 38 49 81 | E: mertens@vdks.org

Président:
Kapitdn Sebastian Diener
T: +49 - 40 - 38 49 81| E: diessner@vdks.org

Vizeprasidenten:

Kapitan Steffen Griinberg
Kapitdn Lukas Riemann
Kapitanin Cynthia Wolter

Geschiftsstelle:
Palmaille 29 | 22767 Hamburg | Germany
T:+49-40-3849 81|F:+49-40-3892114

E: office@vdks.org | W: www.dks.org Justitiarin:

Susanne Reichstein | Sozietét Segelken & Suchopar
Stubbenhuk 7| 20459 Hamburg | Germany
T:+49 -40-376 80 50 | E: reichstein@sesu.de

Bankverbindung:
Hamburger Sparkasse
IBAN: DE70 2005 0550 1269 1206 79

BIC: HASPDEHHXXX Vorstand fiir Einzelmitglieder:

Wichtig: Anfragen wegen Rechtsberatung bzw.

Geschiftszeiten:
Montag - Donnerstag, 09:00 Uhr - 12:00 Uhr

Kapitan Hanns Bergmann

E: hanns.bergmann@gmx.de

Gewdahrung von Rechtsschutz bitte immer zunachst
an die Geschaftsstelle richten.

Verein der Kapitane und Nautischen
Schiffsoffiziere ,,Columbus“ von 1856 e V.,
Sitz Bremen

1. Vorsitzender: Kapitan Hubert Frik
Anna-Liihring-Str. 15 | 28205 Bremen
T:+49-421-49193 07

E: Kapt.HubertFrik@t-online.de
Bankverbindung:

Sparkasse Bremen

IBAN: DE13 2905 010100011316 97
BIC: SBREDE22XXX

Unsere Mitgliederversammlungen finden
jeden 1. Dienstag im Monat, aul3er an Feier-
tagen und in den Sommermonaten Juni bis
September, um 19:00 Uhr im Hause ,Tritonia“,
Leinestr. 5, statt.

Verein der Kapitdne und Nautischen
Schiffsoffiziere a. d. Weser e V.

1. Vorsitzender: Kapt. Steffen Griinberg
John-Brinkmann-Weg 11 | 27474 Cuxhaven
T:+49-4721-694 9158
M:+49-173-63916 26

E: Captain-Steffen@gmx.de

W: wwwydksw.de

Bankverbindung:

Sparkasse Bremerhaven

IBAN: DE97 2925 0000 0004 117115
BIC: BRLADE21BRS

Unsere Mitgliederversammlungen finden an
jedem 2. Montag im Monat um 20:00 Uhrim
Hotel ,,Haverkamp* in Bremerhaven statt, auRRer
in den Sommermonaten Juni, Juli und August.

Verein der Kapitane und Schiffsoffiziere
zu Hamburg eV.

1. Vorsitzender: Kapt. Ronald Zuraw
Palmaille 29a | 22767 Hamburg
T:+49-40-389073 31
M:+49-172-45186 23

E: vks-hamburg@gmx.net

W: wwwyks.hamburg
Bankverbindung

Hamburger Sparkasse

IBAN: DE70 2005 0550 1269 1200 00
BIC: HASPDEHHXXX

In den Sommermonaten (Mai - August) treffen
wir uns jeweils um 18:00 Uhr in der

,Alt Helgolander Fischerstube®.
(HH-Fischmarkt)

Verein der Kapitdne und Schiffsoffiziere eV.
Rostock

,Hausbaumhaus”

Wokrenter Str. 40 | 18055 Rostock

E: info@vks-rostock.de

W: www.ks-rostock.de

Vorsitzender: Kapitan Ulrich Giinther,
Adam-J. Krusenstern-Str. 10 | 18106 Rostock
T: +49 - 3811202048

E: jubig@gmx.de

Geschaftsfiihrer: Kapitan Detlef Beu

T: +49 - 157 85051387

Sprechzeit im Hausbaumhaus:

jeden Dienstag 9-12 Uhr

Bankverbindung: Sparda-Bank Berlin / IBAN
DE94120965970005400392 /

BIC: GENODEF1S10

Die monatlichen Veranstaltungen sind auf
der Vereins-WebSeite zu finden.

Verein der Kapitdne und Schiffsoffiziere zu
Stralsund eV.

1. Vorsitzender: Kapitdn Jens Mauksch
Grabower Weg 35 | 18439 Stralsund

T:+49 -3831-39 8147

E: jensmauksch@freenet.de

Die Mitgliederversammlungen finden jeden
zweiten Monat am 1. Donnerstag des Monats
(auBer Juli und August) um 18:00 Uhr in der
Gaststatte ,Zur Kogge* statt.

Bundeslotsenkammer, K.d.6.R. (BLK)
1. Vorsitzender: Kapitan Erik Dalege
Theodorstr. 42-90 | Westend Village |
Haus 1A | 22761 Hamburg

T:+49 - 40- 6077 60 30

E: office@bundeslotsenkammer.de
W: www.bundeslotsenkammer.de

Verein der Kapitdne und Schiffsoffiziere
Weser- Ems eV.

1. Vorsitzender: Kapitan Sebastian DieRner
Marschenweg 15 | 26931 Elsfleth
T:+49-176-84 261916

E: vorstand@vks-weser-ems.de

W: www-vks-weser-ems.de

Informationen zu unserem Mitgleiderver-
sammlungen finden Sie auf der Webseite
des Vereins der Kapitane und Schiffsoffiziere
Weser-Ems eV.

Bundesverband der Kapitdne und
Schiffsoffiziere im Geltungsbereich des
Bundesverkehrsministeriums eV. (BdKS)
1. Vorsitzender: Kapitan Reno Hahn
27572 Bremerhaven

T:+49 - 44 21- 878134

M: +49-1520-35213 24

E: Reno.Hahn@wsv.bund.de

E: info@bdks.eu

W: www.bdks.eu

Flensburger Schiffergelag eV. gegr. 1580

1. Vorsitzender: Kapitan Frank Petry
Schiffbriicke 37 | 24939 Flensburg
T:+49-461-40798 90

E: flensburger1580@mailbox.org

W: www.flensburger-schiffergelag-1580.de

Monatsversammlungen (auch VDKS Flens-
burg) an jedem 3. Mittwoch im Monat um
19:00 Uhr im Gelagssitz, Schiffbriicke 37 in
Flensburg.

Treffen an jedem Mittwoch ab 16:00 Uhr auch
mit Gasten.

Verein der Danziger Seeschiffer eV, Sitz
Hamburg

1. Vorsitzender: Kaptitdn Diether Dauscher
Huchtinger Heerstr. 40K | 28259 Bremen
T:+49-421-57121

E: ddauscher@freenet.de

Web: www.danzigerseeschiffer.de

Angaben zu unserem monatlichen Stamm-
tisch und weiteren Terminen sind auf unserer
aktuellen Webseite jederzeit verfligbar.

Verein der Kapiténe und
Schiffsoffiziere zu Liibeck e V.

1. Vorsitzender: Lukas Riemann
Hamburger Str. 69, 23843 | Bad Oldesloe
T: +49 - 4531-8 98 20 82

E: info@vdks-luebeck.de

W: wwwydks-luebeck.de
Bankverbindung

Sparkasse zu Lubeck

IBAN: DE86 2305 0101 0001 0187 20
BIC: NOLADE21SPL

Stammtische:

0711.2024 / 09.01.2025

Alle jeweils um 18:00 Uhr in der Schifferge-
sellschaft in Liibeck.

Bundesverband der See- und Hafenlotsen eV.
(BSHL)

Prasident: Kapitdn Rocco Staker

Palmaille 29 | 22767 Hamburg
T:+49-40-2576 9195

E: verband@bshl.de

W: www.bshl.de

Hafenlotsenbriiderschaft Hamburg, K.d.6.R
1. Altermann: Henrik Liiders

Bubendeyweg 33 | 21129 Hamburg
T:+49-40-74028 07

E: postmaster@hamburg-pilot.de

W: www.hamburg-pilot.de

? VDKS AUFNAHME-ANTRAG www.vdks.org/mitglieds¢haften-antrag

Name

Geburtsort

Anschrift

im Besitz der Befdhigungszeugnisse

Reederei

Vorname

geboren am

Telefonnummer und Email-Adresse

ausgestellt am

Dienststellung

Ich studiere z.Z. den Bildungsgang/Studiengang in

Eintritt zum
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Unterschrift

Bitte gewiinschte Mitgliedschaft ankreuzen und
den Antrag in Blockschrift ausgefiillt an die VDKS
Geschiftsstelle senden.

Ich beantrage die Aufnahme in den/als

O Verein der Kapitdne und Nautischen Schiffsoffi-
ziere ,,Columbus* von 1856 e. V. Sitz Bremen

O Verein der Kapitane und Nautischen Schiffs-

offiziere an der Weser eV. Bremerhaven

O Verein der Kapitane und Schiffsoffiziere

zu Hamburg eV.

O Verein der Kapitane und Schiffsoffiziere zu
Libeck e. V., Libeck

O Verein der Kapitane und Schiffsoffziere eV,
Rostock

O Verein der Kapitane und Schiffsoffiziere
zu Stralsund e. V.

O Verein der Kapitane und Schiffsoffiziere
Weser-Ems eV.

O Einzelmitglied

© DVV Media Group GmbH, Heidenkampsweg 73-79, 20097 Hamburg. Weitergabe an Dritte urheberrechtlich untersagt.
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FACHZEITSCHRIFT FUR SCHIFFFAHRT, SCHIFFBAU & OFFSHORE-TECHNOLOGIE

SCHIFF&HAFEN IST OFFIZIELLES ORGAN DER VERBANDE UND ORGANISATIONEN:

VLT Fs’ﬁ) GMF @

Verband Deutscher
Kapitane und
Schiffsoffiziere e. V.

Forschungsvereinigung
Schiffbau und
Meerestechnik eV.

Der VDKS ist Griindungsmitglied der International Federation of Shipmasters’ Associations (IFSMA) und
der Confederation of European Shipmasters’ Associations (CESMA). Dem Verband angeschlossen sind:

VDKS ,Columbus* v.1856 eV, Bremen | VKS a.d. Weser eV, Bremerhaven | VKS Weser-Ems eV, Elsfleth | VKS zu Hamburg eV, Hamburg |
VDKS zu Liibeck eV, Liibeck | VKS eV, Rostock | VKS zu Stralsund eV, Stralsund | Verein Danziger Seeschiffer eV, Hamburg | Flensburger Schiffergelag eV,
gegr. 1580, Flensburg | Bundeslotsenkammer K.d.6.R., Hamburg | Bundesverband der See- und Hafenlotsen eV. Bremerhaven | Hafenlotsenbriiderschaft
Hamburg K.d.6.R. Hamburg | Bundesverband der Kapitdne und Schiffsoffiziere im Geschaftsbereich des Bundesverkehrsministeriums eV, Wilhelmshaven

SCHIFF&HAFEN IST DAS FACHFORUM FUR:

Verband fiir Schiffbau
und Meerestechnik eV.

VSM

VERLAG

DVV Media Group GmbH

Postfach 10 16 09, DE-20010 Hamburg
Heidenkampsweg 73-79, DE-20097 Hamburg
Telefon: +49 (0)40 23714 100

GESCHAFTSFUHRER
Martin Weber

VERLAGSLEITER TECHNIK & VERKEHR
Manuel Bosch
manuel.bosch@dvvmedia.com

CHEFREDAKTION
Kathrin Lau
+49 (0)40 23714 237 | kathrin.lau@dvvmedia.com

REDAKTION
Robert Prellwitz
+49 (0)40 23714 182 | robert.prellwitz@dvvmedia.com

BEIRAT

Dr. Moritz Brake

L. Daniel Hosseus

Dr. Martin Kroger

Prof. Dr.-Ing. Stefan Kriiger
Dr. Reinhard Liiken
Dipl.-Oz. Petra Mahnke
Kapitan Wilhelm Mertens
Dipl.-Ing. Hauke V. Schlegel
Karina Wiirtz

ANZEIGEN

Anzeigenverkauf

Jan-Michael Jasper

+49 (0)40 23714 248 | jan-michael.jasper@dvvmedia.com
Stephan-Andreas Schaefer

+49 40 23714 253 | stephan-andreas.schaefer@dvvmedia.com

Es gilt die Anzeigenpreisliste Nr. 70 vom 1.1.2025

Anzeigentechnik
Vera Hermanns
+49 (0)40 23714 293 | vera.hermanns@dvvmedia.com

VERTRIEB

Leiter Marketing & Vertrieb

Markus Kukuk

+49 (0)40 23714 291 | markus.kukuk@dvvmedia.com

LESER- UND ABONNENTEN-SERVICE
Telefon: +49 (0)40 23714 260
service@dvvmedia.com

INTERNET
www.schiffundhafen.de
www.shipandoffshore.net
www.dvvmedia.com

Gesellschaft fir
Maritime Technike.V.  Gesellschafte. V.

Spende und werde
ein Teil von uns.
seenotretter.de

Bei jedem Wetter.
Auf Nord- und Ostsee.
Seit 1865.

-

OFFSHORE

WINDENERGIE VD I
Schiffbautechnische  Stiftung OFFSHORE VDI Verein Deutscher
WINDENERGIE Ingenieure eV.

VDMA — Marine Equipment
and Systems

“VDMA

Ve P
e,

VERLAGSREPRASENTANTEN

Deutschland, Osterreich, Schweiz:

Gerald Ulbricht

Telefon: +49 (0)6195 9769734 | Smart: +49 (0)170 3859573
gerald.ulbricht.extern@dvvmedia.com
GroRbritannien, Irland, BeNeLux, VAE, Oman, Bahrain,
Saudi-Arabien, Kuwait:

Richard Johnson

Telefon: + 44 (0)1603 417765
richard.johnson.extern@dvvmedia.com
Singapur, Indonesien, Vietnam:

Marimark Pte Ltd., John Bodill

Telefon: +65 (0)6719 8022
john.bodill@marimark.com.sg

Skandinavien:

Orn Marketing AB, Ystad

Telefon: +46 (0)411 18400
marine.marketing@orn.nu

China:

Ship Engineering Editorial & Publishing House,
Wang Nana

Cssc_704@cssmc.cn

ERSCHEINUNGSWEISE

zweiwochentliches E-Paper ,,Schiff&Hafen Kompakt“
(25 Ausgaben im Jahr) sowie zweimonatliches Magazin
(6 Ausgaben im Jahr)

BEZUGSBEDINGUNGEN

Abbestellungen sind nur schriftlich méglich zum Ende eines
Bezugszeitraumes. Bei Nichtbelieferung ohne Verschulden
des Verlages oder infolge hoherer Gewalt bestehen keine
Anspriiche gegen den Verlag.

Die Bestellung des Abonnements gilt zunéchst fiir die Dauer
des vereinbarten Zeitraums (Vertragsdauer). Eine Kiindigung
des Abonnementvertrages ist zum Ende des Berechnungszeit-
raums schriftlich moglich. Erfolgt die Kiindigung nicht recht-
zeitig, verldngert sich der Vertrag und kann dann zum Ende
des neuen Berechnungszeitraumes schriftlich gekiindigt
werden.

Zusatzliche digitale Abonnements

Bezug auf Anfrage, giiltig ist die Vertriebspreisliste vom
01.01.2025.

BEZUGSGEBUHREN

Abonnement

Inland jahrlich 474,00 EUR inkl. Porto zzgl. MwsSt. |

Ausland mit VAT-Nr. jahrlich 492,00 EUR inkl. Porto,

ohne VAT-Nr. inkl. Porto zzgl. MwSt.

Das Abonnement beinhaltet 14-tagig den Premium Infoletter
Schiff&Hafen Kompakt, zweimonatlich das Schiff&Hafen Ma-
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=" NAVIGATE DIGITAL REGULATION

IT-Projekte durch

Vertrage ohne Schiffbruch
meistern

VON RECHTSANWALT DR. PHILIPP ETZKORN, LL.B.,

BIRD & BIRD LLP, PHILIPP.ETZKORN@TWOBIRDS.COM

Zentrale Geschiftsprozesse sind heutzutage mafigeblich von einer
reibungslos funktionierenden IT abhingig. Gibt es bei diesen Sys-
temen Ausfille, hat das hiufig dramatische Folgen fiir das gesam-
te Unternehmen. Entsprechend werden hohe Summen und viele
Ressourcen in neue IT-Projekte investiert. Trotzdem laufen viele
IT-Projekte zeitlich oder finanziell aus dem Ruder. Viele Risiken
lassen sich erheblich reduzieren, wenn IT-Vertrige klare und ein-
deutige Regelungen enthalten.

In der Praxis entstehen Streitigkeiten unserer Erfahrung nach vor
allem, wenn Regelungen zur Leistungsbeschreibung, zu Nutzungs-
rechten oder zur Haftung unvollstindig oder unklar sind oder ginz-
lich fehlen. Auch Vertrige, die erst parallel zum Beginn der Arbeiten
am IT-Projekt finalisiert werden sollen, fithren regelmifig zu (recht-
lichen) Streitigkeiten, wihrend das I'T-Projekt voranschreitet.

Leistungsbeschreibung

Zentraler Aspekt eines jeden IT-Vertrags ist eine prizise Leistungs-
beschreibung, die moglichst konkret darlegt, welche Leistungen im
Rahmen des Vertrags erbracht werden sollen: Bei einer Software-
as-a-Service-Lésung (,SaaS-Lésung”) sind beispielsweise klare
Service-Level-Agreements (,SLAs“) wichtig, die dem Kunden ge-
naue Verfiigbarkeitszeiten und dem IT-Provider klare Zeitfenster
fiir Wartung und Updates zusichern.

Handelt es sich hingegen um ein Softwareerstellungsprojekt, ist es
wichtig, die jeweiligen Zustindigkeiten, inklusive Mitwirkungs-
pflichten, klar und eindeutig festzulegen sowie (mit Ausnahme
von agilen Projekten), den Zielzustand und die Meilensteine zu
beschreiben. Gerade Formulierungen wie ,Die Parteien stimmen
sich ab“ oder ,Die Parteien definieren gemeinsam" sind problema-
tisch, da sich dann beide Seiten auf fehlende Mitarbeit des jeweils
anderen berufen konnen. Dies gilt insbesondere, wenn kein klarer
Eskalationsprozess vereinbart ist.

Geschuldete Tatigkeit

Von grofler Bedeutung ist auch, ob die Parteien einen Werk- oder
Dienstvertrag schlielen und entsprechend, ob ein Erfolg oder le-
diglich Unterstiitzung bzw. Beratung geschuldet ist. Kommt es
beispielsweise bei einem Implementierungsprojekt zu Verzoge-
rungen, so sind die damit einhergehenden Mehrkosten bei reinen
Beratungsleistungen in der Regel vom Auftraggeber zu tragen.
Schuldet der IT-Provider hingegen den erfolgreichen Abschluss
der Implementierung, so trigt er grundsitzlich auch das Kosten-
risiko beziiglich etwaiger Verzogerungen. Die Vertragsart ist auch
allgemein fir die Gewahrleistung entscheidend.

Nutzungsrechte

Essenzieller Bestandteil von IT-Vertrigen sind fiir beide Seiten
Regelungen zu der Frage, in welchem Umfang von wem Nutzungs-
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rechte an was eingerdumt werden. Denkbar sind etwa Beschrin-
kungen, die eine Nutzung der Software nur fiir eine bestimmte Zeit
oder in gewissen geografischen Regionen erlauben. Dariiber hinaus
ist es auch moglich, dass der IT-Provider dem Auftraggeber exklusi-
ve Nutzungsrechte einrdumt; entweder fiir die komplette Software
oder lediglich fiir eine kundenspezifische Modifikation. Dies kann
fiir den Auftraggeber etwa wichtig sein, wenn der IT-Provider eine
Software(-modifikation) erstellt, von der nicht auch Wettbewerber
profitieren sollen. Denken Sie in diesem Zusammenhang beispiels-
weise an eine Software zur Erfassung der Bunkerstinde und Ver-
brauche auf Schiffen. Eine kundenspezifische Modifikation an dieser
Software wire dann die Schaffung einer Schnittstelle zu einer ande-
ren Software zur Beschaffung von Bunker.

Zudem sollten die Parteien festlegen, ob dem Auftraggeber auch
ein Bearbeitungsrecht an der Software eingerdumt wird. Dies ist
relevant, falls eine Weiterentwicklung auch ohne den IT-Provider
moglich sein soll.

Haftung und Ponalen

Abhingig von der konkreten IT-Anwendung kann der Ausfall einer
Anwendung fiir ein Unternehmen gravierende oder gar existenzbe-
drohende Folgen haben. Daher ist zwischen den Parteien zu verein-
baren, wie mit etwaigen Leistungsdefiziten umgegangen werden soll.
Grundsitzlich hat ein IT-Provider ein Interesse daran, die eigenen
Haftungsrisiken zu minimieren. Dem Kunden hingegen geben
weitreichende Haftungsklauseln eine gewisse Sicherheit, dass der
IT-Provider eine robuste Software liefert sowie etwaige Storungen
priorisiert und schnellstméglich 16st. Hohe Haftungsrisiken des
IT-Providers wirken sich aber natiirlich auf den Preis aus. Zum
Auflésen dieses Spannungsfeldes tibliche Mittel sind Haftungsbe-
schrinkungen und/oder -héchstsummen. Zudem werden teilwei-
se Vertragsstrafen/Ponalen fir gewisse Leistungsdefizite verein-
bart, bei SaaS-Losungen etwa das Unterschreiten von zugesagten
Verfiigbarkeitszeiten. Gleichermaflen kénnen positive Anreize ge-
setzt werden, etwa zusitzliche Zahlungen im Falle besonders guter
Leistung.

Timing und Vertragsschluss

In zeitlicher Hinsicht ist dringend dazu zu raten, den Vertrag iiber
das jeweilige IT-Projekt abzuschlieffen, bevor mit den Arbeiten
begonnen wird. In der anwaltlichen Praxis begegnen wir oft Situ-
ationen, in denen miindlich ein grober Rahmen abgesteckt wurde
und dann parallel zu den Vertragsverhandlungen bereits mit der
Bearbeitung des Projekts begonnen wurde. Im Ergebnis verschiebt
dies oft die Verhandlungsmacht zugunsten des IT-Providers. Er er-
bringt (kostenpflichtig) erste Leistungen und macht sich so Stiick
fur Stiick unverzichtbar. Fiir den Kunden wird ein hartes Verhan-
deln mit echten roten Linien gleichzeitig immer schwerer.

© DVV Media Group GmbH, Heidenkampsweg 73-79, 20097 Hamburg. Weitergabe an Dritte urheberrechtlich untersagt.



Das erweiterte Schiff& Hafen-Medienpaket

Schiff:Hafen
1 | 2025

Ship:Offshore
22025

Schiff:Hafen
3 | 2025

Ship:Offshore
42025

Schiff:Hafen
5 | 2025

Ship:Offshore
6| 2025

Schiff:Hafen
7 | 2025

Ship:Offshore
82025

Schiff :Hafen
9 | 2025

Ship2Offshore
10| 2025

Schiff:Hafen
11 | 2025

Ship:Offshore
Special China

Ship:Offshore
12| 2025

Alle Termine im Blick

07.01.
04.02.
04.03.
01.04.
02.05.
02.06.
01.07.
05.08.
29.08.

01.10.

04.11.

01.12.

01.12.

inkl. 25 Ausgaben

schiff&Hafen Kompakt

Themen

Jahreseréffnungsausgabe 2025: Die deutsche maritime Industrie aus Sicht der Verbande
Korrosionsschutz & Oberflachentechnik - Green Ship Technology

Classification & Consulting + Maritime Logistics « Propulsion & Manoeuvring Technology «
Navigation & Communication

Werftenliste « Fertigungstechnologie - Digitalisierung « Automation, Mess- & Regeltechnik «
Elektrotechnik & Bordnetze - Extra: Future Fuels & Energy Solutions Report

Cruise Ships & Mega-Yachts « Marine Interiors - Feature: Asian Maritime Industry « Future
Fuels & Energy Solutions « Offshore Technology « Propulsion & Manoeuvring Technology

Deutsche Héfen - Schifffahrtsstandort Deutschland - Projektladung « Zukunftsmarkt Off-
shore-Windenergie

RoRo Ships & Ferries « Navigation & Communication « Future Fuels & Energy Solutions «
Offshore Wind Energy - Shortsea Shipping « Extra: VDMA-Special

Schiffbaustandort Deutschland - Maritime Energiewende: Herausforderungen & Bedarfe -
Marineschiffbau « Schutz kritischer Infrastruktur

Safety & Security « Research & Development - Green Ship Technology

Maritim 4.0 » Kreuzfahrt « Marine Interior - Wasser-, Klima-, Filtertechnik «
Offshore Renewables - Extra: Talents for Maritime

Shortsea Shipping « Ship Equipment & Service « Classification & Consulting «
Digitalisation & Automation

Behordenschiffe « Condition Monitoring & Predictive Maintenance « Elektrotechnik &
Bordnetze - Special: Recruitment & Empowerment —,Der Faktor Mensch” - Tauchen, Bergen,
Schleppen « Korrosionsschutz & Oberflachentechnik

A Showcase of European Shipbuilding and Technology Expertise with latest Developments
and Products in Chinese Language

Workboats & Small Ships « Ship Design & Construction « Green Ship Technology -
Offshore Renewables

www.schiffundhafen.de/themenuebersicht

© DVV Media Group GmbH, Heidenkampsweg /73-79, 2009/ Hamburg. Weitergabe an Dritte urheberrechtlich untersagt.



Organised by In collaboration with
|

. Hambur

informamarkets 9

| B Messe + Congress

KEY HIGHLIGHTS

B & bl O @ P

9000+ Product Conference B2B & B2G Innovation Country Industry
Trade Visitors Showcase & Workshop Meetings Zone Pavilion Awards

and many more.

FOR BOOTH ENQUIRY AND SPONSORSHIP, CONTACT

Silke Eidam
E: silke.eidam@hamburg-messe.de | M: +49 40 3569-2264

Jesica John
E: jesica.john@informa.com | M: +91 77188 81590

inmex-smmr-india.com Followuson i f ()

burg. Weitergabe an Dritte urheberrechtlich untersagt.





