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1 Deutschland setzt die
Segel fur mehr
Klimaschutz

Motivation

Ein wichtiges Ziel der Verkehrspolitik der
Bundesregierung ist es, die See- und
Binnenschifffahrt als nachhaltige

Verkehrstrager zukunftssicher aufzustellen.

Die  Klimaschutzziele auf nationaler,
europdischer und internationaler Ebene
deuten eine Abkehr von fossilen Kraftstoffen
alternativen

hin zu nachhaltigen,

Energietragern  sowie  Antriebs-  und
Energiesystemen. Diese Transformation wird
eine zentrale Herausforderung fiir den Sektor
darstellen. Mit dem Nationalen Aktionsplan
klimafreundliche Schifffahrt (NAPS) will die
Bundesregierung den Sektor auf seinem
Transformationspfad unterstiitzen sowie
seine Wettbewerbsfahigkeit und

Innovationskompetenz starken.

Die Erreichung des Netto-Nullemissionsziels
auf nationaler Ebene bis 2045 bzw.
international bis spatestens 2050 st
gemeinsames  Ziel, auch in  der
Schifffahrtsbranche. Reedereien, Energie-
versorger, Technologieanbieter und Anbieter
von Bunker- und Landstrominfrastruktur,
Hafen und maritime Industrie missen den
Transformationspfad in aufeinander
abgestimmten Schritten beschreiten, um
diese gesamtgesellschaftliche Aufgabe in
ihrem jeweiligen Verantwortungsbereich
umzusetzen und damit ihren Beitrag zur
Erreichung der Klimaziele zu leisten.

Neben dem deutschen Klimaschutzgesetz

schaffen verbindliche Ziele auf

Auftaktveranstaltung
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internationaler Ebene in der Internationalen
Seeschifffahrts-Organisation (IMO) und der
Zentralkommission flir die Rheinschifffahrt
(ZKR) sowie auf EU-Ebene entsprechende
Verpflichtungen. Im Juli 2023 wurde die
novellierte Treibhausgas-Strategie der IMO
(,2023 IMO GHG Strategy“) verabschiedet,
wonach die weltweite Seeschifffahrt auf
Zwischenzielen

einem, mit konkreten

hinterlegten, Emissionsminderungspfad
Klimaneutralitat gegen 2050 erreichen muss.
Ergdnzend hat die IMO zur Erarbeitung
Nationaler Aktionsplane aufgerufen, um
diesen Prozess in den IMO-Mitgliedstaaten
auch auf nationaler Ebene zu unterstiitzen.
Viele EU-Staaten sowie u.a. das Vereinigte
Konigreich, Norwegen, Indien, Japan und
bereits

Korea  haben entsprechende

Aktionsplane verabschiedet.

Fir die Binnenschifffahrt wurde das Ziel der
Beseitigung von  Luftschadstoffen und
Treibhausgasemissionen bis zum Jahr 2050 in
die ZKR-Roadmap auf Basis der Mannheimer
Ministererklarung von 2018 {iberfiihrt. Hierzu
haben andere Rheinanliegerstaaten, z.B. die
Niederlande und Belgien, bereits nationale
Strategien entwickelt und veroffentlicht.

Ebenfalls im Juli 2023 wurde im Rahmen des
EU-Gesetzgebungspakets "Fit-for-55"  zur
Umsetzung des ,European Green Deal® die
“FuelEU Maritime Regulation” (Verordnung
(EU) 2023/1805) verabschiedet, die die
Verwendung von Landstrom, erneuerbaren
und kohlenstoffarmen Kraftstoffen in der
Seeschifffahrt  reglementiert.  Auferdem
wurde die Seeschifffahrt in den Europdischen
Emissionshandel einbezogen.



NAPS als Strategie und
MaBRnahmenprogramm fiir eine
klimafreundliche Schifffahrt

Der NAPS soll die nationale Umsetzung der
bedeutsamen Entwicklungen auf EU-, IMO-
und ZKR-Ebene flankieren. Er soll bis
Friihsommer 2025 erarbeitet und von Beginn
an als lernende Strategie konzipiert werden.
Das heiRt, dass entsprechend dem
zukunftigen technologischen Wandel, spatere
Anpassungen und inhaltliche Justierungen
gezielt mitberticksichtigt werden sollen. Der
Aktionsplan wird gemeinsam mit Akteuren
aus maritimer Wirtschaft, Wissenschaft,
Umweltverbanden, den Bundeslandern und
Bundesressorts entwickelt und soll der
Branche einen technologieoffenen Rahmen
bieten, in dem auf Basis eines gemeinsamen
Verstandnisses der anstehenden
Herausforderungen Losungen gefunden und
MaRnahmen erarbeitet werden.

Der NAPS erganzt bereits vorliegende
Strategien der Bundesregierung, wie die
Nationale Hafenstrategie, die
fortgeschriebene  nationale  Wasserstoff-
strategie und die Maritime Agenda 2025 fiir
den Schifffahrtssektor in Deutschland.

Prozessuales Vorgehen zum NAPS

Am 28. Mai 2024 beginnt der avisierte
Partizipationsprozess mit einer
Auftaktveranstaltung und der ersten
Workshopreihe zu den Themen ,Alternative
Antriebs- und Energiesysteme“, ,Versorgung
mit  klimafreundlichen  Energietragern®,
sFlottenmodernisierung® und  ,Maritime
Industriepolitik“. Die Stakeholder-Dialoge
sind die zentrale Gelegenheit fiir einen
offenen  Austausch zu den aktuellen
Entwicklungen sowie notwendigen
MaRnahmen und Meilensteinen, die in diesen
vier Teilbereichen erforderlich sind, um die
Klimaziele in der Schifffahrt zu erreichen. Im

Rahmen des NAPS-Prozesses sollen zudem
erste Projektinitiativen fir griine Schifffahrts-
korridore initiiert und begleitet werden.

Im Rahmen der weiteren Stakeholder-Dialoge
sollen eine nationale Strategie zur
Transformation zu einer treibhausgas-
neutralen See- und Binnenschifffahrt bis 2045
bzw. 2050 finalisiert und MalRnahmenpakete
fiir die ab 2025 anstehende Umsetzungsphase
geschniirt werden. Die Entwicklungsarbeit im
Rahmen des Partizipationsprozesses soll auf
Ebene der Bundesregierung hochrangig durch
den interministeriellen Ausschuss
interessierter Ressorts begleitet werden.
Formale Ressortabstimmungen werden den
Prozess flankieren und nach
Zusammenflhrung der partizipativ
erarbeiteten Ergebnisse die routinierten
Abstimmungswege in  den  Ressorts
beschreiten. Ziel ist ein Kabinettbeschluss des

NAPS Anfang 2025.

2 Alternative Antriebs-
und Energiesysteme

Grundlage der Energietransformation in der
Schifffahrtist mitunter auch die Verfuigbarkeit
nachhaltiger alternativer Schiffsantriebs- und
-energiesysteme, die nicht mehr auf fossile
Energietrager setzen. Auch Verbrennungs-
kraftmaschinen zahlen zu alternativen
Schiffsantrieben, wenn diese mit
kohlenstoffarmen und erneuerbaren
klimafreundlichen Kraftstoffen betrieben
werden. Zudem spielen Brennstoffzellen- und
Batteriesysteme oder windgestutzte Antriebs-
und Energiesysteme eine Rolle fir den
Klimaschutz in der Schifffahrt. Aufgrund der
Diversitat und Komplexitat von Schiffen gibt
es jedoch keine einheitliche Losung fur alle
Segmente und Typen. Fir den NAPS-Prozess
gilt der Grundsatz der Technologieoffenheit!
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Wichtigster Faktor fiir die Eignung der
eingesetzten Technologie ist neben der
grundsatzlichen Ladungsart und dem
Gefahrdungspotenzial des Energietragers, die
volumetrische Energiedichte des
eingesetzten Energietragers. Da diese im
Vergleich zu herkdmmlichen Energietragern
geringer ist, erhoht sich die Bunkerfrequenz
oder Laderaum wird zugunsten des Tank-
oder Batterieraumes eingebiRt. Ziel dieses
Handlungsfelds ist es, den Technologiereife-
grad (TRL) der alternativen Antriebs- und
Energiesysteme voranzutreiben und den
Technologien zur Marktreife und zum
Markthochlauf zu verhelfen.

Dieser TRL fiir die kommerzielle Anwendung
ist je nach Technologie sehr unterschiedlich.
In der Seeschifffahrt stehen aktuell
alternative Antriebs- und Energiesysteme auf
Basis von erneuerbarem LNG, Methanol und
Ammoniak im Fokus.

Aufgrund der vergleichsweise geringeren
Energiedichte von Wasserstoff und Batterien
beschrankt sich das Anwendungspotenzial
dieser  Energietrager, abgesehen von
Hybridisierungsmallinahmen zur Steigerung
der Energieeffizienz in der Hochseeschifffahrt,
vorwiegend auf die Binnen- und nationale
Seeschifffahrt bzw. die Schifffahrt im
Kurzstreckenseeverkehr. Die meisten dieser
Antriebs-/Kraftstoffkonstellationen  weisen
bereits ein sehr fortschrittliches TRL auf.
Einige Technologien befinden sich nochin der
Entwicklung und Marktvorbereitung, auf
deren Basis  Sicherheitsstandards  auf
internationaler Ebene fiir den kommerziellen
Einsatz geschaffen werden.

Beispielsweise wird von einer kommerziellen
Anwendung von Ammoniak in der Schifffahrt
friihestes erst ab der Mitte dieses Jahrzehnts
ausgegangen, da sich die Motoren
weitestgehend noch in der Entwicklung

befinden. In ersten Pilotvorhaben werden
mittlerweile  schon ~ Ammoniakmotoren
verwendet. Der Einsatz von Methanol-
Motoren ist vom TRL hingegen schon
fortgeschrittener. Grund fur die
unterschiedlichen Reifegrade sind vor allem
technische Anforderungen der diversen
Energietrager an beispielsweise Korrosions-
schutz aber auch die Temperatur-
bestandigkeit der Materialien und Bauteile

aufgrund der Kraftstoffeigenschaften.

Kraftstoffiibergreifend werden tendenziell
mehr Zweistoff-Motoren (Dual-Fuel-Motoren)
eingesetzt, welche es dem Anwender
erlauben, bestehende Unsicherheiten bzgl.
der Kraftstoffverfligbarkeiten abzufedern.
Anwendungsibergreifend bieten Brennstoff-
zellen, Batterien, sonnen- und windgestiitzte
Systeme zudem eine Moglichkeit zur
Hybridisierung und fiir einen insgesamt
energieeffizienteren Schiffsbetrieb.

Leitfragen:

- Wie gestaltet sich der Technologie-Mix in
der Zukunft und ab wann sind welche
Technologien marktreif und einsatzfahig?

- Welche Szenarien bestehen fiir den
Markthochlauf von Brennstoffzellen,
Batterien, Verbrennungskraftmaschinen
flr nachhaltige erneuerbare Kraftstoffe?

- Wie konnen wenig/keine Erfahrungswerte
Uber Langzeitverhalten bspw. von
innovativen Energiesystemen und damit
ggf. fehlendes Vertrauen durch Anwender
ausgeglichen werden?

- Welche weiteren Herausforderungen
bestehen fiir den  kommerziellen
Markteinsatz dieser Technologien?

- Was ist notig, um klimafreundliche
Antriebs- und  Energiesysteme zu
akzeptablen Kosten der Schifffahrt zur
Verfligung zu stellen?



3 Versorgung mit
klimafreundlichen
Energietragern

Eine klimaneutrale Schifffahrt setzt die
Verwendung sauberer Energietrager voraus.
Aktuell werden verschiedene
kohlenstoffarme und erneuerbare Kraftstoffe
fir die Schifffahrt diskutiert, erforscht,
erprobt  und  weiterentwickelt.  Eine
interaktive Datenbank  zum Thema
kohlenstoffarme und erneuerbare Kraftstoffe
flir die Schifffahrt liefert beispielsweise das
World Ports Climate Action Programme
(WPCAP) der International Association of

Ports and Harbors.

Allgemein  sind  kohlenstoffarme  und
erneuerbare Kraftstoffe ein Oberbegriff fir
alle Kraftstoffe, die nicht zu den
konventionellen fossilen Kraftstoffen (wie
Schwerdl oder Dieselol) gehoren. Darunter
z.B. Methanol, Ammoniak oder Wasserstoff,
aber auch Marinediesel oder LNG aus
biogenen Quellen oder aus erneuerbarem
Strom. Um die Klimafreundlichkeit der
alternativen Antriebs- und Energiesysteme
ganzheitlich auszunutzen, sollen diese
erneuerbaren Kraftstoffe zukiinftig
regenerativ auf Basis erneuerbarer Energien
erzeugt werden.

Es kommen mehr und mehr Schiffseinheiten
mit Antriebs- und Energiesystemen, die fir
erneuerbare Kraftstoffe ausgelegt sind, auf den
Markt. Diese kdnnen zunachst auch (anteilig)
mit  alternativen  Kraftstoffen  fossilen
Ursprungs als Briickenkraftstoffen betrieben
werden. Mit dem Drop-In von synthetisch oder
biogen erzeugten Kraftstoffen konnte somit ein
Hochlauf erneuerbarer Kraftstoffe stattfinden.
Die Orderblicher zeigen, dass herkdmmliche
Antriebe noch den Léwenanteil ausmachen

und somit die Nachfrage nach

kohlenstoffarmen und erneuerbaren
Kraftstoffen

angereizt wird.

gegenwartig unzureichend

Der Kraftstoffmix entscheidet sich anhand der
betrieblichen und baulichen Anforderungen
der Flotteneinheiten sowie der Verfligbarkeit
der spezifischen Kraftstoffe auf den
gefahrenen  Routen.  Kraftstoffe  aus
erneuerbaren Quellen sind aktuell nicht
annahend im erforderlichen Volumen am
Markt verfiigbar und kosten ein Vielfaches im
Vergleich zu herkdmmlichen Kraftstoffen. Der
prohibitiv. hohe Preis verhindert die
Ankurbelung der Nachfrage nach
erneuerbaren Kraftstoffen. Zusatzlich gibt es
bedingt durch okonomische Aspekte noch
keine breite Verfligharkeit von

Erzeugungsanlagen.

Ein weiteres Hindernis fur die breite
Implementierung erneuerbarer Kraftstoffe in
der Schifffahrt kann ein noch unzureichender
regulatorischer Rahmen sein. Schiffsdesigns
fir Kraftstoffe, fiir die es keine Anforderungen
im Europdischen Standard der technischen
Vorschriften fiir Binnenschiffe (ES-TRIN) oder
in den IMO-Vorschriften flr die Seeschifffahrt
gibt, mussen als Alternative Designs in
aufwandigen Verfahren zugelassen werden.
Zudem besteht kein einheitlicher und
flachendeckender regulatorischer Rahmen
fir das Bunkern und den Umschlag
kohlenstoffarmer und erneuerbarer
Kraftstoffe in Deutschlands See- und
Binnenhafen.

Mit den MalRnahmen aus dem Fit for 55-Paket
der Europaischen Union wie der FuelEU
Maritime-Verordnung, der AFIR und der
Einbeziehung des Seeverkehrs in den EU-
Emissionshandel ist nunmehr ein wichtiger
Schritt  erfolgt, die Nachfrage nach
erneuerbaren  Kraftstoffen und  deren
konsequente Nutzung zu steigern. Auch auf



IMO-Ebene soll 2025 ein Mallnahmenpaket
verabschiedet werden, dass einen Standard
fir die schrittweise Verringerung der
Treibhausgasintensitdat von  Schiffskraft-
stoffen beinhaltet (,GHG Fuel Standard“).
Parallel wird auf IMO-Ebene mit Hochdruck an
entsprechenden Sicherheitsvorschriften
gearbeitet. Zumindest in dieser Hinsicht ist
somit erwartbar, dass Hemmnisse abgebaut
und die Nachfrage nach erneuerbaren
Kraftstoffen und deren konsequente Nutzung

erheblich gesteigert werden kdnnen.

Es ist nach heutigem Kenntnisstand nicht
davon auszugehen, dass sich in der Schifffahrt
ein einziger erneuerbarer Kraftstoff als
Kraftstoff der Zukunft etablieren wird.
Stattdessen zeichnet sich ab, dass ein Mix aus
verschiedenen Kraftstoffen und Technologien
erforderlich sein wird, um die vielfaltigen
Anforderungen der Branche zu erfiillen. In
Anbetracht der Vielfalt der Anforderungen in
der Schifffahrt und der sich rasch
entwickelnden  Technologien  ist es
erforderlich, einen entsprechend flexiblen
technologieoffenen Ansatz zu verfolgen. Die
Fokussierung auf Forschung, Entwicklung
und Investitionen in eine breite Palette von
Kraftstoffoptionen wird von entscheidender
Bedeutung sein, um die Schifffahrt auf einen
nachhaltigen Kurs zu bringen.

Speicher- und Bunkerinfrastruktur

Um die Versorgung von klimaneutralen
Kraftstoffen in den Hafen zu gewahrleisten,
mussen  Bunker- und Landstrominfra-
strukturen bedarfsgerecht und zukunfts-
orientiert aufgebaut werden. In der
Nationalen Hafenstrategie wurden hierzu die
wesentlichen Ausbaumafinahmen definiert,
die es im Sinne der nationalen
Klimaschutzziele fir die Schifffahrt weiter zu
konkretisieren gilt.

In Deutschland wird der gesamtgesell-
schaftliche  Bedarf an  erneuerbaren
Kraftstoffen zukiinftig zu einem groRen Anteil
Uber den Import von Energietragern via Schiff
sichergestellt. Die Importinfrastruktur in
Seehéfen bildet auch das Riickgrat fiir eine
(insbesondere kiistennahe) Versorgung der
Schiffe [Nationale Hafenstrategie, 2024].

Von den Importstandorten aus werden
kohlenstoffarme und erneuerbare Kraftstoffe
weiterverteilt und unter anderem der
Schifffahrt zuganglich gemacht. Die Kosten
flir die Weiterverteilung verteuern die
Kraftstoffe in Abhangigkeit der Entfernung
vom  Bezugspunkt. Daher ist eine
ausreichende Abdeckung von Importinfra-
struktur in den Hafen der deutschen Nord-
und Ostsee flir die relevanten Energietrager
auch aus Schifffahrtsperspektive essenziell.

Im Zuge der fortschreitenden Energiewende
ist eine zunehmende Defossilisierung der
importierten  Energietrdger sowie eine
Vervielfachung der Importkapazitaten zu
erwarten. So gibt es eine Vielzahl von
Projekten an diversen deutschen
Hafenstandorten, die Importterminals fiir
kohlenstoffarme und erneuerbare Kraftstoffe
inkl. Ammoniak-Cracking- und Wasserstoff-
verflissigungsanlagen vorsehen. Wird ein
signifikanter Teil dieser Ausbauinitiativen in
Deutschland umgesetzt, kann die Schifffahrt
zu wettbewerbsfahigen Preisen versorgt
werden. Die Bereitstellung von Flachen in
Hafen sowie eine angemessene
Genehmigungspraxis  zdhlen zu  den
Voraussetzungen fiir den erfolgreichen

Ausbau.

Die Losung des Henne-Ei-Problems von
Kraftstoffnachfrage und dem  darauf
abgestimmtem Angebot durch Bunker-
infrastruktur, ist eine Voraussetzung fiir den

Markthochlauf kohlenstoffarmer und



erneuerbarer Kraftstoffe. Diese missen
unkompliziert bereitgestellt werden. Dies ist
auch ein Servicemerkmal und sichert somit
die Wettbewerbsfahigkeit
Hafenstandorte.

deutscher

Zudem bedarf es fiir die diversen Kraftstoffe
Bunkerkonzepte und -infrastruktur, wie
festinstallierte Tanklager mit Bunkeranlagen,
Bunkerschiffe und Tanklastwagen.
Abfiillstationen und Bunkeranlagen fiir
Bunkerschiffe, Binnentankschiffe bzw.
Tanklastwagen an GroRtanklagern miissen
auf die Anforderungen der jeweiligen
Bebunkerungseinheit ausgelegt sein. Das
lokale Angebot an Bunkerinfrastruktur (z. B.
Anzahl und Kapazitaten der Bebunkerungs-
einheiten) muss dem Portfolio der
nachgefragten Kraftstoffe und Abgabemenge
entsprechen. Dafiir ist eine vorausschauende,
langfristige Planung notwendig.

Der unkomplizierte Bezug kohlenstoffarmer
und erneuerbarer Kraftstoffe schliel3t ein,
dass der rechtliche Rahmen fiir den Betrieb
von Bebunkerseinheiten und das
Kraftstoffhandling bei der Bebunkerung
schlank gestaltet und standortiibergreifend
harmonisiert ist.

Landstrominfrastruktur

Sowohl in der Binnen- als auch in der
Seeschifffahrt  wird der Ausbau der
Landstromversorgung verstarkt verfolgt. In
den letzten Jahren wurde der Ausbau von
Landstromanlagen in deutschen See- und
Binnenhafen deutlich vorangetrieben.

Bundesweit sind aktuell bereits 19
Landstromanlagen fiir Seeschiffe in Betrieb,
11 weitere Anlagen fir Seeschiffe befinden
sich aktuell im Bau. Fir die Binnenschifffahrt
bieten bereits 53 Binnenhafen eine
Landstromversorgung in Deutschland an, in
weiteren 17 Binnenhafen befinden sich

aktuell Landstromanlagen im Bau. Zudem
werden Landstromanlagen insbesondere
auch entlang der Binnenwasserstralten
aufgebaut. Deutschland ist damit Vorreiter fiir
den Aufbau von Landstromanlagen.

Im Vergleich zu anderen europaischen
Mitgliedsstaaten geht die Nutzung von
Landstrom in Deutschland aktuell jedoch
noch mit relativ hohen Bezugspreisen einher.
Zur  Sicherstellung einer nachhaltigen
Stromerzeugung des bezogenen Landstroms
erfolgt haufig die Gewahrleistung uber
Griinstromvertrage. Die bedarfsgerechte
Versorgung der Schifffahrt mit klimaneutral
erzeugtem Landstrom zu wettbewerbs-
fahigen Preisen ist daher das wesentliche Ziel.

Leitfragen:

- Welche erneuerbaren Kraftstoffe werden
Ihrer Ansicht nach im Schiffsverkehr bis
2030 und dariiber hinaus eingesetzt
werden? Welche Produktionsmengen
erwarten Sie?

- Welche Energietrager werden ab wann,
fir welche Anwendungen in der
Schifffahrt in welchen Mengen benétigt?

- Wie kann die Verfligbarkeit der Bunker-
und Landstrominfrastruktur in den
deutschen Hafen bedarfsgerecht
sichergestellt werden?

- Wiekanndas Angebot von Landstrom und
nachhaltigen erneuerbaren Kraftstoffen
jeweils zu wettbewerbsfahigen Preisen im
europdischen  bzw. internationalen

Vergleich erfolgen?



4 Flotten-
modernisierung

Die  Schifffahrtsbranche  befindet sich
angesichts globaler Entwicklungen in einer
Phase, die eine zielgerichtete Modernisierung
der Flotten erfordert, um wirtschaftliche
sowie vor allem oOkologische Nachhaltigkeit
sicherzustellen. Ein Schwerpunkt liegt auf der
Umstellung auf alternative Antriebs- und
Energiesysteme (vgl. Kapitel 2) mittels Aus-
und  Umristungen von  See- und
Binnenschiffen, um Treibhausgas- sowie
Luftschadstoffemissionen zu reduzieren.

Daneben ist auch die gezielte Steigerung der
Energieeffizienz  von Schiffen ein
wesentlicher Baustein fur eine

klimafreundliche Schifffahrt. Im Fokus stehen

dabei  technische sowie betriebliche
OptimierungsmalRnahmen. Technische
MaRnahmen zielen darauf ab,

Energieeinsparungen z.B. mittels Windunter-
stitzungssystemen, einer  optimierten
Rumpfform, der Digitalisierung von Systemen
oder weiterer technischer Optimierungen
herbeizufiihren. Betriebliche Malknahmen
zielen darauf ab, Emissionen durch ein
angepasstes Betriebsprofil auf Einzelschiff-
oder Flottenebene zu reduzieren, wie bspw.
die Optimierung der Geschwindigkeit, die
Planung von Reiserouten, das Management
der gesamten Flotte und die effiziente
Nutzungvon Energie an Bord.

Da jedes Schifffahrtssegment spezifische
Herausforderungen aufweist, mussen
individuell ~ zugeschnittene  Mallnahmen
entwickelt und  umgesetzt  werden.
Beschleunigtes unternehmerisches Handeln
ist malgeblich fir das Gelingen der
Transformation in der Schifffahrt. Dafir
erforderlich ist es, Innovationen aktiv

voranzutreiben,  Finanzierungsrisiken  zu

minimieren und neue Geschéaftsmodelle fiur
klimaneutrale Schiffsverkehre zu entwickeln.

Betriebswirtschaftlichen Herausforderungen
fir den Einsatz investitionsintensiver
alternativer Antriebs- und Energiesysteme
sowie von Energieeffizienzmallnahmen gilt es
sich bewusst anzunehmen und Losungen zur
Beschleunigung des unternehmerischen
Handelns zu identifizieren. Hierzu braucht die
Branche auch wirksame finanzielle Anreize
und Investitionssicherheit. Insofern erfordern
die Umsetzung der Malnahmen nationale
Forderprogramme, die gezielte und effektive
Anreize fiir Investitionen in eine nachhaltige
Modernisierung von Schiffen setzen. Deshalb
werden Uber Forderprogramme des BMDV
bereits seit 2021 die Aus- und Umriistung von
Binnen- und Kustenschiffen mit
emissionsfreien und emissionsarmen
Antrieben bezuschusst. Hierzu gilt es auch
weitere  Malnahmen der &ffentlichen
Unterstiitzung (wie langfristige verglinstigte
Kredite, Biirgschaften oder steuerliche
Verglinstigungen) zu priifen. Zunehmende
Marktreife, Standardisierung und
Vereinheitlichung der Regulierung fir den
Einsatz alternativer  Antriebs- und
Energiesysteme sowie technischer
EnergieeffizienzmaRnahmen befliigeln

parallel dazu auch die Wettbewerbsfahigkeit.

Ein erster Meilenstein zur Flottenmoderni-
sierung ist die erfolgreiche Implementierung
von Demonstrationsprojekten, die als
Blaupause fiir weitere Vorhaben dienen.
Zahlreiche Projekte sind bereits liber die
bestehenden Forderprogramme unterstiitzt
worden. Bisher sind Investitionsmehrkosten
flir neue Technologien jedoch noch deutlich
hoher, sodass sich auch weiterhin der
Unterstltzungsbedarf ergibt. Vor allem aber
sind auch die Energiekosten  fir
klimafreundliche Energietrager erheblich
hoher als die Kosten fiir fossile Kraftstoffe.
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Erst fir das Jahr 2035 wird aufgrund der
steigenden CO,-Steuer sowie Strafzahlungen
unter der FuelEU Maritime fiir den Einsatz
fossiler Kraftstoffe mit einer Paritdt der
Kraftstoffkosten  gerechnet.
sollten daher nicht benachteiligt werden,

First-Mover

vielmehr gilt es deren Aktionismus mit den
richtigen Anreizmechanismen zu belohnen!

Neben dem Neubau zur
Flottenmodernisierung gilt es auch Retrofit-
Losungen fur Bestandsschiffe zu
identifizieren, damit auch durch diese ein
Beitrag zur klimafreundlichen Schifffahrt
geleistet werden kann. Das bedeutet, dass die
Antriebs- und Energiesysteme (Haupt- u./o.
Hilfsmaschinen) sowie die Bunker- bzw.
Ladekapazitaten von Bestandsschiffen fiir
den Einsatz  von klimafreundlichen
Energietragern ertlichtigt werden missen.
Daruber hinaus sind die zuvor genannten
technischen und betrieblichen Malinahmen
zur Effizienzsteigerung ein Hebel, um
Bestandsschiffe zu modernisieren.
Umristungen missen dazu in der
verbleibenden nutzbaren Schiffslebensdauer
wirtschaftlich sein. Fur alle
ModernisierungsmaBRnahmen  bedarf es
dariiber hinaus der erforderlichen
Werftkapazitdten. Die Schaffung einer
langfristigen Planungsgrundlage zur
Flottenmodernisierung erweist sich im Sinne
der erforderlichen Kapazitatsplanung als

unerlasslich.

Darliber  hinaus schaffen  zunehmend
stringentere regulatorische Vorgaben Kosten-
paritat zu konventionellen Antriebs- und
Energiesystemen, um unternehmerisches
Handeln zu beschleunigen. Bisher betreffen
die Vorgaben der FuelEU Maritime nur Schiffe
groRer als 5000 BRZ. In Zukunft wird es in der
EU auch um die Frage der Adressierung
kleinerer Schiffe gehen. Welche
Besonderheiten fiir kleine Schiffe zu beachten

sind und ob die EU-Regulatorik auch fiir diese
Schiffe Anwendung finden soll, ist zu klaren.
Zur Erreichung der nationalen
Klimaschutzziele steht insbesondere das
Potenzial zur Emissionsminderung eben

dieser kleinen Schiffe im Vordergrund.

Mit der Roadmap der Zentralkommission fiir
die Rheinschifffahrt (ZKR) gilt es zudem auch
in der Binnenschifffahrt, die genutzten
Kraftstoffe von fast ausschliefflich Diesel
zunehmend zu einem Mix aus
klimafreundlichen Kraftstoffen in
Verbrennungsmotoren, Brennstoffzellen und
griinen batterieelektrischen Energiequellen

zu substituieren.

Auch ist ein niedrigschwelliger Zugang zu
Informationen hinsichtlich Transformation in
der Schifffahrt erforderlich, um moglichst
viele Akteure zu erreichen und insbesondere
die Akzeptanz zur Notwendigkeit einer
schnellen Flottenmodernisierung zu erhéhen.
Hierzu  konnen  mitunter auch aus
Pilotprojekten aggregierte Betriebsdaten aus
der kommerziellen Realerprobung dienen,
welche den interessierten Betreibern die
potenziellen Hiirden einzelner Moglichkeiten
aufzeigen und den Weg zur
Flottenmodernisierung erleichtern. Zudem
sind je nach Schifffahrtssegment
technologische Trends bei der Nutzung
alternativer Antriebs- und Energiesysteme
ersichtlich. Mit  den Daten und
Betriebserfahrungen aus der Praxis konnen
mogliche Bedenken datengestiitzt
beantwortet und Losungen erarbeitet
werden. Dieser Zugang ist optimalerweise mit
einer  zentralen Beratungsstelle zu
verkniipfen, um aufkommende Unklarheiten
zeitnah  aufzukldren und ggf. einen
weiterfiihrenden Kontakt zu Betrieben mit

entsprechendem Know-How herzustellen.
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Leitfragen:

- Wie kann die Modernisierung der Flotte
gestaltet werden, um bis Mitte dieses
Jahrhunderts eine klimaneutrale
Schifffahrt zu erreichen?

- Wie wird sich die voraussichtliche
Entwicklung der Flotte (nach
Schifffahrtssegmenten, Energiebedarfen,
Altersstrukturen, ...) gestalten?

- Welche wesentlichen Hemmnisse stehen
der Flottenmodernisierung mit
zunehmenden EE-Anteil entgegen?

- Welche MaRnahmen sind erforderlich, um
den maritimen Transformationspfad
anzukurbeln?

- Wie konnen insbesondere KMU bei der
Flottentransformation unterstitzt

werden?

5 Maritime
Industriepolitik

Deutschland und die Niederlande haben im
EU-Wettbewerbsrat eine Initiative gestartet
flir eine neue sektorale Strategie fiir die
maritime Wirtschaft auf europaischer Ebene
(Europaische Maritime Industriestrategie).
Die Strategie soll dazu beitragen, weitere
Marktverluste an  asiatische  Lander,
insbesondere Japan, China und Sidkorea,
abzuwenden und die Wettbewerbsfahigkeit

des europaischen Schiffbaus zu starken.

In anderen Branchen sind sektorale Initiativen
ebenfalls in Planung (z.B. European Defence
Industrial Strategy). Fir die aktuellen
Herausforderungen der maritimen Wirtschaft
wie beispielsweise Finanzierung, Forder-,
Beihilfe- und Handelspolitik sind Lésungen
auf europaischer Ebene notwendig. Die letzte
europadische Strategie fir den maritimen
Sektor ,LeaderSHIP 2020“ stammt aus dem

Jahr 2013 und wurde seit 10 Jahren nicht
mehr aktualisiert.

Am 24.05.2024 ist die Verabschiedung der
Ratsschlussfolgerungen Industrie im EU-
Wettbewerbsrat geplant. Darin wird nach
aktuellem Stand ein Mandat an die EU-
Kommission  zur  Ausarbeitung  einer
Europdischen Maritimen Industriestrategie
aufgenommen werden.

DEU und NLD arbeiten derzeit mit weiteren
EU-Mitgliedsstaaten an einem gemeinsamen
Positionspapier der EU-Mitgliedsstaaten,
welches nach den Wahlen des
Europaparlaments dazu dienen soll, die neue
EU-Kommission bei der Priorisierung der
Inhalte der neuen Strategie zu unterstiitzen.

In diesem Themenbereich soll mit den
nationalen Stakeholdern {iber die neue
Strategie, potentielle Inhalte und Losungen
diskutiert werden.

Leitfragen:

- Wassind aus lhrer Sicht die drangendsten
industriepolitischen Herausforderungen?

- Wie zeigt sich aus Ilhrer Sicht die
strategische Bedeutung der maritimen
Wirtschaft?

- Welche Themen sollten in der neuen
Strategie flr die maritime Wirtschaft auf
europdischer Ebene adressiert werden?

- Welche Themen haben fiir Sie besonders
hohe Prioritat?

- Welche MaRnahmen halten Sie fir
geeignet, um diesen Herausforderungen
zu begegnen?
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6 Grune
Schifffahrtskorridore

Griine Schifffahrtskorridore sind definiert als
Handelsrouten, auf denen emissionsfreie
Schifffahrt durch offentliche und private
MalRnahmen vorangetrieben wird. Der , DNV
Maritime Forecast to 2050 stellt ergéanzend
fest, dass nicht alle Schiffe, die einen griinen
Korridor nutzen, kohlenstoffneutral sein
miissen. Griine Korridore konnen helfen, das
Henne-Ei-Problem der Verfligbarkeit
alternativer Schiffskraftstoffe zu liberwinden
und somit die Dekarbonisierung des
Schifffahrtssektors zu erreichen.

Um klimaneutrale Schiffstransporte zu

implementieren, bedarf es der
Zusammenarbeit  verschiedener  Akteure
entlang von nachhaltigen  Kraftstoff-

Lieferketten. Ein gemeinsames Verstandnis zu
den Planungen von Reedereien,
Kraftstofflieferanten, Stromanbietern und
Hafen fir den Energiemix der Zukunft,
inklusive  erforderlicher ~ Bunker-  und
Ladekonzepte und -kapazitaten ist notig, um
erforderliche ~ Mallnahmen  fiir  eine
verbesserte Versorgungssituation der
Schifffahrt  mit  kohlenstoffarmen  und
erneuerbaren Energietragern zu erarbeiten.

Unternehmen, die auf griine
Schifffahrtskorridore setzen, bietet sich die
Chance, von einer positiven Reichweite zu
profitieren und sich als Vorreiter in Sachen
Nachhaltigkeit zu positionieren, was auch ihre
Wettbewerbsfahigkeit am Markt starken
kann. Weiterhin bietet die Beteiligung an
grinen Korridorprojekten die Maglichkeit
bereits friihzeitig Erfahrungen bei der
Nutzung von alternativen Kraftstoffen zu
sammeln und auf Basis der Lernprozesse
zukiinftige Verwertungen besser zu planen.

Zudem konnen etablierte Netzwerke die
Moglichkeit bieten, bereits friihzeitig knappe
Ressourcen-Verfiigharkeit von nachhaltigen
Kraftstoffen abzusichern und somit auch
langfristige Regelkonformitat zur zunehmend
stringenteren  Umweltschutz  Regulatorik
einfacher zu gewahrleisten.

Die Clydebank-Declaration zur 26. Welt-
Klimakonferenz, die auch von der
Bundesregierung unterzeichnet wurde, bildet
den globalen Vertragsrahmen zur
Ausgestaltung internationaler griiner
Schifffahrtskorridore. Aktuell sind weltweit
bereits fast 50 Korridore in der Planung,
Initiierung oder Anbahnung. Auch eine
Beteiligung deutscher Hafenstandorte findet
aktuell in ersten Projektinitiativen statt. Die
Begleitung deutscher Projektinitiativen im
Auftrag des BMDV erfolgt durch die
bundeseigene NOW GmbH.

Leitfragen:

- Welche Effekte konnen griine Korridore
auf dem Transformationspfad entfalten?

- Wie gelingt der Schulterschluss zwischen
den Akteuren flr eine klimaneutrale Fuel
Supply Chain und die Implementierung?

- Welche Herausforderungen ergeben sich
fir die Umsetzung im kommerziellen
Realeinsatz?

- Welche MaRnahmen sind erforderlich, um
die Kollaboration der relevanten Akteure
und griine Korridore voranzutreiben?

12



