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Einfuhrung

Die maritime Industrie in Schleswig-Holstein ist Teil einer international vernetzten Wertschop-
fungskette. Sie umfasst nicht nur den Schiffbau, sondern auch Offshore-Technologien, maritime
Sicherheitstechnologien sowie maritime Dienstleister. Als Land zwischen Nord- und Ostsee ist
Schleswig-Holstein ein zentraler Standort fiir innovative Forschung und nachhaltige Losungen in
der maritimen Industrie. Gleichzeitig pragen globaler Wettbewerbsdruck und der Wandel hin zu
klimafreundlichen Technologien sowie die Digitalisierung die strategische Ausrichtung der Branche.

Der Schiffbau ist eine Hightech-Branche und zdhlt zu den wichtigsten und innovativsten Wirt-
schaftszweigen in Schleswig-Holstein. Die Vielfalt ist sehr groB3: Spezial- und Marineschiffbau und
-reparatur, der Bau von Konverterplattformen und Plattformen zur Bergung von Munition aus dem
Meer sowie eine vielfaltige Zulieferindustrie und breite Forschungslandschaft. Aber auch die Her-
ausforderungen sind groB3: Sicherheit, Energiewende, Rohstoffversorgung, qualifizierte Fachkrafte
und die Finanzierung sind nur einige davon.

Dieses Papier adressiert die Chancen und Herausforderungen und zeigt, welche Bedeutung die
maritime Industrie in Schleswig-Holstein hat. Es ist gemeinsam mit Expertinnen und Experten aus
Wirtschaft, Wissenschaft und maritimen Institutionen entstanden. Eine enge Zusammenarbeit gab
es mit dem Verband fiir Schiffoau und Meerestechnik (VSM), der die Interessen der Schiffoauindus-
trie deutschlandweit vertritt, sowie dem VDMA e.V., der Organisation der deutschen Maschinen-
und Anlagenbauer, der unter anderem auch die maritime Zulieferindustrie vertritt.

Neben den thematischen Schwerpunkten wurden auch die Besonderheiten der Region diskutiert.
Gute Rahmenbedingungen und Planungsgrundlagen sind fur die Zukunft der maritimen Industrie
in Schleswig-Holstein essenziell.

Jetzt wollen wir in den Dialog treten - mit Politik, Verwaltung, Verbanden, Unternehmen, Wissen-
schaft und weiteren Interessierten. Lassen Sie uns gemeinsam die Zukunft gestalten, lassen Sie uns
gemeinsam Meermachen!
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Die IHK Schleswig-Holstein verfolgt mit der Bearbeitung des Themas
verschiedene Ziele:

» Interessenvertretung der Unternehmen stérken
» Verbesserung der Standortbedingungen in Schleswig-Holstein

» Arbeits- und Fachkrafte starker auf die Themen aufmerksam machen
(auch kistenfern)

» Wissen um die wirtschaftliche und strategische Bedeutung der maritimen
Industrie und der mit ihr verbundenen Unternehmen starken

Adressaten dieser Ziele sind die folgenden Zielgruppen:
» EU-Politik
» Bundespolitik und Bundesverwaltung
» Landespolitik und Landesverwaltung
» Kommunalpolitik und Kommunalverwaltung
» Unternehmen

» Wissenschaft

Die digitale Version finden Sie unter: www.ihk.de/sh/maritimeindustrie



Quelle: TKMS/AWI

Schleswig-Holstein -
maritimer Industriestandort

Im Rahmen dieses Positionspapiers umfasst die maritime Industrie die Werften, die
maritime Zulieferindustrie sowie die damit eng verbundenen maritimen Dienstleister.
Die Hafen, auch Teil der maritimen Industrie, werden in diesem Papier nicht thema-
tisiert. Innen ist ein eigenes Positionspapier gewidmet: www.ink.de/sh/zukunfthafen.
Einige Bereiche der Meerestechnik kdnnen ebenfalls zur maritimen Industrie gezéhlt
werden. Dazu gibt es ebenfalls ein eigenes Positionspapier:
www.ihk.de/sh/meerestechnik.

Die Schiffbauindustrie in Schleswig-Holstein ist eng mit der Schiffoauindustrie in
ganz Deutschland verbunden. Sie eint, dass sie im europdischen Vergleich mittel-

standisch strukturiert ist. 2024 arbeiteten rund 17.000 Mitarbeitende in den deut-
schen Werften und erwirtschafteten einen Umsatz von knapp 6,5 Milliarden Euro.
In Schleswig-Holstein waren es ca. 5.000 Beschéftigte, die einen Umsatz von gut

2,3 Milliarden Euro erwirtschafteten.

Die Bedeutung dieser Arbeitsplatze wurde auch im Industriepolitischen Dialog in Kiel
unterstrichen: Ein Werftarbeitsplatz schafft im Mittel zwei weitere Industriearbeits-
platze in der Zulieferindustrie. Jeder Industriearbeitsplatz fiihrt zu durchschnittlich
drei weiteren Arbeitspldtzen in nachgelagerten Branchen, zum Beispiel der Dienstleis-
tungsbranche. Dies ergibt einen Multiplikatoreffekt von etwa sechs Arbeitspldtzen,
die nachfolgend auf einen Werftarbeitsplatz kommen, und zeigt, wieso der Schiffbau
eine so hohe Relevanz furr die Wertschdpfung in Schleswig-Holstein hat.



Deutschland verfugt tber ein hohes MalB an technischem Know-how im zivilen und
militdrischen Schiffbau. Dieses Wissen gilt es nachhaltig zu sichern und weiterzu-
entwickeln. Eine starke nationale Schiffbauindustrie ist sicherheits- und wirtschafts-
politisch von groBer Bedeutung und ein Garant flir technologische Souveranitat und
Innovationskraft. Letztere sind nicht nur fiir Interessenten im eigenen Land bedeut-
sam, sondern auch flr Auftrdge aus dem Ausland.

Neben den Werften und der Zulieferindustrie sind nachgelagerte maritime Dienst-
leistungen besonders hervorzuheben. Dazu gehéren Wartung, Instandhaltung und
Modernisierung (,After Sales"), die sicherstellen, dass neu gebaute Schiffe und Syste-
me Uber ihren gesamten Lebenszyklus hinweg betreut und weiterentwickelt werden
kénnen. Diese Services sind ein bedeutender Wirtschaftsfaktor und sichern langfristig
Beschaftigung und Wertschopfung in den Regionen. Zuklinftig wird das Thema Ent-
sorgung eine noch groBere Rolle einnehmen. Das Recycling von Rohstoffen und die
Betrachtung von Stoffkreisldufen sind bei einer zunehmend nachhaltigen Produktion
unausweichlich.

Deutschland braucht zur Landes- und Blindnisverteidigung eine starke und gut ausge-
stattete Marine. Dafiir sind eine wettbewerbsfahige und auch technologisch flihrende
Schiffbauindustrie sowie gesicherte und etablierte Zulieferstrukturen eine wichtige
Voraussetzung. Hier spielt Schleswig-Holstein in Deutschland eine zentrale Rolle als
Kernstandort im Marineschiffbau und Trager industrieller Schlisseltechnologien.

Der Bau von Uber- und Unterwassereinheiten ist zentral fiir die nationale Sicherheit
und sichert nicht nur Arbeitspldtze, sondern auch Know-how und Innovationstatig-
keit.

Umsdtze der Werften nach Bundeslandern 2020-2024

2020 % 2021 % 2022 % 2023 % 2024 %

Schleswig-Holstein 1088 219% 1.609 239% 1291 23% 1739 26% 2345 36%
Hamburg k.A. 277 4% 106 2% 120 2% 129 2%

Bremen 1027 20% 1.631 239% 1.036 180% 923 14% 1.098 17 %
Niedersachsen 1995 390 2384 349% 2484 440 2548 38% 2247 35%

Mecklenburg-Vorpommern 474 9% 783 1% 296 5% 289 4% 367 6 %
Ubrige Lander kA 326 5% 387 7% 1105 16% 270 4%

TOTAL 5.094 7.010 5.600 6.724 6.456

Quelle: Jahresbericht 2024/2025, Verband fiir Schiffbau und Meerestechnik e. V.

Bei zukiinftigen Investitionen und Neuanschaffungen der Marine sollte verstarkt
darauf geachtet werden, wettbewerbsfahige regionale Zulieferer einzubinden.
Dadurch bleibt entscheidendes Know-how im Land, anstatt ins Ausland abzuflieBen.
Zugleich wird die Zuverldssigkeit in der Umsetzung erhoht und die Abhangigkeit von
externen Partnern oder fragilen Lieferketten reduziert.

Beispiele, wie der Bau der neuen U-Boote gemeinsam mit Norwegen, zeigen, dass
Kooperationen innerhalb der EU bzw. Europas zu neuen Impulsen fiihren kdnnen.

Bei einer Zusammenarbeit auf Augenhéhe kdnnen dadurch fir alle Beteiligten Vorteile
entstehen und der Schiffbaustandort Europa gestdrkt werden. Die Bemihungen der
Europdischen Kommission, eine europdische maritime Industriestrategie zu erarbeiten,
unterstiitzt diese Bestrebungen der Industrie.
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Aber auch innerhalb Deutschlands kann die Kooperation der Werften bei GroBprojek-
ten Nachteile gegentiber groBen staatlichen Werften im europdischen Ausland redu-
zieren. Auch wenn durch die Einstufung des Baus von U-Booten und von Uberwasser-
Marineschiffen als Schlisseltechnologien die Vergabe dieser Einheiten mittlerweile
national geschieht, so ist dies im zivilen Schiffbau oftmals nicht der Fall. Koopera-
tionen und ein Wandel bei Vergabekriterien kénnten hier Anderungen herbeifiihren.
Erfolgreich sind diese Instrumente allerdings nur bei konsequenter Umsetzung.

Ein besonderes Segment im Schiffbau ist der Bau von Megajachten und Superjachten.
Auch in Schleswig-Holstein werden diese gebaut, gewartet und modernisiert. Das im
Land vorhandene Know-how muss erhalten bleiben, um an den wachsenden Bedarfen
von Wartung und Modernisierung auch teilhaben zu konnen.

Neben klassischen Schiff- und Jachtprojekten bieten Werften Raum flir weitere
maritime GroBprojekte: den Bau von Konverterplattformen fiir die Offshore-Wind-
energieerzeugung, den Bau von maritimen Energiesystemen, wie beispielsweise
Wellenkraftwerke, den Bau von schwimmenden Plattformen flr die Verbrennung von
Munition aus dem Meer oder auch den Bau bzw. die Reparatur von Schleusentoren
der BundeswasserstraBen. Auch hierflir braucht es neben Platz eine gute Koordination
mit der Zulieferindustrie und maritimen Dienstleistern.

Diese maritimen Projekte zeigen, dass die maritime Industrie nicht nur industrie- und
sicherheitspolitisch relevant ist, sondern auch zentrale Losungen fur Klimaschutz, Off-
shore-Nutzungen inklusive der Energiewende sowie die dkologische Transformation
bereitstellt.

Schiffe kénnen nur gebaut und repariert werden, wenn es ausreichend Mitarbeitende
in den Werften, der Zulieferindustrie und bei den maritimen Dienstleistern gibt.

Die Sicherung hochqualifizierter Beschaftigung und hochwertiger Arbeitsplatze sowie
die Aus- und Weiterbildung der Mitarbeitenden ist daher flir die ganze Region von
groBer Bedeutung.

Ein weiterer zentraler Aspekt ist der gezielte und effiziente Wissenstransfer innerhalb
der Branche und mit Forschungsinstitutionen. In den Bereichen neu entwickelter
Antriebssysteme, (teil-Jautonomer Systeme, neuer Werkstoffe oder anderer innovati-
ver Technologien ist entscheidend, dass relevante Informationen schneller und struk-
turierter kommuniziert werden. Ein besserer koordinierter Austausch - etwa durch
zentrale Plattformen, branchenubergreifende Entwicklungsverblinde oder gezielte
FordermaBnahmen - wiirde nicht nur Anfangsfehler und Doppelarbeit vermeiden,
sondern auch die Innovationsgeschwindigkeit und Qualitat insgesamt erhohen.

Umsiatze der Zulieferindustrie 2024/25
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Herausforderungen

Die Starkung der maritimen Industrie inklusive des zivilen und militarischen Schiff-
baus in Schleswig-Holstein (und Deutschland) ist von zentraler Bedeutung fir die
Sicherung technologischer Kompetenz, wirtschaftlicher Stabilitdt und sicherheits-
politischer Unabhangigkeit. Neben den Werften selbst missen auch regionale Zu-
lieferstrukturen sowie nachgelagerte maritime Dienstleistungen gezielt erhalten und
gefordert werden. Damit kann gewahrleistet werden, dass das vorhandene Know-how
im Land gehalten und ausgebaut wird, Wertschopfung gesichert wird und zukiinftige
Projekte zuverldssig und wirtschaftlich realisiert werden kénnen.

Die Gesprache mit der Branche zeigen, dass es vielfaltige Herausforderungen gibt:

Im Bereich Interessenvertretung (Politik und Verwaltung):

v/ Vergabekriterien anpassen: Nicht nur der Preis sollte ausschlaggebend sein,
sondern auch Faktoren wie Termintreue, vorhandene Kapazitaten, garantierte
Reaktionszeiten, innovative Technologien, Nachhaltigkeitsaspekte (zum Beispiel
Rickbau- und Nachnutzungsmaoglichkeiten, modulare Bauweise, regionale Fach-
krafte, regionale Lieferketten etc.)

v Verbindliche und schnelle Beschaffungsauftrage - vor allem im Bereich Marine-
schiffbau - an die maritime Industrie umsetzen; auch Start-ups beriicksichtigen

v/ Konsequenter Verzicht auf européische Ausschreibungen bei der Deutschen Mari-
ne (Schlisseltechnologien) und sicherheitsrelevanter Infrastruktur

v Finanzierung:

X Level Playing Field (faire und gleiche Wettbewerbsbedingungen) bei 6ffentlichen
Auftrdgen, die europaweit ausgeschrieben werden mussen

X Finanzielle Unterstltzung von kleinen und mittleren Unternehmen bei der Vor-
finanzierung von Projekten, zum Beispiel durch ein eigenes Darlehensprogramm
durch die KfW fiir die mittelstandische Sicherheits- und Verteidigungsindustrie

X Umsetzung der seit 2020 gestellten Forderungen zur halftigen Beteiligung
des Bundes an Birgschaften im (Marine-)Schiffoau sowie die Fortfiihrung des
Engagements der KFW-IPEX Bank GmbH im Bereich der Schiffs- und Schiffbau-
finanzierung

v Sicherheitsiiberpriifung von Mitarbeitenden und Produkten: Qualitdt hochhalten,
Verfahren beschleunigen

v Verstindnis fir Resilienz in den Lieferketten stérken: Hohe Sicherheitsstandards
in den Materialien und Produkten erfordern ausreichende Produktionskapazitaten
innerhalb verldsslicher Transportentfernungen

v/ Entbirokratisierung: so wenig wie mdglich, so viel wie nétig: Regularien und
Dokumentationspflichten missen von den Unternehmen umgesetzt werden kon-
nen; vor allem bei den kleinen und mittleren Unternehmen stellt dies aktuell eine
wachsende Belastung dar
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i

Dual-Use bezeichnet Technologien

und Produkte, die sowohl zivil als auch
militarisch eingesetzt werden kénnen und
daher besonderen Anforderungen und
Regulierungen unterliegen.

Starkere Reduzierung der biirokratischen Hiirden bei Planungs- und
Genehmigungsverfahren

Dual-Use - die Verwendbarkeit von Technologien und Produkten sowohl zu zivilen
als auch zu militarischen Zwecken - sollte bei der Entwicklung von Technologien

und Produkten starker in den Fokus riicken

Kommunikation verbessern, wie Unternehmen (vor allem kleine und mittlere)
sich um 6ffentliche Auftrdge bemiihen kénnen

Verbesserung der physischen Infrastrukturanbindung relevanter Standorte:
X Infrastrukturanbindung an Land (StraBen und Schienen)

X Sicherer Zugang zur See, zu Kandlen und Fliissen, dies schlieBt nachhaltige
Losungen bei der Verschlickung von Flissen ein

X Erhalt und Sanierung von Kaikanten
Fachkrafteeinwanderung erleichtern und burokratische Hirden abbauen

Planungssicherheit fiir die Werften und die Zulieferindustrie/maritimen Dienstleis-
ter schaffen: 6ffentliche Projekte, die geplant sind, rechtzeitiger ankiindigen und
auch umsetzen

Kooperation der Werften in den finf norddeutschen Bundeslandern bei Marine-
auftragen ermaéglichen

Finanzierung zur Bergung von Munition im Meer sichern: Der Bau von Munitions-
bergungsplattformen ist eine neue Aufgabe fir die Werften und maritimen
Zulieferer

Rechtlichen Rahmen anpassen, damit das Recyceln von Schiffen in Deutschland in
groBem Umfang mdglich wird; dies ist auch mit Blick auf die Rlickgewinnung von
Rohstoffen von Bedeutung



Im Bereich Branchenaktivitaten:

v

v

Eigene Investitionen in die Werftenstandorte und Industriestandorte der
maritimen Zulieferer

Eigene Investitionen in die Innovationstatigkeiten fir neue Technologien und
Produkte, aber auch im Rahmen der Kreislaufwirtschaft, zum Beispiel durch die
Entwicklung von (Verbund-)Stoffen, die nachgenutzt oder recycelt werden kénnen

Nachwuchsforderung: die interessanten Arbeitspldtze in der maritimen Wirtschaft
sichtbar machen (zum Beispiel im Rahmen der Meermachen-Kampagne)

Sichtbarkeit maritimer Zulieferer und maritimer Dienstleister erhdhen
Verzahnung und Vernetzung: Die Kenntnis von Werften, ihrer maritimen Zulieferer
und maritimen Dienstleister in der Region (und Deutschland) schafft Verldsslich-

keit und eine Sicherung der regionalen Wertschdpfung

Dual-Use stérker in den Fokus nehmen und Produkte und Technologien sowohl fiir
die zivile als auch die militdrische Anwendung denken

Starkere Vernetzung und starkerer Aufbau von Kooperationsprojekten
Wirtschaft - Wissenschaft

Kooperation der Werften im Marineschiffbau (wie bereits 2019 von der IHK Schles-
wig-Holstein vorgeschlagen)
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Werften in Schleswig-Holstein

Die Bandbreite der Werften in Schleswig-Holstein ist groB: von mittelstandischen
Werften bis zu industriellen GroBwerften; von Reparaturwerften bis zu Neubauwerf-
ten. Die Herausforderungen sind daher vor allem in den Bereichen Auftrdge, Export-
genehmigungen, Investitionen sowie Forschung und Entwicklung differenziert zu
betrachten. Im Runden Tisch Werften gibt es daher die Mdglichkeit zum Erfahrungs-
austausch - auch um Synergien zu besprechen und gemeinsame Projekte auszuloten.

Im Bereich Schiffbau zihlen wir aktuell in Schleswig-Holstein diese Werften (gewerb-
liche Wirtschaft) (von Nord nach Siid):

» FSG Shipyard GmbH (Flensburg)
» Husumer Dock und Reparatur GmbH & Co. KG (Husum)

» Gebr. Friedrich GmbH & Co. KG (Kiel)

» Liirssen Werft Rendsburg GmbH & Co. KG (Rendsburg)
» TKMS GmbH (Kiel)
» German Naval Yards Kiel GmbH (Kiel)

» Peters Werft GmbH (Wewelsfleth)

» Hitzler Werft GmbH (Lauenburg)



Die Werften sind in vielen Segmenten tatig:

v/ Marineschiffbau: Neubau, Umbau, Maintenance

v/ Fahren und Forschungsschiffe: Neubau, Umbau, Maintenance
v/ Megajachten/Superjachten: Neubau, Umbau, Maintenance

v/ Projektarbeit: zum Beispiel die Wavelab des CAPTN-Projektes

Die FSG Shipyard GmbH (Flensburg) ist spezialisiert auf RoRo-, ConRo- und Passa-
gierfahren (auch mit LNG-Antrieb), Offshore- und Marinefahrzeuge sowie komplexe
Schiffsneu- und -umbauten.

Die Husumer Dock und Reparatur GmbH & Co. KG (Husum) konzentriert sich auf
Schiffsreparaturen und -wartung von Fahrgastschiffen, Fahren, Containerschiffen und
Gastankern bis ca. 140 m Lange.

Die Liirssen Werft Rendsburg GmbH & Co. KG (Rendsburg) baut und wartet
mittelgroBe bis groBe Jachten (55-110 m), fiihrt Luxus-Refits durch und ergénzt das
Lirssen-Netzwerk um Reparaturservices am Nord-Ostsee-Kanal.

Gebr. Friedrich GmbH & Co. KG (Kiel) ist eine Werft fir Neubau und Refit kleiner bis
mittelgroBer Schiffe (10-65 m), einschlieBlich Jacht-, Schlepper- und Marineservice,
sowie Metall-, Maschinenbau und Elektrotechnik.

TKMS GmbH (Kiel) ist Deutschlands fiihrender Marineschiffoauer mit Schwerpunkt
auf U-Booten und Uberwassereinheiten.

German Naval Yards Kiel GmbH (Kiel) ist spezialisiert auf Planung und Bau groBer
Marineschiffe wie Fregatten, Korvetten und Offshore Patrol Vessels.

Die Peters Werft GmbH (Wewelsfleth) ist eine mittelstandische Werft fir den Bau,
Umbau und die Reparatur von Containerschiffen, Forschungs-, Spezial- und Marine-
schiffen sowie Megajachten.

Die Hitzler Werft GmbH (Lauenburg) hat einen Fokus auf den Neubau und die Repa-
ratur von Forschungs-, Spezial- und Binnenschiffen, inklusive innovativer Antriebs-
konzepte (zum Beispiel Biomethan- und Wasserstoffschiffe).

Diese Ubersicht der Werften zeigt die Vielfalt des Angebotes, aber auch die Relevanz
der Werften fiir die nationale und regionale Sicherheit, fir den Schutz der Meere und
die Forschung sowie das bedeutende Segment des Yachtbaus. Darlber hinaus enga-
gieren sich die Werften bei zukunftsfahigen Projekten in den Bereichen Sicherung der
maritimen Infrastruktur, Offshore-Energieerzeugung und Munitionsbergung.

Die Bootswerften in Schleswig-Holstein sind nicht Teil dieses Papiers.
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Zulieferindustrie in
Schleswig-Holstein

Viele Unternehmen aus der maritimen Zulieferindustrie sind breit aufgestellt

und leisten mit ihren Dienstleistungen und Produkten nicht nur ihren Beitrag fir
den maritimen Einsatzzweck. Einige von ihnen haben sich, beispielsweise auf-
grund von Werftinsolvenzen in der Vergangenheit, auf andere Wirtschaftsbran-
chen konzentriert, um das weggefallene Geschaft bestmdglich kompensieren zu
konnen. Aufgrund der Breite des Einsatzes ihrer Produkte kénnen die Zulieferer
nicht immer eindeutig der maritimen Wirtschaft zugeordnet werden, weshalb ihre
Anzahl zumeist geschatzt ist. Das Kiel Institut fur Weltwirtschaft hat in der letzten
Erhebung 2020 aufgeflihrt, dass es 1.385 Unternehmen in Schleswig-Holstein gibt,
die eindeutig der maritimen Wirtschaft (insgesamt) zugeordnet werden kdnnen,
und gut 700 Unternehmen, die zum Teil der maritimen Wirtschaft zugehorig sind.
Beide Zahlen zeigen eindeutig die groBe Bedeutung fiir den Wirtschaftsstandort
Schleswig-Holstein und die maritime Wertschopfung.

Einige der Zulieferer sind nicht nur in der Region tdtig, sondern bedienen auch den
Weltmarkt.

Die maritime Zulieferindustrie ist flir mehr als 70 Prozent des Umsatzes im Schiff-
bau verantwortlich und leistet somit einen erheblichen Beitrag und Faktor zur
volkswirtschaftlichen Leistung (Quelle: BMWE). Erweitert man die Auswirkungen
des gesamten volkswirtschaftlichen Effektes der Zulieferindustrie bei Schiffoau-
projekten, dann ,(...) ergibt sich fir den Umsatz ein Multiplikator von 2,3, fiir die
Wertschdpfung von 2,7 und fir die Beschaftigung von 2,4. Dies bedeutet, dass
die durch die Aktivitaten der Zulieferindustrie initial gestiegenen Umsatze mehr
als verdoppelt werden. Die Wertschopfung erhoht sich sogar um den Faktor 2,7"
(Quelle: BMWE).

Basierend auf diesen Fakten sind der Schiffbau und die Zulieferunternehmen
unzertrennlich miteinander verbunden und mussen als eine Einheit gesehen und
verstanden werden. Die Brisanz und Wichtigkeit der Rolle der maritimen Zu-
lieferindustrie muss entsprechend gewirdigt und hervorgehoben werden, damit
die Einordnung dieses Teilbereichs in das Gesamtkonzept der maritimen Branche
korrekt, auch von AuBenstehenden, eingeordnet werden kann.

In Schleswig-Holstein sind viele Unternehmen mit jahrelanger Expertise und Fach-
kraften angesiedelt, die die Besonderheiten und Anforderungen aus dem Schiff-
bausegment kennen und hier als anerkannte und zuverldssige Partner jahrelang
gemeinsam agiert haben.

Es besteht ein nicht zu vernachlassigendes Risiko, dass sich Unternehmen und/
oder ihre Fachkrafte dauerhaft nach neuen Projekten in anderen Branchen um-
sehen, die dann folgerichtig nicht mehr fir zukiinftige Schiffbauprojekte mit ihrer
Erfahrung zur Verfligung stehen und somit die Leistungsfahigkeit der gesamten
Branche gefdahrden. Dies hangt maBgeblich davon ab, wie sich die Rahmenbedin-
gungen fir den Schiffoau und die maritime Industrie in ndchster Zeit entwickeln.



Auftraggeber maritime
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Hereon (Schiffe, Drohnen) Schlei (Schiffe)
Unternehmen Privatpersonen Internationale
[Schh‘fe, Drohnen, [Jachten) Kooperationen

Konverterplattformen etc.)

Quelle: Dan Hannen



Quelle: Peters Werft

Themenbereich Sicherheit und
maritime Industriepolitik

Dieser Abschnitt beinhaltet vertiefende Informationen zu diesen Themen:
e Industriepolitik/maritime Strategie
e Sicherheit der maritimen Unternehmen und Infrastrukturen

e Forschung und Entwicklung und Innovationsférderung

Industriepolitik/maritime Strategie

»  Die maritime Wirtschaft ist entscheidend flir die nationale Sicherheit und wirt-
schaftliche Stabilitat. Im Bereich der Industrie kommt vor allem den Systemwerften
eine groBBe Bedeutung zu. Die Branche sollte daher bei der Vergabe 6ffentlicher
Auftrage beriicksichtigt und bei der Innovations- und Griindungsférderung unter-
stltzt werden.

» Herausforderung: 30 Jahre wurden Werftkapazitdten in Europa abgebaut. Heute
werden fast ausschlieBlich Spezialschiffe gebaut, aber auch hier ist der Druck in der
Wertschopfungskette sehr hoch.
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Ein Fokus auf die Starken der europdischen maritimen Industrie inklusive eines Aus-
baus der Kapazitaten auf das erforderliche MaB3 kénnen Know-how und Wertschop-
fung sichern und den Industrieunternehmen verldssliche Perspektiven fir die Zukunft
geben.

» Um eine Planungssicherheit fur die Werften zu schaffen, sollte durch die 6ffentli-
che Hand langfristig eine Grundauslastung (zum Beispiel tiber verl3ssliche Mehr-
jahresprogramme) erreicht werden. Dies sollte die Vergabe sicherheitsrelevanter
Projekte einschlieBen, die an zertifizierte Schlusselwerften vergeben werden, die die
entsprechenden Sicherheitsstandards erftllen.

» Nationale und EU-Strategieansatze zusammenbringen: Die europdische Kommis-
sion hat den Prozess zur Erarbeitung einer maritimen Industriestrategie begonnen;
Deutschland hat gemeinsam mit den Niederlanden, Frankreich, Finnland, Spanien,
Portugal, Rumanien, Belgien und Luxemburg eine Initiative gestartet und Eckpunkte
daflir zusammengetragen: Wettbewerbsfahigkeit starken, Strategie zur Fachkréfte-
gewinnung aufstellen, technologische Wende ermdglichen - mit Blick auf Mate-
rialien, Antriebe und saubere Technologien, Férderung der Digitalisierung, Starkung
der Bereiche Sicherheit und Verteidigung sowie Starkung der Offshore-Energie-
infrastruktur. Nach Erarbeitung der Strategie auf EU-Ebene miissen die Inhalte
in einer nationalen Strategie aufgenommen und konkretisiert werden. Die Aus-
gestaltung und Umsetzung der maritimen Industriestrategie ist auch von groBBer
Bedeutung fiir den Standort Schleswig-Holstein/Norddeutschland. In den letzten
Jahren gab es einige positive Entwicklungen bei den Rahmenbedingungen, aber der
Druck aus der Wirtschaft wird hoch bleiben.

» Bei der EU-Taxonomie darf die maritime Industrie, vor allem mit Blick auf Sicher-
heitsthemen, nicht benachteiligt werden.

»  Der Bund kann festlegen, welche Industrien zu Schliisselindustrien ernannt werden.
Dies erleichtert beispielsweise Ausschreibungsverfahren. Die Entscheidung, welche
Branchen/Branchenbereiche zur Schliisselindustrie zihlen, sollte regelm&Big evalu-
iert und gegebenenfalls angepasst werden.

»  Schleswig-Holstein sollte seine maritimen Kompetenzen analysieren, die Starken
weiter ausbauen und die ,weiBen Flecken" fiillen. Eine entsprechende Strategie mit
konkreten Umsetzungspunkten wiirde das unterstitzen.

»  Strategien missen ldngerfristig Bestand haben und nicht an Wahlperioden gekop-
pelt sein.

»  Maritime Technologien, zum Beispiel im Offshore-Energiebereich, bei Munitions-
bergung aus dem Meer oder autonomen Systemen, bei denen Deutschland/Europa
heute fiihrend ist, missen stetig weiterentwickelt werden. Diese Themen sind
weltweit gefragt und werden in ihrer Bedeutung zunehmen. Der Vorsprung bei
Know-how und Technologien sollte durch weitere Férderung von Innovationen
beibehalten werden.

e Qffshore: Hierzu zahlen vor allem der Bau von Konverterplattformen, der
Bau von Schiffen fiir den Transport der Anlagen zu den Baupldtzen und
den Bau vor Ort, Maintenance (remote und vor Ort) wiahrend des Betriebs
der Offshore-Windkraftanlagen, der Bau von Schiffen fiir den Riickbau und
Rucktransport an Land nach Abschaltung; zukiinftig konnten auch Projekte
zur Energieerzeugung mittels Wellenkraftwerken, Gezeitenkraftwerken oder
Strémungskraftwerken hinzukommen, ebenso wie Systeme, die Energie auf
See umwandeln, beispielsweise in Wasserstoff.
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®  Munition im Meer: Deutschland hat begonnen, systematisch Munition aus
dem Meer zu bergen. Daflir werden spezielle Unterwasserfahrzeuge, Sen-
soren, Messsysteme und Greiftechnologien ebenso gebraucht wie Schiffe
fir die Bergung sowie Plattformen fir die Verbrennung (Entsorgung) auf
dem Meer. Letztere sollen vor allem lange Transportwege verkirzen, bei der
groBen Menge der Munition im Meer (1,6 Mio. Tonnen) direkt vor Ort die Ent-
sorgung tUbernehmen und damit die Sicherheit erhdhen. Insgesamt ist dafiir
die Verstetigung der Mittel fiir die Bergung der Munition notig.

e Autonome Systeme: Sowohl in der zivilen Nutzung, zum Beispiel bei Fahren
(Beispiel CAPTN), als auch der militdrischen Nutzung, zum Beispiel AUVs
(Autonomous Underwater Vehicle & Remotely Operated Underwater Vehicle),
werden autonome Systeme entwickelt und eingesetzt. Mit Blick auf die The-
men Sicherheit, Fachkrdftemangel und groBflachige Einsatzgebiete werden
die Aufgaben und Einsatzmdglichkeiten zuklinftig weiter zunehmen.

TechHUB SVI Nord (Arbeitstitel vormals: MAIN - Maritime Accelerator and Inno-
vation Network): Damit entsteht in Kiel ein bundesweit einzigartiges Innovations-
zentrum flir maritime Sicherheitstechnologien. Getragen von Land, Bundeswehr,
Wissenschaft und Wirtschaft soll es Forschung und Entwicklung und Unternehmen
enger miteinander vernetzen. Das Zentrum wird eine einzigartige Plattform bieten,
um zivile Kompetenzen in sicherheitsrelevante Anwendungen zu tberfiihren, durch
gezielte Vernetzung von Industrie, Wissenschaft und Offentlichen Institutionen, Zu-
gang zu Erprobungsinfrastruktur, den Austausch mit Nutzern und Beratung in Be-
schaffungsprozessen. Die Griindung im September 2025 war nur ein erster Schritt.
Von Bedeutung ist, dass zligig Projekte angeschoben und erste Ergebnisse erzielt
werden, auch um zu zeigen, dass diese Art der Zusammenarbeit zukunftsweisend ist.

In Deutschland sollten wieder mehr Schiffe gebaut werden: insbesondere Marine-
schiffe und Spezialschiffe flr die Energiewende, fiir die Energie- und Dateninfra-
struktur, fir die Sicherheitsanforderungen und fir Transporte in den Regionen
(Fdhren etc.). Dafiir werden geeignete (auch neue) Fldchen, verl3ssliche und sichere
Lieferketten sowie qualifizierte Fachkrafte gebraucht.

Planungsrecht: Die nach Baugesetzbuch definierten (oder im Bestand vorhandenen)
Industriegebiete sollten immer Industriegebiete bleiben und vor heranrickender
Wohnbebauung geschitzt werden. Fiir Industrieunternehmen ist wichtig, dass sie
24]7 arbeiten kdnnen und dass ihre besonderen Bediirfnisse hinsichtlich der von
ihnen ausgehenden Emissionen beriicksichtigt und gesichert werden. In Industrie-
gebieten sind beispielsweise hohere Lirmemissionen als in klassischen Gewerbege-
bieten zuldssig.

Nach dem Rickgang von Kapazitaten in den letzten Jahren und den sich abzeich-
nenden steigenden Bedarfen sollte auch Uber diese Fragen nachgedacht werden:
Braucht Norddeutschland einen neuen, modernen Standort fiir den Schiffoau? Wie
wirden Planungs- und Genehmigungsverfahren aussehen und welche Umset-
zungswahrscheinlichkeit gdbe es?

Sicherheit der maritimen Unternehmen und

Infrastrukturen

»

Die maritime Industrie steht vor komplexen sicherheitspolitischen Herausforde-
rungen, die sowohl physische als auch digitale Bedrohungslagen umfassen. Der
Schutz kritischer maritimer Infrastrukturen, Werften und Seewege ist essenziell fir
die Versorgungssicherheit und wirtschaftliche Stabilitdt Deutschlands.



Werften sind Standorte industrieller Hochtechnologie und strategischer Produk-
tion. Ihre Bedeutung macht sie zu potenziellen Zielen flir Spionage und Sabotage.
Der Austausch zwischen Sicherheitsbeauftragten der Unternehmen und Landes-
behdrden - insbesondere in Schleswig-Holstein - ist etabliert, muss aber weiter
gestarkt werden. Die Unternehmen brauchen gezielte Unterstiitzung bei der
Pravention und beim Aufbau robuster Sicherheitsstrukturen.

Auch die maritimen Zulieferer sind zunehmend potenzielle Ziele fiir Spionage und
Sabotage. Auch hier muss ein guter Austausch mit den Landesbehdrden stattfin-
den, und die Unternehmen mussen bei der Pravention Unterstitzung erfahren.

Cybersecurity als Innovations- und Schutzfeld: Die Zah! digitaler Angriffe auf ma-
ritime Unternehmen ist in den letzten Jahren stark gestiegen. Werften, maritime
Zulieferer und maritime Dienstleister entwickeln zunehmend eigene Schutztechno-
logien, um sich und ihre Auftraggeber abzusichern. Gleichzeitig besteht ein hoher
Bedarf an Aufkldrung und Pravention. Die EU-Richtlinie NIS 2 verpflichtet seit
Oktober 2024 auch maritime Unternehmen zu héheren Sicherheitsstandards und
Meldepflichten. Diese Vorgaben konnen als Treiber fiir digitale Modernisierung und
Investitionen in sichere maritime Technologien wirken.

Datenmanagement und Behdrdenkooperation: Der Datenaustausch zwischen
Unternehmen funktioniert vielfach effizient. Bei den Sicherheitsbehdrden hingegen
bestehen noch Defizite in der Interoperabilitdt und Geschwindigkeit. Eine verbes-
serte Koordination und technische Infrastruktur sind notwendig, um Bedrohungs-
lagen frihzeitig zu erkennen und gemeinsam zu bewaltigen.

Schutz kritischer Infrastruktur - Luft und Wasser: Drohnentberfliige tber Werften
und Hafen stellen ein wachsendes Risiko dar. Die aktuelle Gesetzeslage erlaubt
keine aktive Abwehr auBerhalb militdrischer Sperrgebiete. Die geplante Novelle

des Luftsicherheitsgesetzes muss klare Definitionen und praktikable Schutzmecha-
nismen fir zivile kritische Infrastrukturen enthalten. Auch Unterwasserdrohnen
(AUVs, ROVs) gewinnen an Bedeutung - sowohl als potenzielle Bedrohung als auch
als Schutzinstrumente. Ihr Einsatz zur Uberwachung von Seewegen und Hafen-
anlagen erfordert eine koordinierte Strategie zwischen Industrie und 6ffentlicher
Hand.

Maritime Uberwachungstechnologien: Kleine Schiffe zur Uberwachung kritischer
Infrastrukturen sind technisch verfligbar, jedoch fehlt es an standardisierter Aus-
stattung und flexibler Anpassung an neue Bedrohungslagen. Die Bedarfsanalyse

und die Entwicklung modularer Systeme sollten vorangetrieben werden.

Sicherheitstiberpriifung von Mitarbeitenden: Die Dauer von Sicherheitstberpri-
fungen - teils mehr als zwdlf Monate - stellt Unternehmen vor groBe Heraus-
forderungen. Besonders bei internationalen Fachkraften aus Drittstaaten mit
erhéhtem Priifbedarf sind die Verfahren oft nicht planbar. Die Industrie signalisiert
Bereitschaft zur Mitwirkung, etwa durch begleitende Uberwachung nicht voll-
standig geprifter Mitarbeitender. Behérden miissen ihre Kapazitaten ausbauen,
um den gestiegenen Anforderungen gerecht zu werden. Auch der Militdrische
Abschirmdienst (MAD) priift zunehmend Vertragsverhéltnisse und Einsatzperspek-
tiven, ohne jedoch flachendeckende Verfahren zu etablieren.
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NIS 2 ist die EU-Richtlinie zu Cybersicher-
heit, die seit 2024 hohere Sicherheits-
standards und Meldepflichten auch fiir
maritime Unternenhmen vorschreibt.
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Forschung und Entwicklung und Innovationsférderung

»

Férderprogramm Innovativer Schiffbau: Dieses Programm sichert nachweislich
wettbewerbsfahige Arbeitsplatze. Aktuell ist das Programm jedes Jahr tberzeichnet,
da es von den Unternehmen gut genutzt werden kann. Daher sollte das Budget
auch zukinftig in der Hohe gesichert werden, vor allem mit Blick auf die anstehen-
den Herausforderungen. Gegebenenfalls kdnnte gepriift werden, ob das Programm
noch erhéht werden kénnte. Eine Herausforderung besteht fur die Unternehmen:
Wenn sich der Antrag auf ein Schiff bezieht, dann ist der unterschriebene Bauver-
trag Grundvoraussetzung. Dies fiihrt teilweise zu Problemen bei der Beantragung
(Einhaltung von Fristen etc.).

Basierend auf dem EU-Emissionshandel (EU-ETS), in den die Schifffahrt integriert
ist, wurden Forderprogramme entwickelt, die bei der Transformation der Schiffs-
antriebe unterstiitzen wollen. Diese teilweise Rickfiihrung von Mitteln aus dem
Emissionshandel in Forschung und Entwicklung von alternativen Antrieben war
auch eine der Kernforderungen der IHK Nord bei der Fortschreibung des EU-ETS.
Beispiele flir Fordermdglichkeiten von der EU sind: der Klima- und Transforma-
tionsfonds (KTF), in Hohe von 400 Millionen Euro im Zeitraum 2026-2029 Uber den
Bund; MARITIME.zeroGHG, in Hohe von 30 Millionen Euro Uber den Bund, und der
Innovationsfonds der EU (Hohe fiir die maritime Wirtschaft noch unbekannt). 2026
plant der Bund weitere Forderrichtlinien, die die klimafreundliche Schifffahrt weiter
beférdern sollen und aus EU-Mitteln gespeist werden. Wichtig ist, dass die Beantra-
gung dieser Mittel nicht zu komplex ist und sie auch fir die kleinen und mittleren
Unternehmen zuganglich sind.

Der Bund hat eigene Forderrichtlinien aufgesetzt, so beispielsweise fiir die Nach-

haltige Modernisierung von Kistenschiffen (NaMK) fir Bestandsschiffe. Fiir eine
wirkliche Nutzbarkeit dieser Forderrichtlinien (EU und Bund) sollten regelmaBige

Evaluationen dber die Umsetzbarkeit durchgefiihrt werden und die Beantragung

praxisnah erfolgen.

Schleswig-Holstein bietet bis Ende 2027 (und zwei Auslaufjahre bis 2029) eine
Férderung von betrieblichen Innovationen (BIF-Richtlinie) an. Die Mittel dieser
Richtlinie kommen von der EU (Europdischer Fonds fiir regionale Entwicklung), der
Gemeinschaftsaufgabe Verbesserung der regionalen Wirtschaftsstruktur (GRW) und
aus Landesmitteln. Auch mit dieser Richtlinie kdnnen Projekte mit dem Ziel Ener-
giewende und Klimaschutz geférdert werden. Eine Verlangerung des Projektes ware
wiinschenswert.

Die Forderung von Innovation mittels Férderrichtlinien kann vor allem den kleinen
und mittleren Unternehmen helfen. Darliber hinaus werden auch Transferprojek-
te benotigt, um Krafte und Ideen zu bindeln, vorhandene Ressourcen besser zu
nutzen und den Transfer aus der Wissenschaft in die Wirtschaft, und damit in die
Wertschopfung, zu erhéhen. Voraussetzungen dafir sind eine gute Vernetzung der
Akteure sowie eine passende Beratung bei der Umsetzung durch Institutionen.

Das Reallabore-Gesetz verbessert die Rahmenbedingungen fiir den Testbetrieb von
innovativen Technologien und Produkten. Bereits heute gibt es einige Reallabore,
allerdings noch nicht immer in den gebrauchten Ausfiihrungen oder GréBenord-
nungen. Kénnen Reallabore genutzt werden, berichten die Unternehmen durch-
gehend, dass das Testen von Technologien unter realen Bedingungen hilft, Produkte
zeitnah weiterzuentwickeln und zur Marktreife zu fihren. Wenn die Reallabore den
Anforderungen des Testens gentigen, sind die Ergebnisse umso besser. Dies sollte
bei der Umsetzung des Reallabore-Gesetzes berlicksichtigt werden.



»

Weitere Forderungen aus dem Innovationsbereich:

Es werden bessere Bedingungen fir den erfolgreichen Transfer von For-
schungsergebnissen in die industrielle Anwendung in Deutschland und
Europa bendtigt, um wettbewerbsfahige Produkte hierzulande zu entwickeln
und herzustellen.

Um Innovationen zu ermdglichen, bedarf es requlatorischer Entlastungen
und einer technologieoffenen, risikobasierten Regulierung, die Chancen und
Risiken wieder in einen besseren Ausgleich bringt.

Um insbesondere die Bedurfnisse des Mittelstandes in den Vordergrund zu
riicken und die Bedeutung der anwendungsorientierten Forschung hervor-
zuheben, ist ein breiter Instrumentenmix zu sichern. Dem Transferpfad der
Auftragsforschung sollte zudem mehr Beachtung geschenkt werden.

Ausgriindungen brauchen mehr Forderung - durch eine gestarkte und geleb-
te Griindungskultur und damit einhergehend durch verbesserte strukturelle
Rahmenbedingungen.

Innovative Produktionstechnologien steigern die Wertschdpfung und sichern
Arbeitspldtze in Deutschland und Europa. Mit gestarkten Produktionstechno-
logien haben wir den Schlissel zur technologischen Souverénitat selbst in
der Hand.

Der Standort Deutschland profitiert von der Vielfalt der Technologien. Wir
brauchen einen dynamischen Innovationsraum hierzulande, der globale
Technologietrends fordert und in wettbewerbsfahige Produkte umsetzt.

Gemeinsam mit Europa muss Deutschland als Exportnation an die internatio-
nalen Innovationsmarkte angeschlossen bleiben, um die eigene Innovations-
kraft nachhaltig zu starken und zukunftsweisende Technologietrends be-
dienen zu kénnen. Eine zentrale Voraussetzung dafir ist eine internationale
wissenschaftliche Zusammenarbeit mit Technologiefiihrern auf Augenhéhe.
Maxime muss sein, die Wettbewerbsfahigkeit des Standorts zu starken.

Die einzigartigen Synergien der Wissenschaftslandschaft in Deutschland
missen mit der Konzentration auf die jeweiligen Schwerpunkte und die Star-
ken besser gehoben werden. Die anwendungsorientierte Forschung nimmt
dabei insbesondere die Marktbedarfe der Industrie in den Fokus.

Die Forschungs- und Innovationsférderung sollte effizienter und unbirokra-
tischer gestaltet werden und mit einer richtig justierten Verbundforschung
ausgestattet sein, um mehr Anreize flir Innovationen hierzulande zu schaf-
fen.

MINT-Bildung und Technikkompetenz sollten einen hoheren Stellenwert
erhalten, um die Gesellschaft stérker als bisher fiir Technik und Innovationen
zu sensibilisieren.
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Themenbereich Zeitenwende/
maritime Defense

Dieser Abschnitt beinhaltet vertiefende Informationen zu diesen Themen:
e /eitenwende des Bundes

® Maritime Defense

Zeitenwende des Bundes
» Der Bund hat 2022 eine Zeitenwende in der Sicherheitspolitik verkiindet.

»  Dem folgend wurden zum einen die Ausgaben flir die Verteidigung im reguldren
Bundeshaushalt erhoht und zum anderen ein Sondervermdgen fiir die Bundeswehr
eingerichtet.

» Auch die Marine und der Marineschiffbau konnten davon profitieren.

»  Wichtig sind verlassliche Planungen des Bundes fir die Marine, damit die Unter-
nehmen, Werften und maritime Zulieferer, sich auf steigenden Auftrdge sowie eine
gleichméaBige Auslastung einstellen kdnnen, sowie eine zielgerichtete Umsetzung
der Projekte, damit die vorgehaltenen finanziellen Mittel auch zielgerichtet dort
eingesetzt werden, wo sie notig sind.



»

»

Die Beriicksichtigung von Querschnittsthemen nimmt an Bedeutung zu und er-
fordert mehr Abstimmung und fachibergreifende/branchentibergreifende Projekte,
auch mit Akteuren, die nicht origindr maritim sind:

e Maritime Cybersecurity: die Abwehr von Angriffen auf die digitale Infra-
struktur und digitale Systeme, auch im Bereich Navigation; Jamming und
Spoofing (werden im Papier bei Fertigstellung erldutert) nehmen stark zu und
erfordern geeignete AbwehrmaBnahmen; auch Anwendungen mit klnstli-
cher Intelligenz kénnen auf der einen Seite Gefahr und auf der anderen Seite
Verteidigung bedeuten.

® Drohnentechnologien: Im maritimen Kontext sind vor allem Unterwasser-
drohnen (AUVs & ROVs - Autonomous Underwater Vehicle & Remotely
Operated Underwater Vehicle) bekannt, die zunehmend zum Einsatz kom-
men: in Kombination mit (Uberwasser-)Drohnen entstehen tiber und in den
Wasserwegen und Meeren umfangreiche Lagebilder und kénnen Nutzer und
kritische Infrastrukturen besser tiberwacht und geschitzt werden.

e Autonome Systeme: Die Meere sind sehr groB und in unterschiedlicher
,Qualitit" erfassbar (Wassertiefe, Triibung, Stromungen, Nutzungen etc.)
- autonome Systeme konnen vielfdltige Aufgaben Gbernehmen und die
Uberwachung und den Schutz deutlich vielfaltiger und zeitlich unabhangiger
ubernehmen.

Die bessere Ausstattung mit finanziellen Mitteln und der hohe Druck durch die
Sicherheitslage erfordern eine deutliche Beschleunigung der Beschaffung. Dies
umfasst auch die Nutzung von zivilen Produkten fir die Bundeswehr. Eine lange
Entwicklungszeit von Produkten kann nicht mehr die Normalitat sein: zivile
Produkte, die den Sicherheitsanforderungen entsprechen, miissen getestet und
ggf. angepasst werden - und dann in die Nutzung gehen. Ein anderer Aspekt ist -
wo moglich -, dass Bundeswehr und Zivilschutz gemeinsam gedacht werden; es
braucht nicht immer unterschiedliche Gerdte, was auch die Nutzung erleichtert.

Maritime Defense

»

Die Angriffe auf die maritimen Infrastrukturen und die Aktivitdten der Schat-
tenflotte in der Ostsee zeigen, dass Gefahrdungen nicht mehr theoretisch sind,
sondern Alltag und dies auch zunehmend.

Auch in anderen Krisengebieten weltweit ist die Marine im Einsatz und braucht
daflir modern ausgestattete und stets gewartete Schiffe. Sowohl Bau als auch
Umbau und Maintenance der Schiffe geschieht in den Werften an Nord- und
Ostsee sowie den Flissen und Kanéalen. Um dies auch zukiinftig leisten zu kénnen,
brauchen die Werften, maritimen Zulieferer und maritimen Dienstleister verldss-
liche Rahmenbedingungen und passende politische Entscheidungen. Das vorhan-
dene Know-how muss gesichert werden, um sowohl die Sicherheit des Landes von
See als auch die Sicherheit der Handelsflotte zu gewahrleisten.

Mit Blick auf die militarstrategischen Anstrengungen dirfen die maritimen Zu-
lieferer nicht aus dem Fokus genommen werden, da ihre Leistungen im Zusam-
menspiel mit den Werften maBgeblich sind - sowohl im Neubau- wie auch im
Reparaturgeschaft.
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AQAP 2110 ist ein NATO-Qualitatsstan-
dard, der verbindliche Anforderungen an
Qualitdtsmanagement und Nachweis-
fuhrung flr militarische Projekte festlegt
und damit die Zuverldssigkeit sicherheits-
relevanter Produkte sicherstellt.

Die maritimen Zulieferer, oftmals kleine und mittlere Unternehmen, leisten im
Zusammenspiel mit den Werften und anderen maritimen Dienstleistern ihren Bei-
trag, sodass die groBen Aufgaben gemeinsam realisiert werden kénnen, sowohl im
zivilen als auch im militarischen Bereich. Die Verzahnung und Abhéngigkeit (auch
in der Wehrfihigkeit) hdangt von allen Beteiligten der Wertschopfungskette ab.

Erschwerend kommt mit Blick auf die militdrischen Bedarfe hinzu, dass sie oftmals
sehr speziellen Anforderungen unterliegen: hohe Sicherheitsstandards flr Personal
auf den Schiffen (laut Sicherheitsiiberpriifungsgesetz SUG) und auch gegeniiber
Produkten und verwendeten Materialien (zum Beispiel Verteidigungsgerate-
Normen und AQAP 2110 - der NATO-Qualitatssicherungsstandard fiir militarische
Projekte).



Quelle: Lirssen

Themenbereich
Wettbewerbsdruck

Dieser Abschnitt beinhaltet vertiefende Informationen zu diesen Themen:
® Finanzierung
® Energiewende
e Rohstoffversorgung/Rohstoffsicherung
® Fachkréfte- und Nachwuchssicherung
e Infrastruktur
e Raumordnung/Sicherung Platzbedarf

e Nachhaltigkeit
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Finanzierung

»

Seit Jahren wird im Schiffbau Uber Finanzierungsfragen diskutiert - strukturelle
Verbesserungen sind bislang jedoch ausgeblieben.

Diese ungeldsten Finanzierungsthemen bei 6ffentlichen Auftragen durfen nicht
langer aufgeschoben werden:

e Vorhalten von ein bis finf Prozent Avallinie (Biirgschaftslinie), beispielsweise in
Form einer Vertragserfullungsbiirgschaft, Vorauszahlungsbiirgschaft oder Ge-
wahrleistungsbirgschaft: Gegenwdrtig reicht ein Auftrag aus, dass der Avalrah-
men so belastet wird, dass damit andere Auftrdge zumeist nicht mehr in Frage
kommen.

e Finf Prozent des Vertragswerts (technischer Vertragswert) werden aktuell fiir die
Versicherung berechnet; dies kdnnte der Bund, beispielsweise bei Marineprojek-
ten, als Auftraggeber auch selbst ibernehmen.

® 19 Prozent Umsatzsteuer sollten bei europaweiten Ausschreibungen entfallen.

® Zusammen ergeben diese drei Punkte rund 30 Prozent der Kosten; dies erschwert
fur deutsche Auftragnehmer und auch Auftraggeber die Beschaffung im eigenen
Land, da in der Regel beim Auftraggeber unniitze Budgetlberschreitung statt-
findet.

Fir sicherheitsrelevante Projekte kénnten auch spezielle Finanzierungsinstrumente
geschaffen werden (Defense Shipbuilding Facility), um dauerhaft eine Sicherung
der Standorte zu gewahrleisten.

Fir die Offshore-Windproduktion werden Konverterplattformen gebraucht. Mit
Blick auf die Zugehdrigkeit zur kritischen Infrastruktur und auf den Erhalt der
Wertschopfung im Land sollten diese in daflir geeigneten Werften an der nord-
deutschen Kiiste gebaut werden. Aufgrund der GroBe der Projekte sind Inves-
titionen notig, vor allem auf Seiten der Werften. Als erste Unterstiitzung dieser
Projekte, die fir die Energiewende essenziell sind, konnten zielgerichtete Darlehen
oder passende Forderprogramme dienen.

® Ein gutes Beispiel ist das gemeinsam von Bund und Landern eingeflihrte
Sonderbiirgschaftsprogramm fiir den Bau von Konvertern (Onshore) und Kon-
verterplattformen (Offshore) sowie Komponenten. Die modifizierte parallele
Ausfallgarantie (von bis zu 80 Prozent des Kreditbetrages) in Form gemeinsamer
Blirgschaften durch den Bund und das jeweilige Land fur Finanzierungsbedarfe
beim Bau von Konverterplattformen dient der Absicherung von Betriebsmittel-
finanzierung und insbesondere Avalen. Damit die sich aktuell bildenden Konsor-
tien von Werften und HGUs (Hochspannungs-Gleichstrom-Ubertragung) an dem
Programm partizipieren kénnen, mussen sie zuerst erfolgreich an einer Aus-
schreibung teilgenommen haben.

Fir die Bergung der Munition aus dem Meer werden Plattformen benétigt, auf
denen die Munition direkt auf dem Meer analysiert, zerkleinert und verbrannt wer-
den kann. Dies kann auch eine Aufgabe fiir die Werften und maritimen Zulieferer
werden. Als Grundvoraussetzung muss die Finanzierung der Bergung von Munition
aus dem Meer verstetigt und das Thema bis auf weiteres als Daueraufgabe verstan-
den werden. Bund und Lander sind hier gleichermaBen gefragt. Die Pilotprojekte
2024-2027 sind ein erster Schritt; bei 1,6 Millionen Tonnen, die in der deutschen
Nord- und Ostsee liegen, sind mehrere Plattformen und viele Jahre Bergungsarbeit
erforderlich.



Energiewende

»

Die Energiewende betrifft die Werften und die maritimen Zulieferer in verschiede-
ner Hinsicht:

e Transformation der Antriebe von Schiffen hin zu nichtfossilen Antriebsstoffen,
zum Beispiel mit Methanol, Ammoniak, Wasserstoff, Strom, basierend auf der
FuelEU Maritime.

® Bau von Konverterplattformen flr die Umwandlung des mit Offshore-Windanla-
gen erzeugten Stroms auf See; diese kénnten von Werften mit entsprechend
groBBen Baupldtzen, zum Beispiel in Flensburg und Kiel, gebaut werden.

® Bau von Schiffen flir den Transport und Bau von Offshore-Windanlagen, von
Schiffen flir das Maintenance von Offshore-Energieanlagen und von Schiffen
fur den Ruickbau und Riicktransport von Offshore-Windanlagen, wenn diese das
Ende ihrer Nutzung erreicht haben. In den schleswig-holsteinischen Werften
kénnen diese Schiffe bebaut werden, das entsprechende Know-how ist vorhan-
den.

e Zukiinftig ggf. Bau von Anlagen fiir die Umwandlung von Offshore erzeugtem
Strom in andere Energieformen, zum Beispiel Wasserstoff, ebenfalls Offshore -
sowie Verbindung dieser Anlagen mit dem Festland via Pipelines zur Einspeisung
ins Kernnetz.

* Wellenkraftwerke, neue innovative Technologien im Bereich Energieproduktion
(siehe Aurelia WINO) kénnen in Kooperation auf den Werften gebaut werden.

e Carbon Capture and Storage: Auch hierflir werden spezielle Technologien
gebraucht, die auf oder im Meer zum Einsatz kommen und von den Werften ge-
meinsam mit den maritimen Zulieferern entwickelt und gebaut werden kénnen.

® Forschung: Durch den Bau des Forschungsschiffes fir das Deutsche Zentrum fir
Luft- und Raumfahrt zum Testen von alternativen Antrieben gibt es auch in der
Zusammenarbeit von Wirtschaft und Wissenschaft neue Erkenntnisse.

Es ist ein klares Bekenntnis der Bundesregierung zum weiteren Ausbau der Off-
shore-Windenergie erforderlich. Dem folgend ist auch das Bekenntnis zu den
deutschen Werften und maritimen Zulieferern notig, ebenso wie das Vertrauen,
dass diese ihren Beitrag leisten konnen. Aussagen von Seiten der Politik missen
dazu zeitnah erfolgen.

Rohstoffversorgung/Rohstoffsicherung

»

Durch gezielte Anpassung der Rahmenbedingungen kann die Rohstoffabhangig-
keit der europdischen maritimen Industrie reduziert werden. Mdgliche MaBnahmen
sind die Weiterentwicklung der Kreislaufwirtschaft (zum Beispiel durch Umsetzung
der Ziele im Schiffsrecycling), hohere Investitionen in neue, recyclefahige Mate-
rialien, ein Ausweiten der Finanzierung von Aktivitdten im Bereich Forschung und
Entwicklung sowie die strategische Herangehensweise, welche Schllisselmateria-
lien in der EU vorgehalten werden missten.
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»

»

»

Wenn die Stahlindustrie in Deutschland keine Zukunft hat, dann musste der Stahl
importiert werden. Der Welthandel wird die Nachfrage bedienen konnen, aber der
Preis wird dann entscheidend sein, ebenso die Verfligbarkeit und die Sicherheit
des Transportweges. Ob dem folgend die Kosten von Schiffen noch wirtschaftlich
kalkuliert werden kénnen, ist eine bedeutende Frage.

Vor allem Recycling stellt einen strategischen Beitrag zur Kreislaufwirtschaft und
CO,-Reduktion dar. Schleswig-Holstein kdnnte hier eine Vorreiterrolle einnehmen,
sich als Pilotstandort flir maritimes Recycling positionieren und damit Innovatio-
nen fordern sowie das Ziel, bis 2040 ein klimaneutrales Industrieland zu werden,
auch in der maritimen Wirtschaft direkt adressieren.

e Nach rund 20 Jahren erreichen Offshore-Windkraftanlagen meist das Ende ihrer
Lebensdauer. Die alten Anlagen werden zurlickgebaut, und die Fldchen gehen
zumeist ins Repowering. Nach dem Riickbau der Windkraftanlagen werden diese
entsorgt, im besten Fall recycelt. Diese Aufgabe konnten aufgrund der Erreich-
barkeit und der Flachenverfugbarkeit ggf. auch Werften tibernenmen. Aktuell
sind die Fliigel und Monopiles noch schwer wiederverwertbar. Die Materialien
mussen daher ggf. angepasst werden. Falls Recycling nicht moglich ist, werden
die Anlagen zerschreddert und verbrannt. Der Riickbau und die Entsorgung bzw.
das Recycling der Anlagen ist in jedem Fall ein Geschaftsfeld, auf das man sich
langfristig einstellen sollte. Herausforderungen sind, dass an Land ausreichend
Flachen verfligbar sein missen und es passende Schiffe fiir den Transport gibt.

® 2009 wurde von den Mitgliedstaaten der IMO (International Maritime Organiza-
tion) die Honkong-Konvention beschlossen (Hong Kong International Convention
for the Safe and Environmentally Sound Recycling of Ships), eine Vereinba-
rung flr ein umweltfreundlicheres und arbeitssicheres Recycling von Schiffen.
Deutschland hat diese Konvention ratifiziert. Am 26. Juni 2025 ist die Konven-
tion in Kraft getreten. Bisher werden in Deutschland fast keine Schiffe recycelt,
zumeist geschieht dies in Stidostasien. Mit Blick auf Rohstoffknappheit und
Nachhaltigkeitsziele sollte sich Deutschland intensiver mit dem Thema beschafti-
gen. Unter anderem sollten Gesprache mit den Werften geflihrt werden, welche
Kapazitaten es gibt bzw. welche Kapazitaten geschaffen werden mussten. Wei-
terhin passt der aktuelle regulatorische Rahmen der Bundesimmissionsverord-
nung nicht zu den Bedarfen. Wenn mehr als 70 Prozent eines Schiffes recycelt
werden, ist eine Genehmigung zur Abfallbehandlung erforderlich, die die Werften
gegenwartig so nicht haben. Hier sollte eine pragmatische Losung gefunden
werden. Auch eine entsprechende StraBen- und/oder Schieneninfrastruktur fir
den Transport zum nachsten Stahlwerk wére erforderlich. Alternativ kdnnte ein
Stahlwerk in direkter Ndhe zur Recyclingflache errichtet werden. Letzteres wiirde,
ebenso wie die Erweiterung von Werftflichen, bei entsprechendem Bedarf Uber-
legungen und Planungen in der Raumordnung erfordern.

Hochwertige Produkte, die im Schiffbau zum Einsatz kommen, zum Beispiel Sen-
soren, Pumpen oder speziell abgeschirmte Kabel, werden aktuell noch in Europa
gebaut. Dazu sind spezielle Technologien und entsprechendes Know-how nétig,
die nicht so leicht kopiert oder aufgebaut werden kénnen. Zusatzlich mussen diese
Produkte beim Einsatz in Marineschiffen, aufgrund der hohen Sicherheitsanfor-
derungen, vor dem Einbau gepruft werden, was einige Zeit erfordert. Noch gibt

es maritime Zulieferer in Europa, die diese produzieren, weiter- oder auch neu
entwickeln. Mit Blick auf Resilienz in Lieferketten sowie die steigenden Sicherheits-
anforderungen brauchen auch Zulieferer eine dhnlich hohe Sicherheitsgarantie wie
die Werften und maritimen Zulieferer, auch wenn sie zunachst nicht der maritimen
Wirtschaft zugehdrig erscheinen.



Fachkrafte- und Nachwuchssicherung

»

Fir die Transformation in der Industrie sind qualifizierte Fachkrafte erforderlich.
Der demografische Wandel erhoht zusatzlich den Druck zu mehr Automatisierung
und Digitalisierung. Die Fachkrafte dafiir braucht es nicht nur in der Produktion
allein, auch in der Programmierung und Entwicklung von Arbeitsgeraten muss der
Wandel schneller vollzogen werden. Spezielle Programme im Bereich Aus- und
Weiterbildung kénnen diese Entwicklung unterstiitzen und die Fachkrafte ent-
sprechend der Bedarfe fordern. Auch die Férderung von Innovationen bei der
Technologieentwicklung kann die Transformation unterstitzen und den Druck im
Fachkraftebedarf reduzieren.

Mit Blick auf den gegenwartigen Fachkraftemangel missen Industriearbeitsplatze
attraktiv gestaltet und ein ansprechendes, innovatives Image aufgebaut werden,
um im Wettbewerb mithalten zu kénnen.

Es gibt viele verschiedene Berufszweige, die bei den Werften, maritimen Zulieferern
und maritimen Dienstleistern ausgelibt werden kénnen, diese sind nicht tberall
bekannt und sollten daher aktiver beworben werden. Einen Teil tragt die Meer-
machen-Kampagne von IHK Schleswig-Holstein und der schleswig-holsteinischen
Geschaftsstelle des Maritimen Clusters Norddeutschland dazu bei. Unter
www.meermachen.sh/berufschancen gibt es einen Uberblick und passende
Ansprechpartner.

Neben den klassischen Fachkraften, zum Beispiel Maschinenbauer, Elektrotechniker
oder Schiffsmechaniker, werden auch Wasserbauingenieure oder Taucher gesucht.

Die Fachkraftesicherung gehort zur Standortsicherung.

Infrastruktur

Kaikanten, Hafen und Werften gehdren zur kritischen Infrastruktur und sollten
gemeinsam betrachtet werden, wenn es eine raumliche Nahe zueinander gibt. Dies
erfordert die Einbeziehung in Forder- bzw. Schutzprogramme (zum Beispiel zur Cy-
berabwehr, zum Werftschutz oder zur Drohnenabwehr - tiber und unter Wasser).

Kaikanten haben neben ihrer Bedeutung flr die Wirtschaft, Marine und mariti-
me Institutionen oftmals auch eine Bedeutung fir den Kistenschutz und sollten
aufgrund dieser vielfdltigen Funktionen in strategische Uberlegungen einbezogen
werden.

Die nautischen Zufahrten zu den Werften an Nord- und Ostsee miissen vom
Schlick freigehalten werden.

Verstetigung des Sedimentmanagements in den Westkistenhafen erreichen, zur
Vermeidung von Verschlickung zur Sicherstellung der Nutzbarkeit sowie Zukunfts-
fahigkeit der ansdssigen maritimen Industrie.

Die Elbe und vor allem ihre Nebenflisse missen schiffbar gehalten und Losungen
gegen die Verschlickung zligig umsetzt werden.

Der Nord-Ostsee-Kanal und der Elbe-Libeck-Kanal sind wichtige WasserstraBen,
die auch fir die Erreichbarkeit der Werften von Bedeutung sind. Die Schiffbarkeit
sowie die Nutzbarkeit der Schleusen muss sichergestellt sein. Investitionen in den
Erhalt und Ausbau mussen verstetigt werden.
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Der Plischowhafen in Kiel sollte als Liegeplatz und nutzbare Kaikante (ggf. fiir die
Marine) erhalten bleiben.

Beim Arsenal in Kiel missen die Pier bzw. Kaikanten so ziigig wie mdglich saniert
werden. Aktuell kdnnen sie groBtenteils aufgrund von Mangeln nicht genutzt
werden. Bei Bedarf muisste daher auf die zivilen Kaikanten in Kiel zurlickgegriffen
werden, die dann wiederum nicht mehr fir zivile Schiffe zur Verfligung stehen.
Dies kénnte im Ernstfall Konsequenzen fiir den Seehafen Kiel haben.

Der Bau der A 20 ist fur die Erreichbarkeit der Unternehmen in Schleswig-Holstein
essenziell, lange Fahrzeiten und Umfahrungen wirden endlich reduziert und auch
maritime Zulieferer von auBerhalb Schleswig-Holsteins hatten noch eine Alternati-
ve zur A 7. Der Ausbau der B 404 zur A 21 ist vor allem fur die Werften in Kiel und
deren Zulieferer von Bedeutung. Der Ausbau der B 5 ist flr die Wirtschaft an der
Westkiste wichtig, auch flr die Werft in Husum und die Zulieferer in der Region.

Der Zustand vieler Briicken - StraBen- und Bahnbriicken - ist unzureichend.

Das Sondervermdgen Infrastruktur des Bundes wird auch in Schleswig-Holstein
zum Einsatz kommen. Zusammen mit den reguldren Infrastrukturhaushalten von
Bund und Schleswig-Holstein kénnen damit wichtige Verbindungen nachhaltig
gesichert werden.

Beim Zustand der Bahninfrastruktur steht Schleswig-Holstein im deutschlandwei-
ten Vergleich am schlechtesten da. Die Generalsanierungen sowie die im Bundes-
verkehrswegeplan und im landesweiten Nahverkehrsplan aufgefiihrten Projekte
mussen dringend umgesetzt werden, um mehr Verlasslichkeit in die Bahn zu
bringen und damit auch die Planbarkeit fiir die Unternehmen zu verbessern.

Raumordnung/Sicherung Platzbedarf

»

Kaikanten, Hafen und Werften gehéren zur kritischen Infrastruktur und sollten
gemeinsam betrachtet werden, wenn es eine raumliche Nahe zueinander gibt. Dies
erfordert die Einbeziehung in Forder- bzw. Schutzprogramme (zum Beispiel zur Cy-
berabwehr, zum Werftschutz oder zur Drohnenabwehr - tiber und unter Wasser).

Kaikanten haben neben ihrer Bedeutung flr die Wirtschaft, Marine und mariti-
me Institutionen oftmals auch eine Bedeutung fir den Kistenschutz und sollten
aufgrund dieser vielfdltigen Funktionen in strategische Uberlegungen einbezogen
werden.

Die Sicherung der Werften als Industriestandorte ist wichtig. Eine herannahende
Wohnbebauung oder Infrastruktur darf nicht geschehen, um die Industrietatigkeit
nicht zu geféhrden.

Auch die maritimen Zulieferer sind oftmals Industrieunternehmen: Sie brauchen
gute Standorte, an denen ein Betrieb 24/7 mdglich ist, um im Notfall rund um die
Uhr fur die Reparatur und Belieferung mit Ersatzteilen im Einsatz sein zu kénnen.
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» Sollten alle aufgefiihrten Aufgaben/Tatigkeitsfelder auf den Werften umgesetzt
werden, wird der aktuell verfligbare Platz nicht ausreichen. Es stellen sich die
Fragen, ob (1) Erweiterungen maglich sind, ob (2) ein neuer Werftstandort ent-
wickelt wird oder ob (3) wichtige Themen an Wettbewerber im Ausland abgegeben
werden miissen und damit in Schleswig-Holstein/Norddeutschland vorhandenes
Know-how aufgegeben wird. Letzteres (3) darf nicht im Interesse der norddeut-
schen Industriepolitik sein, da zum einen weiterhin die Einheiten der Marine vor
Ort gebaut, umgebaut und gewartet werden sollen und zum anderen eine innova-
tive Industriebranche Wertschopfung generiert und hochqualifizierte Arbeitsplatze
schafft.

Nachhaltigkeit

» Vorgaben zu Nachhaltigkeit und die Berichterstattung (EU und Deutschland)
gewinnen zunehmend an Bedeutung und stellen auch die maritime Branche vor
Herausforderungen.

» Die Nachhaltigkeitsregulierungen (EU-Taxonomie, CSRD, ETS Maritime) kénnen
nicht nur eine Pflicht darstellen, sondern auch eine Chance zur Positionierung
als nachhaltiger Industriestandort sein (Stichwort: klimaneutrales Industrieland
Schleswig-Holstein 2040), sofern fur die Unternehmen Planungssicherheit und Die Corporate Sustainability Reporting

technologieoffene Rahmenbedingungen gegeben sind. Directive verpflichtet deutlich mehr
Unternehmen, standardisiert tiber Um-
welt-, Sozial- und Governance-Themen zu
berichten und schafft damit mehr Trans-
parenz und Vergleichbarkeit.

» ESG-Anforderungen (Environmental, Social and Governance) spielen in der
Nachhaltigkeitsperformance eine zunehmende Rolle. Unternehmen kénnen mit
den entsprechenden Berichten tber ihre Bemihungen und ihr Vorgehen in den
Bereichen Umwelt, Soziales und Unternehmensfiihrung informieren. Vor allem bei
langfristigen Projekten werden diese zunehmend zum Tragen kommen.

» Die Unternehmen erkennen die Vorteile der Nachhaltigkeitsziele und arbeiten an
entsprechenden Veranderungen.

» Von Seiten der Fachkrafte gibt es zunehmend die Nachfrage, wie nachhaltig Unter-
nehmen sich aufstellen, weshalb dieses Thema bei der Konkurrenz um Fachkréafte

an Bedeutung zunimmt. Das EU-Emissionshandelssystem (EU-ETS)

gilt seit 2024 auch fir die Schifffahrt.
Reedereien missen ihre Emissionen tiber-
wachen und fiir CO,-AusstoB Zertifikate
abgeben - fiir Fahrten innerhalb der EU zu
100 %, flir Verbindungen mit Drittstaaten
zu 50 %.
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DANKE.

Wir bedanken uns bei allen Unternehmerinnen und Unternehmern, Wissenschaft-
lerinnen und Wissenschaftlern sowie Fachleuten, die an unserem Positions- und
Forderungspapier mitgewirkt haben, fiir die Zusammenarbeit.

Ihr ehrenamtliches Engagement im Runden Tisch Werften, im Arbeitskreis Maritime
Wirtschaft und darliber hinaus ist essenziell fiir die Entstehung dieses Papiers.
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