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er Deutsche Nautische Verein von 1868 e. V. (DN-
DVeV) hat anlisslich des 37. Deutschen Schiff-

fahrtstages in Hamburg (6. bis 8. Mai 2025) sein
Positionspapier ,Zukiinftige Schiffsantriebe und Schiff-
fahrtsbrennstoffe” veréffentlich. Als Dachorganisation von
zurzeit 14 regionalen Nautischen Vereinen mit rund 3.500
Mitgliedern ist der DNVeV eine wichtige Stimme in der
maritimen Industrie. Vorsitzender des DNVeV ist Kapitén
Christian Suhr

Der Arbeitskreis ,,Umwelt“ hatte das Positionspapier in
den letzten Monaten erarbeitet. Anhand von Fachvortrigen,
zu denen der AK eine Vielzahl von Fachleuten eingeladen
konnte, informierten sich die Interessierten auf mehreren
AK-Sitzungen zu den verschiedenen Themen. Anschliefend
wurde das Positionspapier im Stdndigen Fachausschuss des
DNVeV - geleitet von Claudia Ohlmeier - intensiv beraten.
Dem StFA gehéren Delegierte aller Nautischen Vereine und
Vertreter der 34 korporativen DNVeV-Mitgliedsunterneh-
men an.

Insgesamt neun Vorschlage umfasst das vom DNVeV-
Vorstand veréffentlichte Positionspapier. Dazu arbeitet der
Arbeitskreis noch an einem umfangreichen Anhang mit
technischen Erlduterungen. Die Beratungen dariiber sind
noch nicht abgeschlossen, bis Ende des Jahres soll es voraus-
sichtlich fertig sein.

Maritime Industrie im Umbruch
Die maritime Industrie ist im Umbruch. Herkommliche
Schifffskraftstoffe werden zukiinftig nicht mehr wirtschaft-
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lich genutzt werden kénnen. Der Deutsche Nautische Verein
von 1868 e. V. (DNVeV) hatte bereits 2003 in einem Posi-
tionspapier auf die ausschliefllich wirtschaftlichen Griinde
fiir die — damalige — iiberwiegende Nutzung von Schwerdl
in der Schifffahrt hingewiesen. Auflerdem hatte der DNVeV
der maritimen Wirtschaft empfohlen, zukunftsgerichtete
Konzepte und Initiativen zu ergreifen, um durch die - er-
ginzende - Nutzung anderer Antriebsformen die Umwelt-
freundlichkeit des Verkehrstrigers Seeschiff weiter zu ver-
bessern. Seitdem gab es eine Vielzahl von Anderungen der
technischen, rechtlichen und wirtschaftlichen Rahmenbe-
dingungen.

Erkennbar ist, dass sich diese Rahmenbedingungen wei-
ter verandern werden. Internationale rechtliche Festlegun-
gen werden zum einen durch den politischen Willen zur
Nachhaltigkeit verursacht. Sie werden den Druck auf die
maritime Wirtschaft weiter erhdhen, aktiv Ressourcenscho-
nung durch den Einsatz von klimaschonenden, effizienten
Schiffen voranzutreiben. Ein deutliches Zeichen dafiir ist der
Beschluss der internationalen Schifffahrtsorganisation IMO
fiir eine Klimaneutralitat bis 2050.

Auch europaische Regulierung versucht, die Transforma-
tion der Schifffahrt voranzutreiben. Mit ihrem Paket ,,Fit for
55¢ setzt die EU ambitionierte Mafistédbe zur Reduktion der
Treibhausgasemissionen bis 2030 und dariiber hinaus. Die
Verordnung ,,FuelEU Maritime* soll der Einsatz nachhalti-
ger Kraftstoffe in der Seeschifffahrt fordern und die Kohlen-
stoffintensitit der verwendeten Energietriger schrittweise
senken. Erganzend ist ab 2024 der Schiffsverkehr in das EU-
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Emissionshandelssystem (EU-ETS) integriert, um finanziel-
le Anreize fiir Emissionsarmut zu schaffen.

Diese politischen Mafinahmen verstirken die Notwen-
digkeit fiir die maritime Wirtschaft, frithzeitig auf alternative
Antriebe und nachhaltige Kraftstoffe zu setzen. Sie erfordern
eine enge Zusammenarbeit aller Akteure, um wirtschaftlich
tragfahige und zugleich regulatorisch konforme Losungen
zu entwickeln. Zukiinftig wird es nach Einschatzung des AK
nicht mehr einen (Haupt-) Schifffskraftstoff geben. Stattdes-
sen werden unterschiedliche Kraftstoffe und Antriebssyste-
me zum Einsatz kommen, in Abhéingigkeit von Schiffstyp,
Ladung, Fahrtgebiet, Verlader bzw. Charterer und anderen
Faktoren. Veranderungen dieser Faktoren kénnen aus wirt-
schaftlichen Griinden wihrend der Lebensdauer des Schif-
fes eine Anpassung erforderlich machen. Das erfordert ein
Umdenken: nur durch rechtzeitiges Zusammenwirken aller
Beteiligten — u. a. Eigentiimer, Betreiber, Werft, Klasse, Flag-
gen- und Hafenstaat, Nutzer, Lieferanten fiir Antriebssyste-
me und kraftstoffe — werden sich besonders wirtschaftliche
Losungen erarbeiten lassen.

Der Deutsche Nautische Verein schldgt deshalb
vor:

1. dasbestehende, maritime Regelwerk unter Beibehal-
tung des Sicherheits- und Umweltniveaus mit dem
Ziel zu tiberpriifen und zu entwickeln, die Nutzung
zukiinftiger Schiffsantriebe und Schiffskraftstoffe zu
ermoglichen und deren Wirtschaftlichkeit zu erho-
hen.

2. die Entwicklung, Einfithrung und Nutzung geeigne-
ter Technologien fiir die maritime Industrie durch
Mafinahmen zu verbessern, die den nationalen
Schifffabrtsstandort stirken.

3. die Zusammenarbeit aller Akteure der maritimen
Industrie weiter durch geeignete Mafinahmen zu
verbessern, die den nationalen Schifffahrtsstandort
starken.

4. die maritime Ausbildung in Theorie und Praxis mit
dem Ziel zu verbessern, eine geeignete Grundlage

Schifffahrt

fir die Nutzung zukiinftiger Schiffsantriebe und
Schifffskraftstoffe in der Industrieanwendung zu
schaffen.

die Erzeugung zukinftiger Schifffskraftstoffe nicht
in Konkurrenz zur Lebensmittelproduktion durch-
zufithren und sich klar gegen Einsatz und Férderung
von Biokraftstoffen auf Basis von Nahrungsmitteln
(sTank statt Teller) auszusprechen. Stattdessen
sollten Reststoffe, ggf. Algen, vor allem synthetisch
erzeugte Kraftstoffe aus umwandelbaren Energietra-
gern genutzt werden.

den Einsatz der marktverfiigbaren Windantriebe auf
Neubauten sowie deren Nachriistung auf Bestands-
schiffen zu verstarken und durch geeignete Maf3nah-
men zu unterstiitzen.

bei Neubauten sowie bei der Modernisierung be-
stehender Schiffe Moglichkeiten fiir die Nachriis-
tung von Windantriebe sowie die Umriistung auf
alternative Antriebssysteme und/oder Kraftstoffe
systematisch vorzusehen. Nachriistfahige Schiffs-
Neubauten, modulare Komponenten sowie flexible
Tanksysteme und Versorgungsinfrastrukturen er-
hohen die Anpassungsfihigkeit tiber die gesamte
Lebensdauer eines Schiffes. Das kann die Reaktion
auf veranderte wirtschaftliche oder regulatorische
Rahmenbedingungen verbessern und Investitionssi-
cherheit schaffen.

die Entwicklung nuklearer Antriebstechnologien,
die sich trotz technischer Fortschritte weiterhin in
einer Nischenanwendung befinden, kritisch zu be-
obachten und mdgliche sicherheitsrelevante Risiken
sowie die Entsorgungskosten fiir nukleare Abfille in
die Wirtschaftlichkeit einzubeziehen.

den Wandel der Schifffahrt zur Klima-Neutralitat
und Nachhaltigkeit aufgrund geeigneter Mafinah-
men zu unterstiitzen, Anreize fiir Effektivitits-Ver-
besserungen zu schaffen und Zulassungsaufwande
fiir neue Technologien zu tiberpriifen. // DNV//CW
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