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Tornados können sehr unterschiedliche Durchmesser und Formen haben. Aus ihrer 
Gestalt leiten sich Namen wie „Elefantenrüssel-Tornado“ ab. Diese Form steht für 
einen relativ schmalen und stark geneigten Tornado, wie er auf diesem Foto, aufge-
nommen in Milnesand, New Mexico, USA, zu sehen ist.
(Meteorologischer Kalender 2026, Monatsbild August, © Marco Rank)
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Gezeitenstraße

Dieter Etling

Das Erdbeobachtungsprogramm „Copernicus“ der EU verfolgt anhand von Daten der Sentinel-Satelliten der ESA Veränderungen 
in den verschiedenen Komponenten des Klimasystems (Atmosphäre, Ozean, Landoberflächen, Kryosphäre, Biosphäre). 
Zur Information der Öffentlichkeit wird dazu jeden Tag ein Satellitenbild (Image of the day) im Internet bereitgestellt. Im 
hier gezeigten Beispiel vom 8. Mai 2026 werden 2 Aufnahmen der französischen Atlantikküste gegenübergestellt, um die 
Dynamik der dortigen Gezeitenströmungen aufzuzeigen. Die in den Bildern markierte „Passage du Gois“ ist nicht etwa eine 
Schifffahrtsrinne zwischen der Insel Noirmoutier (links im Bild) und dem Festland hindurch, sondern ein etwa 2 m hoher und 
4,5 km langer Straßendamm, welcher die Insel mit dem Festland verbindet. Dieser ist wegen des großen Tidenhubs von etwa 
5 m nur zu bestimmten Zeiten bei Ebbe zu befahren (hier im linken Bild). Bei Hochwasser (rechtes Bild) liegt die Fahrbahn 1-3 
m unter Wasser. Die Auswirkung der Gezeiten lässt sich auch an den bei Ebbe auftauchenden Oberflächenstrukturen im Osten 
von Noirmoutier erkennen. Nähere Informationen zum Copernicus Programm und der Bildergalerie „Image of the day“ findet 
man unter https://eu-space.europa.eu

Abb.: Die französische Atlantikküste im Bereich des Gezeitenreviers der Insel Noirmoutier, aufgenommen vom ESA Satellit Sentinel-2 bei Ebbe (links) und bei Flut 
(rechts). Credit: European Union, Copernicus Sentinel-2 imagery.

https://eu-space.europa.eu
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Wetterdiensten und dem Europäischen Zentrum für mittel-
fristige Wettervorhersage (EZMW) konnte der DWD wich-
tige KI-Infrastruktur gemeinsam herstellen – eine zentrale 
Grundlage für die erfolgreiche Entwicklung des neuen KI-
Modells AICON.

Bei seinem Besuch in der Zentrale des DWD in Offenbach 
am Main betonte der Bundesverkehrsminister die Bedeu-
tung effizienter und hochwertiger Vorhersagen für die 
Gesellschaft: „Der Deutsche Wetterdienst hilft mit seinen 
Vorhersagen, Warnungen und Informationen, das Leben 
und Eigentum der Bürgerinnen und Bürger zu schützen. 
Mit dem neuen KI-basierten Wetter-Vorhersage-Modell AI-
CON setzt er klar auf Innovation und Fortschritt. Damit sind 
deutlich schnellere und qualitativ hochwertige Vorhersa-
gen möglich. AICON liefert Prognosen im 3-Stunden-Takt – 
das ist doppelt so häufig im Vergleich zu anderen globalen 
Wettervorhersagemodellen. Das schafft zum Beispiel bei 
Unwettern oder Starkregen wertvolle Zeit für Schutzmaß-

DWD

Bundesverkehrsminister Patrick Schnieder startet KI-basierte 
Wettervorhersage des Deutschen Wetterdienstes

Schneller und präziser: Der Deutsche Wetterdienst (DWD) 
nutzt künftig das Potenzial Künstlicher Intelligenz (KI) für 
die Wettervorhersage. Bundesverkehrsminister Patrick Sch-
nieder hat am 02. März 2026 das neue KI-gestützte globa-
le Wettervorhersagemodell AICON in Betrieb genommen. 
AICON verbessert insbesondere die Vorhersage von Tem-
peratur, Wind und Niederschlag, also den Parametern, die 
für den Alltag, die Mobilität und die Sicherheit der Men-
schen eine zentrale Rolle spielen. Dabei liefert das Modell 
für die unmittelbar über der Erdoberfläche gemessenen 
Größen für die ersten drei Tage präzisere Vorhersagen als 
alle anderen getesteten KI-Wettermodelle. Durch die enge 
und konstruktive Zusammenarbeit mit den europäischen 
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Mit dem Modell AICON entstehen qualitativ hochwertige Wettervorhersagen 
deutlich schneller
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nahmen. Das AICON-Modell ist ein echter Meilenstein, mit 
dem Deutschland eine Spitzenposition in Europa einneh-
men kann.“

Patrick Schnieder besuchte gemeinsam mit DWD-Präsi-
dentin Prof. Dr. Sarah C. Jones unter anderem das Deutsche 
Meteorologische Rechenzentrum. Enorme Rechenkapa-
zitäten sind Grundvoraussetzungen für die räumlich und 
zeitlich genauen Wettervorhersagen und Unwetterwar-
nungen. Klimaprognosen und -projektionen des DWD sind 
hierauf ebenfalls angewiesen. Für mehr KI-Ressourcen hat 
das Bundesverkehrsministerium Investitionsmittel für ei-
nen neuen Hochleistungsrechner bereitgestellt, um von 
2027 an globale wie auch hochaufgelöste regionale KI-
Modelle zu trainieren und klassische physikalisch-basierte 
Wettervorhersagemodelle in sehr viel höherer Genauigkeit 
zu berechnen. Der DWD ist einer von 15 globalen Knoten-
punkten im internationalen Datenaustausch der Wetter-
dienste. Insgesamt gehen täglich rund acht Terabyte an Be-
obachtungsdaten zum aktuellen Zustand der Atmosphäre 
in Offenbach ein. Im vergangenen Jahr wurden auf dem 
Hochleistungsrechner NEC SX-Aurora Tsubasa im Routine-
betrieb rund 400 000 Modellvorhersagen sowie zusätzliche 
Entwicklungsläufe berechnet und automatisch etwa 100 
Millionen Karten und Grafiken mit meteorologischen Da-
ten produziert – Tendenz steigend.

„Entscheidend für die Qualität von KI-Verfahren sind die 
Daten, auf denen sie trainiert werden“, erläutert Jones. „AI-
CON basiert auf einem DWD-eigenen Datensatz, für den 15 
Jahre Wetter auf der ganzen Erde in 13 Kilometern räum-
licher Auflösung und dreistündigem zeitlichen Raster mit 
unserem etablierten ICON-Vorhersagesystem analysiert 
wurden.“

In der Vorhersage- und Beratungszentrale (VBZ) tauschte 
sich Patrick Schnieder mit den Meteorologinnen und Me-
teorologen darüber aus, wie KI-gestützte Verfahren die Ri-
sikoerkennung und die Beratung von Kundinnen und Kun-
den – etwa aus dem Katastrophenschutz, Land-, Luft- und 
Seeverkehr – in Zukunft verbessern werden.

Im KI-Zentrum arbeiten die Expertinnen und Experten 
des DWD derzeit an einer Reihe von Verfahren, um den 
Datenschatz des DWD mit Hilfe von KI nutzbar zu machen: 
Hochaufgelöste, aktuelle und kundenspezifische Informa-
tionen – etwa KI-gestützte Vorhersagen der Straßenbelag-
stemperatur – verfeinern die Prognosen und tragen so im 
Winter zu mehr Sicherheit auf den Autobahnen bei.

Dr. Renate Hagedorn, DWD-Vizepräsidentin und Leiterin 
des Geschäftsbereiches Wettervorhersage: „In kritischen 
Situationen bleibt die Beratung durch Menschen entschei-
dend. KI optimiert unsere Prozesse durch die automatisier-
te Erstellung von Standardprodukten, ersetzt aber nicht die 
Expertise unserer Meteorologinnen und Meteorologen.“ 
AICON ergänzt mit seiner Qualität ab sofort das etablierte 
numerische Modell ICON, das Herzstück des DWD-Vorher-
sage-Systems, das weiterhin mit international führender 
Qualität und Verlässlichkeit bei einer breiten Palette von 
Anwendungen – von Wettervorhersage bis Klimasimulati-
onen – zum Einsatz kommt.

Quelle: Pressemitteilung des DWD vom 02.03.2026.
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Abb. 1: AICON Windvorhersage der Richtung und Geschwindigkeiten in 1 km 
Höhe (Quelle: DWD).

Abb. 2: AICON Vorhersage der Lufttemperatur in 2 m Höhe (Quelle: DWD).
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zentrierte sich nur auf die räumliche Verteilung von Aero-
solen im antarktischen Küstenbereich“, sagt Dr. Frank Strat-
mann vom TROPOS. „Wir haben nun erstmalig Aerosole 
weit im Süden über dem antarktischen Plateau vermessen, 
und dies mit in Teilen neu entwickelten Techniken und Me-
thoden.“

Eines dieser Instrumente ist der „T-Bird“: Die Schlepp-
sonde wird an einem 60 Meter langen Kabel hinter dem 
Flugzeug hergezogen und sammelt eigenständig Daten. 
Zusammen mit den gleichzeitigen Messungen an Bord der 
Polar 6 und bodengestützten Messungen an der Neuma-
yer-Station III konnten die Forschenden umfassende Infor-
mationen sammeln, über die Häufigkeit, kleinskalige Trans-
portvorgänge und die chemische Zusammensetzung von 
Aerosolen in der Atmosphäre, sowie über meteorologische 
Größen wie Luftdruck, Temperatur oder Wasserdampfge-
halt. Auf ihren Flügen konnten sie umfangreiche Daten 
sammeln, die sie nun in den nächsten Monaten auswerten 
wollen. Eine erste Einschätzung zeigt bereits etwas Über-
raschendes: „Im Landesinneren haben wir eine unerwartet 
hohe Aerosolkonzentration und interessante chemische 
Zusammensetzungen beobachtet“, sagt Prof. Stephan Borr-
mann vom MPIC.

AWI, Tropos, MPI Chemie

Im Klimasystem der Erde trägt die Antarktis entscheidend 
dazu bei, Sonnenstrahlung in den Weltraum zu reflektieren. 
Dabei spielen die großen weißen Eisflächen und Wolken eine 
entscheidende Rolle. Wie Wolken in der Antarktis entstehen, 
mit der Atmosphäre wechselwirken und von welcher Bedeu-
tung Aerosole hierbei sind, ist jedoch noch nicht ausreichend 
erforscht. Mit der Flugkampagne SANAT wollen das Alfred-We-
gener-Institut, das Leibniz-Institut für Troposphärenforschung 
und das Max-Planck-Institut für Chemie dazu beitragen, diese 
Wissenslücke zu schließen. Die fluggestützten Aerosol-Mes-
sungen in der Antarktis sind die ersten seit 20 Jahren und zu-
gleich die ersten, die auch tief ins Landesinnere reichen.

Wolken entstehen, wenn Wasserdampf an winzigen Par-
tikeln in der Atmosphäre kondensiert, den sogenannten 
Aerosolen. Das können Teilchen aus Meersalz, Staub, Ruß 
oder anderen Materialien sein, an denen sich Wassertröpf-
chen oder Eiskristalle bilden. In der Atmosphäre über der 
Antarktis gibt es allerdings deutlich weniger Aerosole als 
in den meisten anderen Regionen der Erde. Wenn sich ihre 
Häufigkeit und Zusammensetzung verändert, kann das 
dementsprechend großen Einfluss auf die Wolkenbildung 
haben und damit auch auf die Fähigkeit des Planeten, Son-
nenstrahlen in den Weltraum zu reflektieren. 

Wie genau Aerosole und Wolken in der Antarktis mitei-
nander wechselwirken, ist bisher jedoch noch nicht voll-
ständig verstanden. „Um diese Wissenslücke zu schließen, 
untersuchen wir, aus welchen natürlichen und anthropo-
genen Quellen Aerosole stammen, unter welchen Bedin-
gungen sich neue Partikel bilden und wie sich ihre Eigen-
schaften verändern, wenn sie in unterschiedlichen Höhen 
der Atmosphäre schweben oder über Ozeanen, Schelfeis 
und dem antarktischen Kontinent transportiert werden“, 
sagt Dr. Zsófia Juányi vom Alfred-Wegener-Institut, Helm-
holtz-Zentrum für Polar- und Meeresforschung (AWI).

Gemeinsam mit Dr. Frank Stratmann vom Leibniz-Institut 
für Troposphärenforschung (TROPOS) und Prof. Stephan 
Borrmann vom Max-Planck-Institut für Chemie (MPIC) lei-
tet die AWI-Physikerin die Flugkampagne SANAT (Spatial 
distribution of ANtarctic Aerosol and Trace gases), mit der 
das Konsortium die wichtigsten Quellen und Transport-
wege von Aerosolen in der antarktischen Atmosphäre 
untersucht. „Vor allem geht es uns um die Partikel, die als 
Kondensationskerne oder Eiskeime wirken, da diese letzt-
endlich dazu führen, dass und wie sich Flüssigphasen-, 
Mischphasen- oder Eiswolken bilden.“

Erste Messungen über dem antarktischen Plateau mit 
neusten Geräten
Hierfür hat das SANAT-Team mit dem AWI-Forschungsflug-
zeug Polar 6 im Januar und Februar umfangreiche Daten 
gesammelt. Unter den herausfordernden antarktischen Be-
dingungen sind die Forschenden zehn Messflüge geflogen, 
von der deutschen Neumayer-Station III bis zum südlichen 
80. Breitengrad. „Die letzten vergleichbaren Messungen 
fanden vor 20 Jahren statt und die Kampagne damals kon-

Wie bilden sich Wolken in der Antarktis? Erste fluggestützte 
Aerosol-Messungen seit 20 Jahren

Abb. 1: Die Flugkampagne SANAT untersuchte den Ursprung und Transport 
von Aerosolen in der antarktischen Atmosphäre, an denen sich Wolken bil-
den – Das erste Mal auch weit im Landesinneren. (©Alfred-Wegener-Institut/
Philipp Joppe, MPI für Chemie).

Abb. 2: Schleppsonde T-Bird des AWI mit Instrumenten vom TROPOS 
(© Alfred-Wegener-Institut Prof. Dr. Stephan Borrmann, MPI für Chemie).



Mitteilungen DMG2/202640

ne
w

s

geologische und glaziologische Strukturen der Erde unter-
sucht. Das fliegende Forschungslabor ist speziell ausgerü-
stet für wissenschaftliche Expeditionen in Arktis und Ant-
arktis. Seit 2007 sind die beiden Basler BT-67 Polar 5 und 
Polar 6 rund um die Welt im Einsatz. Die Messinstrumente 
im Inneren und an der Außenseite der Maschinen werden 
für jede Mission neu zusammengestellt und ausgerichtet. 
So können die AWI-Polarflieger Gebiete erkunden, die 
sonst nur schwer zugänglich sind.

Quelle: Gemeinsame Pressemitteilung vom Alfred-Wegener-
Institut, Leibniz-Institut für Troposphärenforschung und Max-
Planck-Institut für Chemie vom 23.02.2026.

„Die Antarktis und ihre Umgebung sind entscheidende 
Komponenten des globalen Erd- und Klimasystems, die 
zum einen auf den Klimawandel und seine Auswirkungen 
reagieren und sie gleichzeitig beeinflussen“, sagt Zsófia 
Jurányi. „Mit diesen einzigartigen Daten hilft unsere Kam- 
pagne nicht nur, Wettervorhersagen und Klimasimulati-
onen zu verbessern. Wir tragen auch dazu bei, die Wech-
selwirkung von Wolken mit Aerosolen besser zu verstehen 
und ihren Einfluss auf das zukünftige Klima abzuschätzen.“

Über die Polar 6
Die Polar 6 ist eins von zwei Polarflugzeugen mit denen das 
AWI atmosphärische Prozesse, Meereis, Schnee und andere 

Unterschätztes Kielwasser: Schiffsverkehr sorgt für mehr Wirbel in der Ostsee 
als gedacht?

IOW und CAU

Kommerzieller Schiffsverkehr beeinflusst die Ostsee nicht 
nur an der Oberfläche, sondern greift auch erheblich in das 
System von Wassersäule und Meeresboden ein. Eine Stu-
die des Leibniz-Instituts für Ostseeforschung Warnemünde 
(IOW) und der Christian-Albrechts-Universität zu Kiel (CAU) 
zeigt jetzt erstmals, dass Kielwasser-Verwirbelungen gro-
ßer Schiffe in stark befahrenen Gebieten der westlichen 
Ostsee sowohl die Wasserschichtung deutlich verändern 
als auch zu markanten Erosionen am Meeresgrund führen. 

Schiffe als physikalischer Störfaktor im Flachwasser 
Die Ostsee zählt zu den am intensivsten genutzten Mee-
resgebieten weltweit. Rund 85 Millionen Menschen leben 
in ihrem Einzugsgebiet und ein erheblicher Teil des Güter- 
und Personenverkehrs zwischen den Anrainerstaaten wird 
über See abgewickelt. Besonders in der westlichen Ostsee 
kreuzen dicht befahrene Schifffahrtsrouten Meeresgebiete 
mit vergleichsweise geringer Wassertiefe. Oft ist das Wasser 
dort weniger als 20 Meter tief. 

„Bislang wurde der Einfluss des Schiffsverkehrs vor allem 
in Bezug auf Emissionen, Lärm oder das Risiko von Hava-
rien diskutiert. Mit unserer Studie wollten wir der Frage 
nachgehen, ob und wie Schiffe auch als mechanischer 
Störfaktor wirken, der bis zum Meeresboden reicht“, sagt 
Jacob Geersen, der sich im Rahmen des IOW-Forschungs-
schwerpunktes „Flachwasserprozesse und deren Relevanz 
für die gesamte Ostsee“ mit geologischen und anthropo-
genen Prozessen im Ostseeraum beschäftigt und Erstautor 
der jetzt publizierten Studie ist. 

Von zentraler Bedeutung für die Untersuchungen waren 
Forschungsfahrten in die Kieler Bucht, vor allem die Expe-
dition AL619 mit dem Forschungsschiff Alkor im Jahr 2024 
unter Leitung der Universität Kiel. Während dieser Fahrt 
wurde die Oberflächenstruktur des Meeresbodens zenti-
metergenau vermessen. Dieser bathymetrische Datensatz 

erlaubte den direkten Vergleich mit früheren derartigen 
Messungen, mit dem das Bundesamts für Seeschifffahrt 
und Hydrographie im Jahr 2014 die Meeresbodentopo-
graphie im selben Seegebiet kartiert hatte. Ergänzt wurde 
dies durch akustische sowie Temperatur- und Salzgehalt-
messungen in der Wassersäule, die gezielt auf die Passage 
einzelner Schiffe abgestimmt waren. Dadurch konnten die 
Forschenden nachvollziehen, wie und in welchem Ausmaß 
die durch die Schiffspropeller erzeugten Verwirbelungen 
die Wassersäule beeinflussten. Sedimentproben lieferten 
Informationen zur Korngrößenverteilung und zur Mobili-
sierbarkeit der Meeressedimente. Zusätzlich wertete das 
Forschungsteam Schiffspositionsdaten aus, um Verkehrsin-
tensität, Schiffstypen und Tiefgänge im Untersuchungsge-
biet zu erfassen. Hydrodynamische Berechnungen ermög-
lichten, die von den Schiffen erzeugten Schubspannungen 
abzuschätzen und mit den beobachteten Erosionsmustern 
in Beziehung zu setzen. 

Erosionen am Meeresboden: Kleinräumig aber häufig 
Besonders deutlich traten die Auswirkungen des Schiffs-
verkehrs am Meeresboden zutage. Die Forschenden er-
fassten tausende, meist kleinräumige Vertiefungen im Un-
tersuchungsgebiet, vor allem im Umfeld größerer Steine. 
Diese elliptischen Strukturen traten überwiegend entlang 
der Hauptschifffahrtsrouten auf und waren dort systema-
tisch ausgerichtet. Typischerweise haben sie einen Durch-
messer von rund 10 Meter und sind bis zu einem Meter tief. 
Der Vergleich zwischen den bathymetrischen Datensätzen 
der Jahre 2014 und 2024 zeigte, dass sich diese Strukturen 
innerhalb weniger Jahre bis Jahrzehnte neu bilden und 
teilweise auch wieder verschwinden – was einen rein ge-
ologischen Entstehungsprozess ausschließt. Die stärksten 
Veränderungen traten dort auf, wo besonders viele Schiffe 
mit großem Tiefgang verkehren. In den am intensivsten 
genutzten Bereichen passierten im Untersuchungszeit-
raum im Mittel rund 50 Schiffe pro Tag. Sedimentanalysen 
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Abb.: Schiffsverkehr hat gravierende Auswirkungen auf den Ostseegrund. Die 
KI-Grafik verdeutlicht ein Ergebnis der aktuellen Studie: Schraubenwasser 
wirbelt feine Sedimente auf, während Erosion rund um größere Steine Vertie-
fungen erzeugt. (Grafik: S. Ahmerkamp)

ergaben, dass vor allem feinkörnige Sande mobilisiert wur-
den. Die durch Schiffsschrauben erzeugten Schubspan-
nungen überschritten regelmäßig die Schwellenwerte, ab 
denen Sediment in Bewegung gerät – in einzelnen Fällen 
über Streifen von bis zu 60 Meter Breite entlang der Fahrt-
richtung. In dem rund 7,2 Quadratkilometer großen Un-
tersuchungsgebiet summierte sich das Volumen des aus 
den Vertiefungen erodierten Sediments auf etwa 450.000 
Kubikmeter. Umgerechnet entspricht dies einem durch-
schnittlichen Materialverlust von rund 6 Zentimeter über 
die betroffene Fläche. 

Durchmischung der Wassersäule bis in Bodennähe 
Neben den Veränderungen am Meeresgrund zeigt die 
Studie auch, wie stark die Verwirbelungen im Kielwasser 
großer Schiffe die Wassersäule beeinflussen können. Die 
akustischen Messungen zeigten, dass sich das Kielwasser 
einschließlich Luftblasen bis in Tiefen von 12 bis 16 Metern 
ausbreiten kann und dabei die natürliche Schichtung der 
Wassersäule zerstört. In der Mehrzahl der dokumentierten 
Schiffspassagen reichte dieser Effekt bis in unmittelbare 
Nähe des Ostseegrundes: Der vom Propeller erzeugte 
Nachlauf konnte dabei einen Abstand von drei bis zehn 
Meter bis zum Meeresboden überwinden. Außerhalb des 
Nachlaufs blieb die Wassersäule dagegen deutlich ge-
schichtet. 

„Wir beobachten hier mehrere physikalische Prozesse, 
die sich mit modernen Unterwasserschall-Verfahren her-
vorragend quantifizieren und überwachen lassen“, hebt 
Jens Schneider von Deimling aus der Arbeitsgruppe Marine 
Geophysik und Hydroakustik an der Universität Kiel. „Gera-
de in flachen Meeresgebieten kann diese wiederholte Stö-
rung erhebliche Auswirkungen haben, aber bislang wer-
den solche Effekte weder in regionalen Stoffbilanzen noch 
in großräumigen Modellen systematisch berücksichtigt“, 
so der Kieler Forscher, der an Bord der Alkor-Expedition die 
Sonarmessungen geleitet hatte. 

Ökologische Bedeutung und Perspektiven für Forschung 
und Management 
„Die Ergebnisse machen deutlich, dass der Schiffsverkehr 
als aktiver Gestalter mariner Lebensräume betrachtet wer-
den muss. Hochgerechnet auf die gesamte Ostsee schätzen 
wir, dass etwa 7,5 Prozent der Meeresfläche von schiffsin-
duzierten Sedimentveränderungen betroffen sein könnte“, 
erläutert IOW-Forscher Jacob Geersen. Die Ergebnisse 
bezögen sich zwar nur auf flache, stark befahrene Meeres-
gebiete und seien nicht ohne Weiteres auf tiefere oder we-
niger intensiv genutzte Regionen übertragbar. „Aber selbst, 
wenn nur ein Teil dieser Flächen tatsächlich betroffen ist, 
ergibt sich daraus ein relevanter Beitrag zu großräumigen 
Sediment- und Stoffflüssen“, so Geersen. 

Die beobachteten Prozesse haben potenziell weitrei-
chende Folgen für marine Ökosysteme. Die Durchmi-
schung der Wassersäule beeinflusst den Austausch von 
Sauerstoff, Nährstoffen sowie gelösten Spurenelementen 
zwischen Oberflächen- und Bodenwasser. Gleichzeitig 
führt die Erosion des Meeresbodens zur Mobilisierung von 
Sedimenten, die organisches Material sowie gebundene 
Schad- und Nährstoffe enthalten können. Auch ist davon 
auszugehen, dass Meereslebewesen stark betroffen sind. 
„Wir sehen daher für die Zukunft insbesondere Bedarf an 
langfristigen Beobachtungsprogrammen, die physika-
lische, chemische und biologische Prozesse gemeinsam 
erfassen. Auch numerische Modelle könnten helfen, die 
Effekte unterschiedlicher Schiffstypen, Geschwindigkeiten 
oder Routenführungen besser abzuschätzen“, so CAU-For-
scher Jens Schneider von Deimling. 

„Darüber hinaus werfen die Ergebnisse Fragen für das 
maritime Management auf. Anpassungen von Fahrwas-
sern, Geschwindigkeitsregelungen oder alternative Rou-
tenführungen könnten langfristig dazu beitragen, beson-
ders empfindliche Meeresbodenbereiche zu entlasten. 
Ob solche Maßnahmen wirksam sind, sollte von weiterer 
Forschung begleitet werden“, sind sich die beiden Wissen-
schaftler einig. 

Originalpublikation
Jacob Geersenet al. (2026): Ship wake induced water column 
mixing and meter-scale seabed erosion in the Baltic Sea. 
Nature Communications. 
doi.org/10.1038/s41467-026-68875-6 

Quelle: Gemeinsame Pressemitteilung von Leibniz-Institut für 
Ostseeforschung Warnemünde und Christian-Albrechts-Uni-
versität zu Kiel vom 10. Februar 2026.

https://www.nature.com/articles/s41467-026-68875-6
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Satellitenmeteorologie
Dr. Jörg Steinwagner
Blütenstraße 17, 85107 Baar-Ebenhausen
Tel.: 08453 332381
mobil: 0151 2522 1772
<joerg@steinwagner.de>

Seit Mitte der 1990er Jahre führt die DMG ein Anerkennungsverfahren für beratende Meteorologinnen und Meteorologen 
durch, das zur Sicherung der Qualität meteorologischer Gutachten beitragen soll. Die DMG möchte damit die Notwendig-
keit einer fundierten Ausbildung auf meteorologischem Gebiet als Grundlage für qualifizierte meteorologische Gutachten 
unterstreichen. 
Die formale Anerkennung durch die DMG soll Auftraggebern von meteorologischen Gutachten die Möglichkeit geben, 
Sachverständige auszuwählen, die auf Grund von Ausbildung, Erfahrung und persönlicher Kompetenz zur Beratung bei 
meteorologischen Fragestellungen aus bestimmten Themenkomplexen besonders geeignet sind.

Aktuell sind folgende Personen für bestimmte Fachbereiche durch das Verfahren qualifiziert:

Hydrometeorologie
Dr. Thomas Einfalt 
hydro & meteo GmbH 
Breite Str. 6-8, 23552 Lübeck 
Tel.: 0451 7027 333 
Fax: 0451 7027 339 
<einfalt@hydrometeo.de>
 www.hydrometeo.de

Gutachten zum Klimawandel
Stadt- und Regionalklimatologie
Sebastian Kupski Stadtplaner-IngKH 
INKEK GmbH
Institut für Klima- und Energiekonzepte
Schillerstrasse 50, 4253 Lohfelden
Tel.: 05608 9587511 
< info@inkek.de >
www.inkek.de

Umweltmeteorologie
Forensische Meteorologie
A.Univ.-Prof. Dr. Günther Schauberger
Veterinärmedizinische Universität Wien
Veterinärplatz 1, 1210 Wien, Österreich
Tel: +43 (1) 250 77 4574
Mobil: +43 (699) 8119 9157
<gunther.schauberger@vetmeduni.ac.at>

Ausbreitung von Luftbeimengungen
Stadt- und Standortklima
Dipl.-Met. Antje Moldenhauer
Lohmeyer GmbH
Niederlassung Dresden
Friedrichstraße 24, 01067 Dresden
Tel.: 0351 839140
Fax: 0351 8391459
<info.dd@lohmeyer.de>
www.lohmeyer.de

Stadt- und Standortklima
Dr. Tobias Gronemeier
pecanode GmbH
Peterstr. 30, 38640 Goslar
<tobias.gronemeier@pecanode.com>
www.pecanode.com

Wind- und Solarenergie
Dipl.-Met. Stefan Schaaf 
Ingenieurbüro für Meteorologische Dienstleistungen
MeteoServ GbR999
Spessartring 7, 61194 Niddatal
Tel.: 06034 902 3012 
Fax: 06034 902 3013
<stefan.schaaf@meteoserv.de>
 www.meteoserv.de

Anerkannte beratende Meteorologinnen und Meteorologen

Windenergie und Windfeldmodellierung
Martin Schneider
anemos Gesellschaft für Umweltmeteorologie mbH
Böhmsholzer Weg 3, 21391 Reppenstedt
Tel.: 0413 18308109 
Fax: 04131 8308-199
<martin.schneider@anemos.de>
 www.anemos.de

mailto:joerg%40steinwagner.de?subject=
mailto:einfalt%40hydrometeo.de?subject=
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mailto:gunther.schauberger%40vetmeduni.ac.at?subject=
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mailto:tobias.gronemeier%40pecanode.com?subject=
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Korporative Mitglieder 

Folgende Firmen und Institutionen unterstützen als korporative Mitglieder die Arbeit der 
DMG:

 www.scintec.com

 www.wetterkontor.de

Meteorologische Messtechnik GmbH 
www.metek.de

ask Innovative Visualisierungslösungen GmbH 
www.askvisual.de

www.dwd.de

www.leonardocompany.com

www.wetteronline.de

www.gwu-umwelttechnik.de

www.qmet.de 
GEO-NET Umweltconsulting GmbH 
www.geo-net.de

www.vaisala.de

www.wettermanufaktur.de

www.wilmers.com

www.inkek.de

http://www.scintec.com
http://www.wetterkontor.de
http://www.metek.de
http://www.askvisual.de
http://www.dwd.de
http://www.leonardocompany.com/it/home
http://www.wetteronline.de
https://www.gwu-umwelttechnik.de/
http://www.qmet.de
http://www.geo-net.de
http://www.vaisala.de
http://www.wettermanufaktur.de
http://www.wilmers.com/
https://www.inkek.de/startseite.html
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Assoziierte Mitglieder sind Institutionen, die mit der DMG ein Abkommen zur gegenseitigen Kooperation und zur Koordi-
nierung der wissenschaftlichen Aktivitäten bei Wahrung der vollen organisatorischen, geschäftsmäßigen und finanziellen 
Selbstständigkeit abgeschlossen haben. 

•	 Bei Doppelmitgliedschaft sind die Jahresbeiträge bei beiden Gesellschaften ermäßigt. 
•	 An Veranstaltungen der einen Gesellschaft können die Mitglieder der anderen Gesellschaft  

zu gleichen Bedingungen teilnehmen wie die Mitglieder der veranstaltenden Gesellschaft.

Zur Zeit bestehen mit folgenden Gesellschaften Assoziierungsabkommen:

DGG Deutsche Geophysikalische Gesellschaft 
www.dgg-online.de

DPG Deutsche Physikalische Gesellschaft
www.dpg-physik.de

Assoziierte Mitglieder 

Herausgeber
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Klimarückblick EUROPA 
mit Daten für Deutschland und die Welt 

 

Winter 2025/2026 
 

P. Bissolli, A. Kreis, V. Zins, Deutscher Wetterdienst 
 

 
Temperaturabweichung  

Winter (DJF) 2025/2026 in K 
 

Referenzperiode: 1991-2020 
 
 
 
 

Datenbasis: 
CLIMAT, Schiffsmeldungen,  

vorläufige Werte. 
 

 
 

Niederschlagssumme 
Winter (DJF) 2025/26  

in Prozent des Mittelwertes 
 

Referenzperiode: 1951-2000 
 
 
 

Datenbasis: 
Weltzentrum für 

Niederschlagsklimatologie (WZN) 
im DWD 

 
 

 
Quelle: DWD, WMO RA VI Regional Climate Centre, Offenbach Node on Climate Monitoring, Stand: 15.05.2026,  
weitere Informationen und Karten unter: www.dwd.de/rcc-cm. 
 
 

Gebietsmittelwerte Deutschland 
 
Winter (DJF) 
2025/2026 

Mittel / 
Summe 

Abweichung  
1991-2020 

 
Lufttemperatur 1,7 °C +0,3 K 
Niederschlagssumme 137,7 mm −27,3 % 
Sonnenscheindauer 185,9 Stunden +9,6 % 
 

 
Quelle: DWD. 

  
 

Anomalien der globalen Mitteltemperatur in K 
 
 
 

December 
2025 

January 
2026 

February 
2026 

 
HadCRUT5 0,92 1,00 1,05 
GISS/NASA 1,07 1,08 1,24 
NCEI/NOAA 1,05 1,11 1,16 

 

Quellen und Referenzperioden:  
HadCRUT5 1961-1990, GISS/NASA 1951-1980,  
NCEI/NOAA 1901-2000. Stand: 30.05.2026 

 




