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Der Vorsitzende, Abg. Arp, erdffnet die Sitzung um 10:05 Uhr und stellt die Beschlussféahig-
keit des Ausschusses fest. Die Tagesordnung wird in der vorstehenden Fassung gebilligt.

Punkt 1 der Tagesordnung:

Informationen durch Herrn Dirk Lindenau, Lindenau-Werft, Gber die ak-
tuelle Situation der Schiffbauindustriein Deutschland

Herr Lindenau von der LINDENAU GmbH Schiffswerft und Maschinenfabrik und Herr
Lundt vom Verband fur Schiffbau & Meerestechnik informieren den Ausschuss Uber die ak-
tuelle Situation der Schiffbauindustrie in Deutschland. Dabei bilden Schwerpunkte die Um-
sdtze deutscher Werften im Marineschiffbau, im Binnenschiffbau, im Seeschiffsneubau, im
Bereich Reparatur und Umbau sowie sonstige Fertigungen, die Zahl der Beschéftigten im
deutschen Schiffbau, einschliefdlich Handelsschiffbau, Marineschiffbau, Reparatur-/Umbau,
Boots-, Yacht- und Binnenschiffbau, die regionale Verteilung der deutschen Schiffbauzulie-
ferindustrie und die Stellung der deutschen Schiffbauindustrie auf dem Weltmarkt. Der fo-
lienunterstiitzte Vortrag ist dieser Niederschrift als Anlage beigeflgt.

In der folgenden kurzen Aussprache bekréftigen die Ausschussmitglieder ihre Absicht, im
Jahr 2008 an der Schiffbaumesse in Hamburg teilzunehmen. Herr Lundt vom VSM wird den
Ausschuss rechtzeitig Uber den Termin dieser Messe informieren.
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Punkt 2 der Tagesordnung:

Entwurf eines Gesetzes zur Anderung des Gesetzes (iber den 6ffentlichen
Personennahverkehr in Schleswig-Holstein (OPNVG)

Gesetzentwurf der Landesregierung
Drucksache 16/1276

(Uberwiesen am 22. Méarz 2007)

Vor dem Hintergrund der zu der Vorlage bereits am 18. April d. J. geftihrten Diskussion und
den nunmehr vorliegenden Stellungnahmen zum Gesetzentwurf und zum Verordnungsent-
wurf, die vom MWV im Rahmen einer Anhorung angefordert wurden, beschliefdt der Aus-
schuss nach kurzer Diskussion mit den Stimmen von CDU und SPD gegen die Stimme von
BUNDNIS 90/DIE GRUNEN bei Enthaltung der FDP, dem Landtag zu empfehlen, den Ge-
setzentwurf Drucksache 16/1276 unverandert anzunehmen.
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Punkt 3 der Tagesordnung:

Bahnhofe Biichen und Lauenburg

Antrag des Abg. Dr. Heiner Garg (FDP)
Umdruck 16/1936

hierzu: Umdruck 16/2025
Auf Antrag von Abg. Dr. Garg, Umdruck 16/1936, stellt RL’in Himstedt die Situation bei den

Bahnhofen in Bichen und in Lauenburg dar. hre Ausfihrungen liegen mit Umdruck 16/2025
schriftlich vor.

Zu Punkt 4 der Tagesordnung,

Verschiedenes
tellt der Vorsitzende, Abg. Arp, den Ausschussmitgliedern mit, dass fur die Gespréche mit der

DB AG am Rande von Plenartagungen fur 2007 der 6.Juni, 13:15Uhr, und der
22. November, 13:15 Uhr, vereinbart worden seien.

Der Vorsitzende, Abg. Arp, schliefdt die Sitzung um 12:25 Uhr.

gez. Hans-Jorn Arp gez. Manfred Neil

Vorsitzender Geschéfts- und Protokollfuhrer
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EINLEITUNG (Herr Kennemann)

Den Schiffbaustandort stirken —
LeaderSHIP Deutschland

Sehr geehrte Frau Staatssekretérin,

sehr geehrter Herr Minister Dr. Ebnet
sehr geehrter Herr Senator Kastendiek
Sehr geehrter Herr Abgeordneter Kroning,
sehr geehrter Herr Abgeordneter Rehberg
sehr geehrte Frau Blankau,

sehr geehrte Damen und Herren,

betrachtet man die aktuelle Situation im deutschen Schiffbau konnte man
den Eindruck gewinnen, es bestehen keine Probleme. Das stetige Wachs-
tum der Weltwirtschaft fihrte zu einer erfreulichen Nachfrage nach Schiffs-
raum und erreichte weltweit neue Hoéchststande. Von dieser Entwicklung

konnte auch die deutsche Schiffbauindustrie erheblich profitieren.

Insbesondere das Jahr 2005 war flr die maritime Industrie in Deutschland
ein gutes Jahr und auch die Entwickiung in 2006 ist erfreulich. Zum
30.09.06 konnten die déutschen Werften einen Auftragsbestand von 236
Schiffe im Wert von 12,9 Mrd. € verbuchen. Dieses bedeutet rein rechne-
risch eine Beschaftigung auf den Werften flir die nachsten 4 Jahre. Dank
dieser Entwicklung konnte Deutschland seine fithrende Rolle in Europa und -

weltweit den Platz 4 behaupten.

Daneben kann die Schiffbauzulieferindustrie ebenfalls mit Rekordzahlen
aufwarten. Gemessen am Umsatz (ca. 9 Mrd. €) liegt sie auf Platz 2 hinter

Japan, gemessen am Export liegt sie sogar an 1. Stelle.

Mit dieser erfreulichen Entwicklung sowohl! auf den Werften als auch in der
Zulieferindustrie ergibt sich eine stabile Entwicklung bei den Beschattigten.
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Insgesamt bieten Werften und die Zulieferer Gber 100.000 Arbeitsplatze,
was die Bedeutung der Schiffbauindustrie innerhalb des maritimen Clusters

unterstreicht.

Bei diesen Vorzeichen kénnte man meinen, das aktuelle Konjunktur-Hoch
wlrde den Unternehmen nach durren Jahren eine sprudelnde Einnahme-
quelle und beachtliche Gewinne bescheren. Richtig daran ist, dass die Prei-
se fUr Schiffsneubauten aufgrund der starken Nachfrage gestiegen sind. Al-
lerdings wurden diese Mehreinnahmen durch gestiegene Kosten fur Materi-
al und Ausristung konsumiert. In einigen Féllen kam es sogar zu Versor-
gungsengpassen. Teilweise konnten Kundenwlinsche nicht erflillt werden,
weil z.B. die Hauptmaschine nicht zu dem gewiinschten Zeitpunkt geliefert
werden konnte. Aufgrund dieser Entwicklung konnten die Weriten ihre Er-
tragslage nicht in dem entschiedenen MaBe verbessern, wie dieses im Hin-

blick auf die notwendigen Investitionsmaflnahmen angezeigt wére.

Mit China, Vietham und den Philippinen agieren weitere neue Mitbewerber
auf dem internationalen Markt, die sich massiver staatlicher Unterstiitzung
erfreuen. Insbesondere in diesen Landern entstehen neue Werftkapazita-
ten, die mit Hochdruck in den Markt drangen. Dennoch sind die deutschen
Werften optimistisch, dem steigenden Wettbewerbsdruck auch in Zukunft
mit ihrer Spitzentechnologie und den innovativen Zulieferern sowie ihren
kreativen Mitarbeitern begegnen zu kbnnen. Sie bendtigen aber Rahmen-
bedingungen, die ihnen die Erwirtschaftung der notwendigen liquiden Mittel

flr Investitionen ermoéglichen.

Aus diesen Grund hat die Schiffbauindustrie die im Frihjahr 2005 verdffent-
lichte Studie von PwC nicht nur ausdricklich begriBt, sondern die dort ge-
nannten Handlungsempfehlungen aufgegriffen. Im Rahmen der von der In-
dustrie ins Leben gerufenen Initiative ,LeaderSHIP Deutschland® arbeiteten
und arbeiten ca. 100 Fachleute von Werften und Zulieferern in 12 Ar-
beitsgruppen an der gemeinsamen Umsetzung der Handlungsempfehlun-
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gen. Uber den Fortschritt dieser Arbeit haben wir regeimé&Big in den sog.
JZiethen“ Gesprachen diskutiert, so dass ich im Hinblick auf den engen zeit-

lichen Rahmen heute nicht darliber berichten médchte.

Die deutsche Schiffbauindustrie ist bereit, sich den wirtschaftlichen Heraus-
forderungen, die sich in dieser globalisierten Industrie ergeben, zu stellen.
Und dies nicht nur, weil sich die Werften und Zulieferer ihrer besonderen
Verantwortung als Arbeitgeber in zumeist strukturschwachen Regionen be-
wusst sind, sondern weil sie sich dank ihrer Innovationskraft als Zu-

kunftsbranche verstehen.

Allerdings benennt die Studie auch einige Handlungsfelder in denen die
Schiffbaubranche bei der Schaffung wettbewerbsféahiger Rahmenbedingun-
gen auf die Mitwirkung des Sozialpartners und der Politik angewiesen ist.
Deshalb sind wir dankbar, dass wir heute die Gelegenheit haben, (ber eini-
ge, ausgewahlte Themen zu sprechen. Wenn es uns heute gelingen sollte,
einen Konsens zur Losung der heute anstehenden Themen zu erreichen,
wére ein erster Schritt zugunsten der Schiffbauindustrie getan, der ihrer Be-
deutung fur Wachstum, Beschéftigung und Innovation in Deutschiand ge-

recht wird.

Vielen Dank.



Verhandlungsposition Rolle | -~ KOOPERATION, STRUKTUR / STEUERN, FINANZEN
(Herr Kennemann)

A. ANGEBOTE DER INDUSTRIE:

.. Zukunftsfihige Branchenstrukturen erreichen / Kooperation intensi-
vieren durch gemeinsame Akquisition und Beschaffung

ANGEBOT: Ausbau der horizontalen Kooperation

STATEMENT: ,,Der Ausbau der horizontalen Kooperation zwischen Werften hat
durch gesellschaftsrechtliche Verbindungen dazu gefiihrt, dass bereits aus 39 ei-
genstindigen Werften in 2001 bis heute 27 Werften/Werftgruppen entstanden sind.
Diese Konzentration bietet die Mdglichkeit zur Realisierung von Einsparungspo-
tenzialen z.B. durch verstirkte Standardisierung/ Modularisierung und Arbeitstei-
lung.

Die horizontale Kooperation nicht verbundener Unternehmen konzentriert sich im
Rahmen der ,, LeaderSHIP Deutschland Initiative“ auf die Bereiche ,, Gemeinsame
Beschaffung “, ,, Aktive Akquisition* sowie ,, Personal “.

Die fiir den Bereich der ,,Gemeinsamen Beschaffung® im PwC-Gutachten vorge-
sehenen Kostenvorteile von 1,7 — 3,7 % lieflen sich bisher trotz Identifizierung von
Biindelungseffekten nicht realisieren. Ursdchlich hierfiir waren die nach Verdffent-
lichung der Studie stark angestiegene Preise fiir Stahl, Hauptmaschinen, aber auch
fiir Kupfer, Titan, .... Die Arbeit dieser Gruppe konzentriert sich daher vorerst auf
die Sicherstellung der Verfiigbarkeit von Materialien und Komponenten.

Bei der ,,Aktiven Akquisition'' haben sich Mitgliedsunternehmen gegeniiber aus-
léindischen Botschaftsvertretern im Rahmen einer gemeinsamen Veranstaltung im
Auswiirtigen Amt présentiert. Dariiber hinaus wurden auf der SMM mittels eines
gemeinsam organisierten Messerundgangs mit Diplomaten diese neuen Kontakte
vertieft. Angestrebt wird die Erstellung von Potenzialanalysen beziiglich der Er-
schlieffung von Zukunftsmdrkten.

Die Kooperationsaktivititen umfassten auch die Erarbeitung eines Konzepts zur
Sicherung von qualifiziertem Personal. Dieses Ziel erscheint mittels eines Arbeits-
kréiftepools, der die Mitarbeiter auch in Zeiten von Beschdftigungsschwankungen
in der Schiffbaubranche halten soll, mittelfristig realisierbar.



ANGEBOQT: Stirkung der vertikalen Kooperation

STATEMENT: ,, Die vertikale Kooperation wurde als geeignetes Kosteneinspa-
rungspotenzial im Produktionsprozess z. B. durch die Entwicklung neuer Produk-
tionstechnologien, Minimierung von Schnittstellenproblemen, identifiziert, wo-
durch in der Vergangenheit schon erhebliche Modernisierungsfortschritte erzielt
werden konnten (z.B.. Kooperation bei Passagierkabinenproduktion Meyer-
Werft/Kaefer...).

Es wurden ein Musterkooperationsvertrag und ein Leitfaden entwickelt, um die
Bereitschaft zur vertikalen Kooperation zu fordern. Im Leitfaden werden Rahmen-
bedingungen geregelt, z. B. zu den Bereichen Know-how-Schutz / Transfer, Kos-
ten- und Risikoverteilung, Haftungsfragen oder auch Formulierung modularer
Produktstandards. Ein Treffen zwischen den Arbeitsgruppen ,, Vertikale Koopera-
tion* und ,,Gemeinsame Beschaffung“ im Friihjahr 2007 soll bei der Identifizie-
rung weiterer moglicher Kooperationsziele helfen.




B. GEGENLEISTUNGEN VON POLITIK UND SOZIALPARTNER:

. Finanzielle und steuerliche Rahmenbedingungen verbessern

FORDERUNG: Realisierung eines wetthewerbsfihigen CIRR-Systems

STATEMENT: ,, Die Bundesregierung hat die von der EU-Kommission ermdglich-
ten nationalen Gestaltungsfreiriume zur Umsetzung des OECD-CIRR-Systems
(Commercial Interest Reference Rate) noch nicht ausreichend genutzt.

Mit der CIRR-Richtlinie aus dem Jahr 2004 haben die deutschen Werften die
grundsdtzliche Moglichkeit erhalten, Schiffsfinanzierungen zum CIRR-Satz anzu-
bieten. Um ein wettbewerbsfihiges CIRR-Modell auch in Deutschland zukiinftig
anbieten zu konnen, sollten folgende Punkte aus der Sicht der Industrie beriick-

sichtigt werden:

- Bereitstellung ausreichender finanzieller Mittel, mit Beginn 2008 40 Mio. €
(Quelle: KfW), spiiter bedarfsgerechte Aufstockung,

- Streichung der ,,Deckelung“, derzeit ist der Zinsausgleich auf 4 % begrenzt,

- Ausgestaltung des Zinsausgleichsystems als ein sich selbst tragendes Gewdhr-
leistungsinstrument und nicht als Zuwendung.

Aus Sicht der Industrie besteht in der CIRR Frage dringender Handlungsbedarf,
da mittlerweile Werften in Siidkorea und China, aber auch in anderen europdii-
schen Lindern, mit der Mdglichkeit einer Finanzierung auf CIRR-Basis werben
und zum Teil solche Finanzierungen ohne eine Begrenzung des Zinsausgleichs an-
bieten. So war ein auf CIRR basierendes innovatives Finanzierungsmodell der
China Export-Import Bank (CEXIM) ausschlaggebend fiir eine deutsche Auftrags-
vergabe fiir acht Containerschiffe und sechs Tanker im Wert von 620 Mio. US $ an
eine chinesische Werft, wobei die Auftragsunterzeichnung in Anwesenheit der
Bundeskanzlerin und des Bundeswirtschaftsministers erfolgte.

Hinweis:
Gegeniiber der Finanzierung mittels eines Marktzinses bietet eine Finanzierung iiber CIRR im beiliegen-
den Rechenbeispiel einen Kostenvorteil in einer GréBenordnung von 10 % des Schiffspreises (s. Anlage).

FORDERUNG: Moglichkeit zur pauschalierten Bildung von Garantieriickstellungen
in Hohe von 2% der Umsiitze

STATEMENT: ,,Um dein hohen technischen Risiko bei Schiffbauauftrigen in
Form von Gewdhrleistungsanspriichen gerecht zu werden, sollte iiber eine erwei-
terte Moglichkeit zur Bildung von Garantieriickstellungen nachgedacht werden.
Von der Finanzverwaltung wird bei Pauschalriickstellungen jedoch ein sehr stren-
ger Mafistab an den Nachweis der Erforderlichkeit gestellt. Vorgeschlagen wird
daher die Moglichkeit einer Pauschalriickstellung ohne entsprechenden Nachweis
in Hohe von 2% der Umsdtze. Die Regelung sollte auf Kleinserien bzw. grofiere
Einzelprojekte beschrinkt sein.
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Hinweise:

Das Bundesfinanzministerium widerspricht dieser Auffassung. Zwar konnten bei Serien- und Massenpro-
dukten Garantieverpflichtungen branchenspezifisch gepriift und Riickstellungen gebildet werden, nicht
aber bei Kleinserien und GroBprojekten. Gerade bei GroBSprojekten ergeben sich aus der Sicht des BMF
besondere individuelle Risiken deren pauschale Betrachtung nicht den Grundsitzen einer ordnungsgemé-
Ben Buchfithrung entsprechen wiirde.

Das BMF iibersieht leider, dass es sich bei dem hier getitigten Vorschlag nicht um einen Steuererlass
handelt, sondern um eine Stundung. Nach Ablauf der Garantielaufzeit sind die Riickstellungen aufzuldsen
und zu versteuern.”

FORDERUNG: Branchengerechte Anwendung der Versicherungsteuer auf Reparaturen
und Neubauten

STATEMENT: ,, Vor dem Hintergrund des Haushaltsbegleitgesetzes 2006, das
den allgemeinen Versicherungsteuersatz von 16 auf 19 % und den Steuersatz fiir
die Seekaskoversicherung von 2 auf 3 % erhdht, verschirft sich die Ungleichbe-
handlung deutscher Werften gegeniiber auslindischen Konkurrenten, da im Aus-
land dhnliche Versicherungsteuersiitze wie in Deutschland gar nicht oder nicht in
dieser Hohe existieren.

Dem Versicherungsteuergesetz (VerStG) lassen sich zwei wesentliche Tatbe-
standsmerkmale entnehmen, die Voraussetzung fiir die Besteuerung im Inland sind
(§ 1 Abs. 2 Satz 2 Nr. 2):

- es muss sich um ein ,, Fahrzeug“ handeln,
- das im Geltungsbereich des Gesetzes in ein amtliches Register einzutragen ist.

Bei einer Reparatur oder einem Umbau findet das deutsche Recht keine Anwen-
dung, da das Schiff bereits in einem ausldndischen Register eingetragen ist, so
dass fiir die Versicherungsteuer der auslindische Registerstaat mafigeblich ist. Es
ist kein sachlicher Grund ersichtlich, warum Reparaturen und Neubauten unter-
schiedlich behandelt werden.

Schiffsneubauten sind als Schiffe ,, Fahrzeuge* im Sinne des VerStG und unterlie-
gen, sofern sie in einem auslédndischen Register eingetragen sind, nicht dem deut-
schen VerStG.

Selbst wenn man davon ausgeht, dass das Schiff wahrend der Bauphase der deut-
schen Versicherungsteuer unterliegt, kann dieses aber nur bis zum Stapellauf /
Aufschwimmen des Schiffskirpers gelten. Nach diesem Zeitpunkt miisste vielmehr
der ermidfigte Steuersatz fiir Seeschiffskaskoversicherungen in Héhe von 3 % zur
Anwendung kommen (§ 6 Abs. 2 Nr. 5 VersStG), da es sich zumindest ab diesem
Zeitpunkt um ein Schiff handelt.

Hinweis:

Fiir die Anwendung des verminderten Steuersatzes von 3 % spricht im Ubrigen auch die Auffassung des
Bundesfinanzministeriums, das in einem Brief an den VSM, die Beibehaltung des verminderten Steuer-
satzes fiir Seeschiffskaskoversicherungen als einen Beitrag fiir die Steigerung der Wettbewerbsfihigkeit
des deutschen Schiffbaus bezeichnet hat. Zudem ist kein sachlicher Grund ersichtlich, die Auslegung des
Begriffs ,,Seeschiff* im Versicherungsteuerrecht nicht an die Auslegung im Umsatzsteuerrecht anzuleh-
nen.



FORDERUNG: Fortfiihrung und Verhesserung des Systems der Landesbiirgschaften

STATEMENT: , Die deutsche Schiffbauindustrie begriifit die Verlingerungsge-
nehmigung der EU-Kommisson fiir das System der Landesbiirgschaften. Dieses
System hat sich bewdhrt und ist fiir die mittelstindisch geprigte Schiffbaubranche
ein unverzichtbares Finanzierungsinstrument. Gleichwohl gilt es weiterhin, das
System der Landesbiirgschaften zu verbessern. Insbesondere im Hinblick auf die
Kosten hat sich gezeigt, dass die jdhrlichen Gebiihren von 0,8 bis 1,5 % im inter-
nationalen Vergleich relativ hoch sind. Hier wdire eine Absenkung anzustreben. “

Exkurs:

Der auf EU-Ebene im Rahmen der Initiative ,,LeaderSHIP 2015“diskutierte Garantiefonds kann das Sys-
tem der Landesbiirgschaften nicht ersetzen und kann im Hinblick auf die Initiative "LeaderSHIP Deutsch-
tand" nur als zusitzliches Instrument gewertet werden.

10



Verhandlungsposition Rolle Il - INNOVATIONEN STARKEN (Herr Lindenau)

A. ANGEBOTE DER INDUSTRIE:

ANGEBOT: Erhéhung der FuE-Aufwendungen der Schiffbauindustrie im Rahmen
der High-Tech-Strategie Deutschland

STATEMENT: ,,Die Aufnahme von Schiffbau und Meerestechnik als strategische
Branchen in die Forschungsforderung im Rahmen der ,High-Tech-Strategie
Deutschland® war in Anbetracht der volkswirtschaftlichen Bedeutung dieser In-
dustrie richtig. Die Industrie wird sich mit der Erhohung ihrer FuE-Aufwendungen
beteiligen, um das Ziel, FuE-Investitionen in Hohe von rund 120 Mio. € bis 2009
zu erreichen. Wenn es zudem gelingt, auch die Effizienz der Forderinstrumente
weiter verbessert wird, kann im Zusammenwirken mit der Innovationsforderung
eine hohe Wettbewerbswirksamkeit von FuE-Forderprogrammen erreicht wer-
den.

Hinweis:

Die Industriebeteiligung (insbesondere der Werften) ist verbesserungswiirdig. Unter Einschluss der Klas-
sen, Versuchsanstalten belduft es sich auf 50% der Fordermittel im Zeitraum 2000-2005; der Werftanteil
ist dabei fallend avuf ca. 10%.

ANGEBOT: Die Schiffbaunindustrie wird bei Wegfall der bedingien Riickzahlbarkeit nach
Feststellung des Innovationserfolges die Zuschussbetrige reinvestieren

STATEMENT: ,,Die deutsche Schiffbauindustrie begriifit die neuen Fordermig-
lichkeiten fiir Innovationen, die die Umsetzung der Mittel in die Typschiffentwick-
lung und in die Prozessinnovation ermiglicht. Nunmehr gilt es aber die deutsche
Umsetzung der Innovationsforderung an den europdischen Rahmen und an die
Praxis anderer europdischer Schiffbaulinder anzupassen, um Wettbewerbsverzer-
rungen zu vermeiden.

Insbesondere die bedingte Riickzahlbarkeit sowie die Auftragsbindung stellen wei-
terhin entscheidende Zugangshemmnisse dar. Wenn diese Hindernisse entfallen,
werden die Werften in die Lage versetzt, die Innovationserfolge zu reinvestieren
und ein angemessenes Verhdltnis zwischen effektiver Forderquote und administra-

tivem Aufwand hergestellt”.

Hinweise:

Ohne die signifikante Verbesserung der wirtschaftlichen Situation (Ertrags-, Finanz- und Vermdgungsia-
ge) der Werften kann bezweifelt werden, dass die Unternehmen die notwendigen FEI-Eigenmittel auf-
bringen kénnen. Eine nachhaltige Intensivierung der Investitions- und FEI-Titigkeit erfordert flankieren-
de Verbesserungen der finanziellen Rahmenbedingungen (z.B. die schiffbaubezogene Korrektur der Min-
destbesteuerung, schiffbanindustriegerechte Gestaltung der Unternehmenssteuerreform). Daher stellen die
unter B. geforderten Verbesserungen der FEI-Forderung allein kein hinreichendes MaBnahmenpaket zur
Stimulierung der Innovationstitigkeit dar.
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Aktuell sind fiir den Zeitraum 2005-09 46 Vorhaben vorgesehen, von denen bereits 32 beantragt und 14
bewilligt worden sind (Stand: 1.HJ 2006). Diese Projekte beinhalten forderfahige, innovative Investitio-
nen in Hdhe von ca. 380 Mio. € (= ca. 75 Mio. € Fordermittel).

ANGEBOT: _ Steigerung der Investitionen in das Anlagevermogen

STATEMENT: ,, Zur nachhaltigen Sicherung der Wettbewerbsfahigkeit der deut-
schen Werftindustrie sind die Investitionen zu erhéhen. Die Industrie wird auch auf
diesem Gebiet handeln, benitigt aber auch Rahmenbedingungen, die eine Erwirt-
schaftung der notwendigen finanziellen Mittel ermiglichen. Insofern hiingt die
Héhe auch von den erzielten Ergebnissen ab und ist zu einem spiiteren Zeitpunkt
zu konkretisieren.

Hinweis:

Gemeint sind Ersatz- und Neuinvestitionen ohne FEI-Aufwendungen Das Investitionspotenzial der Werf-
ten liegt laut der PwC-Folgestudie mit 550 Mio. € (fiir Zeitraum 2006 bis 2009) deutlich unterhalb des
notwendigen Investitionsbedarfs (ca. 1.300 Mio. €).

12



B. GEGENLEISTUNGEN VON POLITIK UND SOZIALPARTNER:

FORDERUNG: Vermeidung innereuropéischer Wetthewerbsverzerrungen durch Ver-
zicht auf die bedingte Riickzahlbarkeit bei der Forderung der Produkt-
und Prozessinnovation

STATEMENT: ,Da es bei Innovationsforderprogrammen im Ausland keine be-
dingte Riickzahlbarkeit gibt, liegt eine Ungleichbehandlung der deutschen Werften
vor, die durch Streichung der Riickzahlbarkeit beseitigt werden muss.

Hinweis:
Riickfallposition wire der Verzicht auf die Riickzahlbarkeit nur bei Prozessinnovationen

FORDERUNG: Verlissliche Budgetierung mit wettbewerbsfiihigen FuE-Fiorderquoten

STATEMENT: ,,Aus Sicht der Schiffbauindustrie soll auch im Rahmen der FuE-
Férderung der vorhandene Rechtsrahmen der EU in Deutschland genutzt werden.
D.h., alle zuliissigen Boni, insbesondere der 15% Bonus fiir die Verwirklichung
von Zielen des Rahmenprogramms, sollten gewdhrt werden, um attraktive und
wettbewerbsfihige Forderquoten zu erreichen.

Weitere Diskussionsbeitrige:

Es ist bekannt, dass die Mittel des Ful-Forderprogramms |, Schifffahrt und Meerestechnik fiir
das 21. Jahrhundert® nicht vollstindig abgerufen worden sind. Schlechter Mittelabfluss und
geringe Industriebeteiligung sind nicht gleichbedeutend mit mangelnder Innovationsfihigkeit,
sondern beruhen auf vielen Faktoren, z.B. haushaltsrechtlichen und administrativen Randbedin-
gungen, die inshbesondere das FuE-Forderprogramm wenig industriegerecht machen.

. Der schlechte Mittelabfluss ist nicht schiffbauspezifisch. Die Daten zur High-Tech-Strategie
Deutschland zeigen, dass nur wenige spezielle Technologiebereiche (Luftfahrt und Biotechnolo-
gie) besser, die meisten sogar schlechter ,performen” als die Maritimen Technologien. Vor die-
sem Hintergrund sollte eine Uberpriifung des Férderungssystems stattfinden, um dieses an die
Bediirfnisse der Industrie anzupassen.”

Hinweise:
Laut EU-Rechtsrahmen sind maximale Forderquoten von 50 % bzw. 75 % zuléssig fiir vorwettbewerbli-
che Entwicklung bzw. industrielle Forschung.

Aktuell (Stand: 3.Q 2006) liegt der Mittelabruf bei den Maritimen Technologien im Rahmen der High-
Tech-Strategie Deutschland bei 55 %.
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FORDERUNG: Mabnahmen zum verbesserten Schutz geistigen Eigentums

STATEMENT: ,, Wie auch fiir andere Branchen ist fiir den Schiffbau die Schaf-
fung internationaler und bilateraler Regeln zum Schutz geistigen Eigentums not-
wendig.

Vor diesem Hintergrund ist es bedauerlich, dass im Rahmen von dffentlich gefér-
derten Programmen der internationalen FuE-Kooperation die Gefahr von schiff-
baulichem Know-how Abfluss in Konkurrenzidnder entsteht. Um dieses zu vermei-
den, bedarf es einer schiffbaupolitischen Bewertung dieser Programme. “

Hinweis:

Beispiele hierfiir sind das ,,Euro-Asia Maritime Network” (EAMARNET) im Rahmen des Asia Link Pro-
gramme des EuroAid Co-operation Office der EU, das Vorhaben ,,CHINLAS - Qualifizierung von chine-
sischen Schiffbaustahlsorten fiir das Laserstrahlschweien® im Rahmen der BMBF-Initiative , Internatio-
nale Kooperation* oder Projektskizzen zum ,,Forschungsmarketing Siidkorea®.
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Verhandlungsposition Rolle lli - KOMPETENZ ERHALTEN (Herr Schmelzle)

A. ANGEBOTE DER INDUSTRIE:

ANGEBOT: Weiterer Ausbhau der Ingenieurkapazitiit durch Erhéhung der Ingenieur-
Quote auf den Werften von derzeit ca. 13 % auf etwa [15] % bis 2010

STATEMENT: |, Die wissensbasierte Produktionsweise deutscher Werften erfor-
dert qualifizierte Mitarbeiter, Facharbeiter wie Ingenieure. Um den technologi-
schen Vorsprung und die hohe Innovationstitigkeit der Branche zu erhalten, ver-
pflichtet sich die Schiffbauindustrie, den Ingenieuranteil signifikant zu steigern.

Hinweise:

Trotz Formulierung als Quote wird ein wirklicher Aufbau der Ingenieurkapazitit angestrebt und nicht ein
Abbau gewerblicher Arbeitsplitze.

Der Ingenieuranteil an der Gesamtbelegschaft der Werften hat sich in den letzten 20 Jahren fast vervier-
facht. Aktuelle VSM-Prognosen belegen weiterhin einen strukturell bedingten, steigenden Ingenieurbe-
darf des Schiffbaus. :

In der deutschen Schiffbauindustrie sind gut 22% der Werftingenieure 55 Jahre coder élter und sind somit
sehr wahrscheinlich in den nichsten 10 Jahren 7u ersetzen. Beim demographisch bedingten Nachwuchs-
bedarf ist bei den Abschliissen eine Bedarfsverlagerung von FH hin zu TU-Abschliissen zu verzeichnen.

Unabhingig von einem zurzeit auch konjunkturell hohen Ingenieurbedarf aller Fachrichtungen stehen fiir
den Zeitraum bis 2010 der hohen Nachfrage an Jungingenieuren stagnierende Absolventenzahlen gegen-
iiber. Der Nachwuchsbedarf der Branche iibersteigt in der Fachrichtung Schiffbau und Meerestechnik (ca.
130 p.a.) deutlich das Angebot an Absolventen (ca. 70 p.a.). SparmaBinahmen an den Hochschulen ver-
schirfen die Situation zunehmend.

ANGEBOT: Schaffung von [100], [max. 120] zusiitzlichen Ausbildungsplitzen bis 2008

STATEMENT: ,Im Gegensatz zu anderen Industriezweigen betreibt die Schiff-
bauindustrie eine intensive gewerbliche und kaufmdnnische Ausbildung in mehr
als 20 Berufen. Die Ausbildungsquote iibersteigt schon jetzt den eigenen Nach-
wuchsbedarf. Im Zuge dieser Verhandlungen und um auch anderen jungen Men-
schen eine berufliche Perspektive zu geben, wiirde sich die Schiffbauindustrie dazu
verpflichten, weitere Ausbildungspldtze zur Verfiigung zu stellen.

Hinweise:

Lt. VSM-Umfrage in Aussicht gestellte zusitzliche Ausbildungsplitze: 160, gleichwohl bleibt die genaue
Festlegung cinem spéteren Zeitpunkt vorbehalten)

15



ANGEBOT: Ausbau von Ausbildungsplitzen im Rahmen von dualen Studienmodellen

STATEMENT: ,,Um den Bedarf an Ingenieuren zu decken, verpflichtet sich die
Industrie zum Ausbau ihrer Kapazitiiten zur Ausbildung im sog. dualen Studien-
modell. *

Hinweise:

Lant einer aktuellen Umfrage wurden mit Stand 31.12.05 54 Auszubildende in sog. dualen Studiengingen
ausgebildet. Fiir die das Jahr 2006 planten die Unternehmen weitere 31 neue Ausbildungsverhiltnisse zu
schlieBen, Die tatséichliche Zahl diirfte noch hoher liegen, da sich nicht alle Unternehmen an der Umfrage
beteiligt haben.
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B. GEGENLEISTUNGEN VON POLITIK UND SOZIALPARTNER:

FORDERUNG: Verbesserte Rahmenbedingungen fiir eine intensivierte industriclle Aus-
bildung

STATEMENT: ,,Um das Ziel, einer Steigerung der von der Schiffbauindustrie zur
Verfiigung gestellten Ausbildungspliitze zu fordern, sollte tiber einen Verzicht der
tarifvertraglichen Ubernahmeverpflichtung und iiber die Senkung der Ausbil-
dungsvergiitungen nachgedacht werden. *

Hinweise:

Die Vergiitungen der einzelnen Ausbildungsberufe weisen eine groBe Spanne auf (Tarifvertrag West: im
Monat im Mittel zwischen Minimum 415 € und Maximum 925 €). Der Konstruktionsmechaniker liegt bei
ca. 750 €. Ein mdgliches Kompromissangebot bei den Ausbildungsvergiitungen konnte in Kombildhnen
liegen, wobei bei Schaffung zusitzlicher Ausbildungsplitze ein Teil der Ausbildungsvergiitungen bezu-
schusst werden konnten.

FORDERUNG: Verbesserung der Ausbildungsfihigkeit der Schulabgéinger vorzugsweise
durch innerschulische Malnahmen

STATEMENT: ,,In der Schiffbauindustrie werden fast ausschliefilich hochwertige
Facharbeiterausbildungen angeboten, die hohe Anforderungen an die grundlegen-
den schulischen Kenntnisse (Deutsch, Mathematik,...) stellen.

Viele Bewerber weisen in diesem Bereich deutliche Defizite auf, die einen Ausbil-
dungserfolg unwahrscheinlich erscheinen lassen. Schiffbauspezifische Kurzausbil-
dungen (z.B. Teilezurichter) entsprechen nicht mehr der wissensbasierten Produk-
tionsweise und werden daher kaum noch angeboten.

Hinweise:

Diese Forderung ist kein schiffbauspezifisches Thema, das daher nur der Vollstindigkeit halber genannt
werden sollte. Allerdings muss ein daverhaftes Nachlassen der Ausbildungsfihigkeit der Schulabginger
hilfsweise durch nachgeschaltete, 6ffentlich geforderte Qualifizierungsprogramme kompensiert werden,

FORDERUNG: Erhalt des Qualifikationsniveauns fiir Ingenieure durch industriegerechte

Implementierung des Bachelor- und Master-Systems in der maritimen
deutschen Hochschullandschaft

STATEMENT: , Der Schiffbau steht der Einfiihrung des Bachelor und Mastersys-
tems grundséitzlich positiv gegeniiber und erhofft sich, durch die internationale
Harmonisierung der Abschliisse einen leichteren Zugang auslindischer Ingenieur-
studenten zum deutschen Hochschulsystem. Allerdings benotigt die Industrie hoch-
qualifizierte Ingenieure und fordert berufsqualifizierende Bachelorabschliisse. Aus
demselben Grund wird eine Quotierung (d.h. es werden z.B. nur 30% der Bachelor
zum Masterprogramm zugelassen) beim Ubergang zum Masterprogramm abge-
lehnt.
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Hinweise:

Die bisherige schiffstechnische Ingenieurausbildung liefert ca. 50% TU-Absolventen und 50% FH-
Absolventen. Die Fachhochschulen werden in Zukunft Bachelor of Engineering (B.Eng.) ausbilden, die
mit dem ehemaligen FH-Abschluss verglichen werden kénnen. Die TU-Abschliisse sind in Zukunft Ba-
chelor und Master of Science (B.Sc., M.Sc¢.). Der M.Sc. kann dem Dipl.-Ing. (TU) gleichgesetzt werden.
Der B.Sc. hingegen wird wenig oder keine schiffbauspezifischen Lerninhalte und Praktikumsanteile be-
sitzen und wird daher von der Schiffbauindustrie als nicht berufsqualifizierend angesehen. Die Hochschu-
len selbst sprechen von einem nur ,berufsbefdhigenden” B.Sc., der nach Abschluss des Hochschulstudi-
ums eine Weiterqualifikation notig macht. Diese zusitzliche Belastung wird abgelehnt und der M.Sc. als
Standardabschluss fiir TU gefordert, da auch zukiinftig zumindest bei den Werften eine 50-50-Nachfrage
zwischen Bachelor und Master erwartet wird.

FORDERUNG: Erhalt der schiffstechnischen Hochschulstandorte und Ausbau der
Hochschulkapazitiiten

STATEMENT: ,, Um den Ingenieurbedarf der Industrie zu decken, ist es notwen-
dig, die schiffstechnische Ingenieurausbildung an allen Standorten vorzuhalten
und diese personell wie finanziell gut auszustatten. Die Nachfrage nach Studien-
plétzen in der Fachrichtung Schiffbau und Meerestechnik steigt derzeit stark an, so
dass an einigen Standorten iiber die Anhebung der Aufnahmekapazitiiten nachge-
dacht werden sollte.

Zur Steigerung der Effizienz der maritimen Studiengdinge, sollten Hochschulko-
operationen iiber Lindergrenzen hinweg ermiglicht und gefordert werden. Analog
zur “Stiindigen Arbeitsgemeinschaft der Kiistenldander fiir das Seefahrtbildungswe-
sen” (StAK) sollte auch fiir die schiffbauliche Hochschulausbildung eine lin-
deriibergreifende AG eingerichtet werden, die in Zusammenarbeit mit dem Bund
und der Industrie konkrete Mafinahmen fiir den Erhalt bzw. Ausbau der nominellen
Ausbildungskapazitit und die notwendige Verbesserung von Erfolgsquoten und
Studiendauern erarbeitet und umsetzt. *

Hinweise:

Die Umwandlung notwendiger (vakanter) Planstellen in Stiftungsprofessuren wird abgelehnt, da die
Schiffbavindustrie bereits mit hohem Aufwand im gewerblichen/kaufméinnischen Bereich und bei der
Schaffung neuer Ausbildungsplitze im Rahmen von dualen Studiengéngen stark belastet ist.

Auch im Bereich der akademischen Ausbildung werden bereits erhebliche Beitrdige zur Abrundung des
Lehrangebotes durch zahlreiche Lehrbeaunftragte aus der Industrie und vereinzelte Stiftungsprofessuren
(Duisburg: HDW und Bremen: Atlas Elektronik) geleistet. Zur besseren finanziellen Ausstattung der
schiffstechnischen Arbeitsbereiche wird eine intensivierte Forschungskooperation in Form von industrie-
finanzierter Auftragsforschung angestrebt.
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Schiffspreis.
CIRR Zinssatz:
Basis Zinstage:

Finanzierung:

Ablieferung Schiff 1;

Laufzeit Darlehen:

Tilgung:
Raten:
Hihe Rate:

Schiff 1 CIRR

100.000.000,00
4,75%

380
80%

21.11.2008
12 Jahre
halbjahrlich
24
3.333.333,33

Tilgungsheginn: 6 Monate nach Abtieferung

Batum Repayment Loan Days Interest
21.11.2008 80.000.009,00

20.06.2009 1 3.333.333,33  76.666.666,67 480 1.800.000,00
16.11.2009 2 333333333  73.333.333,33 180 1.820.833,33
15.06.2010 3 3.333.333.33 70.660.000,00 180 1.741.668,67
11.11.2010 4 3.333.333,33  66.566.666,67 180 1.662.500,00
10.05.2011 5 3.333.333,33 63.333.333,33 180 1.883.333,33
06.11.2011 6 3.333.333,33  60.000.000,00 180 1.504.166,67
04052012 7 3.333.333,33  56.666.666,67 180 1.425.000,00
31.10.2012 8 3.333.333,33 53.333.333,33 180 1.345.833,33
29.04.2013 8 3.333.333.33  50.000.000,00 180 1.266.666,67
26.10.2013 10 3.333.333,33  46.666.666,67 180 1.187.500,00
24.04.2014 " 3.333.333,33 43.333.333,33 180 1.108.333,33
21.10.2014 12 3.333.333.33 40.000.000,00 180 1.020.166,67
19.04.2015 13 3.333.33333  36.666.666,67 180  950.000,00
16.10.2015 14 3,333.333,33 33.333.333,33 180  870.833,33
13.04.2016 18 3.333.333,33 30.000.000,00 180  791.666,67
10.10.2016 16 3.333.333,33  26.666.666.67 180  712.500,00
08.04.2017 17 3.333.333,33  23.333.333,33 180 633.333,33
05.10.2017 18 3.333.33333  20.000.000,00 180  554.166,67
03.04.2018 19 3.333.333,33  16.666.666,67 180  475.000,00
30.09.2018 20 3.333.333,33 13.333.333,33 180  395.833,33
29.03.2019 21 3.333.333,33  10.000.000,00 180 315.666,67
25.09.2018 22 3.333.333,33 6.666.666,67 180  237.500,00
23.03.2020 23 3.333.333,33 3.333.333,33 180 158.333,33
19.08.2020 24 3.333.333,33 0,00 180 79.166,67

Summe Zinsen bei CIRR 23.750.000,00

Summe Zinsen bei Marktzins 33.750.G00,00

Kostenwirkung Foreward 2% 10.000.000,00

Summe fiir 2 Schiffe 20.000.600,00



Schiffspreis:

Marktzins, 2 % (iber CIRR

Basis Zinstage:

Finanzierung:

Ablieferung Schiff 1:

Laufzeit Darlehen:

Tilgung:
Raten:
Héhe Rate:

Schiff 1 Marktzins

100.000.600,00
6,75% (Forwardkosten 2,0%)

360
80%

21.41.2008
12 Jahre
halbjghrlich
24
3.333.333,33

Tilgungsbeginn: 8 Monate nach Ablieferung

Datum Repayment Loan Days Interost

21.11.2008 80.000.000,00

20.05.2008 1 3.333.333,33 76.666.666,67 180  2.700.000,00
16.11.2009 2 3.333.333,33 73.333.333,33 180 2.587.500,00
15.05.2010 3 3.333.333,33 70.000.000,00 180 2.475.000,00
11.11.2010 4 3.333.333,33 06.666.668,67 180 2.362.500,00
10.05.2011 5 3.333.333,33 63.333.333,33 180 2.250.000,00
06.11.2011 6 3.333.333,33 6{].00'0.000,00 180 2.137.500,00
04.05.2012 7 3.333.333,33 56.66:6.666,67 180 2.025.000,00
31.10.2012 8 3.333.333,33 53.333.333,33 180 1.912.500,00
29.04.2013 g 3.333.333,33 50.000.000,00 18G  1.800.000,00
26.10.2013 10 3.333.333,33 46.666.666,67 180 1.687.500,00
24042014 11 3.333.333,33 43.333.333,33 180 1.575.000,00
21.10.2014 12 3.333.333,33 40.000.000,00 180 1.462.500,00
19.04.2015 13 3.333.333,33 36.666.666,67 180 1.350.000,00
16.10.2015 14 3.333.333,33 33.333.333,33 180 1.237.500,00
13.04.2016 15 3.333.333,33 30.000.000,00 180 1.125.000,00
10.10.2016 16 3.333.333,33 26.666.666,67 180 1.012.500,60
08.04.2017 17 3.333.333,33 23.333.333,33 180 800.000,00
05.10.2017 18 3.333.333,33 20.000.000,00 180 787.500,00
03.04.2018 19 3.333.333,33 16.666.666,67 180 675.000,00
30.08.2018 20 3.333.333,33 13.333.333,33 180 562.500,00
28.03.2019 21 3.333.333,33 10.000.000,80 180 450.000,00
25.09.2019 22 3.333.333,33 6.666.666,67 180 337.500,00
23.03.2020 23 3.333.333,33 3.333.333,33 180 225.000,00
19.09.2020 24 3.333.333,33 0,00 180 112.500,00

Summe Zinsen 323,758,000.00
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