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Einfihrung und Zusammenfassung
Die maritime Wirtschaft mit ihren wichtigsten Sektoren

- Schiffbau
- Schiffbauzulieferindustrie
- Meerestechnik
- Schifffahrt und Héfen
- Fischerei und Ressourcennutzung
- Meeresforschung und Meeresumweltschutz
- Maritime (Wirtschafts-) Politik (als Rahmenbedingung)

stellt einen erheblichen Faktor fiir die weltweit eingebundene deutsche Wirtschaft
dar. Jahrlich werden hier auf Gber 250.000 Arbeitsplatzen etwa 48 Mrd. DM umge-
setzt. Die Gesamtwertschdpfung liegt bei rund 28 Mrd. DM.

Unter Einschluss der Zulieferindustrien, der Dienstleistungen, der Forschungs- und
Ausbildungseinrichtungen profitiert die deutsche Wirtschaft in den finf norddett-
schen Kiistenlandern und auch im Binnenland von maritimen Nutzungen. Das
Schwergewicht liegt naturgemaf in den flinf norddeutschen Kiistenlandern. Die Zu-
lieferindustrie, die Dienstleistungen und die AusbildungSeinrichtungen verteilen sich .
aber auf das ganze Bundesgebiet und sind Teil des Wirtschaftsstandortes Deutsch-
land. Uber die wachsende Bedeutung der Meere flir Transport, Rohstoffnutzung und
Umweltschutz kann es keine Zweifel geben. Erforschung, Schutz und Nutzung der
Meere gehdren zu den zentralen Aufgaben in der Welt.

Unter den finf norddeutschen Kistenlandem ist Schleswig-Holstein das vielseitigste
und leistungsféhigste Land fur alle maritimen Aspekte einschlief3lich Meeresfor-
schung, Ausbildung, Tourismus und Marine. Die Klstenlage an Nordsee und Ostsee
pragt die Identitdt Schleswig-Holsteins. Schleswig-Holstein bietet erhebliches Know-
- how in allen Meeresfragen. Dies schlief3t Erfahrungen auf dem schwierigen Gebiet
der maritimen Politik ein, die in ihrer Vielschichtigkeit, in unterschiedlichen Zustan-
digkeiten und in einem noch unterentwickelten Meeresbewusstsein bisher ihre Gren-
ze findet. Schleswig-Holstein arbeitet seit langem im Europaischen Maritimen Indust-
'~ rie Forum (EU-MIF) mit.

Die Landesregierung begrﬁBt und unterstitzt mit vollem Engagement die Nationale
Konferenz der Maritimen Wirtschaft, die seit Sommer 2000 durch den Koordinator
der Maritimen Wirtschaft im Bundesministerium fiir Wirtschaft und Technologie ge-
zielt betreut wird, was Schleswig-Holstein wiederholt gefordert hatte. Nachdem die
1. Maritime Konferenz am 13.06.2000 in Emden mit neuen ,Leitlinien der Bundesre-
gierung zur Forderung der maritimen Wirtschaft” abschloss, folgte kirzlich die
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2. Maritime Konferenz am 06.11.2001 in Rostock mit der Ankiindigung neuer SChIff-
fahrtshilfen fur Ausbildung und Beschéaftigung.

Schiffbau und Zulieferindustrie haben in Schleswig-Holstein einen traditionell hohen
Stellenwert. Ein Industrieland, dessen Wirtschaft in so hohem MaRe auf den Export
ausgerichtet ist wie Deutschland, muss seine Schiffbautatigkeit erhalten. Diese sich

~ im Rahmen der maritimen Industrie ausgerichtete Kernkompetenz ergibt sich aus der
Rolle des Schiffbaus als Systemintegrator und Technologietrager bei wachsendem
Transportaufkommen einer global orientierten Wirtschaft. Ebenso wie Luft- u.
Raumfahrt integrieren Werften 'Komponenten'aus verschiedenen Bereichen, wie z.B.
-~ Werkstoffe, Antriebe, Elektronik, Navigation oder Informationstechnologien in einem
Gesamtsystem. Der deutsche Schiffbau und seine stark verzweigte Zulieferindustrie
haben sich zu einem Anwendungsfeld moderner Hochtechnologie entwickelt. Es gilt
daher, die in dieser Branche vorhandenen Arbeitsplatze zukunftsorientiert abzusi-
chern. Schleswig-Holstein hat dieses Ziel in der Vergangenheit durch sein hohes En-
gagement in Zusammenhang mit der Gewadhrung von Wettbewerbshilfen und der
Ubernahme von Landesbiirgschaften verfolgt. Wichtigste Voraussetzung fiir die Zu-
kunft bleibt, dass es endlich gelingt, ausgewogene Marktmechanismen im Welt-
schiffbau durchzusetzen. Die schleswig-holsteinische Landesregierung begriidt da-
her die Initiative der EU-Kommission, iber eine WTO-Klage endlich zu einem Aus-
gleich zwischen Angebot und Nachfrage im Weltschiffoaumarkt zu gelangen.

Die fihrende Handelsnation Deutschland ist existenziell abhangig vom zuverlassi-
gen, kostenglinstigen und umweltfreundlichen Seeverkehr, der (iber unsere Hafen
und WasserstralRen (Nord-Ostsee-Kanal und BinnenwasserstraRen) durch Reeder
und Umschlagsbetriebe sichergestelit wird. Erfreulicherweise wéchst das Verstandnis
fur die Erhaltung und Starkung der Wettbewerbsféhigkeit des wassergebundenen

" Verkehrs, denn Schifffahrt und Hafenpolitik (Tonnagesteuer und hafenpolitische
Plattform) haben sich deutlich verbessert.

Maritime Berufe miissen wieder attraktiv werden. Diesem Zweck dient das am
06.11.2001 in Rostock vorgestellte maritime Biindnis flir Ausbildung und Beschéfti-
gung zwischen den Tarifvertragsparteien uriter Einschluss der Verwaltung, das unter
Ziffern 2.1 und 8.2 naher beschrieben wird.

Es bleibt eine Daueraufgabe; die Rahmenbedingungen fiir die Seeverkehrswirtschaft
so zu gestalten, dass im Hochlohnland Deutschland Seetransport und Hafenum-
schlag wettbewerbsfahig bleiben. Dazu gehért landseitig der bedarfsgerechte Aus-
bau der Seehafenhinteriandverbindungen fiir Schiene, Wasserstrake und Strake
sowie seeseitig die Entwicklung der Kistenschifffahrt (from road to waterways/short
sea shipping) in den europaischen Randmeeren. '

Unter den Verkehrstragern ist die Schifffahrt umweltmaRig mit weitem Abstand die
sparsamste, sauberste und zuverlassigste Transportart. Nur 15 % der Meeresver-
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schmutzung sind der Schifffahrt zuzurechnen. Der Rest stammt vom Land und von
anderen Verursachern. Die Unfélle der letzten Zeit geben Anlass fiir konkrete Ver-
besserungen der praventiven Sicherheit. Die MaRnahmen zur Schiffssicherheit miis-
sen (ber die zusténdigen internationalen Organisationen wie z. B. die Internationale
Schifffahrts Organisation (IMO in London) und iber die EU-Kommission in Briissel
verfolgt werden, wenn sie gegeniber Schiffen unter der Flagge von Drittlandern er-
folgreich durchgesetzt werden sollen. Die Schifffahrt ist ein Markt, der bereits vollig
globalisiert ist. Im Bericht (iber die “Sicherheit des Schiffsverkehrs in der westlichen
Ostsee” Drucksache 15/1067 vom 26.06.2001 hat die Landesregierung, federfiihrend
der Minister fur Wirtschaft, Technologie und Verkehr, den Aspekt der Schiffssicher-
heit kirzlich umfassend dem Landtag dargelegt.

Wahrend also Schiffbau/Schiffbauzulieferer und Schifffahrt und Hafen den Kernbe-
reich der maritimen Wirtschaft des Landes ausmachen, widmet sich die zweite Hélfte
dieses Berichtes den durchaus wachstumstrachtigen und technologie- und dienst-
leistungsintensiven anderen Sektoren der maritimen Wirtschaft.

Bei der Rohstoff- und Energiegewinnung (Ziffer 3) stehen neben Sand- und Kiesab-
bau natirlich die Offshoredlgewinnung Mittelplate mit ihren Uberraschend hohen Re-
serven im Mittelpunkt. Auch die Offshorewindenergie, die sich aus der Weiterent-
wicklung der Landanlagen ergibt, steht nach Meinung vieler Fachleute jetzt vor ei-
nem Durchbruch in die Realisierungsphase, wobei hiesige Offshorestandorte und der
Exportmarkt gleichermallen interessant sind. -

Die Nahrungsmittel aus dem Meer (Ziffer 4) beschréhken sich nicht auf die ge-
schrumpfte Fischwirtschaft, die immer noch bedeutend ist, sondern Aquakultur und
maritime Bioressourcen bieten anspruchsvolle Zukunftsaufgaben.

Unter der Uberschrift ,Maritime Dienstleistungen® (Ziffer 5) sind {iberraschend viele
Tatigkeitsfelder fiir iberwiegend kleinere Firmen in den Bereichen Messen und U-
berwachen, Laborleistungen, Ingenieurleistungen aufgefiihrt, die fiir die nicht-
schiffbauliche Meerestechnik in vielen kleineren aber durchaus. entwicklungsféhigen
Sektoren im In- und Ausland Aufgaben finden. Erstmalig in einem Kistenland wer-
den diese Zusammenhange dargestellt. "

Eine positive Perspektive ergibt sich auch fir die Dienstleistungen, die im weitesten
Sinne mit der Freizeitwirtschaft zusammen héngen wie z.B. Sportschifffahrt, maritime
Veranstaltungen, Kreuzfahrten und Urlaub am Meer (einschlieBlich Gesundheits- und
Welinessangeboten). ' '

Die Landesregierung kann mit Stolz darauf hinweisen, dass die Hochschulen und
Forschungseinrichtungen (Ziffer 6) und die Aus- und Fortbildung in hoher Qualitat
bereits vorhanden ist und durch die Zusammenfassung von Instituten und Schulen
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noch verstérkt wird, so dass auch international fiihrende Kompetenzzentren entste-
hen.

Die Férdermdglichkeiten des Landes (Ziffer 7) sind breit angelegt und bieten insbe-
sondere fir Technologieférderung, Exportférderung und Firmengriindung ein aufer- :
ordentlich dichtes Netz von Hilfen und Beratungsangeboten.

Schlieflich wird im Schlusskapitel (Ziffer 8) deutlich, dass Schieswig-Holstein seit
vielen Jahre geduldig am Aufbau der Giberlagernden meereswirtschaftspolitischen
Ansatze und Gremien als Impulsgeber mitwirkt. Dies gilt fiir das Maritime Industriefo-
rum der EU ebenso wie fiir die Arbeiten des Maritimen Koordinators der Bundesre-
gierung.

Mit diesem Bericht legt die Landesregierung' Schleswig-Holstein als erstes Kiisten-
land eine umfassende Analyse der Maritimen Wirtschaft vor.
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1.1

Schiffbauindustrie

Innerhalb der maritimen Wirtschaft bilden Schiffbau und Schiffbauzulieferin-
dustrie hinsichtlich Umsatz, Beschaftigung sowie neuer Technologien eindeu-
tig den Kern des gesamten maritimen Sektors. Die Darstellung dieses Wirt-
schaftszweiges in Schleswig-Holstein einschliellich seiner Zukunftschancen
muss mit einem Blick auf die Entwicklung des Weltschiffbaumarktes begin-
nen, ehe auf den Schiffbau in Deutschland und in Schleswig-Holstein einzu-
gehen ist. Ebenso ist die Zulieferindustrie in ihrer Struktur und Bedeutung in
die Weltmarktsituation einzuordnen. Die Bootswerften bieten ein interessan-
tes und vielseitiges Segmént Die Forderpolitik (EU, Bund, Land) nimmt einen
zentralen Platz in der Gesamtdarstellung ein, ehe die Kooperation im SChIff-
bau und die Entwicklungsperspektiven darzustellen sind.

Entwicklung des Weltschiffbaumarktes

Lage des Weltschiffbaus :

Die positive Entwicklung der Weltkonjunktur in 2000 fuhrte zu einer starken
Dynamik des.auswartigen Welthandels, der mit einem deutlichen Anstieg der
Frachtraten einher ging. Der durch Globalisierung angetriebene Welthandel
nahm in 2000 um 12,4 % (1999: 5,3 %) zu. Ausloser waren insbesondere die
glinstigen Konjunkturverlaufe in den USA und in Europa sowie deutliche Kon-
solidierungstendenzen im asiatischen Raum.

Positive Nachfrageimpulse wurden auch dadurch ausgeldst, dass die Schiff-
baubeihilfen mit Ende des Jahres 2000 in der EU ausliefen. Dies fiihrte dazu,
dass ein nicht unerheblicher Teil der Auftrége zeitlich vorgezogen wurde und
somit die Auftragsbesténde zu diesem Zeitpunkt erhéht hatte. Mit Beginn der

. zweiten Jahreshélfte 2000 zeigte sich jedoch eine bis heute und ab Septem--

ber 2001 verschéarft anhaltende Abschwachung der Weltkonjunktur, so dass
die zunachst angenommenen Zuwachsraten der weltweiten Wirtschaftskon-
junktur ,nach unten® revidiert werden missen.

Dennoch erreichte der Weltschiffbau im Jahr 2000 bei den Ablieferungen und
Auftragseingéngen Héchststénde. Im vergangenen Jahr wurden nach Anga-
ben von Lloyd’s Register of Shipping weltweit 1.202 Schiffsneubauten mit
29,1 Mio. GT (gross-tous = Brutto-Raumzahl) bzw. 18,5 Mio. CGT (gewich-
tete Bruttotonnage) abgeliefert. Koreas Werften erhdhten ihren Marktanteil
mit Ablieferung von 6,3 Mio. CGT um 9 % auf nunmehr 34 %. Die Rangfolge
der Schiffbaulénder zeigt die nachfolgende Tabelle:
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Land - Sc’hi_ffsablieferungen 1 Weltm_arktanteil
_ in 1,000 CGT in%
1. Stdkorea 6.280 34,0 -
2. Japan 6.156 » 333
3. Deutschland , 919 , 5,0
4. VR China 742 ? 4,0
5. ltalien 615 3,3

Quelle: VSM

Damit haben die Koreaner ihre Produktion innerhalb der letzten fiinf Jahre
verdoppelt und innerhalb des vergangenen Jahrzehnts sogar vervielfacht. Die
Werften der EU konnten mit rd. 17 % ihren Marktanteil des Vorjahres nicht
ganz erreichen.

Die weltweite Produktion war stark gepragt durch zahlreiche Container-
schiffsablieferungen, deren Anteil sich auf 18,5 % erhthte. Dominiert wurde
der Containerschiffsmarkt von den koreanischen Werften, die Einheiten mit
1,7 Mio. CGT ablieferten und dadurch einen Marktanteil von 50,9 % erzielten.

Die Oltankerproduktion nahm im Jahr 2000 geringfugig zu. Ihr Anteil belief
sich auf rd. 15 %; koreanische Werften partizipierten daran mit rd. 58 %. Eine
ahnliche Entwicklung gab es in der Spezialtankertonnage.

Die Fertigstellung von Massengutschiffen blieb knapp hinter dem Vorjah-
resergebnis zuriick. thr Anteil verringerte sich auf rd. 16 %. Flhrend in die-
sem Marktsegment blieben japanische Werften - mit einem Anteil von 75,7 %.
~ Der Anteil der Féhr- und Passagierschiffe ging auf 7,9 % zurlick. Einer hohe-
ren Produktion von Kreuzfahrtschiffen stand ein geringeres Volumen an
Fahrschiffstonnage gegenuber. ‘

Fiir 2000 ergaben sich hohe Auftragseingéinge. Insgesamt wurden

1.791 Auftrédge mit Gber 46,1 Mio. GT bzw. 29,4 Mio. CGT erteilt. Gegenliber
dem Vorjahr entsprach dies auf CGT-Basis einem Anstieg von 55,5 %. Den
Hauptanteil des Nachfragebooms verbuchten koreanische Werften fir sich.
Mit 10,6 Mio. CGT steigerten sie ihren Marktanteil auf rd. 35,9 %, gefolgt von
Japan mit 26,1 %, VR China mit 6,7 % und Deutschland mit einem Anteil von
5,4 %. Im 1. Halbjahr 2001 konnten gemaR Mitteilung von Lloyd's Register of
Shipping 835 Auftrage mit 21,9 Mio. GT bzw. 14 Mio. CGT abgeschiossen
werden.

Die Auftragsbestdnde erhohten sich nach VSM-Angabe in 2000 auf
45,9 Mio. CGT (= 2.666 Schiffe) und entsprachen einem Anstieg im Vergleich
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zum Vorjahr um 22,3 %. Dabei baute die koreanische Werftindustrie ihre Fiih-
rungsposition aus und verfugt mit 15,4 Mio. CGT Gber einen Weltmarktanteil
von 33,6 % gefolgt von Japan (9,7 Mio. CGT), China (7,7 %) und Deutsch-
land (5,8 %).

Auch die Entwicklung des Jahres 2001 (Stand per 30. Juni 2001) lasst die
Beschaftigung auf den Werften weltweit gesichert erscheinen. Ende Juni
2001 lag nach VSM-Angaben weltweit ein Auftragsbestand fiir 2.703 Schiffe
bei 48,6 Mio. CGT vor. Damit dirfte vorerst eine Jahresproduktion von 2,5
Jahren gesichert sein. Die ausgelasteten Kapazitaten auf koreanischen -
Werften flihrten u.a. dazu, dass deutsche Werften wieder verstérkt Contai-
nerschiffsneubauten akquirieren konnten. Im zweiten und dritten Quartal des
Jahres 2000 hatten sich die Preise in bestimmten Marktsegmenten von den
Tiefstanden nach der Asien-Krise im Jahr 1997 ansatzweise erholt; sind je-
doch aufgrund der weltpolitischen Lage im Laufe des Jahres 2001 erneut
unter Druck geraten. Erhebliche Uberkapazititen in der koreanischen Schiff-
bauindustrie und ein permanenter Bedarf nach Auftragseingangen zur Siche-
rung eines ausreichenden Betriebsergebnisses verhinderten eine nachhaltige
Erhéhung der Preise.

Kapazitdts- und Nachfrageentwicklung )
Die langfristige Entwicklung wird gemaR Untersuchung der Europaischen
‘Kommission (3. Bericht zur Lage des Weltmarktes im Schiffbausektor vom
15.11.2000) dahingehend eingestuft, dass der Abstand zwischen Angebot
und Nachfrage bei Schiffsneubauten noch steigen wird. Die aktuelle Schiff-
baukapazitét von fast 21 Mio. CGT (Quelle: OECD/AWES) wird im Jahr 2005
voraussichtlich 24 Mio. CGT betragen. Dies resultiert in erster Linie aus Pro-
duktivitétssteigerungen und der Schaffung neuer Kapazitadten (China). Nach
einer OECD-Prognose bleibt festzustellen, dass die vorhandenen Schiffbau-
kapazitdten ohne Probleme die zu erwartende Nachfrage abdecken konnen.
Bleibt es bei den heute bestehenden hohen koreanischen Kapazitaten, diirfte
eine Stabilisierung der Preise zunichst eher nicht eintreten. Es ist daher zu
erwarten, dass die politische Diskussion Giber die Gewahrung weiterer Schiff-
bauhilfen bestehen bleibt (siehe auch Ziffer 1.7.2).

Gleichwohl kann sich der Weltschiffbau nur dann positiv entwickeln, wenn es
endlich gelingt, ein internationales Abkommen zu schiieBen, dass auf faire
'Wettbewerbsbedingungen und eine Begrenzung der Kapazitaten weltweit
ausgerichtet ist. ,

Europédische Reaktion auf die von Korea ausgehenden Probleme

Die letzten Jahre haben gezeigt, dass die MaRnahmen nach der Verordnung
(EG) Nr. 1940/1998 des Rates vom 29. Juni 1998 zur Neuregelung der Bei-

10
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hilfen fir den Schiffbau — im Folgenden Schiffbauhilfenverordnung - die ins-
besondere von Korea ausgehenden Wettbewerbsverzerrungen fiir den euro-
péaischen Schiffbau nicht ausgleichen kdnnen. Diese Politik konnte nicht ver-
hindern, dass mehrere koreanische Werften insolvent wurden und nach Ent-
schuldung durch das staatlich kontrollierte Finanz- und Bankensystem ohne
Einschrankung weiter produzieren konnten. Eine Bereinigung der Uberkapa-
zitaten fand damit nicht statt.

' GIeichWohI war die EU-Schiffbaupolitik darauf ausgerichtet, (iber Verhandlun-

gen mit der koreanischen Regierung einen Konsens tber die kiinftige natio-
nale Schiffbaupolitik zu erreichen.

Nach derzeitigem Stand ist davon auszugehen, dass die Verhandlungen als
gescheitert betrachtet werden missen und es zu einer Klage Uber die Welt-

-handelsorganisation WTO kommen wird. Ziel dabei ist es, Korea nachzuwei-

sen, dass es seine Weltmarktflhrerschaft im Schiffbau nur mit Dumpingprei-
sen erreicht hat, die nach letzten EU-Recherchen bis zu 39 % unter den kal-
kulierten Baukosten liegen. Die dafiir erforderlichen Voraussetzungen hat die

EU-Kommission in einem Abschlussbericht zum Handelshemmnisverfahren

betreffend Subventionen in koreanischen Schiffbauunternehmen nachgewie-
sen. Darin wird detailliert ausgefiihrt, dass der koreanische Schiffbau umfas-
send durch Schuldenerlasse, Schuldumwandlungen, Zins- und Steuerver-
gunstigungen, Exportfinanzierungen und Anzahlungsgarantien geférdert wird
und somit erhebliche schadigende Auswirkungen auf den européischen
Schiffbau hat. Ein derartiges Verfahren dirfte bis zu 2 Jahren dauern. Die
Bestrebungen der EU-Kommission gehen dahin, fir die Dauer des WTO-
Verfahrens nur noch Containerschiffe sowie Chemikalien-/Produktentanker zu
fordern. Diskutiert wird eine Zuschusshéhe zwischen sechs und 14 Prozent
der Baukosten. : :

Die EU-Kommission erwartet, dass Korea sich zur Einhaltung internationaler
Wettbewerbsregeln bekennt. Es bleibt vorerst abzuwarten, ob die EU-
Kommission fiir einen befristeten Zeitraum Schiffbauhilfen fir bestimmte
Schiffssegmente wieder einfihrt. ‘

Schiffbau in Deutschland

Der deutschen Werftindustrie ist es im Jahr 2000 gelungen, trotz der schwie-
rigen internationalen Wettbewerbsverhaltnisse neue Auftrage in technisch
anspruchsvollen Marktsegmenten wie den Fahr- und Passagierschiffen und
Spezialschiffen in Hohe von 11,8 Mrd. DM zu akquirieren. Nach einem erheb-
lichem Riickgang der Auftrdge zu Beginn des Jahres 1999 ist diesem Erfolg
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eine besondere Bedeutung zuzumessen. Erfreulich hoch war die Zunahme
der Containerschiffsauftrége in 2000. Insgesamt konnten Auftrage fur 106
Containerschiffe mit rund 1,5 Mio. CGT gewonnen werden, die damit einen
Anteil von 67,3% aller Neubauauftrdge hatten. Entscheidende Faktoren fur
diese Entwicklung waren neben den auftragsbezogenen Beihilfen die glinsti-
ge Wahrungsrelation DM/Dollar, umfangreiche Rationalisierungsmafl3nahmen
und hohe Aufwendungen fiir Forschung und Entwicklung bei den deutschen
Werften (siehe auch Ziffer 1.7.2).

Durch Technologiefiihrerschaft, konsequente Rationalisierung und Innovati-
onsfahigkeit hat es die deutsche Schiffbauindustrie geschafft, Auftragsein-
gange in Héhe von 11,8 Mrd. DM zu erreichen. im ersten Halbjahr 2001
konnte sich dieser Aufschwung jedoch nicht fortsetzen. Der ,Schiussver-
kaufseffekt* hatte — bedingt durch das Auslaufen der bisherigen Schiffbaufér-
derung in Europa — Ende vergangenen Jahres zu einem Auftragsboom ge-
fuhrt. Bis Mitte 2001 wurden lediglich Auftrage mit einem Gesamtwert von
527 Mio. DM (gegenuber Vorjahr 10,9 Mrd. DM) akquiriert. Das entspricht ei-
nem Riickgang von rund 96% gegeniiber der Gesamtakquisition des Vorjah-
res. ' :

Mit 63 abgelieferten Neubauten bei einem Auftragsvolumen von 4,6 Mrd. DM
erhdhte sich der Auftragsbestand zum Jahresende 2000 auf 20,8 Mrd. DM.
Der deutschen Werftindustrie ist es sogar gelungen, auch im Containerschiff-
bau wieder steigende Anteile zu erreichen. Bedingt durch den hohen Auf-
tragseingang des Vorjahres belauft sich It. Statistik des VSM der Auftragsbe-
stand mit 18,6 Mio. DM zur Jahresmitte auf nahezu 88% gegeniiber Ende
2000. Mit diesem Auftragsbestand hat die deutsche Werftindustrie eine
Reichweite von ca. 2 % Jahren. Bezogen auf die weltweite Order von Schiffs-
neubauten per Jahresende kdme Deutschland mit diesem Auftragsbestand
auf einen Marktanteil von rund 5,8%.

Vom Jahresumsatzvolumen des deutschen Schiffbaus von mehr als

8 Mrd. DM entfallen ca. 15-20% auf Reparaturen und Umbauten (rd.

1 Mrd. DM), 20-25% auf den Marineschiffbau (rd. 2 Mrd. DM) und ca. 60%
auf den Handelsschiffbau (5 Mrd. DM). Das Umsatzvolumen im Handels-
schiffbau liegt seit ca. acht Jahren stabil bei 5 Mrd. DM p.a. bei abnehmender
Anzahl, aber zunehmender GroRe und Komplexitat der Schiffsneubauten.

Auf die 108 Betriebe in Deutschland, davon 40 Seeschiffswerften, entfallen
nach einer intensiven Rationalisierungsperiode in den Jahren 1992 bis 1996
seit vier Jahren nunmehr konstant knapp 25.000 Arbeitsplatze. Zur Jahres- '
mitte 2001 hat es eine leichte Erhohung auf 26.314 Beschéftigte gegeben.
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Der deutsche Handelsschiffbau dominiert in Europa wegen seiner Techno-
logiefiihrerschaft und der damit verbundenen Flexibilitat in der schnellen An-
passung an Nachfragednderungen. Eine dulerst starke deutsche Zulieferin-
dustrie sichert dem Handelsschiffbau durch die Entwicklung neuer Referenz-
produkte eine ausgezeichnete Weltmarktposition (siehe auch Ziffer 1.4).

Die im Marineschiffbau tatigen Werften haben ihre Marktposition im Jahr
2000 ebenfalls gefestigt (siehe auch Ziffer 1.5). Auch im Export von Marine-
schiffen waren die deutschen Werften im Jahr 2000 erfolgreich und konnten
sowohl bei U-Booten als auch bei Korvetten und Minenjagdbooten bedeuten-
de Auftrage hereinnehmen und die Technologiefiinrung behaupten. Diese
Auftrage verdienen besondere Aufmerksamekeit, da die deutschen Unterneh-
men einer starken Konkurrenz, insbesondere aus dem europaischen Aus-
land, ausgesetzt sind. |

Der hohe Auftragsbestand ist Voraussetzung dafiir, dass im deutschen
Schiffbau die seit drei Jahren wahrende Beschaftigungsstabilitat -bisher fort-
gesetzt werden konnte und bei vielen Werften eine gute Auslastung und Pla-
nungssicherheit bis Ende 2002, teilweise sogar bis 2003 besteht.

" Der deutsche Schiffbau leidet aufgrund der internationalen Gegebenheiten

noch immer unter erheblichem Preisdruck. Vor dem Hintergrund der ausge-
laufenen auftragsbezogenen Betriebsbeihilfen wird der deutsche’ Schiffbau
erhebliche Anstrengungen unternehmen missen, seine bisherige Marktposi-
tion zu halten. Es ist mehr denn je erforderlich fur die maritime Industrie mit

- dem Kernbereich des Schiffbaus verlassliche und zukunftsorientierte Rah-

menbedingungen zu entwickeln.

Schiffbau in Schleswig-Holstein

Entwicklung der schleswig-holsteinischen Werften

in Schleswig-Holstein konnten sich sechs Werften gut behaupten. Bei drei
Werften hat der ruinGse Wettbewerb im Jahre 2000 zur Zahlungsunféhigkeit
gefiihrt. Fir diese Betriebe (Husumer Schiffswerft (HSW), Peterswerft und
Hitzler Werft) konnte mit neuen Eigentiimern — allerdings bei deutlichen redu-
zZierten Belegschatften - eine Fortfihrung von Betriebsteilen erreicht werden.
Die HSW ist nunmehr mit 30 Mitarbeitern im Reparaturbereich tatig. Die Pe-

~ terswerft wurde nach der Insolvenz der neuen Eigentiimerin, Peters Schiffbau

AG, zugefiihrt, die mit 129 Mitarbeitern den Schiffsneubau auf verminderter
Basis fortfuhrt. Die Hitzler Werft hatte im November letzten Jahres ein Insol-
venzverfahren eingeleitet und wurde inzwischen auf eine neue gesellschafts-
rechiliche Basis bei verkleinerter Kapazitat mit 75 (vorher 160) Mitarbeitern
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gestellt. Die Krupp Férdertechnik in Liibeck wurde in die Libecker Maschi-
nenbau-Gesellschaft (LMG) Uberfiihrt und betreibt seit Jahren kein Schiffs-
neubaugeschéﬁ mehr. Bei allen anderen Werften hat sich die zunehmende
Tendenz in der Fertigung von Spezialschiffen — Container-, RoRo- und Fahr-
schiffe - wie bereits 1999 fortgesetzt.

Unter Umweltgesichtspunkten nimmt Schleswig-Holstein eine Vorreiterpositi-
on ein. Das erste Katalysatorschiff wurde 1997 von der Peterswerft geliefert,
die Flender Werft baute drei RoRo-Frachtfahren mit einem Abgasreinigungs-
system und die Lindenau Werft trug mit ihrer Spezialtonnage, dem speziell
konstruierten Doppelhlilentanker, ebenfalls zu gréRerer Umweltvertraglichkeit
bei (bisher 37 Doppelhlllentanker abgeliefert).

Ablieferung, Auftragsvolumen und Auftragsbestand

Im Jahr 2000 wurden von den schleswig-holsteinischen Werften insgesamt
15 Schiffe mit einem Auftragsvolumen von 674 Mio. DM abgeliefert. Dies
entspricht einem Marktanteil-in Deutschland von 14,8%. Es wurden 28 Neu-
bauauftrage lber 2,14 Mrd. DM akquiriert, was 19,7% Marktanteil entspricht.
Ende 2000 belief sich der Auftragsbestand auf 39 Schiffe mit einem Auftrags-
volumen (iber 3,8 Mrd. DM. Mit Wettbewerbshilfemitteln in Hohe von

144 Mio. DM (Bundesanteil 48 Mio. DM, Landesanteil 96 Mio. DM) wurde ein
Bauvolumen von rd. 2,4 Mrd. DM geférdert. Die folgende Grafik veranschau-
licht die Entwicklung der letzten funf Jahre:

Antell der schleswlg-holstelnlsch.en Wefften am gesamten
deutschen Handelsschiffbau
1996 bis 2000 in %

35
30
25

20

Auftragseingédnge Ablieferungen Auftragsbestédnde

Quelle: VSM Jahresberichte
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Beschiftigung |

Auf den schleswig-holsteinischen Seeschiffswerften waren in den vergange-
nen sechs Jahren im Durchschnitt 6.900 Personen beschéftigt. Damit lag
Schleswig-Holstein an der Spitze der Kistenlander.

Die nachfolgende Grafik zeigt die GesamtehtwiCkIung der schleswig-
holsteinischen Werften von 1990 bis 2000:

Beschiftigte

1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000

Jahr

Quelle: VSM Jahresberichte
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Die nachfolgende Tabelle gibt einen Uberblick iiber die Beschéﬂigungssitpé—
tion auf den einzelnen Werften (Stand: 30.6.2001):

Werft Beschiaftigte Beschaftigte
insgesamt ohne Leiharbeiter u. davon
Zeitvertriage Auszubildende
Anzahl % Anzahl %

HDW : 3.777 54,98 3.293 55,91 177
Flender 872 12,69 802 13,62 41
FSG . 772 11.24 668 11,34 47
HDW-Nobiskrug 445 6,48 391 6,64 21
Lindenau * . 292 4,25 288 4.89 6
Kréger 478 6,96 250 4,24 18
Hitzler 75 1,09 - 62 1,05 3
HSW ** 30 0.44 ~_30 0,51 0
Peters Schiffbau AG 129 1,88 106 - 1,80 8
lGesamt ‘ 6.870 100 5.890 100 321
Vergleich mit B

31.12.00 6.611 100 5.890 100 . __-398

Der leichte Riickgang der Beschéftigtenzahlen in 2000 gegeniiber dem Vor-
jahr resultiert insbesondere daraus, dass einige Werften insolvent wurden
und ihre Kapazitaten entsprechend anpassen mussten.

Auslastung ,
Die Auftragsreichweiten der schleswig-holsteinischen Werften sind sehr un-
terschiedlich. Einige kleinere Werften haben nur kurzfristige Auftragsvorlaufe,
groRere Werften dagegen haben eine Auftragsreichweite bis ca. Herbst 2002,
vereinzelt auch bis 2003. HDW als gréite deutsche Werft ist derzeit im U-
berwasserschiffbau bis Ende 2003 und im Unterwasserschiffbau bis Ende
2006 ausgelastet. Die FSG ist bis Herbst 2003 ausgelastet. Bei der Flender
Werft reicht die gesicherte Auslastung bis ca. Ende 2002.

Aufgrund der unterschiedlichen Struktur des schleswig-holsteinischen Schiff-
baus ist die Frage nach der Perspektive differenziert zu betrachten. Wahrend
HDW-unter Einbeziehung des Marineschiffbaus und der eingeleiteten Koope-
rationen eine stabile Perspektive haben diirfte, werden die mittleren Werften
ihre Marktposition sichern kénnen, wenn ihre Bemihungen um vertiefende
Kooperationen und produktivitatsfordernde Manahmen forciert werden. Den
/kleineren Werften werden solide Chancen eingeraumt, wenn sie Marktni-
schen nutzen.

1.4 Zulieferindustrie

Deutschland
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- Die maritime Zulieferindustrie wird durch die verschiedenen maritimen Mark-
te, in denen sie Produkte und Dienstleistungen anbietet, definiert. Als eigen-
standigen Industriebereich kann man die maritime Zulieferindustrie aufgrund
ihrer heterogenen Struktur nicht definieren. In Deutschland ist an erster Stelle
der Zuliefermarkt fir den Handelsschiffbau zu nennen, der durch Lieferung
von Produkten und Leistungen im Bereich der Wartung, Reparatur und Um-
bau von Handelsschiffen eine Erganzung findet. Daneben sind es die nach-
fragenden Reedereien, die direkt bei den Zulieferunternehmen Produkte und
Leistungen einkaufen. Die Produktpalette der Zulieferindustrie ist vielfaltig.

Die maritime Wirtschaft in Deutschland umfasst nach vorsichtiger Schatzung
ca. 250.000 Arbeitskrifte. Davon entfallen auf die Schiffbau- und Offshore-
Zuliefer-industrie in Deutschland rd. 1.300 Unternehmen, die etwa 60.000
Mitarbeiter beschéaftigten [Studie Uber ,Muster und Prozessketten in der mari-
timen Industrie” im Auftrag der IG Metall Bezirk Kiiste entnommen (im Fol-
genden: |G-Metall-Studie)].

Auf die nachstgréReren einzelnen Bereiche entfallen folgende Arbeitsplatze:
Marine 34.000, Hafenwirtschaft 32.000 sowie Schiffbau 25.000.

Nach Angaben des Verbandes Deutscher Maschinen- und Anlagenbau e.V.
(VDMA) ist derzeit von einem jahrlichen Produktionswert der maritimen Zu-
lieferindustrie in Deutschland in Héhe von ca. 16 Mrd. DM auszugehen. Auf
diese Produktionsleistung entfallen im Durchschnitt der letzten Jahre ca. 62%
auf den Export. '

Produktstandorte
nach Umsatz 2000

Schleswig-Holstein
16%

Bayem
15%

Baden-Wiirttemberg
21%

Nordrhein-Westfalen

- 12%
Sonstige, >

4% 6%

Meckienburg-
Vorpommem Niedersachsen
2% 4%

Quelle: VDMA 2001

Wie die Grafik zeigt, stehen Baden-Wirttemberg (21 %) Hamburg (20 %)
und Schleswig-Holstein (16 %) beim Umsatz nach Bundeslandern an erster
Stelle. Der Anteil fir Bayern betragt immerhin 15 %. Damit wird deutlich, dass
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die Schiffbau-Zulieferindustrie keineswegs nur eine Kiistenindustrie, sondern .
eine bundesweit angesiedelte Branche ist.

Ausgehend von einem deutschen Produktionswert von rd. 16 Mrd. DM wdr-
den auf Baden-Wiirttemberg rd. 3,5 Mrd. DM, auf Bayern rd. 2,4 Mrd. DM und
auf Schieswig-Holstein rd. 2,6 Mrd. DM entfallen. Zum Vergleich: Die deut-
sche Schiffbauproduktion betrug nach VSM-Angaben in 2000 = rd.

6 Mrd. DM. Mit geschéatzten rd. 11.200 Beschiiftigten gehort Schieswig-
Holstein somit zu den Bundesléndern, die in der maritimen Zulieferindustrie
besonders stark vertreten sind. Es handelt sich hierbei jedoch um einen
Schatzwert, da es keine detaillierten Erhebungen gibt. Es wird dabei davon
ausgegangen, dass die Beschéftigung stark mit dem Umsatz korreliert.

Die grofRe Produktpalette in der Zulieferbranche reicht von der Herstellung
von Kleinteilen bis hin zu groRen Motoren. Eines der Hauptaugenmerke bei
jeder Entwicklung ist die méglichst umweltfreundliche Realisierung eines je-
den Produktes. Stick flr Stick werden recycelfahige Materialien eingesetzt.
Die schleswig-holsteinische Zulieferindustrie ist insbesondere in den Berei-
chen Navigationsaniagen (Raytheon), Motoren /MAK/Caterpillar) sowie Kom-
pressoren (Hatlapa, Sauer) stark vertreten.

Globale und europidische Position der deutschen Zulieferindustrie

Eine statistisch basierte Abschatzung des Weltmarktes fir maritime Zuliefer-
produkte, Unterauftridge und Dienstleistungen unter Berlicksichtigung der
Teilmarkte (Schiffneubau, Schifffahrt, Marine und Offshore) fiihrt zu einem
gesamten Marktvolumen von ca. 120 Mrd. DM. Der europaische Produkti-
onswert belduft sich auf ca. 37 Mrd. DM. Die deutsche Zulieferindustrie nimmt -
im europaischen Vergleich den ersten Platz mit ca. 40% Produktionsanteil
ein.

Die deutsche Schiffbauzulieferindustrie konnte trotz des Bedeutungsverlustes
der deutschen und européischen Werften ihre Weltmérktpo‘sition durch Tech-
nologieflihrerschaft in wichtigen Segmenten aufrechterhalten. Das Jahr 2000
ist mit einem Umsatzplus von knapp 3% zufriedenstellend verlaufen. Fir
2001 rechnet die Zulieferindustrie weiter mit einer regen Nachfrage.

Ausblick :

Die verstarkte Zusammenarbeit zwischen den Zulieferern und insbesondere -
den Werften sowie den Reedereien ist nach wie vor eines der zentralen The-
men zur Standortsicherung der deutschen maritimen Industrie. Ziel muss es
sein, die noch bestehenden Kooperationspotenziale zwischen Werften
und Zulieferern weiter zu nutzen, um die Kosten der schiffbaulichen Pro-
zessketten nachhaltig zu senken.
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Die maritime Zulieferindustrie hat fir die Wertschépfung und Beschaftigung
heute eine groRere Bedeutung als der Schiffbau selbst. Der Anstieg des
Wertschopfungsanteils der Zulieferer, der heute je nach Schiffstyp bis zu 70%
liegt, wird tendenziell steigen und damit dem Wunsch der Auftraggeber, mehr
.Paketiésungen®, produktbegleitende Dienstleistungen und ,kundenspezifi-
sche Servicekonzepte® einzukaufen, Rechnung getragen.

Die intensive und konstruktive Zusammenarbeit der beteiligten Industrien,
auch gemeinsam mit der Forschung und der Klassifikation, hat sich gut be-
wahrt und ist die Grundlage fir eine starke Weltmarktposition der deutschen
Zulieferindustrie.

Marineschiffbau

Der Marineschiffbau stiitzt sich mit seinem Programm wesentlich auf die
Deutsche Marine, ist aber, um die vorhandenen Kapazitaten auslasten zu
kénnen, dariiber hinaus auf einen hohen Exportanteil angewiesen. Die dort
erzielten Erfolge sind beachtlich, zeugen sie doch von der Qualitét der ange-

‘botenen Produkte. Dieses ist um so héher zu bewerten, als sich die deut-

schen im Marineschiffbau tatigen Werften gegen andere europaische durch-
setzen milssen, die entweder ungleich starkere staatliche Unterstiitzung er-
fahren oder sogar staatlich strukturiert sind und deshalb mit Preisen jenseits
von privatwirtschaftlichen Kalkulationen den Wettbewerb erschweren und
teilweise verzerren. Eine Marktfuhrerschaft haben die deutschen Werften be-
sonders im Export von Fregatten und konventionellen U-Booten, aber auch
bei Minenabwehrfahrzeugen und Schnellbooten erreicht.

- In Schleswig-Holstein ist der Marineschiffbau (Neubau, Instandsetzung bzw.

Reparatur) in besonderem Mafde ausgepragt bei den nachstehenden Werf-
ten: :

e HDW mit dem Bau von U-Booten und Fregatten, jeweils in Kooperation
mit TNSW sowie Blohm & Voss. Der zukunftsweisende Aueniuft unab-
hangige Brennstoffzellenantrieb hat sich auch im Export durchgesetZt.
HDW konnte allein im Jahr 2000 sechs U-Boote der neuen Klasse 214

- akquirieren.

e Kroger Werft mit dem Bau von Schnellbooten, Tendern, Minensuch- und
Minenjagdbooten, Mehrzweckbooten und Einsatzgruppenversorgern so-
wie

 die FSG mit dem Bau von Flottendienst-/Tender-Projekten und Einsatz-
gruppenversorgern. ' o
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1.6

Der Produktmix zwischen zivilem und Marineschiffbau ist angesichts der
schwierigen Situation im Weltschiffbau ein ertragsstabilisierender Wirt-
schaftsfaktor fir die Seeschiffswerften in Schleswig-Holstein.

Der Marineschiffbau ist auch deswegen fiir die schleswig-holsteinischen
Werften bedeutungsvoll, weil der Markt zur Zeit fir Handelsschiffe gekenn-
zeichnet ist durch:

- extrem niedrige Preise auf dem Weltschiffbaumarkt (Dumping Preise
Stidkorea),

- offene und verdeckte Subventionen vieler Schiffbauldnder und

- weltweit bestehende Uberkapazitéten.

"Wegen der langen Vorlaufzeiten geht vom Marineschiffbau eine verstetlgende

Wirkung auf die Auslastung der Werften aus.
Ohne die positiven Deckungsbeitrdage aus dem Marineschiffbau konnte die
Existenz einiger Werften mittelfristig gefahrdet sein. ‘

Bootswerften

Der positive Trend bei den Umsétzen in den vergangenen Jahren hat sich
auch in 2000 fortgesetzt. Die Auftragsbiicher der deutschen Boots- und Yacht-
werften sind gut geftillt. In allen Branchensegmenten ist ein deutlicher An-
stieg der Exportumsitze zu verzeichnen. Der schwache Euro bescherte der
stark exportorientierten deutschen Bootsindustrie ein sehr erfolgreiches Ge-
schaftsjahr mit einer wertmaRigen Steigerung der Exporte im Vergleich der
Jahre 1998 zu 1999 um 108,7%. Die ginstige Wahrungsrelation macht die

- deutschen Produkte im Ausland duBerst interessant. Die Motorbootbranche

konnte von der fiir den Export glinstigen Wahrungssituation vor allem im Me-
gayachtbereich profitieren. Die deutschen Bootswerften haben sich speziell in
diesem Bereich einen guten Namen gemacht. Auch die schleswig-holstei-

nischen Werften HDW, HDW-Nobiskrug und die Kréger Werft partizipieren an
den guten Geschéaften in Bereich der groReren Luxusyachten (Megayachten).

Entwicklung und Auftragslage

Trotz des hohen Vorjahresniveaus hat sich der Export im 1. Quartal 2001 im
Vergleich zum 1. Quartal 2000 nochmals nach oben bewegt. Das Gros der
Umsatze entsteht im Bereich der Megayachten. Im letzten Jahr wurden knapp
75% des gesamten Exportumsatzes mit nur einer Megayacht im Wert von
272 Mio. DM erwirtschaftet. Sehr zufriedenstellend ist die Marktentwicklung
im Bereich der Segelyachten. In den ersten drei Monaten dieses Jahres
konnte der Umsatz von 22 Mio. DM auf 66,6 Mio. DM verdreifacht werden.
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Erfreulich ist auch die Entwicklung bei den Kleinbobten, die bei der Stiickzahl
um 12% auf nunmehr 3.400 Einheiten zulegten, wahrend ihr Wert um 134%
auf 9,8 Mio. DM stieg.

Auf den deutschen Gewassern liegen derzeit rund 427.000 Boote, darunter
124.000 Segelboote, 80.000 Motorboote und 223.000 Boote mit AuRenbord-
motoren. Die in Deutschland verkauften Boote und Yachten werden zu zwei
Dritteln importiert. Im Vergleich zum ersten Quartal 2000 sind die importierten -
Boote in Wert und Anzahl um 20,4% bzw. 11,3% zuriickgegangen. Dabei
ging besonders der Import von Segelyachten zuriick, namlich um 20,8% bei
der Stlickzahl und um 54,2% im Wert. Obwohl die Lieferung aus den USA er-
heblich zuriickgegangen sind, blieb das Umsatzvolumen bei den Motorbooten
nahezu konstant.

Beschiiftigung -

Die 450 deutschen Boots- und Yachtwerften beschéftigen rd. 5.800 Mitarbei-
ter. Die deutsche Bootsindustrie ist gepragt von der Einzelanfertigung fir den
jeweiligen Auftraggeber. Nur wenige deutsche Bootswerften produzieren Se-
" rienyachten. Die grof3te unter ihnen ist die frankische Bavaria-Werft mit rund
1.800 Booten pro Jahr und 452 Mitarbeitern. Es folgen das Yacht-Zentrum
Greifswald und Dehler auf Rang 2 und 3. Im Superyacht-Bereich haben die
Werften HDW, Abeking & Rasmussen und Lirssen Weltgeltung. In der Lu-
xusklasse der Segel- und Motoryachten herrscht Hochkonjunktur. Die Nach-
frage in diesem kleinen, aber sehr lukrativen Marktsegment Ubersteigt deut-
lich das Angebot. '

In Schleswig-Holstein gibt es rund 100 Betriebe mit ca. 900 Beschéftigten, die
jedoch nicht nur im Bootsbau selbst, sondern auch im Service- und Repara-
turgeschaft tatig sind. Mit rd. 150 Auszubildenden verfiigt Schleswig-Holstein
tber die groRte und wegen hervorragender Aus- und Weiterbildungsangebote
auch beste Innung im Bootsbaubereich, die ein ausgezeichnetes Facharbei-
terpotenzial hervorbringt. Gute Aussichten fir Berufanfanger bestehen vor
allem im Service- und Elektronikbereich.

Ausblick

Die glinstige Wahrungssituation beschert weiterhin gute Exportgeschifte,
wahrend der Import bedingt durch das zurlickhaltende Konsumverhalten
riicklaufig ist und sich damit konform zur allgemeinen wirtschaftlichen Ent-
wicklung verhélt. Dieser Trend wird sich auch in Zukunft fortsetzen. Das all-
gemein erkennbare deutliche Wachstum des Freizeitsektors mit Sport und
Erholung wird sich auch im Bootsmarkt positiv auswirken.

21



Drucksache 15/ 1414 Schleswig-Holsteinischer Landtag - 15. Wahlpeﬁode

1.7

1.7.1

1.7.2

Forderpolitik

EU-Forderpolitik

Der deutsche Schiffbau hat sich in der EU-Schiffbaupolitik elnzupassen die
ausgehend von dem grundsétzlichen Beihilfenverbot der Art. 92 Abs. 3 und
113 EWG-V in der gegenwartig noch geltenden Schiffbaubeihilfenverordnung
geregelt ist und das Ziel verfolgt, den Schiffbau ab 2004 mit allen ibrigen In-
dustriesektoren gleichzustellen. Danach ist die Gewéahrung von auftragsbezo-
genen Betriebsbeihilfen 2000 mit einer Ubergangsfrist bis 2003 ausgelaufen.

Wichtigstes Regulativ der Schiffbaubeihilfenverordnung in 2000 war die in ei-
gener Kompetenz der EU-Kommission jéhrlich vorgenommene Fortsetzung
einer auftragsbezogenen Hochstgrenze der Produktionsbeihilfen, die von
1987 bis heute sukzessive von 38,9 % auf 9,9 % abgesenkt wurde.

Die Obergrenzen wurden in den Jahren wie folgt zuriickgefihrt (Fordersatze
fur Schiffe mit Auftragswert unter 10 Mio. ECU in Klammern) -

o EBU | (%) | D | (%)
1987 . | 389 | (250) 20,0 (20,0)
1988 | 389 (25,0) 20,0 | (20,0)
1989 35,0 (19,0) 20,0 (19,0)
1990 | 250 (16,3) 14,0 (14,0)
1991 - | 150 (9,9) 9,5 (9,5)
1992093 | 99 | @7 75 4,7)
ab 1994 9,9 4.7) 7.0 4.7)

Quelle: VSM '

In Deutschland wurde diese Obergrenze ab 1994 nur mit 7 % ausgeschopft;
parallel dazu wurde das Gesamtvolumen des Wettbewerbhilfeprogramms

laufend reduziert

Férderpolitik des Bundes
Neben dem Werfthilfeprogramm (Zinszuschisse), dem Sonderkontingent fur
Entwicklungshilfevorhaben und dem Instrument der Bundesbiirgschaften der

. Hermes Kredit Versicherungs-AG stellte das zwischen dem Bund und den

norddeutschen Landern gemeinsam aufgelegte Wettbewerbshilfeprogramm
bis 31.12.2000 die wichtigste gemeinsame Férderung fir den deutschen
Schiffbau dar. Mit der Schiffbauhilfenverordnung wurden diese auftragsbezo-
genen Betriebsbeihilfen noch bis 31.12.2000 als mit dem gemeinsamen Markt
vereinbar angesehen.
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Die Beihilfenentwickiung in Deutschland zeigt seit Jahren die Absicht des
Bundeswirtschaftsministeriums, die Beihilfen auch im nationalen Alleingang
abzusenken. Dies vollzog sich zum einen durch die Festlegung eines gerin-
geren Férdersatzes nach EU-Recht zuldssig, zum anderen durch die Redu-
zierung des Foérdervolumens (ausgenommen die 8. Fortsetzung, Vertragsab-
schluss bis Ende 2000, Ablieferung bis 31.12.2003) und durch die Verlage-
rung der Belastung auf die Kustenlander durch Anderung des Verteilschliis- .
sels (siehe auch Ziffer 1.7.3). ‘ ' .

Der geringe Foérdersatz und die degressive Volumenbemessung des Forder-
programms fuhrten dazu, dass wettbewerbsfahige deutsche Werften gegen-
Uiber gleich guten EU-Werften weniger investieren konnten, um mit gleichblei-
bender Personalstdrke mehr produzieren zu kénnen. Es musste daher in den
Jahren 1992 bis 1997 auf den westdeutschen Werften fast 40% Personal ab-
gebaut werden.

- Die Wiedererstarkungsphase der deutschen Schiffbauindustrie in den Jahren
1995 bis 1998 hatte bei ungestdrter Entwicklung den weiteren Abbau von
Beihilfen politisch rechtfertigbar erscheinen lassen. Alierdings ware im Ver-
gleich zu den EU-Wettbewerbern die Investitionskraft, die Arbeitsplatze dau-
erhaft sichert, geschwicht worden. Aufgrund der anhaltenden Wettbewerbs-
verzerrungen auf dem internationalen Schiffbaumarkt durch Dumpingpreise
Stidkoreas wurden die auftragsbezogenen Beihilfen bis Ende 2000 weiterhin
gewahrt. ’

Sollte die Europaische Union eine fir den Zeitraum einer méglichen WTO-
Klage befristete Fortsetzung der Schiffbauforderung noch in diesem Jahr zu-
lassen, wird auch Deutschland sich dem nicht entziehen kdnnen. In welchem
Umfang und zu welchen Konditionen eine erneute Forderung umzusetzen ist,
bleibt den Ergebnissen der Verhandlungen auf EU-Ebene vorbehalten (siehe
auch Ziffer 1.1). '

Forschung und Entwicklung

Der Schiffbau gehort heute in gleicher Weise zu den High-Tech-
Anwendungsbreichen wie die Luft- und Raumfahrt. Nur durch gezielte For-
schung und Entwicklung l&sst sich die Technologiefiihrerschaft der deutschen
maritimen Industrie sichern und ausbauen. Die Basis fiir eine erfolgreiche Ta-
tigkeit bilden zwei Eckpfeiler:

« die kontinuierliche Neuentwickiung und Verbesserung innovativer Schiffs-
typen

o die fortgesetzte Optimierung von Entwicklungsprozessen und Fertigungs-
verfahren zur weiteren Produktivititssteigerung von Werften und mariti-
men Zulieferern. v
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Zentraler Forschungsschwerpunkt sind nach wie vor die Grundlagen der
Schiffstechnik. Dabei werden insbesondere die Weiterentwicklung der schiff-
baulichen Berechnungs- und Entwurfswerkzeuge auf der Basis von fester und
numerischer Mechanik geférdert.

In den vergangenen Jahren hat die staatliche Férderung zu grofRen Erfolgen
bei der Entwickiung

e innovativer Transportkonzepte fiir groRe Cohtainerschiffe,
e eisbrechender Tanker und ‘

e . schneller unkonventioneller Fahrzeuge, wie Schnellfadhren und Bodenef-
fektfahrzeugen

gefihrt.

Im vergangenen Jahr ist die industrielle F&E-Tatigkeit auf breiter Basis inten-
siviert worden. Mehr als 10% des Umsatzes der technologisch fiihrenden
Unternehmen entfallt auf die Entwickiungstatigkeit. Im Marinebereichbereich
stellte die HDW mit der Umstellung der gesamten Entwicklung, Konstruktion
und Produktionsdatenhaltung auf digitale, integrierte Prozesse ihre Innovati-
onsfahigkeit als technologieorientierte GroRwerft im Sommer diesen Jahres
einmal wieder unter Beweis. Ergebnis dieser Investition in zweistelliger Millio-
nenhdhe (Euro) sind eine schnelle Lieferung sowie Produktivitits- und Quali-
tatsvorteile. |

Die hohen Aufwendungen der maritimen Industrie fir Forschungs- und Ent-
wicklungsprojekte kdnnte die Branche kaum aus eigener Kraft aufbringen. Die

~ Forderung durch das Bundesministerium fir Bildung und Forschung (BMBF)
basiert auf der Grundlage des Anfang 2000 gestarteten neuen Forschungs-
programms 2000-2004 ,Schifffahrt und Meerestechnik fiir das 21. Jahrhun-
dert®. In 2001 werden fir Forschung und Entwicklung Férdermittel von insge-
samt 32 Mio. DM zur Verfligung gestellt. Geférdert werden Vorhaben, die zu
einer Verbesserung des deutschen Schiffbaus und der meerestechnischen
Industrie beitragen. Schwerpunkte sind:

. Foréchung und Entwicklung in der Schiffstechnik und Verbesserung des
Verkehrstragers Schiff sowie Erhéhung der Produktivitat der Werften

e Verlagerung von Transporten auf kiistennahe Gewasser und Binnenwas-
serstrallen '

e Forschung und Entwicklung in der Meerestechnik in den Technologiefel-
dern Offshore-Technik, Maritime Umwelttechnik und Polartechnik.
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1.7.3

Ein zentrales Anliegen des Programms ist die Unterstiitzung von Netzwerken
und Verbundvorhaben in der F&E-Kooperation. Das Programm soll dazu bei-
tragen, neue Forschungsméglichkeiten an deutschen Hochschulen zu schaf-
fen und ein enges Forschungsnetzwerk zwischen Werften, Zulieferern,
Dienstleistungsunternehmen und der Wissenschaft zu knipfen.

Férderung fiir Schleswig-Holstein

Das BMBF stellt fiir ,Schiffstechnik und Schiffsfertigungstechnik” ca. 0,2 %
seines Forschungsetats zur Verfligung; das waren im Jahr 2000

ca. 22 Mio. DM. Von den Gesamtmitteln erhielt das Land Schleswig-Holstein
von 1994 bis 2000 26,9 Mio. DM, das ist ein Anteil von rund 14 % der For-
dermittel des Bundes. Schleswig-Holstein erhielt damit im 7-Jahres Zeitraum
1994-2000 etwa doppelt so viel Férdermittel wie im 7-Jahres Zeitraum 1986-
1992.

Von den 26,9 Mio. DM fiir Schleswig-Holstein im Zeitraum 1994 — 2000 ent-
fielen auf :

die Werften 19,75 Mio. DM 73 %
die Hochschulen 1,33 Mio. DM 5%
sonstige Unternehmen 5,86 Mio. DM 22 %.

Aktuell laufen in Schleswig-Holstein 14 F&E-Vorhaben mit einem Gesamt-
fordervolumen von 8,97 Mio. DM. Damit hat Schleswig-Holstein den Anteil

- an den Fordermitteln des BMBF auf 15 % gesteigert und nimmt den 3. Platz

in der Rangfolge der Bundeslander ein.

Ausblick _

Das Programm findet bei der Industrie groRe Resonanz. Dies ist darauf zu-
rickzuftihren, dass das von der Branche selbst entwickelte F&E-
Branchenkonzept und die Definition der Forschungsfelder im Férderpro-
gramm Uberwiegend deckungsgleich sind.

Forschung und Entwickiung sind fur Schiffbau und Meerestechnik eine le-
bensnotwendige Schitsselaktivitat. Die maritime deutsche Industrie wird
weiterhin ihre Forschungsaktivitdten und —kapazitdten ausbauen, um im
weltweiten Wettbewerb ihre technologische Spitzenposition behaupten zu

kdnnen.

Forderinstrumente in Schleswig-Holstein

Wettbewerbshilfe
Ziel des 1987 vom Bund und den beteiligten Schiffbaulandern (vier Kiisten-
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lander und einige Binnenlander mit gewissen Schiffbauaktivitaten) aufgeleg-
ten Programms war es, die durch héhere Beihilfen in anderen Schiffbaustaa-
ten bewirkten Wettbewerbsverzerrungen zumindest teilweise auszugleichen. .
Geférdert werden konnten Schiffsneu- und —umbauten technisch hochwerti-
ger seegéngiger Handelsschiffe bis 31.12.2000 mit auftragsbezogenen Be-
triebsbeihilfen. Die Abwicklung erfolgte durch die Kreditanstalt fir Wiederauf-
bau (KfW). Geférdert wurde im Rahmen der unter Ziffer 1.7.2, Absatz 1, ge-
nannten Schiffbaubeihilfenverordnung und ihrer Vorgéanger.

Im Rahmen dieses Bund-/Landerprogramms wurden in 11 Tranchen Wett-
bewerbshilfemittel mit einem Gesamtvolumen von 4.569,2 Mio. DM be-
reitgestellt. :

Auf die Werften des Landes entfallt ein Anteil von 882,97 Mio. DM, von denen
das Land rd. 461,9 Mio. DM aufzubringen hatte.

Programmentwickiung der Wettbewerbshilfe (alle Werte in Mio. DM)

Jahr ‘Fortsetzungen. | Gesamt- | Programm- | davon Anteil | davon Anteil
o _ ‘ programm | -anteil SH- Bund - Land
1988-91 Programm 1.000,00 215,05 143,37 71,68
1992 1. Fortsetzung 450,0 113,47 75,88 37,60
1993 2. Fortsetzung 253,2 63,75 35,30 28,45
1994 3. Fortsetzung 291,0 . 73,44 27,41 46,03
1995 4. Fortsetzung 580,0 97,94 32,64 - 65,29
1996 Aufstockung 270,0 37,50 12,50 © 25,00
1997 ‘5. Fortsetzung 270,0 45,00 15,00 30,00
1998 6. Fortsetzung 240,0 45,00 15,00 30,00
1999 7. Fortsetzung 255,0 47,82 15,94 31,88
2000 8. Fortsetzung 720,0 120,00 - | - 40,00 80,00
Aufstockung 240,0 24,00 8,00 16,00
insge- 4.569,20 882,97 421,04 461,93

samt :

Die Landeskomplementarmittel betrugen bis zur 1. Fortsetzung 1/3 des Programmvolu-
~mens, dann 50 % Ubergehend auf 60 % und ab der 4. Fortsetzung 2/3.

Quelle: MWTV

Nach Auslaufen dieses Programms bis zum 31.12.2000 konnte damit im
Lande ein Schiffbau-Auftragsvolumen von etwa 10,8 Mrd. DM (grobe Schat-
zung, unterschiedliche Fordersatze im Programmzeitraum) geférdert werden.

Seit Beginn des Wettbewerbshilfeprogramms 1987 hat sich der Bund u-
spriinglich mit 2/3 an den ersten Tranchen beteiligt. Im Zuge der Fortschrei-
bungen dieses Programms wurde der Verteilschllssel Gber eine hélftige Be-
teiligung des Bundes seit 1994/1995 auf eine Mitfinanzierung in Héhe von 2/3
zu Lasten der Lander verschoben. Ein hdherer Bundesanteil an den Forder-
mitteln wére auf Grund der nationalen Bedeutung dieses Industriezweiges
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und der Uberregionalen Bedeutung der Schiffbauzulieferindustrie geboten.
Dementsprechend haben die Kiistenldnder der Lastenverschiebung vom
Bund auf die Lander von Anfang an widersprochen und jeweils einstimmig
immer wieder einen angemessenen Bundesanteil gefordert, seit einigen Jah-
ren in H6he von mindestens 50%.

Vor dem Hintergrund der Lastenverschiebung auf die Lander und in Anbet-
racht der schwierigen Haushaltslage hat sich das Land Schleswig-Holstein
seit der Aufstockung der 4. Fortsetzung 1996 bis einschlieRlich 8. Fortsetzung
‘nicht in vollem Umfang an diesem Bund-/Landerprogramm beteiligt. Es hat
bis einschlielilich 7. Fortsetzung Landeskomplementarmittel in der Héhe zur
Verfligung gestellt, als hatte sich der Bund jeweils mit 50% an diesen Tran-
chen beteiligt. Im Rahmen des hohen Programmvolumens von insgesamt 960
Mio. DM fir die 8. Fortsetzung (2000) und des damit verbundenen schieswig-
holsteinischen Anteils von 240 Mio. DM war dies aufgrund der engen Haus-
haltssituation nicht mehr mdglich. Das Land hat diesen an den jeweiligen
Umsatzanteilen gemessenen Anteil fir die nach derzeitigem Recht letzte
Programmfortsetzung aufgrund der angespannten Haushaltslage mit 96 Mio.
DM Landeskomplementarmitteln unterlegt. Daraus resultiert unter Einschluss
der Bundesmittel fur die schleswig-holsteinischen Werften ein Férdervolumen
von insgesamt 144 Mio. DM. Mit diesem Programmvolumen kénnen Auftrage
unserer Werften mit einem Bauvolumen von rd. 2,4 Mrd. DM (durchschnittli- -
cher Fordersatz von 6% unterstellt) gefordert werden.

Mit dieser Mittelbereitstellung fiir die 8. Fortsetzung erhalten die schleswig-
holsteinischen Werften den bisher héchsten ausgewiesenen Férderbetrag fur
eine Programmfortsetzung seit Beginn des Wettbewerbshilfeprogramms
1987. Dem gegeniber seht allerdings ein Auftragsvolumen der schleswig-
holsteinischen Schiffbauindustrie bis Ende 2000, dass rund die doppelte Foér-
derung mit Wettbewerbshilfe begriinden wirde.

Landesbiirgschaften

Das Land gewahrt modifizierte Ausfallblirgschaften fur Schiffskredite unter
der Voraussetzung, dass der Auftrag auf einer schleswig-holsteinischen Werft
realisiert wird und dieser ohne Landesblrgschaft nicht zustande kommen
wirde. Verbiirgt werden in der Regel nachrangige Darlehensteile.

Daneben kann das Land auch Ausfallblirgschaften fur Investitions-, Be-
triebsmittel- und Bauzeitfinanzierungskredite der Werften tibernehmen, sofern
es sich u.a. um volkswirtschaftlich férderungswirdige bzw. betriebswirtschaft-
lich vertretbare MaRnahmen handelt und die SchlffbaukapaZItaten insgesamt
damit nicht ausgeweitet werden.

Mit Hilfe des Blirgschaftsinstrumentariums konnte seit 1990 bis Ende 2000
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ein Auftragsvolumen in Héhe von rd. 4,3 Mrd. DM gesichert werden.

Die nachfolgende Grafik zeigt, wie sich das jeweils in den Jahren tibernom-
mene Landesobligo sowie die jeweilige AusfallfeststeIIUng_des Landes aus
diesen Blirgschaften entwickelt haben.

Landesbiirgschaften - in Mio. DM -

350
300
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200
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100

50 §

1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 . 1998 1999 2000

F—O— Inanspruchnahme (endgiltige Ausfalifeststellung) —8—Neu ibernommenes Obligo in den Jahren |

Quelle: MWTV/Bﬁrgschaftsbank SH

Einzelbetriebliche Investitionsférderung aus Mitteln der ,,Gemein-
schaftsaufgabe: Verbesserung der regionalen Wirtschaftsstruktur” (GA)
In besonders zu begriindenden Einzelféllen ist eine Férderung von Moderni-
sierungs- und Rationalisierungsvorhaben von Werften im Rahmen der Rege-
lungen der GA denkbar. Forderungen dieser Art sind bei der EU-Kommission
zu notifizieren. Grundlage ist die Verordnung (EG) Nr. 1540/98 des Rates
vom 29. Juni 1998, die von der EU-Kommission streng ausgelegt wird. In den
letzten Jahren wurden in zwei Fallen erfolgreich Notifizierungsverfahren
durchgefiihrt; es konnten Zuwendungen aus der GA in der Hohe von insge-
samt rd. 5,1 Mio. DM an zwei schleswig-holsteinische Werften gewéhrt und
damit ein Beitrag zur Sicherung von rd. 1.300 Arbeitsplatzen geleistet wer-

* den. Mit Hilfe der Zuwendungen wurde es méglich, dass dle Werften Investi-
tionen von rd. 52,7 Mio. DM realisierten.
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Seit Giber einem Jahr ist ein weiteres Notifizierungsverfahren anhangig, das

die Gewahrung einer Zuwendung an die Flender Werft AG zum Ziel hat (rd.
1,7 Mio. DM). Mit einem Abschluss des z.Zt. laufenden Hauptprifverfahrens
noch in diesem Jahr wird gerechnet (n&here Informationen vgl. Amtsblatt der
Europaischen Gemeinschaften C 191 vom 7. Juli 2001, S. 15). Ein weiteres
Projekt mit einem Zuwendungsvolumen von rd. 1,2 Mio. DM befindet sich zur
Zeit in der Prifung. N

Kooperationen im Schiffbau

In den letzten Jahren haben bei den deutschen Werften substanzielle Pro-
duktivitatssteigerungen stattgefunden, die jedoch nicht ausreichen, um zu-
kinftig kostendeckende Marktpreise erzielen zu kénnen. Um dem seit Jahren
bestehenden Kostendruck auf die norddeutsche Werftindustrie, der durch die
andauernde Niedrigpreispolitik ferndstlicher Schiffbaulander ausgelést wird,
entgegenzutreten, schilielen sich die Werften zu Kooperationen zusammen,
um mit den dadurch erzielten Einsparmoglichkeiten ihre Wettbewerbsféahigkeit
zu erhdhen. '

- Auf internationaler Ebene bestehen bereits seit mehreren Jahren derartige

Kooperationen. Im Zusammenhang mit der gesellschaftsrechtlichen Neuord-
nung bzw. Einbindung der HDW in den Babcock Borsig Konzern wurden die
Anteile des schwedischen Unternehmens Kockums AB, Malmd/Schweden G-
bernommen. Damit wurde die Wettbewerbfahigkeit der HDW im Marineschiff-
bau nachhaltig gestarkt.

Vor dem Hintergrund des Preisdrucks im Handelsschiffbau und der wettbe-
werbsverzerrenden Praktiken der koreanischen Mitbewerber hat die HDW —
als Tochterunternehmen des Babcock-Borsig-Konzerns - ihre Kooperations-
gesprache im Mai dieses Jahres mit Fincantieri SpA, einem der grofiten eu-
ropdischen Werftunternehmen mit Sitz in Triest, intensiviert. Durch gemein-
sames Handeln soll das notwendige MaR an Kostenreduzierung und Pro-
duktdifferenzierung erreicht werden. HDW und Fincantieri sind Ubereinge-
kommen, in den Bereichen Design, Einkauf und Produktion von Passagier-
und Marineschiffen enger zusammenzuarbeiten. Im Herbst 2001 haben die
HDW und die Essener Ferrostahl AG als Konsortium die griechische Wertft -
Hellenic Shipyards Co. in Skaramanga (bei Athen) gekauft. Der Kauf steht
unter dem Vorbehalt der Zustimmung der EU und der Aufsichtsratsgremien
der beiden Unternehmen.

Die beabsichtigten Fusionen I6sen eine Reihe von zuséatzlichen Synergieef-
fekten in den Bereichen Marine-Uberwasserschiffe und U-Boote aus. Hervor-
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zuheben sind auch die Vorteile im Containerschiffbau. So kénnten durch eine
bessere Kapazitatsauslastung Neubauten in diesem Marktsegment preis-
werter angeboten werden als bisher.

Die angekiindigten Kooperationen sind auch Chancen fiir den deutschen und
europaischen Schiffbau. Angesichts der globalisierten Markte im Schiffbau
und der hoch subventionierten internationalen Konkurrenz, insbesondere in
Korea, verbessert ein schlagkraftiger Werftenverbund in Deutschland und Eu- ~
ropa die Wahrscheinlichkeit der dauerhaften Sicherung der vorhandenen Ar-
beitsplatze.

Die Kooperationen zwischen Werften untereinander und zwischen Werften
und Zulieferern hat in Schleswig-Holstein eine gute Tradition. Neben der fes-
ten Zusammenarbeit mit den Zulieferunternehmen, kooperieren fast alle
Werften derzeit auf dem Sektor der Produktion. In der Produktentwicklung ar-
beiten rund zwei Drittel der Werften mit anderen Werften zusammen.

Seit 1995 besteht die mittelstandische Schiffbaugesellschaft (MSG) mit ihrem
regionalen Schwerpunkt in Schleswig-Holstein. SchwerpunktmaRiges Ziel
dieser Gesellschaft ist die Serienproduktion von Schiffen, um zu einer erheb-
lichen Kostenreduzierung in einer kooperativen Arbeitsumgebung zu kom-
men. Weitere Einsparpotenziale ergeben sich durch die optimale Nutzung der
Infrastrukturen und Fertigungsmittel innerhalb der Partnerwerften.

Im April unterzeichneten die Flender Werft, die Flensburger Schiffbau-
Geselischaft, die Aker MTW Werft und die Thyssen Nordseewerke eine Zu-
sammenarbeitsvereinbarung fir die Geschéftsfelder Marketing, F&E, Kon-
struktion, Einkauf und Produktion mit dem Ziel, durch Kooperation die Wett-
bewerbsfahigkeit zu steigern.

Der hochtechnologische Schiffbaumarkt zeichnet sich durch einen schnellen
technologischen Fortschritt mit vielen innovativen Losungen aus. Systemio-
sungen fir Zulieferungen gewinnen gegeniber der Lieferung von Einzelkom-
ponenten zunehmend an Bedeutung. Heute zeichnet die Zulieferindustrie —
wie unter Ziffer 1.4 ausfiihrlich dargestellt - schon fiir bis zu 70% des Schiffs-
wertes verantwortlich und spielt damit eine entscheidende Rolle als Innovati-
onspartner weltweiter Reeder und Werften.

Entwicklungsperspektiven |

Die Wertschdpfungsketten in der maritimen Wirtschaft — im industriellen Be-

reiche vom Zulieferer bis zum fertigen Schiff — haben entscheidenden Ein-
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fluss auf die Wettbewerbsfahigkeit des Standortes Deutschland und vieler Ar-
beitsplatze innerhalb und auBerhalb der Kistenlénder. Es ist eine neue, posi-
tive Erfahrung, dass dieser Zusammenhang von der Bundesregierung gese-
hen wird. Dies wird nicht zuletzt daran deutlich, dass sie einer langjahrigen
Forderung gerade unseres Landes Rechnung getragen und einen Koordina-
tor fiir die maritime Wirtschaft eingesetzt hat.

Die Landesregierung sieht den Schiffbau als Kern der maritimen Wirt-
schaft. Sie hat daher ein gro3es Interesse am Erhalt dieses Wirtschaftszwei-
ges. Kein anderer Bereich des produzierenden Gewerbes ist auch nur anna-
hernd in vergleichbarem Umfang geférdert worden. Auch dieser Bereich
muss aber akzeptieren, dass sich die finanziellen Rahmenbedingungen ge-
andert haben.

Der Schiffbau ist wegen der zunehmenden Verflechtung der Weltwirtschaft
ein Wachstumsmarkt; dies gilt insbesondere fiir die Segmente RoRo-
Schiffe, Fahren, Spezialtanker und Containerschiffe, in denen sich die
schleswig-holsteinischen Werften erfolgreich positionieren konnten. Dies ist
“unseren Werften ebenso wie den anderen deutschen Werften nur dank ihrer
~ Technologieflihrerschaft gelungen. Es wird auch in Zukunft erforderlich sein,
diesen Vorsprung zu halten, insbesondere durch weitere Anstrengungen im
Bereich von Forschung und Entwicklung und Investitionen in die Fertigungs-
prozesse, erganzt durch verstarkte Kooperationen in diesen Bereichen, aber
auch im Einkauf und im Vertrieb.

Entscheidend fiir die Zukunft des schleswig-holsteinischen und des deut-
schen Schiffbaus insgesamt wird es sein, inwieweit es gelingt, international
einen fairen Wettbewerb zu erreichen. Das Land wird seine Mdglichkeiten
nutzen, zur Erreichung dieses Ziels beizutragen.
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Schifffahrt und Héfen

Schifffahrt ist ein Verkehrstrager mit groRer Zukunft, der unter Einschluss der
See-, Kisten und Binnenschifffahrt im Zusammenwirken mit Schiene und
Strale einen wachsenden Anteil am Verkehrsvolumen ibernehmen kann.
Auch hier werden wie im Schiffbau die Rahmenbedingungen. international
vorgegeben. ‘

Schifffahrtspolitik

Schifffahrt, Wasserstralen und Héafen spielen in Schleswig-Holstein eine .
zentrale Rolle. Das Land ist durch Nordsee, Ostsee und Elbe praktisch an
drei Seiten von Wasser umgeben. Die Lage zwischen zwei Meeren bedingt
eine Vielzahl kleiner und grof3er Héfen. Der Nord-Ostsee-Kanal ist die meist-
befahrene kiinstliche Wasserstralle der Welt. Bekanntlich werden 10 % des
deutschen Aufienhandels mit den Ostseestaaten abgewickelt, wobei Schles-
wig-Holstein im Verkehr die Drehscheibenfunktion hat, von der insbesondere
die Hafen profitieren.

Am 23.03.2000 haben die Staats- und Regierungschefs der EU in Lissabon
ein hohes Ziel proklamiert: Die Europaische Union soll bis zum Jahre 2010
der ,wettbewerbsfahigste und dynamischste Wirtschaftsraum der Welt" wer-
den.

Rund drei Viertel des Bruttoinlandsprodukts der Européischen Union werden
im Dienstleistungssektor erwirtschaftet. Dazu gehéren auch die Transport-
leistungen der Seeschifffahrt und verwandte Dienstleistungen. Europa gehort
zu den groften Auenhandelsmarkten der Welt. Mehr als 90 Prozent dieses
AuBenhandels werden mit Seeschiffen abgewickelt. Im EU-internen Waren-
verkehr ist die Schifffahrt zu 30 Prozent beteiligt. Etwa 40 Prozent der Welt-
handelsflotte wird von Europa aus eingesetzt. Europa ist der grofte Auf-
traggeber fir den Bau von Seeschiffen. Européische Reedereien beschafti-
gen direkt und indirekt rund 2 Millionen Menschen.

Diese wenigen Eckdaten zeigen: Europa und damit Schleswig-Holstein haben
ein lebenswichtiges Interesse an einer moglichst sicheren, ungestérten und
preisglinstigen Bedienung im Seeverkehr. Dariiber hinaus hat insbesondere
das Kustenland Schleswig-Holstein groRes Interesse an einer ausreichenden
Freiheit in der Wahl der Seetransportmittel und solite im Rahmen seiner Még-
lichkeiten Einfluss nehmen auf die internationale Schifffahrtspolitik und das
Seefrachtenniveau.
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Obwohl die deutsche Seeschifffahrt wegen ihrer im internationalen Vergleich
hohen Steuern und Personalkosten nach wie vor mit Wettbewerbsproblemen
belastet ist, nimmt die deutsche Handelsflotte in der Welthandelsflotte nach
Eigentumsverhéltnissen geordnet den 6. Platz ein, in Europa nach Griechen-
land und Norwegen den 3. Platz. In der Rangliste der Flaggenstaaten belegt
Deutschland Rang 20. Deutschland ist inzwischen neben London und Hong-
kong ein fuhrender Finanzplatz fir Schifffahrt und Schiffbau geworden.
Standort der wichtigsten Finanz-Institute ist Hamburg, wahrend die Landes-
bank Schleswig-Holstein mit Sitz in Kiel ebenfalls in erheblichem Umfang am
Schiffskreditgeschéft beteiligt ist.

Die deutsche Handelsflotte zeichnet sich durch einen hohen Anteil moder-
ner Containerschiffe aus. Nach der Nationalitat des Eigners ist die deutsche
Containerschiffsflotte mit groRem Vorsprung die gréRte der Welt. in der Flag-
genstatistik nimmt die deutsche Flagge unter den Containerschiffsflotten in
der Welt nach Panama und Liberia den 3. Platz ein. Mit einem Durchschnitts-
alter vorr4 Jahren ist die Containerschiffsflotte unter deutscher Flagge die
jingste und modernste im Weltvergleich (Liberia und Danemark 6 Jahre, Pa-
nama 9 Jahre, Singapur 10 Jahre, Zypern 12 Jahre, USA 18 Jahre).

Schleswig-Holstein ist der Sitz von 70 Reedereien der Fracht- bzw. Fahr-- A
gastschifffahrt und hélt damit einen Anteil von Uber 16 Prozent aller deutscher
Reedereien. Dieses entspricht einer Bruttoraumzahil von 3,041 Millionen bzw.
iiber 13 Prozent der dem Einflussbereich deutscher Reedereien mit mehr als
2000 Seeschiffen zuzuordnenden Bruttoraumzahl von 23,0 Millionen. Hervor-
zuheben sind hier die Reedereien Oldendorff mit 70 Schiffen und einer Brut-
toraumzahl von1,580 Millionen, Schliiter mit 15 Schiffen und 0,315 Millionen
sowie Jacob mit 7 Schiffen und 0,219 Millionen.

Deutsche Seeschifffahrt ist nicht nur Containerschifffahrt. Es handelt sich um
einen vielseitigen Wirtschaftszweig, der von groen Linienschiffsreedereien
{iber Trampfahrtunternehmen und Fahren bis hin zu Inselversorgern und
Ausflugsschiffen reicht. Man kann von einem dynamischen und wachsen-
den Wirtschaftszweig sprechen. Bei der Seeberufsgenossenschaft sind zur
Zeit 12.158 Seeleute auf weit liberwiegend unter deutscher Flagge (ohne Fi-
scherei) fahrenden Seeschiffen versichert; 36 Prozent hiervon sind Auslan-
der. Ca. 20.000 Seeleute fahren auf Schiffen unter fremder Flagge deutscher.
Reedereien. Hierbei handelt es sich iberwiegend um auslandische Seeleute,
aber 2.200 bis 2.500 dieser Seeleute sind deutsche Fiihrungskréfte. Weitere
17.000 Arbeitsplatze stellt die Seeschifffahrt in Gestalt von Landpersonal
(einschlieBlich der Betriebe, die der Schifffahrt direkt zuzuordnen sind, wie z.
B. Makler und Agenten). "
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Die Flotte ist in den letzten finf Jahren im Durchschnitt jahrlich um 16,5 Pro-
zent gewachsen. Dies ist die im Weltvergleich eine sehr hohe Wachstumsra- -
te. Die durchschnittliche Wachstumsrate der von Europa kontrollierten Flotten
lag im selben Zeitraum bei 2,8 Prozent. Diese Entwicklungen geben dem ma-
ritimen Standort Deutschland und damit auch Schleswig-Holstein ein eigenes
Gewicht. Um dieses zu erhalten, mussen Wettbewerbsfahigkeit und Eigendy-
namik der Unternehmen standig weiter verbessert werden. Das betrifft vor
allem die Rahmenbedingungen, insbesondere fiir Steuern, Kapitalmarkt und
Rechtsrahmen. :

Hier zeigt zum einen das 1999 eingefiihrte deutsche Tonnagesteuersystem
der Unternehmensbesteuerung positive Wirkung. Die neue Steuer wird im
Markt akzeptiert. Manche aber noch zu wenige Schiffe kehren aus ausléndi-
schen Schiffsregistern in das deutsche Schiffsregister zuriick. Die Bereede-
rungsaktivitaten der unter deutschem Management fahrenden Flotte konzent-
rieren sich wieder am Standort Deutschland. Spirbar ist dieses vor allem im
Bereich des Personalmanagements der Schiffe.

Zum anderen ist der zugleich in Deutschland eingeﬁ]hrte 40-prozentige
Lohnsteuereinbehalt ein weiterer wichtiger Beitrag. Die EU-Kommission hatte
allerdings den Mitgliedstaaten empfohlen, fir das Bordpersonal auf Schiffen
unter der nationalen Flagge die Sozialkosten durch direkte Zuschiisse an die
Reedereien oder durch Einfiihrung eines Netto-Prinzips, bei dem vom Arbeit-
geber keine Lohnsteuern und Sozialabgaben erhoben werden, bis auf Null zu
senken. Die Arbeitsplatze werden dadurch international wettbewerbsféhiger.
In die nationalen seeménnischen Arbeitsmarkte kehrt eine langfristig stabile
Beschaftigungsperspektive zurlick. Diesen Weg der vélligen Entlastung von
Lohnsteuern und Sozialabgaben haben die Nachbarstaaten mit groRem Er-
folg beschritten und gréf3tenteils sogar die Lohnsteuer und andere Lohnne-
benkosten auf Null gesetzt. '

In Holland, in Déanemark, in Norwegen und in anderen skandinavischen
Staaten gibt es keine Wettbewerbsprobleme bei der Beschéftigung nationaler -
Seeleute. Hier stellt sich das Problem, ausreichend qualifizierte Krafte zu ge-
winnen. Es gilt, die européischen Vorgaben auch in Deutschland voll umzu-
setzen. »

Mit dem Ziel kurzfristig weitere Enﬂastungen bei den Lohnzusatzkosten /
Lohnnebenkosten fir deutsche Seeleute zu erreichen, hat Bundeskanzler
"Gerhard Schroder seine im vergangenen Jahr auf der maritimen Konferenz in
Emden gegebene Zusage anlasslich der 2. Nationalen Maritimen Konfe-
renz am 06.11.2001 in Rostock eingeldst, die Wettbewerbsfahigkeit der deut-
schen Seeschifffahrt und das wirtschaftliche Know-how in diesem Bereich in -
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Deutschland durch die Bereitstellung von Finanzhilfen zu verbessern, in-

Form von Ausbildungshilfen (8 Mio. DM jahrlich) und neuen Finanzhilfen (vgl.

unten Ziffer 8.2). Fur die Haushaltsjahre 2001 und 2002 sind Gber den Bun-

deshaushalt Finanzhilfen von insgesamt 86 Mio. DM zur Senkung der Lohn-
nebenkosten/Lohnzusatzkosten bei Beschéftigung und Ausbildung der deut-
schen Seeleute auf Schiffen unter deutscher Flagge vorgesehen.

Das Konzept sieht fiir die Haushaltsjahre 2003 — 2005 degressiv weitere Fi-
nanzhilfen zuztglich jeweils 8 Mio. DM fiir die Férderung von Ausbildungs-
platzen fiir Schiftsmechaniker und Offiziersassistenten vor. Damit wird aller-
dings nur eine kurzfristige Anpassung- an die Praxis der Nachbarstaaten er-
reicht.

Gleichzeitig muss allen Beteiligten klar sein, dass diese voriibergehende Hilfe
durch eine Daueriésung abzuldsen ist. Die Dauerldsung liegt in einer neuen
Struktur der Steuer- und Sozialgesetze flr deutsche Seeleute. Die Atempau-
se bis 2005 ist flir Gesetzesanderungen im Rahmen der Steuerreform zu nut-

- zen, damit die Schifffahrt verlassliche und dauerhafte Rahmenbedingungen

erhalt.

. Ob dieses Ziel kurzfristig er'reicI;{bar ist, hangt im Wesentlichen von der Be- .

reitschaft der Bundesregierung ab, entsprechende kostensenkende Steuer-
reformen durchzufiihren. ' ‘

From road to sea

Der Kurzstreckenseeverkehr — ,from road to sea” oder noch umfassender
,from road to waterways® — kann in der EU einen wesentlichen Beitrag zur
Verbesserung der Verkehrssituation bieten, wenn die Qualitdt und Effizienz
dieser Verkehre in ihrer Vernetzung mit den Landverkehren durch moderne
Technik und vereinfachte Verfahren attraktiver werden. Die EU Kommission
und das Maritime Industrie Forum MIF der EU-Staaten férdern diese Idee seit
1995. Konkret geht es darum, die Formalititen der Ladungs- und Zollpapiere
zu vereinfachen und an den Landtransport anzupassen. Der Ladungsum-
schlag in den Hafen auf LKW, Schiene und Binnenschiff muss schneller und
billiger werden. Die verladende Wirtschatft ist fur die neuen maritimen Trans-
portketten innereuropaischen Kurzstreckenseeverkehr zu gewinnen.

Die 'Landesregierung begriii’t, dass vermehrt Giiter auf umweltfreundliche

Seepassagen gelenkt werden, denn die Seeschifffahrt ist nicht nur ein um-
weltschonender, energiesparender und kostenglnstiger Verkehrstrager fur
Guter aller Art, sondern sie verfiigt Uber nahezu unbegrenzte Kapazitatsre-
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2.3

serven. Eine Ausweitung des Seeverkehrs erfordert vergleichsWeise geringe
zusatzliche Infrastrukturmafnahmen.

Um das bisher Erreichte zu halten und weiter auszubauen, bedarf es weiterer
umfangreicher gemeinsamer Aktivitdten der Wirtschaft, der Verwaltung
und der Politik. In erster Linie missen die betroffenen Unternehmen der

- Seeschifffahrt und ihre Verbande initiativ bleiben. Zu diesem Zweck grinde-

ten am 09. Mai 2001 in Hamburg funf Spitzenvérbénde der deutschen
Schifffahrts- und Hafenwirtschaft gemeinsam mit der Handelskammer Ham-
burg und den Reedereien Team-Lines und Oldenburg-Portugiesische Dampf-
schiffs-Reederei (OPDR) den ,Verein zur Férderung des Kurzstreckensee- .
verkehrs*, dem jetzt auch die Libecker-Hafengesellschaft LHG angehért. Ziel
des Vereins ist die Forderung intereuropaischer, intermodaler Short Sea-
Verkehre und entsprechender Binnenschiffsverkehre. Dazu wurde am 02. Juli
2001 ein ShortSeaShipping Promotion Center (SPC Deutschland) mit Sitz in
Bonn eingerichtet, das seine Arbeit zwischenzeitlich aufgenommen hat.
Schleswig-Holstein ist neben den anderen Kistenlandern und dem Bund im
Beirat des Vereins vertreten und férdert das Marketing-Buro im Rahmen einer
Anschubfinanzierung bis Ende 2004 mit einem Anteil von 15.4 T€ jahrlich.
Mittelfristig ist mit einer Zunahme dieser Verkehre insbesondere in Ostsee
und Nordsee zu rechnen.

Hifen

Hafen, Schifffahrt und WasserstraRen sind in ihrem Zusammenwirken unter-
einander und im Zusammenspiel mit den anderen Verkehrstragern Bahn und
StraRe zu sehen. Fahr- und Frachtlinien insbesondere aus Libeck, Kiel und
Puttgarden erschlieRen den gesamten Ostseeraum. Brunsbiittel, am West--
ausgang des Nord-Ostsee-Kanals, hat sich zu einem bedeutenden Hafen fiir
Industrie- und Massehg_ut entwickelt. Die Uber 40 offentlichen Hifen des
Landes schiugen im Jahre 2000 rd. 35,5 Millionen Tonnen Giiter um und fer-
tigten Uber 12 Millionen Passagiere im Reise-, im Ausflugs- und im Féhrver-
kehr zu den Inseln und Halligen an der Westkiste ab.

Neben den Uberregional bedeutsamen Hafen Liibeck, Puttgarden, Kiel und
Brunsbiittel hat Schleswig-Holstein eine ganze Reihe regional bedeutsamer
Hafen, wie z.B. Flensburg, Rendsburg, Husum oder Neustadt. In den mittle-
ren und kleineren Hafen wurde 1980 noch ein Viertel der Gesamtgiitermenge
umgeschlagen. Bis 2000 halbierte sich die absolute Giitermenge und der

_Anteil fiel auf knapp 9 Prozent des Gesamtumschlags zurlick. Der Trend zur

Konzentration der Giterstrome auf die groRen Transithéfen an der Ostsee
wird sich auch zukiinftig fortsetzen. Mit Offnung der festen Querung tber den
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GroRen Belt im Jahre 1997 hat eine Verlagerung des Schienengiiterverkehrs
von der Vogelfluglinie zum GroRen Belt stattgefunden. Dadurch erlitt der Ha-
fen Puttgarden erhebliche EinbulRen im Frachtbereich.

Besondere Bedeutung hat der rasch wachsende Seeverkehrsmarkt Ostsee
mit seinem Netz von rd. 80 Fahrlinien und einer groBen Zahl von Feeder-
verkehren als Zu- und Ablauf zu den Uberseehafen. 1998 wurden

333 Millionen t (brutto) Ladung im Ostseeraum, davon 61 Millionent (18 %) in -
den deutschen Ostséehé&fen umgeschlagen. Libeck ist nach wie vor mit rund
25 Millionen t (brutto) der gréte deutsche Ostseehafen. Obwohl in der Ost-
see der Fahr- und Ro-Ro-Verkehr dominiert, erweist sich der Container-
Verkehr als besonders wachstumstrachtig.

Das Wachstum der Ostseehéfen im Lande wird in erster Linie durch den auf
2,8 % p.a. prognostizierten langjahrigen Zuwachs des Ro-Ro-Féhrverkehrs
getragen. Liibeck, Kiel und Puttgarden haben gute Chancen sich in diesem
Marktsegment weiter zu entwickeln. Es ist jedoch zu bedenken, dass Seever-
kehre anféllig fur konjunkturelle und regionale Unsicherheiten sind und von
der Leistungsféahigkeit der Hinterlandanbindungen der Seehafen abhangen.

Auch im Personenverkehr darf bei wachsendem Wohlstand mit einem leicht
ansteigenden Verkehrsaufkommen gerechnet werden, obwohl aufgrund des
Wegfalls des zollfreien Einkaufs Mitte 1999 starke Riickgénge bei den Pas-
sagierzahlen entstanden sind. Wahrend 1999 noch 13,5 Mio. Passagiere in
den schleswig-holsteinischen Hafen gezéhit wurden, waren es 2000 nur noch
12,1 Mio. Passagiere. -

Hafenausbau

Liibeck S _

In den nachsten Jahren werden sich Hafenausbau und Férderung auf Libeck
konzentrieren. Die Hafen in Liibeck verzeichneten bis 2000 einen deutlichen
Wachstumstrend. Bis 2015 wird eine Steigerung des Brutto-Giiterumschlags
von rd. 25 Millionent im Jahre.2000 auf bis zu 38 Mio. t prognostiziert. Li-
beck kann die zusétzlichen Verkehre nur aufnehmen und sich im harter ge-
wordenen Wettbewerb nur behaupten, wenn die Hafenanlagen weiter ausge-
baut und modernisiert werden. Der Hafenentwicklungsplan der Hansestadt
Liibeck aus dem Jahre 1998 sieht Investitionen von Gber 1 Mrd. DM bis 2010
vor. Davon entfallen

e 415 Mio. DM auf die eigentliche Infrastruktur und

e 695 Mio. DM auf die Suprastruktur, wie Lagerhallen oder Umschlags-
einrichtungen.
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In den kommenden Jahren soll - neben relativ kleinen Bauvorhaben an den
innerstadtischen Hafenstandorten - im wesentlichen der Skandinavienkai in
Travemiinde sowie der Schiutupkai ausgebaut werden. Fiir beide Projekte
sind allein fir die Infrastruktur Investitionen von rd. 135 Mio. DM vorgesehen.
Die Landesregierung wird die Ausbauprojekte im Rahmen der bestehenden
Forderprogramme finanziell unterstiitzen. Um den Libecker Hafen als logisti-
schen Knotenpunkt zu starken und die verschiedenen Verkehrstrager optimal
zu verknipfen, ist mit finanzieller Unterstiitzung des Bundes der Bau eines
Terminals fir den Kombinierten Verkehr geplant. AuRerdem ist der Bau eines
Containerterminals in privater Tragerschaft mit einer Investition von rd. 90
Mio. DM vorgesehen, der der arbeitsteiligen Kooperation mit der Hamburger
Hafenwirtschaft dienen soll. Uber ihn sollen Uberseecontainer des Hambur-
ger Hafens fir/aus dem Ostseeraum im starkeren Malle umgeschlagen wer-
" den, Baubeginn war im Jahr 2001.

Kiel
In Kiel sind in den letzten Jahren leistungsfahige Umschlags- und Abferti-
gungsanlagen geschaffen worden bzw. werden gebaut. Dazu gehort der 1997
" in Betrieb genommene Norwegenkai, der hauptsachlich dem kombinierten
Fahrverkehr Kiel-Oslo dient. Der Ende 1998 begonnene weitere Ausbau des
Ostuferhafens tragt dazu bei, den Seehafen Kiel in seiner Spitzenposition bei
den Verkehrsdiensten nach Russland und in das Baltikum zu starken. Die
Fertigstellung ist fiir Anfang 2002 vorgesehen. Nach den Riickgangen des
Giiterumschlags 1998 und 1999 ist im Jahre 2000 ein Zuwachs um 20 % auf
4,9 Millionen t (brutto) gegentber dem Vorjahr erzielt worden. Dieser Trend
setzt sich auch in 2001 fort. Die Landesregierung erwartet, dass mit der er-
kennbaren Stabilisierung der wirtschaftlichen Verhaltnisse in Osteuropa der
Giterumschlag im Kieler Hafen mit osteuropdischen Landern weiter wachsen
wird. Auferdem erzielt der Kreuzfahrttourismus in Kiel hohe Zuwachsraten.

Brunshbiittel

In Brunsbittel ist die Vertiefung des Elbehafens auf Gber 14 m fertiggestelit.
Darliber hinaus beflirwortet die Landesregierung die Planungen der Bruns-
bitteler Hafen, neben dem Massengutumschlag auch Contalnerverkehre
dauerhaft zu

etablieren. Der Umschlag in Brunsbittel lag in 2000 bei 8,4 Millionen Tonnen.
Insbesondere Stiickgutladungen der ortsanséssigen chemischen industrie
koénnen anstelle mit LKW verstarkt mit Bahn und Binnenschiff nach Hamburg
befordert werden. Die Lage des Elbehafens am Knotenpunkt von Elbe und -
Nord-Ostsee-Kanal ist mit den bereits bestehenden Hafenanlagen und dem
Schienenanschluss ideal. Mit Bundesférderung wird der Elbehafen zur Auf-
nahme des kombinierten Verkehrs weiter ausgebaut. Die Gesamtkosten sind
in Ho6he von 5,4 Mio. DM veranschlagt.
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Zur besseren Anbindung des Hafens Brunsbiittel an die Schiene wére die E-
lektrifizierung des Abschnittes Wilster — Brunsbiittel als Erganzung der Elekt-
rifizierung der Schienenstrecke von Itzehoe nach Westerland wiinschenswert.
Die Elektrifizierung der Schienenstrecke von ltzehoe nach Westerland ist flir
den neuen BVWP angemeldet worden. Der Abschnitt Wilster-Brunsbiittel soll
in Kirze nachgemeldet werden.

Hafenplattform

Mit der im Februar 1999 verabschiedeten Gemeinsamen Plattform des Bun-
des und der Kiistenlander zur deutschen Seehafenpolitik, die unter Mitwir-
kung des Zentralverbandes der deutschen Seehafenbetriebe (ZDS) erarbeitet
wurde, konnten erstmalig in umfassender Weise Leitlinien zur Weiterent-
wicklung und Sicherung der norddeutschen Hafenstandorte im europaischen
Wettbewerb formuliert werden. Die Zusammenarbeit der Hafen spielt dabei
eine wichtige Rolle. :

Bund und Kistenlander wirken im Rahmen ihrer Zustandigkeit zusammen,
indem der Bund vorwiegend in der Investitionspolitik insbesondere bei den
Hinterlandanbindungen und den seewartigen Hafenzufahrten sowie in der
Ordnungspolitik im Verhaltnis zur EU tétig wird. ‘

Den Landern obliegt die allgemeine Zustandigkeit fiir die Seehafen, wahrend
innerhalb der Hafen privatwirtschaftliche Unternehmen die Aufgaben wahr-
nehmen. . , : ’

Die Gemeinsame Plattform — ausgehend von der gesamtwirtschaftlichen Be-
deutung der Seehafen — enthalt Grundséatze der deutschen Seehafeninteres-
'sen und gemeinsame Ziele und Mafinahmen als hafenpolitisches Programm.
Eine Konkretisierung des programmatischen Inhaltes erfoigt

e in einer MaRnahmen-Ubersicht mit Grundsatzen u.a. zur Infrastrukturpoli-
tik, Ordnungspolitik, zu Forschung und Innovation sowie zur maritimen
Umweltpolitik

e in einer abgestimmten Vorschlagsliste zum Infrastrukturbedarf an seewar-
tigen Zufahrten und den Hinterlandanbindungen der Seehé&fen auf Schie-
ne, StralBe und Wasserstralle. :

Uber den aktuellen Stand nach der 2. Nationalen Maritimen Konferenz vom 6.
November 2001 wird im Schlusskapitel unter Ziffer 8.2 berichtet.

Maritime Dienstleistungen im Hafenbereich

Namhafte Schiffsausriister und Makler sorgen mit ihren Firmen insbesondere
in den Hafenstadten Flensburg, Kiel und Libeck fir eine reibungslose ter-
mingerechte und schnelle Abwicklung aller seefahrtbedingter Agenturdienst-
leistungen. )

Im Rahmen maritimer Dienstleistungen werden in Schleswig-Holstein jahrlich
eine Reihe von Hafenbaumafinahmen von kommunalen oder privaten Tra-
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gern und von Seiten des Landes ausgefiihrt. Schwerpunkte derartiger Bau-
mafinahmen liegen beispielsweise im Bereich der kommunalen Héfen Kiel
und Libeck. Diese wie auch kieinere Hafen verfolgen das Ziel, ihre Hafenan-
lagen in Art und Leistungsfahigkeit den geltenden Verkehrsbedingungen an-
zupassen. Besondere Beispiele dafir liefert die Hansestadt Libeck mit ihren
umfangreichen landseitigen und wasserseitigen MalRnahmen im Bereich des
Skandinavienkais Traveminde oder auch die Stadt Kiel mit ihrem Ostuferha-
fenausbau. Alle diese MalRnahmen durchlaufen umfassende planungsrechtli-
che Verfahrensschritte im Rahmen einer Planfeststellung wahrend ihrer Zu-
lassung, die Uiberwiegend landesseitig durchgefihrt wird.

Ein durchschnittliches jahrliches Bauvolumen ist fur derartige Ma3nahmen
schwer anzugeben, weil der Umfang der investiven BaumaRRnahmen jéhrlich
stark schwankt. Einen zahlenmaRigen Anhalt gibt z.B. das Jahr 2000 mit ei-
nem Bauvolumen flr investive Ma3nahmen in einer GrdoRenordnung von rund
30 Mio. DM, das sich aus Férdermitteln von EU, Bund und Land sowie aus
Eigenleistungen finanziert. Die Bauleistungen werden von regional wie tber-
regional tatigen Baufirmen ausgefiihrt. An diesen Planungs- und Bauleistun-
gen beteiligen sich eine Reihe von Biros im Rahmen von Planung, Bauvor-
bereitung und Bauiiberwachung. Fachlich erstreckt sich dieses Tatigkeitsfeld
von der Baugrundbegutachtung iber den Wasser- und Stahlwasserbau, den
Erdbau, die Betontechnologie sowie den Bau von Maschinen und Elektroan-
lagen der verschiedensten Art. Diese Biros werden von den meisten Bautra-
gern deshalb eingesetzt, weil diese derartig hochwertiges Personal nicht auf

- Dauer halten kénnen und die mit derartigen Anlagen verbundene Instandhal-
tung und Unterhaltung preiswerter durch private Firmen geleistet werden
kann. Je nach jahrlichem Aufgabenumfang sind die Ingenieurbiros erfah-
rungsgemaf mit durchschnittlich 4 bis 10 % an den investiven Bauvolumina
beteiligt.

Neben den o.a. Baumalnahmen fallen eine Reihe von teilweise investiven
Unterhaltungs- und Instandhaltungsarbeiten an. ZahlenméaRige Angaben sind
hierzu schwierig zu erhalten, auch weil die Art der MalRnahmen jeweils sehr
groe Unterschiede aufweist und die Bauwerke sehr unterschiedlich gestaltet
sind. Deshalb nur ein Beispiel aus dem Bereich der Landeshafen an der
Westkiiste. Diese sechs Héfen erforderten im Jahre 2000 einen finanziellen
Aufwand von 7,9 Mio. DM fiir diese Leistungen (Kostenangaben ochne Perso-
nal).
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WasserstraRen: Nord-Ostsee-Kanal und Elbe-Liibeck-Kanal

Ziel der Verkehrspolitik ist es u.a., den Marktanteil der See- und Binnen-
schifffahrt in Schleswig-Holstein gegenlber Bahn und LKW zu steigern. Die
Binnenschifffahrt ist ein besonders kostengiinstiges, sicheres und vor allem
umweltfreundliches Transportmittel und verfligt (iber ausreichende Kapaz-
tatsreserven. Dazu bedarf es leistungsfahiger Wasserstraften.

Nord-Ostsee-Kanal (NOK) , |
Der Nord-Ostsee-Kanal ist die meist befahrene kiunstliche Wasserstralle der
Welt mit rund 38.377 Schiffen und 57,9 Millionent Ladung in 2000. Ohne Be-
rlicksichtigung der Sportboote befuhren den Kanal im Jahre 2000 durch-
schnittlich 105 Schiffe pro Tag. Diese international genutzte Bundeswasser-
strasse erspart den Schiffen den Umweg Uber Skagen; im Mittel 250 See-
meilen. '

Um den Nord-Ostsee-Kanal als BuhdeswasserstraBe far den Schiffsverkehr
attraktiv zu halten, sind seitens des Bundes fiir die néchsten Jahre insbeson-
dere folgende MafRnahmen geplant, die bereits teilweise begonnen wurden:

e Sicherung der Vorhafenmolen und Kajen in Brunsbiittel
¢ Grundinstandsetzung der Neuen Schleusen Brunsbiittel
e Grundinstandsetzung Leitwerke Neue Schleusen Kiel-Holtenau

. Sicherung der Alten Sudschleuse Kiel-Holtenau

. » Aufbau einer automatisierten Verkehrslenkung

. Mbdernisierung der Kanalbefeuerung.

~ Anfang 2001 wurde mit der Kanalverbreiterung an den nérdlichen Enden der

alten Levensauer Hochbriicke und der neuen Briicke fir die B 76 in Kiel be-
gonnen. Durch diese MaRnahme wird ein fiir die Schifffahrt bestehendes, ra-
vigatorisch schwieriges Nadeldhr beseitigt. Die Kosten dieser Kanalverbreite-
rung, die 2002 fertiggestellt sein soll, werden auf 7,5 Mio. DM geschétzt.

Elbe-Liibeck-Kanal (ELK)

Der Elbe-Liibeck-Kanal ist die einzige nationale Verbindung der deutschen |
Binnengewasser mit der Ostsee und bietet damit auch eine Anbindung an
das dichte Netz der Binnenschifffahrtsstrassen in Europa. Im Jahre 2000
wurde er von rund 2.900 Binnenschiffen befahren, die 1,0 Millionen t Giiter
transportierten.

Der Elbe-Liibeck-Kanal ist flir die Entwicklung des Hafenstandortes Liibeck
von besonderer Bedeutung. Denn jeder Hafen ist nur so gut wie seine Hin-
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terlandanbindung. Libeck hat eine beachtliche Transitfunktion in Europa.
Rund 95% der Ladungsstrome sind Transitladungen, die auf StraRe, Schiene
und Binnenwasserstrafie zu- und abgefiihrt werden missen. Um eine besse-
re Nutzbarkeit des Elbe-Liibeck-Kanals zu erreichen, muss er auf die Abmes-
sungen des heute blichen groRen Binnenmotorschiffs verbreitert und vertieft
werden (Lénge 110 m, Breite 11,40 m, Tiefgang 2.50 m). Dabei sind die ku-
turhistorische Bedeutung und die aus Naturschutzsicht besondere Wertigkeit
der angrenzenden Flachen im Rahmen des Mdoglichen zu beachten. )

Der Ausbau des Elbe-Liibeck-Kanals ein wichtiges verkehrspolitisches Ziel
des Landes Schleswig-Holstein und wurde deshalb fiir die Fortschreibung
des Bundesverkehrswegeplans angemeldet. Erfreulich ist in diesem Zusam-
menhang die erklarte Absicht der EU-Kommission, den Elbe Libeck-Kanal in
das Transeuropéische Verkehrsnetz zu nehmen.

Der Neubau der Lauenburger Schieuse (am Siidende des Elbe Lidbeck-
Kanals) wurde in das Anti-Stau-Programm des Bundes aufgenommen. Die
Kosten hierfir belaufen sich auf rund 70 Millionen DM. Mit diesem Ausbau ist
2001 begonnen worden. Zurzeit wird eine Kosten-Nutzen-Analyse zur Kanal-
situation durchgeflhrt.

Tiefwasserhafen

Die Landesregierung unterstitzt grundsatzlich die Initiative von Niedersach-
sen, Bremen und Hamburg, einen Tiefwasserhafen an der Deutschen Bucht
zu errichten. Containerschiffe, die aufgrund ihrer Gré3e Bremerhaven und
Hamburg nicht mehr mit einer dkonomisch sinnvolten Auslastung anlaufen

“kénnen, missen auch kiinftig Giber einen deutschen Hafen abgefertigt werden

kénnen, damit sie nicht an die Hafen der ARA-Range verloren gehen.

Die Regierungschefs der drei Kiistenldnder haben sich fiir den Standort Wil-
helmshaven entschieden. Eine inzwischen gegriindete Jade Weser Port Ent-
wicklungsgesellschaft, an der Hamburg seine Beteiligungsoption von 20 %
noch nicht wahrgenommen hat, soll bis Ende 2001 das Planfeststellungsver-
fahren vorbereiten und ein Finanzierungskonzept unter maf3geblicher Beteili-
gung privater Investoren auch an der Infrastruktur entwickeln. Fir den Fall,
dass sich der Tiefwasserhafen nicht in Wilhelmshaven realisieren lasst, soll
die Option Cuxhaven wieder aufleben.

Der Tiefwasserhafen ist ein norddeutsches Projekt, das auch unter Herstel-
lung und Finanzierung der erforderlichen Hinterlandanbindungen auf Strae,
Schiene und Wasserstrae gewertet werden muss. Die Landesregierung
kommt bei dieser Betrachtungsweise nicht umhin darauf hinzuweisen, dass
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Cuxhaven wegen seiner Lagegunst an der Elbe und gegeniiber dem Nord-
Ostsee-Kanal bestehende Vorteile im nassen Feederverkehr hat. Gleichwohl
wird sich die Landesregierung keiner Standortentscheidung, mit der sich die
private Wirtschaft ins Obligo nimmt, entgegenstellen. Es wird aber darauf zu
achten sein, dass die im Rahmen einer gemeinsamen Verkehrspolitik fiir
Norddeutschland notwendigen Projekte, soweit sie Schleswig-Holstein ber(ih-
ren, nicht durch den enormen Finanzbedarf der zusatzlichen Hinterlandan-
bindungen des Tiefwasserhafens an Prioritét verlieren.

Eine weitere Vertiefung von Aufden- und Unterelbe sowie der AuRenweser
wird z. Z. von Hamburg, Bremen und Niedersachsen unter 6kologischen und
dkonomischen Gesichtspunkten gepriift. Die Landesregierung wird sich zu
gegebener Zeit mit den Untersuchungsergebnissen verantwortungsbewusst
i.S. des Regionalentwicklungskonzeptes 2000 ,Metropoiregion Hamburg"
auseinandersetzen und dabei die verkehrsdkonomischen Aspekte mit denen
der Okologie sorgféltig abwagen.

’ Umweltscrhutz

Die Erhéhung der Sicherheit des Seeverkehrs mit dem Ziel, Unfalie zu ver-
meiden, ggf. erfolgreich zu bewaltigen und die Verschmutzung der Gewasser
durch den Betrieb der Schiffe zu'minimieren, ist ein stindiger Prozess. Die
Aufgabe bedeutet Handlungsbedarf auf den Ebenen

— Internationales Vorschriftenwesen

— EU-Gesetzgebung

— Bundeszustandigkeiten

— Landeszustandigkeiten

Uber diese Zusammenhinge und den aktuellen Stand der Schiffssicherheit
vor den schleswig-holsteinischen Kisten informiert der Bericht der Landesre-
gierung ,Sicherheit des Schiffsverkehrs in der westlichen Ostsee®, Drs.
15/1067 vom 01.06.2001.

Fir die Fragestellung dieses Berichtes ist ein Blick auf die wirtschaftlichen
Aspekte des Umweltschutzes in der Schifffahrt erforderlich. Zunachst ist fest-
zustellen, dass die standig sich verschéarfenden technischen Ausristungsvor-
schriften flr Schiffe ein Geschaftsfeld fiir hiesige Firmen bieten. Hersteller
von modernen Briickenausristungen, automatischen Messeinrichtungen, ab-
gasarmen Motoren und anderen umweltrelevanten Ausristungen und
Dienstleistungen sind in Schleswig-Holstein vorhanden. Als Zulieferer fiir die
Werften im Lande aber auch fiir alle anderen Werften sind diese Produkte
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zukunftssicher, weil erstens die Schifffahrt in vielen Bereichen (Tanker, Mas-
sengut, Fahren, Kreuzfahrer) Uberaltet ist und Ersatzbedarf ansteht und
zweitens, weil die Nachfrage nach Sicherheitsausristungen (AIS und VDR-
Technik, ,green shipping” umweltvertragliche Schiffsfarben) in den néchsten
Jahren deutlich zunehmen wird. Die beschleunigte Einfliihrung von Doppel-
hdllentankern bis spatestens 2015 bedeutet eine zusétzliche Herausforde-
rung fiir Werften und Zulieferer. Das gilt auch fir die nach 2005 zu erwarten-
de internationale Reglung zur Reinigung von Ballastwasser, von dem bisher
die Gefahr standig neuer eingeschleppter Organismen ausgeht.

Auch der Bereich der staatlichen Vorsorge, der Gegenstand der breit ange-
legten Projektarbeit ,Maritime Notfallvorsorge® beim BMVBW ist, hat eine
‘wirtschaftliche Komponente. Neue Notschlepper und ein Mehrzweckschiff zur
Unfallbekdmpfung sind Gegenstand des angekiindigten Notschleppkonzep-
tes. Die Ausschreibung fir die ersten zwei neuen Schiepper und ihre langer-
fristige Verscharterung an den Bund ist seit Anfang November 2001 mit der
Stationierung von zwei Schleppern in Kiel und Warnemiinde verwirklicht wor-
den.

In der angekiindigten Neugriindung eines Havarie-Kkommandos und einer
Kiistenwache — beides sind alte Forderungen der Landesregierung und des
Landtages — liegen ebenfalls Chancen. Hier wird es um konkrete Standorte
fur Dienststellen, fiir die Logistikbasis und fir die Ausbildungs- und Trai-
‘ningseinrichtungen gehen. Aus Kostengriinden braucht eine moderne Kis-
tenwache eine zentrale Beschaffung fiir ihre Schiffe und Fahrzeuge, eine
leistungsfahige Kommunikationstechnik, Schadstoffbekampfungsgerate und —
verfahren. Schlielich ist zu bedenken, das eine moderne Kistenwache mit
ihrer gesamten Infrastruktur und ihrem Knowhow ein attraktives Vorzeigeob-
jekt ware, dessen Technik und Verfahren fiir den Export aber auch fiir die
Ausbildungshilfe an auslandische Kunden Chancen bietet.

Zusammenfassend stellt der wassergebundene Verkehr in den Fahrtgebieten
der Nord- und Ostsee unter den Gesichtspunkten Energieverbrauch und
Schadstoffaussto eine besonders umweltfreundliche, flexible und zuverlas-
sige Alternative zum wachsenden landgebundenen Verkehr.

Ein hohes Sicherheitsniveau im Seeverkehr ist flir das von See- und Ha-
fenwirtschaft sowie vom Tourismus abhangige Kistenland Schleswig-
Holstein von existenzieller Bedeutung. Insbesondre die Havarie des Holz-
frachters "Pallas” hat einige Schwachstellen aufgezeigt. Die Landesregierung
setzt sich seit Jahren ausdriicklich fiir eine Verbesserung der Schiffssicher-
heit ein. In Konsequenz der jingsten Schiffsunfélle hat sie in einem Hand-
lungskonzept zur "Verbesserung der Schiffssicherheit” Maknahmen be-
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schlossen, die im Zusammenwirken mit dem Bund und den anderen Kisten-
landern in der Projektgruppe "Maritime Notfallvorsorge” vorbereitet werden.
Dazu gehoren u.a.:

o Verbesserung der Notfallkonzepte fir Nord- und Ostsee, z.B. Nothafen-
rechte, Notschleppkapazitaten, Vereinbarungen mit den Nachbarstaaten

e Vereinbarung Uber die Einrichtung eines Havariekommandos als zentraler _
Punkt eines verbesserten Unfallmanagementsystems auf See

e Abschluss eines Verwaltungsabkommens mit den Kistenléndern und dem
Bund zur Schiffsbrandbekdmpfung in den Kiistengewéassern
: Ubersichtlichere Betonnung zur Kennzeichnung schwieriger Schifffahrts-
wege ' '

o Lotsenannahmepflicht fiir schwierige Reviere

e Einsetzung einer Beratungsgruppe See beim Ministerium fiir Wirtschaft,
Technologie und Verkehr des Landes Schleswig-Holstein, die mit see-
rechtlichem und wirtschaftlichem Sachverstand Flhrungsentscheidungen
unterstitzen kann.

Die Bestrebungen zur Verbesserung der Sicherheit auf See, die zur Zeit auf
Ebene der EU und der IMO bestehen, werden durch die Landesreglerung ak-
tiv vorangetrieben. Hierbei geht es insbesondere um

e Die Einfiihrung von umweltvertragllchen (TBT-frelen) Schiffsanstrichen ab
2003

e die beschleunigte Einfihrung von Doppelhllientankern
e die Verbesserung bzw. Harmonisierung der Hafenstaatkontrollen
e die Ausdehnﬁng der Haftung der Schiffsklassifizierungsgesellschaften

e Die Ausristungspflichten der Schiffe beginnend am 01.07.2002 mit dem
Automatischen ldentifizierungs-System (AlS) und den Schiffsdatenschrei-
bern (black boxes).

Sch:ffsentsorgung

Das Helsinki-Abkommen (HELCOM) und die daraus resultierende Empfeh-
lung zur Schiffsentsorgung in der Ostsee steht zur Umsetzung in nationales
Recht an. Weiterhin ist die EU-Richtlinien zur Schiffsentsorgung verabschie-
det worden, die ebenfalls zur Umsetzung in nationales Recht ansteht. Mit die-
sen Regelungen wird der Umweltschutz im Seeverkehr deutlich verbessert
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werden, da die Reeder durcH diese Regelungen gezwungen werden in den
‘Héfen der EU zu entsorgen.

Zwischen den beiden Regelungen besteht hinsichtlich der Form der Gebih-
renerhebung ein Unterschied in der Form, dass gemall HELCOM eine voll-
sténdige "No-special-fee”-Regelung vorgesehen ist. Dies bedeutet, dass die
Kosten der Entsorgung von Schiffen durch eine 100 % Pauschalgebiihr ab-
zudecken sind, die von allen Schiffen unabhanglg von der tatsachlichen Ent-
sorgung zu entrichten ist.

Nach der EU-Richtlinie ist lediglich fir den Aufwand zur Vorhaltung der Ent-
sorgungseinrichtungen eine "No-special-fee” Pauschale in Hoéhe von min-
destens 30 % der Entsorgungskosten und zusatzlich eine nach Aufwand be-

" rechnete Entsorgungsgebtihr vorgesehen. Nach Auffassung der Kistenlander
sollen die Gebilihren nach EU-Richtlinie aus Grinden der Wettbewerbsneut-
ralitat ebenfalls auf 100% angehoben werden. Durch diese Gebiihrengestal-
tungen werden Reeder veranlasst eine Entsorgung im Hafen durchzufiihren,
und nicht, wie bisher haufig praktiziert, die Schiffsabfille und Olreste ins Meer
2u leiten.

Die Kiistenlander erarbeiten zur Zeit in ‘enger Abstimmung mit den zustandi-
gen Bundesressorts die nationale Umsetzung der Entsorgungsvorschriften,
so dass diese zeitnah Anwendung finden kénnen. Durch diese Zwangsent-
sorgung der Schiffsabfélle in den Hafen werden sich im Bereich der Abfall-
wirtschaft in den Hafen neue Entsorgungsstrukturen bilden, die auch Még- -
lichkeiten fur privatwirtschaftliche Betatigungsfelder bieten.

Emissionsabhdngige Hafengebiihren

Der Bund/Kiistenlander-Arbeitskreis fiir Hafen und Schifffahrtsfragen hat sich
in seiner Sitzung am 10. November 1999 mit der vom Schleswig-Holsteini-
schen Landtag in der Pienartagung vom 03. Juni 1999 angenommenen Be-
schlussempfehlung beschatftigt, wonach die Landesregierun‘g gebeten wird, in
Verhandiungen mit Mecklenburg-Vorpommern und den anderen Kiistenlan-
dern Gber gemeinsame internationale Initiativen zur Einfiihrung von Hafenge-
bithrenstaffeln fir Schiffe in Abhangigkeit von ihrem Emissionsniveau in den
jeweiligen Ostsee- und Nordseehéfen einzutreten.

Dabei wurde deutlich, dass aus Griinden der Wettbewerbsgleichheit einer
Einfiihrung derartiger technischer Umweltvorschriften fiir die internationale
Seeschifffahrt eine Abstimmung auf internationaler Ebene vorausgehen soll-
te. Ein erster Schritt dazu ist der mit den Stimmen Schleswig-Holsteins ge-
troffene Beschluss des Bundesrates vom 27.03.1998 im Zusammenhang mit
der Erarbeitung des Griinbuches der Europaischen Kommission tiber
Seehifen und Seeverkehrsinfrastruktur. Darin wird die Bundesregierung
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aufgefordert, sich bei den weiteren Beratungen des Grlinbuches fiir 6konomi-
sche Anreize zur Férderung hoher Umweltstandards fiir Seeschiffe (z.B. Bo-
nus-/Malus-System) bei der Erarbeitung eines EU-weiten Gebilihrenrahmens
einzusetzen. So sieht die neue Richtlinie ber Hafenauffanganlagen (betrifft
nur die Kosten der Schiffsentsorgung in den Hafen) in Art. 8 eine Gebiihren-
absenkung fiir besonders umweltfreundliche Schiffe (z.B. mit Verbrennungs-
anlagen) vor. Diese Richtlinie wird voraussichtlich Ende 2002 in Kraft treten.

Eine weitere konkrete MaRnahme ist die Einflihrung eines neuen Annex VI
des MARPOL-Ubereinkommens (Regein zur Verhiitung der Luftverschmut-
zung durch Schiffe) durch die IMO (Internationale Maritime Organisation).
Darin werden Grenzwerte fir den_Aussto3 von Stickoxiden (NO,) und den
Schwefelgehalt des Dieselkraftstoffes (SO,) festgelegt. Annex VI MARPOL ist
bereits von der IMO-Ministerkonferenz beschlossen worden. Die Neuregelung
tritt in Kraft, sobald sie von 50 Prozent der Weltschifffahrtsfiotten bzw. ihrer
Flaggenstaaten ratifiziert wurde. Die deutsche Ratifikation wird vorbereitet.
Das Inkrafttreten ist voraussichtlich bis zum Jahre 2003 zu erwarten. Die
Bundesregierung setzt sich zusammen mit anderen Staaten dafiir ein, dass
diese Regeln so schnell wie moglich volkerrechtlich in Kraft treten. Mit In-
krafttreten weltweit geltender einheitlicher Emissionsstandards werden Anrei-
ze geschaffen fir die Differenzierung von Hafengebiihren.

In Schleswig-Holstein haben zwar die kommunalen Hafentrager grundsatzlich
die Méglichkeit der satzungsrechtlichen Gewéahrung nachhaltiger Gebiihren-
rabatte zu Gunsten "6kologischer Schiffe”. Da das allerdings nicht zu Lasten

~ der "weniger 6kologischen” Schiffe geschehen darf, missten die rabattbe-
dingten Gebiihrenausfélle aus allgemeinen Deckungsmittein des kommuna-
len Hafentragers aufgebracht werden. Ein Beispiel dafiir gibt die Freie und -
Hansestadt Hamburg, die umweltfreundlichen Schiffen seit 1. Juli 2001 im
Rahmen eines auf fiinf Jahre begrenzten Testbetriebes Rabatte bei den Lie-
gegebiihren zwischen 6 und 12 % einrdumt. Die hierdurch entstehenden
Mindereinnahmen von 150.000 DM jahrlich werden aus Haushaltsmitteln der
Umweltbehdrde kompensiert. Dies ist kein gangbarer Weg fiir die kommuna-
len Héafen als 6ffentliche Einrichtungen der Gemeinden in Schleswig-Holstein,
weil die Haushaltssituation der betreffenden Gemeinden einen solchen Aus-
gleich nicht zuldsst. AuBerdem wére eine Subventionierung der Hafengebiih-
ren als beihilferechtlicher Vorgang von der EU zu genehmigen.

Die Hansestadt Liibeck hat unter Projektleitung der Stadtwerke Liibeck und
der GAUSS (Gesellschaft fur Umweltschutz und Sicherheit im Seeverkehr)
ein Pilotprojekt zur Abgasreduzierung von Schiffen im Hafen Travemiinde ge-
startet. Ziel ist, durch Stromversorgung von Land die Schiffsemissionen im
Hafen (Abgase, Larm und Vibrationen durch die Hilfsdiesel) zu reduzieren.
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Das Pilotprojekt wird durch das Umweltbundesamt und das Land Schileswig-
Holstein geférdert. Nach Aussage der Projektleitung haben bereits mehrere
nord- und osteuropaische Ostseehafen ihr starkes Interesse an den Ergeb-
nissen des Projektes, das voraussichtlich Gber 4 Jahre laufen wird, bekundet.

Zusammenfassend ist festzustellen, dass eine "emissionsbezogene kommu-
nale Hafengebiihrengestaltung” im Interesse der Umwelt im vorstehend ge-
schilderten abgabenrechtlichen Rahmen, d.h. hauptsachlich zu Lasten des
allgemeinen Haushalts der kommunalen Hafentrager, bereits heute mdglich
ist, aber auf breiter Front woh! erst dann eingefiihrt werden wird, wenn EU-
Vorgaben fir die gesamte EU verbindlich sind und internationale Standards
fiir alle Schiffe gelten. Erst damit wird eine wettbewerbsneutrale Lésung fir

konkurrierende Hafen méglich.
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3.1

Energie- und Rohstoffgewinnung

O! und Gas

Die Ol- und Gasférderung hat in Schleswig-Holstein, von Ausnahmen abgese-
hen, Anfang der 70er Jahre mit den Landfeldern Schwedeneck, Preetz, War-
nau, Plon, Boostedt, Kiel, Plén-Ost und Bad Bramstedt begonnen. 1981 kam -
Schiesen und Mittelplate dazu, 1984 Schwedeneck/See. Die Férderung aus
Landfeldern war bereits ab 1986 mit dem SchlieRen von Warnau ricklaufig.
Plén-Ost forderte 1999 zum letzten Mal. Der Rickbau auch des Off-shore-
Feldes Schwedeneck/See begann 2000.

Damit hat sich ab 2001 die Férderung vollig auf das Off-shore-Feld Mittelplate
verlagert, das zugleich Deutschlands groBtes Erdélfeld ist.

Olférdermengen (1000 t)

1970  625.0 1980 338.0 1990 666.3 2000 1.350.4

1971 632.0 1981 328.0 = 1991 626.9
1972 580.0 1982 3140 = 1992 594.6
1973  530.0 1983 = 2290.8 1993  521.1
1974  453.0 1984 234.3 1994  436.5
1975 428.0 1985 4094 1995  528.5
1976  411.0 1986 521.3 1996  562.2
1977 360.0 1987 559,8 1997  625.9
1978 334.0 1988 716.1 1998  832.9
1979  336.0 1989 696.5 1999 1.056.9

Einnahmen aus Férderabgabe (TDM)

1970 - 1980 17.052.5 1990 2.231.2 2000 23.611.2
1971 -1981 36.006.3 1991 6.127.9
1972 1.461.0 1982 54.468.6 1992 1.697.8
1973 1.356.0 1983 32.854.7 - 1993 66.0
1974 3.157.0 1984 31.827.1 1994 2.115.9
1975 2.955.0 1985 31.369.4 1995 2.460.7
1976 5.079.0 1986 14.340.7 1996 3.759.5
1977 7.063.3 1987 3.744.9 1997 5.761.2
1978 5.982.9 1988 2.358.0 1998 4.226.6 -
1979 6.336.9 1989 2.290.4 1999 7.109.6

Die Hohe der Einnahmen wird von einer Vielzahl von Faktoren beeinflusst -

neben den Férdermengen sind dies vor allem der Weltmarktpreis fiir Ol und
der Kurs des US-$ - welche nicht verlasslich prognostizierbar sind.
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Gasférderung ‘ ‘

Die Forderung von Gas erfolgte bis einschlieRlich des 3. Quartals 2000 aus-
schlieBlich als Beiprodukt der Olférderung. Ab 4. Quartal 2000 wird Gas aus
dem Feld A6/B4 im Festlandsockel der Nordsee produziert. Daraus resultie-
rende Einnahmen sind in der obigen Tabelle enthalten.

Die Gasfdrderung aus dem Feld A6/B4 liegt in den Handen des Deutschen
Nordsee-Konsortiums mit Brigitta Erdgas und Erdél GmbH, Elwerath Erdgas
und Erdél GmbH, BASF AG, RWE-DEA AG fiir Mineralé! und Chemie und
Wintershall AG als Betriebsfiinrer. Die Olférderung aus dem Feld Mittelplate
wird von der Wintershall AG zusammen mit der RWE-DEA AG fir Mineral6l
und Chemie als Betriebsflihrer durchgefihrt.

Zukiinftige Entwicklung

Fur das Feld Mittelplate wird von vorhandenen Reserven in Hohe von mehr
als 100 Mio. t ausgegangen, wovon 35 Mio. t als gewinnbar angesehen wer-
den. Bei einer jéhrlichen Férdermenge von 800.000 t von der Bohrinsel und
1.000.000 - 1.200.000 t von der Landférderstelle Dieksand betragt die rech-
nerische Restbetriebszeit heute rd. 20 Jahre. Fiir das Feld A6/B4 werden die
Reserven auf rd. 10.5 Mrd. m® und seine Lebensdauer auf bis zu 16 Jahre
geschéatzt.

Die Einnahmen aus Feldes- und Férderabgabe werden vermutlich weiter von
erheblichem wirtschaftlichen Gewicht sein. Sie lassen sich jedoch aus den
genannten Grinden nicht (ber langere Zeitrdume verldsslich kalkulieren.

Die heimische Erddlférderung ist wichtig fir die schieswig-holsteinische Wirt-
schaft. Die Erddlwerke Holstein als Teil der DEA Mineraloel AG umfassen die
Raffinerie Heide (605 Mitarbeiter, davon 56 Azubi) und den Tank- und Um-
schlagbetrieb Brunsbiittel (39 Mitarbeiter). Die vier wichtigsten Funktionen der
Erdélwerke Holstein sind :

 die Sammlung und Verarbeitung der heimischen Erddle aus Schleswig-
Holstein, -

¢ Import- und Verarbeitung von Rohélen zu den klassischen Mineralélpro-
dukten (Otto-, Dieselkraftstoffe; Haushalts-, Industrieheizél, Disentreib-
stoffe, Bitumina), '

e Herstellung und Versorgung des Hamburger Schmierélwerkes der Mine-
ralél AG mit den erforderlichen Rohstoffen Uber Pipeline nach Brunsbiittel
und von dort iber tagliche Schiffstransporte in den Hamburger Freihafen,
Herstellung fertiger Schmierdle im Rahmen des Gemeinschaftsunterneh-
mens FUCHS DEA Schmierstoffe GmbH & Co. KG,
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e Herstellung von Petrochemikalien
(Aromaten-und Olefine fiir die Herstellung u.a. von Losemitteln, Weichma-
chern, Faser- und Isolierstoffen).
Neben lokalen Abnehmern werden insbesondere die Werke der Sasol
Germany GmbH (friher CONDEA Chemie, 510 Mitarbeiter und 40 Azubi)
und der Bayer AG (1.0433 Mitarbeiter und 77 Azubi, mit Ausgriindungen
und Werksvertragsfirmen arbeiten rd. 1.650 Beschaftigte auf dem Areal) in
Brunsbittel u.a. mit Aethylen und Wasserstoff (iber Pipelineverbindungen
beliefert. '

Karte {iber die Offshore Lagerstatten Nordsee

Oberbergamt in Clausthat-Zekerfeld N

Bewilligungen im Bereich
der deutschen Nordsee

] 2 &£ &0 80 100 Kaometer
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3.2

Sand und Kies

Wahrend die Sand- und Kiesproduktion in Schieswig-Holstein mengenmaRig
iberwiegend an Land aus einer Vielzahl auch kieinerer Landlagerstétten er-
folgt und im Jahr 2000 4.689.361 t betrug, liegen fiir den Bereich des Fest-
landsockels der Nordsee im Falle der Felder ,Weie Bank® (440.5 km®)und
LOAM l11“ (350.5 km?), bereits Gewinnungsbewilligungen vor. Aufgrund der
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3.3

noch anstehenden Betriebsplanverfahren, welche wegen der FeldesgréRen
einer Umweltvertraglichkeitspriifung bedirfen, kann von den Bewilligungen
noch kein Gebrauch gemacht werden. Damit findet in den Festlandsockel
Schleswig- -Holsteins blsher noch keine gewerbliche Férderung von Sand oder
Kies statt.

Bei der dem Bundesberggesetz unterfallenden Férderung aus dem Fest-
landsockel wird der gesetzliche Prozentsatz von 10 % auf das Preismittel der
im Erhebungszeitraum aus Kistengewassern und Festlandsockel gewonne-
nen Kies- und Sandmengen zur Anwéndung kommen.

Festlandsockel ‘

Fur einen etwaigen Gewinnungsbetrieb im Bereich des Festlandsockels sind
Umweltvertraglichkeitsprifungen durchzufiihren, die zu Beschrénkungen fih-
ren kénnen. Wegen der zu erwartenden GréRenordnung der Férdermengen
wird die Wirtschaftskraft und der Markteinfluss dieser Betriebe ab Aufnahme
der Abbautatigkeit erheblich sein. Die vorgesehene Forderabgabenregelung
wird als in diesem Zusammenhang angemessen betrachtet.

Offshorewindenergie und Kabel

Offshore-Windenergieandlagen und Parks

Fir Windparks vor Schleswig-Holsteins Kisten liegen 12 Antrage vor, davon
10 in der Nordsee und 2 in der Ostsee. In der AusschlieBlichen Wirtschafts-
zone befinden sich 6 Vorhaben, in den Hoheitsgewéssern ebenfalls 6. Drei
groRe Hersteller von Windenergieanlagen produzieren in Schleswig-Holstein.

Zurzeit stehen Windenergieanlagen mit einer Nennleistung von 2 Megawatf in
Serienreife zur Verfugung, die fir Offshore-Bedingungen modifiziert werden
kdénnen. In der Entwicklung sind Anlagen mit 5 Megawatt Leistung, die spé-
ziell fur die Windenergienutzung auf See konstruiert werden. Neben der Her-
stellung der Anlagenkomponenten werden Montagearbeiten, Finanzdienst-
leistungen und Wartungsarbeiten erforderlich.

Die Realisierung eines oder mehrerer Projekte ist fir die Wirtschaft an
Schieswig-Holsteins Kiisten von groer Bedeutung. Da sich alle heimischen
Herstellerfirmen an Hafenstandorten befinden, kénnten sie an der Realisie-

- rung von Offshore-Windenergieprojekten partizipieren; daneben auch Zuliefe-
" rer, Montagefirmen und sonstige Dienstleistungsgewerbe. Aufgrund der ge-

planten AnlagengroRen wére ein Landtransport nicht realistisch. Vom Schiffs-
verkehr in der Bauphase wie auch wahrend der Betriebsphase wiirde die
Hafenwirtschaft im Lande profitieren.
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Probleme fiir die Realisierung von Offshore-Windparks ergeben sich aus den
vielfaltigen Nutzungsinteressen auf See, insbesondere die Nutzungen durch
Fischerei, Militédr, Tourismus und Schifffahrt. Es gilt, Flachen zu finden, in de-
nen ein moéglichst geringes Konfliktpotenzial gegeben ist. Darilber hinaus ist
der Schutz der Meeresumwelt zu gewé'hrleisten. Vor diesem Hintergrund ist
nicht mit der Realisierung aller beantragten Projekte zu rechnen. Die Landes-
regierung favorisiert zunachst die Errichtung je eines Parks in der Nordsee
und in der Ostsee. Dies hat aber keinerlei Auswirkungen auf den Verlauf der
Raumordnungs- und Genehmigungsverfahren.

Ein Windpark vor Schleswig-Holsteins Kisten hétte eine wichtige Funktion
als ,Schaufenster” im Hinblick auf Exportchancen. Weltweit besteht ein deut-
lich wachsendes Potenzial an nutzbarer Windenergie auf See. Durch den Ex-
port von Anlagen und Know-how wirden sich Expansionsmdglichkeiten fir
die heimischen Windenergieanlagenhersteller ergeben. Damit lieRen sich zu-
satzliche Arbeitsplatze schaffen und bestehende langfristig sichern.

Schleswig-Holstein richtet mit der ,Windtech Husum® die weltweit grofte
Fachmesse aus und beherbergt mit der ,Windtest* im Kaiser-Wilhelm-Koog
Europas groRtes Testfeld fir Windenergieanlagen. Daneben ist Schleswig-

" Holstein Drehscheibe des danisch-deutschen Technologievorsprungs in der
Windtechnik. Dies stellt ein {iberaus glinstiges Umfeld fiir die Entwicklung und
den Bau von Offshore-Windtechnologie dar.

Das Erneuerbare-Energien-Gesetz regelt die Vergtitung firr Strom aus Off-
shore-Windenergieanlagen. Mit der Einspeisungsvergiitung triige sich ein
Windpark wirtschaftlich selbst; Subventionen aus Steuermittein sind nicht er-
forderlich. o

Mit der Einrichtung des Studienganges fir Technik der erneuerbaren Ener-
gien an der Fachhochschule Flensburg hat das Land Schieswig-Holstein ei-
nen wesentlichen Beitrag flir die Schaffung wissenschaftlichen Know-hows im
Bereich der Windenergienutzung geschaffen. Daneben ist in Husum vor kur-
zem ein ,Bildungszentrum fiir erneuerbare Energien* gegriindet worden. Im
Tragerverein sind die Industrie- und Handelskammer zu Flensburg sowie 6f-
fentliche Einrichtungen und private Betriebe und Verbande vertreten. Ziel soll
eine moglichst praxisnahe Aus- und Weiterbildung im Bereich der Windener-
gienutzung unter Einschiuss anderer regenerativer Energieformen sein.

Seekabel

Zur Versorgung von Inseln und Halligen wurden im schleswig-holsteinischen
Wattenmeer mehrere Mittelspannungskabel verlegt, die von der SCHLES-
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WAG unterhalten und betrieben werden. Die Elektrizitatsversorgung von Hel-
goland erfolgt im sog. Inselbetrieb. Es gibt keine Leitungsverbindung zum
Festland.

Die norwegische Aktiengesellschaft Viking Cable AS mit Sitz in Oslo, an der
auf deutscher Seite der E.ON Konzern beteiligt ist, plant den Bau und Betrieb
einer Hochspannungsgleichstromiibertragungsleitung (HGU) zwischen Fe-
da/Norwegen und Brunsbiittel. Die Leitung soll eine Ubertragungskapazitét
von 600 MW haben und in Brunsbittel an das vorhandene Hochstspan-
nungsnetz angeschlossen werden. Nach Inbetriebnahme des Viking Cable
wird es méglich sein, durch Stromaustausch die Kraftwerke ,an beiden Enden
der Leit(mg“ effektiver zu nutzen. Darlber hinaus wird der Anteil an Elektriz-
tat aus erneuerbaren Energien — die Stromerzeugung in Norwegen basiert
nahezu ausschlieBlich auf der Nutzung von Wasserkraft — durch den Import
von Elektrizitét erhéht werden.

Die Errichtung von Offshofe-Windparks wird die Verlegung und den Betrieb
von zusatzlichen Leitungen erforderlich machen.
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4.1

Nahrungsmittel aus dem Meer

See und Kiistenfischerei

Der Fischereisektor in Schleswig-Holstein hat einen Umsatz von 1,2 bis 1,3
Mrd. DM, sichert fast 5.000 Arbeitsplatze und wird auch in Zukunft eine be-
deutende Rolle in Schieswig-Holstein spielen. Die Hauptumsétze der Fisch-
wirtschaft werden nicht in der Fischerei selbst, sondern bei der Verarbeitung = -
und im Handel getétigt. Der Gesamtumsatz entféllt auf die verschiedenen Be-
reiche wie folgt: '

- Die Kutter- und Kiistenfischerei erzielte 1999 mit
rd. 1.500 Arbeitsplatzen (hiervon 739 im Haupterwerb)
einen Jahresumsatz von _ 113 Mio. DM,

- die Binnenfischerei mit rd. 200 Arbeitsplétzen .
schatzungsweise 10 bis 12 Mio. DM,

!
;

- die fischverarbeitende Industrie 1998 mit rd.

1.700 Arbeitsplatzen rd. \ 670 Mio. DM,
- der FischgroBhandel mit 399 Arbeitsplatzen 221 Mio. DM,
- der Fischeinzelhandel mit 250 Arbeitsplétzen - 77 Mio. DM.

Dariiber hinaus hat die Fischerei erhebliche infrastrukturelle Bedeutung fiir
den Tourismus — was sich allerdings einer monetéren Bewertung entzieht —

* und ist nicht zuletzt ein wesentlicher Bestandteil der Identitat Schleswig-
~ Holsteins. '

Die wirtschaftliche Situation der Fischerei und Fischwirtschaft und deren Zu-
kunftsperspektiven sowie die fischereipolitischen Gestaltungsmdglichkeiten
und —absichten auf den Ebenen EU, Bund und Land sind im Bericht der Lan-
desregierung Uber die Situation und Entwicklung der Fischerei in Nord- und
Ostsee sowie die Binnen- und Teichfischerei (Drucksache 15/452) ausfihrlich
dargestellt, auf den hiermit verwiesen wird.

Seit Vorlage des Berichtes im Oktober 2000 hat sich mit dem EU-Griinbuch
,Die Zukunft der Gemeinsamen Fischereipolitik“ eine neue Dynamik in der Fi-
schereipolitik ergeben mit der Zielsetzung, insbesondere die mehr oder weni-
ger Uberfischten Fischbestande der Gemeinschaft mit Prioritat wieder aufzu-
bauen und wirksamere Rahmenbedingungen fur eine nachhaltigere und még-

_ lichst naturvertragliche fischereiliche Nutzung zu schaffen.
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4.2

Der auf Initiative von Schleswig-Holstein gefasste Beschluss des Bundesra-
tes vom 13. Juli d.J. (Drucksache 495/01) fordert in einem umfangreichen
Mafinahmenkatalog die Bundesregierung auf, zielgerichtet gegeniiber der EU

tatig zu werden und ihre eigenen Anstrengungen zu intensivieren, um das

vorhandene fischereiliche und fischwirtschaftliche Potenzial nachhaltiger und
umweltvertraglicher nutzen, aber auch durch Aquakultur aufstocken zu kén-
nen. Hierzu gehort fiir die Binnenfischerei eine wesentliche Aufstockung der
Unterstiitzung von Forschungsaktivitaten sowie Sicherstellung von zuverlas-
sigen Rahmenbedingungen fur die Nutzung der Ressourcen. Auch missen
die Anstrengungen im Bereich der modernen Aquakulturtechnik erheblich ge-
steigert werden, um in diesem weltweit prosperierenden Bereich nicht noch
weiter zurtckzufallen und die hier vorhandenen Wertschépfungschancen zu
nutzen. '

Aquakultur

Die Optimierung der Nutzung von marinen Ressourcen betrifft nicht nur die
traditionellen Fischereien (Frischfisch, Krabben, Muscheln und Austern), son-
dern alle geeigneten Potenziale mariher_ Lebewesen zur menschlichen Ernah-
rung, als Wirkstoffe und als industrielie Rohstoffe. Die Nutzung dieser Poten-
ziale aulierhalb der traditionellen Fischereien erfolgt zunehmend im Rahmen
von Aquakulturverfahren. Ziel der Aquakulturverfahren ist es, die Lebensbe-

- dingungen der verschiedenen Fischarten aber auch Algenarten und andere

marine Lebewesen planvoll durch Steuerung der relevanten Wachstumsfakto-
ren so zu beeinflussen, dass ein moglichst hoher Ertrag der Zielsubstanzen
rentabel erzeugt wird. Hierzu miissen die Organismen in geeigneten Behalt-
nissen gehalten werden, damit die Zufiihrung-und Dosierung der wachstums-
bestimmenden Parameter mdglichst effektiv und gewinnbringend gestaltet
werden kann. ~

Die Entwicklung von Aquakulturverfahren fiir bestimmte Organismen ist nur
multidisziplinar moglich, weil neben der genauen Kenntnis der Biologie die
Optimierung der Wachstumsbedingungen weitere Disziplinen wie z.B. Anla-
gentechnik, Abwassertechnik, Elektronik, Messtechnik, Ernéhrungsphysiolo-
gie, Parasitologie usw. beansprucht, damit die in der Regel sehr kapitalinten-
siven Anlagen mit ausreichender Sicherheit rentabel bewirtschaftet werden
kénnen. Leider ist die Aquakultur in Deutschland bisher zu wenig systema-
tisch hinsichtlich der notwendigen Infrastruktur entwickelt und finanziert wor-
den, so dass heute nur wenige Experten in staatlichen und privaten Einrich-

‘tungen - unterhalb einer kritischen Masse — zur Verfigung stehen bei insge-

samt unzureichender Finanzausstattung.
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Da die Aquakultur sich weltweit in einer Aufbruchstimmung befindet und er-
folgversprechende Ergebnisse vorweisen kann, unterstiitzt die Landesregie-
rung zunachst die Realisierung einer kommerziellen Anlage zur Produktion

‘von 100 Jahrestonnen Steinbutt und konzentriert sich auf die Unterstiitzung

von Projekten zur Erzeugung von bestimmten Algenarten (Wirkstoffe; Well-
ness- und Gesundheitsbereich) sowie von Warmwassershrimps und Nutz-
fischarten. Die Landesregierung hat durch systematische Workshops Kon-
takte mit entsprechenden innovativen Existenzgriindern aufgebaut und unter-
stlitzt entsprechende Projekte nach intensiver Analyse und Bewertung. Die
einzelnen Projekte kdnnen als Kristallisationskeime bewertet und miteinander
vernetzt und aufgestockt werden.

Maritime Bioressourcen

Auch der Bereich der Meeresbiotechnologie spielt in den Sektor maritime
Wirtschaft hinein. Die Kultivierung von Mikroalgen fir kommerzielle und wis-
senschaftliche Zwecke zur Verwendung als Biomasse oder fir die Extraktion
von Wirkstoffen ist Geschéftsfeld eines StartUp Unternehmens an der West-
kiste seit Anfang 2001. Biomasse und Extrakte werden verwendet

- als Nahrungserganzungsmittel

- als Futtermittelzusatzétoffe

— als Futtermittel fur Aquakulturen und Aquarienfische

— in der medizinischen Wissenschaft als neurophysiologische Blocker
— in der Lebensmittelanalytik als Referenzstandards |

— in der Pharmazie als Wirkstoffe

— in der Kosmetik als Cosmoceuticals.

Technologisch spielen bei den Verfahren zur Fermentation und Herstellung

- von Mikroalgen neben der Erndhrungsstrategie auch Scale-up und Indukti-

onsmethoden sowie Mess- und Steuerungstechnik eine entscheidende Rolle.
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5.1

Maritime Dienstleistungen

Messtechnik, Labore, Ing.-Biiros

Der Sektor maritime Technologien bzw. maritime Wirtschaft wird in der amtli-
chen Statistik nicht in einer tieferen Branchenuntergliederung geflihrt. Viele
Unternehmen der Meerestechnik sind in unterschiedlichen Technikgruppen
gleichzeitig sowie auch im nicht-maritimen Bereich aktiv. Daher ist eine ex-
akte Bestandsaufnahme anhand vorhandener Daten nicht méglich. Fir die
Ermittlung von umfassenden Strukturdaten zur wirtschaftlichen Bedeutung
und zum wirtschaftlichen Potenzial der Meerestechnik in Schleswig-Holstein
misste eine qualifizierte, aussagekréftige Potenzialanalyse durchgefiihrt
werden.

Nach einer Zusammenstellung Uber deutsche Firmen der Meeresiiberwa-
chungs- und Meeresforschungstechnik der mittlerweile nicht mehr existieren-
den Kontaktstelle Meeresforschungstechnik am GKSS Forschungszentrum
Geesthacht' vom Mai 1999, sind fast 60 Firmen aus diesem Sektor in
Schleswig-Holstein angesiedelt. Daten sowie Erfahrungen und Ergebnisse im
Rahmen geférderter Projekte im Bereich der Meerestechnik und Meeresfor-
schungstechnik zeigen, dass die Anbieter von Produkten und Dienstleistun-
gen in erster Linie Kleine und Mittlere Unternehmen (KMU) sind, also Unter-
nehmen mit nicht mehr als 250 Beschéftigten. Allerdings ist diese ObergroRe
die Ausnahme in nur 2 Fallen (L3-Communications ELAC Nautik GmbH und
die Kréger Werft GmbH & Co KG). Die meisten Anbieter bewegen sich in
GréRenklassen von 1-10 Mitarbeitern.

Die Mitarbeiter sind im naturwissenschaftlichen Bereich hochqualifiziert und
entwickeln und produzieren High-Tech Produkte. Aufgrund der Gréenord-
nung fehlen den Unternehmen haufig die personellen Ressourcen und das
Know-how, um sich offensiv um neue Mérkte zu kiimmern. Hauptabnehmer
der Produkte und Dienstleistungen sind Behérden wie die Wasser- und
Schifffahrtsdirektion (WSD) oder die Forschungsanstalt der Bundeswehr fiir
Wasserschall und Geophysik (FWG) sowie Universitaten und Forschungsein-
richtungen wie z. B. GEOMAR. Der Kreis der privaten Abnehmer spielt zur
Zeit nur eine untergeordnete Rolle.

Neben den entwickelnden und produzierenden Unternehmen, haben sich ei-
ne handvoll von privaten Berater- und Consultingunternehmen auf den mari-
timen Sektor spezialisiert. Sie bieten Dienstleistungen sowohl auf der einzel-
betrieblichen Ebene im Bereich Akquise und MarkterschlieBung als auch

' Eingerichtet vom BMBF, Arbeit eingestellt zum 31.12.2000 aufgrund neuer Strukturierung durch

BMBF.
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branchenbezogen bei der Organisation von meerestechnischen Kongressen
und Messen, wie der diesjahrigen InWaterTec - Internationale Messe- und
Kongressveranstaltung Maritime Technologien - sowie Vernetzungs- und
Vermittlungsaktivitaten zwischen den KMU's an.

Von den Kieler Forschungseinrichtungen wurde als Dienstleister das Zentrum
fir angewandte Meeresforschung (ZAM) gegriindet, um den Technologie-
transfer zwischen den wissenschatftlichen Instituten GEOMAR / Institut fir
Meereskunde (IfM) und der Christian-Albrecht-Universitat (CAU) einerseits
und der maritimen Wirtschaft andererseits zu beférdern. Au3erdem soll das
ZAM als Dienstleister fiir die Wissenschaft deren wissenschaftliche Ergebnis-
se an die breite Offentlichkeit vermarkten.

Produkte und Dienstleistungen 4

Nach der 0.g. Zusammenstellung aus dem Jahre 1999 handelt es sich bis auf
~ die Kréger Werft und L3 Communications (in den Technikfeldern Sensoren /
Sonden und Datenuibertragung sowie Sensoren / Sonden, Laborausriistun-
gen und angetriebene Geratetrager) um Kleinst- und Kleinbetriebe, die den
nachfolgenden Technikfeldern zuzuordnen sind:

Satelliten- und fluggerategestitzte Fernerkundungsausristung
Fernerkundungsausriistung fur das Ozean-Innere

Seﬁsoren und Sonden

Probennehmer

Laborausristungen

angetriebene Geratetrager

antriebslose, bewegliche Geratetrager

Messstationen / Labore

© ® N O ;A W N

Energieversorgungssysteme

-
o

Ortungs- und Navigationsausriistungen

-—
—_—

Datentibertragung
Software

—
@ N

Service

KN
E-N

. Verkauf und Vertretung von Produkten und anderen Dienstleistungen

15. Verschiedenes

Diese Auflistung beinhaltet leider keine konkreten Aussagen zu der Anzahl
der Beschéftigten und zur Hohe des Umsatzes.
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Entwicklungsperspektiven
Bedingt durch die Schilisselproblematik »Globale Veranderungen« werden

- Meeresliberwachungsprogramme sowie operationelle Programme und Mo-
delle zunehmend an Gewicht und Bedeutung gewinnen. Britische Wirt-
schaftsexperten rechnen in den nachsten funf Jahren mit einem Wachstum
von 32 % im Bereich der maritimen Uberwachungs- und Positionierungssys-
teme.
Zukiinftige Beobachtungsprogramme und Uberwachungs- sowie Vorhersage- ~
systeme werden sich in den nachfolgend aufgefiihrten Berelchen mit den
darunter aufgelisteten Teilaspekten beschaftigen:

1.

2.

- Klimabeobachtungssystem

Monitoring des Klimasystems, ldentifikation von. Khmaanderungen und
Monltorlng der Reaktion

Gewinnung von Daten, welche bei den nationalen ckonomischen Ent-
wickiungen bertcksichtigt werden sollen.

Forschung in Bezug auf das bessere VerSténdnis, die Modellierung und
Vorhersage des Klimasystems

Globales Ozean Uben/vachungssystem (GOOS und EUROGOQS)

Klimaltberwachung, -beurteilung und —vorhersage

Uberwachung und Abschétzung der marinen Lebensressourcen

, Uberwachung der kiistennahen Meeresumwelt und ihrer Veranderungen

Beurteilung und Vorhersage des Qualitats- und Gesundheitszustandes
der Meere

Opérationelle maritim-technologische und ozeanografische Dienste

Kommerzielle Nutzung von Beobachtunqs- Uberwachunqs- und Vorher-
sagedaten

durch den Tourismus (Wasser-, Wind- und Luftdaten)

Uberwachung und Positionsbestimmung in der Schifffahrt und Fische-
reiwirtschaft |

Kontrolle und Uberwachung von Offshore — Anlagen
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Ein Problemfeld fir den maritimen Sektor stellen die sehr komplexen Zulas-
sungs- und Zertifizierungsbestimmungen fir neuentwickelte Produkte dar. Die
Vermarktung einiger Neuentwicklungen scheitert auch vornehmlich am Kos-
tendruck der Seeschifffahrt. So z.B. die Entwicklung eines Navigationssona-
‘res fiir Schiffe, das der Schiffsfihrung eine Friherkennung von z.B. Treibgut,
Eisbergen u.s.w. unter Wasser ermdglicht. Da ein solches Gerat als Ausris-
tung nicht vorgeschrieben ist, wird es aufgrund des Kostendrucks auch nicht
nachgefragt.

Dennoch stellen die unter Pkt. 3 aufgefiihrten kommerziellen Entwicklungs-
perspektiven ein erhebliches Potenzial fir Unternehmen und Forschungsein-
richtungen der Meeresiiberwachungs- und Meeresforschungstechnik dar. Ei-
nerseits ist die Entwicklung neuer technologischer Anwendungen in den ver-
schiedenen Technikgruppen erforderlich, andererseits wird bei der Umset-
zung der verschiedenen Beobachtungs- und Uberwachungsprogramme, mit
einer ausgeweiteten Nachfrage zu rechnen sein. Dariiber hinaus ist damit zu
rechnen, dass der kommerzielle Markt fir Daten in ndchsten Jahren stetig
wachst. " '

Weitere Wachstumsperspektiven werden von den geplanten Offshore-
Windparks erwartet. '

Zur besseren Vermarktung des Standortes Schleswig-Holstein ist die Messe-
und Kongressveranstaltung InWaterTec Ende August 2001 auf dem GEO-
MAR-Gelédnde (Kieler Ostufer) initiilert worden. Ziel war es, Fachpublikum,
Wirtschaft und Wissenschaft zusammenzufiihren, zum Dialog anzuregen, in-
ternationale Kontakte herzustellen und Transferprozesse zu initiieren. Durch
erlebbares und anschauliches ,Sciencetainment” soll auch die interessie‘rte
Offentlichkeit fiir einen Besuch gewonnen werden, um den Bereich der Mee- -
‘restechnik und seine Zukunftsperspektiven einem breiteren Publikum vorzu-
stellen. ' i N

Anlasslich der Kongressveranstaltung ,InWaterTec* vom 29.08. bis
01.09.2001 hat die GMT Gesellschaft fur Martime Technik, der rund 20 Fir-
men. der Meerestechnik aus Norddeutschland, darunter 14 Firmen aus
Schleswig-Holstein angehéren, die Marktchancen der nicht-schiffbaulichen
Meerestechnik im Weltmarkt quantifiziert. Wie aus der anliegenden Tabelle
ersichtlich ist, besteht ein enormes Umsatzpotenzial, auf das sich die hiesi-
gen Firmen kiinftig mit Unterstitzung der Landesregierung, der Handels-
kammern und der Bundesregierung verstarkt konzentrieren wollen.

 Die InWaterTec war ein voller Erfolg und soll kiinftig im zweijahrigen Rhyth-
mus stattfinden. Die n&chste Veranstaltung ist fir Mai 2003 geplant.
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Wirtschaftliche Bedeutung der Meerestechnik in Deutschland

Umsatz 2000 Umsatzpotenzial 2005 Umsatz 2000

Wirtschaftsbereich Deutschland Deutschland weltweit

(in Mill. EURO) (in Mill. EURO) (in Mill. EURO)
Aquakultur 100 — 150 300 - 400 12. - 15.000
Hydrographie 200 - 250 250 - 300 5. -6.000
Emeuerbare Energien/Wind 50 - 100 1.000 - 2.000 1.000 -
Meeresforschungstechnik 150 — 200 200 - 250 8. -10.000
Umweltschutz 60 — 80 120 - 150
Informations- und Leitsysteme 100 — 200 200 - 300
Kisteningenieurwesen/Wasserbau 1.000 ~ 1.200 1.000 - 1.200
Offshoretechnik 1.000 — 1.200 - 1.800 — 2.000 80.000
Polartechnik - 30-40 150 — 200 3.-5.000
Unterwassertechnik/Seekabel 300 -400 800 — 900 13. - 14.000
Meerestechnik insgesamt 2.900 ~ 3.820 5.820-7.700 122.-131.000

Quelle: Gesellschatt fir Maritime Technik GMT, Hamburg

5.2 Maritime Freizeitwirtschaft

5.2.1 Sportschifffahrt und Sportboothéfen

Allgemeihes

Die maritime Freizeitwirtschaft kann sehr unterschiedlich interpretiert werden.
Fir die Zwecke dieses Berichtes wird der enge Bezug zum Schiff oder auch
dem schwimmenden Spdrtgerét zugrunde gelegt. Gleichzeitig ergeben sich
damit verbundene Aktivitaten. Folgende Teilbereiche lassen sich der mariti-
men Freizeitwirtschaft zuordnen:

e Sportschifffahrt und Sportboothafen mit Schiffscharter, Segel- und Surf-

schulen,

e Veranstaltungen und Wettbewerbe,

e Linien-, Ausflugsverkehr,

e Kreuzfahrten.

Sportschifffahrt und Sportboothéafen sind eng miteinander verknipft, so dass
sie als ein Themenkreis zu betrachten sind. Sie sind haufig zugleich Veran-

staltungsmittelpunkt oder Standort fiir Ausbildungseinrichtungen.
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Sportboothifen

Sportboothé&fen und mit Liegestellen fiir Sportschiffe ausgestattete Gewerbe-
hafen bilden das Riickgrat der Sportschifffahrt. In Schleswig-Holstein gibt es
derzeit entsprechend dem Sportschiffsrevier folgende Schwerpunkte fir
Sportboothafen: :

‘ Anzahl Anzahl

- Ostsee Héifen' ‘Nord\see Hifen
Flensburger Forde 10 Wattenkiiste 13
Schlei mit 31 |Elbe : 8
Eckernférder Bucht ' ’
Kieler Forde 15 .
Hohwachter Bucht, 13
Fehmarn bis
GrolRenbrode
Libecker Bucht und 17
LUbeck :
zusammen 86 , 21 . 107

Auf diese Hafen verteilen sich die Liegeplatze etwa wie folgt:

Ostseekuste 27.700 Liegeplétze
Nordseekuste 6.900 |Liegeplatze
zusammen etwa 34.600 |Liegeplatze

Diese zahlenmé&ige‘ Erféssung wurde 1997 von der WSP Schleswig-Holstein
durchgefuhrt und kiirzlich durch Erhebungen der Zeitschrift
“Yacht” (Heft 8 Nr. 4/01) bestatigt. '

Mit diesen Hafen verbindet sich bei grober Schatzung (im Mittel 12.000 DM/
Liegplatz) ein Anlagewert fiir den eigentlichen Hafenbereich von iiber 400 bis
500 Mio. DM, fiir den kalkulativ im Mittel jahrlich eine Instandhaltungsleistung
von etwa 8 bis 10 Mio. DM aufgewendet werden muss. Diese Leistungen
erbringen sowohl éffentliche Betreiber als auch Privateigentiimer und vor al-
lem Yachtclubs als Eigen- wie als Fremdleistung. Die Leistungen umfassen
einfache Handwerkerleistungen, Elektroarbeiten, installationsarbeiten bis hin
zum schweren Wasserbau. Die mit den Bauwerken verbundenen Fremdleis-
tungen unterstlitzen die 6rtliche Wirtschaft.
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Sportschifffahrt und Nutzung der Sportboothéfen

Die Sportboothéfen werden fast ausschlieRlich in der Sommersaison betrie-
ben, so dass Liegegelder in einer Groflenordnung von mindestens 50 bis

70 Mio. DM von den Dauernutzern geleistet werden. Die Uberwiegende An-
zahl von Bootseignern pachtet den Liegeplatz, um von dort neben einem u-
laubsbedingt kurzen Sommertérn im Wesentlichen Kurz- und Wochenendtou-
ren zu unternehmen, so dass groRere Sportboote gelegentlich die Funktion
von ,schwimmenden Wochenendhausern® zu ibernehmen scheinen. Aller-
dings werden im Rahmen dieser Nutzung und durch das Vorhalten von Gast-
liegeplatzen etwa zwischen 4 und 6 % der Liegeplatze auch von Gastliegern
genutzt. Das entspricht bei mittlerer durchschnittlicher Auslastung durch
Gastlieger von etwa 5 % 1.500 bis 1.700 Belegungen pro Tag bzw. auf die
Saison etwa 150.000 Belegungen mit Einnahmen in einer GréRenordnung
von 3 bis 5 Mio. DM zusétzlich, was wegen der spezifisch hdheren Tagessat-
ze etwa 10 % der gesamten Einnahmen ausmacht.

Ein weiteres Indiz fUr die Attraktivitat eines der vielfaltigen Sportschifffahrtsre-
viere ergibt die Anzahl der rd. 18.500 jéhrlichen Passagen durch den Nord-
- Ostsee-Kanal. :

- Neben dem Saisonbetrieb sind die Sportboothafen auRerhalb der Sommer-
saison zusammen mit ihnrem Umland Lager- und Instandhaltungsposition fiir
das Winterlager selbst, was ebenfalls Einnahmen von weiteren 15 bis
18 Mio. DM fur Winterlager ergibt.

Verglichen mit den Liegeplatzverhaltnissen von 1992 hat sich das Angebot
um etwa 2.000 bis 2.500 Liegeplatze der verschiedensten Grofien in schies-
wig-holsteinischen Revieren verandert mit der Tendenz zu gréferen und
wertvolleren Schiffen. Der Trend zu mehr Booten/Liegeplatzen lasst sich auch
aus dem Import von Booten fiir den Vergleichszeitraum 1999/2000 ableiten,
wonach bundesweit jahrlich etwa 4.700 Boote mit steigendem Einzelwert und
einem Gesamtwert von etwa 70 Mio. DM eingefiihrt werden. Daneben be-
steht ein umfangreicher Zubehdrmarkt in den Sportboothafen, der zusammen
mit dem Schiffsmarkt von den diversen Bootsmessen intensiv unterstiitzt
wird.

Yachtcharter wird von verschiedenen Betreibern ausgelibt, die entweder von
festen Stitzpunkten aus oder mit je nach Tourenplanung wechselnden Ha-
fenstandorten verchartern und zwar von

e ausschlieRlich auf Charter ausgerichteten Betrieben,

¢ in Kombination mit dem Yachthandel als Betrieb oder als Betrieb organi-
sierte Einzeleigner oder
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e von Privatpersonen.

Erfassbar sind mit erheblichen Unsicherheiten die Charterer mit Schleswig-
holsteinischen Standorten. Nach einer 1997 von der Wasserschutzpoli-
zei(WSP) vorgenommen Ermittlung waren in diesem Jahr 176 Schiffe ver-
chartert. Auch heute nimmt sich der Charterbetrieb gemessen an der Anzahl
der Charterschiffe vergleichsweise bescheiden aus, selbst wenn bei einer
Steigerung von etwa 45% bereits etwa 250 Schiffe an der Ostseekiiste in

.Charter betrieben werden(fir die Nordseekiste liegen keine verwertbaren

Zahlen vor). Die Flottenstruktur kann nur geschatzt werden. Das Hauptange-
bot liegt bei Bootsgréfen von etwa 10 m Lange. Fir diese Schiffe werden
durchschnittliche Charterpreise von 3000 DM/Woche verlangt. Bei einer
durchschnittlichen Nutzungszeit von etwa 15 bis 20 Wochen/Schiff ergibt sich -
ein Umsatz von 11 bis 15 Mio. DM.

Der ungefahre, sehr vorsichtig geschatzte Gesamt-Umsatz aus der Sport-
schifffahrt ist aus der nachfolgenden Tabelle ersichtlich. Sie macht deutlich,
das diese Sparte einen wesentliche Teil der maritimen Wirtschaft ausmacht
und deshalb weiterzuentwickeln ist. '

Nr. | Artdes Jahresumsatz Ur:'lnsna & Bemérkungen
Mio.DM/
. a

1 |Instandhaltung Sportboothéfen 9,00 |Geschatzt, Annahmen s. Text

2 |Liegegelder, Dauernutzer 60,00 "

3 |Liegegelder, Gastlieger 4,00 | "

"4 |Liegegelder, Winterlager 17,00 "

5 [Yachtcharter 13,00 " :

6 |Yachtinstandhaltung 15,00 |grob geschétzt fiir Durchschnittsschiffstyp
mit 8,5m Lénge einem Wert von durch-
schnittlich etwa 50000 DM und einem jahri-
chen Instandhaltungsaufwand von 1,0%

Gesamtumsatz 118,00 '

Angaben Uber Segel- und Surfschulen liegen nicht vor.

Veranstaltungen und Kreuzfahrten

Maritime Veranstaltungen und Wettbewerbe

Die Vielfalt und groRe Anzahl der maritimen Veranstaltungen und Wettbewer-
be lasst keine genauen Angaben zu ihrer wirtschaftlichen Bedeutung zu. Da-
bei geben eine Reihe von Segel- und Surfwettbewerben den Rahmen fur
Volksfeste oder Mérkte ab. Das trifft z.B. fir die Kieler Woche, die Travemiin-
der Woche, das Volvo Race in 2002 die Flensburger ,Rum-Regatta” oder die
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Blusumer Kutterregatta zu. Insgesamt handelt es sich um einen nicht zu un-
terschatzenden Anteil an der maritimen Freizeitwirtschaft mit steigender Ten-

- denz.

Kreuzfahrten

In der abgelaufenen Saison konnten {iber 110 Anlaufe von Kreuzfahrschiffen
in Kiel und Liibeck verzeichnet werden. Vorliegende Anmeldungen fur 2002
lassen eine weitere Steigerung erwarten, von der auch der NOK profitieren
wird. ' '

Die internationale Kreuzfahrschifffahrt wird nach Expertenmeinung gerade
auch im Ostseeraum mit hohen Zuwachsraten rechnen kénnen. Die Anlauf-
hafen sind gut beraten, sich durch attraktive Abfertigungseinrichtungen und
Gestaltung interessanter Begleitprogramme einzustellen.

Tourismus maritim

Ein wesentliches Element der Tourismuskonzeption des Landes ist die Ent-
wicklung eines landestypischen Tourismus. Wichtige Besonderheiten des
Urlaubsiandes Schieswig-Holstein liegen vor allem in seiner Lage zwischen
zwei Meeren, also im maritimen Charakter des Landes. Dazu gehéren viele
Faktoren:

e Wassersportaktivitdten wie Segeln, Surfen, Kanufahren oder Angeln,

e Ausflugs-, Fahr- und Kreuzfahrtschiffe,

¢ das maritime Ambiente der Hafen,

e maritime GroRveranstaltungen wie Kieler Woche, Travemiinder Woche,
Flensburger Rum-Regatta, Surf-World-Cup Sylt, Strandsegelmeister-
schaften in St. Peter-Ording oder Beachvolleyballturniere sind besonders
attraktiv fiir Urlauber und Einheimische, '

* die einmalige Natur an den Kusten mit dem Nationalpark Wattenmeer an
der Nordsee, den nordfriesischen Inseln und Halligen, Deutschlands ein-
ziger Hochseeinsel Helgoland oder die Steilklisten an der Ostsee,

¢ der Badeurlaub und das Strandleben,

o die Meeresheilmittel Schiick und Seewasser, die zur Besonderheit der
Gesundheitsadresse Schleswig-Holstein beitragen,
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die Deiche als Kulturbauwerke und als herausragende
(Rad)Wandermdoglichkeiten,

¢ .das maritim gepragte Binnenland, sei es am Nord-Ostsee-Kanal, in den
Seenplatten der Holsteinischen Schweiz oder im Lauenburgischen, an den

idyllischen Fliissen Schleswig-Holsteins oder an der Elbe.

Dieses maritime Element ist fiir den Tourismus auf allen Ebenen zu nutzen.

Beispiele sind:

Das Marketingkonzept der Tourismusverb&nde in Schleswig-Holstein, das
vom Land mit jahrlich rund 3,5 Mio. DM unterstiitzt wird, zeigt Schieswig-
Holstein mit seinen Besonderheiten insgesamt und vermarktet die Seelage.

Das Land forderte in letzter Zeit verstarkt auch den Ausbau von Promena-
den und Seebriicken in Tourismusorten, die dem Urlauber ein direktes
Meereserleben ermdglichen (z.B. Gromitz, GrolRenbrode, Burg a. F., Tim-
mendorfer Strand, Eckernférde oder auch die Seebriicke in Schénberg).

In die gleiche Kategorie gehéren Radwege auf Deichen, die z.B. im Be-
reich Gromitz oder im Bereich Schllttsiel aus Kistenschutz- und Touris-
musmitteln gemeinsam geférdert werden. Zu erwéhnen sind in diesem
Zusammenhang auch die Radwege an den Kisten von Nordsee und Ost-
see.

Ebenso hat das Land die Bereitstellung der ortsgebundenen Heilmittel
Schlick und Seewasser in den Kurmittelhdusern geférdert.

Die (finanzielle) Unterstiitzung des Hafenausbaus aus Landesmitteln ist
zwar keine direkte Tourismusférderungsmafinahme, kommt aber gleich-
wohl dem Tourismus zugute. ‘

Die touristische Belebung der Hafen durch Hafenfeste und sonstige
Veranstaltungen ist ein wichtiges Element zur Bindung der Gaste an
die Region.

Zur Besonderheit des Schleswig-HoIstein-Uriaubs gehdren die von Kom-
munen und Vereinen vorgehaltenen vielen Sportboothéfen.

Die maritimen oder maritim gepragten Museen und sonstigen Einrichtun-
gen wie die Schifffahrtsmuseen in Kiel, Flensburg-oder Husum, das
Schleimuseum in Kappeln, Haithabu, das Marineehrenmal in Laboe und
das U-Boot-Ehrenmal in Méltenort, das Friesen-Museum in Wyk auf Féhr,
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das Multimar Wattforum in Ténning, die Aquarien auf Helgoland und in
Kiel sowie das Sea-Life-Center in Timmendorfer Strand und die ,Passat*
in LUbeck-Travemiinde sind touristische Anziehungspunkte.
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Hochschulen und Forschungseinrichtungen
Bestandsaufnahme

Universitdten und Forschungsinstitute ~
An den drei Universitdten des Landes Schleswig-Holstein

e Christian-Albrechts-Universitat (CAU) zu Kiel
e Medizinische Universitat zu Libeck

¢ Universitat Flensburg

bestehen keine primar auf den Bereich der maritimen Wirtschaft bzw. Schiff—
fahrt ausgerichteten Lehrstihle bzw. Forschungsinstitute.

Es entstehen aber sekundére Effekte dadurch, dass insbesondere in der
Meeresforschung beim Institut fur Meereskunde (IfM) und dem Forschungs-
zentrum fiir marine Geowissenschaften (GEOMAR), die ,An-Institute” der
CAU sind, anwendungsbezogene Forschungs- und Entwicklungsbedarfe ge-
neriert werden, die dem Gesamtbereich der maritimen Wirtschaft nutzen.

Zum Ausbau der von diesen Schnittstellen fir Technologietransfer ausge-
henden Impulse hat sich in der Zusammenarbeit zwischen CAU, ifM und
GEOMAR sowie fachbezogenen Wirtschaftsbetrieben eine initiative zum Auf-
bau eines Zentrums fiir Angewandte Meereswissenschaften (ZAM) entwi-
ckelt. Hieraus soll eine Handlungs- und Entwickiungsplattform entstehen, auf
der sich die wissenschaftlichen ebenso wie die wirtschaftlichen Produktions-
potenziale im Lande entwickeln und zum Zweck des Vermarktens darstellen
lassen. ~

Parallel zu der Initiative ZAM hat sich 2001 erstmals eine spezielle Messeak-

tivitat in Schleswig-Holstein mit Blick auf die maritime Wirtschaft entwickeln
lassen. Die Kongress-Ausstellung InWaterTec war der erste Messeauftritt
Schleswig-Holsteins mit iberregionaler Bedeutung im Verbund von For-
schungseinrichtungen und Wirtschaftsbetrieben sowie einer groRen Zah! von

_ fachlich kompetenten Kongressteilnehmern in diesem sehr spezifischen Wirt-

schaftssegment. Hier hat Schleswig-Holstein Aussicht, auf Dauer einen inter-
national bedeutenden Platz zu besetzen.

Fachhochschule und Fachschule fiir Seefahrt
Schon seit 1852, noch unter danischer Herrschaft, fand in Flensburg nauti-

'sche Ausbildung mit Priifung und Patenterteilung statt. 1886 wurde schlie-

lich - ebenfalls in Flensburg - zur Gewahrleistung der technischen Ausbildung
die ,Kéniglich PreuRische Seemaschinistenschule” gegriindet. Aus dieser &l-
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testen technischen maritimen Ausbildungsstatte Deutschlands hat sich inzwi-
schen die Fachhochschule Flensburg entwickelt, die als einzige Hoch-
schule in Schleswig-Holstein seefahrisbezogene Studienangebote vorhalt.
Die Studiengange ,Schiffsbetriebstechnik® (Kompetenz fir das Patent als
technischer Wachoffizier) und ,Schiffsbetrieb” (fiir das nautische Patent) wer-
den parallel angeboten. Diese schiffsbetriebstechnische und nautische Aus-
bildung hat in Flensburg eine grofRe Tradition. Nahezu jeder zweite Schiffsin-
genieur, der jahrlich fur die weltweite Fahrt ausgebildet wird, hat seine Aus-
bildung an der Fachhochschule Flensburg absolviert.

Ebenfalls in Flensburg ist die Fachschule fiir Seefahrt beheimatet, die zur
besseren Ausnutzung von Synergieeffekten in der Lehre und bei der Nutzung -
der Simulatoren seit Herbst 2000 auf dem Campus der Fachhochschule un-
tergebracht ist. Die Fachschule fiir Seefahrt erfuhr 1992 eine Starkung, als
die Fachschule fiir Nautik in Libeck aufgegeben und an die Fachschule nach
‘Flensburg - die bis dahin auf dem maritimen Sektor nur Schlffsmgenleurwe-
sen angeboten hatte - verlagert wurde.

Nachdem 1995 die als internationaler MaRstab fiir die Seefahrtsausbildung
geltende, Aniage des ,Internationalen Ubereinkommens von 1978 (iber Nor-
men fiir die Ausbildung, die Erteilung von Befahigungszeugnissen und den -
Wachdienst von Seeleuten® (,Seafarers” Training, Certification and Watch-
keeping Code” - STCW-Code), geéndert und entsprechend die darauf beru-
hende Schiffsoffizier-AusbildungsVO angepasst wurde, anderten sich die
Patentstruktur und die entsprechenden Ausbildungserfordernisse. Bislang -
galt eine Unterscheidung fir ,kleine” und ,mittlere* technische und nautische
Patente einerseits (fir deren Erteilung eine zweijahrige Ausbildung an den
Fachschulen erforderlich war) und ,gro3e* Patente andererseits (die ein min-
destens dreijahriges Studium an einer Fachhochschule voraussetzten). Seit
1998 kennt die Schiffsoffizier-AusbildungsVO nur zwei Patentebenen. Diese
orientieren sich an der Schiffsgroe (nautischer Bereich) oder Maschinen-
leistung: Danach gilt das ,kieine* Patent nur fiir Leitungspersonal auf Schiffen
mit bis zu 500 BRT Grélke bzw. 750 kw Maschinenleistung. Praktisch ist da-
mit fir die Gbrigen Schiffs- und Maschinenleistungsgréf3en, die keine Begren-
- zung nach oben mehr kennt, eine Ein-Patent-Struktur eingefihrt.

Damit wurde eine einheitliche Ausbildung zum Wachoffizier fir alle
Schiffs- und Maschinengréen eingefihrt. Eine Differenzierung hinsichtlich
der konkreten Befugnisse findet erst auf der Kapitdnsebene bzw. auf der
Leitung der Maschinenanlage statt. Fur die Erlangung dieser Befugnisse ist
die Dauer der ,Fahrenszeit‘ nach der durch Studium (FH) oder Fachschule
erlangten Befahigung zum ,Wachoffizier* malgebend. Hierflr ist nach der
Schiffsoffizier-AusbildungsVO einheitlich nur noch eine Mindestausbildungs-
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zeit von 2 Jahren vorgeschrieben. Die Differenzierung zwischen zwingender
FH oder FS-Ausbildung ist weggefallen. Wahrend die Ausbildung an der
Fachschule sich an dieser Mindestzeit orientiert, ist mit dem Ausbildungsgang
an der FH auch der Erwerb des .Dipl.-Ing“-Grades verbunden, weswegen die
Regelstudienzeit an der FH nach wie vor 3 Jahre (fur Schiffsbetriebstechnik)
bzw. 4 Jahre (bei einem in das SBT-Studium integriertes Nautik-Studium) be-
tragt.

Die Neustrukturierung der Patente hat dazu gefiihrt, dass auch in Flens-
burg die Nachfrage an der Fachschule fiir Seefahrt zu Lasten eines Interes-
ses am FH-Studium zugenommen hat. Denn das Ziel, die héchste nautische
oder schiffstechnische Befdhigung zu erlangen, kann jetzt ohne ein FH-
Studium erreicht werden, was ein Vorteil fir diejenigen Interessierten ist, die
keine (Fach-) Hochschulzugangsberechtigung vorweisen konnen. Umgekehrt
ist der Erwerb des Diploms durch das FH-Studium von Vorteil, wenn nach der
aktiven ,Fahrenszeit” eine hochwertige Position ,an Land® gesucht wird. Die
Studierendenzahlen haben sich an der FH Flensburg und an der Flensburger
FS fiur Seefahrt wie folgt entwickelt.

Fachhochschule e FS f. Seefahrt

SBT Nautik* SBT Nautik

Jahr - Anf.

WS 92/93 29

WS 93/94 37

WS 94/95 27

WS 95/96 . 30

wso6/97 | 30

WS 97/98 21

WS 98/99 19

WS 99/00 22

WS 00/01 19

* Integriert in 6-sem. Stddiengang Schiffsbetriebstechnik (SBT) fiir 3 Semester, entspricht
insg. 8 Sem. Regelstudienzeit; Ziel: Integrierter Schiffsoffizier

Die Ausbildung an der FH und auch der Fachschule findet unter anderem in
Form von Arbeiten in Laboren mit realen, groRen Schiffsmotoren mit entspre-
chendem Hilfsbetrieb statt. Ferner stehen modernste Simulatoren fir den
nautischen und technischen Bereich zur Verfiigung.

Kooperationsvertrage mit verschiedenen internationalen Seefahrtseinrichtun-

gen, wie zum Beispiel der WMU (World Maritime University) in Malmo,
Schweden, oder der Maskinmester- und Navigationsskole in Svendborg, Da-
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nemark, sichern den Anschluss an internationale Standards. Schon seit ge-
raumer Zeit besteht ein Kooperationsvertrag mit der Szczecin Maritime Uni-
versity, Polen, der zu einer guten und intensiven Zusammenarbeit gefiihrt hat.

Uber ihre hochmoderne Satellitenfunkanlage in Original-Bordstandard kann
die Fachhochschule Flensburg jederzeit weltweit mit allen Schiffen und allen
entsprechend funktechnisch ausgestatteten Schifffahrtsinstitutionen direkten
Kontakt aufnehmen.

Institut fiir Schiffsbetriebsforschung

Das Institut fiir Schiffsbetriebsforschung (ISF) ist eine wissenschaftliche Ein-
richtung des Landes Schleswig-Holstein. Es ist der Fachhochschule Flens-
burg angegliedert. Das Institut wurde 1954 als Forschungs- und Erprobungs-
stelle fur Schiffsbetriebstechnik gegriindet und erhielt 1971 Institutsstatus.

Es betreibt Grundlagen- und anwendungsbezogene Forschung auf dem Ge-
biet des Schiffsbetriebs unter Einbeziehung technischer, betriebs- und perso-
nalwirtschaftlicher Fragen und nimmt Aufgaben der Weiterbildung fir alle Ge-
biete des Schiffsbetriebs wahr.

Seit seiner Griindung befasst sich das Institut mit der Auswertung von Be-
triebserfahrungen und der Weiterentwicklung der Schiffsbetriebstechnik in
engem Kontakt zu Reedern, Werften und der Zulieferindustrie. Bei der
Durchfiithrung von {iber 950 Auftragen wurden (iberwiegend systemanalyti-
sche Untersuchungsmethoden eingesetzt. Viele Auftrdge wurden in enger
Kooperation mit Instituten der Fachhochschule Flensburg und anderer Hoch-

- schulen sowie mit den verschiedensten Industriepartnern abgewickelt. Der
strikte Anwendungsbezug der Arbeiten und die direkte Umsetzung der For-
schungsergebnisse in industrielle Anwendungen haben dem Institut weithin
Anerkennung verschafft. Mehr als 2000 Technische und Nautische Schiffsof-
fiziere haben an den verschiedenen Weiterbildungslehrgéngen des Instituts
teilgenommen, um sich auf Gebieten wie: Funkwesen, Radarnavigation, Au-
tomatisierungstechnik, Kraftstoffaufbereitung, Gefahrguttransport, OI- und
Gastankerbetrieb, Methodik der Stérungssuche in technischen Anlagen u. v.
a. weiterzubilden. ‘

Das Institut verfiigt neben zahlreichen anderen schiffstechnischen Versuchs-
anlagen Uber eine moderne Kraftstoff-Aufbereitungsanlage. Ein moderner
Forschungsdieselmotor, ein Prifstand fiir Einspritzsysteme, eine Doppelmo-
toren-Getriebeanlage mit Wellengenerator sowie ein modernes Labor flr
Kraftstoff- und Schmierstoff-Untersuchungen stehen fir praxisbezogene For-
schungs- und Entwicklungsarbeiten zur Verfligung.
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Das Institut finanziert sich weitestgehend aus Drittmitteln der Auftragsfor-
schung und den Einnahmen aus den Weiterbildungsangeboten.

Fachhochschule Kiel

* Im Fachbereich Maschinenwesen an der FH Kiel werden Schiffbau-
Ingenieurinnen und Ingenieure ausgebildet. Dieser 8-semestrige Diplom-
Studiengang ,Schiffbau und Meerestechnik® kann in den Schwerpunkten

e Entwerfen von Schiffen,
e Konstruktion und Festigkei,
e Hydrodynamik,

e Einrichtung und Ausristung.
belegt werden.

Nach einem Vorpraktikum von 16 Wochen umfasst das Studium Schiffbau
und Meerestechnik 8 Semester und besteht aus einem 3-semestrigen Grund-
studium, in dem die ingenieurwissenschaftlichen und fachlichen Grundiagen
vermittelt werden und einem 5-semestrigen Hauptstudium, in dem das tech-
nische Ingenieurwissen in den schiffbauspezifischen Fachern erworben
und/oder vertieft wird. In das Hauptstudium ist auch ist ein berufspraktisches
Studiensemester integriert, welches in der Regel auf einer Werft im 5. Se-
mester abgeleistet wird.

Schiffbauingenieure werden Uberwiegend eingesetzt

o auf den Werften im Bereich der Projektierung, Konstruktion und Fertigung,

in der Zulieferindustrie fur Konstruktion und Entwicklung von Komponenten,
¢ bei den Klassifikationsgesellschaften fiir Zeichnungsprifung und Bauaufsicht,
e bei den Reedereien fiir Inspektion und Bauaufsicht,
e bei Forschungsein‘richtun‘gen und in Ingenieufbﬂros,

¢ aber auch im allgemeinen Maschinenbau, Anlagenbau, Stahlbau usw.

Insgesamt studierten im Wintersemester 2000/01 143 Frauen und Ménner
den Studiengang Schiffsbau an der FH Kiel. Der Frauenanteil liegt mit 8,4%
Uber den des Maschinenbaus. Die Zielzahl fir die jahrliche Aufnahme betragt
24, zum Wintersemester schrieben sich 32 Erstsemester ein. Damit erfreut
sich dieser Studiengang wieder einer steigenden Beliebtheit. Mit HDW, die
kurzlich eine breit angelegte Nachwuchswerbung gestartet haben, sowie
sechs weiteren mittelstdndischen Werftbetrieben im Umfeld ist Kiel ein attrak-
tiver Standort fiir die angehenden Absolventen dieses Studiengangs.
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6.2

Zusammenarbeit der Fachhochschulen

Zur fachlichen Abrundung des Studiums unterrichten im Rahmen der Stu-
diengange ,Schiffsbetriebstechnik® (FH Flensburg) und ,Schiffbau und Mee-
restechnik” (FH Kiel) Dozenten beider Hochschulen am jeweils anderen
Standort.

Die FH Flensburg plant die Einrichtung eines Studiengangs ,Schiffsmaschi-
nenbau”, um den Bedarfen der Werftindustrie nachzukommen. Ein entspre- *
chender Studienabschluss wirde allerdings nicht zu einer Befahigung als’
Schiffsoffizier fiihren. - :

Zukunft der Meeresforschungsinstitute GEOMAR und IfM

Die Meeresforschung in Deutschland, traditionell auf verschiedene Institute
verteilt, muss sich in ihrer interdisziplinaren Breite zusammenschlieRen, um
die wissenschaftlichen und technologischen Herausforderungen der Zukunft
bewaltigen zu kénnen. Die leitenden Wissenschaftler des Instituts flr Mee-
reskunde an der Universitat Kiel (IfM) und des Forschungszentrums fur Mari-
ne Geowissenschaften (GEOMAR) wollen ihre Forschung, Lehre und ihre
Aktivitaten im Bereich des Technologietransfers in einem gemeinsamen Zent-
rum fur Meeresforschung zusammenfiihren. Durch diesen Schritt sollen das
Wissenschafts- und Forschungsfeld der Wissenschaftsgemeinschaft Gottfried
Wilhelm Leibniz (WGL) um den volistandigen Facherkanon der Meeresfor-
schung bereichert und die bis jetzt noch existierende Liicke in Deutschland
geschlossen werden. Damit entsteht: ’ :

ein ,Center of Excellence”, das die Bundesrepublik in allen grol3en, inter-
nationalen Meeresforschungsprojekten als Forschungspartner vertritt,

e das flihrende Zentrum in Europa fiir die Erforschung globaler Veranderun-
gen der Ozeane und des Meeresbodens,

s ein Zentrufn, das sich im Wettbewerb um die zunehmend interdisziplinar
ausgerichteten internationalen Forschungsprogramme optimal einbringen
und noch erfolgreicher als bisher Drittmittel einwerben kann und

o ein Standort fiir internationale Spitzenforschung und Nachwuchswissen-

schaftler mit hdchster Attraktivitat.
Die Initiative entspricht der forschungspolitischen Schwerpunktsetzung der

Landesregierung und definiert einen wichtigen Beitrag des Landes zum For-
schungs- und Technologiestandort Deutschland. Fir Schieswig-Holstein las-
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sen sich damit folgende (ibergeordnete. Ziele realiéieren-:

« die interdisziplindre, an globalen Zukunftsthemen orientierte Lehre wird |
gemeinsam mit der Kieler Universitat und den relevanten Lehr- und For-
schungseinrichtungen weiter entwickelt,

¢ es entsteht ein Ausbildungsétandort héchster internationaler Konkurrenz-
fahigkeit fur alle meeresbezogenen Aspekte der Global Change-
'Forschung und des Erdsystem-Managements,

¢ neue Mdglichkeiten werden eréffnet, eine fiihrende Rolle in der Ausrich-
tung und Entwicklung von internationalen Forschungsprogrammen, Ver-
bundvorhaben sowie Tagungen und Workshops zum Globalen Wandel
und zu Naturgefahreri einzunehmen,

¢ die anwendungsorientierte Foréchung wird gestarkt und eroffnet bessere
Perspektiven einer wirtschaftlichen Verwertung wissenschaftlichen Know-
hows und v '

. Beifrége zu einem Forum fiir multimediale Ausstellungen tber aktuelle
Fragen der Meeres- und Klimaforschung kénnen als neue Attraktion an
der Kieler Férde entstehen und das 6ffentliche Interesse an maritimen Zu-
sammenhangen und Fragestellungen starken.

Mit IfM und GEOMAR bietet der Standort Kiel ein Forschungsprofil, das
sich deutlich von dem vergleichbarer deutscher Institute unterscheidet. Das
Alfred-Wegener-Institut fir Meeres- und Polarforschung (AWI) bleibt auch
nach der Integration der Biologischen Anstalt Helgoland (BAH) im Wesentli-
chen auf die Polarforschung ausgerichtet und betreibt vergleichsweise wenig
Lehre. Das Institut fiir Ostseeforschung Warnemtinde (IOW) ist auf die Erfor-
schung von Randmeeren und Prozessen in Kiistenzonen, insbesondere der
Ostsee, ausgerichtet. Die marin orientierten Einrichtungen des Zentrums fir
Meeres- und Klimaforschung der Universitat Hamburg sind im Vergleich zu
den beiden Kieler instituten kleiner und arbeiten vornehmlich regional. Her-
vorzuheben bleibt das in Deutschland einzigartige Potenzial in Forschung und
Lehre, das IfM und GEOMAR gemeinsam mit Universitatsinstituten an einem
Standort vereinigen.

Auch im europiischen Vergleich nimmt Kiel einen Spitzenplatz ein. Mit
vergleichbarer Kompetenz im Bereich Forschung und Lehre ausgestattet ist-
lediglich das Southampton Oceanography Center. Das IFREMER in Brest ist
weltweit in der Meeresforschung tatig, engagiert sich aber nicht in der Lehre
und fordert daher nur unzuldnglich den wissenschaftlichen Nachwuchs. Ande-
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re Institutionen in Europa haben demgegenuber geringere Grofde und Be- A
deutung.

Weltweit fithrend sind Woods Hole Oceanographic institution und Scripps In-
stitution of Oceanography in den USA. Beide Einrichtungen vereinigen bereits
alle Bereiche der marin orientierten Forschung. Ein aus der Fusion von IfM

und GEOMAR hervorgehendes Zentrum fiir Meereswissenschaften in Kiel hat.
das Potenzial, der wichtigste europaische Partner fiir internationale Meeres-
forschungsprojekte zu werden.

Voraussetzung flir die angestrebte Fusion ist neben der Vorlage eines ent-
sprechenden Strukturkonzepts die Aufnahme von GEOMAR in die gemein-
same Forschungsférderung des Bundes und der Lander als Einrichtung der
Blauen Liste. Auf der Grundlage einer hervorragenden Bewertung durch den
Wissenschaftsrat hat Schleswig-Holstein seit 1998 einen entsprechenden
Antrag immer wieder nachdrticklich vorgetragen. Der Realisierung standen -
bislang fehlende finanzielle Spielrdume entgegen. Gesprache des MBWFK
mit dem BMBF haben inzwischen erkennbare Fortschritte gemacht und ge-

" ben Anlass zu der Einschatzung, dass GEOMARs Aufnahme in die Blaue
Liste sowie die Fusion mit dem IfM zeitgleich zum 01.01.2004 mdglich wer-
den kdnnte. . '

6.3 Zusammenarbeit von Forschung und Wirtschaft

Fraunhofer Institut fiir Siliziumtechnologie, Itzehoe (ISiT)

Das Fraunhofer ISIT beschéaftigt sich mit der Entwicklung, der Fertigung und
dem Entwurf von Bauelementen der Mikroelektronik sowie von Mikrosenso-
ren und anderen Komponenten der Mikrosystemtechnik. Diese miniaturisier-
ten Bauelemente, z. B. Ventile oder Scanner, sind oft nur Bruchteile von Mil-
limetern groR und finden neue Anwendungen in der Medizin, in der Umwelt-
und Verkehrstechnik, in der Kommunikationstechnik, im Automobil- und im
Maschinenbau. Da diese Bereiche alle mehr oder weniger Grundlagen fir o-
der zumindest Uberschneidungen mit der Meerestechnik bilden, sind die FUE
Aktivitdten des ISiT auch hierfir von Bedeutung.

Weitere Arbeitsschwerpunkte sind die Analyse und Technologieentwicklung
zur Qualitat und Zuverlassigkeit von elektronischen Baugruppen sowie die
‘Gehéuse- und Aufbautechnik fiir Mikrosysteme, Sensoren und Multichip-
Module. ‘ _ :

Als Auftragsforschungsinstitut wendet sich das ISiT mit seinem Dienstleis-
tungsangebot an technologieorientierte Unternehmen. Diese spezifizieren das
Anwendungsgebiet der bendtigten Bauelemente und Systeme sowie das
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6.4

Anforderungsprofil fiir die eingesetzten Technologien. Nach der Realisierung
von Demonstratoren und Prototypen erfolgt der Technologietransfer zum
Auftraggeber. Besonders interessante Chancen bieten sich kleinen und mit-
telstandischen Firmen. Diese konnen die Kompetenz des Instituts nutzen, um
notwendige technologische Innovationen zu entwickeln, zu erproben und ein-
zufthren.

GKSS Forschungszentrum Geesthacht

Aufgabe des GKSS ist die Entwicklung der Forschungsprogramme u.a. in der
Kisten- und Klimaforschung in Zusammenwirken mit Nutzern und Férderern.
Zur Lésung komplexer Aufgaben arbeitet die Forschungseinrichtung in ver-
netzten Forschungsstrukturen. FUE Arbeiten werden bis zur Anwendung ge-
fihrt. Im Programmschwerpunkt ,\Wasser und Klima im Lebensraum Kiiste*
hat die GKSS sich zum Ziel gesetzt, Grundlagen fiir nachhaltige, naturscho-
nende Nutzung und Gestaltung dieses Lebensraums nach dem Vorsorge-
prinzip zu legen und hierfur abzuschéatzen, wie die Kustenregion auf naturli-
che Klimaschwankungen und menschliche Eingriffe reagiert. Zur Beurteilung
und Vorhersage einer 6konomisch und 6kologisch ausgewogenen Nutzung
ist es erforderlich, das komplexe Zusammenwirken physikalischer und bio-
geochemischer Prozesse zu erfassen und zu quantifizieren.

Im Rahmen der Kernkompetenzen werden auch FuE-Entwicklungen auf dem
technologischen Sektor betrieben. Einige davon haben schon zu Spin-Offs
gefiihrt. Z.B. wurde in einem Projekt mit dem ISiT und zwei Firmen aus
Schleswig-Holstein eine Sensorchipkarte fiir schnelle Vor-Ort-Analytik in Ge-
wassern entwickelt. Im Laufe des Projektes haben zwei Wissenschaftler ein
Unternehmen gegriindet, dessen Geschéftsfeld in der Unterwassersensor-
technologie liegt. '

Aus- und Fortbildung

Seemannsschule

Seit 1952 unterhalt das Land unter der Fachaufsicht des Ministeriums fur
Wirtschaft, Technologie und Verkehr die Schleswig-Holsteinische Seemanns-
schule (SHS) auf dem Priwall in Libeck-Travemtinde

Die Schule gliedert sich in die Angebotsbereiche

1. Seeméannische Berufsschule

2. Uberbetriebliche Ausbildungsstatte

3. Trainings- und Fortbildungsstatte

4. Ausbildungs- und Trainingsstatte der See-Berufsgenossenschaft
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Die SHS ist voll ausgelastet, modern ausgestattet und national wie internatio-
nal hoch angesehen. Sie erzielt in erheblichem Umfang eigene Einnahmen.
Das hohe Ausbildungsniveau der SHS tragt dazu bei, den Seemannsberuf
wieder attraktiver zu machen. Die Teilnehmerzahlen belegen dieses und
stellen sich im Einzelnen wie folgt dar: :

1999: 212 Berufsschiller; 441 Fortzubildende

2000: 183 Berufsschiiler, 583 Fortzubildende
2001: 200 Berufsschiller, 650 Fortzubildende

2002:. nach dem Stand von heute: steigende Tendenz

Aufgrund langjahriger Erfahrung in Sachen Schulung, Aus- und Fortbildung
sorgt eine bedarfsgerechte Lehrgangsplanung fiir eine ausgewogene Aus-
lastung der Lehrgangsangebote. In diesem Zusammenhang wird die Schies-
wig-Holsteinische Seemannsschule im Jahre 2002 die Sparten Fort- und
Weiterbildung im Bereich der Schiffssicherheit nach DIN ISO 9000 ff. zertifi-
zieren lassen. Diese Zertifizierung ist notwendig, da tiber den International
Safety Management Code (ISM-Code) entsprechend den Anforderungen der
International Maritime Organization (IMO) weltweit ein qualifiziertes Schiffssi-
cherheits- und Ausbildungssystem eingeflhrt wird. Gleichzeitig festigt die
SHS ihren Wettbewerbsvorteil und bleibt international als Ausbildungsstatte
gem. STCW "95 Convention (Standards of Training, Certification and Watch-
keeping for Seafarers) anerkannt. Diese Anerkennung ist fur die SHS unter
Konkurrenzaspekten von gro3er Bedeutung, da maritime Schulen in Sidost-
asien und Osteuropa bereits durchgéangig zertifiziert sind. Gleichzeitig wird die
SHS damit die erste zertifizierte Berufsschule Schleswig-Holsteins.

Im Zuge der Intensivierung der norddeutschen Zusammenarbeit wird mit dem
Ziel weiterer Kostensenkung geprift, ob eine stirkere Kooperation der
Schleswig-Holsteinischen Seemannsschule z. B. mit den Schulen anderer
Bundeslander oder anderen Bildungseinrichtungen von Nutzen sein kann. In-
nerhalb des Landes Schleswig-Holstein besteht zwischen den drei seefahrt-
bezogenen Bildungseinrichtungen des Landes (Schieswig-Holsteinische
Seemannsschule Libeck-Travemiinde, Fachschule fiir Seefahrt Flensburg
und Fachhochschule Flensburg) bereits eine enge Kooperation, da die Mehr-
zahl der an der Berufsschule in Travemiinde ausgebildeten Schiffsmechani-
ker und Schiffsmechanikerinnen nach Abschluss ihrer Ausbildung die Weiter- .
bildung zum Schiffsoffizier an der Fachschule fiir Seefahrt oder an der Fach-
hochschule in Flensburg anstreben.

Eine weitere Form der Zusammenarbeit auch in Form gemeinsamer Organi-
sation kénnte sich mit der benachbarten Uberbetrieblichen Ausbildungsstatte
der Handwerkskammer Liibeck ergeben, die in Zusammenarbeit mit der SHS
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die Einrichtung eines Kompetenzzentrums (Darstellung von Angeboten zur
Berufsausbildung) plant. Der Minister fiir Wirtschaft, Technologie und Verkehr

wird zu einem spéateren Zeitpunkt Uber die Ergebnisse der Kooperationsmdg-
" lichkeiten berichten.
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7.1

F6rdermég|ich‘keiten fiir die maritime Wirtschaft
Technologiestiftung, TTZ / Allg. Fordermdglichkeiten

In Schleswig-Holstein sind die Méglichkeiten zur Unterstﬂtzung und Férde-
rung nicht auf bestimmte Technologiebereiche beschrankt. Die Vielfalt der
Mdglichkeiten ist eher darauf ausgerichtet, in jeder Phase der Technologie-
entwicklung und/oder Existenzgrindung unterstiitzend tatig werden zu kon-
nen. SchwerpunktméRBig konzentriert sich die Férderung dennoch auf die zu-
kunftstrachtigen und innovativen Technologiebereiche. Dazu zahlt auch die
Meeresforschung und -technik.

- In Schieswig-Holstein ist ein umfassendes Netz an Transfer- und Unterstit-

zungseinrichtungen vorhanden. Einen leichten Zugang zu den Beratungs-
und Férderméglichkeiten sowie weiteren unterstiitzenden Diensten bietet das
im Sommer 2001 in Betrieb genommene Wirtschaftsinformationssystem
~Wirtschaftsinfo Nord“ (WIN). Dort kénnen sich alle Interessierten schnell
und unkompliziert an die fir ihr spezielles Anliegen kompetenten Ansprech-
partner vermitteln lassen. '

Die Technologiestiftung Schleswig-Holstein (TSH) unterstiitzt als Stiftung
des offentlichen Rechts Maftinahmen, die der technologischen Entwicklung im
Land sowie dem &kologischen und sozialen Umbau der Wirtschaft dienen.
Sie fordert den Technologietransfer zwischen Wissenschaft und Wirtschaft
und beteiligt sich im Rahmen der Technologiebewertung an der ékologisch-
und sozialvertraglichen Gestaltung neuer Technik. Von der TSH werden
Hochschulen und Einrichtungen des Technologietransfers geférdert, insbe-
sondere Auf- und Ausbau der wirtschaftsnahen Forschung und die Intensivie-
rung des Technologietransfers. Dazu gehéren u.a. spezielle technische Aus-
stattungen sowie Personal- und Sachkosten an Hochschulen und fiir Veran-
staltungen, die dem dkologischen Umbau der Industriegesellschaft dienen. In
der Fortbildung werden der Ausbau der technologiebezogenen Qualifizierung
von Arbeitnehmerinnen und Arbeitnehmern, die Einrichtung von neuen Lehr-
stiihlen sowie Veranstaltungen und Projekte zum Technologiemanagement |
gefdrdert.

Die Technologie-Transfer-Zentrale Schleswig-Holstein (ttz) ist Schnitt- -
stelle zwischen Unternenmen, wissenschaftlichen Einrichtungen und Verwal-
tung in Schleswig-Holstein. Sie versteht sich als Katalysator, technologische
Innovationen zu férdern, um den Weg in den Markt zu ebnen. Als Einrichtung
des Landes und der Industrie- und Handelskammern verfligt die ttz {(iber ein
Netzwerk, Kontakte, Know-how und Kapital zu vermitteln, das jedem Unter-
nehmen spezifische Losungen aufzeigen kann. Dafiir stehen 6 regionale In-

80



Schleswig-Holsteinischer Landtag - 15. Wahlperiode Drucksache 15/ 1414

novationsberater zur Verfligung, um vor Ort Verbindungen herzustellen und .
Entwicklungsvorhaben bis zur Markteinfiihrung zu beraten. Die ttz ist auch
Antrags- und Abwicklungsstelle fir Férdermittel des Landes. Informationen -
ber Patente und Verwertung von Schutzrechten bis zur Férderméglichkeiten
der EU und der Vermittiung von Kooperationspartnern auf europaischer Ebe-
ne ist ein weiterer Schwerpunkt. Sie organisiert norddeutsche Gemein-
schaftsstdnde auf Technologiemessen, die vom Land geférdert werden.

Existenzgriinder und junge Unternehmen in ihrer ersten Wachstumsphase
stehen Technologiezentren zur Verfiigung, in denen sie ihre ersten Nieder-
lassungen zu glinstigen Konditionen einrichten kénnen. Die Technologiezent-
ren bieten neben der Bereitstellung von Biro- und Produktionsflachen auch
Unterstlitzung in zentralen Diensten und kompetente Beratung in Unterneh-
mensfragen sowie beim Technologietransfer an. |

Durch die Abstimmung der Technologieférderprogramme des Landes besteht
~ ein Forderkonzept fiir Technologieentwicklungen, das von der Grundiagen-
forschung (ber die industrielle und vorwettbewerbliche Forschung und Ent-
wicklung (FUE) bis zur Markteinfiihrungsphase reicht. Obwohl das Konzept U-
ber die gesamte Produktentstehungsphase einsetzbar ist, werden nur jeweils
die aussichtsreichsten Vorhaben punktuell unterstitzt. Es besteht aus den
Férderprogrammen Forschung und Entwicklung (FE), arbeitsplatzschaffende
und betriebliche Innovationen (Al/Bl) und dem Technologiestandortdarstel-
Iungsprogramm (TSDR).

Im Bereich FE werden vornehmlich Vorhaben zum Aufbau der Technologie-
transferstruktur sowie Verbundprojekte und Kompetenzcluster zwischen wis-
senschaftlichen und wirtschaftlichen Partnern unterstiitzt. Die FUE Vorhaben
sind dabei im Bereich der industriellen Forschung mit dem Ziel der schnellen
Umsetzung von Grundlagenergebnissen in innovative Technologieplattformen
angesiedelt. Daran schlieRen die Programme Al und Bl an. Diese unterstiit-
zen aufsetzend auf eine Technologieplattform einzelbetriebliche Forschungs-
und EntwicklungsmalBnahmen hauptsachlich im Bereich der vorwettbewerbli-
chen Entwicklung mit dem Ziel neuer Produktprototypen. Dabei unterschei-
den sich die Programme vom wirtschaftlich erreichbaren Ziel. Wahrend bei Al
das Entwicklungsziel dazu geeignet sein muss, die Marktfiihrerschaft in dem
jeweiligen Bereich zu bernehmen, soll das Programm Bl die Unternehmen
insgesamt bei der Risikominimierung von FUE Vorhaben unterstiitzen und
dadurch zu verstarkter FUE Tétigkeit anregen. Die Markteinfuhrungsphase
kann mit dem Programm TSDR unterstitzt werden. Hieraus werden Unter-
stutzungen zu den norddeutschen Gemeinschaftsstanden auf Technologie-
messen gegeben, welche zu ermaRigten Aussiellergebﬁhren der Unterneh-
men und,Hochschdlen flhren. '
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7.2

Auf Bundesebene besteht seit Januar 2000 das Férderprogramm ,,Schiff-

fahrt und Meerestechnik fiir das 21. Jahrhundert®. Im Bereich der Mee-

restechnik kénnen Vorhaben in den Schwerpunkten Offshore-Technik, mari-
time Umwelttechnik und Polartechnlk geférdert werden.

Auf europaischer Ebene werden verschiedene Férderschwerpunkte im Be-
reich der maritimen Wirtschaft im Rahmen des fiinften FUE-Rahmen-
programms der europaischen Gemeinschaft angeboten. Schwierig fir die -
berwiegend kleineren Unternehmer in Schleswig-Holstein dirfte allerdings die
Erfillung der Bedingung sein, einen weiteren Forschungspartner aus einem
anderen Mitgliedsstaat der EU einzubeziehen.

Allgemeine Wirtschaftsférderung fiir Unternehmen

Abgesehen von der unter Ziffer 7.1 dargestellten Technologieférderung leis-
ten die_Instrumente der allgemeinen Wirtschaftférderung einen erheblichen
Beitrag dazu, dass das Land Schleswig-Holstein fur Unternehmensinvestitio-
nen und Existenzgrindungen ein attraktiver Standort ist. Diese Instrumente
stehen den Firmen der maritimen Wirtschaft zur Verfigung. Ansprechpartner
sind die Abteilung Wirtschaftsférderung und Mittelstand im Ministerium fir
Wirtschaft, Technologie und Verkehr bzw. die Kreditinstitute. Durch eine enge
Kooperation der landesnahen Forderinstitute wird das Ziel einer Wirtschafts-
férderung aus einer Hand verfolgt. Das fihrt fir die "Kunden” zu kurzen We-
gen und schnellen Entscheidungén. :

Kleine und mittlere Unternehmen haben regelmaRig einen erheblichen Finan-
zierungsbedarf und sind auf Fremdfinanzierung angewiesen. Im Rahmen der
Wirtschaftsforderung tragen die landesnahen Institute Investitionsbank, Birg-
schaftsbank und Mittelsténdische Beteiligungsgesellschaft nicht unwesentlich
zur Deckung dieses Finanzierungsbedarfs bei und werden zunehmend als
Risikopartner eingeschaltet. ‘

Die Investitionsbank Schleswig-Holstein ist das zentrale Forderinstitut des
Landes. Zur Existenzsicherung und zur Finanzierung des Wachstums beste-
hender Unternehmen werden eine Reihe von Kreditprodukten angeboten.
Neben der finanziellen Begleitung von Investitionen durch nachrangige Inves-
titionsdarlehen werden auch Umfinanzierungsdarlehen vergeben. Diese die-
nen der langfristigen Umschuldung der Vorratsgrundausstattung sowie kurz—
fristig finanzierter Investltlonen

82



Schleswig-Holsteinischer Landtag - 15. Wahlperiode Drui_:ksache 15/ 1414

7.3

- Zur Verbesserung der Eigenkapitalausstattung der Unternehmen hat die In-

vestitionsbank die Méglichkeit der Gewéhrung von Sonderdarlehen mit ei-
genkapitaléhnlichern Charakter (&hnlich Stillen Beteiligungen).

Die Ihvestitionsbank ist ferner Bewilligungsstelle fir Zuwendungen zu einzel-

. betrieblichen Investitionsvorhaben aus der ,Gemeinschaftsaufgabe“ Verbes-

serung der regionalen Wirtschaftsstruktur* (GA). Im GA-Fdrdergebiet sind
Zuwendungen insbesondere flr arbeitsplatzschaffende Investitionen an Un--
ternehmen auch der maritimen Wirtschaft mdéglich, sofern die GA-
Fordervoraussetzungen vorliegen (vgl. auch Ziff. 1.7.3.). Die Foérdersatze lie-
gen im Regelfall bei 15% der férderfahigen Kosten.

Gleichgiiltig, ob es sich um 'zinsgijnstige Forderkredite oder um Hausbank-
kredite handelt, im Rahmen der Fremdfinanzierung missen hierfiir Sicher-
heiten (Ausnahme Sonderdarlehen) gestellt werden. Da diese vielfach nicht
zur Verfiigung stehen, kann die Birgschaftsbank Schleswig-Holstein, sofern
das Finanzierungsvorhaben betriebswirtschaftlich sinnvoll ist, Ausfaliburg-

schaften (Bankblrgschaften) fur ein einzelnes Unternehmen bis zur Hohe

vom maximal DM 1,5 Mio. Ubernehmen. Diese Ausfallblirgschaften kénnen
fur kurz- und langfristige Kredite aller Art und diversen wirtschaftlichen Zwe-
cken, wie z.B. fiir Existenzgrindungen, Investitionsfinanzierungen, Betriebs-
mittel sowie Avale und Garantien gewahrt werden.

Eine weitere Méglichkeit neben der klassischen Finanzierung tber Darlehen

ergibt sich auch mittels Beteiligungskapital (Venture-Capital). Fir die Uber-
nahme von Beteiligungen an bestehenden oder im Rahmen von Existenz-
griindungen von neu geschaffenen kleinen und mittleren Unternehmen steht
die Gesellschaft fur Wagniskapital Mittelstéandische Beteiligungsgesellschaft
Schleswig-Holstein GmbH (MBG) zur Verfiigung. In der Regel erfolgt die Be-
teiligung als typisch stille Beteiligung. Seit Mitte des Jahres hat die MBG die
Moglichkeit, Beteiligungen in offener Form einzugehen und kommt damit den
Bedirfnissen insbesondere junger Unternehmen nach "echtem” Eigenkapital
nach. Weitere grundlegende Informationen Uber die Férderprogramme fiir die
Wirtschaft gibt der vom Ministerium fur Wirtschaft, Technologie und Verkehr
herausgegebene Forderleitfaden.

Verbesserung der Prozessketten
Prozessketten kénnen nur verbessert werden, wenn das Zusammenwirken
der Beteiligten starker ineinander greift. Das in Schleswig-Holstein vorhande-

ne Potenzial im Bereich der Meerestechnik war Anfang 2000 noch weitestge-
hend unorganisiert. Aufgrund eines im ldeenwettbewerb des Wirtschafts-
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7.4

ministeriums ,,Kompetenzciuster in Schleswig-Holstein“ ausgewahlten
und unterstitzten Vorschlages zur Bildung eines Kompetenzclusters im Be-
reich der Meeresiiberwachungstechnik werden viele Aktivitdten unternom-
men, die Beteiligten zusamme nzufithren.

_ Ziel ist es, in einem interdisziplindren Ansatz mit neuen Methoden des

Projektmanagements zu einer verbesserten und erweiterten Kooperations-
und Kommunikationsstruktur zwischen den beteiligten Akteuren zu gelangen, ;
um somit bessere Ausgangsbedingungen fiir die Innovationsfahigkeit im Be-
reich neuer Produkte sowie Dienstleistungen fir die Meeresliberwachungs-
technik zu schaffen. Mit dem Aufbau des Clusters METUV sollen die vorhan-
denen Potenziale von Unternehmen, Forschungseinrichtungen und Anwen-
dern zusammengefiihrt werden, um innovative Ideen schneller in marktfahige
Produkte, Verfahren und Dienstleistungen umsetzen zu kdénnen.

Zusétzlich wurde eine Begegnungsebene ,Jour Fixe* eingerichtet, in der sich
in loser zeitlicher Folge Unternehmen mit ihren Produkten bzw. Produktent-
wicklungen aus dem maritimen Bereich vorstellen.

Im Arbeitskreis Maritime Technologien, dem Vertreter aus Wissénschaft,
Wirtschaft und Politik angehoren, werden zur Unterstlitzung gezielt Koopera-
tions- und Kommunikationsstrukturen zwischen den Akteuren aufgebaut.
Dariber hinaus entwickelt der Arbeitskreis Strategien, um die Bedeutung der
Meeresforschungstechnik fiir die weitere wirtschaftliche Entwicklung in
Schieswig-Holstein zu verdeutlichen.

Im Anschluss an das 1. Norddeutsche Symposium ,Meeresforschungstechnik
2000 plus" im Jahr 2000 bildete sich die Arbeitsgruppe ,Integriertes Kisten-
zonenmanagement®. Deren Ziel ist es, fiir einen Teil Schleswig-Holsteins bei-
spielhaft den Prozess des Kistenzonenmanagements anzustoRen und zu
begleiten. Es ist beabsichtigt ein solches Projekt im Rahmen von ,Interreg IlI*"
durchzufiihren. Dabei sollen die Potenziale der betrachteten Region, mégli-
che Konfliktfelder und Losungsméglichkeiten fiir auftretende Konflikte aufge-
zeigt werden.

Exportchancen der Produkte

Die ,Maritime Wirtschaft” ist kein mit der offiziellen Statistik belegter Begriff.
Weder die AuBenhandelsstatistik noch die Statistik des verarbeitenden Ge-
werbes kennt diesen Wirtschaftsbereich. Daher ist es nicht méglich, verlassli-
che Aussagen Uber die Eingliederung der maritimen Wirtschaft in die Welt-
markte, Gber ihre Entwickiung absolut und im Vergleich zu anderen Branchen
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und z. B. (iber regionale Schwerpunkte zu machen. Man findet die Betriebe
der maritimen Wirtschaft u. a. als Zulieferer zur Schiffbauindustrie, im allge-
meinen Maschinenbau oder auch in der Umweltindustrie, also in Branchen,
die ihre internationale Wettbewerbsfahigkeit seit Jahren unter Beweis gestelit
haben und in Teilbereichen weltweite Anerkennung genielien.

Betriebe der maritimen Wirtschaft - zu einem Teill bisher auch ,Meerestech-
nik“ genannt - gehdren daher seit langem zu den Wirtschaftsbereichen, wie z.
B. Umwelttechnologie und Meerestechnik, denen in der Auﬂenwirtschaftspo-
litik und -forderung besondere Aufmerksamkeit gewidmet wurde. Bei der Or-
ganisation von Messegemeinschaftsbeteiligungen auf auslandischen Fach-
messen wurden der maritimen Wirtschaft regelmaRig Angebote auf allen
wichtigen Messen der Welt gemacht, die auch h&ufig und mit guter Resonanz
angenommen wurden, wie z. B. die ,Oceanoclogy International 2000“ im Marz
vorigen Jahres in Bﬁghton. Ein weiterer Gemeinschaftsstand ist auf der O-
ceanology 2002 in London geplant.

Dennoch leidet der Wirtschaftsbereich unter der Tatsache, dass er in seiner
Vielfalt wenig greifbar und nicht oder teilweise nur Gber den VDMA organisiert
ist. Wiinschenswerte oder geplante gemeinschaftliche Messeauftritte auf inte- -
ressanten und anspruchsvollen Markten, wie z. B. Korea oder Malaysia,
konnten daher nicht immer realisiert werden. Friihere Versuche, die maritime
Wirtschaft unter Federfuhrung des Wirtschaftsministeriums zur Formulierung
und Umsetzung gemeinschaftlicher MarkterschlieRungsstrategien zusammen
zu fithren, kamen {ber Anfangserfolge nicht hinaus.

Die in der Neuformulierung befindliche Standort- und AuRenwirtschaftspolitik
des Landes wird daher gemeinsam mit diesem Bericht gute Voraussetzungen
fur einen Neuanfang mit dem Ziel eines gemeinschaftlichen, konzeptionell
untermauerten Auslandsmarketing schaffen. In der kirzlich ver&ffentlichten
neuen AuBenwirtschaftsforderungsrichtlinie sind u. a. als ein neues Férde-
rungsinstrument ,strategische Projekte” eingefiihrt worden. Hierbei handelt es
sich um ein Biindel aufeinander abgestimmter, zeitliche befristeter gemein-
schaftlicher Mafinahmen verschiedener Akteure zur Erschlieung eines inte-
ressanten Teilmarkts.

Die Schwerpunktregionen gegenwartiger und zukinftiger schleswig-
holsteinischer AuBenwirtschaftspolitik sind zum Teil Kiistenregionen, fiir die
die maritime Wirtschaft ebenfalls einen beachtlichen wirtschaftlichen Stellen-
wert hat. Das vielseitige Angebot Schleswig-Holsteins sowohlim produzie-
renden Bereich als auch in der Dienstleistungswirtschaft ist fiir viele Partner
in der Welt attraktiv. Die Chancen in einer globalisierten Welt kénnen auch fur
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kleine und mittlere Unternehmen realisiert werden, wenn zumindest zwei
Voraussetzungen erflit sind:

¢ die Bereitschaft zu gemeinschaftlichen Aktivitaten

e die Bereitschaft zu einer fnittelfristigen Kooperation mit ausidndischen
Partnern. :

Vor diesem Hintergrund werden zukiinftig Messen und Workshops im In- und

Ausland und Delegationsreisen ggf. auch als'gemeinsame norddeutsche Ak-
tivitat aktiv genutzt werden, sofern sie meereswirtschatftlichen Zielen dienen.
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8.1

Entwicklung einer maritimen Politik
Maritimes Industrie Forum der EU (EU-MIF)

Das Europaische Maritime Industrieforum (EU-MIF), das 1992 als gemeinsa-
me Initiative der europaische maritimen Industrien und der EU-Kommission
gegrindet wurde, arbeitet seitdem in diversen Fachgremien und jahrlichen
Plenarkonferenzen. Das schieswig-holsteinische MWTV hat die Griindung
des EU MIF mit inhaltlichen Anregungen aktiv begleitet und ist als Bundes-
ratsvertreter Mitglied im MIF Plenum. Teilnehmer des EU MIF sind ca. 150
Vertreter aus Wirtschaft, Forschung und Verwaltung aus den Bereichen
Schifffahrt, Schiffbau, Zdlieferindustrie, Dienstleistungen, Meeresforschung,
Fischerei und Meerestechnik in Europa. Sie reprasentieren ca. 2 Mio. mariti-
me Arbeitsplatze in der EU.

Im EU-MIF haben sich die maritimen Industrien Ebene erfolgreich in Européi-
schen Spitzenverbanden organisiert und versuchen seitdem Einfluss auf die
sektoralen EU-Politiken zu nehmen. Die Jahrestagung in Helsinki im Juni

- 2000 galt der Bestandsaufnahme und Erfolgskontrolle aller bisherigen MaR-

nahmen. Als Ergebnis ist festzuhalten, dass u.a. mit Hilfe des EU-MIF eine
dezidierte sichtbare Schifffahrts- und Schiffbaupolitik der EU inzwischen fest-
stellbar ist. Andererseits wurden viele Erwartungen enttauscht hinsichtlich der
Nutzung maritimer Ressourcen, der Forschung und Entwicklung von mariti-
men Technologien und von alternativen Fischereitechnologien. Kritisch an-
gemerkt wurde in Helsinki u.a., dass im 5. Rahmenprogramm der EU fiir For-
schung und Entwicklung die Antrage aus den maritimen Industrien von der
Anzahl und von der Erfolgsquote her relativ bescheiden blieben. Antréage von
KMU's blieben weit hinter den Erwartungen zuriick. Auch liel? die Mitarbeit
der Fischereiverbande sehr zu wiinschen ubrig. Andererseits ist festzustellen,
dass die Fischereiwirtschaft und die Meeresforschung erfolgreich andere EU-
Gremien nutzen, um ihre jeweiligen Ziele zu verfolgen.

In jedem Fall schiagt positiv zu Buche, dass das EU-MIF unter dem Stichwort
"short sea shipping” eine EU-weite Renaissance der Kistenschifffahrt einge-
leitet hat, was sich u.a. an der Griindung von short sea shipping Promoti-
on-Biiros in den wichtigsten EU-Staaten ablesen lasst. Auch das deutsche
SPC-Zentrum ist bekanntlich im Mai 2001 in Bonn gegriindet worden. Short
sea shipping bleibt ein Schwerpunkt auf dem langen Weg zu Verbesserung
der Verkehrsstrome im modalen Mix zwischen Seeverkehr, Eisenbahn und
StraRBengiterverkehr. Technologische und administrative Engpéasse bei der
Kustenschifffahrt z. B. im Dokumentationswesen, bei Versicherungen und im
Gefahrguttransport sollen beseitigt werden. Das Image ist zu verbessern und

87



Drucksache 15/1414 Schleswig-Holsteinischer Landtag - 15. Wahlperiode

neue Techniken, wie z.B. schnellere Schiffe, bessere Umschlagstechnik und
e-commerce sollen eingefiihrt werden. ’

Im Bereich der Meerestechnik ist der R+D-Masterplan von 1999 malfgeblich.
Er enthalt alle Forschungs- und Entwicklungsanregungen aus Schifffahrt,
Schiffbau und Meerestechnik usw. und wird wahrend des Jahres 2001 aktua-
lisiert, um anschlieRend in die inhaltliche Vorbereitung des 6. EU- Rahmen-
programms fir Forschung und Entwicklung der EU-Kommission einzugehen.

Gleichzeitig lauft eine Bestandsaufnahme der maritimen Industrien in der
EU nach niederlandischem Vorbild (Cluster-Bildung). Auftraggeber ist die
Generaldirektion Enterprise; Auftragnehmer ist Professor Peters aus Belgien.
Die Studie wird quantitative und qualitative Angaben zu den einzelnen mari-
time Branchen enthalten. So ist z.B. fir die europaische Zulieferindustrie im
Werftbereich allein mit 9.000 Firmen, 240.000 Mitarbeitern, einem Umsatz
von 19 Mrd. € jahrlich und einem Exportanteil von 60 % zu rechnen, wobei
der grofte Anteil in diesem Sektor auf Deutschland entfallen diirfte. Wie an-
dere maritime Industrien hat auch die Zulieferindustrie innerhalb der EU sich
zwischenzeitlich unter dem Namen EUROGIF in einem Spitzenverband orga-
nisiert.

Ein weiterer Ansatz fiir neue Arbeiten des EU-MIF sind die sogenannten
Thematischen Netzwerke. Es handelt sich dabei um 14 Thematische Netz-
werke, die im Auftrag der Generaldirektion Forschung mit Laufzeiten zwi-
schen drei und finf Jahren derzeit erarbeitet werden. Beispiele sind: Die Si-
cherheit von RoRo-Schiffen, saubere Schiffe, fortgeschrittene Antriebssyste-
me, Roboter im Schiffbau, schwimmende Strukturen, Ausbildung und Trai-
ning.

Zusammen mit der Konzentration auf die zwei Schwerpunktthemen ,Schiff-
fahrt* und ,Schiffbau” diirften die Thematischen Netzwerke den Aspekt For-
schung und Entwicklung abdecken. Im Rahmen einer ab 2000 eingeleiteten
Neuausrichtung des EU-MIF wird eine schlankere Organisation, eine Kon-
zentration auf technologieorientierte Projekte, bessere Zugangsméglichkeiten
fir KMU'’s und eine Beschrénkung auf die beiden Themen "Schifffahrt” und
"Schiffbau” angestrebt.

Die EU-MIF-Jahrestagung 2001, deren Ergebnisse noch nicht vorliegen, wird
zeigen, welche Erwartungen man an die Zukunft des EU-MIF stellen darf. _
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8.2

Koordinator der Maritimen Wirtschaft, Berlin

Innerhalb Deutschlands hat der Bundeskanzler mit der ersten Nationalen Ma-
ritimen Konferenz in Emden am 13.06.2000 eine Biindelung der maritimen
Interessen eingeleitet. Wichtigstes Ergebnis waren die ”Leitlinien der Bun-
desregierung zur Férderung der maritimen Wirtschaft”. Kurz darauf
setzte der Bundeskanzier am 05.06.2000 den Staatssekretér Dr. Axel Ger-
lach aus dem Bundesministerium fur Wirtschaft als Koordinator der Maritimen
Wirtschaft ein. Der Koordinator hat die Aufgabe, alle MaRnahmen zur Star-
kung der internationalen Wettbewerbsfahigkeit des maritimen Standortes
Deutschland in den Bereichen Schiffbau, Schifffahrt und Hafenwirtschaft zu

" koordinieren. Die Querschnittsthemen Umwelt und Sicherheit sind hierin ein-

geschlossen. Eine seiner Aufgaben ist es, die verantwortlichen Akteure aus
Wirtschaft und Politik an einen Tisch zu bringen, um eine branchen- und regi-
oneniibergreifende Verkniipfung der maritimen Wertschopfungsketten herzu-
stellen. Soweit Interessenkonflikte zwischen den Ressorts oder zwischen den
Sektoren der maritimen Wirtschaft aufbrechen, |st es die Aufgabe des Koor-
dinators, Problemldsungen zu finden.

Struktur der Arbeiten des Koordinators

Zur direkten Unterstlitzung des Koordinators ist ein ”Konsultatlvgremlum” ]
als politisch orientiertes Gremium eingerichtet. Mitglieder sind Staatssekreta-
re aus dem BMBF, BMVBW, hochrangige Vertreter der fiinf Kiistenlander
sowie je ein Vertreter der maritimen Verbande flr Schiffbau und Meerestech-
nik, Reederverband, VDMA, Zentralverband deutscher Seehafen, IG-Metall
und OTV. Die Sekretariatsdienste liegen beim BMWT.

Zur Abstimmung innerhalb der Bundesregierung gibt es auRerdem eine re-
gelmaRige Runde der Staatssekretéare des BMWT, BMBF, BMVBW, BMF,
BMU, BMVg und des Bundeskanzleramtes - auch zur Abstlmmung eiliger
MaRnahmen, falls dies erforderlich wird.

Unterhalb der "Konsultativgruppe” ist eine "Fachgruppe” angesiedelt, die
moglichst regelmaBig etwa alle zwei Monate tagt. Sie ist der "Input-Geber”

und kann Untergruppen fiir Einzelthemen einsetzen.

In einer Zweiten Nationalen Maritimen Konferenz am 06. 11. 2001 in Rostock-
Warnemiinde wurden unter Vorsitz des Bundesverkehrsministers Bodewig,
der den verhinderten Bundeskanzler vertrat, die bisherigen Arbeiten darge-

“stellt und weitere Impulse gegeben. Mit einer Fortsetzung der Nationalen Ma-

ritimen Konferenzen in etwa jahrlichem Rhythmus ist zu rechnen.
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Inhaltliche Arbeiten des maritimen Koordinators

Am Anfang der Arbeiten des Maritimen Koordinators stand im Herbst 2000
eine Phase der Bestandsaufnahme und der Definition des konkreten Hand-
lungsbedarfes. Der Koordinator fllhrte Gesprache mit den Wirtschafts- und
Verkehrsministern/-senatoren der finf norddeutschen Kiisteniénder sowie mit
den Verbanden der maritimen Wirtschaft und mit den wirtschaftsnahen mari-
timen Forschungseinrichtungen. )

Erste Arbeitsergebnisse sind:

Durchfiihrung eines Workshops im April 2001 zur Kooperation in der Mariti-
men Wirtschaft, (iber den eine umfangreiche Dokumentation vortiegt. Die
zahlreichen Kooperationsbeispiele aus den Bereichen Schiffbau, Schifffahrt
und Héfen verdeutlichen sehr anschaulich das groRe Potenzial, dass durch
Kooperation - sowohl auf horizontaler als auch auf vertikaler Ebene - nutzbar
gemacht werden kann. Der Workshop zeigt aber auch, dass die gesamte
Vernetzung in Deutschland noch erheblich verstarkt werden muss. Hier gibt
es, wie das Beispiel der Niederlande zeigt, nhoch enorme Chancen und Po-
tenziale zur Starkung der maritimen Wirtschaft. Bei alledem ist klar, dass die
Entscheidu'nge'n fur oder gegen Kooperationen von der Wirtschaft selbst ge-
troffen werden missen. Von der-Zulieferindustrie (iber die wirtschaftsnahen
Forschungseinrichtungen bis hin zum fertigen Produkt sind derartige Koope-
rationen sowohl im Schiffbau als auch in der Schifffahrt denkbar. Die Koope-
rationsbreite reicht von gemeinsamen Forschungs- und Entwicklungsvorha-
ben (iber gemeinsame Fortbildungs- und Qualifizierungsmalnahmen bis hin
zu gemeinsamen Einkauf- und Marketingaktivitaten.

Beispiele einer positiven Zusammenarbeit sind die Entscheidung iiber ei-
nen neuen Tiefwasserhafen, der gemeinsam von Niedersachsen, Hamburg
und Bremen getragen wird, wahrend auch Schleswig-Holstein in die planeri-
schen Voruberlegungen einbezogen wurde und sicherlich bei der spateren
Verwirklichung eine RoIIe'spieIen' wird.

Ein anderes Kooperationsbeispie! ist das Zusammenwirken von Reederei-
en und Hafenunternehmen beim Bau und Betrieb von Container- und Pas-
sagierterminals in den Hafen. Fir den Seehafen-Hinterlandverkehr bieten
sich Kooperationen zwischen den Hafenbetreibern und den verschiedenen
Verkehrstragern (Stichwort: Kombinierter Ladungsverkehr) an.

Im Bereich Schiffbau ist dié Kooperation zwischen Werften und den vielen
Zulieferbetrieben sowohl bei der Produktion als auch bei der Entwickiung
neuer Gerate und Komponenten bereits hoch entwickelt. In alle Kooperati-
onsvorhaben muss die Aus- und Weiterbildung einbezogen werden. Die In-
formations- und Kommunikationstechnologien kénnen bei diesem Prozess
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entscheidend helfen. Das Kooperationsthema ist somit mit hoher Wahr-
scheinlichkeit ein Schliissel zum Erfolg, um zukiinftig bei maritimen Industrien
auf den Weltmarkten mitwirken zu kénnen.

Auf Anregung des Bundesministeriums fiir Bildung und Forschung (BMBF)
wurde im Sommer 2001 ein Internet-Portal fiir Schifffahrt und Meeres-
technik eréffnet, das als Kommunikationsplattform fiir Schifffahrt und Mee-
restechnik Uber Produkte und Dienstleistungen informiert. Das Internet-Portal
gibt einen umfassenden Uberblick (iber aktuelle Programme des Bundes und
der Lander, prasentiert Forschungsprojekte und neueste Entwicklungen und
informiert tiber Veranstaltungen. Die gesamte Vernetzung innerhalb des ma-
- ritimen Wirtschaftssektors ist also eingeleitet.

Weiterhin hat des Bundesministerium far Wirtschaft und Technologie der
Unternehmensberatung Roland Berger, dem Institut fiir Seeverkehrswirt-
schaft und Logistik ISL und der PWC einen Gutachtenauftrag erteilt zum
Thema "Vernetzungspotenziale innerhalb der maritimen Wertschopfungsket-
ten am Schiffbau-, Seeschifffahrts- und Hafenstandort Deutschland”. Die Stu-
die soll die Arbeit des Maritimen Koordinators wissenschatftlich unterstitzen.
Aufgabenfelder sind neben der Identifikation von Schnittstellen innerhalb der
maritimen Wertschépfungsketten insbesondere Vorschldge zur Optimierung
des Zusammenwirkens auf den verschiedenen Ebenen. Die Aussagen des
Gutachtens werden sich auf eine Bestandsaufnahme, auf eine Darstellung
der neuen Herausforderungen, auf Starke-Schwéchenanalysen und auf
Handlungsempfehlungen erstrecken. Neue Erkenntnisse z.B. aus Anlass der
Kieler Messe und Ausstellung “InWaterTec” vom September 2001 werden in
das Gutachten einflieRen. :

Ergebnisse der 2. Nationalen Maritimen Konferenz

~ Eine vorlaufige Zwischenbilanz der gesamten Arbeiten ergab sich als Ergeb-
nis der 2. Nationalen Maritimen Konferenz am 06.11.2001 in Rostock, wo in
vier Workshops zu Schiffbau-, Schiffssicherheits-, Hafen- und Ausbildungs-
fragen weitere Fortschritte erzielt wurden. Besonders hervorzuheben ist der
Abschluss des "Bindnis fiir Ausbildung und Beschéftigung in der Seeschiff-
fahrt — Maritimes Bundnis”.

In diesem Maritimen Biindnis wirken die Gewerkschaft ver.di, der Verband
Deutscher Reeder (VDR), die Wirtschafts- und Verkehrs-/Kultusminister und -
senatoren der Kustenlander sowie die Bundesregierung in folgender Weise
zusammen: ‘

- vDer Bund férdert - wie oben unter Ziffer 2.1 Vangedeutet - Ausbildungsplat-
ze in der Schifffahrt mit 50.000,-- DM jahrlich. Hierfir stehen jahrlich 8
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Mio. DM zur Verfiigung. Zur weiteren Entlastung der Lohnnebenkosten
stellt er Haushaltsmittel in Hohe von 10 Mio. DM (2001), 35 Mio. DM
(2002), 31 Mio. DM (2003), 27 Mio. DM (2004) und 23 Mio. DM 2005 zur
Verflgung. Antrage der Reeder sind ab sofort méglich, so dass Schiffe
unter deutscher Flagge praktisch ann&hernd zu Nettolohnen betrieben
werden kénnen, wie es die skandinavischen Staaten, England, und Nie-
derlande bereits praktizieren.

- Der Bund strebt zur Ablsung dieser Ubergangshilfen gesetzliche Dauer-
regelungen zur strukturellen Anpassung bei den Lohnsteuern und Sozial-
versicherungsbeitrégen der Seeleute an.

- Der VDR bemiiht sich ebenfalls um Ausbildungsplatze und fordert diese
zusatzlich mit 10.000,-- DM.

- Die Gewerkschaft prift Kostensenkungen im Rahmen von Tarifverhand-
lungen und setzt sich fur die Nachwuchswerbung ein.

- Die Kustenlénder steigern die Attraktivitat der seemannischen Ausbil-
dungseinrichtungen unter besonderer Beriicksichtigung der wechselseiti-
gen Anerkennung von See- und Landberufen und ergreifen Marketing-
Initiatoren.

Von ahnlich grundséatzlicher Bedeutung ist die Verabschiedung eines Maf3-
nahmenkatalogs mit Infrastrukturvorhaben zur besseren Seehafenanbindung
sowie mit ordnungspolitischen Mal3nahmen zur besseren Absicherung eines
fairen Seehafenwettbewerbs. Diese Maflnahmen, die im Vorfeld der Mariti-
men Konferenz von den norddeutschen Wirtschafts- und Verkehrsminis-
ter/Senatoren am 05.11.01 - ebenfalls in Rostock - zur Kenntnis genommen
wurden, sind Teil der bereits am 22.02.99 in Kiel verabschiedeten ,Gemein-
samen Plattform des Bundes und der Kustenldnder zur deutschen Seehafen-
politik“ (vgl. oben Ziffer 2.3). '

Hinsichtlich der Infrastrukturvorhaben ist es fiir Schleswig-Holstein gelungen,
die Elektrifizierung Hamburg-Libeck, den sechsstreifigen Ausbau der A 7 und
A 1 sowie den Ausbau der Schieusen am Elbe-Liibeck-Kanal in das Priorits-
ten-Konzept aufzunehmen, das der Bund hinsichtlich der Dringlichkeit der
BaumaRnahmen auf der Zeitschiene 2004 - 2010 anerkennt.

Weitere Themenschwerpunkte der 2. Maritimen Konferenz - allerdings ohne
konkrete Beschliisse und MaRnahmen - waren die Wettbewerbsprobleme der
Schiffbauindustrie im Verhaltnis zu Korea und die Schiffssicherheit in der
Ostsee. Die Bundesregierung wirbt im Kreise der EU-Staaten fiir eine Wett-
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bewerbsklage in der Welthandelsorganisation WTO gegen Korea und erwar-
tet eine Entscheidung der EU spéatestens im Dezember 2001. Zur Schiffssi-
cherheit in der Ostsee berichtete die Bundesregierung lber die beginnende
Stationierung von zunachst zwei Bergungsschleppern in Kiel und Warnemiin-
de ab 6. November. Zugleich beginnt der Aufbau der Landstationen fiir das
neue Automatische Schiffsidentifizierung System (AIS), das zuklinftig ein
Echtzeit-Lagebild des Schiffsverkehrs in der Ostsee erlaubt.

Insgesamt machte die 2. Maritime Konferenz in Rostock deutlich, dass die
maritime Wirtschaft dynamischen Anderungsprozessen unterworfen ist, deren
Bedeutung in Deutschland erkannt und aktiv gestaltet wird. Wahrend der
Schiffbausektor mit seiner enorm leistungsfahigen Zulieferindustrie zwar kon-
solidiert wurde, aber weiterhin der politischen Flankierung bedarf, sind
Schifffahrt und Hafen in einem insgesamt soliden Wachstumsprozess. Neue
Themen wie die Schiffssicherheit und die maritime Aus- und Fortbildung be-
herrschen die aktuelle Diskussion. Forschung und Entwicklung, neue Tech-
nologien und die nicht-schiffbauliche Meerestechnik sind zukinftig zu vertie-
fen. Schleswig-Holstein strebt an, die nachste Nationale Maritime Konferenz
in 2002 durchzuflhren und dabei erneut seine Leistungsféhigkeit in allen ma-
ritimen Wirtschaftszweigen deutlich zu machen. ’ '

93






