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Die Zukunftsfahigkeit der maritimen Wirtschaft als nationale Aufgabe

Der Bundestag wolle beschliel3en:
1. Maritimer Standort
I. Der Deutsche Bundestag stellt fest:

Die Weltmeere und Kistenregionen ricken in Zukunft noch starker ins Rampenlicht als bisher.
In einer immer starker verflochtenen weltweiten Wirtschaft ist der Zugang zu allen Méarkten,
Transportwegen und Rohstoffquellen tber die Meere eine unverzichtbare Voraussetzung fur
Wachstum und Wohlstand weltweit. Unter diesen Voraussetzungen kann auch der Maritime
Standort Deutschland sein Wachstumspotenzial entfalten und sich im Wettbewerb der Standor-
te mit Erfolg behaupten. Dariiber hinaus haben Weltmeere und Kiistenregionen grof3e Bedeu-
tung fur eine intakte Umwelt. Das Meer ist Wirtschafts- und Lebensraum sowie Nahrungs- und
Ressourcenquelle. Schutz- und Nutzungsanspriche divergieren jedoch teilweise und geraten
deshalb auch in Konkurrenz zueinander. Steigende Nutzungsintensitéat durch die Schifffahrt als
auch steigende Flacheninanspruchnahme durch den Bau von Offshore-Windparks sowie ein
gestiegenes Bewusstsein fur den Schutz des Lebensraumes filhren zu einer Verscharfung der
Zielkonflikte im und auf dem Meer. Hier missen 6konomische und 6kologische Erfordernisse
Berticksichtigung finden.

Circa 95 Prozent des interkontinentalen Warenaustauschs werden Uber den Seeweg abgewi-
ckelt. 90 Prozent des europaischen AulRenhandels laufen Uber See. Deutschland wickelt ca. 60
Prozent seines Exports tber den Seeweg ab und erhalt einen Groliteil seiner Rohstoffe tber
ihn. 40 Prozent der europaischen Wirtschaftsleistung wird an den Kiisten erwirtschaftet. In den
letzten Jahrzehnten ist der Welthandel um das Siebenfache gestiegen.

* Wird nach Vorliegen der lektorierten Druckfassung durch diese ersetzt.
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Das Meer und die maritime Wirtschaft mit etwa 380.000 Beschaftigten und einem Umsatz von
ca. 50 Mrd. Euro sind von herausragender Bedeutung fir die Wettbewerbsfahigkeit Deutsch-
lands als Technologie-, Produktions- und Logistikstandort und als Eckpfeiler fir Deutschlands
fuhrende Position im Export. So wurden beispielsweise mehr als 40 Prozent des Gesamtum-
schlags des Hafens Hamburg im Jahr 2009 mit Giitern aus Bayern, Baden-Wirttemberg, Hes-
sen, Rheinland-Pfalz und Nordrhein-Westfalen realisiert.

Deutschland verfiigt Uber die drittgrof3te Handelsflotte der Welt. Bei Containerschiffen belegt
Deutschland Platz 1. Der deutsche Schiffbau nimmt in technologischer Sicht eine Spitzenstel-
lung ein. Beim Spezialschiffbau ist Deutschland Marktflhrer. In der verarbeitenden Industrie ist
jeder zweite Arbeitsplatz vom Export abhangig und damit von einer funktionierenden maritimen
Wirtschaft.

Deutschland ist Handels- und Schifffahrtsnation, Kiisten- und Hafenstaat und zugleich ein wich-
tiger Standort fur Tourismus, Meeresforschung, Technologien und Innovationen. Dies bedeutet
gleichzeitig grof3e Verantwortung fur den Schutz der Meere, insbesondere der Nord- und Ost-
see. Angesichts der daraus resultierenden unterschiedlichen Interessen, wirtschaftlichen Chan-
cen und Okologischen Herausforderungen ist eine integrative Meerespolitik fir Deutschland von
groRer Bedeutung. Die maritime Wirtschaft und der Meeresumweltschutz sind in dem Sinne auf
eine zielgerichtete Zusammenarbeit angewiesen, dass 6konomische und 6kologische Erwa-
gungen Berlcksichtigung finden.

Die internationale Weltwirtschaftsordnung ist so fortzuentwickeln, dass der Wirtschaftsaus-
tausch Uber die Weltmeere geférdert wird. Im Bereich des Umweltschutzes sollten weitere Ver-
besserungen auf bereits existierenden internationalen Abkommen und Konventionen aufbauen.

Ein international einheitlicher Meeresumweltschutz auf Ebene der IMO (Internationale See-
schifffahrts-Organisation) hat dabei immer den Vorteil global abgestimmter MalRnhahmen und die
Sicherung der Wettbewerbsfahigkeit der europdischen Schifffahrt. Die Uberwachung und
Durchsetzung der vereinbarten MalRhahmen erscheint aber bereits auf europaischer Ebene
schwierig. Grundsatzlich sollte im Meeresumweltschutz nach dem Prinzip der Vorsorge und
dem Verursacherprinzip gehandelt werden.

Die demografische Entwicklung in Deutschland stellt die deutsche maritime Wirtschaft vor
enorme Herausforderungen. lhre Zukunft hangt maf3geblich von Investitionen in Aus- und Wei-
terbildung sowie Forschung und Entwicklung ab.

Die Zukunftsfahigkeit der maritimen Wirtschaft ist deshalb eine nationale Aufgabe.

Befand sich die maritime Wirtschaft bis Mitte 2008 in einer Wachstumsphase, kam es 2009 in-

folge der weltweiten Wirtschafts- und Finanzkrise zu einer Zasur und gravierenden Wachs-

tumseinbriichen in der gesamten maritimen Wirtschaft. Trotz der Gberraschenden konjunkturel-

len Erholung im Jahr 2010 ist das Vorkrisenniveau noch nicht wieder erreicht. Das gilt in beson-

derem Malf3e fir die deutsche Schiffbauindustrie.

II.  Der Deutsche Bundestag begruf3t,

¢ die Koordinierung der maritimen Wirtschaft durch die Bundesregierung;

o die Fortfiihrung der bewéhrten ,Nationalen Maritimen Konferenzen* im Zweijahresrhythmus;

¢ die schnelle Reaktion der Bundesregierung auf die Herausforderungen der weltweiten Wirt-
schafts- und Finanzkrise, insbesondere die Einrichtung eines Kredit- und Birgschaftspro-

grammes im Rahmen des ,Wirtschaftsfonds Deutschland®, von dem die maritime Wirtschaft
mit 1,3 Mrd. Euro profitierte.

* Wird nach Vorliegen der lektorierten Druckfassung durch diese ersetzt.
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lll. Der Deutsche Bundestag fordert die Bundesregierung auf,

e ihre maritime Strategie als Bestandteil ihrer Gesamtstrategie fur Wachstum und Beschéfti-
gung im Rahmen verfligbarer Haushaltsmittel - wie in den folgenden Themenkomplexen be-
schrieben - weiterzuentwickeln und umzusetzen;

e die Zukunftsstrategie ,LeaderSHIP Deutschland®, das ,Maritime Biundnis fiir Ausbildung und
Beschaftigung in der Seeschifffahrt* unter starkerer Fokussierung auf den gesamten mariti-
men Cluster, den ,Nationalen Masterplan Maritime Technologien* und das ,Nationale Hafen-
konzept" weiterzuentwickeln bzw. umzusetzen;

¢ einen ,Entwicklungsplan Meer* fur Deutschland mit dem Ziel einer ganzheitlichen Betrach-
tungsweise, die integratives Handeln erfordert, um die neuen wirtschaftlich-technologischen
Chancen zu nutzen, Wertschopfung und Beschéftigung des maritimen Clusters bei gleichzei-
tiger Wahrung der Ziele des Meeresumweltschutzes zu erh6hen, zu entwickeln und umzu-
setzen.

2. Schiffbau- und Zuliefererindustrie
I. Der Deutsche Bundestag stellt fest:

Der deutsche Schiffbau ist von strategischer Bedeutung fur den Wirtschaftsstandort Deutsch-
land.

Die Auftragseingange und der Auftragsbestand im deutschen Schiffbau gingen infolge der
weltweiten Wirtschafts- und Finanzkrise deutlich zurtick. Zudem wurden 2008 und 2009 60 Auf-
trdge mit einem Auftragswert von 2,2 Mrd. Euro storniert. Erst im vierten Quartal des Jahres
2010 kam es bei den Werften zu einer Erholung beim Auftragseingang. Der Gesamtumsatz
deutscher Werften betrug 2010 6 Mrd. Euro. Im September 2010 hatten die deutschen Werften
16.760 Direktbeschaftigte. Das sind 3.800 weniger als noch 2008.

Daruber hinaus waren Mitte 2010 nach einer Studie des Instituts fiir Seeverkehrswirtschaft und
Logistik (ISL) 6.901 Handelsschiffe mit 279,7 Mio. Bruttoraumzahl in Auftrag gegeben. Allein bis
Ende 2014 sollen weltweit 4.059 neue Schiffe Uberwiegend in Asien abgeliefert werden. Die
Nachwirkungen der weltweiten Wirtschafts- und Finanzkrise einerseits und die hohen Schiff-
baulberkapazitaten in Asien (insbesondere in Korea und China) andererseits stellen die deut-
schen Werften vor enorme Herausforderungen.

Der Umsatz der deutschen Zulieferindustrie im Bereich Schiffbau und Offshore ging 2009 ge-
genuber 2008 auf 11,9 Mrd. Euro zurlick. Dennoch liegt sie trotz der Einbrtiche infolge der Wirt-
schafts- und Finanzkrise immer noch an filhrender Position. Der Exportanteil betragt 75 Pro-
zent. Die rund 400 Unternehmen der Schiffbau- und Offshore-Zulieferindustrie beschaftigen
derzeit ca. 72.000 Mitarbeiter.

Der deutsche Schiffbau wird sich auf ausristungsstarke und innovative Schiffstypen fokussie-
ren, um die Technologiefihrerschaft und die Chancen im Bereich der Umwelt- und Klimatech-
nologien zu nutzen - so ist er zukunftsfahig. Im laufenden Haushalt stehen so unter anderem
28,3 Mio. Euro (2010: 27,9 Mio. Euro) fur das FuE-Programm ,Maritime Technologien der
nachsten Generation“ und 11,5 Mio. Euro (2010: 11 Mio. Euro) fur die Innovationsbeihilfen zu-
gunsten der deutschen Werftindustrie zur Verfligung. Dabei spielt die Finanzierung eine ent-
scheidende Rolle.

II. Der Deutsche Bundestag fordert die Bundesregierung auf,
¢ die industriepolitischen Rahmenbedingungen so zu gestalten, dass die deutsche Schiffbau-

und Zulieferindustrie ihre Position im internationalen Wettbewerb sichern und weiter ausbau-
en kann;

* Wird nach Vorliegen der lektorierten Druckfassung durch diese ersetzt.
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e das Zukunftskonzept ,LeaderSHIP Deutschland” zligig weiterzuentwickeln und umzusetzen;

e sich trotz des Scheiterns der letzten Verhandlungen auch zukinftig fir den Abschluss eines
OECD-Weltschiffbauabkommens einzusetzen, das auf die Einhaltung weltweit einheitlicher
Wetthbewerbsprinzipien abzielt;

¢ die Finanzierung zu verbessern. Insbesondere ist notwendig,

o0 sich auf EU-Ebene dafiir einzusetzen, dass das Schiffsbirgschaftssystem der Bundes-
lander in seiner heutigen Form auch zukinftig als beihilfefrei eingestuft und fortgefuhrt
werden kann;

o die Rolle der Européaischen Investitionsbank (EIB) als Finanzierer von Projekten zum Auf-
bau umweltfreundlicher maritimer Transportsysteme zu starken;

0 zu prifen, inwieweit einzelne Elemente der Schiffsfinanzierung wirkungsvoller gestaltet
werden kénnen. Das betrifft insbesondere:

— die verbesserte Nutzung der Hermes-Absicherung im bisherigen Rahmen.

— die Prifung, ob die Einfuhrung eines sog. ,Tax Lease Systems* nach den Vorbildern
in Spanien, Frankreich, Italien und Grof3britannien auch in Deutschland mdglich ist.

— die Prifung der Gewahrung sog. ,Hermes-Burgschaften* in Kombination mit Staats-
garantien des Empfangerlandes, um die Finanzierung auslandischer Schiffbauauftra-
ge an deutsche Werften zu erleichtern.

— die Prifung der in anderen EU-Mitgliedstaaten bestehenden Finanzierungsvarianten
nach dem ,Best Practice“-Prinzip auf ihnre Anwendbarkeit und ihre Finanzierbarkeit in
den Haushalten der Lander und des Bundes;

¢ das CIRR-Gewahrleistungsinstrument beizubehalten;
¢ sich auf EU-Ebene fir ein regelmafiiges Monitoring des Weltschiffbaumarktes einzusetzen;

e sich fur eine verstarkte Bericksichtigung maritimer Projekte in der Entwicklungszusammen-
arbeit und bei Delegationsreisen einzusetzen, so diese im Einklang mit entwicklungspoliti-
schen Zielsetzungen stehen;

¢ sich fur hohe weltweite Sicherheits- und Umweltstandards, die dem Stand der Technik ent-
sprechen, einzusetzen;

e sich fir eine Verbesserung der Standards zur Havariepravention, insbesondere fir die Kis-
ten- und Binnenschifffahrt, einzusetzen;

¢ sich fur eine Flottenmodernisierung der europaischen Fahr-Flotte fur Schiffe, die alter als 30
Jahre sind und nur mit Sondergenehmigung fahren dirfen, einzusetzen. Soweit hier finanzi-
elle Forderung erwogen wurde, musste diese sich im Rahmen der verfigbaren Haushaltsmit-
tel bewegen und das EU-Wettbewerbsrecht beachten;

¢ die bestehenden Programme besser zu koordinieren, um eine durchgangige Innovationsstra-
tegie zu entwickeln;

¢ die Handlungsempfehlungen der AG "Schiffbauliche Ausbildung und Forschung an Hoch-
schulen" umzusetzen, gemeinsam mit den Kustenlandern eine Weiterentwicklung des Pilot-
projekts eines Arbeitskraftepools der Sozialpartner im Rahmen bestehender Haushaltsan-
satze zu prufen und ein Konzept fir eine Forderung gewerblich-technischer Ausbildungsplat-
ze in den am "Dualen Studium” teilnehmenden Unternehmen im Rahmen der bestehenden
Haushaltsansatze zu entwickeln.

* Wird nach Vorliegen der lektorierten Druckfassung durch diese ersetzt.
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3. Hafenwirtschaft und Logistik
I. Der Deutsche Bundestag stellt fest:

Die deutschen Seehafen haben viele Jahre zur wirtschaftlichen Prosperitdt der gesamten
Klstenregion beigetragen. Sie haben als logistische Dienstleistungszentren und Industriestand-
orte grof3e Bedeutung fur den Wirtschaftsstandort Deutschland.

Nach einem starken Einbruch des Glterumschlags deutscher Seehafen im Jahr 2009 um rund
18 Prozent hat sich der Umschlag schneller erholt als erwartet. Er stieg 2010 um 6 Prozent auf
275 Mio. t an. Die Seeverkehrsprognose geht davon aus, dass der Guterumschlag sich bis zum
Jahr 2025 mehr als verdoppeln wird.

Entscheidend fur die Sicherung der Attraktivitdt der deutschen Hafenstandorte ist nicht nur die
Erweiterung der Hafeninfrastruktur im engeren Sinne, sondern auch der bedarfsgerechte ggf.
trimodale Ausbau ihrer seewartigen und landseitigen Zufahrten sowie die Anbindung an die In-
dustrie- und Dienstleistungsregionen im Binnenland. Das gilt insbesondere auch fir die Anbin-
dung von anlandendem Fliissiggas an das deutsche Gasversorgungsnetz.

Fur die Hinterlandanbindung sind auch die Potenziale der Binnenwasserstral3e zu erschlieen.
Hierbei missen 6konomische und 6kologische Aspekte berticksichtigt werden. Dazu muss ein
WasserstralRenausbaugesetz vorbereitet werden.

Eine vollstdndige Transparenz der finanziellen Beziehungen zwischen der offentlichen Hand
und den Seehafenbetreibern wiirde eine Harmonisierung der Wettbewerbsbedingungen zwi-
schen den deutschen Seehafen und den Hafen der ,Westrange" und den polnischen Hafen un-
terstutzen.

II. Der Deutsche Bundestag fordert die Bundesregierung auf,

e das ,Nationale Hafenkonzept* umzusetzen;

¢ sich auf EU-Ebene dafir einzusetzen, die transeuropaischen Verkehrsnetze und die Meeres-
autobahnen auszubauen und weiterzuentwickeln. Dabei missen 6konomische und 6kologi-
sche Belange berucksichtigt werden;

e sich fur den Ausbau eines vollwertigen LNG (Flissiggas)-Terminals am Jade-Weser-Port in
Wilhelmshaven einzusetzen;

¢ sich flr eine konkurrenzfahige Anbindung der Seehéafen einzusetzen. Das gilt insbesondere
fur die Seehafen in Mecklenburg-Vorpommern durch eine leistungsfahige Schienenver-
bindung von der Ostsee unter Einbeziehung von Berlin, Dresden, Prag nach Stdosteuropa
sowie den Jade-Weser-Port in Wilhelmshaven;

o die zuletzt verstarkte Berlicksichtigung der BundeswasserstrafRen und Anbindung der See-
und Binnenhéfen bei der Verteilung von Investitionsmitteln weiter fortzusetzen;

o Kriterien zu entwickeln zur Priorisierung von Investitionsprojekten, wie die gesamtwirt-
schaftliche Vorteilhaftigkeit, Beseitigung bzw. Ertlichtigung von Engpassen, Knoten und
Hauptachsen sowie dem Ausbau von Hafenhinterlandanbindungen und die EU-Osterwei-
terung;

o die Forderstrategie des Kombinierten Verkehrs weiterzuentwickeln und finanzielle Unter-
stitzungsmdoglichkeiten von Umschlaganlagen fir Stick- und Massengutverkehr zu prifen;

¢ die Kooperation zwischen den Hafenverwaltungen und den Marketingorganisationen der Ha-
fen zu verstarken sowie die Vermarktungsinitiative “German Ports* zu forcieren;

e sich dafir einzusetzen, gleiche Wettbewerbsbedingungen auf europdischer Ebene durch
Beihilferichtlinien und Transparenzregelungen herzustellen. Dabei missen notwendige natio-

* Wird nach Vorliegen der lektorierten Druckfassung durch diese ersetzt.
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nale Spielrdume erhalten bleiben, um die Hafen nach standortspezifischen Strategien wei-
terentwickeln zu kbnnen;

o die Reform der Wasser- und Schifffahrtsverwaltung auf der Basis einer konsequenten Aufga-
benkritik und unter Beachtung einer Ziel- und Programmstruktur nebst personalwirtschaft-
lichem Folgekonzept durchzufiihren. Dazu gehdrt auch eine Reform der Ablauf- und Aufbau-
organisation.

4. Schifffahrt
I. Der Deutsche Bundestag stellt fest:

Die Weltseeschifffahrt ist noch dabei, sich von der Weltwirtschafts- bzw. Weltfinanzkrise zu er-
holen, aber das Vorkrisenniveau ist noch nicht wieder erreicht. 40 Prozent des innereuropa-
ischen Warenaustausches erfolgt auf dem Schifffahrtsweg und 95 Prozent des aufRereuropdi-
schen Warenverkehrs. Keine Region der Welt ist so auf externen Seeverkehr angewiesen wie
Europa. Die Schifffahrt ist aulRerdem ein entscheidender Faktor der gesamten Weltbkonomie.
Deshalb ist ein erfolgreicher Abschluss der WTO-Verhandlungen - auch gerade fur die Schiff-
fahrt - besonders wichtig.

Tonnagesteuer, Lohnkostenzuschiisse, Lohnsteuereinbehalt und Ausbildungsplatzférderung
haben in den letzten acht Jahren eine positive Wirkung erzielt. Insbesondere die Tonnagesteuer
ist eine Erfolgsgeschichte fur den Schifffahrtsstandort Deutschland. So bestand die von deut-
schen Reedern disponierte Handelsflotte bei Einfuhrung der Tonnagesteuer 1998 aus knapp
1.800 Schiffen, heute sind es mit knapp Uber 3.700 doppelt so viele. Wegen der europdaischen
Rahmenvorschriften flhrte die Tonnagesteuer dazu, dass nicht nur neue Arbeitsplatze an den
deutschen Reedereistandorten entstanden, sondern auch bereits abgewanderte Unterneh-
mensaktivitaten wieder nach Deutschland zuriickkehrten. Zwischen 1999 und 2009 fuihrte dies
zu einem Anstieg der Landbeschéftigten der Reedereien um knapp 40 Prozent.

Entsprechend der europdischen Rahmensetzung zur Férderung der Seeschifffahrt darf es nicht
wieder zu Ausflaggungen von deutsch-bereederten Schiffen in groRem Stil kommen, da die
Tonnagesteuer an eine Mindestanzahl unter européischer Flagge fahrender Schiffe gekoppelt
ist. Die deutsche Handelsflotte ist inzwischen die drittgrof3te der Welt, im Bereich der Contai-
nerschifffahrt ist Deutschland fuhrend. Gegenwaértig beschéaftigen die deutschen Reedereien
60.000 Seeleute.

National und europadisch sind weitere Verbesserungen der Wettbewerbsfahigkeit des Verkehrs-
tragers Schiff moglich. So kdnnten die Projekte ,Motorways of the seas" und das ,Short-Sea-
Shipping“ noch weiter ausgeweitet und verbessert werden. Dabei kann es in erster Linie aber
nicht um neue Foérderprogramme gehen, sondern vielmehr darum, geeignete Rahmenbedin-
gungen zu schaffen. Der Binnenmarkt muss konsequent auch in der europaischen Schifffahrt
umgesetzt werden, so z.B. bei den Zoll-Codices.

Die Sicherheit des Schiffsverkehrs ist ein wichtiges Anliegen. Hauptursache fir Schiffsunfélle ist
der Mensch. Menschliches Fehlverhalten (an Bord und beim Landpersonal) spielt in rund
80 Prozent aller Seeunfélle eine Rolle. Die Ursachen menschlichen Fehlverhaltens liegen
uberwiegend in mangelnder Qualifikation und/oder Uberforderung. Umso wichtiger ist es, dass
es mit dem ILO-Seerechtsiibereinkommen gelungen ist, hdhere internationale Standards bei
den sozialen Rechten von Seeleuten zu verabschieden. Auch die Bemihungen um bessere
Standards der Ausbildung von Seeleuten im Rahmen des STCW-Abkommens kdnnen nicht
hoch genug bewertet werden.

II. Der Deutsche Bundestag fordert die Bundesregierung auf,

¢ das maritime Bindnis fortzuentwickeln, damit die Tonnagesteuer als bewahrtes Instrument
beibehalten wird;

* Wird nach Vorliegen der lektorierten Druckfassung durch diese ersetzt.
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¢ das Instrument des Lohnsteuereinbehalts beizubehalten;

o die Ausbildungsforderung (Schifffahrtsbeihilfe) trotz knapper Haushaltsmittel in bisheriger
Hohe fortzufiuhren;

e darauf hinzuwirken, die Absprachen des ,Maritimen Blindnisses fur Ausbildung und Beschaf-
tigung in der Seeschifffahrt* fortzuentwickeln und umzusetzen;

e auf Basis einer Untersuchung der Attraktivitat der deutschen Flagge im Vergleich zu anderen
Flaggen MafRnahmen zur Steigerung der Attraktivitat der Fahrt unter deutscher Flagge zu er-
greifen. Darliber hinaus ist zur Starkung des Schifffahrtsstandortes Deutschland, insbeson-
dere auf eine unternehmensfreundliche und verwaltungstékonomische Gestaltung von Ver-
waltungsvorgangen zu achten;

¢ das internationale ,Seearbeitstiibereinkommen* zligig zu ratifizieren, um die Arbeits- und Le-
bensbedingungen an Bord zu verbessern und das existierende Seemannsrecht insbesonde-
re unter dem Gesichtspunkt der Endbirokratisierung zu modernisieren.

5. Maritime Technologien
I. Der Deutsche Bundestag stellt fest:

Eine sichere Versorgung mit Rohstoffen und Energie ist von hoher Bedeutung fir die deutsche
Volkswirtschaft. Dabei spielen die Meere der Welt eine bedeutende Rolle bei der Rohstoffver-
sorgung. Bereits heute betragt der Anteil der maritimen Ol- und Gasférderung mehr als ein Drit-
tel des weltweiten Gesamtaufkommens — Tendenz steigend. Hinzu kommen gro3e unterseei-
sche Vorkommen von Gashydraten, die als eine mogliche Energiequelle der Zukunft gelten so-
wie mineralischer Rohstoffe. Der Ausbau und die Nutzung regenerativer und fossiler Energien
(z.B. Offshore-Windkraft) schreiten weiter voran. Wir haben es folglich nicht nur mit wirtschaftli-
chen Chancen, sondern auch mit erheblichen Eingriffen in die Meeresumwelt zu tun, die einer
Bewertung der Auswirkungen auf die marinen Okosysteme bediirfen.

Die erreichte Spitzenposition der deutschen Meerestechnik- und Schifffahrtsforschung — nicht
nur im Wachstumsmarkt von Exploration, Produktion und Transport von Gas und Ol in den Off-
Shore-Zonen — qilt es daher zu festigen und auszubauen. Wirtschaft, Verbande und Wissen-
schaft haben dazu in den letzten Jahren vieles geleistet.

Ein weiteres Entwicklungsfeld in diesem Zusammenhang ist die maritime Verkehrsleit- und
Sicherheitstechnik.

Ein Weltmarktanteil der deutschen meerestechnischen Industrie von nur 3 Prozent ist ausbau-
fahig. Der gegenwartige Umsatz betragt ca. 11 Mrd. Euro. Bei der Offshore-Windenergie hat
Deutschland einen Weltmarktanteil von ca. 25 Prozent.

Ldsungsansatze fir eine signifikante Steigerung des Weltmarktanteils liegen in einem verstark-
ten Angebot von Systemlésungen und in der intensiveren Zusammenarbeit zwischen der Wirt-
schaft und der Wissenschaft. Die deutsche meerestechnische Industrie kann bei der Erkundung
sowie der wirtschaftlichen und umweltgerechten Gewinnung mariner fossiler und mineralischer
Rohstoffe eine fiihrende Rolle Ubernehmen und so Wachstum und Beschéftigung in Deutsch-
land sichern und ausbauen.

Die Herausforderungen in der Tiefsee sind ahnlich denen in der Raumfahrt, aber mit dem Un-
terschied, dass man direkt zur industriellen Nutzung der Ressourcen Ubergehen kann. Ein be-
sonderes Problem stellt die kleinteilige Struktur der deutschen meerestechnischen Industrie dar,
auf die reagiert werden muss. Insgesamt gibt es in Deutschland ca. 500 Unternehmen und fast
200 wissenschaftliche Institute. Der umsatzstarkste Bereich mit 8 Mrd. Euro Umsatz jahrlich ist
der Bereich Offshore- Ol und -Gas, gefolgt von dem Bereich Offshore-Windenergie mit 1,1 Mrd.
Euro Umsatz im Jahr 2008.

* Wird nach Vorliegen der lektorierten Druckfassung durch diese ersetzt.
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II. Der Deutsche Bundestag fordert die Bundesregierung auf,

¢ den ,Nationalen Masterplan Maritime Technogien“ zilgig fertigzustellen, um die Entwicklung
der meerestechnischen Industrie in den ndchsten Jahren effektiver zu unterstiitzen;

o die Mittel im Forderprogramm ,Maritime Technologien der n&chsten Generation" im Rahmen
der verflugbaren Haushaltsmittel kontinuierlich den neuen Erfordernissen anzupassen, z.B.
im Bereich der Gewinnung von Rohstoffen aus dem Meer;

e Produkte, Technologien und Verfahren auf den internationalen Markten bundeslanderiber-
greifend zu vermarkten;

¢ die Vernetzung zwischen Industrie, Meerestechnik, Zulieferern und Forschung weiter zu ver-
bessern;

e die Forderprogramme und Einflussnahme und Positionierung mit Blick auf die EU-Forder-
programme besser zu koordinieren;

¢ Innerhalb der Kisten Deutschlands abgestimmte, integrierte Planungs- und Bewertungsme-
thoden zu verwenden, die den verschiedenen Nutzungen und Schutzbedurfnissen gerecht
werden;

e das Leuchtturmprojekt MARIT ,Intelligente Meerestechnik des 21. Jahrhundert® als Projekt
der Verbundforschung zu positionieren, um Systemkompetenz der deutschen meerestechni-
schen Industrie deutlich zu machen;

o die Forderung experimenteller Entwicklungsvorhaben durch vereinfachte Antragsverfahren,
die eine Bewilligung aufeinander aufbauender Vorhaben im Rahmen einer Forschungs- und
Produktentwicklungsstrategie ermdglichen (Korridorférderung), zu beschleunigen und deren
Effizienz zu erhéhen.

6. Offshore Windenergie
I. Der Deutsche Bundestag stellt fest:

Die Offshore-Windenergie ist ein maritimer Wachstumsmarkt fir Energie, Klimaschutz und Be-
schéaftigung. In der industriellen Produktion der Offshore-Windkraftanlagen verfiigt Deutschland
Uber einen groRen Weltmarktanteil.

II. Der Deutsche Bundestag fordert die Bundesregierung auf,

¢ den Netzanschluss der Offshore-Windparks sicherzustellen;

e einen Netz-Infrastrukturplan in der Nord- und Ostsee unter Bertcksichtigung der Landanbin-
dung auf Basis der Stromversorgung im Jahr 2050 zu erarbeiten;

¢ den Raumordnungsplan fir die deutsche ausschlie3liche Wirtschaftszone zur Ausweisung
zusatzlicher Gebiete flur Offshore-Windparks weiterzuentwickeln;

e das KfW-Sonderprogramm fir die zehn Offshore-Windparks zligig zu starten;

e als Alternative zur derzeitigen Einspeisevergutung fur Strom aus Windenergie innerhalb des
EEG (Stauchungsmodell) eine kostenneutrale Option mit einer erhéhten Anfangsforderung
bei verkirzter Laufzeit der Anfangsvergitung zu prifen;

o flankierende MalRnahmen zum raschen Ausbau der Offshore-Windenergie zu prifen, z.B.
Hermes-Birgschaften in der ausschliel3lichen Wirtschaftszone beziiglich technischer Guter
und Anlagen, die ausschlieZlich zur Errichtung, zum Betrieb und zur Wartung von Offshore-
Windparks dienen;

e einen Masterplan "Offshore Hafeninfrastruktur" auf Basis einer Bedarfsanalyse, z.B. der Er-
stellung eines Hafenatlasses mit der Darstellung der GroRkomponentenhéfen, Servicehafen

* Wird nach Vorliegen der lektorierten Druckfassung durch diese ersetzt.



Seite - 9 - von 12

sowie Forschungs- und Entwicklungsstandorten, Teststandorten und Trainings- und Schu-
lungsstandorte, zu erarbeiten und umzusetzen;

e zu priufen, inwieweit die nationalen und internationalen Vorschriften zur Errichtung von
Offshore-Windparks hinsichtlich eines Sicherheits-Mindeststandards harmonisiert werden
kdénnen;

e das ,Sicherheitskonzept Deutsche Kiste* mit Bezug auf Offshore-Windparks fortzuschreiben
und einen Rahmen fir ein Schutz- und Sicherheitskonzept der Offshore-Windparkbetreiber
zu schaffen;

e die Genehmigungsverfahren durch das Bundesamt fur Seeschifffahrt und Hydrografie mit
Konzentrationswirkung zu biindeln und dadurch auch zeitlich zu straffen;

¢ die bestehenden und kiinftigen Forderinstrumente anzupassen und die Férderung im Rah-
men des Zuwachses der Mittel fur Forschung und Entwicklung zu erhéhen, sodass auch
Offshore-Technik fir die Errichtung, den Betrieb und die Wartung der Offshore Windparks er-
fasst werden;

e die Fachhochschul- und Hochschulausbildung sowie die Aus- und Weiterbildung anzupas-
sen, indem z.B. die Bereiche Offshore-Windenergie und maritime Wirtschaft zusammenge-
fuhrt werden;

¢ sich fur weltweit faire Wettbewerbsbedingungen einzusetzen.

7. Klima- und Umweltschutz
I. Der Deutsche Bundestag stellt fest:

Die Schifffahrt ist gemessen am spezifischen Energieeinsatz der umweltfreundlichste und Kkli-
mavertraglichste Verkehrstrager. Die Entwicklung praxisgerechter Lésungen fir eine emissi-
onsarme Schifffahrt bietet deshalb nicht nur Chancen fir die maritime Wirtschaft, sondern sie
leistet auch einen wichtigen Beitrag fur den Gesundheits- und Umweltschutz.

Der Transport mit modernen, energetisch hocheffizienten Schiffen leistet einen wichtigen Bei-
trag zur Senkung der Umweltbelastung durch Luftschadstoffe und Kohlendioxid im Guter- und
Personentransport. Hier kann die maritime Umwelttechnik einen wichtigen Beitrag leisten.

Insbesondere im Bereich der Nutzung der Meere im Hinblick auf Rohstoff- und Energiegewin-
nung haben wir es mit einem erheblichen Gefahrenpotential fur die Meeresumwelt zu tun. Be-
reits in der Bauphase muss untersucht werden, welche Gefahren, Verschmutzungen und Larm-
belastigungen entstehen. Der sichere Betrieb der jeweiligen Anlagen muss ebenso gewahrleis-
tet sein, wie Unfalle zu vermeiden sind. Beim weiteren Ausbau der unterschiedlichen Offshore-
Projekte sind insbesondere auch die Auswirkungen dieser Bauten auf die Sicherheit der Schiff-
fahrt zu Uberprifen. Trotz des unbestreitbaren Vorteils der 6kologischen Schiffstransporte und
der Rohstoffversorgung aus dem Meer bedarf es einer sorgfaltigen und vernunftorientierten
Abwéagung zwischen Eingriffen in die Umwelt und anderer Interessen. Das deutsche Planungs-
recht, z.B. bei der Genehmigung von Far-Shore-Windenergieanlagen, ist dabei am besten auf
die verschiedenen Belange detailliert und kann als Beispiel internationaler Regeln genutzt wer-
den.

II. Der Deutsche Bundestag fordert die Bundesregierung auf,

¢ internationale Vereinbarungen fur die Sicherheit und technischen Umweltschutz auf Schiffen
und in Hafen auch weiterhin wettbewerbsneutral voranzutreiben;

e bei der EU und International Maritime Organization (IMO) darauf hinzuwirken, dass die
Schwefel-Emissions-Kontrollzonen (Sulphur Emission Control Area’s [SECAS]) auf alle eu-
ropaischen Seegebiete ausgeweitet werden;
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¢ Initiativen auf EU-Ebene und nationaler Ebene zu ergreifen und zu unterstiitzen, die eine
Verkehrsverlagerung vom Wasser auf die Stral3e verhindern, z.B. durch praxistaugliche
Grenzwerte oder ein Moratorium fur &ltere Schiffe oder durch eine Verschiebung des Stich-
tages der EinfUhrung der neuen Grenzwerte in den SECAs oder durch haushaltsneutrale
Anreizsysteme zur Unterstitzung von Umridstungsmalinahmen bei Bestandsschiffen;

¢ technologieoffene Ldsungen fir die Reduzierung von Emissionen, insbesondere wéhrend
der Liegezeiten von Schiffen in Hafen, zu unterstitzen und daflr internationale Allianzen zu
schlieen. Dabei sollte sichergestellt sein, dass international einheitliche Standards fir
Landenergieversorgung durch Strom oder Gas entwickelt werden und die Gesamtumweltbi-
lanz solcher MalRnahmen bewertet wird. Die Reduzierung der Stromsteuer flr Landstrom auf
den Mindestsatz von 0,5 Euro/MWh ist ein wesentlicher Baustein in einem Anreizsystem fir
umweltfreundliche Schiffe;

e das Forschungsprogramm ,Maritime Technologien der ndchsten Generation* zu stérken;
e dem internationalen Ballastwassertbereinkommen beizutreten;

¢ sich auf europaischer Ebene fir die schnelle und mdglichst zeitgleiche Ratifizierung der ver-
schiedenen maritimen Konventionen durch die Mitgliedstaaten in der EU einzusetzen und
somit die Durchsetzbarkeit der internationalen Regelungen deutlich zu verbessern sowie de-
ren rechtliche Bindungswirkung der zu starken;

e in erster Linie einen international einheitlichen Meeresumweltschutz auf Ebene der IMO an-
zustreben, um eine groRtmogliche Wettbewerbsgleichheit zu erzielen. Die deutschen Um-
weltschutzziele sind dabei auf hohem Niveau weiterzuverfolgen.

8. Sicherheit des internationalen Schiffsverkehrs
I. Der Deutsche Bundestag stellt fest:

Eine freie, geregelte Weltwirtschaftsordnung mit volkerrechtskonformem Zugang zu allen Mark-
ten, Transportwegen und Rohstoffquellen ist ein grundlegendes Interesse deutscher Wirt-
schafts-, AuRen- und Sicherheitspolitik. Als weltweit agierende Handelsnation ist Deutschland in
besonderem Mal3e auf sichere Schifffahrtswege angewiesen. Daher muss die deutsche Aulen-
und Sicherheitspolitik der Sicherheit dieser Seewege besondere Aufmerksamkeit zuteil werden
lassen und sich dafir weiterhin aktiv mit seinen Partnern in internationalen Organisationen und
im Rahmen multilateraler Operationen einsetzen. Neben dem Schutz vor den sich ausbreiten-
den Bedrohungen durch Piraterie, Terrorismus und Kriminalitdt kommen bei der Ursachenbe-
kampfung dieser Phdnomene der Krisenpravention und der Krisenbewéltigung vor Ort sowie
Hilfsoperationen nach Naturkatastrophen und in Krisengebieten ebenfalls eine hohe Bedeutung
zu. Die deutsche Marine ist hier, neben ihrem Beitrag zur Landes- und Bindnisverteidigung, ein
wesentliches Instrument unserer Sicherheits- und AuRRenpolitik und stellt einen wichtigen Bei-
trag Deutschlands in den multinationalen Anstrengungen zur Sicherung der internationalen
Seewege dar.

Eine akute Herausforderung fur die Sicherheit der deutschen maritimen Wirtschaft und der fur
Deutschland wichtigen Handelswege insgesamt ist die Bedrohung durch Piraterie - insbesonde-
re im Indischen Ozean. Die unter Beteiligung der deutschen Marine durchgefiihrte europaische
ATALANTA-Mission gewahrleistet zwar erfolgreich die Sicherheit des Welternahrungspro-
gramms fur Somalia und hat unbestreitbar auch zu Erfolgen in der Piraterieabwehr gefthrt. Je-
doch belegen die steigende Anzahl von gekaperten Schiffen und der sich zuletzt deutlich in der
Flache des Indischen Ozeans erweiterte Aktionsradius der somalischen Piraten die anhaltende
Dringlichkeit des Problems. Die maritime Wirtschaft muss das ihr Mdgliche zur Eigensicherung
der zivilen Schiffe leisten, wie z.B. die bessere Koordinierung der Schiffsbewegungen mit den
internationalen Anstrengungen zur Sicherung der Seewege - insbesondere durch
Konvoifahrten. Uber ein weitergehendes, ggf. militarisch robusteres Vorgehen gegen die Pira-
ten und Uber eine verbesserte Koordinierung der gemeinsamen militdrischen Anstrengungen
kann nur auf der Basis eines international abgestimmten Vorgehens und eines entsprechenden
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VN-Mandates beschlossen werden, um den Problemen der Piraterie wirksamer zu begegnen.

Insbesondere gilt es aber, das Problem der mangelhaften Strafverfolgung gefangener Piraten
zu lésen. Derzeit werden noch etwa 70 Prozent der ergriffenen somalischen Piraten wieder frei-
gelassen, weil nicht ausreichend Beweise vorliegen oder sich kein Land fur die Strafverfolgung
findet. Der VN-Sicherheitsrat beschloss daher am 11. April 2011 die Resolution 1976 (2011), in
der VN-Generalsekretar Ban Ki Moon aufgefordert wird, binnen zwei Monaten Vorschlage zur
machen, wie in den Nachbarstaaten der Region in Kooperation mit Exil-Somaliern Gerichte zur
Strafverfolgung von somalischen Piraterieverdachtigen geschaffen werden kénnen. Hierzu
konnte auch verstarkt auf die Regionen Somaliland und Puntland zurlickgegriffen werden. Denn
die Beispiele dieser beiden Regionen belegen, dass schon minimale Fortschritte bei den staatli-
chen Strukturen zu spirbaren Verbesserungen in der Piraterieproblematik fiihren. Da der Auf-
bau einer effektiven Strafverfolgung in der Region einige Zeit in Anspruch nehmen wird, sollte
Deutschland mit seinen leistungsfahigen rechtstaatlichen Institutionen des Rechtsstaates in der
Zwischenzeit Piraterieverdéachtige, die im Verdacht stehen, auch deutsche Rechtsguter verletzt
zu haben, falls notwendig in Deutschland vor Gericht stellen. Denn der hohe Anteil an
Piraterieverdachtigen, die bisher einfach wieder auf freien Ful3 gesetzt werden, tragt nur zur
Verlangerung der Piraterieproblematik bei.

Langfristig wird eine nachhaltige Lésung des von somalischem Boden ausgehenden Piraterie-
problems nur durch eine Stabilisierung in Somalia selbst zu erreichen sein. Da dies bei realisti-
scher Betrachtung auf absehbare Zeit nicht erreichbar scheint, kann das Piraterieproblem am
Horn von Afrika kurz- und mittelfristig nur eingedammt werden.

II. Der Deutsche Bundestag fordert die Bundesregierung auf,

e bei der anstehenden Bundeswehrreform der besonderen Bedeutung der Deutschen Marine
fur die Auf3en- und Sicherheitspolitik strukturell und finanziell Rechnung zu tragen;

o im Rahmen der Bundeswehrreform die zu erhaltenden maritimen Kernfahigkeiten zu definie-
ren, in einem ressortibergreifenden Vorgehen Mdglichkeiten zur Erhaltung dieser Fahigkei-
ten auszuarbeiten und in Abstimmung mit der deutschen maritimen wehrtechnischen Indust-
rie ein zukunftsfahiges Konzept zu erarbeiten;

o die maritime Wirtschaft aufzufordern, entsprechende MalRhahmen zu ergreifen, um die Ei-
gensicherung ihrer Schiffe zu erhéhen und Schiffsbewegungen in den gefahrdeten Gebieten
noch enger mit den eingesetzten militdrischen Kraften abzustimmen;

¢ sich bei der VN daflr einzusetzen, dass diese der NATO, der EU und den anderen durch na-
tionale Marinekrafte an der Pirateriebekampfung im Indischen Ozean beteiligten Staaten ei-
ne koordinierende Rolle der VN anbietet, damit eine bessere Koordinierung der vor Ort be-
findlichen Einsatzkrafte erreicht wird;

o das internationale Vorgehen zur Beschlagnahme von aus Piraterie stammenden Finanzmit-
teln, insbesondere in Zusammenarbeit mit den Nachbarstaaten Somalias, in der Region
deutlich zu verstarken

o die Nachbarn Somalias sowie die Staaten der Region einschlie3lich der Mitglieder des Golf
Kooperationsrates (GCC), die ein besonderes Interesse an der Sicherheit der Seewege im
Indischen Ozean haben, starker bei der Pirateriebekampfung in die Pflicht zu nehmen;

o die Anstrengungen des VN-Generalsekretéars im Rahmen der VN-Resolution 1976 (2011) zur
Schaffung von durch somalische Juristen besetzten Gerichte in der Region zur Strafverfol-
gung somalischer Piraten zu unterstitzen;

o bis zur Verfugbarkeit einer ausreichend effektiven Strafverfolgung in der Region Pirateriever-
dachtige, die im Verdacht stehen, auch deutsche Rechtsgiter verletzt zu haben, falls not-
wendig in Deutschland vor Gericht zu stellen, um zu verhindern, dass weiterhin ein so hoher
Anteil an Piraterieverdachtigen einfach wieder auf freien FulR gesetzt wird;

e sich fur eine Starkung der staatlichen Strukturen in Somalia, insbesondere in den Regionen
Somaliland und Puntland, einzusetzen;
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e zu prifen, welche Mdoglichkeiten bestehen bzw. welche politischen und organisatorischen
Voraussetzungen erfillt sein missen, um den Schutz der Schiffe vor Piraterie zu erweitern
und deren Sicherheit zu gewahrleisten.

9. Verkehrssicherheit und Gefahrenabwehr in der Nord- und Ostsee

Der Schiffsverkehr steht mit immer groReren Schiffen aber auch durch die Schiffssicherheit und
den Kustenschutz vor neuen Herausforderungen. Die grof3te Umweltgefahrdung der Schifffahrt
geht von potenziellen Havarien aus. Deshalb kommen der Schiffssicherheit, der Sicherheit des
Schiffsverkehrs und dem Kiistenschutz eine Gberragende Bedeutung zu. Deshalb ist es erfreu-
lich, dass vielféltige internationale und nationale Bemihungen in den letzten 20 Jahren zu ei-
nem kontinuierlichen Rickgang von Schiffsverlusten und -unféllen gefiihrt haben. Diesen Weg
gilt es, konsequent weiterzugehen.

Generell ist festzuhalten, dass es angesichts von 30 IMO-Konventionen, iiber 40 EU-Richtlinien
und Verordnungen und tdber 100 HELCOM-Empfehlungen keinen Mangel an Vorschriften gibt,
sondern vielmehr die Gefahr von Uberregelung besteht. Es fehlt an nationaler Umsetzung, Kon-
trolle und Sanktionen.

Die MalRnahmen der EU-Kommission in den so genannten ,Erika-Paketen“ haben innerhalb Eu-
ropas zu einer deutlichen Verbesserung der Hafenstaatkontrollen und der Kontrolle der Klassifi-
kationsgesellschaften gefiihrt. Die Uberwachungs-, Kontroll- und Informationssysteme fiir den
Seeverkehr wurden ebenfalls verbessert. Der Erfolg dieser Malinahmen, auch im Hinblick auf
die Auswirkungen der Wettbewerbsfahigkeit der europaischen maritimen Wirtschaft, muss im-
mer wieder Uberprift werden. Zwar bedeuten alle geplanten Einzelregelungen jeweils ein Stiick
mehr Sicherheit, jedoch verdichten sie das ohnehin schon heute kaum zu Uberblickende Rege-
lungswerk. Auch hier gilt, dass einige der Vorhaben Uberfliissig waren, wenn die Mitgliedsstaa-
ten das geltende internationale Recht anwenden und durchsetzen wirden. Eine Rechtsbereini-
gung und Zusammenfihrung der einzelnen Richtlinien und Verordnungen ware sinnvoll.

Das Festhalten an féderalen Strukturen im Bereich Verkehrssicherheit und Gefahrenabwehr auf
den Meeren, Seeschifffahrtsstralien und Seehéfen ist nicht zielfiihrend. Die Einrichtung des na-
tionalen Havariekommandos, des Koordinierungsverbundes Kistenwache und des Maritimen
Sicherheitszentrums sind erste Schritte zur verbesserten Seeverkehrssicherheit und Gefahren-
abwehr. Das System bleibt aber bei Konfliktfallen anfallig.

Auch das Lotswesen leistet einen entscheidenden Beitrag zur Sicherheit des Seeverkehrswe-
sens und muss konsequent weiterentwickelt werden. Beim Lotsversetzdienst sollte geprift wer-
den, inwieweit ohne EinbufRen der standigen Verfugbarkeit der Seelotsen zur wirtschaftlichen
Effizienzsteigerung des Versetzdienstes auf private Krafte gesetzt werden kann.

Der Deutsche Bundestag fordert die Bundesregierung auf,

» in einem ersten Schritt die Kompetenzen der auf See tatigen Bundesbehtrden mit der spéate-
ren Zielsetzung des Aufbaus einer nationalen Kiistenwache zusammenfihren.

Berlin, 11. Mai 2011

Volker Kauder, Gerda Hasselfeldt und Fraktion
Rainer Briderle und Fraktion
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