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Das Innovationsfeld ,Maritime Technologien” ver-
bindet in einmaliger Weise Fortschritt und Zukunft
mit langer Tradition und erfolgreicher Technikge-
schichte. Die Bilanzierung der bisherigen maritimen
Innovationstatigkeit zeigt, dass entscheidende Im-
pulse fiir die Technologieentwicklung vielfach von
Deutschland ausgingen. Das Innovationsfeld umfasst
die Wirtschafts- und Technologiebereiche Schiffbau
(Werften und Schiffbauzulieferindustrie) und Mee-
restechnik. Maritime Technik aus Deutschland steht
flr effizienten und umweltschonenden Verkehr auf
See- und BinnenwasserstraBen sowie die sichere
und nachhaltige Versorgung mit Energie, Rohstoffen
und Nahrungsmitteln aus dem Meer.

Maritime Technologien sind daher von strate-
gischer Bedeutung flir die wirtschaftliche Entwicklung
Deutschlands im globalen MaBstab. Zugleich zeich-
nen sich schiffs- und meerestechnische Unterneh-
men durch hohe Standorttreue aus. Im Rahmen der
.Hightech-Strategie fiir Deutschland" (HTS) stellt sich
die Industrie den innovationspolitischen Herausforde-
rungen und bleibt nicht nur Vorreiter des Umwelt- und
Klimaschutzes, sondern setzt auch Innovationstatig-
keit in Wachstum und Beschaftigung um. <
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WIRTSCHAFTLICHE RAHMENBEDINGUNGEN
UND TECHNOLOGISCHE TRENDS

F
:

Schiffe leisten mehr — wir bauen sie
(Werften)

Schiffe sind nicht nur die weltweit wichtigsten
Verkehrstrager fiir den Transport von Giitern und
Personen, sondern bilden auch die Grundlage fiir alle
anderen Nutzungen von Meeren, Fliissen und Seen.
Schiffe sind hochkomplexe Systeme, bei deren Bau
Materialien, Anlagen und Komponenten mit fort-
schrittlicher Produktionstechnologie integriert wer-
den. Mit Hilfe von ressourcenschonendem Leicht-
bau, optischen Technologien fiir die Genaufertigung,
Informations- und Kommunikationstechnik fiir das
virtuelle Design und die Prozesssimulation entlang
der Wertschdopfungskette sowie durch effiziente und
emissionsarme Antriebssysteme fiir den Meeresum-
welt- und Klimaschutz konnte die deutsche Schiff-
bauindustrie auch 2007 ihre technologische Fiihrer-
schaft ausbauen.

Die in Deutschland ansassigen Werften haben sich
auf den Bau aufwéandiger und werthaltiger Schiffe
spezialisiert, bei dem sie ihre und
Flexibilitat taglich unter Beweis stellen. Trotz aller
Spezialisierungen bietet der deutsche Schiffbau eine
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breite Palette an Schiffstypen, zu der im zivilen Be-
reich Passagier- und Fahrschiffe, Mega-Yachten,
Containerschiffe, Ro-Ro-Frachter, Spezialtanker,
Offshore-Versorger und Forschungsschiffe sowie
im Marinebereich Fregatten, Korvetten, Patrouil-
lenboote, Minenbekdampfungsschiffe sowie U-Boote
und Versorgungsschiffe gehoren.

Die hiesigen Werften, die Giberwiegend mittelstan-
disch strukturiert sind und insgesamt 24.000 Mitar-
beiter direkt beschdftigen, erwirtschaften jahrliche
Umsétze in Héhe von mehr als 6 Mrd. EUR (einschl.
Marineschiffbau, Reparaturen und Umbauten), die
zu rund 50% im Export erzielt werden. Der deut-
sche Handelsschiffbau hélt in Europa die

und weltweit den vierten Rang unter den
Schiffbauldndern. Industrielle Forschung, experi-
mentelle Entwicklung und daraus resultierende Pro-
dukt- und Prozessinnovationen (FEI) sind fiir den
Schiffbau Schllisselaktivitdten zum Erhalt der Wett-
bewerbsfahigkeit. Die gute Marktposition im globa-
len Wettbewerb beruht auf Hightech-Produkten, die
in einem partnerschaftlichen Prozess mit der Zulie-
ferindustrie entwickelt werden.



Zulieferer des globalen Wachstums
(Schiffbau- und Offshorezulieferin-
dustrie)

Die Schiffbau- und Offshore-Zulieferindustrie
(inkl. seegestiitzter Windkraftnutzung) beschaftigt
in Deutschland rund 76.000 Menschen und erwirt-
schaftet einen jahrlichen Umsatz von ca. 12 Mrd.
EUR. Der Branche sind etwa 400 Betriebe zuzurech-
nen, die eine eigene Produktpalette von Investiti-
onsgiitern in ihrem Portfolio haben. Im Durchschnitt
haben die Unternehmen 190 Mitarbeiter und expor-
tieren rund 759% ihrer Produkte ins Ausland.

Die Schiffbau- und Offshore-Zulieferbetriebe sind
im weiteren Sinne dem Maschinen- und Anlagenbau
zuzuordnen, da sie nicht nur maritime Markte bedie-
nen, sondern ihre Produkte in viele Branchen liefern.
Die Unternehmen sind - mit einem Schwerpunkt in
den Bundesldndern Schleswig-Holstein und Ham-
burg - liber das gesamte Bundesgebiet verteilt. Trotz
der im Schnitt kleinen BetriebsgrdBe ist die maritime
Zulieferindustrie

ausgestattet. Im Ver-
gleich zu 1980 ist der Ingenieuranteil von 7% auf
rund 209% der Belegschaft angestiegen.

Neben Ingenieuren der Fachrichtungen Maschi-
nenbau, Elektrotechnik, Mechatronik, Verfahrens-
technik und Informatik kann sich die Branche auf
hoch qualifizierte Facharbeiter, Meister und Tech-
niker stiitzen, deren hohe Fachkompetenz aufgrund
des dualen Systems der Berufsausbildung Vorteile zu
Wettbewerbern aus anderen Ldndern darstellt. Diese
werden (iber die gesamte Produktlebensdauer auch
fiir die sicherheitsrelevante Wartung, Uberwachung
und den Service der komplexen Anlagen auf Schiffen
und Offshore-Strukturen eingesetzt.

Angesichts des Fachkrdftemangels sind die Be-
schaftigten ein immer wertvolleres Kapital flir zu-
kiinftig gute Geschdfte. Dies gilt insbesondere fir
den zu erwartenden . Trotz der
in Deutschland hohen Lohnkosten stehen die Un-
ternehmen zum Standort und verfolgen die Strate-
gie, dass neben der Entwicklung und Konstruktion

auch eine Produktionslandschaft im eigenen Land
notwendig ist, um international wettbewerbsfahig
zu bleiben. Einfachere Arbeiten werden zunehmend
in das Auftraggeberland verlagert. Das Kern-Know-
how in Entwicklung und Produktion verbleibt jedoch
in Deutschland.

l. AUSGANGSSITUATION
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Meer als Alternative
(Meerestechnik)

Der Begriff Meerestechnik umfasst eine Vielzahl
technischer Disziplinen, die der Nutzung und dem
Schutz der Meere dienen. Die industrielle Erschlie-
Bung des Meeres beinhaltet die Gewinnung und Ver-
arbeitung von Rohstoffen (Meeresbergbau) und fos-
siler und regenerativer Energie (Offshoretechnik fiir
die Ol- und Gasférderung sowie die Nutzung von
Wind-, Wellen- und Gezeitenenergie) sowie die ma-
ritime Leit- und Sicherheitstechnik. Traditionell dient
das Meer auch als Nahrungsquelle (Fischerei und
Aquakultur), gewinnt aber auch in zunehmendem
MaBe im Bereich der Medizin und Kosmetik an Be-

deutung.

l. AUSGANGSSITUATION

Die erfordert
eine gleichgewichtige Entwicklung von Techniken
fur die Vermeidung und Bekdmpfung der Meeres-
verschmutzung (Marine Umweltschutztechnik), der
Vermessungstechnik (Hydrographie) sowie des Was-
serbaus und des Kiistenzonenmanagements. Diese
Tatigkeiten finden nicht nur in kiistennahen Berei-
chen und Randmeeren statt, sondern werden in peri-
phere, klimatisch herausfordernde Regionen ausge-
dehnt. Da sich 30% der zu erschlieBenden fossilen
Lagerstatten in eisbedeckten Gebieten befinden, ge-
winnen die Eis-/Polartechnik und Unterwassertech-
nik entscheidende Bedeutung fiir die Erddl und -gas-
forderung sowie fiir die Verlegung, Inspektion und
Reparatur von Pipelines und Seekabeln.

Die meerestechnische Industrie in Deutschland
deckt dieses technologische Spektrum vollsténdig
ab. Sie erzielt einen Jahresumsatz von etwa 5 Mrd.
EUR. Aufgrund des auf vielen Feldern fehlenden na-
tionalen Technologiemarktes ist die deutsche Mee-
restechnik international ausgerichtet. Um den Welt-
marktanteil von derzeit rund 3% deutlich zu erho-
hen, werden systemorientierte Leitprojekte verfolgt,
die mit der Entwicklung innovativer Produkte und
Dienstleistungen auf die internationalen Wachs-
tumsmarkte abzielen.

Die wesentlichen Trends des internationalen Off-
shoremarktes sind die ErschlieBung von Erddl- und
Erdgasfeldern im , Rohstoffgewinnung und -
transport in und der Abbau mine-
ralischer Rohstoffe und Gashydrate. Wassertiefen von
mehr als 1.500 m stellen extreme Anforderungen an
Gerate, Systeme und Dienstleistungen, die im Leucht-
turmprojekt ,Integrated Systems for Underwater Pro-
duction of Hydrocarbons" (ISUP) angegangen werden.

Der weltweite Energieverbrauch wird bis 2030
zu mehr als 809% aus fossilen Energietragern ab-
gedeckt werden miissen. Eine entscheidende Rolle
spielt hierbei die Offshoreférderung von Ol und Gas,
deren Anteil bis 2015 voraussichtlich auf fast 40%
steigen wird. Damit wird die weltweite Offshorepro-
duktion deutlich starker expandieren als die Forde-
rung an Land.



FORDERPROGRAMME UND INNOVATIONSPOLITISCHE
INITIATIVEN

Nationale und europdische Forschungs-
forderung

Forschung und Entwicklung (FuE) im Technolo-
giefeld ,Maritime Technologien" wird seit geraumer
Zeit durch spezifische Férderprogramme des Bundes
begleitet. Zuletzt wurde das Forschungsprogramm
2000-2004

einer ausfiihrlichen Evaluation un-
terzogen.

Der Abschlussbericht zeigt Licht und Schatten
der maritimen Forschungsférderung auf. Einerseits
wird dem Programm hohe Wirksamkeit in den Be-
reichen ,Hightech-Schiffstechnik” und ,Optimierung
der Produktionstechnik" bescheinigt sowie technisch
und wirtschaftlich erfolgreiche Vorhaben der Un-
terwassertechnik hervorgehoben. Andererseits do-
kumentieren die Evaluationsergebnisse Defizite der
Forderpraxis, die von aufwandigen und langwierigen
Antragsverfahren uber unklare Bewertungskriterien
bis hin zu mangelnder Transparenz der Bewilligungs-
verfahren reichen.

Trotz dieser Probleme wurde das schiffs- und mee-
restechnische Forschungsprogramm inhaltsgleich
bis zum Jahr 2010 fortgeschrieben. Im Rahmen der

HTS ist ein kontinuierlicher Mittelaufwuchs vorgese-
hen, der liber die Programmlaufzeit ein Gesamtbud-
get von ca. 150 Mio. EUR zur Verfiligung stellen wird.
Der im Jahr 2006 erreichte Innovationsschub (Bewil-
ligungsrekord mit 65 neu gestarteten FuE-Vorhaben)
der maritimen Fuk im Rahmen des BMWi-Foérderpro-
gramms hat sich trotz HTS-bedingtem Mittelauf-
wuchs nicht verstetigt, so dass dringend Verbesse-
rungen in der Programmdurchfiihrung angestrebt
werden missen.

Eine weitere Fordermdglichkeit bietet die

im Rahmen der

AiF. Die IGF ist speziell auf die Bediirfnisse kleiner
und mittlerer Unternehmen (KMU) zugeschnitten
und ermdglicht Forschung und vorwettbewerbliche
Entwicklung in Kooperation zwischen Industrie und
Forschungseinrichtungen. Allerdings entfallt bislang
weniger als 1% des 6ffentlich geférderten FuE-Port-
folios in Schiffbau und Meerestechnik auf die IGF.

Auch europdische Forderprogramme leisten stei-
gende Beitrdge zur Finanzierung der schiffs- und
meerestechnischen Innovationsleistung. Im

(RP) wurden im Bereich ,Nachhaltiger
Land- und Seeverkehr" Projekte mit insgesamt rd.
460 Mio. EUR geférdert. Der maritime Anteil daran
betrug ca. 36%), was etwa einer Verdoppelung ge-
geniiber dem Vorgdngerprogramm entspricht.

Von den maritimen Férdermitteln des 6. RP flossen
knapp 20% an deutsche Forscher, was eine deut-
liche Erhdhung gegeniiber den Vorgangerprogram-
men darstellt. Damit hat sich der deutsche Schiffbau
als Nummer Eins der europdischen Verbundforschung
etabliert. Mdglich wurde dieser Erfolg durch einen
hohen Industrieanteil in europdischen Forschungs-
vorhaben, mit dem Deutschland deutlich tGber dem
Durchschnitt liegt. Die deutschen Spitzenforscher
sind gut aufgestellt, um im 7. RP die nationale Riick-
flussquote weiter steigern zu kdnnen. Allerdings zeigt
die Auswertung der ersten Aufrufe, dass trotz ver-
besserter Budgetsituation bislang keine Steigerung
der Erfolgsquote erreicht werden konnte.
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Schiffbauliche
Innovationsférderung

Durch FuE kénnen deutsche Werften und Zuliefe-
rer nur dann Wettbewerbsvorteile erreichen, wenn
die Ergebnisse ziigig in Produkte umgesetzt werden,
die sich vom Standard asiatischer Werften abheben
und zu hdheren Preisen vermarktet werden kdnnen.
Dabei ergeben sich erhebliche technische und wirt-
schaftliche Risiken, da ein GroBteil der schiffbau-
lichen Innovationen in Typschiffen realisiert wird,
die sich direkt im kommerziellen Einsatz bewdhren
mussen.

Bis 2004 war die Forderung schiffbaulicher Pro-
totypenentwicklung durch den (horizontalen) ,Ge-
meinschaftsrahmen fiir Forschung und Entwicklung"
ausgeschlossen, so dass Werften mit weniger als
109% der Fordermittel nur marginalen Zugang zu 6f-
fentlichen Forschungsprogrammen finden konnten.
Durch die Revision der ,Rahmenbestimmungen fiir
Beihilfen an den Schiffbau” konnten auf EU-Ebene
jedoch die Voraussetzungen fiir eine branchenge-

. AUSGANGSSITUATION

rechte Forderung der Produkt- und Prozessinnova-
tion auf Werften geschaffen werden.

Dieses neue Forderinstrument wird in Deutschland
durch das Programm Innovativer Schiffbau sichert
wettbewerbsfahige Arbeitsplatze” des Bundesmi-
nisteriums fiir Wirtschaft und Technologie (BMWi)
umgesetzt und durch die Industrie intensiv genutzt.
Bislang haben die Werften mehr als 50 Innovations-
projekte konzipiert. Dieses umfangreiche Projekt-
portfolio reprdsentiert ein Innovationsvolumen von
knapp 500 Mio., das zu 80% von der Industrie ge-
tragen wird.




Schiffbaustudien im Auftrag
des BMWi

Das BMWi hat in den Jahren 2005" und 2006°
die Wettbewerbsfahigkeit der deutschen Werften
von PwC?3 untersuchen lassen. Die Abschlussberichte
dieser Studien enthalten detaillierte Analysen zur
Forschungs-, Innovations- und Investitionsfahigkeit
der Unternehmen und geben konkrete innovations-
politische Handlungsempfehlungen an Industrie und
Politik.

Trotz positiver Entwicklung der Schiffbauumsatze
sowie der Auftragseingidnge belegen die PwC-Stu-
dien eine so

, dass ein Teufelskreis aus
schwacher Liquiditdt, geringer Eigenkapitalausstat-
tung, sinkender Kreditwiirdigkeit, mangelnder Fi-
nanzierungsfahigkeit und resultierendem Investiti-
onsstau beflirchtet wird. Die Innovationsfahigkeit
der Werften wird durch geringe FuE-Budgets und

niedrige Investitionen in das Anlagevermdgen be-
lastet. Die Investitionsfahigkeit der Werften bleibt
flir den Zeitraum 2006 bis 2009 mit rund 550 Mio.
EUR deutlich hinter dem Investitionsbedarf von ca.
1,3 Mrd. EUR zuriick, der fiir eine wettbewerbsfa-
hige Optimierung der Prozessstrukturen ndtig ware.
Daher gehért die intensivierte FEI-Forderung zu den
zentralen Handlungsempfehlungen der Studien.
Dabei behindert insbesondere die

den Innova-
tionserfolg der maritimen Wirtschaft. Der jahrliche
Branchenbedarf betrdgt ca. 1000 Ingenieure aller
Fachrichtungen. Hiervon entfallen ca. 20% auf die
fir Werften und Klassifikationsgesellschaften zen-
trale Fachrichtung ,Schiffbau und Meerestechnik”,
die an sechs Hochschulstandorten angeboten wird.
Die technischen Universitdten in Berlin, Duisburg,
Hamburg und Rostock sowie die Fachhochschulen in
Bremen und Kiel decken derzeit nur noch knapp ein
Drittel der Branchennachfrage.

'Titel ,Erh6hung der Wettbewerbsfihigkeit des deutschen Schiffbaus - Analyse der Leistungsfahigkeit sowie mdglicher Optimierungs- und Kooperations-
potenziale” - ?Titel,Die Vermégens-, Finanz und Ertragslage der deutschen Werften" - 3PricewaterhouseCoopers AG Wirtschaftspriifungsgesellschaft

l. AUSGANGSSITUATION
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Nationale Maritime Konferenzen und
LeaderSHIP Deutschland

Angesichts der schwierigen Innovations- und Wett-
bewerbssituation, besteht Einigkeit dariliber, dass
Schiffbau und Meerestechnik in Deutschland durch
eine beschaftigungswirksame Wachstumsstrategie
gestarkt werden miissen. Alle maBgeblichen mari-
timen Akteure kommen zu diesem Zweck regelma-
Big auf Nationalen Maritimen Konferenzen (NMK)
zusammen, die unter Schirmherrschaft und Leitung
des/der Bundeskanzler(in) stehen.

Auf der 5. NMK wurde fiir den Schiffbau die

initiiert,
die u.a. drei Schwerpunktthemen umfasst, welche
Beziige zur nationalen Innovationspolitik im Rahmen
der HTS besitzen:

P Innovationen stirken

P Finanzielle und steuerliche
Rahmenbedingungen verbessern

» Kompetenz erhalten
Unter der Leitung der Koordinatorin der Bundes-

regierung fiir die maritime Wirtschaft, der PSt Frau
Dagmar Wéhrl, werden im Rahmen einer ,Hochran-

—

gigen Arbeitsgruppe” zwischen Bund, Landern, Ge-
werkschaft und Industrie konkrete gemeinschaft-
liche MaBnahmen fiir die Stimulierung von FuE, die
Intensivierung der Ausbildung zur SchlieBung der In-
genieurllicke und zur Verbesserung des gewerblichen
Fachkraftenachwuchses verhandelt, die auch im
Rahmen der HTS befdrdert werden kénnen.

Parallel hierzu gingen von der 5. NMK auch Im-
pulse fiir die Weiterentwicklung der Meerestechnik
aus, indem der Auftrag zur Entwicklung eines

erteilt
wurde und die Zusammenarbeit von Wissenschaft
und Wirtschaft in systemorientierten Leuchtturm-
projekten angeregt wurde.



MARITIME PARTNER DER HIGHTECH-STRATEGIE
FUR DEUTSCHLAND

Die Unternehmen der maritimen Wirtschaft werden von den Verbdnden GMT, VDMA und VSM vertreten,
die gemeinsam mit dem CMT diesen Promotorenbeitrag fiir die Forschungsunion Wirtschaft-Wissenschaft
erarbeitet und ihre innovationspolitischen Positionen fiir die Weiterentwicklung der Hightech-Strategie fiir
Deutschland abgestimmt haben:

Gesellschaft flir Maritime Technik e.V.
85 meerestechnische Unternehmen,

Hochschulen, Forschungsinstitute und Institutionen
G M T Bramfelder StraBe 164 - 22305 Hamburg
Tel. 040/23935769
gmt@ maritime-technik.de - www.maritime-technik.de

Verband Deutscher Maschinen- und Anlagenbau e.V.

Schiffbau- und Offshore-Zulieferindustrie
VDMA 200 Hersteller von Produkten und Systemen fiir Schiff-

fahrt, Schiffbau und Offshoreanwendungen

Sportallee 79 - 22335 Hamburg

Tel. 040/507207-0
nord @vdma.org - www.vdma.com/marine-equipment

Verband fiir Schiffbau und Meerestechnik e.V.
VS M 112 Unternehmen (See- und Binnenschiffswerften,

Zulieferer von Ausrlistungen, Klassifikationsgesellschaften,

Versuchsanstalten und Ingenieurbiiros)

Steinhdft 11 - Slomanhaus - 20459 Hamburg

Tel. 040/280152-0
info@vsm.de - www.vsm.de

Die Unternehmen und Verbande des Schiffbaus, der Zulieferindustrie und der Meerestechnik koordinieren
ihre Forschungs- und Entwicklungsaktivitaten mit den Hochschulen und nicht-universitdren Forschungsein-
richtungen im CMT:

Center of Maritime Technologies e.V.
I (ehem. Forschungszentrum des Deutschen Schiffbaus)

83 Unternehmen, Hochschulen, Forschungsinstitute und
u Institutionen

Bramfelder StraBe 164 - 22305 Hamburg

Tel. 040/6919947

info@cmt-net.org - www.cmt-net.org




Il. ZIELE UND HANDLUNGSFELDER

Die Wachstumsdynamik des Weltmarktes fiir
Schiffbau und Meerestechnik fallt mit steigender
Nachfrage bei der Umwelt- und Klimaschutztechnik
und neuen Technologien fiir die Sicherung der Ener-
gieversorgung zusammen. Die maritime Industrie in
Deutschland ist fiir die ErschlieBung dieser Potenziale
gut gerlistet. Sie verfiigt liber einen technologischen
Vorsprung und kann auf ein umfassendes Netzwerk
aus Finalproduzenten, Zulieferern und Forschungs-
einrichtungen sowie eine gute Bildungsinfrastruk-
tur zurlickgreifen. Dennoch bleiben in Schiffbau und
Meerestechnik die Weltmarktanteile bisher hinter
diesen Mdglichkeiten zurlick.

Die technischen Vorschriften fiir den Schiffbau
sind innovationsfeindlich aufgebaut und werden im
Rahmen von internationalen Gremien entwickelt, in
denen von Reederinteressen dominierte Flaggenstaa-
ten den Ton angeben. Dies fiihrt dazu, dass nur Teil-
markte mit maritimer Hochtechnologie erschlossen
werden. Die niedrigen technischen Einstiegshiirden
zu den maritimen Massenmarkten ermdglichen auch
Entwicklungs- und Schwellenldndern den Marktzu-
gang, den diese mit zum Teil massiven staatlichen
Eingriffen, finanzieller (Subventionen) und intellek-
tueller (Produktpiraterie) Art, betreiben. Wahrend
maritime Technik in diesen Ldndern einen hohen
Stellenwert genieBt und durch groBe Bildungsan-
strengungen Kompetenzmdngel geschlossen wer-
den, wird die Innovationsfahigkeit der maritimen In-
dustrie in Deutschland durch Imageprobleme, Fach-
kraftemangel und demografischen Wandel bedroht.

Diese Schwachen kénnen aber durch kooperatives
Zusammenwirken von Wirtschaft, Wissenschaft und
Politik abgebaut werden, um zukiinftig die mariti-
men Leitmarkte besser zu erschlieBen, den deut-
schen Weltmarktanteil in den globalen schiffs- und
meerestechnischen Wachstumsmarkten zu steigern
und die aktuellen Beschaftigungszuwdchse zu vers-
tetigen. Im Rahmen der HTS besteht eine realistische
Chance fiir innovationspolitische Weichenstellungen
mit einem ganzheitlichen, branchen- und ressortii-
bergreifenden Ansatz.

Die prioritaren Handlungsfelder liegen bei den Bil-
dungsinvestitionen, der Stimulierung von Forschung,
Entwicklung und Innovation und bei der Schaffung
glinstiger Rahmenbedingungen. Die folgenden Kapi-
tel definieren die libergeordneten Ziele, die vielfach
Gemeinsamkeiten zu den Promotorenbeitragen an-
derer Innovationsfelder aufweisen, aber auch kon-
krete, flir Schiffbau und Meerestechnik spezifische
Handlungsempfehlungen geben:

» Wissensbasierte Produktion durch maritime
Kompetenzen

» Technologiefiihrerschaft durch maritime

Innovationen

P Standortvorteile durch maritime Rahmen-
bedingungen

Dieses MaBnahmenpaket kann den Hightech-
Standort Deutschland ausbauen. Der Schiffbau wird
so seine Weltmarktposition bei hochkomplexen Spe-
zialschiffen festigen und seine Wettbewerbsfahig-
keit bei Standardschiffen durch Prozessinnovationen
zuriickgewinnen. Die meerestechnische Industrie
kann rechtzeitig mit innovativen Systemldsungen
am Weltmarkt prasent sein und auf diese Weise vom
weltweiten Wachstum der Offshore-Branche profi-
tieren. «
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MARITIME KOMPETENZEN
BILDUNGSPOLITISCHE HANDLUNGSEMPFEHLUNGEN

Die wissensbasierte Produktion maritimer Technik
in Deutschland erfordert den gesicherten Zugang zu
hoch qualifiziertem Personal. Der im maritimen Be-
reich tiberproportional zunehmende Fachkrafteman-
gel schadigt unmittelbar die Innovationsfahigkeit
von Wirtschaft und Wissenschaft und damit die
deutsche Wettbewerbsposition auf dem Weltmarkt.

[I. ZIELE UND HANDLUNGSFELDER

Die Griinde fiir den quantitativen Mangel und die
qualitativen Mangel beim gewerblichen und akade-
mischen Nachwuchs sind vielschichtig. Neben der
konjunkturell bedingten enormen Nachfragesteige-
rung, reicht das Spektrum von Problemen der schu-
lischen Ausbildung liber Hochschulfragen bis hin zu
Branchenimage und demografischem Wandel.



Ingenieurstudium
optimieren

In der maritimen Industrie hat sich durch demogra-
fische, konjunkturelle und strukturelle Einflisse eine In-
genieurliicke aufgetan, die eine Effizienzsteigerung und
Kapazitatsanpassung in der Ingenieurausbildung er-
fordert. Um die Erfolgsquoten (nicht nur) der schiff-
baulichen Ingenieurstudiengange zu erhdhen, sollte die
Ausstattung der Hochschulen verbessert werden, in-
dem vakante Professuren zligig besetzt werden und die
Betreuung der Studenten, insbesondere in den straff
organisierten Bachelor-Programmen, intensiviert wird.

Bei der Ausbildung von Schiffbauingenieuren miis-
sen - angesichts relativ kleiner Studentenzahlen pro
Standort - Hochschulkooperationen lber Lander-
grenzen hinweg gefordert werden, um maritime Stu-
dieninhalte bundesweit effizient anbieten zu kénnen.
Hierzu sollte die landeriibergreifende Arbeitsgruppe

«Schiffbau an Hochschulen" in Zusammenarbeit mit
der Industrie konkrete MaBnahmen fiir die Anpas-
sung der Ausbildungskapazitdten und die Verbesse-
rung von Erfolgsquoten und Studiendauern erarbei-
ten und umsetzen.

Ausgehend von den Erfolgen des BMBF-geforderten
FuE-Projektes ,mar-ing", zur hochschuliibergreifen-
den Entwicklung eines schiffs- und meerestechnischen
Masterprogramms, sollten E-Learning-basierte Studi-
enangebote auch fiir die Effizienzsteigerung an Fach-
hochschulen und in der Bachelor-Ausbildung nutzbar
gemacht werden. Die breite Einfiihrung von Fernstu-
dium-Elementen in die klassische Ingenieurausbildung
eroffnet dariiber hinaus der Industrie die Mdglichkeit,
durch ,virtuelle" Gastdozenten auch in Zeiten akuten
Ingenieurmangels einen Beitrag zur praxisnahen Ge-
staltung der Curricula zu leisten.

Auch duale Studienmodelle kénnen die praktische
Qualifizierung von Ingenieuren verbessern. Das ,Stu-
dium im Praxisverbund” bietet mit Bachelor-Abschluss
und Facharbeiterbrief eine fiir Mitarbeiter und Unter-
nehmen attraktive Doppelqualifikation. Das ,Industrie-
begleitete Studium” verbindet eine akademische Aus-
bildung mit héheren Praxisanteilen ohne Facharbei-
terpriifung. Beide Modelle erreichen durch intensive
Betreuung und vertragliche Bindung des Studenten an
das Unternehmen geringe Abbrecherquoten (< 10%)
und eine hohe Branchenidentifikation.

Das ,Duale Studium” ist derzeit die erfolgreichste,
aber auch die kostenintensivste Ausbildungsform. Eine
Ausweitung der dualen Studienangebote wird von den
Unternehmen angestrebt. Allerdings wird die Umset-
zung dadurch erschwert, dass die Kapazitaten fir die
Facharbeiterausbildung durch die deutliche Erhdhung
der industriellen Ausbildungsquote ausgeschdpft sind,
so dass zundchst Investitionen in Ausbildungswerk-
statten und -personal erforderlich waren. Daher sollte
im Rahmen des BMWi-Haushaltstitels ,Steigerung der
Wettbewerbsfahigkeit der maritimen Wirtschaft” ein
Forderprogramm zum Ausbau des ,Dualen Studiums”
aufgelegt werden, das darauf abzielt, den dualen Anteil
an den Fachhochschulstudenten kurzfristig zu erh6hen
und damit die Abbrecherquoten zu senken.

II. ZIELE UND HANDLUNGSFELDER
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Schulausbildung und Branchenimage
verbessern

Die Ingenieurliicke kann nur geschlossen werden,
wenn akademische Berufsausbildungen kontinuier-
lich durch eine hinreichende Zahl von Studienan-
fanger nachgefragt werden. Angesichts des demo-
grafischen Wandels miissen zukiinftig gréBere An-
strengungen unternommen werden, um Kinder und
Jugendliche fiir naturwissenschaftliche Zusammen-
hange zu begeistern und durch intensive Berufsin-
formation fir technische Karrieren interessieren zu
kénnen. Zugleich muss die Qualitdt der schulischen
Ausbildung so verbessert werden, dass technisch
orientierte Schulabgédnger realistische Chancen ha-
ben, ein Ingenieurstudium oder eine anspruchsvolle
gewerbliche Facharbeiterausbildung erfolgreich und
ziigig abzuschlieBen.

Der Vermittlung von Mathematik, Naturwissen-
schaften sowie Deutsch und Fremdsprachen sollte
in der Schulausbildung hochste Prioritat einge-

[I. ZIELE UND HANDLUNGSFELDER

rdumt werden, da diese Ficher Grundfertigkeiten
furr alle technischen Ausbildungen vermitteln. Aller-
dings muss im naturwissenschaftlichen und mathe-
matischen Unterricht der Werkzeugcharakter dieser
Disziplinen betont und deren Anwendung erprobt
werden, wenn hieraus

erwachsen soll. Hierfiir missen die Lehr-
krafte weitergebildet und unterstiitzt werden, damit
Technik und die entsprechenden Berufsbilder in der
Schule prasenter und erfahrbarer werden.

Die vor- und grundschulische Technikbegeisterung
wird bereits durch altersgerechte Bildungsangebote
gefordert, die Ubergreifend fiir alle technisch-na-
turwissenschaftlichen Disziplinen angelegt sind. Die
«Miniphdnomenta” bietet mobile Experimentiersta-
tionen sowie Unterstiitzung und Weiterbildung von
Lehrkraften fiir deren Einsatz. Fiir die Lehrstoffe der
Sekundarstufen | und Il existieren noch keine mari-
timen Angebote. Diese Liicke konnte durch Einrich-
tung von Schullaboren (Maritime_School_Labs) an
schiffs- und meerestechnischen Hochschulen und
Forschungseinrichtungen, z.B. in den in Duisburg,
Hamburg und Potsdam bestehenden Schiffbauver-
suchsanstalten, geschlossen werden. Diese sollten
durch Schulen fiir den naturwissenschaftlichen und
technischen Unterricht, sowie die Berufsinformation
und Lehrerfortbildung bereits in der Referendarzeit
genutzt werden.

Die schulische Bildungsleistung sollte durch ge-
meinsame Imagekampagnen von Industrie, Bildungs-
tragern und der Politik flankiert werden, die die fach-
liche Attraktivitat, wirtschaftliche Perspektiven und
strategische Bedeutung der maritimen Technik ziel-
gruppengerecht darstellen. Patenschaften zwischen
Betrieben und Schulen und Informationstage auf
Messen im Rahmen der sind
durch die Betreuung von Kleingruppen erfolgreich,
jedoch kostenintensiv. Auch die deutschen und euro-
paischen Schiffbauwochen, die seit 2006 mit zuneh-
mendem Erfolg durchgefiihrt werden, haben das Po-
tenzial ein maritimes Bewusstsein zu erzeugen. Um
das Branchenimage dauerhaft zu verbessern, miissen
diese Kampagnen jedoch verstetigt, weiter professi-
onalisiert und &ffentlichkeitswirksamer werden.



Kompetenz kurzfristig erhohen und
langfristig sichern

Die skizzierten MaBnahmen sind im foderalen Bil-
dungssystem nicht leicht umsetzbar und entfalten
erst langfristig ihre Wirkung. Daher muss eine stra-
tegisch ausgerichtete Bildungspolitik durch unmit-
telbar wirksame Initiativen flankiert werden, um die
maritime Kompetenzentwicklung kurz- bis mittel-
fristig verbessern zu kdnnen.

Hierzu zdhlt die Vereinfachung des Zuzugs von
Fachkraften aus dem europaischen und internatio-
nalen Ausland. Die Industrie begriit die im Rahmen
der HTS eingeleiteten bzw. umgesetzten Initiativen,
wie die Senkung der Einkommensgrenze bei der Vor-
rangpriifung und die Anderung der Hochschulabsol-
venten-Zugangsverordnung. Da Schiffbau und Mee-
restechnik weltweit boomende Branchen sind, reicht
die allein nicht aus. Es
bedarf wirklicher Anreize, um nennenswerte Zah-
len maritimer Fachkrafte zu rekrutieren. Zumindest
muss die vollstandige Freiziigigkeit im europdischen
Arbeitsmarkt fiir die Branchen erreicht werden,
welche nachweislich ihren Fachkraftebedarf nicht
national decken kdnnen.

Die Méoglichkeiten des gemeinsamen Marktes
missen fiir die bildungspolitische Kooperation ge-
nutzt werden. Angesichts partnerschaftlicher Inno-
vationsstrategien (,Strategic Research Agenda"), die
im Rahmen der Technologieplattform WATERBORNE
verfolgt werden, sollte europdisches Know-how in
einem vernetzt werden.
Um die Mobilitdt und Flexibilitdit von Spitzenfor-
schern und Fachkraften zu erhéhen, bedarf es der
Vereinheitlichung von Inhalten und Abschliissen der
akademischen und gewerblichen Ausbildung.

SchlieBlich kann durch innovative Weiterbil-
dungsmaBnahmen neue Fachkompetenz fiir die ma-
ritimen Technologien erschlossen und dauerhaft er-
halten werden. Mit den Ergebnissen des FuE-Vorha-
bens ,mar-ing" wurden die inhaltlichen Grundlagen
flir einen Aufbaustudiengang ,Schiffoau und Mee-

restechnik” gelegt, der fiir die branchenspezifische
Schulung von nicht-schiffbaulichen Ingenieuren ein-
gesetzt werden kann.

Die skizzierten MaBnahmen zur maritimen Kom-
petenzentwicklung sollten in einem schiffs- und
meerestechnischen Bildungsleuchtturm zu einer
konzertierten Aktion von Industrie und Hochschu-
len sowie Bund und Landern zusammengefiihrt wer-
den. Das Ubergeordnete Ziel eines ,Hochschulpaktes
LeaderSHIP 2020" ist die

im Bereich der maritimen Technologien bis 2020
durch die Erh6hung der Studienanfanger-Kapazitat
(= Neuimmatrikulationen) um 20% und die Verbes-
serung der Erfolgsquote (= Erhdhung der Absolven-
tenzahl) um 20%-Punkte.
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MARITIME INNOVATIONEN

INNOVATIONSPOLITISCHE HANDLUNGSEMPFEHLUNGEN

Schiffbau und Meerestechnik sind durch hohe Inno-
vationsgeschwindigkeit und den groBen Wert der Pro-
dukte gekennzeichnet, die eine kommerzielle Nutzung
der Prototypen erfordert. Dies stellt besondere Anfor-
derungen an die branchenspezifische Gestaltung der
Forderinstrumente und deren Optimierung in Hinblick
auf die schnelle Realisierung von FEI-Projekten. Die

Effiziente Instrumente fiir die mari-
time Forschungs- und Innovationsfor-
derung

Im Rahmen der HTS wird ein erheblich erhdhtes
Férdervolumen zugunsten von 17 prioritdren Inno-
vationsfeldern erreicht. Es zielt auf eine Steigerung
der Wettbewerbsfahigkeit ab, die die technische
ErschlieBung von Leitmarkten ermdglicht. Die not-
wendige Konzentration auf Zukunftstechnologien
mit hohem Potenzial kann aber nur dann erfolg-
reich sein, wenn der Mittelaufwuchs mit einer Ef-

[I. ZIELE UND HANDLUNGSFELDER

Handlungsfelder hierzu werden unter a.) beschrieben.
Der Abschnitt b.) beschreibt die technisch-wissen-
schaftlichen Herausforderungen und gibt Handlungs-
empfehlungen fiir die inhaltliche Ausrichtung der ma-
ritimen Forschungs- und Innovationsprogramme auf
die wirtschaftlichen Potenziale.

fizienz- und Attraktivitatssteigerung der Forder-
programme und -instrumente einhergeht. Nur auf
diese Weise ist eine zu
realisieren, die fiir die Erreichung der Lissabon-Ziele
unverzichtbar ist.

I.) Aktivierung aller Innovationskapazititen

Die durch das Zusammenwirken von Fachkraf-
temangel und Schiffbaukonjunktur begrenzten FEI-
Kapazitdten miissen mit Hilfe geeigneter Forder-
instrumente systematisch erweitert werden. Unge-



nutzte Potenziale bestehen noch bei den KMU und in
der verbesserten Kooperation zwischen Wirtschaft
und Wissenschaft.

Kleine und mittelstdndische Unternehmen bilden
das Riickgrat der deutschen Wirtschaft und sind
haufig Trager und erste Anwender von Innovationen.
Um deren Zu , sollte
der Zugang zu den maBgeblichen Fachprogrammen,
in denen auch GroBunternehmen erfolgreich for-
schen, vereinfacht werden. Aus maritimer Sicht ist
die Konzentration der verfligbaren Mittel mit ho-
hen Forderintensitaten auf eine lberschaubare An-
zahl bewahrter Instrumente ein wichtiges Element
der KMU-Férderung.

Speziell in Hinblick auf die in Deutschland mittel-
standisch geprdagten Werften ist festzustellen, dass
die einschldgigen KMU-Kriterien nicht erfiillt wer-
den kénnen, obwohl KMU-spezifische Innovations-
hemmnisse bestehen. Die Mittelstandsforderung
muss daher auch auf die Anhebung der Grenzwerte
fiir Mitarbeiterzahl, Umsatz- und Bilanzsumme ab-
zielen, um dieses Innovationspotenzial fiir den mari-
timen Hightech-Standort Deutschland abzurufen.

Durch verbesserte Kooperation zwischen Wirt-
schaft und Wissenschaft lassen sich weitere FEI-
Kapazitdten fiir die maritime Technologieentwick-
lung erschlieBen. Zwar ist die brancheninterne Zu-
sammenarbeit zwischen Unternehmen, Hochschulen
und Forschungsinstituten, nicht zuletzt aufgrund der
Ubersichtlichkeit und des Reifegrades der Schiffbau-
branche, traditionell intensiv und erfolgreich. Mit
Hilfe einer nationalen Koordinierungsplattform fiir
maritime FEI kdnnten jedoch sektor- und techno-
logielibergreifende Forschungsstrategien entwickelt
und umgesetzt sowie Verbundvorhaben initiiert und
koordiniert werden. Auch der Zugriff auf Informati-
onen {iber Programme, Instrumente, Vorhaben und
nutzbare Ergebnisse lieBe sich so verbessern.

I.) Erhéhung der Innovationsgeschwindigkeit

Angesichts vielfaltiger Mdglichkeiten des Know-
how-Abflusses zu internationalen Mitbewerbern ist
eine hohe Innovationsgeschwindigkeit entscheidend
flir den Markterfolg und fiir den Erhalt der Techno-
logiefuihrerschaft. Dieser Anforderung missen auch
die Forderinstrumente Rechnung tragen. Beschleu-

nigungspotenzial besteht bei der Formulierung von
Forderprogrammen, der Straffung des Forderins-
trumentariums und der Vereinfachung der Beantra-
gung und Begutachtung von Forschungsprojekten
sowie der Umsetzung von Forschungsergebnissen in
marktfahige Produkte und Prozesse:

P Fachprogramme miissen - trotz langfristiger
Perspektive — flexibel auf die Anforderungen des
Marktes und der Politik reagieren kdnnen. Daher
sollten die technisch-wissenschaftlichen Inhalte ge-
nerisch formuliert werden. Notwendige Akzentuie-

rungen konnen durch gesonderte Ausschreibungen
vorgenommen werden, die jedoch so dimensioniert
sein miissen, dass die Férderkontinuitat nicht gestort
wird. Unternehmen und Hochschulen, die Innovati-
onen im Rahmen notifizierter Forschungsstrategien
tatigen, sollten

. Es ist anzustreben, nicht einzelne An-
trdge zu begutachten, sondern innovative Unterneh-
mensstrategien kontinuierlich zu férdern.



» Die und die Ver-
einheitlichung der Bewilligungskriterien ermdglicht
es, den Orientierungsaufwand fiir den Antragsteller
zu minimieren und knappe Ressourcen auf die in-
haltliche Arbeit zu fokussieren. Hierzu ist die Wirk-
samkeit von Forderinstrumenten regelmaBig zu un-
tersuchen und im Dialog mit den forschenden Un-
ternehmen und Institutionen branchengerecht
weiterzuentwickeln.

» Die
verkiirzt werden. Die Verfahren und Ressourcen sind
so auszulegen, dass zwischen Antragstellung und
Bewilligung nicht mehr als ein Vierteljahr liegen.
Dieser Wert wird bislang zumindest bei Verbund-
forschungsprojekten nicht erreicht. Eine deutliche
Verbesserung kann durch eine klarere Aufgabenver-
teilung zwischen Fachreferaten, Projekttrdgern und
Gutachtern sowie durch vereinfachte Verfahren fiir
kleinere Projekte erreicht werden.

sollten weiter

P Die bessere

kann den gesamten Innovations-
prozess straffen, wenn friihzeitig nachfolgende In-
novationsprojekte konzipiert und potenzielle Erst-
nutzer eingebunden werden. Umgekehrt sollten
Industrieunternehmen, die sich in die Hochschulfor-
schung einbringen und ihre Innovationsprojekte auf
Forschungsergebnissen aufbauen, in den Genuss be-
vorzugter Forderung und vereinfachter Bewilligung
kommen. Auf eine aufwidndige, externe Begutach-
tung im Einzelfall kénnte zugunsten einer verein-
fachten Priifung im Rahmen eines stdndigen Bera-
terkreises aus Vertretern von Unternehmen, Hoch-
schulen und Fordermittelgeber verzichtet werden.

lll.) Verbesserung der Wettbewerbswirksamkeit
und Vermeidung von Wettbewerbsver-
zerrungen

Durch Einflihrung der schiffbaulichen Innovati-
onsforderung konnten die deutschen Werften die
Liicke zwischen Forschung und Verwertung schlie-
Ben. Allerdings muss angesichts der durch die PwC-
Nachfolgestudie 2006 erneut belegten Investiti-
onsschwadche der Gestaltungsspielraum des EU-
Rechtsrahmens vollstandig genutzt werden. Um

Zu , darf in
Deutschland die zuldssige Beihilfeintensitdt nicht
weiterhin durch eine bedingte Riickzahlbarkeit der
Fordermittel unterschritten werden, wahrend die In-
novationsprogramme ltaliens, Spaniens, Frankreichs,
Finnlands, Griechenlands und der Niederlande bei
durchschnittlich hoherer Dotierung bewusst auf die
Riickforderung im Erfolgsfall verzichten.

Durch die bedingte Riickzahlbarkeit entsteht bei
der Programmdurchfiihrung ein vermeidbarer ad-
ministrativer und finanzieller Aufwand fir alle Be-
teiligten, der sich durch die komplexe Ko-Finanzie-
rung der Kiistenlander noch vergréBert. Zwar wer-
den durch die revidierte BMWi-Innovationsrichtlinie
kleinere Vorhaben von der Riickzahlungsverpflich-
tung befreit. Allerdings wird durch die Definition der
Grenzwerte eine Zwei-Klassen-Gesellschaft bewirkt.
Ein vollstdndiger Verzicht auf die Riickzahlung von
Innovationsférderungen wiirde die Industrie in die
Lage versetzen, durch Reinvestition der Mittel die
Innovationstatigkeit weiter zu intensivieren. Hierzu
muss der bis 2011 befristete werftspezifische EU-
Rechtsrahmen fiir ,Beihilfen an den Schiffbau" ver-
langert werden.

Da die schiffbauliche Innovationsférderung als
sektorspezifisches Instrument auch nach der Verlan-
gerung der Schiffbaurahmenrichtlinien vom Trend zu
horizontalen Férderinstrumenten bedroht sein wird,
kommt der nationalen Umsetzung des ,Gemein-
schaftsrahmens fir Forschung, Entwicklung und In-
novation” groBe Bedeutung zu. Die seit 2007 glil-
tigen Rahmenbestimmungen bieten eine branchen-
gerechte Neudefinition des Begriffes ,Experimentelle
Entwicklung"”, die Elemente der Innovationsférderung
auch Ausriistungsproduzenten zuganglich machen
kdnnte. Hier gilt es, nationale Anwendungserfahrung
zu sammeln, um langfristig eine branchengerechte
Weiterentwicklung der horizontalen FEI-Férderung
zu ermdglichen.



Zukunftsfelder maritimer
Innovationen

I.) Effizienter Seetransport und wirksamer
Klimaschutz

Die schiffstechnische FuE hat durch immer kos-
tengiinstigere, leistungsfahigere und sicherere
Schiffe die Vervielfachung des internationalen Wa-
renverkehrs ermdglicht. Obwohl das Schiff durch die
hohe Transportleistung nach wie vor der umwelt-
freundlichste und energieeffizienteste Verkehrstra-
ger ist, hat der globale Seeverkehr mit gut 3% des
weltweiten CO,-AusstoBes ein Niveau erreicht, das
bei der Entwicklung von Klimaschutzstrategien be-
achtet werden sollte.

Vor diesem Hintergrund ist es notwendig, das noch
bis 2010 laufende Férderprogramm durch Schwer-
punktsetzungen und Erweiterungen zum maritimen
Umweltschutz neu auszurichten und durch Leucht-
turmprojekte zu akzentuieren. Angesichts der Ver-
sorgungslage und Preissituation auf den Olmarkten
sollten dabei auch alternative Antriebs- und Treib-
stoffkonzepte verfolgt werden. Hier kommen insbe-
sondere Erdgas als Brennstoff, Windzusatzantriebe,

Photovoltaik sowie die Brennstoffzellentechnologie
in Betracht.

Die Brennstoffzelle besitzt mittlerweile das Po-
tenzial, auch in Handelsschiffen eingesetzt zu wer-
den. AuBer als Hauptantrieb in kleinen Wasserfahr-
zeugen fiir 6kologisch sensible Gebiete, kommt die
Brennstoffzelle zunachst als Hilfsaggregat, z.B. als
Alternative zum Landstromanschluss, in Frage. Diese
Chancen sollten mit einen schiffbaulichen Schwer-
punkt im Rahmen des Nationalen Innovationspro-
gramms ,Wasserstoff- und Brennstoffzellentechno-
logie" genutzt werden.

Unter dem Arbeitstitel

ha-
ben sich Werften, Brennstoffzellenhersteller, Ree-
der, Hochschulen, Klassifikationsgesellschaften und
Forschungsdienstleister zusammengefunden, um in
Demonstrationsvorhaben die Brennstoffzellennut-
zung in Kreuzfahrtschiffen, Fahren, Containerschif-
fen und Yachten zur Serienreife zu entwickeln. In
Zusammenarbeit mit Verbanden und dem Bundes-
ministerium fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung
(BMVBS) soll dieses Vorhaben zu einem schiffstech-
nischen Leuchtturmprojekt ausgebaut werden.

Il. ZIELE UND HANDLUNGSFELDER
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Aufgrund der Innovationskraft der Schiffbaubran-
che ist im Klima- und Umweltschutz technisch vieles
maglich. Allerdings bedarf es zur Stimulierung der
Nachfrage geeigneter wirtschaftlicher Anreizsys-
teme oder verbindlicher technischer Vorschriften.
Die Industrie bendtigt fiir die erfolgreiche Vermark-
tung einen stabilen Rechtsrahmen, der nur durch in-
dustriepolitische Flankierung in internationalen Ins-
titutionen erreicht werden kann.

Die Marktdaten und wirtschaftspolitischen Hand-
lungsempfehlungen hierfiir werden im Rahmen der
zweiten PwC-Nachfolgestudie* erarbeitet, die vom
BMWi kiirzlich vergeben wurde. Die Untersuchung
umfasst die Ermittlung der ,Klima- und umwelt-
schutzorientierten Nachfrageentwicklung der mari-
timen Markte und der sich daraus ergebenden wett-
bewerblichen Herausforderungen und Chancen”. Die
voraussichtlich zur 6. NMK verfligbaren Ergebnisse
bieten die Moglichkeit, industrielle Forschungsstra-
tegien, 6ffentliche Férderprogramme und technische
Vorschriften besser in Einklang zu bringen.

Der derzeitige Schwerpunkt der Forschungsforde-
rung ,Das energieeffiziente Schiff", der auf die Ent-
wicklung innovativer Motorenanlagen fokussiert ist,
sollte mit einem ganzheitlichen Ansatz zu einem
umwelttechnischen Leuchtturm

ausgebaut werden, der folgende MaBnahmen um-
fasst:

P Effizienzsteigerung in Schiffsbetrieb und
Schiffbauproduktion

P Energieverbrauchsoptimiertes Schiffsdesign

» Emmissionsarme Schiffsantriebe und
Treibstoffe

P Européische Initiativen zur industriepolitischen
Flankierung in internationalen Institutionen

“Titel JStudie zur wirtschaftlichen Lage, zu neuen wettbewerblichen
Herausforderungen und zur Entwicklung zukunftsfihiger Strukturen
der deutschen Schiffbauindustrie”
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Il.) Energiegewinnung und Rohstoffversorgung
aus dem Meer

Marine Gashydrate sind ein vergleichsweise junger
Schwerpunkt der internationalen Rohstoffforschung
und gelten als die Energieressource der Zukunft. Ex-
perten schatzen die globalen Gashydratressourcen
auf 2000-3000 Gigatonnen Kohlenstoff, also einem
Mehrfachen des Energie-Aquivalents der heute be-
kannten und bereits verbrauchten Erd6l- und Erdgas-
reserven. Deutschland ist in der Gashydrat-Grund-
lagenforschung weltweit flihrend und international
hervorragend vernetzt. Insbesondere die in Deutsch-
land zu entwickelnde Methode der CO,-Deponie-
rung, bei der das geforderte Methanhydrat durch
CO, ersetzt wird, leistet einen entscheidenden Bei-
trag zur sicheren Energieversorgung und zum Klima-
schutz. Angesichts der Energiepreisentwicklung und
der notwendigen Fortschritte beim Meeresumwelt-
schutz miissen innovative Technologien fiir die Ge-
winnung und den Transport von Gashydraten ziigig
entwickelt werden. Vor diesem Hintergrund wurde
das Leuchtturmprojekt

(SUGAR) 2008 zur Férderung freigegeben.

In der Explorationstechnologie verfligt Deutsch-
land mit akustischen Erkundungsverfahren, Sen-
soren sowie autonomen Unterwasser-Bohrsystemen
liber eine hervorragende Ausgangsbasis, um mit
Weiterentwicklungen auf dem Weltmarkt bestehen
zu konnen. Daher bieten die folgenden Innovations-
felder exzellente Aussichten, mit Hilfe von Leucht-
turmprojekten zukiinftige Leitmarkte der Rohstoff-
versorgung und Energiegewinnung zu erschlieBen:



» Die marinen Vorkommen von Manganknollen und
-krusten, Massivsulfiden sowie Diamanten, Schwer-
mineralsanden, Sand und Kies sind mineralische Roh-
stoffe mit zunehmendem wirtschaftlichen Potenzial.
Bei kontinuierlich steigenden Weltmarktpreisen be-
sitzt Deutschland bei den aus diesen Vorkommen
gewinnbaren Metallen eine Importabhéngigkeit von
nahezu 100%. Auch sogenannte ,Seltenmetalle", die
z.B. fiir Diinnschicht-Solarzellen nachgefragt wer-
den, sind in Mangankrusten vorhanden. Es ist beab-
sichtigt, das FuE-Programm des BMWi um den Be-
reich zu erweitern.
Der Forderrahmen wird durch eine Bestands- und
Potenzialanalyse festgelegt, die mit BMWi-Unter-
stitzung vom Niedersdchsischen Wirtschaftsminis-
terium in Auftrag gegeben werden soll. Zuvor wird
das BMWi Fordermittel fiir ein Demonstrationspro-
jekt zur Verfligung stellen, das unter Federfiihrung
der Bundesanstalt fiir Geowissenschaften und Roh-
stoffe wirtschaftliche und technologische Fragen
der Exploration und Gewinnung von Manganknollen
und -erzkrusten in der Tiefsee behandelt.

» Die Gewinnung und der Transport von

riicken wegen der welt-
weiten Energieverknappung verstadrkt ins Blickfeld
der Industrienationen. Die deutliche Abnahme der
Eisdicken und die geringere Eisausbreitung in dieser
Region ermdglichen mit Hilfe anspruchsvollster Lo-
sungen aus Meerestechnik und -forschung die Er-
schlieBung unter Beachtung des Schutzes der sen-
siblen Umwelt. Bendtigt wird die gesamte Bandbreite
der Offshore-Technik und maritimen Infrastruktur,

von Olplattformen und Olbeladeanlagen iiber Pipe-
lines, Kabel und Verlegetechnik bis hin zu Uberwa-
chungs-, Leit- und Navigationstechnik fiir polare Be-
dingungen.

> haben ein erhebliches Po-
tential fiir jegliche Tiefseearbeiten. Die verfiigbaren
ferngelenkten Robotersysteme bieten nur geringe
Informations- und Eingriffsmoéglichkeiten und erwei-
sen sich schon fiir einfache Aufgaben als zu langsam
und unwirtschaftlich. Deshalb miissen in dieser du-
Berst anspruchsvollen Umgebung (hoher Druck, ag-
gressives Medium und geringe Sicht) Zuverlissig-
keit, Sicherheit und Stabilitdt von Systemen stark
erhdht werden. Vollig autonome Systeme, die ohne
menschliche Riickkopplung oder programmierte Vor-
gaben selbststdndig alle Aufgaben durchfiihren, sind
in Teilschritten realisierbar. Hierzu ist es notwendig,
die ,Kiinstliche Intelligenz" zu erhéhen, um langfris-
tig Tiefseeaufgaben ohne menschliche Intervention
bewaltigen zu kdnnen.

Die dargestellten Innovationsfelder sollten in die
Entwicklung des ,Nationalen Masterplans Maritime
Technologien" einflieBen. Hierbei ist es wichtig, die
Schwerpunkte des Klima- und Umweltschutzes, der
Energiesicherheit und der Rohstoffversorgung in-
haltlich sicher in die laufenden und zukiinftigen Fér-
derprogramme zu integrieren, damit die gemein-
schaftlich von Industrie, Wirtschaft und Politik kon-
zipierten Leuchtturmprojekte ziigig realisiert werden
konnen.

Fiir den dauerhaften Innovationserfolg von Schiff-
bau und Meerestechnik sind jedoch auch ein regel-
maBiges Monitoring der Programmdurchfiihrung
und die kontinuierliche Optimierung der Forderbe-
dingungen entscheidend. Fiir diese Aufgaben sollte
eine Themengruppe ,Maritime Innovationspolitik” in
Rahmen der Koordination der maritimen Wirtschaft
(KoorMW) im BMWi eingerichtet werden.



MARITIME RAHMENBEDINGUNGEN

Hohe Kompetenz, intensive Innovationstatigkeit
sowie verbesserte Kooperation zwischen maritimer
Wirtschaft und Wissenschaft bilden die Grundlage
fiir die . Bil-
dungs- und innovationspolitische Initiativen entfal-
ten allerdings nur dann ihre volle Wirkung in Form
von Wirtschaftswachstum und Beschaftigungszu-
wachs, wenn sie durch angemessene wirtschaftspo-
litische Rahmenbedingungen flankiert werden.

Es ist eine Besonderheit der maritimen Wirtschaft,
dass diese Rahmenbedingungen in starkem MaBe
durch internationale Institutionen gesetzt werden
und die Wettbewerbsfahigkeit der deutschen Mariti-
men Technologie nur zum Teil durch nationale Stand-
ortbedingungen beeinflusst werden kann. Daher

muss die maritime Industriepolitik Deutschlands als
Doppel-Strategie ausgebildet werden, die die natio-
nalen Gestaltungsspielrdume effizient nutzt und zu-
gleich den wirtschaftspolitischen Einfluss Deutsch-
lands international zur Geltung bringt.

Auf internationaler und européischer Ebene ist es
entscheidend, die technische Vorschriftenentwick-
lung innovationsfreundlicher zu gestalten und sich
flir verbesserten Schutz des geistigen Eigentums
einzusetzen. Im nationalen Rahmen sollten zusdtz-
liche Innovationsanreize im Steuerrecht implemen-
tiert werden.



Technische Vorschriften innovations-
freundlich gestalten

Entwicklung und Bau maritimer Technik sind in ho-
hem MaBe durch internationale, verbindliche tech-
nische Vorschriften geregelt, die durch rein beschrei-
bende Vorgabe von Bauformen, Designmerkmalen
und Fertigungsschritten die Produktionsautonomie
der Unternehmen einschranken. Daher kdnnen deut-
sche Unternehmen ihre Innovationen fiir die Schiffs-
sicherheit und den Meeresumweltschutz nicht immer
in Markterfolge umsetzen. Zugleich wird der Schutz
geistigen Eigentums erschwert, da Fortschritte des
Standes der Technik Bestandteil des Regelwerks und
somit Mitbewerbern zuganglich werden.

Die erwiinschte Anhebung des Sicherheits- und
Umweltschutzstandards der International Maritime
Organization (IMO) muss daher mit einem Abbau
von Uberreglementierung einhergehen. Die Belange
der produzierenden Industrie sollten in IMO-Konven-
tionen stérker berilicksichtigt werden, indem durch
zielorientierte, funktionale Vorschriften der notwen-
dige
erhalten wird. Dabei ist eine Lebensdauerperspektive
zu propagieren, die die Bedeutung von Inspektion,
Wartung und Reparatur betont und die Verantwor-
tung von Reedern fiir Schiffs-, Arbeitssicherheit und
Umweltschutz starkt.

Aufgrund der Mehrheitsverhaltnisse in der IMO ist
es nicht immer mdglich, hohe europdische Standards
durchzusetzen. Die Langwierigkeit vdlkerrechtlicher
Entscheidungsprozesse und die Notwendigkeit Kom-
promisse zu finden, darf nicht mit konkurrierender
nationaler Vorschriftenentwicklung beantwortet
werden. Im globalen Schifffahrts- und Schiffbau-
markt fiihren Inselldsungen zu Wettbewerbsverzer-
rungen zum Nachteil der heimischen Industrie. Daher
muss die europdische IMO-Politik darauf ausgerich-
tet werden, durch Koordinierung die Einflussmdg-
lichkeiten der EU-27 effizient zu nutzen. Die erreich-
ten Fortschritte sollten ziigig in den europdischen
Mitgliedsstaaten ratifiziert und dadurch internatio-
nal in Kraft gesetzt werden.
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Die gesetzlichen Anforderungen miissen durch
Normung unterlegt werden. Auch hierbei ist ein in-
ternationaler Ansatz zu wahlen, der auf die Einfluss-
nahme innerhalb der International Standardization
Organization (ISO) setzt und die Ergebnisse national
eins zu eins umsetzt. Die IMO- und ISO-Arbeit sollte
mit der FEI-Tatigkeit verzahnt werden, indem pro-
jektbegleitende Vorschriften- und Normentwicklung
intensiv gefordert wird.

Schutz geistigen Eigentums
verbessern

Auf dem globalen Markt fiir Schiffbau- und Mee-
restechnik hat sich unter dem Einfluss von hohem
Wettbewerbsdruck und betrdchtlichen regionalen
Unterschieden der technologischen Leistungsfahig-
keit eine etabliert,
mit deren Hilfe schiffbauliche Schwellenldnder ver-
suchen, Anschluss an den Stand der Technik zu ge-
winnen. Ferndstliche Schiffbaunationen, die bisher
auf die Massenproduktion von Standardtonnage fo-
kussiert waren, streben durch forcierten Know-how-
Transfer den Marktzugang bei Hightech-Schiffs-
typen an, deren Bau bislang in Europa beheimatet
ist. Daher sind die Technologiefiihrer in Deutschland
auf einen umfassenden und durchsetzbaren Schutz
ihres geistigen Eigentums angewiesen.

‘Y
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Der kontinuierliche Know-how-Abfluss, den die
gesamte maritime Industrie in Deutschland und Eu-
ropa durch die Verletzung ihres geistigen Eigentums
erleidet, wird in einer aktuellen Studie der EU-Kom-
mission® dokumentiert. Die Vielzahl technologischer
Lecks resultiert nicht zuletzt aus der schiffs- und
meerestechnischen Produktionsweise selbst. Ma-
ritime Technologie wird heute im hochsten Male
global arbeitsteilig entwickelt. Der hierfiir nétige
reibungslose Informationsfluss zwischen allen Be-
teiligten wird mit modernen Kommunikationsmit-
teln erreicht, ohne dass gleichermaBen wirksame
Schutzinstrumente zur Verfligung stehen, die dieser
Arbeitsweise gewachsen waren.

Ein praventiver technologischer Plagiatschutz wird
durch das regulatorische Regime erschwert, dem die
maritime Technik unterworfen ist. Die detaillierten
technischen Anforderungen, die eine weitgehende
Zirkulation und Priifung umfassender Baubeschrei-
bungen, Entwurfsannahmen und Berechnungser-
gebnisse bewirken, geht in die Weiterentwicklung
technischer Vorschriften ein und verwandelt Inno-
vationen von Unternehmen in Allgemeingut, das fiir
Jedermann nachvollziehbar dokumentiert und somit
kopierbar wird. Aktuell wird unter dem Schlagwort
.Designtransparenz” von der Reederseite ein ver-
bindlicher ,IMO Ship Construction File" durchge-
setzt, der hochsensible Designdaten ungeschiitzt an
Bord von Schiffen bringt.

Die Politik ist aufgefordert, verbindliche, bran-
chengerechte Regeln zu entwickeln und durchzu-
setzen. Im Dialog mit Landern, in deren Rechtsord-
nungen das Institut des geistigen Eigentums unzu-
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reichend verankert ist, muss dies thematisiert und
zur unabdingbaren Voraussetzung fiir die Intensi-
vierung wirtschaftlicher Beziehungen gemacht wer-
den. Ein wichtiger Schritt auf européischer Ebene
wdre die Schaffung eines kostengiinstigen Gemein-
schaftspatents bzw. die Senkung der Patentanmel-
dekosten in den Mitgliedstaaten. KMU sollten dar-
uber hinaus national bei der Erlangung und Validie-
rung von Patenten und gewerblichen Schutzrechten
gefdrdert werden.

Bei der Anbahnung internationaler Kooperationen
miissen branchenspezifische, wirtschaftspolitische
Aspekte unbedingt beachtet werden. Sonst besteht
die Gefahr, dass im Rahmen nationaler Fachpro-
gramme gemeinschaftlich erarbeitete Innovationen
uber horizontale Férderprogramme zum internatio-
nalen Technologietransfer (z.B. ,Forschungsmarke-
ting Sudkorea”, ,Internationale Forschungskoope-
rationen") an Mitbewerber abflieBen. Daher miissen
in branchenibergreifenden Initiativen Kontrollme-
chanismen implementiert werden, welche die Wett-
bewerbsposition nationaler Hochtechnologiefelder
schiitzen kdénnen.

5European Commission, DG Enterprise and Industry, Shipbuilding IPR
Studie, 12/2007.



Steuerliche Forschungsforderung
einfiihren

Dasim Rahmen der Lissabon-Strategie angestrebte
Ziel, 3% des BIP in FuE zu investieren, ist allein mit
dem Instrument der Projektforderung nicht zu errei-
chen. Vielmehr wird als Erganzung eine unbiirokra-
tische und rasch wirkende steuerliche FuE-Forde-
rung benotigt.

Entgegen dem internationalen Trend erfolgt in
Deutschland die Forderung von FuE nach wie vor
tber Projektforderung und staatliche Direktzah-
lungen. Dagegen hat die Mehrzahl der OECD- und
EU-Staaten bereits die steuerliche FuE-Fdrderung
etabliert. Wichtige internationale Wettbewerber der
deutschen Schiffbauindustrie, wie Siidkorea, Japan
und die Niederlande, setzen dieses Instrument um-
fassend und erfolgreich ein.

Auch in Deutschland sprechen sich Schiffbau und
Meerestechnik fiir die Einfiihrung einer FuE-Forde-
rung im Rahmen der Steuerveranlagung als Gut-
schrift (Tax-Credit-System) aus. Gewéhrt wird die
Forderung, in Abhangigkeit von den FuE-Aufwen-
dungen des Unternehmens, liber direkte Abziige von
der Steuerschuld. Erwirtschaftet das jeweilige Un-
ternehmen Gewinne, wirkt die Férderung liber eine
Steuergutschrift. Ist dies nicht der Fall missen fiir
Start-Up-Firmen und Unternehmen aus umsatzstar-
ken, aber ertragsschwachen Industriezweigen ent-
sprechende Vor- bzw. Riicktragmdglichkeiten in Be-
tracht kommen. Auch eine direkte Auszahlung der
Steuergutschrift (Payable Tax Credit) kénnte ange-
dacht werden.

Die steuerliche Forderung setzt
bei den FuE-Aufwendungen an, um so alle
innovativen Unternehmen zu erreichen. Gleichzei-
tig wird gewahrleistet, dass zukunftstrachtige For-
schungsthemen von den Unternehmen selbst iden-
tifiziert und umgesetzt werden. Hierdurch wird ein
in der Breite wirksames Bottom-Up-Fordersystem
etabliert, das Unternehmen, die nur schwer Zugang
zu Technologieférderprogrammen finden, wie z.B.
mittelstandische Unternehmen auBerhalb der ein-
schlagigen KMU-Definitionen, Unternehmen abseits
der Hochtechnologiefelder oder auch Dienstleis-

tungsunternehmen, besser erreicht.

Fiir die Anwendung steuerlicher FuE-Férderung
muss eine umfassende Definition der Aufwendungen
fuir FuE erfolgen. Das Frascati-Handbuch der OECD
bietet hierfiir eine Grundlage, ist jedoch als abschlie-
Bender MaBstab nicht ausreichend. Dariiber hinaus
muss das Instrument der steuerlichen Forschungs-
forderung wie international tblich, kumulativ neben
den Instrumenten der Projektférderung stehen.

Il. ZIELE UND HANDLUNGSFELDER
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l1l. HANDLUNGSEMPFEHLUNGEN

(BESCHLUSSVORLAGE)

Der weltweite Boom in Schiffbau und Meeres-
technik bietet derzeit exzellente Mdglichkeiten eine
beschaftigungswirksame Wachstumsstrategie fir
die Hersteller maritimer Technologie in Deutschland
zu initiieren. Entscheidend fiir den wirtschaftlichen
Erfolg ist die schnelle Umsetzung von Technologie-
flihrerschaft in wettbewerbsfahige Produkte, die
steigende Weltmarktanteile und attraktive Arbeits-
platze sichern. Die derzeitigen Potenziale der mari-
timen Industrie kénnen mit intelligenten Menschen,
ziindenden Ideen und innovationsfreundlichen Rah-
menbedingungen genutzt werden.

Fiir die erfolgreiche maritime Umsetzung der HTS
ist ein partnerschaftliches Zusammenwirken von

Wirtschaft, Wissenschaft und Politik notig. Die For-
schungsunion Wirtschaft - Wissenschaft bietet eine
geeignete Plattform, um gemeinschaftliche Initiati-
ven zu starten.

Die folgende Beschlussvorlage enthalt neben
Handlungsempfehlungen (HE) grundsatzlicher Art
auch konkrete Zielvereinbarungen (ZV) und Gremien-
vorschldge (GV) fir die vertiefte Behandlung von
spezifischen FordermaBnahmen (FM), die liber die
Erdrterungsmdoglichkeiten in der Forschungsunion
hinausgehen. €






WISSENSBASIERTE PRODUKTION DURCH MARITIME

KOMPETENZEN

Biindelung aller MaBnahmen zur Férderung der
maritimen Kompetenzentwicklung in einem ,Bil-
dungspakt LeaderSHIP 2020, der im Zusammenwir-
ken von Hochschulen, Unternehmen sowie Bund und
Landern die folgenden MaBnahmen initiiert und um-
setzt (GV 1):

» Ingenieurstudium optimieren (HE 1.1)

durch Ausbau der schiffs- und meerestech-
nischen Hochschulstandorte und deren weitere
Vernetzung (mar-ing Phase Il fiir die Bachelor-
und Master-Ausbildung an Fachhochschulen, FM
1.1) mit dem Ziel, die Absolventenzahl bis 2020
durch Kapazitdtserhéhungen und Verbesserung
des Studienerfolges zu verdoppeln (ZV 1.1),
sowie Férderung der Einstellung von Studenten im
dualen Studienmodell in schiffs- und meerestech-
nischen Unternehmen, um die Erfolgsquote in den
Ingenieurstudiengingen zu verbessern (FM 1.2).

» Schulausbildung und Branchenimage verbes-
sern (HE 1.2)
durch Einrichtung maritimer Schullabore (Ma-
ritime_School_Labs) an schiffs- und meeres-
technischen Hochschulen und Forschungsein-
richtungen, die durch Schulen fiir naturwis-

senschaftlichen und technischen Unterricht,
Berufsinformation und Lehrerfortbildung genutzt
werden kénnen (FM 1.3),

sowie Intensivierung, Verstetigung und weitere
Professionalisierung der maritimen Imagewer-
bung im Rahmen der ThinkING-Kampagnen und
der deutschen und europdischen Schiffbau-Wo-
chen, um die Faszination Schiffbau und Meeres-
technik zu vermitteln (FM 1.4).

Maritime Kompetenz kurzfristig erhhen und
nachhaltig sichern (HE 1.3)

durch die weitere Erleichterung des Zugangs aus-
landischer Fachkrafte mittels Senkung arbeits-
rechtlicher Zugangshiirden und Vereinheitlichung
maritimer Curricula und Abschliisse (ZV 1.2).
durch die Verbesserung des maritimen Weiterbil-
dungsangebotes mittels Umsetzung der mar-ing-
Ergebnisse in der Hochschulpraxis fir die Master-
Ausbildung nicht-schiffbaulicher Bachelor-Absol-
venten; Erweiterung der mar-ing-Infrastruktur fiir
die betriebliche Qualifizierung und die effiziente
Beteiligung von industriellen Gastdozenten an der
Hochschulausbildung (FM 1.5).



TECHNOLOGIEFUHRERSCHAFT DURCH MARITIME

INNOVATIONEN

Koordinierung und Steuerung aller administrativen
MaBnahmen zur Intensivierung und Effizienzsteige-
rung von Forschung, Entwicklung und Innovation
(HE 2.1) durch eine Themengruppe ,Maritime Inno-
vationspolitik” (GV 2) im Rahmen der Koordination
der maritimen Wirtschaft (KoorMW):

» ErschlieBung weiterer Innovationskapazitdten
durch Verbesserung des Zugangs mittelstdn-
discher Unternehmen und intensivierte Koopera-
tion (ZV 2.1).

» Erhohung der Innovationsgeschwindigkeit durch
langfristige, generische Férderprogramme, Straf-
fung des Forderinstrumentariums, Beschleuni-
gung der Antragstellung und bessere Verzahnung
von FuE- und Innovationsférderung (ZV 2.2).

» Vermeidung von Wettbewerbsverzerrungen -
durch vollstandigen Verzicht auf die bedingte
Riickzahlbarkeit von Innovationsférdermitteln
sowie die nationale Umsetzung des ,Gemein-
schaftsrahmens fir Forschung, Entwicklung und
Innovation" (ZV 2.3).

Initilerung und prioritare Forderung von Leucht-
turmprojekten in den maritimen Zukunftsmarkten
(HE 2.2). Die folgenden Innovationsfelder sind bei
der Entwicklung des ,Nationalen Masterplans Mari-
time Technologien" und bei der inhaltlichen Akzen-
tuierung des maritimen Fachprogramms ,Schifffahrt
und Meerestechnik flr das 21. Jahrhundert" sowie
die maritime Komponente des NIP ,Wasserstoff- und
Brennstoffzellentechnologie" zu berlicksichtigen:

» Klimaschutz und Seetransport verbessern -
.CleanShip" und ,E4-Hightechschiffbau” (ZV 2.4)

P Rohstoffe und Energie aus dem Meer gewinnen -
.Marine Mineralische Rohstoffe”, ,Arktische Ol-
und Gasgewinnung” und ,Autonome Systeme"
(2V 2.5)

[II. HANDLUNGSEMPFEHLUNGEN
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STANDORTVORTEILE DURCH MARITIME

RAHMENBEDINGUNGEN

Die wirtschaftspolitische Nutzung nationaler und
internationaler Rahmenbedingungen kann nur durch
intensive Kooperation und maritime Koordinierung
aller Ressorts erreicht werden. Daher sollte im Rah-
men der Zukunftsstrategie ,LeaderSHIP Deutsch-
land" ein Dialog zur branchenspezifischen Gestal-
tung der folgenden Handlungsempfehlungen initiiert
werden, der die Bundesministerien fiir Verkehr, Bau
und Stadtentwicklung (BMVBS), fiir Umwelt (BMU)
fiir Bildung und Forschung (BMBF) und fiir Finanzen
(BMF) einbindet (GV 3):

» Technische Vorschriften und Normen inno-
vationsfreundlich gestalten (HE 3.1) - durch
angemessene Beriicksichtigung der Belange der
Produzenten mittels funktionaler, zielorientierter
Formulierung der Anforderungen (ZV 3.1).

[1l. HANDLUNGSEMPFEHLUNGEN

» Schutz geistigen Eigentums verbessern (HE
3.2)

durch Einfiilhrung des Gemeinschaftspatentes
(ZV 3.2),

und wirtschaftspolitische Bewertung horizonta-
ler Férderprogramme der Forschungskooperation
(2V 3.3).

Steuerliche Forschungsforderung einfiihren
(HE 3.3) - als unbiirokratisches, in der Breite
rasch wirksames und weitgehend allokationsneu-
trales Instrument zur Steigerung der FuE-Aktivi-
taten. Aus maritimer Sicht sollte die steuerliche
FuE-Forderung als Ergédnzung zur Projektforde-
rung und zur institutionellen Forderung entwi-
ckelt werden und die Mdglichkeit einer direkten
Auszahlung der Steuergutschrift (Payable Tax
Credit) beinhalten (ZV 3.4).
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