1/14



VERBAND FUR SCHIFFBAU UND MEERESTECHNIK E.V.

Internet: www.vsm.de

Blro Hamburg: Bilro Berlin:

Steinhoft 11 (Slomanhaus) ReinhardtstraRe 27c

20459 Hamburg 10117 Berlin

Tel. +49 (0) 40 2801 52-0 Tel. +49 (0) 30 280 99 85-0/1
Fax +49 (0) 40 2801 52-30 Fax +49 (0) 30 280 99 85-2

E-Mail: info@vsm.de E-Mail: schwefel@vsm.de



INHALTSVERZEICHNIS

| 114

AUS DER ARBEIT DES VERBANDES

.Leiten statt moderieren”
— Frisch ernannter Maritimer Koordinator verbreitet Aufbruchsstimmung
beim Parlamentarischen Abend des VSM

Geéanderte Aufgabenverteilung im VSM
Termine und Veranstaltungen

INFORMATIONEN FUR DAS UNTERNEHMEN
1. Wirtschaft + Unternehmen

Parteien verteilen Besetzung der Bundestagsausschiisse -
und Posten in den Fraktionen

Eigene Parlamentsgruppe fir Binnenschifffahrt im Bundestag

Griechische Prasidentschaft hofft auf umfassenderes und
verbessertes Europa

Europaische Industriepolitik

Europaische Wirtschaft fordert Neuausrichtung der EU-Politik
auf Wettbewerbsfahigkeit

Aktuelle Entwicklungen ,Corporate Social Responsibility*J (CSR)
- Offenlegungspflicht von Informationen nichtfinanzieller Art

EU-Kommission beschliel3t Fristverlangerung fur SEPA-Umstellung
Abschluss der vierten Runde der TTIP-Verhandlungen
2. Technische Fragen

DNV GL und OECD bewerten den politischen Spielraum
zur Forderung alternativer Schiffsantriebe

3. Recht und Steuern
Mini-Fortschritte beim EU-Beihilferecht
EU-Recht / Embargo-Mal3nahmen: Iran

Seite

10
12

12
14
15

16

18
19




INHALTSVERZEICHNIS

| 114

Seite

[ll. INFORMATIONEN ZUM SCHIFFBAU UND ZUR MEERESTECHNIK
1. Markt und Wettbewerb
Rasante Nachfragesteigerung im Weltschiffbau im 2. Halbjahr 2013 22

Entwicklungen im internationalen Yachtbau 29

Handelsschiffsneubau bei deutschen Werften
in 2013 geringer als im Vorjahr 32

Bundesministerium fur Wirtschaft und Energie unterstitzt KMU bei
der MarkterschlieBung — Schiffoau und Meerestechnik erneut gut

positioniert 34
BMWi-MarkterschlieBungsprogramm 2013 — Ergebnisbericht zur

Markterkundungsreise nach Malaysia 36
Informationsveranstaltung Gber die Philippinen 38
Auslandsmesseprogramm 2014 des AUMA 39

2. Technik, FUE, Vorschriften
Informationen der Normenstelle Schiffs- und Meerestechnik (NSMT) 42

IV. MITGLIEDER STELLEN SICH VOR

Forde Korrosionsschutz GmbH 43

G+H Marine GmbH 45

Veranderungen in den Mitgliedsfirmen 47
Méarz 2014




AUS DER ARBEIT DES VERBANDES

| 114 |

JLeiten statt moderieren* — Frisch ernannter Maritimer Koordinator verbreitet
Aufbruchsstimmung beim Parlamentarischen Abend des VSM

Auf dem Parlamentarischen Abend des VSM am 29. Januar 2014 in Berlin erlauterte
der kurz zuvor vom Bundeskabinett offiziell zum Maritimen Koordinator ernannte
PStS Uwe Beckmeyer rund 300 Géasten die Grundzuge seiner Politik. Verantwortung
zu Ubernehmen, zu leiten und nicht nur die Diskussion anderer zu moderieren, habe
er sich vorgenommen. Statt Handlungsempfehlungen soll es zukiinftig konkrete Ar-
beitsprogramme geben. Bisher sei die Unterstitzung fir die Branche unter der
Wahrnehmungsgrenze. Minister Gabriel habe ihn aufgefordert, das zu &ndern. Der
Maritime Koordinator forderte die Unternehmen und Ingenieure auf, noch starker
Ideen und Innovationskraft voranzutreiben. Nur durch die enge Zusammenarbeit und
gegenseitige Unterstitzungen kénnten die gemeinsamen Ziele erreicht werden.

VSM Vorsitzer Harald Fassmer lies keinen Zweifel daran, dass die Maritime Industrie
diese Zusammenarbeit sicherstellen wird. Zwar stelle die aktuelle Marktlage die Un-
ternehmen unverdndert vor groRe Herausforderungen, der Einsatz aber lohne sich,
denn Schiffbau und Meerestechnik missen als absolut vielversprechende Wachs-
tumsmarkte verstanden werden.
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Die gemeinsame Landesvertretung der Bundeslander Niedersachsen und Schleswig-
Holstein stellte nicht nur aus logistischen Griinden einen besonders geeigneten Ver-
anstaltungsort dar. Fur die Hausherren betonten sowohl Reinhard Meyer, Minister fur
Wirtschaft, Arbeit, Verkehr und Technologie des Landes Schleswig-Holstein, als auch
Daniela Behrens, Staatssekretarin im Niederséachsischen Ministerium fur Wirtschatft,
Arbeit und Verkehr, in ihren Begrif3ungsreden die Wichtigkeit von Schiffbau und
Meerestechnik und die Bedeutung eines gemeinsamen Auftritts der Nordlander in
dieser Sache.

Dass Schiffoau und Meerestechnik ein ,Starkes Stick Deutschland” ist, zeigten
schlie3lich drei Fihrungspersonlichkeiten der Branche sehr anschaulich. Dr. Stephan
Timmermann (MAN Diesel & Turbo SE), Andreas Burmester (ThyssenKrupp Marine
Systems GmbH) und Rudiger Pallentin (Lloyd Werft Bremerhaven AG) bewiesen in
ihren Prasentationen wahrhafte ,Faszination Technik®.

So wurde eine gute Grundlage fur angeregte Diskussionen im Anschluss an den offi-
ziellen Teil der Veranstaltung gelegt. Bis spat in den Abend fihrten die Géaste — unter
ihnen mehr als 30 Bundestagsabgeordnete — intensive Gesprache uber die Innovati-
onskraft der Industrie, die schwierigen Rahmenbedingungen, deren notwendige An-
passungen sowie Uber die steigenden Herausforderungen fir Unternehmen, Be-
schaftigte und Politik.

Geéanderte Aufgabenverteilung im VSM

Innerhalb der VSM Geschaftsstelle hat Herr Ragnar Schwefel — Nachfolger von
Herrn Bischoff in Berlin — die Zustandigkeit fur die Fachgemeinschaft Binnenschiffs-
werften des VSM als auch fur alle fir den VSM relevanten Themen aus dem Bereich
Binnen-/Klstenschiffbau und Binnenschifffahrt Gbernommen.

Herr Rechtsanwalt Christian A. Schilling — Justitiar des Verbandes und bisher be-
reits mit den juristischen Themen des Vergaberechts und des o6ffentlichen Auftrags-
wesens betraut — hat die Zustandigkeit fur den Bereich Marineschiffoau Gbernom-
men. Er ist beim VSM Ansprechpartner fir alle spezifischen Themen der deutschen
Schiffbauindustrie mit Berihrungspunkten zu BMVg, BAAINBw, MArs und der Mari-
ne.
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Termine und Veranstaltungen

9. -11. April 2014
10. April 2014
15. April 2014

17. April 2014

29. April 2014
5.-8. Mai 2014
8. Mai 2014

16. Mai 2014

19./20. Mai 2014
26. Mai 2014
4. Juni 2014.

11. Juni 2014

17. Juni 2014

25. Juni 2014

27. Juni

Messe Sea Japan
Arctic Conference, Auswartiges Amt, Berlin
VSM Fachgemeinschaft Reparaturwerften

Hamburger Schifffahrtsdialog der Handelskammer Ham-
burg (Anmeldung tber www.hk24.de)

VSM-Ausschuss ,Finanzen und Steuern®

Offshore Technology Conference

VSM Fachgemeinschaft Schiffbauzulieferindustrie
VSM-Seminar ,Update 2014 — Aktuelle Rechtsprechung
und Praxistipps zur Vergabe verteidigungs- und sicher-
heitsrelevanter Auftrage*

~-European Maritime Day“ der EU-Kommission in Bremen
VSM-Mitgliederversammlung

Parlamentarischer Abend mit VDR und VDMA zu LNG

Veranstaltung ,Schiffs-CIRR / Exportkreditgarantien des
Bundes*

VSM-Ausschuss ,Personal und Ausbildung*®

NMMT-Polarkonferenz:

.Deutschland als Hightech Standort fir maritime Produkte
und Technologien in der Eis- und Polartechnik — Techno-
logische und strategische Potenziale fur die deutsche
Wirtschaft“, Bundeswirtschaftsministerium, Berlin

SEA Europe General Assembly in Kopenhagen
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1. Wirtschaft + Unternehmen

Parteien verteilen Besetzung der Bundestagsausschiilsse und Posten in den

Fraktionen

Nachdem die neue Regierung im Dezember 2013 die Ministerien neu sortiert und
besetzt hat, konnte nun auch das Parlament nachziehen und die Posten in den Frak-
tionen vergeben, bzw. die Ausschisse des Bundestages besetzen.

Es gibt funf verschiedene Funktionen die wichtig sind bei der inhaltlichen Arbeit in
den Fraktionen:

1.

Sprecher: Die Sprecher fir einen Politikbereich sind innerhalb der Fraktion ver-
antwortlich far alle inhaltlichen Fragen und innerhalb der Koalition fur die inhaltli-
chen Verhandlungen in ihrem Bereich. Die Sprecher sind in der Regel auch
gleichzeitig die Vorsitzenden der jeweiligen Facharbeitsgruppen in den Fraktio-
nen.

Obmanner/Obfrauen: In jedem Ausschuss benennt jede Fraktion einen Obmann
bzw. eine Obfrau, die kimmern sich i.d.R. nur um organisatorische Fragen des
Ausschusses (Termine, Tagesordnungen), in einigen Ausschissen fuhren die
Obleute auch Verbandsgesprache durch, fir die der Ausschuss insgesamt keine
Zeit hat.

Inhaltliche Zustandigkeiten in den Fraktionsvorstanden: In jedem Fraktions-
vorstand werden die Themenbereiche aufgeteilt unter den stellvertretenden Vor-
sitzenden. Sie bringen sich mal mehr, mal weniger in die inhaltliche Arbeit in den
Fraktionen ein und vertreten bzw. untersttitzen ggf. die Fraktionsvorsitzenden bei
entsprechenden Fachterminen. Innerhalb der Koalition kommen sie auch ins
Spiel, wenn die Fachsprecher sich nicht einigen kénnen.

Berichterstatter: Innerhalb einer Arbeitsgruppe werden die einzelnen Detailthe-
men auf die einzelnen Ausschussmitglieder verteilt, wodurch sie dann Berichter-
statter fur das jeweilige Thema werden. D.h. die Gesamtverantwortung z.B. flr
Verkehrspolitik hat der Sprecher, aber da es so viele verkehrspolitische Fachthe-
men gibt, wird es in den grof3en Fraktionen z.B. jeweils einen Berichterstatter fur
die Binnenschifffahrt und einen fur die Seeschifffahrt geben. Die Berichterstatter
erledigen die eigentliche Facharbeit im Detail.

Ausschussvorsitzende: Die Ausschussvorsitzenden reprasentieren wie der Par-
lamentsprasident alle Fraktionen des Ausschusses, sind also gehalten sich inhalt-
lich zuriickhaltend und neutral zu verhalten. Sie leiten die Ausschusssitzungen
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und haben in den Fraktionen meist keine unmittelbare Funktion bei der inhaltli-
chen Themenbearbeitung.

Der neue Maritime Koordinator der Bundesregierung , Uwe Beckmeyer, Parla-
mentarischer Staatssekretar (PStS) im BMWi wird kiinftig als PStS auch fir die Be-
reiche Energie und Europa zustandig sein. Nachfolger in seiner Funktion als Vorsit-
zender der SPD-Kustengang ist Sonja Steffen (,Lotse"), ihre Stellvertreter sind Dr.
Birgit Malecha-Nissen und Johann Saathoff (,Festmacher®).

Nachdem er seinen ersten o6ffentlichen Auftritt als Maritimer Koordinator am 29.01.
beim Parlamentarischen Abend des VSM hatte, besucht Herr Beckmeyer am 5./6.
Februar mehrere VSM-Mitgliedsfirmen in Mecklenburg-Vorpommern. Der VSM be-
gleitete ihn dabei.

Neuer und alter wirtschaftspolitischer Sprecher der CDU/CSU Bundestagsfraktion
wurde Dr. Joachim Pfeiffer aus Baden-Wiurttemberg, er wird im Fraktionsvorstand
unterstitzt von Michael Fuchs. Fir die maritimen Themen im Wirtschaftsausschuss
bleibt Eckhardt Rehberg aus Mecklenburg-Vorpommern zustéandig.

Einen Wechsel gab es im Verkehrsbereich, da die CSU hier erstmals nach langen
Jahren wieder Zugriff auf den Sprecherposten hatte. Nachfolger von Dirk Fischer
wird folglich Ulrich Lange aus Bayern, er hat sich inzwischen auch bei einigen mari-
timen Veranstaltungen sehen lassen. Im Fraktionsvorstand bleibt Arnold Vaatz aus
Sachsen fur die Verkehrspolitik zustandig.

Im Haushaltsauschuss sind in der Union flr unsere Themen zustandig: Bartholméaus
Kalb (BY, Verteidigung), Andreas Mattfeld (NI, Wirtschaft) und Eckhardt Rehberg
(Verkehr). Norbert Barthle aus Baden-Wurttemberg blieb haushaltspolitischer Spre-
cher.

In der SPD-Bundestagsfraktion wird Kirstin Lihmann aus Niedersachsen neue ver-
kehrspolitische Sprecherin. Sie wird im Fraktionsvorstand unterstiitzt von Séren Bar-
tol aus Hessen. Neuer wirtschaftspolitischer Sprecher der SPD wird der ehemalige
Verkehrsminister Wolfgang Tiefensee aus Sachsen. Den Aufgabenbereich Wirtschaft
im Fraktionsvorstand Ubernimmt der Niedersachse Hubertus Heil.

Haushaltspolitischer Sprecher der SPD wurde Johannes Kahrs aus Hamburg. Fur
maritime Themen zustandig im Haushaltsausschuss sind: Bettina Hagedorn (SH,
Verkehr), Thomas Jurk (SN, Wirtschaft) und Karin Evers-Meyer (NI, Verteidigung).

Die Bundestagsfraktion der Griinen ernannte als Sprecher fur Wirtschaftspolitik den
bayerischen Abgeordneten Dieter Janecek. Im Fraktionsvorstand wird fir Wirt-
schaftspolitik kinftig die Abgeordnete Kerstin Andreae aus Baden-Wurttemberg zu-
standig sein. Verkehrspolitischer Sprecher wurde Stephan Kihn aus Sachsen, der
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wiederum durch den stellvertretenden Fraktionsvorsitzenden Oliver Krischer aus
NRW unterstitzt wird. Erste Ansprechpartnerin und Berichterstatterin fir maritime
Angelegenheiten in der Grinen-Fraktion bleibt die Obfrau der Grinen im Verkehrs-
ausschuss, Dr. Valerie Wilms aus Schleswig-Holstein.

Die Linksfraktion hat die maritim relevanten Posten wie folgt besetzt: Erster An-
sprechpartner fur maritime Themen im Verkehrsausschuss bleibt Herbert Behrens
aus Niedersachsen. Die maritimen Themen im Wirtschaftsausschuss betreut Thomas
Lutze aus dem Saarland. Die Berichterstattungen im Haushaltsausschuss wurden
wie folgt verteilt: Roland Claus aus Sachsen-Anhalt ist nicht nur haushaltspolitischer
Sprecher seiner Fraktion, sondern er tlbernimmt auch die Einzelplane Wirtschaft und
Verkehr und Michael Leutert aus Sachsen den Einzelplan Verteidigung.

Der VSM hat eine Liste wichtiger ,Ansprechpartner fir die maritime Wirtschaft in der

Regierung und im Bundestag” erstellt, die diesen Mitteilungen in der Anlage beige-
fugt ist.

Eigene Parlamentsgruppe fiir Binnenschifffahrt im Bundestag

Die Parlamentarische Gruppe Binnenschifffahrt (PGBI) wird ihre erfolgreiche Arbeit
auch in der 18. Legislaturperiode im Bundestag fortsetzen. Hiertiber haben sich die
Berichterstatter der vier Fraktionen CDU/CSU, SPD, Die Linke und Bindnis 90/Die
Grinen am 12. Februar 2014 in einem ersten Treffen in Berlin verstandigt.

Als Sprecherin und Sprecher der PGBi kandidieren erneut Matthias Lietz (CDU),
Gustav Herzog (SPD), Herbert Behrens (Die Linke) und Dr. Valerie Wilms (Bundnis
90/Die Grunen). MdB Gustav Herzog tUbernimmt dabei die Funktion des Koordina-
tors. Dieses Amt hatte zuvor der aus dem Bundestag ausgeschiedene Torsten Staf-
feldt (FDP) inne.

Die PGBI hat sich mit Unterstlitzung des BDB erstmals im Jahr 1996 im Bundestag
gebildet und in den folgenden 18 Jahren immer wieder wertvolle Impulse fir die wei-
tere Entwicklung der WasserstralReninfrastruktur und fir die optimale Gestaltung der
Rahmenbedingungen des Binnenschifffahrtsgewerbes gegeben.

Georg Hotte, Prasident des Bundesverbandes der Deutschen Binnenschifffahrt e.V.
(BDB), begruf3t die Entscheidung der Parlamentarier aufgrund der sehr guten Erfah-
rungen in der Zusammenarbeit mit der PGBI: ,,Der Erhalt und Ausbau der Flisse und
Kandale, die Gestaltung des nachsten Bundesverkehrswegeplans, die Finanzierung
der Infrastruktur, sowie die Ausstattung der Wasser- und Schifffahrtsverwaltung mit
entsprechend qualifiziertem Personal sind zentrale Punkte, die wir mit der PGBi ge-
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meinsam in Angriff nehmen wollen.”“ Auch bei der Umsetzung der Ankindigung der
Bundesregierung, das Forderprogramm fur abgasarme Motoren attraktiver zu gestal-
ten und die Binnenschiffsflotte zu modernisieren, baue die Branche auf die Unter-
stitzung der Parlamentarier.

Die offizielle Grindungsversammlung der Gruppierung soll im Méarz 2014 in Berlin

stattfinden. Zuletzt gehérten der PGBI rund 60 Abgeordnete des Deutschen Bundes-
tags an.

Griechische Préasidentschaft hofft auf umfassenderes und verbessertes Europa

Am 1. Januar Ubernahm Griechenland von Litauen die Prasidentschaft des Rates der
Europaischen Union. Es ubernimmt diese Rolle fir sechs Monate und insgesamt
zum funften Mal seit dem Beitritt zur EU im Jahr 1981.

Bei der Vorstellung ihrer Ziele unterstrich die griechische Préasidentschaft ihre Ab-
sicht, eine Prasidentschaft der Hoffnung flir ein verbessertes und umfassenderes
Europa zu sein.

In ihrem Programm konzentriert sich die hellenische Prasidentschaft unter anderem
auf eine Verringerung der Arbeitslosigkeit, die Schaffung neuer Arbeitsplatze, eine
Vertiefung der 6konomischen Integration innerhalb Europas und der Eurozone, die
Sicherung der Européischen Aul3engrenzen — inklusive MalRBhahmen und Regelun-
gen zur Steuerung illegaler Immigration — sowie den Ausbau der wirtschaftlichen Mo-
bilitdt innerhalb der Grenzen von Freiheit, Sicherheit und Gerechtigkeit.

In Bezug auf die Schifffahrt unterstreicht Griechenland die Bedeutung eines breit
aufgestellten maritimen Sektors bei der Erholung Europas von der gegenwartigen
Krise und der Ruckkehr zu langfristigem, nachhaltigem Wachstum sowie dem Ziel
der globalen Wettbewerbsfahigkeit. Des Weiteren bezeichnet die griechische Préasi-
dentschaft eine integrierte européische Schifffahrtspolitik als Prioritat, welche alle
anderen Schwerpunkte Uberlagert. Dies umfasst die Erstellung einer Européischen
Maritimen Sicherheitsstrategie sowie einen Plan fir ,blue growth”: Dieser umfasst die
Bereiche Fischerei und Tourismus sowie Transport, Maritime Raumplanung und al-
ternative Energien.

Am 21 Januar fand zwischen dem Ausschuss fur Transport und Tourismus des Eu-
ropaischen Parlaments (TRAN) und dem griechischen Minister fur Schifffahrt, mariti-
me Angelegenheiten, Miltiadis Varvitsiotis, ein Meinungsaustausch statt. Da die ,blue
economy” grol3es Wachstums- und Arbeitsmarktpotenzial besitze, sei das Meer einer
der Pfeiler der griechischen Prasidentschaft. Er figte hinzu, dass die Kooperation der
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IMO und der EU verstarkt werden solle, um so eine groRere Ubereinstimmung der
verschiedenen Regularien fur die Schifffahrt herzustellen. Die griechische Prasident-
schaft werde auch versuchen, gemeinsame Regeln fur die finanzielle Transparenz
der europaischen Hafen sowie deren Marktzugang im Rat durchzusetzen.

Die TRAN-Mitglieder sprachen auch mit dem griechischen Minister fur Infrastruktur,
Transport und Netzwerke, Michalis Chrisochoidis. Der Minister prasentierte die Priori-
taten der griechischen Prasidentschaft in den Bereichen des Land-, Luft- und Binnen-
transports. In Bezug auf die Binnenschifffahrt wies er darauf hin, dass die griechische
Préasidentschaft einen gemeinsamen Ansatz fir die Regulierung der Flottenkapazitat
der Union als Teil des NAIADES Il Paketes anstrebt.

Europaische Industriepolitik

Die Themen Industriepolitik und Wettbewerbsfahigkeit werden momentan sehr pro-
minent auf europaischer Ebene diskutiert. Nach den Schlussfolgerungen des Wett-
bewerbsfahigkeitsrates Ende 2013 legten jetzt auch die Europaische Kommission
und das Europaische Parlament Papiere vor, wie die europdische Industrie gestarkt
werden soll. Die Beratung dieser Papiere stand auch auf héchster Ebene auf dem
Gipfel der Staats- und Regierungschefs der EU am 20./21.03.2014 auf der Tages-
ordnung.

Europaische Kommission

In der Mitteilung ,Fur ein Wiedererstarken der europaischen Industrie® vom
22.01.2014 bezeichnet die Europaische Kommission ein starkeres Wachstum als
dringendste und prioritarste Aufgabe der EU. Zur Umsetzung der Reindustrialisierung
nennt die Kommission verschiedene Ansétze, z. B. einen ,Wettbewerbsfahigkeits-
Check® bei allen neuen Gesetzgebungsvorschlagen, die konsequente Vollendung
des Binnenmarkts oder die gezielte Férderung in den Bereichen Forschung, Bildung
und Entwicklung. Die Kommission kindigt im begleitenden Arbeitsdokument u. a.
auch eine Konferenz zur Wettbewerbsfahigkeit des europaischen Maschinenbaus im
1. Halbjahr 2014 an.

Europaisches Parlament

Auch das Europaische Parlament hat in seiner Entschliel3ung ,,Europas Reindustriali-
sierung zur FoOrderung von Wettbewerbsfahigkeit und Nachhaltigkeit® vom
15.01.2014 die Schlusselrolle der Industrie bei der Bewaltigung der Wirtschaftskrise
bestatigt. Das Ziel einer ,Renaissance der Industrie® und einer ,dritten industriellen
Revolution* soll durch ,technologische, unternehmerische, finanzielle, 6kologische

10
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und soziale Innovation* erreicht werden. Die Basis der Industriepolitik sei die soziale
Marktwirtschaft, die auf den Grundsétzen des Unternehmertums und des fairen
Wettbewerbs beruhe. Positiv zu erwdhnen ist auch, dass die Industrie in ihrer Ge-
samtheit gestarkt werden soll, nicht nur einzelne Branchen. Die Notwendigkeit stabi-
ler Wertschopfungsketten am Industriestandort Europa wird klar erkannt. Um das
Ziel, einen 20-Prozent- Industrieanteil am europdischen BIP bis 2020 zu erreichen,
soll u. a. in der Kommission eine ,Task Force Industriepolitik” eingerichtet werden,
die die unterschiedlichen Mal3hahmen (z. B. im Bereich Umwelt-, Energie- oder So-
zialpolitik) koordiniert und die Koharenz mit den industriepolitischen Zielen Giberwacht

Gesamtmetall wird sich fur die Umsetzung der sehr begrufRenswerten industriepoliti-
schen Ansatze stark machen, bei konkreten Gesetzgebungsinitiativen immer wieder
an das Bekenntnis der europdaischen Institutionen zur Industrie erinnern und die kon-
sequente Befolgung des Grundsatzes ,Vorfahrt fir Wettbewerbsfahigkeit* einfordern.

Die Europaische Kommission hat mit dem Energie- und Klimapaket vom 22. Januar
einen ersten Schritt in Richtung zu mehr Kohéarenz zwischen Energie-/Klima- und
Industriepolitik gemacht. Insbesondere der Vorschlag, ein verbindliches und realisti-
sches Klimaziel mit Blick auf 2030 vorzulegen, wird als vernlnftig angesehen.
Gleichzeitig macht die Kommission jedoch keinen einzigen neuen Vorschlag, wie die
EU-Governance verstarkt auf Wettbewerbsfahigkeit ausgerichtet werden soll.

Deutlich weiter geht die Erklarung der sogenannten Friends of Industry, die von 17
EU-Mitgliedstaaten am 30. Januar in Rom unterzeichnet wurde. Deutschland unter-
schrieb nicht. Die Gruppe fordert den Europaischen Rat auf, einen Industrial Com-
pact zu beschliel3en. Die industriepolitische Governance soll gestarkt und der ener-
gie- und klimapolitische Rahmen 2030 auf die Vermeidung von Carbon Leakage
ausgerichtet werden. Ginge es nach den Friends of Industry wirde es nach 2020 nur
ein Treibhausgasminderungsziel geben, dessen Niveau nach den internationalen
Klimaverhandlungen 2015 tberprift und ggf. angepasst werden muss (Konditionali-
tat).

BDI und BDA haben sich mit Blick auf den EU-Gipfel im Mé&rz klar fur einen Industrial
Compact zur Neuausrichtung der EU-Politik auf Wettbewerbsfahigkeit ausgespro-
chen. Kernforderungen sind die Starkung von Monitoring und Kontrolle durch den
Wettbewerbsfahigkeitsrat und mehr Konvergenz zwischen Energie-/Klima- und In-
dustriepolitik. Der Industrial Compact wurde den Prasidenten des Europaischen Ra-
tes, der EU-Kommission und des Europaischen Parlaments im Rahmen des Busi-
nessEurope Day am 28. Januar in Brissel vorgestellt.

11
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Europaische Wirtschaft fordert Neuausrichtung der EU-Politik auf Wettbe-
werbsfahigkeit

Unter der Uberschrift ,Industry Matters* fand am 28. Januar erstmalig der Business-
Europe Day des europaischen Industrie-Dachverbandes in Brissel statt, der Impulse
fur eine umfassende EU Industriestrategie setzte. BDI-Prasident Grillo betonte, in-
dustrielle Wettbewerbsfahigkeit misse in der europaischen Energie- und Klimapolitik
dringend starker in den Blick genommen werden. Arbeitgeberprasident Kramer be-
kraftigte die zentrale Rolle der Bildung und die Flexibilisierung des Arbeitsmarktes als
einige der Haupttreiber einer erfolgreichen Industrie.

Im Vorfeld des wichtigen Européischen Rates zur industriellen Wettbewerbsfahigkeit
vom 20.-21. Marz organisierte der europaische Industrie-Dachverband, BusinessEu-
rope, am 28. Januar eine hochrangig besetzte Konferenz in Brissel. Kernelement
war die Vorstellung der von BusinessEurope in Auftrag gegebenen Studie des Insti-
tuts der Deutschen Wirtschaft (IW), welche die Bedeutung von grenz- und sektor-
Ubergreifenden Wertschopfungsketten der Industrie fir Wachstum und Beschéftigung
in Europa betont.

BusinessEurope-Prasidentin Emma Marcegaglia forderte deshalb einen neuen in-
dustriellen Grundlagenvertrag flr Europa, der Europa in die globale Wirtschaft inte-
griert. Die europaische Wirtschaft sprach sich fur einen fundamentalen Wandel in der
EU-Industriepolitik und insbesondere fir eine Starkung des EU-Rates fur Wettbe-
werbsfahigkeit aus. BDI-Prasident Ulrich Grillo forderte im Rahmen der zentralen
energiepolitischen Podiumsdiskussion, den Europaischen Energiebinnenmarkt ent-
schlossen zu vollenden. Arbeitgeberprasident Kramer unterstrich die Schltsselrolle
der Bildung als wesentlichen Standortfaktor in einer wissensbasierten Innovations-
wirtschatft.

Weitere hochrangige Redner waren Herman van Rompuy, Prasident des Europai-
schen Rates, José Manuel Barroso, Prasident der Europaischen Kommission, Martin
Schulz, Prasident des Europaischen Parlaments, Antonis Samaras, griechischer
Premierminister und aktuell Prasident des Rates sowie die EU-Kommissare Gunther
Oettinger und Karel De Gucht.

Aktuelle Entwicklungen ,Corporate Social Responsibility (CSR) — Offenle-
qgungspflicht von Informationen nichtfinanzieller Art

Die Europaische Kommission hatte im April 2013 einen ,Vorschlag zur Anderung der
Bilanzierungsrichtlinien im Hinblick auf die Offenlegung nichtfinanzieller und die
Diversitat betreffender Informationen durch bestimmte groRe Gesellschaften und
Konzerne“ vorgelegt. Betroffene Unternehmen sollen zukinftig Informationen tber
Strategien, Risiken und Ergebnisse in Bezug auf Umweltbelange, soziale und Mitar-
beiter-bezogene Aspekte, die Achtung der Menschenrechte, Anti-Korruption und
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Fragen im Zusammenhang mit Bestechlichkeit und Vielfalt in den Aufsichtsraten of-
fenlegen. Die deutsche Wirtschaft lehnt den Richtlinienvorschlag der Kommission
insgesamt ab. Damit wird nicht nur der Freiwilligkeitsgrundsatz des CSR-
Engagements von Unternehmen ausgehdohlt, sondern auch das Ziel des Burokratie-
abbaus fur mehr Wettbewerbsfahigkeit ad absurdum geftihrt — und das zu einem
Zeitpunkt, an dem sich Europas Wirtschaft gerade aus ihrer schwersten Wirtschafts-
krise herausarbeitet.

Um den Gesetzgebungsprozess angesichts des baldigen Endes der Legislaturperio-
de so schnell wie mdglich abschlie3en zu kdnnen, entschlossen sich das Europai-
sche Parlament (EP) und der Rat dazu, schon vor Abschluss ihrer jeweiligen Ersten
Lesung Verhandlungen (sog. , Trilog“) aufzunehmen. Unter diesem Zeitdruck n&aher-
ten sich die Vertreter der Mitgliedstaaten und des EP inhaltlich tberraschend schnell
an. Ende Februar gab es dann eine grundsatzliche Einigung.

Am 26.02.2014 haben jetzt die Mitgliedstaaten im Ausschuss der Standigen Vertreter
(AStV) das Verhandlungsergebnis aus dem Trilog grundsatzlich bestatigt, allerdings
mit einer wesentlichen Verbesserung in Bezug auf den Anwendungsbereich, der bis
zuletzt strittig war. Dieser wird nach dem Beschluss der Mitgliedstaaten gegentber
dem Kommissionsvorschlag deutlich beschrankt: die Richtlinie soll jetzt ,nur noch®
».groRe Unternehmen von offentlichem Interesse” (large public-interest entities) erfas-
sen mit einer durchschnittlichen Beschaftigtenzahl von tdber 500 wahrend des Ge-
schéaftsjahres. Nach Ansicht des Rates werden in Europa dadurch insgesamt nur
noch ca. 6.000 Unternehmen vom Anwendungsbereich der Richtlinie erfasst, gegen-
Uber urspriinglich 18.000 nach dem Kommissionsvorschlag. In Deutschland werden
laut Bundesministerium fur Arbeit und Soziales ca. 1.000 Unternehmen betroffen
sein; dies sind im Wesentlichen bdrsennotierte Unternehmen, Banken und Versiche-
rungen mit tiber 500 Arbeitnehmern.

Ein weiterer kritischer Punkt betrifft die Frage, in welchem Umfang dieser CSR-
Bericht einem externen Audit unterliegt. Die Mitgliedstaaten sollen nach dem jetzigen
Ratskompromiss sicherstellen, dass der Abschlussprifer oder die Prifungsgesell-
schaft Gberprift, ob die geforderten Informationen nichtfinanzieller Art tatsachlich of-
fengelegt wurden. Eine inhaltliche Prufung ist danach grundséatzlich nicht mehr vor-
gesehen! Leider heil3t es direkt im Folgeartikel, dass die Mitgliedstaaten aber befugt
sind, eine solche inhaltliche Prifung einzufuhren.

Die Abstimmung im Plenum des Europaischen Parlaments ist fur den 15.04.2014
geplant. Ob und wann die eigentlich noch erforderliche Bestatigung des federfiihren-
den Rechtsausschusses erfolgt, ist derzeit noch unklar. Schlie3lich muss auch der
Rat die Richtlinie noch formal annehmen, ein konkreter Termin steht aber noch nicht
fest.
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EU-Kommission beschliel3t Fristverlangerung fur SEPA-Umstellung

Angesichts der schleppenden Umstellung auf das neue SEPA-Zahlungssystem hat
die EU-Kommission beschlossen, die Ubergangsfrist bis zum 1. August 2014 zu ver-
langern. Sie will damit drohenden Unterbrechungen im Zahlungsverkehr vorbeugen.
Die Kommission hat einen Vorschlag angenommen, demzufolge wéahrend eines zu-
satzlichen Ubergangszeitraums von sechs Monaten Zahlungen, die noch nicht im
SEPA-Format erfolgen, weiterhin zuldssig sind. Die offizielle Frist fur die SEPA-
Umstellung wird durch diesen Vorschlag nicht geandert (1. Februar 2014).

Im einheitlichen Euro-Zahlungsverkehrsraum (SEPA) kénnen tber 500 Millionen
Birgerinnen und Burger, Uber 20 Millionen Unternehmen und die européischen Be-
horden unabhéangig von ihrem Standort Zahlungen in Euro unter den gleichen grund-
legenden Bedingungen und mit den gleichen grundlegenden Rechten und Pflichten
leisten und erhalten. Samtliche Uberweisungen und Lastschriftverfahren in Euro sol-
len nur noch in einem Format erfolgen, namlich als SEPA-Uberweisungen und SE-
PA-Lastschriften.

Jungsten Angaben der Deutschen Bundesbank zufolge liegt die Zahl der Uberwei-
sungen, die hierzulande im SEPA-Format ausgefuihrt werden, erst bei 32%. Noch
deutlich niedriger ist der Anteil der SEPA-Lastschriften in Deutschland, auch wenn
dieser mittlerweile auf 10% im November 2013 gestiegen ist. Auch in anderen EU-
Landern lasst der Stand der SEPA-Umstellung noch zu wiinschen brig, was die EU-
Kommission veranlasst hat, die Ubergangsfrist zu verlangern.

In der deutschen Industrie durften die Nutzungsquoten jedoch deutlich hoher liegen.
Die vorliegende — vierte — Unternehmensbefragung des BDI (Zeitraum November
2013) ist alles in allem ermutigend:

* Nicht nur die gréRere Unternehmen, auch die allermeisten mittelstandischen In-
dustrieunternehmen haben ihre SEPA-Vorbereitungen mittlerweile abgeschlossen
bzw. planten den Abschluss der Umstellung zum Jahresende 2013 oder bis zum
gesetzlich fixierten Migrationstermin 1. Februar 2014.

* Die bisherige SEPA-Nutzung in der deutschen Industrie konzentriert sich im We-
sentlichen auf den Bereich Uberweisungen als dem klassischen* Zahlungs-
instrument der Unternehmen. 80% der von Unternehmen veranlassten Uberwei-
sungen nutzen bereits durchgéngig oder teilweise die SEPA-Uberweisung. Dage-
gen spielen SEPA-Lastschriften im Zahlungsverkehrsalltag der Industrie weiterhin
eine untergeordnete Rolle.
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* Die herkdbmmlichen Formate werden zunehmend durch das Format ISO 20022
XML ersetzt. Dies gilt insbesondere auch fir den industriellen Mittelstand. Die al-
lermeisten — aber langst nicht alle — Unternehmen erwagen, die bisherigen For-
mate bis zum Migrationstermin 1. Februar 2014 durch das neue SEPA-Daten-
format zu ersetzen.

Die von der EU-Kommission beschlossene Fristverlangerung bis zum 1. August 2014
(die noch der Zustimmung durch die EU-Finanzminister und das EU-Parlament be-
darf) sollte von den Unternehmen, die noch nicht SEPA-fahig sind, genutzt werden,
die Umstellungsarbeiten schnellstmoéglich abzuschliel3en.

Abschluss der vierten Runde der TTIP Verhandlungen

Die vierte Runde der Verhandlungen zur Transatlantischen Handels- und Investiti-
onspartnerschaft (TTIP), die Mitte Mérz in Brissel stattfand, ergab nur wenige kon-
krete Ergebnisse und hat fir zusatzliche Unsicherheiten gesorgt. Scheinbare Wider-
spruche in Brussel Uber grundlegende Fragen, wie zum Beispiel zum Marktzugang
und zur regulatorischen Zusammenarbeit, haben zu einer erhéhten Skepsis auf bei-
den Seiten des Atlantiks geflhrt.

Im Bereich der regulatorischen Zusammenarbeit kiindigte die EU an, dass eine An-
erkennung von Richtlinien sich nicht auf US-Chemieschutzgesetze erstrecken wirde,
weil laut der EU die europdische Chemikalienverordnung REACH ausfuhrlicher sei
als die der USA. Dies sollte jedoch nicht die Anstrengungen beeintrachtigen, Kon-
vergenzbereiche und mogliche gegenseitige Anerkennung in weiteren Sektor zu fin-
den.

Trotz dieser Unsicherheit, die in diesem friihen Stadium des Prozesses zu erwarten
war, entwickeln sich die Verhandlungen weiter und beide Seiten haben sich auf eine
funfte Runde geeinigt, die noch vor dem Sommer in Washington stattfinden wird. In
der Zwischenzeit werden sich Mitglieder der US Administration verstarkt in der Of-
fentlichkeitsarbeit und in politischen Gesprachen tber TTIP engagieren.
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2. Technische Fragen

DNV GL und OECD bewerten den politischen Spielraum zur Férderung alterna-
tiver Schiffsantriebe

In einer Studie mit dem Titel ,Encouraging Construction and Operation of ,Green
Ships*, die die Klassifikationsgesellschaft DNV GL der OECD Arbeitsgruppe Schiff-
bau Ende 2013 vorgelegt hat, wurde untersucht, welche MalRhahmen Regierungen
ergreifen kdnnen, um die besten Anreize flr Investitionen in umweltfreundliche Schif-
fe sowohl bei Neubauten als auch in der bestehenden Flotte zu schaffen.

Die von der Arbeitsgruppe beauftragte Studie bewertete funf potenzielle politische
Strategien, die das Ziel haben, den CO, Ausstol3 der weltweiten Handelsschifffahrt
zu senken. Etwa 3% der von Menschen verursachten globalen CO, Emissionen ge-
hen von der internationalen Schifffahrt aus. Mit den politischen Strategien sollen be-
stehende internationale Regularien und industrielle Initiativen ergénzt werden. Die
Moglichkeit der Aufstellung neuer Vorschriften/Verbote und deren Kontrollen z.B.
durch die IMO war nicht Gegenstand der Studie.

Als effektivste Moglichkeit der Mitgliedsstaaten zur Steigerung der Energieeffizienz in
der Schifffahrt bezeichnet die Studie die direkte finanzielle Unterstiitzung bei der Be-
reitstellung von Anlagen zum Bunkern von LNG oder anderen alternativen Treibstof-
fen. Wie die Studie beschreibt, gibt es bislang zu wenig Anreize flr wirtschaftliche
Akteure zu notwendigen Investitionen in diesem Bereich. Ohne entsprechende Infra-
struktur zum Bunkern, gibt es wenig Anlass fir Reeder in Schiffe zu investieren, die
alternative Energietrager nutzen. Gleichzeitig gibt es auch keine Motivation bei den
Treibstoffversorgern ohne ausreichende Nachfrage solche Anlagen auf eigene Initia-
tive bereitzustellen. DNV GL empfiehlt daher, den Transformationsprozess durch die
Teilfinanzierung der notwendigen Infrastruktur voranzutreiben.

Als komplementare Malinahme hierzu bezeichnet die Studie die Einsetzung von
Emissions-Mindeststandards bei staatlichen Beschaffungen der Mitgliedstaaten. Ob-
wohl von nur kurzfristiger beschréankter Wirkung, werde durch solche Standards der
Zeitraum zur Einfihrung und Einsatzreife neuer Technologien verkirzt, was langfris-
tig positive Effekte auf deren Einfihrung in der allgemeinen Schifffahrt hat.

Eine vergleichsweise geringe direkte Wirkung sieht DNV GL in MalRnahmen zur ver-
starkten Unterstitzung zielgerichteter Forschung und Entwicklung, sowie effizienz-
gebundener Rabatte bei Hafengebihren. Jedoch wird auch festgestellt, dass solche
Unterstitzung durchaus eine starke und langfristige positive Signalwirkung haben
kann.
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Zusammenfassend wird festgestellt, dass die einzelnen Regierungen zahlreiche
Moglichkeiten besitzen, direkte oder indirekte Anreize zur Reduzierung der CO;
Emissionen zu schaffen. Wichtig ist dabei die internationale Abstimmung von Mal3-
nahmen und die Vereinbarung einheitlicher Standards und Kriterien. Letztlich wird es
nicht eine einzige perfekte Losung geben, sondern nur ein Bundel von Malinahmen.
Gefahren zur Entstehung von Wettbewerbsverzerrungen zwischen einzelnen Schiff-
baulandern durch die verschiedenen Anreizsysteme werden von den Gutachtern
nicht gesehen. Vielmehr wird erwartet, dass die Forderungen denjenigen Werften
Vorteile verschaffen, die am innovativsten sind und die héchsten technologischen
Standards aufweisen.

Die Studie steht im Internet zur Verfligung unter:

http://www.oecd.org/sti/ind/C-WP6(2013)12-FINAL-ENG.pdf
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3. Recht und Steuern

Mini-Fortschritte beim EU-Beihilferecht

Die EU-Kommission hat am 18. Dezember 2013 die Uberarbeitete De-minimis-
Verordnung im Beihilferecht nach drei vorausgegangenen Konsultationen verab-
schiedet. Per saldo schrankt die Neuregulierung die Finanzierung kleiner und mittle-
rer Unternehmen in Deutschland ein.

Nach der nun verabschiedeten Fassung der Verordnung unterliegen staatliche Beihil-
fen unter 200.000 Euro innerhalb eines Zeitraums von drei Steuerjahren nach wie vor
nicht der EU-Beihilfekontrolle und bedirfen daher keiner vorherigen Genehmigung
durch die EU-Kommission. Bedauerlicherweise hat die Kommission den Schwellen-
wert nicht angehoben, weil dies aus ihrer Sicht auf weitere Disparitaten und Wettbe-
werbsverzerrungen im Binnenmarkt hinauslaufen wirde. Allerdings verwehrt sie da-
mit kleinen und mittleren Unternehmen zusatzliche Foérderspielrdume.

Erfreulicherweise wurden die Kriterien fir ,Unternehmen in Schwierigkeiten®, auf die
die De-minimis-Verordnung keine Anwendung findet, nicht verscharft. Der BDI hatte
die von der Kommission in friheren Entwirfen vorgeschlagenen Kriterien fir die Be-
griffsdefinition als ungeeignet kritisiert. Dies gilt insbesondere flr die Einfihrung har-
ter Bilanzkennzahlen als Kriterium fur die Forderfahigkeit von Unternehmen wie etwa
den Verschuldungsgrad und das Verhaltnis von Zinsaufwand zum Jahrestberschuss.
Solche Kriterien wiirden die Finanzierung des deutschen Mittelstands gefahrden.

Leider wird durch die geplante Einfihrung einer Laufzeitbegrenzung eine an die Nut-
zungsdauer angepasste Finanzierung erschwert. Die Verordnung sieht die Schaffung
eines ,safe harbours” fur Darlehen von nicht mehr als eine Million Euro vor, die eine
Laufzeit von héchstens funf Jahren aufweisen und durch Sicherheiten unterlegt sind,
die sich auf mindestens 50% des Darlehensbetrags belaufen. Der ,safe harbour* wird
zusatzlich erweitert auf Darlehen von nicht mehr als 500.000 Euro, die eine Laufzeit
von hochstens zehn Jahren aufweisen, die sich auf mindestens 50% des Darlehens-
betrags belaufen. Entsprechendes gilt fir Garantien, die sich auf einen Anteil von
hdchstens 80% des zugrundeliegenden Darlehens beziehen und die einen Betrag
von 1.500.000 Euro und eine Laufzeit von finf Jahren bzw. 750.000 Euro bei einer
Laufzeit von héchstens zehn Jahren nicht Uberschreiten.

Der BDI hatte in den Konsultationsverfahren die Laufzeitbegrenzungen Kkritisiert, da
sie vor allem die Méglichkeiten fur kleinere und mittlere Unternehmen, sich langerfris-
tig zu finanzieren, verringern.
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Der Verordnungstext steht im Internet zur Verfligung unter:

http://www.bdi.eu/download_content/KonjunkturStandortUndWettbewerb/de_minimis
_regulation_de.pdf

EU Recht / Embargo-MaRRnahmen: Iran

In Umsetzung der sog. Genfer Vereinbarung (,,Joint Plan of Action*) vom 24. Novem-
ber 2013 hat der Rat der EU basierend auf dem Beschluss 2014/21/GASP vom 20.
Januar 2014 mit Verordnung (EU) Nr. 42/2014 vom gleichen Tag die nachfolgenden
Verbote der Verordnung (EU) Nr. 267/2012 ausgesetzt:

Beforderung von Rohol oder Erddlerzeugnissen sowie Bereitstellung von Versiche-
rungen und Rickversicherungen (Art. 11 Abs. 3, Abs. 4 in Verbindung mit Anhang

X1)

Gemal Art. 11 Abs. 3 wird das Verbot der Beforderung von Rohél oder Erdélerzeug-
nissen aus dem Iran oder mit Ursprung im Iran ausgesetzt, soweit Guter betroffen
sind, die in Anhang Xl aufgefihrt werden.

Anhang XI betrifft ,Erddl und Ol aus bitumindsen Mineralien, roh, des HSCodes 2709
00“. Bitte beachten Sie in diesem Zusammenhang, dass die Verbote des Art. 11 flr
die sonstigen, in Anhang Xl nicht aufgefiihrten Guter des Anhangs IV unverandert
fortgelten. Auch das Verbot der Einfuhr und des Erwerbs samtlicher Giiter des An-
hangs IV wurde nicht geandert.

Ebenfalls ausgesetzt wurde das Verbot des Bereitstellens von Versicherungen und
Ruckversicherungen im Zusammenhang mit der Einfuhr, dem Erwerb oder der Be-
férderung von Gutern des Anhangs Xl (Art. 11 Abs. 4). Auch hier gilt das Verbot des
Art. 11 fur die Gbrigen Guter des Anhangs IV fort.

Einfuhr, Erwerb oder Beftrderung petrochemischer Produkte nebst hiermit in Zu-
sammenhangq stehender Finanz- und Versicherungsdienstleistungen (Art. 13 Abs. 3)

Gemald Art. 13 Abs. 3 wird das Verbot der Einfuhr, des Erwerbs oder der Beforde-
rung petrochemischer Produkte, die sich im Iran befinden oder aus dem Iran ausge-
fuhrt wurden oder ihren Ursprung im Iran haben, ausgesetzt. Diese Aussetzung be-
trifft alle Guter des Anhang V. Ebenfalls ausgesetzt werden die Verbote des Bereit-
stellens von Finanzmitteln, Finanzhilfen, Versicherungen und Ruckversicherungen im
Zusammenhang mit den genannten Tatigkeiten.
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Im Zusammenhang hiermit steht die Neuregelung des Art. 28b. Dieser erlaubt den
Mitgliedstaaten der Européischen Union die Freigabe wirtschaftlicher Ressourcen
sowie die Bereitstellung von Geldern und wirtschaftlichen Ressourcen an das irani-
sche Ministerium fir Erdol zu genehmigen, soweit diese Gelder oder wirtschaftlichen
Ressourcen zur Erfillung von Vertragen Uber die Einfuhr oder den Erwerb petroche-
mischer Produkte des Anhangs V erforderlich sind. Dies betrifft insbesondere Falle,
in denen ohne eine solche Genehmigung eine verbotene (mittelbare) Bereitstellung
an das genannte Ministerium im Raume stiinde oder in denen gelieferte Giter wegen
einer Kontrolle durch das besagte Ministerium einzufrieren waren.

Ausfuhr, Einfuhr, Erwerb von Gold, Edelmetallen und Diamanten nebst hiermit in Zu-
sammenhang stehender Technischer Unterstitzung, Vermittlungsdienste, Finanzmit-
tel und Finanzhilfen (Art. 15 Abs. 3 in Verbindung mit Anhang XII)

Gemald Art. 15 Abs. 3 wird das Verbot der Ausfuhr, des Verkaufs, der Lieferung, der
Weitergabe, der Einfuhr, des Erwerbs und der Beférderung von Gold und Edelmetal-
len ausgesetzt, soweit es sich um Gold und Edelmetalle handelt, die in Anhang XII
aufgefihrt sind.

Bitte beachten Sie in diesem Zusammenhang, dass die Verbote des Art. 15 flr Dia-
manten unverandert fortgelten.

Verbot, bestimmte Schiffe zur Verfiqung zu stellen (Art. 37b)

Gemald Art. 37b Abs. 3 wurde das Verbot, Schiffe, die fir die Beférderung oder Lage-
rung von Ol und petrochemischen Produkten konstruiert sind, zur Verfiigung zu stel-
len, ebenfalls ausgesetzt.

Die Verordnung (EU) Nr. 42/2014 enthalt keine Befristung der Aussetzung der vor-
genannten Verbote. Vor dem Hintergrund des Art. 26a des Beschlusses
2014/21/GASP vom 20. Januar 2014, der eine auf 6 Monate befristete Aussetzung
dieser Verbote vorsieht, kann jedoch nicht ausgeschlossen werden, dass die Ausset-
zung dieser Verbote mit Ablauf des Halbjahreszeitraums rickgangig gemacht wird.
Ausweislich des Erwagungsgrundes 3 der Verordnung (EU) Nr. 42/2014 sind daher
neu geschlossene Vereinbarungen in den von der Aussetzung betroffenen Bereichen
innerhalb dieses 6-monatigen Zeitraums zu erfillen.

Anhebung der Grenzwerte fir Genehmigungen fir Geldtransfers von und an irani-
sche Personen, Organisationen oder Einrichtungen (Art. 30, 30a)

Durch die Neufassung der Art. 30 Abs. 3 und des Art. 30a Abs. 1 der Verordnung
(EU) Nr. 267/2012 werden die bisherigen Grenzwerte, ab denen fur Geldtransfers
von und an iranische Personen, Organisationen oder Einrichtungen eine vorheriger
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Genehmigungspflicht besteht, auf das Zehnfache angehoben. Hieraus ergeben sich
folgende Neuregelungen:

Geldtransfers mit iranischen Banken, Kredit- und Finanzinstituten und Wechselstu-
ben im Sinne des Art. 30 Abs. 1 der Verordnung (EU) Nr. 267/2012

Bei Geldtransfers im Sinne des Art. 30 Abs. 3a, 3b, erste Alternative (Geldtransfers
iIm Zusammenhang mit landwirtschaftlichen oder humanitaren Zwecken) ist mit sofor-
tiger Wirkung nur noch dann eine Genehmigung erforderlich, wenn der Betrag mind.
1 Mio. € betragt. Bei Geldtransfers im Sinne des Art. 30 Abs. 3a, 3b zweite Alternati-
ve (Uberweisung personlicher Gelder/ Heimatiiberweisungen) ist mit sofortiger Wir-
kung nur noch dann eine Genehmigung erforderlich, wenn der Betrag mind. 400.000
€ betragt.

Bei Geldtransfers im Sinne des Art. 30 Abs. 3c (sonstige Geldtransfers) ist mit sofor-
tiger Wirkung nur noch dann eine Genehmigung erforderlich, wenn der Betrag mind.
100.000,- € betragt.

Sonstige Geldtransfers mit iranischen Personen, Organisationen oder Einrichtungen
im Sinne des Art. 30a der Verordnung (EU) Nr. 267/2012

Bei sonstigen Geldtransfers im Sinne des Art. 30a Abs. 1b, 1c ist mit sofortiger Wir-
kung nur noch dann eine Genehmigung erforderlich, wenn der Betrag mind. 400.000
€ betragt.

Bitte beachten Sie in diesem Zusammenhang, dass sich die Meldepflichten nicht ge-
andert haben; insbesondere wurde die Hohe der Schwellenwerte, ab denen eine
Meldung erforderlich ist, nicht geandert.

21



INFORMATIONEN ZUM SCHIFFBAU UND ZUR MEERESTECHNIK

| 114

1. Markt + Wettbewerb

Rasante Nachfragesteigerung im Weltschiffbau im 2. Halbjahr 2013

Die Weltwirtschaft verzeichnete mit einer Wachstumsrate von 3,0% zwar eine erneu-
te Abschwachung im Jahr 2013, markierte jedoch gleichzeitig einen Wendepunkt, da
sich die Erwartungen fir das Jahr 2014 mit einer Rate von 3,7% deutlich verbesser-
ten. Beim Welthandel wird sogar eine noch starkere Dynamik prognostiziert mit ei-
nem Anstieg des Wachstums von 2,7% auf 4,5%.

Aufwartstrends wurden zum Jahresende auch in mehreren Teilbereichen der Schiff-
fahrt deutlich mit leicht steigenden Fracht- und Charterraten sowie mit wieder anzie-
henden Schiffspreisen. Angesichts der positiveren Perspektiven entstand von Seiten
der Kapitalmarkte gleichzeitig ein starkeres Interesse wieder zunehmend in die
Schifffahrt zu investieren. Dabei spielten neben niedrigen Preisen und geringen Zin-
sen vor allem auch der technologische Fortschritt und die verscharften Umwelt-
schutzvorschriften eine gro3e Rolle, die den neuen effizienteren Schiffen fur die Zu-
kunft erhebliche Produktivitatsvorteile verschaffen.

\Weltschiffbau 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013
Auftragseingange

Anz. 4.851] 2.928 1.599 2.526 1.940 1.977 3.375
||\/|i0. GT 164,8 86,3 32,6 77,7 53,2 38,9 102,8
||v|io. CGT 85,3 43,0 16,6 38,6 30,8 24,7 53,8
[Mio. TDW 2529 137,6 55,4 127,7 66,8 48,7 149,7
Ablieferungen

Anz. 2.689 3.162 3.477, 3.706 3.605 3.655 3.061
||\/|i0. GT 56,6 67,1 77,1 96,0 101,5 95,3 70,5
||\/|i0. CGT 34,6 41,9 44.4 51,6 51,1 48,0 38,1
[Mio. TDW 80,7 90,8 114.5 147,0 159,8 152,4 105,5
Auftragsbestande

Anz. 10.055 11.341 9.226 7.822 6.859 5.893 5.994
[Mio. GT 329,7 368,1] 300,5 261,00 217,00 167,11 182,9
||V|i0. CGT 177,7 190,3 152,0 128,0 111,44 92,3 100,4
||V|i0. TDW 490,4 566,4  467,9 416,8 326,5 232,3 249,2
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Die anhaltend hohen Treibstoffpreise bilden den hdchsten Betriebskostenanteil bei
den Reedereien. Energiesparende Schiffsdesigns und Antriebsanlagen sowie stei-
gende Schiffsgro3en bilden hohe Anreize zur Kostenreduzierung bzw. Effizienzstei-
gerung und damit zur Bestellung neuer Schiffe.

Vor diesem Hintergrund ist es verstandlich, dass die Auftragseingdnge im Weltschiff-
bau in der zweiten Jahreshélfte 2013 wieder deutlich anzogen und mit tber 31 Mio.
CGT fast 50% hoher lagen als in den ersten sechs Monaten.

Fur das Gesamtjahr bedeuteten die 3.375 Auftragseingdnge mit einem Volumen
von 53,8 Mio. CGT das beste Ergebnis seit 2007. Aul3erordentlich hoch waren die
Bestellungen fur Bulker und Containerschiffe, auf die damit rd. 36% bzw. 18% aller
Auftragseingange (CGT) entfielen. Auch bei den verschiedenen Tankern wurde eine
deutliche Nachfragebelebung verzeichnet. Sie kamen zusammen auf einen Anteil
von rd. 28%. Demgegenuber blieben die Auftrage fur Offshore-Fahrzeuge und ande-
re nicht Fracht tragende Schiffe unter dem Vorjahresergebnis.

Auftragseingange 2013 2012 2011 2010
Bauland 1.000 | Anteil 1.000 | Anteil 1.000 | Anteil 1.000 [ Anteil
CGT % CGT % CGT % CGT %

China 21.402 39,8 9.117 35,9 8.339 27,1 16.102 41,7
Korea 12.437 32,4 7.059 27,8 13.615 44,2 11.915 30,9
Japan 7.550 14,0 4.641 18,3 4.118 13,4 5.374 13,9
(EU-28+ Norwegen) (2.515 4,7) (1.883 7,4) (1.830 5,9) (2.487 6,4)
(SEA Europe) (2.809| 5,2)| (2.090 82)| (1.975| 6,4) (2.623| 6,8)
Philippinen 1.809 3,4 235 0,9 303 1,0 734 1,9
Rumanien 744 1,4 270 1,1 429 1,4 310 0,8
Vietnam 730 1,4 155 0,6 149 0,5 360 0,9
USA 604 1,1 322 1,3 424 1,4 160 0,4
Taiwan 555 1,0 63 0,2 489 1,6 109 0,3
Italien 515 1,0 156 0,6 195 0,6 561 15
Deutschland 369 0,7 410 1,6 271 0,9 556 1,4
Andere 7.124 13,2 2.988 11,8 2.491 8,1 2.400 6,2
Welt gesamt 53.839| 100,0 25.416| 100,0 30.823| 100,0 38.581| 100,0
Oltanker 3.759 7,0 1.595 6,3 957 3,1 4.947 12,8
Prod./Chem.-Tanker 5.619| 104 2.276 9,0 1.517 49 1.523 4,0
Gastanker 5.566( 10,3 3.549 14,0 4.280 13,9 1.517 3,9
Massengutschiffe 19.331| 35,9 6.339 24,9 8.112| 26,3 19.542( 50,7
Containerschiffe 9.661 17,9 2.722 10,7 8.697 28,2 3.622 9,4
Ro-Ro Frachter 1.754 3,3 1.378 54 624 2,0 750 1,9
Andere Frachter 1.577 29 870 3,4 1.000 3,3 2.404 6,2
Fahr-/Pass. Schiffe 1.178 2,2 1.004 4,0 953 3,1 1.701 4.4
Offshore-Fahrzeuge 3.988 7,4 4.076 16,0 3.714] 12,0 1.416 3,7
Sonstige NCCV 1.406 2.6 1.607 6,3 968 3,1 1.160 3,0
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Auf Seiten der Bestellernationalitdten entfielen die umfangreichsten Auftragsvolumi-
na auf chinesische Auftraggeber (einschl. Hong Kong), die rd. 11% der weltweiten
Auftragseingange ausmachten. Danach folgten griechische Reeder mit 9%. Anteile
von jeweils rd. 5% erreichten Besteller aus Monaco, Japan, Korea, USA und
Deutschland. Von den deutschen Auftragen wurden aber nur zwei Schlepperneubau-
ten mit 3.562 CGT bei deutschen Werften platziert.

Von der gestiegenen Bestelltatigkeit konnten im zweiten Halbjahr vor allem die Werf-
ten in China profitieren. Sie verbuchten 1.343 Auftrage mit 21,4 Mio. CGT, die rd.
40% des weltweiten Auftragsvolumens entsprachen. Der Zuwachs wurde vor allem
durch die Order fur Massengutschiffe generiert. Die koreanischen Werften verbuch-
ten mit 557 Schiffen deutlich weniger Bestellungen, die jedoch gréf3er, aufwandiger
und hoherwertiger waren, wie z. B. LNG-Tanker und Offshore-Schiffe. Mit 12,4 Mio.
CGT erreichten sie einen Anteil von rd. 32%.

Auf dhnlich hohe Bestellzahlen kamen Japans Schiffbauunternehmen mit 566 Schif-
fen, die aber aufgrund der zahlreichen Bulker-Auftrage nur 7,6 Mio. CGT und damit
einem Anteil von 14% entsprachen.

An vierter Position der Schiffbaulander mit rd. 3% lagen die Philippinen, deren Werft-
industrie von den Tochtergesellschaften auslandischer Schiffbaugruppen aus asiati-
schen Nachbarlandern dominiert wird. Der deutsche Schiffbau rangierte mit knapp
1% auf dem zehnten Platz. Der Anteil der européischen Lander (EU-28 Lander plus
Norwegen) verringerte sich auf knapp 5%.

Clarkson-Neubaupreis-Index
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schnellstmdglich zu noch gunstigen Preisen zu bestellen. Der Clarkson-Neubaupreis-
index stieg vom Tiefpunkt im Marz 2013 mit 117 Punkten auf 124 Punkte im Dezem-
ber.

Beriicksichtigt  man
Indexentwicklung des €, Yen, Won, Yuan zum US-$ jedoch die Wechsel-
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20% im Jahresverlauf
verschaffte den exportierenden Schiffbauunternehmen des Landes eine deutliche
Verbesserung ihrer Wettbewerbsfahigkeit. Dieser Effekt wurde noch verstarkt durch
die Aufwertungen anderer Schiffbaulander zum Dollar (Won +1,9%, Yuan +2,8%,
Euro +4,5%).

Gegentber dem Euro haben sich die Wahrungen der meisten Schiffbauregionen im
Verlauf des Jahres 2013 abgewertet. Neben Japan (-23%) waren davon vor allem
Schwellenlander wie die Turkei (-17%) sowie Indien und Brasilien (jeweils -15%) be-
troffen.

Aus den abgeschwachten Neubaubestellungen in den Vorjahren resultierte im Jahr
2013 eine erneute Reduzierung der weltweiten Ablieferungen . Nach einem niedri-
gen Produktionsniveau im vierten Quartal ergaben sich fir das Gesamtjahr 3.061
Ablieferungen mit 38,1 Mio. CGT, ein Ruckgang um 21% gegenuber 2012. Das ent-
sprach dem niedrigsten Ergebnis seit 2007.

Mit einem Ablieferungsvolumen von 13,4 Mio. CGT erzielten die chinesischen Werf-
ten einen Marktanteil von rd. 35%, verzeichneten damit aber ein um ein Drittel redu-
ziertes Produktionsniveau im Vergleich zum Vorjahr, was auf die verschlechterte Be-
schaftigungslage bei vielen Werften in China hinweist. Die Regierung des Landes hat
daher ein finanziell unterstutztes Konsolidierungsprogramm eingeleitet, mit dem die
Schiffbauproduktion auf weniger aber groRere Werften konzentriert werden soll.

25



INFORMATIONEN ZUM SCHIFFBAU UND ZUR MEERESTECHNIK

| 114
Ablieferungen 2013 2012 2011 2010
Bauland 1.000 | Antell 1.000 |[Anteil | 1.000 |Anteil | 1.000 | Antell
CGT % CGT % CGT % CGT %

China 13.377 351 19.720( 40,9| 19.708| 38,6 18.801| 36,5
Korea 12.027 31,6 13.480| 28,0] 15.954| 31,2 14.906| 28,9
Japan 7.092 18,6 8.417| 17,5 9.162 17,9 9.821| 19,0
(EU-28 + Norwegen) (2.096 5,5) (2.229 4,6)| (2.474 4,8)| (4.020 7,8)
(SEA Europe) (2.268 6,0) (2.450 51)| (2.897 57)| (4.412 8,6)
Philippinen 545 14 904 1,9 639 1,3 614 1,2
Ruménien 431 11 370 0,8 433 0,8 455 0,9
Vietnam 421 11 674 1,4 530 1,0 560 11
Deutschland 347 0,9 473 1,0 407 0,8 854 1,7
Indonesien 343 0,9 335 0,7 291 0,6 402 0,8
Tarkei 309 0,8 256 0,5 453 0,9 459 0,9
USA 296 0,8 227 0,5 213 0,4 332 0,6
Andere 2.633 6,9 3.329 6,9 3.303 6,5 4.369 8,5
Welt gesamt 38.068| 100.0( 48.185| 100,0| 51.093| 100,0| 51.573| 100,0
Oltanker 2.701 7,1 4.756 9,9 5.588 10,9 4961 9,6
Prod./Chem.-Tanker 2.808 7.4 2.805 59 3.825 7,5 5.406| 10,5
Gastanker 2.109 55 541 11 1.530 3,0 2.813 5,5
Massengutschiffe 14.301 37,6 22900| 47,5| 22.339| 43,7 18398 35,7
Containerschiffe 7.465 19,6 6.930| 14,4 6.692 13,1 7.942|1 154
Ro-Ro Frachter 1.020 2,7 1.611 3,3 2.199 4,3 2.227 4,3
Andere Frachter 2.253 59 3.021 6,3 3.207 6,3 3.347 6,5
Fahr-/Pass. Schiffe 859 2,3 1.296 2,7 1.199 2,3 1.890 3,7
Offshore-Fahrzeuge 2.891 7.6 2.452 51 1.922 3,8 2.939 5,7
Sonstige NCCV 1.661 4.4 1.875 3,9 2.594 51 1.670 3,2

Koreas Schiffbau blieb mit 12,2 Mio. CGT nur um 11% unter dem Resultat von 2012
und belegte bei einem Anteil von 32% die zweite Position in der Rangfolge der
Schiffbaulander. Japans Werften erreichten mit 7,1 Mio. CGT einen Anteil von 19%.
EinschlieBlich der anderen ferndstlichen Schiffbaulander fand der Weltschiffbau zu
mehr als 90% in Asien statt.

Die deutschen Werften erreichten die 7. Position mit knapp 1%. Die europdaischen
Werften (EU-28 plus Norwegen) konnten ihren Marktanteil gegeniiber den beiden
Vorjahren leicht erhéhen auf fast 6%.

Obwohl die Schiffbauproduktion insgesamt riicklaufig war, verlief die Entwicklung bei
den einzelnen Schiffstypen recht unterschiedlich. Wahrend bei Gastankern, Contai-
nerschiffen und Offshore-Fahrzeugen erhebliche Produktionssteigerungen gegen-
Uber den Vorjahren stattfanden, blieben die Ablieferungsergebnisse bei den anderen
Schiffstypen unter den Vorjahreswerten. Dennoch bildeten die Massengutschiffe trotz

26



INFORMATIONEN ZUM SCHIFFBAU UND ZUR MEERESTECHNIK

| 114 |

der Rickgange den dominierenden Teilmarkt mit einem Anteil von 38% gefolgt von
den Containerschiffen mit 20%, die insbesondere durch die Fertigstellung sehr gro-

Rer Einheiten mit mehr als 10.000 TEU Ladekapazitat gepragt waren.

Zu bericksichtigen ist, dass in den internationalen Schiffbaustatistiken der Bau von
Yachten und Offshore-Plattformen (ohne Eigenantrieb) nicht bericksichtigt wird, die
bei den deutschen Werften einen grof3en Anteil der Beschaftigung ausmachen.

Erstmals seit 2008 legten die Auftragsbestande 2013 gegentber dem Vorjahr wieder
zu, da die Auftragseingdnge die Ablieferungen deutlich Ubertrafen und die Stornie-
rungen mit 2,9 Mio. CGT relativ niedrig ausfielen. Damit umfassten die weltweiten

Auftragsbestande Ende 2013 insgesamt 5.994 Schiffe mit 100,4 Mio. CGT.

Auftragsbestéande im Weltschiffbau Ende Dezember 2013 nach Baulandern und Schiffstypen

Bauland
s 2

in 1.000 CGT - 2 s

21 8|8 |3 |2 | |8 |« |2 |E |2 | =
Schiffstyp & g S |s &€ £ |8 |38 |8 |8 |5 S
Roholtanker 2.852 | 2.638 252 484 25 51 410 6.712
Produkt. Tanker 295 460 183 171 3 51 262 1.425
Chemikal. Tanker 1.428] 3.970 596 363 17| 188 389 6.951
LNG Tanker 1.098| 6.794] 1.098 8.990
LPG Tanker 664| 1.676 390 89| 163 15 34 3.031
Massengutschiffe |17.769( 2.450( 8.511 37| 692 423 13| 610| 30.506
Containerschiffe 6.534| 8.728 458 61(1.555 43 102 997 342 18.820
Ro-Ro Frachter 872 1.087 673 66 33 91 38 187 3.046
Andere Frachter 1.776 61 724 9 258 10 60 67 622 3.587
Fahrschiffe 139 22 197 5 28 29 93 8| 304 824
Kreuzfahrtschiffe 255 1.178 752 458 2.643
Offshore Schiffe 2.665| 3.158 7711.780 116 14| 633 57 2.361| 10.860
NCCV 558 128 202 85 129 13 85 76 33]1.690 2.998
Total 36.649(31.169(13.615]2.716|2.4131.49411.2931.239/1.082]1.051|7.668]100.391

Der Anstieg des Auftragsbestandes entfiel zu rd. 90% auf die Werften in China und
Korea. Chinas Werften behielten dabei die Fihrung mit einem auf fast 37% gestie-
genen Anteil. Sie dominierten erneu