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LEinfithrung

In ihrem Weifbuch "Die kinftige Entwickiung der Gemeinsamen Verkehrspolitik” vom
Dezember 1992} erluterte die Kommission die kiinftigen Priorititen; hierbei lieB sie sich
von der Notwendigkeit leiten, den Mobilititsbedarf und die Umweltbelange im Sinne
einer auf Dauer tragbaren Mobilitit miteinander in Einklang zu bringen.

In der vorliegenden ~ Mitteilung  wird untersucht, welchen Beitrag der
Kurzstreckenseeverkehr zur Erreichung des Ziels einer auf Dauer tragbaren Mobilitat
leisten konnte. Es werden zahireiche Empfehlungen an die Mitgliedstaaten bzw. ihre
Gebietskorperschaften und an die maritimen Industrien selbst ausgesprochen. Auflerdem
enthilt die Mitteilung Vorschlage fiir Mafinahmen, die giinstigerweise auf Unionsebene
ergriffen werden sollten. Es ist geplant, den Rat um politische Unterstiitzung fur diese
Empfehlungen zu ersuchen. ' :

Fur die Zwecke der vorliegenden Mitteilung deckt der Begriff "Kurzstreckenseeverkeht”
alle Beforderungen auf See ab, die keine Ozeaniiberquerung erfordern. Er umfafit den
Seeverkehr entlang der Kiiste sowie zwischen dem Festland und den Inseln der
Furopaischen Union. Des weiteren deckt dieser Begriff den rein innerstaatlichen Verkehr
(Kabotage), grenzitberschreitende  Verkehre sowie den See-/Flufverkehr wvon
Kiistenschiffen nach und von Hifen im Hinterland ab. Er schlieBt daritber hinaus den
Seeverkehr zwischen den Mitgliedstaaten der Union und Norwegen, Island und weiteren
an die Ostsee, das Schwarze Meer und das Mittelmeer angrenzenden Staaten mit ein.
Diese Begriffsbestimmung wird im Lichte der Aussprache ber die vorliegende Mitteilung
iiberpriift werden. :

Auf den ersten Blick liegt der Schwerpunkt in dieser Mitteilung auf der angestrebten
Verlagerung (der dazu geeigneten Giiter) von der StraBe auf die See. Mit dem Ziel einer
auf Dauer tragbaren Mobilitit vor Augen richtet sich die Aufmerksamkeit
notwendigerweise in erster Linie auf den Giiterverkehr. Die vorgeschlagenen Mafinahmen
sollen aber auch fir den Personenverkehr gelten. Es steht aufler Frage, daf} einige oder
sogar alle im Aktionsprogramm fur den Giiterverkehr vorgeschlagenen Mafnahmen sich
gleichzeitig auch auf die Qualitét und die Leistungsfahigkeit des Personenschiffsverkehrs
"positiv auswirken werden. '

Der Kurzstreckenseeverkehr kann dazu beitragen, die derzeitige Engpafisituation im
Landverkehr zu entlasten. Die in den letzten Jahren angestiegene Nachfrage nach Trans-
portleistungen hat erhebliche Verkehrsstauungen auf den Strafien im Herzen der Union
zur Folge gehabt. Das Verkehrssystem der Furopaischen Union leidet an seinen
Unausgewogenheiten und seiner mangelnden Effizienz. Einer der wichtigsten Griinde
hierfiir besteht darin, daB die Nutzer dieser Transportleistungen nicht, wie es angemessen
wiire, die vollen Kosten der von ihnen in Anspruch genommenen Dienstleistungen zu
tragen haben. Das Gleichgewicht zwischen Angebot und Nachfrage im Bereich der
Transportleistungen hat daher eine Verzerrung erfahren, und zwar sowohl zwischen als
anch innerhalb der einzelnen Verkehrstrager. Da insbesondere die StraBenverkehrskosten
nicht die volistindigen sozial- und umweltbezogenen Transportkosten widerspiegeln,
wurde die Nachfrage kiinstlich hoch gehalten, Dies hat zu eciner deutlichen Ver-
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schlechterung der Wettbewerbsposition umweltfreundlicher Verkehrstriger wie ctwa des
Kurzstreckenseeverkehrs gefithrt. Die eher allgemeine Frage der Internalisierung der
externen Transportkosten wird Thema eines Diskussionspapieres der Kommission scin,
das noch im Laufe dieses Jahres versffentlicht wird.

Die Mitteilung ist kein Reclusakt und auch kein Anhang zu einem Rechtsakt. Sie ist ein
politisches Papier, in dem aligemeine Leitlinien fiir die Politik skizziert werden. Indem
die Kommission diese Mitteilung vorlegt, bevor sie gezielte Vorschldge fiir Rechtsakte
zur Forderung des Kurzstreckenseeverkehrs unterbreitet, mochte sie eine allgemeine
politische und offentliche Diskussion iiber die verschiedenen in dieser Mitteilung
dargelegten Vorstellungen ausidsen. DaB sie diese Debatte in Gang bringen wollte, hatie
sie bereits in ihrem Arbeitsprogramm far 1995 angekundigt. Die Ergebnisse dieser
politischen Debatte und auch der Gespriche mit der Industrie werden der Kommission
gegevenenfalls fiir die Ausarbeitung von Vorschliagen dienen.

Das ven der Kommission im Jahre 1992 ins Leben gerufene Forum der maritimen
Industrien (MIF)* stuft die Entwicklung des Kurzstreckenseeverkehrs als suferst
vordringlich ein und betont immer wieder, welche bedeutende Rolle diese Verkehrstorm
innerhalb des gemeinschaftlichen Verkehrssystems' spiclen konnte.

.

1. Das entwicklungspotential des kurzstreckenseeverkehrs

Als Folge des allgemeinen Wirtschaftswachstums diirfte die Verkehrsnachfrage kiinflig
noch weiter ansteigen. Auch der européische Binnenmarkt wird zu einer Intensivierung
des Handels zwischen den Mitgliedstaaten fithren, Dieser Trend wird durch den Beitritt
Osterreichs, Schwedens und Finnlands noch verstirkt.

Der Kurzstreckenseeverkehr hat gegeniiber dem Landverkehr gewisse Vorteile. Buropa
ist eine groBe Halbinsel, die von Binnenmeeren, wichtigen Flissen und Kanijen
durchzogen wird. Aufgrund seiner giinstigen geographischen Struktur ist Buropa fur den
Schiffsverkehr besonders geeignet. In bezug auf den Infrastruktur- und Energiebedarf
sowic auf dic Umweltvertraglichkeit braucht der Kurzstreckenseeverkehr den “Vergleich
mit anderen Verkchrstragern nicht zu scheuen. Durch kostengiinstige Transportleistungen
kann er zur wirtschafilichen Entwicklung von Inseln und Randgebieten der Union
beitragen. Des weiteren ist er eine relativ sichere Verkehrsform. Bereits vor dem Beitritt
Schwedens und Finalands zur Union wurden ungefihr 30 % des Warenverkehrs zwischen
den Mitgliedstaaten mit Hilfe des Kurzstreckenseeverkehrs abgewickelt. Da es sich bei
etwa 50 % der in der Europdischen Union gebauten Schiffe um Schiffstypen handelt, die
in erster Linie im Kurzstreckenseeverkehr eingesetzt werden, kann diese Verkehrsform
dariiber hinaus einen wesentlichen Beitrag zur Entwicklung der europiischen
Schiffbauindustrie leisten.

Das 1992 gegriindete Forum der maritimen fndustrien untersucht die in den maritimen Indu-
strien bestehenden Probieme und spricht gegeniber den Mitgliedstaaten, der Kommission
und der Industrie seibst Empfehlungen aus. Im Forum arbeiten Vertreter der Industrie, der
Gewerkschaften, von Forschungsinstituten, Regierungen und EU-Institutionen Seite an Sei-
te.
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In ciner von der Kommission mitfinanzierten Studie wurde die Wettbewerbsposition des
Kurzstreckenseeverkehrs auf acht wichtigen Handelskorridoren in der Union untersucht,
von denen drei iiber die AuBengrenzen der Union hinausgehen. Die Untersuchung zeigt,
daB es fir den Kurzstreckenseeverkehr in mindestens sechs der acht untersuchten
Korridore Moglichkeiten des Wachstums gibt, darunter insbesondere die Korridore
Spanien/Portugal - Deutschiand, Spanien/Portugal ~ Vereinigtes Kdonigreich,
Benelux/Deutschland — Nordische Linder und Benelux - Norden des Vereinigten
Koénigreiches. In der Studie wurde beispielsweise  geschdtzt, daB der
Kurzstreckenseeverkehr auf dem Korridor zwischen Spanien/Portugal und Deutschland
kurz- bis mittelfristig weitere 20% des gesamten Verkehrsaufkommens und langfristig
noch einmal 13% vom Landverkehr tibernehmen kdnnte. Zur ausfihrlichen Erlduterung
dieser Studie siehe Anhang 2. :

Trotz seiner Vorteile hat der Kurzstreckenseeverkehr mit zahlreichen Hindernissen zu
~ kampfen, die dessen Nutzung unattraktiv erscheinen lassen. Verschiedene Probleme in den
Hifen sorgen fir Verzégerungen. Dazu gehdren das Fehlen einer Infrastruktur oder von
Verbindungen zum Hinterland, schwerfallige biirokratische Abldufe, hinderliche
Arbeitspraktiken und Arbeitskimpfe. In einigen Hifen, insbesondere in Stideuropa, sind
die Hafengebiihren recht hoch. Der Kurzstreckenseeverkehr ist dariber hinaus
unzulanglich mit anderen Verkehrstrigern in der Transportkette verkniipft und kann Just-
in-time-Anforderungen nicht immer gentigen. Die Transitzeiten sind eher langer als bei
anderen Verkehrstrigern. Des weiteren haftet dem Kurzstreckenseeverkehr etwas
Altmodisches an, weil die Verlader das vollstandige Leistungsangebot oft nicht kennen.

Eine auf Dauer tragbare Mobilitat erfordert multimodale Verkehrsnetze, in denen die
Vorteile der einzelnen Verkehrstriger so miteinander kombiniert werden, dafl die
Effizienz erhoht, die Umweltbelastung verringert und die vorhandenen Ressourcen optimal
genutzt werden konnen, Der Kurzstreckenseeverkehr tragt zum Erreichen dieser Ziele
bislang nicht bei. R T

Die vorliegende Mitteilung, mit der der Kurzstreckenseeverkehr als gleichwertiger
Verkehrstrager etabliert werden soll, befalit sich mit drei Aufgabenschwerpunkten:

A Verbesserung von Qualitit und Effizienz der
Kurzstreckenseeverkehrsleistungen '
.B.  Verbesserung von Infrastruktur und Leistungsfihigkeit der Hifen
C. Vorbereitung des Kurzstreckenseeverkehrs auf ein groferes Europa.
A. Verbesserung von Qualitit und Effizienz der Kurzstrecken-

seeverkehysleistungen

Hicrbei geht es in erster Linie um die Rolle des vierten gemeinschaftlichen
Rahmenprogramms fiir Forschung und Entwicklung sowie um dessen Bedeutung fiir den
Kurzstreckenseeverkehr. Das spezifische Verkehrsprogramm wird zur Entwicklung neuer
Schiffstechnologien und zur Stirkung der Wettbewerbsfihigkeit der maritimen Industrien
in Furopa beitragen. Forschungsthemen werden u.a. schnelle Seeverkehrssysteme und
-technologien sein, etwa schnelle Frachtschiffe, selbstiéschende Massengutfrachter,
automatisierte  Unit-load-Schiffe und  See-/Flufischiffe. Die diesbeziiglichen
Forschungsaktivitaten diirften einer besseren Einbindung des Kurzstreckenseeverkehrs in
multimodale Transportketten forderlich sein. Auch die Ubrigen Bereiche des
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Seeverkehrsprogramms, insbesondere die Abschnitte iiber Ilifen und Logistik, werden
betrachtliche Auswirkungen auf die kinftige Entwicklung des Kurzstreckenseeverkehrs
haben.

Auch andere spezifische Programme (z.B. in den Bereichen Meereswissenschaft und -
technologie,. Umwelt und Klima, industrielle und Werkstofftechnologien) sowis dic
Fernerkundungsaldivititen der Gemeinsamen Forschungsstelle sind in  dresem
Zusammenhang wvon Belang, da es darin ua um die Seegangs- und
Wasserstandsuberwachung und -vorhersage, die Entwicklung von MeBgeriten und
Materialien sowie um Fragen des Kusteningenieurswesens geht.

Ein anderer Schwerpunkt ist die flichendeckende Einfihrung des elektronischen
Datenaustauschs (EDI) im Kurzstreckenseeverkehr, der dic herkémmlichen schwerfail; gen
Dokumentensysteme ablosen soli, die einer effizienten Aufgabenbewiltigung im Wege
stchen, die potentielle Fehlerhaufigkeit erhohen und hohere Verwaltungsko. ten
verursachen. EDI wird den reibungsiosen Giiterfluf3 fordern, Effizienz, Sicherheit und
Zuverlassigkeit des Kurzstreckenseeverkehrs verbessern und dessen Schnittstellen mit den
anderen Verkehrstrigern optimieren.

B.-‘ Verbesserung von Infrastruktur und Leistungsfihigkeit der Hiifen

Mafinahmen zur Verbesserung des Kurzstreckenseeverkehrsprodukts miissen  mit
MaBnahmen zur Verbesserung der Hafeneffizienz Hand in Hand gehen, wenn dic
Wettbewerbsfihigkeit des Kurzstreckenseeverkehrs spurbar gesteigert werden soll. Die
Hiéfen sind das Bindeglied zwischen See- und Landverkehr. Nur wenn die Hifen als
integraler Bestandteil der Transportkette effizient arbeiten, lassen sich alle Vorteile des
Kurzstreckenseeverkehrs nutzen.

Die Hifen sind im transeuropiischen Verkehrsnetz fest integriert. Leitlinien fur den
Aufbau dieses Netzes sind von der Kommission vorgeschlagen worden und haben bereits
mehrere Stufen des BeschluBfassungsverfahrens durchlaufen. Der Kommissionsvorschlag
sieht kein festes Hafennetz von gemeinschaftlichem Interesse vor. Die Mitgliedstaaten sind
zu Recht der Ansicht, daR bei netzbezogenen MaBnahmen jene Hafen benachteiligt
wiirden, die diesem Netz nicht angehéren. AuBerdem ist der Seeverkehr nicht auf starre
Infrastrukturvorgaben angewiesen. Der Vorschlag zielt daher auf Hafen- und
hafenrelevante Infrastrukturprojekte von gemeinsamem Interesse ab. Diese sollen nicht auf
Hifen beschrinkt werden, die direkt an die landgestiitzten Netzkomponenten angebunden
sind. Im Prinzip kénnen solche Projekte in sehr viel mehr See- und See-FluB-Hifen
durchgefiihrt werden.

GemilB dem vorgenannten Vorschlag miissen Hafenprojekte von gemeinsamem Interesse
bestimmten allgemeinen Grundsitzen, die fir alle Verkehrstrager gelten, und einer Reihe
von hafenspezifischen Anforderungen geniigen. Fir die von den Mitgliedstaaten
finanzierten und in den Leitlinien der Union ausgewiesenen Projekte von gemeinsamem
Interesse stehen Gemeinschaftsmittel aus der TEN-Haushaltslinie zur Verfiigung,

Die Transparenz der Hafengebiihren ist von direktem Belang fuir die Hafenbenutzer, die
ein natiirliches Interesse daran haben zu wissen, auf welcher Basis die Gebithren fir dje
verschiedencn Dienstleistungen berechnet werden, damit sie ihre Auswahl gezielt treffen
konnen. '
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Um zu gewihleisten, dafl die Vertragsregeln tiber staatliche Beihilfen befolgt werden,
startet die Kommission derzeit eine Bestandsaufnahme aller von den Mitgliedstaaten
gewshrten Hafenbeihilfen sowie eine Aktion fur mehr Transparenz in der
Rechnungslegung von Unternehmen bzw. Stellen, die fur die Bereitstellung von
Verkehrsinfrastrukturen und -dienstleistungen zustindig sind. In den geplanten Leitlinien
méchte die. Kommission auferdem festlegen, wie die Vertragsbestimmungen_ tGber
staatliche Beihilfen auf den Hafensektor anzuwenden sind. '

Im Sinne von mehr Effizienz und kundenorientierteren Dienstleistungen ist es von
zentraler Bedeutung, daB Artikel 85 des Vertrages, der restriktive Vereinbarungen
zwischen Unternehmen verbietet, Artikel 86, der den Mifbrauch einer beherrschenden
Stellung unterbindet, und Artikel 90 Gber staatliche Monopole ordnungsgemif} angewandt
werden. Die uneingeschrinkte Anwendung des Wettbewerbsrechts wird dazu beitragen,
ineffiziente Abliaufe im Hafen zu verringern, die zu Wartezeiten, tiberhohten Kosten fiir
die Hafenbenutzer und - bei der Erbringung von Monopoldiensten - zu
Beschiftigungsproblemen fuhren. ‘

Eine erhebliche Effizienzsteigerung in den Hafen liefle sich durch eine verhaltnismaBig
cinfache Malnahme im Bereich der Arbeitszeiten erreichen. Die Nichtverfiigbarkeit
wesentlicher Hafendienstleistungen am Abend, an Wochenenden und in den
Mittagsstunden in vielen Hifen wurde als eine wichtige Ursache von Verzdgerungen
erkannt. Ein Rund-um-die-Uhr-Dienst, insbesondere fur Veterindr- und Zollkontrollen,
konnte in Hafen mit ausreichender Nachfrage die Wartezeitprobleme erheblich
vermindern.

Um Qualitit und Effizienz von Kurzstreckenseeverkehrsleistungen und Hafen zu fordern,
unterstittzt ~ die Kommission das Entstehen informeller Diskussionsstrukturen,
beispielsweise Runder Tische. Zur Suche nach pragmatischen Losungen fur
Hafenprobleme ist ein verstirkter Dialog zwischen &ffentlichen Stellen (etwa Hafen- und
Zolibehsrden), Dienstleistern (etwa Stauereien und Terminalbetreiber) und Hafennutzemn

~ (Reeder, Schiffsagenturen, Spediteure) von entscheidender Bedeutung, Die Runden Tische
sollten zunachst auf lokaler, d.h. Hafenebene eingerichtet werden. Daneben sollten zur
Erorterung von Problemen, die sich nicht auf lokaler Ebene 16sen lassen, Runde Tische
auf nationaler Ebene unter Beteiligung der Zentralverwaltungen geschaffen werden. In
einigen europdischen Landern zeitigen solche Runden Tische bereits ermutigende
Ergebnisse.

C. ° Vorbereitung des Kurzstreckenseeverkehrs auf ein grofieres Europa

Durch die Abkommen zwischen der EU und mehreren mittel- und osteuropdischen
Staaten, einschlieflich der baltischen Staaten, werden sich die Handelsbeziehungen
intensivieren und wird die Nachfrage nach effizienten Beforderungsleistungen
entsprechend zunehmen. Da die meisten dieser Iander groBe Hafen an der Ostsee oder
am Schwarzen Meer besitzen, befindet sich der Kurzstreckenseeverkehr in einer mehr als
guten Ausgangsposition. Weiteren Auftrieb wird der Kurzstreckenseeverkehr durch die

engeren wirtschaftlichen Bezichungen mit den Nachbarlandern im Mittelmeerraum
erhalten.
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Der Seeverkehr und vor allem der Kurzstreckenseeverkehr mussen sich fir ein groBeres
Europa riisten. Bei Bedarf sollte die Kommission daher auf die Notwendigkeit einer
Forderung des Kurzstreckenseeverkehrs hinweisen, wenn mittel- und osteuropdische
Lénder, aber auch andere Linder (z.B. im Mittelmeer- oder Schwarzmeerraum) die Union
um Unterstiitzung fiir Verkehrsinfrastrukturprojekte oder -studien bitten. Es ist wichtig,
dafi der Seeverkehr und die Hafen jetzt, da grundlegende Entscheidungen iiber die
kinftige Verkehrspolitik dieser Lander getroffen werden, in vollem Umfang bericksichtigt
werden.

In diesem Zusammenhang sei erwihnt, daB die Kommissionsdienststellen bereits
Arbeitsgruppen eingesetzt haben, die sich mit der Entwicklung des Seeverkehrs in der
Ostsee, dem Mittelmeer und dem Schwarzen Meer befassen. Jede dieser Arbeitsgruppen
wird ein mehrjahriges Arbeitsprogramm aufstellen, um in ihrer jeweiligen Region das
Potential des Kurzstreckenseeverkehrs auszuschdpfen. Die Gemeinschaft und andere Geber
werden somit finanzielle und sonstige Hilfen zur F orderung des Kurzstreckenseeverkehrs
bereitstellen konnen.

lII Schlussfolgerung

Die vorliegende Mitteilung soll einen Uberblick tber das Entwicklungspotential des
Kurzstreckenseeverkehrs in Europa vermitteln. Es sind allerdings noch zahireiche Hiirden
zu iberwinden, bevor der Kurzstreckenseeverkehr eine vollwertige Rolle im multimodalen
Verkehrssystem spielen kann.

Die Verbesserung der Kurzstreckenseeverkehrsleistungen muB mit MaBnahmen in den
Bereichen Verwaltung, Technik und Handel einhergehen und impliziert eine enge
Zysammeénarbeit zwischen Industrie, Nutzern und Verwaltungen. Die MaBnahmen miissen
nicht nur auf die Schiffahrt ausgerichtet sein, sondern auch auf die Hafen und den
allgemeinen politischen und rechtlichen Rahmen der Schiffahrt, und sie miissen
koordiniert sein. Die Verkehrsverlagerungen, die sich aus der Beseitigung der Hemmnisse
fur den Kurzstreckenseeverkehr ergeben durften, werden zu einer Entlastung im
Landverkehr sowie zur Verbesserung der Umweltsituation fithren und vermutliéh auch zu
einer Senkung des Investitionsbedarfs fiir die Verkehrswege des Landverkehrs bettragen.
Sowohl Verkehrsnutzer als auch Verkehrsanbieter dirfien letztendlich von einem
effizienteren multimodalen Verkehrsnetz profitieren, in dem der Kurzstreckenseeverkehr
sein volles Potential ausschopfen kann.

Die Kommission skizziert hier ein Aktionsprogramm, das Vorschlige fir mogliche
Themen von EU-MaBnahmen sowie Empfehlungen an sonstige Akteure in diesem Bereich
umfalt. Die Durchfihrung dieses Programms erfolgt in enger Zusammenarbeit mit
‘nationalen und lokalen Behorden wie auch mit dem Schiffahrtssektor selbst.

Mit der Vorlage dieser Mitteilung iber die Foérderung des Kurzstreckenseeverkehrs
mochte die Kommission eine allgemeine politische und 6ffentliche Debatte tiber die
verschiedenen darin angestellten Uberlegungen in Gang setzen. Im AnschluB3 an diese
Debatte wird die Kommission gegebenenfalls Vorschlage fiir Rechtsakte unterbreiten.



IV.  Aktionsprogramm

In Abschnitt A sind simtliche MaBnahmen aufgelistet, die die Gemeinschaft ergreifen
wird. Abschnitt B vermittelt einen tabellarischen Uberblick iber die notwendigen
MaBnahmen und die fiir deren Umsetzung Zustindigen.

A Aktionsprogramm der Kommission
a) Verbesserung von Qualitit und Leistungsfihigkeit  des

Kurzstrechenseeverkehrs

- Im Rahmen der spezifischen Programme "Verkehr" und "Telematik-
anwendungen® des vierten Rahmenprogramms fir Forschung und
Entwicklung wird die Forderung des Kurzstreckenseeverkehrs einen der
wichtigsten Forschungsschwerpunkte bilden (ab /995).

- Einleitung eines grofmaBstablichen Demonstrationsprojekts — zum
Kurzstreckenseeverkehr (1997), das sich auf die Ergebnisse des EURET-,
des APAS- und des vierten Rahmenprogramms stiitzt. Der Aufbau und die
Finzelheiten dieses Projekts sollen anhand der Ergebnisse einer
konzertierten FuE-Aktion zum Kurzstreckenseeverkehr festgelegt werden

- (1995).

- Unterstitzung von Pilotaktionen auf dem Gebiet des
Kurzstreckenseeverkehrs in Verbindung mit integrierten intermodalen
Transportketten (Tduft bereits).

- Einbezichung des Kurzstreckenseeverkehrs in ein multimodales
Verkehrsinformationssystem, das  Bestandteil des kooperativen
Verkehrsmanagements bilden soll (@b 7996).

- _ Umsetzung und Verfolgung des MARIS-Projekts (Maritime Information
" Society) (lauft bereirs). o -

- Projekte von gemeinsamem Interesse im Zusammenbang mit Hafen fur den
FluB-/Seeverkehr sollen ebenso fiir eine Unferstitzung aus dem TEN-
Programm in Frage kommen wie die Seehéfen (Tduft bereits).

- Forderung des elektronischen Datenaustauschs (EDI):

- gegebenenfalls finanzielle Unterstitzung von Initiativen zur
Forderung des EDI-Einsatzes in den maritimen Industrien
(1995/lduft bereits). '

- Unterstiitzung der Bildung einer aus EDI-Fachleuten der Industrie
bestehenden Gruppe, die kleinen Hafen und mittelstandischen
Reedereien Dienste erbringen wiirde (7995).
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- Unterstiitzung von Initiativen, die allen Beteiligten idber EDI-
Systeme Daten zu den aktuellen Kurzstreckenseeverkehrsdiensten
zuginglich machen (1995/liuft bereits).

Unterstiitzung von Konferenzen, Workshops und sonstigen Mafnahmen zur
Forderung des Kurzstreckenseeverkehrs (Jduft bereits).

Beteiligung an einem Schulungsprogramm zum Kurzstreckénseeverkehr,
das im Rahmen der europdischen TRAINMAR-Zentren der UNCTAD
durchgefuhrt wird (lduft bereits).

Vorscﬁlag fiir eine endgfiltige Regelung der Veterindrkontrollen, um diese

Kontrollen so weit wie moglich auf den Bestimmungshafen zu beschrinken
(1995).

Vorschlag fur eine Richtlinie des Rates zur Erhebung statistischer Daten
tber den Seeverkehr (ist von der Kommission 1994 angenommen worden).

Verbesserung von Infrastruktur und Leistungsfahigheit der Hiifen

Einbeziehung von Hafenprojekten von gemeinsamem Interesse in das
TEN-Programm, wenn diese Projekte fiir den Kurzstreckenseeverkehr
besonders interessant sind (7996).

Vorlage von Kommissionsleitlinien fiir staatliche Beihilfen zugunsten von
Héfen (1996).

Forschungs-"und Entwicklungsarbeiten im Zusammenhang mit Hifen
werden einen wichtigen Bestandteil des Schiffsverkehrsprogramms
innerhalb des vierten FuE-Rahmenprogramms darstellen (1995).

Unterstittzung der Einrichtung Runder Tische fiir einzelne Hifen oder fiir
die maritimen Industrien eines Landes, die sich mit hafenrelevanten F ragen
auseinandersetzen und MaBnahmen zur Forderung des
Kurzstreckenseeverkehrs entwickeln kénnen (1995/liuft bereits).

Unterstiitzung der Initiativen von Runden Tischen der Industrie zur
Effizienz-Steigerung im Hafen und zur Férderung des Kurzstrecken-
seeverkehrs (1995/lduft bereits).

Befeitstellung von Finanzhilfen fir Besuche und Entsendungen von
Experten in Hafen, vorwiegend nach Siideuropa ( 1995/lduft bereits).

Bereitstellung von Finanzhilfen fur Ausbildungsprogramme, die in
hochentwickelten Hifen fiir Fahrungskrifte von am Rande der Union
gelegene Hifen veranstaltet werden sollen ( 1995/lduft bereits).
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Vorbereitung des Kurzstreckenseeverkehrs auf ein grifieres Europa

In den Beziechungen zu bestimmten Drittlindern (insbesondere den Ostsee-,
Schwarzmeer- und Mittelmeeranliegern) soll Nachdruck auf den Ausbau
des Kurzstreckenseeverkehrs und damit auch der Seeverkehrsverbindungen
zur Europiischen Union gelegt werden (fduft bereits).

Forderung - gegebenenfalls und auf Antrag - von Projekten im

Zusammenhang mit dem Kurzstreckenseeverkehr, die im Zuge der
technischen Hilfe zugunsten der mittel- und osteuropéischen Lander sowie
der Neuen Unabhingigen Staaten durchgefithrt werden (fduft bereits).

Mitwirkung in Arbeitsgruppen, die sich mit dem Schiffsverkehr 1m
Schwarzen Meer, in der Ostsee und im Mittelmeer befassen, und deren
Asbeitsprogramme unter anderem auf die Entwicklung des Potentials des
Kurzstreckenseeverkehrs in diesen Gebieten abzielen (1995/1998).

Verwirklichung des MARIS-Projekts als Beitrag zur Vorbereitung des
Kurzstreckenseeverkehrs auf ein groBeres Europa (lduft bereils).
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ANHANG I: VORTEILE 1¥FS KURZSTRECKENSEEVERKTHRS
1. Vorteile geographisctier Art

Aufgrund der geographischen Gegebenheiten Europas ist die Schiffahrt fur die
Europaische Union eine iberaus glinstige Verkehrsart. Die Kiistenlinie der Européischen
Union miBt seit dem Beitiitt der neuen Mitgliedstaaten iiber 67.000 km. Nur wenige
Industrie- und Wirtschaftszentren sind weiter als 400 km von einem Hafen entfernt.
Zwischen 60 und 70% aller groBen europiischen Industriestandorte liegen innerhalb einer

Distanz von ca. 150 bis 200 km vom Meer und haben daher im Prinzip leichten Zugang
zum Seeverkehr.

Spezielle Kiistenschiffe konnen in das ausgedehnte européische FluB- und Kanalnetz von
25.000 km Linge einfahren, 12.000 km davon gehoren zum transeuropaischen
Verkehrsnetz. Auf den Fliissen und Kanilen der Européischen Union werden jahrlich 430
Millionen Tonnen Fracht transportiert, Binnenhdfen wie Duisburg, Mannheim und
StraBburg sowie Paris, Lyon, Littich, Gent und Briissel kénnen auch von grofleren
Schiffen angelaufen werden. So sind direkte Schiffahrtslinien zu See- und Binnenhifen
in anderen Lindern der Europiischen Union, in Skandinavien und in Mittel- und
Osteuropa moglich.

Abgesehen von den fiir die Fahrt erforderlichen Seezeichen und Sicherheitssystemen muf}
eine Infrastruktur nur in den Hafen geschaffen werden. Die Infrastrukiurkosten des
Seeverkehrs sind somit niedriger und der Flichenbedarf geringer als bei den
Landverkehrstrigern.

2. Energieeffizienz und Umweltvertriglichkeit

Der Kurzstreckenseeverkehr ist energieeffizienter als der StraBien- und Schienenverkehr.
Laut einer vom Verkehrsministerium des Vereinigten Konigreichs durchgefihrten Studie’
liegt beispielsweise der spezifische Energieverbrauch der StraBengiiterverkehrs zwischen
0,7 und 1,2 Megajoule/Tonnenkilometer. Fiir den Schienenverkehr bewegt sich der Wert
um ca. 0,6 MJ/tkm. Dagegen betragt der Energieverbrauch eines Kiistentankers mit einer

Bruttotragfihigkeit von 3.000 Tonnen bei 10 Knoten 0,25 Ml/tkm, der eines mittleren
Containerschiffs ungefihr 0,12 MJ/tkm.

Ebenso wichtig fur den Erfolg des Kurzstreckenseeverkehrs sind dessen
Umweltvertraglichkeit und Sicherheit. Was die Schadstoff- und Larmemission betrifft, ist
der Seeverkehr bei weitem die umweltfreundlichste Verkehrsart, So wurden z.B. beziiglich
der Luftverschmutzung durch verschiedene Verkehrsarten folgende Werte fiir die
Gesamtemission von CO, (in Gramm pro Tonnenkilometer) ermittelt: Schiffsverkehr 30,

= TS a L P Ll MuT N omn e

Aus: Cheetham, C., Hornby, P, und Papenhuijzen, R., "Recent Developments in Feeder Transport
by Coasters”, in European Shortsea Shipping, proceedings of the First European Research
Roundtable Conference on Shortsea Shipping, Lloyds of London Press Ltd.
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Schienenverkehr 41 und Straflenverkehr 2072 (Ein detaillierterer Vergleich verschiedener
Verkehrstrager im Hinblick auf Luftverschmutzung und Energieverbrauch findet sich in
Tabelle 2). " Vergleichbare Daten zum SO,-AusstoB liegen nicht vor, doch ergeben im
Auftrag der Kommission durchgefithrte Untersuchungen, daB im Jahr 1993 auf den
Schiffsverkehr 32 % der SO,-Emissionen des Verkehrssektors und 2 % der
Gesamtemissionen entfielen.

Schadstoffémissionen

Tabelle 1: Energieverbrauch und verschiedener
Giiterverkehrsarten
Spezifischer Primérengrgi'everprgggh Ik[g'l‘gnngnkilometg 1)
Schienenverkehr Schiffsverkehr - Stralenverkehr Pipeline Luftverkehr
677 B 423 2.890 Iﬁé 15.839
' Sperifischer Schadggoffggggtoﬁ_ (Gramm/Tonnenkilometer)
Schiene Schiffsverkehr ‘ Straflenverkehr Pipe!ine- Luftverkehr
co, 41 30 207 10 1.206
CH, 0,06 0,04 0,3 0,02 2,0
voC” 0,08 0,1 1,1 0,02 3,0
NO, o,é 0,4 36 0,02 5,5
CcO 0,05 0,12 2,4 0,00 1,4

Y VOC =-Fiiichtige organische Verbindungen

Quelle: Whitelegg, John, "Transport for a Sustainable Future - The case of Europe”,
1993,

3. Positive Auswirkungen auf die Entwicklung anderer Sektoren

Der Kurzstreckenseeverkehr spielt auch in einem groBeren politischen und
makrodkonomischen Kontext eine wichtige Rolle.

Fir Inseln und Regionen an der Peripherie der Union ist die Kurzstreckenschiffahrt bei
weitem die wichtigste und oftmals die einzige Art des Personen- und Giiterverkehrs. Sie
stimuliert die Wirtschaftstitigkeit in Insel- und Randgebicten und leistet so einen Beitrag
zu Entwicklung dieser Regionen.

z Whitelegg, John, "Transport for a Sustainable Future; The Case for Europe", 1993,
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Auch zur Entwicklung der europiischen Werftindustrie tragt der Kurzstreckenseeverkehr
wesentlich bei. 1992 entstanden 17 % aller weltweit gebauten Handelsschiffe bis 6.000
BRT, nimlich 96 von 560, auf europiischen Werften. 52 % aller auf europdischen
Werften gebauten Schiffe (96 von 185) haben 6,000 BRT oder weniger.

Tabelle 2: Im Jahr 1992 gebaute Handelsschiffe mit maximal 6.000 BRT
{ohne Fahrgastschiffe}

Handelsschiffe mit Schiffsneubauten
maximal 6.000 BRT insgesamt
WELT 560 B 984
EUROPA 161 | 302
EUROPAISCHE UNION % 185
Quelle: Institut fitr Séeverkehrswin‘schaﬁ und Logistik (ISL), nach Daten der

Lioyd’s Fleet Datenbank, Januar 1994.

*Bei 6.000 BRT wird oftmals die Grenze zwischen Hochsee- und Kiistenschiffen
gezogen.

4. Entwicklungspotential '

Wihrend der StraBenverkehr zunehmend iiberlastet ist, bestehen im Kurzstreckensee-
verkehr noch freie Kapazititen. Zusdtzliches Frachtaufkommen konnte ohné grofie
Investitionen in zusitzliche Schiffe von der bestehenden Kurzstreckenflotte bewdltigt
werden., )

Die Kosten fiir die bei Kapazititserweiterungen erforderlichen Infrastrukturen sind relativ
gering und wiirden Yorwiegend Hafenprojekte betreffen. Die Ausarbeitung, Vorbereitung
‘und Umsetzung solcher Projekte ist oftmals weniger zeitaufwendig als bei grofieren
Projekten anderer Verkehrsarten. Hafenprojekte von relativ geringem Umfang und
finanziellem Aufwand konnen gewaltige Auswirkungen auf die Verkehrsentwicklung
haben. So kann beispielsweise durch verhiltnismi8ig kostengiinstige MaBnahmen wie die
Beseitipung von Sandbinken oder die Errichtung von Molen der seeseitige Zugang eines
Hafens erheblich verbessert werden. Ein Zuwachs des Kurzstreckenseeverkehrs wirde
in den meisten Teilen der Europdischen Union (siideuropiische Hifen bilden hier
generell eine Ausnahme) keine finanziell aufwendigen Infrastrukturmaf nahmen erfordern.
Aus dem Gesagten ergibt sich, da Investitionen in Kapazititserweiterungen im
Kurzstreckenseeverkehr allgemein kosteneffizienter sind als im Landverkehr.
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ANHANG I: WACHSTUMSPOTENTIAL DES
KURZSTRECKENSEEVERKEHRS

A. Beispiele

Als Folge der kriegerischen Auseinandersetzungen im ehemaligen Jugoslawien miissen

fiir Beforderungen von und nach Griechenland heute teure Umwege in Kauf genommen
oder der Seeweg gewihlt werden®. Fiir den Glitertransport kommt somit auch der

Kurzstreckenseeverkehr von und nach Italien stirker zum Zuge. Gerade Griechenland

muB - als Alternative zu dem langen und problematischen Landweg - seine

Schiffahrtsverbindungen ausbauen und effizienter gestalten. Tabelle 1 zeigt, daf} die Zah

der auf dem Seeweg von Griechenland nach Italien beforderten Lastwagen seit 1991

sprunghaft angestiegen ist.

Tabelle 3: Auf dem Seeweg von Griechenland nach Italien beférderte Lastwagen (1991-1994)
Yon Nach Italien Insgesamt
Griechenland —
Ancona Bari Brindisi Triest 1991 =100
1991 - 20522 11511 14650 - 46683 100
1992 25604 16982 17613 1263 61462 132
1993 32913 24366 36254 2519 96052 206

Quelle: Wirtschaftsfakultit der Universitit Athen.

Diese Zahlen machen deutlich, daB die Leistungsfahigkeit der Adria-Hafen gesteigert und
Mafinahmen zu deren Ausbau beschlossen werden miissen, damit der
Kurzstreckenseeverkehr im Nord-Stid-Handel auf dem Balkan eine interessantere
Alternative zur Beforderung auf dem Landweg wird.

~

1990 wurden 90 % der gricchischen Ausfuhren in die EG auf dem direkten Landweg in die

Kemregionender Gemeinschaftbefordert. Seit Beginn derkriegerischen Auseinandersetzungenim Jahr

1991 muf auf andere Strecken ausgewichen werden:

- entweder auf eine weiter dstlich verlaufende StraBenverbindung tiber Bulgarien, Rumnien und
Ungarn oder sogar fiber die Tschechische und die Slowakische Republik

- oder auf die Seeverbindung uber die auch fiir den RoRo-Verkehr ausgeriisteten Hifen Brindisi,
Bari oder Ancona in Italien sowie Patras und [goumenitsa in Griechenland,
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B. Die "Korridorstudie"
1. Einfiihrung

In einer groBangelegten, von der Kommission finanziell geforderten Studie wurde die
Wettbewerbsstellung des Kurzstreckenseeverkehrs auf dem Verkehrsmarkt untersucht.
Dabei wurden acht groBe Handelskorridore in der Union, von denen drei die Grenzen
des Gemeinschaftsgebiets fiberschreiten, ausgewahlt und analysiert.* Ziel der Studie war
es, fiir jeden dieser acht Korridore herauszufinden, welche Arten und Mengen von
Giitern vom Landverkehr auf den Kurzstreckenseeverkehr verlagert werden konnten.
Daneben sollten die Haupthindernisse einer solchen Verlagerung ermittelt werden. Auf
einzelnen Strecken ist, wenn auch nicht eingehend, das Potential des FluB-/See-Verkehrs
untersucht worden.

Aus der Studie konnen die folgenden Schliisse gezogen werden:

- Der Handelsverkehr kann in gewissem Umfang vom Land auf die See verlagert
werden. Dazu muB der Kurzstreckenseeverkehr jedoch effizienter abgewickelt und in
multimodale Transportketten eingegliedert werden.

- Das .Verlagemngspotential rechtfertigt in den nachsten Jahren erhebliche
Neuinvestitionen in den Kurzstreckenseeverkehr.

~ Wiirde das potentiell' umleitbare Frachtvolumen tatsichlich vollstandig verlagert, so
lieBe sich dadurch der Verkehrszuwachs auf den tiberlasteten Landkorridoren erheblich
reduzieren. ‘ ‘

. Mit Kustenschiffen, die Binnenhdfen anlaufen, lieBen sich leistungsstarkte neue
Verkehrsverbindungen zwischen einigenbedeutenden europdischen Industriestandorten
schaffen.

2. Entwicklungspotentiale einzelner Korridore

Die Studie, die das verfugbare statistische Datenmaterial nutzte, bezog sich auf die
folgenden acht Korridore:

- Spanien - Vereinigtes Kdnigreich

- Portugal - Vereinigtes Konigreich

- Spanien/Portugal - Deutschland

- Italien/Griechenland - Vereinigtes Konigreich/Irland
- Italien - Donauaniiegerstaaten

—— Sl e SYC PS At et - T T TETLR Tt

4 Die Studie umfafte die beiden folgenden Berichte:
*Analysis of the Competitive Position of short sea shipping: Development of Policy Measures”.
Policy Research Corporation N.V., August 1993.

"Transport de Marchandises sur les Grands Axes Européens - Recherche de Routes Alternatives
Terre-Mer". Institut Frangais de la Mer, August 1893,
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- Benelux/Deutschland - Nordeuropa
- Benelux/Deutschland - Vereinigtes Konigreich/Irland
- Bepelux/Deutschland - Schwarzmeergebiet

Die Ergebnisse sind nachfolgend zusammengefa8t.’ Ein gewisser Prozentsatz erscheint
fiir den StraBenverkehr in allen fraglichen Korridoren, einschliefilich derer, bei denen zu
einem bestimmten Zeitpunkt eine SeeschiffahrtsstraBe zu tiberqueren wire. Der Grund
hierfiir lautet, daB der in der Statistik auftauchende Verkehrstrager der Verkehrstrager
ist, der am Ort der Datenerfassung eingesetzt war, wenngleich mehr als ein
Verkehrstriger beteiligt gewesen sein kann, Die Analyse nennt das Potential des
Kurzstreckenseeverkehrs auf diesen Korridoren, weil alle Giiter, die irgendwann einmal
eine SeeschiffahrtsstraBe {iberqueren miissen, potentiell fiir den langeren Seeweg in Frage
kommen. :

a) Spanien - Vereinigtes Konigreich

Der Marktanteil des Kurzstreckenseeverkehrs am gesamten Handelsvolumen auf diesem
Korridor betrigt bereits 81% (Richtung Norden 75,5%, Richtung Siiden 87 %), der des
StraBengiiterverkehrs 17% (nach Norden 22 % und nach Siiden 12%). Der Rest - weniger
als 2% - entfallt auf den Schienenverkehr und andere Verkehrsarten. WertmiBig vertrit
der Strafenverkehr 50% des Marktes, der Anteil des Kurzstreckenseeverkehrs betrigt
33%. Das gesamte Handelsvolumen betrug 1990 9,3 Millionen Tonnen. 4,5 Mio.
Tonnen Giiter wurden von Siiden nach Norden und 4,8 Mio. Tonnen von Norden nach
Stiden transportiert.

38 bis 40 %  des StraBenverkehrs konnten kurz- bis mittelfristig auf den
Kurzstreckenseeverkehr verlagert werden. Das entspricht einem Frachtvolumen von 0,6
Mio. Tonnen (0,2 Mio. t nordwirts und 0,4 Mio. t siidwirts). Hierbei handelt es sich
um ungefdhr 6% des Gesamtverkehrs. Eine weitere Verlagerung von 4 bis 5 % des
Gesamtverkehrs auf das Schiff kénnte langfristig und unter gréBeren Anstrengungen
gelingen. Welche Frachtmengen tatsichlich verlagert werden konnen, wird jedoch von
den Auswirkungen des Kanaltunnels abhingen. Dies gilt ebenso fiir den Korridor
Portugal - Vereinigtes Konigreich.,

b) Portugal - Vereinigtes Kénigreich

Der Anteil des Kurzstreckenseeverkehrs betrigt auf diesem Korridor 93% {Richtung
Norden 93,6 % und Richtung Siiden 92,6 %) des Verkehrsvolumens, aber nur 47,5% des

*  Sofern richt anders angegeben, bezichen sich die Zahlen auf den Zeitraum 1990/91 und geben das

Handelsvolumen in beiden Richtungen an. Prozentangaben sind gerundet. Die obengenannten Studien
enthalten eingehendere Analysen und Erliuterungen zur Methodik.
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Wertes. Auf den StraBengiiterverkehr entfallen 6,5% des Verkehrsvolumens (nordwirts
6,1% und sidwirts 7%). Das Gesamtvolumen belduft sich auf 3,2 Mio. t (1,7 Mio. t
nordwirts und 1,5 Mio. t stidwarts).

Aufgrund des bereits hohen Anteils des Kurzstreckenseeverkehrs am Verkehrsvolumen
werden schitzungsweise weniger als 3% des Gesamtverkehrs kurz- und mittelfristig auf
das Schiff verlagert werden konnen. VolumenméBig betrdgt das Verlagerungspotential
100.000 Tonnen. Weitere 2,5% konnten langerfristig verlagert werden.

c) Spanien/Portugal - Deutschland

Im Handel zwischen Spanien/Portugal und Deutschland ist der StraBenverkeht mit einem
Marktanteil von iber 51% (zu etwa gleichen Teilen in beide Richtungen) die
vorherrschende Verkehrsart. Es folgt der Kurzstreckenseeverkehr mit 23,5% (zu etwa
gleichen Teilen in beide Richtungen). Auf der Schiene werden etwa 8,5% der Waren
(nach Norden 12% und nach Siiden 20%) transportiert. Auf den Binnenschiffsverkehr
entfallen 17% (siidwirts 13% und nordwirts 20%).

Das Gesamthandelsvolumen zwischen Portugal und Deutschland betrug 1,8 Millionen
Tonnen (0,7 Mio. t nach Siiden und 1,1 Mio. t nach Norden).

Das Gesamthandelsvolumen zwischen Spanien und Deutschland betrug 7,4 Millionen
Tonnen (3,7 Mio. t in beide Richtungen).

Der Kurzstreckenseeverkehr konnte kurz- und mittelfristig 20% und langfristig weitere
13% des Gesamtmarktes vom StraBenverkehr iibernehmen, wenn es ihm gelingt, im
umfangreichen und wertmaBig bedeutenden Rohstoffhandel wettbewerbsfahig zu werden.
Kurz- bis ‘mittelfristig konnte ein Volumen von 1,8 Millionen Tonnen (0,5 Mio. t
nordwirts und 1,3 Mio. t siidwirts) verlagert werden. :

d) Italien/Griechenland - Vereinigtes Konigreich/Iriand

Das Verkehrsvolumen zwischen dem Vereinigten Konigreich und Griechenland ist
gering. Es beliuft sich auf 220.000 Tonnen in nordlicher und 160.000 Tonnen in
siidlicher Richtung. Die direkte, reine Seeverbindung ist die lange Route iiber Gibraltar.
Alternative dazu ist der mit Fahrpassagen (Griecheniand-Italien und Frankreich-
Vereinigtes Konigreich/Irfand) kombinierte Transport auf dem Land. Nach Freigabe fir
den Verkehr wird auch der Kanaltunnel eine Rolle spielen.

Der Kurzstreckenseeverkehr wird beeintrichtigt durch Zersplitterung und eine relativ
geringe Verkehrsfrequenz. Ein relativ schnelies Ro-Ro-Schiff konnte die Strecke in sechs
Tagen bewiltigen. Wiirden die bereits auf dieser Korridor aktiven Betreiber Ladungen
konsolidieren, so konnte die Verkehrsfrequenz auf eine Fahrt alle 2-3 Tage erhoht
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werden. (Die derzeit hochste Verkehrsfrequenz ist eine Fahrt wochentlich). Die
obengenannte Uberfahrtszeit kann jedoch nur erreicht werden, wenn in Nordeuropa der
letzte Anlaufhafen im Vereinigten Kénigreich und der erste im 6stlichen Mittelmeer
angelaufene Hafen in Griechenland liegt.

Wenn die Probleme im Hinblick auf die Uberfahriszeiten und die Verkehrsfrequenz in
befriedigender Weise geldst werden, kdnnte ein "direkter” Kurzstreckenseeverkehr auch
in Siiditalien einen groferen Anteil des Verkehrsmarktes erobern. Ein direkter Ro-Ro-
Service konnte aus Kostengriinden attraktiv sein. Alternativ kénnten Transporte aus dem
Ostlichen Miitelmeer auf dem Weg ins Vereinigte Konigreich Ziele in Siditalien
anlaufen. Das Handelsvolumen insgesamt ist jedoch begrenzt, und Containerlinien halten
bereits einen erheblichen Marktanteil.

e) Italien - Donauanliegerstaaten

Im Jahre 1989 entficlen 31% (ostwirts 17% und westwirts 34 %) des Gesamtverkehrs
zwischen Italien und den Donauanliegerstaaten® auf den Kurzstreckenseeverkehr, 41%
(ostwirts 66% und westwirts 36%) auf den StraBenverkehr und 27 % (ostwiirts 16% und
westwirts 30%) auf den Schienenverkehr.

Es kénnte ein Anteil von bis zu 6% des Gesamtverkehrs, ndmlich 1,4 Millionen Tonnen
(0,4 Mio t ostwirts und [ Mio t westwirts) von der StraBe auf die See verlagert werden.
Der Ausbau des FluB/See-Verkehrs auf der Donau und die eventuelle weitere
Einsclirinkung des StraBengiiterverkehts in Osterreich und in der Schweiz kénnten das
Verlagerungspotential schon kurzfristig erhdhen.

f) Bf_ne[ur/Deutsckland" - Nordeuropa/Ostsee

Auf diesem Korridor ist der Kurzstreckenseeverkehr mit 70% des Gesamtverkehrs von
Nordeuropa und Polen nach Benelux/Deutschland bzw, 55% in umgekehrter Richtung
die vorherrschende Verkehrsart. Auf den StraBenverkehr entfallen 30% des
Gesamtverkehrs von Benelux/Deutschland nach Nordeuropa und Polen, aber nur 9% des
Verkehrs von Nordeuropa nach Benelux/Deutschland und Poler.

Der Gesamtverkehr zwischen den beiden Regionen erreicht ein Volumen von 175

Millionen Tonnen; 52 Mio. t gehen von Benelux/Deutschland und 123 Mio. t gehen von
Nordeuropa und Polen aus.

Im Handelsverkehr von Benelux/Deutschland nach Nordeuropa/Ostseestaaten besteht ein
erhebliches Verlagerungspotential. Voraussetzung fir dessen Realisierung ist eine

¢ Hierzu werden fir die Zwecke dieser Berechnung Osterreich, die ehemalige Tschechoslowakei, das

chemalige Jugoslawien, Ungam, Ruminien und Bulgarien gezihlt.
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Senkung der Kosten im Kurzstreckenseeverkehr durch ein effektives intermodales
Management. '

In jiingeren Untersuchungen kommen dieselben Gutachter zu dem Ergebnis, daf allein
der Kurzstreckenseeverkehr von und zum Hafen von Zeebrugge in den nichsten zehn
Jahren um schiatzungsweise zwei bis vier Millionen Tonnen anwachsen konnte.

2 Benelux/Deutschland - Vereinigtes Kdnigreich/Irland

Aufgrund der Insellage des Vereinigten Konigreichs und Irlands erfordert jeglicher
Warenverkehr zwischen diesen Lindern und dem Kontinent zwangsldufig die
Einbeziehung der Schiffahrt, zumindest solange, bis der Kanaltunnel seinen reguldren
Betrieb aufgenommen hat. Daher sollte versucht werden, die Nutzung jener Routen
auszuweiten, die den Schiffsverkehr verstirkt einbeziehen, die “direkten”
Kurzstreckenseeverkehrslinien. )

Die Hauptschwierigkeit beim Ausbau des Anteils des "direkten” Kurzstreckenseeverkehrs
am Verkehr zwischen Irland und den Beneluxlindern besteht darin, ein fiir haufigere und
schnellere Uberfahrten ausreichendes Verkehrsvolumen anzuziehen. Dasselbe gilt fir die
siidlichen und zentralen Korridore zum britischen Festland, die mit der
"Landbriickenroute” durch Nordirland konkurrieren.

Im Korridor Vereinigtes Konigreich - Niederlande/Deutschland/Danemark bieten die von
den Nordseehifen ausgehenden Routen entsprechende Alternativen.

h) “Benelux/Deutschland - Schwarzmeergebiet

{iber den Kurzstreckenseeverkehr werden 56% des Gesamtverkehrs von
Benelux/Deutschland ins Schwarzmeergebiet, aber nur 41% in umgekehrter Richtung
abgewickelt. Der Anteil des Strafenverkehrs betragt von Benelux/-Deutschland ins
Schwarzmeergebiet 18%, wihrend er in umgekehrter Richtung 34% betrdgt.
MengenmaBig belduft sich das Verkehrsvolumen auf 5,2 Mio. tvon Benelux/Deutschland
ins Schwarzmeergebiet und 3,7 Mio. t vom Schwarzmeergebiet nach
Benelux/Deutschland. '

Konkrete Schitzungen zum Umfang des zusitzlich auf den Kurzstreckenseeverkehr
verlagerbaren Verkehrs liegen nicht vor. Das Hauptproblem des Kurzstreckenseeverkehrs
auf diesem Korridor sind die langen Lieferzeiten, die durch Verzogerungen in den
Hifen, die langen Uberfahrtszeiten und z.T. auch durch die Fahrpline bedingt sind.
AuBerdem sind in einigen Hifen des Schwarzmeergebiets die Einrichtungen zum -
Umschlag von Containern unzureichend.

3. Resume

Die Untersuchung belegt, daB in mindestens sechs der acht analysicrtén Korridore
Wachstumschancen fir den Kurzstreckenseeverkehr bestehen. Hierzu gehoren
insbesondere Spanien/Portugal-Deutschland, Spanien/Portugal-Vereinigtes Konigreich,
Benelux/Deutschland-Nordeuropa sowie Benelux-ndrdliches Vereinigtes Konigreich.
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ANHANGTI: HERAUSFORDERUNGEN AN DEN
KURZSTRECKENSEEVERKEHR IN EUROPA

A. Strukturbedingte Hindernisse bei der Entwicklung effizienter Dienstleistungen
im Bereich des Kurzstreckenseeverkehrs

1. Mangelnde Integration

Die mangelnde Vernetzung mit anderen Verkehrstriagern stellt ein entscheidendes
Problem des Kurzstreckenseeverkehrs dar, weil die Kunden in zunehmendem MaBe eine
Zusammenarbeit zwischen Seefracht, Schienenverkehr und Landtransport fordern, die
u.2. die "Just-in-time”-Transportlogistik betrifft. Dieses Fertigungsprinzip basiert auf
einer verringerten Lagerhaltung und macht somit regelméBige, hiufige und zuverlissige
Lieferungen zu vereinbarten Terminen erforderlich. Diese Aspekte der Lieferleistung
sind fiir die Kunden in vielen Fillen ebenso wichtig wie die Kostenfrage. Zum
gegenwartigen Zejtpunkt ist der Kurzstreckenseeverkehr inden Augen der Kunden jedoch
nicht in der Lage, diese Anforderungen in ausreichendem MaBe zu erfiillen.

Der Kurzstreckenseeverkehr ist bislang nicht optimal in das multimodale Verkehrssystem
eingebunden. Gemessen an den Gesamtkosten sind die Umschiagkosten haufig
unerschwinglich hoch, insbesondere wenn die zur See zuriickgelegte Strecke verhéltnis-
maBig kurz ist. Mit Ausnahme einiger Container-Zubringer- bzw. Haus-Haus-Dienst-
leistungen bedarf der Kurzstreckenseeverkehr dariiber hinaus noch immer erheblicher
Verbesserungen in bezug auf Piinktlichkeit, Zuverlissigkeit und Verfligbarkeit der
Dienstleistungen. Der Kurzstreckenseeverkehr ist somit nicht immer ein bevorzugter
Partner in einer multimodalen Transportkette, ~
Eine Integration des Kurzstreckenseeverkehrs wird weiterhin durch den fehlenden grof3-
flichigen Einsatz des Elektronischen Datenaustausches (EDI) behindert, der zur erhebli-
chen Erleichterung des Giiterflusses beitriigt, der Effizienz und der Zuverlassigkeit
forderlich ist und die Sicherheit im Seeverkehr erhéht. Ein weiteres Hindernis fiir die
Integration ist die Tatsache, daB die verschiedenen Verkehrstridger unterschiedliche
Transportbehilter verwenden.
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2. RegelmiBigkeit der Dienstleistungen

Die RegelmaBigkeit der Dienstleistungen stellt ein wesentliches Problem im Kurz-
streckenseeverkehr dar. Ursache ist das unausgewogene Handelsgieichgewicht zwischen
den verschiedenen Teilen Europas. Haufig besteht bei den Handelsaktivitaten zwischen
Regionen in Nord- und Siideuropa eine Inkongruenz zwischen den Importen und den
Exporten. So belief sich beispiélsweise 1992 der gesamte Unitload-Frachtverkehr
zwischen dem Vereinigten Konigreich und Griechenland auf ca. 220.000 Tonnen in Rich-
tung Norden und nur 160.000 Tonnen in Richtung Stden. Zusammen mit der Saison-
gebundenheit einiger Verkehre steht dies der Entwicklung regelmiBiger Dienstleistungen
im Kurzstreckenseeverkehr im Wege. Die Unausgewogenkeit des Handelsaufkommens
kann alle Verkehrstrager betreffen. Im Gegensatz zum landgebunden Verkehr kann sich
der Kurzstreckenseeverkehr jedoch nicht so leicht an ein solches Ungleichgewicht
anpassen, weil er bei der Aufnahme zusitzlicher Fracht zur Auslastung der verfiigbaren
Kaparzitat weniger flexibel ist. '

Die RegelmaBigkeit und Flexibilitat der Dienstleistungen des Kurzstreckenseeverkehrs
lieBen sich in gewissem Rahmen verbessern, wenn die Erbringer dieser Dienstleistungen
zur Forderung gemeinsamer Dienstleistungen und zur Koordinierung von Lieferplidnen
Kooperationsvertrige abschliefen wiirden. Solche Vertrige verschaffen den Dienstlei-
stungsanbietern groBere Moglichkeiten, ihre Lieferplane und Lieferhdufigkeit auf
Nachfrageschwankungen abzustimmen.

3.  Leistungsfihigkeit der Schiffe

Ein weiterer komparativer Nachteil des traditionellen Kurzstreckenseeverkehrs ist seine
im Vergleich 2u seinen Wettbewerbern in den europiischen Handelskorridoren,
insbesondere auf der Strafe, geringe Geschwindigkeit, die verhaltnisméaBig lange Liefer-
bzw. Transitzeiten zur Folge hat. Die Lieferzeiten werden dartiber hinaus durch die
Wartezeiten beim Umschlag in den Héfen beeintrachtigt. In vielen Fallen entspricht die
Schiffstechnik nicht dem neuesten technischen Stand bei anderen Verkehrstrager. Die
sich daraus ergebende Langsamkeit wird durch hafenbezogene Unzulanglichkeiten noch
weiter erhoht. Je kiirzer die Strecke, um so deutlicher ist der Vorteil des landgebundenen
Verkehrs. Bei lingeren Strecken kann der Einsatz moderner Schiffbautechniken jedoch
zur Verschiebung des modalen Gleichgewichts zugunsten des Kurzstreckenseeverkehrs
beitragen.
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4. Schwierigkeiten bei der wettbewerbsfiihigen Preiskalkulation

Unter Beriicksichtigung gewisser Nachteile in bezug auf Integration, RegelmiBigkeit,
Geschwindigkeit und des leicht negativen Images wurde berechnet, daB der Kurzstrecken-
seeverkehr um mindestens 35% billiger arbeiten miiite als die anderen Verkehrstriger,
wenn er wettbewerbsfihig bleiben will.” Es hat den Anschein, als wire es fiir den Kurz-
. streckenseeverkehr strukturell nicht einfach, dieses wettbewerbsfahige Preisniveau zu
erreichen. Eine wettbewerbsfihige Preisgestaltung erfordert hohe Ladungsfaktoren, die
wiederum die Stiickkosten verringern. Jedoch ist das Frachtvolumen in der Nihe von
Hifen oftmals nicht ausreichend genug, um einen regelmiBigen und héufigen
Frachtdienst auf einer bestimmten Strecke zu rechtfertigen. Diese Tatsache 18t den
Kurzstreckenseeverkehr in den Augen der Verlader weniger attraktiv erscheinen.

5. Administrative Hemmnisse
a. Dokumente und Verfahren

Die haufig sehr umfangreichen Dokumente und Verwaltungsverfahren in den Hafen
stellen fiir die Entwicklung des Kurzstreckenseeverkehrs ein Hindernis dar. Dies gilt
insbesondere fiir die in Verbindung mit der Fracht oder dem Schiff angewendeten
Zollverfahren. Die Anforderungen in bezug auf Informationen und Dokumente sind in
vielen Fillen nicht benutzerfreundlich. Die uneinheitliche Anwendung der Verfahren in
den einzelnen Mitgliedstaaten schafft ebenfalls Probleme.

Ungeachtet der Vereinfachung der Zolltransitverfahren seit dem 1. Januar 1993 bleiben
die Schwierigkeiten im Seeverkehr bestchen. Das neue Transitsystem der Union sieht
vor, daB in Zusammenhang mit Waren, die innerhalb der Europdischen Union
transportiert werden, davon ausgegangen werden kann, daB sie sich in freiem Umlauf
befinden, solange nicht das Gegenteil nachgewiesen ist. Waren, die auf dem Seewege
transportiert werden, fallen nicht unter diese Regelung, wenn das betreffende Schiff zum
Be- oder Entladen auch Hifen auerhalb der Union (oder einen Freihafen in der Union)
angelaufen hat. In gewissem MabBe bedeutet dies fiir bestimmte Frachten, die im Rahmen
des Kurzstreckenseeverkehrs transportiert werden, eine Vorenthaltung der Vorziige des
neuen Systems. Bedingt durch die arteigene Abwicklung von Seetransporten verlassen
Schiffe hdufig die Hoheitsgewisser der Europiischen Union und laufen Hifen in
Drittlandern an. In diesen Fillen muB bei Ankunft im Entladehafen in der Union der
Status der Unionswaren nachgewiesen werden. -Allerdings gelten fiir andere
Verkehrstrager vergleichbare Verfahren. Wenn beispielsweise Waren auf der Strafle
zwischen Mitgliedstaaten unter Beriihrung des Hoheitsgebietes eines Drittlandes bewegt
werden, miissen sie das interne Transitverfahren der Union durchlaufen, wenn es sich
bei dem Drittland um einen Mitgliedstaat der EFTA handelt. Erfolgt der Transit iiber

7

Siehe “Mariniseerbare Ladingen (Seeverkehrsfihige Ladungen)”, MERC/NEA, Juli 1991.
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Linder, die nicht der EFTA angehoren, ist der Unionsstatus bei Ankunft im
Zielmitgliedstaat nachzuweisen.

b. Veteriniirkontrollen

Ein besonderes verwaltungstechnisches Problem liegt im neuen Veterinarkontrollsystem,
das seit dem 1. Januar 1993 in Kraft ist.® Hinsichtlich der Beforderung von Erzeugnissen
tierischen Ursprungs aus einem Drittland scheint sich dieses System negativ auf den
Kurzstreckenseeverkehr auszuwirken. Auf dieses Problem hat das MIF aufmerksam
gemacht.

Es werden verschiedene Arten von Veterindruntersuchungen vorgenommen: physische,
Namlichkeits- und dokumentenbezogene Untersuchungen. Die Richtlinie 90/675/EWG
sieht im Zusammenhang mit Giitern tierischen Ursprungs, die aus Drittidndern in die
Union eingefiihrt werden, als allgemeine Regel vor, daf die veterinirmedizinische
Untersuchung bei der Einfuhr dieser Erzeugnisse in das Hoheitsgebiet der Union an einer
der Grenzinspektionsstellen vorzunehmen ist. Die Richtlinie sieht ferner vor, daB die
physischen Untersuchungen trotzdem im Endbestimmungshafen durchgefihrt werden
konnen, wenn die Fracht auf dem Seewege transportiert wurde.

Die Tatsache, daB nicht alle Untersuchungen an ein und demselben Ort vorgenommen
werden, verursacht Probleme fiir die Reeder. Dies aus dem Grunde, weil sich das
veterinirmedizinische Originaldokument nicht immer bei den transportierten Waren
befindet, da die Spediteure es als Garantie bei den Banken im Endbestimmungshafen
verwenden. Die Reeder beklagen sich auch dariiber, daB die Verschiedenartigkeit der
Untersuchungen und der unterschiedliche Umfang der Kontrolen, die in den Mitglied-
staatenn durchgefiihrt werden, zu Unsicherheiten fithren und die Kosten erhdhen.

6. Mangel an statistischen Daten

Die unzureichende Zuverlassigkeit und Vereinbarkeit der verfigbaren statistischen Daten
iiber den Warenverkehr im allgemeinen und den Seeverkehr im besonderen stellt einen
Nachteil dar, zumal dadurch die genaue Analyse der Handelsstrome zwischen den Hifen
und den Regionen erschwert wird. Diese Tatsache schafft sowohl in bezug auf die
kommerzielle Entwicklung als auch auf die Politikgestaltung Probleme.

Es bedeutet ferner eine Erschwerung bei der Durchfihrung von Marktanalysen im
Hinblick auf die Entwicklung des Kurzstreckenseeverkehrs auf bestehenden Linien und

R

3  Entscheidung 92/571/EWG der Kommission vom 15. Dezember 1992 tiber neue Uberleitungsmafnahmen
zur Erleichterung des Ubergangs zu der in der Richtlinie 90/675/EWG des Rates vorgesehenen der
Veterinfrkontrollregelung, ABL Nr. L 367 vom 16.12.1992. Siehe auch Richtlinie 90/675/EWG des
Rates vom 10. Dezember 1990 zur Festlegung von Grundregeln fir die Veterindrkontrollen von aus
Drittlindern in die Gemeinschaft eingefiihrten Erzeugnissen, ABL Nr. L 373 vom 31.12.90.
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die Schaffung neuer Linien. Dadurch werden die privaten Betreiber davon abgehalten,
nach neuen Marktchancen zu suchen. Der Mangel an statistischen Daten stellt dartiber
hinaus fiir die wirksame Politikgestaltung ein Hindernis dar, weil er den Behorden die
effektive Planung erschwert.®

7. Imageprobleme

Im Gewerbe wird zum Teil die Ansicht vertreten, daB neben den verschiedenen prakti-
schen Schwierigkeiten, die hier beschrieben wurden, das [mageproblem des
Kurzstreckenseeverkehrs moglicherweise das groBte Hindernis fir seine Entwicklung
darstellt. Auf Seiten der Disponenten in grofen Unternehmen sei hiufig eine starke
Abneigung gegen die Nutzung des Kurzstreckenseeverkehrs zu verzeichnen, selbst wenn
zuverldssige Dienstleistungen verfiigbar sind.

Der Kurzstreckenseeverkehr hat in bestimmten Kreisen das Image, altmodisch zu sein,
was dem Erreichen einer stirkeren Position auf dem Verkehrstmarkt hinderlich ist. In
vielen Fillen werden die Dienstleistungen nicht effektiv vermarktet, und mitunter sind
die Verlader nicht einmal iiber die verfligharen Dienstleistungen informiert. Die
Aufbesserung seines Image erfordert angemessene MarketingmaBnahmen, die auf
potentielle Nutzer abzielen miissen. Das MIF-Panel zum Kurzstreckenseeverkehr hat dies
als ein bedeutendes Hindernis erkannt.

Zahlreiche europiische Verlader und Spediteure kennen das Dienstleistungsangebot des
Kurzstreckenseeverkehrs hiufig nicht. Beim Giiterverkehr denken sie zunichst an den
Strafien- oder Schienenverkehr; Seeverkehr dagegen setzen sie mit Uberseeverkehr
gleich. Schiffahrt auf europiischer Ebene wird ausschlieBlich mit Massengutverkehr
assoziiert und nicht als echte Alternative oder Ergdnzung zum Landverkehr betrachtet.

B. Probleme im Bereich der Infrastruktur und der Effizienz von Hifen
1. War_tezeiten in Hiifen

Ein erheblicher Nachteil des Kurzstreckenseeverkehrs besteht in den langen Hafenum-
schlagszeiten, die sich teilweise aufgrund unzureichender Infrastrukturen ergeben. Dies
ist insbesondere in siideuropaischen Lindern und in Irland der Fall. Generell haben die
kleineren Hifen in diesen Lindern aufgrund fehlender Finanzmittel in den letzien
zwanzig Jahren nur wenig in die Infrastruktur investiert. Weitere Faktoren, welche die
Liegezeiten verlangern kdnnen, sind unzuldngliche Verbindungen mit den Infrastrukturen
des Hinterlandes sowie betriebliche Ineffizienzen in Hifen, deren Anlagen heutigen
Erfordernissen nicht mehr gerecht werden.

Niheres zu diesem Problem siehe Anhang V.
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Beispielsweise bestehen in bezug auf die Geschwindigkeit bei der Abfertigung von
Containern offensichtlich grofe Unterschiede zwischen den effizientesten Hafen in
Nordeuropa und vielen siideuropdischen Hafen. Die leistungsfahigsten Hafen im Norden
Europas riihmen sich eines Containerdurchsatzes von bis zu 30 Containern pro Stunde,
wohingegen einige Hafen im Siiden des Kontinents nur etwa halb so viel abfertigen
konnen.

Aufgrund dieser Ineffizienzen verbringen Schiffe haufig einen erheblichen Teil der
gesamten Reisezeit in Hafen, wodurch sich die Kosten erhdhen. Schitzungen der
europiischen Reeder zufolge verbringen die Schiffe im Durchschnitt 60% der Gesamt-
reisezeit in Hafen und nur 40% auf See.

2. Hafengebiihren

Die in europdischen Hifen erhobenen Gebilhren sind in vielen Fiilen unverhaltnisméfig
hoch. Diese Tatsache hat einen betrachtlichen Wettbewerbsnachteil fiir den Kurzstrecken-
seeverkehr zur Folge. Laut MIF-Panel Kurzstreckenseeverkehr konnen in bestimmten
Fallen die in Hafen entstehenden Kosten 70 bis 80% der Gesamtkosten eines
Kurzstreckenseetransports  ausmachen. Einer Schétzung zufolge konnen die
durchschnittlichen Hafenkosten fir einen im Kurzstreckenseeverkehr transportierten
Container zwischen 55/75 ECU in vielen nordeuropdischen Hafen und bis Giber 200 ECU
in einigen Hafen in Siideuropa schwanken.'

Die Hafengebiihren sind nicht immer transparent; in einigen Hifen sind die Nutzer ver-
pflichtet, fir Dienstleistungen zu bezahlen, die sie weder bendtigen noch verlangt haben.
Ein Schiff, das einen Hafen anlauft, muB v.a. fir Lotsendienste und fiir die Benutzung
des Hafens und des Kais bezahlen. Diese Gebithren sind Giblicherweise von Grofe und
Typ des ScHiffes, vom zu- bzw. ausgeladenen Frachtvolumen und der Art des Hafens
und seiner Anlagen abhingig. Oftmals konnen insbesondere die Lotsengebiihren fir
Kurzstreckenschiffe eine relativ groBere Belastung darstellen als fir Hochseeschiffe.
Auch wenn ein Schiff iberhaupt keine Lotsendienste bendtigt, muB es grundsitzlich die
Gebiihren dafiir entrichten. Ahnlich verhalt es sich in vielen Fallen bei den Schlepp-
kosten. Auch die in einigen Landern geforderten hohen Kosten fir das Stauen der
Ladung sind ein Grund fiir die hohen Hafengesamtkosten.

Im Zusammenhang mit den Hafengebiihren ist das Internationale Ubereinkommen Uber
die Schiffsvermessung von 1969 (Osloer Ubereinkommen) zu erwihnen, das im Juli 1994
in vollem Umfang in Kraft trat. Dieses {Ibereinkommen sieht die Umstellung der
Grundlage fiir die Schiffsvermessung von der Bruttoregistertonne auf die Bruttoraumzahi
vor. Diese Umstellung hat offensichtlich Probleme verursacht, insbesondere fiir Eigner
von Schiffen, die alter als zwdlf “Jahre sind und neu vermessen werden muften.

T IR At et Siinent Lo 75 anE f & S R b

® pie Zahlen wurden 1994 von MDS Transmodal vorgelegt.
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Abgesehen -vom Frachtumschlag, fallen die groBten Kosten in Hifen in Form von
Lotsen-, Schiepp- und Hafengebiihren an. Die Tarife fiir diese Dienstleistungen basieren
hidufig und in hohem MaBe auf der Vermessung des Schiffes. Reedern zufolge filhren
diese Anderungen fiir bestimmte Schiffe zu sehr viel héheren Kosten.

3. Arbeitsrechtliche Probleme

Arbeitssituation und -bedingungen in Hifen verbessern sich zwar allmahlich, doch wird
die Effizienz des Hafenbetricbs nach wie vor durch restriktive arbeitsrechtliche
Bestimmungen und Praktiken beeintrichtigt, die sich in erheblichem MabBe in den Kosten
fir den Giiterumschlag niederschlagen. Bestimmungen und Vereinbarungen, welche die
Hafenbeh6rden-und andere Beteiligte an der eigenstindigen Einstellung qualifizierten
Personals hindern, fuhren zu Wettbewerbsverzerrungen. Dieser Umstand ist vor allem
in den Bereichen bedeutsam, in denen der Seeverkehr in direkter Konkurrenz zum
Landverkehr steht.
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ANHANG IV: EIN INTEGRIERTES KONZEPT FUR DIE
KURZSTRECKENSEEVERKEHRSPOLITIK TN EUROPA

Oberstes Ziel:Verbesserung der Effizienz durch modale Integration

Eine auf Dauer tragbare Mobilitdt erfordert multimodale Verkehrsnetze, in denen die
Vorteile der einzelnen Verkehrstriger so miteinander kombiniert werden, da die Effi-
zienz erhoht, die Belastung der Umwelt verringert und die vorhandenen Ressourcen
optimal genutzt werden kdonnen. Der Kurzstreckenseeverkehr trigt bislang noch nicht
zum Erreichen dieser Ziele bei. :

Die mangelnde Integration in die multimodale Transportkette stellt ein wesentliches
Problem des Kurzstreckenseeverkehrs dar. Der Kurzstreckenseeverkehr kann sein volles
Potential nur dann entwickeln, wenn er in angemessener Weise in die Transportkette
eingegliedert wird. Handel und Industrie verlangen heute Haus-Haus-Dienstleistungen
und die "Just-in-time”-Lieferung von Waren und Bauteilen. Ein integriertes multimodales
Verkehrssystem, das die Gewahr fiir regelmiBige und zuverlassige Dienste bietet, kann
diese Anforderungen am besten erfullen.

Gemab den Ergebnissen der obengenannten Studie ist der potentielle Frachttransfer von
anderen Verkehrstrigern ausreichend, um neue Investitionen in den Kurz-
streckenseeverkehr in den kommenden Jahren zu rechtfertigen. Die zugunsten dieses
Transfers durchgefiihrten MaBnahmen sollten nach Ansicht der Kommission allerdings
nicht zu kiinstlichen Vorteilen fiir den Kurzstreckenseeverkehr gegeniiber den anderen
Verkehrstragern fithren.

Subsidiaritit: Eine angemessene Festlegung von Zustindigkeiten

Der Kurzstreckenseeverkehr hat ausgeprigte EU-Merkmale: ein GroBteil des Verkehrs
in Europa ist zwischenstaatlich, d.h. grenziiberschreitend. Aus diesem Grunde erfordert
die deutliche Verbesserung der Leistungsfahigkeit des Kurzstreckenseeverkehrs innerhalb
der Europdischen Union koordinierte MaBnahmen, die iiber die nationalen Grenzen
hinausgehen. So konnen sich beispielsweise von einzelnen Mitgliedstaaten ergriffene
MaBnahmen zur Steigerung der Effizienz ihrer Hafen als wirkungslos erweisen, wenn
diese nicht auf MaBnahmen in anderen Mitgliedstaaten abgestimmt sind, mit denen sie
Handel treiben. Der Ausbau des kombinierten Verkehrs, einschlieflich eines
Seeverkehrszweiges, die Entwicklung elektronischer Datenaustauschnetze (EDI) und die
Verbesserung der Rolle des Kurzstreckenseeverkehrs in bezug auf Drittlander machen
ebenfalls MaBnahmen durch die Kommission wie auch auf internationaler Ebene
erforderlich.
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Die Vorschlige in der vorliegenden Mitteilung sind vorwiegend an die Industrie, die
Hafenbehorden und die Staats-, Regional- oder Kommunalbehorden der Mitgliedstaaten
gerichtet. Ein groBer Teil der Impulse fiir die Entwicklung des Kurzstreckenseeverkehrs
muf von der Industrie oder den staatlichen bzw. lokalen Behorden ausgehen. Der Beitrag
der Union zur Verbesserung der Wettbewerbsfihigkeit des Kurzstreckenseeverkehrs liegt
in der Ausweitung der Bemithungen im Bereich von Forschung und Entwicklung wie
auch in der Férderung der Integration, des Marketing und der Geschiftschancen fiir den
Kurzstreckenseeverkehr. In diesem Zusammenhang wird die Kommission auch weiterhin
eng mit dem Forum der maritimen Industrien und insbesondere mit dem Panel des
Forums fir Kurzstreckenseeverkehr zusammenarbeiten. Auf diese Weise kénnen die
maritimen Industrien einen effektiven Beitrag zur Vorbereitung der Gemeinschaftspolitik
und zur Durchfiihrung des vorgeschlagenen Aktionsprogramms leisten. )
A. Verbesserung von Qualitiit und Effizienz des Kurzstreckenseeverkehrs-
leistungen

1. Das vierte Rahmenprogramm fiir Fbrschung und Entwicklung - Ziele fiir
den Kurzstreckenseeverkehr

Die bisher durchgefiihrten Forschungs- und Entwicklungsprogramme, wie etwa
EURET!, COST" und APAS™, haben bereits zur Forderung des Kurzstrecken-
seeverkehrs beigetragen. Ein starker Impuls fiir die Forschung und Entwicklung im
Bereich des Seeverkehrs kann vom vierten Rahmenprogramm der Kommission fiir
Forschung und Entwicklung (1994-1998)", insbesondere vom spezifischen Verkehrs-
programm'’, wie auch v.a. vom Telematik-Anwendungsprogramm'® erwartet werden.

EURET = European Research and Development Programme for Transport (Spezifisches Programm fiir
Forschung und technologische Entwicklung im Verkehrswesen), durchgefiihrt im zweiten Rahmen-
programm fiir Forschung und Entwicklung. )

COST = European Cooperation in the field of Scientific and Technical Research (Europdische
Zusammenarbeit auf dem Gebiet der wissenschaftlichen und technischen Forschung), '

Das APAS-Prograrem wurde im Hinblick auf die Vorbereitung der aus dem vierten Rahmenprogramm
unterstiitzten  VerkehrsmaBnahmen eingerichtet. Es ermoglichte der Kommission die an  die
Seeverkehrsforschung gestellien Anforderungen zu erfiillen, wihrend das Genehmigungsverfahren fiir die
verschiedenen spezifischen Forschungsprogramme lief. Unter APAS wurde 1994 eine Reihe von Studien
begonnen, die die Beurteilung der Struktur und der Organisation des Seeverkehrs, die Analyse von An-
gebot und Nachfrage im Kurzstreckenseeverkehr und die Auswirkungen der sich indernden Logistik im
Seeverkeht zum Gegenstand haben.

Beschluf§ Nr. 1110/94/EG des Europiischen Parlaments und des Rates vom 26. April 1994 iber das
Vierte Rahmenprogramm der Europiischen Gemeinschaft im Bereich der Forschung, technologischen
Entwicklung und Demonstration (1994-1998), ABL. Nr. L 126 vom 18.5.1994.

Entscheidung 94/914/EG des Rates vom 15, Dezember 1994 zur Annahme eines spezifischen Programms
fiir Forschung und technologische Entwicklung, einschlieBlich Demonstration, im Bereich des Verkelirs
( 1994-1998), ABL. Nr. L 361 vom 31.12.1994,

16 Entscheidung 94/801/EG des Rates vom 23. November 1994, ABL. Nr. L 334 vom 22. 12.19%4,
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Das Voranschreiten der Forschungsprojekte auf dem Gebiet des Seeverkehrs unter
diesem Programm wird zur Entwicklung neuer Schiffstechnologien und zur Stiarkung der
Wettbewerbsfihigkeit der maritimen Industrien in Europa beitragen. Fir die Verkehrsfor-
schung stehen Haushaltsmitte! von insgesamt 240 Mio. ECU zur Verfigung. Etwa 43
Mio. ECU - ein erheblicher Teil dieser Mittel —~ wurden fir das Seeverkehrsprogramm
bereitgestelit. Weitere, cher allgemeine Forschungs- und Entwicklungstitigkeiten werden
fiir die maritimen Industrien ebenfalls von Nutzen sein, wie beispielsweise die Forschung
auf den Gebieten Telematik, Kommunikationstechnologien oder Industrie- und
Materialtechnologien.

{m Oktober 1993 organisierte die Kommission zusammen mit den maritimen Industrien
und den Mitgliedstaaten einen Workshop zum Thema Seeverkehr. Dieser Workshop
ermittelte die aussichtsreichsten Bereiche fiir die Forschungs- und Entwicklungsarbeiten
im Bereich des Seeverkehrs, die innerhalb des vierten Rahmenprogramms ausgefuhrt
werden soliten. Auch das Forum der maritimen Industrien hat Empfehlungen fir
Mafinahmen in bezug auf technische Konzepte im Bereich des Kurzstreckensegverkehrs
vorgelegt. Die Forschungspriorititen der Kommission wurden im wesentlichen auf der
Basis dieser Empfehlungen und der Beitrage der Mitgliedstaaten festgelegt.

Die Forschung und Entwicklung im Bereich der schnellen Seeverkehrssysteme und der
zugehorigen Technologie, wie etwa schnelle Frachtschiffe, selbstldschende Massengut-
frachter, automatisierte Unitload-Schiffe und See-/FluBschiffe darften der besseren
Integration des Kurzstreckenseeverkehrs in die multimodalen Transportketten forderlich
sein. Weitere Bereiche des Seeverkehrsprogramms, insbesondere die Gebiete der Hafen
und der Logistik, werden ebenfalls eine betrdchtliche Wirkung auf die kiinftige
Entwicklung des Kurzstreckenseeverkehrs haben.

Die Konstruktion der Schiffe kann eine bedeutende Rolle bei der Verbesserung der
Effizienz spielen. Auch schnellen Frachtschiffen konnte in bezug auf den Ausbau des
Kurzstreckenseeverkehrs eine grofe Bedeutung zukommen, sofern das verfiigbare
Frachtvolumen und die Zeiteinsparungen ausreichend sind, um derartige Dienstleistungen
mit hoheren Energie- und sonstigen Kosten zu rechtferfigen. Damit das Potential dieses

Schiffstyps jedoch voll ausgeschopft werden kann, muB die in Hifen verbrachte Zeit
reduziert werden.

Technologien wie Frachtinformationssysteme, selbstioschende Massengutfrachter und
automatisierte Unitload-Schiffe kénnen die Effizienz des Kurzstreckenseeverkehrs
deutlich steigern. Die erhohte Automatisation des Giterumschlags auf Schiffen und
rwischen den Schiffen und dem Kai konnte den Umfang der vom Kai bendtigten
Unterstiitzung veiringern und zur deutlichen Reduzierung der Wartezeiten und Kosten
beitragen, insbesondere wenn Schiffe auBerhalb der normalen Arbeitszeit ankommen.
Auch die vermehrte Nuizung der Selbstbe- und -entladetechnik diirfie die Position
kleinerer Hifen stirken, die dann in der Lage sind, ohne umfangreiche Neuinvestitionen
mehr Verkehr anzuziehen. '
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Dariiber hinaus zielt das Arbeitsprogramm "Telematikanwendungen im Verkehr® auf die
Steigerung der Effizienz des Kurzstreckenseeverkehrs als einer alternativen Verkehrsform
ab, und zwar im Hinblick auf die Unterstiitzung der Integration und Optimierung der
Logistikfunktionen innerhalb der Transportkette, die Ausweitung der Dienstleistungen
im Bereich des Schiffsverkehrs, den organisierten Austausch von Informationen und die
Berticksichtigung der zusitzlichen EDI-Erfordernisse in Verbindung mit der Beforderung
von Personen, Fahrzeugen und Frachtgut.

Die Anwendung neuer Schiffstechniken erfordert den FEinsatz von qualifizierten
Fachkriften in diesem Sektor. Ausbildungsbezogene und kulturelle Unterschiede
bewirken eine Liicke zwischen den fachlichen Fertigkeiten und der Nutzung neuer
automatisierter Systeme. Zur Losung dieses Problems bedarf es der Férderung einer
Ausbildung mit Multimedia- und Fernschulungstechnologien.

Der auf den Seeverkehr bezogene Teil des vierten Rahmenprogramms sieht auch die
Einleitung eines groB angelegten Demounstrationsprojektes fiir den Kurzstreckenseever-
kehr vor, wobei die im Rahmen von EURET, APAS und viertem Rahmenprogramm
erzielten Ergebnisse beriicksichtigt werden sollen. Vorbereitet wird dieses Projekt von
der Kommission und Vertretern der Mitgliedstaaten durch eine konzertierte Aktion im
Bereich der Forschung und Entwicklung.

2, Integration in die multimodalen Transportketten
2.1 Pi!otaktionen

Ein GroBteil der oben beschriebenen FuE-Bemithungen wird der Integration des
Kurzstreckenseeverkehrs forderlich sein und ihn schneller und zuverlissiger machen und
ihm einen deutlicher auf die Nutzer ausgerichteten Charakter verleihen. Jedoch ist die
Kommission der Ansicht, daB neben grundlegenden Forschungsarbeiten, das Lernen aus
der praktischen Erprobung der von den neuen Methoden gebotenen Moglichkeiten und
die Nutzung neuer Mirkte durch Pilotaktionen ein unbedingtes Erfordernis darstellen.
Aus diesem Grunde hat die Kommission ein Forderprogramm fiir Pilotaktionen ins Leben

gerufen und beabsichtigt, ihre Forderung auszuweiten,

Zu den bereits laufenden Pilotaktionen gehdren u.a. Durchfiihrbarkeitsstudien und die
- Einrichtung von Projekten im Bereich der Spezialtransporte. Frither geforderte oder zum
gegenwirtigen Zeitpunkt geforderte Durchfiihrbarkeitsstudien beziehen sich auf:

. Einrichtung neuer Schiffahrtsverbindungen zwischen Irland und dem europii-
schen Festland unter Verwendung schnellerer Schiffe;

.. ein auf dem Einsatz von automatisierten Unitload-Schiffen basierendes Kurz-
streckenseeverkehrssystem, das sich urspriinglich auf Schweden erstreckte,
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nun aber auf Finnland, Norwegen, Dinemark, Deutschland, das Vereintgte
Konigreich, Irland, die Niederlande und Belgien ausgeweitet wird;

ein auf einer Seeverbindung zwischen dem Vereinigten Konigreich und dem
Ostteil Dentschlands basierendes kombiniertes Verkehrssystem;

Moglichkeit eines neuen Ro-Ro-Dienstes zwischen Belgien und Nordportugal.

Maoglichkeit eines neuen Ro-Ro-Dienstes entlang der Westkiiste Spaniens, der
Sidkiiste Frankreichs und der Nordwestkiiste Italiens.

Die Kommission beabsichtigt, weitere Finanzmitte! zu beantragen, damit sie die
Férderung insbesondere in folgenden Bereichen noch ausweiten kann:

die Benennung potentiell wirtschaftlich "lebensfahiger Kurzstreckensee-
verkehrslinien und -mirkte, Durchfiihrbarkeitsstudien iiber bestimmte Pilot-
strecken und, wo angebracht und unbedingt erforderlich, die Durchfiihrung
der Anlaufphase von Pilotaktionen;

auf die Verbesserung der Qualitit des multimodalen Kurzstreckenseeverkehrs-
dienstes ausgerichtete Studien und innovative Aktionen;

Forderung des Know-how-Transfers zwischen Hafen der Union mit gewissen

Erfahrungen und Sachkenntnissen in bezug auf die Abwickiung des

Kurzstreckepseeverkehrs und anderen Hifen, die von dieser Verkehrsform
_potentiell genutzt werden konnten; :

“Unterstitzung bei der Realisierung von EDI-Systemen in Hifen;

Forderung der Zusammenarbeit zwischen kleinen und mittleren Kurzstrecken-
schiffahrtsgesellschaften sowie zwischen diesen und anderen Anbietern in der
Haus-Haus-Kette, insbesondere durch Joint Ventures, die unter Beachtung der
Wettbewerbsbestimmungen der EU gegriindet werden.

Finanzhilfen werden in Form von Finanzierungsbeteiligungen bereitgestellt. Die
wichtigste Voraussetzung, die von den Vorhaben zu erfiillen ist, ist die Darlegung ihres
potentiellen Beitrags zur Verlagerung gegenwartiger und zukiinftiger Warenstréme von
landgebundenen Verkehrstragern, im wesentlichen der Strafe, auf das Meer zu
handelsiiblichen Bedingungen. Die Finanzierungsbeteiligungen an Pilotaktionen soliten
keinen wirklich negativen EinfluB auf den Wettbewerb zwischen Transportunternechmen
oder Hifen haben oder den Wettbewerb mit landgebundenen Verkehrstrdgern
verfilschen.
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2.2 Das MARIS-Projekt

Die von der Kommission organisierte G7”—Mini_sterkonfcrenz tiber die Informations-
gesellschaft am 25./26. Februar 1995 in Briissel genehmigte elf Pilotaktionen zum
Ausbau der Informationsgesellschaft in verschiedenen Sektoren.

Bei einem dieser Vorhaben handelt es sich um MARIS {Maritime Informationsgesell-
schaft). Ziel von MARIS ist die Integration und Ausweitung von Umweltschutz und
Wettbewerbsfahigkeit fir alle Aktivititen im Bereich der Schiffahrt durch Nutzung von
Informations- und Kommunikationstechnologien, einschlieBlich Anwendungen auf dem
Gebiet der Sicherheit und der Umwelt, intelligenten Fertigungsverfahren und Logistiknet-
zen. Grundsitzlich wird MARIS eine Basis fiir die Neuentwicklung von Produktions- und

' Logistikprozessen im Bereich der Schiffahrt schaffen. MARIS umfaft die folgenden vier
Einzelprojekte:

SAFEMAR - Sicherheit und Umwelt in der Schiffahrt;
MARTRANS - Logistik; _ :
MARVEL - industrielle Fertigung;

MARSOURCE - Meeresressourcen

Insbesondere das MARTRANS-Projekt wird sich positiv auf den Kurzstreckenseeverkehr
auswirken. Ziel dieses Projektes ist der Aufbau cines hafenbezogenen Logistikinforma-
tionsnetzes, von dem Echtzeitinformationen @iber Frachten und Spediteure bereitgestellt
werden. Erreicht werden soll dies durch die Zusammenschaltung bereits vorhandener
Hafenkommunikationssysteme sowohl in den G7-Staaten als auch in der Europdischen
Union und durch Forderung der Realisierung dieser Systeme in kleinen und mittleren
Hafen. Auf diese Weise konnen Schiffe und Frachten optimaler aufeinander abgestimmt
werden. Es wird davon ausgegangen, da3 MARTRANS durch die Bereitstellung von
Echtzeitinformationen einen Beitrag zur Verwirklichung eines wettbewerbsfihigen, zuver-
lassigen, hochwertigen und kosteneffizienten Verkehrswesens leistet.

2.3 Kombinierter Verkehr

Die Kommission ist der Ansicht, da8 der Kurzstreckenseeverkehr zu einer vollstindig
integrierten Verkehrsform und einer wettbewerbsfahigen Alternative ausgeweitet werden
sollte. Seine Funktion sollte nicht auf die Bereitstellung notwendiger und unvermeidiicher
Meeresiiberquerungen sowie von Verbindungen zu den Randgebieten beschrinkt werden.
Die Forderung des Kurzstreckenseeverkehrs solite bei kiinftigen MafBnahmen und
Rechtsvorschriften der Europiischen Union zum kombinierten Verkehr einen groferen
Raum einnehmen. Das traditionelle Konzept des kombinierten Verkehrs, das vor mehr

17 Gruppe der sicben am stirksten industrialisierten Lander der Welt {Frankreich, Dculschldnd, [talicn,
Vercinigtes Kénigreich, Kanada, Vercinigte Staaten und Japan).
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als zwanzig Jahren unter der Verordnung (EWG) Nr. 1107/70" entwickelt wurde, betraf
nur Kombinationen von Schienen-, StraBen- und Binnenschiffsverkehr.

Dem Vorschlag der Kommission folgend fafte der Rat 1993 eine Beschlu zur Schaffung
des transeuropaischen Netzes fiir den kombinierten Verkehr®.

Dieses Netz umfabt Eisenbahn- und Binnenschiffahrisverbindungen sowie alle
Umschlagseinrichtungen zwischen StraBe, Schiene, Binnenschiffahrtswegen und Meer.
Mit diesem Netz soll die Infrastruktur fesfgelegt werden, die das kombinierte
~ Verkehsnetz umfaBt, wie etwa die Hafeninfrastruktur. Diese MaBnahme stellte einen
bedeutenden Schritt zur Integration des Kurzstreckenseeverkehrs in die kombinierten
Transportketten dar. |

Im Rahmen des 1992 ins Leben gerufenen PACT-Programms (Pilotaktionen fiir den
kombinierten Verkehr)® kann die Kommission finanzielle Unterstiitzung filr Pilotaktionen
im Bereich des kombinierten Verkehrs gewahren. Dieses Programm konzentriert sich im
wesentlichen auf den StraBen-, den Schienen- und den Binnenschiffsverkehr. Wenn
jedoch eine Meeresiiberquerung fir eine bestimmte Region der Union die einzige
Moglichkeit des Zugangs zum Gebiet der Union darstellt, kann sich das Programm auch
auf Schiffahrtslinien erstrecken.

Ein Beispiel fur eine von PACT gefdrderte Aktion im Bereich des Kurzstrecken-
seeverkehrs ist das Projekt fiir einen kombinierten Verkehrskorridor von Siiddeutschland
nach Patras in Griechenland. Dieses Vorhaben umfaft eine Seeroute zwischen Brindisi
1 Italien und Patras und ist auf die Optimierung der Gesamtqualitat und der Kostenredu-
zierung des kombinierten Verkehrs auf dieser Route ausgerichtet.

PACT beinkaltet derzeit drei weitere Projekte mit einer Seeverbindung:

L Korridor zwischen Irland, dem Vereinigten Kénigreich und Frankreich, tber
die Irische See und durch den Kanaltunnel;

Korridor von Norwegen/Schweden nach Danemark ﬁnd Deutschiand;

EETEEL 4w - Eoll ey ol

18 Verordnung (EWG) Nr. 1107/70 des Rates vom 26. Juni 1570 fiber die Gewihrung von Beihilfen im
Eisenbahn-, Strafen- und Binnenschiffsverkehr, ABI Nr. L 130 vom 15.6.1970.

19 Entscheidung 93/628/EWG des Rates vom 29. Oktober 1993 zur Schaffung eines transeuropdischen
Netzes fiir den kombinierten Verkehr, ABL., Nr. L 305 vom 16.12.1993.

20 Beschiub 93/4S/EWG der Kommission vom 22. Dezember 1992 tiber die Gewihrung von Finanzhilfen
fiir Pilotaktionen zur Forderung des kombinierten Verkehrs, ABL Nr. L 16 vom 25.1.1993.
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Seekorridor vom Vereinigten Konigreich nach Deutschland und weiter auf der
Schiene nach Deutschland hinein (die Ostsee-Alternativroute)®.

2.4 See-/Flufiverkehr

Bei See-/FluBschiffen handelt es sich um seetiichtige Schiffe, die aufgrund ihrer
konstruktionstechnischen Merkmale auch auf Binnenschiffahrtswegen fahren kdnnen. Sie
erweitern den Bereich der Kiistenschiffabrt erheblich und erméglichen einer Reihe von
im Hinterland angesiedelten Industriegebieten den direkten Zugang zum Seeverkehr. Weil
der Umschlag in Seehifen entfallt, erzielen diese Schiffe Kosten- und Zeiteinsparungen.
Dariiber hinaus konnen weitere Emsparungen realisiert werden, weil die Ladekosten in
Binnenhifen in aller Regel niedriger sind.

Die Ausweitung des See—!Flquerkehrs gestattet es dem I{urzstreckenseeverkehr tiefer
in die Mitgliedstaaten einzudringen. Ferner wird durch diesen Ausbau die im Rahmen

des Kurzstreckenseeverkehrs zuruckgclegte Strecke verlingert und die Existenzfihigkeit
seiner Dienste verbessert.

Die Kommission hat eine Studie zur Untersuchung der Marktstruktur des See-/Flug-
verkehrs auf den wichtigsten europiischen anenschiffahrtswegen initiiert. Ergeben hat
sich dabei, daB sich das jihrliche See-/FluBverkehrsvolumen in den Lindern der EU und

der EFTA auf etwa 15 Mio. Tonnen belauft. Zwischen 1982 und 1992 hat sich das
Gesamtvolumen um 25% erhoht.

Der Studie zufolge kéonen sich im Vergleich zur Nutzung der Kombination aus
Kurzstrecken- und Binnenschiffahrt durch die Verwendung von See-/FluBschiffen fir den
‘Transport .von Massen- und Stiickgutfrachten auf bestimmten Strecken Kostenein-
sparungen in Hohe von 10 bis 20% der gesamten Transportkosten ergeben. Auf
bestimmten Strecken ist der See-/FluBtransport von Containern um 5 bis 10% billiger als
der kombinierte Einsatz von Kiistenschiffen oder Lkw. Bei Giitern, die derzeit zwischen
Lyon und Rom auf der Strafie transportiert werden, wiirde die Nutzung der See-/FluB-
Alternative somit die Transportkosten um iiber 30% verringern, wenngleich die

Trapsitzeit um einige Tage linger wire.” Diese Alternative wire auch billiger als die
StraBe-/See-Strecke dber einen Hafen wie etwa Marseilles.

Die Erfordernisse des See-/FluBverkehrs im Bereich der Forschung und Entwicklung

werden im wesentlichen im verkehrsspezifischen Teil des vierten Rahmenprogramms
beschrieben.

21 Ein weiterer Teil dieses Vorhabens wird im Rahmen einer Pilotaktion zum Kurzstreckenseeverkehr -
geftirdert; siche A.2.1.
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Wenn untersucht wird, welchen Beitrag die Verkehrssysteme zu einer auf Dauer
tragbaren Mobilitit leisten konnen, ist der Umweltfreundlichkeit der Binnenschiffahrt
Rechnung zu tragen. Dieser Frage widmet sich das spezifische Umwelt und
Klimaprogramm.

2.5 Integrierte Managementsysteme

Da ein entscheidendes Problem des Kurzstreckenseeverkehrs in seiner mangelnden
Verkniipfung mit den {brigen Verkehrstragern besteht, miissen Hafen und Schiffs-
betreiber in die Transportkette ihrer Kunden und den zugehdrigen Informationsfiuf
integriert werden.

Fiir kiinftige Anwendungen der innovativen Telematik mit dem Ziel, durch den Einsatz
integrierter Managementsysteme die Ertrage zu steigern, die Gesamtqualitit des Produkts
zu verbessern und den steigenden Anforderungen gerecht zu werden, sind im wesentli-
chen zwei potentielle Bereiche zu nennen:

L kooperatives Management des Giterflusses (z.B. gemeinsames Orten und
Verfolgen von Ladungen) und _
L kooperatives Management des Einsatzes von Ressourcen (z.B. von Schiffen,

Umschlagausriistung, Lagern oder Personal).

Die von der Kommission in diesem Bereich ergriffenen MaBnahmen werden sich auf die
Koordinierung und Beteiligung an Forschungsprojekten, technologischen Entwicklungs-
mafnahmen und Demonstrationen zur Definition von Systemen erstrecken, die im
wesentlichen die folgenden Gebiete betreffen:

® ~Aufbau eines offenen Verkehrsinformationsnetzes, das kleinen und mittleren
Unternehmen und Hifen die Moglichkeit erdffnet, sich an verkehrs- und
Logistik-Informationsnetzen zu beteiligen;

] kooperatives Management des Giiterflusses (z.B. gemeinsames Orten und
Verfolgen von Ladungen);

L kooperatives Management des Einsatzes von Ressourcen (z.B. von Schiffen,
Umschlagausriistung, Lager oder Personal);

L] Mensch-System-Schnittstellen, einschlieBlich der Multimediakommunikation

zur Unterstiitzung des Kooperationsdialoges.
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2.6 ° Elektronischer Datenaustausch (EDI)

Die traditionellen Dokumentationssysteme sind schwerfallig, stehen der effizienten Auf-
gabenbewdltigung im Wege, erhohen die potentielle Fehlerhiufigkeit und sind mit hohen

' Verwaltungskosten verbunden. Dem Elektronischen Datepaustausch (EDI) kommt in
Verbindung mit abgestimmten und harmonisierten Verfahren bei der Verbesserung dieser
Situation grofie Bedeutung zu. Wie bereits weiter oben angesprochen, verbessert EDI den
reibungslosen GiiterfluB, fordert die Effizienz, Sicherheit und Zuverlissigkeit des
Kurzstreckenseeverkehrs und optimiert dessen Schuittstellen zu den iibrigen Verkehrs-
trigern.

EDI kann sein ganzes Potential nur dann entwickeln, wenn alle Beteiligten (Verlader,
Hafenbehorden, Stauer, Reeder usw.) am Datenaustausch teilnehmen und die Hafen
miteinander vernetzt werden. Wenngleich die Installation und die Nutzung von EDI
sowohl dem Kurzstreckenseeverkehr als auch der Hochseeschiffahrt zugute kommen
wird, ist der Zugang zu Echtzeitinformationen im Bereich des Kurzstreckenseeverkehrs
doch von grundlegenderer Bedeutung. Weil in diesem Sektor die Schiffs-/Fracht-
Transitzeiten erheblich kiirzer sind, werden auch hohere Anforderungen in bezug auf
einen schnellen Datenflufl gestellt.

Allerdings ist der Einsatz von EDI bei den maritimen Industrien bislang noch nicht in
ausreichendem MabBe verbreitet. Fiir die Ausweitung der Nutzung von EDI in ganz
Europa, ja, in der ganzen Welt, ist die Einhaltung allgemeingiiltiger Normen erforder-
lich. In diesem Zusammenhang ist die Arbeit des UN/EDIFACT?-Ausschusses zu
erwdhnen. Die EDIFACT-Regeln umfassen eine Reihe international giiltiger Normen fiir
den elektronischen Austausch strukturierter Daten, insbesondere zum Waren- und Dienst-
leistungsverkehr. Die Entwicklung neuer EDIFACT-Nachrichten ist jedoch ein
langwieriger und aufwendiger ProzeB, der sich im Durchschnitt iber drei Jahre erstreckt.

Die Kommission wird im Bereich von EDI folgende Ma.Bnahmén durchfiihren:

. Die Kommission wird Anforderungen im Hinblick auf den Informations-
austausch in ihre Vorschlige fiir Rechtsvorschriften der Union auf dem
Gebiet der Sicherheit im Seeverkehr einarbeiten, insbesondere wenn die
Rechtsakte die Beforderung von Gefahrgiitern und umweltschadlichen Stoffen
betreffen. Dies wird die Weiterentwicklung von EDI fordern,

. Initiativen mit dem Ziel, die maritimen Industrien vom Nutzen von EDI zu
liberzeugen, werden von der Kommission finanziell unterstiitzt.

* EDIFACT = Electronic Data Interchange for Administrations, Commerce and Trade (Elek-
tronischer Datenaustausch fir Industrie, Hande! und Transport)
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. Die Kommission wire bereit, eine Initiative zur Einsetzung einer aus EDI-
Fachleuten bestehenden Projektgruppe zu unterstiitzen, die kieinen Hifen und
Unternchmen in technischen Fragen beratend zur Seite stehen wiirde. Diese
Dienstleistung sollte kostenlos sein, da die beteiligten Fachleute von
Unternehmen und Gesellschaften unterstiitzt wiirden, die an der Verbreitung
von EDI interessiert sind.

. Die Einrichtung einer EDI-Informationsdatenbank wird von der Kommission
unterstittzt. Diese Datenbank wird Informationen iiber alle in den Hafen
verfiigbaren EDI-Dienste enthalten und regelméfig aktualisiert werden.

3. Administrativer Rahmen und FérdermaBnahmen
3.1 Liberalisierung der Seekabotage eriffnet neue Marktchancen

Ein groBer Teil der in den Hifen der Europdischen Union umgeschlagenen Ladungen
oberschreitet die Landesgrenzen nicht. In Mitgliedstaaten mit einer langen Kiistenlinie
spielt die Seekabotage eine gewichtige Rolle, insbesondere im Massengutverkehr. Dies
ist beispielsweise in Spanien und Italien der Fall, wo iliber 30 bzw. 20% des Binnen-
verkehrs zur See abgewickelt wird. Der entsprechende Wert fiir GroBbritannien liegt
ebenfalls {iber 20%.

Wie bereits weiter oben erwihnt, besteht ein Nachteil des Kurzstreckenseeverkehrs im
unausgewogenen {landelsgleichgewicht und der mangelnden Flexibilitit des Kurz-
streckenseeverkehrs. Den nachteiligen Auswirkungen dieser Unpaarigkeit des Verkehrs
auf die Auslastung der Kapazitdten kann bis zu einem gewissen Grad durch die uneinge-
schrinkte {iberalisierung der Kabotage begegnet werden. Auf diese Weise 16t sich die
Zah! der leeren Schiffe auf den Meeren vermindern. Durch gréBere Auslastung der
Ladekapazitit eines Schiffes werden dariiber hinaus die Transportgesamtkosten fiir den
Nutzer gesenkt. Die Liberalisierung der Kabotage diirfte ferner die Reeder dazu
veranlassen, neue Dienstleistungen anzubieten und so zur Ausweitung des See-
kabotagemarktes beizutragen.

Die Liberalisierung der Seekabotage verbessert die Qualitit der Dienstleistungen, senkt
die Kosten zugunsten des Nutzers und fordert die Wettbewerbsfihigkeit des Kurz-
streckensecverkehrs der Mitgliedstaaten. AuBerdem gibt die Offnung nationaler Mirkte
den Transportunternehmen die Mdoglichkeit, ihr Dienstleistungsangebot innerhalb der
Union effizienter zu organisieren. Die Liberalisierung der Seekabotage schafft nicht nur
neue Marktchancen; sie tragt dariiber hinaus dazu bei, das Problem der unausgewogenen
Handelsstrome in der Weise anzugehen, dal dem Kurzstreckenseeverkehr die Moglich-
keit zur Aufnahme von Fracht zwischen zwei nationalen Héfen gegeben wird.
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Seit dem 1..Januar 1993 wird in der Union der Grundsatz der freien Seekabotage ange-
wandt. Durch die Verordnung (EWG) Nr. 3577/922 des Rates zur Anwendung des
Grundsatzes des freien Dienstleistungsverkehrs auf den Seeverkehr in den Mitgliedstaaten
(Seekabotage) werden rechtliche Beschrinkungen beseitigt, die den freien Wettbewerb
der Schiffahrt in den Mitgliedstaaten behinderten. Fiir bestimmte Bereiche des
Kabotagehandels, insbesondere die Inselkabotage in den fiinf siidlichen Mitgliedstaaten
wurden befristete Sonderregelungen bewilligt. Diese Sonderregelungen sollten geniigend
Zeit fir eine allmahliche Ubernahme der Liberalisierung lassen. Der Effekt der
Liberalisierung der Kabotage wird somit erst nach Auslaufen aller Sonderregelungen voll
zum Tragen kommen. In Kiirze wird die Kommission dem Ministerrat ihren ersten
Bericht tiber die Durchfithrung dieser Verordnung vorlegen.

3.2 _Aufbessefung des Image des Kurzstreckenseeverkehrs

Das Image des Kurzstreckenseeverkehrs bedarf einer Aufbesserung, und die Leistungs-
fahigkeit des Kurzstreckenseeverkehrs miiBte durch eine bessere Vermarktung seiner
Dienstleistungen deutlicher herausgestellt werden.

Die Hifen und die Schiffahrtsgesellschaften miiBten aktuelle Informationen iiber Dienst-
leistungen, Linien und Schiffsagenturen, Frachtarten und Anlaufhifen regelmiBig fiir
weite Kreise verfiigbar machen. Die Kommission wird Initiativen férdern, die darauf
abzielen, diese Daten den potenticllen Nutzern iiber EDI-Systeme zur Verfiigung zu
stellen, und Informationssysteme zur Unterstiitzung des integrierten Managements
einrichten.

Die Forderung der Wettbewerbsvorteile des Kurzstreckenseeverkehrs basiert auf der
Zusammenarbeit zwischen Verladern, Reedern, Hafenbehérden, sonstigen Dienst-
anbietern, Regierungen und der Kommission. So kénnten insbesondere die weiter unten®
angesprochenen Runden Tische der Zusammenarbeit zwischen allen Beteiligten férderlich
sein und zur Verbesserung der Vermarktung der Dienstleistungen im Bereich des
Kurzstreckenseeverkehrs beitragen.

Im Rahmen der europiischen TRAINMAR-Zentren der UNCTAD werden
Schulungskurse zum Thema Kurzstreckenseeverkehr angeboten, die die Vermarktung und
Forderung der positiven Merkmale und des Potentials des Kurzstreckenseeverkehrs in
Europa zum Ziel haben. Zu den Teilnehmern dieser Kurse gehoren Fihrungskrifte
kleiner und mittlerer Unternehmen in den Bereichen Verkehrswesen und mulitimodale
Verkehrsabwicklung sowie Verlader und Spediteure. Die Kommission ist an diesem
Programm beteiligt und beabsichtigt, ihre MaBnahmen auf diesem Gebiet auszuweiten,

23 ABIL Nr. L 364 vom 12. 12 .1992, §. 7.
24 Sieche B.5.
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3.3 Administrative Hemmnisse
a. Dokumentenbezogene Anforderungen und Verfahren

Dokumentenbezogene Anforderungen und Verfahren, insbesondere in Hifen, stellen nach
wie vor betrichtliche Hindernisse fiir die reibungslose Beférderung von Ladungen im
Seeverkehr dar.

Im Handel innerhalb der Union sollten die dokumentenbezogenen Anforderungen und
' Verfahren in Verbindung mit dem Frachtgut und den Verkehrstriger auf das notwendige
Minimum reduziert und innerhalb der ganzen Union und fiir alle Verkehrstriger weitest-
gehend vereinheitlicht werden.

Aufgrund fortdauernder Bemiihungen um Handelserleichterungen hat die Kommission
bereits Bestimmungen zur Vereinfachung der Zollanforderungen durch die Verwendung
kommerzieller Dokumente, insbesondere des Ladungsmanifests, eingefiihrt. Erreicht
werden soll hierdurch die Verringerung der Handelsauflagen auf ein Mindestmal}, bei
gleichzeitiger Beibehaltung der erforderlichen Kontrollmafinahmen. Im Rahmen des Zoll-
und Transitausschusses der Mitgliedstaaten wurde eine Ad-hoc-Gruppe fiir Fragen zum
Seeverkehr eingerichtet. Diese Gruppe wird sich mit spezifischen Problemen befassen,
die sich im Zusammenhang mit den Dokumenten und Verfahren des Seeverkehrs
ergeben.

Die Kommission empfiehlt den Mitgliedstaaten dariiber hinaus folgendes:

. Beriicksichtigung der von der Internationalen Seeschiffahrtsorganisation
verabschiedeten Vereinfachungskonvention, was die Dokumente, die Formate
“und die Standarderklirung beziiglich dér Sicherheitszeugnisse des Schiffes
betrifft. ' '

. Gleichwertigkeit von Standards und Kontrollen fiir Gefahrgiiter fir alle
Verkehrstrager in allen Mitgliedstaaten, soweit sie dafiir zustidndig sind.

b. Veterinirkontrollen
Probleme mit dem derzeitigen Veterindruntersuchungssystem beim Umschlag in einem

Unionshafen scheinen einen nachteiligen Effekt auf die Beférderung von Giitern
tierischen Ursprungs zu haben.
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Die Kommission hat bereits Schritte unternommen, um die Situation in bezug auf den
Ort der Uberpriifung zu verbessern. Im Rahmen der UbergangsmaBnahmen® iiber
Veterindrkontrollen wurde vorgesehen, daB im Falle der Umladung in einem Hafen die

* physischen und die Namlichkeitsuntersuchungen im Endbestimmungshafen durchzufithren
sind, wenngleich eine dokumentenbezogene Kontrolle nach wie vor im Ausgangshafen
vorzunchmen ist. Es wird beabsichtigt, diese MaBnahmen bis Ende Januar 1996
beizubehalten. Die Kommission traf ferner eine Entscheidung iber die verminderte
Hiufigkeit von physischen Untersuchungen harmonisierter Erzeugnisse, die aus
Drittlindern eingefiihrt werden.* Diese Entscheidung diirfte prinzipiell im Februar 1996
in Kraft treten. In dieser Entscheidung ist der Umfang der von Mitgliedstaaten
durchzufithrenden Untersuchung der verschiedenen Erzeugnisse tierischen Ursprungs
festgelegt. Allerdings ist noch eine weitergehende Harmonisierung der Einfihrbedingun-
gen erforderlich, die in Kiirze auch vorgeschlagen werden wird.

Mit dem Ziel, ein definitives Kontrollsystem einzufithren, das die Untersuchungen so
weit wie moglich auf den Endbestimmungshafen beschrinkt, beabsichtigt die
Kommission, in der nahen Zukunft eine Anderung der Richtlinie (EWG) 90/675
vorzuschlagen. Jedoch soll nach wie vor die Moglichkeit gegeben sein, dokumenten-
bezogene Kontrollen in der Grenzinspektionsstelle durchzufiihren, wenn die zustindige
Behérde dies wiinscht. ' :

3.4 Statistische Daten

Die sich aus der unzureichenden Zuverlissigkeit und Vereinbarkeit der verfiigbaren
statistischen Daten dber den Giiterverkehr einschlieBlich des Seeverkehrs ergebenden
Probleme  wurden bereits weiter oben beschrieben.

Im, Jahre 1994 legte die Kommission einen Vorschlag fiir eine Richtlinie des Rates zur
Verbesserung der statistischen Seeverkehrdaten” vor.

Die Verabschiedung der Richtlinie wird das Spektrum der Informationen iiber den Giiter-
und Personenverkehr von und nach EU-Hifen und iber die dafiir eingesetzten Schiffe
erweitern. Zu den iber die Giiter vorzulegenden Daten werden insbesondere die
folgenden gehoéren: Volumen, Art der Fracht, Ausgangs- und Bestimmungshafen,
Nationalitit des Verkehrstrigers und Informationen iiber die eingesetzten Schiffe. Die

™ Entscheidung 92/5T1/EWS der Kommission, a.a.0., zuletzt gedndert durch die Entschei-
" dung 94/859/EG, ABL Nr. L 256 vom 4.10.1994. _
Entscheidung 94/360/EG der Kommission vom 20. Mai 1994 betreffend die Verringerung der
Kontrollhdufigkeit bei bestimmten Erzeugnissendungen aus Drittlindern gemal der
Richtiinie 90/675/EWG des Rates, ABI. Nr. L 158 vom 25.6.1994. ‘
Vorschlag fiir eine Richilinie des Rates Uber die statistsiche Erfassung des Giter- und Per-
scnenseeverkehrs, KOM(94) 275 endg. und ABL Nr. C 214 vom 4.8.1994.

b
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Durchfithrung auf Unionsebene wird sicherstellen, daB die Daten miteinander vereinbar,
umfassend, widerspruchsfrei und regelmiflig verfiigbar sein werden.

Diese Richtlinie bezieht sich auf den Seeverkehr im aligemeinen und nicht speziell auf
den Kurzstreckenseeverkehr. Die Struktur der Richtlinie wird aber auch die Einholung
der erforderlichen Daten Giber den Kurzstreckenseeverkehr gestatten.

Weitere MaBnahmen seitens der Kommission in bezug auf die Vorlage von Daten sind:

i i N —

die unlingst eingeleitete Studie - im Vorfeld der Verabschiedung und

" Durchfiihrung der Richtlinie - dber den Seeverkehr inner- und auBSerhalb der

Union. Die Studie wird, wenn die vorhandenen Daten ausreichend sind, u.a.
Schiitzungen iiber die Seehandelsstrome zwischen den Mitgliedstaaten und

zwischen der Union und Drittlindern in bezug auf Volumen und Wert wie

auch dber den jeweiligen Ursprung und Bestimmungsort vornechmen. Diese
Handelsstréme werden dariiber hinaus nach Nationalitit des Verkehrstragers,
Reeder und nach Flagge aufgeschliisselt, damit die relevanten Trends ermittelt
werden kbénnen;

die Initilerung bzw. Mitfinanzierung von Studien, die darauf abzielen, im
Hinblick auf die Verlagerung vom landgebundenen zum Seeverkehr potentiel-
le Mirkte anhand von Handelsstrémen zu ermitteln.




Drucksache 541/95

- 49 -

B. i.ﬁarbesserung von Infrastruktur und Leistungsfihigkeit der Hiifen

MaBnahmen zur Verbesserung des Kurzstreckenseeverkehrs miissen mit Manahmen zur
Verbesserung der Hafeneffizienz Hand in Hand gehen, damit die Wettbewerbsfahigkeit
des Kurzstreckenseeverkehrs maBgeblich gesteigert werden kann. Die Hifen stellen das
wesentliche Bindeglied zwischen See- und Landverkehr dar. Nur wenn die Hifen als
integraler Bestandteil der Transportkette effizient arbeiten, konnen alle Vorteile des
Kurzstreckenseeverkehrs realisiert werden.

Die Hifen miissen daher folgendes bereitstellen konnen:

® eine effiziente, bedarfsorientierte Infrastruktur, die die verschiedenen
Verkehrstriger in angemessener Weise miteinander verkniipft;

. Dienstleistungen und Ausriistungen fiir den reibungslosen Umschiag der Giiter
zwischen den Verkehrsirigern;

. verwaltungstechnische und arbeitsrechtliche Strukturen, die die Optimierung
der potentiellen Ertrige der vorgenommenen Investitionen gewihren, und

. Strukturen, unter denen die Verkehrstriiger offene und wettbewerbsfahige

Dienstleistungen bereitstellen,

Was die hafenbezogenen Probleme betrifft, so denkt die Kommission an ein globales
Konzept, das auf den folgenden Elementen beruht:

. Verbesserung der Infrastruktur im Kontext des Planes iber das
transeuropdische Verkehrsnetz sowie des Regional- und des Kohiisionsfonds:;

. Forschungs- und Entwicklungsaktivititen fiir Hafen, auch auf die Steigerung

“der Hafeneffizienz und die Verkiirzung der Wartezeiten ausgerichte;

. Erhohung der Transparenz in Hifen in bezug auf Tarife und staatliche
Beihilfen; ,

. Anwendung der EG-Wettbewerbsregeln auf Hifen (Monopole, miB-
briuchliche Ausnutzung einer beherrschenden Stellung, restriktive Praktiken
in Héfen);

. Ausweitung des Dialogs zwischen allen Beteiligten, um potentielle Probleme
pragmatisch zu ldsen;

. Optimierung der Informationsinfrastruktur im Kontextder Informationsgesell-

schaftsinitiative und des transeuropiischen Telekommunikationsnetzes.
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1. Hifen und die transeuropiischen Verkehrsnetze
1.1 Der Plan zum transeuropdischen Verkehrsnetz

Gemeinschaftsleitlinien fiir die Ercichtung des transeuropdischen Verkehrsnetzes wurden
dem Rat und dem Europiischen Parlament bereits von der Kommission vorgeschlagen®,
Dieser Vorschlag sieht den schrittweisen Aufbau eines einzigen multimodalen Netzes im
gesamten Bereich der Union bis zum Jahr 2010 vor.

Das Netz umfaBt Infrastrukturen fiir den StraBen-, Schienen-, Binnenschiffs- und den
kombinierten Verkehr, Hafen- und Flughafeninfrastrukturen sowie die zugehdrigen
Management- und Kontrollsysteme. In bezug auf den Seeverkehr enthélt der Vorschlag
der Kommission Bestimmungen iber ein Seeverkehrsmanagement- und -informations-
system fiir europdische Gewdsser. Der Vorschlag der Kommission hat die Verbesserung
der Effizienz und der Sicherheit im Seeverkehr wie avch den Schutz der Umwelt zum
Ziel. Er umfaBt die Entwicklung der VTMIS®- und der SAR™-Infrastruktur, der
Funknavigationsinfrastrukturen fiir die Ortung von Schiffen und Informationssysteme
iiber die Bewegung von Schiffen in Gewdssern der Union. Die zugehorigen Telematik-
Anwendungen und -Infrastrukur werden im Rahmen der gemil dem transeuropdischen
Telekommunikationsnetz geplanten MaBnahmen bereitgestellt. Gemél dem Vorschlag soll
das Netz auch auf Drittlinder in Mittel- und Osteuropa, des Mittelmeeraumes und die
NUS (Neue Unabhingige Staaten) ausgedehnt werden.

Der Vorschlag der Kommission sieht dagegen kein festgelegtes IHafennetz von
gemeinsamem Interesse vor. Die Mitgliedstaaten sind zu Recht der Ansicht, daB
netzbezogene MaBnahmen jene Hifen benachteiligen konnen, die diesem Netz nicht
angehdren. Aulerdem ist der Seeverkehr nicht auf starre Infrastrukturvorgaben
angewiesen. Vielmehr zielt der Vorschlag auf Projekte zur Hafen- und hafenbezogenen
Infrastruktur von gemeinsamem Interesse ab. Der Vorschlag will sich nicht auf die Héfen
beschrinken, die direkt an die landgestiitzten Elemente des Netzes angebunden sind..
Prinzipiell konnen diese Projekte in einer bedeutend grofieren Palette von Héfen in der
Union zum Tragen kommen, sowohl See- als auch See-/FluBShiafen. Es sollte beachtet
werden, daB es sich bei mindestens 15 bis 20 der Binnenhifen in der Union auch um
See-/Flufhifen handelt. Die Entwicklung dieser Hifen kann zur Forderung der auf Dauer
tragbaren Mobilitit beitragen und verdient daher groBere Beachtung in der
Verkehrspolitik.

28 Vorschlag fiir eine Entscheidung des Europiiischen Parlaments und des Rates iiber gemeinschaftliche
Leitlinien fir den Aufbau eines transeuropiischen Verkehrsnetzes KOM(94)106 endg. vom 7. April
1994, Dieser Vorschlag wurde am 22. Februar 1995 gedndert (KOM(95)48 endg.).

29 Vessel Traffic Management and Information Systems (Management- und Informationssysteme fiir den
Schiffsverkehr)

30 Search and Rescue at Sea (Seenotrettungswesen)
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GemiB dem Vorschlag miissen Hafenprojekte von gemeinsamem Interesse mit einer
Reihe von allgemeinen Grundsitzen, die fir alle Verkehrstriger gelten, und einer Reihe
von spezifischen Bedingungen, die nur fiir Hafen Giiltigkeit haben, in Einklang stehen.
Die besonderen Ziele und Bedingungen erfordern, daB die Projekte entweder das
Wachstum des Handels in der Union erméglichen, den Grundsatz der auf Dauer
tragbaren Mobilitdt unterstiitzen, insbesondere durch Forderung des Kurzstreckensee-
verkehrs, oder die Zugangsmoglichkeiten verbessern und den Zusammenhalt festigen.
Eine wichtige Bedingung besteht darin, daf die Projekte sich in einer Analyse der
(sozialen) Kosten und Nutzen als wirtschaftlich lebensfahig erweisen. Dies ist sowohl im
Hinblick auf die Messung der Effizienz der vorgeschlagenen Projekte als auch auf die
Vermeidung der Verzerrung des Wettbewerbs zwischen einzelnen Hifen wichtig.

Des weiteren verlangt der Vorschlag von der Kommission die nihere Beschreibung der
Projekte sowie weiterer allgemeiner MaBnahmen; hierbei wird sie von den Mitgliedstaa-
ten im Verkehrsinfrastrukturausschul unterstiitzt. Als Hilfe fiir diesen AusschuB wird die
Kommission einen Bericht erstellen, in dem nicht nur Projekte und weitere allgemeine
MaBnahmen vorgeschlagen werden, sondern auch der Kontext erliutert wird, in dem sich
diese Vorschlige bewegen. Dieser Bericht wird in Zusammenarbeit mit der Gruppe der
Mitgliedstaaten fiir Hifen und Seeverkehr’ ausgearbeitet, die zur eingehenden
Erdrterung der Fragen eine Reihe von Regionalgruppen®? eingesetzt hat.

Durch die Aufnahme einer Bestimmung fiir Projekte im Bereich des Kurzstreckensee-
verkehrs und der Hafeninfrastruktur in den neuen Anhang I iiber vorrangige Projekte
von gemeinsamem Interesse hebt der tiberarbeitete Kommissionsvorschlag vom Februar
1995 die Bedeutung des Kurzstreckenseeverkehrs deutlicher hervor.

Mit der Ausfiihrung dieser Projekte und der Verbesserung der Effizienz des Verkehrs-
flusses durch die Hifen diirfte der Kurzstreckenseeverkehr in die Lage versetzt werden,
eine stirkere Konkurrenzstellung gegeniiber dem landgebundenen Verkehr einzunehmen.

Fir die von den Mitgliedstaaten finanzierten und in den Leitlinien der Union benannten
Projekte von gemeinsamem Interesse stehen Gemeinschaftsmittel aus der TEN-
Haushaltslinie zur Verfigung. Ein Vorschlag der Kommission fiir eine Ratsverordnung,
in der allgemeine Regeln fiir die Gewithrung von Finanzhilfen durch die Union im
Bereich des transeuropiischen Netzes™ festgelegt sind, wird derzeit im Rat und im
Européischen Parlament diskutiert. Bine Forderung von Hafen- und hafenbezogenen

31 Diese Gruppe wurde von der Kommission eingesetztund tagt unter dem Vorsitz der Kommissionsdienst-
stellen. An ihr sind Vertreter der Mitgliedstaaten, Beobachterlinder wie etwa Norwegen sowie Hafen-
und Schiffahrisexperten beteiligt.

Regionale Hafenarbeitsgruppen wurden fir die Bereiche Nordsee, Atlantik, Ostsee und Mittelmeer
eingesetzt. An den Sitzungen der Ostsee- und der Mittelmeergruppe nehmen auch Vertreter aus
angrenzenden Drittlindern teil.

33 KOM(94) 62 vom 2. Mirz 1994.
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Projekten ist auch moglich durch den Europiischen Regionalentwicklungsfonds und den
Kohasionsfonds nach den fiir diese Fonds geltenden Regeln.

Prinzipiell kdnnen Sec-/FluBhafenprojekte von gemeinsamem Interesse auch fir eine
finanzielle Forderung durch die Union im Rahmen des Planes far das transeuropdische
Verkehrsnetz in Frage kommen.

Aufgrund der Konkurrenzsituation zwischen den einzelnen Hifen wird die Finanzhilfe
durch die Europiische Union so begrenzt sein, dafB es zu keiner ungebiihriichen
Verzerrung des Wettbewerbs kommt. SchlieBlich ist es noch wichtig, dal vorhandene
Infrastrukturkapazititen so effizient wie moglich genutzt werden, ehe neue Infrastruktur-
projekte in Angriff genommen werden.

2. Verbesserung der Transparenz
2.1 Tran.sparenz der Hafengebiihren

Die Transparenz der Hafengebiihren ist von direktem Belang fiir die Hafenbenutzer, die
ein natiirliches Interesse daran haben, zu erfahren, auf welcher Basis die Gebihren fiir
die verschiedenen Dienstleistungen berechnet werden, damit sie gezielt zwischen den
angebotenen Dienstleistungen auswéhlen koénnen.

Fiir den Kurzstreckenseeverkehr sind die Lotsengeiihren hiufig ein gewichtigerer Kosten-
faktor als fiir die Hochseeschiffahrt. Kurzstreckenschiffe haben jedoch weniger Tiefgang
als Hochseeschiffe, und ihre Kapitine laufen haufiger dieselben Hifen an und sind
folglich in vielen Fallen mit den ortlichen Gegebenheiten vertraut. Daher wird den
Mitgliedstaaten vorgeschlagen, eine Uberarbeitung der Gebiihrenordnungen fir die
Lotsendienste fiir Kurzstreckenschiffe in Betracht zu ziehen. Hinsichtlich des
See-/FluBverkehrs sollten die Mitgliedstaaten, wo dies mdglich ist, See-/FluBschiffe in
Hafen und Seezubringerkanilen von den Lotsengebiihren befreien, wenn auch die
Binnenschiffahrt von diesen Gebiihren befreit ist.

Die Kommission empfiehlt ferner, daB die Hafenbehorden sicherstellen, daB nur die
tatsichlich verlangten und erbrachten Dienstleistungen berechnet werden. In diesem
Zusammenhang solltendie [{afenein "M itbenutzen-Mitbezahlen-Konzept” bei eindeutiger
Benennung aller Tarife verfolgen. Die Kalkulationsgrundiagen missen klar sein, damit
die Schiffahrtsgesellschaften die voraussichtliche Hohe der Gebiihren im voraus

abschitzen kénnen.

Des weiteren wird empfohlen, daf Hifen und Anbieter von hafenbezogenen
Dienstleistungen, wenn die Gebilhren auf der Grundlage der Bruttoraumzah! der Schiffe
kalkuliert werden, wie dies von der Osloer Konvention vorgesehen ist, ihre Gebiihren
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so festsetzen, dal keine ungebiihrlichen Gewinne auf Kosten der Schiffahrt im
allgemeinen und des Kurzstreckenseeverkehrs im besonderen gemacht werden.

2.2 Transparenzpflichten bei den staatlichen Beihilfen

Durch die Gewahrung staatlicher Beihilfen darf es einem Hafen nicht erméglicht werden,
die Konkurrenz zu unterbieten und auf diese Weise zusitzliche Nutzer anzulocken, oder

Dienstleistungen zu dhnlichen Preisen, aber unwirtschaftlicher anzubieten als seine Kon-
kurrenten.

Um zu gewihrleisten, daf die Vertragsregeln iber staatliche Beihilfen befolgt werden,
startet die Komumission derzeit eine Bestandsaufnahme aller von Mitgliedstaaten gewihr-
ten Beihilfen zugunsten von Hifen wie auch eine Aktion zur Verbesserung der
Transparenz der Rechnungslegung von Unternehmen, die fiir die Bereitstellung von
Verkelrsinfrastrukturen und -dienstleistungen zustindig sind. Die Kommission plant die
Aufstelluog von Leitlinien dariiber, wie die im Vertrag enthaltenen Bestimmungen iiber
staatliche Beihilfen auf den Hafensektor anzuwenden sind.

Grundsitzlich sollen diese Leitlinien kliren, wie Artikel 92 von der Komimission in
bezug auf Infrastrukturprojekte ausgelegt wird. Dariiber hinaus kann moglicherweise eine
Abgrenzung vorgenommen werden zwischen Verbesserungen, die von 6ffentlichem
Interesse und allgemeinem Nutzen sind (einschiieBlich MaBnahmen im Bereich der
Sicherheit und der Umwelt), auf die Artikel 92 gegebenenfalls nicht zutrifft, und die
Unterstlitzung kommerzieller Interessen, fiir die der Artikel Giiltigkeit hitte. Staatliche
Finanzierungsbeihilfen fiir Suprastrukturprojekte, nicht ortsgebundene Wirtschaftsgiiter,
Betriebsdienstleistungen und Umstrukturierungsprogramme wiirden gemif den normalen
Regeln des Artikels 92 bewertet, und es wiirden Leitlinien hinsichtlich der Arten der
Beihilfe festgelegt, die von der Kommission potentiell genehmigt werden.

3. Anwendung der Wettbewerbsregeln

Die Anwendung von Artikel 85 des Vertrages iiber die Europiische Union, der
restriktive Vereinbarungen zwischen Unternehmen verbietet, und von Artikel 86, der die
mifibrduchliche Ausnutzung einer beherrschenden Stellung unterbindet, in Verbindung
mit der Bestimmung iber staatliche Monopole gemaB Artike] 90 des Vertrages, ist von
erheblicher Bedeutung fiir die Verbesserung der Effizienz und von kundenorientierten
Dienstleistungen. Die uneingeschrankte Anwendung des Wettbewerbsrechts wird somit
dazu beitragen, das AusmaB an ineffizienten Abliufen im Hafen zu verringern, die zu
Wartezeiten, {berhohten Kosten fiir die Hafenbenutzer und zu bestimmten
Beschiftigungsproblemen  fiihren, wie dies bei der Bereitstellung  von
Monopoldienstleistungen der Fall ist.
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Das Urteil des Europiischen Gerichtshofes in der Rechtssache "Hafen von Genua™*
machte klar, daB die von einem Mitgliedstaat Werftarbeitern gewidhrten Hafenmonopole,
die die miBbriuchliche Ausnutzung beherrschender Stellungen ermoglichen oder
praktizieren, nicht mit Artikel 90 Absatz 1 und Artikel 86 des Vertrages iiber die
Europiische Union vereinbar sind.

Der Wettbewerb kann auch noch durch weitere Faktoren beeintrichtigt werden. Die
Komimission hat eine Untersuchung iiber die Beziehungen zwischen den Hafenbehorden
und Terminalbetreibern angestellt und dabei besonderes Augenmerk auf die den
Betreibern gewahrten Exklusivrechte und die Art der Festlegung der Gebiihren gerichtet.
Derzeit fiihrt die Kommission eine Studie zur Untersuchung der Beziehungen zwischen
den Hafenbehdrden und den sonstigen Dienstleistungsanbietern durch, wie etwa Lotsen
und Bootsleuten. Die Kommission wird prifen, welche weiteren MafBnahmen in
Anbetracht dieser Studie gegebenenfalls durchzufiihren sind.

4. Arbeitsrechtliche Probleme

Eine bedeutende Verbesserung der Effizienz in Hafen konnte durch eine verhalnismabig
einfache MaBnahme im Bereich der Arbeitszeiten erreicht werden. Die
Nichtverfiigbarkeit wesentlicher Hafendienstleistungen am Abend, an Wochenenden und
in den Mittagsstunden in vielen Héfen wurde als ein wichtiger Grund fir Wartezeiten
erkannt. Durch die Einfiihrung des 24-Stunden-Dienstes, insbesondere fiir Veterindr- und
Zollkontrollen, in Hafen mit ausreichender Nachfrage, konnten die Wartezeitprobleme
erheblich gemindert werden. Der wirtschaftliche Schiffsbetrich hann ebenfalls die
Verfiigbarkeit von Umschlagseinrichtungen rund um die Uhr erfordern.

Restriktive Arbeitspraktiken werden zum gegenwirtigen Zeitpunkt in vielen Miiglied-
staaten geAfidert, insbesondere 'in Verbindung mit dem zunchmenden Trend zur
Privatisierung von Hafenterminals. Mit Blick auf die Stelgerung  der
Wettbewerbsfahigkeit des Seeverkehrs sollten die Mitgliedstaaten bemndht sein, die
Nachfrage nach lingeren Dienstzeiten in den Hafen zu befriedigen und gleichzeitig die
Arbeitsbedingungen sowie die Beziehungen zwischen Arbeitgebern und Arbeitnehinern
zu verbessern.

14 Urteil vom 10, Dezember 1991, Rechtssache C179/90 — Merci Convenzionali Porto di Genova gegen
Siderurgica Gabrielli.
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5. Der Dialog zwischen den Partnern

Angesichts der vielfaltigen Zustindigkeiten bei hafenbezogenen Fragen ist ein verstirkter
Dialog zwischen Offentlichen Stellen (wie etwa Hafen- und Zollbehérden),
Dienstleistungsanbietern in Hifen (wie etwa Stauereien und Betreiber von Terminals) und
Hafenbenutzern (Reeder, Schiffsagenturen, Spediteure) fiir die pragmatische Losung von
Hafenproblemen von besonderer Bedeutung. Am besten beraten ist die
Hafengemeinschaft, wenn sie die Inangriffnahme dieser Probleme und die Verbesserung
der Betriebsbedingungen fiir den Kurzstreckenseeverkehr im Rahmen einer konzertierten
Aktion und mit moglichst geringem Verwaltungsaufwand vornimmt.

Die Kommission unterstiitzt die Schaffung informeller Institutionen, wie etwa Runder
Tische, die ein Forum der Industrie und der Verwaltung fiir die Diskussion der
erforderilichen Anpassung der relevanten Gesetzgebung bieten kénnten. Sie kénnten
ferner die genaue Marktnachfrage (Verlader und Spediteure) untersuchen, um eine
Verlagerung vom landgebundenen zum Seeverkehr zu bewirken. Die Runden Tische
- sollten zundchst auf lokaler (Hafen-)Ebene eingerichtet werden. Neben diesen lokalen
Institutionen sollten zur Erérterung von Problemen, die nicht auf lokaler Ebene gelést
werden kénnen, Runde Tische auf nationaler Ebene unter Beteiligung der Zentralver-
waltungen geschaffen werden. In einigen europiischen Lindern zeitigen solche Runden
Tische bereits ermutigende Ergebnisse. :

Ein Workshop dieser Runden Tische wurde im Mai 1995 in Marseille mit Unterstiitzung
der Kommission im Rabmen des Kurzsireckenseeverkehrspanels des Forums der
maritimen Industrien organisiert. Bei diesem Workshop waren die Beteiligten zur
Erorterung der Hemmnisse in der Schiffahrt und moglicher Ldsungen vereinigt,
Ausgerichtet war die Arbeit dieses Workshops auf die Ausweitung der Aktivititen der
bereits existierenden Runden Tische und die Anregung zur Schaffung weiterer Runder
Tische in bestimmten Hifen und auf nationaler Ebene.

Ein weiterer pragmatischer Weg zur Losung von Hafenproblemen ist die Entsendung von
Experten aus der Industrie in die Hifen. Im Rahmen des Kurzstreckenseeverkehrspanels
des MIF haben Fachleute aus der Industrie Hafen in Siideuropa besichtigt, um die in den
einzelnen Hifen auftretenden Probleme zu untersuchen und gezielte Losungsvorschlige
zu unterbreiten. Das Programm hat offenbar einen konstruktiven Dialog zwischen den
Beteiligten in Gang gesetzt. In Ankniipfung an diese Reisen konnte eine lingerfristige,
iber mehrere Monate gehende Entsendung von Industriefachleuten in Hifen ins Auge
gefalit werden.

Nachdem die Kommission die vom MIF organisierten Expertenreisen bereits finanziell
unterstiitzt hat, wird sie die folgenden weiteren MaBnahmen ergreifen:
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. Initilerung weiterer Expertenreisen;

. Priifung von Antragen auf Unterstiitzung von AnschluBreisen, insbesondere
wenn sie innerhalb des MIF oder der obengenannten Runden Tische
organisiert sind;

. Férderung von Besuchen und Schulungsprogrammen fiir Manager von Hafen
aus Randgebieten der Union in hochentwickelten [Hdfen in anderen Regionen
der Europiischen Union. Diese Besuche sollten auf das Sammeln von
Erfahrungen bei der Umsetzung von Planen und der Abwicklung des
Hafenbetriebs ausgerichtet sein. '

C. Vorbereitung des Kurzstreckenseeverkehrs auf ein gréferes Europa
1. Die Bedeutung eines griBeren Europa fiir den Kurzstreckenseeverkehr

Die EU beteiligt sich aktiv am Aufbau politischer und wirtschaftlicher Verbindungen mit
Nachbarstaaten. Dieser ProzeB diirfte sich in erheblich verbesserten Moglichkeiten fiir
die weitere Entwicklung des Kurzstreckenseeverkehrs niederschlagen, da sich die durch-
schnittlichen Entfernungen im Giterverkehr verldngern.

Der Beitritt Schwedens und Finnlands diirfte zu einem weiteren Ausbau der bereits durch
das EWR-Abkommen gefestigten Wirtschaftsverbindungen fithren. Die Entstehung von
Marktwirtschaften in anderen Landern im Ostseeraum drfte auch Moglichkeiten fir den
Kurzstreckenseeverkehr schaffen. Insbesondere Poien hat in der jlingeren Vergangenheit
starkere Anzeichen des wirtschaftlichen Wachstums erkennen lassen; die Handelsaktivitd-
ten mit der EU nehmen rapide zu. Dieses Wachstum ist in diesem Zusammenhang
besonders im Hinblick auf Polens Bedeutung im Bereich der Schiffahrt von Relevanz.

Politische und wirtschaftliche Veranderungen im Gebiet des Schwarzen Meeres dirften
zu einer Ausweitung des Handels mit den Lindern in dieser Region fihren. Dieses
Gebiet stellt dariiber hinaus eine Briicke zwischen Furopa und dem Nahen Osten und
Ostafrika dar. In vielen Fillen sind die Staaten am Schwarzen Meer die nachstgelegenen
Bezugsquellen fiir Rohstoffe und Ialbfabrikate und gleichzeitig Absatzmérkte fur
Erzeugnisse und Technologien aus der EU. '

Was den Mittelmeerraum betrifft, so wurden bereits Sondierungsgespriche zwischen der
Kommission und Zypern und Malta in bezug auf den moglichen Beitritt dieser Linder
zur Union aufgenommen. Da diese Linder im Zusammenhang mit der Schiffahrt einen
hohen Stellenwert haben, wiirde ihr Beitritt neue Mdoglichkeiten fiir den Seeverkehr

schaffen. Auch die Verbindungen mit weiteren Mittelmeerlandern nehmen an Bedeutung
Zu.
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In grof} angelegten Bemihungen wird versucht, die Verbindungen zwischen der Union
und den mittel- und osteuropdischen Landern (MOEL) sowie den Neuen Unabhingigen
Staaten (NUS) der ehemaligen Sowjetunion wieder aufzubauen. Diese Linder sehen sich
bedeutenden infrastrukturellen Herausforderungen gegeniiber. Die Antwort auf die
Verkehrserfordernisse kann nicht allein die Entwicklung der landgebundenen
Infrastruktur sein. Eine solche Politik impliziert gewaltige finanzielle Investitionen, die
iiber mehrere Jahre verteilt werden miissen. Der verhiltnismifig schiechte Zustand der
Infrastruktur und der Riickstand bei den infrastrukturellen Investitionen wird auch
weiterhin Verkehrsstauungen und zusitzliche Umweltprobleme zur Folge haben. Es ist
wichtig, daB Seeverkehr und Hafeninfrastruktur zu einer Zeit, da fundamentale
Entscheidungen fiir die kiinftige Verkehrspolitik dieser Linder getroffen werden, in
vollem Umfange beriicksichtigt werden.

Die Kommission wird dort, wo es angebracht ist, deutlich auf das Erfordernis der
Forderung des Kurzstreckenseeverkehrs hinweisen, wenn die mittel- und osteuropdischen
Léander und auch andere Linder (z.B. im Bereich des Mittelmeeres oder des Schwarzen
Meeres} die Union um Unterstiitzung bei Projekten oder Studien in Verbindung mit der
Verkehrsinfrastrukwr  bitten. Im Bereich der Hafeninfrastruktur wird bei der
Unterstiitzung von Durchfiihrbarkeitsstudien oder Hafenmasterpldnen durch die Union
dem Ausbau der Kurzstreckenseeverkehrsverbindungen zur Union Rechnung tragen
werden. '

Auf der Mitte Mirz 1994 auf Kreta abgehaltenen zweiten gesamteuropdischen
Verkehrskonferenz wurden die bisher zur Entwickhung einer europaweiten Verkehrs-
politik unternommenen Schritte begriBt. Die Teilnehmer kamen ferner iiber die
Notwendigkeit der Zusammenarbeit bei der Entwicklung und Realisierung trans-
europdischer  Verkehrsnetze iiberein. Weitgehende Befurwortung fanden auch
MaBnahmen zum weiteren Ausbau des Kurzstreckenseeverkehrs innerhalb des Kontextes
einer europaweiten Verkehrspolitik.

2. Ausbau der transeuropiischen Verkehrsnetze

Der internationale Charakter des Kurzstreckenseeverkehrs erfordert, soweit dies méglich
und angebracht ist, die Beteiligung von Verwaltungen und Betreibern aus Drittlandern
an der Durchfiihrung des in dieser Mitteilung vorgeschlagenen Aktionsprogrammes. Die
Mehrzahl der hier behandelten Themen ist auch fiir sie von Interesse.

Ausgehend von den Resuitaten der Konferenz auf Kreta bereitet die Kommission derzeit
die Ausweitung des transeuropiischen Verkehrsnetzes auf die mittel- und osteuropiischen
und die Neuen Unabhingigen Staaten wie auch auf die Linder im siidlichen
Mittelmeerraum vor, unter Benennung von neun multimodalen Priorititskorridoren. Einer
dieser Korridore ist die Donau, die fir den Kurzstreckenseeverkehr hervorragend
geeignet ist; viele der anderen Korridore munden in einen Hafen. Die auf Kreta erfoigte
Benennung dieser Priorititskorridore stellt die Anerkennung der Maglichkeit der
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Finanzierung bestimmter Projekte tber oder in bezug auf diese Korridore durch die
Union dar. Diese Anerkennung steht mit den Schlufifolgerungen der europdischen Rite
in Edinburgh und Kopenhagen im Einklang, bei denen auf das Erfordernis hingewiesen
wurde, die Entwicklung der Verkehrsinfrastruktur auch in den Landern zu férdern, die
nicht Mitglied der Union sind. Des weiteren spiegelt sie die Schiubfolgerungen der
Gipfel von Korfu und Essen tiber die Notwendigkeit der Vorbereitung des Beitritts der
MOEL zur Europdischen Union wider.

Projekte, die "naturbedingt” zur Verbesserung der Verbindungen zwischen Ost- und
Westeuropa beitragen, sind daher im Rahmen der Programme fir die technische Hilfe
zugunsten der MOEL und der NUS zu fordern.

3. Entwicklung neuer Strukturen fiir die Zusammenarbeit (Arbeitsgruppe.n
fiir Schiffsverkehrsfragen)

Die Arbeitsgruppe Schwares Meer fir Schiffsverkehrsfragen wurde von der im Oktober
1993 in Constanza (Ruminien) abgehaltenen Ministerkonferenz dber Aufgaben auf dem
Gebiet des Verkehrswesens in Sidosteuropa (Schwarzes Meer) eingerichtet. Ziel dieser
Arbeitsgruppe ist die Erarbeitung von pragmatischen Losungen fir Probleme im Bereich
des Schiffsverkehrs. Sie kam im September 1994 in Rumiénien zusammen, nachdem im
April 1994 in Briissel ein vorbereitender Workshop stattgefunden hatte.

Die Arbeitsgruppe Schwarzes Meer wickelt ein liber drei Jahre laufendes Arbeits-
programm ab, bei dem folgendes angestrebt wird:

L Entwicklung des Schiffsverkehrs, insbesondere des Kurzstreckenseeverkehrs,
in der Region; L
. “Suche nach Moglichkeiten eines Weges zur Anbindung von Hifen am

Schwarzen Meer an das europiische Verkehrssystem und das transeuropdi-
sche Verkehrsnetz; .

. Forderung von MaBnahmen zur Steigerung der Effizienz der Hifen am’
Schwarzen Meer;

] Errichtung logistischer Systeme und Verbesserung von Verfahren;

® Aufbau von EDI-Systemen.

Die bereits im Rahmen der Ostseekonferenz der Verkehrsminister wie auch des Rates der
Ostseestaaten durchgefihrten Arbeiten fihrten zu der Einrichtung eines Workshops iber
Hifen und Seewirtschaft im November 1994 in Finnland. Dieser Workshop untersuchte
n.a. die Koordination der Hafenentwicklung in der Region, und zwar ausgehend von
einer im Rahmen des 1994 abgeschlossenen PHARE-Programms durchgefiihrten Studie
iber die Ostsee-Hifen. Die Ergebnisse dieser Studie werden als Basis fur die
bevorstehende Unterstiitzung der Ostseehafen dienen.
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Am 22./23, Mai 1995 fand in Kopenhagen eine von Dianemark und der Kommission
organisierte Konferenz iiber die Aussichten fiir die Schiffahrt in der Ostsee statt, Es
wurde beschlossen, eine Arbeitsgruppe zum Schiffsverkehr in der Ostsee einzusetzen.
Diese Arbeitsgruppe wird ein mehrjihriges Arbeitsprogramm ausarbeiten und
beschlieBen, das der Ostseekonferenz der Verkehrsminister vorgelegt werden soll.

Die Kommission organisierte im April 1995 in Barcelona eine Regionalkonferenz fiir die
Entwicklung des Schiffsverkehrs im Mittelmeerraum, auf der es um die SchluSfolgerun-
gen des Esseper Gipfels iiber die Wiederbelebung der Zusammenarbeit mit den
Mittelmeerlindern und die Fortsetzung der von der Christophersen-Gruppe geleisteten
Arbeit ging. Die Konferenz batte sich ferner zum Ziel gesetzt, einen Austausch von
Informationen iiber den Schiffsverkehr im Mittelmeer vorzunehmen, die Wettbewerbs-
position der Schiffahrt in diesem Gebiet zu beurteilen und das BewuBtsein fiir die
Bedeutung bestimmter Themen zu erweitern, wie beispielsweise das Erfordernis des
weiteren Ausbaus des Kurzstreckenseeverkehrs, die Konvergenz von Sicherheitsnormen,
die Verbesserung der Effizienz in Hifen und die Erleichterung des Seehandels in der
Region, und zwar durch die Einbindung der Hifen in das transeuropiische Verkehrsnetz.

Zur Benennung von Bereichen fiir eine weitere Zusammenarbeit im Schiffsverkehr und
zur Beschiftigung mit Fragen allgemeinen Interesses im Rahmen eines mehrjahrigen
Aktionsprogramms wurde eine Arbeitsgruppe fiir den Schiffsverkehr im Mittelmeer
eingerichtet. Vorgesehen ist, daf die Gruppe der Kommission mit Blick auf die
zwischenstaatliche Europa-Mittelmeer-Konferenz (im November 1995 in Barcelona) einen
Statusbericht vorlegt.

Die Programme der Arbeitsgruppen werden den Rahmen und die Grundlage fir die
Prifung von Antrigen auf Unterstiitzung fiir Seeverkehrsprojekte im Rahmen des
PHARE-, TACIS- und Mittelmeerprogramms bilden.

4, Sonstige MaBnahmen der Kommission

Zur Realisierung der Einbindung von Nachbarstaaten in ein ausgedehnteres europdisches
Schiffsverkehrsnetz plant die Kommission folgende weitere Mafnahmen:

. Initiierung einer umfassenden Studie iiber die Entwicklung der Hifen im
Gebiet des Schwarzen Meeres, einschlieBlich einer Beurteilung der
Schiffahrts- und der Hafenpolitik in diesen Lindern;
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. ein von Finnland gefordertes Pilotprojekt iiber "Telematics in Foreign Trade
Delivery Management” wurde von der Christopherson-Gruppe® fiir das trans-
europdische Verkehrsnetz als ein vorrangiges, in den kommenden Jahren zu
realisierendes Projekt akzeptiert. Das Projekt ist auf die effizientere Nutzung
der multimodalen Verkehrsverbindungen zwischen den Ostseelandern und
zwischen diesen Lindern und der Union ausgerichtet.

Die Kommission wird - gegebenenfalls und auf Antrag -
Kurzstreckenseeverkehrsprojekte fordern, die im Zuge der technischen Hilfe
zugunsten mittel- und osteuropdischer Linder sowie der Neuen Unabhingigen
Staaten (NUS) durchgefiihrt werden.

35 Christopherson-Gruppe = Expertengruppe bestehend aus persdnlichen Vertretern der Staats- und
Regicrungschefsunter dem Vorsitz des ehemaligen Vizeprasidentender Kommission, H. Christopherson.
Die Gruppe benannte vorrangige Projekte von gemeinsamem Interesse fiir den Ausbau der trans-
europiischen Netze in den Bereichen Verkehr, Energie und Umwelt. Sie legte iliren AbschluBbericht
im Dezember 1994 dem Europfischen Rat in Essen vor.
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ANHANG V: STATISTISCHE DATEN - EIN UBERBLICK UBER DEN
KURZSTRECKENSEEVERKEHR

Der Mangel an umfassendem, zuverlissigem und kompatiblem Datenmaterial erschwert
eine Analyse der Trends und der Faktoren, die im Kurzstreckenseeverkehr eine Rolle

spielen. Dies wiederum steht der Ausarbeitung wirtschaftlich tragfahiger Konzepte
entgegen. :

Da Eurostat nur tiber nicht harmonisierte nationale Statistiken der EU-Mitgliedstaaten
verfiigt, bestehen gewisse Beschrinkungen im Falle von Studien auf beispielsweise
regionaler Ebepe oder falls ein einzelner, im Kurzstreckenseeverkehr titiger
Unternehmer Daten fiir die Vorhersage der zukiinftigen Verkehrsnachfrage einer
bestimmten Region oder Verkehrsart bendtigt. In den AuBenhandelsdaten von Eurostat
finden sich keine Statistiken zu Hafen oder einzelnen Regionen. Daten zu
Nichtmitgliedstaaten konnen nur aus den Importdaten der 12 Mitgliedstaaten gewonnen
werden. Die bestehende Liicke miifte von einzelstaatlichen Datenbanken oder - sofern
vorhapden - Hafendatenbanken geschiossen werden. ‘

Ein Vergleich der Kurzstreckenseeverkehrsstréme mit Hilfe von Daten aus verschiedenen
Datenbanken ist aus einer Reihe von Griinden problematisch:

- Eine eindeutige Definition des Begriffs "Kurzstreckenseeverkehr" existiert nicht.
Daher konnen je nach der zu einer Untersuchung herangezogenen Definition die
Ergebnisse erheblich differieren. :

- Bei AuBenhandelsdaten wiederum bestehen erhebliche Unterschiede in der Art, wie
die einzelnen statistischen Amter Import und Export definieren.

- Warenstrdme werden in statistischen Darstellungen oftmals aufgespalten, damit die
Bedeutung bestimmter Warenkategorien beurteilt werden kann. Leider bestehen recht
viele Klassifikationen, z.B. IWA (Internationales Warenverzeichnis fiir den
Auflenhandel), NSTR (Einheitliches Giterverzeichnis fiir die Verkehrsstatistik,
revidiert) KN (Kombinierte Nomenklatur) usw., die sich alle voneinander
unterscheiden. Ein Vergleich von Warenstromen mit Daten aus verschiedenen

Datenbanken, welche unterschiedliche Guterklassifikationen verwenden, ist daher
kaum moglich.

Da der aktuelle Eurostat-Datensatz zum AuBenhandel nach Verkehrsart sich auf Import-
und Exportdaten beschrinkt, gehen Angaben zum Transitverkehr - der in Landern wie
Belgien oder den Niederlanden einem erheblichen Warenstrom entspricht - entweder
verloren oder miissen aus anderen Datensitzen kompiliert werden, so daf auch in diesem
Fall das Problem der uneinheitlichen Daten gegeben ist. Aufgrund bestimmiter
Besonderheiten bei der Datenerfassung wird davon ausgegangen, dall der Anteil des
Kurzstreckenseeverkehrs am innereuropiischen Verkehr zwischen den Mitgliedstaaten
in Wirklichkeit iiber 30 % liegt und nicht bei 29 %.
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Seit dem 1. Januar 1993 hat sich die Situation noch dahingehend verschlechtert, daf}
leine Furostat-Daten mehr zum Giiterverkehr zwischen Mitgliedstaaten vorliegen.

All dies erschwert die Durchfihrung von Marktforschung zu bestehenden und neuen
Strecken, was wiederum private Verkehrsunternehmer davon abhilt, derartige Optionen

in Betracht zu ziehen. Auch die dffentlichen Steilen konnen deshalb nicht effizient tatig
werden.

Viele dieser statistischen Probleme diirften sich allerdings durch die Anwendung der
vorgenannten neuen Statistikrichtlinie 18sen lassen. '

Giitervolumina im grenziiberschreitenden Verkehr

Die Gesamtmenge der Giiter (Importe), die 1992 innerhalb der Mitgliedstaaten der

Europiischen Union beférdert wurden (ausgenommen ist der Rohrleitungsverkehr), belief

sich 1992 auf 685 Millionen Tonnen®. Dabei entfielen auf die einzelnen Verkehrsarten
folgende Anteile (Prozentangaben gerundet):

StraBenverkehr 43%
Seeverkehr 29%
Binnenschiffsverkehr 20%
Schienenverkehr 7%

1992 wurden 76 % der EG-Einfuhren (ohne Rohrleitungsverkehr) aus den finf EFTA-
Staaten Norwegen, Schweden, Finnland, Osterreich und der Schweiz auf dem Seeweg
befordert; aus den sieben Mittelmeerlindern Tirkei, Israel, Agypten, Lybien, Tunesien,
Marokko und Algerien waren es 95 %”".

Die Bedeutung des Feeder-Verkehrs

Innerhalb des Kurzstreckenseeverkehrs stellen die Feeder-Verkehre®® vermutlich den am
_schnellsten wachsenden Bereich dar. Der Anteil des Feeder-Verkehrs am européischen
Container-Verkehr ist von 30 % im Jahre 1982 auf 43 % im Jahre 1992 gestiegen®™. Es
hat eine spiirbare Konzentration der Hochseeverkehre (vor allem im Stiickgutbereich) auf
einige wenige Hafen in der Nihe der groBen europédischen Wirtschaftsstandorte, d.h. im
nordwestlichen Europa, stattgefunden.

———ce TR sy

36 Eurpstat. Die Daten zu Irland sind Schitzwerte,

37 Eurostat.

as Feeder-Dienste sind Zubringerdienste zwischen kleinen und groben Seehifen, in denen
gontainerisierte Ladung von einem bzw. auf ¢in Hochsee-Containerschiffumgeladen wird, Feeder-
Schiffe befordern diese Container meist im Auftrag von Hochseereedereien im Hafen-Hafcn-
Verkehr,

9 MDS Transmodal, “The European Container Freight Market - Containers by Sea”, 1994.
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Die meisten Container-Schiffe auf internationalen Routen bedienen aus Kostengriinden
ganz Europa auf einer einzigen Fahrt. Aus ebén diesen Griinden lohnt es sich fiir geringe
Frachtmengen auch nicht mehr, kleinere Hafen anzulaufen.

Vor diesem Hintergrund haben sich die Feeder-Dienste entwickelt, die die groBen
Knotenpunkthifen mit den Hifen verbinden, die nicht selber ap internationalen
Schiffahrtsrouten liegen. Diese Dienste konnten sich einen erheblichen Anteil des
innereuropdischen Verkehrs sichern, der durch die geringe Zahl der von Hochseeschiffen

noch bedienten Hifen entstanden war. Es wird mit einer weiteren Zunah

Verkehrs gerechnet*,

me des Feeder-

Verkehrsstrome zwischen den Mitgliedstaaten der Europiischen Union (1992)*

Tabelle 4 zeigt die Verkehrsstrome innerhalb der Union im Jahr

Pipeline beforderten Giiter.

e 1992, ohne die per
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Tabelle 4: Internationale Gesamtverkehrsstrome innerhalb der Union, ohne den
Rohrleitungsverkehr {Zahlen fiir 1992, in 1.000 Tonnen)
‘ . ZIEL ‘

QUELLE “BIWU 30K .~ F. . i D 1 . GR. 1 JRL. Lo iTNL i i Summe

— 37 34369 1 20566 7 7B ST TN fe5T ; 1997 1 5663]102057
DK 343 R I T RN A A 7 5 0 M P¥-T
F BRECTI R v F30BE5T00A TS T eARY T R Ry T e 088 T5ET [ 106643
D FAREF LI kTP N N L A AT SR i L TAGET {0498 T V908068
GR I A N T I T GO CTTTE 50 14 | dsEE
IRL L LA L i R I - e v FR 5113 M FToV
| s L L L B R A L R TS R V.51 MY A
N THGESE VSRR YIRS T T ags e U N T A TV A R P < v T

A T N L B U ™77 s 7= )

£ 18267 566 | j82h | 4845 1 438 T asy gy toses L AEEE V1T T
UK ST TTEGOT T TARAs T TSYE e T TR0 T viny 4538} 148 Y EE 82483
Summe 3071 12206 ; 107924 1174448 ; 6458 | 11677 i 69751 105475 : 13616 ; 33704, 57217 | 665247
* BLWU = Belgisch-tuxemburgische Wirtschaftsunion
Quelle : EURCSTAT s v .

.l u

40

CATRAM, "Opportunities for Coasting and Feedering Services - Contribution {o the promotion

of a project for restoring the dynamics of the ports of the Atlantic seabord", Dezember 1993,
41 Die Tabellen zn den Verkehrsstromen stiitzen sich auf Daten von Eurostat und beziehen sich auf

Importe. Daten zu Irland sind leider nicht verfiigbar. Die in den Tabellen fiir Irland angegebenen
Zahlen statzen sich auf die Exportdaten der anderen Linder. Der angegebene Verkehrstriger ist
der zum Zeitpunkt der Datenerfassung verwendete Verkehrstriger. Die geringfiigigen
Abweichungen in den Tabellen ergeben sich aus den Abrundungen der Werte,
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In der folgenden Tabelle sind jeweils Quell- und Ziellinder von Seeverkehrsstromen
innerhalb der Union aufgefihrt: ‘ '

Tabelle 3: [nternationale Seeverkehrsstrome innerhalb der Union (Zahlen fiir 1992, in
1000 Tonnen)

QUELLE “BIWU T BRI F 1D ¢ GR w1 5 N
BLWU * es T 2011 671 295 287 1668 261: 474% 865: 5652 13527
ok " Py T 70 3A(7 i B9 82T o IR R LA YL 5463
F 16087267 ¢ FTFTS EBE ¢ 789 ;. 5391 : 12151 22811 7975 §965 | 24419
D TUgET 1926 ; 1409 TEEZ ¢ 958§ BBT [ 1136 : 483 : 1315% 10472 18578
gR T {46778 ;{100 : 167 ; QN R v A L 7672 78986
me T L 587 B3 :  BBY: T8 TTOYoETA76 21: 107 7638 4783
P T 56671280y 3092 : 983 ; 1853 ; 27 % “PFETUITEET VAT 3468 12309
NL TUUYEYHTI 68 | 2682 ; 2971 /52 R KT TR YT 1ERTT ) 25330
P $ET7e L 673 ¢ 645 [ 57  21.; 254 822% G 3BETTTTES 4347
E §4y1TAgE ;1968 { 577 421 ; Zoe: 1738 T8G T 7256 TTdEEE | 14379
Uk “E¥TETTTA865 | 13030 § 15090 ; 640 | 4451 | 5586 i 12879 1 1312 1 8083 ; 68271
Summe 10675 : 7627 | JBABS ; 24689 : ; P B3 : 14708 ; BGAABS | 202823
" BLWU = Belgisch-iuxemburgische Wirtschaftsunlo ) R )
Quelle : EUROSTAT :

] . LT T

Diese Daten illustrieren, daB der Stelienwert des Kurzstreckenseeverkehrs sehr stark
abhiingt von geographischen Gegebenheiten sowie von der Schiffahrtstradition in dem
betreffenden Land. So liegen beispielsweise Quell- und Zielorte von Verkehrsstromen vom
und zum Vereinigten Konigreich vorwiegend in Frankreich, Deutschland und den
Beneluxlindern. Fir Irland ist die Verbindung zum Vereinigten Konigreich bei weitem die
bedeutendste. “Die groften Verkehrsstrome Dinemarks fithren nach bzw. kommen aus
Deutschland. Fiir Griechenland ist ltalien der wichtigste Partner, Frankreich folgt mit
groBem Abstand an zweiter Stelle. Italiens wichtigste Verbindungen betreffen das
Vereinigte Konigreich, Frankreich, Griechenland und die Lander der Therischen Halbinsel.
Die gréBten Kurzstreckenseeverkehrsstrome Europas laufen iiber Inseln wie Grofbritannien
und Irland sowie tiber andere Gebiete in Randlagen, wo es praktisch keine Alternative zum
Seeverkehr gibt. In den Tabellen 6, 7 und 8 werden Handelsstrome aufgezeigt, die auf
StraBe, Schiene und BinnenwasserstraBe abgewickelt werden.
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Tabelle 6 Internationale Schienenverkehrsstrome innerhalb der Union (Zahlen fiir 1992,
in 1.000 Tonnen)

; : : : : © 1101 : 1350 : : —
oK 377 55 - e o Lo S e

£ 2290‘100‘ 2820 26 2 5858 ‘ 225 1 16 _ 774 B IR FINT
D RETL R SR I £ N KIS S s W 5

GR T 3 757 7 TR Y R 35
RL 4 5 = g gy N W% B
[ 19777778 AT A - A 07T gy i VAR ¥ P ryser
NL AR S S VA S T N eptgy i 7 B T4
P e 5T 6 N 2 = R N iP5
E - 3T 1667 IR s “151 yg iy e 965
UK 37T 2% 345 L 7 ) 441 i Ty 7649

Pumme 3757 450 i 8818 : 11312 : 163 i, 78 i 15923 | 2435 . 7B LTI 7A1TRGET
" = BIWU = Belgrsch Taxemburgische Wirtschafisunion : ] ]
Quelle : EURQSTAT

Tabelle 7: Internatlonalc StraBenverkehrsstrome innerhalb der Union (Zahlen fur 1992,
in 1000 Tonnen)

—ZIEL

QUELLEBLWUT DK I F | D , :
Y320 T13517 1 64 | T 2450 | 18490 ;
oG A S TS G -1 I (R S . ¥+ S S S T}
F T43E5TEE TETTE T s 92293951

D {18981 2644 18464 I T 9381 25104
GrR T R S S ; : g
IRL T T - v A P06 TTogT T

I TR T e e T e T 7
NL TE0ZE ST ER T R0 T TRE TR TS0V T E
P T I SV B 72 B S T R 7

......................................

E S C R VAT I 1T S SO S VAF R LT 7 R 7€ :
UK. 89977 TTAGY 565 1 3416 49 3778 1428 876

Summe 45572 4101 163221 :73725 é1165§ 3433 2604 51099 4418 117519 2583 295439
* = BLWU = Belgisch-luxemburgische Wirts;haftsumon
Quelle : EUROSTAT
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Tabelle 8: Internationale Binnenschiffsverkehrsstrome innerhalb der Union (Zahlen fiir
1992, in 1000 Tonnen)

D T S PETA R RIILIN = TIEY

GR e - K zg"-ssg M 505

IRL 2 -1 12 113 o NS | B i R i
T (UM S B A 71 = I 3 HESI L CT
NL 239357 i 33097 45434 ¢ -3 3 - B MER 71675

S S N TN S S A L I

E 57 oAty oL SN ©% 339 % ;- 1687
UK, 137 T 849 % T ;-16‘%;- 1743

[Summe 31047 ¢ oL 7298 | BA279 % T 00 T - 32957 % H —t -] 135281

¥ - BIWU = Belgisch-uxemburgische Wirtschaltsunion

Source : FUROSTAT

Die folgende Tabelle zeigt den Anteil des grenziiberschreitenden unionsinternen
Seeverkehrs am Gesamtverkehr.

Tabelle 9: Internationale Seeverkehrsstrome innerhalb der Union im Verhilinis zu den
Gesamtverkehrsstrémen (Zahlen fiir 1992, in %)

= = s .;ﬁ
QUELLE “BLWO BT F~ T T OR TR T T TNC T T E T UK S
BLWU* sl B2 28: /867 74; 31,9: 09: 729; 483: 98] 133
DK TTTEEETTT Ry T R T SI T LE T TR TR T TR 8
R Ry T TR TR S T T RS 88 AT 180 RT3 I K
p TN AT AT TR A TR T S TR E | TIAS
GR  TTHETTAET OIS T 183 T LT [T I N IR
RL TR ST T S T T R TS T T e T S0, 388
{ HF TR TR Ty T TR TR A AR X PR
NL B X I MY S UK I WA £ % M TN T e A R R X B S (3
p T T I ST S ML A O v S X B FT T 9E | ES
E B VA G R SRS VR TR R X K S T A L N
UK TR AT T TR T TS T MY A TS 83 g3
Summe T3 B3 WA T8I W3 3T AAT 181 6531 B8: 52| B8
* = BLWU = Belg1sch quemburglsche 1rtsc‘haﬁsumon ’ ' -
Quelle : EUROSTAT
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Die gegenwiirtige Struktur der Kurzstreckenflotte

Die nachfolgend angefiihrten Daten zur Struktur der Kurzstreckenflotte beschrinken sich
auf Schiffe, die zur Giiter- und/oder Personenbeforderung bestimmt sind.

Die Verwendung unterschiedlicher Kriterien kann dazu fitheen, da8 sich die Zusammen-
setzung einer Flotte unterschiedlich darstellt. Zur Frstellung der Flottenprofile wurde
anstatt der Flagge bzw. der Registrierung die Eigentiimerschaft/Nationalitat herangezogen.
Aufgrund der weitverbreiteten Praxis des Ausflaggens diirfte die Eigentiimerschaft im
Hinblick auf bestimmte Flottenmerkmale aussagekriftiger sein.

In der vorliegenden Erhebung werden Schiffe bis 6.000 BRZ zur Kategorie der
Kurzstreckenschiffe gezihlt, wenngleich natiirlich in der Praxis auch gréBere Schiffe im
Kurzstreckenseeverkehr bzw. kleinere Schiffe in der Hochseeschiffahrt eingesetzt werden.
Die folgende Tabelle 10 gibt einen Uberblick iiber die Zusammensetzung der Hochsee-

und Kurzstreckenflotten in der Europiischen Union, im ibrigen Europa und in der {ibrigen
Welt.

Tabelle 10: Die Flotten in der Europiischen Union, im brigen Europa und in der ibrigen
Welt (1992)

zal.'slcnmaﬁige Verteilung Verteilung Duzchschnitts- durchschnitt],

o Yooy | zns | oWtax | dernmes | oo

Curoptische e 42,7 92,1 93,3 14 25.958
57,3 7,9 6,7 20 1.654

Ubriges Buropa _g;‘“mh:;:ckc 37,3 88,6 90,8 13 .. 24.598
62,7 11,4 9.2 21 1.882

Ubrige Welt ’;ﬁ‘:t“:cke 31,5 90,4 91,1 13 27.155
68,5 9,6 8,9 18 1.319

Quelle: Policy Research Corporation N.V., Daten .bereirgesrel[r von Lloyd s Register.

Der Anteil der Kurzstrecken- an der gesamten Handelsflotte ist tberall ghnlich, im
Hinblick auf die Anzahl ebenso wie im Hinblick auf die durchschnittliche Bruttoraumzahi.
Geringe Unterschiede werden jedoch vor allem in der durchschnittlichen GroBe und im
Durchschnittsalter von Kurzstreckenschiffen deutlich (GréBe und Durchschnittsalter liegen

in der iibrigen Welt etwas unter den Werten der Europdischen Union und des iibrigen
Europa).
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Das Durchschnittsalier der Schiffe ist ein aussagekraftiger Parameter fir den
Erneuerungszyklus einer Flotte. Wie aus der Tabelle deutlich wird, liegt in allen drei
Erhebungsgebieten das Durchschnittsalter der Kurzstreckenflotte erheblich tber dem der
Hochseeflotte. Fiir die betreffenden Schiffe kann also ein niedrigeres Innovationsniveau
angenommen werden. Die 1991-1993 fertiggestellten oder fiir diese Zeitspanne erwarteten
Neubauten werden das Durchschnittsalter nicht signifikant senken, da sie antetlsmifig nur
ca. 2% der Gesamtflotte ausmachen.

Zur Aufschlisselung der Verteilung des Kurzstrecken- und des Hochseeschiffsverkehrs auf
verschiedene Schiffsarten werden fiinf Hauptkategorien unterschieden: Schiffe fur
Flassigladung, fiir Trockenladung, Containerschiffe, Ro/Ro-Schiffe und andere®.

42 Zu den Frachtschiffen fiir Flissigladung werden Fliissiggastanker, Chemikalientanker, Oltanker,
&1/Chemikalien-Tanker und andere Arten von Tankschiffen gezihlt. Die Kategorie Trockenladung
umfaBt Schiffe fir Schittgut, Schiittgut/O1 sowie selbstloschende und andere Schiittgutfrachter, In
der Kategorie Container werden Zellenschiffe fiir Contziner erfaBt. Ro/Re umfaBt sowohl Fracht-
Ro/Ro- als auch Passagier-Ro/Ro-Schiffe. Unier Andere fallen Stiickgutfrachter, Passagier-
Stickgutfrachtschiffe, Kihischiffe, andere Trockenfrachtschiffe und Passagierschiffe.
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Tabelle 11: ~ Die Flotten in der Europiischen Union, im ubrigen Europa und in der
brigen Welt, aufgeschliisselt nach Schiffsarten (1992)

LTIt et b e o
—
T_ Kurzstrecke Hachses
Anz, BRZ Alter BRZ ARZ, BRZ Alter BRZ
% % @ @ % * & @
Furopiische Flisssigladung Fracht 206 21 148 ¢ 1r93 23 f 37 @ 98 : 41.943
Union H . : H :
-y 4 4. ‘: - “ -f ----------- e.u
Trockenladung 2 3 E 179 I 2244 7 10 i 98 | 29.554
--------- L : ; : . H i : ’
Container 73 3t i 3450 10 9 i 76 i 25.096
............ : i : .
Ro/Ro . 2 1% : 178 HE R P 7 4 i 125 ¢ 13.458
f I : :
Andere 64 2 57 F 175 i r.a4s9 23 0} 13,7 3 1,354
Cbriges Flussigladung 4 73 181 1 238 27 44 8.7 i 41.118
feropa | i ; i d N ‘
Trockenladung 11 27 240§ 2470 2 30 i 12,1 ; 25.963
Container 14 1 15 | 2934 2 2 3,4 18.753
RofRo 10 8 i 160 0 tam 10} 7 et 16.664
Andere i ;i o205 i s 33 i 17 140 i 12553
Cibrige Flussigladung 2 B3 1o 12w 21 40l gl 48.130
Welt N H I e
Trockenladung 4 5 20,0 1,518 36 i 37 i 155 § 27957
.. ‘ i i i
Container 1 37 140 % 34400 L B 1,0 ; 26.382
: ; : : T N
RoRo 8 i 9 1 180 I 13897 K 4 ne i 19,185
............ . j : I :
Andere 61 i 60 12,8 1306 7 i "o 17,8 i .. 1o.7oz

Quelle: Policy Research Corporation N.V.: Daten bereitgestellt von Lloyd s Register.

"Andere" Schiffsarten stellen in der Europiischen Union, im brigen Europa und in der
tbrigen Welt zwischen 57% und 72% der Kurzstreckenflotte dar, vorwiegend aufgrund
des betrichtlichen Anteils von Stiickgutfrachtschiffen. 45,3% der gesamten Kapazitit der
européischen Kurzstreckenflotte entfallen auf Stiickgutfrachter. In den Abbildungen 1, 2
und 3 weiter hinten wird dargestellt, wie sich Hochsee- und Kurzstreckenseeverkehr in der
Europdischen Union, im tibrigen Europa und in der librigen Welt jeweils auf verschiedene
Schiffsarten verteilen. Frachter fiir flussiges Massengut stellen mit 17 - 24% der gesamten
Beforderungskapazititen die zweltgroBte Kategorie dar. Bezogen auf die Bruttoraumzah|
kommt der Kategoric Ro/Ro im Kurzstreckenverkehr in der Europiischen Union
gegeniiber dem iibrigen Europa und der tbrigen Welt erheblich mehr Bedeutung zu,
bezogen auf die Anzah] der Schiffe jedoch ist der Unterschied weniger deutlich. In diesem
Umstand spiegelt sich die rasche Zunahme der Durchschnittsgrofie von Ro/Ro-Schiffen in
der Europédischen Union wider. Frachter fiir flissige Massengiiter sind  im
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Kurzstreckenverkehr relativ stark vertreten (21%), wahrend Schiffe fiir Trockenfracht in
der Gesamtbeforderungskapazitit der Kurzstreckenschiffahrt in der Europiischen Union
nur eine untergeordnete Rolle spielen. '

Fazit

Die meisten im Kurzstreckenverkehr eingesetzten Schiffe unterscheiden sich durch
bestimmte Charakteristika von Hochseeschiffen. Im Gegensatz zum Hochsee-
containertransport, der im allgemeinen mit Zellencontainerschiffen betrieben wird,
kommen im Kurzstreckenverkehr groftenteils noch Mehrzweckschiffe (T rockeniadung/
Confainer) zum Einsaiz. Ro/Ro-Schiffe fiir den Kurzstreckenverkehr sind vorwiegend
Mehrzweckschiffe, die mehr oder weniger geeignet sind fir die Beforderung von
Ladungen auf Ridern oder von Fracht, die horizontal verladen und geldscht werden kann.
Kiistenschiffe neuerer Bauart zeichnen sich insbesondere durch die groBe Flexibilitit in den
Einsatzmoglichkeiten aus; kleinere Schiffe dieser Art kdnnen zumeist auch in
BinnenwasserstraBen einfahren (FluB-See-Schiffe).
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Abb. 1: Zusammensetzung der Flotte der Europiischen Union nach Schiffsarten (Anzahl der
Schiffe)

ZahlenmiBige Zusammensetzung der Flotte der EU
(prozentualer Anteil der verschiedenen Schiffsarten an der Jeweiligen Flotte)

Kurzstreckenflotte

Container
Andere e 2%
64% . . e

Flissigladung
20%

Trockenladung

Ro/Ro 2%
12%
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Hochseeflotte

Andere
RofRa 23%
. . Container
o 10%
Trockenladung Flassigladung
7% 23%

Quelle: Policy Research Corporation, 1993

Abb. 2: Zusamrﬁensctzung der Flotte des iibrigen Europa nach Schiffsarten {Anzahl der

Schiffe)

ZahlenmiBige Zusammensefzung der Flotte des iibrigen Europa
(prozentualer Anteil der verschiedenen Schiffsarten an der jeweiligen Flotte)

Kurzstreckenflotte

Caontalner

1% Flassigladung
14%
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Hochseeflotte

Andere
3% Contalner

Ro/Ro Flisslgladun
10% gladung

27%

Trockenladung
28%

Quelle: Policy Research Corporation, 1993

Abb. 3: Zusammensetzung der Flotte der tibrigen Welt nach Schiffsarten (Anzah] der
Schiffe)

ZahlenmiBige Zusammensetzung der Flotte der librigen Welt
(prozentualer Anteil der verschiedenen Schiffsarten an der Jjeweiligen Flotte)

Kurzstreckenfiotte

Container
1%

Andere

FiGssigladung
26%

Ro/Ro Trockenladung
8% 4%
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Hochseeflotte
Andere
27%
Ro/Ro Container
&% 9%

Fliissigladung
2%

Trockenladﬁng'
3%

Quelle: Policy Research Corporation, 1993



