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ZUSAMMENFASSUNG

Dieses Papier enthalt ein neues Konzept der Kommission fir die Seeverkehrsstrategle
Es soll als Grundlage dienen fir eine Uberprifung der gemeinschaftlichen
Seeverkehrspolitik und fur die Festlegung weiterer Etappen auf dem Wege zu einem
gemeinsamen Ziel im Seeverkehr. Allerdings werden nicht alle Aspekte dieser Politik
mit der gleichen Ausfihrlichkeit behandelt. Die Gemeinschaftspolitik fiir mehr
Sicherheit in der Seeschiffahrt hat ihren festen Platz, und auch in den
AuEenbezlehungen kommt die Seeverkehrspohtlk der Gemeinschaft gut wvoran.
Natlrlich bleibt auf beiden Gebieten noch viel zu tun. Eine gemeinsame Losung far die
Probleme der Wettbewerbsfahigkeit der EG-Schiffahrt ist jedoch noch nicht gefunden
worden. Daher steht diese Frage im Mittelpunkt dieses Papiers, das sich im Ubrigen
nicht mit Hafen- und Schiffbauproblemen befalt. Ein allgemeiner, Uberblick ber Stand
und Zukunft aller maritimen Wirtschaftszweige Europas und ein politisches Konzept
finden sich in der neuen Mitteilung der Kommission "Die Gestaltung der maritimen
Zukunft Europas™.'

Seit der ersten Mitteilung der Kemmission Gber "Fortschritte auf dem Wege zu ejner
gemeinsamen Verkehrspolitik - Seeverkehr" von 1985 haben sich in vielen Landern,
vor allem in Ostasien, neue Schiffahrtsbranchen entwickelt. Die Reeder vieler
traditioneller Schiffahrtsnationen haben die Vorteile der internationalen Kap|tal- und
Arbeitsmérkte sowie die zunehmende Vielfalt an Schiffsregistern genutzt. Auf einem
hart umkdmpften Markt ist die Zahl der unter EG-Flaggen fahrenden Schiffe und der
EG-Seeleute standig zuriickgegangen. Dieser Trend hat zwar schon vor Mitte der
achtziger Jahre eingesetzt, aber (ber seine Auswirkungen auf die
Seeverkehrswirtschaft der EG macht man sich erst seit dieser Zeit Sorge.

Der Kommission ist klar, daB sich die Gemeinschaft fiir den globalen Wettbewerb
wappnen mull. Deshalb hat sie unter anderem in ihren Mitteilungen von 1990 und
1994 Ober Industriepolitik und in dem WeiRbuch von 1993 iber Wachstum,
Wettbewerbsfahigkeit und Beschaftigung ein neues Konzept vorgeschlagen. Auch der
Européaische Rat hatim Dezember 1994 in Essen die Notwendigkeit unterstrichen, die
-berufliche Bildung zu férdern, und auf die Auswirkungen der Steuer- und Sozial-
vers:cherungsregeiungen auf den Erhalt und die Schaffung von Arbeitsplatzen
hmgewmsen .
5 }

Parallel dazu wurde 1982 auf Initiative der Kommission das Forum der Seewirtschaft
(MIF) gegrindet. Auf diesem Forum diskutieren Vertreter aller Zweige der maritimen
Wirtschaft und die zustandigen Verwaltungen ilber gemeinsame Probleme und
L&sungen fUr die eng miteinander verknlpften Branchen der européischen
-Seewirtschaft. Durch Férderung der Synergie und Lancierung neuer ldeen und
Initiativen wurde sehr viel nitzliche Arbeit geleistet. In ihrer Mitteilung vom Juli 1995
(ber den Kurzstreckenseeverkehr hat die Kommission auch Informationen dieses
Forums verwendet.

Angesichts dieser Entwicklungen und der anhaltenden Besorgnis Uber den
kontinuierlichen Niedergang der EG-Schiffatut ist es Zeit, die gemeinsame
Schiffahrtspolitik der Gemeinschaft zu Uberpriffen. Dabei sollte nicht nur gepriift
werden, ob neue MaRnahmen seitens der Rechtsetzungsorgane der Gemeinschaft

' KOM (96} 84 endg., 13. Marz 1996.

Eurapéische Kommission - Auf dem Wege zu einer neuen Seeverkehrsstrategie



_4.

notwendig sind, sondern auch, wie die Kommission ihre Befugnis in ihrem
Zustdndigkeitsbereich ausibt. Dabei soll diese Mitteilung helfen.

Bei der Ausarbeitung dieses Papiers stand der Kommission eine Gruppe zur Seite, die
12 Personen mit weitreichenden Erfahrungen in der Welt der Schiffahrt umfaRte. Ein
Bericht {ber die Arbeit der Gruppe ist auf Anfrage bei der Komrmission erhéltlich?.

Teil A dieser Mitteilung beschreibt die globalen Rahmenbedingungen der Schiffahrt und
die Zukunft des EG-Seeverkehrs vor diesem Hintergrund. Anhang A enthilt nihere
Angaben zu diesem Thema. Teil A enthdlt auch einen kurzen Uberblick tber
Maftnahmen der Mitgliedstaaten und der Gemeinschaft zur L&sung der Probleme,
denen die EG-Schiffahrt gegenibersteht, und ihre Ergebnisse. Anhang B behandeit
diesen Themenkreis eingehender. Der Hauptteil dieser Mitteilung, Teil B, ist einem
Vorschlag gewidmet, der zeigt, wie die kinftige Seeverkehrspolitik der EG in groRen
Zugen aussehen kdnnte, wobei das Schwergewicht auf MaRnahmen zur Starkung der
Wettbewerbsféhigkeit der EG-Flotte und auf die Erhaltung und Schaffung von
qualifizierten Arbeitspldtzen in der maritimen Wirtschaft gelegt wird.

1. Was die Schiffssicherheit angeht, schldgt die Kommission folgendes vor:

- Verfolgung einer Politik der konvergenten Anwendung international
vereinbarter Regeln. Soweit irgend mdglich, sollte diese Politik auf alle
Flaggen Anwendung finden. Dies gilt zum Beispiel fir die nicht
verbirndlichen EntschlieBungen der IMO (Internaticnale
Seeverkehrsorganisation), die durch EG-Recht verbindlich gemacht
werden, Die Einhaltung dieser verbindlichen Anforderungen sollte auch
bei Schiffen durchgesetzt werden, die Flaggen von Nicht-EG-Staaten
flhren, soweit sie EG-Hafen anlaufen oder aus diesen auslaufen. Diese
Schiffe sollten keine Vorzugsbehandlung gegeniber solchen unter EG-
Flaggen genielien;

- gemeinsame Anstrengungen seitens der Gemeinschaft und der
Mitgliedstaaten in der IMO im Hinblick auf die weltweite Anerkennung
bestimmter Bedingungen fUr Flaggenbehdrden und ihre Schiffsregister;

- ein Rechtsinstrument der Gemeinschaft (wahrscheinlich eine Richtlinie),

 das bestimmte Grundsitze for Schiffsregister der Mitgliedstaaten

festlegt; ein solches Instrument solite auch gewihrleisten, daR die

Regeln des Vertrages, insbesondere {iber die Niederlassungsfreiheit und

den Wettbewerb, eingehalten werden; in diesem Zusammenhang

werden die Eigentums- und madglicherweise die Bemannungs-
bedingungen néher untersucht werden milssen:

- Verschidrfung der Hafenstaatkontrolle durch operationelle
Zusammenarbeit mit Drittlandern:

- Férderuné selbstregulierender Verhaltenskodizes in der Schiffahrt;

- Ermutigung der Betreiber zur Einhaltung hoher Qualitatsstandards (z.B.
durch steuerliche Anreize, differenzierte Hafengebiihren);

z Europgische Kommission, GD VII/D/2, Rue de la Loi 200, B-1049 Briissel,
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- Erwagung von Rechtsvorschriften (iber finanzielle Sanktionen fiir
Verfrachter, die wissentlich oder fahrldssig unternormige Schiffe
chartern;

.' . I “ _5-

- ' Prl'_'llfung‘ der Frage, ob die Gemeinschaft das Bestehen -einer
Haftpfhchtversmherung vorschreiben kann, bevor ein EG-Hafen
~angelaufen werden darf;

- ,Erwégung von Rechtsvorschriften zur Abstitzung eventueller
Vereinbarungen zwischen Schiffsbetreibern und Gewerkschaften tber
Léhne und Arbeitsbedingungen auf Fahrschiffen, die Liniendienste
zwischen EG-Hafen anhbieten.

2. Zur Erhaltung offener Markte schlagt die Kommission folgendes vor:

- . Weiterhin Gewdhrleistung des freien Marktzugangs und fairer
- Wettbewerbsbedingungen im weltweiten Seeschiffahrtsmarkt,
vorzugsweise auf multilateralem Wege;

- © eine internationale Vereinbarung Uber die * Anwendung von
Weﬁbewerbsgrundsétzen im Seeverkehr;

- Uberprufung der [nstrumente der Gemeinschaft zum Schutz vor unfairen
Verha!tenswensen im internationalen Seeverkehr

Diese und weitere MaRhahmen werden eingehender in einer in Vorbereitung
befindlichen Mitteilung Gber maritime AuRenbeziehungen behandelt.

3. Zur Sibherul_]g i:ler Wettbewerbsfahigkeit des EG-Seeverkehrsgewerbes:

- Gemeinsame Aktion von Gemeinschaft und Mitgliedstaaten zur
- Férderung maritimer Schulungsprogramme und zur HeranfUhrung junger
.Menschen an den Seemannsberuf, zur Erhaltung eines Bestandes
seeminnischer Berufserfahrung in der Gemeinschaft und zur Fdrderung
der Beschéftigung hochqualifizierter Arbeitskrafte aus der EG im

Einklang mit den Anforderungen des neuen STCW-Ubereinkommens,
damit der derzeitige und kiinftige Bedarf an qualifizierten Seeleuten in

' der EG und weltweit gedeckt werden kann;

- verbesserte hafenstaatliche Uberwachung der Einhaltung der [ADQ
" {Internationale Arbeitsorganisation)-Anforderungen durch alle Flaggen;

" - Férderung von Forschung und Entwicklung im maritimen Sektor
innerhalb der heutigen und kinftiger Rahmenprogramme der
Gemeinschaft mit dem Ziel, auf den Gebieten Sicherheit, Umweltschutz
und Arbeitskréfte einen hohen technologischen Stand zu erreichen.
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4, Zu staatlichen Beihilfen:

- Die Kommission wird weiterhin darauf achten, daR die im
seewirtschaftlichen Sektor gewahrten Beihilfen mit den Bestimmungen
des Vertrags und den einschlagigen Beihilferegelungen vereinbar sind;

- sie wird Oberarbeitete Leitlinien flr staatliche Beihilfen im Seeverkehr
herausgeben und dabei gegebenenfalls eine Uberprifung der Gewahrung
von Beihilfen zum Ausgleich der Kostenunterschiede vornehmen sowie
ein neues Konzept fGr eine Beihilfenpolitik zugunsten von
Gemeinschaftsreedern erarbeiten;

- sie hat ein Forschungsprojekt (iber die wirtschaftliche Bedeutung des
Seeverkehrs in verschiedenen Mitgliedstaaten in Angriff genoemmen und
wird den Einsatz dieser und anderer wirtschaftlicher Methoden bei der
Beurteilung von Beihilferegelungen mit allen betroffenen Parteien
erdrtern.

5. Nachdem sie das Parlament und den Rat in aller Form hiervon in Kenntnis
gesetzt hat, wird die Kommission die nachstehenden Vorschlige zurlickziehen:

- Vorschlag fir eine Verordnung des Rates zur Errichtung eines
Gemeinschafts-Schiffsregisters (EUROS) von 1989/91;

- Vorschlag flr eine Verordnung Uber die gemeinsame Definition des
Gemeinschaftsreeders von 1989/91. Allerdings soliten einzelne
Rechtsakte - z.B. fir die Bestimmung der Beglnstigten der Verordnung
{EWG) Nr. 4057/86 zur Verhinderung unlauterer Preisbildung im
Seeverkehr und fir die Festlegung der Empfanger staatlicher Beihilfen -
geeignete Definitionen enthalten.

Eurapdische Kommission - Auf dem Wege zu einer neuen Seeverkehrsstrategie
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A.  EG-SCHIFFAHRT UND SEEVERKEHRSPOLITIK
1. EG-Schiffahrt in einem globalen Umfeld

Der internationale Charakter der See verkehrswirtschaft

Der Seeverkehr ist ein internationaler Wirtschaftszweig, dessen Zugang nur durch
relativ wenige verwaltungsmaéaRige Schranken erschwert wird. Grundséatzlich kannjeder
Betreiber unabhingig von seiner Staatsangehérigkeit und seinem Firmensitz
internationale  Schiffahrtsdienste  anbieten. Verkehrsdienste zwischen zwei
Bestimmungshifen, von denen keiner in dem Land liegt, in dem das Schiff registriert

i5t, sind durchaus Oblich {Cross-Trading).

Mehr als andere Verkehrstrager ist die Schiffahrt daher eher internationalen als
nationalen Rege,lungenunterworfen,insbesonderedeninternationa!enHaftungsﬁberein-
kommen sowie den intérnationalen Sicherheits- und Arbeitsregelungen.

Massengut- und Linienschiffahrt . . : :
Die Schiffahrt 1aBt sich in zwei Hauptkategorien unterteilen: Massengut- und
Linienschiffahrt. Die Interessen der Mitgliedstaaten an diesen beiden Bereichen sind
nicht gleich gelagert. Zudem weisen die Massengut- und Linienschiffahrt in ihrer
Kostenstruktur groRe Unterschiede auf. Die Linienschiffahrt hat hohe Netzkosten zu
tragen; damit ist sie kapitalintensiver als die Massengutschiffahrt. Letztere ist dagegen
.arbeitsintensiver und spiirt somit stérker die Arbeitskosten.

Aegister § g ‘ ' .

Schiffe unterstehen der Jurisdiktion des Staates, dessen Flagge sie bei Eintragung in
ein Register erhalten haben. Das heidt, flr die in den herkémmlichen Registern
eingetragenen Schiffe gelten dieselben administrativen, zivil- und strafrechtlichen sowie
steuer- und anbéitsrechtlichen Vorschriften wie fir die Wirtschaftszweige an Land. Fr
die Eintragung in das nationale Erstregister muB die Besatzung oder zumindest ein
groBer Teil von ihr normalerweise die Staatsangehdrigkeit eines EG-Landes besitzen.
Die EG-Mitgliedstaaten haben schrittweise in unterschiedlicher Form die Anforderungen
gelockert, alternative Register geschaffen oder ihre Register mit staatlichen Beihilfen
unterstitzt. Anderseits haben Reeder weniger reglementierende Register in Anspruch
genommen, wenn sie jhre Wettbgwerbsfé’:higkeit bedroht sahen.

Offene Register o - o

Einige Staaten habé(x thre Register auch fir die internationale Schiffahrt attraktiv
gestaltet. Die wichtigsten Beispiele dafir sind Liberia, Panama, Zypern, die Bahamas
und Malta. Eine zunehmende Anzahl von Landern bieten diese "offenen” Register an
und die Zahl der Eintragungen in diesen Registern steigt weiterhin. In der Regel
akzeptieren diese Register Reeder alter Nationalititen. Sie erheben - wenig
Kérperschaftssteuer und stellen an die Staatsangehdrigkeit der Beschiftigten kaum

Anforderungen.

Verflgt ein Land mit einem offenen Register auch Ober eine gute Dienstleistungs-
infrastruktur fir den Seeverkehr, d.h. Kommunikationseinrichtungen, zugeordnete
Dienstleistungen wie Versicherungen, juristische Dienste, Kreditinstitute, einen
effektiven diplomatischen Schutz und eine unabhéngige Justiz, so kdnnten
Schiffahrtsgesélischaften nicht nur die dortige Registrierung ihrer Schiffe in Betracht
ziehen, sondern auch die Verlagerung. einiger ihrer Aktivititen und sogar ihres

Europdische Kommission - Aut dem Wege zu einer neuen Seeverkehrsstrategie
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Firmensitzes. Dies hat erhebliche Folgen fur die Wirtschaftstatigkeit und die
Beschaftigung an Land.

Ausflaggen

Wie weit ein Flaggenwechsel zu einem Standortwechsel des gesamten Unternehmens
fahren kann, hangt zum gralen Teil von der Héhe der Investitionen an Land ab. Je
geringer das Anlagevermdgen an Land ist, desto leichter f3llt dem Unternehmen die
Umsiediung. Aus diesem Grund st in der Massengutschiffahrt eine
Unternehmensverlagerung wahrscheinlicher als in der Lintenschiffahrt.

Fir EG-Reeder und Betreiber kann der Wechsel zu einem offenen Register ein
bedeutender Faktor flrihreinternationale Wettbewerbsfahigkeit mitméglichen Arbeits-
und Steuerkosteneinsparungen von mehr als 1 Mio. US-$ pro Jahr sein.

n. Notwendigkeit der EG-Schiffahrt

Gewdhnlich wird die Notwendigkeit der EG-Schiffahrt mit der wirtschaftlichen und
militdrischen Unabhéngigkeit begriindet. Die EG solle, so wird argumentiert, in den
maritimen Dienstleistungen nicht allzusehr von ihren Wirtschaftskonkurrenten abhiingig
werden, da diese unter bestimmten Umsténden ihre eigenen tangfristigen strategischen
oder Handelsinteressen verfolgen kénnten. Ein drittes wichtiges Argument ist der
Beitrag, den die Schiffahrt durch ihre Verkniipfung mit einer Vielzah! maritimer
Branchen zur Volkswirtschaft leistet.

ni. Entwicklungen in den Bereichen EG-Schiffseigentum, EG-Flagge
und EG-Beschéftigung

EG-Schiffseigenturn )

1994 machte die Flotte, die sich im Besitz oder unter Konntrolle eines EG-
Unternehmens befand, einschlieBlich der Schiffe unter fremder Flagge, einen Anteil von
insgesamt 34 Prozent an der Weltflotte (gemessen in DWT) aus. 1985 waren es noch
38 Prozent. Seit 1990 hat sich der EG-Anteil am weltweiten Schiffseigentum nicht
weiter verringert. Will man die Bedeutung des Trends im Bereich des Schiffseigentums
beurteilen, sollten dabei Verbesserungen der Produktivitdt der Schiffe, neue weltweite
Handelsstrukturen und das Entstehen neuer Schiffahrtsnationen im Fernen Osten
berlicksichtigt werden, Fir eine Politik zur Forderung des EG-Schiffseigentums scheint
kein grolRer Bedarf zu bestehen.

Schiffe unter EG-Flagge

1970 fuhren 32 Prozent der Weit-Tonnage unter Flaggen von Mitgliedstaaten der EG.

1994 waren es noch 14 Prozent. Reeder fiihren Kosteneinsparungen als Hauptgrund

far das Ausflaggen an. Der Ausflaggungstrend ist ein Zeichen fOr die schwindende
- Wettbewerbsf8higkeit der EG-Flaggen. Tats3chlich entfillt in den offenen Registern ein

hoher Prozentsatz auf Schiffe im Besitz von Gemeinschaftsreedern.

SchluBfolgerungen

Das Ausflaggen hat nicht immer den Verlust von Arbeitsplatzen an Bord, an Land und
die Umsiediung eines Unternehmens zur Folge, aber es kann duRerst schwierig sein,
das Schiffahrtsgeschaft zurlickzugewinnen, wenn die Infrastrukur und die Arbeitskrifte
abzuwandern beginnen.

Européische Kommission - Auf dem Wege zu einer neuen Seeverkehrsstrategie
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Wenn Schiffe unter EG-Flagge fahren, kann die Einhaltung der Sicherheitsnormen im
Rahmen der Flaggenstaatkontrolle effektiv Uberwacht werden. Daher fihrt das
Ausflaggen zu einer Schwichung der Flaggenstaatkontrol!befugnisse der EG-
Mitgliedstaaten. . '

Das Ausflaggen aus EG-Flaggen hat zum Arbeitsplatzabbau fiir Seeleute beigetragen
{51 Prozent der Arbeitsplatzverluste). Die Verkleinerung der Flotte {27 Prozent) und die
Verringerung der Besatzungsstarken je Schiff (22 Prozent) haben ebenfalls eine
bedeutende Rolle in diesem PozeR gespielt.

Jingste Entwickiungen im Bereich des Arbeitskriftepotentials

Beim jetzigen Stand der Dinge ist es schwierig, eine Beurteilung der Problems im
Zusammenhang mit der allgemeinen Beschaftigungssituation von EG-Seeleuten
' vorzunehmen, Zudem ist in_den vergangenen Jahren noch ein besonderes Problem
“aufgetreten: der weltweite Mange! an qualifizierten Seeleuten. Schon heute weisen
sinige EG-Mitgliedstaaten darauf hin, daB die Zahl der neu eingesteliten Seeleute nur
. 25 Prozent des geschétzten Bedarfs deckt. Die neuen STCW-Anforderungen
~{Internaticnales Ubereinkommen Gber die Normen fir die Ausbildung, die Erteilung von
Beféhigungszeugnis,sqn und den Wachdienst von Seeleuten) kdénnten zu einer
Verscharfung der weltweiten Mangelsituation beitragen.

Umlldieser vorhergesagtén Mangelsituation Abhilfe zu schaffen, miissen Mainahmen
getroffen werden, damit ‘

- " die Sicherheit im Seeverkehr gewahrleistet werden kann;

- das maritime K‘nbw-how dieses Wirtschaftszweiges erhalten bleibt;

- . 'die maritimen Verwaltungsbehérden die Sicherheitspolitik durchsetzen;
die Ausbildung junger Seeleute fortgesetzt wird.

AT Weiter‘e ‘Trendé in der giobalen Schiffahrt

Die Liperalisierung des Welthandels und die Dezentralisierung der Produktionsstitten
haben den Welthandel und damit die Nachfrage nach Beférderungsdiensten in den
letzten zehn Jahren immer rascher wachsen lassen.

Wachstum der Linienschiffabrt

Die Linienschiffahrt. hat in den letzten zehn Jahren um durchschnittlich 6,5 %
zugenommen und erwartet fiir die nachsten zehn Jahre das gleiche Wachstum. Durch

. die Globalisierung der Produktion entsteht eine Nachfrage nach globalen Verkehrs-
 diensten. Zur Befriedigung der Nachfrage kooperieren Schiffahrtsgesellschaften bel der
Bereitstellung von Transportdiensten. Gleichzeitig fuhrt dieser Trend zu einer
zunehmenden Machtkonzentration auf dem Markt. :

Aussichten fir die Massengutschiffabrt

Fiir die Massengutschiffahrt 133t sich ein Wachstum immer nur schwer vorhersagen,
da die Nachfrage von schwankenden Faktoren wie saisonabhéngigem Handel,
Ernteergebnissen usw. beeinfludt wird. Prognosen zufolge dirften sich die Haupt-
merkmale dieses Sektors, 'namlich die zyklische Natur und Unsicherheit seiner
‘Entwicklung, auf langere Sicht nicht grundlegend Andern.

Europlische Kommission - Auf dem Wege zu einer neuan Seeverkehrsstrategie
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Spezialisierte Dienste

Aufgrund ihrer langjahrigen und erfolgreichen Tatigkeit in der Linien- und
Kreuzschiffahrt, der Offshore-Versorgung, Schwerlastbefdrderung und sonstigen
spezialisierten Bereichen bieten die europiischen Betreiber Erfahrung und qualitativ
hochwertige Dienste an, die in Verbindung mit einer hochentwickelten
Schiffbautechnik und neuen Handelsméglichkeiten genutzt werden kénnen {so z.B. die
Nutzung neuer Routen, die seit der Offnung der ehemaligen Sowjetunion befahren
werden dtirfen; hierzu kdnnen wegen der vereisten Fahrwasser Schiffe mit einer
" speziellen Rumpfkonstruktion erforderlich sein).

Investitionen ~

Die Freiheit der europ&ischen Markte hat auslandlsche Investitionen angezogen. Heute

befinden sich einige leistungsfahige Schiffahrtsunternehmen, die im innereuropiischen

Handel im Kurzstreckenseeverkehr und im Zubringerdienst tatig sind, nicht in

europdischem Besitz. Gleichzeitig wird anerkannt, daf zahlreiche europiischen
Betreiber liber niitzliche Erfahrungen in der Kurzstreckenseeschiffahrt verfigen, die fiir

- die Schiffahrisdienste ein groRes Wachstumspotential birgt.

Ferner nutzen Gemeéinschafisreeder die Gelegenheiten des Cross-Tradings und
beginnen mit dem Aufbau von Transportnetzen in anderen Kontinenten. Die
Investitionsmdglichkeiten fir EG-Schiffahrtsgesellschaften sind jedoch dort begrenzt,
wo Inlanddienste ausléndischen Betreiber nicht zuganglich sind oder ausliandische
Betreiber in den Héfen diskriminiert werden.

Das Problem der alternden Schiffe

Die weltweite, hohe Subventionierung des Schiffbaus hat zu einem Uberangebot an
Schiffen und damit zu einem strukturelien Kapazitatsiiberhang auf den Massengut-
Schiffahrtsmarkten gefiihrt, so da die Frachtraten gesunken sind. Die niedrigen
Frachtraten und der zunehmende Wettbewerbsdruck haben dazu beigetragen, daf bei
vielen Reedern die Renditen geschrumpft sind. Dies hat zu einer Verldngerung der
Einsatzdauer der Schiffe und damit zum Altern der Flotten sowie in einigen Fallen zur
Reduzierung der Instandhaltungsarbeiten und infolgedessen zu Sicherheitsproblemen
gefihrt. Selbst wenn bei &lteren Schiffen ein hoher Standard gehatten werden kann,
so wachst das Unfallrisiko, wie die Statistiken zeigen, mit dem Schiffsalter.

Erweiterung der Gemeinschaft

Durch die jungsten Beitritte hat die von EG-Reedern kontrotherte Tonnage erhebiich
zugenommen. Uberdies kénnte die Zukunft der Gemeinschaft noch weitere Tonnagen
bringen, da Zypern und Maita beitreten mdchten. In Anbetracht der hiermit
verbundenen starken maritimen Interessen ist es in der jetzigen Situation wichtig, eine
kohdrente Politik fir die Zukunft auszuarbeiteten.

V. Bisherige Anstrengungen und Erfolge

Allgemeines Konzept

- Seit einlgen Jahren verfolgt die Kommission eine Seeverkehrspolitik, die aus einer
Kombination von MaRnahmen zur Férderung ihrer AuRenbeziehungen, der
_ Wettbewerbsfahigkeit der EG-Schiffahrt und der Sicherheit auf See besteht. Dies hat
zwar zur Offnung der Mérkte - insbesondere in Europa - gefilhrt und dem Verbraucher
eine grofle Auswahl zwischen miteinander im Wettbewerb stehenden

Européische Kommission - Auf dem Wege zu einer neuen Seeverkehrsstrategie
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Schiffahrtsdiensten erfnég[icht, jedoch nicht zur Schaffung von Arbeitsplatzen fiir EG-
Seeleute gefihrt. ‘

Das Verordnungspaket von 1986 ‘ : '
Grundlage des Verordnungspakets Gber den Seeverkehr von 1986 war ein nicht-
protektionistisches Konzept offener Markte zur Stéarkung der Wettbewerbsfahigkeit der
EG-Flotte und zur Férderung der Beschaftigung. Gleichzeitig sah es MaRnahmen zZur
Bekampfung des unlauteren Wettbewerbs vor.? Damit beschiof die Gemeinschaft, den
gesamten innergemeins_chaft!ichen Verkehr mit Ausnahme der Kabotage innerhalb der
Mitgliedstaaten zy liberalisieren und fiir die Nutzung der Befdrderungsmoglichkeiten
innerhalb der EG nichts anderes zu verlangen als die Niederlassung oder Registrierung
in der Gemeinschaft. Diese MaRnahme war nicht daran geknipft, daR sich die
Haupthandeispartner der Gemeinschaft zu einer dhnlichen Offnung der Mairkte
verpflichteten. : .

AuBenbeziehungen e : . '

Auf der Ebene der AuRenbezichungen der Gemeinschaft im Seeverkehr war die
Kommission darum bemiht, im gesamten Markt freien Zugang und faire
Wett_be_werbsbedjngur}gen Zu gewabhrleisten, die Liberalisierung voranzutreiben und die
bestehenden Beschrankungen abzubauen. innerhalb des GATS setzt sich die
Kommission auch fir eine multilaterale Liberalisierung der Seeverkehrsdienste ein.
Dennoch bestehen einige bedeutende Beschrénkungen fort und die Gefahr neuer

. Beschrankungen ist weiterhin gegenwartig,

Gemeinsame Politik fir mehr Sicherheit auf See

Die Mitteilung tGber eine gemeinsame Politik flir mehr Sicherheit im Seeverkehr wurde
von der Kemmission im Februar 1993 herausgegeben®. Der Rat und das Européische
Parlament haben diese Politik voll unterstiitzt,

In weniger als drei Jahren sind verschiedene Durchfithrungsvorschriften erlassen
worden, die unmittelbar in den Mitgliedstaaten gelten oder an diese gerichtet sind und_
vorn privaten und 6ffentlichen Sektor ab 1996 erfillt werden miissen.

Vorschidge zur Erhaltung der EG-Flotte und zur Schaffung des Binnenmarkts
Die Kommission hat - eine Reihe wvon MaBnahmen zur Verbesserung der
Wettbewgrbsféhigkeit der EG-Flotten vorgeschlagen. Hierzu gehért® auch der 1889

® . Das Paket von 1986 {ABI. Nr. L 378 vom 31. Dezember 1986} umfaRt vier
~ Verordnungen: ‘ ‘
- 'Verordnung {EWG} Nr. 4055/86 zur Anwendung des Grundsatzes des freien
~ Dienstleistungsverkehrs auf die Seeschiffahrt zwischen Mitgliedstaaten sowis
zwischen Mitgliedstaaten und Drittlndern
- “Verordnung [EWG) Nr. 4056/86 (iber Einzelheiten der Anwendung der Artikel
85 und 86 des Vertrages auf den Seeverkehr
- Verordnung (EWG) Nr. 4057/86 iiber untautere Preisbildungspraktiken in der
. Seeschiffahrt o .
- Verordniung {EWG) Nr. 4058/86 fiir ein koordiniertes Vorgehen zum Schutz des
freien Zugangs zu Ladungen in der Seeschiffahrt.
"Eine gemeinsame Pdlitik im Bereich der Sicherheit im Seeverkehr”, KOM (93} 66 endg.
vom 24, Februar 1993. : -
"Eine Zukunft fir das Seeverkehrsgewerbe der Gemeinschaft - MaBnahmen zur
Verbesserung der Betriebsbedingungen des Seeverkehrs der Gemeinschaft”, KOM {89)
- 2686 endg. vom 3. August 1989. -
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unterbreitete Verordnungsvorschiag, mit dem zwei Ziele erreicht werden sollten:
Senkung der finanziellen Belastung von Schiffen unter EG-Flaggen und gleichzeitige
Sicherung der Beschéftigung von EG-Seeleuten: das Euros-Register. Das
Verordnungspaket von 1989 enthielt zudem einen Vorschlag zur Liberalisierung der
Inlandfahrt, der als Verordnung (EWG) Nr. 3577/92 angenommen wurde®, sowie einen
Vorschlag fir die Definition des Begriffs "Gemeinschaftsreeder”. Der letztere wurde
nicht angenominterr und 1992 forderte der Europdische Rat in Edinburgh die
Kommission auf, eine Uberarbeitung dieser Definition vorzunehmen.

Ebenfalls im Jahre 19883 gab die Kommission Leitlinien zur Prifung der staatlichen
Beihilfen fiir EG-Reedereien heraus’. Danach k&nnen solche Beihilfen im Interesse der
Gemeinschaft liegen, wenn sje zur Erhaltung von Schiffen unter der Flagge eines
Gemeinschaftslandes, zur Modernisierung der Flotte und zur Erhaltung wvon
Arbeitsplatzen von EG-Seeleuten fiihren. Folglich beschloR die Kommission, dall sie
staatliche Beihilfen genehmigen kann, wenn diese dem , Ausgleich  des
Kostenunterschieds zwischen EG-Flaggen und Billigflaggen dienen, vprausgesetzt, die
allgemeinen Grundséitze der Kommission fiir staatliche Beihilfen weiden geachtet.

Kurzstreckenseeverkehr

Die Kommission hat vor kurzem eine Mitteilung (iber den Kurzstreckenseeverkehr
herausgegeben?®. Sie enthalt ein Akticnsprogramm mit Vorschlagen fir MaRnahmen,
die am besten auf Gemeinschaftsebene getroffen werden, sowie Empfehlungen fir die
Mitgliedstaaten, d.h. ihre regionalen und lokalen Behérden, sowie fiir Hafen und die
maritime Wirtschaft selbst. .

Wettbewerbsregein :
_.Die Kommission hat ebenfalis eine aktive Wettbewerbspolitik in bezug auf den
Linienseeverkehr von und aus den Gemeinschaftshifen betrieben.

Mitgliedstaaten - Staatliche Beihilfen

Mit zunehmender Kenkurrenz durch Nicht-EG-Flaggen haben viele Mitgliedstaaten der
Schiffahrt verschiedene Arten von Beihilfen angeboten. Dabei verfolgten die einzelnen
Mitgliedstaaten unterschiedliche Strategien bei unterschiedlichem Budget, die zum Teil
ihre allgemeine Einstellung zu staatlichen Beihilfen widerspiegeln bzw. zeigen, wie sie
die relative Bedeutung der Seeverkehrswirtschaft fir ihre Volkswirtschaft und die
Gesellschaft einschatzen. Einige legten den Schwerpunkt auf die Schaffung von
Investitionsanreizen fir den Bau moderner Schiffe, andere f8rderten die Beschaftigung
von EG-Seeleuten, einige schufen Steuererleichterungen oder gaben Kapitalhilfen zur
Unterstltzung von  UmstrukturierungsmaRnahmen. Alierdings konnte das
Wettbewerbsproblem in der EG-Schiffahrt mit keiner dieser Einzeimafnahmen
umfassend gelést werden.

Mitgliedstaaten - Register .

Da das Ausflaggen und der Riickgang der Beschaftigtenzahlen trotz staatlicher
Beihilfen anhielten, beschlossen einige Mitgliedstaaten, fir Schiffe, die unter ihrer
Flagge in der internationalen Fahrt eingesetzt werden, spezielle Register einzurichten,

8 Verordnung (EWG) Nr. 3577/92 des Rates vom 7. Dezember 1992 zur Anwendung des
Grundsatzes des freien Dienstleistungsverkehrs aut den Seeverkehr in den
Mitgliedstaaten {Seekabotage), ABL Nr. 364 vom 12, Dezember 1992, S. 7.

SEK (89} 921 endg.

8 "Die’ Entwicklung des Kurzstreckenseeverkehrs in Europa - Perspektiven und

Herausforderungen”, KOM (95) 317 endg.
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um die Wettbewerbsnachteile auszugleichen. Unabhangig davon, wie ihre Bezeichnung
lautete, wurden diese Register zu dem Zweck geschaffen, Schiffen, die die Flagge des
betreffenden Mitgliedstaates fuhren, bestimmte Kosten zu ersparen, die mit den
Steuer- und Arbeitsvorschriften beim Erstregister verbunden sind.

In vielen Mitgliedstaaten mit alternativen Registern sind die meisten der im
internationalen Handel eingesetzten Schiffe im Alternativregister eingetragen. So sind
in Dénemark 92 % der gesamten in der Auslandfahrt eingesetzten Tonnage im DIS
registriert, im deutschen ISR 76 % und in der finnischen Liste 50 % der Flotte., Das
Erstregister ist so in der internationalen Schiffahrt haufig an die zweite Stelle gerickt,
wahrend das Alternativregister zur Norm geworden ist.

Die von den Mitgliedstaaten’ verwendete Kombination alternativer Register und
staatlicher Beihilfen war mit gemischtem Erfolg hedacht. {n einigen Mitgliedstaaten ist
es den Registern gelungen, den Ausflaggungstrend rickgangig zu machen oder
zumindest zu verlangsamen. In anderen Mitgliedstaaten haben die MaRnahmen der
Regierungen den aligemeinen Abbau der Flotte unter einheimischer Flagge nicht
verhindern kénnen. ' , . :

VI.  Ergebnisse

Der Seeverkehrspolitik ist es gelungen, vor allem in Europa Markte zu éffnen und dem
Benutzer eine groRe Auswahl von Schiffahrtsdiensten zu bieten. Die Anwendung der
EG-Wettbewerbsregeln auf alle Marktteilnehmer, unabhingig von der Flagge, hat das
Benutzerinteresse verstiarkt und eine faire Behandlung aller Linienreedereien
sichergestellt. Mit ihrer seit kurzem verfolgten Sicherheitspolitik wird die Gemeinschaft
dafiir sorgen kénnen, daB die Sicherheits- und Umweltnormen tatsichlich angewendet
werden und damit auch der Wettbewerb fairer wird. Die Liberalisierung der
internationalen Schiffahrt hat jedoch nicht dazu gefihrt, da mehr EG-Seeleute
beschaftigt werden. : :

Somit 148t sich sagen, daR die MaRnahmen der EG und der Mitgliedstaaten zur
Stérkung der Wettbewerbsfahigkeit der EG-Flaggen bisher in den meisten Fallen nicht
. ausgereicht haben, den Ausflaggungstrend und den Riickgang der Beschaftigung
umzukehren, auch wenn es bei einigen Alternativregistern vielversprechende Anzeichen
gibt. '
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B. EINE POLITIK FUR DIE ZUKUNFT

I Das Konzept: Anwendung globaler Standards und
Verbesserung der Wettbewerbsfihigkeit der EG-Schiffahrt

1. Die Reaktion der EG auf die Globalisierung des Seeverkehrs
Aus der Analyse der Entwicklung des Seeverkehrs und der politischen Reaktionen der
Gemeinschaft und der Mitgliedstaaten ergeben sich drai Schlutfolgerungen:

Erstens: Die EG-Schiffahrt ist quantitats- und qualitdtsmaBig einer der wichtigsten
Schiffahrtssektoren der Welt. Die Schiffahrtsunternehmen der EG-Mitgliedstaaten
stellen ein Drittel der Weltflotte, und rund 40 % der Handelsgiiter der EG werden auf
ihren bzw. auf den von ihnen kontrollierten Schiffen transportiert. Das europdische
seewirtschaftliche Know-how ist offenbar an sich hoch: wettbewerbsfihig.
Andererseits scheint der ordnungspolitische Rahmen noch nicht Gberall in der
Gemeinschaft so weit entwickelt zu sein, daR diese Wettbewerbsfahigkeit geférdert
wird. ) ‘

Zweitens: Kapital und Arbeit sind international so mobil geworden, daf
ordnungspolitischen Problemen allein mit nationaler Politik kaum mehr beizukommen
ist.

Drittens: Entfernen sich die politischen Antworten der EG von den derzeitigen
weltweiten Realitdten und Normen, werden Kapital und Arbeit weiter von den
europdischen Flaggen abwandern. ,
Ein zentrales Problem der Industriepolitik ist die Globalisierung. Wie kann die
Wettbewerbsfahigkeit der européischen Seewirtschaft in diesem Kontext erhaltenbzw,
verbessert werden? Das WeiRbuch der Kommission von 1993 Gber Wachstum,
Wettbewerbsfahigkeit und Beschaftigung und die Mitteilung von 1994 0Ober die
Wettbewerbsfahigkeit Europas® widmen sich auch dieser Frage. Im Einklang mit dieser
Politik schlagt die Kommission vor, die Wettbewerbsfahigkeit der EG-Seewirtschaft .
durch eine globale Politik der offenen Markte zu stirken. Auf muitilateralem Wege
solite weltweiten Wettbewerbsregeln Geltung verschafft werden. Daneben werden
MaBnahmen vorgestellt, welche geeignet sind, die Beschaftigung hochqualifizierten
Personals und den Einsatz zeitgeméRer Technologie zu férdern. Diese Vorschlage
gehen einher mit Uberlegungen der Kommission zur kiinftigen Regelung der staatlichen
Beihilfen. Nicht unmittelbar auf die Verbesserung der Wettbewersposition, sondern in
erster Linie auf den Schutz des menschlichen Lebens und seiner Umwelt richten sich
die in diesem Papier enthaltenen neuen sicherheitsrelevanten Vorschlage. Die
Kommission ist jedoch davon Uberzeugt, daR die strikte Durchsetzung einer auf
international vereinbarten Normen basierenden Schiffssicherheitspolitik zu einer
splrbaren Verbesserung der Wettbhewerbssituation derunter EG-Flaggen fahrenden und
strenge Sicherheitsvorschriften einhaltenden Schiffe fiihren wird. Sie wird auch neue
Beschéftigungsperspektiven fir qualifizierte Arbeitnehmer aus der Gemeinschaft
erdffnen.

9 Europsische Kommissfon. eine Politik der industriellen Wettbewerbsfahigkeit fiir die
Europé#ische Union, Bulletin-Beilage 3/94. -
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. 2. . Strategische Optionen fir eine kinftige Seeverkehrspolitik

. Um herauszufinden, welche Strategie die besten Erfolge verspricht, hat die Kommission
unterschiedliche Strategien untersucht. Sektorbezogene MaRnahmen zur Forderung der
Beschaftigung in der maritimen Wirtschaft, die Mehrkosten verursachen, aber keine
Produktivitatsfortschritte mit sich bringen, werden unweigerlich scheitern und zu
weiterem Ausflaggen fithren. Manahmen, die ausléndische Investitionen in die EG-
Seeverkehrswirtschaft einschranken, kénnen fiir die Wettbewerbsfahigkeit der EG-
Industrie von Nachteil sein. Nach Abwagung der Vor- und Nachteile kommen fir die
Kommission folgende Strategien in Betracht:

= Aktion zur Gewihrleistung der Sicherheit und eines fairen Wettbewerbs auf

international freien Markten {s. Kapitel Ii und lII);

- Gerﬁeihschaftsré,hmén zur Starkung der 'Wettbewerbsféhigkeit-der Branche {s.
Kapitef V).

Damit diese Gerhéinschaftspblitik erfolgreich sein kann, missen verschiedene
Interessen unter einen Hut gebracht werden. Vier Hauptteilnehmer sind im Spiel: die
Mitgliedstaaten, die Reeder und ihre Finanziers, die Arbeitnehmer und die Kundschaft
der Branche.

- Wie gesagt, blicken die Mitgliedstaaten auf unterschiedliche maritime
Traditionen zurlick. Der eine hat eine staatliche Flotte bzw. starke Bindungen
‘zwischen dem Seeverkehrsgewerbe und der Regierung, andere pflegen ein
ausgeprigteres Laissez-faire, Die Mitgliedstaaten haben selbst unterschiedliche
interessen  an . Verkehrstrdgern - je nach geografischer Lage,
Handelsyerbindungen und historischer Entwicklung. Einige Staaten erblicken in
der Entwicklung des Kurzstreckenseeverkehrs ihr prioritares Ziel, andere
widmen sich starker der Férderung ihrer Hochseeflotte, wobei die Reedereien
starkes Cross-Trading betreiben. Eine Gemeinschaftspolitik muR diese

unterschiedlichen Priorititen wahrnehmen und ihnen Rechrung tragen.

- Die Reeder werden zunichst ihre Bilanzentwicklung im Auge behaiten. Sie

‘ bleiben einer Flagge nicht treu aus Griinden der nationalen Sicherheit, aus Stolz,

-oder um Arbeitsplitze zu schaffen, wenn dies ihren Geschiften schadet. Die

Reeder sind nur bei der Flagge zu halten, wenn die wirtschaftlichen
Bedingungen stimmen.

- Die EG-Arbeitnehmer wollen jhren Lebensstandard halten und verlangen
Sicherheit ihrer Arbeitsplatze und ein sicheres Arbeitsumfeld. Berufsspezifische
Ausbildung und standige Weiterbildung werden als zukunftssichernde
Investitionen  verlangt. Arbeitnehmer werden. wahrscheinlich nicht die
Absenkung ihrer L8hne und sozialen Absicherung akzeptieren, einzig um
dadurch die Wettbewerbsfahigkeit der europdischen Seeverkehrsbranche zu
steigern. Wettbewerbsfahigkeit ist kein Ziel an sich; sie soll den Blrgern der
Union einen héheren Lebensstandard bescheren.

-

- Den Nytzern liegt in erster Linie an effizienten, zuverldssigen Verkehrs-
verb:"ndungen und weniger an einer Branchenstrategie, an Arbeitsplatzen und
an Wettbewerbsfihigkeit. Sie sollten allerdings tiber den Marktpreis die vollen
Transportkosten tragen, unabhéngig von der Registrierung des Schiffs, das sie
benutzen. . Bei Vertragsabschlijssen_ Uber Seeverkehrsleistungen missen-

Européische Kommissien - Auf dem Wege zu einar neuen Seeverkehrsstrategie



18-
Sicherheit und Qualitat der Schiffe als wesentliche Verhandiungselemente zum
Tragen kommen. : : T

- Hinzu kommen die mit der Seeschiffahrt verbundenen Branchen; sie wollen
ebentalls Giberleben und sind daran interessiert, dalt die Schiffahrt floriert. Sie
bevorzugen natlrlich Schiffe, die ihre Erzeugnisse oder Dienstleistungen in
Anspruch nehmen.

il. Sicherheit und fairer Wettbewerb

Die Kommission schlégt die Entwicklung internationaler Regeln Gber Sicherheit und
Umweltschutz vor, abgesichert durch eine Qualitétskontrolle seitens des Flaggenstaats
und das tatige Eingreifen des Hafenstaats. _

1. Sicherheit: Integraler Bestandtell des fairen Wettbewerbs

Der Seeverkehrsmarkt ist weitgehend frei und 3Rt den Betreibern einen breiten
Spielraum beim Einsatz ihrer Schiffe. Sie bestimmen, welcher Aufwand fiir Sicherheit;
Umweltschutz, Wartung usw. getrieben wird und inwieweit die internationalen Regeln
befolgt werden. Dies verhélt sich so, weil die Sorgfalt der Uberwachungsstellen (die
Behdérden des Flaggenstaats und Hafenstaats, Klassifikationsgesellschaften, Charterer
und Versicherer sowie die Seeleutegewerkschaften) sehr unterschiedlich ist. Folglich
schwanken die Einhaltung der Sicherheits- und Umweltschutznormen und die
Betriebskosten stark. Neben dem vorbildlichen Schiffseigner, der eine vorausschauende
Personal- und Wartungspolitik betreibt, gibt es die skrupellosen Reeder, die es selbst
an grundiegenden Sicherheits- und Umweltschutzvorkehrungen fehlen lassen. Nach
Erkenntnissen der OECD ist es 10-50 % teurer, wenn man die internationalen
Mindestnormen einhéit, bzw. 80-100 %, wenn sich der Reeder ordnungsgem#R
verhidlt, und bis zu 300 %, wenn er die maximalen Sicherheitsstandards befolgt.’® Die
europdische Politik sollte darauf gerichtet sein, diese unfairen Wettbewerbspraktiken
zu unterbinden, zumindest bei allen Formen des Handels, der die Hafen der EG beriihrt,
und zwar unabhéngig von der Flagge, unter der das Schiff zugelassen ist; und soweit
irgend mdglich sollte dies auch im gesamten {ibrigen Handel durchgesetzt werden.

2. Register: Das entscheidende Instrument zur Gewdhileistung eines
sicheren und fairen Wetthewerbs o

Entscheidend flr die Durchsetzung dieser Politik sind die Regeln, nach denen ein Schiff
in ein Register eingetragen werden kann und nach denen das Register selbst geflhrt
wird. Die Kriterien fir effiziente, vertretbare Schiffsregister sind noch zu entwickeln.
Die aligemeinen Pflichten des Flaggenstaats milssen bestimmt und weltweit
durchgesetzt werden. Dazu mul® gew&hrieistet sein, daB ein Flaggenstaat in der Lage
ist, seinen internationalen Pflichten nachzukommen. Parallel dazu sollte die
Gemeinschaft sicherstellen, daf ihre Register den Qualitits- und Effizienzforderungen
gentigen. Dies gilt nicht nur fiir die Register der Mitgliedstaaten. Auch das Problem der
Offshore-Register mul genauer untersucht werden.

i Ein Reeder, der unter der Norm bleibt, hitte nach der OECD-Modellrechnung rund
3,100 US$ pro Tag an Wartungskosten {0r einen fiinf Jahre alten Produkt-Tanker von
40,000 dwt aufzubringen, bei gutem Verhalten betr{ige dieser Aufwand 4,850 US$ pro
Tag, bei exzellentem Verhalten 9,500 US$ pro Tag. Die jahrlichen Einsparungen durch
Nichteinhaltung der Standards kénnten mithin 1 Mio. US$ und mehr ausmachen.
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a. . Weltweite Festlegung und Durchsetzung der Pflichten von
‘ _ Flaggenstaaten . '

In der IMO, IAO und der EG besteht weithin EinmUtigkeit dariiber, daR alle
Flaggenstaaten demonstrieren mussen, dal sie ihrer Uberwachungsaufgabe wirksam
" nachkommen. Niéhterfﬁliung fdhrt nicht nur zu Sicherheitsrisiken, sie untergrabt auch
den fairen Wettbewerb. Die Flaggenstaaten miissen deshalb ihrer Pflicht nachkommen
und transparent machen, wie ihre Vérwaitungen die IMO- und IAO-Konventionen
erfillen. Heute gefailen sich einige Flaggenstaaten darin, Schiffe zy registrieren und die
Registraturgebithren einzustreichen, vernachldssigen aber die Sicherheit und
Umweltschutz-Standards der unter ihrer Flagge operierenden Schiffe. Diese Staaten
soliten keine Schiffsregister fiihren, Sie sollten entmutigt werden, in Wettbewerb mit
den Staaten zu treten, die diese Normen beachten.

Um dieser Feststeliung praktische Geltung zu verschaffen, soliten die EG und ihre
Mitgliedstaaten weiter auf die konvergente Einhaltung der international vereinbarten
Regein durch alle Flaggen dringen, beispielsweise der nichtverbindlichen
EntschlieBungen der IMO, die durch EG-Recht verbindlich gemacht werden. Die
Einhaltung dieser Pflichtforderungen sollte auch bei Schiffen durchgesgtzt wearden, die
die Flagge eines Nicht-EG-Staates fiihren, soweit sie EG-Hafen berlhren: diese Schiffe
ddrfen keine Vorzugsbehandiung gegeniiber solchen unter EG-Flaggen genieRen.

Die Mitgliedstaaten missendie einschlagigen Bestimmungen des EG-Rechts auf Firmen
anwenden, die in dem Mitgliedstaat operieren, so auch flaggenunabhiangig auf alle
Schiffe, die EG-Hafen anjaufen. Es wiére zu prifen, ob ein multinational
Zusammengesetztes Team von Sachverstindigen eingesetzt werden kann, um den
Mitgliedstaaten bei dieser Aufgabe zu helfen und so dazu beizutragen, daR das EG-
Recht fair und einheitlich umgesetzt wird. -

Ferner sollten die EG und ihre Mitgliedstaaten mit Unterstlitzung anderer gutwilliger
Staaten die Verabschiedung von Kriterien for den Betrieb von Schiffsregistern durch
Flaggenstaaten anstreben. Die Kriterien kénnten folgendes einschlieRen:

- der Eintragung ins Register solite eine umfassende Schiffsinspektion
voraufgehen, damit die Erfallung aller Normen gewdbhrleistet werden kann
(ausgenommen der Fall, wo ein Fahrzeug von einem anderen Register
Gbernommen wird und ein formelles Obereinkommen mit dem friheren
Flaggenstaat Gber gegenseitige Anerkennung besteht):

- - der Flaggenstaat sollte iiber dje erforderliche Ausriistung verfligen, damit
gewdbhrleistet ist, dal Personal, das auf Schiffen seiner Flagge beschaftigt ist,

: die notwendigen giiltigen Befshigungsnachweise fiihrt;

- das Register sollte stets von einer ausreichenden Zahl sachverstandiger
Personen verwaltet werden, die in der Lage sind, alte im Register eingetragenen
Schiffe praktisch effizient zu tberwachen;

- " nichtstaatliche Organisationen, die mit Flaggenstaatiiberwachungs-
zustindigkeiten betraut sind, miissen entsprechend qualifiziert sein. Der
Flaggenstaat sollte iiber unabhéngige Audit- und Qualitatssicherungssysteme
verflgen, um die Dienstleistungen der anerkannten Organisationen zu

- Gberwachen; . '

- - . die Gebihrenstruktur sollte Einnahmen in solcher Hohe Hefern, dalk die
ordnungsgemale Durchsetzung der Normen gewihrleistet wird;

- eing Pflicht zur Vorname einer transparenten Untersuchung aller gréReren
Vorkommunisse, an denen Schiffe des Flaggenstaats beteiligt sind.
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Diese Kriterien sollten in verbindliche internationale instrumente eingebaut werden:
verschiedene Optionen sind méglich. Die Gemeinschaft sollte die Initiative ergreifen
und in den zustandigen IMO-Gremien folgende Optionen untersuchen:

- Revision von Teil 1 der Safety of Life at Sea Convention (SOLAS, Konvention
Uber Sicherheit der Menschen auf See);

- Verabschiederung einer Entschlieung der IMO-Versammlung, die detaillierte
Interpretationen von SOLAS Teil 1, Regelungen 1-20 liefert, méglicherweise in
Form eines verbindlichen Kodex fiir Flaggenstaaten

- Anwendung der UN-Konvention tiber Seerecht (United Nations Convention on
the Law of the Sea, UNCLOS) zur Verbesserung der Befolgung durch die
Flaggenstaaten.

Nach Auffassung der Kommission kénnte die Kombination des zweiten und des dritten
Punktes Wirkung zeitigen, sowoh] was die rechtliche Verbindlichkeit angeht als auch
hinsichtlich des Zeitraums, Die EG kénnte diese politische Initiative dadurch erganzen,
dall sie Léndern auBerhalb der EG finanziell und technisch dabei hilft, ihre
Flaggenverwaltungen effizienter zu gestalten, soweit ein klarer politischer Wille
bekundet wird, die oben genannten Ziele anzustreben. Hier wire auch zu untersuchen,
ob das oben genannte EG-Sachverstandigenteam'' die Arbeit der Nicht-EG-
Flaggenstaaten beurteilen kénnte, dergestalt, daR die finanzielle und technische Hilfe
gegebenenfalls dazu verwendet werden kann, deren Leistung zu verbessern,

b. Register der Mitgliedstaaten
Parallel zu dem BemdUhen in internationalen Foren um verbindliche Registerkriterien
sollte die Gemeinschaft nach Auffassung der Kommission gemeinsame

Registerbedingungen ausarbeiten und dieselben in einem rechisverbindlichen
Gemeinschaftsakt fastlegen. Dies kime der Sicherheit, dem Umweltschutz und den
Arbeitsbedingungen auf Schiffen unter EG-Flaggen zugute. AuRerdem wiirde die
Beseitigung von Wettbewerbsverzerrungen geférdert, die aus unterschiedlichen
Registrierungsbedingungert in den einzeinen Haggenstaaten erwachsen kénnen.

Mit einem solchen Vorschlag ist nicht die Einfihrung eines EG-Registers nach dem
Euros-Modell verbunden. Euros war als wahlweises Parallelregister gedacht; hier geht
es um die Festlegung von Mindestbedingungen fir alle Mitgliedstaatenregister,
unabhangig von ihrer Bezeichnung als Zweit-, Parallel- oder Erstregister. AuRBerdem
wiirden keine verbindlichen Grenzen fiir staatliche Beihilfen festgelegt.

Da die Kommission nicht damit rechnet, daB ihr Vorschiag fir ein EG-Schiffsregister
unter den gegebenen Umsténden angenommen wird, wird sie - nach entsprechender
Information des Rates und des Parlaments - den Vorschlag zurlickziehen.

Effektive Verwaltungsiberwachung: Die erste Bedingung fOr Schiffsregister in der
Gemeinschaft sollte eine effektive staatliche Uberwachung sein. Die Mitgliedstaaten
miBten die Kriterien der Flaggenstaatkontrolle auf IMO-AAO-Ebene erfillen'2. Alle
Mitgliedstaaten muBten in der Lage sein, ihren Pflichten aus internationalen
Vereinbarungen (betreffend Sicherheit, Umweltschutz, Arbeits- und
Lebensbedingungen} nachzukommen.

H S.0., S.17.
2 Siehe vorige Seite.
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Transpéreni‘e Haftungsanforderungen Fir Reeder und Manager: Um die Uberwachung
~durchden FIaggenstaat zu erleichtern und unfairen Wettbewerb auszuschlieRen, soliten
alle Mitgliedstaat-Register Mechamsmen vorsehen, die die finanzielle, admlnlstratwe
zivile und kriminelle Verantwortung der Reeder und Schiffsbetreiber festlegen. Den
Reedern und Heederelmanagern sollte nicht erlaubt sein, ihre persénliche oder
juristische Identitat gehelmzuhaften und sich ihrer Verantwortung zu entziehen, die mit

der Schnffahrt verbunden ist, etwa mit Hulfe verschachtelter F|rmenkonstrukt|onen

Narronafrtétsvorschnften fur Besatzungen Die UN Konventio'n von 1986 (ber
die Heglstrlerung von Schlffen sieht als eine von zwei alternativen Registrierungs-
arrforderungen die ausreichende - Bemannung durch Nationalitatsangehdrige des
Flaggenstaats vor™@ bzw. durch Personen, die in dem Staat wohnhaft oder dort
gemeidet’ 'sind.'* Die Mitgliedstaaten sehen dariiber hinaus Mindest-
Natlonahtatserfordermsse ‘bei Schiffen, die in ihrem Regrster emgetragen werden,
‘insbesondere im Fall des Kapitans und der Offiziere vor, und zwar aus militarischen,
zivilen und verwaltungstechnischen Griinden. Nattonahtatsbestlmmungen kénnen fir
die Beschaftigung von EG-Personal positiv' wirken. Wenn andererseits diese
Beschéaftigungsgarantie zu Kosten fuhrt, die die Wettbewerbsfahigkeit bedrohen,
werden sich die Reeder fir gine Flagge entscheiden, die ihnen bei der Personalauswahl
véllige Freiheit Iaf&t.

In Anbetracht der Ergebnisse der Diskussionen Uber den Euros-Vorschlag glaubt die
Kommission, daR die Beschéftigung von EG-Seeleuten in erster Linie durch
RahmenmaRnahmen zur Verbesserung der Beschaftigungsmdéglichkeiten dieser
Personen angeregt werden sollte, und zwar durch berufliche Bildung einerseits und
durch gewisse Steuer- und Sozialversicherungsanreize andererseits, Die Beschéaftigung
von EG-Seeleuten, obwohi kostenaufwendiger, ist insgesamt vorteilhaft fir den
sicheren und effizienten Betrieb. Ein allgemeiner Vorteil ergibt sich auch fir die EG
insgesamt, wenn der EG-Seefahrt und den wvor- und nachgelagerten
Wirschaftstatigkeiten ein Maximum an europaischen Fachkraften erhalten bleibt. Die
. Mindestanzahl durch Verordnung auf EG-Ebene vorzuschreiben dlrfte indessen nicht
die optlma!e Vorgehenswelse Zur Beschaft:gungss:cherung bilden, und, wie die Euros-
Erfahrung zeigt, 183t sich diese Lésung auch gegenwirtig gar nicht durchsetzen. Wollte
. man ‘ein festes EG- Personalnweau {iberhaupt ins Auge fassen, so wére dies nicht far
" die ‘Seeschiffahrt generell, sondern Far jeden Schiffahrtsjsektor einzeln zu erdrtern.

"Gemsmschaftsreeder oder weltweiter Zugang: Es erhebt sich auch die Frage,
-ob auchein Mlndestelgentums {oder Kontroli-} kriterium zum Bestandteil einer Obung
zur Angleichung der Registrationsbedingungen innerhalb der Gemeinschaft gemacht
werden sol[te Die UN- Schtffsreglstrlerungskonventxon von 1986 schreibt vor, daR die
Staaten u. a. Auflagen bezliglich des Eigentimers festlegen fir Schiffe, die ihre Flagge
fuhren Diese Forderungen missen genagen, um es den Flaggenstaaten zu
ermﬁghchen ihre Rechtshoheit und Uberwachung ‘auszuliben. Der
‘Verordnungsvorschlag der ‘Kommission von 1989/91 definierte den
"Gemeinschaftsreeder” als eine Gesellschaft, bei der 50% der Anteile in Hénden von

1 Die andere ist das Eigentumsverhiltnis, siehe unten. Nach Artikel 7 der Konvention sind

die Mindestregistrierungsbedingungen erfllit, wenn der Staat entweder beim Eigentum
oder bel der Bemannung die Anforderungen erfilit. Er darf natGrlich beide erfiillen.
Diese Konvention ist noch von keinem Mitgliedstaat ratifiziert. Ein Vorschlag der
Kommission zur Ratifizierung (KOM {86) 6523 vom 15. Septémber 1986} ist wegen
spéterer internationaler Entwicklungen nicht vom Rat angenommen worden.
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EG-Staatsangehdrigen sind bzw 50% des Aufsichtsgremiums EG-Staatsangehdrige
sind.

Bei der Antwort auf die Frage spielen rechtliche und wirtschaftliche Uberlegungen eine
Rolle. N

- Wenn eine Gesellschaft die MNiederlassungsvoraussetzungen in einem
Mitgliedstaat erfllit und sich nach dessen Recht als Firma konstituiert, hat sie
nach dem EG-Vertrag das Recht, sich auch in jedem anderen Mitgliedstaat
niederzulassen, und im Normalfall Zugang zu dessen Register. Dieser Grundsatz
wurde in dem Factortame-Urteil des Europ8ischeh Gerichtshofs ausdriicklich
anerkannt’®,

- Der Seeverkehr wird immer stérker zu einem kapitalintensiven Gewerbe, und
damit kdénnte der Bedarf an Auslandskapital wachsen. Solche inlandischen
Investitionen sollten nicht durch EG-Kapitalvorschriften oder Vorschriften Gber
die Mehrheit im Aufsichtsgremium abgeschreckt werden. Deshalb kénnten
Staaten sich veranlalBt sehen, auf derartige Eigentums- oder
Betriebsvoraussetzungen zu verzichten. Diese Méglichkeit besteht bereits und
wird von einigen als nitzliche Reaktion auf die zunehmende Mobilitat der
Faktoren Kapital, Arbeit und Investitionen beflirwortet.

- Andere Stimmen verweisen allerdings auf die Risiken einer solchen Politik,
wenn diese nicht durch angemessene Normen und deren Durchsetzung durch
den betreffenden Staat geleitet wird. Sie kénnte dazu fiihren, daR Schiffe
eingetragen sind, die vollstandig von Angehdrigen dritter Lander bemannt
werden oder sich vollstandig in deren Eigentum befinden. Ein solches offenes
Register kdnnte zu einem Billigfiaggenregister werden, dem aber alle Rechte, die
der EG-Vertrag und das EG-Recht verleihen, zugute kommen.

Wenn einmal fir angemessene Gemeinschaftsregeln gesorgt ist, die sicherstellen, daf3
alle EG-Register bestimmte Kriterien betreffend die Pflichten der Reeder und ihre
Durchsetzung erfallen, dann erscheint die Frage der Zulassung zu diesen Registern und
des Fihrens der Flagge eines Mitgliedstaats in einem ganz anderen Licht: "offene”
Register in der Gemeinschaft wiirden den EG-Flaggen gute Tonnage zufiihren, da hier
ein hinreichend attraktives Beihilfenpaket winkt; sie wiirden dagegen nicht zulassen,
daB Substandard-Operateure unlauteren Vorteil aus dem Gemeinschaftsstatus ziehen,
denn die Flaggenstaatkontrolle wiirde streng gehandhabt und die staatlichen Beihilfen
wiirden an ganz bestimmte Kriterien gebunden. Die Flaggenstaatkontrolle kann (ber
geeignete Vorschriften Gber die ldentifizierung und die Haftplicht der Eigner und
Betreiber wahrgenommen werden, ohne da3 die Zulassung an eine Staatsangehdrigkeit
gebunden wird.

Wir fassen zusammen: Mit der Festlegung gemeinsamer Kriterien far die
Schiffsregistrierung in der Gemeinschaft soll gewahrleistet werden, daR die EG-Flaggen
so attraktiv wie mdglich bleiben, ohne daf® daflir Normen geopfert oder die
Uberwachung durch den Staat gelockert werden. Durch eine breitera Inanspruchnahme
der EG-Register werden Schiffe, Kapita! und Wirtschaftstétigkeiten angezogen, und es
entstehen Arbeitsplatze fir EG-Birger in der Seefahrt und in den damit

is The Queen v. Secretary of State for 'ﬁ'ansporr éx parte: Factortame Ltd' et af, Sig.

1991, 3905.
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zusammenhéngenden Gewerbezweigen. Die Gemeinschaft wirde ihre
Flaggenstaatkontrolle und damit den EinfluR auf weltweite Angelegenheiten des
Seeverkehrs stérken '

Aufgrund dleser Uber!egungen wird die Kommlssmn nach entsprechender lnformat:on
von Rat und Parlament den Verordnungsvorschiag von 1989 zur allgemeinen Definition
des Begriffs des "Gemeinschaftsreeders™ zurlickziehen. Entsprechende Definitionen
werden dagegen in die Einzelrechtsakte (Eingrenzung der NutznieRer der Verordnung
4057/86, Verordniung zur Verhinderung unfairer Preisbildung im Seeverkehr und
Festlegung der Empfanger staatlicher Hilfen) aufgenommen.

‘ c. Offshore-Register der Mitgliedstaaten ,
Es bestehen auch Schiffsregister in Territorien der Mitgliedstaaten auRerhalb der
Gemeinschaft. Solche Register tragen nicht zur Verbesserung der "Sicherheit der
Seefahrt bei, wenn damit die internationalen und EG- -eigenen Sicherheitsvorschriften
umgangen werden kdnnen. Die Mitgliedstaaten, die derartige Register unterhaiten,
- missen sachersteﬂen. daR alle gesetzlichen Sicherheitsbestimmungen der EG fir die
dort eingetragenen und unter ihrer Flagge fahrenden Schiffe gelten, unabhangig davon,
ob das Register lm Gebiet der Gemeinschaft oder au&erhaib desselben geflhrt wird.

3. ' Ausmerzung gefshriicher Verkehrsprakﬁken

Mit der Durchsetzung steht und f&lit die Schiffssicherheit und der lautere Wettbewerb
im Seeverkehr. Bez(iglich des Handelsverkehrs, der EG-Hafen beriihrt, sind mehrere
grundsitzliche Begelungen getroffen worden wie Hafenstaatkontrolle,
Klassifikationsgesellschaften, Befahigungszeugnisse fir Seeleute und Kommunikation
an Bord. Besondere Aufmerksamkeit sollte den Zielkriterien in diesen gesetzlichen
Einzel-bestimmungen geschenkt werden, was die Konzentration auf eine schwarze
Liste von Flaggen oder auf bestimmte Schiffstypen fordert. Voraussetzung fir eine
koharente, effiziente Umsetzung der EG-Hafenstaatkontrolie istdas Vorhandensein von
qualifizierten, gut geschulten Inspektoren. Die Kommission entwickelt in
Zusammenarbeit mit den Mitgliedstaaten geeignete Initiativen zur Verbesserung der
Ausbildung von Inspektoren. Das Ziel ist die tatsachliche Einhaltung der internationalen
Konventionen {iber Sicherheit, Umweltschutz und Arbeitsbedingungen an Bord aller
Schiffe, die EG-Hifen anlaufen. Eine strenge Anwendung dieser Vorschriften ist die
Grundvoraussetzung daiir, da es nicht zur Benachteiligung hochprofessioneller Reeder
kommt. Dié Durchsetzung der Vorschriften kann sich nicht in jedem Falle auf ein
~ Festhalten oder Nichteinlassen von Schiffen beschranken. Finanzielle Sanktionen in
ausreichender Hohe als w:rksame Abschreckung sollten Teill der nationalen
: Durchfuhrungsbestlmmungan sein. Die systematische Uberwachung der Umsetzung
‘der EG-Hafenstaatkontrolle hat i in der Gemeinschaft nach wie vor Prioritat; nur so kann
die Eflelenz des instruments standig verbessert werden

Um. dnese Strategre noch schlagkraftlger zZu machen, sollte die direkte Verbindung
zwischen der EG und anderen Landern, die sich einer dhnlichen Politik verschrieben
" haben, aufgenommen werden, insbesondere mit Australien, Kanada und den USA.
. Technische Hilfestellung anderen Verwaitungen gegendber, z. B. im Mittelmeerraum
und in Lateinamerika, sollte systematischer gelelstet werden, um auch hier rasch den
glenchen Eff:znenzstandard zu errelchen

4. Forderung des Ouaﬂtatsbewu/.?tsems im Seeverkehr
Der Palitik sollte nicht nur daran gelegen sein, umweltschidliche und den fairen
Woettbewerbh untergrabende Praktiken zu ahnden. Es missen auch Mechanismen
entwickelt werden, die solche Unternehmen, die nicht nur die Mmdestnormen der
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IMO/IAQ erflllen, sondern dem Markt eine hochwertige Verkehrsdienstleistung zu
bieten streben, belohnt.

Das tagtégliche Verhalten und das Streben nach Verbesserungen durch Reeder ist der
erste und wichtigste Schritt zu einem sicheren und umweltgerechten Seeverkehr. Ein
freiwilliger Verhaltenskodex, der (iber die Normen des ISM-Sicherheitskodex hinausgeht
und angemessen iberwacht wird, solite in der Branche das VerantwortungsbewuRtsein
wach-halten, dal3 nur sichere, umweltfreundliche Qualitatsschiffe eingesetzt werden
dirfen. In einigen Handelssparten haben die Frachtschiffreedereien und Charterer sich
bereits verbindlich fir eine Kooperation im Sinne einer solchen Politik ausgesprochen.
Die neuerdings eingeflhrten Uberprifungsprogramme der OI- und Chemiebranche
soilten als mehr gesehen werden, denn ein anzustrebendes Ziel; sie sind die Grundlage
fur eine weiterreichende Politik der Sicherheit als Voraussetzung fiir alle Charter- bzw.
Frachtvertrage (ein selbst-regulierender Verhaltenskodex). Die Hafenstaatsbehérden,
Klassifikationsgesellschaften und an den Uberpriifungen beteiligten Stellen sollten
kooperieren und Informationen (ber Kiassen, gesetzliche Vorschriften und
Hafenstaatkontrollenuntereinander austauschenundailenMarktteilnehmern zugénglich
machen.

Die Kommission wird auch Uberlegungen dariiber anstellen, was getan werden kann,
um die Reeder dazu zu veranlassen, Normen Uber der weltweit festgelegten
Minimalschwelle zu erfiillen. Hier kdmen von den Mitgliedstaaten gewdahrte fiskalische
und finanzielle Vorteile fir Betreiber, die hohe Qualitatsstandards anstreben, in Frage.
Die Hafengeblhren kdnnten anhand der in der Praxis ermittelten Einhaltung objektiver
Umwelt- und Sicherheitsnormen differenziert werden. Andererseits wird die
Kommission {ber wirtschaftliche oder finanzielle Sanktionen nachdenken fiir
Verfrachter, die wissentlich oder aus Nachlassigkeitnichtseetaugliche, unterversicherte
Schiffe chartern. Nicht versicherte oder unterversicherte Schiffe versto2en gegen den
fauteren Wettbewerb. Die Haftpflicht Dritter ist vielfach nicht international geregelt. Die
Kommissionmeint, der Frage einer gesetzlich vorgeschriebenen Haftpflichtversicherung
{wie sie von P&l Clubs angeboten wird) in ausreichender Hdhe als Vorbedingung zur
Einfahrt in unsere Hafen wére griindlich nachzugehen

B. Hohere EG-Normen unter bestimmten Umstdnden
in bestimmten begriindeten Féllen {etwa zum Schutz von EG-Blrgern und der Umwelt)
kénnte die EG fir geographisch eingegrenzte Operationen ihre eigenen
innereuropéischen Sicherheitsstandards setzen, beispielsweise fiir Fahren, die von und
zu europdischen Hé&fen verkehren, unabhangig von ihrer Flagge, und dies zur
Voraussetzung fir soiche Dienstleistungen machen.

Dieser Ansatz wurde bereits in der Verordnung Gber den 1SM-Kodex fiir Fahrdienste
gewahit. Er kénnte verschérft werden, wenn sich zeigen sollte, daR IMO unter dem
gewlnschten Niveau zurlickbleibt, Die Gemeinschaft solite legislative MaRahmen zur
UnterstGtzung von Vereinbarungen zwischen gréeren Reedereien und Arbeitnehmer-
verbinden Gber die Arbeitsbedingungen auf Fiahren, die regelmifRig in EG-Hafen
verkehren, ins Auge fassen. Dies kdnnte zu standardisierten Bedingungen bei Arbeits-
stundenzahl, Ruhezeiten, technischen Normen, Betriebsbedingungen,
Staatsangehdrigkeit der Mannschaft und Léhnen fhren, Diese wiren dann tbertragbar
auf andere Fahrzeuge, die empfindliche Dzenstlmstungen auf bestimmten Strecken mit
Beruhrung von Gemeinschaftshifen erbrmgen
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.  Erhaltung freier Markte
1. Baszskonzepr -

Die Kommission wird eine Mitteilung Uber die AuRlenbeziehungen im Seeverkehr

vorlegen, in der sie ihre Politik und Vorschlidge darlegt. Im folgenden wird das

Basiskonzept der Kommlssron in grol3en Zugen erldutert.

" Zur Slcherung des freien Zugangs und falrer Wettbewerbsbedmgungen am
Weltschiffahrtsmarkt befirwortet die Gemeinschaft generell einen multilateralen Weg.

' Beim AbschluR des Allgemeinen Handelsabkommens {iber den Dienstleistungsverkehr
(GATS) wurde eine Verhandlungsgruppe fir Seeverkehrsdienste (NGMTS) gebildet, die
eine multilaterale Vereinbarung Gber die leerallsserung von Seéverkehrsleistungen und’
den Abbau von Handelsschranken erreichen soll, auf die man sich beim GATS noch
nicht einigen konnte. Die Verhandlungsfrist [auft bis Mitte 1996. Die Verhandlungen
umfassen den intefnationalen Seetransport, Hilfsdienste, Hafenzugang und Nutzung

" von Hafenanlagen. In diesen Bereichen sollte eine Inianderbehandlung gewahrleistet
sein'®. Méglichst viele Lander soliten verbindliche Verpflichtungen eingehen. Der
Meistbegiinstigungsgrundsatz (MFN}'” ist in vollem Umfang anzuwenden. Besondere
Abweichungen hiervon sollten nach und nach aufgegeben werden. Solange das
multilaterale Ubereinkommen zur Liberalisierung der Seeverkehrsdienstleistungen noch
nicht unter Dach urid Fach ist, besteht nach Meinung der Kommission die Gefahr, dalR
makzeptable Beschrankungen des Seeverkehrs legitimiert werden.

Die Kommijssion ‘sch}égt var, daR die EG ein koordiniertes Konzept verfolgt und dabei
ihr volles politisches und wirtschaftliches Gewicht geltend macht, um zu fairen,
_offenen Markten Zu gelangen Aus diesem Grund wird dle Kommission dem Rat
vorsch!agen sie mit der Aufnahme von Verhand!ungen mit bestimmten Drittlandern zu
beauftragen.

Ein weiteres wichtiges Ziel fUr die kiinftige Au&enwirtschaftspolitik ist das kohérente
Vorgehen der Gemeinschaft und der Mitgliedstaaten gegenlber Drittiandern sowie die
Zielabstimmung bei der Arbeit in internationalen 'Organisationen.

Im Zusammenhang mit der Herbmfuhrung freier Méarkte und eines fairen Wettbewerbs
hélt die Kommission die Transparenz der staatlichen Beihilferegelungen fiir wichtig.
Innerhalb der Gemeinschaft kann die Kommission kraft des Vertrages die Grundsitze
des fairen Wettbewerbs durchsetzen. Ein Versuch, weltweit mehr Transparenz zu
erwirker, ist gewifd zu begriiRen, Eine solche weltweite Bestandsaufnahme kénnte aber
‘noch schwerer durchzufihren sein. Eine Maglichkeit, zu groBerer Transparenz zu

" . gelangen, kénnte darin bestehen, daf® man zundchst auf der OECD-Initiative aufbaut,

die eine Aufstel[ung aller von ihren Mitgliedstaaten gewahrten staatlichen Beihilfen

. vorsieht. Auch GATS enthilt eine allgemeine Bestimmung Gber Beihilfen, die auf den
Seeverkehr anwendbar ist und vorsieht, daf} in weiteren Verhandlungen, die in Klrze
aufgenommen werden sollten; Beihilferegeln aufgestellt werden.

[

-inlanderbehandlung: Auslander werden bei gleichen Drenstielstungen und als
Dlens[elstungserbnnger nicht ungiinstiger gestellt als inlénder.
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1 Andere 'NGMTS-Mitgiieder werden bei gleichen Dienstleistungen und als
Dienstleistungserbringer nicht ungunstlger gestellt als Angehdrige irgendeines anderen
Landes.
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2. Verordnung (EWG] Nr. 4058/86 iber ein koordiniertes Vorgehen zum
Schutz des freien Zugangs zu Ladungen in der Seeschiffahrt
Wahrend die Kommission das Konzept der Verhandlung zur weiteren Liberalisierung der
weltweiten Seeverkehrsmiarkte vorschlagt, wird sie, wo angemessen, auch von der
Verordnung (EWG) Nr. 4058/86 Gebrauch machen.

Die Verordnung sieht zundchst ein diplomatisches Konzept zur Gffnung jener Mirkte
flr EG-Schiffahrtsgesellschaften vor, auf denen der Zugang vom Staat beschrénkt
wird. Sie erméachtigt die Kommission nicht zur Einleitung von Verfahren. Sie erlaubt es
den Mitgliedstaaten, einzein oder als Gruppe titig zu werden. Auf die Verordnung
wurde nur einmal zurickgegriffen {im Zusammenhang mit der westafrikanischen
Schiffahrt). Die von der Verordnung gebotene Méglichkeit, GegenmaRnahmen zu
ergreifen, war indessen fdr die Kommission von besonderem Wert beai ihren
Gesprachen mit einer Reihe von Landern tiber die Sicherung des Marktzugangs und
"einer nichtdiskriminierenden Behandlung von EG-Schiffseignern. Viele sind der Ansicht,
dafd die Verordnung {EWG) Nr. 4058/86 angesichts der seit 1986 erfolgten
Entwicklungep und gewonnenen Erfahrung Gberarbeitet werden muf.

3. Wetthewerbsregein

Die Gewahrleistung des frelen und fairen Wettbewerbs im Linien- und im
Massengutverkehr ist eines der grundlegenden Ziele der EG-Verkehrspolitik. Der
Seeverkehr ist ein Dienstleistungsgewerbe, das stets die besten Dienstleistungen zu
mdglichst niedrigem Preis fir die Verlader und Passagiere anbieten sollte. Das
funktioniert nur mit Wettbewerbsregeln, wie sie von der Kommission mit Erfolg
angewandt werden, um den Wettbewerb in der Linienschiffahrt in der Union sowie
qualitativ hochstehende, preisginstige Dienste fur die Verlader sicherzustellen.

a. Besejtigung von Marktzugangshindernissen durch Absprachen
Wettbewerbsverzerrungen werden nicht nur durch staatliche Eingriffe verursacht (diese
soliten im Rahmen der AuBRenbeziehungen behandelt werden), sondern auch von
wettbewerbsschédlichen Praktiken privater Unternehmen. Der Staat beseitigt
beispielsweise Handelsbeschrankungen gegeniiber Drittlandern, verschlie®t aber u.U.
die Augen bei Absprachen zwischen Unternehmen, die Markte abschotten oder
Ausldnder benachteiligen. Wenn diese Unternehmen einen wichtigen Teil des Marktes
beherrschen, kommen soiche Praktiken den MaRnahmen gleich, die die Regierung zum
Schutz einheimischer Wirtschaftszweige vor auslandischer Konkurrenz ergreift'®.
Unternehmen, die einzeln oder gemeinsam eine marktherrschende Stellung innehaben
(dies ist bei vielen Linienkonferenzen der Fall), mdgen versucht sein, diese
wettbewerbswidrig auszunutzen'®. Es wurde darum zu Recht festgestellt, da der
einzige Weg, die Mirkte definitiv zu 6ffnen, in einem weltweiten Ubereinkommen Gber
aligemeine Wettbewerbsregeln fiir das Marktverhalten privater und offentlicher
Unternehmen zu suchen ist.

b. Internationale Wettbewerbsstandards
In etnern internationalen Gewerbe kann das Wettbewerbsverhalten nur durch mehr oder
weniger gleiche Regeln geordnet werden. Die Vereinbarung eines Katalogs
internationaler Wettbewerbsstandards, wie sie kiirzlich in einer im Auftrag der
Kommission erarbeiteten Studie vorgeschlagen wurden®, solite als zentrales

18 Entscheidung der Kommission zu den Reederausschiissen, ABI. 1932 Nr. L 134, S. 1.

18 Entscheidung der Kommission CEWAL ABI, 1993 Nr, L 34, S. 20.
20 immenga/Jenny/Petersmann, "Wettbewerbspolitik in der neuen Handelsordnung -
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.marktpolitisches Anliegen verfolgt werden, Die Aushutzung marktbeherrschender
Stellungen ist nach dem EG-Vertrag verboten und solite auch international nicht
zulissig sein; weder die Schiffahrt noch die Dienstieistungen im Hafen dirfen hier eine
Ausnahme bilden. Absprachen, die den Wettbewerb im Seeverkehr beschrinken,
soliten grundsitzlich als rechtswidrig angesehen und verboten werden, es seidenn, die
Verlader erhalten einen fairen Anteil an den erzielten Vorteilen und die Wettbewerbs-
beschrankungen sind unerlaglich zur Erzielung jener Vorteile. Ein anschauliches Beispiel
fir eine solche typische Absprache, die nach Ansicht der Kommission diese Norm nicht
erfilllt, stelit die Nichtnutzung von Kapazitat dar?'. Die internationalen Wettbewerbs-
normen sollften auch den ‘Auswirkungen der wachsenden Oligopolisierung der
Linienschiffahrt auf die Wettbewerbsbedingungen auf diesem Markt entgegenwirken.

Die Kommission fordert Drittlinder auf, an der Ausarbeitung internationaler
Wettbewerbsregeln sowie an der Festlegung dessen, was gedchtete Praktiken und
‘verbotener MiRbrauch bei Seeverkehrs- und Hafendiensten sind, mitzuwirken. Dabei
kdnnte man sich auf Arbeiten der Welthandelsorgamsatlon (WTO} oder auf
Verelnbarungen ZWISChen der EG und Drittldndern stitzen.

N

s

c. Anwendung d’er WettbeWerbsregeIn im EG- Verkehr

Nach Auffassung der Kommission hat die Anwendung der EG- -Wettbewerbsregeln auf
den Seeverkehr bei gleichzeitiger Berlicksichtigung der spezifischen Struktur der
'maritimen Wirt-schaftssektoren die Produktivitdt der Betreiber bereits gesteigert. Eine
gr8Bere Produktivitdt und kundenorientierte Dienstleistungen erh&hen die Chancen
dafir, dal die Betreiber den Verladern qualitativ hochstehende Dienstleistungen zu
_niedrigen Preisen anbieten kénnen. So kénnen sich die Frachtraten fiir bestimmte
moderne Dienstleistungen verbessern und eine normale marktgerechte Preisgestaltung
vorgenommen werden. All dies ist auch aus verkehrspolitischer Sicht zu begrii3en.
Héhere Ertrdge ermdglichen hdhere Ausgaben fir Schiffssicherheit; es bleibt mehr
Spielraum fiir den Ersatz oder die Verschrottung von Schiffen, als derzeit der Fall ist.

Die maritimen Téatigkeiten der traditioneilen Linienkonferenzen sind nach den EG-
Wettbewerbsregeln zuldssig, weil sie dem Seeverkehrssektor die erwilnschte Stabilitat
verleihen k&nnen, Allerdings kénnen Konferenzen auch zu Ineffizienz flhren, wenn alle
Betreiber den von der Konferenz festgelegten Preis verlangen, zuweilen auf Kosten des
stirker auf Innovation bedachten Betreibers, der so nicht einen hdheren Preis flr
erstklassigen Service verlangen kann. Umgekehrt steht es den kostenginstiger
arbeitenden Betreibern nicht frei, ihren Kunden einen niedrigeren Preis in Rechnung zu
stellen, da sie an den gemeinsamen Tarif gebunden sind. AurSer'dem ist es méglich, dafy
auf einzélne Schiffsrouten ausgerichtete Konferenzregeln die Bereltstellung globaler
Dienstleistungen durch Konsortien verhindern.

Die Anwendung der Wettbewerbsregeln hat auch thre Bedeutung im Zusammenhang )
mit der im Linienverkehr immer wieder zyklisch auftretenden Uberkapazitat. Besonders

- in Hinsicht auf den Linienverkehr kann die Méglichkeit der Erhdhung der Frachtraten
oder des Kapazitdtsmanagements in Zeiten geringer Auslastung undkonomische
Investitionsentscheidungen zur Folge haben, deren nachteilige Auswirkungen letzten
Endes zu [.asten des Verkehrsnutzers gehen.

Stirkung der internationalen Zusammenarbeit und der internationalen
‘Wettbewerbsregeln”, KOM{35) 359 endg. vom 12. Juli 1995, .
’“ Entscheidung der Kommission Trans Atlantic' Agreement, ABI. 1994 Nr. L 376/1;
" Amkel 4 der Verordnung der Kommission Nr. 870/95.
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4. Unlauteres Marktverhalten
SchlieBlich bedarf es auch eines Instrumentariums, mit dem sich unfaires Verhaiten
einzelner Marktteilnehmer unterbinden 1313t. Die Verordnung (EWG} Nr. 4057/86 richtet
sich gegen unfaire Preispraktiken in der Linienschiffahrt. Sie ist bisher nur einmal
formal angewendet worden??, doch ist mit Sicherheit anzunehmen, daR sie in anderen
Fallen unfairer Verhaltensabsichten durchaus abschreckende Wirkung entfaltet hat.

Indessen halten weite Kreise die Verordnung in einer Reihe von Punkten fir
verbesserungsbediirftig. Erstens kann sie Schiffahrtsgesellschaften schitzen, die zu
schiitzen die Gemeinschaft kein interesse haben kann: die Verordnung definiert einen
Gemeinschaftsreeder als einen in der Gemeinschaft niedergelassenen Reeder. Sie
schreibt nicht vor, daf} dieser ein tatsichliches wirtschaftliches Engagement in der
Gemeinschaft nachweisen mul}, wie die Beschiftigung von EG- -Birgern, Investitionen
oder Flagge. Dementsprechend kann der Versuch unternommen werden, die
Verordnung durch die Griindung einer Firma in einem Mitgliedstaat zu umgehen.

Zweitensist es angesichts von Globalisierung, zunehmenderTechmsnerung und Kapitai-
intensitdt der Seeschiffahrt fraglich, ob ein Linienreeder - selbst mit staatlicher
Subvention - heute einen aggressiven Eintritt in einen Markt durch starkes Unterbieten
der Preise wagen wiirde. Seit einigen Jahren werden Marktanteile gewonnen durch
Zusammenarbeit beim Angebot wvon Frachtraum oder durch Slotcharter-
Vereinbarungen. Man kann somit die Auffassung vertreten, daR die Verordnung (EWG)
Nr. 4057/86 in ihrer jetzigen Form, zumindest was die gr&Beren Linienschiffahrts-
unternehmen angeht, Gberholt ist,

Aus diesen Grlnden sollte die Verordnung Nr. 4057/86 nach Auffassung der
Kommission griindlich revidiert werden. Dabei wire auch dem Fortschritt Rechnung zu
tragen, der sich bei den laufenden Verhandlungen Gber die Liberalisierung des Dienst-
leistungsmarktes abzeichnet. In der Zwischenzeit wird die Kommission ungeachtet der
oben genannten Schwierigkeiten das heutige Recht anwenden.

Iv. Eine Politik zur Verstarkung der Wettbewerbsfihigkeit

In diesem Abschnitt werden MaBnahmen zur Férderung der Ausbildung und
Beschéaftigung sowie Initiativen im Forschungs- und Entwicklungsbereich und
schlieRlich ein magliches Konzept fiir eine neue Paolitik hinsichtlich der staatlichen
Beihilfen vorgestelit.

1. Ausbildung und Beschéftiqung
Oben wurde erlautert, weshalb es fiir die EG von entscheidender Bedeutung ist, EG-
Seeleute zu behalten und das Angebot zu verbessern. Daher schiagt die Kommission
folgende Strategie vor.

Nach der 1995 von BIMCO/ISF durchgefithrten Studie®® wird der Nachschub an
Offizieren und spezialisierten Mannschaftsdienstgranden kiinftig noch diinner flieRen.

n Hyundai Merchant Marine, Verordnung (EWG) Nr. 15/89 des Rates, ABI. 1988 Nr. L

4, S. 1.
B BIMCOQ/ISF (Baltischer und Internationaler Seerat / Internationaler Reederverein) "1995

Manpower Update, The World-wide Demand for and Supply of Seafarers”™.
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Auch die Uberalterung der europalschen Seeleute gibt Anlafd zur Sorge In einigen EG-
Landern betragt die Zahl der Offiziersanwarter nur noch ein Viertel des Bedarfs. Eine
Verknappung hat Folgen fir die Sicherheit der Schiffe, aber auch fir alle mit der
- Schiffahrt verbundenen Wirtschaftszweige. Die Linienreedereien férdern zunehmend
die Qualifikation ihrer Beschaftigten, die dann an diversen Punkten des kombinierten
Verkehrs eingesetzt werden. Eine typische Laufbahn kann zum Beispiel heute einige
Jahre Tatigkeit an Bord von Schiffen, dann Arbeit im Logistikbereich, dann im
Marketing umfassen. Die Ausbildungs- und Beschaftigungsférderung wird daher fir
Tatigkeiten auf See und an Land von Vorteil sein.

Die Kommission ist besorgt Giber die Entwicklung der Ausbildungseinrichtungen in der
EG. Fehit es ‘an AusZubildenden, miissen Ausbildungsstatten schlieRen. Die Folge ist
nicht nur ein weiterer Verlust von Arbeitsplatzen flr Lehrkrafte und Beschiftigte, mit
ihm gehen dem Sektor auch wertvolle Kenntn:sse und Forschungskapazntaten verloren.

- Die Kommlss:on hat eine Untersuchung in Auftrag gegeben, dle sich mit dem Therna
Ausbildung und Beschaftigung in den Mitgliedstaaten befassen, die weltweiten
' Beschiftigungstrends in der Seeverkehrsbranche und die MaRnahmen der
Mitgliedstaaten zur Forderung von Ausbildungsprogrammen und zur Gewmnung von
Bergfsanfangern fur den Seemannsberuf beleuchten soll. Gegenstand der Studle smd

- Marktentwncklungen {neuge internationale und mnergememschafthche Handels-

und Schiffahrtsrouten), das aligemelne Klima, politische Rahmenbedingungen
und Marktchancen, einschlieRlich des Einsatzes neuer Technologien,

- . Rechtsetzung und KontroilmaBnahmen {Auswirkungen der STCW von 1835,
Anwendung der Hafenstaatkontrolle),

- Qualitdt und Mobilitat (Méglichkeit einer Versetzung von Arbeitskraften z.B. von

‘ " Tankschiffen und Massengutfrachtern auf Ro-Ro-Schiffe) und
- Bemannungspohtlk hn verschiededen Landern, Unternehmen usw.).

Die Kommlssmn hat einen Lenkungsausschufld eingesetzt, dem Vertreter der
Gewerkschaften und der Unternehmer angehéren und der die Studie Uberwachen soll.
Die Kommission plant, die Empfehlungen der Studie, die bis Mai 1396 abgeschlossen
sein soll, dem Européischen Parlament, dem Rat, dem Wirtschafts- und Sozialausschul®
. sowie dem AusschuR der Regionen vorzulegen. Auch mit dem Paritétischen AusschuB
fiir den Seeverkehr?* wird sie die Empfehlungen erértern.
Die Komm:ssnon wird prt'ern wie weijt die Mltgliedstaaten EG-Mitte! fir die Ausbildung,
Fortbildung und Umschulung in Anspruch genommen haben. Dies betrifft vor allem den
Europdischen Sozialfonds, bei dem es verschiedene Mbglichkeiten gibt, die
Weiterbildung in der Seewirtschaft zu finanzieren. Unterstiitzt werden ebenfalls EG-
Programme mit Schliisselfunktion wie LEONARDO, bei dem das Schwergewicht auf
der Fortbildung in Verbindung mit neuen industriellen Entwicklungen und Innovationen,
die ‘eine landerlibergreifende Zusammenarbeit erfordern, fiegt. Im Rahmen des

Der Paritatxsche Ausschuﬁ- fur den Seeverkehr wurde von der Kommission im Juli 1887
gegrﬁndet und soll sie bei der Formulierung und Durchfiihrung der EG-Politik zur
Verbesserung und Angleichung der Lebens- und Arbeitsbedingungen sowie bei der
Stirkung der W’rtschafts und Wettbewerbsposition der Gemeinschaftin diesem Sektor |

. unterstutzten Dle Mitglieder des Paritatischen Ausschusses, die vom Verband der EG-

" Reeder {ECSA}und dem Europdischen Ausschuf der Transportarbeiter-Gewerkschaften
(CTWUEC} ernannt werden, nehmen zur EG- Polltlk Steltung und berelten Studien und
sonstige gemeinsame Initiativen vor.
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LEONARDO-Programms werden drei Arten von MaBnahmen unterstitzt:
grenzitbergreifende Pilotprojekte, grenzlbergreifende Praktika- und
Austauschprogramme sowie die Entwicklung von Know-how in der beruflichen Bildung
durch Umfragen und Analysen.

Im Einklang mit den Bestimmungen des Vertrages und gegebenenfalls unter Einsatz
vorhandener Finanzierungsinstrumente gedenkt die Kommission in enger
Zusammenarbeit mit den Mitgliedstaaten Ausbildungspline zu férdern und
Beschaftigungsanreize zu schaffen, insbesondere folgende:

- Ubernahme der Ausbildungskosten innerhalb der nationalen Bildungssysteme;

- direkte Unterstitzung von Seeleuten wihrend threr Ausbildung, insbesondere
threr Hdherqualifizierung und Weiterbildung auch im Hinblick auf die
Dbernahmme von Tatigkeiten an Land; '

- finanzielle Unterstlitzung von ﬁeedereien, die fUr die Ausbildung von Berufs-
anfangern an Bord sorgen, durch die Mitgliedstaaten;

- Festlegung eines modularen Rahmens fir die Zeugniserteilung im Einklang mit
der gednderten Internationalen Konvention Gber Standards flr Ausbildung,
Zeugniserteilung und Wachdienst fir Seeleute (STCW 19395), wobei jedes
Meodul dem flr eine bestimmte Aufgabe an Bord erforderlichen
Kompetenzstandard entspricht;

- erleichterte und verstirkte Beschaftigung von EG-Blrgern auf See durch mehr
Aufilarung fber die nationalen Systeme der aligemeinen und beruflichen
Bildung; hierdurch miiBte die praktische Umsetzung der Richtlinien 89/48/EG
und 82/51/EG {ber die gegenseitige Anerkennung von Diplomen und
Befahigungsnachweisenin der Gemeinschaft vorangebracht werden: die derzeit
laufende konzentrierte Aktion METHAR {Ausbildungsharmonisierung in der
Seewirtschaft) im Rahmen des Vierten Forschung- und Entwickiung (FuE})-
Rahmenprogramms wird hierbei eine wichtige Rolle spielen.

- Faérderung des Austauschs zwischen europdischen Seefahrtschulen und Aufbau
von Schulungsnetzen und gemeinsamen Projekten. Eine derartige Férderung des
Informationsaustauschs und der Koordinierung dirfte zu mehr Erfolg in der
seeménnischen Aus- und Fortbildung fithren und sie in Einklang bringen mit den
Anforderungen der neuen internationalen Ubereinkommen und Kodizes wie
STCW oder ISM. In diesem Zusammenhang priift die Kommission die

~ Méglichkeit des Aufbaus eines EG-weiten Netzes von Seefahrtschulen. Die
Frage wurde im Rahmen des 4. FuE-Rahmenprogramms diskutiert; es geht um
die Foérderung des Informationsaustauschs und die Koordinierung der
Bemihungen um eine Rationalisierung und Effizienzsteigerung der
seemannischen Ausbildung. Das _neue NEPTUNE-Netz wird zu diesem
Austausch beitragen.

Die Kommission priift auch, ob weitere Aktlonen zweckmdfig wiren, etwa die
Veranstaltung einer Konferenz Gber die Zukunft der Seefahrt in der EG, auf der unter
anderem ein europaweit verelnheitlichtes Konzept fir die kiinftige seemanmsche
Ausbildung und die Beschaftigungsperspektiven erdrtert werden kénnten.
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Die Kommission erarbeitet Vorschlage fiir Richtlinien des Rates zur Anpassung der
Richtlinie 84/58 Uiber Mindestanforderungen an die Ausbildung von Seeleuten im Lichte
der kiirzlich verabschtedeten geinderten Konvention STCW 1995 und zur Einfihrung
gemeinisamer, auf IMO-Normen basierender Kriterien fir die Anerkennung von
Zeugnissen, die in Drittiandern ausgestellt wurden. Die Kommission miBt der
weltweiten Verbesserung der seemannischen Fahigkeiten grolRe Bedeutung bei. Sie hat
die Absicht, die IMO-Anstrengungen zu unterstitzen, damit international vereinbarte
Ausbildungsstandards ordnungsgemaR angewendet werden. Die Kommission hat sich
auch bereit erklart, die IMO bei der Veranstaltung einer Reihe regionaler Seminare zu
unterstiitzen, in denen die Anforderungen der gednderten STCW- Konvention von 1995
sowie die Pflichten der Vertragsparteien, die sich aus dieser Neuregelung ergeben,
erlautert werden soilen

Ferner wnrd die Kommrssnon im Einklang mit den STCW-Vorschriften tber die
Anerkennung von Zeugnissen eine Untersuchung Ober die seemannische Aus- und
Fortbildung in einigen gréReren Léndern, die Arbeltskrafte stellen, durchfuhren und

' anschlrel&end Empfehiungen abgeben

Was’ Iangfrlstige Akt{onen zZur Erha!tung vorhandener Fachkenntnlsse und der Wett-
bewerbsfahigkeit der EG-Seeverkehrswirtschaft angeht, so bedarf es extensiver
. Forschung und Entwacklungsarbelt mit dem Schwergewicht auf Qualitat, Produktivitat,
Sicherheit und Umweltschutz. Im Zuge des 4. FuE- Rahmenprogramms werden zur Zeit
eine Anzahl Vorhaben finanziert, u.a. zur Forderung von Simulationstechniken zur
Verbesserung der menschlichen Leistung und zur Verbesserung der Ausbildung in der
Seewirtschaft {(METHAR]. Die Kommission wird diesen Fragen gemeinsam mit den
Mitgliedstaaten bei der Ausarbeitung des 5. Rahmenprogramms weiter nachgehen.

2, Farschung und Entwicklung

Das Vierte EG-Rahmenprogramm fiir Forschung und Entwickiung [1994 1998) kann
cerheblich zur Wettbewerbsfahigkeit der EG-Schiffahrt beitragen. 19 % der Mittel des
Programms far den Transportsektor, d.h. rund 50 Mio. ECU, sind fir die Forschung
und Entwicklung auf dem Gebiet der Schiffahrt vorgesehen. Aus diesem Budget
- werden Forschungsarbeiten bezahlt, die sich mit der Wettbewerbs- und
Leistungsfahlgke:t des Schiffahrtsektors, mehr Sicherheit auf See und einer
Verbesserung des Umweltschutzes sowie mit dem EinfluR des Menschen auf die
»Slcherhen und Leistungsfahigkeit des Seeverkehrs befassen

Dle Fo:schungsarbelten dienen lnsbesondere der Entwicklung neuer logistischer
Konzepte {z.B. fiir den Kurzstreckenseeverkehr und die Héfen) und der Entwicklung
technologischer Werkzeuge (z.B. schnelle Schiffsverkehrssysteme, Seeverkehrs-
management- und -informationssysteme und integrierte Schiffskontrollsysteme). Die
Forschung befal3t SIch auch mit speziellen Fragen, die sich auf den Menschen beziehen,
beispielsweise mit besseren Simulationsverfahren fir die Ausbildung, den européaischen
Anforderungen an die Einfihrung von ISM (International Safety Management Code)
und STCW sowie mit der Kemmunikation in einer multikulturellen Umwelt.

Zur Koordinierung dieser und aller in den Mitgliedstaaten entwickelten Projekte sind
konzertierte MaRnahmen in fanf Bereichen getroffen worden: Erstens
Kurzstreckenseeverkehr, zweitens Seeverkehrsmanagement:- und -informations-
systeme, drittens seemannische Aus- und Fortbildung, viertens Unfallforschung und
finftens Binnenschiffahrt. Daran waren (ber 150 Sachverstindige aus den
Mitgliedstaaten und der europdischen Wirtschaft beteiligt, die einen Uberblick iiber den
"Stand der Technik in Eurppa und den weiteren Forschungsbedarf erarbeiteten.
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Daneben tragen weitere FuE-Programme des Vierten Rahmenprogramms zu einer
leistungsfahigeren und sichereren Schiffahrt bei. Im Rahmen des MUST- -Programms
(Meereswissenschaft und -technologie} werden FuE-Arbeiten durchgefihrt, um den
Meereszustand, Strémungen, Eisdicke, Eisbewegung usw. im Hinblick auf den Einsatz
vorhersagen zu k8nnen. Zu den Forschungsarbeiten des Umwelt- und Klimaprogramms
gehdrt die Fernerkundung aus cem Weltraum zur Autfdeckung von Olverschmutzungen
und zur Kartcgraphierung von Meereseis.

Es wird erwartet, daf2 die FuE-MaRnahmen, die zur Zeit im Vierten Rahmenprogramm
vorgesehen sind und flr das kinftige Finfte Rahmenprogramm in Betracht gezogen
* werden, dazu beitragen, den Seeverkehr besser in die Verkehrskette einzubeziehen. Die
Arbeiten schiieen folgendes ein:

- integrierte  Schiffsverkehrslogistik  {z.B. Informationsnetze  fir
Kurzstreckenseeverkehr und Hafen);

- QualitdtsmaBnahmen zur Verbesserung der Sicherheit und
Umweltfreundlichkeit (z.B. Sicherheitin Kiistengewéssern, elektronische
Diagrammanzeige- und Informationssysteme, integrierte
Schiffskontrolle);

- Verbesserung der Rolle des Menschen im Schiffsverkehr, was die
- berufliche Zufriedenheit und diz Arbeitschancen betrifft.

Der von der Kommission eingerichteten Task-Force "Maritime Systeme der Zukunft”
wurde die Aufgabe Gbertragen, die Koordinierung s&mtlicher Forschungsprogramme in
der Gemeinschaft, die sich auf den maritimen Sektor beziehen, zu férdern. ihr gehéren
Vertreter aller einschlédgigen EG-Forschungsprogramme an. Sie soll in erster Linie fir
eine mdglichst kostenglinstige Nutzung der Forschungs- und Entwickiungsprogramme
sorgen. Auerdem wird sfe auf eine Koordinierung bei den Forschungsprogrammen der
Mitgliedstaaten hinwirken, damit die Wettbewerbsfahigkeit der europiischen
Seeverkehrswirtschaft gestdrkt wird. Zur Zeit koordiniert sie bereits die Nutzung der
Mittel des Vierten FuE-Rahmenprogramms und gibt Empfehlungen fir Jdas Fiinfte FuE-
Rahmenorogramm. Auflerdem Uberwacht sie die MARIS-Initiative der G-7.2%

MARIS stellt die Giundlage fir den potentieilen Einsatz der informationstechnologien
bei einer breiten Palette maritimer Aktivitaten dar. Nach der Einfilhrung durch die G-7-
" Konferenz iiber die Informationsgesellschaft im Februar 1995 wurde das Projekt
inzwischen auch auf EG-Mitgliedstaaten ausgedehnt, die nicht der G-7-Gruppe
angehdren. Es soll diz Verbundfahigkeit und Interoperabilitst fordern. Auf der ganzen
Welt sind die maritimen Wirtschaftszweige aufgerufen, sich an dieser Initiative zu
beteiligen.

Zusammenfassend 18Rt sich sagen, daR die FuE-Unterstiitzung der Gemeinschaft
glnstige Bedingungen fiir eine bessere Wettbewerbsfahigkeit des Seeverkehrs schaffen
dhrfte. Sie trdgt auch dazu bei, daR Ausriistungen und Neubauten sicherer und
leistungsfahiger werden und die Arbeitskraft des Menschen auf See besser genutzt
wird.

= Eine ausfihrliche Beschreibung der Aufgaben der Task-Force findet sich in dem
Griinbuch der Kommission zur Innovation, KOM (95} 688 endg. vom
20. Dezember 1995,
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3. Staatliche Beihilfen fir die Schiffahrt
Die Kommission glaubt, daB das oben entworfene Konzept flir mehr Sicherheit, freie
internationale Maérkte und fairen Wettbewerb helfen wird, die
‘Wettbewerbsverzerrungen zuverringern. Ausbildungs-und BeschéftigungsmaRnahmen
sowfle Forschungs- und Entwicklungsanstrengungen werden die Wettbewerbsfahigkeit
der EG-Schiffahrt stérken. ‘ '

Dennoch sind vorlauflg noch Stlitzungsmafinahmen erforderllch um die maritimen
Wirt-schaftssektoren der Gemeinschaft zu erhalten und auszubauen.® Grundsétzlich
sind staatliche Bethlifen, wie sie in Artikel 92 Absatz 1 des EU- Vertrags definiert sind,
nicht mit dem gemeinsamen Markt zu vereinbaren. Die Kommission ist jedoch nach wie
vor der Auffassung, daB es wichtig ist, den Schiffahrisektor zu erhalten und
"auszubauen, und zwar aus wirtschaftlichen und arbeitspolitischen Griinden sowie
angesichts der internationalen Konkurrenz, und daB dies die Anwendung der
. Ausnahmeregelung nach Art:kel 92 Absatz 3 Buchstabe c rechtfertlgt

, 1989 hat die Kommlsswn I_eltllnien” darlber aufgeste[lt unter welchen Bedmgungen
staatliche Beihilfen fir die Schiffahrt mit dem gemeinsamen Markt zu verginbaren sind.
Nach Ansicht der Kommission sind Lejtlinien fir diesen Bereich auch weiterhin wichtig.
Die derzeit geltenden miiRten jedoch {iberarbeitet werden, um den Entwicklungen im
internationalen Wettbewerb, denen sich die EG-Betreiber gegeniibersehen, sowie dem
globalen Trend zu einer Liberalisierung des Waren- und Dlenstlelstungsverkehrs
Rechnung zu tragen.

Die Gemeinschaftsreeder haben unter Umstanden aufgrund ihrer Betriebskosten mit
einem erheblichen Handicap im Vergleich zu ihren Konkurrenten zu kampfen,
insbesondere wenn diese nichtkommerzielle Verglinstigungen genieRen. Dies gilt - im
Unterschied zu den meisten librigen Branchen und noch stérker als fiir die meisten
anderen Verkehrstrager -sogar fir den Verkehr innerhalb der Gemeinschaft. Der
Kostenunterschied ist auf beschafngungs abhangige Belastungen und Steuern unter
EG-Flaggen zuruckzufuhren die sehr viel hoher sein kénnen als bei Eintragung in ein
Register aul‘&erha]b der Gememschaft '

© Ziel der Unterstutzungsma&nahmen sollte es vor allem sein, solche Steuern, sonstigen
Kosten und Belastungen der unter EG-Flaggen fahrenden Schiffe zu reduzieren {und
zwar so, dal ein direkter Anreiz fiir den Ausbau der Branche und mehr Beschaftigung
geschaffen wird), statt eine allgemeine finanzielle Hilfe zu bringen. Sie sollten auch
dazu beitragen, Ausbildungs- und BeschaftlgungsmaBnahmen sowie FuE- In!ttatlven zZu
fﬁrdern .

Die Kommission ist fiir die Uberwachung der staatlichen Beihilfen und die
Durchsetzung der EG-Bestimmungen in diesem Bereich allein zustindig. Dennoch hat
sie die Absicht, im Interesse der Transparenz sich die Meinung aller Beteiligten zu den
anstehenden Fragen anzuhdren. AnschlieBend wird sie einen Entwurf mit den
Gberarbeiteten Leitlinien vorlegen. Darin sollen die Reaktionen auf dieses Papier, die

’

6 _Dieser Abschnitt bezieht sich nicht auf Beihilfen fiir den Schiffsbau, fir die andere

gemelnschafthcbe und internationale Vorschriften ge!ten, noch auf Beuhilfen flir
o Fxscherelfahrzeuge dle ebenfalis unter Sondervorschnften faIIen
7 | SEK {89) 921 endg.
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Rechtssprechung der Europdischen Gerichte?® sowie die Ergebnisse der zur Zeit
durchgeflhrten Aufstellung aller in der Gemeinschaft geltenden Beihilferegelungen fiir
die Schiffahrt berlcksichtigt werden. :

a. Konzepte fir staatliche Beikiffen

Unterschiedliche nationale Prioritdten: Die EG-Regierungen haben unterschiedliche
Prioritdten und Vorstellungen dariiber, welche Unterstitzung ihre
Seeverkehrswirtschaft braucht und welches die besten Mittel sind. Einige versuchen
alles, ihre Flotte zu erhalten, andere lassen der Entwicklung eher freien Lauf. Der eine
ist stark in der Hochseeschiffahrt engaglert andere spezialisieren sich mehr auf
Kurzstrecken-verkehrsdienste. Wieder andere Mitgliedstaaten verfolgen vorrangig
andere verkehrspolitische oder industriepolitische Ziele.

Diesen unterschiedlichen politischen Schwerpunkten entspricht die jeweilige Struktur
der staatlichen Subventionen. Wir finden unter anderem besondere Steuerregelungen
(Tonnagesteuer, Verglinstigungen oder Befreiung von der Kdrperschaftsteuer, der
Lohnsteuer fir Seeleute, den Sozialversicherungsabgaben oder anderen Abgaben),
groBzlgige Steuerveranlagungsbestimmungen (Vergiinstigungen durch Abwilzung,
besondere Abschreibungsformen}, Beihilfen zum Ausgleich des Kostenunterschieds
(damit Schiffe wieder unter EG-Flaggen registriert werden), Kapitalspritzen in
Verbindung mit UmstrukturierungsmaBnahmen und spezielle Schiffsregister.

Gemeinschaftskonzept fir UnterstdtzungsmaBlnahmen: Diese Vielfalt in  den
Mitgliedstaaten hat bis jetzt eine gemeinschaftsweite Harmonisierung selbst in dem
begrenzten Umfang, wie er mit Euros vorgeschlagenr worden war, vereitelt. Es bleibt
zu fragen, ob ein einziger legislativer Akt wirklich die Lésung bringen kann.

Die Alternative wére Riicksichtnahme auf bestimmte unterschiediliche Prioritéts-
vorstellungen der Mitgliedstaaten, wobei aber daflir zu sorgen wire, daR der
Wettbewerb maglichst unverzerrt bleibt. Die Politik kénnte die Bedingungen schaffen, -
unter denen wettbewerbsorientierte EG-Industrien gedeihen, und in voiler Kenntnis der
Stirken und Schwichen der einzelnen Teilbereiche dafir sorgen, daf die Gemeinschaft
als starker Partner am weitweiten Seeverkehr beteiligt bleibt.

Die Aufgabe der Kommission besteht darin, die Kriterien flr die Genehmigung
staatlicher Beihilfen festzulegen. Wie schon erwi#hnt, plant die Kommission die
Leitlinien von 1989 fiir die Gewahrung staatlicher Beihilfen an Unternehmen, die in der
Gemeinschaft registrierte Schiffe betreiben, zu iiberarbeiten. Dabei wird sie den
nachstehend aufgefihrten Fragen und Optionen Rechnung tragen. Die Kommission (313t
sich von einer Anzah! Grundséatze leiten: Beihilfen missen im gemeinsamen Interesse
liegen, sie missen transparent sein, und sie didrfen den Wettbewerb nicht in
untragbarer Weise verzerren.

Der EG-Vertrag sieht vor, daR staatliche Beihilfen nur unter bestimmten
Voraussetzungen genehmigt werden dirfen. Die Kommission wird dafir sorgen, dald
von der aligemeinen Linie der staatlichen Beihilfen in der Gemeinschaft und ihrer
Verkehrspolitik nicht abgewichen wird. Dabei muR sie stets das gemeinsame Interesse
der Gemeinschaft im Auge behalten. Beihilfen dirfen nicht zu Lasten der Wirtschaft
anderer Mitgliedstaaten gewahrt werden und dirfen nachweislich nicht die Gefahr
einer inakzeptablen Verzerrung des Wettbewerbs zwischen Mitgliedstaaten oder

b Z.B. Siemens gegen Kommission, Rs. T-459/93 vom 8. Juni 1995.
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z_vifischen Verkehrstragern mit sich bringen®. Sie miissen nachweislich die Entwicklung
des Sektors férdern kdnnen. Zu diesem Zweck miissen die staatlichen Beihilfen auf das
unbedingt Notwendige beschriankt werden, AuRerdem mufl die Gewahrung transparent

sein und sollte aligemein nach und nach abnehmen.

Das Geméinschaftskonzept kénnte auf den Grundsétzen der Nichtdiskriminierung und
des wirtschaftlichen Engagements basieren.

Nichtdiskriminierung und wirtschaftliches Engagement: Die Kommission strebt an,
daB Personen und Geselischaften aller Mitgliedstaaten ohne Diskriminierung
unbeschrankten Zugang zu den Einrichtungen, Erzeugnissen und Dienstleistungen
erhalten, die sie in einem anderen Mitgliedstaat vorfinden. Im Fall der Niederlassung
durch Eintragung in ein Schiffahrtsregister ist dieser Grundsatz seit dem Urteil des
Gerichtshofs von 1891 im Fall Facter Tame® angewandt worden. AuRerdem diirfen
bel einer staatlichen Bsihilfe Unternehmen mit Sitz in einem Mltghedstaat nicht aus
Nat:onahtatsgrunden disknmlmert werden,

Die Mltglledstaaten so!lten sacherstellen, dal& die Beihllfe denjen:gen Empféngern
zukommt, die zu emer auf Dauer tragbaren Wzrtschaftstatigkelt in der Gemeinschaft
beitragen. “Traditionellerweise ist die staatliche Hilfe stets in erster Linie von der Flagge
abhangig. Das Fiihren der Flagge allein kann das gewiinschte Ergebnis noch nicht

- garantieren (z.B. wenn damit keine Vorschriften in bezug auf Eigentum oder

Mannschaft verbunden sind). Andere Faktoren kénnen sehr woh! gewahrleisten, daR
rentable Seeverkehrsdlenste in der EG erhalten bleiben, selbst unter der Flagge eines
Drlttlandes

Eine Mfighchkeit bestiinde darin, die Gewahrung einer Beihilfe davon'abhéngig zu
machen, daR die Empfanger ein echtes Engagement fir die Gemeinschaftwirtschaft
zeigen. Dies kénnte beispielsweise darin bestehen, daR sie wesentliche Teile der
Verwaltung und des Betriebs in der Gemeinschaft ansiedsln, einen Mindestprozentsatz
von EG-Seeleuten beschaftigen, an Land investieren und dort auch EG-Personal
beschéaftigen, in der EG niedergelassen sind und hier Steuern zahlen. Die Kontrolle {iber
eine Schiffahrtsgesellschaft mag vielleicht nicht ausreichen, um dieses tatsachliche
Engagement nachzuweisen, andere Elemente miissen woh! hinzukommen. Solche

' Firmen kénnten fir Zwecke der Beihilifegew#hrung als Gemeinschaftsreedereien

betrachtet werden; eine solche Definition. wéare in die revidierten staatlichen
Beihilfeordnungen einzufiigen. '

. Einige h"aft_eh das w:irt,S'chéftliche Engagement fir ein wicihtigeres Kriterium als die

Flagge und méchten es an deren Stelle setzen; andere plédieren dafir, beide Kriterien
paratlel beizubehalten. Wirde die erste Option befolgt, miRte dafiir gesorgt werden,
daR es nrcht Zu Wettbewerbsdlskrepanzen zwischen Fahrzeugen unter EG- Flaggen und
solchen unter Drittflaggen kommen kann.

Zum Wettbewerb zwischen Verkehrstragern 5. Kommtssron "Fanre und effmente Preise
tm Verkehr”, KOM{95) 691 endg. vom 20. Dezember 1995; zum Wettbewerb zwischen
'dem Seeverkehr und anderen Verkehrstrigern s. Kommission "Die Entwicklung des
Kurzstreckenseeverkehrs in Europa - Perspektwen und Herausforderungen KOM{QB)
. 317 endg. vom 5, Juli- 1995,

w The Queen v. Ministry of Transport, ex parte: Factortame Ltd et af, Sig 1991 3905.
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b. MaBnahmen in bezug auf Beschiftigungs- und
Unternehmenskosten _

In ihren Leitlinien von 1988 rdumte die Kommission ein, daR die Flotten der
Mitgliedstaaten der harten Konkurrenz aus Drittlandern, die zum Teil unter Billigflaggen
fahrt, ausgesetzt sind. Somit bestehen Betriebskostendifferenzen. Es wurde eine
Methode entwickelt, um sicherzustellen, daf die Auswirkung der staatlichen Beihilfe
insgesamt einen bestimmten Hdchstsatz nicht {berschreitet, der je nach
Kostenhandicap der unter der Flagge eines Niedriglohn-Mitgliedstaates fahrenden
Schiffe "auf dem Weltmarkt festzulegen ist. Die Berechnung basiert auf den
hypothetischen Betriebskasten von Schiffen unter portugiesischer und zypriotischer
Flagge, also der nominell billigsten EG- und Drittlandsflagge. Nach einer Gewichtung
der Flottenzusammensetzung nach Schiffstypen ergab dies einen einzigen Héchstsatz
an jahrlichen Betriebsbeihilfen, anwendbar auf alle Schiffstypen. Die Héchstsatze der
einzelnen Mitgliedstaaten waren jedoch nicht identisch.

Dieses Verfahren wird aber zur Zeit Gberpriift. Die Kostendifferenz, die sich
‘haupts@chlich aus Unterschieden bei den Mannschaftskosten und der steuerlichen
Behandlung der Gesellschaft ergibt, variiert in groBem MaRe am Weltmarkt nach Typ
und Gréfle des Schiffs, nach dem Stand der an Bord eingesetzten Technologie und der
erzielten Effizienz. Wichtig ist folgendes: da viele EG-Register eine gewisse Flexibilitat
bei der Nationalitatenauswahl der Mannschaft walten lassen, bleiben der tatsichliche
'EG-Anteil an der Mannschaft und seine Kosten in der alten Methode auRer Betracht.

Aus diesem Grunde kénnte eine revidierte Methode entwickelt werden, die es dem
Mitglied-staat erlaubt, seine Beihilfevorschlage an den realen Kosten eines tatsichlich
existierenden Schiffs, das von elnem dort niedergelassenen Reeder betrieben wird, zu
orientieren, d.h. an den tatsdchlichen zusitzlichen Kosten, die einem Reedear antstehen,
der sich entschlieft, hochqualifizierte EG-Seeleute in seiner Mannschaft zu
beschaftigen und/oder saine Schiffe weiterhin von der EG-Basis aus zu betreiben.

Zur Zeit wird eine neue Methode in Erwagung gezogen, die sich auf eine grindliche .
Beobachtung der Bemannungspraktiken bei typischen Schiffen europaischer Reeder
stltzt, die resultierenden Kosten und die geltende Kdrperschaftsteuer in Rechnung
steilt und die Berechnung der schiffsabhidngigen Betriebskostendifferenz fiir jedes
einzelne Fahrzeug bzw. fir jeden Schiffsbetreiber unter Berlicksichtigung der
tatsachlichen Anzahl von EG-Seeleuten an Bord und der Flagge gestattet. Dies kann
auch eine Steuererleichterung einschlieflen, ohne da der Reeder sein Interesse verliert,
Uber angemessene Lohnpakete mit potentiellen Mannschaftsmitgliedern und ihren
Arbeitnehmervertretern zu verhandein, Dieses Konzept sollte die Mitgliedstaaten in die
Lage versetzen, die beschaftigungsbezogenen Kosten auf ein Niveau zu bringen, das
den Weltnormen entspricht, was oftmals sine Befreiung von der Steuer und den
Somalversmherungsabgaben fur die Seeleute bedeutet

Allerdings gilt es bheij dresem Konzept, eine Geféhrdung des Zusammenhalts zu
vermeiden; :

- die Léhne werden nicht berGhrt, so da? Seeleute auf einer niedrigen Lohnstufe
noch in einer wettbewerbsmafig vorteilhaften Position verbleiben (die
Kostenreduktion gilt nur fir die mit dem Lohn zusammenhangenden
Pflichtabgaben, die normalerwmse an den Staat abgefdhrt werden};
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- was die ‘Kérpers‘chaftsteuer angeht, miiBte nachgewiesen werden, daR die

Unterschiede.. in. der Kérperschaftssteuer der Mitgliedstaaten keinen
Verzerrungseffekt haben.

In Zukunft wird die Kommission auf eine Verringerung des Beihilfevolumens dringen,
soweit die globale politische und wirtschaftliche Situation dies erlauben. .

In bezug ayf Unternehmenskosten wurde oben erklart, daR der zunehmende
Standortwechsel ein Problem sein kann. Die Politik solite sich deshalb nicht nur der
Schiffe . und jhrer diversen Kostenfaktoren annehmen, sondern auch der
Rahmenbedingungen fiir die Schiffahrtsgeschafte in der EG und der steuerlichen
.. Bedingungen. Zur Erhaltung einer starken Flotte unter européischen Flaggen gehort

wesentlich auch die .Anziehung und Erhaltung des strategischen
Seeverkehrsmanagements in der Gemeinschaft. Staatliche Beihilfen in Form von
Steuererleichterungen, mit denen sich erreichen lieRe, daR weiterhin EG-Seeleute
beschiftigt und die notwendigen Investitionen vorgenommen werden, wiren denkbar,
.. um zu gewdhrleisten, daB die ‘Schiffsbetreiber in der EG nicht in einem MaRe
_ benachteiligt werden, das sie quasi. zur Abwanderung aus der EG nétigt;
". Voraussetzung ist allerdings auch hier, daB sie nicht zy unannehmbaren Wettbewerbs-
~ verzerrungen innerhalb der EG fihren.

Andererseits sollte Reedereien, die, obwohl von europiischen Interessen kontrolliert,
_keine EG-Seeleute an Bord beschiftigen und auch sonst kein wirtschaftliches
Engagement in Europa eingehen, die auch keine Kérperschaftssteuer, Tonnagesteuer
oder Registrie-rungsgebihren in den - EG-LAndern zahlen {und mithin keine
Kostendifferenzen aufgrund der europsischen Steuer- und Sozialsysteme zu tragen
haben), konsequentérweise staatliche Beihilfe versagt bleiben.

e, Staatliche Belhiffen in allgemneinen Rahmen

Im Einklang mit dem Vertrag kénnte sich die Kommission bereiterkidren - neben den
in den Lejtlinien von 1989 bereits enthaltenen - weitere Ausbildungsbeihilfen und
Anreize zur Férderung der Beschaftigung von EG-Arbeitnehmern, wie unten
. beschrieben, zu genehmigen. Daneben ist sie bereit zu prifen, ob es noch andere
MaBnahmen im Zusammenhang mit der Einstellung, Ausbildung und
Weiterbeschiftigung” von Seeleuten gibt, die im Rahmen ge&nderter Leitlinien
zugelassen werden sollten, Regelungen, die tiber allgemeine MaRnahmen hinausgehen,
aber staatliche Beihilfen im Sinne des Vertrages sind, wie die finanzielle Unterst{itzung
von Schiffahrtsgeselischaften, die Offiziersanwérter an Bord ausbilden, kénnten nach
* den Vertragsbestimmungen {ber staatliche Beihilfen akzeptabel sein®'.

Um das vorhandene maritima Know-how in der EG und die Wettbewerbsvorteile der
maritimen Wirschaftssektoren der EG zu erhalten, bedarf es weiterer Anstrengungen
- im Bereich FuE mit den Schwerpunkten Qualitat, Produktivitdt, Sicherheit und Umwelt-
schutz. innerhalb der vom Vertrag gesetzten Grenzen kénnen hier staatliche Beihilfen
genshmigt werden®, ' B ' :

3. Kommission, Leitlinien fir Beschiftigungsbeihitfen, ABI. 1995 Nr. C 334, S. 4.

¥ Kommission, Gemeinschaftsrahmen fiir staatliche Forschungs- und

‘ - Entwicklungsbeihilfen, ABl. 1996 Nr. C 45, S. 6, sowie Gemeinschaftsrahmen fir
. staatliche Umweltschutzbeihilfen, ABI. 1994 Nr..C 72, S, 3. :
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d. Das Kriterium des meBbaren Nutzens
Seit einiger Zelt wird damit argumentiert, daf sich der Nutzen fiir die EG-Schiffahrt und
ganz allgemein fir die maritimen Wirtschaftssektoren der Gemeinschaft in einer
hoheren Wertschépfung und in Dauerarbeitsplatzen niederschliagt,

Es existieren verschiedene Modelle zur Messung der Auswirkungen von
Beihilferegelungen. Eine soiche Methode, die Wirtschaftsfolgenabschitzung teconomic
impact study), wurde entwickelt zur Bestimmung des Gewichts, das ein Sektor
innerhalb einer Volkswirtschaft hat. Sie arbeitet unter folgenden Annahmen:

- Es wird berlicksichtigt, daR ein erheblicher Teil der Wertschépfung auf die
Arbeit an Land entfdllt {etwa durch Weiterverarbeitung, Lagerung, Verteilung,
internationale Dienstleistungen) und nicht nur durch die Seebeférderung®.

- Um diese Wirkung zu messen, werden die direkten und indirekten Effekte eines
bestimmten Vorgehens durch eine Input-/{Output-Analyse errechnet. Diese
Analyse stellt Verbindungen her zwischen einem bestimmten Sektor und dem
Rest der Volkswirtschaft.

- Eine Analyse der Wirtschaftsfolgen 148t auch mégliche Rickwirkungen auf die
staatlichen Steuereinnahmen und auf die Wirtschaftstatigkeit und
Beschéftigung in der Seefahrt und den benachbarten Sektoren erkennen, die
sich ergeben werden, wenn eine bestimmte Beihilfepolitik befolgt wird,

Eine Input-/Output-Analyse kann jedoch nicht alle Faktoren liefern, die notwendig sind,
um die Vorteila der einzelnen Beihilferegelungen zu beurteilen. Sie gestattet nur
Einblicke in die Bedeutung des Schiffahrtsektors. Aber sie ermdglicht weder eine
Abschatzung der Auswirkungen solcher Regelungen auf die GrdRe der EG-Flotte, noch
wird darin beriicksichtigt, daf3 das Geld fiir die Beihilfe anderen méglichen Zwecken
entzogen werden muf}. Diese Opportunititskosten missen einschiiellich ihrer
indirekten Wirkung vom Nutzen abgezogen werden. Aus diesem Grund wird eine
zusatzliche Analyse bendtigt, um einerseits festzustellen, wie weit eine
Beihilferegelung die Standortfrage in der Schiffahrt beeinfluRt, und um andererseits die
Oppoertunitatskosten der Beihilferegelung zu quantifizieren.

Bis jetzt hat die Untersuchungsmethode (ber die wirtschaftlichen Folgen far die
Seaverkehrswirtschaft pur in einem Mitgliedstaat Anwendung gefunden. Um ein
klareres Bild von ihrem Wert fir die Gemeinschaft zu erhalten, hat die Kommission ein
Forschungsprojekt in Auftrag gegeben, in dem die wirtschaftliche Bedeutung des
maritimen Sektors in einigen représentativen Mitgliedstaaten quantifiziert werden und
das Verh&ltnis zwischen Wertschdpfung, Beschiftigung und Steuereinnahmen
errechnet werden soll. Diese Studien werden nicht vor 1998 abgeschlossen sein, doch
wird die Kommission in den kommenden Monaten Diskussionen mit Sachverstindigen
und interessierten Kreisen aus den Mitgliedstaaten iiber die Methoden und Uber die
Auswirkungen dieses Konzepts auf die EG als Ganzes fiihren.

33 Zum Beispiel wurde die Methode in den Niederlanden angewandt. Shie gelangte zu einer

Einschatzung der Wertschépfung von 70% an Land, 30% auf See.
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V. - MaRnahmen fiir benachbarte Brar]chen

~

* Immet wi'e.c‘i‘,j_er war in dieser Mitteilung davon die Rede, daB die Schiffahrt eng mit

"~ ‘anderen maritimen  Wirtschaftssektoren verknipft ist, und die Mitteilung der

. Kommission "Die Gestaltung der maritimen Zukunft Europas - Ein Beitrag zur
Wettbewerbsfé‘nhigkeitl der maritimen Wirtschaft" unterstreicht diesen Sachverhalt.
. Deshalb ist es fiir die EG wichtig, ibre Flotten zu erhalten. Der Seeverkehr bildet ein
Bindeglied zu den anderen maritimen Sektoren und der Verkehrswirtschaft Uberhaupt,
und so miissen sich die Bemiihungen, die Gemeinschaft fiir die maritime Wirtschaft
‘atttakiiv zu machen, neben der Schiffahrt auch auf den Komplex der damit eng
“zusammenhingenden Sektoren richten.

Eine eingehende Betrachtung des Themas benachbarte Branchen bersteigt den
Rahmen dieses Papiers. Das Forum der Seewirtschaft hat sich den Verbindungen mit

©Loden benachbarten maritimen Sektoren ausfihrlicher gewidmet, und die Kommission

wilrdigt seine wertvoile Arbeit. Sie méchte indessen bei dieser Gelegenheit noch einmai
darauf verweisen, daR die Hafeneffizienz verbessert werden muB, daf der Seaverkehr
beschleunigt nahtlos in die transeuropdischen Netze und die Kette des kombinierten
Verkehrs eingefligt werden muB®* und da? es eine leistungsfihige und
wettbewerbsféhige Schiffbaubranche in Europa zu erhaiten gilt.

SCHLUSS | ~

Nach Auffassung der Kommission werden die in dieser Mitteilung beschriebenen
MaBnahmen legislativer, administrativer und politischer Art zusammen daftir sorgen,
da der Anteil der EG an leistungsfahigen und zu fairen Preisen angebotenen
‘Seeverkehrsdiensten geférdert wird. Die Kommission wiirde Stellungnahmen der
brigen europsischen Institutionen, der Mitgliedstaaten und sonstiger interessierter
Kreise zu ihren Vorschligen vor allem im Zusammenhang mit der Beschaftigung, den
Schiffahrtsregistern und der Wettbewerbsfihigkeit des Sektors begriiBen. In anderen
Bereichen, wie der FuE, der Sicherheit und der Entwicklung des
Kurzstreckenseeverkehrs, haben die Institutionen bereits der Kommissionspolitik
zugestimmt; weitere Beitrige 'sind jedoch willkommen. In der Frage der staatlichen
Beihilfen liegt die Entscheidung dariiber, ob eine spezielle einzelstaatliche MaBnahme
im gemeinsamén Interesse der Gemeinschaftliegt und infolgedessen mit dem EG-Recht
zu vereinbaren ist, allein bei der Kommission. Dennoch wire die Kommission dankbar,
wenn interessierte Kreise zu den hier beschriebenen méglichen Konzepten Stellung
. ndhmen, Dies kénnte ibr auch bei der Aufstellung geanderter Leitlinien helfen, die der

o weltweiten Lage (z.B. Entwicklungen im Rahmen des GATS), der allgemeinen

Kommissionspolitik {mdglichst weitgehende Einschrénkung und allmahliche Einstellung
staatlicher Beihilfen) sowie der Rechtsprechung der europiischen Gerichte Rechnung
. tragen. Zu den maritimen AuBenbeziehungen wird noch eine detaillierte Mitteilung
- folgen. Denpoch kénnten die Ansichten der tbrigen Institutionen, der Mitgliedstaaten
- und sonstiger interessierter Kreise zu dem Konzeptvorschlag niitzlich sein.

4. .
PR

”"Ur'n eine . geWilsse Ordnung in° die Debatte Ober das neue Konzept der
’See\i&;kehq’sstrategie zu bringen, wiirde es die Kommission begriiRen, wenn die
Stellungnahmen und Kommentare méglichst bis September 1996 bei ihr eingingen.

)
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ANHANG A

EG-SCHIFFAHRT IN EINEM GLOBALEN MARKT

[ Schiffahrtsmarkt und Rahmenbedingungen

Der Seeverkehr ist ein internationaler Wirtschaftszweiqg, dessen Zutritt nur durch relativ
wenige verwaltungsmaBige Schranken erschwert. wird. Mit fortschreitender
Globalisierung ist damit zu rechnen, daR das Transportvolumen weiter wichst. Neue
Markte werden neue Handelsstréme entstehen lassen, die die Nachfrage nach
Transportmitteln weiter verstirken wird. In Anbetracht des auf dem Seeweq
abgewickelten Handelsvolumens wird das Interesse am Schiffahrtsmarkt weiterhin
zunehmen,

1., Massengut- und Linienschiffahrt
Betrachtet man die wichtigsten Merkmale, so 1aBt sich die Schiffahrt in zwei
Hauptkategorien unterteilen: Massengut- und Linienschiffahrt. Ferner ist der Bereich
der Fahrgastschiffahrt, der Kreuzfahrten und Fahrgastfihrschiffsdienste umfaRt, von
Bedeutung. '

Fiir den Massenguttransport geltenim allgemeinen die Bedingungen des freien Marktes,
wenngleich es in einigen Landern noch immer umfangreiche Ladungsvorbehalts-
regelungen gibt. Er erfordert in der Regel keine hohen Investitionen im Binnenland oder
in die Logistik. ‘ ' :

Die Linienschiffahrt wird seit jeher durch Schiffahrtskonferenzen geregelt, die
gemeinsame oder einheitliche Beférderungstarife und -bedingungen festgelegen.
Daneben gibt es aber auch Linienreedereien, die sich an diesen Vereinbarungen nicht
beteiligen und ihre Preise unabhiéngig oder mit Bezug auf die Tarife der Konferenzen
festsetzen, mit denen sie im Wettbewerb 'stehen.

Die Massengut- und Linienschiffahrt weisen in ihrer Kostenstruktur wichtige
Unterschiede auf. Die Linienschiffahrt hat hohe Infrastruktur- und Netzkosten zu
tragen, und der Anteil ihrer an Land entstehenden Kosten ist gréRer. Damit ist sie
kapitalintensiver als die Massengutschiffahrt. Dagegeén splrt letztere starker die an
Bord anfallenden relativen Arbeitskosten.

Beide sind von Natur aus internationale Wirtschaftszweige. Mehr als andere
Verkehrstriger ist die Schiffahrt daher eher internationalen als einseitigen Regelungen
unterworfen, insbesondere den internationalen Haftungstibereinkommen sowie den
internationalen Sicherheits- und Arbeitsregelungen.

Nach ihren Verkehrsrouten lassen sich die Massengut- und die Linienschiffahrt
unterteilen in Kurzstreckenseeverkehr und Hochseeschiffahrt. Der
Kurzstreckenseeverkehr schliet als Glied der intermodalen Transportkette Fahr- und
Zubringerdienste ein. Im Kurzstreckenseeverkehr der Gemeinschaft ist aber auch die
Massengutschiffahrt von Bedeutung. .

2. Register
Schiffe unterstehen der Jurisdiktion des Staates, dessen Flagge sie bei Eintragung in
ein Register erhalten haben. Das heift, fiir das Schiff gelten die verwaltungs-, zivil- und
strafrechtlichen Rechtsvorschriften dieses Staates. Fiir die in den herkdmmiichen
Registern eingetragenen Schiffe gelten dieselben steuer- upd arbeitsrei;ht[ichen
Vorschriften wie for die Wirtschaftszweige an Land, sodaR Schiffahrtsgesellschaften .
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auf derselben Grundiage wie andere Unternehmen Steuern zahlen und
Sozialversicherungsbeitrage abfihren. Die EG-Erstregister verlangen in der Regel, daR
sich die Besatzung oder ein grofler Teil der Besatzung aus Staatsangehdrigen der
Gemeinschaft zusammensetzt. Einige Register gewshren Freistellungen oder
ErmaBigungen bei der Einkommensteuer und den Sozialabgaben oder stellen
hinsichtlichderS'taatsangehfirigkeitderBesatzungsmitgliedergeringereAnf'orderungen.

Die direkten Steuern sind in der Gemeinschaft nicht harmonisiert, und dje Steuersitze
unterscheiden sich ganz erheblich. Auch der effektive Steuersatz ist in bezug auf die
Schiffahrt unterschiedlich, wobei einige Mitgliedstaaten in . bestimmten Fallen
Erleichterungen einrdumen. Infolgedessen ist die Hohe der wvon den
Schiffahrtsunternehmen in den. einzelnen Mitgliedstaaten tatsachlich gezahiten
Kérperschaftssteuern ganz unterschiedlich.

Einige Staaten haben versucht, ihre Register auch fir die internationale Schiffahrt
attraktiv zu machen. Die wichtigsten Beispiele dafiir sind Liberia, Panama, Zypern, die
Bahamas und Malta. Diese "offenen"” Register akzeptieren bei. den Reedern alle
Nationalitaten und stellen an die Staatsangehdrigkeit der Beschiftigten im allgemeinen
. keine s;rengen Anforderungen.' Damit haben die Reeder unbeschrankten Zugang zum
internativnajen Arbsitsmarkst. Ein offenes Register bedeutet fir die betreffenden Lander
* eine Einnahmegquelle. Im Fall der groBBten offenen Register - Panama, Liberia, Zypern -
ist die erhobene Kérperschaftssteuer gleich null, die Einnahmen werden auf jahrlich
10-20 Millionen US$ geschitzt. Diese Register werden als kommerzielle Unternehmen
gefihrt, .
EG-Reeder und -Betreiber kénnen durch den Wechsel zu einem offenen Register
betrdchtliche Einsparungen erzielen: bei einem Containerschiff von 2 700 TEU kénnen
z.B. die Personalkosten unter deutscher Flagge um 1 144 000 US$ pro Jahr héher als
unter panamesischer Flagge liegen. Desgleichen kann der Eigner eines Suezmax-..
Tankers von 140 000 DWT 958 000 US$ im Jahr an Steuern sparen, wenn er sein
Schiff in ltalien aus- und in Panama einflaggt. Ein ausfihrlicherer Kostenvergleich findet
sich in Anhang A-1. Diese Zahien machen deutlich, daR EG-Schiffahrtsgasellschaften
unter Umsténden sehr stark benachteiligt sind, da sie hohere Arbeitskosten und
‘Steuern als einige ihrer internationalen Konkurrenten zu tragen haben,

Verfligt ein Land mit einem offenen Register auch {iber eine gute Dienstleistungs-
infrastruktur fir den Seeverkehr, d.h. Kemmunikationseinrichtungen, zugeordnete
Dienstleistungen wie Versicherungen, juristische . Dienste, Kreditinstitute, einen
effektiven diplomatischen Schutz und eine unabhidngige Justiz, so kdnnten
Schiffahrtsgeselischaften nicht nur die dortige Registrierung ihrer Schiffe in Betracht
ziehen, sondern auch die Verlagerung einiger ihrer Aktivitdten und sogar ihres
Firmensitzes. Wie weit ein Flaggenwechsel zu einem Standortvwechsel des ganzen
_Unternehmens mit all seinen Folgen far die Wirtschaftstitigkeit und Beschiaftigung
auch an Land fihren kann, hdngt zum grofien Teil von der Hshe der investitioner an
Land ab. Je geringer das Anlagevermdgen an Land ist, je leichter fallt einem
Unternehmen der Standortwechsel. Aus diesem Grund ist in der Massengutschiffahrt
eine komplette Verlegung wahrscheinlicher als in der Linlenschiffahrt. For die
Entscheidung sind nicht nur die Betriebskosten, sondern auch die Auswirkungen der
Kérperschaftssteuer auf den Gewinn in einem bestimmten Land maRRgebend.

© ~ 30 -verlangt Zypern, daB 15 % der Besatzung eines in Zypern registrierteri;SchiffeS
Zyprioten sind; auf diese Forderung kann jedoch verzichtet werden.

Coted
PR H
B
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3. Globaler Wetthewerb und Mobilitét von Vermdgenswerten

Im Vergleich zu anderen Verkehrstrdgern ist der Zugang zum Schiffahrtsmarkt im
allgemeinen frei von verwaitungsméBigen Hindernissen. Grundsitziich kann jeder
Betreiber unabhéngig von seiner Staatsangehdrigkeit und seinem Firmensitz
internationale Schiffahrtsdienste anbieten. In der Praxis bestehen jedoch nach wie vor
erhebliche Beschrénkungen, und die Gefahr neuer Schranken besteht weiter.
Verkehrsdienste zwischen zwei Bestimmungshafen, von denen keiner in dem Land
liegt, in demn das Schiff registriert ist, sind durchaus Oblich (Cross-Trading). Nach
Schatzungen des Europdischen Reederverbandes (ECSA) haben Danemark, die
Niederlande und das Vereinigte Kdnigreich erheblichen Interessen im Cross-Trading der
Linienschiffahrt, wahrend in Griechenland, Belgien und Deutschland das
Schwergewicht im weltweiten Cross-Trading auf dem Massenguttransport liegt.

Im globalen Wettbewerb treten alle Wettbewerbsnachteile, ob kommerzieller Art oder
in bezug auf die rechtlichen und verwaltungsmiRige Rahmenbedingungen, deutlich
hervor. Eine Schiffahrtsgesellschaft mag daher versucht sein, Vorschriften, die hohe
Kosten oder sonstige Belastungen bedeuten, durch Ausflaggen zu tiberwinden. In der
Regel wird dies keine Nachteile zur Folge haben, da der Zugang zum internationalen
Verkehr weitgehend frei von allen Nationalititsvorschriften ist.

It. Notwendigkeit der EG-Schiffahrt

Gewdhnlich wird die Notwendigkeit der EG-Schiffahrt mit der wirtschaftlichen und
militdrischen Unabhangigkeit begriindet. Die EG solle, so wird argumentiert, in den
maritimen Dienstleistungen nicht allzusehr von ihren Wirtschaftskonkurrenten abhingig
werden, da diese unter bestimmten Umstinden ihre eigenen langfristigen
Handelsinteressen verfolgen kénnten.? Dies kénne sich nachteilig auf den EG-Handel
auswirken. In Zelten militarischer Krisen solite den EG-Mitgliedstaaten fiir
Verteidigungszwecke eine Reserveflotte zur Verfiigung stehen.

Ein drittes wichtiges Argument ist der Beitrag, den die Schiffahrt durch ihre
Verknlpfung mit einer Vielzahl maritimer Branchen zur Volkswirtschaft leistet.

1. Wirtschaftliche Unabhéngigkeit
Der guropdische Handel braucht vor allem einen leistungsfihigen, sicheren Seeverkehr.
Firdiesen sorgen EG- und Nicht-EG-Schiffahrisgesellschaften. Damit die Wettbewerbs-
fahigkeit der europdischen Wirtschaft und die wirtschaftliche Unabhéngigkeit Europas
erhalten bileiben, ist eine breite Palette kostengiinstiger Dienste erforderlich. Der beste
Weg, dies zu erreichen, ist die Sicherung freier, wettbewerbsorientierter Schiffahrts-
mérkte und die strikte Anwendung der Wettbewerbsregeln unabhangig von der Flagge.

Eine ricksichtslose Verfolgung des Ziels, die Unabhangigkeit der Schiffahrt auch auf
Kosten wvon Nicht-EG-Betreibern zu wahren, koénnte sich in der Tat nachteilig
auswirken, wenn dadurch ineffiziente Gemeinschaftsbetreiber geschitzt wilrden. Sie
kdnnte auch andere Lander zur Nachahmung verleiten, was dem Cross-Trading, an dem
mehrere EG-Mitgliedstaaten bedeutenden Anteil haben, nur schaden wiirde.

LaRt man das Argument gelten, daB eine Gemeinschaftsflotte flr die wirtschaftliche
Unabhéngigkeit unverzichtbar ist, so lieRe sich diese Unabhangigkeit durch Kontrolle
von Flotten durch EG-Interessen gewdhrleisten. Da hierflr nicht unbedingt Schiffe

? Siehe Schiffahrtsbericht der Europaischen Kommission, SEK(94) 933 endg. vém 8. Juni

1994,
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unter EG-Flagge erforderlich sind, rechtfertigt dieses Ziel allein keine Unterstltzung der
Schiffahrt unter EG-Flaggen und der Beschaftigung von EG-Seeleuten. Die Frage der
wirtschaftlichen Unabhangigkeit mui dennoch stets im Auge behalten werden, wenn
es um eine echte fonung des Weltschiffahrtsmarktes geht. Sie kann ebenso wie die
Wahl der Verlader eingeschrankt werden, wenn Mérkte z.B. durch unfaire
Preisgestaltung, langfristige Vereinbarungen innerhalb strikt vertikal aufgebauter
Organisationen oderdurch offizielle oder inoffizielle Frachtbeschrinkungen geschlossen
werden. '

2..  Militdrische Erfordernisse .
Aus militarischen Griinden wollen die Mitgliedstaaten méglicherweise sicher sein, dal3
jederzeit eine gewisse Schiffskapazitiat unverziglich zur Verflgung steht. Fir diesen
Zweck werden nicht nur geeignete Schiffe, sondern auch qualifizierte Seeleute aus den
Mitgliedstaaten bendtigt, die fiir militdrische Einsitze zur Verflgung stehen. Die
- Unterhaitung einer strategischen Schiffsreserve wird jedoch von den militarischen
Prioritdten eines Landes, seiner geografischen Lage und seinen. geopolitischen
Verpflichtungen abhingen und kann sich auf bestimmte Schiffstypen beschranken.
Fragen einer Zusammenarbeit in der Seeverteidigung werden zur Zeit in der NATO
diskutiert, und auch die WEU verfolgt diese Entwicklungen mit groRer Aufmerksamkeit.
Auch wenn der Besorgnis ber den Rickgang der Schiffe unter EG-Flaggen und der
Zahl der EG-Seeleute in einer Reihe von Mitgliedstaaten Verteidigungsiiberlegungen
zugrunde liegen, so fallt die Frage der strategischen Schiffsreserve doch offensichtlich
nicht in den Bereich der gemeinschaftlichen Industrie- und Seeverkehrspolitik.3

- 3. Volkswirtschaftlicher Beitrag '

Ein gewichtiges Argument fiir den Erhalt einer Flotte unter EG-Flagge sowie einer EG-
kontrollierten Flotte ist der Beitrag, den die EG-Schiffahrt zum Gesamtwoh! der EG-
Wirtsehaft leistet. So wurde beispielsweise errechnet, daR auf 100 ECU
Wertschdpfung in der eigentlichen Schiffahrt 35 ECU an Wertschépfung auf die
Zulieferbranchen in den Niederlanden entfallen. Rund 44 % dieser Wertschépfung
flieBen in Form von Steuern und Sozialversic:herungsbeitréigen an den Staat zuriick,
Investitionen an Land sind ein wichtiger Teil der maritimen Wirtschaft. Durch qualitativ
hochwertige sowie kostengtinstige Produkte und Dienstleistungen tragt die
. Zulieferbranche wesentlich zur Sicherung der langfristigen Aussichten des EG-
Schiffahrtsektors bei. .

Die schiffahrtspezifischen Aktivitaten an Land, die zur Wertschdpfung beitragen, sind
in ibrer Bedeutung von Mitgliedstaat zu Mitgliedstaat unterschiedlich und schlieflen
Hafenumschlag, Stauen, Logistik, SchiffstberprGfung und -klassifizierung, Schiffs-
management und Maklertatigkeit, internationale Bank- und Finanzdienste,
Versicherungsleistungen sowie Rechts- und Unternehmensberatung ein.

Zur Zeit geben Gemeinschaftsreeder rund 50 % ihrer Neubauten bei EG-Werften in
Auftrag. Wahrend Bestellungen ausldndischer Reeder bei EG-Werften auch zum
Auftragsbestand beitragen, kann die Branche durch die fortlaufenden Auftragseinginge
von EG-Unternehmen vorausplanen.

Dafs EG-Schiffahrtspersonal verfligt Uber das .Know—how, das nicht nur fiir einen
sicheren Schiffsbetrieb, sondern auch fiir die Zulieferbranchen unverzichtbar ist. Viele
maritime Wirtschaftszweige nutzen seit leher seemannische Fihigkeiten und

Die Kommission hat  eine Mitteilung (iber die Industriepolitik verabschiedet:
' "Herausforderungen flir die europdische Riistungsindustrie - ein Beitrag: fiir ein

Vorgehen auf Gemeinschaftsebene” (KOM {96) 10 endg. vom 24, Januar 1996).
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Erfahrungen. In diesen Branchen gibt es sehr viel mehr Arbeitsplatze als auf See. So
gab es in Deutschland Ende 1993 16 00O Arbeitsplitze an Bord, 44 000 in
Schiffswerften und 70 000 in Zulieferbranchen. Fiir das Vereinigte Kdnigreich werden
die Arbeitsplatze in den maritimen Wirtschaftszweigen auf 416 500 geschatzt, von
denen 80 000 in direkter Beziehung zur Handelsschiffahrt stehen. Seeleute, die einige
Jahre auf See verbracht haben, nutzen haufig ihre Erfahrung und ihr Wissen in
spateren Stellungen an Land. So kénnen Offiziere und Mannschaftsmitglieder nach
ihrer Tatigkeit auf See in den verschiedensten Bereichen beschéftigt werden, z.B. in
der Legistik, im Marketing, im Betriebsmanagement oder in der Verwaltung. Sie kdnnen
auch bei der stindigen seemanhischen Fortbildung in der EG sowie der Durchsetzung
nationaler und internationaler Normen mitwirken.*

I, Entwicklungen in den Bereichen EG-Schiffseigentum, EG-Flagge und

Beschaftigung in der EG

1. EG-Schiffseigentum

a. Tatsachen

1994 hielten EG-Ur.ternehmen einen Anteil von insgesamt 34% an der Weltflotte
{gemessen in DWT), 1985 waren es noch 38%. Zwischen 1985 und 1995 ist jedoch
die EG-kontrollierte Flotte insgesamt um 12% gewachsen {(in DWT} und seit 1990 hat
sich der EG-Anteil am weltweiten Schiffseigentum nicht weiter verringert. Griechenland
ist die gréfte Reedernation der Welt und kontrolliert 18% der Weltflotte. In der
Containerschiffahrt stehen die deutschen Reeder an der Weltspitze. Sie kontrollieren
13% dieses Sektors.®

b. SchluBBfolgerungen
Will man den relativen Verlust richtig beurteilen, sollte man folgendes bedenken:

- Generell ist die Produktivitat der Schiffe gestiegen. So kann heute mit einer
geringeren Ladefshigkeit die gleiche Frachtmenge oder sogar mehr beférdert
werden als frither.

- Der Anteilsverlust seit 1960, als die EG-Reeder noch die Halfte der Weltflotte
kontrollierten, ist weitgehend bedingt durch eine Anpassung an die Postkolonial-
zeit und das Entstehen neuer Schiffahrtsnationen im Fernen Osten, die mit dem
Ausbau ihres Handels auch Flotten gebaut haben. Das Bild des Welthandels hat

* sich betrachtlich verandert: Nach Schatzungen wird der innerasiatische Handel
im Jahr 2000 48% der gesamten Fracht auf den Hauptschiffahrtsrouten
ausmachen, nachdem er 1987 noch bei 36% lag. Dagegen hat der seit jeher
vorherrschende Handel zwischen den USA, Europa und Japan vergleichsweise
an Bedeutung verloren. Man mag es nur als natiirlich betrachten, daR sich ein
GroBteil der Schiffe, die im Pazifischen Raum eingesetzt werden, in asiatischem
Eigentum befindet.

- Die von EG-Reedern kontrqllierte Flotte verfigt auf den Heimatrouten {aus der
Gemeinschaft und in die Gemeinschaft) Giber mehr Kapazitadt als andere von
wichtigen Handelsnationen kontrollierten Flotten in ihren Heimatrouten.

Laut NUMAST nutzen folgende Bereiche seeménnische Erfahrung: Hafenverwaltung
und Hafenbetrieb, Seelotsendienst, Schiffsmaschinenbau, Schiffsitberpriifung und -
besichtigung, Kistenwache, Schiffsausriistungsindustrie, Seerecht und -varsicherung,
Seefahrtschulen, Schiffsmanagement, Schiffsmaklerei. _

- Weitere Angaben ber die Kontrolle der Weltflotte durch die Mitgliedstaaten finden sich
in Anhang A-2.
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Anteil der Schiffe unter eigener Kontrolle am ‘Gesamtangetgot
auf der Heimatroute (1993)
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" Quelle: ,L'MISI . , .
* NIE's: Neuerlich industrialisierte Volkswirtschaften (Newly Industrialised Economies
{Hong Kong, South Korea, Taiwan))

Angesichts der weltweiten Handelsentwicklung und der Arbeitsteilung scheint der
Verlust an Kontrolle in den letzten Jahrzehnten in der Natur der Dinge zu liegen und f{r
eine Politik zur Férderung des EG-Schiffseigentums scheint kein dringendes Bediirfnis
vorzuliegen. T '

2... Ausflaggen

& ' Tatsachen _ .

- Hauptgrund fiir das Ausflaggen sind die Einsparungen bei den Gesamtkostien, wobeij
die Personalkosten und die Steuern am héufigsten angefGhrt werden. Das AusmaR
dieses Trends wird durch die folgenden Zahlen belegt:

1
L

Anteil der EG-Flaggen an der Welttonnage {in DTW) .
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Quelle : LMIS {1995} GD Vii

Heute éind 56" % ~der EG-Tonnage 'éuégef'lagét. Weitere Angaben Uber den
Ausfiaggungstrend in den einzelnen Mitgliedstaaten finden sich in Anhang A-3.
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Bemerkenswert ist, da® der Ausflaggungstrend je nach Schiffstyp variiert.

.

Ausflaggung von EG-Schiffen

Ro-Ro-Schiffe
Flassiggutschiffe

Containerschiffe &

AR AN ey g e
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e 2R

Fehrgastschiffe [
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Antefl der ausgeflaggten Schiffe an dem Im EG-Besitz befindlichen Schiffen

Quelle ;: LMIS {1995}

Der Ausflaggungstrend verdeutlicht den wachsendenVerlust der Wettbewerbsfihigkeit
unter EG-Flaggen. Tatsﬁchltch haben EG- E:gner ginen hohen Anteil an den in offenen
Registers emgetragenen Schiffen.

In EG-Besitz befindliche, in offenen Registern eingetragene DWT
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Aberauch grofie asiatische Schiffahrtsunternehmen stehen offensichtlich vor &hnlichen
Problemen, da sie ebenfalls ausgeflaggt haben. So fiilhren 65% der Schiffe der
japanischen Geselischaft NYK eine fremde Flagge. Um die Bedeutung des Ausflaggens
richtig einschitzen zu k&nnen, muR man wissen, daR auf den EG-Heimatrouten die
unter EG-Flaggen fahrende Flotte immer noch mehr Kapazitat bereithalt als irgendeine
andere Flotte wichtiger Handelsnationen auf ihren Heimatrouten.
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* Anteil der Schiffe unter eigéner Flagge am Gesamtangebot auf der Heimatroute (1993)

Bchiffe unter eigener Flagge ‘ DWT unter eigener Flaggé
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Quelle: LMIS

“ NIE's: Nengerlich infdu‘stlrialisi‘erte'Volkswirtscha%ten {(Newly Industria!ised Economies
{Hong Kong, South Korea, Taiwan})

b. SchiluBfolgerungen

. Trotzdem sq[ite die EG das Problem des Ausflaggens aus folgenden Griinden sehr ernst

nehmen, =

Haufig ‘kanq ‘c“ias‘AliJst,aggen dazu dienen, Rahmenbedingungen zu meiden, die von

. Unternehmen als zu groRe Belastung betrachtet werden. So muR ein Unternehmen

héufig das Management seiner ausgeflaggten Schiffe auRerhalb der Gemeinschaft
ansiedelr], um beispielsweise in den GenuR einer niedrigeren Kérperschaftssteuer zu
gelangen, die Niedrigsteuerlander auRerhalb der EG anbieten.

Nachdem dies geschehen ist, entwickelt das ausgelagerte Management ein Figenleben
und beginnt die Exsistenzberechtigung des in der EG verbliebenen zu untergraben. Mit
der Zeit verlagert sich die gesamte Geschaftsleitung nach auRerhalb, was ein weiterer
AnstoR da;’d ist, andere als die EG-Flaggen zu verwenden und die sonstigen
Méglichkeiten des Weltmarktes zu nutzen. Das Ausflaggen fiihrt nicht immer zu einem

Riickgang d?r Beschéftigtenzahlen an Bord und an Land sowie zu einer Verlagerung des
K Firmensitzeq, aber es kann sehr schwierig sein, das Schiffahrtsgeschift

zurlickzugewinnen, wenn die Infrastruktur und die Arbeitskrafte sich zu verlegen
beginnen. _

Wie im folgenden erl3utert wird, tragt die Beibehaltung der EG-Flaggen dazu bei, daR
die Einhaltupg der Sicherheitsnormen besser im Rahmen der Flaggenstaatkontrolle

‘ ﬁberwachtliwgr.den kann. Es hat sich erwiesen, daR in einigen Fillen das

Sicherhsitsrisiko von Schiffen, die aus EG-Registern ausgeflaggt wurden, hher liegt
als bei Schiffen, die weiterhin in solche Register eingetragen sind. Vorausgesetzt, alle

- einschiagige Rechtsvorschriften der EG werden korrekt durchgesetzt, sollte die

VerWendungr elner EG-Flagge der Inbegriff eines sicheren Schiffshetriebs sein. Das

"Ausflaggen fﬁhrt zu einer Schwachung der Flaggenstaatkontroilbefugnisse der EG-

Mitgliedstaarn im Hinblick auf Einhaitung der Sicherheitsnormen.

AuBerdem hat das Ausf!aggeﬁ auch zum Arbeitsplatzabbau fiir EG-Seeleute

beigetragen.
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Beschiiftigungsrilckgang bel EG-Seeleuten

Zahl der EG-Seeleuta

1870 1985
. Quelle : GD VII; LMIS; Europliischer Reederverband (ECSA)

1994

Al!erdihgs sind nicht alle Arbeitsplatzverluste auf das Ausflaggen zurtickzufiihren: Auch
die zahlenméRige Reduzierung der Schiffe und der Bau gréRerer Schiffe haben ebensc
wie die Rationalisierung hierbei eine Rolle gespieit.

Hauptursachen fiir den Beschaftigungsriickgang bei EG-Seeleuten

Flottenreduzierung

.Ausflaggen
99 27%

51%

Rackgang der
Mannschaft per

Quelle : Mercer/LMIS {1995) I Schiff
' 22%
3. Jingste Entwicklungen im Bereich der Arbeitskrifte
a. Schwierigkeiten bei der Bewertung des allgemeinen
"Beschéftigungstrends

Wie schon erwihnt, ist das Ausflaggen fiir die Halfte aller in den letzten 10 Jahren
verlorenen Arbettsplétze von EG-Seeleuten verantwortlich. Mdchte man jedoch
aufgrund dieser Umstande zu einer SchluBfoigerung gelangen, milssen auch die
nachistehenden Faktoren in Erwagung gezogen werden,

Die Zahlen mbgen den tatsﬁchllchen Verlust an Arbeitsplatzen fir EG- -Angehdrige
Uberbewerten, da sie keine Angaben {ber die Beschaftigung von EG-Seeleuten auf
Schiffen unter Drittlandflaggen liefern. Zudem geben sie auch keine Auskunft dber den
Mannschaftsdienstgrad der Seeieute. Es ist wahrscheinlich, daR der Arbeitsplatzveriust
bei Offizieren geringer liegt als bei den (brigen Besatzungsmitgliedern. Es hat sich
gezeigt, da die Reeder auf einem ausgeflaggten Schiff zumindest die Offiziere ihrer
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ei:genen Staatsan‘gehﬁrigkéit‘behaite,n. In manchen Fallen beriihrt das Ausflaggen die

N

. Frage der Staatsangehfjrigkeit der Mannschaft tiberhaupt nicht.®

Selbst wenn EG-Seeleute an Bord ausgeflaggter Schiffe ihren Arbeitsplatz behalten,

“sind die Arbeits- und Lohnbedingungen und sonstige Leistungen wie die Kranken- und

Unfallvers'icherung haufig schlechter. Daher kann es bei EG-Seeleuten, die ihren
Arbeitsplatz auf einem ausgeflaggten Schiff behalten, aufgrund dieser negativen Folgen
zu einer gewissen Demoralisierung kommen.

Andererseits kdnnen die Betreiber versuchen, die Kosten auf Schiffen unter EG-Flaggen
durch.das Anheuern mehr auslandischer Seeleute zu senken. Nach Schatzungen der
hationalen Reederverbande betrug ihr Anteil auf Schiffen unter EG-Flaggen 1983 14
%, 1954 aher schon 35 %, wobei die Beschiftigungszahlen insgesamt um nahezu ein
Drittel‘zurﬂc.kgingen. Es liegen weder Angaben dartiber vor, wieviele dieser Auslander
aus Nichtgemeinschaftsldndern stammen noch iiber deren Rang oder dienstliche

‘' Verwendung an Bord. ( . 5

Es gilt zu bémerken. daB Arbeitsplatzveriuste, die auf die Bemannung von Schiffen mit
billigen Arbeitskraften zurGickzufiihren sind, zu Kosteneinsparungen im Transport-

. geschift fihren kénnen. Kommt es hierdurch zu einer Senkung der Frachttarife, so
- werden die befdrderten Waren billiger und Wachstum und Beschaftigung in der

gesamten Wirtschaft nehmen zu.

_— | \b.  Mangel an qualifizierten Seeleuten
Beim jetzigen Stand der Dinge ist es schwierig, eine Beurteilung der Probleme im
Zus‘.almmenhang. ‘mit der aligemeinen Beschaftigungssituation von EG-Seeleuten

. vorzunehmen. Daneben ist in den vergangenen Jahren noch ein besonderes Problem

aufgetreten: der weltweite Mangel an qualifizierten Sesleuten.

Wie schon oben e}wéh}nt, ist die, Zah! der Seeleute aus EG-Landern in den letzten
20 Jahren standig gesunken. Wahrend diese Entwickiung bisher nur als Problem der

OECD-Lénder betrachtet wurde, zeichnet sich nun ein welftweiter Mange! an Offizieren

und qualifizierten Mannschaftsdienstgraden ab. Schon heute deckt rfach Angaben
einiger EG-Mitgliedstaaten der seemanische Nachwuchs nur 25 % des Bedarfs. Es wird
angenorhmen, daR selbst fiir diese jungen Seeleute an Bord der Schiffe unter EG-
Flaggen nicht genigend Platze zur Verfligung stehen, die es ihnen erméglichen
wiirden, die erforderliche Erfahrung zu sammeln.

Die neuen Anforderungen der STCW (Internationales Ubereinkommen tiber Standards
far Ausbildung, Zeugniserteilung und Wachdienst fr Seeleute) werden zwar zu mehr
Kompetenz fihren, kénnten aber auch dén weltweiten Mangel an tichtigen Seeleuten
noch verschirfen. - : - : -

Es gibt vier Griinde, die eine polit'ische Lésung zur Abwehr dieser vorhergesagten

Mangelsituation erforderlich machen.

Erstens muB die Sicherheit im Seeverkehr gewihrleistet werden.

Zweitens mull das fir die Zulieferindustrie in der'Gemeinschaft erforderliche
" maritime Know-how erhalten blaiben.

- Weitere Angaben Giber die Beschaftigungstrends bei Schiffen unter EG-Fiaggeﬁ befinden
sich.im Anhang A-4. ‘
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Drittens missen die See-Verwaltungsbehorden die Schiffssicherheitspolitik in
der Gemeinschaft durchsetzen,

Viertens mul} die Ausbildung junger Seeleute fortgesetzt werden,

Vor diesem Hintergrund gewinnt der Verlust qualifizierter Arbeitsplitze in der Schiffahrt
eine neue Dimension. Er kann nicht nur rein numerisch beurteilt werden und solite
daher im Vergleich zu noch griReren Arbeitsplatzveriusten in anderen Sektoren der
europdischen Wirtschaft als Folge des verstarkten internationalen Wetthewerbs nicht
als minder bedeutend eingestuft werden. Ein Mangel an gut ausgebildeten und
qualifizierten EG-Seeleuten kdnnte die ehrgeizigen Anstrengungen der Gemeinschaft
zur Durchfthrung und Verbesserung der Sicherheit im Seeverkehr und zur Verhlitung
der Meeresverschmutzung gefdhrden und die gesamte maritime Wirtschaft der
Gemeinschaft ernsthaft schidigen. Anderseits kann sich der Gemeinschaft hierdurch
die groBe Chance erdffnen, fir die Schiffahrt weltweit zum Lieferanten
hochqualifizierter Arbeitskrafte zu werden.

v, Weitere Trends in der globalen Schiffahrt

1. Weitere Globalisierung .
Die Liberalisierung des Welthandels und die Dezentralisierung der Produktion haben den
Welthandel und damit die Nachfrage nach Befdérderungsdiensten in den letzten Jahren
immer rascher wachsen lassen. |m Zuge dieser Entwicklung ist die Globalisierung der
Seeverkehrswirtschaft unabldssig vorangeschritten. Die Registrierung in offenen
Registern nimnit ebenso stdndig zu wie die Zahl der Lander, die solche Register
anbieten.

Die Linienschiffahrt hat in den letzten zehn Jahren um durchschnittlich 8,5 %
zugenommen und fir die n8chsten zehn Jahre wird das gleiche Wachstum erwartet.
Durch die Globalisierung der Produktion entsteht eine Nachfrage nach globalen
Verkehrsdiensten. Zur Befriedigung dieser Nachfrage kooperieren
Schiffabrisgesellschaften bei der Bereitstellung von Liniendiensten. Diese Konsortien
sind in der Lage, die Nachfrage der Kunden nach glebalen Transportméglichkeiten zu
befriedigen, wihrend dies den traditionellen Konferenzen, deren Grundlage
geographisch beschrénkte Handelsrouten sind, nicht moglich ist. Gleichzeitig fihrt
dieser Trend zu einer zunehmenden Machtkonzentration in den Handen weniger
Schiffsbetreiber und zum Entstehen grofer maritimer Logistikunternehmen.

Mit der Globalisierung der Industrie werden fir die Hersteller und die Spediteure Haus-
‘zu-Haus-Transportnetze immer wichtiger. So ist ein Trend zu einer st3rkeren
Ausrichtung der Dienste am Kunden zu beobachten, was die Beziehungen zwischen
einzelnen Kunden und Lieferanten nur férdert. Aile diese Entwicklungen treten immer
mehr an die Stelle der fraditionellen Selbstregulierung zwischen Benutzergruppen,
Verladerkomitees, und Anbietergruppen, den Konferenzen,

For die Massengutschiffahrt 188t sich ein Wachstum immer nur schwer vorhersagen,
da die Nachfrage von schwankenden Faktoren wie saisonabhangigem Handel,
Ernteresultaten usw, beeinfluBt wird., Prognosen zufolge dlrften sich die Haupt-
merkmale dieses Sektors, namlich die zyklische Natur und Unsicherheit seiner
Entwicklung, auf lingere Sicht nicht grundlegend dndern. ‘ ’

2, Investitionen _
Die Freiheit der européischen Markte hat auslandische Investitionen angezogen. Heute
sind einige leistungsfahige Gesellschaften, die im innersuropdischen Handel im
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Kurzstreckénsee\)erkehr und im Zubringerdienst tdatig sind, nicht in europdischem
Besitz. Die amerikanische Gesellschaft Sea-Land ist beispielsweise sehr stark in den
Kurzstreckensqeve_rkehr_ in Europa eingestiegen. Das japanische
Schiffahrtsunternehmen NYK soll 350 Mio. US$ in sein EG-Transportnetz investiert
haben. Andere iapanische Schiffahrtsgesellschaften haben Schiffahrtsgeselischaften
In der Gemeinschaft aufgekauft oder fir Schiffahrisdienste innerhalb der EG Joint-
ventures mit EG-Unternehmen gegriindet. Gleichzeitig nutzen Gemeinschaftsreeder die
Gelegenheiten des Cross-Tradings und beginnen mit dem Aufbau von Transportnetzen
inanderen Kontinenten. Die Investitionsmaglichkeiten fiir EG-Schiffahrtsgesellschaften
sind jedoch dort begrenzt, wo Inlanddienste auslandischen Betreiber nicht zuganglich
sind oder auslandische Betreiber in den Hafen diskriminiert werden.

3. . Alternde Schiffe

Die weltweite, hohe Subventionierung des Schiffbaus hat zu einem Uberangebot an
Schiffen und damit zu einem strukturellen Kapazitatsiiberhang auf den Massengut-
Schiffahrtsmirkten gefiihrt, so daR die Frachtraten gesunken sind. Die Ursache dieses
Uberangebots diirfte jedoch zum Teil beseitigt werden, * wenn die grolZen
Schiffbaunationen der OECD, auf die 80 % des Weltschiffbaus entfallen, ab dem 15.
Juli 1996 vereinbarungsgem3R ihre Subventionen einstellen. Der Abschlu des OECD-
Schiffbaulibereinkommens, das alle Formen der Wettbewerbsverzerrung abschafft,
wird die Wahimaglichkeiten der Reeder vergréBern, ohne daB dabei nichtmarktrelevante
Kriterien beriicksichtigt werden missen. .

Die niedrigen Frachtraten und der zunehmende Wettbewerbsdruck haben dazy
beigetragen, dall bei vielen Reedern die Profite geschrumpft sind. Daher erzielt die

~ Schiffahrt geringere Renditen als andere Wirtschaftszweige. Dies hat zu einer

Verléngerung der Einsatzdauer der Schiffe und damit zum Altern der Flotten sowie in
einigen Féllen 'zur Reduzierung der Instandhaltungsarbeiten und infolgedessen zu
Sicherheitsproblemen gefohrt -

”~
Durchschnittliches 1985 1994
_ - Schiffsalter’
Unter EG-Flagge 16 Jahre 21 Jahre
Weltweit 14 Jahre . 17 Jahre

‘ Sélbst wenn bei alteren Schiffen ein hoher Standard gehalten werden kann, so wichst

das Unfallrisiko, wie die Statistiken zeigen, mit dem Schiffsalter. Untersuchungen an
Tank- und Massengutschiffen zeigen, daf das Risiko bei 20 Jahre alten Schiffen mehr

‘als doppelt so hoch wie bei 10 Jahre alten Schiffen ist.

4. ' Erwelterung der Gemeinschaft
Durch die jiingsten Beitritte hat die von EG-Reedern kontrollierte Tonnage erheblich
zugenommen. Schweden steht an 14. Stelle auf der Weltrangliste der Reedernationen,

. Finnland an 34. und Osterreich an 68. Uberdies kénnte die Zukunft der Gemeinschaft

noch weitere Tonnage bringen, da Zypern und Malta der Gemeinschaft beitreten
mé&chten. Hierdurch kénnten die maritime Bedeutung der Gemeinschaft und ihre
Flaggenstaatkontrolle sowie ihr Mitsprachegewicht in maritimen Fragen erheblich
zunehmen. Diese Entwickiung vorwegzunehmen und fiir die Seeverkehrspolitik,

Die Statistik bezieht sich auf Schiffe ven mehr als 100 BRT fir Flilssiggut,
. Containerladung, Ro-Ro-Fracht oder andere Arten von Trockenladung.

{
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insbesondere in bezug auf Schiffsregister und Schiffssicherheit, einen klaren Rahmen
zu schaffen, der diesen eventuellen kiinftigen Beitritten Rechnung tragt, wird daher ein
immer dringenideres Anliegen.

V. Chancen fiir die EG-Schiffahrt

Wie bereits erwéhnt, steht die EG-Schiffahrt vor vielfaltigen Herausforderungen, aber
sie ist noch immer in der Lage, die Chancen zu nutzen, die sich aus dem allgemeinen
Anstieg der Nachfrage nach Beftérderungsdiensten und der zunehmenden
Spezialisierung ergeben. Die EG-Linienreedereien arbeiten als Ganzes genauso gewinn-
bringend wie Linienreedereien auBerhalb der EG. Mit der Globalisierung des Handels
und der Produktion wird die Nachfrage nach Transportangeboten, die stirker auf den
Einzelkunden zugeschnitten sind, steigen, was wiederum Fachwissen und Fachpersonal
erfordert. Ein EG-Kenzept, das die Entwicklung und Schulung bestimmter Fihigkeiten
fdrdert, kann dazu beitragen, diese Nachfrage zu decken. Es gibt in jingster Zeit
Anzeichen dafGr, dall die Reeder Seeleute aus der Gemeinschaft suchen, da
Fachwissen erforderlich ist, um die Schiffe und die Leistung auf einem Stand zu halten,
der den strengen Sicherheitsvorschriften und den steigenden Anforderungen der
Kunden entspricht. Ein anderer wichtiger Wachstumsbereich ist der
Kurzstreckenseeverkehr®. Seit jeher verfiigen viele EG-Betreiber (iber Erfahrungen auf
diesem Gebiet, die sich innerhalb wie auch auRerhalb der Gemeinschaft nutzen lassen.
Aulerdemn bieten EG-Unternehmen seit vielen Jahren bewshrte Erfahrungen und
Kenntnisse inder Kreuzfahrt, der Offshore-Versorgung, der Schwergutverschiffung und
_ der sonstigen Spezialschiffahrt. '

- Ein  hochentwickelter Schiffbau kann der EG-Schiffahrt heifen, neue
Handelsmadglichkeiten zu nutzen (einschlieBlich der seit Offnung der Staaten der
ehemaligen UdSSR erSffneten Routen, fir die z.B. wegen Eisgangs Schiffe mit
Spezialkdrper bendtigt werden). Der Bedarf an neuen Schiffstypen dirfte dem Export
von Spezialschiffen und -systemen wie auch der Beschéftigung von geschultem
Bordpersonal neue Mdglichkeiten eréffnen.

Siehe Mitteilung der Kommission "Die Entwicklung des Kurzstreckenseeverkehrs in:Europa -
Perspektiven und Herausforderungen”, KOM (95) 317 endg.
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" Anteil der mekiheitlich in EG-Besitz befindlichen Anlage 2
. Schiffe an der We|tflotte nach Schiffstypen
- (in DWT, 1934)
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Anteil der mehrheitlich in EG-Besitz befindlichen

Schiffe an der Weltflotte nach Shiffstypen
(in DWT, 1994)

Anlage 2
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ANHANG B
BISHERIGE ANSTRENGUNGEN UND ERFOLGE
I Analyse der bisherigen Seeverkehrspolitik der EG

Seit einigen Jahren verfolgt die Kommission eine Seeverkehrspolitik, die in einer
Kombination wvon MaRnahmen zur Forderung ihrer AuRenbeziehungen, der
Wettbewerbsfihigkeit der EG-Schiffahrt und der Sicherheit auf See besteht.
Fortschritte in der Offnung der Mirkte und in der Unterbindung einer nicht den
Sicherheitsnormen entsprechenden Schiffahrt durch strikte Anwendung der
Sicherheitsregeln diirften der Schiffahrt unter EG- -Flaggen eine bessere
Wettbewerbsstellung verschaffen. Das bedeutet jedoch nicht, daR die zeitlich
begrenzten UnterstiitzungsmaRnahmen flr Schlffe unter EG- Flaggen sofort Giberfliissig
werden,

Wahrend die Auswirkungen dieser Politik in der Hochseeschiffahrt starker zu spliren
waren, hat die Kommission vor kurzem eine Férderung des Kurzstreckenseeverkehrs
vorgeschlagen. AuBerdem betraibt die Kommlss:on seit 1987 eine aktive Wettbewerbs-
politik fur die Linienschiffahrt. :

1. Seeverkehrspolitik der Gemeinschaft

Der Européische Gerichtshof filite zwei Urteile, die den AnstoR fiir die Entwicklung
einer gemeinschaftlichen Seeverkehrspolitik gaben. Zunachst entschied er 1974, dald
die aligemeinen Vorschriften des EWG-Vertrags f0r den See- und Luftverkehr auf der
gleichen Grundlage wie fiir die anderen Verkehrstrager gelten'. Dann stellte er 1985
fest, dald der Rat seine Verpflichtungen nicht erflilit habe, da er keine Rechtsvorschrift
zur Sicherung des freien Dienstlelstungsverkehrs im Transportsektor erlassen habe
Im selben Jahr schlug die Kommission eine gemeinsame Seeverkehrspalitik vor®.

a. Das Verordnungspaket von 1986
Grundlage des anschlieRBenden Verordnungspakets von 1986 war ein nicht
protektionistisches Konzept offener Markte zur Starkung der Wettbewerbsfahigkeit der
EG-Flotte und zur Férderung der Beschaft:gung Gleichzeitig sah es MaRnahmen zur
Bekd@mpfung des unlauteren Wettbewerbs vor.* Generell beschloR die Gemeinschaft,
den gesamten innergemeinschaftliche Verkehr mit Ausnahme der Kabotage zu
liberalisieren und fiir die Nutzung der Beférderungsméglichkeiten innerhalb der EG
nichts anderes zu verlangen als einen Firmensitz in der Gemeinschaft. Diese Politik war

! Rechtssache (RS) 167/73, Kommission/Franz&sische Republik - Slg. 1973, 359,
2 RS 13/83, Parlament/Rat - Slg. 1985, 1513.
“Fortschritte auf dem Wege zu einer gemeinsamen Verkehrspohtlk Seeverkehr”,
Bulletin der Europdischen Gemeinschaften, Beilage 5/85.
“ Das Paket von 1986 (ABI Nr. L 378 vom 31. Dezember 1986} umfafit vier
Verordnungen: ) '
- Verordnung (EWG) Nr. 4055/86 zur Anwendung des Grundsatzes des freien
Dienstleistungsverkehrs auf die Seeschiffahrt zwischen Mitgliedstaaten sowie
- zwischen Mitgliedstaaten und Drittlandern;
- Verordnung (EWG) Nr. 4056/86 Uber Einzelheiten der Anwendung der Artikel
. 85 und 86 des Vertrages auf den Seeverkehr;
- Verordnung (EWG) Nr. 4057/86 Gber unlautere Pre:sblidungspraktsken in der
Seeschiffahrt;
- Verordnung (EWG) Nr. 405B/886 fiir ein koordiniertes Vorgehen zum Schutz des
freien Zugangs zu Ladungen in der Seeschiffabrt, '
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‘nicht daran gekniipft, dal sich die Haupthandelspartner der Gemeinschaf: zu einer
&hnlichen Offnung der Markte verpflichteten. |

b. Vorschlége zur Erhaltung der FG-Flotte und zur Schaffung des
. - Binnenmarktes _ ' o :

1989 schlug die Kommission weitere MaBnahmen zur Vertiefung der gemeinsamen
Seeverkehrspolitik vor®, Wie schon 1985 wies sie in ihrem Vorschlag auf weitere
Verluste von Arbegitsplatzen und Wettbewerbsfahigkeit der EG-Flotte hin und nannte
speziell die hohen Arbeitskosten und Steuerlasten unter EG-Flaggen als Hauptgrund fir
das Ausflaggen. Um die finanzielle Belastung flUr Schiffe unter. EG-Flaggen zu
verringern und gleichzeitig die Beschaftigung von EG-Seeleuten zu sichern, schlug die

A ‘_ Kommission die Einrichtung des Euros-Registers vor. Der gednderte Vorschlag von

. -1991, dem einer der Vorschlage des Europaischen Parlaments zugrunde lag, sah vor,
* dal die Gemeinschaftsreeder, deren Schiffe im Euros-Register eingetragen wiren und
die vorgeschriebene Mindestzahl an EG-Seeleuten beschéaftigten, Anspruch auf
- Rickerstattung der Lohn- und Einkommensteuern auf das Seeleute-Gehalt hatten..
- Damit wurde in dem Vorschlag eine Form staatlicher Beihilfe fiir vereinbar mit dem
gemeinsamen . Markt erkldrt. Die Mitgliedstaaten schreckten. jedoch vor einer
“verbindlichen Regelung zurlick. Die Viorschriften fiir die Besatzung blieben wihrend der
ganzen Diskussion ein Stein des AnstoRes. So war es dem Rat nicht méglich, diesan
Vorschlag anzunehmen, obgleich die Kommission mit Hilfe verschiedener Formeln
-versuchte, eine Einigung zu erzielen.

Das Verordnungspaket von 1989 enthielt auch einen Vorschlag zur Liberalisierung der
~ Inlandfahrt, der als Verordnung (EWG) Nr. 3577/92 angenommen wurde®, sowie einen
" Vorschlag fiir die Definition des Begriffs "Gemeinschaftsreeder”. Um  als
Gemeinschaftsreeder im Sinne aller einschlagigen Rechtsvorschriften der Gemeinschaft
{z.B. Ober Kabotage, Registrierung in Euros, Beftrderung von Lebensmittelhilfen) zu
gelten, muR eine Schiffahrtsgesellschaft nach den darin festgelegten Kriterien
einschlieBlich des Stimmrechts mehrheitlich in EG-Besitz sein’. Dieser Vorschiag ist
bisher nicht angenommen worden, und der Rat von Edinburgh hat die Kommission im

Jahre 1992 um eine flberprﬁfung gebeten hat.

Ebenfalls im Jahre 1988 gab die Kommission Leitlinien zur Prt‘:fung' der staatlichen
Beihilfen fir EG-Reedereien heraus®. Danach k&nnen solche Beihilfen im Interesse der
Ggmeinscha{ft liegen und damit genehmigt werden, wenn sie folgenden Zielen dienen:

R Erhaltung von Schiffen unter EG-Flaggen und Modernisierung der
Flotten; ' , L
- Erhal_tung von Arbeitsplatzen von EG-Seeleuten.

Eine staétlicﬁe Beihilfe kann den Kostenunterschied zwischen EG-Flaggen und anderen

Flaggen. _a_usg!éichen, muf jedoch bestimmte weitere Bedingungen _erfiillen, um.
genehmigt zu werden: ) S L

T T P v T [EN TR

"Eine’ Zukunft fir das Seeverkehrsgewerbe der Gemeinschaft - Malknahmen zur

Verbesserung der Betriebsbedingungen des Seeverkehrs der Gemeinschaft”, KOM (89)

286 endg. vom 3. August 1989. : . oo

& Verordnung {EWG) Nr. 3577/92 des Rates vom 7. Dezember 1992 zur Anwendung des
© Grundsatzes des freien Dienstleistungsverkehrs auf den Seeverkehr in den

Mitgliedstaaten (Seekabotage), ABL. Nr, 364 vom 12. Dezember 1992, S. 7.
7 . . Slete KOM(B9) 266 endg., KOM(91)} 54 endg. .
B -SEK {89) 921 endg.
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- Sie muld den aligemeinen Grundsétzen der Kommission fir staatliche
Beihilfen entsprechen. ‘

- Sie darf nicht zur Erhaltung oder Erhéhung von Kapazitaten in Sektoren
mit Kapazitétstiberhang fithren.

1991 veréffentiichte die Kornmission eine Mitteilung tiber die Herausforderungen der
maritimen Wirtschaft®. Die Mitteilung entspricht dem neuen industriepolitischen
Konzept von 1990 und stellt die Bedeutung der Schiffahrt, des Schiffbaus, der
Zulieferbranchen, des_Fiécheréisektors usw. inihrem Wirtschaftsumfeld heraus. Auch
in dieser Mitteilung wird auf den Riickgang der Schiffs- und Beschiftigungszahlen in
EG-Flotten hingewiesen. Sie war auch der AnstoR zur Einrichtung des Forums der
Seewirtschaft (MIF}) und wird durch dia neue Mitteilung mit dem Titel "Die Gestaltung
der matitimen Zukunft Europas” weitgeflhrt,

. c. Gemeinsame Politik fir mehr Sicherheit auf See .

Die Mitteilung Uber eine gemeinsame Politik fir mehr Sicherheit im Seeverkehr wurde
von der Kommission im Februar 1993 herausgegeben'®. Der Rat und das Europiische
Parlament haben diese Politik voll unterstlitzt. ihre Grundpfeiler sind:" ' "

- Gewdhrleistung einer einheitiichen Anwendung internationaler
Sicherheitsnormen in europdischen Gewdssern,

- Starkung der Rolle des Hafenstaats bei der Prifung von Schiffen aller

. Flaggen, ' .

- Férderung einer maritimen Sicherheitsinfrastuktur, die angemessen und
tachnisch auf dem neuesten Stand ist,

- Unterstltzunginternationaler Organisationen beiihrer Hauptaufgabe, der
Aufstellung internationaler Normen.

In weniger als drei Jahren sind verschiedene Durchflhrungsvorschriften erlassen
worden, die von den Verwaltungen der Mitgliedstaaten sowie vom privaten Sektor ab
1996 erfillt werden miissen. Sie enthalten eine Reihe von Grundregeln, die von allen
Anbietern maritimer Transportdienste beachtet werden milssen. Sie sollen vor allem
die Marktteilnehmer daran hindern, den Sicherheitsstandard zu senken, um ihre
Wettbewerbsfahigkeit zu verbessern. Sofern diese Vorschriftenin allen Mitgliedstaaten
einheitlich und streng angewendet und durchgesetzt werden, kdnnten sie eine
deutliche Verbesserung der Sicherheit und Umweltvertriglichkeit von Seeschiffen
bewirken. Die Kommission beabsichtigt, die Durchfihrung zu Gberwachen und sofort
einzugreifen, um VerstdRe abzustellen. Dies ist ein wesentlicher Bestandteil ihrer
kunftigen Politik in diesem Bereich,

Die wichtigsten MaBnahmen sind nachstehend aufgefiihrt (Stand: Januar 19986):

Verantwortlichkeit der Verwaltungen der Flaggenstaaten und der in ihrems Namen
-handeinden Organisationen (Richtlinie Gber Klassifikationsgesellschaften 94/57)

‘Nur  Organisationen, die strenge Qualitatskriterien erfilten, werden von der
Europdischen Gemeinschaft anerkannt und dirfen im Namen der nationalen
Verwaltungen Sicherheits- und Umweltpritfungen durchfihren. Ab 1. Januar 1996

—n

"Die maritime Industrie vor neuen Herausforderungen™, Mitteilung der Kommission an
den Rat, das Europaische Parlament und den Wirtschafts- und SozialausschuB, KOM
{91) 335 endg. vom 20. September 1891, .

1o "Eine gemeinsame Politik im Bereich der Sicherheit im Seeverkehr”, KOM (93) 66 endg.
vom 24, Februar 1393.
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werden Schiffe, deren Zeugnis von einer auBBergemeinschaftiichen anerkannten
‘Organisation ausgestelit wurde, von der Hafenstaatbehérde vorrangig Uberpriift,"

Ausbildung und Qualifikation von Seeleuten, die auf Seeschiffen, die die Flagge eines
Mitgliedstaates fihren, beschéftigt sind (Richtlinie 94/58) ‘

Gestlitzt auf die STCW-Konvention, schreibt diese Richtlinie fir atle Schiffe, die einen
EG-Hafen' anlaufen, unabhidngig von ihrer Flagge Vorkehrungen fiir eine wirksame
Veifstékndigung an Bord vor. Vor allem auf 0I-, Chemikalien- und Flissiggastankschiffen
wird sowohl an Bord wie auch fir die Kommunikation zwischen dem Schiff und den
Behorden an Land eine gemeinsame Arbeitssprache veriangt.'?

Hafenstaatkontrolfe (Richtlinie 95/21) ,

Eine wirksame.‘ einheitliche Kontrolle der Schiffe, die EG-Hifen anlaufen, und zwar
unabhéngig von ihrer Flagge, ist der Grundstein einer Politik, die darauf abzielt, die Zahl
der nicht den Normen. entsprechenden Schiffe in den Gemeinschaftsgewassern
drastisch zu verringern. Nach der Richtlinie sind ab 1. Juli 1996 gezielt Schiffe, die
unter einer auf der schwarzen Liste aufgefilhrten Flagge fahren, sowie bastimmte
Arten potentiell gefdhrlicher Schiffe, wie alternde Massengutfrachter oder Oltanker,
gezielt zu Uberprifen. Schiffe mit erheblichen Mingein miissen so lange festgehalten
werden, bis alle Mingel beseitigt sind."? :

Notifizierungspflichten (Richtlinie 93/75) .

Seit September 1995 gelten fir Verlader und Reeder, die an der Beférderung
gefahrlicher oder unweltbelastender Giiter beteiligt sind, die Notifizierungspflichten
nach der Richtlinie 93/75. Dadurch dirfte bei Unfillen wirksamere Hilfe geleistet
werden kénnen. Die Mitgliedstaaten miissen fiir entsprechende Einrichtungen sorgen,
damit auf Anforderung eines anderen Mitgliedstaats unverzlglich die notwendigen
Informationen geliefert werden kénnen.'

.Getrennte Ballasttanks (Verordnung 29 78/94)

Ab 1. Januar 1996 sind die Hafenbeh&rden und Lotsendienste verpflichtet, fir Tanker
mit getrennten Ballasttanks oder mit Doppelhllle bei gleicher Bruttoraumzah! niedrigere
Geblihren zu berechnen als bei den {brigen Tankern, Diese Verordnung soll ein Anreiz
flr Schiffahrtsgeselischaften sein, mehr umweltfreundliche Schiffe zu benutzen.'s

ISM-Code-Verordnung { Veerordnung 3051/95) o

Ab 1, Juli 1996 missen Gesellschaften, die Ro-Ro-Fahrgastschiffe auf Routen zu oder
von einem Gemeinschaftshafen betreiben, ihr Qualitats- und Sicherheitsmanagement-
- system, das sie fir ihre Tatigkeiten an Land wie auch an Bord eingerichtet haben,
priifen und zertifizieren lassen.'s

. d.  AuBenbeziehungen _ ‘ .
Seit Erlalk des Verordnungspakets von 1986 verfolgt die Gemeinschaft in ihren
AuRenbeziehungen eine Seeverkehrspolitik, die den freien Zugang zum gesamten -
Weltmarkt sowie faire Wettbewerbsbedingungen zum Zijel hat. Im Zuge dieser Politik
dréngt die Gemeinschaft auf eine weitere Liberalisierung sowie auf einen Abbau
. bestehender Beschrénkungen. So enthalten die Lomé-Abkommen mit den Staaten in

"' ABL Nr. L 319 vom 12. Dezember 1994, S. 20.
12 ABI. Nr. L 319 vom 12. Dezember 1994, S. 28.
' ABL Nr.L 157 vom 7. Juli 1995, S. 1.

" ABL Nr. L 247 vom 5. Oktober 1993, S. 19.

*  ABL Nr. L 319 vom 12. Dezember 1994, S. 1.

e ABL Ny. L 320 vom 30. Dezember. 1995, S. 14.
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Afrika, im karibischen Raum und im Pazifischen Ozean [AKP-Linder) und die Europa-
Abkommen mit verschiedenen osteuropaischen Landern Bestimmungen, die den freien
Zugang zu den Seeverkehrsmarkten sicherstellen. Auch die Partnerschafts- und
Kooperationsabkommen mit eirer Reihe von Landern der ehemaligen UdSSR sowie die
Assoziationsabkommen mit Mittelmeerlandern enthalten Klauseln Ober eine Libera-
lisierung der Seeverkehrsmaérkte. ’

Das Abkommen von 1992 tiber den Européischen Wirtschaftsraum (EWR) hat dafir
gesorgt, dal die im EWG-Vertrag vorgeschenen Fretheiten generell auch in diesem
Bereich gelten. Innerhalb dieses Rahmens finden diese Rechtsvorschriften der
Gemeinschaft weitestgehend auch auf die EFTA-Staaten, einschlieRlich Norwegens,
als Unterzeichnerstaaten Anwendung.

Schliefdlich kampft die Gemeinschaft im Rahmen des GATS fiir eine multilaterale
Liberalisierung der maritimen Verkehrsdienste.

Abgesehen von diesen MaRnahmen hat die Kommission auch den freien Dienst-
leistungsverkehr in Gemeinschaftsrouten durchgesetzt. Sie hat MaRnahmen getroffen
gegen einseitige Ladungsvorbehaltsregelungen der Mitgliedstaaten und zweiseitige
Vereinbarungen zwischen Mitgliedstaaten und Drittldndern, die diese Freiheit
einschrianken.

e. Beziehungen zur IMO/IAQ ,
Die Kommission ist von der Notwendigkeit Oberzeugt, der Internationalen
Seeschiffahrtsorganisation (IMOJ und der Internationalen Arbeitsorganisation {IAQ) bei
ihren Aufgaben behilflich zu sein, internationale Normen und Vorschriften in den
Bereichen Sicherheit zu erarbeiten. Sie empfiehlt der EG, innerhalb der IMO und der
1A0 eine entschlossene Haltung in Fragen der Verbesserung der Arbeitshedingungen,
Sicherheits- und Ausbildungsstandards einzunehmen.

Die Kommission hat die Haltung der Mitgliedstaaten bei den vor kurzem abgehaltenen
Konferenzen zur Uberarbeitung des STCW- und SOLAS-Obereinkommens koordiniert.
Dies hat zum erfolgreichen Ausgang der Konferenzen beigetragen.

Die Kommission ist der Ansicht, da die seit der Griindung der 1AO in dieser
Organisation eingerichtete getrennte Struktur fGr den Seeverkehr weiterhin beibehalten
werden sollte. Weltweit wird der eigenstdndige Charakter der maritimen Wirtschaft
anerkannt. Die Arbeitshedingungen fiir Seeleute sind Gegenstand von mehr als 30
Ubereinkommen und Empfehlupgen. |

In Anbetracht der Giobalisierung des.Marktes, des Gesundheitsschutzes und der
Sicherheit von Seeleuten sowie der héheren Anforderungen an die Sicherheit auf See
und die Verhltung der Meeresverschmutzung gewinnt die Tatigkeit der IAO in diesen
Bereichen zunehmend an Bedeutung. Expertenwissen in maritimen Fragen wird in der
IAO auch in Zukunft zur Annahme wirksamer Instrumente und zur Verbesserung
internationaler Arbeitsstandards im Seeverkehr erforderlich sein.

Die Kommission und die Gewerkschafts- und Reederverbdnde haben ihrer Besorgnis
Ausdruck verliehen, als das Leitungsgremium der IAO die fir Anfang 1996 geplante
Konferenz Gber Seeverkehrsfragen aus finanziellen Griinden verschoben hat,
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Die Konfgrenz wi}djet;t An'f_gng Oktober 1986 stattfinden und die Tagesordnung sieht
u.a. die Uberarbejtung des Ubereinkommens Nr. 109 vor.'?

Die Kommission miRt der Uberarbeitung dieses Ubereinkommens und seinem
unverziiglichen Inkrafttreten groRe Bedeutung bei. Es wird umittelbare Auswirkungen
auf die Gesprache mit den im paritatischen Ausschuf fir den Seeverkehr vertretenen
Sazialpartnern in der Union (ber die Arbeitszeiten in diesem Sektor haben. Dieses
Problem wurde aus der Richtlinie 93/104 iiber Arbeitszeiten ausgekiammert. Die
Kommission hat die Sozialpartner aufgefordert, ihr Vorschlage dariiber zu unterbreiten,

wie' fir diesen Sektor ein geeigneter Schutz flr Gesundheit und Sicherheit

- gewshrleistet werden kann. Sie wird zusammen mit den Mitgliedstaaten die

Mdglichkeit priifen, die Konferenz davon zu iberzeugen einen BeschiuR zu fassen, der
die Durchsetzung des Ubereinkommens Nr. 109 auf dem Wege der Hafenstaatkontrolle
vorsieht. '

: 1. Kurzstreckenseeverkehr -
Wie bereits erwahnt, hat die Kommission vor kurzem eine Mitteilung Uber den
Kurzstreckenseeverkehr herausgegeben'®, Sie enthalt ein Aktionsprogramm mit
Vorschldgen fir MaRnahmen, die am besten auf Gemeinschaftsebene getroffen
werden, sowie Empfehlungen fir die Mitgliedstaaten, d.h. ihre regionalen und lokalen
Behérden, sowie fiir Hafen und die maritimen Wirtschaftszweige.

Die Mitteilung hat drei S.chwerpﬁhkte:

- Verbesserung der Qualitdt und Effizienz des Kurzstreckenseeverkehrs
Unterstrichen wird die Bedeutung der im Vierten Rahmenprogramm
vorgesehenen Forschungs- und Entwicklungsarbeiten. MaRnahmen wie die
Unterstﬂtiung von  Pilotprojekten fiir den Kurzstreckenseeverkehr, die
Durchflhrung und Uberwachung des MARIS-Projekts der G-7 und die Férderung
einer breiteren Nutzung des elektronischen Datenaustauschs werden darin fir

notwendig erachtet, um den Kurzstreckenseeverkehr besser in die intermodalen
' Transportketten einzubeziehen.

- Verbesserung von Hafeninfrastrukiur und Hafeneffizienz

- Der Ausbau des Kurzstreckenseeverkehrs ist eines der Hauptziete der Hafen-
projekte und hafenbezogenen Projekte, die im Rahmen des Programms fir die
transeuropaischen Netze unterstiitzt werden. Auerdem miissen die Hafentarife
und die staatlichen Beihilfen fiir Hafen transparenter werden. Die Anwendung
der Bestimmungen des EG-Vertrags (iber Wettbewerb und staatliche Beihilfen
dirfte zu giner gréReren Effizienz und zu kundenarientierteren Diensten fiihren.

- Vorbereitung des Kurzstreckensee verkehrs fir ein gréBeres Furopa
Diese Politik ergibt sich aus dem neuen wirtschaftlichen und politischen
Rahmen, der die Beziehungen der Gemeinschaft zu Staaten in den
angrenzenden Regionen, z.B. im Baltikum, in der Schwarzmeerregion oder im
Mittelmeerraum bestimmt. Fiir jede dieser Regionen ist auf Initiative der
Kommission bereits eine Arbeitsgruppe "Schiffsverkehr" eingerichtet worden.
Jede Gruppe soll ein mehrjshriges Arbeitsprogramm aufstellen, das bei der

- e C Lamtw A
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‘18

ﬁbéreinkommen tiber Lohne, Arbeitszeiten und Besatzungen an Bord von Schiffen
-{1858) ‘

"Die Entwicklung des Kurzstreckenseeverkehrs in Europa - Perspektiven und
Herausforderungen”, KOM (85) 317 endg.
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Prifung der Vorschlige fir die jeweiligen Gemeinschaftsprogramme als
Grundiage dient.

Das Europaische Parlament, der Wirtschafts- und Sozialausschu® und der AusschulR
der Regionen haben bereits positiv auf die in der Mitteilung Uber den
Kurzstreckenseeverkehr vorgeschlagenen MalRnahmen reagiert.

g. Wetthewaerbsregein

Die Verordnung {(EWG) Nr. 4056/86 enthalt detaillierte Bestimmungen dariiber, wie die
Kommission die Artikel 85 und 86 EGV auf den Seeverkehr zu oder von einem oder
mehreren Gemeinschaftshafen anzuwenden hat. Sie stelit die traditionellen Tatigkeiten
der Linienkonferenzen, einschliellich der Festlegung gemeinsamer oder einheitlicher
Tarife fir, Seeverkehrsdienste, von dem Kartellverbot des Artikels 85 Absatz 1 frei.
Allerdings sind eine Reihe von Bedingungen und Verpflichtungen mit der Gruppen-
freistellung verbunden, die bei unzureichendem Wettbewerb in dem betreffenden
Sektor entzogen werden kann. Die Gruppenfreistellung erstreckt sich nicht auf die
Preisfestsetzung im Vor- und Nachlauf zu Lande und gestattet auch keine Absprachen
Gber die Nichtnutzung von Kapazititen.

Am 8. Juni 1994 hat die Kommission einen Bericht tiber die Anwendung der EG-
Wettbewerbsregeln auf den Linienseeverkehr vorgelegt'®. Darin erklért sie, da® die
derzeitige Praxis der Konferenzen, auch fiur den inldndischen Abschnitt eines muiti-
modalen Transports gemeinsame Preise festzulegen, gegendie Wettbewerbsregeln der
EG verstoRt und daher keine Gruppen- oder Einzelfreistellung gew&hrt werden kann,

Gleichzeitig weist sie auf ein neues Konzept hin, das den Schiffahrtsgesellschaften den
Weg zu einer Einzelfreistellung im Falle einer Zusammenarbeit oder Preisfestsetzung
im Inland ebnen k&nnte. Die Schiffahrtsgesellschaften sollten im Landverkehr in
gleicher Weise wie im Seeverkehr zusammenarbeiten, d.h. so, dalk den Verladern
hieraus ein echter Nutzen erwachst. Sie sollten nachweisen, dal die Preisfestsetzung
im Inlandverkehr unerldBlich ist fiir den erzielten Nutzen der Zusammenarbeit.

Im Juli 1995 erhielt ein Ausschufl von "Waisen” mit der Bezeichnung "Muitimodale
Gruppe® die Aufgabe zu priifen, wie sich die Kommissionspolitik in Fragen der Preis-
festlegung im multimodalen Verkehr am besten umsetzen |a8t, damit das in dem
genannten Bericht gesteckte Ziel erreicht wirde. Die "Multimodale Gruppe” hat ihre
ersten Kommentare und Empfehlungen in Form eines Zwischenberichts vorgelegt, dem
der Sch!t_.J{Sbericht im Laufe das Jahres 1996 folgen soll.

Aulerdem hat die Kommission im April 1995 eine zweite Verordnung Uber Gruppen-
freistellungen fir die Linlenschiffahet erlassen?®. Sie betrifft Vereinbarungen zwischen
Linienreedereien Giber eine Zusammenarbeit bel der gemeinsamen Durchfithrung von
Seetransporten {Linienkonsortien}.

2. Die Mitgliedstaaten ‘
Mit zunehmender Konkurrenz durch Nicht-EG-Flaggen haben viele Mitgliedstaaten der
Schiffahrt verschiedene Arten von Beihilfen angeboten, Dabei verfolgten die einzelnen
Mitgliedstaaten unterschiedliche Strategien bei unterschiedlichem Budget, die zum Teil
ihre allgemeine Einstellung zu staatlichen Beihilfen widerspiegeln bzw. zeigen, wie sie
die Trelative Bedeutung der Seeverkehrswirtschaft fiir ihre Volkswirtschaft und die

I Siehe Schiffahrtsbericht, SEK(94) 933 endg. vom 8. Juni 1994.
20 Verordnung [EG) Nr. 870/95 der Kommission vom 20. April 1995, ABI. Nr. L 89 vom
21. April 1985, 5. 7. |
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Gesellschaft einschatzen. Viele Mitgliedstaaten biicken auf eine lange Tradition als
Schiffahrtsnation zuriick, die ihre Haltung gegeniiber dem Seeverkehr beeinfluRt. Da
die Mitgliedstaaten sich bislang noch nicht auf ein Gemeinschaftskonzept einigen
konnten, haben diese Staaten zudem nach nationalen Lésungen fiir die Probleme der
unter threr Flagge fahrenden Flotte gesucht.

-B5 -

Da das Ausflaggen und der Rickgang der Beschéftigtenzahlen Ende der achtziger Jahre
trotz staatlicher Beihilfen anhieiten, beschlossen einige Mitgliedstaaten, fiir Schiffe, die
unter ihrer Flagge in der Auslandfahrt eingesetzt werden, spezielle Register
einzurichten, um die Wettbewerbsnachteile auszugleichen. Unabhingig davon, wie ihre
Bezeichnung lautete, wurden diese Register zu dem Zweck geschaffen, Schiffen, die
die Flagge des betreffenden Mitgliedstaates fiihren, bestimmte Kosten zu ersparen, die
mit den Steuer- und Arbeitsverschriften beim Erstregister verbunden sind.

Zur Zeif bieten folgende Mitgliedstaaten ihren Flotten spezielle Register an:

- Danernark {DIS) _

- Frankreich {insbes. das Kerguelen-Register)?’

- . Finnland (Liste der in der Auslandfahrt eingesetzten Handelsschiffe)
- Portugal (MAR) ‘

- Spanien (Register der Kanarischen Inseln).

'Das deutsche Schiffahrtsregister hat einen internationalen Teil (ISR), und die Reeder

der in diesem Teil aufgefiihrten Schiffe kénnen mit auslandischen Seeleuten die in
deren Heimat!and Ublichen Léhne vereinbaren, wodurch die Arbeitskosten erheblich
reduziert werden, :

Niederldndische Reeder benutzen gern das Register der niederlandischen Antillen, um

~ihre Wettbewerbsfahigkeit zu verbessern. Das Register wird autonom gefihrt und

sollte daher nicht als Zweit- oder Alternativregister der Niederlande betrachtet werden.

Das Vereinigte Kénigreich vérf[‘xgt Uber kein alternatives Register. Britische und andere
Schiffahrtsunternehmen kénnen jedoch die Register verschiedener abhangiger oder zur
Krone gehdrender Territorien benutzen, um Zugang zu lokaien Steuersystemen zu
haben und gleichzeitig den diplomatischen Schutz des Vereinigten Kdnigreichs unter
der britischen Nationalflagge genieien.

(’.’)sterreiqh, Belgien, Griechenland, Irlénd, Italien, Luxemburg und Schweden haben
bislang kein Zweitregister, allerdings soll Italien, wie verlautet, eines planen,

[n vielen Mitgliedstaaten mit alternativen Registern sind die meisten der in der
Auslandfahrt eingesetzten Schiffe in dem Alternativregister eingetragen. So sind in
Danemark 92 % des gesamten in der Auslandfahrt eingesetzten Frachtraums im DIS
registriert, im deutschen ISR 76 % und in der finnischen Liste 50 % der Flotte. Das
Erstregister ist so, was die Uberwachung der internationalen Schiffahrt betrifft, haufig
an die zweite Stelle geriickt, wahrend das Alternativregister zur Norm gewaorden ist.

PN wal L g, RO

Das derzeitige Kerguelen-Register ist von dem Conseif d’Etat aus Verfassungsgriinden
1995 flir ungesetzlich erklart worden.
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. Die Ergebnisse

Der Seeverkehrspolitik ist es gelungen, vor allem in Europa Méarkte zu 6ffnen und dem
Benutzer eine groe Auswah! von Schiffahrtsdiensten zu bieten. Die Anwendung der
EG-Wettbewerbsregeln auf alle Marktteilnehmer, unabhangig von der Flagge, hat das
Benutzerinteresse verstirkt und eine faire Behandlung aller. Linienresdereien
sichergestelit. Mit ihrer seit kurzem verfolgten Sicherheitspolitik wird die Gemeinschaft
daflir sorgen kdnnen, dafd die Sicherheits- und Umweltnormen tatsachlich angewendet
werden wund damit auch der Wettbewerb fairer wird, Die Liberalisierung der
internationalen Schiffahtt hat jedoch nicht dazu geflihrt, dal@ mehr EG-Sesleute
beschiftigt werden. Im Gegenteil, die Beschéftigung an Bord hat abgenommen. Die
Liberalisierung mag zwar zu einer groféeren Produktivitdt der in EG-Besitz befindlichen
Flotte geflihrt haben, gleichzeitig hat sie aber nicht den Trend zum Ausflaggen aus den
teureren EG-Schiffahrtsregistern vermindert, wie die Zahlen in Teil A deutlich zeigen.

Der Erfolg der Alternativregister und der Beihilferegelungen der Mitgliedstaaten war
gemischt. Fiir das Danische Internationale Register (DIS) braucht nur der Kapitén die
danische Staatsangehdrigkeit zu besitzen. Dennoch konnte auf den in diesem Register
eingetragenen Schiffen - vor allem durch die Freistellung der Seeleute von der
Lohnsteuer ~ erreicht werden, da® 80 9% der Beschiftigten EG-Seeleute sind. Den
Registern einiger anderer Mitgliedstaaten ist es gelungen, den Ausflaggungstrend
umzukehren oder zumindest zu verlangsamen. So ist seit Einrichtung des finnischen
Alternativregisters im Jahre 1992 die Tonnage unter finnischer Flagge um 50 %
gestiegen. Interessanterweise konnte Finnland sogar Massengutfrachter, beidenen am
stirksten ausgeflaggt wird, zuriickgewinnen. Durch Einrichtung des ISR im Jahre 19889
konnte Deutschland die unter seiner Flagge registrierte Tonnage bisher. haiten.
Dasselhe ist Schweden durch Steuernachlasse und Senkung der
Sozialversicherungsbeitriage der Arbeitgebergelungen.ineinigen Mitgliedstaaten waren
die Regierungen jedoch nicht in der Lage, mit ihren MaZnahmen den Niedergang der
unter ihrer Flagge fahrenden Flotte aufzuhalten.

Zusammenfassend [aRt sich sagen, dal die MaRnahmen der EG und der
ausgereicht haben, den Ausflaggungstrend und den Rickgang der Beschaftigung
umzukehren, auch wennes bei einigen Alternativregistern vielversprechende Anzeichen
gibt.
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