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BescthBempfehlung und Bericht

des Ausschusses fiir Wirtschaft (9. AusschuB)

a)

'b)

zu der Unterrichtung durch die Bundesregierung
- Drucksache 13/9086 - Nr. 2.53 -

Vorschlag fiir eine Verordnung (EG) des Rates zur Anderung der Verordnung
Nr. 3094/95 des Rates und damit zur weiteren Verlingerung der Anwendung
von Regelungen der Siebten Richtlinie des Rates {iber Beihilfen fiir den Schiffbau

Vorschlag fiir eine Verordnung (EG) des Rates liber eine Neuregelung
der Beihilfen fir den Schiffbau
KOM(97) 469 endg.; Ratsdok. 11165/97

zu der Unterrichtung durch die Bundesregierung
- Drucksache 13/9086 — Nr. 2.52 -

Mitteilung der Kommission an den Rat, das Europaische Parlament,
den Wirtschafts- und SozialausschuB und den AusschuB3 der Regionen
Fir eine neue Schiffbaupolitik

KOM(97) 470 endg.; Ratsdok. 11167/97

A. Problem
Zu a)

Verlangerung der Anwendung von Regelungen der Siebten
Richtlinie des Rates iiber Beihilfen fiir den Schiffbau bis zum
31. Dezember 1998, sofern sich das Inkrafttreten des OECD-Uber-
einkommens tiber die Einhaltung normaler Wettbewerbsbedin-
gungen der gewerblichen Schiffbau- und Schiffahrtsreparatur-
industrie wegen der noch ausstehenden Ratifizierung durch die
USA weiter verzégert. Starkung der Wettbewerbsfahigkeit euro-
pdischer Werften durch ein gedandertes Beihilfenregime.
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Zub)

Die Mitteilung der Kommission befafit sich mit einer neuen Stra-
tegie in der Schiffbaupolitik der Europdischen Union. Ziel der
neuen Schiffbaupolitik ist die Verbesserung der Wettbewerbs-
fahigkeit der Industrie, um es ihr zu erméglichen, sich den Her-
ausforderungen eines weltweiten Wettbewerbs ohne sektorspezi-
fische Beihilfen zu stellen.

B. Lésung

Kenntnisnahme der Vorlagen zu a) und b) sowie Annahme einer
EntschlieBung.

Einstimmigkeit im Ausschufi

C. Alternativen
Keine

D. Kosten der 6ffentlichen Haushalte

Keine

E. Sonstige Kosten

Keine
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BeschluBempfehlung

Der Bundestag wolle beschliefen,

in Kenntnis der Vorlagen - Ratsdok. 11165/97 und Ratsdok.
11167/97 — (Anlage) folgende EntschlieBung anzunehmen:

1. Der Deutsche Bundestag stellt fest:

Die Beihilfen fiir den Schiffbau in Europa werden entspre-
chend der 7. Richtlinie bis zum 31. Dezember 1998 verldngert.
Voraussetzungen fiir diese Entscheidung war die fehlende Be-
reitschaft der USA, das seit 1994 vorliegende OECD-Abkom-
men Uber die Einhaltung normaler Wettbewerbsbedingungen
zu ratifizieren. Dieses Abkommen sollte am 1. Januar 1996
in Kraft treten. Die Ratifizierung ist inzwischen von der EU,
Korea, Japan und Norwegen erfolgt. Die jahrliche Verlagerung
der Entscheidung zum weltweiten Subventionsabbau schafft
bei den betroffenen Unternehmen eine zunehmende Verun-
sicherung und eine Abnahme der Investitionsbereitschaft. Die
augenblickliche Situation verstdrkt besonders durch eine offen-
sive Schiffbaupolitik in Asien aber auch in Ost- und Mittel-
europa eine Wettbewerbsverzerrung zu Lasten der Werften in
der EU. Abgesehen davon werden die nationalen Haushalte in
Europa durch die Fordertatbestande mit liber einer Mrd. DM
jahrlich belastet. Die EU selber hat durch ihre Richtlinienpolitik
mit dem dort verankerten Degressivitdtsprinzip einen schritt-
weisen Abbau von 28 % (1987) die Forderung auf derzeit 9%
(4,5 % fiir kleinere Schiffe und Schiffeinbauten) reduziert. Der
Umstrukturierungsprozef beim Schiffbau innerhalb der EU hat
Zu einem Abbau der Arbeitskrédfte um 70 % seit 1976 gefiihrt
und bei der Produktionskapazitdit um iber 60%. Die
europadische Schiffbauindustrie verteilt sich z.Z. auf 103 Unter-
nehmen. Auf die fiinf gréften Schiffbauer entfiel 1996 ein
Kapazitdtsanteil von 36 %, wahrend z.B. in Korea auf die fiinf
grofiten Unternehmen 99 % entfallen. Der Anteil der EU am
Gesamtauftragsbestand des Schiffbaus in der Welt betrug
21 %, wertmdBig waren die Unternehmen 1996 mit 31 % betei-
ligt, weil hier im allgemeinen Schiffe von héherem Wert als in
Asien gebaut werden. Japan, Nummer 1 im Schiffbau, hat
seine Produktivitdt zwischen 93 und 95 um 27% steigern
konnen; besonders durch Serienauftragseingénge ist dieser
Sprung gelungen. Abgesehen davon kaufen japanische Reeder
fast ausschliefllich bei japanischen Werften ein. Japans Welt-
marktanteil betragt 40 %, Stid-Korea hat seine Kapazitit inner-
halb von finf Jahren auf 21 % Weltanteil verdoppelt. Stark auf
den Markt drangen Werften in den ost- und mitteleuropaischen
Staaten mit derzeit bereits 20 %. Ihr Kostenvorteil beruht auf
einer auflerordentlich giinstigen Lohnstruktur. Diese Kenn-
zeichnung gilt auch fiir China, mit dessen Unternehmen beson-
ders Werften aus Korea und Japan sich bemiihen, Kooperatio-
nen einzugehen. Die USA haben einen Weltmarktanteil im
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Schiffbau von weniger als 1%, der Bau dort wird besonders
durch den sog. Jones Act geschiitzt. Die USA waren die Auslé-
ser fiir ein weltweites Schiffbau-Abkommen, jetzt erweisen sie
sich trotz des kleinen Anteils als Bremser.

2. Der Deutsche Bundestag fordert die Bundesregierung auf,

unverziglich bei der EU-Kommission vorstellig zu werden, da83
diese mit Nachdruck noch einmal die Verhandlungen mit den
USA aufnimmt. Sollte diesem Verfahren terminliche oder an-
dere Griinde entgegenstehen, wédre der Sachverhalt auf die
Tagesordnung des kommenden G7-Treffens mit dem Ziel einer
Einigung in dieser Frage zu setzen.

Der EU-Vorschlag, die Beihilferegelung im Jahr 2001 auch
ohne die Inkraftsetzung des OECD-Abkommens auslaufen zu
lassen, ware eine einseitige Vorleistung zu Lasten der europaéi-
schen Werften. Unabhédngig davon wird von der Kommission
erwartet, daB sie zur Forderung der Nachfrage die Strategien
zum Ausbau des Kurzstreckenseeverkehrs und Giiterseever-
kehrs forciert, mit dem dadurch verbundenen Abbau der Uber-
lastung der Landverkehrsadern und zur Forderung des Um-
weltschutzes. Hierzu gehort auch der Ausbau der Hafen-
infrastrukturen und des Hafenmanagements. SchlieBlich muf}
auch die Durchsetzung der Sicherheitsvorschriften fiir Schiffe
verstarkt werden, wobei die Hafenstaatenkontrollen ein wirk-
sames Mittel sind. Die Nachfrage nach neuen sicheren Schiffen
wiirde gefordert, damit auch der Abbau des tberalterten Teils
der Welthandelsflotte.

Bonn, den 25. Marz 1998

Der AusschuB fiir Wirtschaft
Friedhelm Ost Wolfgang Bornsen (Bénstrup)
Vorsitzender Berichterstatter
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Bericht des Abgeordneten Wolfgang Bérnsen (Bénstrup)

I

Die EU-Vorlage - Ratsdok. 11165/97 — wurde gemaB
§ 93 Abs. 1 der Geschéftsordnung des Deutschen
Bundestages am 17. November 1997 — Drucksache
13/9086 Nr. 2.53 — an den Ausschufl fiir Wirtschaft
zur federfithrenden Beratung sowie zur Mitberatung
an den HaushaltsausschuB iiberwiesen.

Die EU-Vorlage - Ratsdok. 11167/97 — wurde geméaB
§ 93 Abs. 1 der Geschiftsordnung des Deutschen
Bundestages ebenfalls am 17. November 1997 — Druck-
sache 13/9086 Nr. 2.52 — an den AusschuB fiir Wirt-
schaft zur federfithrenden Beratung tiberwiesen.

IL.

Mit der Verordnung (EG) des Rates zur Verdanderung
der Verordnung Nr. 3094/95 — Ratsdok. 11165/97 —
soll die Anwendung von Regelungen der Siebten
Richtlinie des Rates iiber Beihilfen fiir den Schiffbau
ermneut bis zum 31. Dezember 1998 verlangert wer-
den, sofern sich das Inkrafttreten des OECD-Uber-
einkommens iiber die Einhaltung normaler Wettbe-
werbsbedingungen der gewerblichen Schiffbau- und
Schiffahrtsreparaturindustrie wegen der noch aus-
stehenden Ratifizierung durch die USA weiter ver-
zdgert. Ferner soll die Wettbewerbsfahigkeit europai-
scher Werften durch den Abbau von sektoralen
Schiffbaubeihilfen gestdrkt werden und statt dessen
die verstarkte Anwendung horizontaler Mafinahmen,
insbesondere zur Unterstiitzung von Forschung und
Innovation vorgesehen werden. Neben zusatzlichen
und genaueren Begriffsbestimmungen sowie erwei-
terten Berichtspflichten enthélt der Verordnungsvor-
schlag des Rates iiber eine Neuregelung der Beihil-
fen fiir den Schiffbau folgende Neuerungen:

— Abschaffung auftragsbezogener Beihilfen ab 2001;

— leichte Verscharfungen fiir die Gewahrung von
Schliefungsbeihilfen;

— mneue generelle Regelung fiir Umstmktun'eruhgs-
beihilfen; .

— Einfiihrung von Investitionsbeihilfen fiir Innovatio-
nen als neuem Beihilfeinstrument zur Unterstiit-
zung der Einflihrung wirklich neuartiger Produkte
und Verfahren in der EU;

— regionale Investitionsbeihilfen, Beihilfen fiir For-
schung und Entwicklung sowie fiir Umweltschutz
dirfen nur im Rahmen allgemeiner Regelungen
gewdhrt werden.

In der Mitteilung der Kommission fiir eine neue
Schiffbaupolitik — Ratsdok. 11167/97 — werden die
Auswirkungen der fritheren europdischen Schiffbau-
politik, die derzeitige Wettbewerbslage im Schiffbau-
sektor und die kiinftigen Herausforderungen an die
Schiffbauindustrie der Gemeinschaft untersucht. Fer-

ner werden die Bedingungen ermittelt, unter denen
die Schiffswerften der Gemeinschaft ihre Wettbe-
werbsstellung auf dem Weltmarkt beibehalten und
verbessern kénnen, um so eine der Voraussetzungen
dafiir zu schaffen, Arbeitspldtze in der Européischen
Union zu erhalten. Dariiber hinaus wird erlautert,
wie die Industrie, die Mitgliedstaaten und die Euro-
pdische Union mit ihrer Politik zur Starkung der
industriellen Wettbewerbsfahigkeit zu diesem Ziel
beitragen koénnen, wobei der Schwerpunkt in der
Forschungs-, Handels- und Wettbewerbspolitik liegt.
Ziel ist die Verbesserung der Wettbewerbsfihigkeit
der Industrie, um es ihr zu erméglichen, sich der Her-
ausforderung eines weltweiten Wettbewerbs ohne
sektorspezifische Beihilfen zu stellen. Zur Verwirk-
lichung dieses Ziels miissen Industrie, Kommission
und Mitgliedstaaten alle ihnen méglichen Anstren-
gungen erbringen.

Die Mitgliedstaaten werden ersucht, die in der Mit-
teilung und im Vorschlag der Kommission fiir eine
Verordnung des Rates iiber Beihilfen an den Schiff-
bau dargelegte neue Politik im Bereich der staat-
lichen Beihilfen anzunehmen und anzuwenden. Die
wichtigsten Bestimmungen dieser neuen Verordnung
sind:

— Nach dem 31. Dezember 2000 diirfen dem Schiff-
bau keine Betriebsbeihilffen mehr gewdahrt wer-
den. Ein Jahr vor der Abschaffung der Betriebs-
betihilfen priift die Kommission den Markt, um zu
ermitteln, ob die Schiffbauindustrie der EU auf
dem Weltmarkt seitens ihrer Wettbewerber wett-
bewerbsverzerrenden Praktiken ausgesetzt ist,
und ergreift gegebenenfalls geeignete Mafnah-
men.

— Wahrend einer Dauer von fiinf Jahren nach Ablauf
der Siebten Richtlinie gelten Sonderregeln fiir
Innovationsbeihilfen. Nach Ablauf dieser Frist gel-
ten fir diese Art von Beihilfen.die gleichen Regeln
wie fiir die iibrigen Sektoren. '

— Hinsichtlich Investitionsbeihilfen, Rettungs- und
Umstrukturierungsmafinahmen, Umwelt, Forschung
und Entwicklung gelten fiir den Schiffbau die glei-
chen Regeln wie fiir alle tibrigen Sektoren.

L

Der Haushaltsausschul hat die Vorlage — Ratsdok.
11165/97 - in seiner Sitzung am 10. Dezember 1997
beraten und einvernehmlich Kenntnisnahme der Vor-
lage empfohlen.

Der Bundesrat hat in seiner 719. Sitzung am 28. No-
vember 1997 gemaB § 3 und § 5 EUZBLG die fol-
gende Stellungnahme zu den Vorlagen Ratsdok.
11165/97 und Ratsdok. 11167/97 beschlossen:
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1. Die Einhaltung normaler Wettbewerbsbedingun-

gen in der gewerblichen Schiffbau- und Schiffs-
reparaturindustrie ist Voraussetzung fiir die Be-
endigung des Subventionswettlaufs am Weltschiff-
baumarkt. Der Bundesrat fordert daher die Bun-
desregierung auf, sich fiir ein Zustandekommen
des OECD-Ubereinkommens, gegebenenfalls auch
ohne die USA, einzusetzen.

. Der Bundesrat unterstiitzt die Neuorientierung der

europdischen Schiffbaupolitik mit dem Ziel, die
Wettbewerbsfdhigkeit der Werften derart zu ver-
bessern, daB diese sich der Herausforderung eines
weltweiten Wettbewerbs ohne sektorspezifische
Beihilfen stellen kénnen. Vorrangige Ziele sollten
dabei die Beendigung der direkten Férderung
nach Auslaufen der Siebten Schiffbaurichtlinie
Ende 1998 und die Steigerung der Produktivitat
der Schiffbauunternehmen sein. Zumindest sollte
‘erreicht werden, daB die Fordersatze der direkten
Foérderung degressiv ausgestaltet werden.

3. Der Bundesrat weist darauf hin, daB die Kommis-

sion die Mitgliedstaaten ausdriicklich auffordert,
die neue Beihilfepolitik anzunehmen und anzu-
wenden. EU-Regelungen mit unterschiedlicher

nationaler Ausfiillung wiirden die Wettbewerbs-

situation von Werften in einzelnen Mitgliedstaaten

beeintrachtigen und den Wettbewerb innerhalb
- der Gemeinschaft verzerren.

4. Der Bundesrat fordert daher die Bundesregierung
schon jetzt auf, die im Rahmen der EU-Schiffbau-
politik gefundenen Regelungen finanziell mitzu-
tragen.

Iv.

Der AusschuB fiir Wirtschaft hat die beiden Vorlagen
- Ratsdok. 11165/97 und Ratsdok. 11167/97 — mehr-
fach, zuletzt in seiner 78. Sitzung am 25. Marz 1998
abschlieBend beraten.

Im Rahmen dieser Beratungen wurde die in der Be-
schluBempfehlung aufgefiihrte EntschlieBung durch
die Fraktionen der CDU/CSU und F.D.P. eingebracht.

In Kenntnisnahme der Vorlagen — Ratsdok. 11165/97
und Ratsdok. 11167/97 — beschloB der AusschuB ein-
stimmig, bei Abwesenheit der Fraktion BUNDNIS 90/
DIE GRUNEN, dem Deutschen Bundestag die An-
nahme der EntschlieBung zu empfehlen.

Bonn, den 25. Méarz 1998

Wolfgang Bornsen (Bonstrup)
Berichterstatter
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Anlage 1

KOMMISSION DER EUROPAISCHEN GEMEINSCHAFTEN -

Briissel, den 01.10.1997
KOM(97) 469endg.

97/ 0248(CNS)
97/ 0249(CNS)

Vorschlag fiir eine
VERORDNUNG (EG) DES RATES

zur Anderung der

Verordnung Nr. 3094/95 des Rates und damit zur weiterenVerliihgerung der -
Anwendung von Regelungen der Siebten Richtlinie des Rates iiber Beihilfen fiir den

Schiffbau

Vorschlag fiir eine

YERORD G (EG) DES RATES

iiber eine Neuregelung
der Beihilfen fiir den Schiffbau

(von der Kommission vorgelegt)
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Vorschlag der Kommission fiir eine Verordnung des Rates zur Anderung der
Verordnung Nr. 3094/95 des Rates und damit zur weiterenVerlingerung der
Anwendung von Regelungen der Siebten Richtlinie des Rates iiber Beihilfen fiir den
Schiffbau
97/ 024B(CNS)

Begriindung

1. Einleitung

1.1.  Im Jahre 1994 wurde im Rahmen der OECD ein internationales Ubereinkommen
Uber die Einhaltung normaler Wettbewerbsbedingungen in der gewerblichen
Schiffbau- und Schiffsreparaturindustrie geschlossen. Dieses Ubereinkommen
hitte am 1. Januar 1996 in Kraft treten sollen.

1.2, Mit der Verordnung (EG) Nr. 3094/95 des Rates vom 22. Dezember 1995 sollen
die Bestimmungen des OECD-Ubereinkommens iiber staatliche Beihilfen
umgesetzt werden. In Artikel 10 heif3t es, dafl die Verordnung ab dem Zeitpunkt
des Inkrafitretens des OECD-Ubereinkommens gilt und die einschligigen
Bestimmungen der Schiffbaurichtlinie (Richtlinie 90/684/EWG, zuletzt geindert
durch Richtlinie 94/73/EG) tibergangsweise weiterhin, lingstens jedoch bis zum
1. Oktober 1996 Guiltigkeit haben. Da sich das Inkrafttreten des OECD-
Ubereinkommens wegen der noch ausstehenden Ratifizierung durch die USA
verzdgert, wurde die Richtlinie mit der Verordnung (EG) Nr. 1904/96 des Rates
nochmals bis zum 31. Dezember 1997 verlangert.

1.3.  Der Industrierat hat sich auf seiner Tagung vom 24. April 1997 mit der Lage
befaflt und eine besondere Neuregelung fur den Schiffbau beflirwortet, falls das
OECD-Ubereinkommen nicht in Kraft tritt. In der Zwischenzeit soll die Siebte
Richtlinie bis zum 31.12.1998 unter der Voraussetzung verlidngert werden, daf3
diese Richtlinie automatisch auBer Kraft tritt, sobald das OECD-Ubereinkommen
von den USA ratifiziert wurde bzw. sobald eine neue Regelung fiir den Schiffbau
angenommen wird. Die Kommission wurde aufgefordert, entsprechende
Vorschldge zu unterbreiten.

1.4.  Da weiterhin ungewiB ist, wann das OECD-Ubereinkommen in Kraft tritt, gibt die
-vorliegende Arbeitsunterlage einen Uberblick iiber den derzeitigen Stand und
enthdlt Vorschlige fir eine Verlingerung der Richtlinie bis /zum
31. Dezember 1998. Gleichzeitig werden in einer gesonderten Mitteilung

" Vorschlige fiir eine neue Beihilferegelung unterbreitet, welche die Richtlinie
ersetzen soll.

2. OECD-Ubereinkommen

2.1. Nach dem OECD-Ubereinkommen sind generell alle Stiitzungsmafinahmen fiir den
Schiffbau untersagt; davon ausgenommen sind lediglich Forschungs- und
Entwicklungsbeihilfen, Sozialbeihilfen bei Stillegungen, Exportkredite im Sinne
der 1994 revidierten OECD-Vereinbarung tber Exportkredite fiir Schiffe sowie
Inlandskredite fiir Schiffe, die zu gleichen Konditionen vergeben werden.
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2.2.

23.

3.1

4.1.

4.2.

Das Ubereinkommen ist inzwischen von der Europdischen Union, Korea,
Norwegen und Japan ratifiziert worden, doch steht die Ratifikation durch die USA
immer noch aus. Auch ist nicht vorhersehbar, wann die USA das Ubereinkommen
ratifizieren werden.

Ein baldiges Inkrafitreten des OECD-Ubereinkommens ist wichtig, wenn sich die
Lage auf dem Weltschiffbaumarkt normalisieren soll. Die Gemeinschaft hat durch

~ die Ratifizierung ihre Unterstiitzung fiir das Ubereinkommen signalisiert. Solange

jedoch andere Vertragsparteien das Ubereinkommen nicht ratifiziert haben und
weiterhin Subventionen gewidhren oder andere marktverzerrende MafBnahmen
beibehalten, wire es fir die Europdische Union nicht zweckmiBig, ihre
Beihilferegelungen einseitig abzubauen.

Vorschlag

Aus diesem Grunde wird vorgeschlagen, dafl die Gemeinschaft erforderlichenfalls
die Richtlinie bis zum 31. Dezember 1998 verlidngert, wenn sich das Inkrafitreten
des OECD-Ubereinkommens weiter verzdgert. Da nach der Stillhaltevereinbarung
in der SchluBakte der Verhandlungen iiber das OECD-Ubereinkommen neue
StitzungsmaBnahmen untersagt sind und der Rat bestétigt hat, da3 er sich an diese
Vereinbarung gebunden fiihlt, wiirden die Bestimmungen der Richtlinie
unverdndert beibehalten. Dies gilt auch fir die Hochstgrenze fiir
Produktionsbeihilfen.

Schluffolgerungen

Daher wird vorgeschlagen, dafl der Rat nach Anhorung des Europiischen
Parlaments und des Wirtschafts- und Sozialausschusses die beigefiigte Anderung
der Verordnung (EG) Nr.3094/95 annimmt und diese ab dem Zeitpunkt des
Inkrafttretens' des OECD-Ubereinkommens gilt; die einschligigen Bestimmungen
der Schiffbaurichtlinie gelten iibergangsweise weiterhin, langstens jedoch bis zum
31. Dezember 1998.

Damit kein Rechtsvakuum entsteht, sollte die Entscheidung des Rates vor dem
31. Dezember 1997 ergehen.
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Vorschlag fiir eine Verordnung des Rates zur Anderung der Verordnung Nr. -

3094/95 des Rates iiber Beihilfen fiir den Schiffbau
: 97/ 0249(cus)

DER RAT DER EUROPAISCHEN UNION -

| gestiitzt auf den Vertrag zur Griindung der Européischen Gemeinschaft, insbesondere auf
Artikel 92 Absatz 3 Buchstabe e) sowie die Artikel 94 und 113,

auf Vorschlag der Kommission,

nach Stellungnahme des Buropiischen Parlaments,

nach Stellungnahme des Wirtschafts- und Sozialausschusses,
in Erwdgung nachstehender Griinde:

Das im Rahmen der Organisation fiir wirtschaftliche Zusammenarbeit und Entwicklung
(OECD) zwischen der Europdischen Gemeinschaft ‘und bestimmten Drittlindern
geschlossene Ubereinkommen iiber die Einhaltung normaler Wettbewerbsbedingungen in
der gewerblichen Schiffbau- und Schiffsreparaturindustrie! ist noch nicht in Kraft getreten.

Somit ist auch die Verordnung (EG) Nr. 3094/95 des Rates vom 22. Dezember 1995 iiber
Beihilfen fur den Schiffbau? noch nicht anwendbar. '

GemiB Artikel 10 der Verordnung (EG) Nr.3094/95, zuletzt geindert durch die
Verordnung (EG) Nr. 1904/96% des Rates, gelten bis zum Inkrafttreten des OECD-
Ubereinkommens, lingstens jedoch bis zum 31.Dezember 1997, iibergangsweise
weiterhin die einschldgigen Bestimmungen der Richtlinie 90/684/EWG des Rates iiber
Beihilfen fiir den Schiffbau.* '

‘Da‘ das Inkrafitreten des OECD-Ubereinkommens weiterhin ungewill ist und
moglicherweise bis nach dem 31. Dezember 1997 verschoben wird, mufl der Rat
geeignete MaBBnahmen treffen, bis iiber eine etwaige neue Beihilferegelung entschieden
wird.

Die Verordnung (EG) Nr. 3094/95 ist daher entsprechend zu dndern.
HAT FOLGENDE VERORDNUNG ERLASSEN:
Artikel 1

Artikel 10 Absatz 3 der Verordnung (EG) Nr. 3094/95 erhilt folgende Fassung:

1 ABI C375 vom 30.12.1994, S. 3
2 ABI L 332 vom 31.12.1995, S. 1
3 ABLL251vom 3.10.199, S. 5

4+ ABI L 380 vom 31.12.1990, S. 27
10
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Bis zum Inkrafitreten des genannten .Ubereinkommens, lingstens jedoch bis zum
31. Dezember 1998, gelten die einschligigen Bestimmungen der Richtlinie 90/684/EWG.

Artikel 2

Diese Verordnung ist in allen ihren Teilen verbindlich und gilt unmittelbar in jedem
Mitgliedstaat.

11
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Vorschlag der Kommission fiir eine Verordnung des Rates iiber eine Neuregelung

1.1.

1.2.

1.3.

1.4.

1.5.

der Beihilfen fiir den Schiffbau

Begriindung

Einleitung

Im Jahre 1994 wurde im Rahmen der OECD ein internationales Ubereinkommen
iiber die Einhaltung normaler Wettbewerbsbedingungen in der gewerblichen
Schiffbau- und Schiffsreparaturindustrie geschlossen. Das am 1. Januar 1996
vorgesehene Inkrafttreten des Ubereinkommens hat sich weiter verzogert, da es
von den USA noch nicht ratifiziert worden ist.

Die Verordnung (EG) Nr.3094/95 des Rates vom 22. Dezember 1995 iiber
Beihilfen fiir den Schiffbau soll die einschlidgigen Bestimmungen des OECD-
Ubereinkommens fiir- staatliche Beihilfen umsetzen. Nach diesen Bestimmungen
sind generell alle StiitzungsmaBnahmen fir den Schiffbzu untersagt; davon
ausgenommen sind lediglich Forschungs- und Entwicklungsbeihilfen,
Sozialbeihilfen in Verbindung mit Stillegungen und Krediterleichterungen fiir den
Schiffbau, sofern sie den Vorgaben der 1994 revidierten OECD-Vereinbarung
iiber Exportkredite fiir Schiffe entsprechen. Artikel 10 sieht vor, dafl die
Verordnung ab dem Zeitpunkt des Inkrafttretens des OECD-Ubereinkommens gilt
und die einschligigen Bestimmungen der Richtlinie iber Beihilfen fiir den
Schiffbau (Richtlinie 90/684/EWG) tibergangsweise weiterhin, langstens jedoch bis
zum 1. Oktober 1996 anwendbar sind. Da sich das Inkratttreten des OECD-
Utiereinkommens weiter verzogert hat, wurde die Richtlinie mit der Verordnung
(EG) Nr. 1904/96 des Rates nochmals bis zum 31. Dezember 1997 verldngert.

Der Industrierat hat sich auf seiner Tagung vom 24. April 1997 mit der Lage
befaBt und eine besondere Neuregelung fiir die Schiffbaubeihilfen beflirwortet,
falls das OECD-Ubereinkommen nicht in Kraft tritt. Ir. der Zwischenzeit soll die
Siebte Richtlinie bis zum 31. Dezember 1998 unter der Voraussetzung verliangert
werden, daf3 diese Richtlinie' automatisch aufler Kraft tritt, sobald das OECD-
Ubereinkommen von den USA ratifiziert wurde bzw. sobald eine neue Regelung
fir den Schiffbau angenommen wird. Die Kommission wurde aufgefordert,
entsprechende Vorschldge zu unterbreiten.

Da noch immer ungewiB ist, wann das OECD-Ubereinkommen in Kraft tritt,
enthilt die vorliegende Arbeitsunterlage geeignete Vorschliage fiir den Fall, daf3
eine neue Beihilferegelung erforderlich ist. Vorschlage fir eine Verlangerung der
Richtlinie bis zum 31. Dezember 1998 sind in einer gesonderten Mitteilung!
enthalten, die gleichzeitig mit dem vorliegenden Vorschlag unterbreitet wird.

Die Vorschlige fiir eine neue Beihilferegelung sind in dem gréBeren
Zusammenhang der Schiffbaupolitik. und insbesondere der Mitteilung der

KOM(97) XXX
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2.1.

2.2.

2.3.

Kommission an den Rat iber neue Uberlegungen zur Verbesserung -der
Wettbewerbsfihigkeit dieses Wirtschaftszweigs? zu sehen.

Geltende Regeln fiir staatliche Beihilfen

Die Siebte Richtlinie fiihrt die in der Sechsten Richtlinie festgelegte Beihilfepolitik
fort; diese war 1986 vor dem Hintergrund ungewdhnlich schwieriger
Marktbedingungen erlassen worden, verursacht durch die sinkende Nachfrage und

“den raschen Anstieg der Schiffbaukapazititen, vor allem in Fernost, was zu einem
gravierenden Ungleichgewicht zwischen Angebot und Nachfrage sowie zu einem

Preisverfall fiihrte. Die Richtlinie ist im wesentlichen darauf ausgerichtet,

den Erhalt der Schiffbauindustrie in der Gemeinschaft dadurch zu sichern, daB sie
ein defensives Vorgehen bei unlauterem Wettbewerb durch schidigende
Preisgestaltung ermoglicht und somit ein hinreichendes Niveau der
gemeinschaftlichen Schiffbautatigkeit -in den Marktsegmenten gewihrleistet, in
denen die Gemeinschaft weiterhin zu normalen Marktbedingungen
wettbewerbsfihig ist, wie beim Bau weniger arbeitsintensiver, technologisch
hochentwickelter Spezialschiffe und dariiber hinaus die notwendige strukturelle
Anpassung der EG-Schiffbauindustrie unterstutzt;

in Ubereinstimmung mit den Zielen des Binnenmarktes gleiche
Rahmenbedingungen zu schaffen, um einen lauteren, transparenten und
ausgewogenen innergemeinschaftlichen Wettbewerb im  Schiffbau zu
gewihrleisten.

Nach der Richtlinie kénnen Beihilfen fiir den Schiffbau und den Schiffsumbau
(aber nicht fiir die Schiffsreparatur) bis zu einer gemeinsamen Beihilfehochstgrenze
gewihrt werden, die unter Bezugnahme auf die Kostendifferenz zwischen den
wettbewerbsfihigsten Gemeinschaftswerften und den Marktpreisen ihrer weltweit
wichtigsten Wettbewerber, insbesondere fiir die Marktsegmente festgelegt wird, in
denen der gemeinschaftliche Schiffbau am wettbewerbsféhigsten ist. Gemif3 dem in
der Richtlinie verankerten Degressivitatsprinzip wurde die Hochstgrenze von 28 %
im Jahr 1987 schrittweise auf derzeit 9 % zurickgefiihrt (4,5 % fur kleinere
Schiffe und Schiffsumbauten). Von der Héchstgrenze ausgenommen sind Beihilfen
in Form von Krediterleichterungen gemiB der OECD-Vereinbarung von 1981 tber
Exportkredite fiir Schiffe sowie Beihilfen im Rahmen der Entwicklungshilfe.

Investitionsbeihilfen miissen nach der Richtlinie an einen Umstrukturierungsplan
gebunden sein, der zu keiner Steigerung der Schiffbaukapazitit der betreffenden
Werft fiihrt oder mit einem entsprechenden endgiiltigen Abbau der Kapazitit
anderer Werften in demselben Mitgliedstaat unmittelbar verbunden sein.
Stillegungsbeihilfen sind nur zulissig, wenn sie zu einem echten und endgiiltigen
Kapazititsabbau filhren (die betreffenden Anlagen missen mindestens fiinf Jahre
geschlossen bleiben und diirfen in den darauffolgenden funf Jahren, d.h. bis zum
10. Jahrestag der SchlieBung nicht ohne vorherige Genehmigung der Kommission
wieder in Betrieb genommen werden). Fiir Forschungs- und Entwicklungsbeihilfen

2
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24.

2.5.

2.6.

2.7.

sieht die Richtlinie eine Notifizierung vor und legt den Mitgliedstaaten eine
Berichterstattungspflicht auf, damit die Kommission die Einhaltung der Regeln
iberwachen kann.

Nach Auffassung der Kommission sind die in der Richtlinie vorgegebenen Ziele im
grofen und ganzen weitgehend erreicht worden; so konnte sich die Gemeinschaft
in den letzten Jahren einen Weltmarktanteil von rund 20 % sichern. Doch befindet
sich die Schiffbauindustrie angesichts der weltweit niedrigen Preise fiir Neubauten
und Reparaturen weiterhin in einer schwierigen Lage. Trotz der bisher erzielten
Erfolge sind zahlreiche EU-Werften noch immer nicht wettbewerbsfahig genug
und liegen vor allem in bezug auf die Produktivitat hinter ihren wichtigsten
Wettbewerbern aus Fernost zuriick. Mittelfristig wird der Wettbewerb auf dem
Weltschiffbaumarkt noch zunehmen, wihrend die Gesamtnachfrage im nichsten
Jahrzehnt nachlassen diirfte, aber japanische und koreanische Werften ihre
Produktivitit weiter steigern.

Wichtigster Pfeiler der Beihilfepolitik sind bisher die Betriebsbeihilfen gewesen.
Anfangs, bedingt durch die zunehmende Reduzierung der Beihilfehéchstgrenze,
forderten die Betriebsbeihilfen Anpassungen in Richtung einer gréBeren
Wettbewerbsfihigkeit. Dieser notwendige Ansporn konnte jedoch in den letzten
Jahren nicht beibehalten werden, da die Beihilfehochstgrenze unverindert blieb
und Unsicherheit iiber das OECD Schiffbauabkommen herrschte. Insgesamt haben
diese Beihilfen die Werften gegen die volle Harte des Marktes abgeschirmt. Die
Betriebsbeihilfen haben auch erhebliche Kosten fur die meisten Mitgliedstaaten
verursacht, die sich groBenteils einer angespannten Haushaltslage gegeniibersehen.

Der Schiffbau erhilt als einziger Zweig des verarbeitenden Gewerbes systematisch
solche Beihilfen; daher ist fraglich, ob die damit verbundenen Aufwendungen eine
kostenwirksame Verwendung der begrenzten Offentlichen Mittel darstellen. In
Anbetracht des bestehenden Wettbewerbs zwischen EU-Werften haben die
Beihilfen auch zu Verzerrungen im Gemeinsamen Markt geflihrt, da die
Mitgliedstaaten derartige Zuwendungen in sehr unterschiedlichem Umfang
gewdhren und so das angestrebte Ziel gleicher wettbewerbsrechtlicher
Rahmenbedingungen unterminiert wird.

Vor diesem Hintergrund muf3 die staatliche Beihilfenpolitik neu ausgerichtet
werden, um die Anstrengungen zur Steigerung der Wettbewerbsfihigkeit dieses
Wirtschaftszweiges zu fordern. Dies setzt voraus, daB sich das Gewicht von
Betriebsbeihilfen auf andere Formen der Unterstiitzung verlagert, wie ,z.B.
Investitionsnbeihilfen fiir Innovationen, die besser geeignet sind, diesem
Wirtschaftszweig zu helfen, die n6tigen Verinderungen vorzunehmen und seine
Schwachstellen zu Giberwinden.
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3.1

3.2

(93]
|93

3.5.

3.6.

Vorschlige fiir die kiinftige Beihilfepolitik

Der beigefugte Vorschlag fir eine Verordnung des Rates enthélt die Vorschlige
der Kommission fiir eine neue Beihilferegelung, welche die Siebte Richtlinie
spitestens nach deren Ablauf Ende 1998, vorzugsweise jedoch frither ersetzen soll.
Nachstehend folgt ein kurzer Uberblick iiber die Kernpunkte der Neuregelung und
die wichtigsten Anderungen gegeniiber der bisherigen Politik.

Hinsichtlich der Betriebsbeihiifen spricht einiges flir die unverziigliche Abschaffung
bei Inkrafttreten der vorgeschlagenen Verordnung. Der Wirtschaftszweig hatte
bereits hinreichend Zeit, um sich auf die Beseitigung solcher Beihilfen einzustellen,
denn urspriinglich wurde davon ausgegangen, da8 das OECD-Ubereinkommen
(das ciese Beihilfen untersagt) am 1. Januar 1996 in Kraft tritt. Da wegen der noch
ausstehenden Ratifizierung des Ubereinkommens durch dier USA gewisse
Unsicherheiten tiber die Ausnchtung der kiinftigen Politik bestehen, scheint es
angemessen, eine kurze und endgiltige Ubergangsfiist vorzusehen, wahrend dereri
weiterhin auftragsbezogene Betriebsbeihilfen bis zu den geltenden Hochstgrenzen
gewihrt werden konnen. Vorgeschlagen wird, dafB diese Ubergangszeit am
31. Dezember 2000 ablauft ( Artikel 3.1).

Ein Jzhr vor der Abschaffung der Betriebsbeihilfen wird die Gemeinschaft die
Marktlage analysieren und beurteilen, ob die Werften in Europa durch

wettbewerbsbehindernde Praktiken geschadigt werden. Wenn zu diesem oder -

einem spiteren Zeitpunkt festgestellt wird, daB der Industrie durch
wettbe'werbsbehindernde Maflnahmen, einschlieBlich schédlicher Preisgestaltung,
Schaden zugefiigt wird, wird die Gemeinschaft erwédgen, geeignete Mafinahmen zu
treffen.

Ab 1. Januar 2001 werden auftragsbezogene Beihilfen nur noch in Form von
Inlands- und Exportkrediten gemaBl der OECD-Vereinbarung uber Exportkredite
fur Schiffe zuldssig sein, die - wie bisher - bis zum 31. Dezember 2000 bei der
Beihilfenochstgrenze nicht beriicksichtigt werden (Artikel 3.4). Da diese OECD-
Vereinbarung aus dem Jahre 1981 in Kraft bleibt, schligt die Kommission
gezwungenermaBen vor, daf die einschligigen Bestimmungen weiterhin
Anwencdung finden. Allerdings wird eingerdumt, daf3 einige Bestimmungen der
OECD-Vereinbarung iiber Exportkredite fur Schiffe aus dem Jahre 1994, die noch
nicht in Kraft getreten ist, den Realititen des Marktes eher entsprechen und es
daher zvveckmiBig wire, diese in die neue Regelung aufzunehmen. Die damit
verbundenen technischen und rechtlichen Aspekte miissen ndher untersucht

. werden.

Fur andere Formeh von Betriebsbeihilfen, z.B. nicht-auftragsbezogene Beihilfen
(wie Verlustausgleich und Rettungsbeihilfen) gelten die spezifischen neuen
Vorschrifien fir Umstrukturierungsbeihilfen (siehe Punkt 3.8).

Vorgeschlagen wird, daB auftragsbezogene Beihilfen, die im Rahmen der
Entwicklungshilfe gewihrt werden, weiterhin zuldssig sein sollen (Artikel 3.5),
obgleich die Kommission Bedenken hat, daf3 solche Beihilfen, die nur von wenigen
Mitglieds:aaten gewahrt werden, eine Betriebsbeihilfe darstellen konnten, um den
Fortbestand von Werften zu sichern und so unerwiinschte Auswirkungen auf den
Wettbewerb innerhalb der EU haben kénnten. Da jedoch diese Art von Beihilfen
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3.7.

nach den OECD-Regeln zuldssig ist, wiirden die EU-Werften gegeniiber ihren
internationalen Wettbewerbern ungerechterweise benachteiligt, wenn ihnen die
Inanspruchnahme solcher Beihilfen verwehrt wiirde. Allerdings schligt die
Kommission strengere Regeln vor; so missen Schiffbauaufirige, fiir die eine
solche Beihilfe gewidhrt werden soll, im Wege einer Ausschreibung vergeben
werden und auBerdem ist eine laufende Uberwachung vorgesehen, um einen
etwaigen Mifbrauch auszuschlie3en.

Stillegungsbeihilfen (Artikel 4) sind auch kinftig erforderlich, um die
unvermeidbare Strukturanpassung des Wirtschaftszweigs zu erleichtern. Dabei
geht es vor alleml um Sozialbeihilfen, um die sozialen Auswirkungen aufzufangen
sowie Beihilfen zur Ubernahme der durch die teilweise oder véllige Stillegung
verursachten normalen Kosten, die im Falle einer teilweisen Stillegung auch zur
Steigerung der Wettbewerbsfahigkeit der betreffenden Werft beitragen kénnen.
Damit jedoch etwaige Verzerrungen im innergemeinschaftlichen Wettbewerb auf
ein  Mindestmal reduziert werden, muB ein echter und endgiltiger
Kapazititsabbau erfolgen. Nach den geltenden Vorschriften miissen stillgelegte
Werften mindestens fiinf Jahre endgliltig geschlossen bleiben und diirfen erst nach
Ablauf weiterer fiinf Jahre nur mit vorheriger Genehmigung der Kommission den
Betrieb wieder aufnehmen. Da auf dem Weltschiffbaumarkt weiterhin ein
Ungleichgewicht zwischen Angebot und Nachfrage besteht und . die
Zukunftsaussichten ungiinstig sind, ist wohl kaum mit einer Entwicklung zu
rechnen, die es fir die Kommission zweckmifBig erscheinen liesse, die
Wiederinbetriebnahme stillgelegter Werftanlagen im zweiten Fiinfjahreszeitraum zu
genehmigen. Daher wird vorgeschlagen, daB3 stiligelegte Anlagen fiir einen
Zeitraum von zehn Jahren nicht mehr fiir Schiffbautatigkeiten genutzt werden
diirfen, wobei nach Ablauf der ersten funf Jahre keine Uberpriifung moglich sein
soll. :

Eine weitere Form der Forderung, um die Strukturanpassung zu erleichtern und
die Wettbewerbsfahigkeit zu steigern, sind Umstrukturierungsbeihilfen. Die Siebte
Richtlinie weist diesbeziiglich eine Liicke auf, da sich die einschligigen
Bestimmungen auf  Investitionsbeihilfen = konzentrieren und  andere
Umstrukturierungshilfen ~ wie  Kapitalzufiihrungen, = Schuldabschreibungen,
bezuschuf3te Darlehen und Rettungsbeihilfen auBer Acht lassen. Deshalb wird
vorgeschlagen, daf3 die neue Regelung spezifische Vorschriften enthilt, die sich
auf die allgemeinen Gemeinschaftsleitlinien fiir solche Beihilfen stiitzen (Artikel 5).

"Anhand der Erfahrungen mit friheren Umstrukturierungsfillen in der

Schiffbauindustrie schligt die Kommission auBerdem vor, daB vor allem, der
Grundsatz, wonach es bei dieser Form der Beihilfe um eine “einmalige und
letztmalige” Zuwendung handeln muss, sehr strikt angewandt wird und die
Sanierungsprogramme streng beurteilt und iiberwacht werden.

Ein Schliisselelement bei der Beurteilung von Umstrukturierungsbeihilfen werden
Art  und Umfang des verlangten Kapazititsabbaus sein, um
wettbewerbsverzerrende Auswirkungen auf den Gemeinschaftsmarkt moglichst
gering zu halten. Um sicherzustellen, daB ein tatsichlicher Kapazitatsabbau erfolgt,
der die Marktposition des Beihilfeempfingers effektiv beeinflut, schligt die
Kommission vor, daB3 das Produktionsniveau der vorhergehenden fiinf Jahre und
nicht die fiktive Kapazitit der Werft als Bewertungsfaktor herangezogen wird.
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3.10.

3.11.

3.12.

(93)
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.14,
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In bezug auf Investitionsbeihilfen rdumt die Kommission ein, daB3 Investitionen
wichtig sind, damit die EU-Werften ihre Produktivitit spiirbar steigern und somit
ihre Wettbewerbsposition verbessern konnen. Gleichzeitig ist darauf zu achten,
daB3 Stiitzungsmafnahmen den Wettbewerb im Gemeinsamen Markt nicht in
unbilliger Weise verfilschen. Bei dem vorgeschlagenen Ansatz wird deshalb
zwischen Investitionsbeihilfen zur Innovation (Artikel 6) und regionalen
Investitionsbeihilfen zur Verbesserung und Modemisierung von Werftanlagen
(Artikel 7) differenziert.

Generell legt die Kommission bei der Beurteilung von Investitionsbeihilfen zur
Modemisierung und Verbesserung von Anlagen strenge Kriterien an, da solche
Mafnahmen in der Regel von den Unternehmen selbst durchgefiihrt und in einem
wettbewerbsorientierten Umfeld als Teil der normalen Unternehmenstitigkeit aus
eigenen Mitteln oder tiber gewerbliche Kredite finanziert werden. Die Kommission
anerkennt jedoch, daB solche Beihilfen einen entscheidenden Beitrag zur
Uberwindung struktureller Hindernisse in benachteiligten Regionen leisten kénnen,
Deshalb wird vorgeschlagen, daB solche Beihilfen zulissig sind, wenn sie im
Rahmen regionaler Beihilferegelungen gewidhrt werden, sofern das geforderte
Projekt zum Ziel hat, die Produktivitit bestehender Anlagen zu erhéhen.

Innovation ist ein Schliisselelement fir mehr Wettbewerbsfahigkeit. Um
Innovationen, die ein hoheres industrielles und technologisches Risiko beinhalten,
stirker zu fordern, konnen nach dem Kommissionsvorschlag Vorhaben zur
Entwicklung innovativer Produkte und Verfahren, die derzeit von anderen EU-
Schiffbauun:ernehmen nicht gewerblich genutzt werden, Anreize gewéhrt werden.

Forschung und Entwicklung (FuE) ist ein weiteres wichtiges Instrument, um die
Wettbewerbsfahigkeit des Schiffbaus mittel- und langfristig zu fordern. Deshalb
sollen FuE-Beihilfen, die in Ubereinstimmung mit dem Gemeinschaftsrahmen fiir
staatliche FuE-Beihilfen gewihrt werden, weiterhin zuldssig sein (Artikel 8). Im
Hinblick auf die Gleichbehandlung des Schiffbaus mit den anderen
Wirtschaftszweigen wird vorgeschlagen, dafl Umweltschutzbeihilfen, die mit dem
einschligigen Gemeinschaftsrahmen in Einklang stehen, ebenfalls zuldssig sind
(Artikel 9).

Um eine umfassende Transparenz zu gewihrleisten und der Kommission eine
strikte Beihiifenkontrolle zu ermoglichen, wird vorgeschlagen, dafl die derzeit
strengen  Notifizierungs- und  Uberwachungsvorschriten mit  einigen
Verbesserungen beibehalten werden (Artikel 10 und 11).

Da der Vorschlag einschneidende Anderungen der geltenden Vorschriften vorsieht,
sollte die Verordnung fiir einen Zeitraum. von funf Jahren bis Ende 2003 gelten,
damit die neue Strategie in dem betreffenden Sektor strukturelle Wirkung zeitigen

kann.

Schlufifolgerungen

Daher wird vorgeschlagen, daB der Rat nach Anhérung des Europiischen
Parlaments und des Wirtschafts- und Sozialausschusses die beigefiigte Verordnung
tber eine Neuregelung der Beihilfen fiir den Schiffbau genehmigt, die fur den Fall,
daB das OECD-Ubereinkommen noch nicht in Kraft getreten ist, spitestens am
31. Dezember 1998 die bis zu diesem Datum zu verlingernde Siebte Richtlinie
{iber Beihilfen fir den Schiffbau ersetzen soll.
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Vorschlag fiir eine Verordnung des Rates tiber Beihilfen fiir den Schiffbau

DER RAT DER EUROPAISCHEN GEMEINSCHAFTEN -

gestiitzt auf den Vertrag zur Griindung der Europiischen Gemeinschaft, insbesondere auf
die Artikel 92 Absatz 3 Buchstabe e, 94 und 113,

auf Vorschlag der Kommission,
nach Stellungnahme des Europii.;.cheti Parlaments,
nach Stellungnahme des Wirtschafts- und Sozialausschusses,

in Erwagung nachstehender Griinde:

Das im Rahmen der Organisation fiir wirtschaftliche Zusammenarbeit und Entwicklung
(OECD) zwischen der Europdischen Gemeinschaft und bestimmten Drittlindern
geschlossene Ubereinkommen iiber die Einhaltung normaler Wettbewerbsbedingungen in
der gerwerblichen Schiffbau- und Schiffsreparaturindustrie! wurde von den Vereinigten
Staaten bisher nicht ratifiziert und ist deshalb nicht in Kraft getreten.

Die Verordnung (EG) Nr. 3094/95 des Rates vom 22. Dezember 19952 tiber Beihilfen fiir
den Schiffbau ist noch nicht in Kraft getreten.

GemilB Artikel 10 der Verordnung 3094/95, zuletzt gedndert durch Verordnung ..../97
des Rates?, gelten bis zum Inkrafttreten des OECD-Uber_einkommens, lingstens jedoch bis
31. Dezember 1998, die einschligigen Bestimmungen der Richtlinie. 90/684/EWG*.

Ein zufriedenstellendes Verhiltnis zwischen Angebot und Nachfrage auf dem
Weltschiffbaumarkt ist immer noch nicht hergestellt, weshalb die Preise auf niedrigem
Niveau verharren. Es ist davon auszugehen, daB der Wettbewerbsdruck in der
Schiffbauindustrie der Europdischen Union weiter zunimmt, da nach dem Jahr 2000 mit
einem Riickgang der Gesamtnachfrage nach Schiffen bei einer weiteren Zunahme der
verfugbaren Schiffbaukapazititen weltweit zu rechnen ist. '

Die Werften in der Europiischen Union haben zwar Fortschritte bei der Verbesserung
ihrer  Wettbewerbsfihigkeit . erzielt, sie misssen jedoch die Rate ihrer
Produktivititssteigerungen erhdhen, um .den Abstand zu den internationalen
Wettbewerbern insbesondere in Japan und Korea zu schlieflen. '

"1 ABIL C 375 vom 30. Dezember 1994, S. 3.
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2 ABI. L 332 vom31. Dezember 1995; S. 1,

3

4 ABI. L 380 vom 31. Dezember 1990, S. 27.
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Eine wettbewerbsfihige Schiffbauindustrie ist fir die Gemeinschaft von Bedeutung und
triagt zu ihrer wirtschaftlichen und sozialen Entwicklung bei, da sie fiir eine Vielzahl von
Wirtschaftszweigen einen wichtigen Markt bildet und die Beschiftigung in einer Reihe von
Regjonen aufrecht erhilt, die zum Teil bereits eine hohe Arbeitslosigkeit aufweisen.

Die vollstindige Beseitigung der Beihilfen an diesen Wirtschaftszweig ist noch nicht
moglich, da die Marktlage weiterhin schwierig ist und die Werften ermuntert werden
miissen, die erforderlichen Anderungen vorzunehmen, um ihre Wettbewerbsfahigkeit zu
erhohen.Es sollte eine strenge und selektive Beihilfegewihrung fortgefiihrt werden, um
diese Anstrengungen zu flankieren und gerechte, ausgewogene Bedingungen fur den
innergemeinschaftlichen Wettbewerb zu gewidhrleisten. Dies ist die geeignetste
Vorgehensweise, um die Aufrechterhaltung der Werftentitigkeit in Europa in
ausreichendem Umfang und damit das Uberleben einer leistungs- und wettbewerbsfihigen
europiischen Schiffbauindustrie zu sichern.

Die Beihilfepolitik gegeniiber dem Schiffbausektor in der Europdischen Gemeinschaft hat
sich seit 1987 im wesentlichen nicht geindert. Diese Politik hat ihre Ziele grundsitzlich
erreicht, muB jedoch angepafit werden, damit die zukiinftigen Herausforderungen der
europdischen Schiffbauindustrie besser angegangen werden kdnnen.

Betriebsbeihilfen sind nicht das kostenwirksamiste Mittel, um die européische
Werftindustrie zur Steigerung ihrer Wettbewerbsfihigkeit zu ermuntern. Betriebsbeihilfen
sollten deshalb abgebaut und der Schwerpunkt auf andere Formen der Unterstiitzung wie
z.B. Investitionsbeihilfen zur Innovation verlagert werden, um die erforderlichen
Verbesserungen bei der Wettbewerbsfihigkeit zu begleiten.

Die Betriebsbeihilfen werden deshalb zum 31. Dezember 2000 eingestellt.

Ein Jahr vor diesem Zeitpunkt wird die Gemeinschaft die Marktlage analysieren und
beurteilen, ob die Werften in Europa durch wettbewerbsbehindernde Praktiken geschidigt
werden. Wenn zu diesem oder einem spiteren Zeitpunkt festgestellt wird, dafl der
Industie durch wettbewerbsbehindernde MaBnahmen, einschlieBBlich schédlicher
Preisgestaltung, Schaden zugefiigt wird, wird die Gemeinschaft erwégen, geeignete
Mafinahmen zu treffen.

Betriebsbeihilfen im Rahmen der Entwicklungshilfe sollten unter strengeren Auflagen
fortbestehen.

Zwischen Investitionsbeihilfen und Umstrukturierungsbeihilfen ist eine eindeutigere
Entscheidung zu treffen. Umstrukturierungsbeihilfen sollten nur in Ausnahmefillen und
unter strengen Auflagen gewihrt werden, zB. nach dem Grundsatz “zum ersten und zum
letzten Mal”, wobei als Gegenleistung fur die Beihilfe ein tatsichlicher Kapazititsabbau
und strengere Uberwachungsverfahren zu verlangen sind. Investitionsbeihilfen sollten nur
im Rahmen von Regionalbeihilferegelungen gewihrt werden, sofern das Vorhaben eine
Produktivititssteigerung bestehender Anlagen bewirkt.

19



Drucksache 13/10448 Deutscher Bundestag - 13. Wahlperiode

20

Investitionsbeihilfen fiir Innovationen sollten nur genehmigt werden, wenn sie fiir
tatsdchlich innovative Vorhaben, die zu einer Steigerung der Wettbewerbsfihigkeit fiihren,
gewihrt werden. Beihilfen fiir Forschung und Entwicklung sowie fiir den Umweltschutz
sollten ebenfalls genehmigt werden, um der Schiffbauindustrie auch diese allen brigen
Wirtschaftszweigen zugingliche Beihilfeform zu ermoglichen. Stillegungsbeihilfen sollten
weiterhin zuldssig sein, um Strukturanpassungen zu erleichtern.

Der Schiffsumbau soll weiterhin bis zu einem gewissen MafBle auf die gleiche Weise wie
der Schiffneubau behandelt werden soll. Beihilfen fiir die Schiffsreparatur sollten nur fiir
die  Umstrukturierung, die  Stillegung, Investitionen . im Rahmen von
Regionalbeihilferegelungen, die Innovation, Forschung und Entwicklung und den
Umweltschutz zuldssig bleiben. '

Eine transparente Uberwachung ist fiir eine wirksame Beihilfepolitik erforderlich.

Die Bestimmungen dieser Verordnung stehen Anderungen nicht entgegen, die erforderlich
werden sollten, um internationale Zusagen der Gemeinschaft zu staatlichen Beihilfen an
die Schiffbauindustrie einhalten zu kdnnen -

HAT FOLGENDE VERORDNUNG ERLASSEN:

Artikel 1

Im Sinne dieser Verordnung bezeichnet der Ausdruck:

1.1.  “Seegingige Handelsschiffe mit Eigenantrieb™:

o Schiffe von mindestens 100 BRZ fiir die Beforderung von Personen und/oder
Giitern; :

. Schiffe von mindestens 100 BRZ fir Sonderdienste (z.B. Schwimmbagger und
Eisbrecher);

. Schlepper mit einer Leistung von mindestens 365 kW;

. Fischereifahrzeuge von mindestens 100 BRZ fiir Ausfuhren aus der Gemeinschaft;

. freischwimmende, bewegliche, unfertige Gehiuse der genannten Schiffe,

. Schiffe fir verschiedene Kombinationen von schwimmenden Bohr-(D),

Produktions-(P), Lager-(S), Verlade-(O)-Systemen, im wesentlichen FSO, FPSO
und FPDSO und deren Ableitungen, sofern das fertiggestellte Schiff im
Eigenantrieb eine berechnete Hochstgeschwindigkeit von mehr als 6 Knoten in
jugliche Richtung erreicht. :

Im Sinne ¢ieser Verordnung gilt ein Schiff als “Seeschiff mit Eigenantrieb”, wenn sein
stindiger Ar:trieb und seine Steuerung alle Merkmale der Fahrtiichtigkeit auf hoher See
aufweisen.
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Hiervon ausgenommen sind Militarschiffe (d.h. Kriegsschiffe und sonstige Angriffs- oder
Verteidigungsfahrzeuge, die nach ihren grundlegenden strukturellen Merkmalen und ihren
Fahigkeiten ausschlieSlich flir militarische Zwecke bestimmt sind) und an sonstigen
Schiffen ausschlieBlich fiir militirische - Zwecke vorgenommene Anderungen oder
Hinzufiigungen, sofern es sich bei den MaBinahmen oder Praktiken in bezug auf diese

Schiffe, den Anderungen oder Hinzufigungen nicht um verschleierte mit dieser.

Verordnung nicht zu vereinbarende MaBinahmen zugunsten der gewerblichen Schiffbau-
und Schiffsreparaturindustrie handelt,

®)
(©)

(d)

(e)

®

(8)

“Schiffbau” den Bau in der Gemeinschaft von Seeschiffen mit Eigenantrieb gemaf
der Begriffsbestimmung unter (a);

“Schiffsreparatur” die Reparatur oder Wiederinstandsetzung in der Gemeinschaft

von Seeschiffen mit Eigenantrieb gemaf} der Begriffsbestimmung unter (a);

“Schiffsumbau” den Umbau in der Gemeinschaft von Seeschiffen mit Eigenantrieb
gemiB der Begriffsbestimmung unter (a) von mindestens 1000 BRZ, sofern der
Umbau zu einer durchgreifenden Anderung des Ladeprogramms, des Gehiuses,
des Antriebssystems oder der Einrichtung zur Fahrgastunterbringung fiihrt;

“Beihilfen” die staatlichen Beihilfen gemiB den Artikeln 92 und 93 EG-Vertrag.
Hierunter fallen nicht nur die vom Staat selbst, sondemn auch die von den
Gebietskdrperschaften oder sonstigen Offentlichen Einrichtungen gewihrten
Beihilfen und jegliche Beihilfeelemente, die in den von den Mitgliedstaaten
zugunsten von Schiffbau-, Schiffsumbau- oder Schiffsreparaturunternehmen direkt
oder indirekt ergriffenen FinanzierungsmaBnahmen enthalten sind, die nach dem
Ublichen Investitionsgebaren in einer Marktwirtschaft nicht als die Bereitstellung
wirklichen Wagniskapitals angesehen werden kdnnen;

“Vertragswert vor Beihilfe” den in dem Vertrag festgelegten Preis zuziiglich der
direkt an diz Werft geleisteten Beihilfen;

“verbunder.e Einheit” eine natiirliche oder juristische Person, die:

@) Eigentiimer eines Schiffbau-, Schiffsumbau- oder
Schiffsreparaturunternehmens ist oder es kontrolliert;

(i) sich direkt oder indirekt durch Aktienbesitz oder auf andere Weise im

Eigentum oder unter Kontrolle eines Schiffbau-, Schiffsumbau- oder

Schiﬁ‘sreparaturunternehmens befindet.

Von einer Kontrolle ist auszugehen, wenn ein(e) im Schiffbau-, Schiffsumbau-
oder der Schiffsreparatur tétige Person oder tatxges Unternehmen einen Anteil von
mehr als 23 % an einer anderen Person oder einem anderen Unternehmen besitzt
oder kontrolliert oder diese Beteiligung in umgekehrte Richtung gegeben ist.
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Artikel 2

Beihilfen, die direkt oder indirekt fiir den Schiffbau, den Schiffsumbau und die
Schiffsreparatur gemidB den Begriffsbestimmungen in dieser Verordnung von den
Mitgliedstaaten und ihren Gebietskorperschaften oder aus staatlichen Mitteln in
jeglicher Form gewihrt werden, konnen nur fir mit dem Gemeinsamen Mark
vereinbar angesehen werden, wenn sie mit dieser Verordnung ibereinstimmen.
Dies gilt nicht nur in bezug auf die genannten Unternehmen, sondern auch auf die
verbundenen Einheiten. :

Im Sinne dieser Verordnung zihlen zu den indirekt gewihrten Beihilfen samtliche
Formen von Beihilfen an Schiffseigentiimer oder Dritte, die fiir den Bau oder den
Umbau von Schiffen zur Verfligung stehen, wie z.B. Kredite, Biirgschaften und
Steuervorteile. In bezug auf Steuervorteile gelten diese Bestimmungen
unbeschadet der Gemeinschaftlichen Leitlinien im Seeverkehr (Amtsblatt der
Européischen Gemeinschaften C 205 vom 5. Juli 1997) auch in ihrer geinderten
Fassung.

Gemidfl dieser Verordnung gewihrte Beihilfen diurfen nicht von einer
Diskriminierung von Produkten mit Ursprung in anderen Mitgliedstaaten abhingig
gemacht werden. Von einem Mitgliedstaat einem Schiffseigenttimer oder an Dritte
in diesem Staat fir den Bau oder Umbau von Schiffen gewihrte Beihilfen diirfen
den Wettbewerb zwischen Schiffswerften in dem Mitgliedstaat und Werften in
anderen Mitgliedstaaten bei der Vergabe von Aufirdgen nicht verfilschen oder zu
verfilschen drohen.

7
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KAPITEL I

AUFTRAGSBEZOGENE BETRIEBSBEIHILFEN

Artikel 3

Bis 31. Dezember 2000 kénnen Produktionsbeihilfen fiir Aufirige zum Schiffbau
und Schiffsumbau, jedoch nicht zur Schiffsreparatur fiir mit dem Gemeinsamen
Markt vereinbar angesehen werden, sofern der Gesamtbetrag sémtlicher fiir einen
einzelnen Auftrag gewihrter Formen von Beihilfen (einschlieSlich des
Subventionsidquivalents simtlicher einem Schiffseigentiimer oder Dritten
gewidhrter  Beihilfen) als  Subventionsiquivalent  eine  gemeinsame
Beihilfehochstgrenze nicht iibersteigt, die als Prozentsatz des Auftragswertes vor
Beihilfe ausgedriickt ist. Bei Schiffoauaufirigen eines Auftragswerts vor Bethilfen
von mehr als 10 Mio. ECU betragt die Hochstgrenze 9 %, in allen anderen Fillen
4,5 %. '

Die fir einen Auftrag geltende Beihilfeh6chstgrenze ist die zum Zeitpunkt der
Unterzeichnung des endgiiltigen Vertrages anwendbare Hochstgrenze. Diese Regel
gilt jedoch nicht fiir Schiffe, die mehr als drei Jahre nach dem Zeitpunkt der
Unterzeichnung des endgiiltigen Vertrages abgeliefert werden. In einem solchen
Fall gilt als Beihilfehdchstgrenze die drei Jahre vor dem Zeitpunkt der Ablieferung
des Schiffes anwendbare Hochstgrenze. Die Kommission kann jedoch die in
Unterabsatz 1 fur die Ablieferung festgelegte Dreijahresfrist verlangern, wenn dies
aufgrund der technischen Komplexitit des betreffenden Schiffbauvorhabens oder
durch Verzégerungen zu rechtfertigen ist, die sich aus unerwarteten, erheblichen
und vertretbaren Unterbrechungen im Arbeitsprogramm der Werft ergeben, die auf
auflergewohnliche, unvorhersehbare und von dem Unternehmen nicht zu
verantwortende Umstande zuriickzufithren sind.

Die Gewihrung von Beihilfen in Einzelfillen im Rahmen eines genehmigten
Forderprogramms unterliegt nicht der Anmeldungspflicht und dem
Genehmigungsvorbehalt der Kommission. Besteht jedoch Wettbewerb zwischen
verschiedenen Mitgliedstaaten bei einem bestimmten Auftrag, so kann die
Kommission auf Antrag eines Mitgliedstaates die vorherige Anmeldung der
betreffenden Beihilfevorhaben verlangen. In einem solchen Fall ergreift die
Kommission binnen 30 Tagen von der Anmeldung an Stellung; derartige
Beihilfevorhaben kénnen erst durchgeflihrt werden, nachdem die Kommission ihre
Zustimmung erteilt hat. Mit ihrer Entscheidung in solchen Fillen gewahrleistet die
Kommission, daB3 die Beihilfevorhaben die Handelsbedingungen nicht in einem
dem gemeinsamen Interesse zuwiderlaufenden MafB3e beeintrichtigen.
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4.

Beihilfen in Form staatlich geforderter Kredite an inldndische Schiffseigentiimer
oder an Dritte fir den Bau oder Umbau von Schiffen kénnen fiir mit dem
Gemeinsamen Markt vereinbar angesehen werden und werden nicht innerhalb der
Héchstgrenze angerechnet, wenn sie mit der EntschlieBung des OECD-Rates vom
3. August 1981 (OECD-Vereinbarung tiber Exportkredite fiir Schiffe) oder einer
diese Vereinbarung dndernde oder ersetzende Vereinbarung iibereinstimmen.

Als Entwicklungshilfe gewihrte Beihilfen fir den Schiffbau und den Schiffsumbau
unterliegen nicht der Beihilfehochstgrenze. Sie kénnen als mit dem Gemeinsamen
Markt vereinbar gelten, wenn sie den Bedingungen entsprechen, die zu diesem
Zweck von der Arbeitsgruppe 6 der OECD in ihrer Vereinbarung tiber die
Auslegung der Artikel 6 bis 8 der im vorstehenden Absatz 4 genannten OECD-
Vereinbarung oder einer spiteren Hinzufigung zu oder Anderung an dieser
Vereinbarung festgelegt worden sind.

Der Kommission sind derartige Beihilfevorhaben vorher zu melden. Sie aberpriift
deren Entwicklungsanteil und Uberzeugt sich davon, ob es in den
Anwendungsbereich. der im ersten Unterabsatz genannten Vereinbarung fillt und
ob verschiedene Werften sich um den durch Entwicklungstilfe geforderten Aufirag
bewerben konnen. '
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KAPITEL I

UMSTRUKTURIERUNGS- UND STILLEGUNGSBEIHILFEN

Artikel 4

Stillegungsbeihilfen

Beihilfen zur Ubernahme der durch die teilweise oder véllige Stillegung von
Schiffbau-, Schiffsumbau- oder Schiffsreparaturunternehmen verursachten
normalen Kosten konnen fiir mit dem Gemeinsamen Markt vereinbar gelten, wenn
sie zu einem echten und endgiltigen Kapazititsabbau fiihren.

Fiir Beihilfen nach Absatz 1 kommen folgende Kosten in Betracht:
Zahlungen an entlassene oder vorzeitig in den Ruhestand getretene Arbeitnehmer;

die Kosten fiir die Beratung von entlassenen oder zu entlassenden oder vorzeitig in
den Ruhestand getretenen Arbeitnehmern einschlieBlich der von den Werften
geleisteten Zahlungen zur Forderung der Griindung von Kleinunternehmen, die
von den betreffenden Werften unabhingig sind und deren Titigkeiten nicht
tberwiegend aus dem Schiffbau, dem Schiffsumbau oder der Schiffsreparatur
bestehen;

Zahlungen an Arbeitnehmer fiir Umschulungszwecke;

Aufwendungen zur Herrichtung der Werft(en), der Gebidude, Anlagen und der
Infrastruktur fur andere als die in Artikel 1 Buchstaben b und d genannten Zwecke.

Im Falle von Unternehmen, die den Schiffbau, den Schiffsumbau oder die
Schiffsreparatur einstellen, kénnen auch folgende Kosten fiir eine Beihilfe in
Betracht kommen:

der Restbuchwert der betreffenden Anlagen, wobei entweder der die Inflationsrate
des Dbetreffenden Mitgliedstaates iibersteigende Anteil einer seit dem
1. Januar 1991 vorgenommenen Wertberichtigung oder der diskontierte Wert des
iiber einen Dreijahreszeitraum aus den Anlagen erzielbaren Deckungsbeitrags an
den Festkosten (abziiglich der Vorteile, die dem geforderten Unternehmen aus der
Stillegung erwachsen), nicht beriicksichtigt wird, je nachdem, welcher Betrag von
einem unabhingigen Berater als der hohere ermittelt wurde; :

Beihilfen in Form von Darlehen oder Darlehensbiirgschaften fiir Betriebskapital,
das erforderlich ist, damit das Unternehmen angefangene Arbeiten zu Ende fithren
kann, sofern diese Beihilfen auf das erforderliche Mindestmaf3 beschrinkt bleiben
und ein wesentlicher Teil der Arbeiten bereits abgeschlossen ist.

Hohe und Intensitit der Beihilfen miissen durch den Umfang der Stillegungen u

rechtfertigen sein, wobei die Strukturprobleme der betreffenden Region zu
beriicksichtigen und, im Falle der Umstellung auf andere gewerbliche Titigkeiten,
die fiir diese neuen Titigkeiten anwendbaren gemeinschaftlichen Vorschriften und
Regeln zu beachten sind.
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S. Um die Endgiltigkeit der mit Beihilfen geforderten Stillegungen nachzuweisen,
gewihrleistet der betreffende Mitgliedstaat, daB die stillgelegten Schiffbau-,
Schiffsumbau-, und Schiffsreparaturanlagen fiir einen Zeitraum von wenigstens 10
Jahren stillgelegt bleiben.

26
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- Artikel 5

Umstrukturierungsbeihilfen

Beihilfen zur Rettung und Umstrukturierung von Unternehmen in Schwierigkeiten,
einschlieBlich  Kapitalzufilhrungen, . Schuldenabschreibungen,  bezuschufite
Darlehen, Verlustausgleich und Biirgschaften, kénnen ausnahmsweise fiir mit dem
Gemeinsamen Markt vereinbar angesehen werden, wenn sie mit den
Gemeinschaftlichen Leitlinien flir staatliche Beihilfen zur Rettung und
Umstrukturierung von Unternehmen in  Schwierigkeiten (Amtsblatt der
Europédischen Gemeinschaften Nr. C 368 vom 23. Dezember 1994), auch in ihrer
gednderten Fassung, in Einklang stehen, und sofern sie in bezug auf die
Umstrukturierung folgende Voraussetzungen erfiillen:

das Unternehmen hat keine derartigen Beihilfen gemdf3 der Verordnung 1013/97
des Rates vom 2. Juni 19975 empfangen;’

Hoéhe und Intensitit der Beihilfe beschrinken sich auf das unbedmgt erforderliche
Mindestmalf;

es ist ein Umstrukturierungsplan vorhanden, mit dem die Zahlungsfihigkeit des

Unternehmens innerhalb eines angemessenen Zeitraums langfristig wiederhergestellt:

werden kann;

es handelt sich um eine einmalige Mafnahme, wobei der betreffende Mitgliedstaat
die klare und eindeutige Zusage erteilt, daBB in Zukunft dem Unternehmen oder
seinen Nachfolgern keine weiteren Beihilfen gewahrt werden;

die Beihilfe wverringert nicht unangemessen den Nettozinsaufwand des
Unternehmens;

dem Unternehmen oder seinen Nachfolgern werden keine Steuersenkungen oder -
befreiungen auf der Grundlage von in der Vergangenheit entstandenen

' beihilfegedeckten Verlusten gewédhrt,

das Unternehmen nimmt eine der Beihilfehohe entsprechende echte und
unumkehrbare Kurzung der Schiffbau-, Schiffsumbau- oder
Schiffsreparaturkapazitat vor (der Umfang der erforderlichen Kapazititskiirzung
ist anhand der tatsichlichen Produktionshéhe der vorangehenden 5 Jahre zu
ermitteln);

die stillgelegte Kapazitat muf} bis zum Datum der Anmeldung der Beihilfe gemif}
Artikel 10 durchgehend fiir den Schiffbau, Schiffsumbau oder dle Schiffsreparatur
genutzt worden sein; :

die stillgelegte Kapazitit muB3, nachdem die Kommission ihre Zustimmung zur
Beihilfe erteilt hat, fiir wenigstens 10 Jahre stillgelegt bleiben und

der betreffende Mitgliedstaat muB bereit sein, bei den Uberwachungsvorkehrungen
der Kommission einschlieBlich Uberpriifungen an Ort und Stelle uneingeschrinkt
mitzuarbeiten.

s

ABL L 148 vom 6. Juni 1997, S. 1
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2.

Bei der Bewertung der Stetigkeit der Produktion und der vorgenommenen
Kapazitatskirzung legt die Kommission nicht nur die theoretische Kapazitit der
Werft(en) des Unternehmens, sondern auch die Hohe der tatsichlichen Produktion
in den vorangehenden 5 Jahren zugrunde. Kapazititskiirzungen in anderen
Unternehmen desselben Mitgliedstaates werden nicht beriicksichtigt, es sei denn,
Kapazititskiirzungen bei dem begiinstigten Unternehmen wiren nur méglich, wenn

dadurch die Durchfiihrbarkeit des Umstrukturierungsplans gefihrdet wiirde.

Vor ihrer Entscheidung holt die Kommission die Stellungnahmen der
Mitgliedstaaten in sidmtlichen Fillen ein, bei denen die Beihilfe mehr als
10 Mio. ECU betrigt.
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KAPITEL IV

SONSTIGE MASSNAHMEN

Artikel 6

Investitionsbeihilfen fiir Innovationen

Innovationsbeihilfen zugunsten von bestehenden Schiffbau-, Schiffsumbau- und
Schiffsreparaturwerften konnen bis zu einer Bruttobeihilfenintensitit von maximal 10%
fiir mit dem Gemeinsamen Markt vereinbar angesehen werden, wenn sie auf die”
Entwicklung und gewerbliche Anwendung wirklich neuartiger Produkte und Verfahren
abzielen, die gegenwirtig nicht von anderen Unternehmen in der Europiischen Union
gewerblich genutzt werden und das Risiko des technischen oder geschiftlichen Versagens
in sich bergen, sofern:

~ sie auf die Bestreitung der Aufwendungen fiir Investitionen und technische
Titigkeiten beschrinkt sind, die unmittelbar 'und ausschlieflich auf den
innovativen Teil des Vorhabens bezogen sind und :

— Hohe und Intensitit der Beihilfe auf das erforderliche MindestmaB untér
Beriicksichtigung des mit dem Vorhaben verbundenien Risikogrades beschrinkt
sind.

Artikel 7

Regionale Investitionsbeihilfen

Im Rahmen allgemeiner Regionalbeihilferegelungen fiir Investitionen zur Verbesserung
oder Modernisierung bestehender Werften gewiahrte Beihilfer, die nicht an die finanzielle
Umstrukturierung der betreffenden Werft(en) gekniipft sind und auf die Steigerung der
Produktivitdt bestehender Anlagen abzielen, kénnen fiir mit dem Gemeinsamen Markt
vereinbar angesehen werden, wenn '

— sie auf die Bestreitung der gemiB der anwendbaren Regionalbeihilferegelung
beihilfefihigen Aufiwendungen beschrénkt sind und

— Hohe und Intensitit der Beihilfe und die anwendbare Hochstgrenze fur
Regionalbeihifen nicht @iberschreiten.
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Artikel 8
Forschung und Entwicklung

Beihilfen zugunsten von Forschungs- und Entwicklungsaufwendungen von Schiffbau-,
Schiffsumbau- oder Schiffsreparaturunternehmen konnen fir mit dem Gemeinsamen
Markt vereinbar angesehen werden, wenn sie mit den Regeln des Gemeinschaftsrahmens
fiir staatliche Forschungs- und Entwicklungsbeihilfen (Amtcbiait der Europiischen
Gemeinschaften C 45 vom 17. Februar 1996) oder seinen Nachfolgebestimmungen
ibereinstimmen.

Artikel 9
Umweltschutz

Beihilfen zugunsten von Umweltschutzaufweadungen von Schiffbau-, Schiffsumbau- oder
Schiffsreparaturunternehmen “ konnen fiir mit dem Gemeinsamen Markt vereinbar
angesehen werden, wenn sie mit den Regeln des Gemeinschaftsrahmens fiir staatliche
Umweltschutzbeihilfen (Amtsblatt der Europiischen Gemeinschaften C72 vom
10. Mirz 1994) oder seinen Nachfolgebestimmungen Gbereinstimmen.

KAPITEL V
UBERWACHUNGSVERFAHREN
Artikel 10

1. Die von dieser Verordnung erfaBten Beihilfen fiir den Schiffbau, den Schiffsumbau
und die Schiffsreparatur unterliegen neben Artikel 93 des EG-Vertrages den
besonderen Anmeldungsvorschriften unter Absatz 2.

2. Die Mitgliedstaaten haben der Kommission folgendes vor seiner Durchfithrung zur
Genehmigung zu melden: '

L1.  von dieser Verordnung erfafite neue wie bestehende Beihilferegelungen oder
Anderungen bestehender Regelungen;

1.2.  den BeschluB, eine allgemeine Beihilferegelung einschlieBlich allgemein geltender
Regionalbeihilferegelungen auf die von dieser Verordnung erfaBten Unternehmen
anzuwenden, damit die Vereinbarkeit mit Artikel 92 des EG-Vertrages geprift

~ werden kann, dies besonders in den in den Artikeln 6, 7, 8 und 9 genannten Féllen,
sofern der Beihilfebetrag nicht unter der de minimis Grenze von 100 000 ECU in
einem Zeitraum von drei Jahren liegts,

1.3.  die Einzelanwendung von Beihilferegelungen in folgenden Fillen:
(i) Beihilfen nach Artikel 3 Absatz 3, Satz 2, Artikel 3, Absatz 5, Artikel 4 und
Artikel 5;

6  Mitteilung der Kommission, ABI. C 68 vom 6. Mirz 1996
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@

(®)

(©

(d)

©)

®

(i) wenn die Kommission dies in ihrer Zustimmung zu der betreffenden
Beihilferegelung ausdriicklich vorgesehen hat.

Artikel 11

Zur Uberwachung der Anwendung der Beihilfebestimmungen unter Kapitel II bis
IV iibermitteln die Mitgliedstaaten der Komxmsswn

vor Ende des auf den Monat der Vertragsunterzeichnung folgenden dritten Monats
monatliche Berichte iiber jeden Schiffbau- und Schlft'sumbauauﬁrag gemaif
Formblatt 1 im Anhang;

vor Ende des auf den Monat der Fertigstellung folgenden Monats
Fertigstellungsberichte iiber jeden auch vor dem Inkrafttreten dieser Verordnung
unterzeichneten Schiffbau- und Schiffsumbauauftrages gemidB Formblatt 1 im
Anhang;

bis zum 1. Mirz des auf das Berichtsjahr folgenden Jahres Jahresberichte mit
Angabe des Gesamtbetrages der jeder einzelnen inlindischen Werft wéhrend des
vorangehenden Kalenderjahres gewihrten Beihilfen gemaB Formblatt2 im
Anhang;

bei Werften mit einer Kapazitit zum Bau von Handelsschiffen von mehr als
5000 BRZ spitestens zwei Monate nach der Genehmigung des Jahresberichts der
Werft durch die Hauptversammlung jahrliche Berichte mit den 6ffentlich
zuginglichen  Angaben uber dre  Kapazititsentwicklung und  die
Eigentumsverhiltnisse gemaf Formblatt 3 im Anhang;

bei Werften, die Umstrukturierungsbeihilfen gemaf3 Artikel S empfangen haben,

vierteljahrliche Berichte uber die Verwirklichung der Umstrukturierungsziele mit
Angaben zu der Auszahlung und Verwendung der Beihilfen, den Investitionen, der
Produktivititsentwicklung, dem Beschiftigungsabbau und der Zahlungsfihigkeit;

bei Werften, die im Rahmen der Entwicklungshilfe geférderte Auftrige erhalten
haben, die von der Kommission geforderten Angaben, um die Einhaltung von
Artikel 3 Absatz 5 sicherstellen zu kénnen.

Bei Werften, deren Schiffbau-, Schiffsumbau- und Schiffsreparaturtérigkeiten
sowohl den gewerblichen als auch den militidrischen Bereich umfassen, sir:d die
Angaben zu diesen Bereichen in den Berichten nach Absatz 1(d) getrennt

- anzufihren, woflir getrennte Bucher mit entsprechender Zuteilung der

Gemeinkosten zu fithren sind.

Auf der Grundlage der ihr gemiB Artikel 10 und Artikel 11 Absatz 1 Gbermittelten
Berichte erstellt die Kommission einen Jahresgesamtbericht, der als Grundlage fur
die Gespriche mit den nationalen Sachverstindigen und dem Rat dient. Der
Bericht wird dem Europiischen’ Parlament zur Information zugesandt. Getrennte
Halbjahresberichte =~ werden zu den Fillen erstellt, bei  denen
Umstrukturierungsbeihilfen gewahrt worden sind.
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Artikel 12

Diese Verordnung tritt am 1. Januar 1999 in Kraft und ist bis 31. Dezember 2003
anwendbar.

Diese Verordnung ist in allen ihren Teilen verbindlich und gilt unmittelbar in jedem
- Mitgliedstaat. '
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Abschnitt 1: Vertragsangaben

Formblatt 1
BERICHT UBER BESTELLUNGEN UND DIE FERTIGSTELLUNG VON HANDELSSCHIFFEN

(NICHT ZUTREFFENDES BITTE STREICHEN)

Abschnitt 3: Finanzvercinbarungen

1. Neubau/Umbau

Landes-

wihrung

ECU
(Geltender
Umrechnungs-
kurs)

Prozentsatz

Vertrags-
preises

2, Gesellschaft

3. Werll

4. Baunr,

s. Eingetragene Eigentamer (Name und Staatsangehdrigkeit)

6. Wirtschaftlicher Eigentdmer (Name und StaatsangehBrigkeit)

7. Land der Schiffsregistrierung

8. Datum der Vertragsunterzeichnung

9. Datum der Fertigstellung/ der
Ablieferung

Abschniit 2: Schiffsangaben

10. Schiffstyp (gemiB OECD-Einteilung)

11. Tragfhigkeit (DWT).

12. Bruttoraumzah! (BRZ)

13. Gewichtete Bruttoraumzah! (GBRZ)

14. Vertragspreis
{
15. Etwaiger Verlust (geschatzt)

16. Aufiragsbezogene Beihilfe

A. Zugunsten der Werft
(a) Zuschisse
(b) Darlehen
© Steuervorteile
(d) sonstige Unterstdtzung

B. Zugunsten des Auftraggebers oder wirtschafilichen
EigentGmers
(a) ZuschOsse
(b) Darlehen!
b © Bargschaflen?
(d) Steuervorieile
(e) sonstige Unterstatzung

17. Datum der gewlhrten Beihilfe

“Stellung: .......... s seanens OO UNETSCRIY: ..vvvvovessosnsssscammensmsmsensnnssssens

! folgende Angaben:
- Umfapg
- Rckzahlungszeitraum
« Rackzahfungsrate
« Zinssatz
? folgende Angaben:
- Umfang
- Gezahlte PrAmie
- Dauer :
- sonstige Bedingungen

Datum:

evesene’
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BERICHT UBER DIE FINANZIELLE UNTERSTﬁTZUNG DER GESELLSCHAFI‘

Formblatt 2

Abschnitt 2: Umsatz und Gewinne/Verluste (von allen Untemchmen auszuftilien, die direkte

Produktionsbeihilfen empfangen haben)

Berichisjahr

Vorangehendes
Jahr

10. Umnsatz
11. Aus dem Bau und Umbau von 11andelsschiTen

(a) in bezug auf vor dem 1. Januar des jeweiligen Jahres
geschlossene Vertrige

(b) in bezug auf nach dem 1. Januar deljewciligen Jalrea
geschlossene Vertrage
- davon aufgrund von Entwicklungshilfe

12. Etwaige Verluste
13. Aus dem Baw und Umbau von llnnde!sschxﬂ'en

(a) auigrund von Verlusten aus Veertrigen
) aufgrur-d von Verinderungen bei den Rackstellungen
© aufgrund von Aufivendungen fir die Umstrukturierung

Abschnltt 3: Cash flow (von den Untemehmen auszufiilen, dle Verluste gemas Punkt 12 zu verzeichnen hatten

und dffentliche Mittel empfangen haben)

Berichisjahr

Vorangehendes
Jahe

Ausgaben

14, Handelsverluste vor Abschreibungen

15. Investitionsausgaben

16. Sonstige Ausgaben

17. Sonstige Veranderungen beim Belnebskaplul

Name der Geselischatt....
Abschnitt 1: Offentliche Beihitfen
Betriebsbeihlifen 1. Vertrags- | Empfangene | Indirelte | Rechts- 1
wert Direktbel- Bethllfen grundiage
2. Kosten/ hilfen (einschi.
Verluste Datunt der
Cenelii-
gung durch
dle
Kommlssion) |
1, Vertragsfrderung:
(a) for die vor dem 1. Januar des jeweiligen .
Jahres geschlossenen Vertrige
(b) for die nach dem 1. Januar des
_ jeweiligen Jahres geschlossenen |
Vernriga
« davon Entwicklungshilfe
« davon Vertrage nach Artikel 3
- Absalz 3
Kosten' . Empfangene| Rechts-
Beihilfen grundlage
(elnsch),
Datum der
Genehml-
ung durch
die
Kommlssion)
2. Investitionen
3. Entlassungsabfindungen
4. Sonstige Baraufwendungen fir
Siillegungen
3. Kosten/Einnchmen durch Ver3uBerung von
Venmbgenswerten
6. Rettungs- und Umstrukturierungskosten
7. Forschungs- und Entwncldungzkoslen
8. Umwelischutz
9. Sonstipe Kosten
Konlakistelle far weitere AuskOnfie Datwin
Stellung Unterschrift

! bei Punkt 4. auch Anzah! der entlassenen Arbwitnelmer

.~

Kapitalquellen
18. Kapitaleinnahmen

(8) von dfTentlichen Aktionaren
(b) von privaten Aktiondren

19. Darlchen und Uberziehungskredite:

(a) aus dfTentlichen Mitteln

(a’) davon Vertragsfrderung -
(b) aus privaten Quellen

(b*) davon Vertragsfdrderung

8¥10L/CL ayoesxyong
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“ormblatt 3

3ERICHT VON WERFTEN, DIE HANDELSSCHIFFE VON MEHR ALS 5.000 BRZ BAUEN KONNEN
. Name der Gesellschaft [ RN N SO )

. Verfiigbare Gesamtkapazitit [ (SR seeesnensasasarsnsasenasenssisssesannis ...) (GBRZ)

. Angaben zum Dock/Liegeplatz

" Dock oder Liegeplatz HochstgroBe der Schiffe (BRZ)
(oeeerereneee e eree e e sesa et nssnasssanse e eeae ) (oot t e r ettt se ettt net e )
(et et te et ea et ra e nas ) (et eetee e et e eet e tre e t e r ettt ns )
( .......................................................... ) (oo ettt e ere e e e et ae e s )

Angabe 7z Plinen fiir eine Erweiterung/Kiirzung von Kapazititen
Eigentimerstruktur (Kapitalstruktur, Anteile der direkten oder indirekten Sffentlichen Eigentiimer)

Jahresabschliisse (Bilanzen, Gewinn- und Verlustrechnung einschlieBlich, falls verfligbar, getrennte
Biicher zu den Schiffsbautitigkeiten des wirtschaftlichen Eigenttimers)
Zufiihrung 6ffentlicher Mittel (einschlieBlich Schuldbiirgschaften, Anleihekapital usw.)
Befreiung von finanziellen oder sonstigen Verpflichtungen (einschlieBlich Steuervorteile usw.) -
Verianderungen beziiglich des Kapitals (einschlieflich Zufithrungen von Eigenkapital, Entnahme von
Kapital, Dividenden, Darlehen nebst Umschuldung usw.)
. Abschreibung von Schulden
1.  Verlustibertragung

35






Deutscher Bundestag — 13. Wahlperiode Drucksache 13/10448

AR

5ty

Rk

%u

Anlage 2

KOMMISSION DER EUROPAISCHEN GEMEINSCHAFTEN

Briissel, den 01.10.1997
KOM(97) 470 endg.

MITTEILUNG DER KOMMISSION
AN DEN RAT, DAS EUROPAISCHE PARLAMENT,

DEN WIRTSCHAFTS- UND SOZIALAUSSCHUSS
UND DEN AUSSCHUSS DER REGIONEN

FUR EINE NEUE
SCHIFFBAUPOLITIK |

37



Drucksache 13/10448 Deutscher Bundestag - 13. Wahlperiode

38

I
IL. -

IIL.

IV.

VI

VIIL

VIIL

IX.

INHALTSVERZEICHNIS

EINLEITUNG
GELTENDE REGELN FUR STAATLICHE BEIHILFEN
DIE HERAUSFORDERUNGEN'

1. Gesamtsituation

a) Japan

b) Siidkorea

c) Vereinigte Stadaten

d) Sonstige Schiffbaulinder
e) Europdische Union
f)  Reeder

g) Marineschiffbau
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1. Zusammenarbeit und grofienbedingte Kosteneinsparungen
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Forderung der Nachfrage
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I. Einleitung

Die derzeitige Regelung fiir staatliche Beihilfen an die Europdische Schiffbauindustric ist
in der Siebenten Richtlinie tiber Beihilfen fiir den Schiffbau! niedergelegt und lauft 1997
ab. Zur Darlegung ihrer Ansichten iiber die nach diesem Datum einzuhaltende Strategic
legte die Kommission dem Rat im April 1997 ein Arbeitspapicr mit dem Titel
“Schiffbaupolitik - Optionen fiir die Zukunft™? vor, in dem sie ihre Absicht bekundetc, im
Bereich des Schiffbaus eine neue Stratcgie einzuschlagen.

Der Rat erérterte diese Arbeitsunterlage auf sciner Tagung vom 24. April 1997 und

folgerte, daB er eine ncue Regelung flir den Schiffbau beflirwortet; abgeschen davon

konnte die Geltungsdauer der Siebenten Richtlinie bis 31.12.98 verlangert werden, sofern

diese mit dem Inkrafttreten des OECD-Ubereinkommens oder der Verabschiedung der

neuen Schiffbauregelung automatisch ablduft. Die Kommission verpflichtete sich auf

dieser Ratstagung, den Vorschlag fiir einc-neue Regelung-bis Ende September 1997
" vorzulegen.

Nach Ansicht der Kommission wiire die Durchfihrung des OECD-Ubereinkommens tiber
die Einhaltung normaler Wettbewerbsbedingungen in der gewerblichen Schiffbau- und
Schiffsreparaturindustrie vom 21. Dezember 1994 die beste Option, um den Schiffswerften -
der Gemeinschaft faire Wettbewerbsbedingungen zu sichern. Die Kommission hofft noch
immer, daB das Ubereinkommen demniichst in Kraft tritt. Die Union muB jedoch damit
rechnen, daf dies nicht eintritt. Deshalb trigt diese Mitteilung der Moglichkeit Rcchnung,
dafB das OECD-Ubereinkommen nicht in Kraft tritt.

Das Ziel der in dieser Mitteilung anvisierten Politik besteht darin, die Anstrengungen in
einem Fiinfjahreszeitraum, der mit dem Inkrafitreten der neuen Regelung beginnt, auf die
Verbesserung der Wettbewerbsféhigkeit der Industrie zu konzentrieren. Nach Ablauf
dieser Zeitspanne werden fiir den Schiffbau genau dieselben Regeln gelten wie fiir die
iibrigen Industriezweige. Die Gewidhrung von Betriebsbeihilfe ist zum 31. Dezember 2000
einzustellen.

Zusammen mit diesem Vorschlag iibermittelt dic Kommission dem Rat cinen Vorschlag
fir die Verlingerung der geltenden Regelung fiir Beihilfen an den Schiffbau bis
31. Dezember 1998 und eine neue Verordnung iiber Beihilfen an den Schiffbau, dem die in
dieser Mitteilung enthaltenen Uberlegungen zugrunde liegen.

In diesem Dokument werden die Auswirkungen der fritheren europiischen Schiffbau-
politik, die derzeitige Wettbewcrbslage im Schiffbausektor und die kiinftigen Heraus-
forderungen an die Schiffbauindustrie der Gemeinschaft untersucht. Die Bedingungen,
unter denen die Schiffswerften der Gemeinschaft ihre Wettbewerbsstellung auf dem
Weltmarkt beibehalten und verbessern kénnen, um so eine der Voraussetzungen dafiir zu
schaffen, Arbeitsplitze in der Europiischen Union zu erhalten, werden ermittelt. Die.
besten Schiffbaupraktiken in Europa und der iibrigen Welt werden festgestellt. Es wird
_erldutert, wie die Industrie, die Mitgliedstaaten und die Europdischen Union mit ihrer
Politik zur Stirkung der industriellen Wettbewerbsfihigkeit zu diesem Ziel beitragen
konnen, wobei der Schwerpunkt in der Forschungs-, Handels- und Wettbewerbspolitik
liegt.

.1 90/684/EWG; ABI. L380 vom 31.12.90, Seite 27
2 SEK(97) 567 endg.
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Il. Geltende Regeln fiir staatliche Beihilfen

Die Siebte Richtlinie fiihrt die in der Sechsten Richtlinic? festgelegte Beihilfepolitik fort:
diese war 1986 vor dem Hintergrund ungewdhnlich schwicriger Marktbedingungen
crlassen worden, verursacht durch dic¢ sinkende Nachfrage und der raschen Ansticg der
Schiffbaukapazitiiten, vor allem in Fernost, was zu cinem gravierernden Ungleichgewicht
zwischen Angebot und Nachfrage sowic zu cincm Preisverfall fiihric. Dic Richtlinie ist im
wesentlichen darauf ausgerichtet,

den Erhalt der Schiffbauindustrie in der Gemeinschaft dadurch zu sichern, daf} sic cin
defensives Vorgehen bei unlauterem Wettbewerb durch schidigende Preisgestaltung
ermdglicht und somit ein hinreichendes Niveau der gemcinschaftlicken Schiffbautitigkeit
in den Marktsegmenten gewihrleistet, in denen die Gemeinschaft weiterhin zu normalen
Marktbedingungen ‘wettbewerbsfahig " ist,” Wie "béim. Bau weniger arbeitsintensiver,
technologisch hochentwickelter Spezialschiffe, und dartiber hinzus dic notwendige
strukturelle Anpassung der EG-Schiffbauindustrie zu unterstiitzen:

in Ubereinstimmung mit den Zielen des Binnenmarktes gleiche Rahmenbedingungen zu
schaffen, um einen lauteren, transparenten und ausgewogenen inrzrgemeinschaftlichen
Wettbewerb im Schiffbau zu gewahrleisten.

Nach der Richtlinie kénnen Beihilfen fiir den Schiffbau und den Schi{Tsumbau (aber nicht
fir die Schiffsreparatur) bis zu einer gemeinsamen Beihilfehdchstgrenze gewiihrt werden,
die unter Bezugnahme auf die Kostendifferenz zwischen den wettbewerbsfihigsten
Gemeinschaftswerften und den Marktpreisen ihrer weltweit wichtizsten Wettbewerber.
insbesondere fiir die Marktsegmente festgelegt wird, in denen dar gemeinschaflliche
Schiffbau am wettbewerbsfihigsten ist. Gemi dem in der Richtlinie verankerten
Degressivititsprinzip wurde die Hdchstgrenze von 28 % im Jahr 1987 schrittweise auf
derzeit 9 % zuriickgefiihrt (4,5 % fiir kleinere Schiffe und Schiffszmbauten). Von der
Héchstgrenze ausgenommen sind Beihilfen in Form von Krediterleichterungen gemaif der
OECD-Vereinbarung von 1981 iiber Exportkredite fiir Schiffe sowie Beihilfen im
Rahmen der Entwicklungshilfe.

Investitionsbeihilfen miissen nach der Richtlinie an einen Umstrukturierungsplan
gebunden sein, der zu keiner Steigerung der Schiffbaukapazitit der betreffenden Werft
fiihrt oder mit einem entsprechenden endgiiitigen Abbau der Kapazitzt anderer Werften in
demselben Mitgliedstaat unmittelbar verbunden sein. Stillegungsbeihilfen sind nur
zuldssig, wenn sie zu einem echten und endgiiltigen Kapazitdisabbau fithren (die
betreffenden Anlagen miissen mindestens flinf Jahre geschlossen blziben und-diirfen in
den darauffolgenden funf Jahren, d.h. bis zum 10. Jahrestag der SchlieBung nicht ohne
vorherige Genehmigung der Kommission wieder in Betrieb genommen werden). Fiir
Forschungs- und Entwicklungsbeihilfen sicht dic Richtlinie cine Notifizicrung vor und
legt den Mitgliedstaaten eine Berichterstattungspflicht auf, damit dic Kommission dic
Einhaltung der Regeln iiberwachen kann. '

Nach Auffassung der Kommission sind die in der Richtlinic vorgegebenen Ziele im
groBen und ganzen weitgehend erreicht worden; so konnte sich dic Gemeinschaft in den
letzten Jahren einen Weltmarktanteil von rund 20 % sichern. Doch befindet sich die

-Schiffbauindustrie angesichts der weltweit niedrigen Preise fir Neubauten und

3 87/167/EWG. ABL. L 69 vom 12.03.1987,S. 55
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Reparaturen weiterhin in einer schwierigen Lage. Trotz der bishcr erzielten Erfolge sind
zahlreiche EU-Werften noch immer nicht wettbewerbsfihig genug und liegen vor allem in
bezug auf die Produktivitét hinter ihren wichtigsten Wettbewerbern aus Fernost zuriick.
Mittelfristig wird der Wettbewerb auf dem Weltschiffbaumarkt noch zunehmen, wihrend
die Gesamtnachfrage im nichsten Jahrzehnt nachlassen diirfte, aber japanische und
koreanische Werften ihre Produktivitit weiter steigern.

Wichtigster- Pfeiler der Beihilfepolitik sind bisher die Betricbsbeihilfen. Dank  der
progressiven Absenkung der Beihilfenobergrenze hat die Betriebsbeihilfe zu Anfang
Anstrengungen zur Erreichung " grofierer Wettbewerbsféhigkeit gefordert. Der dafur
notwendige Anreiz blieb jedoch in den letzten Jahren aus, als die Beihilfenobergrenze
stabil blieb. Hinzu trat die Unsicherheit tibcr das OECD-Ubcreinkommen. Alles in allem
hat diese Form der Beihilfe dic Werften gegen die Hirten des Marktes abgeschirmt. Dic
Betriebsbeihilfen .haben auch erhebliche Kosten fiir dic meisten Mitglicdstaaten
verursacht, die sich groBenteils einer angespannten Haushaltslage gegeniibersehen.

Der Schiffbau erhilt als einziger Zweig des verarbeitenden Gewerbes systematisch solche
Beihilfen; daher ist fraglich, ob die damit verbundenen Aufwendungen einc
kostenwirksame Verwendung der begrenzten 6ffentlichen Mittel darstellen. In Anbetracht
des bestehenden Wettbewerbs zwischerr EU-Werften haben die Beihilfen auch zu
Verzerrungen im Gemecinsamen Markt gefiihrt, da die Mitglicdstaaten derartige
Zuwendungen in sehr unterschiedlichem Umfang gewahren und so das angestrebte Ziel
gleicher wettbewerbsrechtlicher Rahmenbedingungen unterminiert wird:

Vor diesem Hintergrund muf die staatliche Beihilfenpolitik neu ausgerichtet werden, um
die Anstrengungen zur Steigerung der Wettbewerbsfahigkeit dieses Wirtschaftszweiges zu
fordern. Dies setzt voraus, daB sich das Gewicht von Betriebsbeihilfen auf andere Formen
der Unterstiitzung verlagert, wie Innovationsforderung, die besser geeignet sind, dicsem
Wirtschaftszweig zu helfen, die notigen Veridnderungen vorzunchmen und scinc
Schwachstellen zu tiberwinden. '

III. Die Herausforderungen
1. Gesamtsituation

Unabhingig von der fiir die néchsten paar Jahre in diesem Sektor erwartcten hohen
Nachfrage muBl sich dieser den derzeitigen und zukiinftigen Herausforderungen
stellen. Die Kapazitit diirfte den Erwartungen gemifl weiter zunehmen, weshalb die
Industrie schitzt, daB die Produktion im Jahre 2000 nur noch 70 % der verfiigbaren
Kapazititen decken wird. Diese KapazitétserhShungen haben zur Folge, daP die
jlingsten Nachfragezunahmen nicht zu Preiserh6hungen fiihren. -

a. Japan

Die Schiffsbauer in Japan haben ihrc Anstrengungen seit lingerem auf Ful: zur
'Minderung der Produktionskosten konzentriert. Sie haben die Produktivitit dicscs
Sektors durch ‘stindige technische und technologische Verbesserung ihrer
Produktionsmittel erhdht. Die Produktivitit hat zwischen 1993 und 1995 um 27 %
zugenommen. Den groBten Beitrag zur Stirkung der Wettbewerbsfihigkeit
leisteten der Ausbau des Zulieferungswesen, die groBenbedingten
Kosteneinsparungen, die Vorteile der Serienfertigung, Minderungen der Kosten
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einheimischer und eingefiihrter Materialien und kostensparendes Design. Die
Stirken sind auflergewéhnliche Betriebscinrichtungen, niedrigere Einkaufspreise,
hoher Stand in den Bereichen Design und Technik, Konstruktions- und technische
Fahigkeiten, wirksame Planung und gute Kommunikation zwischen Betriebsleitung
und Arbeitskriften. Die Preise sind wettbewerbsfihig, die Produkte meist von
hoher Qualitit, Lieferfristen werden eingehalten.

Der Schiffbau liegt in Japan in den Hiinden weniger miichtiger Konzerne, die von
vertikalen und horizontalen Integrationstiitigkeiten profiticren. Sic werden bei der
Forschung und Entwicklung betrichtlich unterstiitzt und kénnen . fir
Schiffbautitigkeiten im Inland ein landeseigenes Kreditsystem beanspruchen.

Die japanischen Reeder kaufen traditionsgemif fast ausschlieBlich bei japanischen

- Schiffswerften- ein. ‘Dies-erleichterte--Japan - die- Beibehaltung seiner fiihrenden

Stellung auf dem Weltmarkt mit einem Anteil an der Weltproduktion von 40 %.

Ferner kam Japan 1996 eine betriichtliche Abwertung des Yen zugute, da sich der
Schiffshandel in US-Dollar abwickelt. Dieser Umstand trug dazu bei, daB Japan
seine Stellung als weltweit erster Schiffbauer wiedererlangen konnte, nachdem der
Yen im Vergleich zum US-Dollar eine Zeit lang abnorm hoch stand. Dicse Lage
hatte die Wettbewerbsstellung Japans etwas beeintriachtigt.

. Siidkorea

Die Schiffbauer Siidkoreas unternehmen zur Zeit groe Anstrengungen, um auf
dem Weltmarkt eine fiihrende Stellung zu erlangen. 1996 erreichten sie einen
Anteil an der Weltproduktion von 21 %. Korea hat in den neunziger Jahren eine
betrachtliche Kapazititserhhung durchgemacht. Die europiische Industrie
(AWES) schitzte diese Zunahme auf 1,8 Mio. BRZ, wodurch sich ihre Kapazitit

- zwischen 1990 und 1996 verdoppelte und Weltproduktionskapazitit um 10 %

erh6ht wurde. Zur Nutzung dieser neuen Kapazitit haben siidkoreanische
Schiffbauer aggressive Preispraktiken eingefiihrt. Dadurch wurde Siidkorca fiir.
zahlreiche Schiffstypen zum Preisfiihrer: 80-90 % der Produktion cntfallen auf finf
Grofikonzerne. Thre wichtigsten Stirken sind Anlagen mit hoher Kapazitiit, hohe
Bedeutung der Qualititssicherung, gute Absatzférderung und Kundendienste und
erstklassige Planung.

Die koreanischen Schiffbauer kénnen auf ein Kreditsystem der korcanischen
Entwicklungsbank zuriickgreifen, die den Bau von unter koreanischer Flagge
verkehrender Schiffe zinsgiinstig finanziert, sofern sie in koreanischen Werften
gebaut werden. Die in Siidkorea geltenden Kapitalrestriktionen verschaffen den
koreanischen Exporteuren Wettbewerbsvorteile, was fiir die Schiffbauindustrie
wegen der langen Zeitspanne zwischen der Bestellung und Lieferung eines Schiffes
von besonderer Bedeutung ist. :

Korea ist es gelungen, die &ffentliche Nachfrage nach neuen Schiffen auf
koreanische Schiffswerften zu lenken und die europdischen Konkurrenten
auszuschlieBen, wie es sich bei der jingsten Vergabe von Auftrigen zum Bau von
Fliissiggastankern (LNG) durch die Korean Gas Corporation gezeigt hat.
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c. Vereinigte Staaten -

Die Vercinigten Staaten haben nur cinen schr geringen Anteil am Weltmarkt fiir
kommerziellen Schiffbau (weniger als 1 %). Ihre Produktion ist hauptséchlich zur
Deckung der Inlandsnachfrage bestimmt und durch den sogenannten Jones Act?
geschiitzt. Das wichtigste Instrument zur Subventionierung des Schiffbaus ist Titel
XI des Merchant Marinc Act (llandclsmarinegesetz) 1936. Dicses Gesctz
ermdglicht staatlichc Kreditgaranticn fiir dic Finanzicrung von' fir US-
amerikanische oder auslindische Reeder in den USA zu bauenden Schiffen®. Ferner
ist darin eine Unterstiitzung der Investitionen in Werftanlagen vorgesehen.

Trotz des kleinen Marktanteils stellten die Vereinigten Staaten in den
Verhandlungen zur weltweiten Beseitigung der Beihilfen fiir den Schiffbau die
treibende . Kraft .dar. Es.ist. daher bcdauerlich, daB die Vereinigten Staaten die
einzige Partei des OECD-Schiffbauiibereinkommens bilden, die dieses "Uber-
einkommen noch nicht ratifiziert hat.

d. Sonsti chi linder

Norwegen ist Mitgliedsland des EWR und pafit seine staatlichen Beihilfen den EU-
Vorschriften an.

Andere Schiffbauliinder zeigen sich in neuester Zeit auf dem Weltmarkt,
insbesondere in Osteuropa (Polen, Ruflland, Ukraine, Kroatien) und in Asien
(China, Vietnam). Auf diese Linder entfallen zur Zeit rund 20 % des Weltmarktes,
sie haben den Vorteil relativ billiger Arbeitskrifte. Sie konnten Kkiinftig cine
ernsthafte Konkurrenz furr den européischen Schiffbau darstellen.

e. Europidische Uni

Die Schiffbauer der Europiiischen Union haben einen schwierigen Umstrukturie-
rungsprozef durchlaufen, der seit 1976 einen Abbau der Arbeitskrifte um 70 %
und der Produktionskapazitdten um mindestens 60 % mit sich gebracht hat, mit
entsprechend einschneidenden wirtschaftlichen Auswirkungen auf Regionen, die
vom Schiffbau abhingen, andererseits aber zur Einfilhrung neuer Verfahren und
Technologien und zur Modernisierung der Werften gefiihrt hat.

Die Europiische Schiffbauindustrie ist ziemlich zersplittert; sie vertcilt sich 1997
auf 103 Schiffbauunternehmen, von denen etwa ein Dutzend einen Anteil an der
Gesamtproduktion von 65 % hat. Auf die fiinf groBten Schiffbauer entfielen 1996
rund 36 % der Kapazitit in BRZ, wihrend auf die funf gré8ten Schiffbauer Koreas
1996 99 % der koreanischen Kapazitit entfielen. In Japan vereinigten die funf
groBten Schiffbaukonzerne 44 % der Kapazitit ihres Landes auf sich.

Die “Coastwise Laws (das sogenannte Jones-Gesetz) behilt die Beforderung zwischen Hiéfen der Vereinigten
Staaten ausschlieBlich in den USA gebauten Schiffen mit amerikanischer Mannschaft, dic unter
amerikanischer Flagge verkehren, vor. Das Jones-Gesetz profitiert von einer Abweichung im Rahmen der
WTO-Regeln. Aufgrund des OECD-Ubereinkommens beschrankt sich die Abweichung aufgrund des Jones-
Gesetzes auf rund 200.000 t Bruttolast pro Jahr. Ubersteigt die Produktion die festgesctzte Grenzc, so sind in
dem UObereinkommen GegenmaBnahmen vorgesehen. .

Die Garantie erstreckt sich auf bis zu 87,5 % des Vertragspreises und dber cinen Zeitraum blS 25 Jahre. Nach
dem OECD-Ubercinkommen sind jedoch nur 80 % fur einc Dauer von 12 Jahren zulissig. Dicse Garantic
miiBte somit dem Obereinkommen angepaBt werden. :
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Eine endgiiltige Unterscheidung ldBt sich zwar nicht anstellen, doch sind einige
Werften auf allen Ebenen wettbewerbsfihig, wihrend andere - insbesondere kleine
und mittlere - mehr auf die regionale Nachfrage ausgerichtet sind. Einige der
letztgenannten Werften haben den Vortcil einer schr flexiblen Anpassung an den
Bedarf der Kunden, sind innovativ und stellen cine der Stiirken des curopiiischen

Schiffbaus dar.

Ein weiterer wichtiger Charakterzug der curopiischen Schiffbauindustric ist dic
Tatsache, daf} sie allgemein Schiffc von hoherem Wert baut als Siidkorea oder
Japan. Dies wirkt sich wertmiBig auf den Auflragsbestand aus; deshalb crziclte
Europa 1996 mit 31 % des Weltauftragsbestandes wertmiBig den héchsten Anteil
an erteilten Auftrigen, wihrend sein Volumenanteil (in -BRZ) nur rund 21 % des
Gesamtauftragsbestandes ausmachte. Dies zeugt von der Stirke der europiischen
Schiffbauer-hinsichtlich Konstruktion und technischer.Leistung. ..

Die japanischen und in geringerem Mafe die slidkoreanischen Werften sind jedoch
weit produktiver als die meisten europdischen Werften. AufBlerdem sind die.
Arbeitskrifte in Stidkorea billiger als in der Gemeinschaft. In den meisten
europdischen Werften liegt die Produktivitdt unterhalb des japanischen Durch-
schnittsniveaus, jedoch nicht in allen. Eine wichtige Feststellung ist dic Tatsache,
dal} bestimmte Werften in Europa ebenso wettbewerbsfihig sind wie diejenigen des
fernen Ostens (Schaubild 1). Dies ist nicht erstaunlich, wenn man bedenkt, daf3 dic
Lohnniveaus in japanischen und europiischen Schiffswerften vergleichbar sind; in
Japan liegen die Lohn- und Sozialkosten eines gelernten Arbeiters zwischen 30 und
35 US-Dollar/Stunde, d.h. in'der gleichen Groflenordnung wie in der Europiischen
Union. Selbst unter Beriicksichtigung der lingeren jahrlichen Arbeitszeit und der
daraus fiir japanische Arbeitgeber resultierenden Vorteile ist zu schlieen, daB die
Lohnkosten nicht den entscheidenden Faktor fiir die unterschiedliche
Wettbewerbsfahigkeit europidischer und japanischer Schiffswerften darstellen.

Schaubild I: Produktivitét der Schiffswerften (BRZ/Mannjahre) - 1995
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 Quelle: AWES, Shipbuilders' Association of Japan, Yard Information
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Die Aufsplitterung der Europdischen Industric, der Mangel an groflen Auf-
tragsserien und an gréBenbedingten Kosteneinsparungen, die unterschiedlichen
Arbeitsmethoden und -gewohnheiten haben jedoch einen Produktivitétsriickstand
der europdischen Werften im Vergleich zu Japan und in einem gewissen Mafle auch
zu Siidkorea zur Folge.

. Reeder

Fiir den Kiufer ist der Preis cines Schiffcs der entscheidende Faktor fiir dic Wahl
des Herstellers. Deshalb sind auch Vercinbarungen tiber dic Finanzicrung von
Bedeutung. Weitere entscheidende Faktoren sind Produ ctionsdauer und Zuverliis-
sxgkelt der Lieferung. :

Es gibt jedoch einen Unterschied im Verhalten zwischen europiischen, korca-
nischen und japanischen Reedern. Ferndstliche Reeder kaufen traditionsgemafl in
ihrer Region. Europiische Reeder necigen dagegen weit mehr dazu, sich auBerhalb
Europas einzudecken, insbesondere fur grofiere Schiffe. Die meisten GroBtanker
werden im fernen Osten gekauft. Dic meisten kleineren Schiffe curopdischer
Reeder werden dagegen im Land des Reeders oder in LCuropa hergestelit. Schiffe
von hoherem Wert einschlieBlich Kreuzfahrt- und Fahrschiffe fiir curopiiische
Reedercien werden fast ausschlieBlich in Europa gebzaut. Auch amcrikanische
Reeder vergeben ihre Auftrige fiir solche Schiffe an Europa.

Will die Union den Marineschiffbau in Europa lebensfahig halten, so muB sie auch
eine wettbewerbsfahige technologische und industrielle Grundlage beibchalten.

Die Marineschiffbautitigkeiten verteilen sich auf zehn Mitglicdstaaten. Dic darin
Beschiftigten werden auf 60.000 geschétzt, d.h. nahezu so viel wie im Bau von
Handelsschiffen (ca. 70.000). Die groften Anlagen befinden sich in Frankreich,
Deutschland, Italien, Schweden und im Vereinigten Konigreich.

Die Nachfrage im Marineschiffbau ist zur Zeit riickldufig. Infolgedessen miisscn
die Kriegsschiffhersteller neue Markte suchen, um ihre Kapazitdten weiterhin zu
nutzen. Ein naheliegender Markt ist der Bau von Handelsschiffen. Obwohl
Mischwerften wahrscheinlich leichteren Zugang haben, ist es einigen’
Marineschiffproduzenten gelungen, mit einigen Schif:stypen (sch: zlle Fahrschlffe)
in den Bau von Handclsschlffen einzusteigen.

Infolgedessen werden eine Anzahl Schiffswerfizn wa'.rscheinlich “-ziterhin sowohl
Marine- als auch Handelsschiffe bauen. Dicse Lz:ie kann als wiinschenswert
betrachtet werden, da sie dic Mdglichkeit eines T“hno!:glctransfcrs zwischen
Marine- und Handelsschiffwerftez ermoglich:. Verizige zum Bau von Marine- -
schiffen erforderten oftmals Enwicklungsarbeiten im Bereich des Schnellantriebs,
der Navigationssysteme und weiterer hochentwickelter  elcktronischer
Komponenten. Die derzeitige Stirke Europas im Bereich der Produktentwicklung
und der Herstellung von Marinegeriten ist teilweise auf den Bau WVon
Marineausriistungen zuriickzufithren. Angesichts der Entwicklung der Produktions-
prozesse sowie der Informations- und -Kommunikationstechnologicn im Bau von
Handelsschiffen ist eine Tendenzwende allerdings nicht auszuschlicen.
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.Eine engere Zusammenarbeit zwischen Werften in Bereichen, die fiir beide
Branchen von Interesse sind, ermdglicht die Erhaltung des Know-how und die
Verwirklichung von gréflenbedingten Kosteneinsparungen. Alle Méglichkeiten, dic
fir beide Branchen von Interesse sind, sind zu nutzen. Die Herstellung schneller
Féhrschiffe konnte den ersten Schritt in dieser Richtung sein. '

2. Perspektiven

Prognosen zufolge soll die zur Zeit noch zunchmende Nachfrage nach Schiffen nach
dem Jahr 2000 sinken. (Schaubild 2). Gleichzeitig diicften die Kapazitiiten im Ferncn
Osten weiterhin zunehmen, bedingt durch fiir 1998 in Korea zu erwartende
Investitionen sowie eine Anzahl von japanischen und koreanischen Unternehmen, dic
in China Joint-Ventures eingehen.

Schaubild 2: Kiinflige Nachfrage nach Schiffen
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Dies bedeutet, daB der Wettbewerbsdruck auf europiischen Schiffswerften angesichts
des bereits niedrigen Preisniveays noch zunehmen wird. LiBt die Nachfrage nach
weniger komplexen Schiffen wie Massengutfrachter nach, so kénnen die fernéstlichen
Schiffswerften wahrscheinlich ihre ungenutzte Kapazitit dazu verwenden, in den
Marktbereich fiir hoherwertige Produkte einzusteigen, in dem die europdischen
Werften zur Zeit noch stark sind. Da die voraussichtlich sehr hohen Kapazititen im
fernen Osten genutzt werden miissen, ist ein Preisriickgang zu erwarten, der die
weniger wettbewerbsfihigen europdischen Werften unter besonderen Druck setzen
wird.

Um dieser neuen Herausforderung zu begegnen, werden dic Werften dic Produk-
tivitdtsverbesserung noch weiter vVorantreiben miissen.
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3. Optimale Praktiken

Einer vor kurzem im  Auftrag der Kommission. durchgefiihrten Analyse, die eine
Gegeniiberstellung der Leistung europiischer, japanischer und siidkoreanischer
Werften 'umfafit, ist zu entnechmen, dafl im Schiffbauscktor weltweit dic folgenden
besten Praktiken angewandt werden; diese fiihren vermutlich zu hoher Produktivitit
und Leistung.

Strategische Planung: Konzentration aufl Schiffstypen, fiir dic cine Nachfrage-
zunahme erwartet wird;

Strukturen; Konsolidierung der Werften und SchlieBung der unwirtschaftlichen
Betriebe;

trategische _Biindni Vi Werften,.. die die Nutzung von Markt-
moglichkeiten und dle Entstehung eines Vertrauensverhaltmsses zwxschen im
Wettbewerb stehendcn Werften erleichtern kdnnten; ‘ :

bessere Integrangn der Reedereien und Ausriistungshersteller bei der Produktions-
planung;

Kauf: Minderung der Zukaufskosten. Maximale Vergabe von Zulicfervertriigen,
sogar auflerhalb des Landes, in dem eine Werft niedergelassen ist;

Engere Zusammenarbeit mit anderen Industriezweigen, um Produktinnovation und
Technologietransfer zu fordern;

Absatzférderung: aggressive und vorausschauende Absatzforderung, moglichst
weitgehende Nutzung der von den inldndischen Reedern geduBlerten Nachfrage und
Aufrechterhaltung der Beziehungen zu den Reedern auch nach Ablauf der
Garantiedauer im Hinblick auf Riickmeldungen und zukiinftige Verkiufe;

FuE bei der Entwicklung von mdgglichst einfachen'Prthtypgn zur optimalen

Senkung von Kosten und Produktionsdauer bei Verwendung moglichst vieler
Normbauteile; enge Zusammenarbeit mit Hochschulen;

Kontinuierliche Verbesserung der Produktionsanlagen, insbesondere durch Innova-

tionsprozesse, Technologietransfer usw. ohne Kapazititseinschrankung;

Humanressourcen: intensive Personalausbildung (bis zu 3 oder 4 Jahren);

Arbeitnehmermotivation: Ubertragung moglichst weitgehender Verantwortungen

. an Einzelpersonen fiir die Planung und Kontrolle der Qualitiit, flexible Arbeits-

organisation, enge, auf Zusammenarbeit beruhende Arbeitsbeziehungen zwischen
Unternehmensleitung und Gewerkschaften.

Mafinahmen

Europdische Schiffsbauer kénnen der Herausforderung mit einer signifikanten Pro-
duktivitdtsverbesserung begegnen. Dies erfordert mehr Innovation bei Produkten und
Abldufen und eine engere Zusammenarbeit. Kommission und Mitgliedstaaten werden
aufgefordert, diesc Anstrengungen zu unterstitzen und -der Industric _solche
Verbesserungen zu erleichtern.
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Es ist jedoch deutlich darauf hinzuwcisen, dafl dic Zukunft der Industrie vor allem in
ihren eigenen Hinden liegt und die Verbesserung der Wettbewerbsfahigkeit der
Schiffswerften von ihrem eigenen Management abhingt. Wo das angemessen scheint,
sollte dabei die Arbeitnehmerschaft beteiltipt werden.

Diese Verbesserung der Wettbewerbsfiihigkeit ist notwendig, selbst wenn das OECD--
Ubereinkommen iiber den Schiffbau in Kraft tritt. In diesem Fall diirfien gleiche
Ausgangsbedingungen und cin Instrument zum Schutz, gegen wettbewerbsverzerrende
Preispolitik die Preisc auf eincn normaleren Stand bringen. Dadurch wiirden  dic
Schiffswerften der EU bei ihren Anstrengungen unterstiitzt, 1hrc Wettbewerbsfihigkeit
ohne weitere staatliche Beihilfen zu verbessern.

Die erforderlichen Anstrengungen sind wie folgt auf die verschiedenen Betciligten zu
verteilen:

- Die Unternehmen miissen ihre strukturellen Schwichen beheben (Kapitel V).

- Die Mitgliedstaaten sind aufgefordert, dic ncue Beihilfenpolitik, wie sie in Kapitel VI
dargelegt wird, anzunehmen und anzuwenden.

- Die Gemeinschaft wird ihre Bemiihungen darauf richten, global vergleichbare
Wettbewerbsbedingungen sicherzustcllen, Forschung und Entwicklung im Schiffbau
zu fordern, die industrielle Zusammenarbeit zu unterstiitzen und die Nachfrage nach
europiischen Schiffen anzuregen (Kapitel VIII).

Industrie

Die in Absatz III Punkt 3 erwihnten optimalen Praktiken zeigen dic von der Industrie
einzuschlagende Richtung.

Maégliche Liicken miissen von der Industrie selbst geschlossen werden. Folgende Gebiete
sind nach Ansicht der Kommission von entscheidender Bedeutung:

Die Produktion einzelner maBgeschneiderter Schiffe mit relativ hohen Kosten pro
Einheit - gegenwirtig eine der Stdrken der europdischen Schiffswerften - kdnnte sich
als wettbewerbshemmend erweisen, wenn Standardschiffe gefragt sind. Der
Produktionsumfang kann sich signifikant auf die Kosten auswirken, insbesondere
wenn Serienfertigung moglich ist. :

Die Schiffbauer kdnnten eine Einigung europiischer Krifte anstreben, weil selbst
~grofle europidische Schiffbaver im Verglcich zu ihren japanischen und. siid-
koreanischen Konkurrenten relativ klein sind (Schaubild 3). Dies gereicht ihnen bei
der Nutzung gréfenbedingter Kosteneinsparungen zum Nachteil. Diese Einsparungen
fallen bei der Absatzférderung, Forschung und Entwicklung einschlicBlich dcs
Technologietransfers, der Entwicklung gemeinsamer Normen und Module oder beim
Einkauf ins Gewicht. Die europdischen Schiffswerften miissen deshalb ihre Krifte
mehr vereinen und enger zusammenarbeiten als bisher, um diese Einsparungen
erzielen zu konnen. Diese Zusammenarbeit . mul sich nach kommerziellen
Gesichtspunkten richten und absolut freiwillig sein. Die europiischen Werften miissen
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die herkémmliche MifBtrauensschranke tiberwinden. Die Industrie. muB selbst {iber ihre
strukturellen Mingel hinwegkommen. ‘

Schaubild 3: Werftkapazitiit in BRZ
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Die Erfahrungen im Rahmen der europidischen Zusammenarbeit EUROYARDS, die
sich auf vier groBe europdische Schiffswerften erstreckt, sowie Zusammen-
arbeitsprojekte kleinerer Werften wie CONOSHIP in den Niederlanden oder MSG in
Deutschland geben zu Hoffnung AnlaB. Sie zeigen, daB dank gemeinsamen
Einkdufen, der Vereinfachung und Normung der Planungsspezifikationen Kosten-
einsparungen von 10-20 % erzielt werden kénnen.

Im Bereich der Forschung und Entwicklung bildet COREDES innerhalb des
Ausschusses der European Shipbuilders’ Association (CESA) einc Gruppe. ‘dic dic
Zusammenarbeit zum Ziel hat.

Die Gestaltung der Beziehungen zwischen Schiffswerften und Lieferanten und
Zulieferern ist im Zusammenhang mit der Gesamtproduktivitit und den-Kosten von
entscheidender Bedeutung. Wie bereits im Zusammenhang mit den optimalen
Praktiken festgestellt, gehort hierzu eine enge Zusammenarbeit mit den Zulieferanten
bei der Entwicklung, wobei diese durch die Lieferung schliisselfertiger Anlagen mehr
Verantwortung iibernehmen sollen. ‘Aufgrund von Marktinformationen ist
anzunchmen, daf} die japanischen Werften dank einer engen Zusammenarbc1t mlt den’
Stahllieferanten eine 10%ige Kostenemsparung erziclen.

In dhnlicher Weise kdnnen Be21ehungcn zu Reedern fiir die Werften grofere Vorteile
mit sich bringen.
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VI.

Die Kommission fordert ausdriicklich eine klar gerichtete Zusammenarbeit zwischen
europdischen Schiffswerflen und spornt auch kleine und mittlere Unternchmen dazu
an, nicht nur in ihrem eigenen lLand, sondern auch iiber dic Grenzen hinweg
Beziehungen zu unterhalten.

Die Industrie hat bereits crste Schrittc unternommen. Eine neulich von CESA
durchgefiihrte Studic liel das Vorhandensein cines betréichtlichen Potentials fiir
Zusammenarbeit zwischen curopiiischen Werften auf verschiedenen  Gebicten
erkennen. Die oben erwihnten Anstrengungen der Industric sind nach Ansicht der
Kommission nur erste Schritte in dieser Richtung. Sie miissen verstdrkt werden. Dic
Werften sollten selbst entscheiden, welche Form der Zusammenarbeit fir ihren Bedarf
am besten geeignet ist. Die Wahl sollte unter Beriicksichtigung der Marktbedingungen
getroffen - werden.- Nur -auf diese-.Weisc. knnen -curopdische Werften ihre Struktur
kiinftig an dic Anfordcrung des weltweiten Wettbewerbs anpassen, wenn sic auf dem
offenen Markt iiberleben wollen.

2. Absatzférderung

Die Industrie muf auch ohne UnterlaB nach neuen Mirkten Ausschau halten,
beispielsweise die Erstellung von Ol- und Gasbohrplattformen oder dic Abwrackung
‘von Schiffen, da dic Nachfrage nach Verschrottung von Schiffen wegen dcr
verschirften mternauonalcn Slchcrhcntsbcsummungcn zunehmen diirfte.

Zur Zeit bestellen japanische und koreanische Eigentlimer Schifle ausschlicBlich in
ihrem Land oder ihrer Region, wihrend europiische Reeder einen wesentlichen Teil
ihrer Auftrige auBerhalb Europas vergeben. Die Industrie mufl sich bemiihen, den
fernostlichen Markt nach Méglichkeit zu 6{fnen, jedoch auch curopiische Auftrige in
Europa zu erteilen. Die europdische Industrie muB3 beci ihren Verkaufs- und
Absatzforderungsbemiihungen stérker agieren - vorausschauend, systematisch und
beharrlich - als nur zu reagieren.

Yorschlige fiir die kiinfticchcihilfchIitik

Gleichzeitig mit dieser Mitteilung legt die Kommission Vorschlige fir cine ncuc
Beihilferegelung vor, welche die Siebte Richtlinie spétestens nach deren vorgcschla{,enen
Ablauf Ende 1998, vorzugsweise jedoch frither ersetzen soll. $Nachstehend folgt ein
kurzer Uberblick iiber die Kernpunkte der Neureg,clung, und die wichtigsten Anderungen
gegeniiber der bisherigen Politik.

Hinsichtlich der Betricbsbeihilfen spricht einiges fir die unverziigliche Abschaffung bei
Inkrafttreten der vorgeschlagencn Verordnung. Der Wirtschaftszweig hatte bercits
hinreichend Zeit, um sich auf die Beseitigung solcher Beihilfen einzustellen, denn
ursprunghch wurde davon ausbegangen daB das OECD-Ubcreinkommen (das diese
Beihilfen untersagt) am 1. Januar 1996 in Kraft tritt. Da wegen der noch ausstehenden
Ratifizierung des Ubereinkommens durch diec USA gewisse Unsicherheiten iber dic .
Ausrichtung der kiinftigen Politik bestchen, scheint -es angemessen, eine kurze und
endgultxgc Ubergangsfrist vorzusehcn wihrend dercn weiterhin  auftragsbezogenc

6

50

KOM(97) 469



Deutscher Bundestag - 13. Wahlperiode Drucksache 13/10448

Betriebsbeihilfen bis zu den geltenden Hochstgrenzen gewiihrt werden  Kénnen.
Vorgeschlagen wird, daB diesc Ubcrgangszcit am  31. Dezember 2000 abliuft
(Artikel 3.1). Die Gemeinschaft ist nach wic vor der Uberzeugung, daB das OLECD-
Ubereinkommen die beste Option darstellt. Diesc Ubcrgangszeit ermdglicht ¢s daher.
sich weiterhin um ein Inkraftsetzen des Ubercinkommens zu bemiihen.

Ein Jahr vor der Aufhebung der Betriebsbeihillen wird die Gemeinschaft dic Marktlage
priifcn und beurlcilen, ob curopiiische  Schiffswerften  wettbewerbsverzerrender
Preispolitik ausgesetzt sind. Sollte sich jetzt oder spiiter herausstellen, daf dic Industric
durch solche Praktiken einschlieBlich unlauterer Preisunterbictungen geschiidigt wird.
zieht die Gemeinschaft die Einfiihrung von geeigneten Mafinahmen in Erwéigung.

Ab 1. Januar 2001 werden auftragsbezogene Beihilfen nur noch in Form von Inlands-
und Exportkrediten gemaB der OECD-Vercinbarung tiber Exportkredite fiir Schiffe
zulissig sein, die - wic bisher - bis zum 31.' Dezember 2000 bei der Beihilfehéchstgrenze
nicht beriicksichtigt werden (Artikel 3.4). Da diese OECD-Vercinbarung - aus  dem
Jahre 1981 in Kraft bleibt, schligt dic Kommission vor, dafl die cinschligigen
Bestimmungen weiterhin Anwendung finden. Allerdings wird cingerdumt. dal} einige
Bestimmungen der OECD-Vereinbarung tiber Exportkredite fur Schiffc aus dem
Jahre 1994, die noch nicht in Kraft getreten ist, den Rcalititen des Marktes cher
‘entsprechen und es daher zweckmiBig wirc, diese in die ncue Regelung aufzunehmen.
Die damit verbundcnen technischen und rechtlichen Aspekte miissen ndher untersucht
werden.

Fir andere Formen von Betriebsbeihilfen, z.B. nicht-auftragsbezogene Beihilfen (wie
Verlustausgleich und Rettungsbeihilfen) gelten die spezifischen ncuen Vorschriften fir
Umstrukturierungsbeihilfen (siehe Unten).

Vorgeschlagen wird, daB auftragsbezogene Beihilfen, die im Rahmen der
Entwicklungshilfe gewiihrt werden, weiterhin zuldssig sein sollen (Artikel 3.5).
obgleich die Kommission Bedenken hat, daf8 solche Beihilfen, dic nur von wenigen
Mitgliedstaaten gewiihrt werden, cine Betricbsbeihilfc darstellen kénnten, um  den
Fortbestand von Werften zu sichern und so unerwiinschte Auswirkungen auf den
Wettbewerb innerhalb der EU haben kénnten. Da jedoch diese Art von Beihilfen nach
den OECD-Regeln zulissig ist, wiirden die EU-Werften gegeniiber ihren internationalen
Wettbewerbern ungerechterweise benachteiligt, wenn ihnen die Inanspruchnahme solcher
Beihilfen verwehrt wiirde. Allerdings schliigt die Kommission strengere Regeln vor: so
miissen Schiffbauaufirige, fiir die eine solche Beihilfe gewihrt werden soll. im Wege
einer Ausschreibung vergeben werden und auflerdem ist eine laufende Uberwachung
vorgesehen, um einen etwaigen Miflbrauch auszuschlieflen.

Stillegungsbeihilfen (Artikel 4) sind auch kiinflig erforderlich, um dic unvermeidbare
Strukturanpassung des Wirtschaftszweigs zu erleichtern. Dabei geht es vor allem um
Sozialbeihilfen, um dic sozialen Auswirkungen aufzufangen sowic Beihilfen zur
Ubernahme der durch die teilweise oder véllige Stillegung verursachten normalen
Kosten, die im Falle einer teilweisen Stillegung auch zur Steigerung der
Wettbewerbsfihigkeit der betreffenden Werft beitragen kénnen. Damit jedoch ctwaige
Verzerrungen im- innergemcinschaftlichen Wetthewerb auf ¢in Mindestmaf$ reduzicrt
werden, muB ein echter und endgiiltiger Kapazititsabbau erfolgen. Nach den geltenden
Vorschriften miissen stillgelegte Werften mindestens funf Jahre endgiiltig geschlossen
bleiben und diirfen erst nach Ablauf weiterer finf Jahre nur mit vorheriger Genehmigung
der Kommission den Betrieb wieder aufnchmen. Da auf dem Weltschiffbaumarkt
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weiterhin ein Ungleichgewicht zwischen Angebot und Nachfrage besteht und die
Zukunftsaussichten ungiinstig sind, ist wohl kaum mit einer Entwicklung zu rechnen, die
es fir die Kommission zweckmifBig erscheinen lieBe, die Wiederinbetriebnahme
stillgelegter Werftanlagen im zweiten Fiinfjahreszeitraum zu genehmigen.-Daher wird
vorgeschlagen, daB stillgelegte Anlagen fiir einen Zeitraum von zehn Jahren nicht mehr
fiir Schiffbautitigkeiten genutzt werden diirfen, wobei nach Ablauf der ersten fiinf Jahre
keine Uberpriifung méglich sein soll. :

Eine weitere Form der Forderung, um dic Strukturanpassung zu crleichtern und die
Wettbewerbsfahigkeit zu steigern, sind Umstrukturicrungsbeihilfen. Dic  Sicbte
Richtlinie weist diesbeziiglich eine Liicke auf, da sich die einschligigen Bestimmungen
auf Investitionsbeihilfen konzentrieren und andere Umstrukturierungshilfen wie
Kapitalzufiihrungen, Schuldabschreibungen, bezuschufite Darlehen und Rettungs-
beihilfen auBler Acht lassen.- Deshalb-wird  vorgeschlagen; daB die necuc Regcelung
spezifische Vorschriften enthilt, die sich auf die allgemeinen Gemeinschaftsleitlinien fiur
solche Beihilfen stiitzen (Artikel 5). Anhand der Erfahrungen mit friihercn
Umstrukturierungsfallen in der Schiffbauindustrie schligt dic Kommission auBerdem
vor, daf} vor allem der Grundsatz, wonach es bei dieser Form der Beihillc um eine
“einmalige und letztmalige” Zuwendung handeln muB, sehr strikt angewandt wird und
die Uberlebensprogramme streng beurteilt und iiberwacht werden.

Ein Schliisselelement bei der Beurteilung von Umstrukturierungsbeihilfen werden Art
und Umfang des verlangten Kapazititsabbaus sein, um wettbewerbsverzerrende
Auswirkungen auf den Gemeinschaftsmarkt moglichst gering zu  halten. Um
sicherzustellen, daf ein tatsichlicher Kapazititsabbau erfolgt, der die Marktposition des
Beihilfeempfingers effektiv beeinflut, schligt die Kommission vor, daB das
Produktionsniveau der vorhergehenden flinf Jahre und nicht die fiktive Kapazitit der
Werft als Bewertungsfaktor herangezogen wird.

In bezug auf Investitionsbeihilfen rdumt die Kommission ein, dafl Investitionen wichtig
sind, damit die EU-Werften ihre Produktivitit spiirbar steigern und somit ihre
Wettbewerbsposition verbessern konnen. Gleichzeitig ist darauf zu achten, daf
Stiitzungsmafnahmen den Wettbewerb im Gemeinsamen Markt nicht in unbilliger Weise
verfilschen. Bei dem  vorgeschlagenen Ansatz wird deshalb zwischen
Investitionsbeihilfen fiir Innovation (Artikel 6) und regionalen Investitionsbeihilfen
zur Verbesserung und Modernisierung von Werflanlagen (Artikel 7) differenzicrt.

Generell legt die Kommission bei der Beurteilung von Investitionsbeihilfen zur
Modernisierung und Verbesserung von Anlagen strenge Kriterien an, da solche
MaBnahmen in der Regel von den Unternehmen selbst durchgefiihrt und in einem
wettbewerbsorientierten Umfeld als Teil der normalen Unternehmenstitigkeit aus
eigenen Mitteln oder iiber gewerbliche Kredite finanziert werden. Die Kommission
anerkennt jedoch, daB solche Beihilfen einen entscheidenden Beitrag zur Uberwindung
struktureller Hindernisse in benachteiligten Regionen leisten kdnnen. Deshalb wird
vorgeschlagen, daB solche Beihilfen zulissig sind, wenn sie im Rahmen regionaler
Beihilferegelungen gewiihrt werden, sofern das geforderte Projekt zum Ziel hat, die

Produktivitit bestehender Anlagen zu erhohen.
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Innovation ist ein Schliisselelement fir mehr Wettbewerbsfihigkeit. Um Innovationen,
die ein héheres industrielles und technologisches Risiko beinhalten, starker zu fordern,
kénnen nach dem Kommnssnonsvorschlag, Vorhaben zur Entwicklung innovativer
Produkte und Verfahren, die derzeit von andercn EU- Sclnffbauuntemchmc,n nicht
gewerblich genutzt werden, Anreize gcwahrt werden.

Forschung und Entwicklung (FuE) ist cin weiteres wichtiges Instrument, um die
Wettbewerbsfahigkeit des Schiffbaus mittel- und langfristig zu férdern. Deshalb sollen
FuE-Beihilfen, die in Ubereinstimmung mit dem Gemeinschaftsrahmen fiir staatliche
FuE-Beihilfen gewihrt werden, weiterhin zulissig sein (Artikel 8). Im Hinblick auf die
Gleichbehandlung des Schiffbaus mit den anderen Wirtschaftszweigen wird
vorgeschlagen, daB. Umweltschutzbeihilfen, dic’ mit dem ° einschligigen
Gemeinschaftsrahmen in Einklang stehen, ebenfalls zulissig sind (Artikel 9).

Um eine umfassende Transparenz zu gewihrleisten und der Kommission eine strikte
Beihilfenkontrolle zu ermdglichen, wird vorgeschlagen, dafl die derzeit strengen
Notifizierungs- und Uberwachungsvorschnften mit emlgen Verbcsserungen bc:behaltcn
werden (Artikel 10 und 11).

Da der Vorschlag einschneidende Anderungen der geltenden Vorschriften vorsieht. sollte
die Verordnung fiir einen Zeitraum von fiinf Jahren bis Ende 2003 gelten, damit die ncue
Strategle in dem betreffenden Sektor strukturelle Wirkung zeitigen kann. -

Die neue Politik weicht in verschiedener Hinsicht von dem in der Siebten Richtlinie
gewihlten Konzept ab, wobei hervorzuheben ist :

— Betriebsbeihilfen sind ab 31.12.2000 nicht ‘mehr vorgesehen.

— Investitionsbeihilffen ~werden auf der Grundlage genchmigter regionaler
Beihilferegelungen fiir 5 Jahre gewihrt. :

— AuBerdem sind Innovationsbeihilfen fiir eine Dauer von 5 Jahren vorgesehen.

— Fir Schiffbauer werden die allgemeinen Gemeinschaftsregeln. tiber staatliche Beihilfe
zur Rettung und Umstrukturierung von in Schwierigkeiten befindlichen Unternehmen
sowie flir Umweltbelange angewandt.

In shnlicher Weise weicht die neue Politik in yérschiédcnen Punkten vom OECD-
Schiffbauiibereinkommen ab; die wichtigsten davon sind:

- 'Betriebsbeihilfen sind bis 31. Dezember 2000 erlaubt.

— Ein Instrument gegen wettbewerbsverzerrende Preispolitik wie im OECD-
Ubereinkommen ist nicht vorgesehen, dagegen wird der Markt uberwacht und
gegebenenfalls konnen MaBnahmen ergriffen werden. -

Investitions- und Innovationsbeihilfen sind vorgesehen.

" Beihilfen fiir Rettung und UmStmktﬁrierung von Unternechmen und Umweltbeihilfen
konnen gewiihrt werden.

53



Drucksache 13/10448 Deutscher Bundestag — 13. Wahlperiode

VII.

Vi

1.

usrichtung d achfra f dische Werften -

Am 6. Mai 1997 nahm dic Kommission itbcrarbeitete Leitlinicn der Gemeinschaft fuir
staatliche Beihilfen im Sceverkehr an’. Dicse Leitlinien betreffen Betriebsbeihilfen fur
_europdische Reeder. Insoweit es sich dabei um Investitionsbeihilfen zum Kauf von
'Schiffen handelt, sind diese Beihilfen nicht fiir spezifische Werften bestimmt. ’

Die Mitgliedstaaten sollten erwégen, Steuervorteile oder staatliche Garantien fiir den
Kauf neuer Schiffe mit der Bedingung zu verkniipfen, diese Schiffe in Europa bauen zu
lassen. Die Anforderung “im Inland gebaut” wird de facto oder de jure in den
einzelstaatlichen Schiffbau-Investitionsregelungen béstimmtcr Mitgliedstaaten, der
Vereinigten Staaten, Japans und Siidkoreas™ angewandt- und- ist unter bestimmten
Bedingungen mit der OECD-Vereinbarung iiber den Schiffbau vereinbar. Es entspricht
auch der Politik der Gemeinschaft fur die Sicherheit im Seeverkehr®, die den Einsatz
sicherer und sauberer Schiffe zum Ziel hat, wenn Beihilfen nur fir Schiffe gewihrt
werden, die in der. Europdischen Umon gebaut sind und schr hohen Snchcrhelts-
anforderungen entsprechen.

I. Die Gemeinschaft

Die Gemeinschaft mufl einen Rahmen festlegen-und beibehalten, der der Industrie dic
Verbesserung der Wettbewerbsfahigkeit ermdglicht und 'sie gegen unlauteren Wctt-
bewerb durch Drittlinder schiitzt.

icherung gleiche ;g ingunge

Wettbewerbsverzerrungen infolge staatlicher Beihilfen und Beschrinkungen ‘des
Marktzugangs in Drittlindern schwéchen die Wettbewcrbsstellung der europidischen
Schiffbauer. Die Kommission versucht, solche Einschrinkungen zu bescitigen. Halten
die unlauteren Handelspraktiken an, so werden dic Anstrengungen der curopiischen
Industrie zur Verbesserung der Produktivitit und Leistung erfolglos bleiben. Um dieses
Problem in Angriff zu nehmen, wurde das OECD-Ubereinkommen ausgchandelt. In
Ermangelung dieses Ubereinkommens oder zusitzlich zu diesem, falls es in Kraft tritt,
muB die Gemeinschaft ihre Industrie verteidigen.

Die Bemiihungen zur Offnung der relativ geschlossenen Markte einiger Lander sind mit
dem Ziel zu verstirken, die feétgestcllten Hemmnisse abzubauen. Die Anwendung.
handelspolitischer Instrumente ist zwar im Schiffbau schwierig, muB jedoch im Rahmen
der Marktoffnungsstrategie® entweder auf bilateralem Wege (beispielsweise Zusammen-
arbeitstibereinkommen EU/Korea) oder in multilateralen Gremien (WTO, OECD) gepriift
werden. Die neue Verordnung iiber Handelshemmnisse!® bietet eine breite Palette von
MaBnahmen, die die Gemeinschaft gegen MaBinahmen oder Praktiken von Drittlindern,
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die mit internationalen Verpflichtungen im Widerspruch stchen, crgreifen kann. Die
Rechte hierzu wurden ihr durch intemationale Ubereinkommen tibertragen.

Auflerdem wurde der Kommission seitens der siidkoreanischen Regierung versichert, dafl

sie keine Stiitzmafinahmen zur Rettung von Werften ergreifen werde, die infolge thres

auf Kapazititserhbhungen ausgerichteten Investitionsplans in finanziclle Schwicrigkeiten

geraten sind. Diese Versicherung wurde bei der Ratifikation des  OLCD-

Ubereinkommens abgegeben. Die Kommission sollte jedoch auf bilateralem Wege

versuchen, diese Vereinbarung aufrecht zu erhalten und zu ubcrwachen sclbst wenn das
" OECD-Ubereinkommen nicht in Kraft tritt.

Forderung von Forschung, Entwicklung und Innovation

Die Forderung von Forschung und Entwicklung und deren rascher Umsetzung in
Innovationen ist der Schliissel zu groflerer Wettbewerbsfahigkeit. In Japan haben die
Schiffbauer erheblich in FuE investiert. Die daraus resultierende technologische
‘Spitzenstellung ist einer der Griinde fiir ihre Wettbewerbsfihigkeit. Und die japanischen
Werften setzen diese Investitionen fort. Die Europdische Union verfiigt durchaus tiber die
notwendigen Forschungskapazitdten, um damit Schritt halten zu koénnen, allerdings
miissen sich die europiischen Schiffbauer viel stiarker auf FuE konizentrieren.

Bei der Forderung von FuE sollte die Europidische Union eine Verbesserung des
Produktionsprozesses selbst sowie die Entwicklung sicherer, leistungsfihiger Schiffe und
einer neuen, modernen Konzeption fiir technisch ausgereifte Schiffe und Bordsysteme im
Auge haben.

Sicherlich haben auch andere auf maritime Tétigkeiten ausgerichtete Industriczweige wie
die Hersteller von Schiffahrtskommunikationsgerdten, Dienstleistungsunternechmen in
Tourismus und Verkehr ihre eigene FuE. Ihre Nachfrage kann dem Schiffbau in der EU
zugute kommen. Zu diesem Zweck hat die Kommission bereits die Task Force “Maritime
Systeme der Zukunft” ins Leben gerufen, die in enger Zusammenarbeit mit der Branche
die vorrangigen FuE-Schwerpunkte festlegen, fiir die notige Synergie zwischen den
verschiedenen Forschungsprogrammen der Kommission sorgen und Uberschneidungen
vermeiden helfen soll. Die Task Force hat ihre Arbeit 1995 aufgenommen und kann
bereits erhebliche Fortschritte verzeichnen. So hat sie die Prioritéten in einem integrierten
FuE-Plans festgelegt. Aber sie muf3 ihre Koordinierungsarbeit fortsetzen und dabei vor
allem bei den Priorititen mehr ins Detail gehen. So kdnnen die Kommission und die
Branche am besten von den vorhandenen Geldern profitieren und ihre Anstrengungen auf
die praktischen Bediirfnisse konzentrieren. Dies kdnnte eine raschere Umsetzung der
Forschungsergebnisse in Innovationen sicherstellen. Selbstverstindlich solltéri diese
Anstrengungen in enger Zusammenarbeit mit den Regierungen der Mitgliedstaaten
unternommen werden.

In Anbetracht der Tatsache, daB der Schiffbau und dic dbrigen maritimen
Wirtschaftszweige sofort intensive und zielgerichtete Forschung und Entwicklung
bendtigen, hat-die Kommission die Schlisselaktion “Meerestechnologien” in ihren
Vorschlag fiir das 5. Rahmenprogramm der Europdischen Gemeinschaft fir Forschung,
Technologische Entwicklung und Demonstrationsaktivititen, KOM(97) 142 endg. vom
30.04.1997, aufgenommen. Ziel ist es, unter Beachtung der Belange des Umweltschutzes,
die Entwicklung und Integration von Technologie im Hinblick auf meeresbezogenc
Anwendungen zu fordern. Damit soll die Gemeinschaft in die Lage versetzt werden, das
Potential der Meere voll auszuschdpfen und die Wettbewerbsfahigkeit der maritimen
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- fordern.

Wirtschaft zu stirken, also cine veritable “Mecerespolitik™ zu  entwickeln. Das
Schwergewicht wird auf den hierfiir bendtigten T'echnologien licgen:

- Entwicklung modecrner, sicherer und effizienter Schiffe,

- bessere Nutzung der Sec fiir den wirtschaftlichen Transport von Giitern und Personen
(moderne Hafcninfrastruktur, regionale Sceverkehrssysteme) in Verbindung mit der
Schliisselaktion “Nachhaltige Mobilitiit und Intermodalitit™:

- rationelle und nachhaltige Nutzung des - Mceres als Quelle von Encrgic und
mineralischen Rohstoffen (insbesondere Off-Shore und Unterwassertechnologicn).

Die Herausforderung besteht darin, FuU in cine gemeinsame Strategie einzubinden. um
die Wettbewerbsfihigkeit des europiischen Schiffbaus im ganzen zu sichern. Dabei ist es
wichtig, auch die Zulieferindustrie- mit- einzubinden;- dic- grofitcils: aus- kleinen..und
mittleren Unternehmen besteht; je nach Schiffstyp bestehen 50-80 % des Gesamtwertes
aus Leistungen von auBerhalb der Werft. Eine .cnge Zusammcharbeit mit den
Regierungen der Mitgliedstaaten ist unerlidBlich, um die Ful-Titigkeiten zu koordinieren,
Uberschneidungen zu vermeiden und die knappen finanziellen Mittel optimal zu nutzen.

Ferner mufl das Potential der Informations- und Kommunikationstechnologicen bei der
Innovation in vollem Umfang genutzt werden. Die Informationsgesellschaft und die auf
diese ausgerichtete Schliisselaktion des flinften Aktionsprogramms bicten in diesem
Zusammenhang zahlreiche Mglichkeiten. Der Schiffbau isi eine Systemindustric, in der
eine effiziente Kommunikation zwischen Schiffbauern, Reedern und Zulieferem - hierzu
gehoren insbesondere KMU - unabdingbar ist. Deshalb ist der Schiffbau cin idecales
Einsatzgebiet fiir Informations- und Kommunikationstechnologien, die crhebliche
Effizienzverbesserungen ermdglichen. Informationstechnologicn kénnen insbesondere
durch computergestiitzte Planung und Konstruktion zu crheblichen Verkiirzungen der
Bauzeiten fithren. Dank einer verbesserten Anwendung der Informations- und
Kommunikatonstechnologien kann die Synergiewirkung zwischen cinzelnen Werften
stark erhoht werden, auch wenn sie geographisch weit voncinander entlernt licgen.
Einzelne Werften kénnen  sich  cimem  CAD/CAM-Zentrum  anschlicflen,  das
Normbauteile ausarbeitet, oder an eine zentralisierte Stahlteil-Schneidcanlagc.

Die G-7-Staaten haben die Bedeutung von Anwendungen der Informationstechnologie
fiir die Schiffahrtsindustrien erkannt und im Februar 1995 in Briissel das Projekt MARIS®
(Maritime Informationsgesellschaft) initiiert. Dics ist unter den 11 von den G-7-Staaten
beschlossenen Vorhaben das einzige Industrieprojekt; den Vorsitz fihren dic EU und
Kanada. Die G-7 kam ferner iibercin, crste Ergebnissc von MARIS auf der EXPO 98 in
Lissabon vorzustellen. Das Teilprojekt MARVEL  befaBt sich speziell mit der
intelligenten Fertigung im Schiffbau. Andere Teilprojekte sind MARSOURCE (lirhalt
der Fischbestinde), MARTRANS (Logistik'und multimodaler Verkehr) und SAFEMAR
(Verbesserung  der  Secsicherheit durch  Schiffsmelde-  und  elektronische
Anzeigesysteme). Dic groBtmdgliche Verbreitung der Lrgebnisse der MARIS diirfle dic
Anwendung ncuer Informations- und Kommunikationstechnologien in der Industric
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Ut i iel narbei

- Die Kommission unterstiitzt horizontale und vertikale industricllc Zusammcenarbeit. Zu

diesem Zweck griindete sie 1991 das Maritime Industric-Forum. Dicses spielt einc
Schliisselrolle als Podium fiir den Mcinungsaustausch zwischen allen Beteiligten der
maritimen Industrie, Meeresforschung und -entwicklung sowic der Kommission zur
Erorterung politischer, technischer und opcrationeller Fragen und trigt dadurch zur
Entstehung eines Vertrauensklimas bei.

Abgesehen von diesem Forum unterstiitzt die Kommission dic Zusammecnarbeit zwischen
Werfien oder Gruppen von Werflen sowie zwischen Werften, Lieferanten und Reedern.

o] d chfrage

- trec erkehr

Die Kommission ist verpflichtet, jede Initiative der Industrie zur Starkung der Miirkte
zu unterstiitzen. Ein Beispiel ist der Kurzstreckenseeverkchr. Ein erhShter Anteil am
Kurzstreckenseeverkehr im europdischen Giitertransport wiirde nicht nur zur
Minderung der Uberlastung auf den Landverkehrsadern beitragen und dadurch den
Umweltschutz fordern, sondern auch eine Nachfrage nach den betreffenden
Schiffstypen entstehen lassen. Der Markt fir diese Schiffe ist stirker regional
orientiert als bei den Hochseeschiffen. Die diesbeziigliche Nachfrage kime deshalb
europiischen Schiffbauern einschlieBlich der kleinen und mittleren Unternehmen
zugute. Wie die Kommission in der Mitteilung iiber die Entwicklung des
Kurzstreckenverkehrs in Europa (KOM(95)317), hervorhob, miissen sowohl die
Union als auch die Mitgliedstaaten zur Verbesserung ‘der notwendigen Infrastruktur
beitragen, um den Kurzstreckenseeverkehr fiir die Schiffahrtsunternehmen zu ciner
interessanten Alternative zu machen. Hierzu miissen Hafeninfrastrukturen und
Hafenmanagement verbessert und Einrichtungen flir den kombinierten Verkehr
geschaffen werden. Diese Frage sollte sowohl in den Forschungsprog,rammen der
Kommission als auch im Forum fiir maritime Industrien aufgegriffen werden.

— Durchsetzung der Sicherheitsvorschrift

Mit einer strikten Durchsetzung der Sicherheitsvorschriften flir Schiffe konnte der
Einsatz von Substandardschiffen in Europa unterbunden. werden. Die
Hafenstaatkontrolle stellt ein wirksames Mittel dar, um solchen Schiffen das Einlaufen
in europiische Hifen zu verbieten. Gelingt dies der EU, so hat sie einen Rncscnschntl
zur Verbesserung der Sicherheit im Seeverkehr und zur AuBerbetnebstellum, dicser
Schiffe getan. Gleichzeitig wiirde die Nachfrage nach neuen, sicheren Schiffen erhéht.
Die Kommission ist verpflichtet, eine wirksame Durchfiihrung der Hafenstaatkontrolle
zu unterstiitzen.
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Schluflfolgerungen

Ziel der neuen Schiffbaupolitik ist die Verbesserung der Wettbewerbsfihigkeit der
Industrie, um es ihr zu ermdglichen, sich der Hecrausforderung- eines weltweiten
Wettbewerbs ohne sektorspezifische Beihilfen zu stellen. Zur- Verwirklichung diescs
Ziels miissen Industric, Kommission und Mitglicdstaaten alle ihnen  maglichen
Anstrengungen erbringen.

Die Industrie muB ihre strukturellen Nachteile tiberwinden.

Die Kommission richtet die von ihr im Bereich der industriellen Wettbewerbsfihigkeit
unternommenen Anstrengungen auf dieses Ziel aus:

— Sie setzt sich nach bestem Vermogen fur die Schaffung gleicher
Ausgangsbedingungen ein.

Sie unterstiitzt besonders die Forschung und Entwicklung auf dem Gebiet des
Schiffbaus.

— Sie unterstiitzt industrielle Zusammenarbeit,
— Sie trigt zur Férderung der Nachfrage nach Produkten von EU-Werften bei.

Die Mitgliedstaaten werden ersucht, die in dieser Aufzeichnung und im Vorschlag der
Kommission fiir eine Verordnung des Rates iiber Beihilfen an den Schiffbau dargelegte
neue Politik im Bereich der staatlichen Beihilfen anzunehmen und anzuwenden. Die -
wichtigsten Bestimmungen dieser neuen Verordnung sind: ’

a. Nach dem 31.12.2000 diirfen dem Schiffbau keine Betriebsbeihilfen mchr gewiihrt
werden. Ein Jahr vor der Abschaffung der Betriebsbeihilfen priift die Kommission den
Markt, um zu ermitteln, ob die Schiffbauindustrie der EU auf dem Weltmarkt seitens
ihrer Wettbewerber wettbewerbsverzerrenden Praktiken ausgesetzt ist, und ergreift
gegebenenfalls geeignete MaBinahmen.

b. Wiahrend einer ‘Dauer von 5 Jahren nach Ablauf der siebten Richtlinie gelten
Sonderregeln fiir Innovationsbeihilfen. Nach Ablauf dieser Frist gelten fur diese Art
von Beihilfen die gleichen Regeln wie fiir die iibrigen Sektoren.

c. Hinsichtlich Investitioﬁsbeihilfcri, Rét'tungs- und UmstrukturierungsmaBnahmen,
Umwelt, Forschung und Entwicklung gelten fir den Schiffbau die gleichen Regeln
wie fiir alle iibrigen Sektoren.

Das Ziel, die Schiffbauindustrie der EU inégesafnt wettbewerbsfihig zu machen und die

- seit langem angewandte Sonderbeihilferegelung zu beenden, 148t sich nur durch vercinte

Anstrengungen aller Beteiligten verwirklichen.



FIGURES AT THE END OF THE YEAR 1000 CGT!

1976 1980 1981 1982 1983 1984 1985 1986 1987 1988 1989 1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996

EV BELGIUM 139.8 129,6 95,5 83,0 173,2 102,3 124,4 45,0 25,9 46,8 35,5 nz 21,8 97,6 50 66,0 19,9 17,8
DENMARK 560,6 3824 3438 329,2 338,5 3554 444,0 350,7 194,4 2772 287,0 305,5 350,9 4145 354,3 307,4 4208 . 3739
FINLAND N/A 71,9 407,5 440,6 503,3 419,1 2829 260,4 145,3 2627  321,2 379,0 211,6 210,2 191,0 122,9 42,8 361.7
FRANCE 672,4 267.8 4433 3533 356,8 357,2 164,1 145,0 207,9 63,2 198,8 1140 1711 182,4 65,0 103,1 2444 209,7
GERMANY (1) 1468,0 6728 12703 11815 12678 11647 11432 10670 764,7 885,0 846,5 10016 810,1 958,3 . 8530 960,6 10734 11225
GREECE N/A. 128 52 61,8 357 39,8 43,8 247 6,6 12,9 12,5 45,5 63 0,0 6,6 0,0 0,0 45
IRELAND 20,3 3.0 17,0 0,0 19,2 0,0 0,0 0,0 0,0 0.0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0.0 0,0 0,0
ITALY 3539 - 3455 359,2 156,2 217,0 182,3 1238 60,9 224,8 119,9 284,5 3276 4239 289,2 496,3 439,5 310,4 563,7
NETHERLANDS 940,0 249,5 341,86 390,0 415,8 259,3 310.2 262,8 146,2 1531 171,9 263,5 357,0 2709 236,0 3190 2994 3444
PORTUGAL 53,0 353 6.4 31,2 124,7 18,5 40,3 61,0 26,3 23,0 46,3 64,6 38,5 84,4 62,3 16,5 18,6 30,6
SPAIN 734,0 441,4 §56.8 5874 488,7 3459 400,3 2298 328.4 326,4 306,0 364,8 301,2 428, 364,7 2333 205,1 387.2
SWEDEN N/A 34,5 421,0 253,2 2938 179.8 1274 11585 123,0 721 344 45,1 46,3 32,4 243 © 00 474 25,8

UNITED KINGDOM 985,1 458,6 2432 394,0 319,3 305,3 164,4 1415 1623 113,2 157.3 1446 170.5 139,5 148,4 139,1 86,2 1247

TOTAL EU 59271 3705.1 45108 42614 45538 37296 33688 27643 23558 2354,9 27010 31275 2009,2 30877 28069 2707.4 3068,4 3566,5
OTHER NORWAY NIA 323.7 3421 4478 2783 1759 2221 1628 1813 1552 794  157.9 2466 3114 2034 1945 1860 2695
AWES  POLAND NIA 4977 3464 3695 2771 3024 3575 3400 3000 3440 2378 1766 2230 3058 2635 4024  488.3 4909
TOTAL AWES 02050 45205 51003 50707 51002 4207,0 39404 32674 20071 20541 00102 34620 33008 37049 32738 33043 07427 43269
JAPAN 6348.0 52072 55000 SB11,1 49002 GOS1.1 G434 50054 07953 29527 36641 44560 44174 43793 48538 61760 56436 60087
KOREA 3494 4457 5122 8803 9855 10149 16333 19714 11935 15047 13892 15642 17295 19950 18353 21042 29266 36025
CHINA N/A N/A 279 1045 1704 2078 1724 2146 2073 2531 2300 3035 2554 2821 4459 4805 4753 7770
ROMANIA N/A NA  NA  NA  NA  NA  NA NA  NA  NA NA  NA 1264 1466 721 219 1500 1539
BULGARIA - N/A NA  NA NA  NA NA  NA NA NA  NA  NA  NA 70 616 706 786 767 855
UssR - N/A 4248 5999 5042 4753 6895 2742 1704 443 560 2267 4819 3650

RUSSIA - . 21,9 1560 965 1145 1522

UKRAINE 1186 1530 2096 1753 1827
YUGOSLAVIA . N/A 1706 2248 2205 217,0 2372 2814 1884 - 90 2305 - 327.7 2934 2387 207

CROATIA : 2381 1040 1652 969 2568
REST OF WORLD 50042 1860.4 16960 1988.5 16867 15197 13605 12418 11645 7473 10242 10953 9409 11496 14152 9983 10530 11757

65

TOTAL WORLD 22078,2 12635,2. 138410 14587,8 135523 149981 141686 121391 92450 85984 9881,1 116563 11526,1 121184 123797 126360 144546 167219

apousdiyem ‘g1 — Hejsapung 1oyasinag

[ X3INNY

(1) From 1980 on data includes broducﬁdn trom Ex-GDR yards

Source : *World Shipbuilding Databank® based on data supplied by Liloyd's Mantime Information Services
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2 TABLE 58 - PRODUCTION - SHIPS COMPLETED
(=]
FIGURES AT THE END OF THE YEAR MARKET SHARES
1976 1980 1981 1982 1983 1984 1985 1986 1987 1988 1989 1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996
EVU BELGIUM 0,6% 1,0% 0.7% 0,6% 1,3% 0,7% 0,5% 0,4% 0.3% 0.5% 0,4% 0,6% 0.2% 0,8% 0,0% 0,5% 0,1% 0,1%
DENMARK" 2,5% 3,0% 2,5% 2,3% 2,5% 2.4% 3.1% 2,9% 2,1% 3.2% 2,9% 26% - 30% 3,4% 2,9% 2,4% 2,%% 2,2%
FINLAND NA  29%  29%  30% 37%  28% 20% 2% 1.6% 31% 33% 83%  18% 7%  15%  10%  24%  22%
FRANCE 3.0% 2.1% 3,2% 2,4% 2,6% 2,4%- 1,2% 1.2% 2,2% 0,7% 2,0% 1,0% 1.5% 1.5% 0,5% 0.8% 1.7% 1,3%
GERMANY (1) 66%  53% 02%  B81%  94%  7.8%  81%  88%  83% 103%  86% 86% T0%  79%  69%  76% T4%  67%
GREECE NA 0,1% 0,0% 0,4% 0.3% 0.3% 0.3% 0.2% 0,1% 0,1% 0,1% 0,4% 0,1% 0,0% 0,1% 0,0% 0,0% 0.0%
IRELAND 0,1% 0,0% 0,1% 0,0% 0,1% 0,0% 0.0% 0,0% 0,0% 00% .00% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0.0%
ITALY 1,6% 2,7% 2,6% 1,1% 1.6% 1.2% 0,9% 0,5% 2.4% 1,4% 2,9% 28% - 37% 2,4% 4.0% 3.5% 2,1% 3.4%
NETHERLANDS 4,3% 2,0% 2,5% 2,7% 3.1% 1,7% 2,2% 2,2% 1.6% 1,8% 1,7% 2,3% 31% 2,2% 1,9% 2,5% 21%  2,1%
PORTUGAL ‘02% 0%  00%  02%  09%  01%  03%  05% 03% 03% 05% 06% 03% 05%  05%  O1% Q% 0,2%
SPAIN 3,3% 3,5% 4,0% 4,0% 3.6% 2.3% 2,8% 1,9% 3.6% 3,8% 3.1% 3.1% 2,6% 3,5% 2,9% 1.8% 1.4% 2,3%
SWEDEN WA 26%  30%  17%  22%  12%  09%  10%  13%  08%  03%  04%  04% . 03%  02% 00% 03%  02%
UNITED KINGDOM 45% 3,6% 1,8% 2, 7% 2,4% 2,0% 1.2% 1.2% 1,8% 1,3% 1,6% 1.2% 1.5% 1,2% 1.2% 1.1% 0,6% 0.7%
TOTAL EU 26,8% 29,3%  32,6% 29,2% 33.6% 249% 238% 228% 255% 27.4% 27.3% 268% 252% 255% 22,7% 21,4% 21.2% 213%
OTHER NORWAY NA 2,6% 2,5% 3.1% 2,1% 1.2% 16% . 13% 2,0% 1.8% 0.8% i 1.4% 2.2% 2,6% 1,6% 1.5% 1.3% 1.6%
AWES POLAND NA 3.9% 2,5% 2,5% 2,0% 2,5% 2.5% 2,8% 3.2% 4,0% 2,8% 1,5% 1,9% 2.5% 2.1% 3.2% 3,4% 2.9%
TOTAL AWES °37,5% 358% -37,6% 34,8% 37,7%  28,6% 27.9% 269% 30,7% 33.2% 30.6% 297% 293% 30,6% 264% 261% 259%  259%
JAPAN 37.8% 41,2% 40,3% 39,8% 36,2% 46,3% 45,9% 41,9% 41,1% 34.3% 37.1% 38,2% 38,3% 36,1% 39,2% 41,0% 35,0% 359%
KOREA 1.5% 3,5% 3,7% 6,0% 1.3% 6,8% 11,5% 16,2% 12,9% 17,5% 14,1% 13.4% 15.0% 16,5% 148%. 167% 202% 21 5%
CHINA NA N/A 0,2% 0,7% 1.3% 2,0% 1.2% 1,8% 2,2% 2,9% 2,3% 2,6% 22% 2,3% 3,6% 3,8% 3,3% 4,6%)
ROMANIA N/A N/A NA N/A N/A N/A N/A N/A - N/A N/A N/A N/A 1.1% 1,2% 0,6% 0,2% 1,0% 0,%%
BULGARIA NA N/A NA N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A 0,6% 0,5% 0,6% 0,6% 0,5% 0,5%
USSR . NA 3,4% 4,3% 3,5% 3.5% 4,6% 1.9% 1.4% 0,5% 0.7% 2.3% 4,1% 3.2%

RUSSIA 0.2% 1.3% 0.8% 0,8% 0.9%
) UKRAINE : 1.0% 1,2% 1.7% 1.2% 1,1%)

YUGOSLAVIA NA 1,4% 1,6% 1.5% 1,6% 1,6% 2,0% 1,6% 0.0% 27% 3.3% 2,5% 2,1% 0,2%
CROATIA 2,0% 0.8% 1.3% 0,7% 1.5%|
REST OF WORLD 23.1% 14,7% 12,3% 13.6% 12,4% - 10,1% 9,6% 10,2% 12,6% 8,7% 10,4% 9,4% 8,2% 9,5% 11,4% 7.9% 7,3'/.‘ 7.0%)
TOTAL WORLD 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100.0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 109.0% 100.0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0%

{1) From 1980 on data includes ;iroduction from Ex-GDR yards

Source : “Word Shipbuilding Databank® based on data supplied by Lloyd's Mantime Information Services
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FIGURES AT THE END OF TIIE YEAR

18394,4

1000 CG
4976 1980 1981 1982 1983 1984 1985 1986 1987 1988 1989 1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996
lev BELGIUM 750 538 814 433 587 695 268 432 340 520 1017 71,4 751 140 184 538 31 1,0
DENMARK 3170 2846 2966 2506 4289 4052 860 3059 2192 2053 1924 5964 2659 2466 3904 93819 1091 2692
FINLAND N/A 5239 5025 221,01 1354 3895 1580 2022 6377 1080 63,0 2567 1394 1787 - 5151 2767 1775 3846
FRANCE 636 5564 3330 1759 1364 1065 2625 1324 60,5 2046 1659 1362 3279 350 2266 2400 657 1108
GERMANY (1) 7261 6130 12499 12399 12369 10729 12282 12971 8724 8776 14006 8756 5501 8589 10200 10341 17112 7972
GREECE N/A 824 45 10,3 4.6 74 294 5.1 6.5 6.1 5,0 08 8.9 87, 7.2 0,0’ 08 0,0
IRELAND 19,2 13 18,2 13 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
ITALY 3015 2312 1447 2432 571 68,2 2574 2290 4087 1723 5648 4131 3805 1349  511,2 3446 1081,3 6619
NETHERLANDS 8264 3733 2652 3090 2373 2484 2698 1370 919 3562 2363 2771 2067 21,0 3052 3429 4601 5520
PORTUGAL 730 307 585 278 360 306 1,2 295 781 33,1 696 796 8.3 15 57 436 638 979
SPAIN 2970 7375 6752 3239 2221 922 1976 2585 4217 4538 2741 4878 748 127.5 3509 4040 ° 3839 3310
SWEDEN N/A 2054 3593 1845 2784 340 16,1 592 71,4 132 1101 38 43 235 10 00 122 - 992
UNITEDKINGDOM  627.6 3502 4108  301,5 1504 107,6 2244 1120 1165 1242 2092 2051 1726 1198 655 388 1074 886
TOTAL EU 31265 40437 44968 33323 29822 26320 27574 28111 30186 26064 33927 3403,6 23135 19601 34352 31604 41759 33934
JOTHER NORWAY N/A 3816 4087 1564 1086 2082 1299 1364 1392 1121 3986 1909 1181 1650 251,8 2629 2322 2929
AWES  POLAND N/A 2084 1460 1333 4898 4171 2703 3214 3026 2184 2095 2184 2959 4345 1912 6789 10852 4845
TOTAL AWES 46595 46337 50515 06220 05808 32573 3157.6 32689 04604 29369 40010 38129 27275 2550.6 38782 41022 54933 41708]
HAPAN 73375 67083 5823,1 48594 7389,1 60400 44400 3431,6 31205 33607 58797 61164 44330 32683 46814 66884 58574 62904
KOREA 3254  939,3 8933 1001,5 21471 11809 8065 13524 19426 12030 16714 21692 22781 10853 36726 30880 41133 37311
CHINA N/A N/A 2330 1196 2859 1799 2040 3215 2638 330,6 2585 3874 4297 5850 4365 547.4 8374 12575
ROMANIA N/A N/A NA NA N/A N/A N/A N/A NIA NA NA, - NA 5504 570 1496 1402 2060  104,3
BULGARIA NA.  NA N/A N/A N/A NA N/A N/A NA  NA N/A NA 1099 458 415 639 1338 404
USSR N/A 12,1 240 684 NA 29° NA N/A N/A 926 2141 2091 836 :
RUSSIA ' : ' 2546 3583 1702 81,2 995
UKRAINE. o 1059 2905 3967 1911 896
YUGOSLAVIA N/A 2423 7688 3200 1238 750 3296 4473 1308 3069  478,5 3226, 1274 :
CROATIA 1200 1534 2704 583 3207
REST OF WORLD 3659,9 18220 19514 15423 13234 10417 13837 6604 8220 8952 10611 12859 11754  729.6  864.0 12859 14228 14060
TOTAL WORLD 15982,3 143577 14053,1 11533,2 14850,1 11777,7 103214 9482,1 9740,1 91259 135643 143035 119150 88201 145260 167533 17519,3

Z X3NNY

(1) From 1980 on data includes new orders from Ex-GDR yards |

Source : *World Shipbuilding Databank® based on data supplied by Lloyd's Maritime Information Services
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FIGURES AT THE END OF THE YEAR MARKET SHARES
1976 1980 1981 1982 1983 - 1984 1985 1886 1987 1988 1989 1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996
EU BELGIUM 0.5%  0.4%  06% 04% 04% 06% 03% 05% 03% 06% 07% 05% 06% 02% 01% 03%  00%  00%
DENMARK 20%  20%  21%  22%  29% 34%  08%  32%  23%  22%  14%  42%  22%  28%  27%  23%  06%  15%
FINLAND NA  36%  36%  1.9% 09%  33%  15% 21%  65%  1,2%  05% 8%  1,2%  20% 85% 7% 0%  22%
FRANCE 04% - 39%  24%  15%  09%  0S%  25% 14% 06% 22% 1.2%  10%  28%  04%  16%  14%  04%  O6%
GERMANY (1) 45%  43%  89% 108%  B3%  91% 11,9% 137%  90%  96% 103%  61%  47% 9T% T1%  62%  93%  46%
GREECE NA  06%  00% 01%  00% 01% 03% 01% 01% 01%  00% 00% 01% 0%  00% 00% 00%  00%
IRELAND 0.1%  00% . 01%  00% 00% 00% 00% 00% 00% 00% 00% 00% 00% 00% 00% 00% 00% 00%
ITALY 19% 6%  10%  21%  04%  06%  25%  24%  42%  1,9%  42%  28% 32% 5% 35% 2%  58%  38%
NETHERLANDS 0%  26%  26%  27%  16% 2%  26%  14%  09%  38% 7%  19%  25%  24%  21% 20%  25%  32%
PORTUGAL 05% 02% 04%  02% 02% 03% 00% 03% 08% 04% 05% 06% 01%  00% 00% 03% 03%  0.6%
SPAIN 1.9%  51%  4.8%  28%  1.5%  08%  1,9%  27%  43%  50%  20%  34%  06%  14%  25%  24% 2% 19%
SWEDEN NA  14%  26%  16%  19% 03% 02% 06% 07% 01%  08% 00% 00% 03% 00% 00% 01%  06%
UNITEDKINGDOM  3.9%  24%  29%  26%  1.0%  08%  22%  12%  12%  14%  15%  14% 14%  14%  05% 02%  06%  OS5%
TOTAL EU 196%  28.2%  320%  28.9%  201%  223% 267% 296% 31.0% 286% 250% 23.8% 194% 222% 236% 189% 227% 194%
OTHER NORWAY NA  27%  29%  14%  07%  18%  13%  14%  14% L%  29% 13% 0% 9% 17% 6%  13% - L7%
AWES  POLAND NA 5%  1.0%  1.2%  33%  35%  26%  34%  31%  24%  15%  15%  25%  49%  13%  41%  59%  28%
TOTAL AWES 20.0%  32.3%  359% 314% 241% 27.7% 30.6% 345% 355% 32.2% 295% 267% 229% 20.0% 267% 245% 209%  238%
JAPAN A5.9%  467%  41.4% 42.1% 49.8% 51.0% 430% 362% 320% 368% 433% 428% 372% 3N1%  322% 399%  318%  36.0%
KOREA 20%  6.5%  6.4%  87% 145% 100%  7.8% 143% 199% 132% 123% 152% 191% 123% 253% 184% 224% 21.3%
CHINA N/A NA  17%  10%  18%  15%  20%  3.4% 27% 36% 19% 27% 36% 66% 30% 33%  46%  72%
ROMANIA NA NA  NA N/A MA  NA  NA N/A N/A N/A N/A NA  46% 06% 10% 08%  11%  08%
BULGARIA NA NA NA NA NA  NA  NA N/A N/A N/A N/A NA 09% 05% 03% 04% 07%  02%
USSR NA  01%  02%  06% NA - 00% - NA  NA NA  10%  1,6%  15%  07%
RUSSIA 29% 25%  10%  04%  06%
UKRAINE _ 12% 20% 24%  1.0%  05%
YUGOSLAVIA WA 7%  05%  28% 08% 06% 32% 47%  1,3%  34%  35% 23% 11% ‘
CROAT!A ' - 15%  11%  16%  03%  18%
REST OF WORLD 2o%  12.7% 139% 134%  B9%  B8% 134%  7.0%  BA4%  9.8%  7.6%  9.0% 9%  83%  S9% .7T% 7% 80%
TOTAL WORLD 1000% 100.0% 100,0% 100,0% 1000% 1000% 1000% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 1000% 1000% 1000% . 100.0% 1000% 100.0%

(1) From 1980 on data includes new orders from Ex-GDR yards

Saurce : “World Shipbuilding Databank® based on data supplied by Lloyd's Maritimo Information Services
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FIGURES AT THE END OF THE YEAR 1000 CGT]
1976 1980 1981 1982 1983 1984 1985 1986 1987 1988 1989 1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996

EU BELGIUM 2110 331,7 3ns 261,1 1437 136,1 62,1 60,0 750 82,0 147,7 154,4 2134 116,8 133,8 17,7 955 21,0

DENMARK 9235 652,4 618,9 603,9 707.7 692,2 4421 4298 4739 459,6 589,7 927,7 876.6 674,3 698,4 5957 298,7 650,9

FINLAND N/A 11443 11395 10238 710,3 642,2 5444 483,9 991,0 962,9 652, 589,4 494,3 4671 7912 960,8 855,4 880,6

FRANCE 17704 1193,7 1138,2 978,5 598,6 2633 . 3827 N2 2345. 379,9 361,9 397,2 556,8 4108 568,7 6775 512,8 4477

GERMANY (1) 21133 950,9 10820 1177,7 1178 9594  1118,9 1281,7 14263 14292 19740 19550 15299  1471,4 16003 15910 22644 19433

GREECE N/A 240,6 2454 191,4 146,1 137,4 1199 1028 1215 116,8 113,6 69,1 73,0 42,3 437 103,7 13,1 0,5

IRELAND 43,9 17,8 19,3 20,0 2,1 0,0 0,0 0,0 0,0 0.0 0.0 0.0 0.0 0,0 0,0 0,0 0.0 0.0

ITALY 1036,2 639,8 4273 480,4 356,3 195,5 3455 465,8 864,8 9042 1188,6 ' 12984 11909 10364 10398 10287 18603 18434

NETHERLANDS 917,1 - 4937 5517 498,8 308,8 331,6 300,3 195,6 141,8 365,1 4145 4434 387.5 3215 3861 441,8 600,5 810,5

" PORTUGAL N/A 191,2 240,4 258,4 124,1 138,3 94,0 67,0 108.3 1140 .- 1557 181,6 153,1 96,5 45,6 75,9 1123 155,8

SPAIN N/A 17695 17540 13253  967.4 690,5 4915 527,7 635,6 831,7 853,7 10041 757.2 476,4 475.2 668,1  749,4 687.6

SWEDEN N/A 703,8 646,3 4949 4945 267,8 181,7 1375 938 39,0 1153 | 643~ 29 27 04 0.4 25,8 99,2

UNITEDKINGDOM 19894 615,0 768,9 7141 506,1 292,3 3525 3254 369,7 N7 3765 4189 4136 .77 4115 214 212,4 1934 18,6

TOTAL EU 90708 89444  B943,4- 80283 62438 47466 44356 44484 55362 60075 6943,3 75035 6670.2 55487 61046 64737 75616 7730,

OTHER. NORWAY N/A 589,3 670,3 371,9 185,6 229,8 148,1 146,8 136,9 114,3 422,8 463,6 381.8 284,3 370.6 4114 3565 3888

AWES POLAND N/A 1634,6 14590 11746 11431 12721 10181 10416 12516 1131,3  1080,1 11366 9997 11246 10137 998,5 1670,7 1437,

TOTAL AWES 15839,2 111683 110727 9574,8 75725 62485 S5601,8 56368 69247 7253,1 B446,2 91037 B8051,7 69576 74889 78836 96088 95560

JAPAN. 120938 72978 7457,7 6640,2 84779 82215 59152 39159 29185 3473,9 66965 74947 76218 64827 62556 80000 B131,8  B465.9

KOREA 79432 13203 17111 18549 28984 32231 25787 1909,2 26391 23427  2813,1 35007 39227 30122 47925 58671 68226 68117

CHINA. N/A N/A 260,9 298,3 4935 433,2 486.5 547,0 647.3 809,8 681,0 813,6 9420 12357  1257.4  1261,6 14475 19109

ROMANIA N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A  ° NIA N/A N/A 9126 766,0 860,5 043,7 975,1 756,3

BULGANIA N/A N/A N/A N/A N/A N/A NIA N/A N/A © NIA N/A N/A 2370 2240 1422 140,6 199,2 1476

USSR NIA N/A 128,9 92,7 53,9 428  NA N/A N/A 74,1 248,5 3431 360.4

RUSSIA - 465.4 778,9 887,0 7422 537,0

UKRAINE : 237,9. 4260 7016 7192 5544
YUGOSLAVIA N/A 760,7 626,7 699,9 4926 455,4 545,9 840,0 751.4 861,9 10114 10469 8863+ 1333 NA N/A

CROATIA - : 532,2 510.7 466,0 430,3 504,7

REST OF WORLD 76030 50451 51056 45707 41297 34480 34358 27968 26750 28579 30712 33435 30032 26018 22797 27974 26308  2857.0

TOTAL WORLD 395692 25592,2 263636 237315 241185 220725 18563,9 156457 165560 176734 21967,9 256462 247924 28956,6 319075 321015

{1) From 1980 on data includes order book from Ex-GDR yards

Source : *World Shipbuilding Databank® based on data supplied by Lloyd's Maritime Information Services
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= TABLE 88 - QRDER BQOK
&
FIGURES AT THE END OF THE YEAR MARKET smm-:s]l
1976 1980 1981 1982 1983 - 1984 1985 1986 1987 1988 1989 1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996

EV BELGIUM : 07%  13% 1.2% 1.1% 0,6% 0,6% 0.3% 0.4% 0.5% 0,5% 0.7% 0,6% 0.8% 0,5% 0.5% 0,4% 0,3% 0,1%

DENMARK 2,3%, 2,5% 2,3% 2,5% 2,9% 3,1% 2,4% 2,7% 2,9% 2,6% 2,7% 3,6% 3,4% 3,0% 2,8% 2,1% 0.9% 2,0%

FINLAND N/A 45% 4,3% 43% 2,9% 2,9% 2.9% 3,1% 6,0% 54% 3,0% 23% 1,9% 21% 3.2% 3.3% 2,7% 27%
FRANCE . 4,5% 4,7% 4,3% 41% 2,5% 1,2% 2,1% 2,4% 1,4% 2,1% 1,6% 1,5% 2,1% 1,8% 2,3% 2,3% 1,6%  1.4%j

GERMANY (1) 5,3% 3,7% 4,1% 5,0% 4,9% 4,3% 6,0% 8,2% 8,6% 8,1% 9,0% 7.6% §9% 6,5% 6.5% 5,5% 7.1% 6.1%]

GREECE NA 0,8% 0,9% 0.8% 0,6% 0,6% 0,6% 0,7% 0,7% 0,7% 0,5% 0,3% 0,3% 0,2% 0,2% 0,4% 0.0% 0,0%

IRELAND 0,1% 01% . 01% 0,1% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0.0% 0.0% 0.0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0%

ITALY 2,6% 25% 1.6% 2,0% 15% 0.9% 1.9% 3,0% 5,2% 5,1% 54% 51% 4,6% 4,6% 4,2% 3,6% 5.8% 5,7%

NETHERLANDS 23%°  19% 2,1% 2,1% 1,3% 1,5% 1,6% 1,3% 0,9% 2,1% 1,9% 1.7% 1.5% 1.4% 1,6% 1,5% 1.9% 2.5%

. PORTUGAL NA 0.7% 0,9% 1,1% 0,5% 0.6% 05%  04% 0,7% 0,6% 0,7% 07%  06% 0.4% 0.2% 0,3% 0,4% 0.5%

SPAIN *N/A 6,9% 67% 5,6% 4,0% 3,1% 2,6% 3,4% 3,8% 4%  3,9% 39%° 29%  21% 1,9% 23% 2,3% 2,1%

SWEDEN NA:  28% 2,5% 2,1% 2,1% 1,2% 1,0% 0,9% 0,6% 0,2% 0.5% 03%  0.1% 0.1% 0,0% 0.0% 0.1% 0.3%!

UNITED KINGDOM . 5.0% 2,4% 2,9% 3,0% 2,1% 1,3% 1,9% 2,1% 2,2% 1,8% 1,7% 1,6% 1,6% 1.8% 1,3% 0,7% 0.6% 0.6%

TOTAL EU 22.9%  349%  339% 338%  259%  215% 239%  284%  334%  340%  31,6%  203%  257%  245%  246%  224% 23,8%  24,1%

OTHER NORWAY NA 2,3% 2,5% 1,6%  .0,8% 1,0% 0,8% 0,9% 0.8% 0,6% 1,9% 1,8% 1,5% 1,3% 1.5%  1,4% 1,1% 1,2%

AWES POLAND NA 6,4% 5.5% 4,9% 4,7% 5,8% 5,5% 6,7% 7.6% 6.4% 4,9% 4,4% 3.9% 5,0% 4.1% 3,4% 52% 45%

TOTAL AWES 10.0% . 43.6%  420% 403%  314%  283%  302%  360%  41,8%  41,0%  384%  355%  31.0% 307% 302% 27.2%  30.1% 29,8%

JAPAN 206%  285%  263%  280% . 9352%  37.2%  319%  250% 17.6%  197%  259%  29.2% 294%  286%  252%  27.6%  25.5% 26,4%

KOREA 20,1% 5.2% 6,5% 7.8%  120%  14.6%  139%  122%  159%  133%  128%  136%  151%  133% 193%  203% . 214%  21.2%

CHINA . N/A . N/A 1.0% 1,3% 2,0% 2,0% 2,6% 3,5% 3,9% 4,6% 3,1% 32%  36% 5.5% 5.1% 4,4% 4,5% 6.0%)

ROMANIA | . N/A NA N/A N/A N/A NA N/A N/A N/A N/A N/A NI/A 3,5% 3,4% 3.5% 3,3% 3,1% 2,4%

BULGARIA - NA NA NA N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A 0,9% 1,0% 0.6% 0.5% 0,6% 0,5%

USSR ' NA NA 0,5% 0.4% 0,2% 0,2% N/A N/A N/A 0,4% 1,1% 1,3% 1,4%

RUSSIA 2,1% 3,1% 3,1% 2,3% 1,7%)

UKRAINE . ) 1.1% 1,7% 2,4% 2,3% 1,7%)

YUGOSLAVIA N/A 3,0% 2,4% 2,9% 2.0% 21% 2,9% 5.4% 45% 4,9% 4,6% 4,1% 3.4% 0,6% N/A N/A 0,0% 0,0%

CROATIA ' 2,3% 21% 1,6% 1.3% 1,6%

REST OF WORLD 8.3%  197% .19.4%  193%  17.1%  156%  185% - 17.9%  162%  162%  140%  130%  11.6%  11.5% 9.2% 9,7% 8.9% 8,9%

TOTAL WORLD 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 1000% 100,0% 100,0% 100,0% 1000% 100.0% 1000% 100,0% 100,0%  100,0%

(1) From 1980 on data includes order book from Ex-GDR yards

Source : “World Shipbuilding Databank® based on data supplied by Lloyd's Mantime Information Services
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. NUMBER OF EMPLOYEES
1975 1978 1979 1980 1981 1982 1963 1964 |- 1985 1986 1987 1988 1989 1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996
BELGIUM 7467| 6614 6258 éS23 6347 4680 4104 4060 3923 2995 2548 2270 2307 2377 2418 2391 1665 1655 492 0
DENMARK 16630| 12000 9000| 11400 11350] 11800] 11200, 10300 10200 7000, 7000 7300 7900 8400 8600 8300 7300 9000 7700 6500
FINLAND NA N/A N/A N/A N/A| N/A N/A N/A “NIA N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A| N/A N/A 6480 6500
FRANCE 1) 32500 25300 23000| 22200 22200 21600 21000 16940| = 15053 13700 8940 6850 6800 6600 6100 6040 5880 5910, 5790 5705
GERMANY 46839 . 31113] 27369 24784 26521 27600] 25966 22183 22260| 18184 12875| 14845] 14732 15297 27763] 28146] 24143 22894| 23250 20200
GREECE 2316 N/A N/A 2672 3393 2900 2812 2000 2000 1709 1621 1855 1535 550 0 0 0 0 0 0
IRELAND 869 840 750 750 762 882 550 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
ITALY 25000, 20000] 19000/ 18000 16500f 13750 12800{ 12800, 12000f 11570 9500 8428 9675 9840 8299 8200 7100 8273 8877 877¢|
NETHERLANDS (2) 22662] 17540 14540| 13100] 13100 12800 11250 10330 6236 5400 3600 3500 3500 3900 4000 4000 4000 4000 4200 42001
PORTUGAL N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A 5370 5087 5020 4412 4245 3845 3820 3520 3150 1632 1596 18001
SPAIN N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A[ 18000 18000 17300 14000 12550] 11940 11440 10735 10085 9400 8145 7665)
SWEDEN N/A}- N/A N/A N/A N/A| N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A| N/A N/A] N/A N/A N/A N/A 260 260
JUNITED KINGDOM 54550| 41050]° 31200] 24800| 25345 25000| 20486 14655 14200 12500f 11500 $000 6494 6126 5984 5820 4665 4173 4520 4043
[TOTAL EU 208833} 154457] 131117| 124229 125518] 121012 110168] 93268| 109242| 96145| 79904] 72460| 69738] 68875) 78424] 77152 67988] 66937| 71310| 65649)

'(1) From 1986 on the figure covers jobs in new shipbullding and naval and para-naval bullding (convertion, naval vessels and off-shore). -

Figures for the preceding years using the same method are: 1975 - 32500, 1980 - 23700, 1985 - 17700.
(2) From 1975 to 1984 Including naval dockyards estimated to be: 1975 - 1800, 1978 and 1979 - 3200, 1980 - 3400, 1981 and 1982 - 3200, 1983 and 1984 - 2800
(3) 2780 unemployed should be added to 1987s figure, 2850 to 1988's figure and 2581 to 1989's figure.

‘Of these 2000 represent a structural over capacity for whom no new jobs can be found

(4) Includes naval building

(5) Excluding jobs in Ex-GDR's yards
(6) Of which 1838 currently inactive

(7) Revised figure

(8) Including 11700 jobs in Ex-GDR's yards in 1991, 12441 jobs in 1992 and 9000 in 1993

(9) 1321 unemployed should be added to this figure, representing a structural over capacity, whose elimination is foreseen during 1992
(10) 700 unemployed should be added to this figure, representing a structural over capacity, for whom re employment is not foreseen
(11) 1160 curremly inactive should be added to this figure -

Table compiled !rom national sources
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