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MITTEILUNG DER KOMMISSION AN DAS EUROPAISCHE PARLAMENT, DEN
RAT, DEN EUROPAISCHEN WIRTSCHAFTS- UND SOZIALAUSSCHUSS UND
DEN AUSSCHUSS DER REGIONEN

Strategische Ziele und Empfehlungen fir die Seeverkehrspolitik der EU bis 2018

1. EINLEITUNG

Die Schifffahrt war in der gesamten Geschichte Europas eine der Grundlagen von
Wirtschaftswachstum und Wohlstand. Seeverkehrsdienste sind fiir die européische Wirtschaft
und die europischen Unternehmen im globalen Wettbewerb von entscheidender Bedeutung’.
Daneben sind der Seeverkehr und ale damit verbundenen maritimen Industrien in Europa
eine wichtige Einkommensquelle und ein bedeutender Beschaftigungsfaktor.

80 % des Welthandels werden Uber See abgewickelt, und 40 % des innereuropéschen
Frachtvolumens werden im Kurzstreckenseeverkehr befordert. Mit jahrlich mehr as
400 Millionen Uber europédische Hafen beforderten Seeverkehrspassagieren hat der
Seeverkehr auch eine direkte Auswirkung auf die Lebensqualitét der Blrger, sei es as
Touristen oder as Bewohner von Inseln und Gebieten in Randlage.

In den letzten Jahren stieg die Nachfrage nach Seeverkehrsdiensten infolge des Wachstums
der Weltwirtschaft und des internationalen Warenhandels an. Allerdings sind Ende 2008 die
Auswirkungen der Finanzkrise auf die Realwirtschaft auch im Seeverkehrssektor splrbar.
Europa braucht ein geeignetes politisches Konzept, um die dauerhafte Leistungsfahigkeit des
Seeverkehrssystems der EU und dessen Beitrag zur Erholung der Weltwirtschaft
sicherzustellen. Dieses politische Konzept sollte Uber die derzeitige konjunkturelle Lage
hinaus die Wahrung des grundlegenden personellen und technologischen Know-hows, auf
dem die Nachhaltigkeit und Wettbewerbsfahigkeit des heutigen und kiinftigen Schiffsbetriebs
beruhen, in Europa gewahrleisten.

In dieser Mitteillung sollen die wesentlichen strategischen Ziele fur das europaische
Seeverkehrssystem bis 2018 dargelegt und die wichtigsten Bereiche ermittelt werden, in
denen Malinahmen der EU die Wettbewerbsfahigkeit der Branche unter gleichzeitiger
Steigerung  der  Umweltvertraglichkeit verbessern  werden. Der  wirtschaftlichen
Rahmensituation und den charakteristischen Eigenheiten der Marktzyklen im Seeverkehr
wurde Rechnung getragen.

Diese Mittellung flgt sich in den Rahmen der Verkehrspolitik (FUr ein mobiles Europa —
Nachhaltige Mobilitdt fir unseren Kontinent)> und der integrierten Meerespolitik
(, Blaubuch*)® der EU. Daneben ist sie auf die Unterstiitzung der EU-Politik in benachbarten
Feldern, insbesondere der Energie- und Umweltpolitik, ausgerichtet. Sie ist das Ergebnis
eines kontinuierlichen Dialogs mit Sachverstandigen der Mitgliedstaaten, unabhangiger
Beratung durch eine Gruppe hochrangiger Personlichkeiten aus der Seeverkehrsbranche sowie

! Detaillierte Information enthalten die Seeverkehrsstatistiken von EUROSTAT:
http://ec.europa.eu/eurostat/.
2 KOM(2006) 314 endg. vom 22.6.2006.
8 KOM(2007) 575 endg. vom 10.10.2007.
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einer analytischen Studie zur Untersuchung von Entwicklungstrends und Indikatoren des
Wandels im Seeverkehr.

2. DER EUROPAISCHE SEEVERKEHR IM KONTEXT GLOBALISIERTER MARKTE

Europa spielt im heutigen Seeverkehr angesichts des Anteils europdischer Unternehmen an
der Weltflotte — 41 % in Tonnen Tragfahigkeit — eine bedeutende Rolle. Die Anpassung des
europaischen Seeverkehrs an die Anforderungen der globalen Wirtschaft hat erhebliche
strukturelle Verdnderungen auf diesem Sektor bewirkt. Der Wettbewerbsdruck seitens
Schifffahrtsnationen aus aller Welt hat sich in Folge der Globalisierung ebenfalls deutlich
erhoht.

Eine Reilhe von Maldnahmen, die von den Mitgliedstaaten gemald den Leitlinien der
Gemeinschaft fur staatliche Beihilfen im Seeverkehr getroffen wurden, haben dazu
beigetragen, einen Teil der Flotte in europédischen Registern zu halten und Beschéaftigungs-
maoglichkeiten fir européi sche Seeleute zu schaffen. Allerdings sind die européi schen Flaggen
nach wie vor heftigem Wettbewerb von Seiten der Drittstaatenregister ausgesetzt. Dabei
genieffen die auslandischen Konkurrenten oftmals erhebliche Vorteile, z. B. staatliche
Unterstiitzung, gunstigen Kapitalzugang, ein grof3es Angebot an billigen Arbeitskréften oder
eine flexible Durchsetzung international vereinbarter Normen.

Vor dem Hintergrund der derzeitigen wirtschaftlichen Krise kdnnten andere Faktoren, wie die
Gefahr von Uberkapazitaten in bestimmten Marktsegmenten, protektionistische Malnahmen
von Drittstaaten, die Volatilitét auf den Energiemérkten oder Know-how-Verlust infolge des
Mangels an Fachkrdften in Europa, Schifffahrtsunternehmen und andere maritime
Industrien zur Abwanderung in andere Regionen veranlassen, was die Anstrengungen
der EU, weltweit hohe Qualitatsstandards im Seeverkehr zu gewahrleisten, unter graben
wirde.

Die strategische Uberpriifung der Kommission fiihrt zu folgenden Schlussfolgerungen:

— Fur die EU ist es von vitadem Interesse, weltweit stabile und berechenbare
Wettbewerbsbedingungen flr die Seefahrt und andere maritime Industrien zu erreichen
und zu wahren. Ein attraktiver Rahmen fur ein hohes Qualitétsniveau der Schifffahrt und
der Seeverkehrsbetreiber in Europa wird einen Beitrag zum Erfolg der Lissabonner
Strategie fur Wachstum und Beschéftigung leisten und die Wettbewerbsfahigkeit der
europaischen maritimen Cluster stérken. Dadurch wird auch die Wider standsfahigkeit
des europaischen Seeverkehrssektors im derzeitigen Wirtschaftsabschwung
gewdhrleistet.

— Auf der Grundlage der mit den Leitlinien fur staatliche Beihilfen im Seeverkehr
gewonnenen Erfahrungen sollte ein klarer und wettbewerbsorientierter EU-Rahmen fir die
Besteuerung von Tonnage und Einkommen sowie staatliche Beihilfen gewahrt und
erforderlichenfalls verbessert werden. Der Rahmen sollte zielgerichtete Mal3nahmen zur
Unterstiitzung von Initiativen zur Okologisierung der Schifffahrt sowie zur Forderung
technologischer Innovationen, beruflicher Kompetenzen und Berufslaufbahnen in den
maritimen Industrien erlauben. Die praktische Mdglichkeit einer stéarkeren Verknipfung

Diese Studie sollte zusammen mit dem Bericht der Gruppe hochrangiger Personlichkeiten aus der
Seeverkehrsbranche an die Kommission (September 2008) und der Studie ,OPTIMAR —
Benchmarking strategic options for European shipping and for the European maritime transport system
in the horizon 2008-2018" gelesen werden, worin alle einschldgigen Statistiken und Daten aufgefihrt
sind.
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zwischen der Beschéftigung in den maritimen Clustern und Beihilfen sollte untersucht
werden.

— Entschiedene  MalRnahmen  zur Unterstitzung  fairer Handelss und
Marktzugangsbedingungen auf internationaler Ebene im maritimen Sektor sind von
wesentlicher Bedeutung. Die Liberalisierung des Handels mit Seeverkehrsdienstleistungen
sollte auf allen Ebenen fortgesetzt werden. Die EU sollte einerseits Verhandlungen im
Rahmen der Welthandelsorganisation (WTO) fuhren und andererseits den Dialog und
bilaterale Abkommen mit den wichtigsten Handels- und Seeverkehrspartnern intensivieren.

— Dazu sollte auch ein entschlossener Einsatz fur ein hohes Qualitétsniveau im Seeverkehr
gehdren, mit dem algemeinen Ziel, durch internationale Kooperation einheitliche
Wettbewer bsbedingungen fir Seeverkehrsdienste zu schaffen, indem international
vereinbarte Regeln weltweit beachtet werden.

— Auf dem Gebiet des Kartellrechts hat die Kommission vor kurzem die fir
Seeverkehrsdienstleistungen mit  Ausgangss oder Zielort in Europa geltenden
Wettbewerbsvorschriften  Uberarbeitet. Die Kommission wird weiterhin  die
Marktbedingungen beobachten, die wirtschaftlichen Auswirkungen des neuen
kartellrechtlichen Konzepts prifen und erforderlichenfalls geeignete Mal3nahmen treffen.
Ferner wird die Kommission eine fiuhrende Rolle bei der Forderung der Angleichung
der wichtigsten Wettbewer bsregeln auf globaler Ebene tGibernehmen.

— Die zunehmende Globalisierung hat auch das empfindliche Gleichgewicht des
internationalen Rahmens der Rechte und Pflichten von Staaten as Flaggen-, Hafen- und
KUstenstaaten belastet. Der im UN-Seerechtsiibereinkommen festgelegte Grundsatz der
»echten Verbindung” sollte ein zentrales Instrument der internationalen Anstrengungen zur
Forderung nachhaltiger Entwicklung sein.

3. HUMANRESSOURCEN, SEEMANNISCHE PRAXISUND MARITIMES FACHWISSEN

Die Seeverkehrsindustrien haben in den letzten Jahren direkt und indirekt zahlreiche
Arbeitspldtze geschaffen. Etwa 70% der mit der Schifffahrt zusammenhangenden
Arbeitsplatze sind wissensintensive, hochwertige Arbeitsplatze an Land. Der zunehmende
Mangel an Fachleuten, Offizieren und Mannschaften birgt das Risiko, dass die kritische
Masse an Humanressourcen, auf der die Wettbewerbsfahigkeit der europdischen maritimen
Industrien insgesamt beruht, nicht mehr gewahrleistet ist.

Es liegt im ureigenen Interesse der EU, gegentber den europaischen Bulrgern die
Attraktivitat von Seeverkehrsberufen durch entsprechende Mal3nahmen hervorzuheben,
soweit angebracht mit Beteiligung der Kommission, der Mitgliedstaaten und der
Seeverkehrsbranche selbst.

Gemeinschaftsmal3nahmen sollten insbesondere auf folgende Ziele ausgerichtet sein:

— Annahme zielgerichteter Mal3nahmen zur Forderung lebenslanger Berufsaussichten in
den maritimen Clustern, wobei der Entwicklung von Fachkompetenzen und
Qualifikationen von EU-Offizieren zur Verbesserung ihrer Beschéftigungsaussichten
sowie guten Perspektiven fur die Mannschaften zum Erreichen des Offiziersgrads
besondere Bedeutung zukommit.

— Imageverbesserung der Seefahrt und der Seeverkehrsberufe, Sensibilisierung der
Offentlichkeit fir Beschaftigungsmoglichkeiten, Forderung der europaweiten M obilitét
von Arbeitskréften in den maritimen Industrien und Verbreitung bewahrter Verfahren in
Informations- und Anwerbungskampagnen.
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Unterstiitzung der Arbeit der Internationalen Seeschifffahrtsorganisation (IMO) und der
Internationalen Arbeitsorganisation (ILO) zur fairen Behandlung von Seeleuten, um
unter anderem sicherzustellen, dass die Leitlinien fir die Behandlung von Seeleuten bei
Unfdlen auf hoher See, Zurlcklassung, Verletzung oder Tod von Seeleuten sowie
Landurlaub in der EU und weltweit ordnungsgemal’ umgesetzt werden.

Folgemal3nahmen zur Mitteilung der Kommission ,,Mehr und bessere Arbeitsplédtze in der
Seefahrt der EU durch Uberpriifung des sozialrechtlichen Rahmens*®.

Forderung einer besseren Nutzung der I nfor mations- und Kommunikationstechnologien
(IKT) zur Verbesserung der Lebensqualitat auf See. Unterstiitzung der Verfugbarkeit
von Satelliten-Breitbandkommunikationsdiensten auf Gebieten wie Gesundheitsfirsorge
an Bord, Fernunterricht und private Kommunikation.

Durchfihrung von Vereinfachungsmaldnahmen zur Verringerung des fur Kapitdne und
hochrangige Offiziere an Bord von Schiffen anfallenden V erwal tungsaufwands.

Hier muss ein ausgewogenes Verhdtnis zwischen den Beschaftigungsbedingungen von EU-
Seeleuten und der Wettbewerbsfahigkeit der europaischen Flotte gefunden werden. Es wird
eine Arbeitsgruppe eingerichtet, die Moglichkeiten zur Verwirklichung dieses Ziels ermitteln
soll.

Um einen sicheren und 6kologisch nachhaltigen Schifffahrtsbetrieb zu gewahrleisten, missen
bei der Ausbildung und der beruflichen Befahigung der Besatzungen hohe Standards gewahrt
werden. Daher missen die EU und ihre Mitgliedstaaten den geeigneten Rahmen fir die Aus-
und Fortbildung der Besatzungen in Form von Malinahmen anbieten, die insbesondere auf
folgende Ziele ausgerichtet sind:

— Gewadhrleistung einer ordnungsgemé3en Durchsetzung volkerrechtlicher  und

gemeinschaftsrechtlicher Vorschriften im Rahmen des Internationalen Ubereinkommens
Uber Normen fur die Ausbildung, die Erteilung von Befahigungszeugnissen und den
Wachdienst von Seeleuten (STCW) durch ale Staaten, die Beféhigungszeugnisse fur
Seeleute ausstellen.

L eistung eines umfassenden Beitrags zur Uber arbeitung des STCW-Ubereinkommens
unter Nutzung von Gemeinschaftsinstrumenten, um sowohl das rasche Inkrafttreten der
geanderten Ubereinkunft als auch deren wirksame Umsetzung und Durchsetzung zu
gewéhrleisten.

Forderung der Zusammenarbeit zwischen europdischen Einrichtungen fir die
Ausbildung in Schifffahrtsberufen, um die Fachkenntnisse der Seeleute zu verbessern
und die Anforderungen an die aktuellen Erfordernisse der Seeverkehrsindustrie (technisch
komplexe Schiffe, IKT, Sicherheit) anzupassen.

Partnerschaftliche Zusammenarbeit mit Ausbildungseinrichtungen und der Industrie mit
dem Ziel der Entwicklung von ,Exzellenz-Befahigungszeugnissen fur Seeleute"
(européische Postgraduiertenstudiengange fur maritime Berufe), die durchaus Uber die
STCW-Anforderungen hinausgehen konnen. In diesem Zusammenhang konnte die
Errichtung eines Netzes von Exzellenzzentren fir maritime Ausbildung in Europa
(europaische Marineakademie) in Betracht gezogen werden.

5

KOM(2007) 591 vom 10.10.2007.
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— EinfUhrung eines Austauschprogramms fur Offiziersanwérter  zwischen den
einzelstaatlichen Ausbildungseinrichtungen fur maritime Berufe nach dem Vorbild von
ERASMUS.

— Forderung der Bereitstellung von Praktikumsplatzen auf Schiffen fir Kadetten im
Rahmen ihres Studiums an den EU-Ausbildungsstétten, in Partnerschaft mit der Industrie
und gegebenenfalls gestitzt durch Anreize.

In Bezug auf die Arbeitsbedingungen besteht die oberste Prioritdt der Européischen Union
darin, die Umsetzung des | AO-Seear beitsiiber einkommens von 2006 zu gewahrleisten, um
die Arbeits- und Lebensbedingungen an Bord von Schiffen zu verbessern. Die in der EU
zwischen den Soziapartnern getroffene Ubereinkunft zur Umsetzung zentraler Elemente
dieses Ubereinkommens belegt die breite Unterstiitzung dieses Anliegens in der Branche. Die
Mal3nahmen der EU und ihrer Mitgliedstaaten sollten auf folgende Ziele ausgerichtet sein:

— Fortschritte in Richtung einer raschen Ratifizierung des Seearbeitsibereinkommens
von 2006 durch die Mitgliedstaasten und ener raschen Annahme des
Kommissionsvorschlags auf der Grundlage der Branchentibereinkunft zur Umsetzung der
zentralen Elemente dieses Ubereinkommens in Gemeinschaftsrecht.

— Gewdhrleistung einer wirksamen Durchsetzung der neuen Regeln durch angemessene
Mal3nahmen, darunter V orschriften zu Flaggen- und Hafenstaatkontrolle.

— Forderung der Entwicklung eines zielgerichteten Rahmens fir die sichere Besetzung
von Schiffen mit Mannschaft, Behandlung der Frage der Ermidung und angemessener
Wachebedingungen auf internationaler und gemeinschaftlicher Ebene.

— Forderung und Unterstiitzung von Forschungsarbeiten zum Faktor ,, Mensch®, einer
komplexen, multidisziplindren Thematik, die das Wohlbefinden von Menschen auf See
bertihrt und oftmals direkte Auswirkungen auf die Sicherheit auf See und den
Umweltschutz hat.

— Erwéagung von Mal3nahmen zur Verbesserung der Gesundheitsfirsorge an Bord.

4, EIN HOHES QUALITATSNIVEAU IM SEEVERKEHR ALS ENTSCHEIDENDER
WETTBEWERBSVORTEIL

Bis 2018 kénnte die Weltschiffsflotte von gegenwartig (2008) 77 500 auf ca. 100 000 Schiffe
(mindestens 500 Tonnen Tragfahigkeit) ansteigen. Volumenmaldig konnte der Anstieg sogar
noch  bedeutender sein:  Die  Gesamtkapazitdét  wird  voraussichtlich  von
1 156 Mio. t Tragfahigkeit im Jahr 2008 bis 2018 auf 2 100 Mio. t Tragfahigkeit ansteigen®.

4.1. Verbesserung der Umweltvertraglichkeit

In den letzten Jahren haben die europaischen Seeverkehrsbehdrden und die européische
Seeverkehrsindustrie erhebliche Anstrengungen unternommen, um die
Umweltvertréglichkeit des Seeverkehrs zu verbessern. Der Rechtsrahmen der EU wurde
gestarkt und die Zusammenarbeit mit den Mitgliedstaaten ausgebaut, um Fragen wie die
Verhitung von Unfadlen und Stérungen, Schadstoffemissionen in die Luft, die Behandlung
von Ballastwasser und das Schiffsrecycling anzugehen.

Diese Bemihungen mussen fortgesetzt werden. Die Kommission, die Mitgliedstaaten und die
europaische Seeverkehrsindustrie sollten zusammen am langfristigen Ziel eines abfall- und

6 Quélle: Studie OPTIMAR von LR Fairplay Research Ltd & Partners (September 2008).
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emissionsfreien Seeverkehrs arbeiten. Zu diesem Zweck sollten folgende Prioritéten verfol gt
werden:

Gewédhrleistung stetiger Fortschritte in Richtung eines kohdrenten und umfassenden
Konzepts zur Verringerung der Treibhausgasemissionen des internationalen See-
verkehrs durch Kombination technischer, betrieblicher und marktgestiitzter Mal3nahmen.

Diesbeziiglich sollte die EU in der IMO aktiv auf die Begrenzung oder Verringerung der
Treibhausgasemissionen von  Schiffen hinwirken’. Bei der Konferenz zum
Rahmenibereinkommen der Vereinten Nationen Uber Klimadnderungen im Dezember in
Kopenhagen sollte eine rechtsverbindliche Regelung angenommen werden. In
Ermangelung von Fortschritten bei diesen Bemihungen sollte die EU Vorschldge auf
européi scher Ebene vorlegen.

Es sollte sichergestellt werden, dass die Mitgliedstaaten in der Lage sind, gemal den
Bestimmungen der Meeresstrategie-Rahmenrichtlinie® in den ihrer Hoheitsgewalt oder
ihrer Gerichtsbarkeit unterliegenden Seegewassern bis 2020 einen guten Umweltzustand
zu erreichen.

Starkung der gemeinschaftsrechtlichen Vorschriften in Bezug auf
Hafenauffangeinrichtungen fir Schiffsabféle und Ladungsrickstdnde durch
Verbesserung der Vorkehrungen zu deren Umsetzung. Dazu sollte gewdahrleistet werden,
dass dem erwarteten Anstieg des Verkehrsvolumens entsprechende Anlagen und
Verwaltungsverfahren verfugbar sind.

Folgemal3nahmen zu den Vorschldgen in der Mitteilung der Kommission tber eine EU-
Strategie zur Verbesserung des Abwrackens von Schiffen’. Gewéhrleistung der
Annahme des |MO-Ubereinkommens iiber das Schiffsrecycling und stetige Fortschritte in
Richtung dessen kinftiger Umsetzung.

Beaufsichtigung der reibungslosen Umsetzung der von der IMO im Oktober 2008
angenommenen Anderungen am AnhangVIl des MARPOL-Ubereinkommens zur
Verringerung der Schwefeloxid- und Stickoxidemissionen von Schiffen. In diesem
Rahmen ist zu prifen, welche europdischen Seegebiete sich as Emissions
Uberwachungsgebiete eignen, ob entsprechende Kraftstoffe verfugbar sind und welche
Auswirkungen auf den  Kurzstreckenseeverkehr zu  erwarten sind.  Die
Kommissionsvorschlgge sollten gewadhrleisten, dass eine Rickverlagerung von
Beforderungen vom Kurzstreckenseeverkehr auf die Stral3e vermieden wird.

Forderung alternativer Mdglichkeiten der Energieversorgung in Hafen, zum Beispiel die
Nutzung von an Land erzeugter Elektrizitét. Die Kommission wird in der anstehenden
Uberarbeitung der Energiebesteuerungsrichtlinie als ersten Schritt eine zeitlich begrenzte
Steuerbefreiung fir an Land erzeugte Elektrizitdt vorschlagen und einen umfassenden
Rahmen mit Anreizen und Regelungen ausarbeiten.

Wiederanstol3 der Kampagne der Kommission fur Qualitat in der Schifffahrt durch
Partnerschaften mit den Seebehdrden der EU, den maritimen Industrien allgemein und den
Nutzern von Seeverkehrsdiensten.

Fur alle Schiffe der Weltflotte sollten verbindliche Emissionsverringerungsmal3nahmen gelten. Derzeit
sind mehr als 75 % der Weltflotte in Staaten registriert, die das Kyoto-Protokoll nicht unterzeichnet
haben.

ABI. L 164 vom 25.6.2008, S. 19.

KOM(2008) 767 vom 19.11.2008.
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— In diesem Zusammenhang sollte ein européisches Umweltmanagementsystem fir den
Seeverkehr gefordert werden, das auf eine kontinuierliche Verbesserung der
Umweltvertréglichkeit des Seeverkehrs ausgerichtet ist; daneben sollte zur Belohnung von
Anstrengungen fr eine umweltvertréglichere Seefahrt eine Abstufung der Registrierungs-
und Hafengebihren sowie sonstiger Abgaben in Betracht gezogen werden.

4.2. Seeverkehrssicher heit

Mit der Annahme und nachfolgenden Umsetzung des 3. Mal3nahmenpakets fir die
Seeverkehrssicherheit verfugt die EU nun Uber einen Rechtsrahmen fur die Schifffahrt, der
weltweit zu den umfassendsten und fortschrittlichsten gehoért. Auf3erdem haben sowohl die
EU-Seebehérden als auch die européische Seeverkehrsbranche in grof3em Umfang in die
Erfullung von Sicherheitsanforderungen investiert.

Allerdings werden der Flottenzuwachs, die Inbetricbnahme sehr grofder Fracht- und
Passagierschiffe sowie der exponentielle Anstieg der Seeverkehrsbewegungen erheblichen
Druck auf die Sicherheit des Seeverkehrs austiben. Durch eine Ausweitung der offenen und
schiffbaren Gewasser wird unweigerlich Verkehr Uber die mit besonderen Erfordernissen
behaftete sogenannte nordliche Seeroute angezogen. Ein Ausbau des Suez-Kanals wirde
mehr Verkehr mit gréf3eren Schiffen durch das Mittelmeer mit entsprechend hoheren Risiken
bedeuten.

In den kommenden Jahren sollten die EU und ihre Mitgliedstaaten

— der Durchsetzung bestehender gemeinschafts- und volkerrechtlicher Regeln sowie der
zlgigen Umsetzung der mit dem 3. Malinahmenpaket fur die Seeverkehrssicherheit
eingefUhrten Malinahmen Vorrang einraumen;

— das Mandat und die Arbeitsweise der Europaischen Agentur fur die Sicherheit des
Seeverkehrs so Uberarbeiten, dass diese den Mitgliedstaaten und der Kommission
umfassendere technische und wissenschaftliche Unterstiitzung leisten kann,

— die Wirksamkeit des Engagements der EU in der IMO steigern und im Interesse einer
gemeinsamen Seeverkehrs-Sicherheitskultur und gemeinsamer Bemuihungen, zum Beispiel
im Hinblick auf Hafenstaatkontrollen, die internationale Zusammenarbeit mit den
wichtigsten Handels- und Seeverkehrspartnern und insbesondere mit Nachbarstaaten
verstarken;

— in diesem Rahmen besondere Aufmerksamkeit auf die Herausforderungen richten, die mit
extremen Verkehrsbedingungen, z. B. Eis, sowie der stetig zunehmenden Schiffsgrofile
verbunden sind. Fir alle Schiffe, die in stérker exponierten Seegebieten eingesetzt werden,
sollten Normen fur das Fahren im Eis und die bauliche Auslegung sowie den
Unterstitzungsbedarf (Eisbrecher) gelten;

— fir die systematische Anwendung der IMO-Leitlinien zur Behandlung aus Seenot
geretteter Personen Sorge tragen. Europa sollte eine fihrende Rolle bei den Bemtihungen
um Hilfeleistung und Klarung der Verpflichtungen in Bezug auf die Rettung von Personen
in Not Ubernehmen. Diese Bemihungen sollten insbesondere die Koordinierung und
Zusammenarbeit der Kistenstaaten mit allen Beteiligten gewdahrleisten und fir Kapiténe
einen Anreiz zur ErfUllung ihrer Verpflichtungen darstellen;

— sicherstellen, dass alle européischen Seebehdrden die wirtschaftlichen und personellen
Ressourcen aufbringen, die notwendig sind, um ihren Verantwortlichkeiten als Flaggen-,
Hafen- und Kistenstaaten nachzukommen. Alle EU-Mitgliedstaaten sollten bis spétestens
2012 auf der ,,weil3en Liste" der Pariser Vereinbarung tber die Hafenstaatkontrolle
stehen;
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— in der IMO darauf hinzuwirken, dass so rasch wie mdglich eine Einigung Uber einen
wirksamen internationalen Rahmen zur Regelung der Haftung und Entschadigung
fur Schaden bei der Beforderung gefahrlicher und schédlicher Stoffe auf See erreicht wird;

— gewdhrleisten, dass bis 2012 dle Mitgliedstaaten entsprechend ihren Zusagen an alle
einschldgigen internationalen Ubereinkiinfte gebunden sind und die Vorschriften des
Kodex fir die Umsetzung der vorgeschriebenen IMO-Instrumente sowie des
Auditsystems der IMO-Mitgliedstaaten einhalten.

4.3. Gefahrenabwehr im Seeverkehr

Die europaische Seeverkehrsindustrie hat er hebliche Anstrengungen zur Durchfiihrung der
2002 von der IMO angenommenen und 2004 in Gemeinschaftsrecht umgesetzten
verbindlichen Gefahrenabwehrmafnahmen unternommen. Allerdings geht die
terroristische Bedrohung keineswegs zurtick, und Schiffe und Hafen werden auch kinftig der
Gefahr von Terroranschlagen ausgesetzt sein. Daneben geben seerduberische
Handlungen und bewaffnete RaubUberfalle auf See weiterhin Anlass zu groféter Besorgnis.
Weitere Schwierigkeiten sind mit Schmuggel und illegalem Handel sowie der Problematik
blinder Passagier e verbunden.

Die bereits begonnenen Arbeiten zur Errichtung eines umfassenden Rahmens von
Sicherheitsmalinahmen auf der Grundlage von Pravention, Reaktionss und
Wider standsfahigkeit missen zu Ende gebracht werden. Dies sollte dazu fihren, dass eine
echte ,Kultur der Gefahrenabwehr” integraler Bestandteil des hochwertigen Seeverkehrs-
und Hafenbetriebs wird, ohne die Leistungsfahigkeit des Seeverkehrs und die Lebensqualitéat
der Seeleute und Fahrgaste unnétig zu beeintrachtigen.

Die Manahmen der EU und ihrer Mitgliedstaaten sollten unter angemessener
Berticksichtigung der jeweiligen Zustandigkeiten in diesem Bereich auf folgende Ziele
ausgerichtet sein:

— In Bezug auf die Bedrohung durch Terrorismus sollten die Kommission und die
Mitgliedstaaten entsprechend dem Ausmald der Bedrohung und auf der Grundlage
geeigneter Methoden zur Risikoanalyse weiterhin die Durchfihrung internationaler
Malinahmen zur Gefahrenabwehr unterstiitzen. Flaggenstaaten und Reeder miissen eng
zusammenarbeiten, und die Seeleute missen sowohl eine angemessene Grundausbildung
als auch laufende Fortbildung in diesem Bereich erhalten.

— Die Kommission und die Mitgliedstaaten sollten den durch die Anderungen der im
Zollkodex der Gemeinschaft vorgesehenen Sicherheitsvorkehrungen geschaffenen Rahmen
umfassend nutzen und damit zu den internationalen Anstrengungen zur Sicherung der
internationalen V ersorgungskette beitragen.

— Die Kommission und die Mitgliedstaaten missen entschlossen auf Seerauberei und
bewaffnete Uberfélle reagieren und einen Beitrag zum Schutz des Seeverkehrs in den
betroffenen Gebieten leisten. Europa sollte eine Rolle in der Entwicklung und
Stabilisierung der Staaten spielen, von denen solche Angriffe ausgehen.

— Oberste Prioritét in dieser Hinsicht ist der Schutz der Seeleute, Fischer und Passagiere
vor der Kiuste Somalias, im Golf von Aden sowiein jeder anderen Region, die kiinftig
problematisch werden kénnte.

— Daneben mussen die internationalen Schifffahrtsrouten im Interesse der Stabilitét des
weltweiten Seeverkehrs vor alen Handlungen geschitzt werden, die den freien
Verkehrsfluss storen kénnten. Da mehr as 12 % des insgesamt auf See befdrderten Erdols
den Golf von Aden durchlaufen, wirden in grof3em Mal3stab vorgenommene Umleitungen
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um das Kap der Guten Hoffnung nicht nur zu einer Verdoppelung der Wegstrecke einer
durchschnittlichen Fahrt vom Golf nach Europa fUhren, sondern auch zu einem erheblichen
Anstieg des Kraftstoffverbrauchs, der Emissionen und der Transportkosten.

— Die Kommission und die Mitgliedstaaten sollten Reaktionsplane mit Frihwarnsystemen,
gemeinsamer Beobachtung von Ereignissen und Schutzplénen erstellen. Diesen
Mechanismen sollte die umfassende Nutzung des Systems zur Fernidentifizierung und
-verfolgung LRIT sowie anderer Uberwachungssysteme wie auch eine verstarkte
Koordinierung der zustéandigen Behorden in den Mitgliedstaaten zugute kommen.

— Die Kommission und die Mitgliedstaaten sollten zusammenarbeiten, um angemessene
Verbesserungen des Internationalen Kodex fur die Gefahrenabwehr auf Schiffen und in
Hafenanlagen (ISPS) zu gewéhrleisten; ein Programm zur Leistung technischer
Unterstitzung fur Hafen- und Seebehérden sollte in Betracht gezogen werden.

4.4. Seeliberwachung

Mit Blick auf 2018 sollten die Kapazitaten des Seeverkehrssystems der EU durch Einrichtung
eines integrierten Informationsmanagementsystems gestarkt werden, das es ermdglicht,
samtliche Schiffe auf See und auf Binnenwasserstral3en, die européische Héfen anlaufen oder
verlassen oder EU-Gewasser durchfahren bzw. diesen nahekommen, zu identifizieren, zu
Uberwachen, zu verfolgen und zu melden.

Ein derartiges System wére Teil der Initiative ,e-Maritime“ und wirde sich zu einem
integrierten EU-System fir die Bereitstellung elektronischer Dienste auf unterschiedlichen
Ebenen der Transportkette entwickeln. Im Hinblick darauf sollte das System eine Kopplung
mit den Systemen e-Fracht und e-Zoll sowie intelligenten Verkehrssystemen™ unterstiitzen
und den Nutzern die Ortung und Verfolgung der Fracht nicht nur wahrend des
Seeverkehrsabschnitts der Beforderung, sondern im  Sinne echter Intermodalitét
verkehrstrégertbergreifend erméglichen.

In einem umfassenderen Kontext sollte die EU gestitzt auf Ressourcen, die derzeit bereits
verfigbar sind — wie AIS, LRIT, SafeSeaNet und CleanSeaNet — oder entwickelt werden —
wie Galileo und GMES — sowie angesichts der Notwendigkeit zur vollsténdigen Entwicklung
von EUROSUR! die Schaffung einer Plattform fordern, die die K onvergenz der see-, land-
und weltraumgestitzten Technologien, die Integritat der Anwendungen und ein
zweckmaldiges Informationsmanagement gema dem Grundsatz der Weitergabe von
Informationen nach Notwendigkeit gewahrleistet. Zur Vermeidung von Doppelarbeit sollte
die Zusammenarbeit zwischen militérischen und zivilen Stellen geftrdert werden.

Die Kommission wirkt ferner auf die Einrichtung eines integrierten grenz- und
sektoriibergreifenden EU-Uberwachungssystems hin'2. Eines ihrer zentralen Ziele ist die
Schaffung von Netzen zum Informationsaustausch zwischen nationalen Behorden, um die
Interoperabilitat der Uberwachungstétigkeiten zu verbessern, die Effizienz von Einsitzen auf
See zu steigern und die Durchfiihrung der einschlégigen Rechtsvorschriften und politischen
K onzepte zu erleichtern®.

10 K OM(2007) 607 vom 18.10.2007.

n S. Schlussfolgerungen des Rates vom 5.6.2008 zur kiinftigen Entwicklung von FRONTEX und des
EUROSUR sowie zu den kiinftigen Herausforderungen der Verwaltung der Aul3engrenzen der EU.

12 SEK(2008) 2737 vom 3.11.2008.

B Einen Uberblick tiber die 2008 unternommenen Malinahmen gibt das Dokument SEK (2008) 3727 vom
13.10.2008; eine Mitteilung der Kommission an den Rat und das Europaische Parlament zur
Seeliberwachung soll 2009 vorgel egt werden.
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45  Seeverkehr als Schlusselelement der Energiever sorgungssicher heit der EU

Der Seeverkehr ist fur die Energieversorgungssicherheit Europas von entscheidender
Bedeutung und daher ein wesentliches Instrument der européischen Energiepolitik. Er ist as
Teil der EU-Strategie zur Diversifizierung der Versorgungswege und —quellen zu sehen.
90 % des Ols werden auf dem Seeweg befordert, und es besteht eine zunehmende Tendenz
zum Transport von verflissigtem Erdgas (LNG) mit Tankern. Auch viele andere
Energieprodukte werden im Seeverkehr beférdert™.

Samtliche Betriebsbereiche der Energieprodukte transportierenden Flotte — Tanker fir Rohdl
und Rohdlerzeugnisse, LNG und LPG sowie Offshore-Versorgungsschiffe — sind fur die
Gewdhrleistung des reibungslosen  Funktionierens der Energiemarkte, der
Versorgungssicherheit und mithin des Wohlstands der européischen Birger und einer
florierenden européi schen Gesamtwirtschaft von zunehmender Bedeutung.

Die jiingsten Unterbrechungen der terrestrischen Versorgung mit Ol und Gas unterstreichen in
besonderer Weise die Bedeutung der Flissiggas-Infrastruktur. Wie namentlich in der zweiten
Uberprifung der Energiestrategie’™ hervorgehoben wurde, sind Fliissiggasanlagen zur
Flexibiliserung der Gasversorgung im Energiebinnenmarkt von wesentlicher Bedeutung,
da sie Solidaritdt im Krisenfall ermoglichen. Die Flotte zur Beforderung von
Energieprodukten muss hdchsten technologischen Standards gentigen, und deren Besatzung
muss im Rahmen der Anstrengungen der EU fir eine qualitétsorientierte Schifffahrt Gber eine
gute Ausbildung verfligen.

5. ZUSAMMENARBEIT AUF INTERNATIONALER EBENE

Die Européische Union engagiert sich schon seit Langem fir offenen und fairen Wettbewerb
sowie fur ein hohes Qualitétsniveau im Seeverkehr. Dies erkléart ihre Unterstitzung fur die
Arbeit der spezifischen internationalen Organisationen im Bereich des Seeverkehrs, darunter
IMO, ILO, WTO und WZO, sowie ihr starkes und wachsendes Netz bilateraler
Seeverkehrsabkommen und Dialoge mit den wichtigsten Handels- und Seeverkehrspartnern.

Das Seeverkehrsiubereinkommen von 2002 zwischen der Kommission und den EU-
Mitgliedstaaten einerseits und China andererseits ist in diesem Zusammenhang ein gutes
Beispiel. Der gleiche Ansatz wird in den laufenden bilateralen Beziehungen und
Verhandlungen auf regionaler Ebene verfolgt, etwa im Rahmen der Zusammenarbeit Europa-
Mittelmeer (Euromed), in der Union fir den Mittelmeerraum und mit dem Mercosur.

Die globalen Herausforderungen, denen der Seeverkehr und maritime Dienstleistungen heute
gegentiberstehen, verlangen Uberzeugende Reaktionen seitens der internationalen
Gemeinschaft. Die Kommission und die Mitgliedstaaten sind in einer glinstigen Position, um
auf einen Wandel im Interesse der Verwirklichung eines umfassenden internationalen
Rechtsrahmens fir den Seeverkehr hinzuwirken, der den Herausforderungen des
21. Jahrhunderts gewachsen ist.

— Ein abgestimmtes Handeln auf européischer Ebene ist in mehreren Foren von wesentlicher
Bedeutung, beispielsweise in Bezug auf folgende Themen: Seerecht (UNCLOS),
internationaler Handel (WTO und bilaterale Seeverkehrsdialoge und -abkommen,

1 S. Arbeitsunterlage der Kommissionsdienststellen , Energy Policy and maritime policy: ensuring a

better fit“ - SEK(2007) 1283/2 vom 10.10.2007.
1 SEK (2008) 2794 und SEK (2008) 2791.
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UNCITRAL), Sicherheit, Gefahrenabwehr und Umweltschutz (IMO), Arbeitsrecht (ILO)
und Zoll (WZO).

— Die Kommission und die Mitgliedstaaten sollten sich darum bemthen und gemeinsam
darauf hinwirken, dass alle Ziele der EU-Politik im Bereich der Sicherheit des Seeverkehrs
durch im Rahmen der IMO vereinbarte inter nationale I nstrumente erreicht werden. Die
EU sollte im Falle eines Scheiterns der IMO-Verhandlungen bel der Durchfihrung von
Mal3nahmen in Bereichen, die fur die EU von besonderer Bedeutung sind, als ersten Schritt
bis zum Erreichen eines breiteren internationalen Konsens eine Fihrungsrolle Ubernehmen
und dabel dem internationalen Wettbewerbsumfeld Rechnung tragen.

— Damit die EU-Mitgliedstaaten als effizientes Team mit starken Einzelspielern agieren
koénnen, muss die Anerkennung und Sichtbarkeit der EU innerhalb der IM O gesteigert
werden, indem der EU-Koordinierungsmechanismus formalisiert und der Union innerhalb
der IMO wenn nicht Vollmitgliedschaft, so doch zumindest offizieller Beobachterstatus
gewdhrt wird. Die Rechte und Pflichten der Mitgliedstaaten als IMO-Vertragsparteien
werden davon nicht berihrt.

— Die Kommission und die Mitgliedstaaten sollten auf einen besseren Mechanismus zur
raschen Ratifizierung von IMO-Ubereinkommen auf globaler Ebene hinwirken und
dabel z. B. die Moglichkeit einer Ratifizierung auf der Grundlage des Heimatstaates der
Flotte anstelle der Ratifizierung auf der Grundlage der Flaggenstaates prifen.

— Die Kommisson und die Mitgliedstaaten sollten mit ihren Handelss und
Seeverkehrspartnern zusammenarbeiten, um eine Anndherung der Auffassungen in der
IMO zu gewdhrleisten. Die Bemihungen der EU im Rahmen der internationalen
Zusammenarbeit sollten zur Einrichtung eines Mechanismus fuhren, der weltweit die
tatsichliche Durchsetzung der international vereinbarten Regeln durch samtliche
Flaggen- und K lstenstaaten sicherstellt.

— Die vor kurzem vorgelegte Mitteilung der Kommission Uber die Arktis® enthalt
Vorschlage zum Schutz und Erhalt dieses Meeresgebiets und insbesondere zur
Gewéhrleistung einer nachhaltigen Handel sschifffahrt in arktischen Gewéssern, an die sich
nun entsprechende M al3nahmen anschlief3en sollten.

6. NUTZUNG DES VOLLEN POTENZIALS DES KURZSTRECKENSEEVERKEHRS UND DER
SEEVERKEHRSDIENSTE FUR UNTERNEHMEN UND BURGER IN EUROPA

Die welitere wirtschaftliche Integration der EWR-Mitgliedstaaten sowie benachbarter Staaten
wird sich positiv auf die innereuropaischen Seeverkehrsverbindungen auswirken. Bis 2018
durfte die europdische Wirtschaft sich von der gegenwartigen Krise erholt haben.
Entsprechend wird ein Anstieg des Frachtvolumens in der EU-27 von 3,8 Mrd. t im Jahr 2006
auf ca. 5,3 Mrd. t im Jahr 2018 prognostiziert. Das bedeutet, dass die Infrastruktur, also vor
allem die H&fen und deren Anbindungen an das Hinterland, sowie die Schifffahrtsindustrie in
zehn Jahren in der Lage sein mussen, mindestens 1,6 Mrd.t Fracht mehr as derzeit zu
bewdltigen. Der Personenverkehr, namentlich der Fahrverkehr und Kreuzfahrten, wird
ebenfalls zunehmen. Dabei missen die territoriale Kontinuitét, der regionale Zusammenhalt
und Qualitatsstandards fir Seeverkehrspassagiere gewahrleistet werden.

Die Aufgabe besteht darin, Mal3nahmen in der richtigen Kombination zu treffen, um zu
ermdglichen, dass Héfen ihre Funktion als Schnittstellen effizient erfillen kénnen. Dazu

16 K OM (2008) 763 vom 20.11.2008.
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muissen einerseits neue Infrastrukturen geschaffen und andererseits die Nutzung bestehender
Kapazitdten durch Produktivitétssteigerungen in Hafen verbessert werden. Das bestehende
System einschliefdich der Hinterlandanbindungen und Frachtkorridore muss zur Bewaltigung
des erwarteten Wachstums angepasst werden. Zu diesem Zweck sollten vorwiegend folgende
Prioritéten verfolgt werden:

Errichtung eines echten ,,eur opaischen Seeverkehrsraums ohne Grenzen® durch Abbau
administrativer  Hurden, Abschaffung doppelter  Grenzkontrollen,  Einfuhrung
harmonisierter Dokumente und Beseitigung aller sonstigen Faktoren, die das potenzielle
Wachstum des Kurzstreckenseeverkehrs hemmen.

Umsetzung der in der Mitteillung Uber eine europaische Hafenpolitik angekindigten
Mal3nahmen. Hafendienstleistungen sollten unter umfassender Berilicksichtigung der
Erfordernisse von Sicherheit, Gefahrenabwehr und nachhaltigem Wachstum stets im
Einklang mit den Grundsdtzen des lauteren Wettbewerbs, finanzieller Transparenz,
Nichtdiskriminierung und K osteneffizienz erbracht werden.

Gewédhrleistung geeigneter Bedingungen zum Anziehen von Investitionen in den
Hafensektor, indem der Modernisierung und dem Ausbau von Infrastrukturprojekten zur
Hafen- und Hinterlandanbindung in den potenziell eher von Uberlastung betroffenen
Gebieten Vorrang eingeraumt wird.

Fur Umweltvertréglichkeitsstudien zu Hafenerweiterungen sollten allgemein beschleunigte
Verfahren angewandt werden, um die Vorlaufzeiten insgesamt deutlich zu verringern. Zu
diesem Zweck wird die Kommission Leitlinien fur die Anwendung der einschlagigen
Umweltvor schriften der Gemeinschaft auf die Hafenentwicklung vorlegen®.

Starkung der EU-Strategie zur vollsténdigen Umsetzung der Projekte zur Einrichtung von
M eer esautobahnen, weitere Anschubforderung flr innovative integrierte Losungen im
intermodalen Verkehr, Vereinfachung von Verwaltungsvorschriften und Unterstitzung der
von der Kommission vorgeschlagenen Initiativen zur Okologisierung des Verkehrs.

Finanzierungsprogramme der EU, wie die Projekte im Rahmen der transeuropéischen
Verkehrsnetze, MarcoPolo oder regionalpolitische Instrumente, sollten diese
Entwicklungen unterstiitzen und auf Faktoren der Verkehrsverlagerung einwirken.

Forderung von Mal3nahmen zu besseren Anbindung von Inseln und zur Verbesserung
des innereuropaischen Langstrecken-Per sonenseever kehrs durch hochwertige Fahr-
und Kreuzfahrtdienste und geeignete Terminals. Der Rahmen fir die Erbringung
offentlicher Seeverkehrsdienste, die den Erfordernissen der territorialen Integritét
umfassend gerecht werden, konnte unter Beriicksichtigung der Erfahrungen, die seit der
bereits 1992 erfolgten Verabschiedung der Kabotage-Verordnung gewonnen wurden,
verbessert werden.

In diesem Zusammenhang sollten die wirtschaftlichen Instrumente (z. B. Steuern, Abgaben
oder Emissionshandel) zum Erreichen , angemessener Preise**® untersucht werden, die
den Nutzern Anreize zum Umstieg auf Alternativen im Kurzstreckenseeverkehr geben, die
Uberlastungsprobleme im StraRBenverkehr angehen und generell marktwirtschaftliche
L dsungen fordern, die zur Nachhaltigkeit der V erkehrskette insgesamt beitragen.

Thematisierung der Passagierrechte in Fahr- und Kreuzfahrtdiensten in Europa durch
Forderung einer Qualitétskampagne (Auszeichnung der besten Fahrbetreiber).

KOM(2007) 616 endg. vom 18.10.2007, Mitteilung Uber eine européi sche Hafenpolitik.
KOM(2008) 435 vom 8.7.2008.
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7. EUROPA SOLLTE IN MEERESFORSCHUNG UND INNOVATION WELTWEIT FUHREND
SEIN

Die Wettbewerbsfahigkeit der maritimen Industrien Europas und ihre Fahigkeit, den
Herausforderungen zu begegnen, denen sie auf den Gebieten Umweltschutz, Energie,
Sicherheit und Humanfaktoren gegentiberstehen, hangt in grof3em Umfang von Forschungs-
und Innovationsmal3nahmen ab, die weiter angeregt werden missen.

In den heutigen Herausforderungen liegen erhebliche Wachstumschancen und
Effizienzsteigerungspotenziale fur die Industrie. Da die Nutzer immer starker auf die
Umweltfreundlichkeit der in der Transportkette tdtigen Unternehmen achten und die
Versender zunehmend umweltvertrdgliche Beforderungen  nachfragen, gewinnen
Nachhaltigkeit und sozialle Verantwortung von Unternehmen als Faktoren der
Wettbewerbsfahigkeit an Bedeutung.

Im Seeverkehr beispielsweise besteht erhebliches Potenzial fir die Verbesserung der
Energieeffizienz von Schiffen, Verringerung der Umweltbelastung, Minimierung des
Unfalrisikos und Verbesserung der Lebensqualitét auf See. Es besteht zunehmend Bedarf an
angemessenen  Inspektions- und Monitoringinstrumenten und an der Entwicklung
fortgeschrittener technol ogischer und 6kol ogischer Normen.

Die europédischen maritimen Industrien sollten die im Zuge aufeinander folgender EU-
Forschungsrahmenprogramme und anderer Initiativen unternommenen erheblichen FuE-
Anstrengungen in konkrete Vorteile ummiinzen:

— Eine wichtige Herausforderung besteht darin, zu ermitteln, wie die Sicherheit und
Umweltvertraglichkeit durch neue Schiffskonzepte und -ausriistungen verbessert
werden konnen. Gezielte FUE-Initiativen sollten zu neuen Designformen, fortschrittlichen
Strukturen und Werkstoffen sowie sauberen und energieeffizienten Antriebssystemen
fuhren. Zur Wahrung dieses Wettbewerbsvortells missen geeignete Maldnahmen fir einen
angemessenen Schutz von Wissen und geistigem Eigentum getroffen werden.

— Daneben sind zur Verwirklichung nachhaltiger Mobilitét technologische Entwicklungen
und fortschrittliche Logistikkonzepte notwendig, die die Effizienz der Verkehrskette
insgesamt durch Kurzstreckenseeverkehr und Binnenschifffahrt maximieren.

— Dabe sollten alle betroffenen Akteure einbezogen werden, um zu gewéhrleisten, dass die
aus diesen Bemihungen resultierenden Ergebnisse den Markt erreichen. FUE-Plattfor men
wie die Technologieplattform ,, WATERBORNE" sollten umfassend genutzt werden.

— Inder vor kurzem vorgelegten Mitteilung der Kommission tiber eine européische Strategie
fir die Meeresforschung und die maritime Forschung™ wird ein Rahmen erstellt, anhand
dessen die maritimen Industrien Europas diesen technol ogischen Herausforderungen durch
eine bessere Integration mit Meereswissenschaft und —forschung begegnen kdnnen.

— Daneben sollten zweckméRige | K T-Instrumente fiir Uber priifung und Monitoring, die
auch der Uberwachung dienen, entwickelt werden. Das technische Flottenmanagement,
darunter die Fernsteuerung der Maschinenleistung, struktureller Stéarken und des
Gesamtbetriebszustands von Schiffen sollte durch moderne Telekommunikationssysteme
erleichtert werden. Zu diesem Zweck sollte ein Bezugsrahmen geschaffen werden, damit e-
Maritime-Dienste® europa- und weltweit erbracht werden konnen. Diese elektronischen

19 KOM(2008) 534 vom 3.9.2008. Programme wie , Leadership 2015“ und , Life" unterstiitzen ebenfalls
Innovationen, die fir den Seeverkehr bedeutsam sind.
2 Siehe Ziffer 4.4.
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Dienstleistungen  sollten  auch  offentliche  Stellen,  Hafenbehdrden  und
Seeverkehrsunternehmen einbeziehen.

8. FaziT

Die Européische Union und ihre Mitgliedstaaten haben ein starkes gemeinsames Interesse an
der FOrderung eines sicheren und effizienten innereuropéischen und internationalen
Seeverkehrs auf sauberen Ozeanen und Meeren, der langfristigen Wettbewerbsfahigkeit der
europaischen Schifffahrtsindustrie und zugehdriger maritimer Industrien auf den Weltmaérkten
sowie der Anpassung des gesamten Seeverkehrssystems an die Herausforderungen des
21. Jahrhunderts.

Die in dieser Mitteilung vorgestellten Optionen fur die europédische Schifffahrt und das
europaische Seeverkehrssystem mit Blick auf das Jahr 2018 vermitteln eine Vorstellung von
der Verwirklichung dieser Ziele.

Die vorgestellten Optionen beruhen auf einem integrierten seeverkehrspolitischen Konzept
und stiitzen sich auf die Grundwerte nachhaltiger Entwicklung, wirtschaftlichen Wachstums
und offener Méakte in einem von fairem Wettbewerb und ©kologischen und sozialen
Standards gepragten Umfeld. Der aus der angestrebten Entwicklung erwachsende Nutzen
durfte Gber die Grenzen Europas hinausgehen und dem gesamten maritimen Sektor, auch in
den Entwicklungsléndern, zugute kommen.

Die Kommission beabsichtigt die Fortsetzung eines konstruktiven Dialogs mit alen
betroffenen Akteuren im Hinblick auf die praktische Umsetzung der im Zuge dieser
strategischen Uberlegungen ermittelten Mal3nahmen.
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