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ENTWURF EINER ENTSCHLIESSUNG DES EUROPAISCHEN PARLAMENTS

zum Kurzstreckenseeverkehr
(2004/2161(INI))

Das Europdische Parlament,

— unter Hinweis auf seine EntschlieBung zu der Mitteilung der Kommission an den Rat, das
Europiische Parlament, den Wirtschafts- und Sozialausschuss und den Ausschuss der
Regionen ,,Die Entwicklung des Kurzstreckenseeverkehrs in Europa: Eine dynamische
Alternative in einer nachhaltigen Transportkette — Zweiter Zweijahres-
Fortschrittsbericht*',

— unter Hinweis auf seine EntschlieBung vom 12. Februar 2003 zu dem Wei3buch der
Kommission ,,Die européische Verkehrspolitik bis 2010: Weichenstellungen fiir die
Zukunft?,

— unter Hinweis auf das Weilbuch der Kommission ,,Die européische Verkehrspolitik bis
2010: Weichenstellungen fiir die Zukunft* (KOM(2001)0370 — C5-0658/2001),

— unter Hinweis auf die Mitteilung der Kommission ,,Programm zur Férderung des
Kurzstreckenseeverkehrs* (KOM(2003)0155),

— unter Hinweis auf die Mitteilung der Kommission iiber den Kurzstreckenseeverkehr
(KOM(2004)0453),

— unter Hinweis auf die Ergebnisse des informellen Rates ,,Verkehr* vom 10. Juli 2004,
— gestiitzt auf Artikel 45 seiner Geschiftsordnung,

— in Kenntnis des Berichts des Ausschusses fiir Verkehr und Fremdenverkehr
(A6-0000/2004),

A. in der Erwédgung, dass der Kurzstreckenseeverkehr, der mehr als 40% des
innergemeinschaftlichen Verkehrsaufkommens darstellt, integraler Bestandteil des
europdischen Verkehrssystems ist, da Kurzstreckenseeverkehr die Beforderung von
Giitern auf See zwischen Héfen in Europa oder zwischen diesen Hafen und
aullereuropéischen Hifen in Léndern mit Kiisten an den geschlossenen Meeren, die an
Europa grenzen, bedeutet,

B. in der Erwégung, dass der Kurzstreckenseeverkehr ausgeweitet werden muss, um seine
wirtschaftliche, kommerzielle, soziale und umweltpolitische Rolle wahrnehmen zu
konnen; in der Erwégung ferner, dass die nationalen Regierungen sowie die regionalen
und lokalen Behorden in Zusammenarbeit mit den betreffenden Industrien die dafiir
erforderliche politische, wirtschaftliche und finanzielle Unterstiitzung bereitstellen
miissen,

" ABL C 121 vom 24.4.2001, S. 489
2 ABL. C 43 E vom 19.2.2004, S. 250
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C. in der Erwdgung, dass der Kurzstreckenseeverkehr aufgrund seines Potenzials in den
Bereichen Umweltschutz, Vermeidung von Uberlastungen im FernstraBenverkehr und
Kostensenkung zu einem gewichtigen und zukunftstrachtigen Bestandteil in der Kette des
intermodalen Verkehrssystems in Europa werden kann, sofern die 6ffentliche Hand und
der Privatsektor eine Reihe von gemeinschaftlichen, nationalen, regionalen und lokalen
MaBnahmen treffen, um seinen umfassenden Ausbau zu gewihrleisten,

D. unter Hinweis auf die Bedeutung des Kurzstreckenseeverkehrs fiir die wirtschaftliche und
gesellschaftliche Entwicklung aller Regionen Europas, insbesondere der Kiistengebiete
und der Seegebiete in Randlage, und folglich fiir den Zusammenhalt der Gemeinschatft,

E. mit dem erneuten Hinweis darauf, dass zwar die Entwicklung des
Kurzstreckenseeverkehrs im Wesentlichen in die Verantwortung der Seefracht und
Logistikindustrie fdllt, dass aber dennoch die Mitwirkung der europdischen, nationalen
und regionalen Behorden zur Schaffung giinstiger Voraussetzungen fiir diese Entwicklung
von entscheidender Bedeutung ist; mit dem Hinweis darauf, dass bereits positive
Initiativen ergriffen worden sind, beispielsweise die Definition nationaler Schwerpunkte,
die Vereinbarungen beziiglich der Rechtsvorschriften der Européischen Union zum
Programm Marco Polo und die vereinfachte Verwendung der IMO-FAL-Formulare
(Internationale Seeschifffahrtsorganisation — Erleichterungen im internationalen Verkehr),

F. unter Wiirdigung der regionalen Initiativen zur Férderung des Kurzstreckenseeverkehrs
und zur Schaffung von Kurzstreckenseeverkehrsverbindungen, wie etwa die Initiative fiir
den Mittelmeerraum, an der sich Spanien, Italien, Frankreich, Portugal und Griechenland
beteiligen, sowie die Initiativen der Mitgliedstaaten zur Forderung und Umsetzung des
Konzepts der Hochgeschwindigkeitsseewege in den vier durch die Entscheidung Nr.
884/2004/EG vom 29. April 2004 festgelegten Zonen, und insbesondere die Initiativen in
der Ostsee-Region sowie die Initiativen der Lander des Mittelmeerbeckens, darunter
Frankreich, Spanien und Italien, und der Kommission Atlantischer Bogen,

1. fordert eine stirkere Forderung des Kurzstreckenseeverkehrs als einem glaubwiirdigen,
dauerhaften und sicheren Glied des europidischen Verkehrsnetzes, das etwa mit Hilfe der
Binnenschifffahrt und der Eisenbahnverbindungen im Hinblick auf eine Verringerung der
Uberlastungen gut in die Verkehrskette integriert ist; fordert eine Férderung der modalen
Verlagerung des Stralenverkehrs auf den Kurzstreckenseeverkehr und/oder eine
Verbesserung der Verbindungen mit den Gebieten in Rand- und Insellage, mit den vom
Seeverkehr abhéngigen Staaten und zwischen den Gebieten, die durch natiirliche
Hindernisse getrennt sind, wobei auch der Zusammenhalt innerhalb der Europdischen
Union sowie zwischen ihr und ihren Nachbarn verstéirkt werden muss;

2. fordert eine weitestgehende Verringerung der Verwaltungsverfahren, die den Ausbau des
Kurzstreckenseeverkehrs behindern, ohne dabei jedoch die Aspekte der Sicherheit und der
Zuverldssigkeit zu vernachldssigen, insbesondere jener Verfahren, die den logistischen
Prozess behindern und die Wettbewerbsstellung dieser Verkehrsart im Vergleich zum
Stra3enverkehr schwichen; weist darauf hin, dass die Verfahren insbesondere durch die

' Entscheidung Nr. 884/2004/EG des Europiischen Parlaments und des Rates vom 29. April 2004 zur Anderung
der Entscheidung Nr. 1692/96/EG iiber gemeinschaftliche Leitlinien fiir den Aufbau eines transeuropéischen
Verkehrsnetzes (ABI. L 167 vom 30.4.2004, S. 1).
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umfassende Nutzung der Moglichkeiten der elektronischen Kommunikation vereinfacht
und anwenderfreundlicher werden miissen;

3. fordert flir den Kurzstreckenseeverkehr den Aufbau von qualitativ hochwertigen
Korridoren zwischen den Mitgliedstaaten der Europédischen Union unter umfassender
Beteiligung aller betroffenen 6ffentlichen und/oder privaten Parteien tiberall dort, wo die
Maoglichkeit besteht, die jiingst von der Europdischen Union geschaffenen Instrumente,
insbesondere das transeuropdische Verkehrsnetz und das Programm Marco Polo,
angemessen einzusetzen;

4. unterstiitzt in diesem Zusammenhang die Programme der Kommission, die eine
Vereinfachung des rechtlichen Rahmens fiir den Kurzstreckenseeverkehr und fiir die
Binnenschifffahrt vorsehen und dazu anhand einer Vereinfachung der Verwaltungs- und
Zollformalitdten sowie anhand multimodaler Partnerschaften beispielsweise zwischen den
Stralenverkehrsunternehmen und den Reedereien die Einrichtung von Zentralstellen
unterstiitzen, wodurch auch Klein- und Mittelbetriebe die Moglichkeit erhalten werden,
den intermodalen Verkehr umfassend zu nutzen;

5. betont die Notwendigkeit einer Zusammenarbeit zwischen allen betroffenen Parteien
sowohl des offentlichen wie auch des privaten Bereichs bei der Forderung und beim
Ausbau der Qualitit der Kurzstreckenseeverkehrs-Operationen auf regionaler, nationaler
und europdischer Ebene;

6. fordert die Forderung des Kurzstreckenseeverkehrs als umweltfreundliche Verkehrsart;
in Bezug auf die Hochgeschwindigkeitsseewege:

7. anerkennt die erhdhte Bedeutung des Konzepts der so genannten
Hochgeschwindigkeitsseewege und dessen Eignung, zu einem niitzlichen Instrument zur
Forderung des Kurzstreckenseeverkehrs zu werden und dazu die Moglichkeit zu bieten, in
geeigneten Fillen die modale Verlagerung von der Stral3e auf die See insbesondere in
finanzieller Hinsicht zu fordern oder die Zugénglichkeit von Gebieten in Randlage im
Vergleich zu den zentralen Marktgebieten zu verbessern;

8. nimmt die derzeitigen Diskussionen iiber das Qualititssiegel fiir
Hochgeschwindigkeitsseewege zur Kenntnis, das fiir intermodale Operationen entwickelt
werden konnte, die den Kurzstreckenseeverkehr in Anspruch nehmen und eine gewisse
Anzahl von Qualitétskriterien erfiillen; weist darauf hin, dass das Qualitdtssiegel fiir
Hochgeschwindigkeitsseewege bestehenden qualitativ hochwertigen Operationen sowie
weiteren Operationen verlichen werden kdnnte, beziiglich derer Verpflichtungen
eingegangen werden konnten, mit oder ohne Unterstiitzung durch 6ffentliche Mittel, die
nach Mafigabe der gemeinschaftlichen Rechtsvorschriften vergeben wiirden, ein
bestimmtes Qualitdtsniveau zu erreichen;

9. fordert die Verabschiedung effizienter, eindeutiger und hinreichender
Finanzierungsmodalititen fiir die Mafinahmen im Bereich der
Hochgeschwindigkeitsseewege und fiir die Kurzstreckenseeverkehrslinien, wobei diese
Modalitéten eine optimale Ergdnzung oder gar Komplementaritét der Finanzierungen
ermoglichen sollten, um unter Beachtung der gemeinschaftlichen Rechtsvorschriften und
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gegebenenfalls unter Einbeziehung von Linien der 6ffentlichen Versorgung den Betrieb
neuer, dauerhafter und lebensfahiger Linien zu ermoglichen;

10. fordert eine Erldauterung der gemeinschaftlichen Rechtsvorschriften, die fiir die Verfahren
zum Abschluss von Vereinbarungen zum Betrieb von Hochgeschwindigkeitsseewege-
Operationen und fiir die wettbewerbsrechtlichen Voraussetzungen fiir nationale
offentliche Finanzierungen von Kurzstreckenseeverkehrsprojekten und
Hochgeschwindigkeitsseewegen gelten;

in Bezug auf die Zustindigkeitsregelung:

11. fordert eine Wiederaufnahme der gemeinschaftlichen Uberlegungen zur Vereinheitlichung
des Rechtssystems der multimodalen Kette, insbesondere durch eine Begutachtung der
einzelnen moglichen Haftungsmodelle und durch eine aktive Beteiligung an den Arbeiten
auf internationaler Ebene — vor allem im Rahmen der UN-Kommission fiir das
internationale Handelsrecht (CNUDCI) — ohne dabei die Mdoglichkeit der Einfiihrung
eines neuen Gemeinschaftssystems, das an den Bedarf des intermodalen Verkehrs in
Europa angepasst ist, auBer Acht zu lassen; weist darauf hin, dass diese Begutachtung zu
Vorschldgen fiir ein einheitlicheres, einfacheres und vorteilhafteres System fiihren miisste;

in Bezug auf die intermodalen Ladeeinheiten:

12. besteht darauf, dass das Problem einer Normierung der intermodalen Ladeeinheiten
geregelt werden muss, wobei ein annehmbares Normierungssystem aufgebaut werden
sollte, das eine moglichst verallgemeinerte und mdoglichst effiziente Verwendung von
Ladeeinheiten ermdglicht, die zwischen allen Verkehrsarten und insbesondere zwischen
dem Seeverkehr und dem Straflenverkehr verwendet werden konnen,;

in Bezug auf die Zolle:

13. erinnert daran, dass der Kurzstreckenseeverkehr als Giiterseeverkehrsart den
gemeinschaftlichen Zollbestimmungen unterliegt;

14. befiirwortet eine optimale Nutzung der aufgrund der europdischen Zollvorschriften
moglichen Befreiungen und eine Forderung der Zollerleichterungen der vereinfachten
Verfahren fiir Waren in freier Dienstleistung im Rahmen regelméBiger anerkannter
Liniendienste;

15. fordert in diesem Zusammenhang alle betroffenen Parteien auf, das neue
computergestiitzte Transitsystem (NCTS), das von den Zollbehorden eingefiihrt wurde
und das geeignet ist, die Zollvorginge fiir den Kurzstreckenseeverkehr effizienter und
kiirzer zu gestalten, auszubauen und anzuwenden;

in Bezug auf die elektronische Kommunikation:

16. fordert die Fortfiihrung des Aufbaus elektronischer Zentralstellen in den Seehéfen, an
denen alle vorgeschriebenen Formalitdten mit einem einzigen Vorgang abgewickelt
werden konnen,;
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17. fordert die Mitgliedstaaten auf, die Moglichkeit zu priifen, ihren Hiafen Ausriistungen der
elektronischen Kommunikation anzubieten und dazu nach Moglichkeit ein System der
zentralen elektronischen Kommunikation (,,one-stop-shop*) vorzusehen;

18. weist darauf hin, dass im Hinblick auf einen beschleunigten Ausbau der elektronischen
Kommunikation die Schaffung elektronischer Hafengemeinschaften in der gesamten
Europdischen Union unter Beriicksichtigung der in mehreren Mitgliedstaaten bereits
vorhandenen optimalen Vorgehensweisen gefordert werden sollte;

in Bezug auf die Strukturen zur Unterstiitzung des Kurzstreckenseeverkehrs:

19. begriifit den Aktionsplan des europdischen Kurzstreckenseeverkehrsnetzes und fordert die

Forderungs-Biiros auf, ihn umgehend umzusetzen;

20. wiirdigt die bedeutende Arbeit der nationalen Forderstellen fiir den
Kurzstreckenseeverkehr und das entsprechende européische Netz, und fordert die
Mitgliedstaaten auf, diese Stellen in geeigneten Féllen zu unterstiitzen;

in Bezug auf die Umweltaspekte:

21. erinnert daran, dass das positive Umwelt-Image des Kurzstreckenseeverkehrs
insbesondere in Bezug auf die Wasser- und Luftverschmutzung gefordert werden muss,
wobei hinsichtlich der Notwendigkeit einer Stimulierung des Wachstums des
Kurzstreckenseeverkehrs ein ausgewogenes Gleichgewicht gewahrt werden muss;

22. beauftragt seinen Présidenten, diese EntschlieBung dem Rat und der Kommission zu
iibermitteln.
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BEGRUNDUNG
1. Einleitung

Bei dieser Mitteilung der Kommission handelt es sich in erster Linie um ein
Zwischendokument, mit dem der aktuelle Zustand des Kurzstreckenseeverkehrs, die mit
dieser Verkehrsart verbundenen Hindernisse, die von der Kommission und ihren Partnern
unternommenen Maflnahmen zu deren Behebung und die einzelnen anhingigen Rechtsakte
zur weiteren Entwicklung des Kurzstreckenseeverkehrs dargestellt werden sollen. Auflerdem
beleuchtet die Kommission die jiingsten und die kommenden Entwicklungen in Bezug auf die
Hochgeschwindigkeitsseewege und die Marco Polo-Programme (I und II).

2. Werdegang

Die Kommission legte im Jahre 1995 eine Mitteilung iiber den Kurzstreckenseeverkehr vor,
dem 1997 ein Sachstandsbericht folgte.

Threr 1999 verodffentlichten Mitteilung legte die Kommission einen zweiten Fortschrittsbericht
bei. Dieser Bericht enthielt auch eine Analyse einer Reihe von Hindernissen, die den weiteren
Ausbau des Kurzstreckenseeverkehrs belasten, und befiirwortete einen globalen Ansatz in

Verbindung mit der Einrichtung sogenannter Zentralstellen zur Férderung dieser Verkehrsart.

Am 7. Juli 2000 nahm das Européische Parlament den Bericht Karla PEIJS (PPE-DE, NL) an
und begriifite damit die Mitteilung der Kommission iiber die Entwicklung des
Kurzstreckenseeverkehrs in Europa. Das Parlament schlug eine Ausweitung der optimalen
Vorgehensweisen vor, die gegebenenfalls zur Erstellung der wichtigsten Leistungsindikatoren
(KPT) fiir den Kurzstreckenseeverkehr fiihren konnten. Dabei wurde die Kommission
aufgefordert, den Aspekt der Wechselbeziehung zwischen Kurzstreckenseeverkehr und
Binnenschifffahrt sowie anderen Verkehrstragern wie der Eisenbahn oder den Infrastrukturen
fiir den Zugang iiber Land (Hinterland) stirker aufzugreifen, um Wirtschaft und Handel
Infrastrukturen zu bieten, die ihre Wirtschaftstétigkeit unterstiitzen.

In ihrem Weibuch aus dem Jahre 2001 hat die Kommission mehrere ehrgeizige Ziele
festgelegt, um eine dauerhafte Mobilitit unter Wettbewerbsbedingungen in Europa zu
gewihrleisten. Dabei hat sie auch auf die wichtige Rolle des Kurzstreckenseeverkehrs fiir die
Reduzierung von Treibhausgasemissionen hingewiesen. Ferner hat sie darauf hingewiesen,
dass der Regelungsrahmen fiir den Kurzstreckenseeverkehr vereinfacht werden muss. Sie hat
das Konzept der Hochgeschwindigkeitsseewege eingefiihrt und auf die Notwendigkeit
hingewiesen, gebiindelte und schnelle Seeverkehrswege zu fordern, um insbesondere
iiberlastete Engpésse wie die Alpen und die Pyrenden zu umgehen. Sie hat bei dieser
Gelegenheit auch darauf hingewiesen, dass die Hochgeschwindigkeitsseewege genau wie die
Autobahnen oder Schienenwege Teil des europédischen Verkehrsnetzes sein miissen.

Das Européische Parlament hat diese Vorschldge zum Kurzstreckenseeverkehr in seinem am
2. Februar 2003 angenommenen Bericht (Berichterstatter Izquierdo Collado) iiber das

" Die europische Verkehrspolitik bis 2010: Weichenstellungen fiir die Zukunft, KOM(2001) 370 vom
12.9.2001, S. 45 ff.
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Weil3buch unterstiitzt. In diesem Bericht wird die Einfiihrung konzertierter Malnahmen in
den Bereichen Seeverkehr, Hafenpolitik und Intermodalitét gefordert mit dem Ziel, die Rolle
der Héfen als Drehscheiben der Verkehrsnetze zu stirken. Ferner wird in diesem Bericht eine
Vereinfachung des rechtlichen Rahmen fiir den Kurzstreckenseeverkehr durch die Férderung
der Schaffung von ,,Zentralstellen* anhand einer Vereinfachung der Verwaltungs- und
Zollformalitdten beflirwortet.

Im Juni 2002 fand in Gijon in Spanien eine informelle Tagung der Verkehrsminister der
Européischen Union statt, die ausschlieBlich dem Kurzstreckenseeverkehr gewidmet war. Im
Anschluss an diese Sitzung bereitete die Kommission ein Programm zur Férderung des
Kurzstreckenseeverkehr vor. In diesem Programm werden 14 MaBBnahmen zur Verbesserung
des Kurzstreckenseeverkehrs und zur Beseitigung der Behinderungen fiir seinen Ausbau
festgelegt.

3. Zum derzeitigen Stand des Kurzstreckenseeverkehrs

3.1. Modaler Anteil

Der Anteil des Kurzstreckenseeverkehrs am gesamten innereuropdischen
Verkehrsaufkommen stieg zwischen 1995 und 2002 um 25% in Tonnenkilometer und
entspricht heutzutage 40% des gesamten Giiterverkehrs innerhalb Europas (45% fiir den
StraBenverkehr). Den groBten Zuwachs im Kurzstreckenseeverkehr verzeichnete dabei die
Containerbeforderung. Die Zahl der regelmifigen Kurzstreckenseeverkehrslinien in der
Union wird auf 1600 geschétzt.

3.2. Auswirkungen auf die Umwelt

Die jiingsten Zahlen — vor allem Vergleichszahlen — in Bezug auf die umweltbelastenden
Emissionen von Schiffen und die Umweltauswirkungen des Kurzstreckenseeverkehrs
belegen, dass der Kurzstreckenseeverkehr unter Beriicksichtigung sdmtlicher externer Kosten
insgesamt deutlich weniger negative Auswirkungen hat als der Stralenverkehr.

4. MafBinahmen und Fortschritte
4.1. Innovation, Forschung und technologische Entwicklung

- Erleichterung

- Anerkannte regelmifige Seeverkehrsdienste, die es ermoglichen, Zollabfertigungen fiir
Waren aus der Gemeinschaft zwischen zwei EU-Héifen zu vermeiden. Allerdings miisste
diese Regelung auf alle Schiffe angewandt werden, die der anerkannten regelméfBigen
Linie zugewiesen und vom Betreiber benannt wurden.

- Einfiihrung verwaltungstechnischer Zentralstellen auf dem gesamten Streckenabschnitt
zur Koordinierung der Arbeit der Bordverwaltungen.

- Einfiihrung eines neuen computergestiitzten Transitsystems (NSTI): seit Mitte 2003 sind
3000 Biiros in 22 Liandern mit diesem System der elektronischen Verarbeitung von
Verwaltungsunterlagen ausgeriistet.

- Anpassung des Kodex der Zollverfahren im Hinblick auf die Einfiihrung einer
elektronischen Bearbeitung der Zollerklarungen.

- Legislative Begleitmalinahmen
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Die Kommission erwdhnt Texte wie die Richtlinie tiber die intermodalen Ladeeinheiten, mit
denen die Interoperabilitdt und die Effizienz der intermodalen Ladeketten durch eine
Angleichung der Merkmale der intermodalen Ladeeinheiten verbessert werden sollen (diese
Richtlinie ist zur Zeit beim Rat anhdngig), sowie die Richtlinie iiber die Hafendienste, mit der
der Dienstleistungsmarkt fiir Hafendienste gedffnet werden soll (diese Richtlinie wurde vom
Parlament im Rahmen des Vermittlungsverfahrens abgelehnt, die Kommission hat am 13.
Oktober 2004 einen neuen Vorschlag angenommen, der spezifische MaBBnahmen fiir die
transeuropdischen Verkehrsnetze und den Kurzstreckenseeverkehr vorsieht).

4.2. Gemeinschaftsprogramme zur finanziellen Unterstiitzung des
Kurzstreckenseeverkehrs

- Marco Polo

Im Rahmen dieses Programms zur Anfangsunterstiitzung von Ma3nahmen zur modalen
Verlagerung von der Strafie' wurden fiir die Aufforderung zur Einreichung von Projekten
2003 insgesamt 19 Projekte ausgesucht, davon wurden 12 von der Kommission in eine erste
Liste aufgenommen. Mehr als die Hilfte davon betreffen den Kurzstreckenseeverkehr bei
einem beantragten Gesamtbetrag von 20 Millionen Euro. Die entsprechenden Haushaltsmittel
der EU belaufen sich auf insgesamt 15 Millionen Euro.

Da die Projekte nach Mal3gabe der Zielsetzung einer modalen Verlagerung finanziert werden,
wird die finanzielle Beteiligung der Gemeinschaft von der Kommission nach Maf3gabe der
Zahl der von der Stra3e auf den Kurzstreckenseeverkehr oder auf eine Kombination von
Verkehrsarten, bei der die StraBenabschnitte so kurz wie moglich sein miissen, verlagerten
Tonnenkilometer bestimmt. Diese Unterstiitzung wird zunichst auf einen Euro fiir jede
Verlagerung von 500 Tonnenkilometer StraBenfracht festgesetzt.

- Hochgeschwindigkeitsseewege

Mit dem Programm Transeuropéisches Verkehrsnetz fiir Hochgeschwindigkeitsseewege”
sollen Infrastrukturen und Ausriistungen fiir intensivere innergemeinschaftliche
Seeverkehrsfliisse als der ,.klassische® Kurzstreckenseeverkehr finanziert werden, wobei die
Mitgliedstaaten in starkerem Maf3e eingebunden werden sollen; gleichzeitig soll dieses
Programm sich auf umfangreichere Verkehrsbereiche mit einem héheren
Dienstleistungsniveau beziehen. Im allgemeinen muss eine im wesentlichen auf eine Starthilfe
ausgerichtete Finanzierung der von der Industrie vorgeschlagenen neuen Dienste {iber das
Programm Marco Polo erfolgen; dort, wo Infrastrukturen und strategische Einrichtungen
benotigt werden, soll dies mit Hilfe von Ausschreibungen der Mitgliedstaaten beim
Programm transeuropéische Verkehrsnetze geschehen; andererseits bleibt die Definition der
Hochgeschwindigkeitsseewege im Verhéltnis zum ,,klassischen* Kurzstreckenseeverkehr
ungenau und es gibt Zweifel in Bezug auf die Angemessenheit der vorgeschlagenen
finanziellen Unterstiitzung angesichts der fiir den Start derartiger Dienste erforderlichen
Investitionen. Leitlinien zur Finanzierung der Hochgeschwindigkeitsseewege werden zur Zeit
von der Kommission angenommen, so dass die entsprechenden Finanzierungen 2005

' Verordnung EG Nr. 1382/2003 vom 22. Juli 2003 iiber die Gewihrung von Finanzhilfen der Gemeinschaft zur
Verbesserung der Umweltfreundlichkeit des Giiterverkehrssystems (,,Programm Marco Polo®).
* Siche Artikel 12a des Beschlusses 884/2004.
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beginnen konnten.

Die Finanzierungen der Programme Transeuropidische Verkehrsnetze und Marco Polo
konnten sich gegenseitig ergidnzen und nach Maf3gabe der geltenden gemeinschaftlichen
Vorschriften durch staatliche Beihilfen ergénzt werden.

Im tibrigen vertritt der Berichterstatter die Auffassung, dass das Konzept der
Hochgeschwindigkeitsseewege starker in das umfassendere Problem der Starkung der
territorialen Solidaritét innerhalb der Européischen Union eingebunden werden miisste. Den
Hochgeschwindigkeitsseewegen kommt eine zentrale Rolle bei der Landesplanung und bei
der wirtschaftlichen und sozialen Entwicklung der einzelnen Regionen der Europdischen
Union zu. In diesem Sinne wiirde der Berichterstatter es begriiBen, wenn Uberlegungen
dartiber angestellt werden konnten, wie den wichtigsten Projekten im Bereich des
Kurzstreckenseeverkehrs, die eine wichtige Rolle in Bezug auf die Stirkung des territorialen
Zusammenbhalts in der Européischen Union erfiillen, der Charakter von Dienstleistungen von
allgemeinem wirtschaftlichem Interesse zuerkannt werden kann.

S.

Dauerhafte Behinderungen der Entwicklung

Zur Forderung des Kurzstreckenseeverkehrs (Hochgeschwindigkeitsseewege) bedarf es
einer ausreichenden Verdichtung der beforderten Tonnagen, da nur sie eine
Rentabilisierung der gewichtigen Investitionen ermdglichen wird, die erforderlich sind,
um regelmifBige, hdufige und piinktliche Dienste zu gewihrleisten. Es fehlt derzeit noch
an einem zugkriftigen Element, das eine voluntaristische Politik begriinden kdnnte, um
einerseits die grolen Verkehrsakteure, Befrachter und StraBenbeforderungsunternehmen
fiir einen Kurzstreckenseeverkehr, der auch Haus-zu-Haus-Landverbindungen umfasst, zu
interessieren und sie davon zu iiberzeugen, und andererseits die Logistik stirker an den
infrastrukturspezifischen Entscheidungen der Behdrden zu beteiligen.

Das Fehlen eines Systems der einheitlichen Verantwortung fiihrt zu erheblicher
Rechtsunsicherheit in Bezug auf das geltende Recht fiir multimodale Verkehrsoperationen
und die sich daraus fiir den Verlader und fiir das multimodale Verkehrsunternehmen
ergebenden finanziellen Folgen. Wie die Kommission in der Vergangenheit festgestellt
hat, stellt diese Unsicherheit eine Behinderung der Attraktivitit des multimodalen
Verkehrs und damit des Kurzstreckenseeverkehrs dar.

Das Problem der unzureichenden ausgewiesenen Hafenkapazititen und qualitativ
hochwertiger Anbindungen an das Land, und vor allem das Problem der Verbindungen
zwischen den Héfen und den Eisenbahn- und StraBenhochleistungsinfrastrukturen im
Hinterland.

Zur Frage der Finanzierung:

Zur Erreichung der ehrgeizigen Ziele von Marco Polo II miisste darauf geachtet werden, dass
die im Vorschlag der Kommission vorgesehenen finanziellen Mittel wenigstens beibehalten
werden. Die von der Kommission vorgeschlagene Ausweitung von Marco Polo auf die
internationalen Verbindungen muss verteidigt werden. Da die Logistikketten nicht an den
Grenzen der Européischen Union Halt machen, erscheint es kohérent, auch die Lander des
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,erweiterten Europa“ zur Beteiligung an dem Programm aufzufordern.

— Die zwischen ortlichen Korperschaften aufzubauende grenziiberschreitende
Zusammenarbeit konnte insbesondere in Bezug auf die Hochgeschwindigkeitsseewege
verstirkt werden. Der intermodale Verkehr und hier insbesondere die
Hochgeschwindigkeitsseewege erfolgen im Rahmen einer Netz-Logik. Die Verkehrsquellen
bleiben regional, so dass es wesentlich darauf ankommt, dass die Regionen in ganz Europa
die Infrastrukturen und Verkehrsmittel besser koordinieren, um die Verkehrsfliisse besser
lenken zu konnen.

— Die vergleichende Kostenanalyse fiir den Haus-zu-Haus-Dienst unter Einbeziehung eines
Glieds des Kurzstreckenseeverkehrs mit einer reinen StraBenbeforderung féllt zugunsten des
ersteren aus (angekiindigte Marktkosten und Kosten, die die externen Folgen beinhalten). Es
gibt jedoch nach wie vor Hindernisse bei der Beurteilung des Kostenfaktors: die Dauer der
intermodalen Beforderung unter Einbeziehung des Kurzstreckenseeverkehrs — vor allem
aufgrund mangelnder multimodaler Uberstrukturen, aufgrund des Mangels an Interoperabilitit
zwischen den einzelnen betroffenen Beforderern beim multimodalen Transport sowie
aufgrund der einzelnen nationalen Netze und der allzu langen Transitzeiten.

6. Schlussfolgerungen: Was bleibt zu tun?

Dem Kurzstreckenseeverkehr kommt bei der Regulierung des Verkehrs auf dem europdischen
Straflennetz selbstversténdlich eine iiberaus grole Rolle zu. Dabei miissen die wichtigsten
Engpésse weiter begrenzt werden: Verringerung der administrativen Belastungen,
Abschaffung der Zollformalitdten und Einfiihrung effizienterer Inspektionen.

Um dies zu erreichen, befiirwortet Ihr Berichterstatter folgende Maflnahmen:

Regelung der Frage nach der Standardisierung der intermodalen Ladeeinheiten: Einfithrung
eines akzeptablen Standardisierungssystems fiir intermodale Ladeeinheiten, das eine
moglichst breite Verwendung bereits marktiiblicher Ladeeinheiten, die zwischen allen
Verkehrsarten und insbesondere dem Seeverkehr und dem Straenverkehr angewendet
werden konnen, ermdglicht. Ein solcher Ansatz wiirde es erlauben, eine Verdichtung der
Verkehrsfliisse zu ermoglichen, wie sie fiir den Kurzstreckenseeverkehr und insbesondere die
Hochgeschwindigkeitsseewege notig ist.

Einwirkung auf die Beforderungsdauer, insbesondere auf die Transitzeiten, in der
intermodalen Kette, die ein Kurzstreckenseeverkehrs-Element umfasst. Dies erfolgt durch
eine bessere Information in Bezug auf die Weiterbehandlung der Ware (intelligente
Beforderung) und eine gesteigerte Flexibilitdt und Koordination zwischen den Beforderern im
Hinblick auf eine Benutzung alternativer Strecken sowie eine Verbesserung der laufenden
Kommunikationsfliisse mit dem Hinterland.

Erneute Uberlegungen der Gemeinschaft in Bezug auf eine Vereinheitlichung des rechtlichen
Rahmens fiir die multimodale Kette, insbesondere durch eine Begutachtung der einzelnen
moglichen Haftungsmodelle. Diese Haftung konnte zu Vorschldgen fiir eine einheitlichere
gemeinschaftliche Haftungsregelung fiihren. Damit sie auf breiter Basis angenommen werden
konnen, miissten diese Vorschlidge nach Konzertierung und moglichst breiter Zustimmung der
betroffenen Akteure des Verkehrssektors auf dem Bemiihen um Effizienz beruhen.
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Gleichzeitig soll die Beteiligung der EU an den entsprechenden Diskussionen auf
internationaler Ebene angestrebt werden.

Verabschiedung effizienter, eindeutiger und hinreichender Finanzierungsmodalitdten fiir die
MaBnahmen Hochgeschwindigkeitsseewege und Kurzstreckenseeverkehrslinien, wodurch
eine optimale Komplementaritit oder gar Additionalitit der Finanzierungen ermdoglicht
wiirde, was wiederum den Aufbau neuer dauerhafter Linien unter Vermeidung mdglicher
Wettbewerbsverzerrungen mit bestehenden Diensten gestattet.

Eindeutigere Bestimmung der geltenden Rechtsordnung fiir internationale Ubereinkommen,
die zwischen o6ffentlichen Korperschaften im Hinblick auf die Einfiihrung von Projekten fiir
Hochgeschwindigkeitsseewege abgeschlossen werden miissen. Dabei miissen die
gemeinschaftlichen Bestimmungen, die fiir Ausschreibungsverfahren fiir die Vergabe von
Diensten zum Betrieb von Hochgeschwindigkeitsseewegen gelten sollen, genauer bestimmt
werden. Ebenso miissen die wettbewerbsrechtlichen Konformitétsbestimmungen der
nationalen 6ffentlichen Finanzierungen der Kurzstreckenseeverkehrs- und
Hochgeschwindigkeitsseewege-Projekte genauer gefasst werden. Dabei soll zunéchst keinem
speziellen Rechtsrahmen der Vorzug gegeben werden, damit der Projektrahmen mdglichst
offen gelassen werden kann.

Fortsetzung des Aktionsprogramms der Kommission (KOM(2003)0155 endg.):

- Fortflihrung des Aufbaus elektronischer Zentralstellen in den Seehéfen, bei denen alle
vorgeschriebenen Formalititen im Rahmen eines einzigen Vorgangs abgewickelt werden
konnen;

- Bemiihen um eine optimale Ausnutzung der im Rahmen der européischen Zollregelung
moglichen Befreiungen und Forderung vereinfachter Verfahren Waren in freier
Dienstleistung im Rahmen anerkannter Liniendienste;

- Forderung der Zusammenarbeit zwischen den einzelnen Inspektionsdiensten;

- Erarbeitung von Qualititskriterien fiir die Kurzstreckenseeverkehrs-Verbindungen in

enger Zusammenarbeit mit den Unternehmerkreisen, in deren Rahmen den Benutzern der
Hochgeschwindigkeitsseewege ein verldsslicher Dienst angeboten wird.
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