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GRUNBUCH

Die ktinftige M eerespolitik der EU: Eine europaische Vision fir Ozeaneund Meere

EINLEITUNG

Jeder Européer kennt die Geschichte der grofen Entdeckungsreisen, die unseren
Vorfahren die Augen 6ffneten fUr die Unermesslichkeit unseres Planeten, die Vielfalt
seiner Kulturen und die Fulle seiner Ressourcen. Diese Reisen erfolgten meist auf
dem Seeweg. Ihren Erfolg verdanken sie vor allem der Offenheit gegentiber neuen
|deen, minutidser Planung, Mut und Entschlossenheit. Im Lauf der Zeit erschlossen
sie nicht nur bislang unerkundete Gebiete der Erde, sie brachten auch neue
Technologien hervor, wie den Chronometer zur genauen Berechnung der Langen-
grade, oder die Dampfturbine, die den Seeverkehr von wechselnden Winden
unabhangig machte.

Die européischen Kisten waren seit jeher von Menschen besiedelt. Das Meer gab
ihnen Lebensunterhalt als Fischer und Seeleute, es brachte ihnen Gesundheit und
Vitalitét, offnete ihnen neue Horizonte und bereicherte sie mit Ausdriicken und
Redewendungen, die in die Literatur und die Alltagssprache Eingang fanden. Das
Meer versinnbildlicht romantische Abenteuer, aber auch Trennung, beispiellose
Gefahren und Leid. Es bedeutet fir den Menschen eine sténdige Herausforderung
und erftllt ihn mit einem tiefen Verlangen, seine Geheimnisse besser zu ergrinden.

Europa zahlt viele Inseln und ist von vier Meeren - Mittelmeer, Ostsee, Nordsee und
Schwarzes Meer - und zwel Ozeanen - Atlantik und Eismeer - umgeben. Dieser
Kontinent ist eigentlich eine Halbinsel mit tausenden Kilometern Kiste - mehr als
andere grol3e Kontinentalstaaten wie die USA oder die Russische Foderation. Diese
geografische Realitét bedeutet, dass die Grenzen der EU zu zwei Dritteln aus Kisten
bestehen und die Hoheitsgewasser der Mitgliedstaaten umfangreicher sind als ihr
kontinentales Hoheitsgebiet. Aul3er im Atlantik ist Europa mit seinen auf3ersten
Regionen auch im Indischen Ozean und in der Karibik prasent. Diese haben eine
vielféltige maritime Bedeutung und sind fUr die EU insgesamt von I nteresse.

Die geografische Situation Europas hat seine besondere Beziehung zum Meer
gepragt. Schon seit frihester Zeit spielte das Meer eine entscheidende Rolle bei der
Entwicklung der Kultur, Identitét und Geschichte Europas.

Dies gilt heute nicht weniger. Bei den Bemihungen der EU, ihre Wirtschaft neu zu
beleben, darf das wirtschaftliche Potenzial ihrer maritimen Dimension nicht
unberlcksichtigt bleiben. Maritime Industrie und Dienstleistungen - ohne den Wert
der Rohstoffe wie Ol, Gas oder Fisch - tragen 3 bis 5 %, die Kiistengebiete insgesamt
40 % zum europaischen Bruttoinlandsprodukt bei.

Dennoch sind die européischen Birger Uber die Bedeutung der Ozeane und Meere in
ihrem Leben nicht immer ausreichend informiert. Sie wissen, wie lebenswichtig
Wasser ist, doch sie realisieren nicht unbedingt, dass der grofdte Tell davon Uber
Regen oder Schnee aus dem Meer kommt. Sie sind besorgt Uber Klima
veranderungen, doch sie Ubersehen dabei mitunter die modulierende Rolle der
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Ozeane. Sie profitieren vom Angebot preisginstiger Erzeugnisse aus der ganzen
WEelt, ohne sich tiber das komplexe Netzwerk der Logistik bewusst zu sein, das sie zu
uns bringt.

Grundlagen

Zu den Prioritdten der EU gehort die nachhaltige Entwicklung® im Sinne einer
gegenseitigen Wechselwirkung zwischen wirtschaftlichem Wachstum, sozialem
Wohlstand und Umweltschutz.

Die EU hat jetzt die Gelegenheit, das Prinzip der nachhaltigen Entwicklung auf den
Meeresbereich anzuwenden. Dazu kann sie auf die Stérken bauen, die seit jeher ihre
maritime Fuhrungsrolle begriindeten: Kenntnis der Meere, umfassende Erfahrung
und die Fahigkeit, neue Herausforderungen zu nutzen, zusammen mit dem
entschiedenen Engagement zum Schutz der Ressourcen.

Bewirtschaftung und Regulierung der Ozeane und Meere sind ohne Zusammenarbeit
mit Drittlandern und in multilateralen Gremien nicht denkbar. Die diesbeziigliche
EU-Politik muss sich in diesem I nternationalen Rahmen entwickeln.

Bei der Aufgabe, unsere Beziehungen zum Meer zu verbessern, sind Innovationen
nicht nur in der Wirtschaft, sondern auch in der Politik gefragt. Es bedarf eines neuen
politischen Ansatzes, der das Meer nicht nur als Rohstoffbasis oder ausschlief3lich
unter sektoriellen Aspekten, sondern aus ganzheitlicher Sicht betrachtet.

Bisher haben sich unsere Politiken in den Bereichen Seeverkehr, maritime Wirt-
schaft, Klstengebiete, Offshore-Energie, Fischerei oder Meeresumwelt getrennt
voneinander entwickelt. Zwar waren wir bemuht, ihre gegenseitigen Wechsel-
wirkungen zu berticksichtigen, doch niemand fuhlte sich berufen, weiterreichende
Zusammenhange zwischen den einzelnen Maldhahmen zu analysieren und
systematisch zu priufen, wie diese kombiniert werden konnten, um Synergien zu
entwickeln.

Die vereinzelte Betrachtung kann dazu fihren, dass einander entgegengesetzte
Malinahmen getroffen werden, die wiederum negative Auswirkungen auf die
Meeresumwelt haben oder unverhatnismailige Zwange auf konkurrierende maritime
Téatigkeiten austiben. Bei rein sektoriellen Entscheidungsprozessen wird es auch
schwer fallen, gegenseitige Wechselwirkungen zu verstehen und bislang ungenutzte
Synergien zwischen den verschiedenen maritimen Sektoren zu erkunden.

Esist jetzt an der Zeit, alle diese Elemente miteinander zu vereinen und eine neue
Vision fur unseren Umgang mit dem Meer zu entwickeln. Dazu bedarf es neuer
Wege bei der Konzeption und Durchfiihrung der Politik auf Ebene der EU, der
Mitgliedstaaten und der Regionen, sowie auf internationaler Ebene durch die externe
Dimension unserer Politik.

Mitteilung der Kommission an das Européische Parlament und den Rat , Uberpriifung der Strategie fir
nachhaltige Entwicklung - Ein Aktionsprogramm’, KOM (2006) 658 endg./2

Vorlagen der Kommission, des Rates und des Européi schen Parlaments unter http://eur-lex.europa.eu/,
http://www.consilium.europa.eu/ und http://www.europar|.europa.eu

DE



DE

Zielsetzung

Das vorliegende Griinbuch soll eine Debatte Uber die kinftige Meerespolitik der EU
anstol3en, die von einer ganzheitlichen Betrachtung der Ozeane und Meere ausgeht.
Diese werden uns nur dann weiter Nutzen bringen kdnnen, wenn wir achtsam mit
ihnen umgehen in einer Zeit, da ihre Ressourcen durch verschiedene negative
Einflisse, nicht zuletzt durch unsere wachsenden technischen Nutzungsmoglich-
keiten, ernsthaft bedroht sind. Die beschleunigte Abnahme der biologischen Vielfalt
der Meere durch Umweltbelastungen, Auswirkungen des Klimawandels und Uber-
fischung sind Warnsignale, die wir nicht ignorieren kénnen.

Das Grunbuch baut auf den bestehenden EU-Politiken und -Initiativen auf und flgt
sich in die Strategie von Lissabon ein, wobei ein angemessenes Gleichgewicht
zwischen wirtschaftlicher, sozialer und 6kologischer Dimension im Rahmen einer
nachhaltigen Entwicklung angestrebt wird.

Das Grinbuch soll unter den européischen Birgern auch ein neues Bewusstsein
wecken fur den Wert ihres maritimen Erbes, die Bedeutung des Meeres in unserem
Leben und dessen dauerhaftes Potenzial fur gesteigertes menschliches Wohlbefinden
und wirtschaftliche Mdglichkeiten.

Weiter Perspektiven

Den Grundsdtzen guten Regierens entsprechend bedarf es einer integrierten,
sektortibergreifenden und multidisziplindren européischen Meerespolitik, die alle
Aspekte der Ozeane und Meere umfasst und mehr als eine blof3e Zusammenfassung
vertikaler sektorieller Politiken ist. Thr Umgang mit dem Meer muss sich auf solide
Kenntnisse Uber seine Funktionsweise und die Bewahrung seiner Umwelt und
Okosysteme stiitzen. Sie soll dazu beitragen, dass die Entscheidungsprozesse und der
Ausgleich zwischen konkurrierenden Interessen im Meeres- und Kistenbereich ein
gunstigeres Klima fur Investitionen und die Entwicklung nachhaltiger Wirtschafts-
téatigkeiten schaffen.

Dazu bedarf es einer verstarkten Zusammenarbeit und einer wirksamen Koordination
und Integration der maritimen Politikbereiche auf allen Ebenen.

Grundprinzipien

In ihren strategischen Zielen fur den Zeitraum 2005-2009 betonte die Européische
Kommission ,die Notwendigkeit einer umfassenden Meerespolitik, die auf die
Entwicklung einer prosperierenden maritimen Wirtschaft und die Realisierung des
vollen Potenzials dieser Wirtschaftstatigkeiten in okologisch nachhaltiger Weise
abzielt und durch Exzdllenz in meereswissenschaftlicher Forschung, Technologie
und Innovation getragen wird.*

Die Verwirklichung dieser Politik sollte nach Auffassung der Kommission auf zwei
Saulen beruhen.

Zum einen sollte sie in der Strategie von Lissabon verankert sein, um Wachstum und
neue und bessere Beschéftigungsmoglichkeiten in der EU zu fordern. Dauerhafte
Investitionen in fachliche Kenntnisse und Fahigkeiten sind ein entscheidender Faktor
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far die Erhaltung der Wettbewerbsfahigkeit und der Sicherung hochwertiger Arbeits-
plétze.

Das integrierte Konzept der EU zur Industriepolitik hebt hervor, dass die Zukunft
Europas im Angebot neuer, hochwertiger Produkte und Dienstleistungen auf dem
Weltmarkt liegt, fir die die Kunden einen hoheren Preis zu zahlen bereit sind.?

Zum zweiten mussen wir den Zustand der Ressourcen, auf der alle maritimen
Téatigkeiten beruhen, namlich des Meeres selbst, erhalten und verbessern. Dazu
bedarf es eines okosystemorientierten Ansatzes, basierend auf wissenschaftlichen
Erkenntnissen. Die Kommission hat mit ihrem Vorschlag zur thematischen Strategie
fir die Meeresumwelt entsprechende Vorarbeit geleistet.®

Mo6gen diese beiden Saulen als Grundlage fur die neue Meerespolitik der EU evident
erscheinen, so durfen zwei charakteristische Merkmale der Meeresumwelt nicht
unberlicksichtigt bleiben.

Zum ersten die Globalitét des Meeres, die zur Komplementaritd und zum Wett-
bewerb zwischen den Staaten fuhrt. Zur Regulierung der maritimen Tétigkeiten im
Interesse einer globalen nachhaltigen Entwicklung bedarf es weltweit geltender
Regeln. Andererseits ist jeder Teil der Ozeane und Meere unterschiedlich und bedarf
maoglicherweise einer besonderen Regelung und Verwaltung. Dieser offensichtliche
Widerspruch macht deutlich, warum die Globalitét des Meeres eine derartige
Herausforderung fur die Politik bedeutet.

Die zweite Herausforderung fur eine verantwortungsvolle Meerespolitik, die mit der
ersten in direktem Zusammenhang steht, ist die Vielfalt der Akteure. Auf allen
politischen Entscheidungsebenen - EU, Mitgliedstaaten, Regionen, Kommunen - sind
vielfaltige sektorielle Politikbereiche entstanden.* Deshalb miissen vorgeschlagene
Mal3nahmen von verschiedenen Akteuren in verschiedenen Stellen und Mitglied-
staaten oder von internationalen Organisationen umgesetzt werden. Da die politische
Entscheidungsebene moglichst nahe bei den betroffenen Akteuren bleiben sollte,
sind Mal3nahmen auf EU-Ebene nur zu unternehmen, wenn sie einen Mehrwert zu
den Mal3nahmen auf anderen Ebenen bringen.

Braucht die EU eineintegrierte Meerespolitik?

Welchen Mehrwert kann die EU zu den zahlreichen bereits bestehenden
nationalen, regionalen und privaten I nitiativen im maritimen Bereich leisten?

http://ec.europa.eu/enterprise/enterprise policy/industry/index_en.htm

‘Vorschlag fur eine Richtlinie des Europédischen Parlaments und des Rates zur Schaffung eines

Ordnungsrahmens fir Malinahmen der Gemeinschaft im Bereich der Meeresumwelt (Meeresstrategie-
Richtlinie)’, KOM (2005) 505 endg.- http://ec.europa.eu/environment/water/marine/dir_ 505 _en.pdf
, Einzel staatliche Konzepte zur Meerespalitik’.

DE



DE

WAHRUNG DER EUROPAISCHEN FUHRUNGSROLLE BEI DER NACHHALTIGEN
ENTWICKLUNG DER MEERE

Eine wettbewerbsféhige maritime Wirtschaft

Die EU ist weltweit fuhrend in der maritimen Wirtschaft, insbesondere auf dem
Gebiet des Seeverkehrs, der Schiffbautechnik, des Kistentourismus, (regenerativer)
Offshore-Energie und maritimer Dienstleistungen. Nach einer Studie des lIrish
Marine Institute besitzen die Sektoren Kreuzschifffahrt, Hafenwirtschaft, Aqua-
kultur, erneuerbare Energie und Unterwasser-Telekommunikation das grofite Wachs-

Schifffahrt und Hafen spielen im internationalen Handel eine wesentliche Rolle.
90% des AulRenhandels und Uber 40% des Binnenhandels der EU erfolgen auf dem
Seaweg. Mit 40% der Weltflotte ist die Fihrungsposition Europas in dieser globalen
Wirtschaft unumstritten. Die europdischen Seehdfen bewadltigen jahrlich 3,5 Mrd.
Tonnen Fracht und 350 Mio. Fahrgaste. Etwa 350 000 Menschen arbeiten in der
Hafenwirtschaft und maritimen Dienstleistungen, die zusammen einen Mehrwert von
rund 20 Mrd. EUR erwirtschaften®. In diesen beiden Sektoren wird bei steigendem
Welthandelsvolumen und der Entwicklung des Kurzstreckenseeverkehrs und der
Hochgeschwindigkeitsseewege in Europa anhaltendes Wachstum erwartet. Der
Seetransport wirkt als Katalysator fur andere Sektoren wie Schiffbau und Schiffs-
ausrustung. Auch im Bereich der maritimen Dienstleistungen wie Versicherungen,
Banken, Schiffsmakler, Klassifikation und Beratungsdienste dirfte Europa weiterhin

Ozeane und Meere bringen auch Einkommen durch den Tourismus. Im Jahr 2004
wurde der Direktumsatz des maritimen Tourismus in Europa auf 72 Mrd. EUR
geschétzt’. Kiistenurlauber nutzen das Meer, die Strande und das Kiistengebiet auf
unterschiedliche Weise. Viele Urlaubsorte verdanken ihre Popularitét der Lage am
Meer und sind auf seine Umweltqualitét angewiesen. Daher ist ein hohes Schutz-

niveau der Kustengebiete und der Meeresumwelt von wesentlicher Bedeutung fur die

Nachhaltigkeit des Tourismus insgesamt und besonders des rasch wachsenden

Okotourismus®. Der Tourismus kommt auch der Schiffbauwirtschaft zugute. Die

Kreuzfahrtindustrie in Europa ist in den letzten Jahren mit jahrlich Uber 10% stark
gewachsen. Kreuzschiffe werden fast ausschliefdlich in Europa gebaut. Die Kreuz-

schifffahrt tragt zur Entwicklung von Kistengebieten und Inseln bei. Auch die
Wassersportwirtschaft der EU verzeichnete in den vergangenen Jahren ein standiges

Wachstum, das sich mit 5-6% jahrlich fortsetzen diirfte’. , Es gibt keine andere Form

Marineindustries global market analysis, March 2005, Douglas-Westwood Limited, Marine foresight
Organisation Européischer Seehéfen (ESPO), Beitrag zum Griinbuch.

http://www.tourism-research.org/sustai nabl e.pdf.

2.1
Umfang des Wirtschaftssektors
tumspotenzial®.
eine fihrende Rolle spielen.
5
] seriesno 1, the Marine Institute, Ireland.
; s. Fuknote 5.
9

Dieser Sektor umfasst u.a. Boots- und Motorenbau, Bootsausriistung und -€l ektronik, Finanzdienste,
Bau- und Betriebsinfrastruktur. European Union Recreational Marine Industry Group (EURMIG),
Beitrag zum Griinbuch.
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der aktiven Freizeitbetatigung, die so viele verschiedene Altersgruppen, Interessen
und Ausiibungsmdglichkeiten umfasst.“*°

Das Meer spielt eine bedeutende Rolle bei der Wettbewerbsfahigkeit, Nachhaltigkeit
und Sicherheit der Energieversorgung, die von der Kommission** und von den
Staats- und Regierungschefs der EU' als vorrangige Ziele herausgestellt wurden.

Die Nordsee ist nach Russland, den USA und Saudi-Arabien weltweit die viertgroldte

Quelle von Ol und Gas™. Die Meere um Europa haben auch eine wichtige Funktion
beim Transport eines grofRen Teils des europaischen Ol- und Gasverbrauchs mit einer
wachsenden Tankerflotte. Durch die zunehmende Bedeutung von verfllssigtem
Erdgas wird der Bau neuer Terminals erforderlich.

Offshore-Windenergie, Meeresstrémungen, Wellen und Gezeiten bieten ein enormes
Potenzial flr regenerative Energie. Bel erfolgreicher Nutzung konnten sie

substanziell zur Stromversorgung in vielen Kistengebieten Europas beitragen und
dort zudem die wirtschaftliche Entwicklung und nachhaltige Beschaftigung férdern.

Europdische Unternehmen haben Fachkdnnen in der Meerestechnologie entwickelt,
nicht nur bel der Offshore-Nutzung von Kohlenwasserstoffen, sondern auch bei
regenerativen Meeresressourcen, Hochseeaktivitdten, ozeanographischer Forschung,
Unterwasser-Fahrzeugen und Robotern, See- und Kistenbau. Diese Technologien
werden zunehmend genutzt werden und das Wachstum der europaschen Meeres-
technologie insbesondere auf den internationalen Exportmérkten steigern.

Die FAO™ hat darauf hingewiesen, dass die wachsende Nachfrage nach Fisch zum
Uberwiegenden Teil aus Aquakultur gedeckt werden muss. Diese Produktions-
steigerung gilt es nachhaltig und umweltgerecht zu regeln. Da die Raumkonkurrenz

in Klstengebieten problematisch sein kann, kénnte die Aquakultur von der Kiste

entfernt werden, wobei weitere Forschung und Entwicklung im Bereich der
Offshore-K &figtechnik erforderlich ware™.

Die EU ist weltweit einer der bedeutendsten Fischproduzenten und hat den gréfdten
Markt fur verarbeitete Fischerzeugnisse. Wahrend die Zahl der Fischer in der EU
zuriickgeht, sind im Fischereisektor insgesamt rund 526 000 Personen beschaftigt™.
Neben dem Fischfang gibt es zahlreiche Arbeitsplétize bei der Verarbeitung, der
Verpackung, dem Transport und der Vermarktung sowie bei Werften, Herstellern

von Fanggerdt, Ausristern und Wartungsbetrieben. Diese Tétigkeiten spielen eine

wichtige Rolle im wirtschaftlichen und sozialen Geflige der Kistengebiete. Der in

der EU beabsichtigte allmahliche Wandel zu einer nachhaltigeren Fischerei und die

steigende Nachfrage nach Fisch als gesundem Nahrungsmittel wird in bestimmten
Sektoren der Fischwirtschaft erhohte wirtschaftliche Stabilitét, Rentabilitét und sogar
Wachstum ermdglichen.

10
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European Boating Association (EBA), Beitrag zum Griinbuch.

Grinbuch ,Eine europdische Strategie fur nachhaltige, wettbewerbsfahige und sichere Energie,
KOM (2006)105 endg.

Européischer Rat, 23.-24.03.2006, Schlussfolgerungen des Vorsitzes.

Internationaler Verband der OI- und Gasproduzenten (OGP), Beitrag zum Griinbuch.

The State of World Fisheries and Aquaculture 2004, FAOQ.

Mitteilung der Kommission an das Européi sche Parlament und den Rat , Eine Strategie fir die
nachhaltige Entwicklung der européischen Aquakultur’, KOM (2002) 511 endg.

,Zahlen und Fakten Uber die Gemeinsame Fischereipolitik (GFP)’, 2004.
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Die Bedeutung der Wettbewerbsfahigkeit

Bei zunehmenden Handelsvolumen und wegen ihrer exportorientierten Wirtschaft
und geografischen Lage ist fur die EU die Wettbewerbsfahigkeit des Seeverkehrs,
des Schiffbaus, der Schiffsausriistung und der Hafenwirtschaft besonders wichtig.
Deshalb missen fir diese Wirtschaftszweige einheitliche Wettbewerbsbedingungen
auf internationaler Ebene geschaffen werden. Dies ist umso entscheidender, als die
maritime Wirtschaft Gberwiegend im Wettbewerb eines globalen Marktes steht.

Seeverkehr und Héafen sind Schltisselkomponenten in dem Logistiknetz, das den
Binnenmarkt der EU mit der Weltwirtschaft verknupft. Ihre wirtschaftliche Effizienz
ist entscheidend fir die Wettbewerbsfahigkeit Europas in einer globalisierten Welt.

Die Werftindustrie bietet ein gutes Beispiel daftir, wie ein traditioneller maritimer
Wirtschaftszwelg Europas dem zunehmenden Druck des globalen Wettbewerbs,
insbesondere aus Asien, begegnet. In den letzten zehn Jahren hat der europdische
Schiffbau 36% seiner Arbeitspldtze verloren, doch 43% an Produktivitét gewonnen.
Dies fuhrte dazu, dass sich der Wirtschaftssektor auf den Bau hoch entwickelter
Schiffe spezialisiert hat. In Europa gebaute Schiffe erflillen hdchste Anspriiche an
Komplexitét, Sicherheit und Umweltvertraglichkeit, oft weit Gber die gesetzlichen
Anforderungen hinaus. Die Schiffbauindustrie der EU (Werften und Schiffsaus-
raster) steht in der technologischen Entwicklung an der Weltspitze und hat daher
trotz niedrigerem Herstellungsvolumen einen erheblich htheren Umsatz als ihre
Konkurrenten in Ostasien.

Der europdische Schiffbau und seine Zulieferer sind fuhrend in Marktsegmenten wie
Kreuz- und Fahrgastschiffe, kleine Handelsschiffe, Marineschiffe und Spezialschiffe.
Die EU hat eine starke Position bel Freizeitbooten und deren Ausriistung mit einer
aullerst wettbewerbsfahigen Industrie wegen ihrer modernen und fortschrittlichen
Herstellungstechnik. Die Innovationen in diesen Sektoren sind die Reaktion auf
gesellschaftliche Forderungen nach saubereren Kisten und entsprechende Rechts-
vorschriften.

Geeignete Politik und Programme konnen die Wettbewerbsfahigkeit fordern, wie die
Initiative LeaderSHIP 2015 zeigt, die mit aktiver Beteiligung der Wirtschaft die
kinftige Wettbewerbsfahigkeit der Schiffbau- und Schiffsreparaturindustrie sichern
soll, basierend auf Spitzenkenntnissen, Innovation und Unternehmergeist. Dieses
Beigpiel kann breitere Nachahmung finden. In mehreren Bereichen der maritimen
Wirtschaft wie Seeverkehr, Schiffbau und Offshore-Energie entstehen durch
Technologien zur 6kologischen Nachhaltigkeit neue Geschéfts- und Exportméglich-
keiten, besonders da auch andere Léander zunehmend um nachhaltige Entwicklung
bemiht sind.

Um diese Wachstumsmdglichkeiten im Schiffbau und anderen maritimen Sektoren
nutzen zu kénnen, missen européische Unternehmen in der Lage sein, die kinftige
Marktentwicklung mit einiger Genauigkeit vorherzusehen. Dabei konnten zusétz-
liche Marktinformationen und Statistiken hilfreich sein.

17

http://ec.europa.eu/enterprise/maritime/maritime industrial/leadership 2015.htm.
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2.2.

Eine bessere Verkehrsanbindung der @ul3ersten Randregionen der EU, auch durch
verbesserte Seeverbindungen innerhalb und mit dem européischen Kontinent, kbnnte
deren Wettbewerbsfahigkeit betrachtlich steigern.

Die Stérke der maritimen Wirtschaft Europas liegt in ihrem Unternehmergeist und
ihrer Innovationsfahigkeit. Die Politik kann dazu beitragen, dass die Wirtschaft die
bestmoglichen Produktionsfaktoren nutzen kann: das Meer selbst als Ressourcen-
basis, wissenschaftliche Kenntnisse Uber alle Aspekte des Meeres, Quadlita und
Erfahrung der Arbeitskréfte. Diese sowie der Ordnungsrahmen fir die Wirtschaft
sollen jetzt ndher betrachtet werden.

Wie kann die maritime Wirtschaft der EU wettbewerbsfahig bleiben,
auch unter Berlicksichtigung der besonderen Situation der KMU?

Welche Mechanismen sind erforderlich, um kiinftig eine nachhaltige Entwicklung
im Meeresbereich zu gewahrleisten?

Die Bedeutung der Meeresumwelt fir die nachhaltige Nutzung unserer
M eer esr essour cen

Eine gesunde Meeresumwelt ist die unerléssliche Voraussetzung fur die Nutzung des
vollen Potenzials der Meere. Daher bildet die Erhaltung dieser Ressourcenbasis den
Schltissel zur Verbesserung von Wettbewerbsfahigkeit, langerfristigem Wachstum
und Beschéftigung der EU.

Die Verschlechterung der Meeresumwelt mindert das Potenzial des Meeres als
Grundlage fur Einkommen und Beschéftigung. Besonders betroffen sind Wirtschafts-
téatigkeiten, die von der Qualitat der Meeresumwelt abhangen. Die gesunde Entwick-
lung des Kisten- und Seetourismus als grofdter maritimer Wirtschaftssektor Europas
steht auf dem Spiel.

Die isolierten Randgebiete der EU stehen vor besonderen Herausforderungen, die
spezifische Losungen erfordern: nattirliche Bedingungen wie Zyklone und Erdbeben,
oder illegale Einwanderung.

Betroffen ist nicht zuletzt auch die Fischwirtschaft. Bei der Erhaltung einer gesunden
Meeresumwelt geht es um Umfang und Vielfalt des Lebens im Meer, einschliefdlich
Fischbestande. Nur bel nachhaltiger Befischung werden diese als Ressource fiir einen
dynamischen Fischereisektor erhalten bleiben. Umwelt- und Fischereipolitik miissen
zusammen auf gemeinsame Ziele hinwirken, basierend auf neuesten biologiewissen-
schaftlichen Kenntnissen. Diese Ziele werden sich nur realisieren lassen, wenn
andere Bedrohungen der Meeresumwelt, insbesondere durch Umweltbelastungen aus
dem Festland und Einleitungen von Schiffen, unter Kontrolle gebracht werden. Eine
gesunde Meeresumwelt ist unerlasslich, wenn Nahrungsmittel aus dem Meer optimal
zu menschlichen Erndhrung und Gesundheit beitragen sollen. Wissenschaftliche
Erkenntnisse weisen zunehmend auf den besonderen Nahrungswert von Fisch und
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Meeresfriichten hin, doch dieser kénnte durch Belastungen wie Schwermetalle und
persistente organische Schadstoffe im Meer erheblich beeintrachtigt werden'®,

Im Interesse der Erhaltung dieser Ressource muss umgehend gehandelt werden. Die
Kommission hat eine Thematische Strategie fur die Meeresumwelt verabschiedet, die
als ,Umweltsaule’ der kinftigen Meerespolitik zu verstehen ist. Die genaue Beur-
tellung des Zustandes der Meeresumwelt im Rahmen dieser Strategie wird besonders
nitzlich sein bei der Konzeption eines Ordnungsrahmens fr alle Nutzer des Meeres.
Es ist beabsichtigt, bis 2021 einen guten Zustand der Meeresumwelt der EU zu
erreichen, wobel das Prinzip einer 6kosystemorientierten Raumordnung zugrunde
gelegt wird. Ohne ein solches Konzept werden wir bald nicht mehr in der Lage sein,
die zunehmenden und oft gegensétzlichen Nutzungen des Meeres zu regeln. Dabei
kann es notig werden, weitere Meeresschutzgebiete auszuweisen, die zur Erhaltung
der biologischen Vielfalt und zur raschen Herstellung eines nachhaltigen Niveaus der
Fischereitétigkeit beitragen sollen.

Die politischen Entscheidungsprozesse im Meeresbereich missen Umweltbelange
miteinbeziehen und der maritimen Wirtschaft die nétige Zukunftsperspektive geben.
Im Mittelpunkt einer neuen Meerespolitik missen gegenseitiges Verstandnis und
eine gemeinsame Vision aller Entscheidungstrdger und Akteure in den einzelnen
Bereichen stehen: Seeverkehr und Hafen, Fischwirtschaft, integriertes Kistenzonen-
management, Regionalpolitik, Energiepolitik, Meeresforschung und -technologie.
Dies bedeutet, dass die verschiedenen Politikbereiche zusammengefiihrt werden
mussen im Hinblick auf das gemeinsame Ziel einer nachhaltigen wirtschaftlichen
Entwicklung als zentraler Aufgabe einer kinftigen Meerespolitik.

Die Politik zur Seeverkehrssicherheit spielt ebenfalls eine wichtige Rolle beim
Schutz unserer Meeresumwelt. Rechtsvorschriften, Mal3nahmen und Kontrollen der
EU wurden nach den Tankerunféllen in den Jahren 1999 und 2002 (,Erika* und
, Prestige”) verstarkt. Verbot und schrittweise Stilllegung von Einhiillen-Oltankern,
genaue Uberwachung und strenge Durchsetzung der geltenden Rechtsvorschriften,
erweiterte Kontrollen in EU-Hoheitsgewassern und Inspektionen in den Héfen,
teilweise Harmonisierung der Strafen bei Umweltverschmutzungen im Meer™® und
die Errichtung der Europédischen Agentur fur die Sicherheit des Seeverkehrs
(EMSA)® sind Beispiele fiir die enormen Anstrengungen, die zur \Verbesserung der
Seeverkehrsicherheit in der EU unernommen wurden.

Die Kommission hat vor kurzem ein drittes Maldnahmenpaket in diesem Bereich
vorgeschlagen, das die geltenden Rechtsvorschriften welter verstarken soll, so u. a in
Bezug auf Klassifikationsgesellschaften, Hafenstaatkontrolle, Uberwachung des See-
verkehrs, Verantwortlichkeit der Flaggenstaaten, Ermittlungen bei Schiffsunféllen
und Haftung der Schiffseigner.?*

18

19
20
21

vgl. Européische Behorde fir Lebensmittelsicherheit, Gutachten des Wissenschaftlichen Gremiums fir
Kontaminanten in der Lebensmittelkette auf Ersuchen des Europdischen Parlaments beziiglich der
Sicherheitsbewertung bei wildlebenden Fischen und Zuchtfischen, Anfrage Nr. EFSA-Q-2004-22,
EFSA-Journa (2005) 236.

Richtlinie 2005/35/EG und Rahmenbeschluss 2005/667/J

http://www.emsa.europa.eu

Mitteilung der Kommission , Drittes Paket |egidativer Malinahmen zur Forderung der
Seeverkehrssicherheit in der Européischen Union’, KOM (2005) 585 endg.
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2.3.

Als weiterer Schritt muss das Potenzial der Risikoanalyse als Instrument bel der
Politikgestaltung voll genutzt werden. Dazu sind koordinierte Mal3nahmen der EU-
Organe erforderlich, um Ruckmeldungen von Hafen und Schiffen zu erhalten, den
Informationsfluss tber den Schiffsverkehr und Vorfélle auf See zu verbessern und
Umfang und Auswirkungen umweltschadlicher Praktiken durch Risikobewertung
genauer einzuschatzen.

Die Durchsetzung der Rechtsvorschriften kann auch durch andere Mal3nahmen
unterstitzt werden. Der Ausschuss fur subregionale Zusammenarbeit der Ostsee-
staaten (BSSSC)? hob hervor, dass die direkte Beteiligung von iiber 40 Regional-
behtrden an einem von INTERREG geforderten Projekt (,,Baltic Master”) das beste
Beispiel fur das wachsende Bewusstsein Uber den Regelungsbedarf fir Seeverkehrs-
sicherheit und -unfélle auf dieser Ebene darstellt. Dies zeigt auch, wie EU-Mittel zur
Unterstiitzung geeigneter Mal3nahmen auf diesem Gebiet eingesetzt werden kdnnen.

Zwei Beigpiele internationaler Abkommen, deren Ratifizierung zu einer gesunden
Meeresumwelt beitragen wird, sind das Internationale Ubereinkommen (iber
Verbots- und Beschrénkungsmal3nahmen fur schadliche Bewuchsschutzssysteme von
Schiffen (AFS) and das Internationale Ubereinkommen zur Regelung und Kontrolle
von Ballastwasser und Riickstanden von Schiffen (BWM).

Mehrere Mitgliedstaaten haben erkannt, wie wichtig es ist, die Verbringung invasiver
Tier- und Pflanzenarten in die Meeresumwelt durch Ableitungen von Ballastwasser
aus Schiffen zu vermeiden. Die Einfuhrung geeigneter Technologien zur Behandlung
von Ballastwasser sollte gefordert werden. Die Kommission hat (u. a. mit Projekten
zur Ballastwasserbehandlung im Fiinften Rahmenprogramm?®) zur Durchfiihrung des
Globalen Programms zur Ballastwasserregelung der Internationalen Seeschifffahrts-
organisation (IMO) beigetragen. Dieses Programm hilft Entwicklungslandern, das
Problem zu erfassen, die Situation zu tberwachen und die Durchfiihrung des BWM-
Ubereinkommens vorzubereiten. Diese Bemithungen sollten fortgesetzt werden.”

Wie kann die Meerespolitik zur Erhaltung von Meeresressourcen und
Meeresumwelt beitragen?

Wie kann eine Meerespolitik die Ziele der thematischen Strategie fur die
Meeresumwelt fordern?

Wie kann die Riskoanalyse am besten zur Forderung der Seeverkehrsicherheit

eingesetzt werden?

Wahrung der Spitzenposition in Forschung und Technologie

Die Erklérung von Galway, die von der Euroceans-Konferenz 2004 verabschiedet
wurde, bestimmt den Beitrag der maritimen Wirtschaft zur Verwirklichung der Ziele
von Lissabon und die Rolle der Meereswissenschaft und -technologie im Siebten

22
23
24

25

BSSSC, Beitrag zum Griinbuch.
http://www.imo.org

Behandlung von Ballastwasser (TREBAWA), Behandlung von Ballastwasser an Bord (Technologie-
Entwicklungen und -Anwendungen), Verwendung von schwefelarmen Schiffskraftstoffen (MARTOB)

s. Hintergrundpapier zur Sicherheit auf See.
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EU-Rahmenprogramm flr Forschung und technologische Entwicklung (RP7) bel der
Entwicklung von Spitzenkompetenz auf diesem Gebiet. Die Konferenz betonte,
neben der meereswissenschaftlichen und -technischen Forschung sei die koordinierte
und kontinuierliche Erfassung, Archivierung und Verdffentlichung umfassender
M eeresdaten dringend zu férdern.?®

Forschung und Technologie sind nicht nur wichtig zur Wahrung der européischen
Fuhrungsrolle bei hoch entwickelten Produkten, sondern auch als Grundlage fur
fundierte politische Entscheidungen und bei der Erhaltung der Meeresumwelt.

Innovation und FUE in der Informations- und Kommunikationstechnologie kénnen in
vielen maritimen Bereichen einen Mehrwert bringen. In ihren strategischen Zielen
fr 2005-2009 nennt die Kommission daher die Meeresforschung als eine der
wichtigsten S&ulen einer kinftigen Meerespolitik der EU.

Das vorgeschlagene RP7 identifiziert vorrangige Forschungsthemen in Bereichen
wie Umwelt, Verkehr, Nahrungsmittel, Landwirtschaft, Biotechnologie und Energie.
Es legt besonderen Nachdruck auf thementbergreifende Wissenschaftsbereiche, wie
Meeresforschung und -technologie mit dem Ziel, deren Koordination und Integration
Zu verstarken.

Die Beitrage aus dem RP7 stellen nur einen Bruchteil der offentlichen und privaten
Forschungsausgaben in der EU dar. Es kommt darauf an, die Meeresforschung in der
EU ganzheitlich zu betrachten und die Koordination und Zusammenarbeit auf diesem
Gebiet splrbar zu verbessern. Mit dem Programm ERA-NET haben Vorbereitungen
zur Koordination einzelstaatlicher Programme in einem europaweiten Forschungs-
raum begonnen.”’

Es bedarf nun einer gemeinsamen Strategie fUr die Meeresforschung in Europa mit
dem Ziel, die Rahmenprogranme und anderen Finanzierungsquellen in der EU?®
noch besser zu nutzen, Duplizité zu vermeiden, Licken zu schlief3en und Synergien
zu entwickeln. Diese Strategie sollte Mechanismen fir optimale Koordination,
Zusammenarbeit und Dialog zwischen der Kommission und Politik, Wirtschaft und
Wissenschaft in den Mitgliedstaaten und Drittlandern umfassen. Auf Basis der
Ergebnisse aus Wissenschaft und Technik soll sie die Richtung weisen fir eine
starke und dauerhafte Integration der Téatigkeiten der meereswissenschaftlichen und
-technischen Forschungsstellen in Europa und fir einen intensiveren Meinungs-
austausch zwischen wissenschaftlichen Disziplinen und Technologie-Entwicklern
mit dem Ziel, zu einem ganzheitlichen Konzept der Meerespolitik beizutragen.

Der Européische Schwimmbaggerverband (EuDA) empfiehlt die Einrichtung ,,eines
europaischen Kompetenzzentrums flir Meereswissen mit den Schwerpunktthemen
Meeresressourcen, Einflisse des Klimawandels, Dynamik der Kistengebiete, Aus-
wirkungen der Infrastrukturentwicklung und Beziehungen zwischen Entwicklung und

26
27
28

http://www.eurocean2004.com/pdf/galway decl aration.pdf

Beispide aus ERA-NET: MARINERA, MARIFISH, AMPERA, BONUS.

Staatliche und private Mittel; z.B. EUREKA - Europaweites Netzwerk fiir marktorientierte, industrielle
F&E, COST - Europédische Zusammenarbeit in der wissenschaftlichen und technischen Forschung,
Européischer Sozialfonds und INTERREG I11.
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24.

Okologie Uber langere Zeitraume®. Dieser Vorschlag unterstreicht die

Vielseitigkeit der Meeresforschung. Ein solches Zentrum kdnnte den Informations-
austausch zwischen Wirtschaft und Forschungsinstituten erleichtern. Eine andere
Moglichkeit wére eine regelmaliige Konferenz zur Verbreitung der Ergebnisse aus
der meereswissenschaftlichen Forschung, die auch dem Informationsrickfluss aus
den Unternehmen dienen konnte. Ferner kdnnte ein gemeinsames europaisches
Internet-Portal fir Meeresforschungsprojekte an Stelle der verschiedenen bisher
existierenden Web-Seiten eingerichtet werden.

In dem Programm WATERBORNE wurde zusammen mit der Wirtschaft und den
Mitgliedstaaten ein Konzept fur den Seeverkehr bis zum Jahr 2020 einschliefdlich
eines entsprechenden Forschungsplans aufgestellt. Dabei ist u. a. ein Schiff mit stark
reduzierter Umweltbelastung (Luft und Meer) geplant. Dazu soll die Forschung tber
saubere Schiffstechnologie einschlieldlich umweltfreundlichere Motoren, Ballast-
wasser und Altdlbeseitigung im RP7 verstarkt werden.

Meereswissenschaftliche Forschung wird weltweit betricben. Neben der Unter-
stitzung bei der Planung und Durchfiihrung der Politik auf regionaler Ebene muss
sich die Forschung auch mit globalen Ereignissen wie den Auswirkungen des
Klimawandels befassen. Die aul3ersten Meeresregionen der EU eignen sich gut fur
die Beobachtung von Meeressystemen, Wetterzyklen, biologischer Vielfalt usw.
Dieses Potenzial kann bei der kiinftigen Planung der Forschungs- und Entwicklungs-
programme auf diesem Gebiet berlicksichtigt werden. Dabel wéren auch Forschungs-
projekte im offentlichen Interesse Uber die ausschliefdlichen Wirtschaftszonen und
den Festlandssockel durchzufihren. In die Abkommen der EU mit Drittlandern
kénnten entsprechende Forschungsvereinbarungen aufgenommen werden®, wodurch
Forschungsprojekte, die im offentlichen Interesse finanziert werden, geférdert und
erleichtert wirden.

Die Mitgliedstaaten konnten in ihre Plane zur Durchfihrung des Aktionsplans fir
Umwelttechnologie (ETAP)*" ein Kapitel (iber Meerestechnologie und Innovation
aufnehmen.

Wie kann eine europaische Meeresfor schungsstrategie entwickelt werden, um
wissenschaftliche Kenntnisse zu vertiefen und neue Technologien zur fordern?

Sollte ein européisches Meeresforschungsnetzwerk eingerichtet werden?

Wie lasst sich Wissen am besten in Einkommen und Beschéftigung verwandeln?

Innovation in einem sich wandelnden Umfeld

Klimawandel

29
30
31

EuDA, Beitrag zum Griinbuch.
UN-Seerechtsiibereinkommen (UNCLOS) Artikel 242-257.
Mitteilung der Kommission an das Européische Parlament und den Rat , Stimulation von Technologien

fur nachhaltige Entwicklung: Ein Aktionsplan fir Umwelttechnologie in der Européischen Union’,

KOM (2004) 38.
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Die Ozeane und Meere spielen eine wichtige Rolle fur die Klima und Wetter-
verhdltnisse und sie reagieren ihrerseits besonders empfindlich auf Klima
anderungen. Sie wirken teils direkt, z. B. durch den Transport von Wérme (ein
Beispiel hierfur ist der Golfstrom), teils indirekt, durch die Aufnahme von CO,, als
Klimaregulatoren. Sie konnen auch durch menschliche Aktivitaten in Kistengebieten
und Kustengewdassern beeinflusst werden. Auch die Eiskappen der Pole sind sehr
wichtig fUr das weltweite Klimasystem.

Mit einer Temperaturerhéhung um 3° C in den vergangenen 50 Jahren hat sich das
Klimain der Arktisim Durchschnitt doppelt bisdreimal so stark erwarmt wie auf der
Erde insgesamt. Das Packeis der Arktisist in den letzten 30 Jahren bereits um 15 bis
20 % zuriickgegangen®. Wenn diese Entwicklung nicht angegangen wird, wird sie
drastische Auswirkungen auf die arktische Flora und Fauna sowie auf die gesamte
Nahrungskette von einzelligen Algen bis hin zu Fischen und Seehunden haben und
ernste Folgen fur die Bewohner dieser Regionen mit sich bringen. Der Klimawandel
in der Arktis konnte eine grol3e Herausforderung fur die Meerespolitik der EU
werden.

Die Veranderungen in der Arktis werden sich durch einen Anstieg des
Meeresspiegels und hohere Temperaturen auf der ganzen Erde bemerkbar machen.
Der Schutz des Klimas in der Arktis ist daher ein uf3erst wichtiger Aspekt bei der
Bekampfung des globalen Klimawandels und steht im Mittelpunkt der EU-
Klimaschutzstrategie.

Auch fUr Europa hat der Klimawandel wichtige Auswirkungen. Er kdnnte zu einer
Abschwéachung des Golfstroms mit weit reichenden Folgen fir das Klima in Europa
beitragen. Das International Panel on Climate Change (IPCC) rechnet in diesem
Jahrhundert mit einem signifikanten Anstieg des globalen mittleren Meeres
spiegels®. Kiistenregionen und Hafen werden zunehmend von Sturmfluten heimge-
sucht werden. Auch der Tourismus wird die Veranderungen zu spiren bekommen.
Durch steigende Sommertemperaturen in Sldeuropa kann es zu grof3eren Ver-
schiebungen bei den bevorzugten Urlaubsregionen kommen. In den Kistenregionen
am Mittelmeer wird eine veranderte Niederschlagsverteilung wahrscheinlich
ernsthafte Auswirkungen haben, und fir die Wasserversorgung an unseren Kusten
muss moglicherweise verstarkt auf Meerwasserentsalzung zurtickgegriffen werden.
Es sind groiRere Veranderungen bel den Tierarten zu erwarten. Der Fischreichtum
und die Verbreitung von Meeresfischen konnen beeinflusst werden, was sich
wiederum auf den Fischereisektor auswirken wird.

Die Versauerung der Ozeane durch die Aufnahme von Kohlendioxid (CO,) ist
unvermeidlich. Sie kann zu einem weltweiten Riickgang der Koralenriffe und zu
drastischen Veranderungen der marinen Okosysteme mit Auswirkungen auf die
Nahrungskette im Meer flhren und die CO,-Aufnahmefédhigkeit der Ozeane
verringern. Auf die Korallenriffe vor den Kisten der tropischen und subtropischen
Gebiete der Mitgliedstaaten sind grof3e Auswirkungen zu beflrchten.

32 IPCC Klimawandd 2001: Synthesebericht. IPCC Vollversammliung XVIII (Wembley, UK)
24/29.9.2001.
3 Ibid.
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Der Klimawandel kann weit reichende Folgen fur die Ozeane und Meere, fur die
Umwelt insgesamt und schlief3lich auch fur unseren wirtschaftlichen Wohlstand und
das soziale Wohlergehen haben und somit betréchtliche Kosten verursachen.

Europa muss daher unbedingt weiter eine fuhrende Rolle bei den weltweiten
Bemihungen zur Bekdmpfung des Klimawandels spielen. Es muss weiterhin
geeignete Malinahmen zur Eindammung des Klimawandels erarbeiten, auch fur die
Sektoren Seeverkehr und Energie. Der Schifffahrtsektor ist nach wie vor eine der
Hauptquellen der Luftverschmutzung in Europa. Das wichtigste Treibhausgas, das
von Schiffen abgegeben wird, ist CO,. Im Jahr 2000 beliefen sich die CO,-
Emissionen von Schiffen in der EU auf 157 Millionen Tonnen*. Das ist mehr als die
Emissionen des Luftverkehrs im EU-Luftraum. Werden keine neuen politischen
Mal3nahmen eingeleitet, so dirften die NOx-Emissionen von Schiffen den Prognosen
zufolge bis zum Jahr 2020 hoher sein als die von alen Quellen an Land
zusammengenommen®>. Diese Emissionen miissen entsprechend der , Thematischen
Strategie zur Luftreinhaltung“®, die die Kommission vor kurzem verabschiedet hat,
gesenkt werden.

Wenn Europa neue Technologien zur Verringerung der Auswirkungen der maritimen
Wirtschaft auf das Klima und neue Methoden fir die Vorhersage der Folgen des
Klimawandels auf Kistengebiete entwickeln kann, kbnnen diese in andere Teile der
Welt ausgefthrt werden, die mit dhnlichen Problemen konfrontiert sind. Neue
Offshore-Technologien wie die CO,-Abscheidung und —lagerung oder neue
Offshore-Anlagen, die extremeren Wetterbedingungen standhalten konnen, bieten
grof3e Chancen flr die Wirtschaft. Sie bringen Europain eine Spitzenposition bei den
technischen Innovationen zur Abschwéchung des Klimawandels oder zur Anpassung
an ihn. Die Durchfuhrbarkeit, mégliche Umweltfolgen und die Sicherheit der CO,-
Sequestrierung wurden in mehreren Forschungsprojekten mit Unterstiitzung durch
das4., 5. und 6. Rahmenprogramm untersucht. Es wird geschétzt, dass bis 2050 etwa
483 Milliarden Tonnen der zu erwartenden 877 Milliarden Tonnen Gesamt-
emissionen an CO, abgetrennt und gelagert werden kénnen®.

Energie

Die europaischen Kustengewasser bieten viele Moglichkeiten fur Offshore-Anlagen
zur Erzeugung erneuerbarer Energie. In Offshore-Wind, Meeresstromungen, Wellen
und Gezeiten stecken riesige Mengen Energie. Bis 2010 kdnnten nach den Prognosen
der Kommission 70 000 MW durch Windkraft erzeugt werden, davon 14 000 MW
durch Offshore-Anlagen. Weitere innovative Technologien sind Wellenkraftwerke
und Gezeitenstromturbinen, die an der Kiste oder im Offshore-Bereich eingesetzt
werden kénnen. In allen diesen Fallen kann es zu Interessenkonflikten mit anderen

34

35

36

37

38

Quantifizierung der Emissionen von Schiffen im Zusammenhang mit Schiffsbewegungen zwischen
Héafen der Européi schen Gemeinschaft
http://www.ec.europa.eu/environment/air/background.htm#transport.

Arbetsunterlage der Kommissionsdiengtstellen, SEC(2005) 1133.

Mitteilung der Kommission an den Rat und das Européische Parlament , Thematische Strategie zur
Luftreinhaltung”, KOM (2005) 446 endg.

Ingtitut Frangais du pétrole

http://www.ifp.fr/I FP/fr/espacepresse/Dossier CO2/5 ADEME_FicheActionsCO2.pdf.

Mittellung der Kommission ,, Férderung von Strom aus erneuerbaren Energiequellen”, KOM(2005) 627
endg..

16

DE



DE

Nutzern der Klstengewasser, wie der Schifffahrt und der Fischerel, kommen, wobei
die Erfordernisse der 6rtlichen Bevolkerung berticksichtigt werden mtissen. Daher ist
die Raumplanung, wie in Kapitel 1V gefordert, besonders wichtig.

Die fortschreitende Ausbeutung der leicht zuganglichen Offshore-Reserven an Ol
und Gas und das wachsende Interesse der Erzeuger an den weniger leicht
erschlief3baren Vorkommen wie z. B. in der Tiefsee wirft eine Reihe von Fragen auf:

Was konnte getan werden, um die Forderung dieser Ressourcen zu erleichtern, ohne
Kompromisse bel 6kologischen und wirtschaftlichen Belangen einzugehen, welche

neuen Technologien sind erforderlich, um diese Ressourcen zu erschlief3en, und
welche innovativen Business-Modelle und Bestimmungen wéren in diesem
Zusammenhang angebracht?

Der Verkehrssektor hat in der EU die grofite Zunahme beim Energieverbrauch zu

verzeichnen, doch es gibt Moglichkeiten fir Energieeinsparungen. Erstens kann eine

starkere Verlagerung vom Stral3en- auf den Schiffstransport zu Einsparungen

beitragen, da Schiffe je Tonne transportierter Glter relativ wenig Energie
verbrauchen. Zweitens kann die Energieeffizienz in der Schifffahrt durch die

Nutzung von Wind- und Sonnenenergie sowie durch Biokraftstoffe gesteigert
werden.

Eine vielversprechende Energiequelle ist auch Methanhydrat. Die Vorkommen
werden zurzeit auf rund 10 000 Gt Kohlenstoffaquivalent geschétzt, was etwa der
Summe aller anderen fossilen Brennstoffe entspricht®*. Diese Energieform kénnte zu

einer Diversifizierung der Versorgungsquellen beitragen und gibt bezogen auf die
erzeugte Energieeinheit weniger CO; in die Atmosphére ab als Erdol oder Kohle. Die

Ausbeutung ist jedoch mit grof3en technischen Herausforderungen bei Abbau,
Abfullung, Transport und Umwandlung in kommerzielles Methangas verbunden.
Europa ist fuhrend bei der Suche nach Methanhydrat und bei der Erforschung der
Risiken und Folgen einer versehentlichen Freisetzung, die den Treibhauseffekt
erheblich verschlimmern kénnte™.

Der Transport von Energietrégern auf dem Seeweg durch Pipelines oder mit
Tankschiffen eroffnet zum einen Chancen fur die Wirtschaft, gibt zum anderen aber
auch Anlass zur Sorge um die Sicherheit und potenzielle Umweltauswirkungen bei
Unfallen. Hierzu sollten Leitlinien fur ein spezielles transeuropéisches Netz (TEN)
fir Kohlenwasserstoffe aufgestellt werden, die alle Infrastrukturelemente abdecken.

Blaue Biotechnologie

Bei der blauen Biotechnologie geht es um neuartige Produkte, die durch die Nutzung

der reichhaltigen biologischen Vielfalt der Meere gewonnen werden konnen. Sie

bietet ene langfristige Perspektive, da schdtzungsweise 80 % der lebenden

Organismen auf der Welt in aquatischen Okosystemen leben. Die

39
40

Eurogif, Beitrag zum Griinbuch.
Siehe http://www.metrol.org/; http://www.igme.gr/anaximander/; http://www.hydratech.bham.ac.uk/;
http://www.geotek.co.uk/hyacinth/; http://www.crimea-info.org/project3/crimeald.htm;

http://www.gashydat.org/; http://www.eu-hermes.net/
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2.5.

M eeresbiotechnologie wird in vielen Wirtschaftszweigen eine Rolle spielen: von der
Aquakultur zum Gesundheitswesen und von Kosmetika bis zu Lebensmitteln®.

Um das Potenzial der Meereshbiotechnologie in vollem Umfang ausschopfen zu
konnen, missen so bald wie moglich konkrete Schritte in Richtung eines multi-
lateralen Ubereinkommens zum Schutz der biologischen Vielfalt des Meeres im
Rahmen des Seerechtsiibereinkommens der Vereinten Nationen (UNCLOS)* unter-
nommen werden. Dies stiinde auch im Einklang mit den in Goteborg angenommenen
Zielen der EU, den Riickgang der Biodiversitét bis zum Jahr 2010 aufzuhalten®.

Da sich die blaue Biotechnologie noch in einer frihen Entwicklungsphase befindet,
sollte der Schwerpunkt auf die Erforschung und die Verbesserung der Kenntnisse
gelegt werden, die die Grundlage fur die Erzeugung neuer Produkte und Dienst-
leistungen sein werden. Dies kdnnte in Verbindung mit den beteiligten Akteuren
geschehen.

Die Mitgliedstaaten konnten sich bei der Mobilisierung von zusétzlichem Risiko-
kapital fir Umweltinnovationen im maritimen Bereich, in der Meeresumwelt- und
der Biotechnologie an den ,grinen Investmentfonds® orientieren und ,blaue
Investmentfonds® auflegen.

Welche Malinahmen sollte die EU noch treffen, um den Klimawandel in der
Meeresumwelt abzuschwachen oder eine Anpassung zu ermdglichen?

Wie kdnnen innovative Offshore-Technologien flr erneuerbare Energien
gefordert und verwirklicht werden? Wie kann die Energieeffizienzin der
Schifffahrt verbessert und der Kraftstoffverbrauch diversifiziert werden?

Was wird bendtigt, um das Potenzial der blauen Biotechnologie auszuschopfen?

Forderung maritimer Qualifikationen in Europa und Ausdehnung der
nachhaltigen Beschaftigung in der Seefahrt

In der Seefahrt wird hoch qualifiziertes Personal bendtigt. Die Gesamtbeschéftigung
in der maritimen Wirtschaft in Europa mag zwar stabil sein*, doch die Zahl der
europaischen Seeleute ist ricklaufig. Zurzeit fehlen hauptsachlich Offiziere der
Handelsmarine, jedoch nicht in allen Mitgliedstaaten im gleichen Mal3e.

Die maritime Wirtschaft braucht aus Sicherheitsgrinden und um den Wettbewerbs-
vortell Europas zu wahren, eine ausreichende Zahl gut ausgebildeter und kompeten-
ter Seeleute und anderer Fachkréfte. Viele Sektoren, wie die Kontrollbehdrden der
Hafenstaaten und die Klassifikationsgesellschaften bendtigen standig Nachschub an
ehemaligen Seeleuten, insbesondere Offiziere, Lotsen, Ingenieure, Werftleiter,
Sicherheitsingpektoren und Ausbilder. Zahlreiche Arbeitsplétze an Bord von Schiffen

41

42
43

A Study into the Prospects for Marine Biotechnology Development in the United Kingdom, Biobridge
Ltd., 2005, Executive Summary, http://www.dti.gov.uk/marine biotechnology report.html. Siehe auch
»Marineindustries global market analysis, Chapter 23 (footnote 5).
http://www.un.org/Depts/los/index.htm.

Européischer Rat von Géteborg, 15.-16.6.2001, Schlussfolgerungen des Vorsitzes.

Siehe auch Hintergrundpapier ,Employment, social and training aspects of maritime and fishing
industries and related sectors'.
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werden heute mit Personal aus Drittlandern besetzt. Die Grinde hierfur sind
schlechte Berufsaussichten, die mit diesen Berufen verbundene Isolation, der niedri-
ge Status des Berufs und die niedrigeren L6hne von Seeleuten aus Drittlandern®.

Es gibt Hinweise dafir, dass die Grinde fur diesen Rickgang sowohl auf der
Angebots- als auch auf der Nachfrageseite liegen. Wegen des Wettbewerbsdrucks in
der Schifffahrt sind die Arbeitgeber oft nicht bereit, Arbeitsplétze mit fir Europaer
attraktiven Lohnen anzubieten. Dazu kommt oft das Gefiihl, dass die Arbeitspléatze
nicht sicher sind und schlechte Arbeitsbedingungen herrschen, so dass es immer
weniger Bewerber fir freie Stellen in maritimen Berufen gibt. Von anderer Stelle
wird dagegen die Auffassung vertreten, dass,, es keine Anhaltspunkte dafr gibt, dass
junge Européer kein Interesse an einer Berufstatigkeit auf See haben“ *°.

Die Kommission hat im Oktober 2005 einen Bericht vorgelegt, in dem sie Moglich-
keiten aufzeigt, wie der ruckléufige Trend bei den européischen Seeleuten
aufgehalten und die Seefahrt als Beruf wieder attraktiv gemacht werden kann*’. Die
Schlussfolgerungen des Rates ,Verkehr® vom 5. Dezember 2005 lassen in dieser
Hinsicht einen gewissen Fortschritt erkennen.

Um den Abwartstrend bel der Beschéftigung in der Seefahrt umzukehren, muss
unbedingt die Mobilitét zwischen den Sektoren geférdert werden. Dies hangt von der
Anerkennung und der Durchftihrung des Konzepts der maritimen Cluster ab.

Die Mobilitat spielt eine wichtige Rolle fur alternative Beschéftigungsmoglichkeiten
fur Fischer.

Die maritime Ausbhildung sollte den potenziellen Berufseinsteigern Fahigkeiten mit
hohem Qualitétsniveau vermitteln, die ihnen vielfaltige Beschéftigungsmoglichkeiten
bieten. Rechtliche Hindernisse wie die fehlende gegenseitige Anerkennung von
Qualifikationen oder einzelstaatliche Vorschriften fur Offiziere sollten abgebaut
werden. Die Umsetzung der Richtlinie Gber die gegenseitige Anerkennung von
Befahigungszeugnissen der Mitgliedstaaten fur Seeleute durfte noch bestehende
Hindernisse ausraumen”®,

Die Gemeinschaftsmittel sollten mit dem Ziel eingesetzt werden, die Bewaltigung
des Wandels zu férdern und Weliterbildung und Umschulung, auch bei Umstrukturie-
rungen und Entlassungen, zu erleichtern. Bei den Erdrterungen im Rahmen des
maritimen Clusters sollte erwogen werden, Systeme einzurichten, durch die andere
Sektoren einen finanziellen Beitrag zu Ausbildungen/Praktika in der Schifffahrt
leisten konnen. So konnten potenzielle kinftige Seeleute die fUr eine spétere
Beschéftigung ndtige Erfahrung auf See sammeln.

Die derzeitigen Curricula fur die maritime Ausbildung, fur die Schifffahrt und ver-
wandte Sektoren, aber auch fur den Schiffsmaschinenbau und die Fischerei sollten

45

46
47

48

Beitrag Frankreichs, Spaniens und Portugals zum Grinbuch: Die kinftige Meerespolitik der
Européischen Union; S. 10 —55.

Européi sche Transportarbeiter-Foderation (ETF), Beitrag zum Griinbuch.

Arbetsunterlage der Kommissionsdienststelen iber die Mal3nahmen der Kommission auf dem Gebiet
der maritimen Beschéftigung, SEK(2005) 1400/2.

Richtlinie 2005/45/EG des Europaischen Parlaments und des Rates vom 7.9.2005 zur Anderung der
Richtlinie 2001/25/EG, ABI. L 255 vom 30.9.2005.
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Uberprift werden. Der Verband der européischen Gesellschaften fur Schiffstechnolo-
gie (Confederation of European Maritime Technology Societies - CEMT) hat in
diesem Zusammenhang angeregt, eine Bestandsaufnahme des Qualifikationsbedarfs
dieses Wirtschaftszweigs zu erstellen®. Der Rat hat die Kommission aufgefordert,
die Motivation von Offiziersanwartern Uber einen langeren Zeitraum hinweg zu
erforschen, um die Griinde fiir den Abbruch der Ausbildung herauszufinden®. Es
muss sichergestellt werden, dass alle Berufsanfanger in der EU nach internationalen
Standards, wie den Normen fir die Ausbildung, die Erteilung von Beféhigungszeug-
nissen und den Wachdienst von Seeleuten (, STCW-Ubereinkommen®)>* ausgebildet
werden, und dass ihnen je nach Bedarf des Wirtschaftszweigs zusétzliche Fahigkei-
ten vermittelt werden, die ihre Berufsaussichten verbessern und die Wettbewerbs-
fahigkeit der européischen Flotte erhthen. Da das STCW-F-Ubereinkommen fir den
Fischereisektor>® aber nur von wenigen Parteien ratifiziert worden ist, kénnen die
vereinbarten Normen fur die Ausbildung und die Erteilung von Befahigungs-
zeugnissen nicht in Kraft treten und international angewandt werden.

Die Malinahmen der EU sollten sich weiterhin mit Mindestausbildungsanforderun-
gen, Arbeitsbedingungen und der Durchsetzung von Vorschriften befassen. Im See-
verkehrssektor werden Seeleute mitunter nach den so genannten ,Heimat/\Wohnsitz-
Bedingungen’ bezahlt. In den Féllen, in denen das EU-Recht Uber die Freiziigigkeit
der Arbeitnehmer gilt und die maritimen Sozialpartner des Flaggenstaats Lohn-
vereinbarungen abgeschlossen haben, kann diese Praxis problematisch sein.

Die Tatsache, dass auf Schiffen das Recht des jeweiligen Flaggenstaats gilt und dass
es Billigflaggen gibt, bei denen der Durchsetzung internationaler und nationaler Vor-
schriften wenig Bedeutung beigemessen wird, kompliziert die Sache noch weiter.
Falle, in denen die Entlohnungsbedingungen des Flaggenstaats gelten und die
Sozialpartner des Flaggenstaats fur ihre Seeleute hdhere Lohne vereinbart haben, als
im Heimat-/Wohnsitzstaat gezahlt werden, konnen Reeder dazu veranlassen, ihre
Schiffe auszuflaggen oder EU-Seeleute durch Personal aus Drittlandern zu ersetzen.
Diese Fragen missen auf EU-Ebene in enger Zusammenarbeit mit den
Sozialpartnern noch néher gepruft werden.

Die EU-Mainahmen sollten auch vorbildliche Verfahrensweisen ausfindig machen
und ihre Verbreitung fordern. Das Projekt CAREMAR fir koordinierte akademische
Forschung und Bildung zur Forderung von Innovationen in der europdischen
maritimen Wirtschaft ist ein Beispiel fiir einen solchen Ansatz™.

Voraussetzung fur ein hohes Leistungsniveau der Berufsanfanger ist, dass fur eine
maritime Ausbildung die besten jungen Méanner und Frauen gewonnen werden.
Deshalb muss etwas gegen das schlechte Image des Sektors getan werden. Sowohl
den méannlichen als auch den weiblichen Seeleuten miissen angemessene Lebens-

49
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Confederation of European Maritime Technology Societies, Beitrag zum Griinbuch.
Schlussfolgerungen des Rates 15208/05: Verkehr, Telekommunication und Energie vom 5.12.2005 tber
die Verbesserung der Beschéftigungsaussichten im Seeverkehrssektor der Gemeinschaft und Stiegerung
der Attraktivitét der Seefahrtsberufe fiir junge Menschen.

http://www.stcw.org/

Internationales  Ubereinkommen Uber Normen fir die Ausbildung, die Erteilung von
Beféhigungszeugnissen und den Wachdienst von Seeleuten (STCW-F), 1995.
Polnische Gesellschaft der Schiffsbau- und Marineingenieure (KORAB), Beitrag zum Griinbuch.
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2.6.

und Arbeitsbedingungen geboten werden, deren Standard den berechtigten Erwartun-
gen von Europdern entspricht. Wichtig ist in diesem Zusammenhang die Ratifi-
zierung des konsolidierten Ubereinkommens tiber Arbeitsnormen im Seeverkehr, das
die Internationale Arbeitsorganisation (ILO) im Februar 2006 angenommen hat. Die
Kommission beabsichtigt, 2006 eine Mittellung Uber Mindestarbeitsnormen im
Seeverkehr vorzulegen, die sich mit der Umsetzung des konsolidierten ILO-
Ubereinkommens im Rahmen des Gemeinschaftsrechts - moglicherweise durch eine
Vereinbarung der Sozialpartner — befasst. Diese Umsetzung <sollte die
Hafenstaatkontrolle auf die Einhaltung der Arbeitsnormen an Bord aller Schiffe
ausdehnen, die europaische Hafen anlaufen, unabhéngig davon, welche Flagge sie
fihren und welche Staatsangehorigkeit die Seeleute haben. Die Mitgliedstaaten
sollten das Ubereinkommen Nr. 185 der Internationalen Arbeitsorganisation tiber
Ausweise fiir Seeleute® ratifizieren, da es sowohl fiir das Wohlergehen der Seeleute
beim Landgang und fir den Transit, sowie fir die Verbesserung der Sicherheit von
Bedeutung ist.

In der Fischerei ist das Unfallrisiko bekanntlich hoher als bei anderen Téatigkeiten auf
See. Auch die Arbeitsbedingungen sind oft schlechter als in anderen Berufen. Bel der
Reform und der Verbesserung der EU-Verordnungen und der ILO-Vorschriften tber
die Arbeitsbedingungen auf Schiffen sollte dem Fischereisektor besonderes Augen-
merk gelten. Dies geschieht bereits im Rahmen des Europaischen Fischereifonds
(EFF) und des Finanzinstruments firr die Ausrichtung der Fischerei (FIAF)>>.

Es gibt genug Beispiele von einzelnen Unternehmen oder Tarifvertragen, die zeigen,
dass hohere Lohne, bessere Arbeitsbedingungen, effizientere Betriebsabléufe und
Sicherheit kombiniert werden konnen. Europa sollte sich zum Ziel setzen,
hochwertige Schiffe mit hochqualifizierten Mannschaften zu haben, die unter
optimalen Arbeitsbedingungen arbeiten.

Was kann dagegen getan werden, dassimmer weniger Europder maritime Berufe
ergreifen? Wie kann die Sicherheit und Attraktivitat dieser Arbeitsplatze verbessert
werden?

Wie kdnnen bessere Arbeitsbedingungen, héhere Léhne und mehr Sicherheit mit
der Wettbewerbsfahigkeit des Sektorsin Einklang gebracht werden?

Wie kann die Qualitat der Aushildung und der Erteilung von
Befahigungszeugnissen sichergestellt werden?

Clustering

Das Image der maritimen Wirtschaft, ihre Attraktivitét und Produktivitét konnen ver-
bessert werden, wenn ein gemeinsames Verstandnis der Beziehungen dieser Aspekte
untereinander entwickelt werden kann. Dies wird als Cluster-Konzept bezeichnet.

54
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Entscheidung 2005/367/EG des Rates vom 14. April 2005 zur Erméchtigung der Mitgliedstaaten, das
Ubereinkommen der Internationalen Arbeitsorganisation Uber Ausweise fur Seeleute (Ubereinkommen
Nr. 185) im Interesse der Européi schen Gemeinschaft zu ratifizieren, ABI. L 136 vom 30.5.2005.
Vorschlag fur eine Verordnung des Rates Européischer Fischereifonds, 2004/0169 CNS, KOM (2004)
497 endg. und Verordnung (EG) Nr. 1263/1999 des Rates vom 21.6.1999 (iber das Finanzinstrument fir
die Ausrichtung der Fischerei und http://ec.europa.eu/scadplus/|eg/de/lvb/160017.htm.
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2.7.

Der European Marine Equipment Council (EMEC) fuhrt z. B. aus. , Eine starke
maritime Gemeinschaft in Europa ist eine Grundvoraussetzung fir das Wohlergehen
und die Entwicklung des Seeverkehrs. Angesichts des hohen Malies an Interaktion
und gegenseitiger Abhangigkeit aller Akteure des Sektors (Schiffbau) wird eine

negative Entwicklung in einem Wirtschaftszweig auf die anderen durchschlagen®- .

Cluster kbnnen dazu beitragen, die Wettbewerbsfahigkeit ganzer Sektoren oder einer
Gruppe von Sektoren zu geigern. Dies kann geschehen durch den Austausch von
Kenntnissen, gemeinsame Forschungs— und Innovationstétigkeit (Produktentwick-
lung), gemeinsame Aus- und Weiterbildung, den Austausch innovativer Organisa
tionsmethoden innerhalb einer Gruppe von Unternehmen (gemeinsame Beschaffung
oder gemeinsamer Vertrieb) oder gemeinsame Absatzforderung, einschliefdlich
Marketing und Werbung®”.

Die Mdglichkeiten des Clustering sollten vor dlem in Sektoren mit komplexen
Lieferketten bei Herstellung und Dienstleistungen genutzt werden, an denen eine
grol3e Zahl von kleinen und mittleren Unternehmen beteiligt ist, wie z. B. im
Schiffbau. Im modernen Schiffbau werden mehr als 70 % des endgiltigen Schiffs
von einem riesigen Netz von Anbietern von Systemen, Ausriustung und Dienst-
leistungen produziert®®. Durch die Verbindung dieser Sektoren und ihre Einbezie-
hung in Netze maritimer Spitzenzentren, die das gesamte Spektrum der maritimen
Wirtschaft einschliefdlich des Dienstleistungssektors umfassen, konnen vorbildliche
Verfahrensweisen verbreitet werden.

Das Cluster-Konzept ist in mehreren Mitgliedstaaten bereits erfolgreich umgesetzt
worden™. Es wurden Initiativen eingeleitet, um die Cluster-Beziehungen auch auf
europaischer Ebene enger zu kniipfen. Das Maritime Industries Forum (MIF) umfasst
europaische Vertreter der maritimen Wirtschaft. VVor kurzem wurde ein europaisches
maritimes Cluster-Netzwerk eingerichtet. Viele Cluster sind zwar in Klstengebieten
konzentriert, aber die maritime Wirtschaft wirkt Gber die KUstenregionen hinaus, so
dass auch Verbindungen zu Akteuren in entfernteren Regionen aufgebaut werden
missen.

Wie kdnnen maritime Cluster dazu beitragen, die Wettbewer bsfahigkeit
insbesondere von KMU zu steigern, maritime Berufe attraktiver zu machen und
ein Gefuhl von maritimer |dentitat zu fordern?

Wie kann die EU Synergien zwischen miteinander verbundenen Sektoren fordern?

Der rechtliche Rahmen

Sektoren wie die Schifffahrt, Hafeninfrastrukturen und die Nutzung von Offshore-
Ressourcen, einschliel3lich der Fischerei, in denen grof3e Investitionen in langfristig
ausgelegte innovative Produkte getétigt werden, bendtigen ein stabiles rechtliches
Umfeld. Dies gilt insbesondere fir die Vorschriften, die den Standort der Wirt-
schaftstatigkeit betreffen. Auch aus diesem Grund sollte fur die européischen
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EMEC, Beitrag zum Griinbuch.

Siehe Hintergrundpapier tUber Wettbewerbsfahigkeit.

Européi scher Werftenverband (CESA), Beitrag zum Griinbuch.
Siehe Fulnote 4.
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Klstengewasser so bald wie mdglich ein umfassendes Raumplanungssystem
eingefuhrt werden.

Es sollte noch viel getan werden, um fir bessere und einfachere Rechtsvorschriften
und mehr konsolidierte Fassungen zu sorgen. Innerhalb der EU sind die Arbeiten zur
Vereinfachung und Straffung bereits im Gang. Sie sollten auch die Verordnungen
umfassen, die den maritimen Sektor und verwandte Sektoren betreffen. Auf interna-
tionaler Ebene zeigt das ILO-Ubereinkommen Uber Arbeitsnormen im Seeverkehr,
dass bessere Rechtssetzung den Seeleuten zugute kommt und zu mehr Transparenz
und Effizienz des rechtlichen Rahmens beitragt.

In enger Zusammenarbeit mit den Sozialpartnern sollte geprift werden, ob die mari-
time Wirtschaft weiterhin von bestimmten Bereichen des européischen Arbeits- und
Sozialrechts, z. B. der Richtlinie zur Angleichung der Rechtsvorschriften der
Mitgliedstaaten Uber Massenentlassungen oder der Richtlinie beziiglich des Uber-
gangs von Unternehmen®, ausgenommen sein ol lte.

Die wechselseitige Abhangigkeit der maritimen Sektoren und Politiken kann zur
Folge haben, dass Rechtsvorschriften, die unter Berlicksichtigung der Erfordernisse
und Ziele eines Politikbereichs erarbeitet wurden, im Gesamtkontext der nachhalti-
gen Entwicklung unbeabsichtigte oder gar kontraproduktive Auswirkungen auf
andere meerespolitische Ziele haben. Die Kommission ist der Auffassung, dass
Anderungen der betreffenden Gemeinschaftsvorschriften in Betracht gezogen werden
sollten, wenn solche Auswirkungen auftreten. Um unnétige Blrokratie zu vermeiden
appelliert die Kommission an die beteiligten Akteure, die betreffenden Félle zu
melden, damit Anderungen auf der Grundlage einer integrierten Analyse
vorgeschlagen werden konnen.

In den unendlichen Weiten der Ozeane konnen die Vorschriften nicht allein mit
staatlichen Kontrollen durchgesetzt werden, sondern sie miissen von denen, fur die
sie gelten, auch akzeptiert werden. Deshalb ist die Beteiligung der Akteure bei der
Festlegung der Vorschriften so wichtig. Im Fischereisektor hat die Gemeinschaft dies
bereits erkannt und im Zuge der Reform der Gemeinsamen Fischereipolitik die
regionalen Beiréte eingesetzt. Sie werden von der Kommission bei der Ausarbeitung
einschlagiger Rechtsvorschriften konsultiert und kénnen auch selbst Anregungen for
die Weiterentwicklung der Fischereipolitik einbringen.

Die Selbstregulierung (trotz ihrer Grenzen) und die soziale Verantwortung der Unter-
nehmen (Corporate Social Responsibility - CSR) koénnen eine wichtige Rolle spielen
und sich gegenseitig erganzen. Die Annahme von CSR-Strategien und die Offen-
legung von Informationen Uber die erreichten Leistungen stellen eine Alternative zur
Regulierung dar. CSR kann zur nachhaltigen Entwicklung beitragen und das Innova-
tionspotenzial und die Wettbewerbsfahigkeit Europas steigern. Sie kann einen
unmittelbaren Nutzen fir die Unternehmen haben, die in perfekter Symbiose mit
ihrer Umwelt arbeiten konnen. Dies wiederum wirkt sich glinstig auf Versicherungs-
pramien oder den Zugang zu Finanzmitteln aus.

Ein effizientes Regulierungssystem gewahrleistet auch, dass die wirtschaftlichen Sig-
nale, die an den Markt gesendet werden, seine Regeln verstdrken. Der europaische
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Richtlinien des Rates 98/59/EG, ABI L 225 vom 12.7.1998 und 2001/23/EG, ABI. L 82 vom 22.3.2001.
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Dachverband der Klassifikationsgesellschaften (EurACS) erklarte in diesem
Zusammenhang: ,,Der kinftige Erfolg hangt sowohl von den richtigen Anreizen fir
gute Leistungen als auch von bestimmten Sanktionen flr unzureichende Leistungen
ab“ ®'. Reedern mit einer guten Bilanz bei der Einhaltung von Vorschriften sollten
geeignete Anreizmechanismen geboten werden, z. B. niedrigere Hafengebihren und
weniger Sicherheitskontrollen. ,, Gezielte Hafenstaatkontrollen haben sich als
wichtiges Instrument erwiesen, um unternormige Schiffe weltweit aus dem Verkehr
z2u ziehen und die Scherheitsstandards in der internationalen Schifffahrt zu
verbessern.” ® Eine Pflichtversicherung und eine Bonus-Malus-Regelung, wie sie bei
anderen Verkehrstrdgern dblich sind, sollten eingefthrt werden. P&I-Clubs
(Protection and Indemnity) sollten Anreize fur vorschriftsmaidige Leistungen im See-
verkehr und Nachteile fur unternormige Schiffe vorsehen. Durch eine umfassende
Uberpriifung des rechtlichen Rahmens und der Struktur sollte ermittelt werden, wie
die wirtschaftlichen Anreize in allen maritimen Sektoren, einschliefdlich des
Seeverkehrs, noch weiter verbessert werden konnen.

Konkurrenz ist der Schltsselmechanismus fir rationale Marktanreize. Reeder
kooperieren traditionell in Konsortien, Allianzen, Pools oder Linienkonferenzen. Die
Kommission hat vor kurzem festgestellt, dass diese Linienkonferenzen den
Wettbewerb beeintréachtigen und dem Rat deshalb vorgeschlagen, sie abzuschaffen.
Um den Ubergang zu einem wettbewerbsorientierten Umfeld zu erleichtern, will die
Kommission Leitlinien tber die Anwendung der Wettbewerbsregeln auf alle noch
bestehenden Formen der Kooperation im Seeverkehrssektor herausgeben®.

Nach dem Seerechtsiibereinkommen (UNCLOS) ist in erster Linie das Land, in dem
ein Schiff registriert ist, der so genannte Flaggenstaat, fur die Durchsetzung der
Vorschriften zustandig. Wenn Flaggenstaaten die Einhaltung der internationalen
Vorschriften nicht streng kontrollieren (sog. , Billigflaggen®), besteht die Gefahr,
dass verantwortungslose Reeder bel ihnen unternormige Schiffe registrieren.
Dagegen missen Lander, die streng auf die Einhaltung der internationalen
Vorschriften achten, damit rechnen, dass ihre Schiffe zu weniger kostspieligen
Flaggen wechseln. Dieses Problem ist nicht neu, und das Dilemma fir die
Regierungen bleibt bestehen.

Drei Mal3nahmen kdnnen jedoch getroffen werden:

D Erstens sollten sich die Gemeinschaft und die Mitgliedstaaten mit dem
gesamten Gewicht ihrer Befugnisse, ihrem kombiniertem Einfluss und ihren
aulenpolitischen Instrumenten fir eine Politik zur Verbesserung des
Standards aller Flaggenstaaten einsetzen.

2 Zweitens sollten dringend neue Instrumente fir eine strengere Uberwachung
der internationalen Vorschriften auf hoher See und ihre Kontrolle durch die
Hafenstaaten entwickelt werden, wobel modernste Technologien wie das
globale Satellitennavigationssystem (Galileo) eingesetzt werden sollten®.
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EurACS, Beitrag zum Griinbuch.

Internationaler Dachverband der Klassifikationsgesellschaften (IACS), Beitrag zum Griinbuch.
WeiRbuch tber die Uberpriifung der Verordnung (EWG) Nr. 4056/86 Uber die Anwendung der EG-
Wettbewerbsregeln auf den Seeverkehr, Kommissionsprogramm 2003/COMP/18.
http://ec.europa.eu/dgs/energy transport/galileo/index_de.htm.
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3 Drittens sollte unter Beteiligung der Sozialpartner grundlich analysiert
werden, wie die Wettbewerbsfahigkeit von Schiffen unter européischen
Flaggen gesteigert werden kann.

Was die Fischerel betrifft, so wurde auf dem Weltgipfel fir nachhaltige Entwicklung
in Johannesburg im Jahr 2002 unter anderem beschlossen, dass die Fischbestéande bis
2015 auf dem Stand erhalten oder auf den Stand aufgestockt werden sollten, der den
hochstmoglichen Dauerertrag sichert. Die Kommission wird in Kirze eine Mit-
tellung dartber annehmen, wie das Konzept des hdchstmdglichen Dauerertragsin der
Gemeinsamen Fischereipolitik umgesetzt werden soll. Eine Reduzierung der Uber-
fischung verbessert die Rentabilitét, verringert die Umweltauswirkungen und die
Ruckwirfe von Fischen. Es kdnnen grof3ere und hochwertigere Fische gefangen
werden, oft auch in grofReren Mengen. Damit wird die Versorgung des Marktes
verbessert und es werden betréchtliche Wettbewerbsvorteile erzielt. Die Gefahr, dass
Fischbestande zusammenbrechen, wird deutlich gesenkt.

Die Fischerei wird wegen ihrer Beziehungen zu anderen Politikbereichen von einer
stérkeren Integration der Politik profitieren. Entscheidungen Uber Raumplanung oder
Bestimmungen Uber Toxine und Nahrstoffe sowie die Planung von Hafen und
Infrastruktureinrichtungen wirken sich auf die Fischerei aus, wahrend die Fischerei
wiederum Auswirkungen auf empfindliche Lebensr&ume und Nichtzielarten wie
Meeressauger und Seevogel hat. Die Herstellung von Verbindungen zwischen diesen
Politikbereichen dirfte auch dazu beitragen, die wiederholten Bedenken des
Fischereisektors auszurdumen, er habe einen unverhdltnismaldig grof’en Anteil der
Verantwortung fir die Verbesserung der Meeresumwelt zu tragen, weil die
Auswirkungen der Fischerei leichter festzustellen und zu regulieren seien als die
vieler anderer Verursacher von Umweltschéaden.

Wie konnte der rechtliche Rahmen fir die maritime Wirtschaft so verbessert
werden, dass unbeabsichtigte und kontraproduktive Auswirkungen auf
meerespolitische Ziele vermieden werden?

In welchen Bereichen ist es noch gerechtfertigt, die maritime Wirtschaft von den
EU-Sozalvorschriften auszunehmen? Sollten weitere spezifische
Rechtsinstrumente flr die Beschéaftigungsbedingungen in der maritimen
Wirtschaft gefordert werden?

Wie kdnnen die EU-Sicherheitsvorschriften vereinfacht und gleichzeitig hohe
Standards aufrechterhalten werden?

Inwieweit kbnnen wirtschaftliche Anreize, Selbstregulierung und soziale
Verantwortung von Unternehmen staatliche Regulierungsmal3nahmen ergénzen?

Welche weiteren Maf3nahmen der EU sind erforderlich, um die Probleme mit
Billigflaggen in den Griff zu bekommen und Anreize flir die Registrierung unter
europaischen Flaggen zu geben?

Sollte ein fakultatives EU-Register aufgestellt werden? Welche Bedingungen und
Anreize kdnnten fur ein solches Register in Betracht gezogen werden?
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Wie sollte die Gemeinsame Fischereipolitik weiterentwickelt werden, um das Ziel
der nachhaltigen Fischerei zu erreichen?

OPTIMALE LEBENSQUALITAT IN DEN KUSTENREGIONEN

Steigende Attraktivitat der Kustengebiete als Ort zum Wohnen und zum
Arbeiten

Die Kusten Europas waren friher von Gemeinschaften bewohnt, die von der
Fischerei lebten. Mit der Entwicklung des lokalen und internationalen Seeverkehrs
wurden die Héfen ausgebaut, und es entstanden neue Tétigkeiten in deren Umkreis.
Der Wunsch, am Meer zu leben, einfach weil es einem dort gefdlt, ist ein relativ
neues Phanomen. Die Konferenz der maritimen Randregionen (CPMR) stellt fest,
dass ,die natirliche Attraktivitat dieser Gebiete (Landschaften, Anzahl
Sonnenstunden, Vorteile fir die Gesundheit) darUber hinaus zu einem starken
demografischen Wachstum fihrt, das keine Anzeichen ener Verlangsamung
erkennen lasst.“ ®

Der hohere Wohlstand der heutigen Gesellschaften und die zunehmende Zahl von
Personen, die keiner Erwerbstétigkeit nachgehen, haben zu einer steigenden
Nachfrage nach Freizeitdiensten am Meer beigetragen. Zur Deckung dieses Bedarfs
ist in den Kustengebieten eine neue Industrie entstanden. Dies hat dynamische
européaische Anbieter auf den Plan gerufen, die sich auf den internationalen Markten
etabliert haben.

Der Umfang dieser Industrie ist schwer zu analysieren, da zu wenig statistische
Angaben vorliegen. Schatzungen zufolge lebt knapp die Héalfte der Bevdlkerung
Europas an der Kiste oder in deren Nahe, doch gibt es keine Schétzungen, was den
Wert dieser Standorte, den Gesundheitszustand der Gewaésser vor der Kiuste, die
Verfugbarkeit von maritimen Freizeitmoglichkeiten oder die positiven
Auswirkungen des Meeres auf die Lebensqualitéat anbelangt. Herkommlicherweise
wird das BIP als ein Indikator fur die Wirtschaftsproduktion herangezogen, doch
herrscht mittlerweile weitgehend Einigkeit dariiber, dass das BIP-Wachstum kein
Gradmesser fUr das soziale Wohlbefinden ist. Ein Aspekt, der durch konventionelle,
auf der nationalen Produktion basierende Indikatoren nicht erfasst wird, ist der
»hichtmarktbezogene Wert“ des Meeres, d.h. der Wert von Diensten, die — ohne
Gegenstand einer Markttransaktion zu sein — signifikante Auswirkungen auf das
Wohlbefinden haben konnen. Beispiele hierfir sind Freizeitaktivitdten wie z.B.
Strandaufenthalte und der Wert der landschaftlichen Vorzlige der Klste.

Eine Verschlechterung der Meeresumwelt, die grol¥flachige Algenbliten in der
Ostsee oder gelegentliche Quallenplagen im Mittelmeer verursachen kann,
beeintréchtigt diese Lebensqualitét erheblich.

Ohne statistische Angaben ist schwer zu erkennen, wie die Planungsbehdrden bel
ihren Entscheidungen Uber die Entwicklung von wirtschaftlichen Tétigkeiten in den
Klstengebieten oder —gewassern diese Elemente hinlanglich berlcksichtigen
konnen. Nach Auffassung der Kommission sollte eine umfassende Studie
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CPMR, Beitrag zum Griinbuch.
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3.2.

durchgeftihrt werden, um solche Schéatzungen zu erhalten. Dem Mangel an Umwelt-
und soziobkonomischen Statistiken speziell zu den Kistengebieten muss abgeholfen
werden. Durch solche Statistiken werden die Entscheidungstrager und Akteure einen
Gesamtuberblick tber die Fragen und Tendenzen erhalten, die die Kistengebiete in
ganz Europa betreffen.®

Das Wachstum fuhrt unweigerlich zu Belastungen des Raums und der Umwelt. Der
Zugang zu (und die interne Mobilitdt zwischen) den Kustengebieten und
insbesondere den kleinen Inseln missen verstéarkt werden, indem die
Verkehrsinfrastruktur  verbessert wird. Aulerdem gilt es, Leistungen der
Daseinsvorsorge  bereitzustellen  (Gesundheit,  Bildung, @ Wasser-  und
Energieversorgung, Telekommunikation, Postdienste, Abwasser- und
Abfallbehandlung), um die Lebensqualitét in den Klstengebieten insbesondere in
den Hauptreisezeiten zu verbessern. In den landlichen und abgelegenen Gebieten
spielen Informations- und Kommunikationstechnologien eine wichtige Rolle, da sie
den Zugang zu Diensten wie E-Gesundheit, E-Lernen, offentlicher Internetzugang,
E-Business, E-Unterstiitzung fiir Unternehmen und Telearbeit ermoglichen.®’

Die Auswirkungen der Entwicklung auf die Umwelt missen bei der Planung
mitbericksichtigt werden, wenn ein nachhaltiges Ergebnis erzielt werden soll.

Wie lassen sich die Aufrechterhaltung der Lebensqualitat in den europdischen
Klstenregionen und die weitere Schaffung von dauerhaften Einkommen und
Arbeitsplatzen miteinander verbinden?

Welche Daten miissen in den Klstenzonen fuir Planungsawecke zur Verfligung
stehen?

Anpassung an diein den K tistenzonen vorhandenen Risiken

Wir missen uns nicht nur fragen, wie die Ozeane geschiitzt werden sollen, sondern
auch, wie wir uns selber vor ihnen schitzen kdnnen. Mit dem Meer sind ernsthafte
Bedrohungen fir Menschen und Giter verbunden. Viele davon hangen mit
natirlichnen Risiken wie Erosion, Kustenhochwasser, Stirmen und Tsunamis
zusammen. Einige wie z.B. der Klimawandel gehen eindeutig auf die menschliche
Téatigkeit zurtck und erfordern dringendes Handeln, um ernsthafte Konsequenzen in
den kommenden Jahrzehnten abzuwenden. Die Einddmmung des Klimawandels ist
fir den Schutz unserer Wirtschaft entscheidend. Da einige seiner Auswirkungen
bereits unvermeidlich sind, bedarf es umfassender Anpassungsstrategien, um die
Risiken fur die Kusten- und die Offshore-Infrastruktur zu bewdltigen, den
Kustenschutz zu organisieren und die Meeresokosysteme, die die Grundlage fur die
maritime Wirtschaft bilden, zu schiitzen. Darlber hinaus gibt es vom Menschen
ausgehende Risiken, insbesondere die durch menschliche Tétigkeiten bedingte
Verschmutzung (unfallbedingte und betriebsbedingte Verschmutzung durch Schiffe)
sowie Risiken im Zusammenhang mit illegalen Aktivitdten wie Schmuggel, illegaler
Migration, Piraterie und Terrorismus.

66
67

Palitik der Kommission fir die Klstengebiete, http://ec.europa.eu/environment/i czm/home.htm#zones.
Siehe auch die Initiativstellungnahme des Ausschusses der Regionen vom 12.10.2005 — EU-
Meerespolitik — eine Frage der nachhaltigen Entwicklung fir die lokalen und regionalen
Gebi etskOrper schaften.
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Klstenschutz und Naturkatastrophen

Die Zunahme von schweren Stirmen und Hochwassern in Europa, die allgemein auf
den globalen Klimawandel zuriickgefuihrt wird, wird sich auf die Kisteninfrastruktur,
den Schiffsverkehr, die Aquakultur und meerestechnische Projekte wie z.B. Wellen-
und Gezeitenanlagen auswirken. Bis 2020 durfte die Hélfte der européischen
Feuchtgebiete verschwunden sein.

Die offentlichen Ausgaben, die in der EU fUr den Schutz der Kistenlinie vor Erosion
und Hochwasser getétigt werden, belaufen sich auf schatzungsweise 3,2 Mrd. EUR
gegenuber 2,5 Mrd. EUR im Jahr 1986. Studien zufolge wird die Kistenerosion im
Zeitraum 1990-2020 jahrlich Kosten von durchschnittlich 54 Mrd. EUR
verursachen.®®

Die gestiegenen Kosten sind ein Signal, dass diese Risiken in die Planungs- und
Investitionsentscheidungen stérker miteinbezogen werden mussen. Auf3erdem stellt
sich die Frage, ob und wie ein Teil der Risiken und finanziellen Kosten an private
Parteien weitergereicht werden sollten, die das erhdhte Risiko verursachen oder die
sich dafiir entscheiden, in gefahrdeten Gebieten zu leben oder zu investieren. Werden
keine Malinahmen zur Risikoeinddammung unternommen, so werden allgemein
hohere Versicherungspramien und Kosten die Folge sein.

2006 hat die Kommission eine Richtlinie Gber die Bewertung und Bekampfung von
Hochwasser vorgeschlagen, die darauf abzielt, die hochwasserbedingten Risiken fir
die menschliche Gesundheit, die Umwelt, Infrastrukturen und Eigentum zu
verringern und zu bewaltigen.*® Europa verfiigt iiber ein umfangreiches Know-how
im Umgang mit solchen Bedrohungen. In einer Zeit, in der weltweit viele Kisten
denselben Bedrohungen ausgesetzt sind, erdffnet sich hier den europaschen
Unternehmen ein wachsender Markt.

Der Tsunami, der im Dezember 2004 Sidostasien und den Indischen Ozean
heimsuchte, hat erneut gezeigt, wie stark die Klstengebiete der zerstorerischen Kraft
des Ozeans ausgesetzt sind. Die internationale wissenschaftliche und technische
Zusammenarbeit  sollte  erneuert werden, um die Auswirkungen von
Naturkatastrophen zu begrenzen, indem das Monitoring von seismischen und den
Meeresspiegel betreffenden Besonderheiten verbessert wird. Hierdurch wirden eine
frihzeitige Warnung und eine gemeinschaftliche Reaktion auf Tsunamis und andere
von den Ozeanen ausgehende natUrliche Gefahren ermoglicht. Es sollte nicht
vergessen werden, dass das Mittelmeer oder der Atlantik vor der Iberischen
Halbinsel ebenso erdbebengeféhrdete Gebiete sind wie der Indische Ozean. Die
Entwicklung von Frilhwarnsystemen wirde es den Mitgliedstaaten ermdglichen, die
Reaktionszeit im Fall von Naturkatastrophen zu minimieren, und die Fahigkeit der
EU zu raschem gemeinsamem Handeln verbessern.

Schutz und Gefahrenabwehr

68

Européische Initiative fir einen nachhaltigen Umgang mit der K listenerosion, www.eurosion.org.
Vorschlag fur eine Richtlinie des Européischen Parlaments und des Rates Uiber die Bewertung und
Bekampfung von Hochwasser, KOM (2006) 15 endg./2.
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Weitere mit dem Meer verbundene Risiken und Bedrohungen sind die
Verschmutzung durch Schiffe und kriminelle Aktivitéten von Menschenhandel und
Schmuggel bis hin zu Terrorismus. Diese Risiken und Bedrohungen fir die
Interessen Europas erfordern eine Kontrolle der Einhaltung der Vorschriften im
Bereich der maritimen Sicherheit (Hafenstaatkontrolle), ein zuverldssiges und
effizientes Seeverkehrsmanagement und eine stiarkere Uberwachung. Hierzu miissen
die voneinander abweichenden Rechtsvorschriften der Mitgliedstaaten harmonisiert
und internationale Instrumente wie z.B. der ISPS-Code™ eingesetzt werden. Das
Monitoring der EU-Gewasser erfordert betréchtliche Ressourcen (Oberflachen-,
Luft- und Satelliteniiberwachung, Systeme zur Schiffsverfolgung), deren starkere
Integration von Nutzen ware. Durch Mal3nahmen zur Verbesserung des
I nformationsaustauschs zwischen den Mitgliedstaaten, gemeinsame
Ermittlungstruppen™ und eine Verstarkung des Schutzes von kritischen
Infrastrukturen in der EU konnten diese Risiken und Gefahren effizienter bekampft
werden.

Um den Schutz und die Gefahrenabwehr auf unseren Meeren zu gewahrleisten, ist
eine internationale Zusammenarbeit erforderlich. Die EU arbeitet mit den
Vereinigten Staaten von Amerika im Rahmen der Initiative fir Containersicherheit
(CSI1)"? zusammen, die nach den terroristischen Anschlagen vom 11. September 2001
ins Leben gerufen wurde. Dieser Ansatz sollte auf andere Lander ausgeweitet
werden, die mit der EU im Bereich des Seeverkehrs eng verflochten sind.

Dierichtigen Antworten finden

In dem Malde, in dem die Kustengebiete fur die Européaer attraktiver werden,
erfordern die damit verbundenen Risiken und die Frage, wie sich diese vermeiden
lassen, verstarkte Aufmerksamkeit. Hierfir sind ein préventiver Ansatz und
innovative Planung erforderlich. Die Arbeiten im Rahmen der ,EUROSION“-
Projekte’ bilden eine gute Grundlage fiir ein besseres Verstandnis dessen, was ein
sinnvoller Kustenschutz ist, und fir eine bessere Planung.

Zur Verstérkung der Koordinierung und zur Forderung von bewahrten Praktiken im
Bereich des Risikomanagements sollte auf EU-Ebene eine Bestandsaufnahme der
Risikominderungskonzepte und —mal3nahmen vorgenommen werden, die auch die in
den Mitgliedstaaten und auf EU-Ebene vorhandenen Kistenschutzmechnismen und
-pléne umfasst. In diesem Zusammenhang wéare eine starkere zivil-militérische
Zusammenarbeit im Bereich der Katastrophenhilfe zu erwégen. Die Militérdatenbank
der EU, die derzeit im Rahmen der gemeinschaftlichen
Katastrophenschutzmechanismen genutzt wird, um auf terroristische Anschlége zu
reagieren, konnte auch bei anderen Arten von Katastrophen zum Einsatz kommen.
Damit auf Katastrophen grof3eren Ausmaldes, die die Kapazitdten der einzelnen
Lander Uberfordern, besser reagiert werden kann, hat die Kommission kirzlich zwei
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http://www.imo.org/Newsroom/mainframe.asp?topic id=897

Rahmenbeschluss des Rates tiber gemeinsame Ermittlungsgruppen, ABI. L 162 vom 20.6.2002.
Abkommen zwischen der Européischen Gemeinschaft und den Vereinigten Staaten von Amerika zur
Intensivierung und Erweiterung des Abkommens Uber Zusammenarbeit und gegenseitige Amtshilfe im
Zollbereich um die Zusammenarbeit bei der Containersicherheit und die damit zusammenhéngenden
Fragen (ABI. L 304 vom 30.09.2004).

Siehe Fulnote 67.

29

DE



DE

3.3.

Rechtsvorschlage angenommen, mit denen das Gemeinschaftsverfahren fir den
K atastrophenschutz gestarkt wird.” Die Européische Agentur firr die Sicherheit des
Seeverkehrs unterstiitzt die Mitgliedstaaten bei Verschmutzungen aufgrund eines
Unfalls. AuRerdem hat die Kommission die Schaffung eines rechtlichen Rahmens
vorgeschlagen, innerhalb dessen die Mitgliedstaaten die am besten geeigneten
Notliegepldtze fur Schiffe in Seenot ausweisen. Ziel ist es, Unféllen auf See und
Verschmutzungsrisiken vorzubeugen bzw. darauf reagieren zu kénnen.” Fiir den
Hochwasserschutz werden auch weiterhin  Fordermittel aus den vorhandenen
Gemeinschaftsfonds bereitgestellt.

Was muss unternommen werden, um die Klstenregionen weniger anfallig fr
Gefahrdungen aufgrund von Hochwasser und Erosion zu machen?

Wie muss die Zusammenarbeit in der EU verstarkt werden, um angemessen auf
Naturkatastrophen reagieren zu kbnnen?

Wie kdnnen unsere Kisten und Kiistengewasser besser tiberwacht werden, um

vom Menschen ausgehende Bedrohungen zu verhindern?

Entwicklung des K iistentourismus

Die Kustengebiete und Inseln tragen in hohem Mal3e zur Attraktivitédt und zum
Erfolg des Kustentourismus bei. Die nachhaltige touristische Entwicklung dieser
Regionen muss gefordert werden, damit Europa als touristische Destination
weiterhin weltweit die Nummer eins bleibt.

Ein nachhaltiger Fremdenverkehr kann zur Entwicklung der Kustengebiete und
Inseln beitragen, indem die Wettbewerbsfahigkeit der Unternehmen verbessert,
soziale Bedurfnisse erfillt, das Natur- und Kulturerbe aufgewertet und die lokalen
Okosysteme gestarkt werden. Um ihre Attraktivitét zu bewahren bzw. zu steigern,
wenden sich immer mehr Destinationen nachhaltigeren und umweltfreundlicheren
Praktiken und Politiken zu. Verschiedene Destinationen bemihen sich ernsthaft um
ein integriertes Konzept fur das Qualitdtsmanagement. Sie legen mit ihren Partnern
Strategien fest, wenden bewéhrte Praktiken an und entwickeln Begleit- und
Evaluierungsinstrumente, um ihr Konzept gegebenenfalls anzupassen. Auf der
Grundlage ihrer Erfahrungen lassen sich Empfehlungen formulieren, die an alle
touristischen Kistendestinationen weitergegeben werden konnen.

Die Kommission arbeitet an einer europédischen Agenda 21 fur die Nachhaltigkeit des
Fremdenverkehrs in Europa. Diese Agenda 21 wird dazu beitragen, die Bemiihungen
zur Forderung der Nachhaltigkeit der europédischen Kustengebiete und Inseln
voranzutreiben.

Die Diversifizierung der touristischen Produkte und Dienste kann zur
Wettbewerbsfahigkeit der Kisten- und Inseldestinationen beitragen, insbesondere
wenn die Touristen die Mdglichkeit haben, Kultur- und Naturstétten an der Kiste
und im landlichen und stédtischen Hinterland zu besuchen und verschiedenartige
Meeresattraktionen  (Beobachtung von  Meeressdugern, Tauchen  und
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KOM (2005) 113 endg. und KOM (2006) 29 endg.
Siehe FulRnote 20.
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Unterwasserarchéologie, Wellness und Thalassotherapie u.d) zu geniefden. Diese
Diversifizierung hat verschiedene positive Auswirkungen, indem z.B. der Druck auf
die Strénde gemindert, alternative Einkommensquellen fur ehemalige Fischer in den
Kustengemeinden erschlossen und neue Tétigkeiten geschaffen werden, die die
Erhaltung und Entwicklung des Erbes in der Region férdern.

Eine Diversifizierung kann zur Verléangerung der Saison beitragen, wodurch mehr
Wachstum und Arbeitsplétze entstehen und die 6kologischen, wirtschaftlichen und
sozialen Folgen, die sich aus der Konzentration des Fremdenverkehrs auf einige
wenige Monate im Jahr ergeben, gemindert werden.

Welchen weiteren Beitrag der Fremdenverkehr zur Entwicklung der Kistenregionen
leisten wird, hangt vom Vorhandensein von Infrastrukturen fir Freizeitaktivitéten ab.
De EURMIG zufolge ,wird es immer schwieriger, eine verflgbare
Bootsanlegestelle zu finden. Es gibt jedoch deutliche, objektive Belege, dass von
Jachthdfen und Bootsrampen starke Impulse fur die Neubelebung von
heruntergekommenen Uferbereichen ausgehen.” "

Ein wichtiger Aspekt bel den Freizeitaktivitdten ist das Verhdltnis zwischen Angeln
und Fischerei. Nach Angaben der European Anglers Alliance gibt es in Europa
schatzungsweise 8-10 Mio. Hobbyangler und belauft sich der Umsatz der
Angelindustrie auf 8-10 Mrd. EUR. Es durfte aul3er Frage stehen, dass ein von einem
Angler gefangener Fisch fur die Kustenwirtschaft von hoherem Wert ist als wenn ein
Fischereifahrzeug denselben Fisch zu kommerziellen Zwecken fangt. Andererseits ist
es verstandlich, wenn die Fischer fordern, die zu Erhaltungszwecken verhangten
Beschrénkungen fir den Fang bestimmter Arten miussten auch fur Sportfischer
gelten, besonders wenn diese dhnliche Fanggeréte benutzen wie die Berufsfischer.
Diesen Fragen muss weiter nachgegangen werden.

Wie konnen bel den Diensten und Produkten des Klistentourismus wirksam
I nnovationen geférdert werden?

Welche spezifischen Malinahmen sollten auf EU-Ebene zur Férderung einer
nachhaltigen touristischen Entwicklung der Kiistenregionen und Inseln
unternommen werden?

M anagement der Nahtstelle zwischen Land und M eer

Um die verschiedenartigen Nutzungen der Kistengebiete, die Auswirkungen dieser
Téatigkeiten und die Entwicklungsmal3nahmen zu koordinieren, wenden zahlreiche
Kustenbehdrden ein integriertes Kistenzonenmanagement (IKZM) an. Einer der
Grundsétze des IKZM besteht darin, das Meer, das Land und die Nahtstelle zwischen
beiden Bereichen im Rahmen eines integrierten Managements zusammenzufassen,
statt dieses Management allein auf den Landbereich zu beschranken. Im Mai 2002
nahmen das Europaische Parlament und der Rat eine Empfehlung”” an, in der die
Mitgliedstaaten aufgefordert wurden, gemeinsam mit ihren regionalen und lokalen
Behtrden und den maldgeblichen Akteuren Strategien fir ein integriertes
Klstenzonenmanagement auszuarbeiten. Im Laufe des Jahres 2006 wird die
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EURMIG, Beitrag zum Griinbuch.
Empfehlung 2002/413/EG, ABI. L148 vom 6.6.2002.
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Kommission die diesbeztiglichen Fortschritte bewerten und untersuchen, ob weitere
Mal3nahmen erforderlich sind.

Die Kohérenz der sich auf die Kistenzonen auswirkenden Gemeinschaftspolitiken
und die Integration der verschiedenen Entscheidungsebenen sind eine unabdingbare
Voraussetzung fur ein erfolgreiches IKZM. Konkrete Losungen fur Fragen der
Kustenplanung und des Klstenmanagements werden am besten auf regionaler oder
lokaler Ebene gefunden. Angesichts des an der Nahtstelle Land/Meer vorliegenden
Zusammenspiels von Fragen, die die Kiste, und solchen, die das Meer betreffen, ist
eine Ubergreifende EU-Meerespolitik fir den Erfolg des IKZM von erheblicher
Bedeutung. Infolgedessen sollte ein EU-weiter Mechanismus fir vergleichende
Analyse und den Austausch von bewdahrten Praktiken in Erwagung gezogen werden.

Ein wichtiges Verbindungsglied zwischen dem Land- und dem M eeresokosystem ist
der Uber die Flusse erfolgende standige Wasserzufluss ins Meer. Die von den Fliissen
mitgeflihrten Schadstoffe haufen sich, soweit sie nicht biologisch abbaubar sind, in
den Ozeanen an. Einige unserer Meere wie z.B. die Nordsee werden aufgrund ihrer
Tiefe und starken Stromung mit dieser Belastung besser fertig als andere wie z.B. die
fast vollstandig von Land umschlossene Ostsee.

Dadas 0kosystemorientierte Management der Kistengewasser auf der Grundlage der
thematischen Strategie fur die Meeresumwelt entwickelt wird, ist davon auszugehen,
dass zur Verwirklichung der Ziele auch zu Lande durchzufiihrende Mal3nahmen
festgelegt werden. Ein groRer Teil der die Meeresumwelt beeintréchtigenden
Verschmutzung stammt aus Landquellen (Nahrstoffe aus der Landwirtschaft,
stadtische  und industrielle  Abwasser, Pestizide, Kohlenwasserstoffe und
Chemikalien).

Eines der besten Beispiele fur die in den Kistenregionen stattfindende Verbindung
von Tétigkeiten zu Lande und solchen zu Wasser sind die Hafen. Die H&fen bilden
ein wesentliches Glied in der weltweiten Logistikkette, sie sind Wirtschaftsstandorte,
bieten Wohnraum und touristische Infrastrukturen. Friher weitgehend auf eine
einzige Tétigkeit ausgerichtet, haben sie sich mittlerweile zu multifunktionalen
Standorten entwickelt.

Die Européische Organisation der Seehdfen (ESPO) stellt fest, dass ,, die EU ohne
ihre Seehéafen schlichtweg nicht funktionieren kann. Nahezu der gesamte
Aul¥enhandel der Gemeinschaft und fast die Halfte ihres Binnenhandels werden Uber
die mehr als 1000 Seehafen in den 20 Kiistenmitgliedstaaten der EU abgewickelt.
Dartiber hinaus verfolgt die EU eine Politik, mit der eine Verlagerung vom
Landverkehr zum Wasserverkehr gefordert wird. Der ECSA weist darauf hin, dass
,der Schiffsverkehr in den Bereichen, in denen er direkt mit anderen
Verkehrstragern konkurriert, weiter die weitaus effizenteste Verkehrsform
darstellt.” ” Dies ist einer der Griinde, weshalb der Kurzstreckenseeverkehr und die
Hochgeschwindigkeitsseewege im Rahmen eines integrierten EU-Verkehrssystems
weliter gefordert werden sollen.
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ESPO, Beitrag zum Griinbuch.
Verband der Europédischen Reedereien (European Community Shipowners Associations, ECSA),
Beitrag zum Griinbuch.
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Vor dem Hintergrund eines expandierenden Welthandels, der in den letzten sechs
Jahrzehnten durchweg rascher gewachsen ist as die Weltwirtschaft, hangt die
Entwicklung des Schiffstransports in der EU vom Vorhandensein von
leistungsfahigen Hafenkapazitdten ab. Der Planungsprozess und der allgemeine
politische Rahmen miissen es ermdglichen, dieses Ziel angesichts des zunehmenden
Wettbewerbs um Standorte in und um die Hafen zu erreichen, wobel nicht zuletzt
Umweltliberlegungen zu bertcksichtigen sind.

In diesem Zusammenhang ist dafliir zu sorgen, dass die Entwicklung des maritimen
Verkehrs mit der Erhaltung der Umwelt (Beschrankungen aufgrund der EU-
Rechtsvorschriften im Rahmen von Natura 2000 sowie der Vogel- und der Habitat-
Richtlinie®®) vereinbar ist, wobei die firr die weitere Entwicklung von intermodalen
Beforderungsdiensten unerlassliche Erweiterung der Hafen zu bertcksichtigen ist.
Hiermit verbunden ist die Frage, ob die Hafenaktivitéten in einigen wenigen sehr
leistungsfahigen, an die Europaschen Verkehrsnetze (TEN-V) angeschlossenen
Hafen stattfinden oder sich stérker verteilen sollten, wodurch eine Gberméaidige
Konzentration und die damit verbundenen Probleme von Engpassen und einer
Belastung der Umwelt und der Infrastruktur im Hinterland vermieden wrden.

Da sich Schiffswerften und Héfen nicht in gleicher Weise verlagern lassen wie
andere Industriestandorte, haben sich verschiedene regionale Cluster gebildet. Indem
diese Cluster miteinander verbunden und zu wirklichen maritimen Spitzenzentren
weiterentwickelt werden, die alle Sektoren der maritimen Wirtschaft abdecken, wird
die Verbreitung von bewdhrten Praktiken ermoglicht. 2005 wurde in Schleswig-
Holstein ein maritimes Cluster mit einem maritimen Koordinator errichtet. Auch das
franzosische Konzept von regionalen Wettbewerbszentren ist in  diesem
Zusammenhang relevant.®*

Wielasst sich das | KZM erfolgreich umsetzen?

Wie kann die EU die weitere nachhaltige Entwicklung der Hafen am besten
gewahrleisten?

Welche Rolle kann den regionalen maritimen Spitzenzentren zukommen?

INSTRUMENTE BEREITSTELLEN FUR DEN UMGANG MIT DEN OZEANEN
Daten fur vielfaltige Tatigkeiten

Meeresdaten

“ O mer, nul ne connait tes richesses intimes’ , Baudelaire, Les fleurs du mal.

Um bessere Einblicke in die konkurrierenden Nutzungen des Ozeans zu erhalten,
werden bessere Daten und Informationen Uber die maritimen Téatigkeiten (soziale,
wirtschaftliche oder Freizeitté&igkeiten) sowie Uber deren Auswirkungen auf die
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81

Richtlinie 79/409/EWG des Rates Uber die Erhaltung der wildlebenden Vogearten (ABI. L 103 vom
25. 4.1979) und Richtlinie 92/43/EWG des Rates zur Erhaltung der natirlichen Lebensrdume sowie der

wildlebenden Tiere und Pflanzen (ABI. L 206 vom 22.7.1992).

Siehe Fulinote 4.
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Ressourcenbasis  benttigt. Gute Daten sind auch fur die maritimen
Wirtschaftsbeteiligten von Bedeutung. Es bestehen jedoch weiterhin groRRere
Probleme in Bezug auf die Harmonisierung und Zuverlassigkeit der Daten, und das
Monitoring in den Meeresregionen der EU ist unzureichend und geografisch
unausgewogen. Diese Licken muissen behoben werden, wenn eine tragfahige und
nachhaltige EU-Meerespolitik entworfen werden soll.

Die EU konnte die Errichtung eines europdischen maritimen Beobachtungs- und
Datennetzwerks in Erwagung ziehen, eines Instruments, das auf der Grundlage von
robusten, offenen und generischen IKT-Losungen langfristig die Verbesserung der
systematischen Beobachtung (in situ und aus dem Weltraum), die Interoperabilitét
und einen besseren Datenzugang gewdahrleisten wirde. Ein solches Netzwerk wirde
auf EU-Ebene eine integrierte Analyse verschiedener Arten von Daten und
Metadaten aus unterschiedlichen Quellen ermdglichen. Ziel wére es, fur die
offentlichen Behdrden, maritimen Dienste und die dazugehtrigen Industrien sowie
fur die Forscher eine Quelle von Priméardaten insbesondere zu Vorhersage- und
Monitoringzwecken bereitzustellen und damit bereits vorhandene, aber vereinzelte
Initiativen zu bundeln.

Durch die Verbesserung und Verbreitung von Meeresdaten wirden zudem
Moglichkeiten fir kommerzielle Spitzentechnologieunternehmen in der maritimen
Wirtschaft ertffnet und die Effizienz von Tétigkeiten wie der maritimen
Uberwachung, des Managements der Meeresressourcen und der Meeresforschung in
den européischen Laboratorien verbessert. Dartiber hinaus wirde wesentlich dazu
beigetragen, die derzeitige Ungewissheit in Bezug auf die Ozeane und den
Klimawandel zu verringern, und die saisonalen Wettervorhersagen wirden exakter.

Fur die Errichtung eines solchen Netzwerks misste die EU Schritte auf
gesetzgeberischer, ingtitutioneller und finanzieller Ebene  unternehmen.
Rechtsvorschriften konnten beispielsweise erforderlich sein, um den Zugang zu
Daten aus Quellen wie der Gemeinsamen Fischereipolitik und den
Forschungsrahmenprogrammen zu erleichtern. Auf institutioneller Ebene konnten
z.B. die vorhandenen Einrichtungen auf nationaler, regionaler und européischer
Ebene gestarkt und ein  sandiges, Uber  wissenschaftliche  und
informationstechnologische Kenntnisse verfligendes Sekretariat eingerichtet werden.
Die finanzielle Unterstiitzung sollte auf dauerhafter, langfristiger Grundlage gewahrt
werden. Die Vertreter al derer, die die Daten bendtigen (Mitgliedstaaten,
Kommission, Europgische Umweltagentur (EEA)®?, Europédische Agentur fir die
Sicherheit des Seeverkehrs (EMSA), Européische Aufsichtsbehdrde fir das Globale
Satelliten-Navigationssystem ~ (GNSS)®*®,  Klimawandelforscher,  Industrie,
Dienstleister usw.), sollten fortlaufend ihre Prioritdten Uberprifen und Ziele
festsetzen.
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http://www.eea.europa.eu

Die Europédische GNSS-Aufsichtsbehdrde wurde mit der Verordnung (EG) Nr. 1321/2004 des Rates
vom 12. Juli 2004 Uber die Verwaltungsorgane der européischen Satellitennavigationsprogramme (ABI.
L 246 vom 20.7.2004) errichtet.
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In diesem Zusammenhang sieht die Initiative , Globale Uberwachung von Umwelt
und Sicherheit (GMES)“®* eine Reihe von dffentlichen | nformationsdiensten vor, die
Daten aus Beobachtungen in situ und aus dem Weltraum bereitstellen und der
Unterstiitzung der Gemeinschaftspolitiken dienen. Die Meeresbeobachtungsdienste
wurden dabei zu einer ersten Prioritét erklart. Die Initiative GMES dirfte damit eine
wichtige Komponente des Datennetzwerks darstellen.

Dartber hinaus wird diese Initiative zu den Zielen einer anderen Initiative beitragen,
die der Schaffung einer Raumdateninfrastruktur in der Gemeinschaft (INSPIRE)
dient®®, eines geografischen Informationssystems, das fir umweltpolitische
Entscheidungsprozesse benttigt wird.

Des Weiteren sollte in Betracht gezogen werden, européische Programme fir eine
umfassende Kartierung der europdischen Kistengewasser zu Zwecken der
Raumordnung, des Schutzes und der Gefahrenabwehr aufzustellen. Die Kartierung
von bestehenden und geplanten Tétigkeiten in den Gewdéssern und auf dem
Meeresboden ist von groRer Bedeutung. Fiir eine Analyse der Okosysteme ist eine
kartografische Darstellung der Verteilung der Meeresflora und —fauna erforderlich.
Eine umfassende Kartierung des Meeresbodens kann fur verschiedene Zwecke
verwendet werden. | nsoweit neue Datenerhebungsprogramme bendtigt werden, sollte
der Industrie die Mdglichkeit gegeben werden, den Einsatz von robusteren,
effizienteren Datensensoren vorzuschlagen, um die Einheitskosten der
Datenerhebung zu verringern.

Verschiedene Nichtregierungsorganisationen haben eine akustische Kartierung des
Meeresbodens beflrwortet, aber auch darauf hingewiesen, dass die dabei
ausgesendeten Gerdusche negative Auswirkungen auf die Meeressduger haben
konnten. Sie schlagen vor, geografische und saisonale Beschrankungen vorzusehen,
um diese Sauger in den besonders sensiblen Zeiten des Jahres zu schiitzen.*® Anhand
der aus den unterschiedlichen Quellen stammenden Daten kdnnte die EU auch einen
Atlas ihrer Kistengewésser ausarbeiten, der als Raumplanungsinstrument dienen
kénnte. Dieser Atlas ware ein Beitrag zu einem entsprechenden Projekt der UNO®’
und wirde ein ntzliches padagogisches Instrument darstellen, mit dem das
Bewusstsein der Européer fur ihr maritimes Erbe geschérft wirde.

Daten Uber Schiffsbewegungen

Es werden auch bessere Daten benttigt, damit die oOffentlichen Behtrden die
menschlichen, wirtschaftlichen und sonstigen Tétigkeiten in den Kistengewassern
Uberwachen konnen. Insbesondere muss die Echtzeitinformation  Gber
Schiffsbewegungen verbessert werden. Solche Informationen sind nicht nur fur die
Navigation wichtig, sondern kénnen auch zur Aufdeckung von illegalen Tétigkeiten
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Mitteilung der Kommission an den Rat und das Européische Parlament ,,Globale Uberwachung von
Umwelt und Sicherheit (GMES): Vom Konzept zur Wirklichkeit“, KOM (2005) 565. GMES ist ein

europaischer Beitrag zum Globalen Uberwachungssystem fiir Erdbeobachtungssysteme (GEOSS).
Vorschlag fir eine Richtlinie des Européischen Parlaments und des Rates zur Schaffung ener

Raumdateninfrastruktur in der Gemeinschaft (INSPIRE), KOM (2004) 516 endg.
Internationaler Tierschutzfonds (IFAW) — Vorlaufige Bemerkungen fir die Taskforce Meerespalitik.
http://www.oceansatlas.org
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wie Schmuggel, illegalem Handel, terroristischen Aktivitdten und illegalen
Verklappungen verwendet werden.

Es gibt eine Reihe von Systemen zur Schiffsverfolgung fur bestimmte Hafen, Kisten
und Bereiche wie Fischerei, Schutz und Gefahrenabwehr. Der europaweite
Austausch  von  schutz-/sicherheitsrelevanten  Informationen  zwischen den
zustandigen Behorden wird durch das von der Kommission entwickelte und von der
EMSA  betricbene System SafeSeaNet ermdglicht.®® Die nationalen
Fischereitiberwachungszentren tibermitteln den Uberwachungszentren der Lander, in
deren Gewassern ihre Schiffe fischen, routinemal3ig Angaben zur Position dieser
Schiffe. Die diesbeziligliche Koordinierung zwischen den Mitgliedstaaten dirfte sich
nach der Errichtung der Europaschen Fischereiaufsichtsagentur in Vigo im Jahr
2006 verbessern.

Der IMO-Unterausschuss fur Funkverkehr, Suche und Rettung (COMSAR) hat vor
Kurzem vereinbart, dass die Errichtung von satellitengestiitzten Systemen zur
Fernidentifizierung und -verfolgung (Long-range |dentification and Tracking, LRIT)
von Schiffen und deren Positionen von regionalen Datenzentren verwaltet werden
konnte. Auf EU-Ebene wird ein solches regionales System auf dem vorhandenen
SafeSeaNet-System aufbauen.

Diese Systeme werden zunehmend sowohl militérisch als auch zivil genutzt werden.
Es ist beabsichtigt, die vorhandenen Systeme schrittweise zu integrieren und dabei
Informationen aus verschiedenen In-situ-Quellen fir einen bestimmten
Kustenabschnitt einerseits und Informationen aus neuen Quellen wie Galileo und
weltraumgestiitzten Erdbeobachtungssystemen andererseits zu kombinieren.®

In den EU-Gewéssern wére eine zusétzliche Voraussetzung die vollsténdige
Interoperabilitdt zwischen den Systemen und Sektoren der Mitgliedstaaten.
Aulerdem miissen solche Systeme in Zusammenarbeit mit einigen Nachbarlandern
der EU entwickelt werden. In diesem Zusammenhang wird Russland und unseren
Partnern im Européischen Wirtschaftsraum (EWR), d.h. Norwegen und Island,
besondere Bedeutung zukommen. In Bezug auf den Mittelmeerraum hat der
Europdische Rat vom Dezember 2005 bereits gefordert, Vorarbeiten fir ein
gemeinsames Uberwachungssystem zur Bekampfung von illegaler Einwanderung
durchzufihren.

Wie sollte bel der Erstellung eines europaischen Meeresatlasses vorgegangen
werden?

Wie kann ein europdisches maritimes Beobachtungs- und Datennetzwerk auf einer
dauerhaften Grundlage errichtet, verwaltet und finanziert werden?

Sollte fur die Kiistengewasser der EU ein umfassendes Netz von bestehenden und
kinftigen Systemen zur Schiffsverfolgung aufgebaut werden? Welche
Datenquellen sollten flr dieses Netz genutzt werden, wie wirden diese Quellen
geblndelt, und fur wen waren die Dienste des Netzes bestimmt?
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http://ec.europa.eu/i dabc/en/document/2282/5637
Siehe FulRnote 63.
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4.2.

Raumplanung fir eine wachsende maritime Wirtschaft

In dem Mal%e, in dem die maritimen Tétigkeiten weiter expandieren, wird sich der
Wettbewerb um die Nutzung der européischen Kistengewdasser verschéarfen. Ohne
irgendeine Form von indikativer Planung werden Investitionsentscheidungen durch
die Ungewissheit erschwert, ob fir die betreffende Téatigkeit an einem bestimmten
Standort eine Genehmigung erhalten werden kann. Nach Ansicht der Kommission
sollte ein Raumplanungssystem fur maritime Téatigkeiten in den der Gerichtsbarkeit
der Mitgliedstaaten unterstehenden oder von diesen kontrollierten Gewassern
geschaffen werden. Dieses System wirde an das in der thematischen Strategie fur die
Meeresumwelt festgelegte Okosystemorientierte Konzept anknipfen, zudem aber
auch die Genehmigung, Forderung oder Beschrankung von maritimen Tatigkeiten
betreffen.

Es bedarf einer breit angelegten Debatte Uber die Grundsédtze fir eine solche
Raumplanung. Einige Mitgliedstaaten verfigen bereits Uber diesbeziigliche
Erfahrungen, und Kanada und Australien wenden solche Systeme an. Obwohl die
Entscheidungen Uber die einzelnen Tétigkeiten auf nationaler oder lokaler Ebene
getroffen werden miissen, ist ein gewisser Grad an Ubereinstimmung zwischen den
Systemen erforderlich, damit die Entscheidungen, die dasselbe Okosystem oder
grenzuiberschreitende Tétigkeiten wie z.B. Pipelines und Schifffahrtsrouten betreffen,
aufeinander abgestimmt sind.

Aus den kanadischen Erfahrungen konnen zwel wichtige Erkenntnisse gezogen
werden. Zum einen mussen solche Planungssysteme unter Mitwirkung aller
betroffenen Akteure entworfen werden, und zum zweiten wird der Prozess durch die
Bereitstellung von geeigneten Managementinstrumenten politisch einfacher und
wirtschaftlich effizienter. Beispiele fur solche Instrumente sind Systeme fir die
Bereitstellung detaillierter réaumlicher Daten (siehe Punkt 4.1), kumulierte
Umweltvertréglichkeitsprifungen (UVP) und Meeresschutzgebiete.

Fur die kinftige Meerespolitik missen Instrumente und Verfahren entwickelt
werden, die die Kohérenz zwischen den Planungssystemen fir den Landbereich und
den Seebereich gewadhrleisten, um unndtige Doppelvorschriften zu vermeiden und
sicherzustellen, dass ungeloste Raumplanungsprobleme, die den Landbereich
betreffen, nicht auf das Meer Ubertragen werden. Eine Moglichkeit wirde darin
bestehen, dieselben Akteure in beide Planungsprozesse moglichst eng einzubeziehen.
Eine gemeinsame Vision in Form eines Ubergreifenden Raumentwicklungsplans fur
den Kusten- und den Meeresraum konnte die Festlegung einer kohdrenten Palette
von Politikzielen und Grundsétzen ermoglichen.

In dem Mal3e, in dem sich die Wirtschaftstétigkeit von der Kliste weiter hinaus aufs
Meer verlagert, wird sie zunehmend in Gewassern stattfinden, in denen das Recht der
friedlichen Durchfahrt gilt. Die EU und ihre Mitgliedstaaten mussen die Initiative
ergreifen und dafir sorgen, dass multilaterale Regeln aufgestellt werden, die es
ermoglichen, dieses Recht mit der Notwendigkeit einer Raumordnung im Offshore-
Bereich in Einklang zu bringen.

Welche Grundsatze und Mechanismen sollten den maritimen
Raumplanungssystemen zugrunde liegen?

37

DE



DE

4.3.

Wie lassen sich die Planungssysteme fur den Land- und den Meeresraum
miteinander in Einklang bringen?

Diefinanzielle Unterstiitzung fur die K Gistenregionen optimal nutzen

Die Kustenregionen werden im Rahmen verschiedener Gemeinschaftspolitiken
finanziell unterstitzt. Wichtigste Finanzierungsquelle ist die Kohasionspolitik, d.h.
die Strukturfonds (EFRE, ESF)® und der Kohasionsfonds, die auf den Abbau der
regionalen Disparitéten abzielen. Diese Unterstiitzung kann die Kistenregionen fir
die Unternehmen attraktiver machen, indem einige Grunderfordernisse im Hinblick
auf die Verbesserung der Lebens- und Arbeitsbedingungen erfillt werden und ein
gunstiges Investitionsklima geschaffen wird.

Um die Konvergenz der Regionen mit Entwicklungsriickstand zu verbessern und die
Wettbewerbsfahigkeit und Beschaftigung zu fordern, stellt der EFRE Unterstiitzung
fur Forschung, Innovation, Informationstechnologien, Finanzierungstechniken und
Cluster sowie fiur Verkehrs,, Energiee und Umweltinfrastrukturen und
-dienstleistungen bereit. Aul3erdem fordert er die Zusammenarbeit zwischen den
Regionen. Uber die TEN-V wird eine finanzielle Unterstitzung fur Hafen,
Hochgeschwindigkeitsseewege und V erkehrsverbindungen zu den Hafen gewahrt.

Diese Unterstiitzung sollte fortgesetzt werden und den weiteren Ausbau von
Téatigkeiten im Zusammenhang mit dem maritimen Erbe sowie die Verbreitung von
bewahrten Praktiken in der Meerespolitik fordern.

Aulerdem sollte diese Unterstiitzung der besonderen Rolle Rechnung tragen, die den
Gebieten in auRRerster Randlage in maritimen Angelegenheiten zukommt. Diese
Regionen miissen eine nachhaltige Fischerel entwickeln, die Biodiversitdt erforschen
und neue, auf der Biodiversitdt basierende Produkte entwickeln, einen nachhaltigen
Fremdenverkehr fordern, die Verbindungen — einschliefdlich in den Bereichen
Telekommunikation und Energie — verbessern und Planungssysteme entwerfen, mit
denen alle diese Tétigkeit in Einklang gebracht werden kdnnen.

Dem EFRE und dem Koh&sionsfonds féllt in denjenigen Gebieten der EU, die
finanziell am wenigsten zur Entwicklung neuer Meeresstrategien in der Lage sind
(darunter einige der neuen Mitgliedstaaten), eine wichtige Aufgabe zu. Der neue
Europaische Fischereifonds™ wird im Rahmen der Férderung einer nachhaltigen
Entwicklung der Fischereigebiete auch wirtschaftliche Téatigkeiten wie z.B. den
»grunen® Tourismus unterstiitzen, die eine Alternative zur Fischerel darstellen. Die
grenztibergreifende Zusammenarbeit im Rahmen des Européaischen Nachbarschafts-
und Partnerschaftsinstruments® wird bei der Lésung von Problemen helfen, die die
Meeresanrainer (z.B. im Ostsee-, Mittelmeer- und Schwarzmeerraum) miteinander
teilen.

AulBerdem sollte erwogen werden, weitere EU-Finanzinstrumente wie etwa
Finanzierungen  Uber die EIB  bereitzustellen, beispielsweise  fir
Infrastrukturinvestitionen, die die Raumordnung erleichtern (Bau von neuen
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EFRE = Européische Fonds fir regionale / ESF = Européi scher Sozialfonds.
Siehe Fultnote 54.
http://ec.europa.eu/world/enp/funding_en.htm
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Fahrzeugen zu Kartierungszwecken oder von Sensorarrays zur Kumulierung von
Daten) und die Durchfuhrung von Strategien zur Entwicklung von
Wettbewerbszentren in  den Kuistenregionen oder zur Verbesserung der
Netzanbindungen von offshore erzeugter erneuerbarer Energie fordern. Daneben
kénnten weitere Finanzinstrumente wie der ESF®, der ELER®, das FTE-
Rahmenprogramm® und LIFE®® eingesetzt werden. Firr einen optimalen Einsatz
dieser Finanzinstrumente und zur Schaffung von Synergien sind integrierte Konzepte
auf regionaler Ebene erforderlich.

Die Daten zur Gesamththe der finanziellen Unterstiitzung durch die Gemeinschaft
und die Mitgliedstaaten sowie zu deren Vertellung auf die unterschiedlichen
maritimen Téatigkeiten in den Kustengebieten konnten verbessert werden. Fur die
Ausarbeitung der Meerespolitik kann dies von erheblichem Interesse sein. Es sollte
geprift werden, wie sich diese Liicke am besten schlief3en l&sst. Im Grinbuch tber
eine Européische Transparenzpolitik wird dieses Thema als wichtige Frage genannt,
die es zu regeln gilt.

Es wird zu Uberlegen sein, wie die Finanzinstrumente der EU die neuen Ziele der
EU-Meerespolitik unterstitzen konnen. In diessm Zusammenhang sollte erortert
werden, wie die Belastungen, die bestimmte Klstenregionen oder Mitgliedstaaten im
gemeinsamen Interesse auf sich nehmen, bel der Aufteilung der Finanzmittel auf die
Regionen zu berticksichtigen sind. Zu diesen Belastungen z&hlen u.a. die Kosten fur
die Bekampfung von illegaler Einwanderung® und Kriminalitét auf See, fir die
nautische Schiffssicherheit und die Gefahrenabwehr auf Schiffen, fur die
Mal3nahmen bei Verschmutzungen durch Schiffe, fir den Hochwasserschutz sowie
die Kosten fur Infrastrukturen, die fur die Uber die Héfen erfolgenden Ein- und
Ausfuhren der Gemeinschaft erforderlich sind.

Wie kdnnen die Finanzinstrumente der EU am besten zur Verwirklichung der
Ziele der Meerespolitik beitragen?

Werden bessere Daten Uiber die Kuistenregionen und die maritimen Tatigkeiten
benotigt?

Wie sollte die Meerespolitik bei den Beratungen tber den nachsten EU-
Finanzrahmen berlcksichtigt werden?
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Verordnung (EG) Nr. 1784/1999 des Européischen Parlaments und des Rates vom 12. Juli 1999 Uber
den ESF (ABI. L 213 vom 13.8.1999).

Verordnung (EG) Nr. 1698/2005 des Rates vom 20. September 2005 Uber die Forderung der
Entwicklung des landlichen Raums durch den Européi schen Landwirtschaftsfonds fir die Entwicklung
des landlichen Raums.

http://cordis.europa.eu

http://ec.europa.eu/environment/life

Siehe auch den Vorschlag der Kommission fir eine Entscheidung des Européischen Parlaments und des
Rates zur Einrichtung des Europédischen Rickkehrfonds fir den Zeitraum 2008-2013 innerhab des
Generellen Programms , Solidaritét und Steuerung der Migrationsstrome”, 2005/0047/COD, KOM
(2005) 123 endg./2 vom 2.5.2005.
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5.1.

M EERESPOL I TISCHE ENTSCHEIDUNGSFINDUNG
Gestaltung der Politik innerhalb der EU

Jede Form der Meerespolitik muss den im EG-Vertrag verankerten Prinzipien
hinsichtlich der Politikbereiche und der Kompetenzvertellung zwischen EU-
Organen, Mitgliedstaaten, Regionen und lokalen Behtrden Rechnung tragen. Auf
dieser Grundlage und entsprechend dem Subsidiaritétsprinzip mussen sektorale und
regionale Besonderheiten gleichfalls berlicksichtigt werden.

Eine umfassende Meerespolitik auf EU-Ebene sollte auf Wachstum und mehr und
bessere Arbeitsplétze abzielen und so zu ener starken, expandierenden,
wettbewerbsorientierten und nachhaltigen maritimen Wirtschaft im Einklang mit der
Meeresumwelt beitragen. Sie soll ferner dazu beitragen, Konflikte bei der
Ressourcennutzung im Zusammenhang mit dem Meeresraum zu vermeiden und auf
ein Mindestmal3 zu begrenzen, und - sofern es solche Konflikte dennoch geben sollte
- klare und von allen akzeptierte Mechanismen fir eine Losung vorsehen. Sie soll der
Wirtschaft und allen anderen Akteuren mehr Rechtssicherheit bieten und ein
wirksameres Konzept fir die Erhaltung der Meeresumwelt festlegen. Der
europaische soziale Dialog in der maritimen Wirtschaft muss in diesem Kontext eine
bedeutendere Rolle gpielen. Die Kommission ermutigt die Sozialpartner,
zusammenzuarbeiten, um positive Ergebnisse, z.B. ene Verbesserung der
Arbeitsbedingungen oder der Berufsaussichten, zu erzielen.

Hierzu bedarf es der Koordination und der Integration der sektoralen Politiken. Die
auf dem Weltgipfel fir nachhaltige Entwicklung von 2002% eingegangenen
Verpflichtungen und die Bestimmungen des UNCLOS-Ubereinkommens™ erkennen
diese Notwendigkeit an. Im Ubrigen ist es dank des Fortschrittes von Wissenschaft
und Technik nun moglich, Interaktion und Zusammenhange betreffend die Ozeane
und ihre Nutzung besser zu verstehen.

Die technische  Entwicklung, einschlieflich  Fortschritten bel  der
Meeresiiberwachung, bietet die Mdglichkeit, Daten in einem Umfang zu integrieren,
der friher undenkbar gewesen wére. Technologiegestiitzte GrolRenvorteile lassen sich
durch integrierte Politiken optimal realisieren. Der Rechtsvollzug auf See kann am
besten durch den koordinierten Einsatz der knappen und teuren Ressourcen der
Mitgliedstaaten gewdahrleistet werden.

Folgende allgemeinen Grundsdtze konnten fir die Gestaltung der Meerespolitik,
einschliefdlich der Raumordnung, vereinbart werden:

— Angesichts der komplexen Zusammenhange sollen die Verfahren gewdahrleisten,
dass die besten zur Verfigung stehenden technischen und wissenschaftlichen
Gutachten berticksichtigt werden;

— es miussen alle betroffenen Parteien konsultiert werden, nicht nur weil Kontrollen
auf See schwer durchzufiihren sind, sondern auch damit die Beteiligten die fur sie
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http://www.un.org/esa/sustdev/documents’WSSD POI _PD/English/POIToc.htm, para 30f

Siehe Fulnote 29.
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geltenden Auflagen umfassend unterstitzen und die Nebenwirkungen der in
Betracht gezogenen Mal3nahmen fir die Betreffenden besser verstandlich werden;

— die Gestaltung der Politik in Bezug auf Meere und Ozeane muss gut koordiniert
werden, damit die Kohérenz zwischen den Sektoren, den politischen Zielen, den
geografischen Gebieten und unserer Auf3enpolitik gewéhrleistet ist. Zu diesem
Zweck mussen die ingtitutionellen Kompetenzen und die fur Kooperation,
Zusammenarbeit, Koordinierung und Integration erforderlichen Mittel bestimmt
werden;

— gegebenenfalls missen meeresspezifische Themen in den EU-Politiken gefordert
werden, wobel der Kohérenz der politischen Ziele besondere Beachtung zu
schenken it;

— bei der Gestaltung der Politik missen Zielvorgaben festgelegt werden, mit deren
Hilfe die Leistung bewertet wird, sowie Mechanismen zur standigen
Verbesserung dieser Politiken und ihrer Durchfiihrung auf der Grundlage dieser
Bewertungen.

In der Europdischen Union kdnnen die vorgenannten Prinzipien teillweise Uber die
bestehenden Organe, einschliellich des Wirtschafts- und Sozialausschusses und des
Ausschusses der Regionen, umgesetzt werden. Sektorale Beirédte, die vom Rat (z.B.
regionale Beirdte fiir die Gemeinsame Fischereipolitik'®) oder der Kommission
(sektorale Beirdte fur die Industrie und die Zivilgesellschaft, wissenschaftliche
Beirdte fir verschiedene Sektoren'™) eingesetzt wurden, miissen durch
entsprechende sektoribergreifende beratende Organe erganzt werden.

Die Kommission hat bereits Mal3nahmen getroffen, um die interne Koordinierung
ozean- und meeresspezifischer Angelegenheiten zu verbessern, und hofft, dass dies
in ihren kinftigen Vorschldgen fur eine Politik zum Ausdruck kommt. Ein Beispiel
fir eine Struktur zur weiteren Integration der Politiken findet sich auf Ebene der
Vereinten Nationen, wo das ,UN-Oceans’-Amt*® eingerichtet wurde, um die
ozeanspezifischen Politiken in 12 Organisationen der Vereinten Nationen besser zu
koordinieren.

Der Militdrausschuss der Européischen Union arbeitet an der maritimen Dimension
der Européischen Sicherheits- und Verteidigungspolitik (ESVP). Der Rat konnte
auch die Einsetzung einer horizontalen Arbeitsgruppe parallel zu COMAR
beschlief3en, die internationale Rechtsfragen behandelt und beauftragt ist, die
Arbeiten des Ausschusses der Standigen Vertreter bel der Vorbereitung der
Entscheidungen des Rates dber maritime Fragen zu unterstitzen, die
sektortbergreifende Diskussionen erforderlich machen. Sie kdnnte prifen, wie eine
hochrangige politische Beteiligung am Entscheidungsprozess im maritimen Bereich
unter Berlicksichtigung der Art und Weise, wie die Arbeiten der sieben sektoralen
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Beschluss 2004/585/EG des Rates vom 19.7.2004 zur Einsetzung regionder Berdte fir die
Gemeinsame Fischereipolitik und andere Beschllisse
http://ec.europa.eu/fisheries/doc et publ/factsheets/legal textsregl en.htm#governance.

http://ec.europa.eu/secretariat_genera /regexp/index.cfm?Aang=EN.

http://www.oceansatl as.org
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Réte fur die Uberpriifung der Strategie fiir nachhaltige Entwicklung'® koordiniert
wurden, am besten zu organisieren ist. Gleichzeitig konnte das Européische
Parlament prufen, wie bei der internen Arbeitsorganisation der Notwendigkeit eines
starker integrierten Konzepts bei der Ausarbeitung der maritimen Entscheidungen
Rechnung zu tragen ist.

Die Kommission beabsichtigt, die geltenden Gemeinschaftsvorschriften fir die
maritimen Sektoren und die Kiistenregionen'™ zu uberpriifen, um etwaige
Widerspriiche zwischen den verschiedenen Politiken aufzudecken und madgliche
Synergien zu bestimmen. Die Beteiligten, einschlieldlich der Sozialpartner, sind
aufgefordert, ihre diesbezlglichen Anliegen und Verbesserungsvorschldge
darzulegen.

Die Kommission hat in ihrer thematischen Strategie zum Schutz der Meeresumwelt
darauf hingewiesen, dass die marine Raumordnung in die regionalen Okosysteme
einbezogen werden soll. Sie hat die Mitgliedstaaten aufgefordert, geeignete
Planungsverfahren zu schaffen. In diesem Zusammenhang sollten die Mitgliedstaaten
gegebenenfalls von bestehenden regionalen Organisationen, deren Arbeiten sich auf
maritime T&tigkeiten auswirken, z.B. HELCOM™® fiir die Ostsee, OSPAR™® fiir den
Nordostatlantik, UN-MAP* und Barcelona-Prozess'® firr das Mittelmeer, sowie
von regionalen und internationalen Fischereiorganisationen Gebrauch machen.

Eine Mdglichkeit bestiinde darin, Verfahren fur eine indikative Planung vorzusehen,
die ermdglichen, Aktionen zu ermitteln, denen die zustdndigen Behorden auf
Gemeinschafts-, nationaler oder lokaler Ebene dann Rechtsform verleihen. Die
Bedeutung dieser indikativen Planung wirde von ihrer Legitimitét abhangen,
insbesondere davon, inwiefern ihr ein Konsens der teilnehmenden Staaten zugrunde
liegt, ob die betreffenden Partelen konsultiert wurden, welcher Qualitét die
verwendeten wissenschaftlichen Daten sind und ob der Prozess transparent ist.

Die Aufgabe der Europaischen Union bei diesem Planungsprozess bestiinde darin,
Parameter zu bestimmen und die geografische Reichweite der betreffenden Regionen
(wie bereits bel der thematischen Strategie) sowie die Aspekte der Planung, die von
gemeinsamem Interesse sind, festzulegen. Es handelt sich hierbei vor allem um die
transeuropaischen Netze, die Festlegung von bestimmten Tétigkeiten vorbehaltenen
Gebieten im Rahmen der Gemeinsamen Fischereipolitik oder um das
gemeinschaftliche Umweltrecht. Am wichtigsten ist moglicherweise, dass die EU
Instrumente bereitstellt, mit denen diese Prozesse verwirklicht werden kénnen. Fir
die konkreten Planungsmodalitéten sollen die Behdrden der Mitgliedstaaten
zustdndig sein, wobel sich die Kommission darauf beschréanken wirde, die
Einhaltung der im gemeinsamen Interesse ausgearbeiteten Regeln zu Uberwachen.
Hierbel sollen die Mitgliedstaaten auch die betreffenden Drittlander hinzuziehen.
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Siehe Fulnote 1.

‘Ubersicht iber die geltenden Rechtsvorschriften'.
http://mww.helcom.fi/

http://www.ospar.org/

http://www.unepmap.org

http://ec.europa.eu/externa _relations/euromed/
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5.2.

Die meerespolitische Entscheidungsfindung soll  sich die Erfahrungen der
Regionalpolitik bei der sektoralen Politikkoordinierung, die Zusammenarbeit, den
Austausch bewahrter Verfahren und die Partnerschaft mit allen Betelligten zu Nutzen
machen.

Eine jahrlich sattfindende Konferenz Uber bewédhrte Verfahren bel  der
meerespolitischen Entscheidungsfindung kénnte dazu dienen, die verschiedenen
Regierungsebenen und Akteure zusammenzubringen.

Wie kann en integriertes Konzept fir maritime Angelegenheiten in der EU
umgesetzt werden? Welche Prinzipien sollen gelten?

Soll alljahrlich eine Konferenz tber bewahrte Verfahren auf dem Gebiet der
meerespolitischen Entscheidungsfindung stattfinden?

Die Offshore-Téatigkeiten der Regierungen

Der Grad der Integration der Regierungsfunktionen in Bezug auf die
Hoheitsgewéasser und die Ausschliefdlichen Wirtschaftszonen (AWZ) ist je nach
Mitgliedstaat verschieden. In einigen Fallen ist eine einzige Behorde (Klstenwache,
Polizei oder Militédr) fir nahezu alle Funktionen zustéandig. In anderen Féllen sind
Suche und Rettung, Zollkontrolle, Grenzkontrollen, Fischereikontrollen und
Umweltkontrollen verschiedenen Organen Ubertragen, die unterschiedliche
Instrumente verwenden.

Wirden diese Tatigkeiten zwischen den Mitgliedstaaten stérker koordiniert, waren
eine starkere Integration und eine grofRere Effizienz moglich.

In der EU gibt es bereits Beispiele fur ein geografisch stérker integriertes Konzept.
Es wurden beispielsweise EU-Agenturen fir die Sicherheit des Seeverkehrs
(EMSA), die AuRengrenzkontrollen (FRONTEX)™ und Fischereikontrollen
gegrindet. Die in diesen Bereichen erlassenen Rechtsvorschriften halten die
Mitgliedstaaten dazu an, bei der Umsetzung der Rechtsvorschriften und den
Kontrollen zusammenzuarbeiten. Eine Zusammenarbeit besteht zwischen den
Mitgliedstaaten und mit den EU-Agenturen. Im Zollbereich fordern die Vorschlage
fur ein elektronisches Umfeld fir das Zollwesen und einen modernisierten Zollkodex
die weitere Integration. Es gibt Anzeichen dafur, dass die grenziiberschreitende und
sektortbergreifende Zusammenarbeit und Integration der Tétigkeiten der EU und
ihrer Mitgliedstaaten vor allem im Bereich der Verwaltung der Hoheitsgewasser und
der Ausschliefdlichen Wirtschaftszonen von immer grof3erem Nutzen sind. Die
Ausdehnung dieses Konzepts auf andere Bereiche (Zoll- und Sicherheitskontrolle bei
in die EU eingefuhrten Waren) ist gleichfalls denkbar.

Was die Verhitung der Meeresverschmutzung anbelangt, so haben das Européische
Parlament und der Rat empfohlen, Synergien zwischen den fir die Anwendung des
Rechts zustandigen Behdrden herzustellen. Die Kommission wurde ersucht, bis Ende
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http://europa.eu.int/agencies/’community agencies/frontex/index_de.htm
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2006 eine Durchfuhrbarkeitsstudie dber eine europdische Kuistenwache

vorzulegen™™®.

Auch auf den Meeren scheint die Tendenz hin zur Schaffung eines , gemeinsamen
Meeresstaums der EU“ zu gehen, fir den dieselben Sicherheitss und
Umweltschutzregeln gelten. Ein solcher Meeresraum wirde ermoglichen, die
Effizienz der Verwaltung der Hoheitsgewasser und der Ausschliefdlichen
Wirtschaftszonen durch die Mitgliedstaaten zu erhdhen und fir den
Kurzstreckenseeverkehr dhnliche Bedingungen zu schaffen wie fur den Landverkehr
zwischen den Mitgliedstaaten. Diese Situation dirfte sich auf die Kabotage im
Rahmen der internationalen Handelsgespréche auswirken.

Derzeit haben die Mitgliedstaaten keine andere Wahl als bei der Verwirklichung der
europdischen bzw. grenziberschreitenden Ziele zusammenzuarbeiten. Staatliche
Vertreter zu erméchtigen, zahlreiche Aufgaben wahrzunehmen und die Ressourcen
zu verschiedenen Zwecken zu nutzen, ermdglicht betréchtliche Groél3envorteile,
Einige Mitgliedstaaten haben gemeinsame Koordinierungszentren bestimmt oder
einer einzigen Behdrde Kompetenzen Ubertragen, was ihnen ermdglicht, die
Ressourcen verschiedener Behdrden zu nutzen. Im franzosischen System der
Maritimpréfekturen beispielsweise ist eine einzige Behorde, die unmittelbar dem
Premierminister unterstellt ist, fur sdmtliche Regierungsaufgaben in einem
bestimmten Gebiet der Kiistengewasser zustandig.

Die niederlandische Kustenwache ist ein Beispiel fir eine andere Art von
Integration, bei der eine Behorde die erforderlichen kostspieligen Anlagen fur die
Verwaltung der Kulstengewasser verwaltet, wie beispielsweise Schiffe oder
Flugzeuge, und Dienstleistungen erbringt und diese Anlagen anderen Behorden auf
Anfrage zur Verfigung stellt. Auf diese Weise kdnnten durch die gemeinsame
Anschaffung und Nutzung von Anlagen betréchtliche GrofRenvorteile erzielt werden.

Auf Ebene der EU kodnnten die Einsparungen noch betréchtlicher sein. Die
Mitgliedstaaten haben dies bereits eingeraumt, als sie eine Reihe von EU-Agenturen
schufen. Die zunehmende Notwendigkeit, Personen zu ermitteln, zu ergreifen und zu
verurteilen, die mit Schmuggeltétigkeiten, Menschenhandel, illegalem Fischfang,
illegaler Immigration und Terrorismus zu tun haben, macht deutlich, wie dringend
eine Koordinierung der bestehenden nationalen Ressourcen und die gemeinsame
Anschaffung neuer Anlagen ist. Bei der Evaluierung der FRONTEX- Agentur wird
untersucht, ob diese Agentur bei Fragen, die die Sicherheit von Waren betreffen,
verstarkt mit den Zollbehdrden und anderen Behorden zusammenarbeiten soll.

Die Konvergenz zwischen ziviler und Rustungstechnik, insbesondere im Hinblick
auf die Uberwachung der Meere, soll auch dazu beitragen, Uberschneidungen zu
vermeiden.

Es konnte ferner nitzlich sein, die Mittel fur die Kontrolltdtigkeiten der
Mitgliedstaaten zu Uberprifen, denen as ,Zugang® zum Binnenmarkt grol3e
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Artikel 11 der Richtlinie 2005/35/EG des Europdischen Parlaments und des Rates Uber die
Meeresverschmutzung durch Schiffe und die Einflihrung von Sanktionen fir Versto3e (ABI. L 255 vom
30.9.2005, S. 11). Siehe auch Entschliefung des nichtstandigen Ausschusses fiir die Verbesserung der
Sicherheit auf See, P5_TA-PROV (2004)0350, 2004.
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5.3.

Bedeutung zukommt. Das derzeitige System trégt der ungleichen Belastung, die die
Grenzkontrollen fur bestimmte Mitgliedstaaten, insbesondere im Mittelmeerraum,
bedeuten, keinesfalls Rechnung.***

Wie kann die EU dazu beitragen, Koharenz, Rentabilitat und Koordinierung
2wischen den Téatigkeiten der Regierungen in den Kiistengewassern der EU zu
verbessern?

| st es awveckmaliig, eine europaische Kistenwache zu schaffen? Welches Ziel soll
sie verfolgen und welche Aufgaben sollen ihr tbertragen werden?

Fir welche anderen Tatigkeiten soll eéin gemeinsamer Meeresraum der EU
geschaffen werden?

Internationale Regeln flr globale Tatigkeiten

Internationale Regelungen sind das beste Mittel far die Umsetzung der
Meerespolitik, insbesondere wenn es sich um grenzliberschreitende Tétigkeiten
handelt. Wenn die Europaische Union fir die Meerespolitik neue Ideen entwickelt,
will sie diese mit der internationalen Gemeinschaft teilen. Wenn sie neue
internationale Regelungen fir angebracht halt, will sie auf deren Gestaltung
einwirken. Fehlt es bestimmten Drittlindern an Kapazité oder an wirksamen
Regierungsinstrumenten zur Umsetzung internationaler Regelungen, so kann die EU
mit ihren auf3enpolitischen I nstrumenten — auch im Wege des politischen Dialogs mit
Drittlandern — zur Einhaltung der internationalen Standards beitragen.

Die Europédische Union kann die rasche Ratifizierung internationaler
Ubereinkommen™?, denen sie beitritt, gewahrleisten. Bei Angelegenheiten, die in
ihren Zusténdigkeitsbereich fallen, und insbesondere bel gemischten Abkommen
kann sie die Modalitéten des Beitritts der Mitgliedstaaten regeln.

Auch wenn die Europasche Union so zu einer besseren Anwendung der
internationalen Instrumente beitragen kann, muss sie vor alem auch dafir Sorge
tragen, ihre AulRenpolitik so einzusetzen, dass gerechte internationale Regelungen
eingefihrt werden und fur die Wirtschaftsbeteiligten ein fairer Wettbewerb
gewdhrleistet ist. Die Kommission wird prifen, wie die verschiedenen Instrumente
der AulZenpolitik zu diesem Zweck eingesetzt werden konnten.

Europaische Werften, fiir die die Bestimmungen (iber staatliche Beihilfen*** gelten,

sehen sich dem unlauteren Wettbewerb bestimmter asiatischer Staaten ausgesetzt,
wahrend WTO- und OECD-Regeln nicht angewendet werden. In diesem
Zusammenhang ist es wichtig, dass die Antidumpingbestimmungen der WTO

moglichst weitgehend angewendet werden™.

Die derzeitigen WTO-Verhandlungen im Rahmen der Entwicklungsrunde von Doha
Uber Dienstleistungen (GATS) sind das wichtigste Instrument fur die Verwirklichung
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Siehe Fultnote 96.
Siehe Arbeitsunterlage — Ubersicht tiber die internationalen Abkommen.
http://ec.europa.eu/competition/state aid/legidation/aid3.html#G.

CESA, Beitrag zum Griinbuch.
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eines nicht diskriminierenden Marktzugangs fir die Erbringer von
Seeverkehrsdiensten in der EU. Diese Verhandlungen missen sich auf die Arbeiten
stutzen, die bereits im Rahmen der Uruguay-Runde zu einer Musterliste von
Seeverkehrsdiensten unternommen wurden und die den nicht diskriminierenden
Zugang zum internationalen Seeverkehrsmarkt sowie den Zugang zu und die
Bereitstellung von maritimen Hilfsdienstleistungen und die nicht diskriminierende
Nutzung von Hafendienstleistungen umfassen. Diese Frage ist umso wichtiger alsdie
Verhandlungen Uber den Seeverkehr nach der Uruguay-Runde ausgesetzt wurden
und in der WTO eine fur den Sektor akzeptable Losung damals nicht gefunden
werden konnte.

Die Instrumente fur Entwicklung und Zusammenarbeit konnten dazu beitragen, die
Annahme von in der EU entwickelten bewéhrten Verfahren im Bereich des
maritimen Managements durch Drittlander zu férdern. Ein gutes Beispiel sind die
Fortschritte bel der Flaggen- und Hafenstaatkontrolle, welche moglichst
leistungsfahig sein muR*™, damit die internationalen Regeln fiir den Seeverkehr und
die Fischerei wirksam werden. Das integrierte Kustenzonenmanagement und die
nachhaltige Verwaltung der Kistengewasser, die fur die Armutbekdmpfung in
Drittlandern immer wichtiger werden, kénnen vom europaischen Know-how und der
europaischen Unterstiitzung profitieren.

Die Anwendung und Durchsetzung der im Rahmen von UNCLOS vereinbarten
Regelungen kann dadurch verstérkt werden, dass in Abkommen systematisch
Verweise auf den Internationalen Seegerichtshof oder gegebenenfalls auf andere
Formen der Streitbeilegung, sofern Streitigkeiten nicht auf diplomatischem Weg
gelbst werden kdnnen, aufgenommen werden.

Wenn Regelungen in einem multilateralen Rahmen ausgearbeitet werden sollen,
muss sich die EU um Kohérenz, Transparenz, Wirksamkeit und Einfachheit der
Regelungen fir Meere und Ozeane bemihen. Die Europaische Gemeinschaft und
ihre Mitgliedstaaten sind Vertragsparteien des UNCLOS-Ubereinkommens. Die EU
befindet sich daher in einer guten Ausgangslage, um einen breiten Konsens Uber
zahlreiche wichtige Themen zu fordern. Die schrittweise Starkung der Rolle der EU,
die einer starken Unterstiitzung durch die Mitgliedstaaten bedarf, erhoht die Effizienz
internationaler Organisationen und Ubereinkommen. Die Gemeinschaft und ihre
Mitgliedstaaten tragen auf internationaler Ebene und innerhalb der EU bereits stark
zur Umsetzung der Mal3nahmen bel, die innerhalb der 12 Unterorganisationen der
Vereinten Nationen und in anderen internationalen Gremien, die sich mit Meeres-
und Ozeanangelegenheiten befassen, vereinbart worden sind. Der Status der
Gemeinschaft in diesen Gremien sollte diese Rolle zum Ausdruck bringen, was aber
nicht immer der Fall ist. Aufgabe und Status der Gemeinschaft in internationalen
Organisationen, die sich mit maritimen Angelegenheiten befassen, missen unter
Berucksichtigung der Tatsache, dass die zu prifenden Fragen in bestimmten Féllen
unter die ausschliefdliche Zustandigkeit der Gemeinschaft fallen, Uberprift werden.
Die Mitgliedschaft der Gemeinschaft in  der IMO  (Internationale

15 Vorschlag fiir eine Richtlinie des Europaischen Parlaments und des Rates (iber die Hafenstaatkontrolle,

Tell des dritten Pakets von Malnahmen zur Seeverkehrssicherheit (siehe Fulinote 20).
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Seeschifffahrtsorganisation) muss auf der Grundlage der Empfehlungen der

K ommission aus dem Jahr 2002 gepriift werden™®.

Die Aufgabenverteilung zwischen Kommission, Vorsitz und Mitgliedstaaten muss
auf die jeweiligen Umstande abgestimmt werden. Uberall, wo dies moglich ist,
mussen bewdahrte Verfahren angenommen werden, die in Gremien, in denen der
Status der Gemeinschaft weitgehend ihren Zustandigkeiten entspricht (z.B. WTO,
FAO, regionale Fischereiorganisationen), entwickelt wurden. Um weltere
Fortschritte zu erméglichen, beabsichtigt die Kommission, die derzeitige Situation
und die Optionen fur die Zukunft betreffend internationale Abkommen und
Organisationen im Bereich der Meerespolitik zu analysieren.

Um auf die neuen Herausforderungen vorbereitet zu sein, muss das fir Meere und
Ozeane geltende Rechtssystem, das auf dem UNCLOS-Ubereinkommen basiert,
weiter entwickelt werden. Die UNCLOS-Bestimmungen uUber die AWZ und
internationale Meerengen schrénken die Moglichkeiten der Kistenstaaten ein, ihre
Rechtsvorschriften auf Schiffe auf der Durchfahrt anzuwenden, wéhrend jede
unfallbedingte Verschmutzung in diesen Gebieten eine unmittelbare Gefahr fir diese
Staaten bedeutet. Dies macht es fir diese Staaten schwierig, den allgemeinen (im
UNCLOS-Ubereinkommen festgelegten) Verpflichtungen nachzukommen und ihre
Meeresumwelt vor Verschmutzung zu schitzen.

Der Schutz der Meeresumwelt und der Biodiversitét in den Gewassern auf3erhalb der
nationalen Gerichtsbarkeit ist fur die internationale Gemeinschaft eine wichtige
Prioritdt geworden. Daher muss der Zusammenhang zwischen dem UNCLOS-
Ubereinkommen und dem Ubereinkommen uber die biologische Vielfalt geklart
werden. Die EU und ihre Mitgliedstaaten sollten sich aktiv an der im Rahmen der
Vereinten Nationen geplanten Bewertung der Meeresumwelt auf internationaler
Ebene beteiligen™"”.

Im Zusammenhang mit der Nutzung der genetischen Ressourcen in der Tiefsee muss
die EU sich dazu auiRern, inwieweit sie einem internationalen rechtlichen Rahmen
auf der Grundlage des Vorteilsausgleichs zustimmen kann™*2,

Angesichts des Verbots der Ausfuhr gefahrlicher Abfélle in Nicht-OECD-Léander ist
die Durchfahrt von unter der Flagge eines EU-Mitgliedstaates fahrenden Schiffen
nach Stidasien im Hinblick auf die Abwrackung ein ernstes Problem geworden und
konnte gegen dieses Verbot verstof3en. Daher muss die Frage der Abwrackung von
Schiffen geregelt werden. Die Abwrackung erfolgt derzeit unter erb&rmlichen
Umstanden und hat die Verschmutzung von Boden und Gewéssern zur Folge,
wodurch die Gesundheit und das Leben der Arbeitnehmer gefahrdet werden. Daher
soll die kiinftige EU-Meerespolitik internationale Initiativen unterstiitzen, die darauf
abzielen, Mindestnormen fur die Wiederverwertung von Schiffen einzufiihren und
die Schaffung umweltvertréglicher Wiederverwertungsanlagen zu férdern.
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Der Seeverkehr und insbesondere Mal3nahmen, mit denen die Flaggenstaaten
ermutigt werden, ihren Verpflichtungen nachzukommen, gehéren zu den Prioritéten
der multilateralen Rechtsetzungstétigkeit. Im UNCLOS-Ubereinkommen  wird
ausdricklich auf die Verpflichtungen der Flaggenstaaten hingewiesen und bestimmit,
dass jeder Staat Uber Schiffe, die unter seiner Flagge fahren, seine Rechtsprechung
und seine Kontrolle im administrativen, technischen und sozialen Bereich austibt.
Das Ubereinkommen der Vereinten Nationen aus dem Jahr 1986 Uber die
Bedingungen fir die Registrierung von Schiffen, in dem der Begriff ,echte
Verbindung ” zwischen Flaggenstaat und Schiff definiert ist, ist allerdings nicht in
Kraft getreten. Die UN-Vollversammlung hat die IMO beauftragt, eine einschlagige
Studie zu edsellen, insbesondere im Hinblick auf etwaige Folgen der
Nichteinhaltung der Pflichten der Flaggenstaaten, die in den geltenden
internationalen Instrumenten vorgesehen sind™®. Die Kommission erwartet mit
Ungeduld die Ergebnisse dieser Studie; sie sollte sich dafiir einsetzen, dass die Studie
rasch abgeschlossen wird.

Weiterhin soll in Erfahrung gebracht werden, wie Ausnahmen von dem Grundsatz
der ausschlief3lichen Rechtsprechung des Flaggenstaates tiber seine Schiffe bzw. wie
zumindest eine gewisse Lockerung oder Erganzung ermoglicht werden konnen. Eine
Ubertragung der Kontrollbefugnisse oder eine gegenseitige Erméchtigung ist eine
Moglichkeit, wirksamer gegen Drogen- und Menschenhandel und gegen den
Schmuggel von Massenvernichtungswaffen bzw. gegen verschmutzende Tatigkeiten
vorzugehen. Mehrere EU-Mitgliedstaaten haben mit Drittlandern bilaterale
Abkommen Uber die Aufbringung von Schiffen geschlossen. Es ist zu winschen,
dass die EU-Mitgliedstaaten diesbeziiglich ein koordiniertes Konzept verabschieden
und eine koordinierte Arbeitsteilung zwischen den Mitgliedstaaten - einschlief3lich
ihrer Marinen — bei der Anwendung dieser Regeln beschlief3en, zumal die Kosten der
Mal3nahmen auf See sehr hoch sind.

Zwar ist die Frage der ,,echten Verbindung” im Zusammenhang mit dem Seeverkehr
sehr delikat, aber dies sollte Fortschritten auf dem Gebiet der Fischerel nicht im
Wege stehen. Die internationale Gemeinschaft hat anerkannt, dass es wichtig ist,
dieses Problem zu l6sen, um gegen den weit verbreiteten illegalen, unregulierten und
nicht gemeldeten Fischfang (IUU) vorzugehen'®. Die Europédische Gemeinschaft
unterstitzt die Entwicklungslander und -regionen in ihrem Kampf gegen illegalen,
unregulierten und nicht gemeldeten Fischfang, indem sie Mal3nahmen im Rahmen
der Fischereiabkommen und des Abkommens von Cotonou finanziert'®. Diese
Unterstiitzung muss fortgesetzt werden.

Die ,High Seas Task Force* in Paris'?® hat in diesem Bereich wichtige Arbeit
geleistet. Die Kommission wird diese Arbeit weiter unterstiitzen und schlégt vor,
innerhalb der Gemeinschaftsagentur fir die Kontrolle der Fischerel ein
Beobachtungs-, Kontroll- und Uberwachungsnetz fir fischereispezifische
Tatigkeiten'* einzurichten. In diesem Zusammenhang sollen auf internationaler
Ebene die Beobachtungssysteme fur die Tétigkeiten und die Ermittlung von Schiffen
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UNGA, Entschlief3ung 58/240, 2003.
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http://ec.europa.eu/devel opment/body/cotonou/index_en.htm.
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5.4.

verstérkt werden. Die Kompetenzen der regionalen Fischereiorganisationen kénnten
erweitert werden, sowohl in geografischer Hinsicht als in Bezug auf die Arten, um
gegen den unregulierten Fischfang vorzugehen.

Auch andere Formen illegaler Téatigkeit, wie Piraterie, missen angegangen werden.
Im Jahre 2004 fuhren 20 % der Schiffe, die, wie verlautet, von Piraten oder
bewaffneten Raubern Uberfallen wurden, unter einer EU-Flagge. Derzeit werden auf
internationaler (IMO) und regionaler Ebene (vor allem von den Klstenstaaten der
Stral3e von Malakka) Mal3nahmen zur Bek&mpfung der Piraterie getroffen. Da die
europaischen Ausfuhren und Einfuhren mehr und mehr Uber den Seeverkehr
abgewickelt werden und Europa in diesem Bereich weltweit der wichtigste Akteur
ist, milssen Uberlegungen Uber eine kiinftige Strategie fir die européischen Marinen
angestellt werden, die sich vor allem auf deren Rolle bei der Vorbeugung und
Bekampfung der Piraterie erstrecken. Es mussen im Einklang mit den mit der EU
vereinbarten nationalen Entwicklungsstrateggien auch andere Instrumente in
Betracht gezogen werden, beispielsweise gezielte Hilfsmal3nahmen fur die
Kustenstaaten bei der Losung dieses Problems.

Wiekann die EU ihren Einflussin internationalen maritimen Gremien
bestmdglich nutzen?

Muss die Européische Gemeinschaft mehr multilateralen maritimen
Organisationen beitreten?

Was mussdie EU tun, um die internationalen Bemihungen um Beké&mpfung des
illegalen, unregulierten und nicht gemeldeten Fischfangs zu verstarken?

Wie kann die EU ihre AulRenpolitik daflir einsetzen, einen gerechten Wettbewerb
fur alle Beteiligten der maritimen Wirtschaft auf internationaler Ebene zu fordern
und die Annahme nachhaltiger Verfahren und Politiken im maritimen Bereich
durch die Drittlander zu unterstiitzen?

Beriicksichtigung der geografischen Realitaten

Wie in diesem Dokument dargelegt wird, bedarf die europaische Meerespolitik eines
allgemeinen Rahmens, allerdings muss die Umsetzung den geografischen Realitdten
Europas Rechnung tragen. Durch die tberseeischen Gebiete der EU-Mitgliedstaaten
erhalt die europdische Meerespolitik eine internationale Dimension. Die européische
Nachbarschaftspolitik’** sieht einen regelméRigen Dialog mit den Partnerlandern,
insbesondere Uber maritime Fragen, vor.

Die 6kologischen Merkmale der européischen Kistengewasser und die Struktur und
der Umfang der maritimen Téatigkeiten unterscheiden sich stark, je nach dem, ob es
sich um die Ostsee, das Mittelmeer, den Atlantik, die Nordsee oder um das Schwarze
Meer, das nach dem Beitritt Rumaniens und Bulgariens zu den EU-Klstengewassern
gehdren wird, handelt. Die Ostsee ist nicht so tief, ist mit dem Atlantik durch eine
Meerenge verbunden und kennt nur schwache Gezeiten. Das Mittelmeer ist viel
tiefer, aber der Austausch mit dem Atlantik ist sehr begrenzt. Das Schwarze Meer
seinerseits ist tief, aber es herrscht ein groRer Mangel an dem fir ein gesundes
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Okosystem erforderlichen Sauerstoff. Die Nordsee und die Atlantikkiiste
unterscheiden sich durch starke Strémungen und ausgeprégte Gezeiten.

Die Bedeutung des Kustentourismus ist je nach Region unterschiedlich, und das
Klima ist recht verschieden. Im Mittelmeer kommt Thunfisch vor, in der Nordsee
Hering. Die untiefe Ostsee eignet sich fur Windenergie entlang der Kisten; der
Atlantik besitzt eine grof3e Biodiversitét in der Tiefe, einschlief3dlich
Kaltwasserkorallenriffen und hydrothermalen Quellen, und bietet vor allem ein
Wellenenergiepotenzial. Das Mittelmeer ist Teil der grof3en Seestral3en, die Uber den
Suezkanal Ost- und Stidasien mit Europa verbinden. Russisches Erdgas und Erdol fur
Europa und Nordamerika durchqueren die Ostsee. Der Armelkanal, die wichtigste
Seeverkehrsstral3e der Welt, ist eine strategische Zone fir die européischen
Wirtschaften.

Daher wird im Rahmen der thematischen Strategie fir die Meerespolitik
vorgeschlagen, der Verwaltung des Okosystems eine regionale Planung zugrunde zu
legen. Aus wirtschaftlichen und ©6kologischen Grinden muss die in Kapitel IV
vorgeschlagene Raumordnung Gegenstand einer nach Regionen gegliederten
Durchfihrung sein.

Bei der Umsetzung der Meerespolitik muss auch den politischen Realitaten
Rechnung getragen werden. Die Uberwachung der Seegrenzen zur Verhinderung
illegaler Einwanderung wird sowohl im Mittelmeerraum als auch anderswo immer
wichtiger und kostspieliger.

Die EU teilt das Mittelmeer mit mehreren Drittlandern und die Ostsee mit Russland,
einem grof3en Land im Umbruch. Besonders hervorzuheben ist die Bedeutung der
russischen Interessen und maritimen Tétigkeiten.

Die multilaterale Zusammenarbeit zwischen den Anrainerstaaten der Ostsee erfolgt
im Rahmen der , Baltic Sea Region Border Control Co-operation® (Zusammenarbeit
bei der Uberwachung der Grenzen im Ostseeraum). Denkbar ist eine Mittelmeer-
Konferenz nach dem Modell der Ostsee-Konferenz, wie in  der
DurchfUhrbarkeitsstudie zur Kontrolle der maritimen Grenzen der Européischen
Union empfohlen wurde®.

Die Zusammenarbeit mit Norwegen und Island, beides Schengen-Lander, soll sich
auf die maritimen Téatigkeiten im Nordogtatlantik erstrecken. Norwegen und die
Europdische Union haben auch gemeinsame Interessen an Regionen wie der
Barentssee oder den Gewassern um Svalbard.

Im Mittelmeerraum ist die Situation in Bezug auf die Festlegung der AWZ oder der
Fischereischutzzonen widerspriichlich. Im Bereich Fischerei wurde allerdings
eingeraumt, dass es fir eine bessere meerespolitische Entscheidungsfindung
notwendig ist, dass die Kustenstaaten in ihren Gewéssern eine effiziente
Rechtsprechung anwenden und hierfiir ein koordiniertes Konzept'?® verabschieden.

Die EU konnte auf diplomatischem Wege tétig werden, um dieses koordinierte
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Konzept fir den Meeresraum im Mittelmeer zu fordern. Es muss die Moglichkeit
einer sektoruibergreifenden Konferenz zu diesem Thema in Betracht gezogen werden,
die im Rahmen des Barcelona-Prozesses und der Nachbarschaftspolitik fir die
Mittelmeerlander organisiert wird.

Die Instrumente der EU-Entwicklungspolitik werden weiterhin dafiir eingesetzt, die
nachhaltige Entwicklung der maritimen Wirtschaft in maritimen und insularen
Entwicklungslandern zu fordern. Besondere Beachtung wird Mal3nahmen zur
Forderung eines verantwortungsvollen Managements der Fischerei- und anderer
Meeresressourcen, dem Schutz sensibler Meereshabitate und dem Management der
Kustengebiete (d.h. zur Unterstitzung eines nachhaltigen Tourismus) geschenkt.

In dem Malle, wie die EU-Meerespolitik Gestalt annimmt, missen regionale
Analysen vorgenommen werden, um zu ermitteln, welche besonderen Initiativen -
kollektiver oder individueller Art - gegentiber den EU-Nachbarn zu ergreifen sind.
Hierbel muss den Arbeiten bestehender Organisationen Rechnung getragen werden.

Welche regionalen Besonderheiten sind bei der EU-Meerespolitik zu
berticksichtigen?

Auf welche Welse sollen maritime Themen stérker in die Nachbarschaftspolitik
und die Entwicklungspolitik der EU einbezogen werden?

AUFWERTUNG DES EUROPAISCHEN MARITIMEN ERBES UND FESTIGUNG DER
EUROPAISCHEN MARITIMEN IDENTITAT

Die europdischen BlUrger wachsen auf mit Erzdhlungen Uber grol3e
Forschungsreisende, die als erste begriffen haben, dass die Erde rund ist und
Kontinente hat. Viele Menschen verbringen ihre Ferien am Meer, lieben
Fischerhdfen, kosten Meeresfriichte und lieben Spaziergdnge am Strand. Andere
beobachten britende Seevogel oder Wale, wiederum andere fischen. Noch andere
restaurieren in ihrer Freizeit alte Holzboote, die sie dann spéter zu Wasser lassen,
oder betrachten im Fernsehen oder Kino Dokumentarfilme dber Delfine und
Pinguine. Wieder andere sind im Bereich der Seeversicherung tétig, als Fischer, als
Hafenkommandanten oder in einem Fremdenverkehrsamt einer Kstenstadit.

Aber wie viele Menschen sind sich dariiber im klaren, dass all diese Tétigkeiten
miteinander verbunden sind? Wie viele sind sich dessen bewusst, dass sie Blrger
eines maritimen Europas sind? Zu wenige, wenn man den Diskussionen im Rahmen
dieses Grundbuchs glauben darf.

Dies Uberrascht nicht. Zwar zeigen die Aquarien die ganze Schonheit und Magie des
Lebens in den Meeren, aber selten wird tatséchlich etwas gesagt Uber die Fragilitat
der Ozeane, die Tétigkeiten, die sie bedrohen, und die Anstrengungen, die zu ihrer
Rettung unternommen werden. Maritime Museen konnen dazu beitragen, die
Leistungen der Vergangenheit zu verstehen, aber sie haben Schwierigkeiten, die
fortgeschrittene Technik zu vermitteln, die maritime Tétigkeiten heute kennzeichnet.
Vereinigungen, die die Traditionen der Vergangenheit lebendig halten, stellen oft
nicht die Verbindung zu der kommerziellen Readlitdt der Gegenwart her, ganz zu
schweigen vom kunftigen Potenzial der Ozeane. Nach Auffassung der Kommission
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kann viel erreicht werden, wenn die gemeinsame |dentitét bei denen gefordert wird,
die ihren Lebensunterhalt durch maritime Aktivitéten verdienen oder deren
Lebensqualitat stark mit dem Meer verbunden ist. Hierdurch kann das Versténdnis
fir die Zusammenhénge und die Bedeutung der Meere flr den Menschen gefordert
werden.

Dies kann auch dazu beitragen, dass die wichtige Rolle der Meere und Ozeane und
der Beitrag der maritimen Téatigkeiten zu unserer Wirtschaft und damit zu unserem
Wohlstand besser verstanden wird. Im Ergebnis kann dies zu einer besseren
Wahrnehmung der maritimen Tétigkeiten, zur Anerkennung ihres Potenzials und zu
einem groferen Interesse an einer beruflichen Téatigkeit in diesem Bereich flhren.
Letzterer Punkt ist sehr wichtig. Alle maritimen Bereiche mussen fir
hochqualifizierte Arbeitnehmer attraktiv sein. Es gibt Anzeichen dafiir, dass das Bild
von maritimen Berufen recht unklar und héufig negativ ist. Die Bedingungen an
Bord von Fischerei- und Containerschiffen gelten als hart.

Insgesamt hat das Bild des Seeverkehrs unter der negativen Berichterstattung im
Zusammenhang mit Oltankerunféllen gelitten. Wesentliche Verbesserungen im
Bereich der Sicherheit blieben praktisch unbemerkt. Daher ist es notwendig, die
groRe Offentlichkeit besser tiber maritime Angelegenheiten zu informieren.

Die Entstehung eines ldentitdtsgefiinls konnte eine indirekte Auswirkung der
Beteiligung aller Akteure am Prozess der maritimen Planung sein. Aber es kann auch
durch den Privatsektor und den Staat gefordert werden. Sektorale Verbande, die
alljahrlich Tagungen Uber bewahrte Verfahren organisieren, kénnten auch Vertreter
anderer Wirtschaftszweige einladen. Die Seeverkehrsunternehmen konnen
beispielsweise Ereignisse wie ,, Jubilee Sailing Trust* sponsern'?’. Die Hersteller von
maritimen Ausrtistungen kdnnen Museen dabei unterstiitzen, dass bei Ausstellungen
auch die moderne Technik berticksichtigt wird. Fischereitraditionen kénnten Eingang
finden in Fremdenverkehrsaktionen. Die Kommission ist Uberzeugt, dass solche
Initiativen dem ganzen maritimen Sektor zugute kommen, und hofft, dass solche
Aktionen vermehrt stattfinden.

Die EU konnte Preise vorsehen, mit denen bewéhrte Verfahren bei der konkreten
Umsetzung des Grundsatzes der Integration maritimer Téatigkeiten ausgezeichnet
werden, und die in verschiedenen Kategorien gewahrt werden: Unternehmen, NGO,
ortliche Behodrden und Bildungseinrichtungen. Wie die ,European Maritime
Heritage® (EMH) vorschlégt, muss die EU bei der Analyse der legislativen
Hindernisse bei der Verwirklichung der Ziele im maritimen Bereich besondere
Beachtung denen schenken, die die Tatigkeiten zur Forderung bestimmter Aspekte
des maritimen Erbes und der maritimen ldentitdt hemmen'. Die Union kann
Gemeinschaftsmittel einsetzen, um die Kistenregionen darin zu unterstiitzen, die for
den Schutz des maritimen Erbes erforderlichen Einrichtungen zu schaffen.

Die Datenbank ,EU-Atlas der Meere* <ollte auch ein Verzeichnis der
archéologischen Stétten unter Wasser enthalten. Der Atlas selbst stellt ein wichtiges
padagogisches Instrument fur Schulen und Universitdten dar, der auch im Rahmen
von Privatinitiativen wie ,ProSea* verwendet werden kann, deren Ziel es igt,
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Schulungen zur Meeresumwelt fir Studenten und Angehorige der maritimen Berufe
zu veranstalten. Generell konnen Schulungen zu mehreren Zwecken nitzlich sein,
beispielsweise um die Komplexitéat der Ozeane und der maritimen Tétigkeiten zu
erkléren, an die wichtige Rolle Europas hierbei zu erinnern, die Bedeutung der
maritimen Wirtschaft und das Interesse und den Professionalismus der Beschéftigung
in diesem Sektor verstehen zu kénnen und das Verantwortungsbewusstsein fir die
Erhaltung der immensen Ressourcen der Ozeane zu férdern.

Es muss ein Aktionsprogramm fur die EU-Mal3nahmen zur Forderung von Synergien
zwischen den Tétigkeiten in den Mitgliedstaaten, den Regionen bzw. des
Privatsektors und mit den zahlreichen Tétigkeiten des Europarats ausgearbeitet
werden. Die Mitgliedstaaten sollen aufgefordert werden, das UNESCO-
Ubereinkommen (iber den Schutz des im Meer befindlichen kulturellen Erbes und
das Européische Ubereinkommen tiber den Schutz des archéologischen Erbes'® zu
unterzeichnen sowie die Lehrpléane tberprifen zu lassen, um zu ermitteln, wie diese
der maritimen Dimension Europas besser Rechnung tragen kénnen. Wenn sich die
Européder der Zusammenhange und Wechselwirkungen zwischen den Meeren und
Ozeanen und den zahlreichen maritimen Tétigkeiten besser bewusst werden, ist es
nicht nur leichter, eine entsprechende Politik auszuarbeiten und neue Moglichkeiten
zu sondieren und zu nutzen, sondern auch ein gemeinsames Bild von der Bedeutung
der Meere in unserem Leben und vom Reichtum dieses Erbes zu erhalten, auf dem
wir eine viel versprechende maritime Zukunft aufbauen konnen.

In Europa Nostra heif3t es zu recht: Die Kontinuitdt awmschen Vergangenheit,

Gegenwart und Zukunft muss in Europa nationale und regionale Strategien sowie

Politiken und Aktionen zum kulturellen Patrimonium inspirieren®.

Welche Malinahmen muss die EU treffen, um das maritime Erbe und
padagogische Mafinahmen in diesem Bereich zu férdern und zum Entstehen einer
maritimen | dentitéat beizutragen?

7. DER FOLGENDE SCHRITT: DER KONSUL TATIONSPROZESS

Die Kommission ist sich dessen bewusst, dass dieses Griinbuch eine grof3e Zahl von
Aktivitéten und Politikbereichen betrifft, die bisher gesondert behandelt wurden. Der
Gedanke an eine integrierte Analyse der maritimen Tétigkeiten im Hinblick auf eine
koordinierte Aktion ist neu.

Es wird eine Weile dauern, bis diese neuen Ideen in vollem Umfang verstanden und
akzeptiert werden. Die Kommission ist sich bel den Arbeiten zu diesem Griinbuch
dessen bewusst geworden, dass hier viele neue Themen angesprochen werden und
neue Kompetenzen erforderlich sind.

Die Kommission hofft, dass dieses Griinbuch das Startsignal fir eine umfassende
offentliche Debatte sowohl Uber den Grundsatz der Annahme eines globalen
Konzepts fur die Meerespolitik durch die EU as auch dber zahlreiche

129 Européisches Ubereinkommen iiber den Schutz des archéologischen Erbes (Uberarbeitet), Valletta,
16.1.1992.

130 Europa Nostra, Beitrag zum Griinbuch.
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Aktionsvorschlége ist. Fir die weiteren Arbeiten bendtigt sie die Stellungnahmen
aller Betelligten; in den kommenden 12 Monaten wird sie sich vor allem die Zeit
nehmen, diese anzuhdren.

Der Konsultationsprozess geht am 30. Juni 2007 zu Ende. Vor Ende 2007 wird die
Kommission dem Ra und dem Parlament eine Mittelung mit den
Schlussfolgerungen dieses Konsultationsprozesses sowie Vorschldge fur die Zukunft
unterbreiten.

Der Srom der menschlichen Geschéfte wechselt:
Nimmt man die Flut wahr, fihrt sie zum Glick;
versaumt man sie, so muss die ganze Reise des Lebens
sich durch Not und Klippen winden.

William Shakespeare: Julius Caesar. 4. Akt, 3. &

Grinbuch Uber die kiinftige M eerespolitik der EU
Konsultationszeitraum: 7. Juni 2006 — 30. Juni 2007
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