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Frankreich: Keller Shipping

Sehr geehrte Herren,

Unter Bezugnahme auf Ihr Schreiben vom 01.04.1986 geben wir Ihnen

die folgenden Ergdnzungen:

1. Aus unserer kiirzlich uUbermittelten Aufstellung ergibt sich ein-
deutig, dass die KS wesentlich weniger Fracht transportieren
konnte, wenn die Ladung der MEWAC genau nach dem UNCTAD-Schlissel
40 : 40 : 20 aufgeteilt wiirde. Wir sind bei der Ausarbeitung
dieser Zahlen davon ausgegangen, dass die schweizerischen Aus-
fuhren nach Westafrika zu je 50 % iiber die silidlichen bzw. nodord-
lichen H&afen Europas abgewickelt wiirden. In Wirklichkeit dirfte
das Verhzdltnis eher bei zwei Dritteln/einem Drittel zugunsten
der nordlichen Hiafen, vor allem Antwerpen und Rotterdam liegen,
wo die Umschlagskosten wesentlich glinstiger sind als z. B. in
Genua und Marseille. Ebenfalls wird die Zuverldssigkeit (keine
oder wenig Streiks, weniger Diebstzdhle, grossere Effizienz etc.)
in den Nordh&dfen geschatzt.

2. Nach unseren Informationen sind die beiden Schiffe "ANZERE" und
"VILLARS" im Verkehr von Europa nach Westafrika zufriedenstellend
ausgelastet (Die "VILLARS" ist erst seit anfangs Juni 1985 in
diesem Verkehr eingesetzt). Allerdings scheinen beim Betrieb
von nur 2 Schiffen die Infrastrukturkosten am Hauptsitz sowie
in den HAfen verhdltnismiassig gross zu sein. KS strebt unseres
Wissens den Erwerb eines dritten Ro/Ro Schiffes an, wobei sie
sich den vorgédngig freien Ladungszugang sichern mochten (daher
auch der Wunsch nach Zuteilung von festen Quotas, wodurch KS

gegen kommerzielle Risiken weitgehend abgesichert ware) .
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Zur Aktennotiz vom 02.04.1986 haben wir folgende Bemerkungen:

1. Tatbestand

Der UN-Linerkodex erlaubt nur ausnahmsweise einen Anteil bis zur
Halfte der Reederei(en) eines Landes in der Befdrderung des gegen-
seitigen Aussenhandels. Art 2 Abs. 4 sieht die ausdriickliche Betei-
ligung von Drittlandlinien-Reedereien (sofern vorhanden) vor. Die
B-Gruppe vertritt im UNCTAD-Schiffahrtsausschuss den Standpunkt,
dass der fiir die Drittland-Reedereien reservierte Anteil nicht
wesentlich unter 20 % liegen darf. Eine Aufteilung z. B. von 45

45 : 10 wiirde wahrscheinlich von der B-Gruppe mehrheitlich als
ungeniigend betrachtet.

2. Verhandlungsziel

Verhandlungsziel muss nach Auffassung des Unterzeichneten sein,
von den Franzosen die Zusicherung zu erhalten, dass keine von K3
nach kommerziellen Gesichtspunkten erworbene Ladung in Frankreich
zugunsten einer andern OECD-Reederei umverteilt werden darf. Ein
Problem bilden allerdings die Exporte, welche unter der franzo-
sischen Exportrisikogarantie COFACE an die Befdrderung durch fran-
zosische Schiffe gebunden sind. Wie KS im Oktober 1983 vom Secre-
tama vorgeschlagen wurde, konnten fiir solche Ladungen Ausnahme-
gesuche gestellt werden, die wahrscheinlich positiv entschieden
wiirden. Allerdings scheint das bilirokratische Vorgehen kompliziert

zZu sein.

3. Verhandlungsargumentarium

3.1. Rolle des OECD-Liberalisierungskodex

Gemzdss beiliegender Notiz bezieht sich der fir uns wichtige 2. Satz
in der Note 1 zu C/1 nach mehrheitlicher Auffassung auf den welt-
weiten Seeverkehr. Wir verweisen in diesem Zusammenhang auf den
beiliegenden, vom zustédndigen Mitarbeiter des deutschen Bundes-

verkehrsministeriums verfassten Artikel.

3.2. EG-pachtliche Aspekte

Dem Unterzeichneten scheint die in der EG-Verordnung Nr. 954/79,
Art. 4 Abs. 1, verlangte Gegenseitigkeit dadurch gegeben zu sein,

dass ausliandische Reedereien in der Schweiz frei Fracht akguirieren
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und auf Ihren Schiffen transportieren konnen. Im Falle von Frank-
reich ist festzuhalten, dass der franzdsische Konkurent von KS,
die Société Navale Chargeur Delmas-Vieljeux, im Verkehr mit West-
afrika sowohl die nord- als auch die suUdeuropédischen Hdafen bedient
und somit einen Anteil der schweizerischen Ladungen transportiert,

fir welche schweizerischerseits kein 40 %-Anspruch besteht.

4., Beurteilung der Verhandlungsposition

Mit Ausnahme der Forderung zur Anwendung des OECD-Liberalisierungs-
kodex hat die Schweiz keine rechtliche Grundlage, um KS mehr Anteil
am Verkehrsaufkommen zu verschaffen. KS miisste noch konkrete Fidlle
beibringen konnen, wo ihm Ladung zugunsten von Delmas-Viel jeux
weggenommen wurde. Anldsslich der Vorsprache im Oktober 1983 einer
Delegation bei dieser Reederei wurde KS vorgeschlagen ein Konsortium
der europédischen Reedereien innerhalb der MEWAC zu bilden, da sie
alle gleichermassen dem afrikanischen Druck ausgesetzt sind. Nach
unseren personlichen Informationen steht KS, insbesondere Keller
senior, einer solchen Vereinbarung skeptisch gegeniiber, da sie
glaubt, von den beiden grossen italienisch und franzdsischen Partnern
ausgebootet zu werden. Eine solche LOsung wiirde m. E. das Fortbe-
stehen von KS ladngerfristig wohl am ehesten schiitzen, sofern ein
ausgewogenes Abkommen erzielt werden kann. Unseres Wissens besteht
seit ca. 1 Jahr ein Konsortium zwischen den franzdsischen und ita-

lienischen MEWAC-Reedereien.

Mit freundlichen Griissen

SCHWEIZERISCHES SEESCHIFFAHRTSAMT
i.A.

Beilagen erwahnt
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- Basel, 8. April 1986
501.110 ~ KJ/o0l B

Akten - NOtiz

Interpretation der Note 1 zu C/1
OECD-Liberalisierungskodex
Invisible Operations

Gemdss Mr. R.A. Humphrey, Chef des Sekretariats der OECD Maritime
Transport and Tourism Division, bezieht sich der zweite Satz der
Note 1 zu Kapitel C/1 nach mehrheitlicher Auffassung der OECD-Dele-

gationen auf den weltweiten Seeverkehr. Die USA hitten diesen SAtz

u. a. deshalb nicht akzeptiert, weil sie dessen Grundsitze auf den
Intra-OECD-Verkehr beschrénken wollten. (Die USA haben mit mehreren
sidamerikanischen Staaten Abkommen, welche dem OECD-Prinzip wider-
sprechen). Frankreich anerkennt Abschnitt C/1 unter Ausschluss von
Algerien und Marokko, mit welchen Staaten es bilaterale Abkommen
auf der Aufteilungsbasis 50 : 50 abgeschlossen hat (Siehe Annex B,
Liste der Reserven). Wiirde der zweite Satz der Note 1 nicht den
weltweiten Seeverkehr umfassen, so hitte m. E. die franzdsische

Reserve keinen Sinn.

Art. 4 Abs. 1 der EG-Verordnung Nr. 954/79 sieht die Umverteilung
innerhalb der OECD-Reedereien nach kaufminnischen Grundsitzen im
Verkehr zwischen OECD-Staaten und Nicht-OECD-Staaten vor. Dies ist
m. E. ein Hinweis mehr auf die Tatsache, dass der Liberalisierungs-
kodex - was den Seeverkehr betrifft - die OECD-Staaten im welt-

weiten Seeverkehr verpflichtet.

MOglicherweise ist der Grundsatz des freien Seeverkehrs und der

damit verbundenen Gegenseitigkeit im Falle von Italien, Frankreich
und ev. Spanien in bilateralen Regierungsabkommen und/oder privat-
rechtlichen Vereinbarungen zwischen den betroffenen Reedereien -

in Frankreich wahrscheinlich zwischen Secretama und Keller Shipping -
festzuhalten, damit auch auf bilateraler Ebene eine klare Rechts-

grundlage besteht.
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M. E. ergibt sich aus diesem Sachverhalt die bereits friher ver-
tretene Ansicht, dass Ladungen, die Keller Shipping nach kauf-
mannischen Grundsdtzen erworben hat, nicht von Amtes wegen zugunsten
einer andern OECD-Reederei umverteilt werden kann. Vorbehalten
bleiben Umverteilungen zugunsten von Reedereien aus Entwicklungs-
lindern im Rahmen des UN-Linerkodexes.
s by
J

. Koch
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Wie immer in Depressionsphasen des Seeverkehrs sind schiffahrtspolitische Probleme
auch wahrend der letzten Jahre stérker ins offentliche Blickfeld gertickt, Der ver-
schérfte Wettbewerbskampf um die Ladung hat im Zuge eines sich sténdig verstérkenden
UberangebotsanSchr’ffsraumdaft'irgeso;yt. daBderFlaggenprotektionismus
mit seinen ladungslenkenden MaBnahmen zum Thema eins der fachlichen Diskussion
wurde. Daran wird sich auch bei einer weiteren konjunkturellen Nachfragebelebung auf
den Linienschiffahrtsmérkten wenig dndemn, zumal der fortschreitende Strukiurwande! im
intemationalen Linienverkehr das Ringen um Ladungsanteile noch zusétzlich anheizen
duirfte.

»Nach einer Aufiistung des Bundesverkehrsministeriums kann davon ausgegangen wer-
den, daB derzeit 74 Staaten Ladungslenkung betreiben. Mit einem weiteren Anstieg dieser
Zahl ist zu rechnen." So steht es in einem Ende 1984 vorgelegten Memorandum des
Bundesverbandes der Deutschen Industrie zur Wettbewerbssptua-
tion der Seeschiffahrt auf den Weltméarkten. Angesichts dieses Tatbestandes und
eingedenk der Auswirkungen ladungslenkender MaBnahmen auf die deutsche See-
schiffahrt kann es eigentlich nicht Gberraschen, daB , Ladungslenkung* an der Kiiste
kein Fremdwort mehr ist. Vor allem dort, wo der ausléndische Flaggenprotektionismus
zur Gefahrdung des eigenen Arbeitsplatzes an Bord fiihrt, plddieren insbesondere die
Interessenvertreter der deutschen Seeleute fiir eine schiffahrispolitische Kursénde-
rung in Richtung auf Ladungslenkung. Aber nicht nurim Gewerkschaftslager, auch auf
Reederseite gibt es Meinungsé&uBerungen, die in festen Ladungsquoten den wirksam-
sten Schutz vor ausldndischem Protektionismus sehen.

Es verdient Anerkennung, daB ein beamteter Schiffahrispolitiker dieses heiBe Eisen
angefalt und offen zur Sprache gebracht hat. Regierungsdirektor Dr. Ipsen , in der
Abteilung Seeverkehr fir ausléndische Schiffahrtspolitik zusténdig, hat kirzlich in
Hamburg im Rahmen eines Vortrages dargelegt, warum Ladungslenkung oder staat-
lich garantierte Mindestbeteiligungen fir die Bundesrepublik Deutschland keinen Aus-
weg aus dem Dilemma darstellen (S. 302). Er hat sich dabei nicht damit begniigt, auf
den Widerspruch derartiger MaBnahmen zur bundesdeutschen Wirtschaftspolitik hin-
2zuweisen, sondern hatim Detail nachgewiesen, da Ladungslenkung, Ladungsreser-
vierung tber Regierungsiadung oder garantierte Mindestanteile an Beférderungen
des deutschen AuBenhandels mit internationalen Verpflichtungen
unvereinbarsind (OECD). Eine deutsche Ladungsreservierung kann nach dieser
Darstellung auch deshalb nicht funktionieren, weil etwa 50 % des seewértigen deut-
schen AuBenhandels iiber ausléndische Seehéfen abgewickelt werden.

Wahrend das Verlangen nach Ladungslenkung ,made in Germany* hier klar ad
absurdum gefiihrt wird, ist weniger iberzeugend dargestellt, wie man deutscherseits
der Lenkungspraxis anderer Staaten begegnen will. SchiieBlich ist die Bundesregie-
rung an den einmiitigen BeschluB des Bundestages vom 15. Dezember 1982 gehal-
ten, durch geeignete MaBnahmen ,eine angemessene Beteiligung deut-
scher Reedereien bzw. deutscher Tonnage am Linienverkehr anzustreben.“ Die Bun-
desregierung sei entschlossen, so heiBt es dazu, die Beteiligungschancen der deut-
schen Schiffahrisunternehmen durch eine moglichst weitgehende Aufrechterhaltung
der Marktmechanismen zu stérken, auf die Beachtung des Unctad-Verhaltenskodex
far Linienkonferenzen hinzuwirken (wo er gilt), die bevorzugte Beteiligung der deut-
schen Handelsflotte an Transporten im Bereich der finanziellen Zusammenarbeit mit
Entwicklungslandern zu gewéhrleisten und im Bedarisfall mit auBenwirtschaftlichen
AbwehrmaBnahmen zu operieren. Ob mit diesem Insirumentarium die anstehende
Beteiligungsproblematik in allen Fahrtgebieten befriedigend bewiltigt werden kann,

bleibt abzuwarten, zumal in den meisten Féllen auch die Interessen der verladenden
Wirtschaft tangiert werden. Der BMV-Referent geht sicher recht in der Annahme, dal
die Diskussion hiertiber noch eine Weile andauern wird. ma.
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Auch Schiffahrtspolitik ist die Kunst

des Machbaren
Dr. Winrich | ps e n, Hamburg

Schiffahrtspolitik wird heute auf verschiedenen Ebenen, in vielen interna-
tionalen Gremien und unter wechselnden Aspekten betrieben, dafl selbst
Fachleute gelegentlich Miihe haben, die Ubersicht zu behalten. In einem Vor-
trag vor dem Nautischen Verein zu Hamburg hat RDir. Dr. Ipsen (Bundesver-
kehrsministerium, Abteilung Seeverkehr) am 15. Januar 1985 versucht, einen
Uberblick iiber die heutige schiffahrtspolitische Szene zu geben und die
Zusammenhinge zwischen den mannigfaltigen schiffahrtspolitischen Aktivi-
titen auszuzeigen. Aus seinem Referat, das finanzielle, steuerliche, schiffs-
technische Fragen ebenso ausklammerte wie Fragen der Besatzungsregelun-
gen und der Seerechtskonferenz, bringt die ,,Hansa“ nachstehend jenen Teil,
der die nationale schiffahrtspolitische Szene anleuchtet.

Der internationale Ordnungsrahmen

Die internationale Seeschiffahrt
ist im wesentlichen immer noch ge-
pragt von der Freiheit der Meere
und der Freiheit des internationalen
Wettbewerbs. Es ist das wichtigste
deutsche schiffahrtspolitische Ziel,
diese Freiheit des Wettbewerbs zu
erhalten und darauf hinzuwirken,
dal3 der Wettbewerb auch nach kauf-
maénnischen Grundsidtzen und lauter
— oder in Kurzform — kommerziell
und fair durchgefiihrt wird.

Die Bundesregierung verfolgt da-
mit in der Seeschiffahrt nur das
Prinzip, das auch Maxime ihrer Wirt-
schaftspolitik und insbesondere ihre
AuBenhandelspolitik ist. Wir sind an-
gesichts unserer starken Aufienhan-
delsabhingigkeit (der deutsche Au-
Benhandel entspricht mehr als einem
Drittel des Bruttosozalprodukts) auf
offene internationale Mairkte ange-
wiesen. Die Wettbewerbsfreiheit in
der Seeschiffahrt, die den deutschen

AuBenhandel bedient, ist nur die lo-
gische Konsequenz dieser Tatsache.

Erkennt man die Arbeitsteilung in
der Weltwirtschaft an, so mull man
ebenso den internationalen Wettbe-
werb fiir die deutsche Seeschiffahrt,
auch in den Verkehren des deut-
schen AuBenhandels bejahen. Das ist
der Grundsatz. Man sollte deshalb
iiber den lautstarken Forderungen
der Interessenten nach staatlicher
Hilfe und Mindestanteilen an den
Seeverkehren des deutschen Au-
Benhandels nicht vergessen, dafl die
Wirklichkeit in der internationalen
Seeschiffahrt immer noch entschei-
dend durch die Freiheit des
internationalen Wettbe-
werbs gekennzeichnet ist. Diese
Wirklichkeit wird jedoch zunehmend
differenzierter. Eine Schiffahrtspo-
litik des ,laissez faire, laissez aller*
ist deshalb nicht mehr méglich, aber
Politik ist die Kunst des Machbaren.

Beschrinkungen und Verinderungen des Wettbewerbs

Das spektakulirste und A&lteste
Phianomen ist der Protektionismus.
Viele Verkehre, auch von OECD-
Léandern sind seit langem durch die
Reservierung bestimmter Ladungs-
kategorien, sog. Regierungsla-
dun g fiir Schiffe der eigenen Flag-
ge gekennzeichnet. Die Bundesrepu-
blik Deutschland kennt derartige
Regelungen nicht und hat sie stets
grundsitzlich abgelehnt, auch ge-
geniiber OECD-Staaten.

Seit mehreren Jahren tendieren
vor allem viele Entwicklungslander
in diese Richtung. Der hier aufkom-
mende Protektionismus existiert in
mannigfaltigen Spielarten. Hinge-
wiesen sei nur auf die extensive De-
finition der Regierungsladung durch
Indonesien, das hierunter alle Liefe-
rungen und Beziige der Regierung
und staatseigener Wirtschaftsbetrie-
be versteht. Bei starkem Staatsein-
fluB in der Wirtschaft konnte das den
groBten Teil des nationalen AulBlen-
handels umfassen.

Daneben gibt es nur an Prozentan-
teilen orientierte Flaggenvor-
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schriften oder ein System indi-
rekter Anreize in Zoll-, Devisen-
oder entsprechenden Vorschriften
zugunsten der nationalen Schiffahrt
wie etwa in Indien. Eine weitere Va-
riante zeigen Sri Lanka und eine
Reihe afrikanischer Staaten mit In-
strumenten der Ladungslenkung, die
Ex- und Importe gleichermalBen er-
fassen sollen, sog. central freight bu-
reaux oder Verladerrite.

Neben diesen Wettbewerbsbe-
schrinkungen spiirt die deutsche
Seeschiffahrt, an erster Stelle die Li-
nienschiffahrt, eine Reihe von wett-
bewerbsverfidlschenden Praktiken.
Sie betreffen hauptsachlich die Ko-
stenseite und wirken sich gewdhn-
lich in nachhaltigen Ratenkdmpfen
aus. Als Stichworte seien nur hohe
direkte und indirekte Subventio-
nen fir Schiffbau und Schiffsbe-
trieb und der im Zusammenhang mit
den COMECON-Flotten erhobene
Dumping-Vorwurf genannt.

Einen weiteren Problembereich
stellt zweifellos das starke Aufkom-
men der Aullenseiter in den
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vergangenen Jahren dar. Sie haben
die Marktpositionen der Konferen-
zen stark erschiittert und besitzen in
vielen Fahrtgebieten heute bis zu
30 % und hohere Verkehrsanteile. Da
die deutsche Linienschiffahrt tradi-
tionell im wesentlichen Konferenz-
schiffahrt ist, wird sie durch diese
Entwicklung stark betroffen.

Diese Entwicklungen treffen die
deutsche Linienschiffahrt ebenso
wie Schiffahrtsunternehmen aus an-
deren OECD-Staaten umso stirker,
weil sie mit einer starken Zunah-
me der Kapazitédten einherge-
hen. Dies gilt besonders fiir die Con-
tainertonnage, bei der man bis 1986
eine Uberkapazitit von bis zu 40%
erwartet. Die Dinge werden mogli-
cherweise durch den technologi-
schen Sprung verschirft, den die
neuen 24 Containerschiffe von Ever-
green mit je 2700 TEU und die 12
Schiffe von USL mit je 4200 TEU
darstellen. Ihr Einsatz in Diensten
rund um die Welt bringt zuséitzlich
ein im wesentlichen neues Verkehrs-
konzept.

Diskussionsthema
Ladungslenkung

Der Bundestag hat am 15. Dezem-
ber 1982 in einem schiffahrtspoliti-
schen Beschlul3, der von allen Frak-
tionen getragen wurde, ein Bekennt-
nis zur Erhaltung und Férderung der
deutschen Seeschiffahrt abgegeben.
U. a. hat er die Bundesregie-
rung aufgefordert,

— ,eine angemessene Beteiligung deut-
scher Reedereien bzw. deutscher Ton-
nage am Linienverkehr durch geeigne-
te MaBnahmen anzustreben. Dies ist
insbesondere dort erforderlich, wo La-
dungslenkung anderer Staaten oder
Marktstérungen aufgrund nichtkom-
merzieller Konkurrenz die deutsche
Linienschiffahrt benachteiligen,

— durch maglichst im europdischen bzw.
OECD-Rahmen abgestimmte wirksa-
me Mafinahmen nichtmarktwirtschaft-
liche Praktiken der Staatshandelsflot-
ten zu unterbinden.”

Fiir die Beteiligungspro-
blematik werden heute in der Of-
fentlichkeit zwei Wege diskutiert:
Ladungslenkung und garantierte
Mindestanteile des deutschen Au-
Benhandels fiir deutsche Reedereien
— so die Forderungen der Gewerk-
schaften und einiger Reeder. Dage-
gen steht die Auffassung, die deut-
sche Schiffahrt habe sich ihren An-
teil am deutschen AuBenhandel aus
eigenem Vermoigen zu sichern, zu
helfen sei ihr lediglich bei der Offen-
haltung der Verkehre, also wirksame
Bekampfung von Protektionismus —
so die Verladerseite, aber auch viele
Reedereivertreter. Es ging aus mei-
nen einleitenden Bemerkungen iiber
die Ziele unserer Schiffahrtspolitik
hervor, dall die Bundesregierung der
zweiten Auffassung zuneigt.
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Es ist sicherlich verlockend,
iber Ladungslenkung und staatlich
garantierte Mindestbeteiligungen
- nachzudenken. In manchen Situatio-
nen starker Wettbewerbsbehinde-

£ rungen mag sich dieser Weg als er-

. ster aufdréangen. Ein Blick in die Ein-
" gelheiten zeigt jedoch, daB er gene-

: drell filr uns nicht gangbarist.

Dabei will ich nicht erneut auf den

‘iprinzlpiellen Widerspruch hinwei-

2 gen, der zu unserer Wirtschaftspoli-
E tik besteht. Es gibt ebenso wichtige
f rechtliche und praktische Hindernis-

i se. Die Bundesrepublik Deutschland |
‘1st durch den OECD-Liberali-}{

“gierungskodex rechtlich gehin-
: dert, fur ihre Verlader die freie Aus-
> wahl unter den Dienstleistungsange-
. boten im Seeverkehr einzuschrin-
- ken. Das heilit im Klartext: Deut-
- sche Ladungslenkung, deutsche La-

'¥ dungsreservierung iiber Regierungs- |

* ladung oder garantierte Mindestan-

! teile an Beforerungen des deutschen

" AuBenhandels wiren mit internatio-
nalen Verpflichtungen unvereinbar.

.. Hinzuweisen ist aber auch auf

' praktische Schwierigkeiten: Etwa
.. 50 % des seewirtigen deutschen Au-
- fBenhandels wird iiber ausldn-

“dische Seehidfen abgewickelt.
~ Die davon betroffene Range geht
von den Ostseehifen der DDR iiber
"die besonders wichtigen Rheinmiin-
- dungshédfen, franzosische Kanal-
; und Mittelmeerhdfen und italieni-
i: sche Hifen bis zu ruménischen oder
X sow;etlschen Schwarzmeer- bzw.
- Donaumiindungshédfen. Eine deut-
='sche Ladungsreservierung miite

~ auch die Verkehre iiber alle diese

" Hifen einbeziehen. Wie soll das wohl
funktionieren oder rechtlich erreicht
~ werden?
“ Hinzu kommt, daB in vielen Ver-
kehren zwischen Land- und Seever-
kehren nicht mehr unterschieden
werden kann, wenn man etwa an die
Trailer-Verkehre nach Skandina-

.= vien oder nach Nordafrika iiber das
- Mittelmeer oder an die Trassib-Rou-

{ te denkt.

jhmbglxch

* Es wire vielleicht theoretisch
um Ladungsreservie-

#:e-fung durchzusetzen, alle deutschen

;_*_'Beeverkehre iiber die deutschen

Nord- und Ostseehdfen zu lenken.

%3-Die Héfen mogen das nicht ungern

‘m«'

S des

gL R

'i!ujren Aber die Voraussetzung wire

eine entscheidende Anderung auch
Ordnungsrahmens fir
¥den Binnenverkehr in der
Bundesrepubhk Deutschland Insbe-

opdischen Nachbarstaaten, d.h.
taaten der Europ#ischen Gemein-
Phaft z.T. geschlossen werden. Ist
a8 rechtlich mdaglich, ist das poli-
ch durchsetzbar, ist das tiberhaupt
We #Big? Ich glaube jedem ist
ar, daf das nicht geht.

% Mir scheint, daB das Verlangen

.\lllt!h Ladungslenkung oder garan-

ﬂartan Anteilen an den Beférderun-

gen des deutschen AuBlenhandels ein
zwar spektakulédres, organisationsin-
tern ebenso wie fiir das auBlenste-
hende Publikum wirksames, aber
letztlich nicht geniigend durchdach-
tes Konzept ist. So offensichtlich
dies fiir viele auch sein mag, die Dis-
kussion hieriiber wird sicherlich
noch eine Weile andauern.

UNCTAD-Verhaltenskodex

Die Bundesregierung ist demge-
geniiber entschlossen, die Beteili-
gungschancen der deutschen Schiff-
fahrtsunternehmen durch eine mog-
lichst weitgehende Aufrechter-
haltung der Marktmecha-
nismen zu starken. Dies ist gene-
rell unproblematisch in den Verkeh-
ren zwischen den OECD-Staaten.
Sie machen ca. 70 % der Aktivitdaten
deutscher Schiffahrtsunternehmen
aus. Dies sind hier sowohl Hometra-
der als auch Crosstrader. Beispiel-
haft sei nur auf die Verkehre der Co-
lumbus-Line von Hamburg-Siid zwi-
schen den USA und Australien/Neu-
seeland oder den Transpazifik-
Dienst von Hapag-Lloyd zwischen
Fernost und den USA hingewiesen.
Weitaus problematischer sind die
Verkehre mit Entwicklungslandern
und den Staatshandelslandern des
Ostblocks, deren Bedeutung men-
genmabig etwa vergleichbar ist.

Um dem Protektionismus der Ent-
wicklungsldnder besser begegnen zu
konnen, hat die Bundesrepublik
Deutschland den UNCTAD-Ver-
haltenskodex fir Linien-
konferenzen ratifiziert. Er ist im
Oktober 1983 in Kraft getreten. In
unserem Zusammenhang ist er unter
vier Aspekten wichtig:

1. Er gilt nur fiir Linienkonferenzen,
d.h. also nicht fiir AuBlenseiter oder Mas-
sengutverkehre;

2. Zugleich libertrigt er den Konferen-
zen ausdriicklich die Verantwortung fiir
die Regelungen der Beteiligung der be-
troffenen Linien;

3. den nationalen Linien der Aulenhan-
delspartnerldander garantiert er jeweils
gleiche Verkehrsanteile und fiir Dritt-
landsreedereien einen ebenfalls nicht un-
wesentlichen Anteil von etwa 20%, also
die beriihmte Formel 40:40:20;

4. im iibrigen wverbietet er jede La-
dungsreservierung durch sog. Regie-
rungsladungen und definiert diese sehr
eng nur als Militargiiter fir die eigene
Verteidigung.

Fiir deutsche Linien kommt hinzu,
dal3 der Kodex im Rahmen der Ver-
ordnung der europédischen Gemein-
schaft Nr. 954/79, d.h. des Brus-
sels Package anzuwenden ist.
Dieses sieht u.a. vor, dafi die auf die
nationalen Linien eines EG-Landes
entfallenden Ladungsanteile unter
allen EG-Reedereien und im Rah-
men der Gegenseitigkeit auch
OECD-Reedereien in der Konferenz
umzuverteilen sind. Umverteilung in
diesem Sinne heil3t nur, dalB diese
Ladungsanteile nicht exklusiv in An-
spruch genommen werden kénnen,
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sondern dem Wettbewerb auch der
anderen Linien wie bisher offen-
stehen.

Die Bundesregierung ist entschlos-
sen, auf die Beachtung der Kodexre-
gelungen dort hinzuwirken, wo er
gilt, und die Interessen der deut-
schen Seeschiffahrt nachhaltig zu
schiitzen.

Insbesondere in Hamburg und
Bremen hat man in den letzten Jah-
ren Erfahrungen mit den Praktiken
vieler Entwicklungsldnder zum Un-
terlaufen des Kodex gemacht. Am
spektakuldrsten ist zweifellos der
Aufbau von Ladungslenkungssyste-
men durch die Mitgliedstaaten der
Zentral-und Westafrikani-
schen Verkehrsministerkonferenz.
Nachdem in den afrikanischen Lan-
dern sog. Verladerrite etabliert
worden sind, deren klare Aufgabe in
der Ladungskontrolle und Ladungs-
lenkung zugunsten der nationalen
Flagge besteht, griffen diese Bemii-
hungen auch auf die europiischen
Hifen tiiber. Insbesondere in der
Hamburg—Antwerpen—Range wer-
den dort ansdssige Makler mit ent-
sprechenden Kontroll- und Zulei-
tungsfunktionen betraut. Das Jahr
1984 brachte den vorlaufigen Hohe-
punkt dieser Entwicklung. Nach den
mir vorliegenden Informationen sind
bis heute 11 west- und zentralafrika-
nische Kiistenstaaten in unseren Ha-
fen aktiv.

Die Bundesregierung ist — eben-
sowenig wie die Regierunngen der
européischen Nachbarstaaten — ge-
willt, diese Enwicklung einfach hin-
zunehmen. Die Tétigkeit dieser
Agenturen auf deutschem Boden ist
die Ausiibung fremder Hoheits-
macht, weil hinter den Agenten ho-
heitsrechtliche Regelungen in den
afrikanischen Staaten und massive
Straf- bzw. Bulgelddrohungen der
dortigen Staatsgewalt stehen. Sie
stellen einen eindeutigen VerstoB
gegen unsere Territorialhoheit dar.
Teilweise verstoBen sie auBerdem’
gegen GATT-Bestimmungen und
sind insbesondere mit dem Verhal-
tenskodex fir Linienkonferenzen
unvereinbar,

Das BMV hat in Abstimmung mit den
anderen Bundesressorts bisher re-
gelmiBig nur in einzelnen Fillen in-
terveniert, in denen deutsche Schif-
fahrtsinteressen besonders krass
miBachtet wurde. Anzustreben ist
jedoch eine generelle Regelung, die
samtliche Lander in der West-, Zen-
tral- und Ostafrika-Range einbe-
zieht. Die Vorbereitungen hierfiir
sind inzwischen angelaufen.

Parallel zu diesen Problemen in
deutschen Hifen stoflen deut-
sche Schiffahrtsunternehmen auf
Schwierigkeiten in benachbarten
europiischen Hiéfen, sich uneinge-
schrinkt an Beforderungen des
deutschen AufBlenhandels zu beteili-
gen. Die afrikanischen Verladerrite
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und cbenso thre Agenten vor allem
in Rotterdam und Antwer-
p en versuchen teilweise, uber diese
Hiifen laufende deutsche Aulienhan-
delsgiiter als nationale  belgische
oder niederliindische Waren zu de-
klarieren und den deutschen Linien
vorzuenthalten.

Dies ist ein klarer Verstol3 gegen
den UNCTAD-Verhaltenskodex.
Dieser definiert die Verkehrsan-
teile der Linien auf der Grund-
lage des Aullenhandels der
Staaten, nicht aber auf der Basis
des zwischen nationalen Hifen ab-
gewickelten Verkehrsvolumens. An-
derenfalls wiiren u.a. die afrikani-
schen aber auch europidischen Bin-
nenstaaten von allen Beforderungen
ihres eigenen Aullenhandels véllig
ausgeschlossen.

Die Bundesregierung hat gegen-
iiber den Regierungen Belgiens und
der Niederlande ebenso wie in der
EG und in der OECD wiederholt dar-
auf hingewiesen, dafli deutsche Li-
nien bei den Beforderungen deut-
scher AufBlenhandelsgiiter, die im
Transit uber auslandische Hafen ab-
gewickelt werden, nicht behindert
werden dirften und die Freiheit des
internationalen Seeverkehrs auf-
rechterhalten bleiben miisse. Mit
den Regierungen Belgiens und der
Niederlande ist erst kiirzlich Uber-
einstimmung dariiber erzielt wor-
den, dafl die geschilderten Praktiken
nicht gehen. Beide Regierungen ha-
ben auBlerdem klargestellt, daf3
deutsche Transitguter von bilatera-
len Schiffahrtsvertrdagen zwischen
diesen Staaten und Drittstaaten
nicht erfafit werden diirfen.

Als ein aussichtsreiches Mittel, un-
sere Schiffahrtsinteressen gegen-
tber protektionistischen Bestrebun-
gen zu schitzen, kénnen bilate-
rale Schiffahrtsgespridche
angesehen werden. Das Bundeskabi-
nett hatte deshalb im Mai 1984 be-
schlossen, mit Problemlindern der-
artige Gespriache aufzunehmen. Es
ist bekannt, dafi in der 2. Jahreshilf-
te 1984 mit Algerien, Marokko, Tune-
sien und Zaire derartige Gespriche
gefiihrt worden sind. Sie sollen fort-
gesetzt werden. Vorgeschen sind fiir
1985 aullerdem Gespriche mit Ka-
merun und anderen westafrikani-
schen Staaten. Im cinzelnen orien-
tieren wir uns an den vom VDR ge-
nannten Prioritaten.

Die deutsche Seite hat bei allen
diesen Gesprichen darauf gedrun-
gen, den bilateralen Linienverkehr
auf der Grundlage des UNCTAD-
Verhaltenskodoex abzuwickeln,
deutsches Transitgut tber curopii-
ische Nachbarhiifen als Teil des bila-
teralen Seeverkehrs mit der Bun-
desrepublik Deutschland anzuschen
und fiur Massengulverkcehre keine
Ladungsbeteiligungsregelungen  zu
treffen.  Insbesondere  der letzte
Punkt war regelmatlig sehr kontro-
VTS,
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Das Ziclder deutsehen Scite ist bei
diesen Gesprachen nicht unbe-
dingt der Abschluld von bilateralen
Schiffahrtsvertrigen. Un-
seres Erachtens mufiten Implemen-
tierungsabsprachen zum UNCTAD-
Verhaltenskodex  geniigen.  Diese
diirften insbesondere auch die Frei-
heit der Aullenseiter zu fairem und
kommerziellem Wettbewerb nicht
einschriinken. In crster Linie miif-
ten sie den Rahmen fir spiitere Ab-
sprachen zwischen den betroffenen
Schiffahrtslinien der beteiligten
Linder bilden. Der Abschlull eines
Schiffahrisvertrages mit sclbstéindi-
gen Regelungen dber die Verkehrs-
rechte kommt eigentlich nur als ulti-
ma ratio und auch nur bei Nichtko-
dexstaaten in Frage. Der deutsche
Schiffahrtsvertrag mit der Elfen-
beinkiste von 1976 ist nur mog-
lich gewesen im Vorfeld des Kodex.
Der Vertrag mit Brasilien von
1979 betrifft ein sehr wichtiges
Nichtkodex-Land. — Gewisse Még-
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lichkeiten  zum Schutz deutscher
Schitfahrisinteressen bicten dane-
ben die Abkommen im Bereich der
finanzicllen Zusammenar-
beit mit Entwicklungshindern,

Schiffahrisgespriche  sollen  im
Frihjahr 1985 wieder mit mit der
UdSSRaufgenommen werden. Zu-
letzt fanden sie im Sommer 1981 in
Hamburg statt. Es gibt mittlerweile
cine Reihe von Fragen, die von der
Unpaarigkeil im bilateralen Linien-
verkehr liber die Moglichkeiten des
bestechenden  deutsch-sowjetischen
Gemeinschaftsdienstes bis zur Cros-
strade-Problemaltik reichen und fir
dic Losungen erforderlich sind. Die
UdSSR ist aullerdem an der Aufnah-
me von Vertragsverhandlungen und
dem Abschlufi eines bilateralen
Schiffahrtsvertrages interessiert,
der die Regelungen im Handels- und
Schiffahrtsvertrag von 1958 und in
einem Verldangerungsprotokoll von
1960 ersetzen soll.

Schiffahrtspolitik ist keine isolierte Aufgabe

Der Bundesregierung ist sehr dar-
an gelegen, zum Schutz der deut-
schen Schiffahrtsinteressen einver-
nehmliche Regelungen mit anderen
Staaten treffen zu kionnen. Sollten
die darauf gerichteten Bemuhungen
scheitern, besteht die Bereitschaft
zu aulBBenwirtschaftsrechli-
chen AbwehrmafBnahmen.
Bekanntlich sieht der Kabinettsbe-
schlufl vom Mai 1984 entsprechende
Schritte vor.

Da es sich um den Bereich des Au-
Benwirtschaftsrechts handelt, ist
klar, dafl bei MaBlnahmen zugunsten
der Schiffahrt auch andere als Schif-
fahrtsinteressen berucksichtigt wer-
den mussen. Mancher Schiffahrtsin-
teressierte mag deshalb Zweifel am
Wert dieses Instrumenatriums ha-
ben. Personlich bin ich nicht so skep-
tisch. Die Verlader wissen inzwi-
schen. dall sowohl protektionistische
Regelungen als auch unfairer und
nichtkommerzicller Wettbewerb im
Schiffahrtsbereich in den meisten
Fillen auch [Ur sie langfristig von
Nachteil ist und die Abwicklung des
Aullenhandels stort. Das Verstind-
nis fur den Schutz deutscher Schif-
fahrisinteressen durfte auch in der
verladenden Wirtschaft gewachsen
sein und weiter zunchmen.

Allerdings ist es sicherlich berech-
tigt, wenn das BDI-Memoran-
dum zur Schiffahrtspolitik
eine detaillierte Analyse und Inter-
essenabwégung bei jedem Ein-
zelfall fordert. Hierzu ist die Bun-
desregicrung ohnehin verpflichtet.
Immerhin wird hier sehr deutlich,
dali Schiffahrtspolitik keine isolierte
Aufgabe nur der Schiffahrt oder des
Bundesverkehrsministeriums ist,
sondern die vom AuBenhandel be-
troffene Wirtschaft insgesamt be-
trifft und die ganze Bundesregierung
angeht. Um so zweckmaBiger scheint
mir eine rechtzeitige und griindliche
Information aller Betroffenen zu
sein, um frihzeitig einen
moglichst breiten Konsens
im Vorfeld einzelner Aktionen her-
beifiihren zu kénnen.

Genauso wesentlich ist in diesem
Zusammenhang die Feststellung,
dall aullenwirtschaftsrechtliche Ab-
wehrmalinahmen fir die deutsche
Schiffahrt stets auch mit den
Nachbarlindern Belgien und
Niederlinde abgestimmt sein
miissen, um alle Wettbewerbsver-
zerrungen zwischen den deutschen
Nordscehifen und den Rhein-Min-
dungshiifen auszuschalten und der-
artige Mallnohmen wirklich effizient
durchiubren zu kiimnen.

Sencgal

Hoheitsgewisser begrenzi

Im Finklang mit der UN-Sce-
rechiskonvention, die Sencgal kiirz-
heh unterzeichnet hat, werden die
sencgalischen Gescetze neu geregelt.,
Entsprechende Gesetzesvorlagen
sind bereits im Ministerkabinett ver-
abschicdet worden. Danach werden
dic sencgabschen Hoheitspewiassoer

TSNS - Schnd Dl

(mer territoriale) auf 12 Sce-
meilen und die nationale Fische-
reizone (zone halicutique auf 24
Scemetlenbegrenzt und cine ex-
kKlusive Wirtschaftszone (zone eco-
nomigue exclusive) von bis zu 200
Scecemeilen geschalfen, die die
bisherige  exklusive  Fischereizone
(zone exclusive de peche) von 50
Scecmaeilen Brete cansehledt
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