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Disclaimer

Conformément au réglement (CEE, Euratom) n°® 354/83 du Conseil du 1er février 1983
concernant I'ouverture au public des archives historiques de la Communauté économique
européenne et de la Communauté européenne de I'énergie atomique (JO L 43 du 15.2.1983,
p. 1), tel que modifié par le réglement (CE, Euratom) n° 1700/2003 du 22 septembre 2003
(JO L 243 du 27.9.2003, p. 1), ce dossier est ouvert au public. Le cas échéant, les documents
classifies présents dans ce dossier ont été déclassifies conformément a I'article 5 dudit
reglement.

In accordance with Council Regulation (EEC, Euratom) No 354/83 of 1 February 1983
concerning the opening to the public of the historical archives of the European Economic
Community and the European Atomic Energy Community (OJ L 43, 15.2.1983, p. 1), as
amended by Regulation (EC, Euratom) No 1700/2003 of 22 September 2003 (OJ L 243,
27.9.2003, p. 1), this file is open to the public. Where necessary, classified documents in this
file have been declassified in conformity with Article 5 of the aforementioned regulation.

In Ubereinstimmung mit der Verordnung (EWG, Euratom) Nr. 354/83 des Rates vom 1.
Februar 1983 uber die Freigabe der historischen Archive der Europdaischen
Wirtschaftsgemeinschaft und der Europaischen Atomgemeinschaft (ABI. L 43 vom 15.2.1983,
S. 1), geandert durch die Verordnung (EG, Euratom) Nr. 1700/2003 vom 22. September 2003
(ABI. L 243 vom 27.9.2003, S. 1), ist diese Datei der Offentlichkeit zugénglich. Soweit
erforderlich, wurden die Verschlusssachen in dieser Datei in Ubereinstimmung mit Artikel 5
der genannten Verordnung freigegeben.



IO ISCION DER EUROPAISCHEN GEMEINSCHAITEN

KOM(71) 1333 endg.

Briissel, den 24. November 1971

Vorschlag einer

RICHTLINIE DES RATES

UBER DIE BEIHILFEN FUR DEN SCHIFFBAU

(von der Xommission dem Rat vorgelegt)

KOM(71) 1333 cadg,



Betr.: Beihilfen fiir den.Schiffbau

IT.

\J

Bericht der Kcmmission an den Rat

cemBB Artikel 4, Sbsatz 2, der Richtlinie des Rates Nr. 59/282/E9G

n

Vorwort

Die von der Xommission am 13.4.1965 dem Rat vorgelegten (1) und von
diesem am 28.7.1969 nach einigen [nderungen verabschiedeten (2)

Vorschlige verfolgten zwei Ziele, nimlich:

~ den Schiffbau der Gemeinschaft vor den auf dem Weltmarkt festge~
stellten Wettbewerbsverzerrungen zu schiitzen. Die Lage dieses
Industriezweiges war seinerzeit um so mehr bedroht, als er eine

schwierige Ubergangszeit durchmachte;

- .die Schiffbauhilfen innerhaldb der Gemeinschaft zu harmonisieren,

- um sie letztlich abzubauen.

Der vorliegende Bericht, der entsprechend den Bestimmungen der
Richtlinie Nr. 69/252/E4G ausgearbeitet worden ist, stellt die
wichtigsten Anderungen dar, die im Hinblick auf die beiden vor-
genarmten Ziele auf dem Weltschiffbaumarkt eingetreten sind. Er ist
verbunden mit Vorschligen fiir die nach dem Auslaufen der Richtlinie
am 31.12.1971 zu treffenden MaBnahmen.

inderungen bei den Wettbewerbsverzerrungen auf dem

internationalen Schiffbaumarkt

Pie Wettbewerbsverzerrungen auf dem Weltschiffbaumarkt wurden seit
der Zeit, in der die vorgenannte Richtlinie vorgeschlagen und verab-

schiedet wurde, erheblich vermindert.

Tiese Verminderung, die im Jahre 1959 begann, ist seit Anfang 1971
wirklich bedeutsam. Sie ist hauptsichlich den Bemihungen im Rahmen
cer OECD zu verdanken, der die wichtigsten Schiffbaulénder -~ darunter

e

die Mitgliedstaaten - angehdren.

(1) Dok. IV/XOM(65)161 ondg. vom 13.4.1955,
(2) ABl. Nr. L 206/25 vom 15.8.1969.
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Diese Bemihungen fiiaren an 30.5.1939 baw. am 16.12.1970 zur Vorak-

schiedung von zwei EntschlieBungen des OECD-Rates betreflfend Verein-
barungen iiber die Schiffsausfuhrkredite. In den OFECL~-Vereinbarungen
wurden optimale Kreditbedingungen fiir d¢ie Schiffsausfuhr festrelegt,

die von staztlichen Hilfen nicht liberschritten werden diirfen.

Das Zusammenwirken dcr OECD-Vereinbarungen und der jlingsten Tntwicklung
der Zinssdtze auf den Kapitalmdrkten hatte incdireki zur Fblge, celB

die Inzidenz cder Beihilfen zur Senkung der Hreditkosten bei der
Schiffsausfuhr merklich gzuriickging. Solche Hilfen werden in den meisten
Schiffbaulédndern gewdhrt und gehdren zu den hauptsdchlichsten

Ursachen von Verzerrungen auf dem Weltmarkt.

Diese ersten und beceutsamen Ergebnisse ldsen indessen noch nicht das
Problem der Wettbewerbsverzerrungen auf dem internationalen Schiffbaumarkt.
s bestchen noch andere Formen von Schiffbauhilfen als Krediterleichitc-
rungen bel der Ausfuhr. Im {ibrigen hoben die Beihilfen zur Verbesgscrung
der Kreditbedingungen bei der Schiffsausfuhr nach wie vor ein unter-
schiedliches fusmaB in den meisten Schiffbauléndern, wennglcich sie

sich nunmehr innerhalb der in den 0ECD-Vereinbarungen gezogenen Grenzen

bewegen.,

DaB das Problem der Wettbewerbsverzerrungen auf dem Weltmarkt welter-
besteht, geht auch daraus hervor, daf sich die OECD, die sich selbst
bewuBt ist, daB die derzeitigen Verinbarungen nur einen ersten Schritt
in Richtung auf eine Normalisierung auf dem Yeltmarkt bilden, derzeit
darum bemiiht, zu einem Globaliibereintommen zu gelangen, dessen Ziel
die schrittweise - letztlich aber vollstdndige = Abschaffung aller

Formen von Schiffbauhilfen ist.

I1I. finderungen auf dem Schiffbaumarkt im a2llgemeinen

Der Schiffbau ist ein Industriezweig , der starken zyklischen

Bewegungen unterlicgt. Die Grundtendenz ist gleichwohl die Ausweitung.
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So stieg der Auftragsbesfand fiir die gesamte ¥Welt (1) von 12 Mio. BRT

- Bnde 1954 auf 34 Mio. BRT Inde 1957 und ging dann Ende 19562 wieder auf

1v.

17 Yio. BRT zuriick. Seitdem erhdhte er sich stindig, wobei er Ende 1966

34 ¥io. BRT und am 1.7.1971 nahezu 84 Mio. BRT erreichte.

Tiese Nachfrageéxpansion»geht seit 1909 mit einer bedeutsamen Umwandlung
des Schiffbaumarktes Hand in Hand, der rund 10 Jahre lang ein X&ufermarkt
war und nunmehr - zumindest bei vielen Schiffstypen - zu einem Verk&ufer-
markt geworden ist. Die Schiffspreise haben sich betrdchtlich erhdhtj

Preisdnderungsiklauseln finden immer h3ufiger Anwendung.

Diese Enfwicklung hat die meisten Schiffbaulénder veraniaft, bei der
Gewshrung von Schiffbauhilfen zuriickhaltender zu sein, und'erklért
groftenteils die unlingst in der OECD erzielten Ergebnisse. Sie sollte
indessen rasch ausgenutzt werden, um in der OECD ein G1obaliibereinkommen
abzusgchliefen, dessen Ziele die Aufhebung aller Schiffbauhilfen ist. Die
Gemeingchaft sollte im Rahmen ihrer Mdoglichkeiten zur Verwirklichung der
OECD~-Initiative beitragen, da eine Normalisierung der Wettbewcrbsbedin-

gungen am nachhaltigsten auf internationaler Ebene angestrebt werden kann.

fnderungen im Schiffbau der Gemeinschaft

i

1. Pie relative Lage des Schiffbaus der Gemeinschaft verschlechterte sich
sehr ernsthaft zu dem Zeitpunkt, zu dem cie Kommission ihre Vorschlage
" einbrachte (April 1955), und zwar bis 1967. In der Folge 1st eine -
leichte Aufwirtsbewegung bis 1969 zu beobachten, an die s1ch eine Sta—v;
bilisierung auf einem Niveau anschlieBt, das deutlich unter dem in den

finfziger Jahren verzeichnetenNiveau liegt.

Die Produktion der Geﬁeinschaft und die japanische Produktion, c¢ie mit
der Produktion der Gemeihschaft in erster Linie in Wettbewerb steht,
haben sich in den letzfen»Jahren wie fqlgt entwickelt (ausgedriickt

in % der Welt (2)):

/.

(1) Ausgenommen China und die UdASSR. Quelle: Amerlcan Bureau of
Shipping und Lloyd's Register of Shipping.

(2) Produktion = Xiellegung + Stapellauf x 2 + Ablieferung

4
Guelle: Lloyd's Register of Shipping. -




G Japan

1955/7/8 33 % 25 h
1957 15 7 50 7
1969 19 5 A7
Erstes Halbjahr 1971 18 AT jo

Die relative Besserung ih Schiffbau der Gemeinschaft ist indessen
bedeutender, als aus den vorgenannten Daten hervorgeht. Die europiische
Industrie hat sich n&mlich in den vergangenen Jahren immer mehr auf

den Bau hochwertiger Schiffe spezialisiert, die ¢en neuen Erfordernissen
des Seetransports angepaht sind. So libertrifft die Gemeinschaft Japan

im Bau von Containerschiffen, Schinellfrachtern, Kihlschiffen, fliissiggas~
tankern, Spezialfrachtern fir Chemikalien, Fehren und lreuzfahrtschiffen.
Lie Procuktion der Gemeinschaft nimint einen wesentlich bedeutsaneren
Platz ein, wenn man anstello der einfachen Bruttoregistertonnen ecine
Ausrechnung in gewichteten Bruttoregistertonnen vornimmt, die ein
besseres Bild der tatsichlichen Schiffbavproduktion geben, c¢a sie die
Zahl der Arbeitsstunden je Bruttoregistertonne berlicksichtigen, die je

nach den Schiffsdimensionen oder -typen sehr unterschiedlich ist.

Stapelldufe in der ¥WG, ausgedriickt in 5 Anteil von Jopan

+ Westeuropa (1)

BRT gowichtete BRT
1959 21 % 28 %
1970 20 7% 30 %

Der Schiffbau der Gemeinschaft wies vor rund zchn Jahren im Vergleich

zu seinen japanischen und schwedischen Yettbewerbern einen emsten Riickstand
Bei der Anpassung seines Produktionsapparetes an die tiefgreifenden
Verénderungen in technischer wie maritimer Hinsicht auf. Die Verschlech-—
terung der finanziellen Ergebnisse der Schiffswerften »ls Folge der
Yettbewerbsverzerrungen auf dem Weltmarkt war im {ibrigen fiir diesen
Riickstand nicht ganz unmafgeblich. Beide Faktoren waren fir die

enhaltence Verschlechterung der relativen Lage der "erftindustrie der

Gemeinschaft verantwortlich. -

Tie MaBnahmen zum Ausgleich der Wettbewerbsverzerrungen auf dem

eltmarkt ermdglichten und gingen auch Hend in Hand mit anderen

A

(1) Cuelle: Jahresbericht 1971 des Franzdsischen Verbandes

,

der Schiffs~ und Schiffsmaschinenbaver
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UaBnahmen zur beschleunigten Anpassung der Werftincdustrie an die
neuen Bedingungen des Marktes und der Technik. Eine Reihe von
Programmen wurde nacheirander konzipiert und durchgefilhrt, um die

Strukturen umzugestalien, die Tdtigkeiten zu rationalisieren, die. .

"Lusriistungen zu modernisieren und gleichzeitig auf die stirksten

Punkte zu konzentrieren sowie cie Produktion noch stirzer nach iafgabe
der jlingsten Entwicklung cdes Seetransports zu spezialisieren. Die o
derzeit festgestellte relative Verbesserung der Lage des Schiffbaué
der Gemeinschaft ist unter anderem das Ergebnis der bisherigen

Bemithungen auf diesem Gebiet.

Gleichwohl ist hervorzuheben, dal die umfangreichen MaBnahmen zur
Sanierung uné Umstrukiurierung der Werftindustrie der Gemeinschaft -
noch nicht abgeschlossen sind, und daB noch einige Zeit vergehen wird,

bevor diese MaBnahmen einen vollen Irfolg haben werden.

Die vorgenannten inderungen, die insgesamt fiir die Werftindustrie der
Geneinschaft fdrderlich sind, sind noch zu neu, als daB sie bereits
jgtzt die Rentébilitét der Schiffswerften wiederhérstellen kdnnten.
Die Schiffswerf%en méchén gegenwirtig eine schﬁierige Ubergangszeit
duréh, die go lange andeuern wird, bis diese glinstigen Faktoren ihre

volle Wirkungen-gezéitigt haben.

ule ~enannten voruber ehenden Schw1er1~ke1ten wurden durch die jlingsten
und auBcrgewohnllch hohen Stelgerunﬂen ‘detr Produktlonskostcn
(Arbeltskrafte, Stahlerzeugnlese, Kredite),’ die 31ch auf die im Bau
beflndllchen, aber zuvor zu festen Preisen harelngenommenen Auftrége

ausw1rken, noch vergroﬁert.

Die finanzielle Lage der meisten europdischen 3chiffswerften ist daher
voriibergehend gespannt, wie im iibrigen auch die jlingsten Schwierigkeiten

einiger Grofiwerften zeigen.

Anderungen im Bereich der Beihilfe in den Lindern der Gemeinschaft

1. Die Lege auf dem Gebiet der Schiffbauhilfen war zum Zeitpunkt des
Inkrafttretens des Vertrages von Rom sehr unterschiedlich. Anféanglich
wurde in Deutschland, in den Niederlanden und in Belgien keine

Beihilfesewihrt, wihrend die in Frankreich und in Italien bewilligten

Beihilfen mitunter eine Inzidenz von mehr als 30 ¢ ¢es Vertragspreises

aufwiesen.

Diese Lage wurde ab 1967 ausgeglichener. Deutschland, dem sich im
Jahre 1957 auch die Niederlande und Belgien anschlossen, beschlof

A
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bereits im Jahre 1932, ebenfalls Hilfen fiir dicsen industriezwelis zu
gewdhren. Die Inzid¢enz der fronzdsischen und italienischen Beihilfen wurce
ihrerseits stark verringert. Die Ingidenz cder spezifischen Beihilrfen fﬁf
den Schifrbau bewegte sich danach einige Jahre lanz in der Gemeinschaft
um 10 % des Verkaufspreises, wobei die itaiienischcn Derhilfen im nll-omeinen

hoher waren.

Erst vor kurzem waren ncuc wesentliche Fortschritte in Richtuug auf eine
Harmonisicrung nach unten zu verzeichnen, so CaB dic durchschnittliche
Inzidenz Ger spezifischen Beihilfen cerzeit bei 5 5 des Verkaufspreises

liegs, abgeschen von den italienischen Beihilfen, die rund 10 % betragen.

Die dilanz der Geameinschaft auf dem Gebiet der Schiffbauhilfen diirite daher
zufricienstellend sein, wenn man ausschlicklich die spezifischen Beihilfen

fiir den Schiffbau betrachtet.

In verschiedenen Gemeinschaftslincern zibt es inTessen allgemeine Beinilie-
regelungen (Xrediterleichterungen bei der Ausfuhr und Preisgarantic), die
weitgchend auf den Schiffbau angewzndt werden, und die sich ebenso

entscheicdend auf den Schiffspreis auswirken wie die spezifischen Beihilfen.

Hierbei geht es vor allem wn die mittelfristigen Xrediterleichterungen,
die es ganz allgemein zugunsten ces Exports in I'ronizreich, @talien‘und
Belgien gibt. Liese Krediterleichiterungen worden in der Regel fir alle
Schiffsausfuhren gewdhrt und kommen zu den spezifischen Beihilfen hinzu.
Thre Auswirkung kann in Frankreich auf rund 5 % veranschlagt werden, in
Belzien auf um die HElfte weniger und in Ttalien auf um die H8lfte mchr.
Die kumulierte Inzidenz der spezifischen Beihilfen und cer allgeimeinen
Krediterleichterungen erreicht 5 bis § 5 in Deutschland, c¢en Niederlanden

und Belgien, gegeniiber 10 5 in Frankreich und nahezu 18 5 in Italien.

Hier ist noch zu bemerken, daB es sich bei den spezifischen deutschen und
niederléndischen Hilfen gerade um Xrediterlcichterungen hancelt, die
aufgrund des Fehlens allzemeiner Ausfuhriirediterleichterungen in diescn
Liandern gewdhrt werden. Somit gewihren alle Gemeinschaftslénder Kredit-—

erleichterungen, die in Italien; Frankreich und Belgien zu den dirckten
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Beihilfen hinzuicommen. ollte man Cen Anwendunzsbereich der neuven
Richtlirie nur cuf die spezifischen Beihilfen begrenzen, so wiirden
Krediterleichterungen je nachdem, ob sie c¢ie Form spezifischer Beihilfen
oder allgemeiner Beihilfen haben, nur in einigen Lindern (Deutschland

und Niederlande) erfaBt.

Die andere allgemeine Beihilferegelung, die sich entscheidend auf die
Schiffspreise auswirken kann, ist die franzdsische Preisgarantie fiir
Schiffe, die in gewisser Hinsicht als eine besondere Anwendungsform

der allzemeinen COVACE~Regelungen angeschen werden kann. Auch hier diirfte

es recht und billig sein, ciese MafBnahme in die neue Richtlinie einzubeziechen.

Jtalien nimmt auf dem Gebiet der Beihilfen seit vielen Jahren eine vom
Durchschnitt der Gemeinschaft abweichence Sonderstellung ein. Die

Inzidenz der Beihilfen ist dort namlich hoher als in den anderen L&ndern.

Ungeachtet der bisherigen Bemiihungen um eine Anpassung hat die
italiénische Werftindustrie noch immer nicht einen auf euroﬁéischer Abene
zufriedenstellenden Grad an Wettbewerbsféhigkeit erreicht. Die Xommission
beabsichtigt ausnahmsweise und zum letzten Mal, in Italien eine gewisse
Uberschreitung der GemeinschaftshSchstgrenzen zuzulassen, sofern innerhalb l
eines relativ kurzen Zeitrauns alle erforderlichen MaBnahmen getroffen

werden, um zu vermeiden, daf diese JAusnahmestellung fortbesteht,

Inderungen in der Weltkonjunktur im allzemeinen

Die seit dem 15. August von den Vereinigten Staaten beschlossenen

Mabnahnen auf wdhrungs- und handelspolitischem Gebiet lassen die Entwicklung
cer 'Teltkonjunktur derzeit als schr unsicher erscheinen., Unter diesen
Unmsténden miissen Cie vorgesehenen Gemeinschaftsbestimmungen ausreichenc
elastisch gestaltet werden, damit sie gegebenenfalls entsechend den
direkten oder indirekten Auswirkungen dieser Konjunkturentwicklung auf

dem Weltschiffbaumarkt abgeincert werden konnen.

Vorschlége fiir die nach dem Auslaufen der vorliegenden Richtlinie

zu treffenden Mafnahmen

Aufgrund vorstehender Zrwdgungen schlégt die Xommission dem Rat vor,
méglichst bald die im Intwurf beigefiizte Richtlinie zu erlassen. Diese neue
Richtlinie zielt einerseits darauf ab, die Hochstgrenze fiir Schiffbau-
beihilfen merklich zu senken, und setzt andererseits gleichzeitig die
Bemithungen um eine Harmonisierung cieser Beihilfen innerhaldb der Gemeinschaft

fort.



VORSCHLAG EINER RICHTLINIE DES RATES
iiber ¢ie Beihilfen fiir den Schiffbau

Der Rat der Europ#ischen Gemeinschaften -

gestiitzt auf den Vertrag zur Griindung der Europdischen

Wirtschaftsgemeinschaft, insbesondere muf die Artikel 92 und 113,

auf Vorschlag der Kommission,

in'Erwégung nachstehender Griinde:

Die Richtlinie des Rates Nr. 69/262/FEWG hat wirksam zum Abbau der
Schiffbaubeihilfen und zu ihrgr Harmonisierung in der Gemeinschaft

beigetragen.

' In Ahbetracht der Verdnderungen, die seit ihrer Verabschiédung
auf dem Weltéchiffbaumarkt eingetreten sind, ist eine {berpriifung

dieser Richtlinie im Lichte dieser Verénderungen angezeigt.

Die Yettbewerbsverzerrungen auf dem Weltschiffbaumarkt wurden unléngst
insbesondere durch aufeinanderfolgende Veroinbarungen verringert,
die von den Hauptschiffbauldndern im Rahmen der OECD zur Harmonisierung

der Kreditbedingungen bei der Schiffsausfuhr geschlossen worden sind.

Die Regierungen zahlreicher schiffbautreibender Linder gelangen
immer mehr zu der Auffassung, daB die Schiffbauindustrie schlieBlich

ohne Beihilfen betrieben werden muB.
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Im dbrigen hat sich die Lage des Schiffbaus in der Gemeinschaft
aufgrund der verstérkten Nacufrage sowie der ersten Brypebnisse,
die auf cem Gebiet der Umstrukturierung der Yerften erziclt wurien,

relativ verbessert.

Die Richtlinie Nr. 69/262/EWG muB folglich in Richtung auf einen

Abbau der Beihilfen fiir den Schiffbau tiberprift werden.

Beihilfen zur Verbegserung der Xreditbedingungen fir den Schiffs-
export bestehen in den meisten Schiffbauléndern fort, da cie
gegenwartig gliltigen Abkommen der OECD nur die optimalen
Kreditkonditionen auf internationaler ¥bene festlegen, die

durch die Beihilfevergabe nicht iiberschritten werdean diirfen;
ferner gibt es neben den Exportkredithilfen fiir Schiffe auch

noch Hilfearten, die den Wettbewerb auf dem Weltmarikt wverfdlschen,

Unter diesen Unmstidnden liegt gurzeit die Beibehaltung einer -
wenn auch verminderten -~ Beihilfe fir den Schiffbau der

Gemeinschaft im gemeinsamen Interesse.

Bine ihrem Umfang nach verringerte Beihilfe kann im {ibrigen

die vom Schiffbau der Gemeinschaft noch zu leistenden Anstrengungen
zur Umstrukturierung fordern., Diese Anstrengungen werden durch

die Verschlechterungen der GeschiZftsergebnisse zahlreicher Werften
infolge der Wettbewerbsverzerrungen auf dem ifeltmarkt noch

erschwert.



Der Schiffbau ist ein Industriezweig, der auf die Weltkonjunktur -
insbesondere auf die kommerziellen, finenziellen und monetiren
' Faktoren - sehr empfindlicp reagiert. Die derzeitigé,Lage 148t die
Entwicklung der Weltkonjunktur als sehr unsicher erscheinen. Daher
" miissen dle Bestimmungen der vorliegenden Richtlinie rasch an diese

- Entwicklung angepaft werden kdnnen.

- Beihilfen fiir den Schiffbau diirfen die Handelsbedingungen nicht
in einer Weise verédndern, die dem gemelnsamen Interesse

zuwiderléuft. -

hat folgende Richtlinie erlassen:

Artikel 1

Beihilfen flir den Schiffbau aufgrund spezieller oder in Anwendung
allgemeiner Beihilferegelungen konnen als mit dem Gemeinsamen Markt
vereinbar angesehen werden, soweit sie cen Bedingungen der Artikel 2
und 3 entsgprechen. S

Artikel 2

Beihilfen k6nnen fiir Seeschiffe mit Stahlrumpf, die auf einer Werft:
der Gemeinschaft gebaut und nachfolgenden Merkmalen entsprechen,

gewdhrt werden:

~ Handelsschiffe fiir die Befdrderung von Personen und/oder Haren

von 150 BRT oder mehr; . R
R Flscherelfahrzeuge von 150 BRT oder mehrjyi- o v TAL e taE
- uchw1mmbagger von 150 BRT oaer mehr,fﬁw

- Schlepper mit 500 PS oder mghr.



Artikel 3

1. Plir joden unter Artikel 3 fallenden Scaifihau XSnnen die Deihilfen

bestiehcn aus:

a) Ausfuhrkrediterleichterungen zur Verbesserung der Xreditbedingunzen
fir Schiffe, mit der daBgabe, daB die Xreditlaufzeit auf 3 Jahre,
der von dem fraglichen Xredit gedceckie Betrag des Verkaufspreiscs

auf 80 % und der Nettozinssatz auf 7,5 % gebracht wird;

b) jecer anderen als unter Buchstabe a) beschriebenen Form von
Beihilfen, deren Hohe im Jahre 1972 5 / und - vorbehaltlich
einer gegenteiligen Intscheidung des Rates auf Vorschlag der
Xommission - im Jahre 1973 4 % und im Jahre 1974 3  des

Vertragspreises nicht iibersteigt.

2. AMs Vertragspreis gilt der vertraglich festzesetzte Verkaufspreis

unter Berlicksichtigung etwaiger Preisberichtigingsklausgeln,

3. Zu gegebener Zcit und soweit erforderlich worden die in diesem
Artikel vorgesehenen Bestimmungen vom Rat auf Vorschlay der

Kommission mit qualifizierter Mehrheit ge&ndert.

Artikel 4
Die Mitgliedstacten teilen der Xomrission,; soweit dies erforderlich ist,
Vorschriften und Eingzelheiten flir die Durchfithrung der Beihilferegelungen

zugunsten des Schiffbaus mit.

Aus diesen Vorschriften und Durchifiinrungsbestimmungen muf klar
hervorgehen, ob diz in den Artikeln 2 bis 4 festzesztzten Bedingungcen

eingehalten werden.

Artikel 5 —

Die Mitgliedstaaten enthalten sich.jeglicher Halnahme, die eine ,Bedingung
auferlegt, wonach cer Bau von uchlffenoderale Herstellung dor in diescn

cingebauten Erzeugnisse auf elwenem StautSfeblet erfolven ‘muB.

e



Artikel 5

1. Diese Richtlinie ist bis zum 31l. Dezember 1974 anwencbar.

2. Vor Ablauf des Jahres 1974 priift die Xommission, unbeschadet der
in Artikel 93, Absatz 1, des Vertrages vorgesehenen fortlaufenden
Uberpriifung, die Lage auf dem internationalen Markt und legt dem
Rat einen Bericht, gegebenenfalls mit Vorschligen zu den fiir den

nachfolgenden Zeitabschnitt zu treffenden MafBnahmen, vor.
Der Rat beschlieBt innerhalb von secheg Monaten ilber diese Vorschlige.

Yerden dem Rat Vorschlige vorgelegt, so verlingert sich die
Geltungsdauer dieser Richtlinie iiber den 31. Dezember 1974 hinaus
bis zum Tag des Inkrafttretens des Beschlusses des Rates, hochstens

jedoch bis zum 30. Juni 1975.

Arfikel T

Uicse Richtlinic ist an die Mitgliedstaaten gerichtet.

Geschehen zu Briissel, am cecescccccoes

Im Namen des Rates .

Der Prisident



