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l. ZUR WIRTSCHAFTSLAGE

Die deutsche Wirtschaft befindet sich auch 2003 in einer
hartnackigen Stagnationsphase. Ausschlaggebend fir die nunmehr
seit 3 Jahren anhaltende Konjunkturflaute sind zum Tell
weltwirtschaftliche  und  weltpolitische Entwicklungen  der
vergangenen Jahre, wie der Kursverfall an den internationalen
Aktienmarkten, die Anschlage vom 11. September 2001 und der Irak-
Konflikt. Hinzu kommen hausgemachte Strukturprobleme bei den
Sozialsystemen, die mit der Reform-Agenda 2010 angegangen
werden sollen und die Verbraucher und Unternehmen zusatZich
verunsichern.

Im ersten Halbjahr 2003 ging das Bruttoinlandsprodukt gegentber
dem gleichen Zeitraum des Vorjahres daher nochmals um 0,3%
zurtck. Im Verlaufe der zweiten Jahreshalfte wird jedoch mit einer
leichten Belebung gerechnet. Insgesamt wird das
Bruttoinlandsprodukt im Jahr 2003 allerdings nur etwa den Stand des
Vorjahres erreichen.

Chancen fur eine im zweiten Halbjahr 2003 allméhliche Besserung
der konjunkturellen Lage in Deutschland sind jedoch weiterhin
gegeben. Hoffnung machen das Nachlassen der geopolitischen
Spannungen sowie die Stabilisierung an den Aktienmarkten. Diese
positiven Einflisse haben sich bereits in einer leichten Besserung
des Geschaftsklimas niedergeschlagen.

Uberdies ist zu erwarten, dass die Konjunktur in den USA in der
zweiten Jahreshélfte spurbar anzieht und damit die Weltkonjunktur
insgesamt an Fahrt gewinnt. Getragen von der Expansion in den
USA und in Asien, darunter vor allem in China und Ostasien, wird die
Weltwirtschaft im Jahre 2004 an Dynamik gewinnen, so dass sich
das weltwirtschaftliche Umfeld fiir die deutsche Wirtschaft weiter
verbessern wird. Da die dampfenden Einflisse der Euro-
Aufbereitung allméhlich nachlassen, werden die Impulse von auf3en
wieder starker zum Tragen kommen.

Der mengenmaldige deutsche AufRenhandel hat im ersten Halbjahr
2003 bereits kraftig zugelegt und nahm um rund 8% auf 418 Mio. t
zu. Von dieser Entwicklung profitierte auch der Umschlag in den
deutschen Seehafen, der im ersten Halbjahr 2003 insgesamt um
4,7% auf 124,5 Mio. t stieg. Angesichts der stagnierenden deutschen
Wirtschaft ist dieses Umschlagsergebnis der deutschen Seehafen
ein erheblicher Erfolg. Mit der Zunahme des Welthandels um



voraussichtlich 7% in 2004 wird der Umschlag in den deutschen
Seehafen im nachsten Jahr weiter steigen.



Il. ENTWICKLUNG DES DEUTSCHEN
SEEGUTERUMSCHLAGS 2002/2003

In den deutschen Seehafen stagnierte 2002 der Gesamtumschlag.
Insgesamt wurde mit 243 Mio. t nahezu die gleiche Gitermenge wie
im Vorjahr umgeschlagen. Unter Einbeziehung der Eigengewichte
der Ladungstrager betrug der Guterumschlag insgesamt 285,5 Mio. t,
1% mehr als 2001.

Vor dem Hintergrund der allgemeinen wirtschaftlichen Flaute, die
auch den deutschen AufRRenhandel erfasste, der mengenmaRig um
2,7% auf 777 Mio. t abnahm, haben die deutschen Seehafen in
Teilbereichen dennoch beachtliche Ergebnisse erzielt. Dabei
profitierten sie vor allem davon, dass der Verkehr mit Hafen in
Ubersee in beiden Verkehrsrichtungen deutlich zunahm (siehe
Tabelle Seite 4). Vor allem im Verkehr mit ostasiatischen Hafen,
darunter insbesondere mit Hafen der Volksrepublik China, wurde
erheblich mehr Ladung als im Vorjahr umgeschlagen. Auch der
Verkehr mit russischen Ostseehéfen legte kraftig zu.

Der Stickgutumschlag in den deutschen Seehéfen setzte daher
auch 2002 sein Wachstum fort und stieg insgesamt um 5,3% auf 119
Mio. t. Dabei erhdhte sich die Containerladung um beachtliche 10%
auf 72 Mio. t und der Fahr- und Ro/Ro-Verkehr nahm einschlief3lich
der Eigengewichte um 2,3% auf 50 Mio. t zu. Ricklaufig war nur der
Massengutumschlag, der insgesamt um 4,5% auf rund 124 Mio. t
abnahm.

Die deutschen Ostseehafen schlugen 2002 insgesamt 50 Mio. t um,
1,1% weniger als im Vorjahr. In den mecklenburg-vorpommernschen
Hafen nahm der Guterumschlag in Rostock und Wismar leicht zu,
dagegen ging er in Sassnitz etwas zurtick. Stralsund legte kréftig zu,
wahrend der Umschlag in Wolgast und Lubmin stark ricklaufig war.
In den schleswig-holsteinischen Hafen stagnierte der Umschlag in
Lubeck, wahrend er in Puttgarden und Kiel leicht und in Flensburg
stark zurlickging.

Die deutschen Nordseehafen verzeichneten 2002 einen
Gesamtumschlag von 193 Mio. t, 0,4% mehr als im Vorjahr. In
Hamburg stieg der Umschlag deutlich und in den Bremischen Héafen
und Emden leicht an. In Brake stagnierte die umgeschlagene Menge,
wahrend in allen Ubrigen Nordseehé&fen der Umschlag rucklaufig war.



Guterumschlag in ausgewahlten Hafen

-in 1000t -
2000 2001 2002 Verander.
2002:2001
%
Ostseehafen 52 613 50 565 50 020 -1,1
Rostock 18 634 17 065 17 347 +1,7
Libeck 17 954 17 044 17 020 -0,1
Puttgarden 3453 3 362 3283 -2,4
Kiel 3277 3349 3199 -4,5
Wismar 2691 2792 2822 +1,1
Sassnitz 2 870 3011 2 987 -0,8
Lubmin 842 578 376 -34,9
Wolgast 748 993 766 -22,9
Stralsund 681 653 905 +38,6
Flensburg 507 646 473 -26,8
Rendsburg 269 219 253 +15,6
Ubrige Ostseehéfen in:
Schleswig-Holstein 405 440 318 -27,6
Mecklenburg-Vorpom. 281 414 271 -34,5
Nordseehafen 187009| 192454 193157 +0,4
Hamburg 76 950 82 948 86 724 +4.6
Wilhelmshaven 43 402 40 850 38 798 -5,0
Bremen/Bremerhaven 39 224 40 066 40 452 +1,0
Brunsbuttel 7713 7 710 7 560 -2,0
Brake 5 446 5021 5019 -0,0
Butzfleth 4 261 4034 3653 -9,4
Emden 3417 3359 3380 +0,6
Nordenham 1895 3620 3143 -13,2
Cuxhaven 1198 1308 1248 -4,6
Wedel-Schulau 730 944 707 -25,1
Leer 489 447 376 -16,0
Papenburg 500 447 315 -29,6
Husum 387 367 330 -10,1
Ubrige Nordseehéfen in:
Schleswig-Holstein 779 742 728 -1.9
Niedersachsen 617 590 726 +23,1
Seehafen zusammen 239622| 243019| 243177 +0,1
Binnenhéfen ¥ 2913 3031 3177 +4.8
darunter Duisburg 2 284 2430 2 454 +1,0
Insgesamt 242 535| 246 050| 246 353 +0,1
AuRRerdem: 38 467 39382 42 404 +7,7
Eigengew. d.
Ladungstréager

Y seeverkehr der Binnenhafen




Guterverkehr Uber See nach Verkehrsbeziehungen

-in Mio't -
2001 2002 Veranderung
enin %
Verkehr innerhalb 8,5 8,4 -2,1
Deutschlands
Empfang aus Hafen 151,9 149,5 -1,6
ausserhalb Deutschlands
Européaische Hafen 105,2 100,5 -4,5
davon Héfen in der Europ. Union 60,7 56,6 -6,7
tbrigem Europa 44,5 43,9 -1,5
dar.: GUS-Ostsee 3,8 6,1 +58,6
Polen 5,0 5,0 +0,7
Lettl. 71 5,6 -21,8
Norwegen 22,5 21,3 -5,3
Aussereuropaische Hafen 46,8 49,0 +4,7
darunter Hafen in Afrika 10,9 12,2 +12,4
Nordamerika 8,1 8,3 +3,0
Mittel- und Std- 13,5 12,3 -8,7
amerika
Asien 13,1 15,1 +15,5
Australien 1,2 1,0 -9,8
Versand nach Héafen 85,7 88,6 +3,4
ausserhalb Deutschlands
Europaische Hafen 47,8 49,2 +2,8
davon Hafen in der Europ. Union 38,1 38,8 +1,8
tbrigem Europa 9,7 10,3 +7,1
dar.: GUS-Ostsee 2,0 2,4 +16,8
Polen 1,3 1,5 +11,9
Norwegen 2,6 2,7 +4,7
Aussereuropaische Hafen 37,8 39,4 +4,2
darunter Hafen in Afrika 48 43 -10,5
Nordamerika 10,6 11,2 +5,5
Mittel- und Std- 3,8 3,9 +1,5
amerika
Asien 18,1 19,4 +7,7
Australien 0,5 0,6 +3,5
Gesamtverkehr 246,1 246,4 +0,1




In den deutschen Binnenhafen wurden 2002 im Seeverkehr 3,2 Mio.
t umgeschlagen, 4,8% mehr als im Vorjahr. Davon entfielen auf
Duisburg allein 2,5 Mio. t.

Die Entwicklung des Guterverkehrs Uber See nach
Verkehrsbeziehungen zeigt, dass die deutschen Seehafen 2002
149,5 Mio. t im Verkehr mit europaischen Héfen abwickelten. Der
Anteil des Europaverkehrs am Gesamtaufkommen unserer Hafen
betrug damit 61%. Auf den Uberseeverkehr entfielen 88,6 Mio. t und
8,4 Mio. t wurden im Verkehr innerhalb Deutschlands umgeschlagen.

Aus europaischen Hafen wurden 2002 100,5 Mio. t (-4,5%)
empfangen und 49,2 Mio. t (+2,8%) in europaische Hafen versandt.
Davon wurden aus EU-Hafen 56,6 Mio. t (6,7%) angelandet und
38,8 Mio. t (+1,8%) in EU-Hafen verschifft. Im Verkehr mit den
Ubrigen europadischen Hafen nahm vor allem der Verkehr mit
russischen Ostseehéfen stark zu. Insgesamt wurden aus russischen
Ostseehéfen 6,1 Mio. t empfangen (+58,6%) und 2,4 Mio. t (+16,8%)
in diese Hafen versandt.

Der Verkehr mit Hafen in  Ubersee nahm in beiden
Verkehrsrichtungen deutlich zu. Aus aussereuropaischen Hafen
wurden 2002 insgesamt 49 Mio. t (4,7%) empfangen. Dabei nahmen
die Anlandungen aus Afrika um 12,4% und aus Nordamerika um 3%
zu. Aus asiatischen Hafen wurden insgesamt 15,5% mehr als im
Vorjahr empfangen. Dabei erhdhte sich der Empfang aus Ostasien
insgesamt um 15,3% auf 8,1 Mio. t, darunter aus der Volksrepublik
China um 42,6% auf 3,8 Mio. t.

In aussereuropaische Hafen wurden insgesamt 39,4 Mio. t verschifft
(+4,2%). Der Versand in nordamerikanische Hafen nahm um 5,5%
und in asiatische Hafen um 7,7% zu. Nach Ostasien stiegen die
Verschiffungen um insgesamt 10,7% auf 10,4 Mio. t, darunter in die
Volksrepublik China um 34,7% auf 2,7 Mio. t.

Wahrend der Gesamtumschlag der deutschen Seehafen 2002
stagnierte, nahm der Stickgutumschlag in unseren Hafen kréftig zu
und stieg insgesamt um 5,3% auf 119,3 Mio. t. Unter Einbeziehung
der Eigengewichte der Container und Fahrzeuge wurden 2002 rund
162 Mio. t Stickguter oder fast 7% mehr als im Vorjahr
umgeschlagen.

In den deutschen Nordseehdfen stieg das Stickgutaufkommen
um 6,7% auf 86,6 Mio. t. Davon entfielen 48,9 Mio. t auf Hamburg






Stuckgutumschlag

-in 1000t -
Veranderung
2000 2001 2002 en
2002 : 2001
%

Ostseehafen 33027 32161 32 758 +1,9
Lubeck 16 335 15471 15951 +3,1
Puttgarden 3453 3362 3274 -2,6
Kiel 2318 2 458 2328 -5,3
Rendsburg 0 2 4 +160,4
Flensburg 20 24 40 +64,2
Rostock 6 732 6 490 6 654 +2,5
Stralsund 54 97 141 +45,6
Wismar 1264 1379 1213 -12,0
Sassnitz 2712 2 654 2742 +3,3
Ubrige Ostsee-
hafen in:
Schlesw.-Holst. 5 8 27 +230
Mecklenb.-Vorp. 134 216 384 +77,8
Nordseehafen 75 686 81114 86 566 +6,7
Husum 1 0 2 +1945,2
Brunsblittel 32 28 9 -67,1
Hamburg 40 502 43 559 48 900 +12.3
Butzfleth 18 58 4 -94,0
Cuxhaven 797 973 965 -0,7
Bremische Hafen 29 014 31 547 31 087 -1,5
Brake 1859 1727 2092 +21,1
Nordenham 237 217 196 -9,5
Wilhelmshaven 524 454 416 -8,5
Emden 1985 1895 2 048 +8,1
Leer 15 8 1 -89,5
Papenburg 33 7 17 +137,9
Ubrige Nordseehéfen
in:
Schlesw.-Holst. 341 330 348 +5,5
Niedersachsen 360 309 480 +55,7
Seehafen zusammen 108 713 113 275 119 324 +5,3
Binnenhéfen 2 266 2508 2570 +2.4
dar. Duisburg 2013 2202 2250 +2,2
Insgesamt 110 979 115 783 121 894 +5,3
Aulerdem: 14 502 16 031 17 620 +9,9
Eigengewichte der
Container
Eigengewichte der 23 965 23351 24 784 +6,1
Fahrzeuge







10

und 31,1 Mio. t (-1,5%) auf die Bremischen Hafen. Brake zog 2,1
Mio. t (+21,1%), Emden 2 Mio. t (+8,1%) und Cuxhaven rund 1 Mio. t
(-0,7%) auf sich.

Die deutschen Ostseehafen schlugen 2002 insgesamt 32,8 Mio. t
Stuckguter um, 1,9% mehr als im Vorjahr. Am Gesamtaufkommen
waren Libeck mit 16 Mio. t (+3,1%), Rostock mit 6,7 Mio. t (+2,5%),
Puttgarden mit 3,3 Mio. t €2,6%), Sassnitz mit 2,7 Mio. t (+3,3%),
Kiel mit 2,3 Mio. t (-5,3%) und Wismar mit 1,2 Mio. t (-12%) beteiligt.

Von den knapp 122 Mio. t Stuckguter, die 2002 in den deutschen
Seehafen (einschlieBlich des Seeverkehrs der Binnenhéafen)

insgesamt umgeschlagen wurden, entfielen 72,2 Mio. t auf den
Containerverkehr. Davon wurden 70,2 Mio. t in Hamburg und den

Bremischen Hafen zusammen umgeschlagen.

Containerumschlag der deutschen Seehafen

Container Beladene Container
insgesamt Anzahl in 1000 Gewicht der
in 1000 TEU TEU Ladung in 1000 t
2001 Alle Hafen 7 913 6 727 65 631
dar. Hamburg 4 665 4 035 40 202
Brem. Hafen 2972 2 486 23523
2002 Alle Hafen 8 699 7 409 72 196
dar. Hamburg 5376 4 666 45 992
Brem. Hafen 3032 2551 24 202
Verand. 2001/2002
Alle Hafen +9,9 +10,1 +10,0
dar. Hamburg +15,2 +15,6 +14.,4
Brem. Hafen +2,0 +2,6 +3,0

Das Gesamtaufkommen im Containerverkehr der deutschen
Seehéfen hat sich damit auch 2002 weiterhin kraftig erhoht und stieg
insgesamt um fast 10% auf 8,7 Mio. TEU. Davon wurden an
beladenen Containern 7,4 Mio. TEU umgeschlagen, 10,1% mehr als



11

im Vorjahr. Der Anteil der beladenen Container an den insgesamt im
Containerverkehr beférderten Einheiten lag damit bei 85,2%. Das
Ladungsgewicht erhbhte sich insgesamt um 10%. Der
Containerverkehr war damit einmal mehr Wachstumstrager des
deutschen Seeguterumschlags.

In Hamburg erhdhte sich der Containerverkehr 2002 um 15,2% auf
5,4 Mio. TEU und in den Bremischen Hafen um 2% auf 3 Mio. TEU.
Hamburg lag damit unter den 20 weltweit fihrenden Containerhafen
auf Rang 8 und in der europaischen Rangfolge weiterhin auf Platz 2.
Die Bremischen Héafen belegten weltweit Platz 15 und europaweit
Rang 4.

In den deutschen Ostseehafen nahm der Fahr- und Ro/Ro-Verkehr
einschliel3lich der Eigengewichte 2002 insgesamt um 2,3% auf 50,3
Mio. t zu. Wahrend der Umschlag in Puttgarden, Rostock und Libeck
zunahm, stagnierte er in Sassnitz und ging in Kiel zurick. Lubeck
zog 2002 43,8% des Gesamtaufkommens auf sich und Rostock war
mit 20,6%, Puttgarden mit 18,3%, Sassnitz mit 9,6% und Kiel mit
7,7% am Aufkommen beteiligt.

Fahr- und Ro/Ro-Verkehr in deutschen Ostseehéfen

-in 1000t -
2001 2002 Verand.
in Mio. t in Mio. t 2002:2001 in %

Libeck 21 654 22 040 +1,8
Rostock 10 063 10 369 +3,0
Puttgarden 8 662 9198 +6,2
Sassnitz 4 823 4 807 -0,3
Kiel 3968 3885 2,1
Zusammen 49 170 50 299 +2,3

Anzahl der Passagiere
Puttgarden 6 027 887 6 612 993 +9,7
Rostock 2 005 300 2 169 000 +8,2
Kiel 1054 977 1077 367 +2,1
Sassnitz 832 293 832 666 +0,1
Libeck 418 026 359 978 -13,9
Zusammen 10 338 483 11 052 004 +6,9
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Das Passagieraufkommen nahm weiter zu und stieg insgesamt um
6,9% auf 10,1 Mio. Reisende.

Der Massengutumschlag ging in den deutschen Seehéfen 2002
weiter zurtick und erreichte insgesamt ein Aufkommen von 123,9
Mio. t, 4,5% weniger als im Vorjahr. Alle Massengutarten
verzeichneten Umschlagseinbufl3en. Rucklaufig war vor allem der
Umschlag von Mineral6lprodukten (-10,1%), aber auch an Rohdl (-
2,8%), Kohlen (-3,8%) und Erzen (-1%) wurden weniger Mengen als
2001 umgeschlagen.

Der Saugguterumschlag nahm insgesamt um 8% oder 1,3 Mio. t ab,
wobei der Umschlag von Getreide (-8,4%), Futtermitteln (-8,9%) und
Olsaaten ¢6,1%) rucklaufig war. Die Entwicklung in den einzelnen
Hafen zeigt die Tabelle auf Seite 11.

In  den einzelnen Hafen verlief die Entwicklung des
Massengutumschlags recht unterschiedlich. Die Ostseehéfen
verzeichneten insgesamt einen Rickgang um 6,2%, wobei der
Massengutumschlag in Stralsund, Wismar, und Rendsburg allerdings
kraftig anzog. In den Nordseehéfen sank der Massengutumschlag
insgesamt um 4,3%. Nur die Bremischen Hafen verzeichneten
deutliche Umschlagszuwachse.

Umschlagsentwicklung der wichtigsten Massengdter

2001 2002 Verand.
1000t V.H. 1000 t v.H. in %

Massengut 129 744 100,0 123 853 100,0 -4,5
insgesamt
davon 7 601 5,9 6 962 5,6 -8,4
Getreide
Futtermittel 4 495 35 4 095 3,3 -8,9
Olsaaten 3682 2,8 3 457 2,8 -6,1
Erze 14 077 10,8 13 936 11,3 -1,0
Kohlen 11 790 9,1 11 347 9,2 -3,8
Rohal 38 133 29,4 37 050 29,9 -2,8
Mineral6lprod. 20 865 16,1 18 759 15,1 -10,1
Sonstige 29101 22,4 28 245 22,8 -2,9
Massenguter
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Massengutumschlag

-in 1000t -
Veranderungen
2000 2001 2002 2002 : 2001
%
Ostseehafen 19 586 18 404 17 262 -6,2
Libeck 1619 1574 1069 -32,0
Puttgarden - - 9 X
Kiel 959 890 872 -2,1
Rendsburg 269 217 249 +14,5
Flensburg 488 622 433 -30,4
Rostock 11901 10 575 10 693 +1,1
Stralsund 627 556 764 +37,4
Wismar 1428 1414 1 608 +13,8
Sassnitz 158 357 245 -31,2
Ubrige Ost-
seehéfen in:
Schlesw.-Holst. 400 431 291 -32,5
Mecklenb.- 1739 1769 1030 -41,8
Vorp.
Nordseehafen 111 323 111 340 106 591 -4.3
Husum 386 367 328 -10,6
Brunsbiittel 7 681 7 682 7 550 -1,7
Hamburg 36 448 39 389 37 823 -4,0
Butzfleth 4243 3976 3650 -8,2
Cuxhaven 401 336 282 -15,8
Brem. Hafen 10 209 8518 9 365 +9,9
Brake 3587 3294 2926 -11,2
Nordenham 1 659 3403 2 946 -13,4
Wilhelmshaven 42 878 40 396 38 382 -5,0
Emden 1432 1464 1332 -9,0
Leer 474 439 375 -14,6
Papenburg 467 440 298 -32,4
Ubrige Nord-
seehafen in:
Schlesw.-Holst. 1168 1356 1086 -19,9
Niedersachsen 756 281 246 -12,7
Seehafen 130 909 129 744 123 853 -4,5
zusammen
Binnenhéafen 647 522 607 +16,2
dar. Duisburg 271 227 204 -10,1
Insgesamt 131 556 130 267 124 459 -4,5




14

Saugguterumschlag in deutschen Seehéfen

-in 1000t -
Getreide Futtermittel Olfrichte Sauggdter insgesamt Verét_nderung
2002 2001 2002 2001 2002 2001 2002 2001 200I2n:‘V20001

Hamburg 2245 2242 1358 1650 2667 2789 6270 6681 -6,1
Rostock 2219 2438 12 15 294 324 2525 2777 9.1
Brake 200 305 1932 1889 - - 2133 2194 -2,8
Brem. 370 251 262 326 1 1 633 578 +9,5
Hafen
Lubeck 265 352 - - - 5 265 357 -25,7
Kiel 241 258 35 36 62 30 338 324 +4,2
Stralsund 180 137 - - 55 57 235 194 +21,1
Wismar 99 130 - - 32 16 131 146 -10,1
Nordenham - - - 31 - - - 31 -100,0
Emden - - - - 13 29 13 29 -57,0
Sassnitz 259 256 - 2 22 35 281 293 -3,9
sonstige 882 1232 496 546 312 396 1691 2174 -22,2
Hafen
Insgesamt 6962 7601 4095 4495 3457 3682 14515 15778 -8,0
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Umschlagsentwicklung im Jahre 2003

In den ersten funf Monaten 2003 erholte sich der Guterumschlag in
den deutschen Seehéfen insgesamt deutlich und stieg um 5,4% auf
104,4 Mio. t. In den Nordseehafen nahm der Gesamtumschlag um
5,8% auf 83,5 Mio. t und in den Ostseehafen um 4,1% auf 20,9 Mio. t
Zu.

Wahrend der Massengutumschlag insgesamt um 2% auf 51,7 Mio. t
stieg, nahm der Stickgutumschlag kraftig um 9,1 % auf 52,7 Mio. t
zu. Dabei erhohte sich der Containerverkehr um beachtliche 13,6%
auf 3,8 Mio. TEU und der Fahrverkehr um 3,8% auf 14,5 Mio. t.

In den einzelnen Hafen verlief die Umschlagentwicklung
unterschiedlich. Deutlichen Zuwachsraten in Rostock (+15,3%),
Butzfleth (+15,2%), den Bremischen Héafen (+12,2%), Flensburg
(+10%), Hamburg (+5,5%) sowie Wismar (+5,4%) standen
Umschlagsrickgange in  Stralsund (-19,4%), Kiel (-11,2%),
Brunsbduttel (-7,8%) und Emden (-6,6%) gegenuber.

Hamburg-Antwerpen-Range

Die beiden grofRen deutschen Universalhdfen haben 2002 weitere
Marktanteile gegentuber den Rheinmindungshafen gewonnen.
Hamburg und die Bremischen Hafen zogen im letzten Jahr
zusammen 24,1% des Gesamtumschlags der Hamburg-Antwerpen-
Range auf sich (2001 23,7%). lhren Anteil am Stickgutumschlag
konnten sie auf 38,3% gegentber 37,6 in 2001 steigern und ihren
gemeinsamen Anteil am Containerumschlag auf 42,4% ausbauen
(2001 42,1%).

Im ersten Halbjahr 2003 gewannen die beiden deutschen Seehafen
weitere Anteile hinzu. Am Gesamtumschlag waren sie mit 24,5%
beteiligt. Thren Anteil am Stuckgutumschlag erhéhten sie gemeinsam
auf 37,9% und kamen beim Containerumschlag auf einen Anteil von
41,8%. Rotterdam musste weitere AnteilseinbuRen hinnehmen,
wahrend Antwerpen seinen Anteil beim Containerumschlag leicht auf
27% steigern konnte.
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Seeguterumschlag im Jahr 2003

Januar - Mai
-in 1.000t -
2002 2003 Verand.
Jan.-Mai Jan.-Mai in %

Hamburg 35264 37 218 +5,5
Wilhelmshaven 16 465 17 141 +4,1
Bremische Hafen 15975 17 917 +12,2
Lubeck 7171 7 331 +2,2
Rostock 6 413 7 393 +15,3
Brunsbittel 3287 3032 -7,8
Brake 2016 1964 -2,6
Buitzfleth 1539 1773 +15,2
Puttgarden 1406 1419 +0,9
Emden 1394 1302 -6,6
Kiel 1336 1186 -11,2
Nordenham 1208 1227 +1,6
Sassnitz 1278 1271 -0,6
Wismar 1111 1172 +5,4
Cuxhaven 531 492 -7,5
Stralsund 327 263 -19,4
Flensburg 247 271 +10,0
Seehéafen zusammen 99 072 104 448 +5,4
darunter

Nordseehafen 78 987 83535 +5,8
Ostseehéfen 20 085 20913 +4,1
Massengut 50710 51705 +2,0
Stuckgut 48 362 52744 +9,1
Container in 1000 TEU 3376 3835 +13,6
Fahrverkehr 13994 14 520 +3,8
Binnenhéfen ” 1344 1229 -8,5
darunter Duisburg 1102 917 -16,8
Insgesamt 100 415 105 678 +5,2

Y seeverkehr der Binnenhéfe

n
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Entwicklung der Marktanteile
in der Hamburg-Antwerpen-Range?*)

Gesamtumschlag

Massengutumschlag

Stiickgutumschlag

Containerumschlag

Mio. t Anteil % | Mio. t Anteil % | Mio. t Anteil % | Mio. t Anteil %

Hamburg 2001 92,4 15,8 39,2 11,3 53,2 225 49,8 26,5
2002 97,6 16,3 37,5 10,9 60,1 23,8 57,2 27,8

2003 1.H;. 51,3 16,5 19,3 111 32,0 23,5 30,7 27,4

Brem. Hafen 2001 46,1 79 10,4 3,0 35,7 15,1 29,3 15,6
2002 46,6 7.8 10,0 2,9 36,6 14,5 30,0 14,6

2003 1.H;. 249 8,0 53 3,6 19,6 14,4 16,1 14,4

Rotterdam 2001 315,2 54,0 235,9 67,9 79,3 33,5 62,3 33,2
2002 322,1 53,9 2394 69,4 82,8 32,8 65,8 31,9

2003 1.H;. 163,8 52,7 119,6 68,5 442 32,5 34,9 31,2

Antwerpen 2001 130,1 22,3 61,7 17,8 68,3 28,9 46,4 24,7
2002 131,6 22,0 58,3 16,9 73,3 29,0 53,0 25,7

2003 1.H;. 70,6 22,7 30,3 17,4 40,2 29,6 30,2 27,0

Insgesamt 2001 583,8 100,0 347,2 100,0 236,5 100,0 187,8 100,0
2002 597,9 100,0 345,1 100,0 252,8 100,0 206,1 100,0

2003 1.Hj. 310,6 100,0 1745 100,0 136,0 100,0 111,9 100,0

*) Gewichtsangaben brutto (inkl. Container-Eigengewichte)
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[l. ZUKUNFTSSICHERUNG DER DEUTSCHEN SEEHAFEN
M EUROPAISCHEN WETTBEWERB -
ANFORDERUNGEN AN INFRASTRUKTUR- UND
ORDNUNGSPOLITIK

Zwischen Bund, Kiustenlandern und ZDS besteht Einvernehmen
dariber, dass zur Zukunftssicherung der deutschen Seehafen im
europaischen Wettbewerb

® die seewartigen Zufahrten und Hinterlandanbindungen der
deutschen Seehafen so ausgebaut und erhalten werden
muissen, dass sie den Anforderungen des internationalen
Wettbewerbs gerecht werden und

® faire Wettbewerbsbedingungen fir die deutschen Seehéfen
einschliel3lich ihrer Hinterlandverkehre in der EU und im
Verhéltnis zu Nachbarstaaten hergestellt und gesichert werden
mussen.

In ihrer Gemeinsame Plattform zur deutschen Seehafenpolitik haben
Bund und Kuistenlander vereinbart, die Leistungs- und
Wettbewerbsfahigkeit der deutschen Seehéafen zu férdern und den
Hafenstandort Deutschland zu starken (siehe Jahresbericht
2000/2001). Hierfur haben sie einen gemeinsamen
MalRnahmenkatalog verabschiedet, der im Rahmen der kuinftigen
hafenpolitischen Entscheidungsprozesse als malfgebliche und
verbindliche  Orientierungshilfe  dient  (siehe  Jahresbericht
2001/2002).

Der ZDS hat die Seehafen-Plattform mit ihrem MalRnahmenkatalog
sehr begrif3t und erwartet, dass die MalRnahmen ziigig umgesetzt
werden, um die Entwicklungspotenziale der deutschen Seehéfen
auszuschopfen und zukunftssichere Arbeitsplatze zu erhalten und
neue zu schaffen.

Bundesverkehrswegeplan 2003 - Starkung des Maritimen
Standorts

Im Hinblick auf den Ausbau der Verkehrsinfrastruktur wurden im
Berichtszeitraum wichtige Entscheidungen getroffen. Am 2. Juli 2003
hat das Bundeskabinett den Bundesverkehrswegeplan 2003 (BVWP
2003) verabschiedet, der die verkehrsinvestitionspolitischen Ziele der
Bundesregierung dokumentiert und den Investitionsrahmenplan fir
den Ausbau der Verkehrswege in Deutschland bis zum Jahr 2015
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bildet. Er ist Grundlage der ebenfalls beschlossenen Gesetzentwiirfe
zur Anderung des Bundesschienenausbaugesetzes sowie des
Fernstral3e nausbaugesetzes, die dem Parlament zur Beratung
vorliegen.

Der ZDS begruf3t, dass der Ausbau der seewartigen Zufahrten und
Hinterlandanbindungen der deutschen Seehafen im Rahmen des
BVWP 2003 starker berticksichtigt werden soll.

® Im November 2001 haben sich Bund und Kistenl&ander im
Rahmen des MalRRnahmenkatalog ihrer ,Gemeinsamen
Plattform zur deutschen Seehafenpolitik auf ein gemeinsam
getragenes Investitionskonzept zur Starkung des
Seehafenstandorts Deutschland verstandigt. Mit einem
~Prioritaten-Konzept Seehafenanbindungen® sollen die see- und
landseitigen Anbindungen der deutschen Seehéafen verbessert
werden. Danach sollen 10 prioritdre Mal3hahmen im Rahmen
des BVWP entsprechend ihrer Baureife und
Finanzierungsfahigkeit auf der Zeitschiene 2004 bis 2010 nach
vorne gezogen werden.

® Am 6. Marz 2002 hat das Bundeskabinett Eckpunkte fir ein
Zukunftsprogramm Mobilitdt beschlossen. Als einen konkreten
Investitionsschwerpunkt bis Ende dieses Jahrzehnts wurde die
Starkung des maritimen Standorts durch Ausbau der
Hinte rlandanbindungen festgelegt.

®  Auch die Koalitionsvereinbarung der Bundesregierung sieht fur
die 15. Legislaturperiode die ,Starkung des maritimen Standorts
Deutschland durch gezielten Ausbau der
Hintelandanbindungen und Verbindung mit den
Wirtschaftszentren in Deutschland” vor.

Wir begruRen, dass die Starkung des maritimen Standorts
Deutschland nunmehr integraler Bestandteil des BVWP 2003 ist. Vor
dem Hintergrund der aufgefuhrten politischen Absichtserklarungen
erwartet der ZDS, dass die prioritaren MaRnahmen zum Ausbau der
seewartigen Zufahrten und Hinterlandanbindungen der deutschen
Seehéfen im Zeitraum 2004 bis 2010 auch tatséchlich realisiert
werden.

AuBerdem begrifRen wir die modernisierte Bewertungsmethodik zur
starkeren Einbindung der deutschen Seehéafen in den BVWP 2003,
die zu einer sachgerechteren Berlcksichtigung der Belange der
deutschen Seehafen in der Bundesverkehrswegeplanung fihrt. In
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der neuen Bewertungsmethodik haben die verkehrspolitisch gewollte
Sicherung des maritimen Standortes Deutschland und die besondere
Beriicksichtigung der deutschen Seehafen ihren Niederschlag
gefunden. Durch ihre Verfeinerung, wonach zusatzlich zum
bisherigen  Seehafenbonus  Beschaftigungseffekte  aufgrund
verdnderter Hafenwahl sowie die Raumwirksamkeit einer
verbesserten Seehafenanbindung beriicksichtigt werden, erwarten
wir eine signifikante Verbesserung des Nutzen-Kosten-Verhaltnisses
fur angemeldete Projekte mit Seehafenbezug. In der Vergangenheit
wurden diese positiven gesamtwirtschaftlichen Effekte
vernachlassigt. Mit der angepassten Methodik ist dieser Mangel
nunmehr ausgeraumt.

Die 10 prioritaren Projekte zum Ausbau der seewartigen Zufahrten
und Hinterlandanbindungen der deutschen Seehéfen, auf die sich
Bund und Kustenlander am 24. Oktober 2001 verstandigt haben und
die im Rahmen der 2. Nationalen Maritimen Konferenz am 6.
November 2001 in Rostock bestatigt wurden (siehe Jahresbericht
2001/2002), sind nunmehr — mit Ausnahme des Baus der
Hafe nquerspange in Hamburg im Zuge der A 252 — Bestandteil des
BVWP 2003. Sie wurden vom Bund im Rahmen der
Bundesverkehrswegeplanung noch um weitere prioritare Projekte zur
Starkung der maritimen Standorte erganzt.

Investitionen in die Bundesschienenwege

Der ZDS begrufit, dass die

- Y-Trasse (NBSY/ABS? Hamburg/Bremen — Hannover) und die
- Elektrifizierung der Strecke Hamburg-LUbeck/Traveminde

aus dem ,PriorititenrKonzept Seehafenanbindungen® als neue
Vorhaben des vordringlichen Bedarfs Schiene in den BVWP 2003
aufgenommen wurden. Dabei ist es wichtig, dass die Y-Trasse
mindestens zeitgleich mit der ABS (Amsterdam-) Grenze D/NL -
Emmerich — Oberhausen, der Anschlussstrecke der Betuwe-Linie,
gebaut wird, um Nachteile im Hinterlandverkehr der deutschen
Seehafen zu vermeiden.

Zusatzlich sind die Schienenprojekte

! NBS = Neubaustrecke
2 ABS = Ausbaustrecke
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- ABS Oldenburg - Wilhelmshaven/Landwedel — Uelzen
- dreigleisiger Ausbau Stelle — Liineburg

- ABS Berlin-Rostock

- ABS Berlin-Parsewalk-Stralsund

zur Verbesserung der Hinterlandanbindungen der deutschen
Seehafen im BVWP 2003 aufgenommen worden. Dabei handelt es
sich beim ersten Projekt um ein neues Vorhaben des vordringlichen
Bedarfs, beim zweiten Projekt um ein laufendes und fest disponiertes
Vorhaben und bei den beiden anderen Vorhaben um internationale
Projekte. Zur verkehrspoliisch von Bund und EU gewollten
Intensivierung multimodaler Verkehre missen diese Projekte
unbedingt innerhalb des Zeitraums 2004 bis 2010 realisiert werden.

Zudem wurden mit der

- ABS Neumdster-Bad Oldesloe und

- ABS Uelzen-Stendal

- ABS Libeck/Hagenow Land-Rostock-Stralsund

weitere Projekte der Vorschlagsliste der Kustenlander und des ZDS
vom 05.11.2001 zum Infrastrukturbedarf in den BVWP 2003
aufgenommen. Die beiden ersten Projekte sind neue Vorhaben des
vordringlichen Bedarfs und bei dem dritten Projekt handelt es sich
um ein laufendes und fest disponiertes Vorhaben.

Diese Projekte sind mit der entsprechenden Klassifizierung auch im
Entwurf zur Anderung des Bundesschienewegeausbaugesetzes
enthalten.

Investitionen in die Bundesfernstraflden

Der ZDS begrifdt, dass der

- Ausbau der A1 Hamburg-Bremen, Ahlhorner Heide-Osnabriick
(sechsstreifig) und Heiligenhafen-Oldenburg (vierstreifig) sowie
A7 Hamburg-Bordesholm (sechsstreifig)

- Weiterbau der Al4 von Magdeburg Utber Wittenberge nach
Schwerin (A 24)
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- Weiterbau der A 281-Eckverbindung (mit Weserquerung) in
Bremen

aus dem ,PrioritatenrKonzept Seehafenanbindungen“ sowie weitere
Projekte zur Verbesserung der StraRenhinterlandanbindung aus der
gemeinsamen Vorschlagsliste von Kistenlandern und ZDS zum
Infrastrukturbedarf in den vordringlichen Bedarf des BVWP 2003
aufgenommen wurden. Die zlgige Realisierung dieser Vorhaben ist
zur Wahrung der Wettbewerbsposition der deutschen Nord- und
Ostseehéafen unverzichtbar.

Dagegen wurde der Bau der Hafenquerspange in Hamburg im Zuge
der Autobahn A 252 nur in den weiteren Bedarf aufgenommen. Wir
erwarten, dass zumindest die Planungsfreigabe fir die
Hafenquerspange erfolgt, damit die planerische Bearbeitung des
Projekts fortgesetzt und die Planfeststellung des Vorhabens in Angriff
genommen werden kann.

AulRerdem ist die Weiterfihrung der A 20 von der Landesgrenze
Schleswig-Holstein/Niedersachsen (westliche Elbquerung) durch
Niedersachsen mit Anschluss an die A 1 (bei Zeven) oder A 28
(Westerstede) - Vorhaben, die im BVWP-Entwurf noch im weiteren
Bedarf bertcksichtigt wurden - im BVWP 2003 in dieser Bezeichnung
nicht mehr enthalten. Der ZDS hatte vorgeschlagen, eines der
beiden Vorhaben in den vordringlichen Bedarf des BVWP 2003
aufzune hmen.

Bis Februar 2004 soll nunmehr eine Verkehrsuntersuchung unter
Beteiligung von Niedersachsen, Schleswig-Holstein, Hamburg und
Bremen erstellt werden mit dem Ziel, eine endgiltige Entscheidung
Uber die Anbindung der A 20 an das westdeutsche Straliennetz
entweder an die A 1 bei Sittensen oder tber die A 22 an die A 28 bei
Westerstede zu erreichen. Dies wird vom ZDS begruf3t.

Investitionen in die Bundeswasserstralien

Der ZDS begrifit, dass die Vertiefung der Unterweser fir Panamax-
Schiffe mit 12,80 m Abladetiefe bis Brake und 11,10 m
(tideabhangig) bis Bremen in den vordringlichen Bedarf des BVWP
2003 als neues Vorhaben zum Ausbau der Seeschifffahrtstralen
aufgenommen wurde. Angesichts der Schiffsgrof3enentwicklung im
Massengutverkehr ist eine Fahrwasseranpassung der Unterweser
zur Sicherung der Konkurrenzfahigkeit der Seehafenstandorte
Nordenham, Brake und Bremen dringend erforderlich.



23

Die weiteren Vertiefungen der Unterelbe und Auf3enweser sind im
BVWP 2003 allerdings nicht berlcksichtigt worden, da die
notwendigen Untersuchungen noch nicht abgeschlossen sind. Diese
Projekte sollen jedoch entsprechend der BVWP-Methodik untersucht
und nach Vorliegen der Untersuchungsergebnisse einer
Entscheidung zugefuhrt werden. Der ZDS setzt auf die Zusicherung
des Bundes, dass nhach Abschluss der fiur die Vertiefungen
relevanten Untersuchungen bei positiven Bewertungsergebnissen
weitere Vertiefungen an Elbe und Weser auch au3erhalb des engen
Zeitrahmens des BVWP beschlossen und durchgefuhrt werden
kénnen. Dies sollte auch fur die Aul3enems gelten, deren Fahrwasser
angesichts der SchiffsgroRenentwicklung ebenfalls angepasst
werden muss.

Die seewartige Erreichbarkeit unserer Seehdfen hat absolute
Prioritat. Der enorme Kapitalstock in den Universalhdfen Hamburg
und Bremen/Bremerhaven darf durch fehlende
Fahrwasseranpassungen der seewartigen Zufahrten fur die in Fahrt
befindlichen Schiffe nicht entwertet werden. Daher ist es auch
erforderlich, ausreichend Finanzmittel far die
Unterhaltungsbaggerungen zur Verfiigung zu stellen.

Auch die Vertiefung der Mittelweser und die Instandhaltung des Elbe-
Libeck-Kanals sind als laufende und fest disponierte Vorhaben des
vordringlichen Bedarfs zum Ausbau der Binnenschifffahrtsstral3en im
BVWP 2003 enthalten. AulRerdem sieht der BVWP 2003 als neues
Vorhaben den Bau der Schleusen in Doérverden und Minden mit
mindestens 140 m Nutzlange vor.

Der ZDS hatte sich nachdriucklich dafiir eingesetzt, im Zuge der
Vertiefung der Mittelweser far den Einsatz von
GroBmotorguterschiffen und Schubverbanden auch die Schleusen in
Minden und Doérverden durch Schleusenkammerlangen von 140 m in
ihrer Kapazitat bis zum Jahr 2008 an die vorhandenen Schleusen an
der Weser anzupassen, um an allen Schleusen einen zweischiffigen
Schleusenbetrieb zu gewahrleisten und die Verlagerung von
Transporten auf den Wasserweg nicht durch kiinstliche Engpasse zu
verhindern. AuRerdem halt der ZDS den Ausbau des Elbe-Libeck-
Kanals fir GrolBmotorschiffe mit 2,80 m Abladetiefe Uber die
Mindestinstandsetzung hinausgehend fur erforderlich.

Zudem  hatte sich der ZDS dafir eingesetzt, die
Grundinstandsetzungsmaflinahmen an  der  Mittelelbe, die
ausschlie3lich der Niedrigwasserregulierung dienen, in den



24

vordringlichen Bedarf des BVWP 2003 aufzunehmen. Leider konnte
dies nicht erreicht werden.

Nach dem BVWP 2003 sind im Planungszeitraum 2001 - 2015 fur
Investitionen in die Bundeswasserstralen 4,4 Mrd. € fur die
Fertigstellung laufender und fest disponierter Vorhaben und fir neue
Vorhaben 0,7 Mrd. € erforderlich. Auf der Basis der zugrunde
gelegten Finanzierungslinie von 7,5 Mrd. € und bei einem Vorrang fir
Erhaltungsinvestitionen von 6,6 Mrd. € verbleibt fur laufende und
neue Vorhaben ein rechnerisches Investitionsvolumen in Héhe von
0,9 Mrd. €. Unter Einbeziehung einer Planungsreserve von 4,2 Mrd.
€ wird dieses Investitionsvolumen auf rund 5,1 Mrd. € aufgestockt.
Damit sind bis 2015 nur 18% des Investitionsbedarfs gedeckt. Die
Unterfinanzierung belauft sich demnach auf 82%.

Wir haben daher darauf hingewiesen, dass wir es nicht fur
zweckmaRig halten, dass bei einem gesamten
Finanzierungswlumen von 5,1 Mrd. € die Planungsreserve 4,2 Mrd.
€ betragt. Der grol3te Teil der Projekte ware damit in seiner
Realisierung stark gefdhrdet. Eine solide Finanzierung dieser
Projekte im Rahmen des BVWP ist jedoch dringend erforderlich, da
fur diese Projekte im Gegensatz zum Ausbau der Schienenwege und
BundeswasserstraRen keine Ausbaugesetze erlassen werden, in
denen die Finanzierung und der Zeitpunkt der Realisierung einer
Mal3nahme festgelegt werden.

Zusammenfassend lasst sich feststellen, dass die auf der 2.
Maritimen Konferenz in Rostock - Warnemuiunde im Einvernehmen
mit dem Bund beschlossenen 10 prioritéaren Projekte

- Y-Trasse — NBS/ABS Hamburg/Bremen — Hannover

- Elektrifizierung der Strecke Hamburg — L ibeck/Traveminde
- ABS Rostock — Berlin

- sechsstreifiger Ausbau der A1 und A7

- Weiterbau der A 14 nordlich von Magdeburg

- Bau der Hafenquerspange in Hamburg im Zuge der Autobahn
A 252

- Weiterbau der A 281 — Eckverbindung in Bremen

- weitere Vertiefung der Unterelbe und der Aul3enweser
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- Schleusen am Elbe-Libeck-Kanal
- Ausbau der Mittelweser

sowie die vom Bund zur Starkung der maritimen Standorte noch um
weitere prioritére Projekte ergénzt

- Vertiefung der Unterweser

- ABS Oldenburg — Wilhelmshaven / Landwedel-Uelzen
- dreigleisiger Ausbau Stelle — Lineburg

- ABS Berlin — Pasewalk — Stralsund

- Weiterbau der A 20 von Libeck (A 1) nach Stade (A 26) mit
Elbquerung

- Neubau der A 26 von Stade (A20) nach Hamburg (A 7)
- Neubau der A 39 Lineburg - Wolfsburg

Bestandteil des BVWP 2003 - mit Ausnahme des Baus der
Hafe nquerspange in Hamburg - sind.

Dabei sollen die weiteren Vertiefungen der Unterelbe und
AuBenweser allerdings erst entsprechend der BVWP-Methodik
untersucht und nach Vorliegen der Untersuchungsergebnisse einer
Entscheidung zugefihrt werden.

Der ZDS erwartet vom Bund, dass eine zeitnahe und
bedarfsgerechte Finanzierung dieser Projekte sichergestellt wird,
damit diese prioritaren Projekte noch in diesem Jahrzehnt realisiert
werden kénnen.

Harmonisierungsdefizite im Seehafenwettbewerb und
Hinterlandverkehr der EU

Wahrend auf dem Gebiet der Verkehrsinfrastruktur erhebliche
Anstrengungen unternommen werden, die Wettbewerbsfahigkeit der
deutschen Seehafen zu verbessern und wir feststellen kbnnen, dass
der Ausbau der seewartigen Zufahrten und Hinterlandanbindungen
der deutschen Seehafen insgesamt auf einem guten Wege ist,
geschieht auf ordnungspolitischem Gebiet fast nichts, um die
bestehenden und absehbaren Wettbewerbsnachteile der deutschen
Seehafen zu beseitigen.
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Die Probleme der unterschiedlichen Nutzung von
Harmonisierungsspielraumen in der EU bei der Erhebung von

- Trassenentgelten
- LKW-Maut
- MineralOlsteuer beim Hafenumschlag

sind seit Jahren bekannt. Jetzt ist die deutsche Politik gefordert, im
von der EU vorgegebenen Rahmen endlich Entscheidungen zum
Abbau der nationalen Wettbewerbsnachteile zu treffen.

Im europaischen Seehafenwettbewerb sowie im Hinterlandverkehr
der europaischen Seehafen fihrt die national unterschiedliche
Umsetzung ordnungspolitischer Rahmenbedingungen der
Gemeinschaft zu erheblichen Wettbewerbsverzerrungen. Urséachlich
hierfir ist insbesondere die national unterschiedliche Nutzung
bestehender Harmonisierungsspielraume in der Fiskal- und
Abgabenpolitik.

Fur die deutschen Seehafen ergeben sich daraus gravierende
Wettbewerbsnachteile, die vor allem dadurch entstehen, dass
Deutschland im Ministerrat Mindestregelungen besonders auf dem
Gebiet der Fiskalpolitik sowie der Erhebung von Entgelten fir die
Nutzung von Verkehrswegen zustimmt, ohne jedoch national von
diesen Harmonisierungsspielraumen Gebrauch zu machen.
Derartige Mindestsatze werden dann von anderen Mitgliedstaaten
angewendet, wahrend in Deutschland deutlich héhere Steuersétze
und Wegeentgelte erhoben werden.

Diese  Politk der unzureichenden Nutzung bestehender
Harmonisierungsspielrdume hat fir die deutschen Seehéfen, die im
starken Wettbewerb mit europédischen Konkurrenzhafen stehen,
erhebliche Nachteile zur Folge. Standortvorteile der deutschen
Seehéafen werden aufgehoben und in ihr Gegenteil verkehrt, weil die
Mdglichkeiten zur Angleichung der Wettbewerbsbedingungen nicht
genutzt werden.

Nach der Maritimen Fachkonferenz, die das schleswig-holsteinische
Wirtschaftsministerium zusammen mit dem ZDS am 28. Januar 2003
in der Landesvertretung Schleswig-Holstein beim Bund in Berlin
veranstaltet haben, hat der Maritime Koordinator, Staatssekretar Dr.
Axel Gerlach, den ZDS gebeten, die wichtigsten
Harmonisierungsdefizite darzulegen und den Handlungsbedarf
aufzuzeigen. Unter dem Titel ,Harmonisierungsdefizite im
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Seehafenwettbewerb und Hinterlandverkehr der EU“ hat der ZDS ein
entsprechendes  Positionspapier vorgelegt (siehe www.zds-
seehaefen.de).

Das Positionspapier befasst sich einerseits mit dem Bereich
fehlender Harmonisierung sowie andererseits mit Bereichen, in
denen auf EU-Ebene harmonisierte Rahmenbedingungen bestehen,
die allerdings national unterschiedlich umgesetzt werden. Dabei wird
zwischen unterschiedlicher Nutzung bestehender
Harmonisierungsspielraume,  unterschiedlicher  Kontrolltatigkeit,
zeitlich unterschiedlicher Umsetzung und rechtlich unterschiedlicher
Auslegung differenziert.

Das Positionspapier macht deutlich, dass auf nationaler Ebene
dringender Handlungsbedarf besteht, um die Wettbewerbsnachteile
der deutschen Seehafen zu beseitigen.

Trassenentgelte

Wettbewerbsnachteile  der deutschen  Seehdfen  bestehen
insbesondere bei der Erhebung von Trassenentgelten im
Hinterlandverkehr auf der Schiene. Dies gilt vor allem gegeniiber den
niederlandischen, belgischen und polnischen Seehéafen. Wahrend in
Deutschland ein Trassenentgelt von durchschnittlich rund 2,60
€/Zugkilometer erhoben wird, betragen die Trassenentgelte in den
Niederlanden 0,21 €/Zugkilometer, die bis 2007 auf 0,93
€/Zugkilometer erhoht werden sollen. Die Trassenentgelte in
Deutschland sind damit 10-mal héher als in den Niederlanden.

Auf den ersten 200 km von Rotterdam bis zur deutsch/nieder-
landischen Grenze betragt das Trassenentgelt fir e@nen Gulterzug
somit 42,- € gegenuber 520,- € fir die gleiche Strecke von den
deutschen Seehafen aus. Bei einer Normalauslastung von 50
Containern pro Zug betragt das Trassenentgelt fur die Beférderung
eines Containers auf den ersten 200 km von den niederlandischen
Seehéfen damit 0,84 € gegenuber 10,40 € von den deutschen
Seehafen aus.

Diese Benachteiligung deutscher Hafenstandorte hat zu weiteren
Verlagerungen von Bahnverkehren mit Guatern aller Art aus
deutschen Seehéfen vor allem in niederlandische Seehafen gefuhrt.
AuBerdem sind immer mehr Relationen im Hinterlandverkehr der
deutschen Seehéafen geféahrdet.
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Trotz Beteiligungen deutscher Hafenunternehmen an
Eisenbahnverkehrsunternehmen sowohl mit DB Cargo als auch in
Konkurrenz zu DB Cargo ist der Bahnanteil im Hinterlandverkehr der
deutschen Seehafen weiterhin rucklaufig. So betrug dieser Anteil in
Hamburg im Jahre 2002 29% gegentber 40% Anfang der 90 Jahre.

Es ist daher dringend erforderlich, den nationalen Spielraum zur
einheitlichen Erhebung von Trassenentgelten in der EU zu nutzen,
um die Entgelte in Deutschland fur die im Verkehrswegewettbewerb
stehenden Trassen den internationalen Gegebenheiten anzupassen.

Nach dem Malnahmenkatalog der Seehafen-Plattform soll flr den
Hinterlandverkehr der deutschen Seehéafen bei Nichtdiskriminierung
Dritter das Trassenpreissystem so weiter entwickelt werden, dass
zuséatzliche Leistungen (Mengen) sich preismindernd auswirken
werden.

Die mit DB Netz gefuhrten Gesprache haben bisher jedoch zu keinen
Losungen gefuhrt. Trotz des aufgezeigten Geféahrdungspotenzials
einer Vielzahl von Strecken im Hinterlandverkehr sind von DB Netz
keine Preiszugestandnisse zu erwarten. Jetzt ist der Bund gefordert,
die seit Jahren bestehenden Wettbewerbsprobleme im Sinne der
Seehafen-Plattform zu l6sen.

LKW-Maut

Ahnliche Benachteiligungen, wie sie seit Jahren im Hinterlandverkehr
der deutschen Seehafen auf der Schiene bestehen, drohen im
StralRen-Hinterlandverkehr durch die einseitige Einfuhrung einer
streckenbezogenen Maut fiir schwere Nutzfahrzeuge (LKW-Maut) in
Deutschland.

Ab 2. November 2003 soll auf Bundesautobahnen eine LKW-Maut in
Hohe von durchschnittich 12,4 Cent’/km erhoben werden.
Ursprunglich war die Einfihrung der LKW-Maut von durchschnittlich
15 Cent/km ab 31. August 2003 vorgesehen. Sie musste jedoch
zeitlich verschoben werden.

AulRerdem wurde die Maut-Gebuhr auf 12,4 Cent/km gesenkt, weil
vorgesehene KompensationsmalRnahmen in Hohe von jahrlich 600
Mio. € zur Harmonisierung der Wettbewerbsbedingungen wegen
beihilferechtlicher Einwendungen der EU-Kommission nicht
rechtzeitig umgesetzt werden kdnnen. Damit bleiben vorgesehene
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Harmonisierungsmaflinahmen vorerst aus, da die zeitweilige
Absenkung der Maut auc h fur ausléandische Wettbewerber gilt.

Als Kompensationsmaflinahmen werden erwogen, die
Mineraldlste uer teilweise auf die LKW-Maut anzurechnen, die Kfz-
Steuer auf EU-Mindestniveau zu senken sowie Zuschusse fir die
Anschaffung umweltfreundlicher Fahrzeuge zu gewahren. Diese
KompensationsmalRnahmen betreffen jedoch nur das LKW-Gewerbe.
Standortnachteile der deutschen Seehafen durch Einfihrung der
LKW-Maut werden dadurch nicht kompensiert.

Die Einfuhrung der LKW-Maut in Deutschland als Insellésung im
nationalen Alleingang wird jedoch auch zu erheblichen
Wettbewerbsnachteilen fur deutsche Wirtschafts-, Hafen- und
Logistikstandorte flhren, die im europaischen Wettbewerb stehen.
Konkurrierende Standorte insbesondere in den Niederlanden,
Belgien und den Beitrittsl&andern erhalten Transportkostenvorteile, so
dass bestehende LKW-Verkehre abwandern werden.

Wahrend in Deutschland kiinftig eine streckenbezogene LKW-Maut
in Hoéhe von durchschnittlich 12,4 Cent/km zu zahlen ist, wird
insbesondere in den Niederlanden im Rahmen des
Eurovignettenverbundes weiterhin eine LKW-Maut in Hohe von
0,0106 €/km bei einer Fahrleistung von 120.000 km im Jahr pro LKW
erhoben. Die LKW-Maut ist damit in Deutschland fast 12-mal héher
als in den Niederlanden.

Besonders auf dem stark umkampften Markt des Transports von
Uberseecontainern und Trailern  im  Hinterlandverkehr  der
europaischen Seehéafen werden sich durch die einseitige Einfuhrung
einer LKW-Maut Nachteile fir deutsche Seehafen ergeben. Dies gilt
auch  fur den  Agrarbereich im Hinblick auf den
Seehafenablaufverkehr von Futtermittelimporten. Bestehende LKW-
Verkehre von und nach deutschen Seehafen werden keineswegs auf
Schiene oder Binnenschifffahrt verlagert, sondern voraussichtlich auf
die Rheinmiindungshéfen umgelenkt, weil die Bedingungen fur den
Hinterlandverkehr dieser Hafen auf der Stral3e noch kostengunstiger
werden.

In der folgenden Tabelle werden die Wettbewerbsnachteile der
deutschen Seehéafen an einigen Beispielen deutlich gemacht:
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Relation Autobahn-km Gebihr je LKW-Fahrt
0,124 €/km bzw. 0,0106 €/km
Miinchen — Hamburg 746 92,50
Minchen — Rotterdam 816
davon Road Pricing
inD 703 87,17
in NL 113 1,20
88,37
Frankfurt — Hamburg 455 56,42
Frankfurt — Rotterdam 420
davon Road Pricing
in D 307 38,07
in NL 113 1,20
39,27
Kéln — Hamburg 409 50,72
Koéln — Rotterdam 244
davon Road Pricing
in D 116 14,38
in NL 128 1,36
15,74

So wird der LKW fir die Benutzung der Autobahn von Hamburg nach
Kdln eine LKW-Maut in Hoéhe von 50,72 € zahlen, wahrend er von
Rotterdam nach Koéln nur 15,74 € aufzuwenden hat. Der LKW wird
damit fur den Weg ab Rotterdam weniger als ein Drittel der
Mautgebiihr gegeniiber dem Weg ab Hamburg zahlen, obwohl die
Entfernung von Rotterdam nach Koéln immerhin fast die Halfte des
Weges von Hamburg nach Koln ausmacht. Hamburg und Rotterdam
sind von Frankfurt etwa gleich weit entfernt. Fur den Weg von
Hamburg nach Frankfurt wird der LKW allerdings eine Maut von
56,42 € zahlen gegentber 39,27 € (30%) von Rotterdam aus. Von
Hamburg nach Munchen ist die Entfernung um 70 km kirzer als von
Rotterdam nach Munchen. Dennoch wird der LKW fur den langeren
Weg ab Rotterdam nur 88,37 € zahlen gegeniber 92,50 € von
Hamburg aus.

Fir den Hinterlandverkehr der Wettbewerbshéfen in Rotterdam und
Antwerpen sind die ersten 150 km Autobahnstrecke bis zur
deutschen Grenze weitgehend abgabenfrei. Hier zahlt der LKW im
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Rahmen der Eurovignette anteilig nur 0,016 €/km bei unterstellten
120.000 km Fahrleistung im Jahr. Der Transportkostenvorteil von
Rotterdam und Antwerpen gegeniber den deutschen Seehafen wird
damit rund 18,60 € pro Fahrt betragen (150 km x 0,124 €).

Wie die durch Einfuhrung der LKW-Maut entstehenden
Wettbewerbsnachteile der deutschen Seehafen ausgeglichen
werden, ist weiterhin ungeldst. Die vorgesehene Kompensation soll
sich nur auf das LKW-Gewerbe beziehen. Die Standortnachteile der
deutschen Seehafen durch Einfuhrung der LKW-Maut werden
dadurch jedoch nicht kompensiert.

Der Bundesrat hatte sich dafur ausgesprochen, die ersten 150 km
von und nach deutschen Seehéfen von der LKW-Maut zu befreien.
Leider ist dieses Anliegen im Vermittlungsausschuss gescheitert.

Da die vorgesehenen Ausgleichsmalinahmen nicht zu einer
Beseitigung der Wettbewerbsnachteile im Zu- und Ablaufverkehr der
deutschen Seehafen fihren werden, halten wir spezielle
Kompensationen fir den Hinterlandverkehr der deutschen Seehéafen
als Zwischenlésung bis zur europaischen Harmonisierung dringend
fur erforderlich. Wir schlagen daher vor, im Rahmen der
KompensationsmalRnahmen flr das Gewerbe auch eine MalRnahme
aufzunehmen, wonach Fahrzeuge im Zu- und Ablaufverkehr der
deutschen Seehafen auf den ersten 150 km von der LKW-Maut
befreit werden.

Der ZDS begrufdt, dass die EU-Kommission zur Revision der
Richtlinie 99/62/EG Uuber die Erhebung von Geblhren fur die
Benutzung bestimmter Verkehrswege durch schwere Nutzfahrzeuge
(,Eurovignetten-Richtlinie*) nunmehr einen Vorschlag fir eine
Anderungsrichtlinie zur Anlastung der Wegekosten fir den
Schwerlastverkehr vorgelegt hat. Danach soll es jedoch weiterhin ins
Ermessen der Mitgliedstaaten gestellt werden, Maut- und/oder
Benutzungsgebihren beizubehalten oder einzufiihren. Der Entwurf
sieht allerdings eine gemeinsame Methode fiir die Berechnung der
einzelnen Kostenbestandteile vor. Danach sollen Baukosten fir neue
Infrastrukturen sowie Kosten fir Betrieb und Instandhaltung des
Verkehrswegenetzes sowie nicht gedeckte Unfallkosten bei der
Tarifierung berlcksichtigt werden. Die Richtlinie, die einen Rahmen
bildet, innerhalb dessen die Mitgliedstaaten eine Tarifierung ihrer
Infrastrukturen fir den Schwerlastverkehr vornehmen konnen, soll
bis zum 1. Juli 2005 in nationales Recht umgesetzt werden.
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Wir haben das Bundesverkehrsministerium gebeten, auf EU-Ebene
die Harmonisierung mit allem Nachdruck voranzutreiben und sich
zumindest fur die bisherigen EurovignettenStaaten fir eine
Kostenanlastung nach gleichen Kriterien einzusetzen. Als
Zwischenldsung bis zur Harmonisierung sind AusgleichsmalRinahmen
fir den Hinterlandverkehr der deutschen Seehéfen erforderlich.

Mineraldlsteuer beim Hafenumschlag

Auch bei der Besteuerung des MineralGlverbrauchs beim
Hafenumschlag werden die deutschen Seehafen weiterhin vor allem
gegenuber niederlandischen und belgischen Seehafen massiv
benachteiligt.

Wahrend deutsche Seehafenbetriebe den deutschen
Regelsteuersatz auf Dieselkraftstoff von z. Zt. 0,47 €/Liter zahlen,
machen insbesondere die Niederlande und Belgien von der Richtlinie
92/81/EWG zur Harmonisierung zur Struktur der Verbrauchsteuern
auf Mineraldle Gebrauch, wonach der Steuersatz auf Dieselkraftstoff
fur den Hafe numschlag auf 0,018 €/Liter ermafigt werden kann.

Bei einer jahrlichen Verbrauchsmenge in den deutschen Seehafen
von rund 30 Mio. Liter Dieselkraftstoff betragt der Kostennachtell
gegenuber den niederlandischen und belgischen Seehafen damit z.
Zt. rund 13,6 Mio. € im Jahr.

Nach dem MalRnahmenkatalog der Seehafen-Plattform soll zur
Besteuerung des Energiebedarfs beim deutschen Hafenumschlag
die Option fur eine Anpassung an die EU-Richtlinie offen gehalten
und parallel eine Losung auf Gemeinschaftsebene angestrebt
werden.

Auf EU-Ebene zeichnet sich fur absehbare Zeit jedoch keine Losung
der Wettbewerbsprobleme der deutschen Seehéafen ab. Vielmehr hat
sich der Rat im Fruhjahr 2003 politisch darauf geeinigt, fir
Fahrzeuge, die bestimmungsgemal} abseits von Stral3en eingesetzt
werden oder uUber keine Genehmigung fir die Uberwiegende
Verwendung auf 6ffentlichen Stral3en verfligen, ab 1. Januar 2004
einen Mindestste uerbetrag fir Dieselkraftstoff von 2,1 Cent je Liter
einzufihren. Dies sieht der Vorschlag fir eine Richtlinie des Rates
zur Restrukturierung der gemeinschaftlichen Rahmenvorschriften zur
Besteuerung von Energieerzeugnissen und elektrischem Strom vor,
der insbesondere die Richtlinie 92/81/EWG sowie die Richtlinie
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92/82/EWG zur Anndherung der Verbrauchsteuersatze fir Mineraldle
ersetzen soll.

Danach wird der Mindeststeuersatz fur den Verbrauch von
Dieselkraftstoff beim Hafenumschlag von derzeit 1,8 Cent/l auf 2,2
Cent/l erhoht. In den niederlandischen und belgischen Seehafen wird
die steuerliche Belastung damit unwesentlich steigen, wéhrend in
deutschen Seehafen, falls eine Anpassung an die Vorgaben der EU-
Richtlinie weiterhin nicht vorgenommen wird, der hohe deutsche
Regelsteuersatz von 47 Cent/l gezahlt werden muss.

Der Verzicht der Bundesrepublik Deutschland, den
Mindeststeuerbetrag in der EU fir den Mineral6lverbrauch beim
Hafenumschlag anzuwenden, fuhrt Zu erheblichen

Wettbewerbsnachteilen fir die deutschen Seehafen. Wir appellieren
daher nochmals an die Bundesregierung, von den Moglichkeiten der
gemeinschaftlichen Rahmenvorschriften Gebrauch zu machen und
den Steuerbetrag fur den Verbrauch von Dieselkraftstoff beim
Umschlag in den deutschen Seehéfen entsprechend zu ermaigen.
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IV.  PORT PACKAGE

Das Rechtsetzungsverfahren im Hinblick auf den Erlass einer
Richtlinie des Europaischen Parlaments und des Rates ilber den
Marktzugang fur Hafendienste wurde im Berichtszeitraum mit der 2.
Lesung im Europaischen Parlament fortgesetzt.

Zuvor hatte der Rat am 5. November 2002 seinen Gemeinsamen
Standpunkt verabschiedet (siehe Jahresbericht 2001/2002). Die vom
Rat am Richtlinienvorschlag der EU-Kommission vorgenommenen
Anderungen hat der ZDS sehr begriit. Sie beziehen sich vor allen
auf folgende Aspekte:

® Bestehende Miet- und Pachtvertrdge der Anbieter von
Hafe ndienstleistungen sollen so weit wie moglich geschuitzt
werden.

® Mit der vom Rat vorgesehenen Geltungsdauer kunftiger
Genehmigungen werden nachteilige Auswirkungen auf die
Investitionsbereitschaft in den deutschen Seehafen weitgehend
abgewendet.

® Das jetzt vorgesehene Auswahlverfahren ist weniger
birokratisch als von der Kommission vorgeschlagen und l&sst
den zustandigen Behorden den notwendigen
Ermessensspielraum.

2. Lesung im Europdischen Parlament

Am 11. Marz 2003 hat das Europdaische Parlament in 2. Lesung eine
legislative EntschlieBung zum Gemeinsamen Standpunkt des Rates
verabschiedet. Insgesamt wurden 39 Abanderungen angenommen.
Dabei wurden die vom Berichterstatter des Parlaments, Dr. Georg
Jarzembowski, MdEP, vorgeschlagenen  Anderungen und
Kompromissvorschlage in den zentralen Fragen weitgehend
akzeptiert.

Vor allem in folgenden Bereichen hat das Europaische Parlament
den Gemeinsamen Standpunkt des Rates geandert:
Selbstabfertigung

Die vom Rat vorgeschlagene Erweiterung der Selbstabfertigung auf
das ,normalerweise an Land tatige Personal“ wird vom Europaischen
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Parlament abgelehnt. Der Gemeinsame Standpunkt des Rates sieht
vor, Unternehmen, die normalerweise Hafendienste in Anspruch
nehmen, zu ermdglichen, mit eigenem normalerweise an Land
tatigen Personal und/oder seemannischen Personal und eigenem
Gerat fur sich selbst Hafendienstleistungen zu erbringen.

Die Erweiterung der Selbstabfertigung kénnte nach Auffassung des
Europaischen Parlaments die Effizienz der Hafendienstleistungen
gefahrden und zu ©6konomischem und sozialem Dumping in
Seehafen  fuhren. Um diese Gefahren von vornherein
auszuschliel3en, sollte die Selbstabfertigung auf das ,seemannische
Personal“ beschrankt werden. Das Europaische Parlament schlagt
daher vor, Selbstabfertigung nur mit eigenem seemannischen
Personal und eigenem Gerat an Bord von Schiffen zuzulassen.

Diese Position wird vom ZDS begruf3t, um 6konomisches und
soziales Dumping in Seehafen zu verhindern. AufRerdem sollte
Selbstabfertigung weder die Gesamteffizienz des Hafenbetriebes
noch den Arbeitsschutz sowie die Sozial- und Sicherheitsstandards
gefahrden.

Angleichung der Geltungsdauern

Die vom Rat vorgeschlagenen unterschiedlichen Geltungsdauern ftr
Genehmigungen und Ubergangsvorschriften im Hinblick auf Miet-
und Pachtvertrdge, Rechtspositionen aus Eigentumsrechten sowie
fur neue Hafen sind sachlich nicht nachvollziehbar. Das Europaische
Parlament hat diese Problematik aufgegriffen und sich fur eine
Angleichung der Geltungsdauer bestehender Genehmigungen
einschlie3lich der Rechtspositionen, die sich aus Eigentumsrechten
in oder an einem Hafen ergeben, ausgesprochen.

Danach behalten bestehende Genehmigungen fir Nutzungsrechte
bis zu ihrem Ablauftermin innerhalb von 10, 15, 36 oder 46 Jahren -
abhéngig vom Investitionsvolumen - unverandert ihre Gultigkeit. Dies
gilt auch fir Rechtspositionen, die sich aus Eigentumsrechten
ergeben. Diese Fristen sollen auch fir kinftige Genehmigungen
einheitlich gelten.

Der ZDS hat die notwendige Angleichung der Geltungsdauern
begraft.

Obligatorische Ausgleichszahlungen
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Wahrend der Schutz von bestehenden Miet- und Pachtvertragen
sowie Eigentumsrechten insgesamt relativ zufriedenstellend geregelt
ist, fehlt es im Falle des Eigentumsverlustes allerdings an einer
angemessenen Entschadigungsregelung.

Der Gemeinsame Standpunkt des Rates sieht zwar eine Regelung
Uber Ausgleichszahlungen vor, wonach neu zugelassene
Diensteanbieter verpflichtet werden kénnen, gemald den nationalen
Regeln Ausgleichszahlungen an vorherige Diensteanbieter oder
andere betroffene Parteien zu zahlen. Diese Regelung wird
allerdings ins Ermessen der Mitgliedstaaten gestellt. Eine
obligatorische Regelung ist jedoch dringend erforderlich. Neue
Diensteanbieter sollten daher verpflichtet werden, angemessene
Ausgleichszahlungen an vorherige Diensteanbieter zu zahlen.

Das Europaische Parlament hat auch diesen Punkt aufgegriffen und

beschlossen, die Mitgliedstaaten zu verpflichten,
Ausgleichsregelungen zu erlassen, durch die der neu zugelassene
Diensteanbieter dem vorherigen Diensteanbieter

Ausgleichszahlungen zum angemessenen Marktwert seines
Hafenunternehmens zu leisten hat, jedoch mindestens zum
laufenden Marktwert fir Immobilien und vergleichbare bewegliche
Anlagewerte.

Der ZDS begrifdt diese Regelung, nach der fir den Verlust des
Eigentums eine angemessene Entschadigung zu leisten ist.
Ausgleichszahlungen durfen nicht ins Ermessen der Mitgliedstaaten
gestellt werden. Eine Entschadigung muss in der Richtlinie selbst
konkretisiert werden und nicht voéllig der Anwendungspraxis
Uberlassen bleiben. Daher begrifRen wir den Vorschlag des
Europaischen Parlaments, beim Konzessionswechsel dem
vorherigen Diensteanbieter eine Entschadigung in Hohe des
Unternehmenswertes seines eingerichteten Hafenbetriebes zu
zahlen. Zur Klarstellung haben wir darauf hingewiesen, dass die
Ausgleichszahlungen unter dem Gesichtspunkt der Fortfihrung des
Betriebes zu leisten sind, damit der Ertragswert bei Beendigung der
Konzession nicht mit Null angesetzt wird.

Offen bleibt jedoch die Frage, ob die Mitarbeiter des bisherigen
Anbieters von Hafendienstleistungen im Falle des Auslaufens seiner
Genehmigung vom neuen Hafendiensteanbieter zu gleichen
Bedingungen Ubernommen werden muissen. Fur den bisherigen
Diensteanbieter ist dies von erheblicher Bedeutung. Nach den
vorgesehenen Regelungen Uber den Sozalschutz berthren die
Bestimmungen dieser Richtlinie zwar in keiner Weise die
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Bestimmungen der Sozialgesetzgebung der Mitgliedstaaten,
einschliel3lich der einschlagigen Regelungen Uber die Beschaftigung
von Personal durch Diensteanbieter, die als Ergebnis eines
Auswabhlverfahrens eine Genehmigung erhalten. Nach deutschem
Recht besteht Sozialschutz beim Betriebsiibergang (8 613 a BGB)
allerdings nur dann, wenn ein Betrieb oder Betriebsteil durch
Rechtsgeschéaft auf einen anderen Inhaber tUbergeht. In diesem Fall
tritt dieser in die Rechte und Pflichten aus den im Zeitpunkt des
Ubergangs bestehenden Arbeitsverhaltnissen ein. Bei der
Umsetzung der Richtlinie in deutsches Recht sollte § 613 a BGB
daher auf den Fall der Ubernahme von Genehmigungen fir
Hafendienste erweitert werden, um sicherzustellen, dass die
Mitarbeiter des bisherigen Anbieters vom neuen
Hafe ndiensteanbieter zu gleichen Bedingungen ubernommen
werden.

Genehmigungsvorbehalt

Die Mehrheit des Parlaments hat sich zudem daflr eingesetzt,
Hafendienstleistungen  einer  vorherigen  Genehmigung  der
zustandigen Behorde zu unterwerfen, um sicherzustellen, dass
Mindestanforderungen insbesondere hinsichtlich der technisch
fachlichen Qualifikationen der Mitarbeiter sowie des sozialen
Schutzes der betroffenen Arbeitnehmer erfiillt werden.

Der ZDS hélt eine Genehmigungspflicht nur dann fur sinnvoll, falls
die Selbstabfertigung auch auf Landpersonal erweitert werden sollte,
um einheitliche Standards sicherzustellen.

Herstellung fairer Wettbewerbsbedingungen

AuBBerdem schlagt das Europaische Parlament vor, dass die
Richtlinie auch zum Ziel haben sollte, unter den Hafen der
Gemeinschaft und innerhalb dieser Hafen faire und transparente
Wettbewerbsbedingungen zu schaffen. Daher sollte die Richtlinie
klare Bestimmungen Uber die Transparenz der finanziellen
Beziehungen in den Seehéfen und Uber die staatliche Finanzierung
in den Seehéafen enthalten.

Auch wenn Rat und Kommission in Erklarungen fir das Ratsprotokoll
die Notwendigkeit zur Herstellung fairer Wettbewerbsbedingungen
unter und innerhalb der Hafen grundséatzlich anerkannt haben, so
sind diese Absichtserklarungen nach Auffassung des Européischen
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Parlaments unbefriedigend, weil damit weder die notwendige
Verpflichtung der Seehafen und Hafenunternehmen zur Vorlage der
Angaben Uber die finanziellen Beziehungen an die Mitgliedstaaten
und die Kommission begrindet werden koénnen, noch die
Verpflichtung der Kommission, daraus Konsequenzen zu ziehen und
einen Transparenz-Bericht vorzulegen. AuBerdem halt das
Européaische Parlament es weiterhin far erforderlich,
gemeinschaftliche Leitlinien (Uber staatliche Beihilfen  flr
Hafenunternehmen zu erlassen, um Rechtsicherheit fur alle
Betroffenen zu schaffen.

Der ZDS begruf3t die vom Européischen Parlament vorgeschlagenen
Regelungen, um faire Wettbewerbsbedingungen in und zwischen
den europdaischen Seehafen herzustellen.

Hinsichtlich der Erweiterung der Transparenzrichtlinie auf Hafen
sollte allerdings klargestellt werden, dass sich die vorgesehene
Verpflichtung nur an natirliche und juristische Personen richten kann
und nicht an Hafen als Gebiete mit Land- und Wasserteilen.

Das Europaische Parlament hat damit den Gemeinsamen
Standpunkt des Rates in einigen wichtigen Bereichen geandert,
wonach insbesondere

® die Selbstabfertigung auf das seeméannische Personal an Bord
von Schiffen beschrankt werden soll,

® neu zugelassene Diensteanbieter verpflichtet werden sollen,
den vorherigen Anbietern Ausgleichszahlungen in Hohe des
Unternehmenswertes ihrer Hafenunternehmen zu leisten,

® die Zielsetzung der Richtlinie dahingehend erweitert werden
soll, faire und transparente Wettbewerbsbedingungen in und
zwischen den Seehéfen herzustellen, wobei die Kommission
aufgefordert wird, klare Bestimmungen Uber die Transparenz
der finanziellen Beziehungen in den Seehéfen sowie Uber
staatliche Beihilfen fur Hafenunternehmen vorzulegen.

Diese Anderungen finden die volle Zustimmung des ZDS.
Stellungnahme der Kommission zu den Abanderungen des
Europaischen Parlaments

Die Kommission hat von den Anderungen des Europaischen
Parlaments am Gemeinsamen Standpunkt des Rates 10
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Abanderungen vollstandig, 3 teilweise und weitere 4 grundsatzlich
mit gednderten Formulierungen akzeptiert. 22 Anderungen sind
vollstandig und 3 teilweise abgelehnt worden.

Von den inhaltlichen Anderungen hat die Kommission insbesondere
die vom Européaischen Parlament vorgeschlagene einheitliche
Geltungsdauer der Genehmigungen fur neue und bestehende Hafen
einschlieRlich der Ubergangsvorschriften als niitzliche Anderungen
akzeptiert. Die Kommission stimmt damit der Auffassung des
Parlaments zu, dass es keine objektiven Griinde fur unterschiedliche
Dauern der Genehmigungen fur neue und bestehende Hafen sowie
der entsprechenden Ubergangsvorschriften gibt.

Dagegen lehnt die Kommission die vom Parlament vorgeschlagene
Einschrankung der Selbstabfertigung auf das seemannische
Personal an Bord von Seeschiffen ab. Auch die vom Parlament
vorgeschlagene Regelung der Ausgleichszahlung wird vom
Parlament agelehnt. Zudem lehnt die Kommission es ab, in der
Richtlinie das Ziel aufzunehmen, faire und transparente
Wettbewerbsbedingungen zu schaffen. Der ZDS bedauert, dass die
Kommission diese Vorschlage des Parlaments ablehnt.

Wir begrif3en jedoch, dass die Kommission es ablehnt, den
Lotsendienst vom Geltungsbereich der Richtlinie auszunehmen. Die
Kommission unterstitzt damit den im Gemeinsamen Standpunkt des
Rates erzielten Konsens, die Genehmigung unter anderem an
besonders strenge Kriterien im Zusammenhang mit
gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen und
Sicherheitsverpflichtungen zu knipfen.

Die Kommission hat ihren Vorschlag im Lichte ihrer Stellungnahme
zu den Abanderungen des Europaischen Parlaments entsprechend
geandert.

2. Lesung im Rat und Vermittlungsverfahren

Der Rat hat auf seiner Sitzung am 22. Juli 2003 beschlossen, die
Anderungen des  Europaischen Parlaments an  seinem
Gemeinsamen Standpunkt abzulehnen. Es wurde daher vereinbart,
den Rechtsakt in der vom Parlament geénderten Fassung nicht zu
erlassen und den Vermittlungsausschuss einzuberufen.



40

Das Vermittlungsverfahren zwischen Parlament und Rat begann am
9. September 2003 und hat eine Laufzeit von maximal 8 Wochen.
Der ZDS erwartet, dass in den noch kontroversen Punkten, wie

Selbstabfertigung
Ausgleichszahlung
Lotsendienste

- Beihilfentransparenz

akzeptable Kompromisse gefunden werden.
V. PORT SECURITY

Nach den Terroranschlagen vom 11. September 2001 wurden auf
Initiative der USA bei der International Maritime Organization (IMO)
Vorschlage zur Verbesserung der Sicherheit in der Seeschifffahrt
erarbeitet. Diese Vorschlage sind auf einer Diplomatischen
Konferenz der IMO im Dezember 2002 verabschiedet worden.

Auf der Konferenz ist beschlossen worden, das Internationale
Ubereinkommen von 1974 zum Schutz des menschlichen Lebens
auf See, das SOLAS-Ubereinkommen, durch ein Kapitel XI-2 mit
dem Titel ,Special Measures to Enhance Maritime Security* zu
ergdnzen. Auf der Basis der Erganzung des SOLAS-
Ubereinkommens ist ein International Ship and Port Facility Security
Code (ISPS-Code) verabschiedet worden. Der ISPS-Code gliedert
sich in einen Teil A mit verpflichte nden Anforderungen und einen Tell
B, der Empfehlungen zur Umsetzung des Teils A enthalt. Die auf der
Konferenz beschlossenen MalRBhahmen missen von den IMO-
Vertragsstaaten bis zum 1. Juli 2004 in nationales Recht umgesetzt
werden.

Der ISPS-Code sieht fur Hafenbetriebe, die Schiffe mit mehr als 500
BRZ oder Passagierschiffe im internationalen Verkehr abfertigen, die
folgenden verpflichtenden Sicherheitsanforderungen fir den Bereich
Ship/Port Interface vor:

- Durchfihrung einer Risiko- und Anfalligkeitsanalyse (Port
Facility Security Assessment)

- Erstellung eines Plans zur Gefahrenabwehr (Port Facility
Security Plan)

- Bestellung eines Sicherheitsbeauftragten fir Hafenanlagen
(Port Facility Security Officer).
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Praktische Umsetzung der IMO-Regelungen in Deutschland

Im Dezember 2002 fand die konstituierende Sitzung des
Bund/Lander-Arbeitskreises ,Maritime Security” statt, der sich mit der
Umsetzung der IMO-MalRnhahmen in Deutschland befasst. Die
Federfihrung dieses Arbeitskreises liegt beim Bundesministerium fur
Verkehr, Bau- und Wohnungswesen. In diesem Arbeitskreis sind
auch das Bundesministerium des Innern, die Innen und
Verkehrsressorts der Lander sowie der Verband Deutscher Reeder
und der ZDS vertreten.

Unterhalb des Bund/Lander-Arbeitskreises ,Maritime Security“ sind
drei Arbeitsgruppen der Kustenlander gebildet worden, in denen
auch der ZDS mitwirkt. Diese Arbeitsgruppen befassen sich mit der
Umsetzung der IMO-MalRnahmen in den Hafen und bringen die
erarbeiteten Vorschlage in den Bund/Lander-Arbeitskreis ,Maritime
Security” ein. In Deutschland besteht die Besonderheit, dass fur den
Bereich der Seeschifffahrt der Bund zustandig ist, wahrend die
Zustandigkeit fur die Hafen bei den Landern liegt.

Zur Umsetzung der IMO-Malinahmen in den Hafen ist in einem
ersten Schritt ein Fragenkatalog ,Benétigte Angaben Uber die
Hafenanlage zur Erstellung der Risiko- und Anfalligkeitsanalyse*
erarbeitet worden, der im Juli 2003 an die Dbetroffenen
Hafenunternehmen Ubersandt worden ist. Auf der Basis der
Ergebnisse dieses Fragenkatalogs sollen die Risiko- und
Anfalligkeitsanalysen fur Hafenanlagen durchgefihrt werden. Nach
dem ISPS-Code ist die Risikobewertung einer Hafenanlage von der
Vertragsregierung durchzufiihren, in deren Hoheitsgebiet die
betreffende Hafenanlage gelegen ist. Aufgrund der Zustandigkeit der
Lander fur die Hafen werden die Risiko- und Anfélligkeitsanalysen
von den zustandigen Behoren der Lander, den Designated
Authorities, durchgefihrt. Sie konnen auch eine anerkannte
Organisation zur Gefahrenabwehr mit dieser Aufgabe betrauen. In
diesem Fall bedarf die Risikobewertung der Genehmigung durch die
zustandige Behdorde.

Voraussichtlich werden die Designated Authorities der Kistenlander
im Oktober 2003 mit der Durchfuhrung der Risiko- und
Anfélligkeitsanalysen beginnen. Wir gehen davon aus, dass die
ersten  Risikobewertungen von Hafenanlagen Ende 2003
abgeschlossen sein werden. Auf der Basis des Ergebnisses dieser
Risikobewertung hat der Betreiber der Hafenanlage dann einen Plan
zur Gefahrenabwehr fir die jeweilige Anlage zu erstellen. Der Plan
bedarf der Genehmigung durch die zustandige Behdrde.
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Der ZDS hat in den Gesprachen mit den Kustenlandern deutlich
gemacht, dass den Umschlagbetrieben im Rahmen dieser
Genehmigung keine unverhaltnismaligen MalRnahmen aufgeburdet
werden durfen. Vielmehr missen die vorgesehenen Mal3nahmen zur
Verbesserung der Sicherheit praktikabel und verhaltnismafiig sein.
Das bedeutet, dass die bestehenden SicherheitsmalRnahmen auf
den Terminals in den deutschen Seehéafen, die bereits ein gutes
Sicherheitsniveau  gewahrleisten, zu  berlcksichtigen  sind.
Gleichzeitig ist es erforderlich, zu betriebsindividuellen Losungen zu
gelangen, die den Gegebenheiten der jeweiligen Umschlaganlage
Rechnung tragen. Dabei ist insbesondere nach der Ladungsart und
dem Fahrtigebiet zu differenzieren. Ein Umschlagterminal, der
Ladung in L&nder mit einer geringen Gefahrdung abfertigt, ist anders
zu behandeln als ein Terminal, der Ladung in Staaten mit einer
groRen Gefahrdung umschlagt. Diese Unterschiede muissen sich
auch in dem Plan zur Gefahrenabwehr niederschlagen.

In dem Plan zur Gefahrenabwehr sind Sicherheitsmal3hahmen fur
die von der IMO vorgesehenen drei Sicherheitsstufen aufzufuhren.
Auf der Sicherheitsstufe 1 sind Grundsicherungsmal3nahmen zu
ergreifen. Nach dem ISPS-Code bezeichnet der Security Level 1
eine Gefahrenstufe, bei deren Gelten zu jeder Zeit die
geringstmoglichen zweckmaRigen Malinahmen zur Gefahrenabwehr
aufrechtzuerhalten sind. Die Ausrufung der Gefahrenstufe 2 setzt
hingegen ein erhohtes Risiko eines Sicherheitsvorfalls voraus. In
diesem Fall sind zusatzliche zweckmé&Rige Mallnahmen zur
Gefahrenabwehr fir einen befristeten Zeitraum aufrechtzuerhalten.
Die Sicherheitsstufe 3 soll nach dem ISPS-Code nur dann gelten,
wenn eine Bedrohung wahrscheinlich ist oder unmittelbar bevorsteht,
auch wenn das Ziel unter Umstanden nicht genau bekannt ist.

Der ZDS halt es fur erforderlich, dass die Kriterien bzw.
Handlungsempfehlungen fur die Ausrufung der Sicherheitsstufe 2
oder 3 konkretisiert werden. Die Ausrufung einer hoheren
Sicherheitsstufe wird mit erheblichen wirtschaftlichen Konsequenzen
fur die Hafenbetriebe verbunden sein. Dies gilt insbesondere fir die
Ausrufung der Sicherheitsstufe 3, auf der sehr weitreichende
MalRnahmen vorgesehen werden kénnen. Daher bedarf es nach
Ansicht des ZDS vor Ausrufung einer hoheren Gefahrenstufe einer
genauen Prifung, ob die jeweilige Bedrohungsmeldung die
Ausrufung einer hoheren Sicherheitsstufe rechtfertigt.

In diesem Zusammenhang ist auch zu berlcksichtigen, dass die
Verbesserung der Sicherheit in den Hafen nicht alleinige Aufgabe der
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Betreiber der Hafenanlagen ist. So werden insbesondere auf der
Sicherheitsstufe 3 auch polizeiliche MaRnahmen greifen missen. Die
Gefahrenabwehr auf dieser Sicherheitsstufe kann nicht allein den
Betrieben Uberlassen werden. Dartber hinaus ist es nicht Aufgabe
der Unternehmen, das Gelande von der Wasserseite her und die
landseitigen Zufahrten zu den Terminals zu kontrollieren und zu
schutzen. Dies ist vielmehr Aufgabe der zustdndigen Behérden. Um
tatsachlich eine Verbesserung der Sicherheit in den Hafen zu
erreichen, ist daher ein Zusammenwirken aller Beteiligten
erforderlich.

Internationale Kurzstreckenseeverkehre

Die von der IMO verabschiedete Erganzung des SOLAS-Uberein-
kommens sieht vor, dass fur internationale Kurzstreckenseeverkehre,
die ausschlieBlich auf festen Routen stattfinden, bilaterale oder
multilaterale Vereinbarungen Uber alternative Sicherheitsstandards
mit anderen Vertragsstaaten geschlossen werden kénnen. Am 6. Mai
2003 fand ein erstes Gesprach zwischen Deutschland, Danemark,
Norwegen und Schweden uber eine multilaterale Vereinbarung fir
die Ostseeverkehre statt. Die Gesprache sollen in Kirze fortgesetzt
werden. Der ZDS halt es fur erforderlich, fir den Ro/Ro- und
Fahrverkehr in der Ostsee zu alternativen Sicherheitsstandards zu
gelangen, die den Besonderheiten dieses Verkehrs Rechnung
tragen. Eine solche Vereinbarung Uber alternative
Sicherheitsstandards sollte méglichst fur alle Ostseeanrainerstaaten
zum Tragen kommen, um Wettbewerbsverzerrungen zwischen
diesen Staaten zu vermeiden.

EG-Verordnungsvorschlag

Im April 2003 hat die Européische Kommission eine Mitteilung tber
die Verbesserung der Gefahrenabwehr im Seeverkehr sowie einen
Verordnungsvorschlag uber die Verbesserung der Gefahrenabwehr
auf Schiffen und in Hafenanlagen vorgelegt. Mit der EG-Verordnung
sollen neben dem verpflichtenden Teil A des ISPS-Code auch
bestimmte Elemente aus dem empfehlenden Teil B des ISPS-Code
verbindlich in der Europaischen Union umgesetzt werden. Wir haben
in unserer Stellungnahme vom 11. Juni 2003 deutlich gemacht, dass
der von der Kommission vorgelegte Vorschlag grundsatzlich zu
begrufRen ist. Die von der IMO beschlossenen MalRnahmen sollten
so weit wie moglich einheitlich in der Européaischen Union umgesetzt
werden, um Wettbewerbsverzerrungen zwischen den Hafen der
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Gemeinschaft zu vermeiden. Gleichzeitig ist es erforderlich,
individuelle Loésungen auf der Basis der Risikobewertung zu
ermoglichen. Dem tragt der vorliegende Vorschlag nach Ansicht des
ZDS Rechnung, indem er sich auf eine verpflichtende Umsetzung
einzelner Vorschriften aus dem empfehlenden Teil B des ISPS-Code
beschrankt.

In den Beratungen der Ratsarbeitsgruppe Seeverkehr sind z. T. noch
Anderungen in dem Entwurf vorgenommen worden. Am 5./6. Juni
2003 hat sich der Verkehrsministerrat mit dem Vorschlag der
Kommission befasst. Die Ratsprasidentschaft hat auf dieser Tagung
die Empfehlung ausgesprochen, dass die Arbeiten im Rat zlgig
fortzusetzen sind mit dem Ziel, den Vorschlag der Kommission bis
zur ndchsten Ministerratstagung im Oktober 2003 unter italienischer
Ratsprasidentschaft verabschiedungsreif zu machen. Eine EG-
Verordnung bedarf - anders als eine EG-Richtlinie - keiner
gesonderten Umsetzung in nationales Recht. Die Verordnung wirde
damit nach ihrer Verotffentlichung unmittelbar in den jeweiligen
Mitgliedstaaten gelten.

Die Kommission hat in ihrer Mitteilung Uber die Verbesserung der
Gefahrenabwehr im Seeverkehr darauf hingewiesen, dass die
Beruicksichtigung des Aspektes der Gefahrenabwehr im Seeverkehr
nicht zu einer Inflation unverhaltnismaiiger und unangemessen
teurer Mal3nahmen fuhren durfe, bei denen sich alle Seiten
gegenseitig Uberbieten wollen. Es musse daher zunachst eine
realistische Analyse der Risiken vorgenommen werden. Diese muisse
regelmafig neu bewertet werden, damit letztendlich MalRnahmen zur
Gefahrenabwehr verabschiedet werden, die angesichts des
internationalen Umfeldes erforderlich und gleichzeitig bezahlbar sind.
Der ZDS erwartet, dass die zustandigen Behdrden diesem Petitum
bei der Umsetzung der IMO-MalRhahmen Rechnung tragen.

Die Kommission hat sich in ihrer Mitteilung tber die Verbesserung
der Gefahrenabwehr im Seeverkehr auch daflir ausgesprochen, die
Transportkettensicherheit insgesamt zu verbessern. Dies ist nach
Ansicht des ZDS zwingend erforderlich, wenn tatséachlich eine
Verbesserung der Sicherheit erreicht werden soll. Die Einfuhrung
zusatzlicher MaRRnahmen zur Gefahrenabwehr lediglich an der
Schnittstelle Schiff/Hafen sowie auf See bringt kaum einen
zusatzlichen Sicherheitsgewinn, wenn nicht auch die vor- und
nachgelagerten Bereiche in die Sicherheitsbetrachtung mit
einbezogen werden.
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Rechtliche Umsetzung der IMO-MalRnahmen in Deutschland

Parallel zu den Beratungen auf europaischer Ebene hat die
Bundesregierung im  August 2003 den Entwurf eines
Vertragsgesetzes vorgelegt. Mit diesem Vertragsgesetz sollen die
Erganzungen des SOLAS-Ubereinkommens und der ISPS-Code in
nationales Recht umgesetzt werden. Ein solches nationales
Vertragsgesetz ist neben der zu erwartenden EG-Verordnung
erforderlich, da sich die EntschlieBungen der IMO auf Gegenstande
der Bundesgesetzgebung beziehen und damit gemaly Artikel 59
Absatz 2 des Grundgesetzes ein Bundesgesetz erfordern.

Es handelt sich bei dem Vertragsgesetz um ein Artikelgesetz, das
sich auf die Umsetzung der Erganzung des SOLAS-Uberein-
kommens sowie des ISPS-Code beschrankt, ohne konkretisierende
Regelungen zur Umsetzung vorzusehen. Die Bundesregierung hat in
dem Entwurf des Vertragsgesetzes darauf hingewiesen, dass es
dariber hinaus noch eines begleitenden Ausfilhrungsgesetzes
bedarf. Unabhangig davon beabsichtigen auch die Kustenlander, flr
den Bereich der Hafen noch Ausfuihrungsregelungen zu erlassen.

In dem Entwurf des Vertragsgesetzes des Bundes ist der Passus
enthalten, dass offentlich erbrachte Leistungen grundsatzlich Uber
Gebuhren abgerechnet werden sollen. Wir haben gegeniber dem
BMVBW und den Kistenlandern deutlich gemacht, dass eine
derartige Gebuhrenerhebung fur staatliche Leistungen nicht
akzeptabel ist. Nach dem ISPS-Code handelt es sich insbesondere
bei der Durchfihrung der Risiko- und Anfélligkeitsanalysen fir
Hafenanlagen sowie der Genehmigung der Plane zur
Gefahrenabwehr um eine staatliche Verpflichtung, so dass nach
Ansicht des ZDS die Kosten hierfir vom Staat zu tragen sind. Dabei
ist auch zu bertcksichtigen, dass die von der IMO beschlossenen
MalRnahmen zur Gefahrenabwehr primar dem Schutz des
menschlichen Lebens auf See sowie der Abwehr duf3erer Gefahren
von dem jeweiligen Vertragsstaat dienen. Eine Verlagerung der dem
Staat durch seine Verpflichtungen entstehenden Kosten auf die
Hafenbetriebe ist daher nicht akzeptabel.

ILO/IMO-Arbeitsgruppe zur Hafensicherheit

Auf der Diplomatischen Konferenz im Dezember 2002 ist auch eine
Resolution angenommen worden, die vorsieht, dass sich eine
gemeinsame Arbeitsgruppe der International Labour Organization
(ILO) und der IMO mit der Sicherheit in den Hafengebieten, die nicht
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von den IMO-Regelungen erfasst sind, befassen soll. Die von der
IMO verabschiedeten MaRnahmen beziehen sich bekanntlich nur auf
den Bereich Ship/Port Interface. Die offizielle Sitzung der
gemeinsamen ILO/IMO-Arbeitsgruppe fand im Juli 2003 in Genf statt.
Zuvor hatten informelle Arbeitsgruppengespréache stattgefunden, in
denen auch der ZDS mitgewirkt hat. In diesen Arbeitsgruppen ist der
Entwurf eines Code of Practice on Security in Ports erarbeitet
worden, der als Empfehlung an die IMO-Vertragsstaaten gerichtet
werden soll. Voraussichtlich werden die Beratungen zu diesem Code
of Practice Anfang 2004 abgeschlossen sein.

An den Beratungen der ILO/IMO-Arbeitsgruppe hat auch die
Europaische Kommission teilgenommen. Sie beabsichtigt, im Herbst
einen Richtlinienvorschlag vorzulegen, der sich mit der Sicherheit im
gesamten Hafen befassen soll. Wir gehen davon aus, dass sich die
Kommission dabei an dem Entwurf des Code of Practice der
ILO/IMO-Arbeitsgruppe  orientieren  wird. In  einer ersten
Stellungnahme zu diesem Vorhaben der Europaischen Kommission
haben wir darauf hingewiesen, dass durch eventuelle zuséatzliche
SicherheitsmalRBnhahmen im Ubrigen Hafengebiet die Ablaufe in den
Seehafen nicht beeintrachtigt werden durfen.

Container Security Initiative

Parallel zu den Beratungen bei der International Maritime
Organization hatte die US-Zollverwaltung eine Container Security
Initiative (CSI) gestartet. Im Rahmen dieser Initiative erfolgt eine
intensivere Zusammenarbeit und ein engerer Informationsaustausch
zwischen dem US-Zoll und den Zollbehdérden anderer Staaten. Zu
diesem Zweck hat die US-Zollverwaltung mit mehreren Staaten der
Europaischen Union und mit Drittstaaten bilaterale
Grundsatzvereinbarungen abgeschlossen, die die Stationierung von
US-Zollbeamten in den auslandischen Containerhafen gestatten. Die
in  Deutschland  hierfir  zustandige  Zollverwaltung, das
Bundesministerium der Finanzen, hatte am 1. August 2002 eine
solche bilaterale Vereinbarung mit dem US-Zoll abgeschlossen.
Diese Vereinbarung gilt fur die Containerndfen Hamburg und
Bremerhaven. Weitere Vereinbarungen mit anderen EU-
Mitgliedstaaten sind fur die Hifen Rotterdam, Le Havre, Felixstowe
und Antwerpen abgeschlossen worden. Der ZDS hat den Abschluss
dieser Vereinbarung mit dem US-Zoll begrif3t. Durch das zlgige
Handeln der deutschen Zollverwaltung sind Wettbewerbsnachteile
fur die deutschen Containerhafen vermieden worden.
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Ziel der CSI ist es, Container, deren Inhalt terroristischen Zwecken
dienen konnte, frihzeitig zu identifizieren und zu Uberprifen. Um
dieses Ziel zu erreichen, werden Container, die fur die USA bestimmt
sind, bereits vor ihrer Verladung in den ausléandischen Abgangshafen
einer Risikoanalyse unterzogen und ggf. auf ihren Inhalt kontrolliert.

Anfang Februar 2003 haben jeweils funf Beschéftigte der US-
Zollverwaltung in Hamburg und Bremerhaven ihre Tatigkeit
aufgenommen. Sie arbeiten dort eng mit den 0&rtlich zustandigen
Zollbehérden zusammen. Als Grundlage flur die Identifizierung von
sog. ,high risk* Containern dient die sog. 24-Stunden-Regelung der
USA, die im Dezember 2002 in Kraft getreten ist. Diese Regelung
sieht vor, dass die Manifestdaten dem US-Zoll spatestens 24
Stunden vor Verladung der Container in dem auslandischen
Abgangshafen vorliegen missen. Anhand dieser Manifestdaten
erfolgt dann eine Risikobewertung durch die US-Zollverwaltung.
Sofern die Analyse der Daten durch den US-Zoll ein mdgliches
Risiko ergibt, nimmt er mit den US-Zdllnern in dem jeweiligen CSI-
Hafen sowie mit der o6rtlich zustéandigen Zollverwaltung Kontakt auf.
Durch den Abgleich der vor Ort vorhandenen Daten und
Erkenntnisse wird dann eine weitere Risikobewertung vorgenommen,
die zu einer Kontrolle des betreffenden Containers noch vor der
Ausfuhr durch den deutschen Zoll fiihren kann.

Ingesamt sind im Jahr 2002 in Hamburg 3.475.279 Container
umgeschlagen worden. Dies entspricht einer Anzahl von 5.373.999
TEU. Pro Woche werden ca. 1.500 bis 1.800 Container tber den
Hamburger Hafen in Richtung USA verschifft. Von Anfang Februar
bis Anfang September 2003 sind nur etwa 90 Container im Rahmen
der CSI fur eine nahere Uberpriifung angehalten und in der
Containerprifanlage Waltershof gerdntgt oder physisch Uberprift
worden. Dabei sind keine sicherheitsrelevanten Feststellungen
getroffen worden. Die Entscheidung uber die Kontrolle einzelner
Container erfolgt stets durch den deutschen Zoll. Dies gilt auch fur
die ggf. erforderliche Offnung von Containern. In der Praxis werden
verdachtige Container auf einem Terminal mit einem Verladeverbot
belegt und die betreffenden Container zur Beleuchtung beordert. Die
Transportkosten zu der Rontgenanlage in Waltershof werden von
den Reedern getragen. Die Durchleuchtungskosten tragt hingegen
der Bund.

In den Bremischen Hafen wurden im Jahr 2002 insgesamt 1.797.883
Container umgeschlagen. Dies entspricht einer Anzahl von
3.031.587 TEU. Der USA-Anteil am Containerumschlag in
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Bremerhaven betragt rund 30%. Die deutsche Zollverwaltung hat im
April 2003 in Bremerhaven eine RoOntgenanlage installiert. Seit
Februar 2003 sind im Rahmen der CSI dort fur ca. 55 Container
weitere Informationen eingeholt worden. Zum Teil sind diese
Container physisch kontrolliert oder gerontgt worden. Im Rahmen
dieser Uberprifung sind auch in  Bremerhaven keine
sicherheitsrelevanten Festste llungen getroffen worden.

Derzeit verhandelt die Europédische Kommission mit der US-
Zollverwaltung Uber ein EU-weites Zollabkommen, das die bilateralen
Vereinbarungen mit den einzelnen Mitgliedstaaten ablésen soll. Die
Kommission hatte moniert, dass die bilateralen Vereinbarungen mit
dem US-Zoll nur fir einige Hafen gelten und daher zu
Wettbewerbsverzerrungen fihren kénnen.
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VI.  TARIF- UND SOZIALPOLITIK

Die diesjahrige Forderung der Gewerkschaft ver.di fir die
Hafenarbeiter der deutschen Seehafenbetriebe bestand aus zwei
Komponenten. Zum einen forderte die Gewerkschaft eine Erhdhung
der Léhne um 5,5% bei einer Laufzeit des Tarifvertrages von 12
Monaten. Zum anderen verlangte sie die Zahlung eines monatlichen
Zuschlages far Hafenarbeiter, die an betrieblichen
Altersversorgungssystemen teilnehmen.

Die Forderung nach einem Zuschlag zur Altervorsorge war bei den
Arbeitgebern zunéchst auf erhebliche Bedenken gestol3en. Aufgrund
der immer schwieriger werdenden Situation in der gesetzlichen
Rentenversicherung Uberwog aber schlie3lich der Aspekt, dass
durch einen solchen Zuschlag korrigierend in das bestehende
staatliche Rentenversicherungssystem eingegriffen werden kann.
Nach vier schwierigen Verhandlungsrunden haben sich der ZDS und
die Gewerkschaft ver.di, vertreten durch den Bundesvorstand,
schlieBlich auf den folgenden Lohntarifabschluss fur die
Hafenarbeiter der deutschen Seehafenbetriebe geeinigt:

1. Ab dem 01. Juni 2003 steigen die Grundstundenléhne und
Zuschlage der Hafenarbeiter um 2,6%.

2.  Abweichend hiervon erhdhen sich die Grundstundenléhne und
Zuschlage der Hafenarbeiter, die in Unternehmen beschéftigt
sind, die den Restrukturierungstarifvertrag vom 02. Oktober
2002 anwenden, ab dem 01. August 2003 um 1% und ab dem
01. Mai 2004 um 2,6% auf der Basis des Grundstundenlohnes,
der vor dem 01. Juni 2003 galt.

3. Die Laufzeit des Tarifvertrages betragt 12 Monate.

4. Ferner erhalten Hafenarbeiter, die an versicherungsférmigen
Altersversorgungssystemen teilnehmen, unter bestimmten
Voraussetzungen einen zweckgebundenen Zuschlag in HOhe
von 15,- € brutto fur jeden Kalendermonat. Voraussetzung fur
die Zahlung des Zuschlages ist, dass der Arbeithehmer
nachweist, dass er Entgelt fir versicherungsférmige
Altersversorgungssysteme geman 8la BetrAVG
(Pensionsfonds, Pensionskasse, Direktversicherung)
umwandelt und einen Eigenbeitrag in HOhe von mindestens
10,- € pro Monat erbringt. Soweit auf betrieblicher Ebene eine
Entgeltumwandlung bereits Uber die Durchfihrungswege der
Direktzusage oder der Unterstitzungskasse vorgenommen
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wird, konnen diese Durchfihrungswege weiterhin genutzt
werden; das Bestimmungsrecht hat insoweit der Arbeitgeber.

Dieser Tarifabschluss gilt fir die 8.000 Hafenarbeiter, die in den
tarifgebundenen  Unternehmen in den Hafen Hamburg,
Bremen/Bremerhaven, Brake und Emden beschéftigt sind und die
Mitglied der Gewerkschaft ver.di sind. Der Abschluss bewegt sich im
tarifpolitischen Umfeld. Die Tariffihrerschaft hatten in diesem Jahr
die Tarifvertragsparteien in der Chemieindustrie tbernommen. Sie
hatten sich Anfang Mai 2003 auf eine Erhéhung der Loéhne und
Gehalter um 2,6% sowie auf eine Einmalzahlung von 40,- € bei einer
Laufzeit des Tarifvertrages von 13 Monaten geeinigt.

Die aktuelle Lohnhohe fir Hafenarbeiter, die vor dem 01. Juni 2000
eingestellt worden sind, ergibt sich aus der nachfolgenden Tabelle:

Lohn- Kurzfassung der Funktion Stundenlohn ab
gruppe 01.06.2003
€

I Aushilfsarbeiter 11,26

Il Hafenarbeiter wéhrend der ersten sechs Monate der 12,50
Beschaftigung im Hafen

" Hafenarbeiter, die langer als sechs Monate im Besitz 13,20
einer Hafenarbeitskarte sind

v 13,99

\% Winsch- und Decksleute 14,18

Vil Hafenfacharbeiter bis zum 5. Beschéftigungsjahr 14,46

VI Vorarbeiter, Handwerker, Seeguterkontrolleure, 14,73

Tallyleute, Lascher, Gabelstaplerfahrer,
Hafenfacharbeiter nach dem 5. Beschaftigungsjahr

VI/1 Kranfihrer, Bordkranfiihrer 15,06

Vi1/2 Vorarbeiter in Landbetrieben mit Fihrungsaufgaben, 15,40
Handwerker mit Spezialaushildung und selbsténdigen
Arbeitsgebieten

VIl 2. Stauervize 16,20
VII/1 Vorhandwerker 16,67
VIII Containerbriickenfahrer, Vancarrierfahrer, 17,47

Constackerfahrer, 1. Stauenize
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Abweichend hiervon gelten fur Hafenarbeiter, die in einem sog.
Restrukturierungsunternehmen beschéftigt sind, gemal3 Ziffer 2 der

Lohntarifvereinbarung die folgenden Stundenlé hne:

Lohn- Kurzfassung der Funktion Stundenlohn Stundenlohn
gruppe ab 01.06.2003 | vom 01.08.2003
€ bis 30.04.2004
€
I Aushilfsarbeiter 10,97 11,08
I Hafenarbeiter wahrend der ersten sechs 12,18 12,30
Monate der Beschaftigung im Hafen
" Hafenarbeiter, die langer als sechs Monate 12,87 13,00
im Besitz einer Hafenarbeitskarte sind
v 13,64 13,78
V Winsch- und Decksleute 13,82 13,96
V/1 Hafenfacharbeiter bis zum 5. 14,09 14,23
Beschaftigungsjahr
Vi Vorarbeiter, Handwerker, 14,36 14,50
Seeguterkontrolleure, Tallyleute, Lascher,
Gabelstaplerfahrer, Hafenfacharbeiter nach
dem 5. Beschaftigungsjahr
VI/1 Kranfihrer, Bordkranfiihrer 14,68 14,83
Vi/2 Vorarbeiter in Landbetrieben mit 15,01 15,16
Fihrungsaufgaben, Handwerker mit
Spezialausbildung und selbstandigen
Arbeitsgebieten
VIl 2. Stauervize 15,79 15,95
VIl/1 Vorhandwerker 16,25 16,41
VIII Containerbrickenfahrer, Vancarrierfahrer, 17,03 17,20
Constackerfahrer, 1. Stauenvize

Aus Sicht des ZDS ist die differenzierte Lohnerhéhung fur die sog.
Restrukturierungsunternehmen sehr zu begrif3en. Sie tragt den
besonderen Gegebenheiten in diesen Unternehmen Rechnung.

Wir hatten in den Lohntarifverhandlungen gegenuber der
Gewerkschaft ver.di deutlich gemacht, dass wir eine differenzierte
Losung nicht nur fir die sog. Restrukturierungsunternehmen fir
erforderlich halten. Vielmehr ist es nach Ansicht der Arbeitgeber
notwendig, insgesamt zu einer starkeren Differenzierung innerhalb
des Tarifverbundes des ZDS zu gelangen.



52

Aufgrund der Komplexitat wurde dieses Thema aus der diesjahrigen
Lohnrunde zunéchst ausgeklammert. Die Tarifvertragsparteien
haben sich in einer Protokollerklarung jedoch verpflichtet, angesichts
der schwierigen strukturellen und wirtschaftlichen
Rahmenbedingungen den Rahmentarifvertrag fur die Hafenarbeiter
der deutschen Seehafenbetriebe auf Handlungsalternativen zu
uberprufen. Diese Uberprifung wird im Rahmen einer tarifpolitischen
Arbeitstagung im  Spatherbst 2003  ergebnisoffen  aber
lI6sungsorientiert durchgefihrt. Die Gesprache bzw. Verhandlungen
mit ver.di werden Anfang November 2003 aufgenommen. Der ZDS
ist zuversichtlich, dass die Tarifvertragsparteien zigig zu
Ergebnissen gelangen und damit @nen wesentlichen Beitrag zum
Erhalt des Flachentarifvertrages leisten werden.

Nach wie vor liegt Westdeutschland bei den Arbeitskosten im
internationalen Vergleich an der Spitze. Die Kosten fir eine
Arbeitsstunde in der Verarbeitenden Industrie betrugen im Jahr 2001
insgesamt 26,16 €. Davon entfielen 14,44 € auf das Direktentgelt und
11,72 € auf die Personalzusatzkosten. Dies entspricht einer
Zusatzkostenquote von 81%. Im Vergleich dazu betrugen die
Arbeitskosten pro Stunde in den Niederlanden in 2001 21,98 €, in
Belgien 23,15 € und in Frankreich 18,93 € (Quelle: Institut der
deutschen Wirtschaft, Koln).

Die hohen Léhne am Standort Deutschland wirken sich nachteilig auf
die Wettbewerbsfahigkeit der Unternehmen und auch negativ auf die
Beschéftigungssituation aus. Dies spiegelt sich in der hohen
Arbeitslosigkeit wider. Um die Wettbewerbsfahigkeit der
Unternehmen am Standort Deutschland zu sichern und zu
verbessern, sind moderate und differenzierte Tarifabschlisse
erforderlich, die die wirtschaftlichen Gegebenheiten der jeweiligen
Unternehmen bertcksichtigen. Damit wird gleichzeitig ein wichtiger
Beitrag zur Beschaftigungssicherung geleistet.

Entscheidend fur die Wettbewerbsfahigkeit der Unternehmen und fir
die Beschéftigungswirkungen sind aber nicht allein die Lohne und
Gehdlter, sondern die gesamten Arbeitskosten unter Einschluss der
Lohnnebenkosten. Die sechs fihrenden deutschen Wirtschafts-
institute haben in ihrem Frihjahrsgutachten 2003 darauf
hingewiesen, dass die Lohnnebenkosten in Deutschland im
Durchschnitt der vergangenen Jahre schneller gestiegen sind als die
Bruttolohne und- gehalter. Diese Entwicklung setzt sich mit der
Anhebung der Beitrdge zur Renten+ und Krankenversicherung auch
in diesem Jahr fort. So sind die Beitragssatze in der
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Sozialversicherung in den alten Bun-
deslandern von 2002 auf 2003 um 0,4% auf jetzt 41,4% gestiegen. In
den neuen Bundeslandern betrug der Anstieg 0,6% auf jetzt 41,7%.
Gleichzeitig wurde die Beitragsbemessungsgrenze in der
Rentenversicherung in den alten Bundeslandern auf monatlich
5.100,- € (bisher 4.500,- €) und in den neuen Bundeslandern auf
4.250,- € (bisher 3.750,- €) angehoben. Ohne diese Anhebung waren
die Beitragsséatze in 2003 voraussichtlich noch starker gestiegen. Fur
2004 ist erneut eine Anhebung der Rentenversicherungsbeitrage im
Gesprach. Zwar hat die Bundesregierung mit ihrer ,Agenda 2010“
eine deutliche Reduzierung der Lohnnebenkosten angekiindigt. Die
derzeitige Entwicklung lauft jedoch in die entgegengesetzte
Richtung.

Eine deutliche Verringerung der Arbeitslosigkeit verspricht sich die
Bundesregierung von der Umsetzung der Vorschlage der Hartz-
Kommission. Sie beziffert die mogliche Entlastung des
Arbeitsmarktes in diesem Jahr auf 100.000 bis 120.000 Personen. Im
Bericht der HartzKommission war noch von bis zu 2 Mio.
Arbeitslosen die Rede, die binnen 3 Jahren in den Arbeitsmarkt
integriert werden konnten. Nach Einschatzung der sechs fuhrenden
deutschen  Wirtschaftsinstitute werden die Wirkungen der
eingeleiteten Reform der Arbeitsmarktpolitik per saldo in diesem und
im nachsten Jahr gering sein. lhrer Ansicht nach liegt die
Hauptursache der hohen Arbeitslosigkeit in Deutschland in einer zu
geringen Wachstumsdynamik und in we nig
beschaftigungsfreundlichen Rahmenbedingungen am Arbeitsmarkt.
Es ist daher dringend erforderlich, dass auch die Bundesregierung
ihrer beschaftigungspolitischen Verantwortung gerecht wird und die
arbeitsmarktpolitischen Rahmenbedingungen zlgig verbessert.
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