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EDITORIAL

Klaus-Dieter Peters,
Président des ZDS

Die deutsche Hafenwirtschaft befindet sich nach tiefgreifender Krise wieder auf Wachstumskurs.

Nachdem der deutsche Seegliterumschlag 2009 aufgrund der globalen Finanzmarkt- und Wirtschaftskrise
kraftig einbrach, konnte 2010 schon wieder ein Zuwachs um rund 5% auf 274 Mio. t erreicht werden. Die
deutsche Hafenwirtschaft hat sich damit friher und kraftiger als erwartet von der Krise erholt.

Fir 2011 rechnen wir mit einem Zuwachs beim Gesamtumschlag um 6 % auf 29o Mio. t. Damit wiirde das

Rekordergebnis aus dem Jahre 2008 um 9 % verfehlt.

Bei abgeschwachter Dynamik der Weltwirtschaft mit entsprechenden Auswirkungen fir den deutschen
AuBenhandel erwarten wir flir 2012 ein Wachstum des deutschen Seegliterumschlags um 2% auf 296 Mio. t.
Damit wiirde der Gesamtumschlag noch um 7% unter dem Hochststand des Jahres 2008 liegen.

Im Hinterlandverkehr der deutschen Seehafen konnte das Vorkrisenniveau jedoch schon wieder erreicht
werden mit entsprechenden Belastungen der Schienen- und Straeninfrastruktur, die 2008 bereits an ihre

Kapazitatsgrenzen stiel3.

Wir begrilen daher, dass bei der Umsetzung des Nationalen Hafenkonzepts der Ausbau der seewartigen
Zufahrten und Hinterlandanbindungen der deutschen Seehafen vordinglich realisiert werden soll. Hier
setzen wir auf die Zusagen der Bundesregierung.

Mit ihrer Offshore-Windparklogistik steht die deutsche Hafenwirtschaft bereit, ihren Beitrag zur Ener-
giewende zu leisten. Um die ambitionierten Ausbauziele der Bundesregierung zu erreichen, ist der Bund
aufgefordert, auch fur den Ausbau der Hafeninfrastruktur Hilfen zur Verflgung zu stellen.

Klaus-Dieter Peters
Prasident des ZDS
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UMSETZUNG NATIONALES
HAFENKONZEPT

Am 21. September 2010 hat sich der Beirat fir die
Umsetzung des Nationalen Hafenkonzepts fir die
See- und Binnenhafen unter Leitung von Staats-
sekretar Prof. Klaus-Dieter Scheurle konstituiert.
Mitglied des Beirats ist auch der ZDS-Prasident.

Wir haben begriift, dass sich Bund, Lander und
Verbande im Beirat Uber eine Reihe von Malinah-
men verstandigt haben, die vordringlich umge-
setzt werden sollen. Dabei handelt es sich um
folgende MaRnahmen des Nationalen Hafen-

konzepts:

1.1 Seewdrtige Zufahrten ausbauen

1.2 Prioritdt fiir den Ausbau von Hinterland-
anbindungen

1.3 Wasser- und landseitige Anbindung der
Binnenhdfen verbessern

1.7 Durch Kombinierten Verkehr die Verlagerung
von StrafSengiiterverkehr auf die umwelt
freundlichen Verkehrstriger Wasserstrafle
und Schiene unterstiitzen

1.8 Hafeninfrastrukturen verbessern, Supra-
strukturen modernisieren und erweitern

2.9 Kooperationen von Hafenstandorten und —

unternehmen unterstiitzen

(TeilmafSnahmen) Befreiung landseitig zur

N
o

Versorgung von Schiffen gelieferten Stroms
von der Stromsteuer sowie Priifung, ob
aufkommensneutrale emissionsabhdngige
Abgabesysteme geeignet sind, die Schad
stoffemissionen von Schiffen in den Hdfen

zu reduzieren.

Am 25. Januar 2011 fand die konstituierende
Sitzung des Lenkungsausschusses fiir die Um-
setzung des Nationalen Hafenkonzepts unter
Leitung von MinDir Reinhardt Klingen statt. Der
Lenkungsausschuss hat als ausfihrendes Gremi-

um die Aufgabe, Entscheidungen vorzubereiten,
die in politischen Gremien beschlossen werden.
Seine Mitglieder werden vom Beirat ernannt. Sie
sind verantwortlich fur die Umsetzung der Mal3-
nahmen in ihrem Zustandigkeitsbereich. Mitglied
des Lenkungsausschusses ist auch der Hauptge-
schaftsfihrer des ZDS.

Auf seiner 2. Sitzung am 21. Juni 2011 hat der Bei-
rat den Bericht des Lenkungsausschusses fir die
Umsetzung des Nationalen Hafenkonzepts, der
innerhalb des Ausschusses nicht endabgestimmt

war, an den Lenkungsausschuss zurlickgewiesen.

SEEWARTIGE ZUFAHRTEN AUSBAUEN

Die unbeschrankte Erreichbarkeit der deutschen
Seehafen ist fur den Schiffsverkehr und die deut-
sche Wirtschaft von grolRer Wichtigkeit. Die deut-
schen Seehafen mussen deshalb in ihrer Funktion
als Import-/Exportdrehscheiben, Knotenpunkte
des Land- und Schiffsverkehrs sowie als Logis-
tikzentren und Industriestandorte gestarkt wer-
den. Vor diesem Hintergrund und im Hinblick auf
die Wettbewerbssituation mit den West- und
Mittelmeerhafen sowie im Hinblick auf das Ziel,
Verkehrsanteile von der StraBe auf den Seeweg zu
verlagern, ist der Ausbau der seewartigen Zufahr-
ten eine Aufgabe von nationaler Bedeutung und
ohne Alternative.

Das Bundesverkehrsministerium mochte die MaR-
nahme des Nationalen Hafenkonzepts, die seewar-

tigen Zufahrten auszubauen, wie folgt umsetzen:

= Zur Stdrkung der Wettbewerbsfihigkeit der
deutschen Seehdfen wird der Bund die Fahr-
rinnenanpassungen von Unter- und Auflenel-
be sowie Unter- und Auflenweser mit Prioritit
vorantreiben. Bei der Unter- und AufSenelbe
wird damit gerechnet, dass Ende 2011 mit
den Ausbauarbeiten begonnen werden kann,
wenn das erforderliche Baurecht vorliegt.
Bei ziigigem Verfahrensfortschritt und dem
Vorliegen des Baurechts ist ein Baubeginn




fiir die Fahrrinnenanpassung von Unter- und
Auflenweser voraussichtlich 2011 moglich.
Der Ausbau des Nord-Ostsee-Kanals sowie
der Schleuse Brunsbiittel werden vorbehalt-
lich zur Verfiigung stehender Mittel be-
schleunigt umgesetzt.

Der ZDS hat gemeinsam mit den Kistenlandern,
dem VDR und der IHK Nord den Bund aufgefor-
dert, dartuber hinaus auch den Ausbau der Wis-
marer Bucht und des Rostocker Seekanals sowie
die Fahrrinnenanpassung der Auenems voran-
zutreiben.

Bei der Umsetzung dieser MaRnahmen besteht
allerdings die Schwierigkeit, dass im Bundeshaus-
halt rund 500 Mio. € fiir den Erhalt und Ausbau der
Bundeswasserstrallen fehlen. Insgesamt stehen
hierfir jahrlich goo Mio. € zur Verfugung.

Die Mittel fiir den Norden reichen jedoch nicht
aus, die seewartigen Zufahrten einschlieBlich
des Nord-Ostsee-Kanals (NOK) bedarfsgerecht
auszubauen. Der Plafond sollte daher in sich zu
Gunsten des Nordens nach volkswirtschaftlichen
Nutzen-/Kosten-Betrachtungen gedandert wer-
den. Die Mittel zur Engpassbeseitigung der Bun-
deswasserstrallen missen so eingesetzt werden,
dass sie den grofiten volkswirtschaftlichen Nut-
zen erbringen.

Eine Erhohung des Plafonds durch Erhebung von
Nutzerentgelten ist problematisch. Bei Einflhrung
eines Finanzierungskreislaufes fir Bundeswasser-
strafen analog Stralle und Schiene wiirde sich die
Nutzung der Wasserwege von und zu den deut-
schen Seehafen verteuern, wobei zu befiirchten
ist, dass zusatzliche Einnahmen durch Kirzung
des Steueranteils nicht zu einer Erweiterung des
Plafonds fiihren. Zudem ware eine EU-einheitliche
Regelung erforderlich, einschlieBlich des Rheins,
um Wettbewerbsnachteile zu vermeiden.

Weitere Verzogerungen bei den geplanten Aus-
baumalnahmen darf es jedoch nicht geben. Sie

hatten massive Ladungsverluste zur Folge. Sobald
Baurecht besteht, muss unverziglich mit den Bau-

malknahmen begonnen werden.

Dies gilt auch fir den Ausbau des NOK. Fiir die
Ersatzinvestition einer 5. Schleusenkammer in
Brunsbittel zur Wiederherstellung der Leistungs-
fahigkeit dieser BundeswasserstraBe liegt bereits
seit September 2010 Baurecht vor. Dennoch soll
der Bau weiter verzogert werden.

Die groBe Nordschleuse in Brunsbuttel und die
Sldschleuse haben erhebliche Betriebsprobleme.
Damit ist die Funktions- und Leistungsfahigkeit
des bestehenden NOK massiv beeintrachtigt.
Der Grund sind langjahrig unterlassene Instand-
haltungsarbeiten mit dem daraus resultierenden
Investitionsstau.

Fur den Seehafenstandort Deutschland ist die
Funktionsfahigkeit des NOK von aufRerordent-
licher Bedeutung. Durch die Nutzung des NOK
haben die deutschen Nordseehafen fuir Relationen
in die Ostsee erhebliche Zeit- und Entfernungsvor-
teile gegeniber den auslandischen Wettbewerbs-
hafen in den Niederlanden und Belgien. Fur den
Reeder sind dies entscheidende Faktoren fir die
Hafenwahl. Beeintrachtigungen am NOK haben
daher erhebliche Ladungsverluste fiir deutsche
Seehdfen zur Folge.

Furden Hafen Hamburg wirken sich Restriktionen
im NOK am deutlichsten aus. Hamburg verflgt fur
die Relation nach St. Petersburg und einer Rou-
tenwahl via NOK im Vergleich zu Rotterdam tber
einen Distanzvorteil von 233 NM. Kann der NOK
nicht genutzt werden, muss die Route via Skagen
gewahlt werden. Hier reduziert sich der Vorteil sig-
nifikant auf nur noch 99 NM. Bremerhaven hat via
NOK einen Vorteil von 188 NM, via Skagen nur von
128 NM. Mit 191 NM (NOK) bzw. 138 NM (Skagen)
liegen die Entfernungsvorteile von Wilhelmshaven
in etwa auf dem Niveau von Bremerhaven. Diese
Zahlen unterstreichen die Bedeutung des NOK fiir
die deutschen Nordseehafen.



Am 5. April 2011 im Ministerbiiro: von links Heinrich Beckmann, Bundesverkehrsminister Dr. Peter Ramsauer,
Klaus-Dieter Peters, Klaus Heitmann und der Parlamentarische Staatssekretdr Enak Ferlemann, MdB.

Der NOK ist im Rahmen der von EU und Bundes-
republik geforderten ,Short sea shipping“~ und
»From road to sea“— Politik die entscheidende Ver-
bindung zwischen Ostsee, Nordsee und Biscaya.
Er ist der wesentliche Zugang der deutschen Ost-
seehafen in die Nordsee. Sein auch nur zeitlich
befristeter Ausfall oder eine zeitlich befristete
Einschrankung der Leistungsfahigkeit des beste-
henden Kanals hatte fir alle deutschen Nord- und
Ostseehafen gravierende negative wirtschaftliche

Auswirkungen.

In einem gemeinsamen Schreiben mit dem ZVDS
und dem VDR haben wir Bundesverkehrsminister
Dr. Peter Ramsauer im August 2011 gebeten, die
Funktionsfahigkeit des Nord-Ostsee-Kanals un-
verzuglich und in vollen Umfang wieder herzu-
stellen und nachhaltig zu gewahrleisten. Diese

Forderung muss unabhangig von dem geplanten

und leider entgegen dem Interesse der Wirtschaft
erheblich verzogerten Ausbau sofort erfullt wer-
den. Die Wirtschaft kann auf einen funktions-
und leistungsfahigen NOK nicht verzichten, bis
entsprechende Ausbaumalinahmen endlich um-

gesetzt sind.

PRIORITAT FUR DEN AUSBAU VON HINTER-
LANDANBINDUNGEN

Das Bundesverkehrsministerium mochte diese
Malnahme des Nationalen Hafenkonzepts wie

folgt umsetzen:

= Die Anbindung der Seehdifen an das Hin-
terland hat im Bundesverkehrsministerium
hohe Prioritdt. Der Bund wird die dafiir
notwendigen Infrastrukturprojekte gemdifs

den jeweiligen Bedarfsplinen vorbehaltlich




zur Verfiigung stehender Haushaltsmittel
vorantreiben.

> Der Bund wird einen ,,Schwerpunkt seewdir-
tige Zufahrten und Hinterlandanbindungen
einrichten. Grundlage des geplanten Schwer-
punktes sind die in der Ahrensburger-Liste
aufgefiihrten Infrastrukturprojekte, die fiir
die maritime Wirtschaft von besonders hoher

Bedeutung sind.

> Aufgrund der begrenzten Haushaltsmittel
werden sich Bund und Kiistenldnder iiber die
zeitlichen Realisierungshorizonte der einzelnen

Projekte der Ahrensburger-Liste verstdindigen.

> Die Verkehrsminister der Ldnder Bayern,
Baden-Wiirttemberg, Hessen, Nordrhein-
Westfalen und Rheinland-Pfalz beabsichtigen,
einen Beschluss liber die Projektliste fiir die

Anbindung der Binnenhdifen herbeizufiihren.

In unserer gemeinsamen Stellungnahme mit den
Kistenlandern, dem VDR und der IHK Nord haben
wir vorgeschlagen, dass der Bund Infrastruktur-
projekte der Ahrensburger-Liste vorbehaltlich zur
Verfligung stehenden Haushaltsmittel und ent-
sprechend ihrer herausgehobenen gesamtwirt-

schaftlichen Bedeutung vorantreiben wird.

Die Ahrensburger-Liste geht auf einen Beschluss
der Wirtschafts- und Verkehrsminister bzw. —
senatoren der Kistenlander zurlick. Die Regie-
rungschefs der Kiistenlander haben dieser Liste
zugestimmt. Vertreter der Kiistenlander im Len-
kungsausschuss und Beirat konnen diese Beschlus-
se nicht verandern, es sei denn, dass es hiertiber
zuvor eine Abstimmung unter den Kiistenlandern
gegeben hat, was jedoch nicht der Fall ist.

Vor dem Hintergrund dieser Beschlusslage in den
Kustenlandern kdnnte man sich gegebenenfalls
uber die zeitlichen Realisierungshorizonte der
einzelnen Projekte der Ahrensburger-Liste ver-
standigen, nicht aber uber die Einrichtung eines
neuen ,Schwerpunktes seewartige Zufahrten und

Hinterlandanbindungen®. Da die Projekte jedoch
nicht zum gleichen Zeitraum baureif werden, er-
gibt sich aus der Baureife ein gewisser zeitlicher

Realisierungshorizont.

Der ZDS hat aullerdem darauf hingewiesen, dass
die Umsetzung des Nationalen Hafenkonzepts Ge-
genstand der Arbeit im Beirat und Lenkungsaus-
schuss ist. Die vorgesehene Projektliste der Bin-
nenlander fiir die Anbindung ihrer Binnenhafen an
die ZARA- und slideuropaischen Hafen ist jedoch
nicht Bestandteil des Hafenkonzepts. Daher soll-
ten diese Projekte bei der Umsetzung des Nationa-

len Hafenkonzepts auch nicht diskutiert werden.

7. NATIONALE MARITIME
KONFERENZ

Am 27. und 28. Mai 2011 fand die 7. Nationale
Maritime Konferenz in Wilhelmshaven statt. Die
Regierungsfraktionen hatten zuvor einen Antrag
mit dem Titel ,Die Zukunftsfahigkeit der mariti-
men Wirtschaft als nationale Aufgabe“ im Bun-
destag diskutiert und die Bundesregierung aufge-
fordert, entsprechende MalRnahmen zu ergreifen.
Der ZDS hat diesen Antrag begriif3t, der die Kon-
ferenz begleitete.

Im Vorfeld der Konferenz und der Bundestags-
debatte zur maritimen Wirtschaft hat der Haupt-
geschaftsfihrer des ZDS auf Einladung des
Vorsitzenden des Arbeitskreises Kiste der CDU/
CSU-Bundestagsfraktion, Ingbert Liebing, MdB,
mit den Kistenparlamentariern aktuelle Kernan-
liegen der deutschen Hafenwirtschaft erortert.

Der Hafenworkshop auf der 7. Nationalen Mari-
timen Konferenz stand unter dem Titel ,Hafen
im Aufschwung — Strategien fur die Zukunft® In
seinem Eingangsstatement machte der Prasident
des ZDS, Klaus-Dieter Peters, deutlich, dass sich
die deutsche Hafenwirtschaft nach der tiefgrei-
fenden Finanz- und Wirtschaftskrise wieder auf

Wachstumskurs befindet. In einem schwierigen



Marktumfeld habe sie bei den Investitionen Kurs
gehalten.

Der ZDS-Prasident wies darauf hin, dass die Hafen-
wirtschaft zu ihrer Zusage auf der 5. Nationalen
Maritimen Konferenz steht, bis 2012 insgesamt
3,2 Mrd. € in die private Hafensuprastruktur zu
investieren. Von diesem Investitionsvolumen hat
die deutsche Hafenwirtschaft bis Ende 2010 be-
reits 2 Mrd. € investiert. Im Gegenzug erwartet der
ZDS vom Bund und von den Kistenlandern, dass
auch sie ihre Zusagen der 5. Nationalen Mariti-
men Konferenz einhalten, bis 2012 5,1 Mrd. € in die
Hafenanbindungen und 4,3 Mrd. € in die Hafen-

infrastruktur zu investieren.

Der ZDS begruft, dass die wichtigste MalRnah-
me des Nationalen Hafenkonzepts, die seewar-
tigen Zufahrten und Hinterlandanbindungen der
deutschen Seehafen bedarfsgerecht auszubau-
en, vordringlich umgesetzt werden soll. Es reicht
allerdings nicht aus, die als dringlich erkann-
ten Infrastrukturprojekte in einem Nationalen
Hafenkonzept festzuhalten. Jetzt missen auch
Taten folgen und glaubwiirdige Finanzierungs-
konzepte — trotz der notwendigen Haushaltskon-
solidierung — vorgelegt werden. Immer mehr wird
deutlich, dass das Nationale Hafenkonzept und die
Haushaltsplanung des Bundes nicht stimmig sind.
Sie mussen daher dringend in Einklang gebracht

werden.

Von entscheidender Bedeutung fir die Wettbe-
werbsfahigkeit der deutschen Seehafen ist die
seewartige Erreichbarkeit unserer Hafen. Das
vom Bundesverkehrsministerium vorgeschlagene
Konzept zum Ausbau der BundeswasserstralRen ist
in der bisherigen Fassung jedoch ungeeignet, den
Seehafenstandort Deutschland zu starken.

Erhebliche Fortschritte sind dagegen in den letz-
ten Jahren bei den Qualifizierungsmafinahmen
erreicht worden. Auf der 5. Nationalen Maritimen
Konferenz 2006 wurde vereinbart, bis 2012 rund

2.800 vorrangig Langzeitarbeitslose zu qualifi-

zieren und in Seehafenbetrieben einzustellen.
Der Bund hat diese Qualifizierungsoffensive mit
80 Mio. € unterstitzt. Bis 2010 hat die deutsche
Hafenwirtschaft bereits 2.850 Langzeitarbeits-
losen eine Beschaftigungsperspektive in der
Seehafenwirtschaft geboten. In diesem und im
nachsten Jahr werden weitere Qualifizierungs-
anstrengungen im Umfang von mindestens 500
Beschaftigten unternommen. Dabei setzt der ZDS
auch weiterhin auf die Unterstltzung der Bun-
desregierung.

Der ZDS-Prasident machte abschlieRend deutlich,
dass die deutsche Hafenwirtschaft die Aktivi-
taten der Europaischen Kommission im Bereich
der Konzessionen mit grofRer Sorge betrachtet.
Marktstruktur, Marktverhalten und Marktergeb-
nis erfordern im Hafenbereich keine Einflihrung
von Konzessionsregelungen fir Dienstleistungen.
Im Gegenteil wiirden Konzessionen Investitionen
hemmen, Arbeitsplatze gefahrden und insgesamt
zur Schwdchung des maritimen Logistikstandor-
tes Europa fuhren und die bereits im scharfen
Wettbewerb stehenden leistungsfahigen Hafen-
unternehmen in den deutschen Seehafen in ihrer

Existenz gefahrden.

Der Hafenworkshop hat insbesondere zu folgen-
den Ergebnissen gefuhrt:

-> Die Bundesregierung versteht die bedarfsge-
rechte Anpassung der seewdrtigen Zufahrten
als eine Aufgabe von nationaler Bedeutung.
Entsprechend den eindeutigen Aussagen
im Koalitionsvertrag fiir die 17. Legislatur-
periode, im Aktionsplan Giiterverkehr und
Logistik sowie im Nationalen Hafenkonzept
hat der Ausbau der Zufahrten zu den grofSen
deutschen Seehdfen Vorrang vor volkswirt-
schaftlich weniger bedeutsamen Projekten.
Die Bundesregierung wird daher eine ziigige
Optimierung der seewdrtigen Zufahrten
sicherstellen. Derzeit sind AusbaumafSnah-
men an Elbe, Weser, Nord-Ostsee-Kanal
und Ems geplant.




=> Der Ausbau der Hafenhinterlandverkehre ist
von allergrofiter Bedeutung fiir die gesamte
exportorientierte Wirtschaft. Das Bundesver-
kehrsministerium wird die in seiner Verant-
wortung liegenden Seehafenhinterlandan-
bindungen gezielt ausbauen. Gemdf$ den
Festlegungen im Nationalen Hafenkonzept
soll dieses auf Grundlage der Priifung der
Ahrensburger Liste erfolgen.

> Wie auf der 55. Sitzung des Hauhaltsaus-
schusses am 25. Mai 2011 beschlossen, wird
das Bundesverkehrsministerium die im Bericht
an den Ausschuss vorgestellte Investitions-
strategie (Netzkategorien) zum Ausbau der
Bundeswasserstrafien auf der Grundlage
aktuell belastbarer Prognosewerte unter-
suchen und seine Investitionsentscheidungen
anhand von Verkehrstrdger iibergreifenden
Wirtschaftlichkeitsuntersuchungen treffen.

> Mit einem Fortschrittsbericht ,,Offshore
Windenergie — Bedarf, Chancen und Potenziale
fiir Héifen und Schiffbau® soll unter Einbin-
dung der Kiistenldnder gemeinsam mit der
Wirtschaft eine koordinierte Strategie zur
Entwicklung der Offshore-Infrastruktur er-
arbeitet werden.

= Die Bundesregierung und die Hafenwirtschaft
halten auch weiterhin an der erfolgreichen
Umsetzung der Qualifizierungsoffensive fest,
um eine Verfiigbarkeit des kiinftig erforder-
lichen Fachkrdftepotenzials in der Seehafen-
und Logistikwirtschaft gewdhrleisten zu
konnen.

> Die Bundesregierung, Linder und Sozialpart-
ner sehen keine Probleme im Wettbewerb
zwischen den europdischen Hdfen, die eine
europdische Regelung bei Konzessionen oder
Fldchenvergaben in den Hdfen rechtfertigen
wiirden. Uber das derzeitige europdische
Wettbewerbsrecht hinausgehende europdi-
sche Regelungen zu Konzessionen oder zur
Vergabe von Hafenfldchen wiirden sich
kontraproduktiv auf die Wettbewerbsfdhig-

keit der europdischen Hdfen und ihre Leis-
tungsfdhigkeit auswirken, denn sie wirken
investitionshemmend.

= Ein wichtiger Meilenstein fiir die Entwicklung
eines multimodalen europdischen Logistik-
netzes wird die Revision der TEN-Leitlinien
sein. Hierbei miissen die Hdfen stdrker in das
zukiinftige TEN-Kernnetz integriert werden.
Insbesondere die umschlagstarken deutschen
Seehdfen, zu denen neben Hamburg und den
bremischen Hdfen sowie Wilhelmshaven auch
die Ostseehdfen Rostock und Liibeck zdhlen,
miissen im Kernnetz enthalten sein.

REFORM DER WASSER- UND
SCHIFFFAHRTSVERWALTUNG

Im Auftrag des Haushaltsausschusses des Deut-
schen Bundestages arbeitet das Bundesverkehrs-
ministerium an einer Reform der Wasser- und
Schifffahrtsverwaltung (WSV) des Bundes.

Im Vorfeld der Vorlage entsprechender Berichte
hatte der ZDS Bundesverkehrsminister Dr. Peter
Ramsauer in einem Schreiben auf die besondere
Bedeutung der WSV fir den Seehafenstandort
Deutschland hingewiesen. Dabei haben wir deut-
lich gemacht, dass es fur die Standortbedingungen
der deutschen Seehafen besonders wichtig ist, die
seewartige Erreichbarkeit unserer Hafen sicher-
zustellen und die Sicherheit und Leichtigkeit des
Schiffsverkehrs zu gewahrleisten. Den Bundesmi-
nister haben wir gebeten, unser Anliegen in seinen
Berichten zu berucksichtigen.

Das Bundesverkehrsministerium hat am 31. Januar
2011 seinen 1. und am 28. April 2011 seinen 2. Be-
richt zur WSV-Reform vorgelegt. Zu beiden Berich-
ten hat der ZDS Stellung genommen.

Wesentlicher Kritikpunkt in unseren Stellungnah-
men ist die vorgeschlagene Kategorisierung der
kinftigen Netzstruktur der BundeswasserstrafRen.
Fur die Seewasser- und Seeschifffahrtsstralien



werden danach folgende Kategorien fir ihre Zu-

ordnung vorgeschlagen:

=> Vorrangwasserstraflen

» SeeschifffahrtsstrafSen mit einem Giiter-

transport = 50 Mio. t/Jahr
= Hauptwasserstrafien

» SeeschifffahrtsstrafSen mit einem Giiter-

transport = 5 Mio. t/Jahr

- Sonstige WasserstrafSen.

Danach kénnten AusbaumaBnahmen nur noch im
Vorrangnetz vorgenommen werden. Im Hauptnetz
konnten Manahmen zur Optimierung getatigt
werden, die die Verhaltnisse fiir die Schifffahrt
verbessern. Auf den sonstigen WasserstraRen kon-
nen nur noch UnterhaltungsmalRnahmen durch-
gefuhrt werden, die der Bestandserhaltung der

Wasserstralden dienen.

Das vorgeschlagene Konzept hatte zur Folge, dass
die AulRenjade, AuBenweser, AuRBen- und Unterel-
be, der Nord-Ostsee-Kanal sowie die seewartigen
Zufahrten zu den Hafen Libeck und Rostock als
Vorrangwasserstralen ausgewiesen werden. Nur
auf diesen Wasserstrallen waren Ausbaumal3-
nahmen zur Anpassung der Fahrrinnen an die
SchiffsgroRenentwicklung moglich. Alle tbrigen
seewartigen Zufahrten der deutschen Seehafen
wirden als HauptwasserstrafRen oder sonstige
WasserstralSen kategorisiert, die fiir kiinftige Aus-
baumafBnahmen nicht mehr in Betracht kamen.

Nach dem Nationalen Hafenkonzept hat der Aus-
bau der seewartigen Zufahrten unserer Seehafen
oberste Prioritat. Im Hinterlandverkehr sollen die
See- und Binnenhafen vernetzt werden. Die Um-
setzung dieser beiden prioritdren MaBnahmen
des Nationalen Hafenkonzepts wird mit der vom
Bundesverkehrsministerium als ein neues strate-
gisches Konzept vorgeschlagenen Kategorisierung
der Netzstruktur der Bundeswasserstralien jedoch
in Frage gestellt.

Fir die Wettbewerbsfahigkeit der deutschen See-
hafen ist ihre seewartige Erreichbarkeit jedoch von
entscheidender Bedeutung. Wir halten es daher
dringend fir erforderlich, alle seewartigen Zufahr-
ten der deutschen Seehdfen auf Dauer in die Kate-

gorie ,Vorrangwasserstraflen” aufzunehmen.

Die deutschen See- und Binnenhafen sind die
Verkehrsknotenpunkte im Netz der Bundeswas-
serstrafBen. Der Transport auf den WasserstraRen
beginnt oder endet in den Hafen. Verbindet man
die einzelnen Knotenpunkte, so ergibt sich das er-
forderliche Netz der Binnenwasserstrallen. Dieses
Netz muss gestarkt und nicht geschwacht oder

beseitigt werden.

Die Binnenwasserstraflen im Hinterlandverkehr
der deutschen Seehdfen sollen jedoch allenfalls
dem Haupt- und Erganzungsnetz angehoren. We-
sentliche Bereiche werden sogar nur dem Neben-
und Randnetz zugeordnet. Ausbaumalnahmen im
Wasserstrafennetz des Hinterlandverkehrs unse-
rer Seehafen sollen damit nicht mehr moglich sein,
bestenfalls Optimierungen oder Bestandserhal-
tung. Dagegen wird der wasserseitige Hinterland-
verkehr der Rheinmindungshafen dem Vorrang-
netz zugeordnet und sein beschleunigter Ausbau

in Aussicht gestellt.

Als Kriterien flr die geplante Kategorisierung der
Wasserstralen sollen ausschlielllich beférderte
Gutertonnen herangezogen werden. Dieses Kri-
terium ist allein jedoch nicht geeignet, die vor-
handenen Mittel bedarfs- und zeitgerecht auf
prioritare Projekte zu konzentrieren. Die einzelnen
Guterarten haben unterschiedliche Auswirkungen
auf Wertschopfung und Arbeitsplatze. AuRerdem
missen die Entwicklungsmoglichkeiten von Stand-
orten und ihre regionale und volkswirtschaftliche
Bedeutung berlicksichtigt werden.

Bisheriges Kriterium fur den Ausbau der Bundes-
wasserstralen ist das Nutzen/Kosten-Verhaltnis
der einzelnen Projekte. Dabei werden auch Um-
weltaspekte mitberlcksichtigt. Diese Betrachtun-




gen mussen auch weiterhin fur die Auswahl der
Projekte von entscheidender Bedeutung sein. Wir
halten es daher auch weiterhin flr notwendig, die
gesamtwirtschaftliche Bedeutung eines Projektes
als ein entscheidendes Auswahlkriterium heran-
zuziehen.

Der Malistab fiir die Vorrangwasserstrallen im
Kistenbereich (mindestens 5o Mio. t) ist zudem
gegenliber dem MaRstab des Vorrangnetzes der
Binnenwasserstrallen (mindestens 10 Mio. t) un-
ausgewogen. Bei der Definition der einzelnen
Kategorien sollten Wasserstralen im Kistenbe-
reich jedoch nicht schlechter gestellt werden als

BinnenwasserstrafSen.

Vor dem Hintergrund der notwendigen Haushalts-
konsolidierung haben wir durchaus Verstandnis
fir eine Priorisierung der InvestitionsmaRnahmen.
Die Kriterien fir diese Priorisierung mussen aller-
dings ausgewogen sein, gesamtwirtschaftliche
Vorteilhaftigkeit und Entwicklungsmoglichkeiten
berticksichtigen sowie im Einklang mit dem Nati-
onalen Hafenkonzept fiir See- und Binnenhafen
stehen. Die Konzentration auf prioritare Malinah-
men muss dann aber auch tatsdchlich zu ihrer

bedarfs- und zeitgerechten Realisierung fuhren.

Der Hauptgeschaftsfihrer des ZDS hat am 12. Mai
2011 auf Einladung des Vorsitzenden des Arbeits-
kreises Kuste der CDU/CSU-Bundestagsfraktion,
Ingbert Liebing, MdB, mit den Kiistenparlamentari-
ern der CDU das Thema erdrtert und am 18. Mai 2011
an einem Verbandegesprach im Bundesverkehrs-
ministerium teilgenommen.

Der Haushaltsausschuss des Deutschen Bundesta-
ges hat sich auf seinen Sitzungen am 9. Februar und
25. Mai 2011 mit den Berichten des Bundesverkehrs-
ministeriums befasst. Danach werden die WSV-Re-
form und die vorgeschlagene Netzstrukturierung
voneinander getrennt. Das Bundesverkehrsministe-
rium muss zunachst eine Aufgabenkritik der gesam-
ten WSV durchfiihren, anschlieRend die Geschafts-

prozesse optimieren, die Aufbauorganisation daran

Von links: Klaus Heitmann und Ingbert Liebing, MdB,
Vorsitzender des Arbeitskreises Kiiste der CDU/CSU-
Bundestagsfraktion am 12. Mai 2011 in Berlin

anpassen und erst abschliefend eine Personalbe-
darfsmessung durchfiihren. Zu der geplanten Netz-
struktur heildt es in dem Beschluss: ,Das BMVBS
untersucht die im Bericht vorgestellte Investiti-
onsstrategie (Netzkategorien) auf der Grundlage
aktueller belastbarer Prognosewerte und trifft sei-
ne Investitionsentscheidung anhand von Verkehrs-
trager Ubergreifenden Wirtschaftlichkeitsunter-

suchungen.”

Das Bundesverkehrsministerium wird dem Haus-
haltsausschuss zum 31. Oktober 2011 und zum
31.Januar 2012 Uber die Fortschritte bei der Reform
der WSV berichten. Der Haushaltsausschuss bit-
tet den Bundesrechnungshof, die weitere Reform
der WSV zu begleiten und ihn gegebenenfalls zu
berichten.

Am 29. Juni 2011 hat der Verkehrsausschuss des
Deutschen Bundestages eine Expertenanhoérung
zur WSV Reform durchgefiihrt. Als Sachverstan-
diger wurde auch der Hauptgeschaftsfihrer des
ZDS eingeladen.

Im Lichte dieser Anhérung hat der Verkehrsaus-
schuss des Deutschen Bundestages in seiner Sit-
zung am 6. Juli 2011 einen Antrag verabschiedet,
der das Konzept des Bundesverkehrsministeriums
zur WSV Reform ergénzt. Der ZDS hat diesen An-

derungsantrag, der wesentliche Forderungen des



ZDS aus der Expertenanhorung des Verkehrsaus-
schusses aufgreift, begrift. Hinsichtlich der vor-
geschlagenen Entwicklung eines neuen Geblih-
rensystems fir die Bundeswasserstrallen sieht
der ZDS allerdings erheblichen Diskussionsbedarf.

NOVELLIERUNG KV-FORDER-
RICHTLINIE

Das Bundesverkehrsministerium hat im Juli 201
den Entwurf einer Richtlinie (Verwaltungsvor-
schrift) zur Forderung von Umschlaganlagen des
Kombinierten Verkehrs nichtbundeseigener Unter-
nehmen vorgelegt. Die weiter entwickelte Richtli-
nie soll mit Wirkung zum 01.01.2012 die bisherige
Richtlinie zur Férderung von Umschlaganlagen des
Kombinierten Verkehrs vom 01.04.2009 abldsen.

Gemeinsam mit dem Bundesverband Offentlicher
Binnenhafen (BOB) hatten wir zuvor die Gelegen-
heit genutzt, Wege aufzuzeigen, die Forderung
von Investitionen in KV-Terminals in Zukunft noch
gezielter effizienten KV-Infrastruktursystemen
und den am Markt bewahrten KV-Produktions-

konzepten anzupassen.

Gemall dem Nationalen Hafenkonzept der Bun-
desregierung arbeiten wir mit dem BOB in einer
gemeinsamen Arbeitsgruppe an der konzeptio-
nellen Vernetzung von See- und Binnenhafen. In
diesem Rahmen haben wir uns auch mit der Uber-

arbeitung der KV-Forderrichtlinie befasst.

Unser gemeinsames Positionspapier ,Ein Erfolgs-
modell noch weiter verbessern: Von der punktuel-
len Standort-Forderung hin zu einer Foérderung der
Terminalinfrastruktur unter Berlicksichtigung der
Netzbildungseffekte intelligenter KV-Systeme*
haben wir dem Bundesverkehrsministerium mit
der Bitte zugeleitet, unsere Bemerkungen im wei-
teren Verfahren zu berticksichtigen.

Unserer Anregungen sind im Richtlinienentwurf

mit berdicksichtigt worden. Wir konnten damit we-

sentliche Anderungen erreichen. Der Richtlinien-
vorschlag enthalt insbesondere folgende Aspekte:

=> Fdrderung von Umladevorgdngen Schiene/
Schiene und WasserstrafSe/WasserstrafSe
Verldngerung der Laufzeit

Leichte Absenkung der Hochstforderquote
Einfiihrung der Kapitalwertmethode

Begrenzung der Forderintensitdt
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Nachweis des volkswirtschaftlichen Nutzens.

Am 28. Juli 2011 haben wir an einer Verbandeanho-
rung teilgenommen und vorab zu dem Richtlinie-

nentwurf schriftlich Stellung genommen.

Im weiteren Verfahren wird das Bundesverkehrs-
ministerium Pra-Notifizierungsgesprache mit der
Europdischen Kommission fiihren, um das not-
wendige beihilferechtliche Zustimmungsverfah-
ren einzuleiten. Ziel ist es, die neue KV-Forderricht-
linie zum 1. Januar 2012 in Kraft zu setzen.

HAFENWIRTSCHAFT PARTNER
BEI DER ENERGIEWENDE

Vor der deutschen Kiste sollen bis 2020 Offshore-
Windenergieanlagen mit einer Ge-samtleistung
von 10 Gigawatt und bis 2030 von 25 Gigawatt
installiert werden. Um diese ambitionierten Off-
shore-Ausbauziele zu erreichen, missen moderne
Offshore-Hafeninfrastrukturen und geeignete Er-
richterschiffe und Kabelleger rechtzeitig zur Ver-
fligung stehen. Dies ist von fundamentaler Bedeu-
tung flr die Nutzung der Offshore-Windenergie.

Im Dezember 2010 fand in Cuxhaven ein Runder
Tisch ,,Maritime Offshore-Infrastruktur® unter Lei-
tung derdrei Parlamentarischen Staatssekretare aus
dem Bundesverkehrs- , -wirtschafts- und -umwelt-
ministerium, Enak Ferlemann, Hans-Joachim Otto
und Katherina Reiche, statt, an der auch Vertreter

des ZDS teilnahmen. Die Veranstaltung diente als




ZDS-ABENDVERANSTALTUNG 15. NOVEMBER 2010

Gastredner Hans-Joachim Otto, MdB, Parlamentarischer Staatssekretdr im Bundeswirt-
schaftsministerium und Koordinator der Bundesregierung fiir die maritime Wirtschaft

PStS Hans-Joachim Otto, lan Karan, Senator fiir Von links: Wolfgang Sippel, Paul Grimm GmbH & Co. KG
Wirtschaft und Arbeit a.D. der Freien und Hansestadt und Hubertus Ritzke, GHBV Bremen

Hamburg, Martin Giinthner, Senator fiir Wirtschaft und

Hdifen der Freien Hansestadt Bremen, im Kreise des ZDS

Klaus-Dieter Peters mit Ute Plambeck, Konzernbevoll- Detthold Aden und MinDir Reinhard Klingen, Abteilungs-
mdichtigte der DB AG fiir Hamburg und Schleswig- leiter WasserstrafSen und Schifffahrt im Bundesverkehrs-

Holstein ministerium



ZDS-MITGLIEDERVERSAMMLUNG 16. NOVEMBER 2010

ZDS-Prdsidium und Hauptgeschdftsfiihrer mit Staats-
sekretdr Prof. Scheurle

!
k .

Offentlicher Teil der Mitgliederversammlung mit Senator Martin Glinthner (vorn links)
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Auftakttreffen fir den Workshop ,,Offshore-Wind-
energie” aufder 7. Nationalen Maritimen Konferenz.
Der Grundgedanke der Aussprache bestand darin,
die Kooperation zwischen allen Beteiligten beim
Ausbau der Offshore-Windenergie zu verbessern.
Dabei wurden Schwachstellen identifiziert und Lo-
sungsansatze diskutiert.

In einem Impulsreferat gab der Hauptgeschaftsfiih-
rer des ZDS einen Uberblick tiber die bereits vorhan-
denen und die geplanten Anlagen in den deutschen
Seehafen zur Offshore-Windparklogistik und wies
auf die bestehenden Schwierigkeiten fur Seehafen-
betriebe hin, sich den Anforderungen der Offshore-

Windenergie anzupassen.

Als ein Zwischenergebnis des Runden Tisches wur-
de vereinbart, dass der ZDS bis zur 7. Nationalen
Maritimen Konferenz einen Hafenatlas mit den
Standorten der bereits bestehenden und der ge-
planten Anlagen in den deutschen Seehafen zur
Offshore-Windparklogistik erstellt.

Im Februar 2011 hat der ZDS einen Experten-
workshop zum Thema , Anforderungen an Off-
shore-Hafen“ veranstaltet, an dem Vertreter der
Betreiber und Hersteller von Offshore-Windparks
sowie der Seehafenbetriebe teilnahmen. Die Ver-
anstaltung wurde von der Fachgruppe Hafen/Off-
shore-Windpark-Investoren des standigen gemein-
samen Arbeitskreises ,Vernetzung der maritimen
Wirtschaft mit der Offshore-Windkraftbranche®

organisiert, deren Federfiihrung der ZDS inne hat.

Im April hat der Hauptgeschaftsfiihrer des ZDS auf
dem DVZ-Forum ,Offshore-Windenergie in Bre-
men den Entwurf unseres Offshore-Hafenatlasses
vorgestellt und dabei einen Uberblick tber die vor-
handenen Kapazitaten und notwendigen Investiti-
onen in den deutschen Seehafen gegeben.

Im Mai haben wir unseren Offshore-Hafenatlas
online gestellt. Er informiert tGber die vorhande-
nen und geplanten Kapazitaten in den deutschen

Seehdfen zum Umschlag und zur Lagerung von

Offshore-Komponenten sowie Uber verfligbare
Gewerbeflachen fiir Unternehmensansiedlungen
und Vormontage. Dabei handelt es sich um eine
Bestandsaufnahme der Kapazitdaten der deut-
schen Hafenwirtschaft im Bereich der Offshore-
Windparklogistik.

Nach den Hauptfunktionen, die Hafen im Off-
shore-Windenergiesektor ausiiben kénnen, un-
terscheidet der Hafenatlas zwischen

- Grofskomponentenhdfen

» darunter Installationshdfen, Produktions-
hdfen, Import- und Exporthdfen, Schutz-
hdfen

> Servicehdfen

» darunter Reaktionshdfen, Versorgungs-
hdfen

=> Forschungs- und Entwicklungsstandorte,
Teststandorte, Training/Schulung.

Dabei werden die Hafenfunktionen im Offshore-
Windenergiesektor im Einzelnen definiert.

Die jeweilige Matrix-Seite der einzelnen Hafens-
tandorte informiert Gber

=> die Funktionen des Hafens im Offshore-Sektor

v

terminalbezogene Hafeninfrastruktur und
Suprastruktur, wie Kaimauerldnge, Fldchen
und Krankapazitdten

Verkehrsanbindung
nautische Erreichbarkeit

weitere und generelle Informationen
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Kontaktdaten iiber Terminalbetreiber
und Hafeneigentiimer.

Dabei beziehen sich die Daten auf den aktuellen
Sachstand sowie auf konkrete Ausbauplanungen,
die auf vorhandene Machbarkeitsstudien basie-
ren, um den Stand der Planungen vergleichbar zu



machen. Ziel ist es, Betreiber sowie Hersteller und
Zulieferer von Offshore-Windparks iber die Poten-

ziale in den deutschen Seehafen zu informieren.

Der Offshore-Hafenatlas ist auf unserer Internet-
seite www.zds-seehaefen.de unter dem Link ,Off-
shore-Hafenatlas“ veroffentlicht. Eine Prasentation
unseres Hafenatlasses mit weiteren Erlduterungen
finden Sie als pdf-Datei auf unserer Internetseite

unter dem Link ,Informationen/Positionen®.

Unser Offshore-Hafenatlas war auch Gegen-
stand der Erérterungen auf dem Workshop ,Off-
shore-Windenergie“ der 7. Nationalen Maritimen
Konferenz am 27. Mai 2011 in Wilhelmshaven.
Nach den Empfehlungen des Workshops soll diese
Bestandsaufnahme mit dem Bedarf der Betreiber
und Hersteller von Offshore-Windparks abge-
stimmt werden. Die Bundesregierung wird gebe-
ten, die Erkenntnisse aus dem Hafenatlas im Fort-
schrittsbericht ,Offshore-Windenergie — Bedarf,
Chancen und Potenziale fir Hifen und Schiffbau”
des Nationalen Masterplans Maritime Technologi-
en aufzugreifen und die bedarfsgerechte Anpas-

sung zu unterstitzen.

Die Kistenlander werden sich bzgl. der Planungen
zum Ausbau der Hafenkapazitaten fir die Off-
shore-Windenergie starker miteinander abstim-
men und die notwendigen Kapazitaten zeitnah
realisieren. Die Bundesregierung und die Lander
wurden um Prifung gebeten, inwiefern der zeit-
nah notwendige Ausbau der Hafenkapazitaten
fur die Offshore-Windenergie z. B. hinsichtlich der
Finanzierung unterstitzt werden kann.

Am 22. September 2011 fand eine Konferenz der im
standigen gemeinsamen Arbeitskreis ,Vernetzung
der maritimen Wirtschaft mit der Offshore-Wind-
kraftbranche” engagierten Bundesministerien,
Verbande und Unternehmen im Bundeswirt-
schaftsministerium zum Thema ,Partner der Ener-
giewende — Maritime Wirtschaft und Offshore-
Windenergie“ statt. An der Veranstaltung nahmen
auch Vertreter der im Offshore-Windenergiebe-

reich tatigen Unternehmen des ZDS teil.

Der Hafen-Workshop befasste sich mit dem Thema
,Angebot und Bedarf an Hafenkapazitaten fur die
Offshore-Windparklogistik“. Als Podiumsteilneh-
mer machte Andreas Wellbrock, Prasidiumsmit-
glied des ZDS, deutlich, dass der ZDS mit seinem
Offshore-Hafenatlas eine Bestandsaufnahme der
vorhandenen und geplanten Kapazitdten der deut-
schen Hafenwirtschaft im Bereich der Offshore-
Windparklogistik vorgelegt hat, der nunmehr mit
dem Bedarf gespiegelt werden muss.

Die deutsche Hafenwirtschaft steht bereit, ihren
Beitrag zur Energiewende zu leisten. Dabei muss
die vorhandene Hafeninfrastruktur groflachig
ertlchtigt, erganzt und erweitert werden, um
die ambitionierten Ausbauziele der Bundesregie-
rung erreichen zu kdnnen, bis 2020 Offshore-Wind-
energieanlagen mit einer Gesamtleistung von
10 Gigawatt und bis 2030 von 25 Gigawatt vor der
deutschen Kiste zu installieren. Die Bundesregie-
rung ist aufgefordert, ahnlich wie fir die Errich-
tungderersten Windparks, auch fiirden Ausbau der
Hafeninfrastruktur Hilfen zur Verfligung zu stel-
len, z. B. Uber die Kreditanstalt fur Wiederaufbau.

In der Aussprache bestand Einvernehmen, dass die
Energiewende ohne Norddeutschland nicht ge-
lingen wird. Diese Erkenntnis sei auch fir Finan-
zierungsfragen wichtig. Die Energiewende sei eine
nationale Aufgabe. Fiir den Ausbau der Hafeninf-
rastruktur sei deshalb die Unterstitzung des
Bundes erforderlich.

Zum weiteren Verfahren wurde vereinbart, bis
Mitte 2012 einen Fortschrittsbericht ,Offshore-
Windenergie — Bedarf, Chancen und Potenziale fur
Hafen und Schifffahrt”im Rahmen des Nationalen

Masterplans maritime Technologien vorzulegen.

Der ZDS wird in der Arbeitsgruppe Hafen/Betrei-
ber des standigen gemeinsamen Arbeitskreises
den Dialog mit Betreibern und Herstellern von
Offshore-Windparks fortsetzen.




|. EUROPAISCHE
SEEHAFENPOLITIK




HAFENPOLITISCHE INITIATIVEN
DES VERKEHRSWEISSBUCHES

Die Europadische Kommission hat am 28.Marz 2011
ihr Weibuch ,Fahrplan zu einem einheitlichen eu-
ropaischen Verkehrsraum — Wege zu einem wett-
bewerbsbestimmten und ressourcenschonenden
Verkehrssystem® verabschiedet. Dabei handelt es
sich um eine umfassende Strategie (Verkehr 2050)
fur ein wettbewerbsfahiges Verkehrssystem, die
die Mobilitat verbessern, wesentliche Hindernis-
se in Schllisselbereichen beseitigen und zu mehr
Wachstum und Beschaftigung fuhren soll.

Die Liste der Initiativen im Anhang | des Weillbu-
ches befasst sich auch mit dem Marktzugang fur

Hafendienste. Danach beabsichtigt die Kommission,

> eventuelle Beschrdnkungen fiir die Erbringung
von Hafendienstleistungen zu iiberpriifen

-> die Transparenz bei der Finanzierung von
Hdfen zu verstdirken und die Verwendung
offentlicher Mittel fiir die verschiedenen
Hafentdtigkeiten zur Vermeidung von Wett-

bewerbsverzerrungen klarer offenzulegen.

Sollte die Beobachtung der Marktentwicklung den
Anforderungen nicht gentigen oder zu rechtlichen
Unsicherheiten fuhren, kdnnte die Kommission
legislative Vorschlage wieder in Erwagung ziehen.
AuBerdem wird die Kommission prifen, die Trans-
parenzrichtlinie auf kleinere Hafen auszudehnen,
die bisher auch fir 6ffentliche Unternehmen in
den Seehdfen mit einem Jahresnettoumsatz von
40 Mio. Euro gilt.

Nachdem die Kommission 2003 und 2006 mit ih-
ren legislativen Vorschlagen fir ein Port Package |
und Il gescheitert ist, ware eine neue Initiative der
Kommission in diesem Bereich fur uns vollig un-
verstandlich. Marktstruktur, Marktverhalten und
Marktergebnis erfordern im Hafenbereich keine
Einflihrung von speziellen Regelungen lber den

Marktzugang fir Hafendienste. Im Gegenteil wiir-

den derartige Regelungen Investitionen hemmen,
Arbeitsplatze gefahrden und den Seehafenstandort
Europa schwachen.

Vor dem Hintergrund des Verkehrsweifbuches hat
die EU-Kommission im Mai 2011 eine Studie Uber
die ,Arbeitin Hafen“ in Auftrag gegeben. Dabei soll
nicht nur der Marktzugang fir Hafendienste ana-
lysiert werden, sondern auch die Ausbildung von
Hafenpersonal und deren Sicherheit am Arbeits-
platz. Die Studie steht in direktem Zusammenhang
mit der Ankiindigung von Verkehrskommissar Siim
Kallas, die EU-Hafenpolitik zu evaluieren. Sollten
gravierende Probleme festgestellt werden, seien
EU-Initiativen nicht auszuschlieBen. Die Ergebnisse
der Studie sollen im Mai 2012 vorliegen. Fiir 2012 hat
der Verkehrskommissar eine Konferenz zur Zukunft

der europaischen Hafen angekiindigt.

Wir haben es daher begriilt, dass Staatssekretar
Prof. Klaus-Dieter Scheuerle vom Bundesverkehrs-
ministerium das National Hafenkonzept im Kon-
text deutscher Verkehrspolitik am 29.08.2010 in
Brissel vorgestellt hat. Im Hinblick auf mogliche
Initiativen der EU-Kommission zur europdischen
Seehafenpolitik wies er darauf hin, dass bei allen
europdischen Manahmen darauf zu achten sei,
notwendige nationale Spielrdume zu erhalten, um
die Hafen nach standortspezifischen Strategien
weiterentwickeln zu kénnen.

Auch auf der 7. Nationalen Maritimen Konferenz
2011 wurden entsprechende Vereinbarungen ge-
troffen. Danach sehen Bundesregierung, Lander
und Sozialpartner keine Probleme im Wettbewerb
zwischen den europaischen Hafen, die eine euro-
paische Regelung bei Konzessionen oder Flachen-
vergaben in den Hafen rechtfertigen wiirden. Uber
das derzeitige europdische Wettbewerbsrecht hin-
ausgehende europaische Regelungen zu Konzessi-
onen oder zur Vergabe von Hafenflachen wirden
sich wegen ihrer investitionshemmenden Wirkung
kontraproduktiv auf die Wettbewerbsfahigkeit in
den europaischen Hafen und ihre Leistungsfahig-
keit auswirken.




Berichterstatter fur die Stellungnahme des Euro-
paischen Parlaments zum Verkehrsweillbuch ist
Mathieu Grosch, MdEP. Ende August 2011 hat er
den Entwurf seines Berichts vorgelegt. Danach
soll die Kommission insbesondere aufgefordert
werden, bis 2014 einen Vorschlag zur Regelung der
Hafendienstleistungen vorzulegen.

Das Verkehrsweifbuch sieht dagegen vor, eventu-
elle Beschrankungen fir die Erbringung von Ha-
fendienstleistungen zu Uberprifen. Die Ergebnisse
dieser Uberprifung sollten abgewartet und die
Kommission nicht schon jetzt —vor méglichen Un-
tersuchungsergebnissen — aufgefordert werden,
einen Vorschlag zur Regelung der Hafendienstleis-

tungen vorzulegen.

Wir haben die deutschen Mitglieder des Verkehrs-
auschusses des Europdischen Parlaments gebeten,
sich gegen diesen Vorschlag auszusprechen. Die
Abstimmung lber die Stellungnahme des Europa-
ischen Parlaments zum Verkehrsweibuch findet
im Dezember 2011 im Plenum statt.

MOGLICHE EINFUHRUNG
VON DIENSTLEISTUNGS-
KONZESSIONEN

Das Arbeitsprogramm der Europaischen Kommis-
sion fur 2011 sieht auch eine Initiative im Bereich
der Dienstleistungskonzessionen vor. Bisher fallen
Dienstleistungen nicht unter die bestehende Ver-
gaberechtsrichtlinien 2004/17/EG und 2004/18/EG.
Nach zwei 6ffentlichen Konsultationsverfahren, an
denen sich der ZDS beteiligt hat, plant die Kommis-
sion, den Anwendungsbereich der Vergaberechts-
richtlinien fir 6ffentliche Auftrage auf Dienstleis-

tungen zu erweitern.

Generell und besonders im Hafenbereich besteht
jedoch kein Bedarf fur eine EU-weite Konzessi-
onsregelung flr Dienstleistungen. Marktstruktur,
Marktverhalten und Marktergebnis erfordern im

Hafenbereich keine Einflihrung von Konzessionen.

Nach dem Griinbuch zum Vergaberecht ist fir das
2. Halbjahr 2011 eine Reform des Vergaberechts
vorgesehen. Dennoch mochte die Kommission die
bestehenden Vergaberechtsrichtlinien um Rege-
lungen Uber Dienstleistungskonzessionen ergan-
zen. Vor dem Hintergrund der geplanten Reform
des Vergaberechts macht dieses Verfahren eigent-

lich jedoch keinen Sinn.

Der Entwurf einer Anderungsrichtlinie tiber Kon-
zessionsvertrage soll zwischen den Komissions-
dienststellen bereits abgestimmt worden sein. Die
Kommission wird voraussichtlich Ende September/
Anfang Oktober 2011 ihren Vorschlag verabschieden.

Der ZDS wird sich mit einem moglichen Richtli-
nienvorschlag eingehend befassen und sich an
der Diskussion im weiteren Verfahren intensiv be-

teiligen.

REVISION DER TEN-LEITLINIEN

Die EU-Kommission bereitet die Uberarbeitung
der gemeinschaftlichen Leitlinien fiir den Ausbau
der Transeuropaischen Verkehrsnetze (TEN-Leit-
linien) vor. Der Vorschlag soll im Spatherbst 2011
vorgelegt werden.

Nach Vorstellung der EU-Kommission soll das
kiinftige Transeuropdische Verkehrsnetz in ein
umfassendes Gesamtnetz und ein vorrangiges
Kernnetz unterteilt werden. Férdermittel sollen in
Zukunft vor allem in grenziberschreitende Teil-
stiicke des Kernnetzes flieRen. Der ZDS lehnt dies
ab. Das Attribut ,grenziiberschreitend” darf nicht
das entscheidende Kriterium fir die Bewilligung
von TEN-Mitteln sein.

Zur Einbeziehung der Seehafen in das TEN-Kern-
netz hatte die Kommission eine Studie erstellen

lassen. Wir begriiRen, dass sich Bundesverkehrsmi-



nister Dr. Peter Ramsauer auf der informellen Rats-
sitzung der EU-Verkehrsminister am 08.02.2011
in Budapest nachdriicklich daflr eingesetzt hat,
die deutschen Seehafen Wilhelmshaven, Bremi-
sche Hafen, Hamburg, Libeck und Rostock in das
Kernnetz aufgrund ihrer wichtigen Funktionen fir
internationale Verkehrsstrome sowie ihrer strate-

gischen Perspektiven aufzunehmen.

Sobald der Entwurf der Kommission zur Revision
der TEN-Leitlinien vorliegt, wird der ZDS hierzu
Stellung nehmen. Dabei unterstiitzen wir die Posi-
tion des Bundesverkehrsministers, wonach fir die
Definition der Netze nachvollziehbare, objektive
Kriterien erforderlich sind. Dazu sollten vor allem
transportbezogene Daten, wie Verkehrsstrome,
Streckenbelastungen, Verkehrsprognosen und
Wirtschaftlichkeitsuntersuchungen zur Bewer-
tung herangezogen werden.

Hinsichtlich der kiinftigen Auswirkungen eines
Hafen-Kernnetzes ist darauf hinzuweisen, dass
Hinterlandanbindungen auch weiterhin erst dann
von der EU kofinanziert werden, wenn 9o % des
Projektes national finanziert werden. Bei der Dis-
kussion lber die TEN-Leitlinien geht es allerdings
nicht um die Finanzierung von Projekten, fir die
die Verkehrsminister ohnehin nicht zustandig sind.
Frihestens Ende 2013 wird Uber das kiinftige TEN-
Budget flir den 7-Jahreszeitraum von 2014 bis 2020
entschieden.

Im Februar 2011 hatte die Kommission bekannt-
gegeben, welche Vorhaben sie mit insgesamt
170 Mio. Euro aus Mitteln flr das Transeuropai-
sche Verkehrsnetz férdern wird, um die Errichtung
und den Ausbau besonders wichtiger Verkehrs-
infrastrukturen in der EU voranzubringen. 2010
wurden im Rahmen dreier getrennter Aufforde-
rungen zur Einreichung von Vorschlagen 51 Vor-
haben unter Beteiligung von 24 Mitgliedstaaten
fir die Zuschussgewdhrung ausgewahlt. Wir
haben es begriift, dass von den 170 Mio. Euro
Fordermitteln 24,5 Mio. Euro in eine Meeresau-

tobahn zwischen den Ostseehafen Rostock und
Gedser fliel3en.
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NEUE SCHWEFELGRENZWERTE
IN SECAS: STUDIE ERWARTET
DRASTISCHE VERKEHRSVER-
LAGERUNGEN AUF DIE STRASSE

Das Institut fiir Seeverkehr und Logistik (ISL) hat
im Auftrag des ZDS und des Verbandes Deutscher
Reeder die Studie ,Die weitere Reduzierung des
Schwefelgehalts in Schiffstreibstoffen auf 0,1%
in Nord- und Ostsee im Jahr 2015: Folgen fur die
Schifffahrtin diesem Fahrtgebiet” erstellt, welche
Ende 2010 veroffentlicht wurde.

Die in Konzeption und Durchfiihrung eng vom
Bundesministerium fir Verkehr, Bau und Stadt-
entwicklung (BMVBS) begleitete Studie unter-
sucht die Folgen der weiteren Reduzierungen
des Schwefelgehalts in Schiffsbrennstoffen in
den Schwefelsondergebieten (SECAs). Die Studie
bringt den Nachweis, dass dringender Handlungs-
bedarf besteht.

Die Wissenschaftler belegen, durch die neu einzu-
flhrenden Schwefelgrenzwerte in 2015 wird es zu
einer erheblichen Verlagerung von Verkehren weg
vom Seetransport hin zum Landtransport kom-
men. Die Studie erwartet Zusatzkosten fir den
niedrigschwefligen Brennstoff von bis zu $ 560
pro Tonne im Vergleich zum aktuell verwendeten
1,0 % Brennstoff in Nord- und Ostsee. Das fuhrt
besonders in der Fahrschifffahrt zu empfindlichen
Verlusten. Hauptgrund dafir ist, dass sich die Gu-
ter bereits auf LKWs befinden und eine Verlage-
rung auf die Strale somit problemlos moglich ist.

Laut Studie werden beispielsweise Fahren nach
Finnland 27 % des Verkehrsaufkommens verlieren,
Fahren ins Baltikum sogar 46 %. Insgesamt erwar-
ten die Gutachter 604.000 zusatzliche LKWs auf
deutschen StraRen.

Ebenso betroffen sind die Containerverkehre: Fee-
derverkehre verlieren routenabhangig zwischen
16 % und 34 %. Insgesamt erwartet das ISL eine
Verlagerung von rund 630.000 Containern vom

Schiff auf den LKW. Zusatzlich wird der innereu-
ropaische Kurzstreckenverkehr geschwacht. Er
verliert nach der Studie fast 200.000 Standard-
container an den Stralentransport. Fiir deutsche
Containerhafen wird insgesamt mit einem Verlust
von Umschlagmengen in einer GroRenordnung
von 820.000 TEU im Jahr 2015 gerechnet.

Diese Auswirkungen widersprechen diametral
dem sowohl national wie auch auf europaischer
Ebene seit Jahren gewollten und auch mit 6ffent-
lichen Fordermitteln unterstitzen Ziel, Verkehre
von der Stral3e auf den umweltfreundlichen See-

weg zu bringen (,from road to sea”).

Auf der Grundlage der Schwefelstudie des ISL ha-
ben das BMVBS und die maritime Wirtschaft un-
ter Beteiligung des ZDS Anfang des Jahres den so
genannten ,strukturierten Dialog“ begonnen, um
die wirtschaftlichen Folgen der strengen Schwe-
felgrenzwerte flr Schiffstreibstoffe in SECAs
durch GegenmaRnamen abzuwenden. Mitte des
Jahres wurden hierzu erste Zwischenergebnisse
vorgelegt.

Inden Dialoggesprachen wurde festgelegt, es sol-
le versucht werden, die Verkehrsverlagerung durch
einen reederseitigen Einsatz von Alternativtech-
nologien zum teuren, niedrigschwefeligen Treib-
stoff zu vermeiden. Hierzu missten aber zundchst
Erfahrungen uber den praktischen Einsatz dieser
Alternativtechnologie — insbesondere Abgasent-
schwefelungsanlagen — gesammelt werden. Dies
soll durch mehrere Pilotprogramme auf Beispiel-
schiffen in SECAs erreicht werden. Die Pilotprojek-
te sollen im Rahmen des Umweltinnovationspro-
gramms des BMU gefordert werden.

Diese Pilotprogramme werden von einer Experten-
gruppe begleitet, um moglichst bald verlassliche
Aussagen Uber den technischen Sachstand und
die Auswirkungen der Anlagen auf Schiffe und
Motorentypen zu erhalten. Die Ergebnisse wiede-
rum sollen die Grundlage fur weitere Schritte zur

Vermeidung von Verkehrsverlagerungen bilden,




die alsdann zwischen BMVBS und maritimer Wirt-
schaft zu beraten sind.

Parallel hierzu soll eine Férderung zur flachen-
deckenden Nachriistung von Abgasentschwefe-
lungsanlagen an Bord aller unter deutscher Flagge
fahrender Seeschiffe in SECAs entwickelt werden.
Fur diese Flachenforderung soll ein Forderpro-

gramm des BMWi genutzt werden.

Das BMVBS hat zudem zwischenzeitlich deutlich
gemacht, eine Anderung der Anwendungszeit-
punkte zu den neuen Schwefelgrenzwerten in der
IMO werde nicht auf deutsche Initiative betrieben.
Dennoch mussen gegebenenfalls nationale Mog-
lichkeiten der Ausnahme von solchen Schiffen
erarbeitet werden, die nicht in der Lage sind, die
Grenzwerte rechtzeitig einzuhalten.

Auf europaischer Ebene hat zudem die Europai-
sche Kommission eine liberarbeitete Schwefel-
richtlinie vorgeschlagen, um die internationalen
Rechtsregeln einheitlich in europaisches Recht
zu Uberfihren. Auch die Kommission betont in
ihrem Vorschlag, es seien parallel zur Umsetzung
der Grenzwerte geeignete Losungen zu finden, um
eine Rickverlagerung der Guterverkehre von see-
auflandesgestitzte Verkehrstrager zu vermeiden.
Neben dem Einsatz technischer Alternatividsun-
gen regt die Kommission auch den Einsatz von For-
dermitteln der Mitgliedsstaaten zur Reduzierung
der Beforderungskosten an.

AUSWEISUNG DER OST- UND
NORDSEE ALS STICKSTOFF-
EMISSIONSKONTROLLGEBIET

Die Helsinki Commission (HELCOM) bereitet der-
zeitdie Einreichung eines Antrages zur Ausweisung
der Ostsee als Stickstoffemissionskontrollgebiet
(NECA) in der IMO vor. Der Antrag soll voraussicht-
lich im Sommer 2012 gestellt werden. Die bereits
im Entwurf vorliegenden Antragsdokumente
enthalten auch Untersuchungen zu den Kosten-

folgen der Ausweisung eines NECA in der Ostsee.
Untersucht werden dabei unter anderem mogliche
Erhéhungen von Frachtraten, zusatzliche Investiti-
onskosten flr Reedereien sowie moglich Verkehrs-
verlagerungsfolgen. Die HELCOM kommt zu dem
Ergebnis, dass mit einem Anstieg der Frachtraten
im Ostseeverkehr bis zu 4,6 % zu rechnen ist. Ein
Hauptgrund fir mogliche Verkehrsverlagerungen
wird jedoch in den Neuregelungen zu Schwefele-
missionen in der Schifffahrt gesehen. Der zusatz-
liche Verlagerungseffekt durch eine Auszeichnung
der Ostsee als NECA wird hingegen als gering ein-
geschatzt. Auch das Risiko einer Uberalterung der
Ostseeflotte wird als gering bewertet.

Parallel pruft auch die Internationale Organisa-
tion zum Schutz des Nord-Ost-Atlantiks (OSPAR
Commission) eine Ausweisung der Nordsee als
NECA. Untersucht werden derzeit die Einfllsse
der Seeschifffahrt auf den Status der Eutrophie-
rung in der Nordsee. Anhand der Ergebnisse der
Untersuchungen soll sich entscheiden, ob ein ge-
meinsamer Antrag der Nordsee-Anrainerstaaten
bei der IMO zur Ausweisung der Nordsee als NECA
gestellt wird.

Der ZDS begleitet die Verfahren kritisch. Insbe-
sondere die Erfahrungen mit der Bestimmung
der Nord- und Ostsee als Sonderschwefel-Uber-
wachungsgebiet zeigen, dass eine entsprechende
Festlegung erhebliche 6konomische Folgen fur
die Seeverkehrs- und Hafenwirtschaft der be-
troffenen Seeregionen haben kann. Insbesondere
im europaischen Kontext konnen sich hierdurch
Wettbewerbsverzerrungen gegenlber den nicht
ausgezeichneten Seeregionen ergeben. Hierdurch
kann es auch fir deutsche Seehdfen zu erhebli-
chen Mengenverlusten kommen. Eine solche Ent-
wicklung darf nicht durch noch zusatzliche Son-
dergebietsausweisungen potenziert werden.



AUSWEISUNG DER OSTSEE
ALS ABWASSERSONDERGEBIET

Um einer zunehmenden Eutrophierungen der
Ostsee zu begegnen, haben die Vertragsstaaten
der HELCOM im Meeresumweltausschuss der IMO
Antrage eingebracht, die strenge Grenzwerte fur
die Einleitung von Schiffsabwassern in die Ostsee
und die Vorhaltung von Abwasserauffanganlagen
in bestimmten Ostseehafen vorsehen.

Der Schutz der Ostsee vor Eutrophierung findet
grundsatzlich die volle Unterstitzung der deut-
schen Hafenwirtschaft. Gleichzeitig ist aber zu be-
ricksichtigen, dass schon heute die Abwasserauf-
bereitung an Bord von Passagierschiffen hochsten
Qualitdtsansprichen entspricht. Aus Sicht des ZDS
muss unbedingt vermieden werden, dass es — wie
bei der Beschlussfassung tber die Reduzierung des
Schwefelgrenzwertes auf 0,1% in den SECAs ab
2015 —erneut zu einer Entscheidung in der Ostsee
kommt, ohne dass eine vorhergehende Folgenab-
schatzung nebst Kosten-Nutzen-Analyse vorge-
nommen worden ist.

Fir den in den HELCOM-Antragen vorgesehenen
Ausbau von Auffanganlagen fir Schiffsabwasser
in den Hafen missten die Kommunen und Lan-
desregierungen in Deutschland Millionenbetra-
ge investieren, ohne dass ein splrbarer 6kologi-
scher Nutzen fir die Ostsee entsteht. Dies liegt
insbesondere daran, dass der wesentliche Anteil
der Eutrophierung in der Ostsee aus landseitigen
Eintragen stammt und eine Reduzierung des see-
seitigen Eintrages bei hohen Kostenfolgen fast
keine okologisch nennenswert vorteilhafte Wir-
kung entfalten wiirde.

Vor diesem Hintergrund hat sich der ZDS gemein-
sam mit dem VDR mit der Bitte an die Bundesre-
gierung gewandt, sich gegen die Einflihrung von
strengen Grenzwerten in der IMO auszusprechen,
solange der 6kologische Mehrgewinn nicht nach-
gewiesen und eine Folgenabschatzung nicht vor-

genommen worden ist.

Der ZDS begleitet das Verfahren weiterhin kritisch.

UMWELTLEITLINIEN FUR
SEEHAFEN

Im Marz 2011 hat die Europaische Kommission die
lange angekiindigten Leitlinien fiir die Anwendung
der europaischen Umweltgesetzgebung in Seeha-
fen (Umweltleitlinien) veréffentlicht.

Als rechtlich unverbindliches Regelungsinstru-
ment flr den Hafensektor zielen die Umweltleit-
linien auf eine moglichst einheitliche Auslegung
der europdischen Rechtsvorschriften im Umwelt-
bereich und wollen insbesondere Hafenbehdrden
Orientierung bei der praktischen Umsetzung eu-
ropaischer Umweltstandards bieten. Hierzu ent-
halten die Leitlinien verschiedene Empfehlungen,

wie beispielsweise:

=> Ein Design von Hafenpldnen oder -projekten
sollte nach dem so genannten ,,Working
with Natur“-Konzept sowohl dem Schutz
von Natura 2000-Gebieten als auch sozial-

6konomischen Zielen dienen;

=> Mafinahmen zur Schadensvermeidung an der
Umwelt sollten KompensationsmafSnahmen

vorgezogen werden;

> Vor der Durchfiihrung eines Planes oder
Projektes im Hafenbereich sollte immer eine
vorausgehende Folgenabschditzung zu Natura
2000-Gebieten vorgenommen werden, um
festzustellen, ob sich Stérungen im Sinne
des Artikel 6 der Richtlinie zur Erhaltung der
natiirlichen Lebensrdume sowie der wildle-
benden Tiere und Pflanzen (FFH-Richtlinie)
beeintrdchtigend auf Natura 2000-Gebiete
auswirken und ob eine ,,Priifung auf Ver-
triglichkeit* nach Artikel 6 (3) FFH-Richtlinie

erforderlich ist;

=> Eine durchgdngige und rechtzeitige Konsul-
tation zwischen den verschiedenen Inter-




essengruppen wird empfohlen, um spdtere
Einwdnde und damit Verzogerungen
wdhrend des Genehmigungsprozesses
eines Projektes zu vermeiden;

> Es wird empfohlen, Ausbau- und Erhaltungs-
mafnahmen von Hdifen und ihrer seewdrti-
gen Zufahrten in integrierte Management-
pldne der jeweiligen Schifffahrtswege und/
oder der betroffenen Natura 2000-Gebiete

zu integrieren;

=> GrofSere Ausbaggerungsarbeiten sollten
als Teil eines nachhaltigen Ausbaggerungs-
und Sedimentmanagementplans gestaltet
werden.

Ein die Umweltleitlinien erganzendes Arbeitspa-
pier der Europaischen Kommission integriert die
Umweltleitlinien in einen breiten politischen Zu-
sammenhang und unterstreicht den Status des
Dokuments als offizielle Ansicht der Europdischen
Kommission.

Der ZDS hat die Veroffentlichung der Umweltleit-
linien als einen ersten Schritt begrift, Rechtsun-
sicherheiten im Umweltbereich und Unterschied-
lichkeiten bei der Umsetzung des europdischen
Umweltrechtes bei Ausbauprojekten europaischer
Seehdfen zu beseitigen.

Dem Kernproblem der groBen Anzahl unbestimm-
ter Rechtsbegriffe der derzeitigen europaischen
Umweltgesetze — insbesondere der FFH- und der
Vogelschutzrichtlinie —vermogen die Umweltleit-
linien und das Arbeitspapier der Kommission je-
doch nicht zu begegnen.

Um fir hafen- und hafenwirtschaftsbezogene
Planungen sowie investive Aktivitaten mehr Bere-
chenbarkeit, Rechtssicherheit und eine Beschleu-
nigung der Verfahren zu erreichen, ware vielmehr
die Definition rechtsverbindlicher Standards zur
Interpretation der bislang unbestimmten Rechts-
begriffe notwendig gewesen.

EU-MITTEILUNG ZUR
MARITIMEN RAUMORDNUNG

Die Europaische Kommission hat Ende 2010 eine
Mitteilung mit dem Titel ,Maritime Raumordnung
in der EU — aktueller Stand und Ausblick” verof-
fentlicht. In diesem Fortschrittsbericht skizziert
die Kommission die Entwicklungen in diesem Be-
reich seit Vorlage des ,Fahrplans flr die maritime
Raumplanung®” im Jahr 2008 und die Ergebnisse
derin den letzten anderthalb Jahren durchgefihr-
ten Stakeholder—-Workshops, an den auch der ZDS
beteiligt war.

Der in 2008 veroffentlichte ,Fahrplan® legte be-
reits 10 Grundsatze zur maritimen Raumordnung
fest, die als Basis fir die Entwicklung eines ge-
meinsamen Konzeptes maritimer Raumplanung
in der EU gelten. Auf dieser Grundlage kommt die
Europaische Kommission in ihrer Mitteilung zur
maritimen Raumordnung nunmehr zu dem Ergeb-
nis, dass es einen klaren Handlungsbedarf auf EU-
Ebene zur Festigung eines einheitlichen Rahmens
zur maritimer Raumordnung in Europa gibt. Die
Europaische Kommission stellt fest, ein starker ab-
gestimmtes Konzept fir die einzelnen Meere und
Meeresregionen werde den potenziellen Nutzen
einer maritimen Rauordnung fir die gesamte EU
deutlich fordern.

Durch Zusammenfihrung meeresbezogener Ta-
tigkeiten verschiedener Sektoren in einem ge-
meinsamen Planungsrahmen soll die maritime
Raumordnung dazu beitragen, Konflikte frihzei-
tig zu verhindern, Synergien zu optimieren und
knappen Meeresraum effizient und nachhaltig zu

nutzen.

Zur Festigung der weiteren Richtung hat die Euro-
paische Kommission in ihrer Mitteilung eine Fol-
genabschatzung eingeleitet, um eine Reihe von
Optionen fir die weitere Entwicklung und Forde-
rung der maritimen Raumordnung und des integ-
rierten Klistenzonenmanagements zu prifen. Das

Ergebnis dieser Untersuchung soll noch in diesem



Jahr vorgelegt werden. Der ZDS bringt sich in die
laufenden Beratungen aktiv ein.

REFERENTENENTWURF EINER
VERORDNUNG UBER ANLAGEN
ZUM UMGANG MIT WASSERGE-
FAHRDENDEN STOFFEN (VAUWS)

Bereits Ende letzten Jahren hatte das Bundes-
ministerium fir Umwelt, Naturschutz und Re-
aktorsicherheit einen Referentenentwurf einer
Verordnung lGber Anlagen zum Umgang mit was-
sergefahrdeten Stoffen (VAUwS) erarbeitet. Der
Entwurf sieht verschiedene neue Verpflichtungen
und Verscharfungen fir Anlagen zum Umgang
mit wassergefahrdeten Stoffen vor, die eine er-
hebliche Belastung auch fir Hafenumschlaganla-

gen darstellen.

Geregelt wird unter anderem die Verpflichtung
von Betreibern von Anlagen zur umfassenden Er-
mittlung, Bewertungen und Einstufung der umge-
schlagenen Stoffe in Wassergefahrdungsklassen.
Der Betreiber einer Hafenanlage kann diese neuen
Verpflichtungen zur Selbsteinstufung im prakti-
schen Hafenbetrieb nicht erfiillen. Im Regelfall hat
der Betreiber einer Hafenanlage keine Kenntnisse
Uber eine mogliche Wassergefahrdungseigen-
schaft der in der Anlage umgeschlagenen Stoffe.
Dies gilt insbesondere fur containerisierte Stick-
glter, die in einem verschlossenen Behaltnis ohne
aulerliche Kennzeichnung ihrer Wassergefahr-

dungseigenschaft in der Hafenanlage eintreffen.

Angaben zu wassergefahrdenden Eigenschaften
von Gutern sind weder am Container noch in den
die Container begleiteten Befoérderungsdokumen-
ten vermerkt. Auch eine Offnung des Containers
ist dem Betreiber schon nach Transportrecht
untersagt. Ein wie in dem Referentenentwurf
vorgesehenes Selbsteinstufungsverfahren ist ent-
sprechend auf den Hersteller und Inverkehrbringer
von Stoffen und Gemischen zu begrenzen, nicht

aber auf den Anlagenbetreiber — insbesondere

nicht den Betreiber einer Hafenumschlaganlage -

auszuweiten.

Zusatzlich enthalt der Referentenentwurf erhohte
Anforderungen an die Beschaffenheit von Lager-
und Umschlagflachen. Hierbei ist von Bedeutung,
dass der Bestandschutz bereits genehmigter An-
lagen durch den neuen Verordnungsentwurf stark
eingeschrankt wird. Im besonderen Malie sind
hierdurch die Betreiber von Umschlaganlagen in
deutschen Seehafen betroffen.

Der ZDS hat gegenuber der Bundesregierung klar-
gestellt, vor dem Hintergrund des bereits heute
erreichten hohen Sicherheitsniveaus in Hafen-
anlagen beim Umgang mit Gefahrgut, sei darauf
hinzuwirken, dass fiir Hafenumschlaganlagen
Ausnahmeregelungen und ein umfassender Be-
standsschutz Eingang in den Verordnungstext fin-
den. Genehmigte und planfestgestellte Anlagen
sollten einem uneingeschrankten Bestandsschutz

unterliegen.

Der ZDS begleitet das weitere Verfahren kritisch.




V. HAFENSICHERHEIT
(PORT SECURITY)



NEUER US-GESETZENTWURF
ZUR HUNDERTPROZENTIGEN
CONTAINERDURCHLEUCHTUNG

Anfang des Jahres wurde im Senat der USA ein
neuer Gesetzentwurf zur Abanderung der so
genannten hundertprozentigen Containerdurch-
leuchtung vorgestellt. Der Entwurf tragt den Titel
,Safe Port Reauthorization Act of 201" (5.832).

Der Entwurf sieht unter anderem folgende Neu-
regelungen vor:

In Sektion 3 werden einige Neuregelungen zum
Amerikanischen Sicherheitsprogramm ,,Custom
Trade Partnership Against Terrorism“ — C-TPAT
eingeflihrt, wie beispielsweise so genannte ,un-
announced inspections”von Unternehmen, die an
C-TPAT teilnehmen.

In Sektion 4 sieht der Entwurf eine neue Vorausset-
zung zur gegenseitigen internationalen Anerken-
nung des so genannten Zugelassenen Wirtschafts-
beteiligten (Authorized Economic Operator —
AEQ) vor. Dabei sind unter anderem die Voraus-
setzungen einer Notifizierung des US-Kongresses
sowie bestimmte Zertifizierungsregelungen vor-
gesehen.

Die wohl wichtigste Regelung enthalt Sektion 5
des Entwurfs, welche umfassende Anderungen
der Voraussetzungen des urspriinglichen H.R.1.-
Gesetzes zur hundertprozentigen Container-
durchleuchtung vorsieht. Danach soll die Pflicht
zur hundertprozentigen Containerdurchleuchtung
entfallen, soweit die Secretary of Homeland Secu-
rity der Vereinigten Staaten gegeniiber dem US-
Kongress zertifiziert, dass

a) alle vier Jahre eine Neubewertung des C-TPAT-

Programms vorgenommen wird,

b) die so genannte Container Security Initiative
in allen ,,high risk ports“ implementiert und
angewandt wird,

c) alle Container im Abgangsverkehr in die USA
einem ,Screening“ (Sichtung der Containerda-
ten) zur Identifizierung von Hochrisiko-
Containern unterzogen werden,

d) alle Hochrisiko-Container vor Eintreffen in
den USA durchleuchtet werden und

e) die zusdtzlichen Datenelemente, welche unter
der so genannten 10oplus2-Initiative dem
Department of Homeland Security ilibermittelt
werden miissen, die Einsatzmoglichkeiten des
so genannten ,,Automated Tageting System*
der USA nachweislich verbessern.

In der Begriindung des Entwurfs wird zusatzlich
ausgefihrt, eine Anderung der Regelungen der
hundertprozentigen Containerdurchleuchtung sei
dringend notwendig und begriindet sich insbeson-
dere dadurch, dass die hundertprozentige Contain-
erdurchleuchtung den internationalen Handel und
den Fluss der weltweiten Guterstrome behindere
und in der Implementierung zu hohe Kosten verur-
sache. Gleichzeitig sei mit der Initiative zur hundert-
prozentigen Containerdurchleuchtung lediglich ein

sehr geringer Sicherheitsgewinn zu erreichen.

Der Entwurf des Safe Port Reauthorization Act
wurde an das Committee of Homeland Security
and Governmental Affairs des US Senats lber-
sandt und wird dort derzeit weiter beraten.

GEMEINSAME EU-US-ERKLARUNG
ZUR LIEFERKETTENSICHERHEIT

Im Juli diesen Jahres haben der Vizeprasident der
Europaischen Kommission Siim Kallas zusammen
mit den Kommissaren Semeta und Malstrom so-
wie Janet Napolitano, US Secretary of Homeland
Security, eine gemeinsame Erklarung zur Gestal-
tung der zukinftigen transatlantischen Lieferket-
tensicherheit ver6ffentlicht.

Kernthema der Erklarungist eine verbesserte trans-
atlantische Kooperation bei der Definition einer




neuen Strategie zur Lieferkettensicherheit. Als
Hauptziel definiert das Papier den Schutz der Lie-
ferkette vor dulleren Stérungen und gefahrlichen
Eingriffen, die Erleichterung des internationalen
Handels durch die Anwendung des mehrschich-
tigen Risikoanalyseansatzes, die Reduzierung der
allgemeinen Kosten flr Sicherheit in der Liefer-
kette sowie die moglichst umfassende Verhinde-
rung des Transportes von gefdhrlichen illegalen
Materialien (Schmuggel radioaktiver/nuklearer
Substanzen).

Besondere Betonung findet die gegenseitige An-
erkennung des AEO-Programms (Zugelassener
Wirtschaftsbeteiligter) und des amerikanischen
C-TPAT-Programms, welche bis Oktober 2011 ab-
geschlossen sein sollen. Weiterhin wird betont,
besonders im maritimen Sektor zukilinftig Doppel-
und Mehrfachregelungen zu vermeiden. Es soll
eine gemeinsame Strategie entwickelt werden,
um kiinftige Sicherheitskontrollen und Sicher-
heitstechnologie im transatlantischen Verkehr
aufeinander abzustimmen.

Berlicksichtigung findet auch der Ausbau der
nationalen Sicherheitsstruktur zum Aufspiren
radioaktiver und nuklearer Substanzen in der Lie-
ferkette sowie eine Ausweitung der Containersi-
cherheitsinitiative.

Im Kern spricht sich die Erklarung durch die aus-
driickliche Betonung des mehrschichtigen Risiko-
analyseansatzes zudem gegen die amerikanische
Initiative zur hundertprozentigen Containerdurch-
leuchtung aus. Die Hinweise zum Ausbau der tech-
nischen Strukturen auf nationaler Ebene zum Auf-
spuren radioaktiver nuklearer Substanzen lassen
zudem erkennen, dass sowohl die EU als auch die
USA Wert auf eine umfassende Implementierung
der Megaports-Initiative legen. Diese Haltung
wird auch vom ZDS unterstitzt.

Insgesamt enthalt das Papier alle vom ZDS seit
langerer Zeit geforderten Eckpunkte zur Verbes-

serung einer ausgebauten und auf die Zukunft

gerichteten Lieferkettensicherheit im transatlan-
tischen Seeverkehr.

GRUNDSATZPAPIER ZUR
HAFENSICHERHEIT DES ZDS

Anfang 2011 hat die Europaische Kommission in
einer Mitteilung zur europaischen Strategie der
inneren Sicherheit einen ausgebauten Schutz
der Verkehrstrager und eine kontinuierliche Wei-
terentwicklung der Grundlagen fir die Seever-
kehrssicherheit angeklindigt. Gleichzeitig haben
die Europaische Kommission und der Europdische
Anti-Terrorismus-Koordinator betont, zur Umset-
zung dieser Strategie solle ein Aktionsplan fiir den
verbesserten integrierten Schutz aller Verkehrstra-
ger einschliel3lich groRerer multimodaler Verkehrs-
knotenpunkte noch in diesem Jahr erstellt werden.

Parallel erarbeiten die Sicherheitsbehorden der
USA derzeit eine nationale Strategie zur globalen
Lieferkettensicherheit, deren Verdffentlichung
ebenfalls zeitnah erfolgen soll.

Das amerikanische Department of Homeland Se-
curity (DHS) und die World Customs Organizati-
on (WCO) haben in diesem Zusammenhang eine
kiinftig engere Zusammenarbeit angekindigt, um
globale Lieferketten besser gegen terroristische
Ubergriffe zu schutzen. Laut der amerikanischen
Heimatschutzministerin, Janet Napolitano, ist
geplant, gemeinsam einen risikobasierten An-
satz zu verfolgen. Insbesondere sei geplant, die
strategisch wichtigen Verkehrsknotenpunkte wie
die groBBen internationalen Seehdfen gemeinsam
besser zu schiitzen und effektivere Schutzsysteme
zum Aufspiiren von Sprengsatzen zu entwickeln.
Handelswege und Umschlagplatze sollen so siche-
rer werden.

Als Beitrag zu den amerikanischen und europai-
schen Diskussionen um eine zukunftige Strategie
zur globalen Lieferkettensicherheit hat der ZDS ein

Grundsatzpapier zur Hafensicherheit veroffentlicht.



Das englische Papier zeigt acht strategische ,Key-
points“ fir eine moderne, ausgebaute Hafensi-
cherheit als Teil der globalen Strategie zur Lie-
ferkettensicherheit auf. Dabei wird nicht nur der
notwendige Mehrgewinn an Sicherheit betont,
den neue MaRRnahmen zum Schutz der Lieferkette
erzielen missen, sondern gleichzeitig dargestellt,
dass durch eine moderne Hafensicherheit auch
eine Erleichterung des internationalen Giterver-
kehrs erreicht werden muss.

Die in den letzten zehn Jahren von der Hafen- und
Logistikbranche gesammelte Erfahrung im Um-
gang mit der Forderung, die internationale Liefer-
kette umfassend gegen duflere Bedrohungen zu
sichern, hat gezeigt, Sicherheit darf nicht zu einer
Bremse des internationalen Guterverkehrs werden.
Eine moderne Sicherheitsarchitektur muss neben
einer hohen Sicherheit auch eine Erleichterung
der Logistikprozesse leisten. Um den wachsenden
Anforderungen des globalen Warenverkehrs ge-
recht werden zu konnen, ist eine Vereinfachung,
Harmonisierung und Standardisierung von Si-
cherheitsmaBnahmen auf internationaler Ebene
notwendig. Diese Kernpunkte unterstreicht das
Grundsatzpapier des ZDS zur Hafensicherheit.

MEGAPORTS INITIATIVE

Anfang des Jahres haben das US Department of
Energy gemeinsam mit der National Nuclear Secu-
rity Administration der Vereinigten Staaten einen
Workshop zu der amerikanischen Megaports Ini-
tiative in europaischen Hafen abgehalten, an dem
auch der ZDS vertreten war.

Im Rahmen des Workshops wurde die Implemen-
tierung und der Betrieb der Megaports Initiatiave
zur Prifung von Containern auf radioaktive und
nukleare Inhalte von den zustandigen US-Behor-
den und Ministerien dargestellt. Ebenso haben alle
europaischen Mitgliedstaaten, in deren Seehafen
die Megaports Initiative bereits installiert ist, von
ihren Erfahrungen mit der Umsetzung berichtet.

Derzeit ist die Megaports Initiative weltweit in
insgesamt 36 Hafen installiert, 16 weitere Hafen
werden bis Ende des Jahres 2011 entsprechende
Anlagen aufbauen.Im europdischen und an die EU
angrenzenden Wirtschaftsraum nehmen von den
grofBeren Seehafennationen bislang nur wenige
Staaten an der Initiative nicht teil, einer von diesen
ist Deutschland.

Als Ziel der Megaports Initiative wurde definiert,
bis 2016 eine Installation in mindestens 100 Hafen
weltweit zu erreichen und damit etwa 5o % des
globalen Containerverkehrs in die Initiative ein-
zubinden. Die Auswahl der teilnehmenden Hafen
richtet sich zum einen nach ihrem Containerum-
schlagvolumen und zum anderen nach sicher-
heitsstrategischen Elementen.

Die Erfahrungen der einzelnen Mitgliedstaaten
der EU mit der Umsetzung der Megaports Initi-
ative, aber auch die Berichte der amerikanischen
Ministerien haben verdeutlicht, dass eine Umset-
zung der Initiative in fast allen Hafen erfolgreich
vorgenommen werden konnte und zufriedenstel-
lende Ergebnisse liefert.

Die amerikanischen Ministerien haben ein deutli-
ches Interesse signalisiert, die Megaports Initiati-
ve auch in den deutschen Seehafen Hamburg und
Bremerhaven zu installieren. Diese Bestrebungen
werden vom ZDS ausdriicklich unterstitzt. Um
innereuropaische Wettbewerbsverzerrungen
zwischen den einzelnen Hafenstandorten zu ver-
meiden, spricht sich der ZDS fir eine zeitnahe Im-
plementierung der Megaports Initiative auch in
deutschen Seehafen aus. Entsprechend der Um-
setzung in allen anderen europaischen Mitglieds-
landern sollte auch in Deutschland der Betrieb der
Anlagen bei den flr Zollaufgaben zustandigen Mi-
nisterien und Behorden liegen. Der ZDS begleitet
die andauernden Gesprache mit den zustandigen
deutschen und amerikanischen Stellen aktiv.
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LOHNTARIFVERTRAG
FUR DIE HAFENARBEITER

In der diesjahrigen Lohnrunde hatte die Gewerk-
schaft ver.di, vertreten durch den Bundesvorstand,
die Forderung gestellt, bei einer Laufzeit des Ta-
rifvertrages von 12 Monaten die Einkommen der
Hafenarbeiter zum 1. Juni 2011im Volumen um 7%
zu erhohen. Ver.di begriindete die Forderung mit
den positiven gesamtwirtschaftlichen Rahmen-
daten in Deutschland und mit der positiven wirt-
schaftlichen Entwicklung in der Hafenbranche.

Der ZDS hat in den Verhandlungen deutlich ge-
macht, dass die Auswirkungen der internationalen
Wirtschafts- und Finanzkrise in vielen Hafenbe-
trieben noch zu spiiren seien. Zwar sei eine grund-
satzlich positive Entwicklung der Umschlagmen-
gen in den deutschen Seehafen im Jahr 2010 zu
verzeichnen. Es sei aber zu berlicksichtigen, dass
in den vorherigen Jahren die Mengeneinbriiche
erheblich waren. Nicht nur die konventionellen
Hafenbetriebe seien immer noch stark von den

Folgewirkungen der Krise betroffen.

Nach drei schwierigen Verhandlungsrunden haben
sich der ZDS und die Gewerkschaft ver.di schlieR-
lich auf den folgenden Lohntarifabschluss ge-

einigt:

1. Die Grundstundenléhne und Zuschldge der
Hafenarbeiter in den deutschen Seehafenbe-
trieben werden ab 1. Juni 2011 tabellenwirksam

um 3,9 % angehoben.

2. Fiir Betriebe der Kategorie A der Ziffer VI des
Lohntarifvertrages fiir die Hafenarbeiter der
deutschen Seehafenbetriebe wird die Zulage
ab dem 1. Juni 2011 um 300,- € erhoht. Ab dem
1. Januar 2012 wird die Zulage um weitere 100,- €
erhoht. Die Zulagen der Ziffer V.4 des Lohntarif-
vertrages fiir die Hafenarbeiter der deutschen
Seehafenbetriebe bleibt unverdndert.

3. Der Inflationsausgleich gemdpf Ziffer 1.2 des
Lohntarifvertrages fiir die Hafenarbeiter der

deutschen Seehafenbetriebe wird auf einen

Wert von 2,5 % festgelegt.

4. Die Laufzeit des Lohntarifvertrages betrdgt

12 Monate.

5. Die in §16 Abs. 1 Rahmentarifvertrag fiir die

Hafenarbeiter der deutschen Seehafenbetrie-
be vorgesehene Altersversorqgung kann auch
durch gleichwertige Erhohung des im Lohn-
tarifvertrag fiir die Hafenarbeiter der deut-
schen Seehafenbetriebe geregelten Zuschlags
zur versicherungsférmigen Altersversorgung
oder anderer Beitrdge zu einer Altersver-
sorgung erbracht werden. Umfang, Art und
Durchfiihrung der Erhéhung werden in den
ortlichen Sonderbestimmungen zwischen
den Tarifvertragsparteien festgelegt.

6. Die Lohngruppe V des § 2 Eingruppierungs-
tarifvertrag fiir Hafenarbeiter der deutschen
Seehafenbetriebe vom 26. Mai 2000 wird
um die Fachkraft fiir Hafenlogistik ergdnzt.
Weitere Einzelheiten sollen zwischen den

Tarifvertragsparteien festgelegt werden.

7. Fiir Unternehmen, bei denen der Beschdifti-
gungssicherungstarifvertrag zum Rahmen-
tarifvertrag fiir die Hafenarbeiter der deut-
schen Seehafenbetriebe wdihrend der Laufzeit
des Lohntarifvertrages endet, bleibt es fiir die
Laufzeit bei einer Lohnanhebung von 2,5 %,
sofern auf betrieblicher Ebene nicht etwas
anders vereinbart wird.

Der neue Lohntarifvertrag gilt fiir die gut 10.000
Hafenarbeiter in den tarifgebundenen Unterneh-
men in Hamburg, den Bremischen Hafen und Nie-
dersachsen.

Daruber hinaus hat sich die Arbeitgeberseite mit
der Vereinten Dienstleistungsgewerkschaft ver.
di darauf verstandigt, zur Fortentwicklung der
tariflichen Struktur in den deutschen Seehafen
neben den Lohntarifverhandlungen zusatzlich
Tarifgesprache zu flhren. Die Schwerpunkte der
Gesprache liegen aus Arbeitgebersicht auf der




GRUNDSTUNDENLOHNE FUR HAFENARBEITER NACH
ZIFFER 1 DES LOHNTARIFVERTRAGES 2011

Lohngruppe Kurzfassung der Funktion * Stundenlohn ab
01.06.2011

in Euro

Aushilfsarbeiter 13,92

Hafenarbeiter wahrend der ersten sechs Monate

! der Beschaftigung im Hafen 15,47
" Hafenarbeiter, die langer als sechs Monate im Besitz 16.32
einer Hafenarbeitskarte sind ’
Y 17,29
Vv Winsch- und Decksleute 17,55
v/ Hafenfacharbeiter bis zum 5. Beschaftigungsjahr 17,89

Vorarbeiter, Handwerker, Seegiiterkontrolleure,
VI Tallyleute, Lascher, Gabelstaplerfahrer, Hafenfach- 18,21
arbeiter nach dem 5. Beschaftigungsjahr

VI/1 Kranfthrer, Bordkranfihrer 18,63

Vorarbeiter in Landbetrieben mit Flihrungsaufgaben,
VI/2 Handwerker mit Spezialausbildung und selbststandigen 19,04
Arbeitsgebieten

VII 2. Stauervize 20,04

VIl/1 Vorhandwerker 20,61

Containerbriickenfahrer, Vancarrierfahrer, Constacker-
Vil . 21,60
fahrer, 1. Stauervize

* Fiir Hafenarbeiter der deutschen Seehafenbetriebe, deren Arbeitsverhdltnis nach dem 31.05.2000 begrtindet wurde,
gelten die von der Tabellendarstellung teilweise abweichenden Funktionsbeschreibungen der Lohngruppenzuordnungen
des Eingruppierungstarifvertrages flir die Hafenarbeiter der deutschen Seehafenbetriebe, gliltig ab 01.06.2000.



Erarbeitung von Moglichkeiten zum Umgang mit
der zukinftigen demografischen Entwicklung, der
Einflhrung einer einsatzbezogenen Bezahlung
und einer Uberwiegendheitsregelung sowie einer
Uberarbeitung des Beschaftigungssicherungstarif-
vertrages zu einem Standardtarifvertrag.

Die aktuelle Lohnhohe der Hafenarbeiter ergibt
sich aus der Tabelle auf Seite 38.

ILO — LEITLINIEN ZUM
TRAINING IM HAFENSEKTOR

Eine informelle Arbeitsgruppe der Internationa-
len Arbeitsorganisation ILO hat seit Anfang 2010
einen Entwurf flr internationale Leitlinien zum
Training im Hafensektor erarbeitet, der Anfang
Juni diesen Jahres in der finalen Fassung vorge-

legt wurde.

Die Leitlinien haben zum Ziel, rechtlich unver-
bindlich einen international einheitlichen Rahmen
fur Ausbildungsprogramme von Hafenarbeitern
zu schaffen. Die Leitlinien empfehlen dabei den
Grundsatz des ,kompetenz-basierten Trainings®,
wonach nicht ein starrer Stundenplan das Training
von Hafenarbeitern bestimmen soll, sondern die
Erreichung von Trainingszielen. Hierzu empfehlen
die Leitlinien einen Prozesszyklus, der mit einem
.Kompetenz-Profiling” zur Analyse von Liicken
im Trainingstandard der Hafenarbeiter beginnt,
an diesen Licken einen individuellen Lehrplan
orientiert und daran das anschlieRende Training
ausrichtet. Der Prozesszyklus endet mit einer
abschlieBenden Bewertung und gegebenenfalls
Zulassung der auszubildenden Kandidaten. Ein
weiterer Schwerpunkt der Leitlinien liegt auf der
Empfehlung einer Gestaltung der Trainingsmetho-
den fir Unternehmen und Ausbildungszentren in

Seehafen.

Der ZDS hat sich aktiv in die Beratungen und Aus-
gestaltungen der Richtlinien eingebracht. Das

durch die Leitlinien beschriebene Ausbildungs-

programm orientiert sich im Wesentlichen an den
hohen, deutschen Standards.

Beachtlich ist, das die Leitlinien nach deren geplan-
ter Annahme durch eine trilaterale Plenarsitzung
der ILO im November 2011 als Vorbild fir ein ent-
sprechendes Rechtsinstrument auf europaischer
Ebene im Rahmen des demnachst beginnenden
europaischen sozialen Dialogs zwischen den Ge-
werkschaften und den europadischen Hafenver-
banden dienen soll. Den ILO-Leitlinien wird somit
eine wichtige Rolle fir die zukiinftige Gestaltung
der Ausbildungsgrundlagen in deutschen, aber

auch europaischen Seehafen zukommen.
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UMSCHLAGENTWICKLUNG
2010/2011

Nachdem der deutsche Seegliterumschlag 2009
aufgrund der globalen Finanzmarkt- und Wirt-
schaftskrise kraftig einbrach, konnte 2010 schon
wieder ein Zuwachs um 4,9 % auf 274 Mio. t er-
zielt werden. Die deutsche Hafenwirtschaft hat
sich damit friher und kraftiger als erwartet von
der Krise erholt.

Ursdchlich fur diese erfreuliche Entwicklung war
die rasche Erholung des Welthandels mit dem
kraftigen Anstieg der deutschen Exporte als
Motor des deutschen Wirtschaftsaufschwungs.
Zudem haben sich die Rahmenbedingungen der
weltweiten Seeschifffahrt mit dem Anziehen der
Fracht- und Charterraten und dem Riickgang der
Aufliegertonnage deutlich verbessert.

AuRerdem hat die deutsche Hafenwirtschaft mit

der Nutzung der Kurzarbeit, die zum Teil mit Quali-

UMSCHLAGENTWICKLUNG DER

DEUTSCHEN SEEHAFEN (IN MIO. T)
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fizierungsmaBnahmen verbunden wurde, wesent-
lich zur Krisenbewaltigung beigetragen. Hilfreich
war dabei auch die moderate Lohnpolitik der Ta-

rifpartner.

Unsere Uberzeugung, dass der Globalisierungspro-
zess nicht umkehrbar ist, hat sich als richtig erwie-
sen. Die deutschen Seehafen befinden sich damit
wieder auf einem Wachstumspfad.

Unter Einbeziehung des Seeglterumschlags der Bin-
nenhafen wurden 2010 276 Mio. t umgeschlagen,
5,0 % mehr als im Vorjahr. Damit wurden rund 25 %
des Umschlageinbruchs von 2009 wieder aufgeholt.

Fir 2011 rechnen wir mit einem Zuwachs beim
Gesamtumschlag von 6 % auf 290 Mio. t. Damit
wirde das Rekordergebnis aus dem Jahre 2008 um
9 % verfehlt.

Bei abgeschwachter Dynamik der Weltwirtschaft

mit entsprechenden Auswirkungen fir den deut-
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schen AufSenhandel erwarten wir flir 2012 ein
Wachstum des deutschen Seeglterumschlags um
2% auf 296 Mio. t. Damit wiirde der Gesamtum-
schlag noch um 7% unter dem Hochststand des
Jahres 2008 liegen.

In den deutschen Ostseehdfen wurden 2010
54,6 Mio. t umgeschlagen, 9,3 % mehr als 2009.
Davon entfielen auf die Seehafen in Mecklen-
burg-Vorpommern 28 Mio. t (+12,4 %) und auf die
schleswig-holsteinischen Seehafen knapp 27 Mio. t
(+6,2%).

In den deutschen Nordseehdafen nahm das Auf-
kommen insgesamt um 3,9 % auf 219 Mio. t zu.
Davon zogen der Hamburger Hafen 104,5 Mio. t
(+10,3%) und die Bremischen Hafen 59 Mio. t
(+9,6 %) auf sich. Die niedersachsischen Seehafen
wa-ren mit 46,3 Mio. t (-13,1%) und die schleswig-
holsteinischen Seehafen mit 9 Mio. t (+3%) am
Umschlag der Nordseehafen beteiligt. Dabei ist
der Riickgang der niedersdchsischen Seehafen im
Wesentlichen auf den Einbruch des Umschlags in
Wilhelmshaven (-27,7%) aufgrund der SchlieBung
einer Raffinerie und des damit verbundenen Riick-
gangs des Umschlags von Rohél und Mineraldlpro-
dukten zuruckzufihren.

Die Entwicklung des Guterverkehrs liber See nach
Verkehrsbeziehungen zeigt, dass an der Erholung
des deutschen Seeguterumschlags nur der inter-
nationale Verkehr beteiligt war. Im Europaverkehr
nahm das Aufkommen um 4,6 % auf 155,2 Mio. t
zu.Im Uberseeverkehr stieg der Umschlagum 6,7 %
auf 114,6 Mio. t. Dagegen ging der Verkehr zwi-
schen den deutschen Seehafen weiter um 9 % auf
6,2 Mio. t zuruck.

Aus europaischen Hafen wurden 2010 102,6 Mio. t
(+6 %) empfangen, davon 67,5 Mio. t aus EU-Hafen
(+6,5%). Vom Empfang aus den lbrigen europai-
schen Hafen in Hohe von 35,1 Mio. t (+5,1%) ent-
fielen 16,5 Mio. t auf norwegische Hafen (-5,6 %)
und 15,4 Mio. t auf russische Ostseehafen (+7,6 %).
In europdische Hafen wurden 52,6 Mio. t verschifft

(+1,8 %), davon 42,8 Mio. t in EU-Hafen (-0,2 %) und
9,8 Mio. t in Hafen des Ubrigen Europas (+11,7 %).
Dabei erhohte sich der Verkehr in russische Ost-
seehafen um beachtliche 23,5 % auf 5,4 Mio. t.

Aus Uberseehafen wurden 2010 64,2 Mio. t (+9 %)
empfangen. Dabei nahmen die Anlandungen
aus nordamerikanischen Hafen (+16,9 %), asiati-
schen Hafen (+14,1%) und mittel- und siidame-
rikanischen Hafen (+13,8 %) kraftig zu. Der Emp-
fang aus Hafen der VR China stieg um 13,7 % auf
12,3 Mio. t. In Uberseehafen wurden insgesamt
50,4 Mio. t (+3,9 %) verschifft. Dabei zog der Ver-
sand in mittel- und sidamerikanische Hafen um
33,5 % an. Die Verschiffungen in Hafen der VR Chi-
na gingen leicht um 1,1% auf 7,1 Mio. t zurlick, la-
gen jedoch deutlich Gber dem Versand in 2008 in
Hohe von 5,7 Mio. t.

Der Stiickgutumschlag in den deutschen Seehafen
erhéhte sich 2010 insgesamt um 9,7% auf knapp
158 Mio. t. In den deutschen Nordseehafen wurden
insgesamt 122,5 Mio. t umgeschlagen, 9,9 % mehr
als 2009. Davon entfielen 64,5 Mio. t auf Hamburg
(+10,9 %) und rund 5o Mio. t auf die Bremischen
Hafen (+8,6 %). Emden zog 2,5 Mio. t (+26,6 %), Cux-
haven knapp 2 Mio. t (+35,6 %) und Brake 1,6 Mio. t
(+23,6 %) auf sich.

Die deutschen Ostseehdfen schlugen 2010 insge-
samt 35 Mio. t Stlickgliter um, 9,3% mehr als im
Vorjahr. An ihrem Gesamtaufkommen waren Lu-
beck mit 16,8 Mio. t (+2,8 %), Rostock mit 7,7 Mio. t
(+8,5%), Puttgarden mit knapp 4 Mio. t (+14,7%),
Kiel mit 2,7 Mio.t(+44,2 %), Sassnitz mit 2,2 Mio. t
(+18,6 %) und Wismar mit 1,5 Mio. t (+8,4 %) be-
teiligt.

In den deutschen Binnenhadfen wurden 2010 im
Seeverkehr 1,4 Mio. t Stlickgiter (+6,9 %) umge-
schlagen, darunter allein in Duisburg rund 1,2 Mio. t
(+18 %).

Von den insgesamt 159 Mio. t Stiickguter, die 2010
in den deutschen Seehafen einschlieRlich des See-



GUTERUMSCHLAG IN AUSGEWAHLTEN HAFEN (IN 1.000 T)

2008 2009 2010 Veranderung
2010:2009 in %

Ostseehifen 58.937 49.986 54.649

Rostock 21.278 17.384 19.489 +12,1
Libeck 21.334 17.488 17.854 +2,1
Puttgarden 4.073 3.479 3.990 +14,7
Kiel 3.154 3.158 3.825 +21,1
Wismar 3.267 3.084 3.457 +12,1
Sassnitz 2.711 2.212 2.672 +20,8
Lubmin 448 833 772 -73
Wolgast 346 395 419 +5,8
Stralsund 810 658 808 +22,8
Flensburg 582 489 492 +0,7
Rendsburg 257 258 244 -5,4
Ubrige Ostseehifen in:

Schleswig-Holstein 223 197 226 +14,5
Mecklenburg Vorpommern +14,5
Hamburg 118.915 94.762 104.520 +10,3
Wilhelmshaven 40.556 34.196 24728 -27,7
Bremen/Bremerhaven 63.501 53.941 59.107 +9,6
Brunsbiittel X 7.343 7.463 +1,6
Brake 5.745 4.728 5.146 +8,8
Butzfleth 5.573 4.673 5.221 +11,7
Emden 4.517 3.562 4.319 +21,2
Nordenham 3.605 3.364 3.252 -3,3
Cuxhaven 1.956 1.766 2.160 +22,3
Leer 95 99 105 +5,6
Papenburg 317 335 362 +8,0
Husum 462 301 303 +1,2
Ubrige Nordseehifen in:

Schleswig-Holstein 1.264 1.166 1.310 +12,4
Niedersachsen 1.056 +68,6
Binnenhafen? 2.780 1.955 2.020 +3,3
darunter Duisburg 2.074 1.072 1.414 +31,9
AuBerdem:

Eigengew. d. Ladungstrager 61.413 48.646 52.074 +7,0

% Seeverkehr der Binnenhdfen



GUTERVERKEHR UBER SEE NACH
VERKEHRSBEZIEHUNGEN (IN MIO. T)

2009 Veranderungen
in %

Empfang aus Hafen auRRerhalb Deutschlands - 166,8

Europaische Hafen 96,8 102,6 +6,0
davon Hafen in der Europ. Union 63,4 67,5 +6,5
Ubrigem Europa 33,4 35,1 +5,1
dar.: Russ. Foder./Ostsee 14,3 15,4 +7,6
Norwegen 17,5 16,5 -5,6
AuBereuropaische Hafen 58,9 64,2 +9,0
darunter Hafen in Afrika 11,2 10,4 -73
Nordamerika 10,1 11,9 +16,9
Mittel- und Suidamerika 12,5 14,3 +13,8
Asien 22,4 25,6 +14,1
Australien +4,6
T Y T T
Europaische Hafen 51,6 52,6 +1,8
davon Hafen in der Europ. Union 42,8 42,8 -0,2
Ubrigem Europa 8,7 9,8 +11,7
dar.: Russ. Foder./Ostsee 4,3 5,4 +23,5
Norwegen 2,8 2,8 -2,6
AuBereuropadische Hafen 48,5 50,4 +3,9
darunter Hafen in Afrika 6,9 6,7 -2,9
Nordamerika 7,8 8,5 +7,8
Mittel- und Stidamerika 4.8 6,4 +33,5
Asien 28,3 28,1 -0,7
Australien

Gesamtverkehr 262,9 276,0 _



STUCKGUTUMSCHLAG (IN 1.000 T)

Veranderungen
2010:2009 in %

Ostseehdfen 39.575 32.238 35.222

Libeck 20.120 16.357 16.811 +2,8
Puttgarden 4.073 3.479 3.990 +14,7
Kiel 1.925 1.859 2.682 +44,2
Rendsburg 4 6 4 -21,2
Flensburg 0 2 1 -42,4
Rostock 9.400 7.053 7.652 +8,5
Stralsund 146 82 180 +120,6
Wismar 1.340 1.384 1.500 +8,4
Sassnitz 2.374 1.848 2.191 +18,6

Ubrige Ostseehifen in:

Schleswig-Holstein 0 8 3 -58,2
I\/\ecklenburg Vorpommern +28,6
Husum

Brunsbuttel X 71 36 -48,8
Hamburg 76.677 58.181 64.536 +10,9
Butzfleth 9 94 0 -99,9
Cuxhaven 1.587 1.459 1.978 +35,6
Bremische Hafen 53.972 45.963 49.925 +8,6
Brake 2.426 2.161 1.270 +23,6
Nordenham 1.087 598 303 -49,2
Wilhelmshaven 586 807 156 -80,6
Emden 3.239 2.012 2.547 +26,6
Leer 24 14 15 +9,7
Papenburg 80 61 52 -14,7
Ubrige Nordseehifen in:

Schleswig-Holstein 437 420 448 +6,7
Niedersachsen +74,5
Binnenhafen 2.354 1.311 1.402 +6,9
dar. Duisburg 2.000 1.177 +18,0
AuBerdem: 31.659 24.079 26.477 +10,0

Eigengewichte der Container
Eigengewichte der Fahrzeuge 39.754 24.567 25.597 +4,2



verkehrs der Binnenhdfen umgeschlagen wurden,
entfielen 107 Mio. t auf den Containerverkehr. Da-
von wurden 104 Mio. t in Hamburg und den Bre-

mischen Hafen zusammen umgeschlagen.

Der Containerumschlag nahm 2010 insgesamt um
10 % auf 13,1 Mio. TEU zu. Davon wurden an belade-
nen Containern 11,3 Mio. TEU umgeschlagen, 9,9 %
mehr als im Vorjahr. Der Anteil der beladenen
Container an den insgesamt im Containerverkehr
beforderten Einheiten betrug damit 86 %. Das La-
dungsgewicht nahm insgesamt um 8,9 % auf 107
Mio. t zu. In Hamburg nahm der Containerverkehr
2010 um 12,4 % auf knapp 8 Mio. TEU und in den
Bremischen Hafen um 6,5% auf knapp 5 Mio. TEU
zu. Hamburg lag damit weltweit auf Position 15
und belegte in der europadischen Rangliste Platz 3.
Die Bremischen Hafen kamen weltweit auf Platz 23
und belegten europaweit Rang 4.

In den deutschen Ostseehafen nahm der Fahr- und
Ro/Ro-Verkehr einschlieflich der Eigengewichte
2010 insgesamt um 6,2 % auf 59,2 Mio. t zu. Uber-
proportional stieg vor allem der Verkehr in Kiel
(+31,3%). Libeck zog 45,5 % des Gesamtaufkom-
mens auf sich und Rostock war mit 21,8 %, Putt-
garden mit 20,4 %, Kiel mit 7,2 % und Sassnitz mit

5,1% am Gesamtaufkommen beteiligt.

Dagegen stagnierte das Passagieraufkommen mit
rund 11 Mio. Reisenden.

Der Massengutumschlag in den deutschen Seeha-
fen ging 2010 insgesamt leicht um 1% auf116 Mio. t
zurlck. Dabei verzeichnete der Erzumschlag mit
knapp 14 Mio. t einen kraftigen Zuwachs (+50,7 %)
und auch der Kohlenumschlag stieg leicht um 5,4 %
auf 14 Mio. t. an. Dagegen sank der Umschlag an
Rohol um 12 % auf 29 Mio. t und an Mineraldlpro-
dukten um 21,5 % auf 13,5 Mio. t. Dieser Riickgang
ist im Wesentlichen auf die SchlieRung einer Raf-
finerie in Wilhelmshaven zurtickzufihren.

Auch der Saugglterumschlag nahminsgesamt um
0,9 % auf 16,6 Mio. t ab. Wahrend beim Umschlag

von Getreide ein Zuwachs um 1,4 % auf 9,2 Mio. t
erreicht werden konnte, nahm der Umschlag von
Futtermitteln um 2,4 % auf 4,3 Mio. t und von Ol-
saaten um 4,5% auf 3 Mio. t ab. Uber die Entwick-
lung des Saugguterumschlags in den einzelnen
Hafen informiert die Tabelle auf Seite 5o.

In den deutschen Ostseehafen nahm der Massen-
gutumschlag um 9,5% auf19,4 Mio. t zu. Dagegen
mussten die deutschen Nordseehafen einen Riick-
gang ihres Massengutumschlags um insgesamt
2,9 % auf 96,5 Mio. t hinnehmen.

UMSCHLAGENTWICKLUNG 2011

2011 setzte sich die Erholung des deutschen See-
glterumschlags weiter fort. In den ersten vier
Monaten nahm der Gesamtumschlag einschlief3-
lich des Seeverkehrs der Binnenhafen um 7% auf
94,4 Mio. t zu.

Dabeierhohte sich der Stiickgutumschlag um 15,1 %
auf 58,3 Mio. t, wobei der Containerumschlag um
20,3% auf 4,9 Mio. TEU stieg. Dagegen nahm der
Massengutumschlag um 3,9 % auf 36,2 Mio. t ab.

Aktuellere Zahlen des Statistischen Bundesamtes
lagen bei Redaktionsschluss leider nicht vor. Dabei
handelt es sich um Daten der Fachserie 8 Reihe 5
Verkehr/Seeschifffahrt.

Uber die Umschlagentwicklung der deutschen
Seehafen informiert das Statistische Bundesamt
bisher im Rahmen seiner Veroffentlichung Ver-
kehr/Seegiterumschlag deutscher Hafen. Leider
liegen die neuesten Zahlen bisher nur fir 2010
vor. Sollte diese Veroffentlichung eingestellt
werden, wirden kinftig keine Zahlen Uber den
Guterumschlag in den deutschen Seehdfen mehr
zur Verfligung stehen. Der ZDS wird sich mit
allem Nachdruck dafir einsetzen, dass die amtli-
che Bundesstatistik iber den deutschen Seegiiter-
umschlag nicht eingestellt wird.



CONTAINERUMSCHLAG DER DEUTSCHEN SEEHAFEN

Container Beladene Container

insgesamt Anzahl Gewicht der

in 1000 TEU in 1000 TEU Ladung in 1000t

2009 Alle Hafen 11.915 10.269 98.268
dar. Hamburg 7.031 6.020 55.626
Bremische Hafen 4.579 4.022 39.656

2010 Alle Hafen 13.106 11.281 107.009
dar. Hamburg 7.906 6.671 61.791
Bremische Hafen 4.876 4.366 42.183
Verand. 2009/2010 Alle Hafen +10,0 +9,9 +8,9
dar. Hamburg +12,4 +10,8 +11,1
Bremische Hafen +6,5 +8,6 +6,4

FAHR- UND RO/RO-VERKEHR IN DEUTSCHEN OSTSEEHAFEN

(IN1.000 T)
2010:2009 in %
Libeck 26.300 26.470 +1,5
Rostock 11.800 12.700 +7,6
Puttgarden 10.802 11.848 +9,7
Kiel 3.204 4.206 +31,3

Sassnitz 2.686 2.938 +

9,4
Anzahl der Passagiere

Puttgarden 6.304.798 6.260.737 -0,7
Rostock 2.100.000 2.060.000 -1,9
Kiel 1.491.097 1.551.510 +4,1
Sassnitz 716.006 647.952 -9,5
Libeck 374.046 412.000 +10,1



MASSENGUTUMSCHLAG (IN 1.000 T)

Veranderungen
2010:2009 in %

Lubeck 1.215 1.131 1.044 -7,7
Puttgarden - - - -
Kiel 1.229 1.298 1.143 -12,0
Rendsburg 253 253 240 -51
Flensburg 581 487 491 -0,9
Rostock 11.878 10.331 11.837 +14,6
Stralsund 664 576 628 +9,0
Wismar 1.927 1.700 1.957 +15,1
Sassnitz 337 364 481 +32,2
Ubrige Ostseehafen in:

Schleswig-Holstein 223 189 222 +17,5
Mecklenburg-Vorpommern 1.056 1.419 1.385 -2,4
I O N T
Husum +1,2
Brunsbuttel X 7.272 7.426 +2,1
Hamburg 42.238 36.581 39.984 +9,3
Butzfleth 5.564 4.580 5.221 +14,0
Cuxhaven 370 307 182 -40,8
Brem. Hafen 9.528 7.978 9.182 +15,1
Brake 3.584 3.458 3.575 +3,4
Nordenham 2.518 2.766 2.949 +6,6
Wilhelmshaven 39.969 33.389 24.571 -26,4
Emden 1.278 1.551 1.771 +14,2
Leer 71 85 89 +4,9
Papenburg 237 275 310 +12,9

Ubrige Nordseehafen in:

Schleswig-Holstein 827 746 862 +15,6
Niedersachsen 78 85 112 +31,1
Binnenhafen -39
dar. Duisburg 74 75 237 +217,0



UMSCHLAGENTWICKLUNG DER WICHTIGSTEN
MASSENGUTER IN DEN DEUTSCHEN SEEHAFEN

2009 2010 Veranderung
— L L L

Massengut insgesamt 117.178 100,0 116.106 100,00
davon
Getreide 9.075 7,7 9.200 7,9 +1,4
Futtermittel 4.412 3,8 4.315 3,7 -2,4
Olsaaten 3.203 2,7 3.061 2,6 -45
Erze 9.148 7,8 13.787 11,9 +50,7
Kohlen 13.291 11,3 14.006 121 +5,4
Rohol 33.011 28,2 29.047 25,0 -12,0
Mineraldlprod. 17.203 14,7 13.508 11,6 -21,5

Sonstige Massenguter 27.836 23,8 29.182 25,1 +4,9



SAUGGUTERUMSCHLAG IN DEUTSCHEN SEEHAFEN (IN 1.000 T)

Getreide Futtermittel Olfruichte Saugglter | Veranderung
insgesamt in %
I 5 0 = e ey
Hamburg 2916 3.433 1.038 1.091 2673 2717 6.627 7240
Rostock 3.406 2.872 109 67 210 222 3.726 3.160 +17,9
Brake 657 392 2015 2.017 27 31 2,699 2439 +10,7
Brem. Hafen 327 278 513 690 2 3 842 970 -13,2
Libeck 272 292 1 = 10 17 283 309 -8,4
Kiel 194 313 17 22 6 9 217 344 -36,9
Stralsund 74 89 = = 10 25 84 114 -26,3
Wismar 51 90 2 2 6 3 59 96 -38,5
Nordenham 21 - - - - - 21 0 100,0
Emden 2 = 8 15 = 5 10 20 -50,0
Sassnitz 18 47 12 = = 6 30 53 -43,4
sonstige Hafen ~ 1.268  1.302 2.028 2.034

T T T I T T P Y



SEEGUTERUMSCHLAG IM JAHR 2011
JANUAR - APRIL (IN 1.000 T)

2010 2011 Veranderung
Januar—April Januar — April in %
Hamburg 32.729 36.043 +10,1
Wilhelmshaven 8.275 6.712 -18,9
Bremische Hafen 19.264 21.887 +13,6
Libeck 5.826 6.185 +6,2
Rostock 5.927 6.206 +4,7
Brunsbuttel 2.577 2.629 +2,0
Brake 1.535 1.702 +11,6
Bitzfleth 1.779 1.809 +1,7
Puttgarden 1.250 1.408 +12,6
Emden 1.409 1.482 +5,6
Wismar 1.222 1.144 -6,3
Kiel 1.104 1.364 +23,6
Nordenham 1.105 1.197 +8,3
Sassnitz 1.033 1.070 +3,6
Cuxhaven 620 827 +33,4
Stralsund 205 250 +21,6
Flensburg 208 163 -21,6
Seehafen insgesamt ! 88.243 94.441 +7,0
davon
Massengut 37.628 36.171 -3,9
Stiickgut 50.608 58.267 +15,1
Container in 1000 TEU 4.048 4.868 +20,3

D einschlieflich Seeverkehr der Binnenhdfen



ENTWICKLUNG DER MARKTANTEILE IN
DER HAMBURG-ANTWERPEN-RANGE™

Gesamt- Massengut- Stuckgut- Container-

umschlag umschlag umschlag umschlag

Anteil Anteil Anteil

% % % in %

Hamburg 2009 1104 154 368 100 736 209 70 245
2010 1212 152 403 100 809 205 79 244

12.°|_:;. 641 154 194 98 447 206 44 249

Brem. Hifen 2009 63,0 8,8 7,9 22 552 157 46 161
2010 68,7 8,6 9,1 23 595 151 49 151

12°|_:J1 40,0 9,6 42 21 358 165 30 169

Rotterdam 2009 3870 539 2647 723 1222 347 97 339

2010 430,0 53,9 2939 72,7 136,0 34,5 111 34,3

201

Lhj, 249 58 1402 708 747 345 59 333
Antwerpen 2009 1578 220 569 155 1009 287 73 255
200 1782 223 608 150 1174 29,8 85 262
12‘:} 959 231 343 173 616 284 44 249

Insgesamt 2009 718,2 100,0 366,3 100,0 351,9 100,0 100,0
m 798,0 100,0 404,1 100,0 393,9 100,0 H 100,0

m 414,9 198,1 100,0 216,8 100,0 17,7 100,0

*Gewichtsangaben brutto (inkl. Container-Eigengewichte)



HAMBURG-ANTWERPEN-RANGE

Die beiden deutschen Universalhdafen Hamburg
und die Bremischen Hafen zogen 2010 zusam-
men 23,8 % des Gesamtumschlags der Hamburg-
Antwerpen-Range auf sich. 2009 waren es noch
24,2%. Im Massengutumschlag konnten sie ihre
Anteile mit 10 % bzw. 2,3 % halten. Im Container-
umschlag behauptete Hamburg seinen Anteil mit
24,4 %, wahrend der Anteil der Bremischen Hafen

von 16,1% in 2009 auf 15,1% sank.

Im ersten Halbjahr 2011 haben die beiden deut-
schen Seehafen dagegen wieder Marktanteile
gewonnen. Insgesamt kamen sie auf einen Anteil
am Gesamtumschlag der Range von 25 % gegen-
Uber 23,7% im Vergleichszeitraum des Vorjahres.
Im Containerumschlag konnte Hamburg seinen
Anteil auf 24,9 % (erstes Halbjahr 2009: 23,6 %)
und die Bremischen Hafen auf 16,9 % (erstes Halb-
jahr2009: 15,3 %) ausbauen. Zusammen zogen sie
41,8 % des Containerumschlags der Range auf sich.
Sie haben damit gegeniiber dem ersten Halbjahr
2009 (38,9 %) erhebliche Marktanteile gewonnen.




VII. ORGANE DES ZD5S



ZENTRALVERBAND DER
DEUTSCHEN SEEHAFENBETRIEBE E.V.

Aufgaben

Wahrnehmung der gemeinsamen wirtschafts-, gewerbe-, sozial- und tarifpolitischen Interessen der
deutschen Seehafenunternehmen. Fachliche Beratung, Betreuung und Vertretung der gemeinschaftlichen
Interessen. Abschluss von Tarifvertragen fiir die Hafenarbeiter der deutschen Seehafenbetriebe.

Prasidium

Klaus-Dieter Peters, Hamburg (Prasident)

Dr. Ulrich Bauermeister, Rostock (Vizeprasident)
Heinrich Beckmann, Liibeck

Jan Miller, Brake

Andreas Wellbrock, Bremen

Detthold Aden, Bremen, Prasident bis 16. November 2010
Hans-Helmut Schramm, Brunsbuttel, Prasidiumsmitglied bis 16. November 2010

Von links: Heinrich Beckmann, Jan Miiller, Klaus-Dieter Peters, Heinz Brandt (Vorsitzender des Sozialpolitischen
Ausschusses), Andreas Wellbrock, Dr. Ulrich Bauermeister.
Foto auf der linken Seite: Gruppenbild des Verwaltungsrates (siehe Seite 56)
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BREMEN
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Michael Kremp
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Michael de Reese

Karsten Dirks

Axel Kluth
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Manfred Kuhr

Klaus Bartels (kommissarisch)
Hubertus Ritzke
Peter Marx
Dieter Wandel

Stellvertretendes Mitglied
Peter Lindenau

Carola Zehle

Werner Gruhl

Ina Luderer

Rainer Fabian

Stellvertretendes Mitglied
N.N.

Hans Helmut Schramm
N.N.

Jens B. Knudsen

Andreas Walter

Stellvertretendes Mitglied
Christian Hardt

Daniele Priebe

Helmut Bilz

Soren Jurrat

Detlef Unger



SOZIALPOLITISCHER AUSSCHUSS
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Dietmar Paul Walter
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Werner Gruhl (1. stellv. Vorsitz)
Jorg Breyer

Carola Zehle

Matthias Reichel

GESCHAFTSFUHRUNG

Hauptgeschaftsfiihrer

Dipl.-Volkswirt Klaus Heitmann

Stellvertretendes Mitglied
Karsten Dirks

Reiner Briils

N.N.

Stellvertretendes Mitglied
Peter Marx

Rudiger Rempe

Hubertus Ritzke

Stefan Schultze

Dieter Schumacher

Stellvertretendes Mitglied

Arno Schirmacher

Jaana Kleinschmit von Lengefeld
Thomas Briigmann (kommissarisch)
Rainer Fabian

Erhard Meller

Geschaftsfiihrer
Dr. Martin Kroger
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