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|.  Einleitung

Den See- und Binnenhafen in der Bundesrepublik Deutschland kommt eine

Schlusselrolle fur die gesamte Volkswirtschaft zu. Sie sind

e Drehscheiben des nationalen und internationalen Warenaustausches,

¢ Knotenpunkte des Land- und Schiffsverkehrs,

e attraktive Standorte flr Industrieunternehmen und das Dienstleistungsgewerbe,

e Zentren fir logistische Aktivitaten,

e Schnittstellen fir die Landverkehrstrager Strale und Schiene mit dem System
Schiff/Wasserstralle.

Von den Transport- und Logistikketten tiber See- und Binnenwasserstrallen profitiert
ganz Deutschland mit einer Vielzahl von komplementaren Industrie- und Dienst-
leistungsbereichen, die in allen Regionen und Wirtschaftssektoren angesiedelt sind.
Schifffahrtsbezogene Logistikwirtschaft ist aufgrund der starken Abhangigkeit der
deutschen Wirtschaft vom AuRenhandel von besonders hoher struktureller und
gesamtwirtschaftlicher Bedeutung. Die herausragende Stellung Deutschlands in der
Exportwirtschaft wird ermdglicht durch ein hoch leistungsfahiges System von See- und
Binnenhafen in Verbindung mit guten wasserseitigen und landseitigen Anbindungen,
wettbewerbsforderlichen Rahmenbedingungen und hoch entwickeltem logistischen
Know-How. Als rohstoffarmes Land ist Deutschland auf Importe — insbesondere im

Energiebereich (Erdél, Erdgas) — angewiesen.

Im Jahr 2007 wurden von Deutschland Waren im Wert von 969 Mrd. € aus- und im
Wert von 772,5 Mrd. € eingefuhrt. Damit waren sowohl die Ausfuhren als auch die
Einfuhren so hoch wie nie zuvor.' Der Beitrag des Exports zum deutschen
Bruttoinlandsprodukt ist zwischen 1995 und 2006 von 16 % auf Gber 23 % kraftig

angestiegen. Mit dieser Entwicklung kann auch in Zukunft gerechnet werden.

Die Weltwirtschaft ist derzeit mit einer Finanzkrise von globalem Ausmal} konfrontiert.
Zahlreiche Regierungen unternehmen Anstrengungen, die Auswirkungen dieser Krise

auf die Realwirtschaft einzudammen.

' Vgl. Statistisches Bundesamt 2008.



Prognosen zur kurzfristigen weltwirtschaftlichen Entwicklung im Kontext der
Wirtschafts- und Finanzkrise sind zwar mit Unsicherheiten behaftet. Jedoch ist nicht zu
erwarten, dass die derzeitige Konjunkturkrise auf lange Sicht den Trend zu
zunehmender Globalisierung und internationaler Arbeitsteilung umkehren wird. Die
Potenziale der Globalisierung sind bei weitem noch nicht ausgeschopft. Der Export
wird auch zuklnftig einen entscheidenden Wachstumsmotor der deutschen Wirtschaft
darstellen. Die Zunahme des Welthandels und damit des Weltseeverkehrs als Folge
der Globalisierung und internationalen Arbeitsteilung sind und bleiben die zentralen
Chancen und Herausforderungen fir unsere Hafen. Mit Blick auf das Jahr 2025 ist
weiter davon auszugehen, dass der Welthandel und der Guterverkehr dynamisch
wachsen werden. Vor diesem Hintergrund kommt einem leistungsfahigen Transport-
und Logistiksystem als Motor flir Wachstum und Beschaftigung eine hohe Bedeutung

ZU.

Bei der hier zugrunde gelegten Seeverkehrsprognose? handelt es sich um eine auf das
Jahr 2025 zielende Vorhersage, die keine Aussagen Uber den zwischenzeitlichen
Verlauf des Verkehrsaufkommens oder der Umschlage in den Seehéafen zwischen
2004 und 2025 macht. Betrachtet man z.B. die tatsachliche Entwicklung des
Containerumschlags in den Nordrangehéfen®, so stellt man fest, dass der
Containerumschlag in den Jahren 2005 bis 2008 deutlich héher war als die
prognostizierte Entwicklung, die ein lineares Wachstum unterstellt. Sollte sich die
konjunkturelle Schwachephase jedoch Uber einen langeren Zeitraum hinziehen,

werden die Auswirkungen auf die Seeverkehrsprognose zu Uberprifen sein.

Nach Einschatzung der Organisation fur Wirtschaftliche Zusammenarbeit und
Entwicklung (OECD) vom April 2009 zeigen die weltweit aufgelegten
Konjunkturprogramme bereits positive Wirkungen. Dies betreffe insbesondere die
Volkswirtschaften der USA und Chinas. Hohere staatliche Ausgaben und eine
Belebung des Kreditmarktes hatten die Nachfrage wieder etwas angekurbelt und damit
auch Verbrauchervertrauen zurtick gebracht. Mit einem Wiederaufschwung ist nach
Auffassung der OECD 2010 zu rechnen.

2 Planco (Seeverkehrsprognose) 2007.

3 Nordrangehafen bezeichnet die wichtigsten kontinentaleuropaischen Hafen an der Nordsee
(Hamburg, Bremen/Bremerhaven, WilhelImshaven, Antwerpen, Zeebriigge, Diinkirchen,
Rotterdam, Amsterdam, Le Havre, Géteborg).



Die im Nationalen Hafenkonzept vorgesehenen Malinahmen sollen insbesondere die
internationale Wettbewerbsfahigkeit der See- und Binnenhafen verbessern. Zugleich
tragen sie zur Uberwindung der Konjunkturkrise bei und bieten damit die Chance, den
Wirtschaftsstandort Deutschland insgesamt zu stérken. Von Beginn an wird die
Umsetzung der in diesem Konzept geforderten Malkhahmen zu mehr Auftragen in der
Baubranche, mehr Arbeitsplatzen in der Hafen- und Logistikwirtschaft sowie den
hafenbezogenen Industrien fuhren. Gleichzeitig zielt das Konzept darauf ab, die
Wettbewerbsfahigkeit der deutschen Wirtschaft nachhaltig zu erhéhen und durch
Umwelt- und KlimaschutzmafRnahmen Lebensgrundlagen heutiger und zukulnftiger

Generationen zu erhalten.

Wenn die Konjunkturkrise Gberwunden ist, wird der weltweite Warenaustausch wieder
zunehmen. Damit wachst die Rolle der Transportwirtschaft als Schllisselbranche fiir
Deutschland. Der Umsatz in der gesamten Logistikbranche in Deutschland liegt bei rd.
190 Mrd. €*. Der nominale Umsatz in der Branche ist seit 2001 um
jahresdurchschnittlich etwa 4,5 % gewachsen (zum Vergleich: Verarbeitendes
Gewerbe: + 3 %). Damit zahlt der Sektor zu den wachstumsstarksten in Deutschland.
Am gesamten europaischen Logistikmarkt hat Deutschland mit knapp einem

Viertel einen europaweit einzigartig hohen Anteil.

Deutschland verfiigt Gber eine der besten und modernsten Verkehrsinfrastrukturen
weltweit, mit einem dichten und leistungsfahigen Netz von Strafl3en, Schienen und
Wasserstralden. Die logistischen Systeme sind exzellent ausgebaut. Trotzdem reicht
die bestehende Infrastruktur nicht aus, um das zu erwartende Giiterverkehrswachstum
zu bewaltigen. Fur Deutschland wird eine Zunahme der Guterverkehrsleistung
zwischen 2004 bis 2025 um rd. 70 % vorhergesagt.® Besonders stark wird der
Seehafenhinterlandverkehr zunehmen: Das Aufkommen wird voraussichtlich um rd.
130 % von 195 Mio. t auf rd. 450 Mio. t steigen. Ziel der Bundesregierung ist es, die
Spitzenstellung Deutschlands sowohl in Giiterverkehr und Logistik, wie auch in der
Verkehrsinfrastruktur dauerhaft zu sichern. Den damit verbundenen wirtschaftlichen,
sozialen und 6kologischen Herausforderungen mussen sich Politik und Wirtschaft

gleichermalien stellen.

In den 17 grofReren deutschen Seehafen und ca. 250 Binnenhafen werden jahrlich rd.

600 Mio. t Glter umgeschlagen. Es zeichnen sich jedoch zunehmend Kapazitats-

* Deutsche Bank Research, Logistik in Deutschland, Oktober 2008.
® Intraplan/BVU (Verflechtungsprognose) 2007.



engpasse in den Hafen sowie bei den wasserseitigen und landseitigen Zufahrten ab.
Die Hafen und Verkehrsinfrastrukturen stoRen an ihre Grenzen, wenn sich die
Steigerung des Giterumschlags und -verkehrs auch in den nachsten funfzehn Jahren

fortsetzt.

Gesamtwirtschaftliche Bedeutung der See- und Binnenhafen

e Inden 17 deutschen Seehafen wurden tber 315 Mio. t. Guter umgeschlagen
(2007).

e In den 250 deutschen Binnenhafen wuchs der Giterumschlag 2007
gegeniiber 2006 um 2,3 % auf fast 250 Mio. t.

e 300.000 Arbeitsplatze sind seehafen- und 400.000 Arbeitsplatze
binnenhafenabhangig.*

e 2,6 Mio. Menschen sind in den 60.000 Logistikunternehmen beschaftigt.**

* Angaben des Zentralverbandes der Deutschen Seehafenbetriebe e.V. und des Bundesverbandes Offentlicher
Binnenhafen e.V.
** Angaben der Bundesvereinigung Logistik e.V.

Mit Blick auf das zu erwartende Verkehrswachstum hat die Bundesregierung im Juli

2008 den in der Koalitionsvereinbarung verabredeten Masterplan Giterverkehr und

Logistik vorgelegt. Der Masterplan setzt darauf, die groRen zukunftigen

Herausforderungen an Guaterverkehr und Logistik zu meistern, insbesondere durch

e optimale Nutzung der vorhandenen Verkehrswege und effizientere Gestaltung des
Gesamtverkehrssystems,

e Vermeidung von Verkehren ohne die Wirtschaft zu beeintrachtigen bei
gleichzeitiger Sicherung der Mobilitat,

o Verlagerung von mehr Verkehr auf die umweltfreundlicheren Verkehrstrager
Schiene und Binnenwasserstralle,

e verstarkten Ausbau von Verkehrsachsen und -knoten,

e bessere Berlcksichtigung der Anforderungen von Umwelt- und Klimaschutz, Larm-
minderungsmafRnahmen und Larmschutz sowie der Sicherheitsanforderungen und

e Verbesserung der Arbeits- und Ausbildungsbedingungen im Transportgewerbe.

Der Masterplan zielt darauf ab, die Spitzenstellung Deutschlands bei Giterverkehr und
Logistik angesichts der Herausforderungen eines globalisierten Wettbewerbs, des
Klimaschutzes und sich beschleunigender technischer Entwicklungen dauerhaft zu
sichern und auszubauen, um die gesamtwirtschaftliche Entwicklung Deutschlands

sicherzustellen. Er versteht die Hafenpolitik als nationale Aufgabe in gemeinsamer



Verantwortung des Bundes, der Lander und der Wirtschaft. Konkret strebt er eine noch
bessere Koordinierung der nationalen Hafenpolitik und eine verstarkte Kooperation der

Hafen im kartellrechtlich zulassigen Rahmen an.

Als Teil des Masterplans (MaRnahme A 7) legt die Bundesregierung das Nationale
Hafenkonzept vor. Mit dem Nationalen Hafenkonzept werden die Ziele des
Masterplans auf die See- und Binnenhafen Ubertragen. MalRnahmen des Masterplans
werden auf die Hafen fokussiert und durch weitere hafentbergreifende und
hafenspezifische Mallnahmen erganzt. Dabei tragt das Nationale Hafenkonzept dem
verkehrspolitischen Ziel der Bundesregierung Rechnung, die einzelnen Verkehrstrager
im Rahmen eines integrierten Verkehrssystems besser miteinander zu verknipfen, um
so die spezifischen Starken jedes Verkehrstragers optimal zu nutzen und die

Leistungsfahigkeit des Gesamtsystems zu starken.

Es geht darum, dass Wirtschaftswachstum und die Schaffung von Arbeitsplatzen nicht

durch Engpasse in den Hafen und deren Anbindungen behindert werden. Damit die

Hafen auch in Zukunft ihre katalytische Funktion fir die Menschen und die Wirtschaft

erfillen kénnen, sind eine Reihe von MalRnahmen im Rahmen einer integrierten,

nachhaltigen Verkehrs- und Hafenpolitik erforderlich, die

e den Ausbau der hafenrelevanten Verkehrsinfrastrukturen bedarfsgerecht
voranbringen und die Kapazitatsengpasse in den Hafen beseitigen,

o die Wettbewerbsfahigkeit der Hafen verbessern,

e Ausbildung und Beschaftigung sichern und starken,

e Umwelt- und Klimaschutz férdern und

e die Sicherheit der Lieferketten optimieren.

Mit dem Nationalen Hafenkonzept legt der Bund die Strategie fiir seine Hafenpolitik in
den kommenden zehn Jahren vor. Er setzt mit seiner Standort Ubergreifenden
Hafenpolitik unter Einbindung aller Akteursgruppen eines der wichtigsten Ziele des
Masterplans Guterverkehr und Logistik um. Dartber hinaus greift der Bund mit dem
gezielten und koordinierten Ausbau leistungsfahiger Hinterlandanbindungen und der
Harmonisierung der Wettbewerbsbedingungen fir Hafen europaweit die Leitgedanken
der Koalitionsvereinbarung vom 11. November 2005 zur Starkung der Maritimen
Wirtschaft und der Binnenschifffahrt auf. Es geht dabei um die Entwicklung einer
gemeinsamen, nach aufden hin sichtbaren Starke mit zugleich eigenstandigen Profilen,

Wertschdpfungsketten und Wirtschaftsdynamik nach innen.



Das Hafenkonzept soll Bund, Lander, Kommunen, die Wirtschaft und die
Gewerkschaften dabei unterstutzen, im Interesse der Menschen die zukunftigen
Herausforderungen zu meistern und Deutschlands Rolle als zentraler Wirtschafts- und

Produktionsstandort in Europa zu festigen.

Alle Beteiligten werden mit diesem Nationalen Hafenkonzept aufgefordert, verbindliche
Absprachen uber die Umsetzung der Mal3nahmen zu treffen, denn die Verantwortung
fur die Hafenentwicklung liegt gleichermalfien bei Bund, Landern, Kommunen, der
Wirtschaft und den Gewerkschaften. Auf diese Weise wird die Einbindung aller
Beteiligten in die Koordinierung der Hafenpolitik erreicht. Deutschland kann von dem
zu erwartenden Glterwachstum nur dann profitieren, wenn wir alle gemeinsam an der

Bewaltigung der zukulnftigen Herausforderungen arbeiten.

Vor dem Hintergrund des wachsenden Guterumschlags in den Hafen hat sich die
Bundesregierung bereits 1999 zusammen mit den Kistenlandern auf eine
,Gemeinsame Plattform zur deutschen Seehafenpolitik” verstandigt. Ziel war es, den
strategischen Schwerpunkt bei 6ffentlichen Infrastrukturmalinahmen auf die
Verbesserung der see- und landseitigen Anbindungen der deutschen Hafen zu setzen.
Der Bund hat sich dieser Verantwortung im Rahmen der Aufstellung des
Bundesverkehrswegeplanes 2003 gestellt, in den eine ,Prioritatenliste” mit 15
Kustenlander Ubergreifenden Schienen-, StralRen- und WasserstralRenprojekten zur
Verbesserung der Hinterlandanbindungen der deutschen Seehafen aufgenommen
wurde. Insgesamt ist daflir im Investitionsrahmenplan 2006 — 2010 eine Summe von

5,1 Mrd. € vorgesehen.

Mit der Koalitionsvereinbarung vom 11. November 2005 bekraftigte die
Bundesregierung ihre Absicht, die notwendigen seewartigen und landseitigen
Anbindungen der Hafen gezielt und koordiniert auszubauen und die Bedeutung der
deutschen Binnenschifffahrt als sicherem und klimafreundlichem Verkehrstrager im
Gesamtverkehrssystem deutlich zu steigern. An diesen Zielen halt die
Bundesregierung weiterhin fest. Ausbau und Optimierung der wasser- und landseitigen
Anbindung der See- und Binnenhafen stellen auch zukiinftig einen Schwerpunkt im

Rahmen der integrierten Verkehrspolitik des Bundes dar.

Neben dem Verkehrsinfrastrukturausbau leistet die Bundesregierung erhebliche
Beitrage zum Neu- und Ausbau leistungsfahiger Umschlaganlagen des Kombinierten

Verkehrs in den See- und Binnenhafen. Aul3erdem fordert die Bundesregierung seit



2008 im Rahmen des Forschungsprogramms ,Innovative Seehafentechnologien II*
Projekte zur Verbesserung der Umschlagtechnik, Fortentwicklung der IT-Systeme und
Anpassung der Organisation in den Hafen und den Logistikketten. Daneben unterstitzt
die Bundesregierung im Rahmen verschiedener Programme die Entwicklung
abgasarmer Motoren und den Einbau von neuen Motoren und Partikelfiltern in der
Binnenschifffahrt.

Die Investitionspolitik des Bundes ist ein zentraler Eckpfeiler zur Sicherstellung der
Zukunftsfahigkeit der deutschen Wirtschaft. Sie muss aber eingebettet bleiben in eine
integrierte Verkehrspolitik, die dem Ziel der Nachhaltigkeit verpflichtet ist. Diesem

Anspruch kommen wir mit der Vorlage des Nationalen Hafenkonzeptes nach.



. Herausforderungen und Chancen

1. Hohes Wachstum des Giterumschlags in den Hafen

Die durch das BMVBS in Auftrag gegebene Prognose der deutschlandweiten
Verkehrsverflechtungen 2025 geht von einem Anstieg der Glterverkehrsleistung
zwischen 2004 bis 2025 um rd. 70 % aus.® Dabei wird der StraRengiiterfernverkehr mit
Uber 80 % noch deutlicher wachsen als die anderen Verkehrstrager. Aufgrund der
Umschlagsentwicklung wird der Hinterlandverkehr der deutschen Seehéafen im
Containerverkehr bis 2025 um durchschnittlich rd. 6 % und im Nichtcontainerverkehr

um 3 % jahrlich steigen.

Das prognostizierte Glterverkehrswachstum bedeutet eine enorme Herausforderung
fur die Verkehrsinfrastruktur und die Verkehrsplanung des Bundes. Die Hauptlast des
wachsenden Gulterverkehrs wird auf die Strallen zukommen. Hier wird zum Teil mit
einer Verdopplung der Anzahl der LKW gerechnet. Ebenso stol3en einige
Bahnstrecken bereits heute an die Grenzen ihrer Belastbarkeit. Um die wirtschaftliche
Entwicklung in Deutschland nicht durch Engpasse im Verkehrssystem zu
beeintrachtigen, muss die Verkehrsplanung dem zukiinftigen Guterverkehrswachstum
Rechnung tragen. Das gesamte Verkehrssystem muss effizienter und Verkehre
mussen ohne wirtschaftliche Beeintrachtigung vermieden werden. Angesichts
beschrankter finanzieller Mittel missen die dringend benétigten Verkehrsinvestitionen

dahin gelenkt werden, wo sie den grofiten volkswirtschaftlichen Nutzen versprechen.

In den deutschen Seehafen wird bis 2025 mit einer Verdopplung des Gliterumschlags
und einer Verdreifachung des Containerumschlags zu rechnen sein.” Allein von 2001
bis 2007 haben sich die Zahl der Container und der Containerumschlag fast
verdoppelt. Am starksten wird das Umschlagaufkommen in den beiden deutschen
Seehafen Hamburg und Bremerhaven zunehmen. In den deutschen Ostseehéfen,
insbesondere in Libeck und Rostock, werden hohe Wachstumsraten vor allem im
RoRo- und Fahrverkehr erwartet. Besonders fur strukturschwache Regionen bietet das
Umschlagwachstum in den Hafen die Chance zur weiteren industriellen Entwicklung
durch Ansiedlung hafenaffiner Industrien und Schaffung neuer Arbeitsplatze in den

Hafen.

6 Intraplan/BVU (Verflechtungsprognose) 2007.
" Planco (Seeverkehrsprognose) 2007.
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Umschlag in den deutschen Nordseehafen
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Vereinfacht kdnnen die Hauptladungsarten der grolen deutschen Seehéafen wie folgt
dargestellt werden: Hamburg und die Bremischen Hafen werden immer starker vom
Containerumschlag dominiert. Wilhelmshaven ist der mit Abstand gréRte Olhafen und
schlagt vor allem flissiges Massengut um. Mit der Fertigstellung des JadeWeserPorts
in Wilhelmshaven wird der Anteil der Container erheblich zunehmen. Die Ostseehéafen
fertigen Uberwiegend RoRo- und Fahrverkehre ab. AuRerdem schlagen sie Stuck-
sowie Massengut fiir Erzeuger und Verbraucher in der Region um. Neben dem
Guterumschlag spielt in einigen deutschen Seehafen der Passagierverkehr eine
bedeutende Rolle, wobei hier die Uiber internationale Fahrverbindungen verfligenden
Ostseehafen Wachstumsraten aufweisen, wahrend der auf nationale Passagierschiffs-
verbindungen (Nordseeinseln) ausgerichtete Nordseeverkehr etwas riickgangig ist.® In
der Wertschopfungskette der Offshore-Windenergie mit groRen Wachstumspotenzialen
nehmen Hafen eine zentrale Stellung ein. Die wichtigsten Offshore-Hafen an der

Nordsee sind Emden und Cuxhaven. An der Ostsee ist es Rostock.

Das aulierordentliche Wachstum des Seegliterumschlags ist vor allem auf die starke
AuRenhandelstatigkeit Deutschlands, die Transitfunktion der deutschen Seehéafen flr
Osteuropa und das Zusammenwachsen des europaischen Wirtschaftsraumes durch
die Beitritte Finnlands, Schwedens (1995) und der baltischen Staaten (2004) zur
Europaischen Union zuriickzufiihren.® Dariiber hinaus weisen insbesondere die so
genannten BRIC-Staaten (Brasilien, Russische Fdderation, Indien und China) hohe
Zuwachsraten im Seeverkehr von und nach Deutschland auf. Fir die Exportnation
Deutschland ergibt sich aus der positiven wirtschaftlichen Perspektive der BRIC- und
anderer Staaten die Mdglichkeit zur ErschlieBung groRer Absatzmarkte. Zugleich
stehen die Hafen jedoch vor erheblichen kapazitiven Herausforderungen, die sich aus
dem zunehmenden Giterumschlag mit diesen Regionen und der wachsenden

Bedeutung Deutschlands als Transitland ergeben.

Die deutschen Seehafen haben durch friihzeitige Investitionen in moderne
Suprastrukturen® ihre Chance gewahrt, den Anforderungen der Industrie, z.B.
hinsichtlich des starken Umschlagwachstums, der Anderungen in den Ladungsarten

(Container, RoRo-Verkehre) oder bezlglich der Projektladungen gerecht zu werden.

® PWC 2007.

° PWC 2007.

10 Suprastruktur bezeichnet - als Gegenbegriff zu Infrastruktur - Oberbauten wie z. B.
Flachenbefestigungen, jegliche Arten von Gebauden (Lagerhallen, Biro- und Wohngebaude
etc.) sowie alle Arten von befestigtem oder halb-beweglichen Gerat (Krane, Rampen etc.).
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Gleichzeitig haben die Kustenlander unter teilweise schwierigen finanziellen
Rahmenbedingungen kontinuierlich in den Ausbau der Hafeninfrastrukturen investiert.
Dieser Vorsprung gegeniber den Konkurrenzhafen muss erhalten bleiben, wenn
Deutschland auch kiinftig in der ersten Liga der Wirtschaftsstandorte mitspielen und im

internationalen Wettbewerb bestehen mochte.

Fur die Binnenschifffahrt ergibt sich bis 2025 gegentiber 2004 ein Zuwachs der
Giterverkehrsleistung von rd. 26 %."" Etwa 80 % des gesamten deutschen
Binnenschifffahrtsaufkommens findet auf dem Rhein statt. Bezogen auf die
Ladungsarten dominiert in der Binnenschifffahrt das feste Massengut. Zwei Drittel aller
auf den deutschen Binnenschifffahrtsstral’en beférderten Guter fallen in diese
Kategorie, gefolgt von flussigem Massengut und festem Stlickgut. Lediglich 5,9 % der
gesamten Ladung bestand 2007 aus Containern, allerdings mit starken

Wachstumsraten in den vergangenen Jahren.

Die Binnenschifffahrt hat bislang nur begrenzt am Glterverkehrswachstum partizipiert.
Wahrend die gesamte binnenlandische Glterverkehrsleistung im Zeitraum 1999 bis
2006 um 27,4 % auf 592,7 Mrd. Tonnenkilometer (tkm) gestiegen ist, hat sich der
Anteil der Binnenschifffahrt am Modal Split von 13,5 % auf 10,8 % vermindert. In
absoluten Werten hat sich die Guterbeférderungsleistung von 62,7 Mrd. auf 64 Mrd.
tkm erhoht. Nach den bisher vorliegenden Prognosezahlen wird die Binnenschifffahrt

auch klnftig nur unterproportional am Verkehrswachstum teilhaben.

Dass die Binnenschifffahrt inr vorhandenes Potenzial bisher noch nicht voll entfalten
konnte ist unter anderem darauf zurtickzufiihren, dass auf einigen Relationen ein
wirtschaftlicher Gutertransport mit groReren Schiffsabmessungen aufgrund
unzureichend ausgebauter Infrastruktur bisher nur bedingt moéglich ist. Ein Beispiel

hierflr bietet die West-Ost-Relation zwischen dem Rhein und Berlin.

Ein weiteres Problem ist das hohe Alter der Schiffe — in der Trockengutschifffahrt liegt
das Durchschnittsalter der Schiffe bei 56 Jahren — und die geringe Eigenkapitaldecke
der Unternehmen, die oftmals die hohen Investitionen fiir Modernisierungen oder

Neubauten nicht schultern konnen. AuRerdem werden insbesondere von

" Intraplan/BVU (Verflechtungsprognose) 2007.
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Binnenschifffahrtsunternehmen biirokratische Hemmnisse angefiihrt."?

Hier gilt es anzusetzen, um das im Rahmen der Nationalen Nachhaltigkeitsstrategie
von der Bundesregierung formulierte Ziel — Erhéhung des Anteils der Binnenschifffahrt
auf 14 % bis 2015 — zu erreichen. Denn die Binnenschifffahrt bildet einen

unverzichtbaren Baustein der Logistikwirtschaft in Deutschland.

Eine hochwertige Logistik erfordert die reibungslose Verknipfung der Verkehrstrager
Binnenschifffahrt, Schiene und Stral3e zu integrierten Transportketten, in die effiziente
Lager- und Distributionszentren eingebunden sind. Das Zusammenwirken
verschiedener Verkehrstrager und logistischer Standorte ist eine zentrale
Herausforderung fiir die wirtschaftliche Entwicklung Deutschlands. Die
Schnittstellenfunktion der Binnenhafen als Bindeglied der drei Verkehrstrager
Binnenschifffahrt, Schiene und Stralie schafft hierflir ausgezeichnete Moglichkeiten.
Die Nutzung dieses Vorteils kann die Effizienz des gesamten Verkehrssystems
verbessern. Sie kann zugleich dazu fiihren, dass die Verkehrstrager Schiene und
Wasserstralde in die Lage versetzt werden, einen hohen Anteil an den
Verkehrsleistungen zu Ubernehmen und zu einer Reduzierung der Verkehrsbelastung
auf den StralRen beitragen. Dies kann auch helfen, die Effizienz des

Stralkenguterverkehrs zu verbessern.

Mit rd. 7.300 km Binnenwasserstraften in Deutschland und der europaweit gréften
Anzahl an privaten und 6ffentlichen Binnenhafen verfligt die Binnenschifffahrt noch
Uber erhebliche Kapazitatsreserven, die zukinftig starker genutzt werden missen, um
das Umschlagwachstum in den Seehafen bewaltigen zu kdnnen. Die Binnenschifffahrt
kann z.B. auf héchstem Sicherheitsniveau grofRe Teile der Gefahrguttransporte
abwickeln, steigende Anteile des Kombinierten Verkehrs Gbernehmen, ihre Rolle im

Massengutverkehr festigen und gréRere Anteile in konventionellen Markten gewinnen.

In den Vordergrund riicken auch zunehmend die Hinterlandanbindungen der Seehafen
Uber das Netz der Binnenwasserstrallen. Insbesondere in einer Steigerung des Anteils
des Containertransports auf Binnenschiffen sieht die Bundesregierung ein
bedeutsames Potenzial zur Entlastung der Verkehrstrager Straflte und Schiene.

Chancen der Binnenhafen bestehen daher darin, mehr Seehafenaufgaben, wie z.B. die

'2 NEA: Final Report for the ,,Study on Administrative and Regulatory Barriers in the field of
Inland Waterway Transport; European Community, 2008.
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Lagerung und Verteilung von Containern zu Gbernehmen und ihren Anteil am

Containerumschlag zu steigern.

Die Ubernahme von zusétzlichen Aufgaben als Glterverkehrszentren von
Uberregionaler Bedeutung und Seehafenfunktionen wie z. B. Sortierung, Lagerung und
Reparatur von Containern durch die Binnenhafen erfordert eine starkere Vernetzung
untereinander und mit den Seehafen. In der Anlage zu diesem Hafenkonzept werden
Binnenhafencluster identifiziert, die Uberregionale Bedeutung fir die Wirtschaft haben
und zunehmende Giiterverkehre bewaltigen kénnen. Die Cluster werden definiert
durch die Rolle der beteiligten Hafen als Hubs, ihre Vernetzung mit anderen Hafen und
Guterverkehrszentren, ihre Lage innerhalb besonderer industrieller Kernregionen

und/oder ihrer geografischen Position an zentralen Schifffahrtslinien.

Die ,Grenzen“ solcher Cluster sind durchlassig. Es kdnnen auch Hafen, die aulerhalb
solcher Cluster liegen, wichtige regionale Funktionen fiir einzelne Industriestandorte
haben und mit den Clustern vernetzt sein. AulRerdem kénnen sich verschiedene
Cluster Uberlagern. Die Leistungsfahigkeit der Cluster wird durch eine starke
Vernetzung der Hafen untereinander erhoht, weil sie gemeinsam Uber ein breiteres
logistisches Angebot verfugen, Ressourcen gebundelt und die Einzugsgebiete
vergrofRert werden. Die Zuordnung zu einem Cluster bietet Anhaltspunkte fur die
Bedeutung der Hafen, ist jedoch kein bindendes Kriterium fur Verkehrsinfrastruktur-
investitionen des Bundes. Diese richten sich nach der gesamtwirtschaftlichen
Bewertungsmethodik der Bundesverkehrswegeplanung, die auch Umweltaspekte

einbezieht.

Trimodale Verlademdoglichkeiten sind zwingendes Anforderungsmerkmal der
verladenden Wirtschaft bei der Entwicklung multimodaler Ketten. Binnenhafen als
Standorte mit Wasserstraf3en- und Gleisanschluss sind Kernelemente einer
zukunftsorientierten Raumordnungspolitik, da keine neuen Flachen auf der griinen
Wiese erschlossen werden muissen. Sie dienen der funktionsfahigen Gestaltung des
Seehafenhinterlandes, sind Puffer fur internationale Warensendungen und erméglichen

die kostenglinstige Verteilung der Giiter im Hinterland.

Nach Auffassung der Bundesregierung besteht eine Herausforderung fiir die
Binnenhéafen darin, zukilnftig eine Doppelrolle zu Gbernehmen. Einerseits werden sie
sich zu zentralen trimodalen Schnittstellen in Logistiknetzwerken insbesondere mit

Blick auf europaische Ost-West-Verkehre entwickeln. Andererseits nehmen sie eine
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zunehmende Funktion als Hinterland-Hubs und Guterverkehrszentren fir die

deutschen Seehafen und die ARA-Hafen (Amsterdam, Rotterdam, Antwerpen) wahr.

Die Politik der Bundesregierung wird unter anderem darauf ausgerichtet sein, die
Entwicklung von Binnenhafen als trimodale Knotenpunkte und zentrale Hubs im

Hinterland der Seehafen zu unterstitzen.

Herausforderungen und Chancen durch hohes Wachstum des Giterumschlags
in den Hafen

Herausforderungen

e Starke Belastung der Verkehrsinfrastrukturen durch Guterverkehrs-
wachstum.

e Ansteigender Guterumschlag mit Wachstumsregionen, zunehmende
Transitfunktionen.

e Ubernahme zusatzlicher Funktionen durch die Binnenhéfen.
Chancen

e Umschlagswachstum fordert industrielle Entwicklung und Schaffung neuer
Arbeitsplatze.

e Erschlielung weiterer Absatzmarkte fir deutsche Industrieunternehmen.

e Ubernahme von Seehafenaufgaben sowie Logistikfunktionen durch die
Binnenhéafen und Steigerung des Containerumschlags.

e Leistungssteigerung durch Vernetzung.
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2. Potenziale der europaischen Hafen

Hauptfaktoren im Wettbewerb der Hafen untereinander sind vor allem Erreichbarkeit
und Zuganglichkeit, Verfligbarkeit von Umschlag- und Lagerkapazitaten, guter Zugang
und ein gut ausgebautes Netzwerk der Zu- und Ablaufverkehre und Hinterland-
verbindungen, die Qualitat der Dienstleistungen in den Hafen und die Umschlagpreise

fur die Reedereien.

Im wachstumsstarksten Marktsegment Containerumschlag haben die deutschen Hafen
in den vergangenen Jahren Marktanteile insbesondere gegenuber den Hafen in den
Niederlanden und Belgien gewonnen. Die verstarkte Teilnahme osteuropaischer
Staaten am Welthandel hat dazu gefiihrt, dass die deutschen Nordseehafen durch die
Ubernahme von Transhipmentfunktionen™ fiir den Ostseeraum und die Ostseehafen
sowie durch ihre Funktion als Schnittstelle im innereuropaischen Verkehr Gberdurch-

schnittliche Zuwachse verzeichnen konnten.

Mit Blick auf das fir die deutschen Seehafen besonders wichtige mittel- und
osteuropaische Hinterland ist erkennbar, dass sich der Wettbewerb im Wesentlichen
auf die Konkurrenzbeziehungen zwischen den Hafen Hamburg, Bremerhaven und
zuklnftig Wilhelmshaven untereinander aber auch zwischen diesen Hafen und den
ARA-Hafen sowie den Adriahafen Koper (Slowenien) und Trieste (Italien) bzw. den in
der Transportkette vorgelagerten Transhipment-Hubs Gioia Tauro (Italien) und
Marsaxlokk (Malta) konzentriert. Der erst 2008 fertig gestellte Hafen Tanger (Marokko)
dirfte sich in den nachsten Jahren ebenfalls zu einem starken Wettbewerber fur die

deutschen Seehafen entwickeln.

Betrug der Marktanteil der deutschen Nordseehéafen im Ostseefeederverkehr 1994
noch 40 %, so ist er bis 2006 auf 82 % angestiegen. Es wird erwartet, dass im Zuge
der weiteren wirtschaftlichen Entwicklung in den osteuropaischen Staaten Ost-West-
Verkehre (und umgekehrt) zunehmen.' Dies Iasst gleichzeitig erwarten, dass die

deutschen Nordseehafen ihren Marktanteil noch steigern werden.

1'_3 Der Begriff Transhipment bezeichnet die Umladung von Containern von den grof3en
Uberseeschiffen auf kleinere Feederschiffe und umgekehrt fir den Weitertransport.
'* ESPO 2005.
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Zwar profitieren die deutschen Hafen auch zukinftig in besonderem Malde von der
Expansion der europaischen Wirtschaft Richtung Osten. Jedoch erdffnen sich durch
die Erweiterung langfristig neue Geschaftschancen fur die adriatischen und baltischen
Hafen bis hin zum Mittelmeerraum. Sowohl in der Ostsee als auch im Mittelmeerraum
haben sich in den vergangenen 15 Jahren ausgedehnte Hub-Feeder-Container-
Systeme und Kurzstreckenseeverkehrsnetze mit wachsenden Umschlagmengen
entwickelt, die insbesondere die Verbindungen zur Hamburg - Le Havre Range (HLH)
herstellen sollen. Im Mittelmeerraum haben sich seit Mitte der 1990er Jahre eine Reihe
von Containerhafen etabliert, die als Drehscheiben fir den wachsenden Transhipment-
markt in der Region fungieren (Marsaxlokk in Malta, Gioia Tauro, Cagliari und Taranto

in Italien, Algeciras in Spanien).

Die Mittelmeerhafen verfligen Uber beachtliche Entfernungsvorteile aufgrund ihrer
Nahe zur Schifffahrtsstrale auf der Route vom Suez-Kanal Richtung Atlantik und
Westeuropa. Die daraus resultierende Zeitersparnis beim Schiffstransport wird aber
aufgrund wesentlich leistungsfahigerer Hinterlandanbindungen der nordeuropaischen

Hafen ausgeglichen.

Vor dem Hintergrund des prognostizierten Verkehrswachstums und der begrenzten
Kapazitat der Nord-Sud-Verkehrskorridore erscheint aber eine vertiefte Untersuchung
der Giterverkehrsstrome in Europa notwendig, denn mit der Starkung der
Umschlagaktivitaten im Mittelmeerraum und Zunahme der Transporte in Richtung
Mittel- und Osteuropa geht eine Umlenkung der Ladungsstréme auf bereits heute zum
Teil Uberlastete oder immer noch nicht ausreichend entwickelte Verkehrskorridore
einher. Auf europaischer Ebene muss die Frage beantwortet werden, wie sich die

Transitverkehre entwickeln werden.

Der hohe Investitionsbedarf und fehlende Finanzmittel der &ffentlichen Haushalte
fUhren auf absehbare Zeit weiterhin zu Problemen durch das Fehlen leistungsfahiger
Verkehrsanbindungen der MittelImeerhafen an das mittel- und osteuropaische
Hinterland. Auch hinsichtlich der Hafeninfra- und Suprastrukturen verfliigen die
Nordrangehafen insbesondere gegentiber den Hafen im noérdlichen Mittelmeer nach
wie vor Uber zum Teil signifikante Wettbewerbsvorteile. Die darum bestehenden relativ

geringen Ladungsaufkommen der Mittelmeer-Gatewayhafen erfordern den Einsatz von
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Hub-and-Spoke-Verkehren, die wegen zusétzlicher Umschlagvorgénge zu
erheblichen Kostensteigerungen und somit zu Effizienzverlusten fiihren.'® Die
Kombination aus leistungsfahigen Hinterlandanbindungen, gut ausgebauten Hafen und
einer geringeren Anzahl an Umschlagvorgangen gleicht den gegenuber den
Mittelmeer- und Adriahafen bestehenden Entfernungsnachteil der deutschen Hafen
aus, so dass viele Reeder die nordeuropaischen Hafen gegentber den Mittelmeer- und

Adriahafen bevorzugen.

Die Politik der Bundesregierung ist darauf ausgerichtet, die Leistungsfahigkeit des
Gesamtverkehrssystems in Deutschland zu erhalten und auszubauen. Die deutschen
Hafenstandorte sind dabei als Drehscheiben fir den nationalen und internationalen
Warenverkehr und als Dienstleister flr die deutsche Wirtschaft insgesamt sowie als

wichtige Wirtschaftsstandorte und Arbeitgeber weiter zu starken.

Die europaischen Seehafen sind ein entscheidendes Glied in der Logistikkette von
dem die deutsche und europaische Wirtschaft abhangig ist. Da 90 % des
interkontinentalen Warenverkehrs und etwa 40 % des Binnenhandels der EU auf dem
Seeweg abgewickelt werden, ist leicht nachzuvollziehen, dass die Hafen Europas
grofRe Herausforderungen bewaltigen miussen, um der steigenden Nachfrage gerecht
zu werden. |hr Kapazitatsausbau und ihre Hinterlandanbindungen missen das
Wachstum des européischen Binnenhandels und des internationalen Handels
widerspiegeln und in einer Weise erfolgen, die mit dem Umwelt- und Klimaschutz und

der Wettbewerbsfahigkeit im Einklang steht.

'® Unter einem Hub and Spoke System (Nabe-Speiche-System) versteht man ein
Transportsystem vor allem in der Stlickgutabwicklung, bei dem der Transport von A nach B
nicht direkt, sondern tGber einen Zentralknoten (Hub; engl. fir Nabe) fihrt. Die Verbindungen
der Endknoten zu den Zentralknoten werden als Spoke (engl. flir Speiche) bezeichnet.
'®Vgl. Ninnemann (Dissertation) 2006.
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Herausforderungen und Chancen durch zunehmenden Wettbewerb

Herausforderungen

e Verbesserte Wettbewerbsfahigkeit der europaischen Hafen und ihrer
Hinterlandanbindungen.

e Entfernungsvorteile der Mittelmeerhafen durch Nahe zum Suez-Kanal.

e Infolge des prognostizierten Verkehrswachstums vor allem Uberlastete
Nord-Sud-Korridore.

Chancen
e ErschlieBung neuer Markte.

e Steigerung der Leistungsfahigkeit der Hafen.

3. Foderale Zustandigkeiten

Die derzeitige Aufgabenteilung zwischen dem Bund, den Landern und Kommunen
sowie der Wirtschaft und den Gewerkschaften erschwert die Identifikation
gemeinsamer Ziele und Strategien. Der Bund ist im Wesentlichen fir die
ordnungspolitischen Vorgaben und die infrastrukturelle Anbindung der See- und
Binnenhafen zustandig. Die Lander und Kommunen sind hauptsachlich fir die
Hafeninfrastrukturen verantwortlich, wahrend die Wirtschaft und Gewerkschaften den

Hafenbetrieb sicherstellen.

Durch das am 22. Dezember 2008 geanderte Raumordnungsgesetz (ROG) tibernimmt
der Bund mit Blick auf deren volkswirtschaftliche Bedeutung mehr Verantwortung als in
der Vergangenheit fur die Hafen. § 17 Abs. 2 ROG ermdglicht es dem Bund,
Raumordnungsplane fir das Bundesgebiet mit I1anderibergreifenden
Standortkonzepten fur See- und Binnenhafen als Grundlage fur deren Anbindung, d. h.
ErschlieBung mit Bundesverkehrswegen aufzustellen. Einziger von den Ziel- und
Grundsatzfestlegungen der Plane erfasster Adressat ist die Bundesverkehrswege-
planung. Die Zustandigkeit der Lander fur die Planung von Hafenstandorten wird durch
die Plane nach § 17 Abs. 2 ROG nicht berUhrt. Die Planaufstellung soll im Bedarfsfall

erfolgen.

Mit der Kopplung der gegebenenfalls zu erarbeitenden Standortkonzepte an die

Bundesverkehrswegeplanung soll erreicht werden, dass
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o die Verkehrspolitik des Bundes mit Blick auf die Hafen und ihre zentrale Funktion
im Verkehrssystem strategischer ausgerichtet werden kann,

¢ der notwendige Informationsfluss beztiglich der Standortplanungen sichergestellt
ist und

e die Investitionsmittel des Bundes im Sinne einer integrierten Verkehrspolitik
gezielter gesteuert werden kénnen.

Dies eroffnet unter anderem die Chance, dass auch kleinere Hafen starker in ihrer

Bedeutung fir die Hafenpolitik des Bundes wahrgenommen werden.

Mit Blick auf die erforderliche Ubernahme von Seehafenfunktionen durch die
Binnenhafen und die starkere Vernetzung der Hafen entsteht ein zunehmender
Wettbewerb zwischen den See- und Binnenhéfen. Die in den Landern unterschiedliche
Umsetzung internationaler und europaischer Regeln zur Gefahrenabwehr darf daher

nicht zu Wettbewerbsverzerrungen fiihren.

Herausforderungen und Chancen durch foéderale Zustandigkeiten

Herausforderungen

e Identifikation gemeinsamer Ziele und Strategien aller Beteiligten.
e Optimierung des Informationsflusses zwischen Landern und Bund.
e Einbindung aller Akteursgruppen in eine koordinierte Hafenpolitik.
e Einheitliche Umsetzung der Regeln zur Gefahrenabwehr in den Landern.
Chancen
e Raumordnungsgesetz:
> zielgerichtetere hafenbezogene Verkehrspolitik des Bundes,
> gezieltere Steuerung der Investitionsmittel des Bundes,
> Dbesserer Informationsfluss zwischen Bund und Landern,
> starkere Wahrnehmung kleinerer Hafen.

4. Steigende Nachfrage nach qualifizierten Arbeitskraften

Die zunehmende Automation hafenspezifischer Arbeitsprozesse hat bis Ende der
1990er Jahre zu einem Stellenabbau bei gleichzeitiger Steigerung der
Qualifikationsanforderungen an die Hafenarbeiter gefuhrt. In den letzten Jahren ist die

Zahl der Hafenarbeiter jedoch wieder angestiegen. In 2006 waren in den deutschen
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Seehéfen knapp 11.000 Arbeitnehmer beschaftigt."” Die deutschen See- und
Binnenhafen haben in den letzten Jahren in erheblichem Umfang neue Arbeitsplatze
geschaffen. Sie gehéren wie die Flughafen zu den Bereichen, die als ,Job-Motoren®
beschrieben werden. Das prognostizierte Umschlagwachstum beinhaltet die Chance,
dass in den See- und Binnenhafen und den abhangigen Industrie- und Dienstleistungs-

unternehmen weitere Arbeitsplatze entstehen.

Eine Herausforderung besteht darin, dass es auf dem Stellenmarkt fiir
Hafenbeschaftigte inzwischen attraktive Alternativen in Bezug auf Arbeitszeiten und
Image gibt, so dass es sich als zunehmend schwieriger erweist, qualifizierte
Arbeitnehmer zu finden. Letztlich kann ein Mangel an qualifizierten Arbeitskraften die
Leistungs- und Wettbewerbsfahigkeit der Hafen und damit die wirtschaftliche

Entwicklung in Deutschland hemmen.

Die 109 Mitgliedshafen des Bundesverbandes Offentlicher Binnenhéfen e.V. (BOB)
sind Standorte fir rd. 2.800 Unternehmen der Logistik- und verladenden Wirtschaft, die
in den Hafen insgesamt rd. 235.000 Personen beschéaftigen. Nach Angaben des BOB
wird dem System Wasserstralie Uber katalytische Effekte ein Beschéaftigungspotenzial
von rd. 400.000 Personen zugerechnet, das sich hauptsachlich aus Zulieferern,
logistischen Systempartnern und der verladenden Wirtschaft rekrutiert. Hier bieten sich

zunehmend Beschaftigungschancen fur viele Berufsgruppen.

Das Umschlagwachstum in den Hafen sollte zu einer weiteren Zunahme von
Arbeitsplatzen fuhren. Vor diesem Hintergrund kommt es darauf an, dass der
Personalmehrbedarf im Logistiksektor nicht zu einem Engpassfaktor flr die weitere

Entwicklung unserer Hafen wird.

7 PWC 2007.
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Herausforderungen und Chancen durch steigende Nachfrage nach
Arbeitskraften

Herausforderungen

e Mangel an qualifizierten Arbeitnehmern.

e Personalbedarf als mittelfristig zu erwartender Engpassfaktor fur die
Hafenentwicklung.

e Anpassung der Ausbildung an Anspriche der Logistik.
Chancen

e Zusatzliche Ausbildungs- und Arbeitsplatze in den Hafen, Industrie- und
Dienstleistungsunternehmen.

5. Neue Anforderungen hinsichtlich Umwelt- und Klimaschutz

Mit dem zunehmenden Guterverkehr sind auch unerwiinschte Nebeneffekte
verbunden, unter anderem Emissionen von Luftschadstoffen und CO,, Larm sowie
Flachenverbrauch und Belastungen der Gewasserokosysteme durch die erforderlichen
Infrastrukturen und deren Befahrung. Das System Schiff/Wasserstrale ist
vergleichsweise umwelt-, vor allem klimafreundlich und effizient. Der Ausstol} von
Treibhausgasen ist im Vergleich zu anderen Verkehrstrdgern gemessen an der
Transportleistung niedrig. Allerdings missen die Schiffsaggregate fur die Strom und
Warmeerzeugung auch wahrend der Hafenliegezeiten betrieben werden. Dadurch
entsteht Luftverschmutzung durch Abgase mit Dieselru3, Schwefeldioxid und
Stickoxidverbindungen. Durch die Zunahme des Schiffsverkehrs verscharft sich die

Problemlage.

Mit Blick auf die See- und Binnenhafen kommt es zu Zielkonflikten zwischen den
verschiedenen Umwelt-, Klima-, Sozial- und Wirtschaftsbelangen im Wechselfeld
zwischen Hafen, Schifffahrt, Tourismus und Anwohnern. In einer ausgewogenen
Behandlung der Konflikte im Rahmen einer integrierten, nachhaltigen Verkehrspolitik
sieht die Bundesregierung die Chance, zum Umwelt- und Klimaschutz beizutragen.
Dies hat sie zuletzt in den Beschllissen von Meseberg zur Integrierten Klima- und

Energiepolitik im August 2007 bekraftigt.
Wir mussen daflir Sorge tragen, dass Mobilitat nicht auf Kosten der Lebensqualitat und

der Lebensgrundlagen der heutigen und kommenden Generationen geht. Das heifit:

Guterumschlag in den Hafen und daran gebundener Verkehr im Hinterland missen
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energiesparender, effizienter, sauberer und nicht zuletzt auch leiser werden. Mit Blick
auf die Prognosen uber die Verkehrsentwicklung und vor dem Hintergrund der
Diskussion uber die Auswirkungen des Klimawandels ist es erforderlich, dass
Schifffahrt und Hafen ihre noch bestehenden Reduzierungs- und Optimierungs-

spielraume voll ausschopfen, ohne dabei wirtschaftliche Aspekte aulder Acht zu lassen.

Dabei ist jedoch darauf zu achten, dass MaRnahmen im internationalen Kontext
getroffen und die deutschen Hafen nicht einseitig belastet werden. Die Bereitstellung
eines dichten Netzes von leistungsfahigen Hafen, die in der Lage sind, Schiffe aller
Grolien und Arten abzufertigen, ist aktiver Umweltschutz, weil so Transportrouten
optimiert werden kénnen. Daher betrachtet die Bundesregierung ein international

koordiniertes Vorgehen als wichtig.

Herausforderungen und Chancen durch neue Anforderungen im Umwelt- und
Klimaschutz

Herausforderungen

e Konkurrierende Interessenlagen zwischen Umweltschutz, Klimaschutz,
Sozial- und Wirtschaftsbelangen.

e Entkopplung von Wirtschaftswachstum und den negativen Folgen des
Verkehrswachstums.

e Guterumschlag und Verkehr mussen energiesparender, effizienter, sauberer
und leiser werden.

e Ausschopfung aller Reduzierungs- und Optimierungsspielrdume, ohne
dabei wirtschaftliche Aspekte aul3er Acht zu lassen.

e Bereitstellung eines dichten Netzes leistungsfahiger Hafen.
Chancen

e Ausgewogene Behandlung der Konflikte im Rahmen einer integrierten,
nachhaltigen Verkehrs- und Hafenpolitik.

e Schutz der Lebensqualitat und -grundlagen kommender Generationen.
e Vermeidung von Landtransporten ohne wirtschaftliche Beeintrachtigung.

6. Steigende Sicherheitsanforderungen

Infolge der fortschreitenden Globalisierung der Markte und der Zunahme des
internationalen Seehandels ist das System Schiff/Wasserstrale/Hafen erhdhten

Sicherheitsrisiken ausgesetzt. Dazu gehdren neben terroristischen Bedrohungen auch
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kriegerische Auseinandersetzungen und eine weltweit steigende Zahl von kriminellen
Ubergriffen auf Schiffe in Hafen und kiistennahen Gewassern. AuBerdem haben
Angriffe von Piraten insbesondere im Seegebiet um das Horn von Afrika stark

zugenommen.

Seit den Terroranschlagen vom 11. September 2001 wurden eine Reihe internationaler
und europaischer Regelungen zur Terrorabwehr in der Schifffahrt und den Hafen
verabschiedet. Der International Ship and Port Facility Security Code (ISPS) ist im Juli
2004 in Kraft getreten. Die Umsetzung des ISPS-Codes erfolgte durch die EU-
Verordnung (725/2004) und ein nationales Vertragsgesetz. Mit der Richtlinie
2005/65/EG hat die Europaische Union die Verordnung weiter prazisiert.

Der ISPS-Code fordert von den Hafen eine Risikobewertung, Plane zur
Gefahrenabwehr und die Benennung eines Beauftragten fiir die Gefahrenabwehr in
den Hafenanlagen. Die deutschen Hafen haben die IMO-Anforderungen fristgerecht
erfullt. So wurden von den zustandigen Behdérden Risikobewertungen fir jede
Hafenanlage durchgefiihrt, auf deren Basis Gefahrenabwehrplane ausgearbeitet

wurden.

Die Umsetzung der Gefahrenabwehrplane erforderte umfangreiche bauliche und
betrieblich-organisatorische MalRinahmen, z.B. die vollstandige Umz&unung der
Gelande, die Durchfiihrung umfassender Zugangskontrollen und die Uberwachung des
Gelandes insbesondere durch Video- und Infrarotkameras. Schatzungen der
Hafenwirtschaft zufolge war die Umsetzung des ISPS-Codes mit Kosten von 50 Mio. €
verbunden und verursacht weiterhin finanzielle Belastungen fur Betrieb, Instandhaltung

und Erganzungen.

Die Europaische Kommission hat See- und Binnenhafen in das im Jahr 2006
geschaffene Europaische Programm zum Schutz kritischer Infrastrukturen (EPSKI)
einbezogen. Mit Verabschiedung der entsprechenden Richtlinie im Dezember 2008
wurde ein europaweites Verfahren zur Ermittlung und Ausweisung europaischer
kritischer Infrastrukturen eingefiihrt sowie ein gemeinsamer Ansatz fir die Bewertung
der Notwendigkeit eines besseren Schutzes geschaffen. Die einheitlichen Standards
und Schutzanforderungen flr derart klassifizierte Infrastrukturen entsprechen
grundsatzlich den Anforderungen der europaischen Normen zur Umsetzung des ISPS-
Codes. Neu hingegen sind die vorgesehenen zwischenstaatlichen Konsultationen Gber

Abhangigkeiten von Verkehrsinfrastrukturen und deren Bedrohung.
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Im August 2007 wurde in den USA ein Gesetz verabschiedet, das die 100%ige
Uberpriifung von Containerfracht auf Schiffen binnen fiinf Jahren bereits im Abgangs-
hafen fordert."® Insbesondere wegen der fraglichen technischen und organisatorischen
Umsetzbarkeit sieht die Bundesregierung das Gesetz sehr kritisch. Auch die Europaische
Kommission duf3erte gegenuber den USA deutliche Kritik an dem Vorhaben. Es wird
bezweifelt, dass eine solche umfassende Kontrolle geeignet und erforderlich ist, um ein

-.Mehr® an Sicherheit zu bringen.

Deutschland ist sich mit den Mitgliedstaaten der Europaischen Union und auch Landern
aulierhalb der EU einig, dass bei der Containersicherheit auf eine risikoorientierte
Stichprobenuntersuchung gesetzt werden und dabei ein System der zertifizierten
»LZugelassenen Wirtschaftsbeteiligten“ zur Anwendung kommen sollte, das den

Kontrollaufwand erheblich verringern wirde.

Die Bundesregierung ist der Auffassung, dass wirksame Gefahrenabwehr in der
Schifffahrt nur auf internationaler Ebene durch einheitliche Standards zu erreichen ist.
Unilaterale Initiativen und bilaterale Vereinbarungen kdnnen zu Wettbewerbs-
verzerrungen fuhren und versprechen im globalisierten Sektor Schifffahrt keinen

Sicherheitsgewinn.

Herausforderungen und Chancen durch steigende Sicherheitsanforderungen

Herausforderungen
e Schutz der Hafen und des Systems Schifffahrt/Wasserstralie vor
terroristischen Angriffen.

e Kosten fur die Aufrechterhaltung der Gefahrenabwehr.

e Wettbewerbsverzerrungen durch international nicht abgestimmte
Malinahmen zur Gefahrenabwehr.

Chancen
e Wirksame Gefahrenabwehr durch internationale einheitliche Standards.

e Containersicherheit durch risikoorientierte Stichprobenuntersuchungen.
e Entwicklung neuer Verfahren, die Effizienz und Sicherheit erhéhen.

'® H.R.1 Implementing Recommendations of the 9/11 Commission Act of 2007.
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lll.  Ziele des Nationalen Hafenkonzeptes

Die Bewaltigung des prognostizierten Verkehrswachstums setzt eine integrierte und
nachhaltige Verkehrspolitik voraus. Erforderlich ist ein verbessertes Gesamtverkehrs-
system, dass die verschiedenen Malihahmen und Instrumente, deren
Wechselwirkungen, Ursachen- und Folgezusammenhange, die unterschiedlichen
raumlichen und gebietskdrperschaftlichen Ebenen sowie unterschiedliche Zeithorizonte
in ein Zusammenwirken unter anderem mit dem Ziel einer koordinierten, kartellrechtlich
zulassigen Zusammenarbeit aller Akteure einbindet. Wenn Deutschland auch kiinftig
die starke internationale Wettbewerbsposition als Wirtschafts- und Produktionsstandort
halten und Marktanteile im internationalen Wettbewerb hinzugewinnen maéchte, dann
wird es immer wichtiger, Transport und Logistik so effizient, betriebswirtschaftlich
rentabel und umweltvertraglich zu gestalten, dass sie den zukiinftigen Anforderungen
von Produktion und Distribution auch mit Blick auf Europa entsprechen und gleichzeitig
zum Erreichen des volkswirtschaftlichen Optimums beitragen. In diesem Kontext ist
eine deutschlandweite, Lander Ubergreifende, koordinierte Strategie zur geordneten
Hafen- und Infrastrukturentwicklung fur die Anbindung der Hafen erforderlich, um die

wachsende Nachfrage nach Guterverkehrsleistungen befriedigen zu kénnen.

1. Ausbau der hafenrelevanten Verkehrsachsen und -knoten
voranbringen und Kapazitadtsengpasse in den Hafen
beseitigen

Der gezielte Neu- und Ausbau der Verkehrsinfrastrukturen gehért zu den
Handlungsschwerpunkten im nationalen Hafenkonzept. Vor dem Hintergrund knapper
Haushaltsmittel miissen die vorhandenen Kapazitaten unseres Verkehrssystems
bestmoglich ausgeschopft und die Neu- und Ausbauten auf die ,gesamtwirtschaftlich
relevanten Engpasse” konzentriert werden. Wie in der Vergangenheit ist es
erforderlich, bei der Verkehrsinfrastrukturplanung einen besonderen Schwerpunkt auf

die Anbindung der Hafen zu legen.
Aufgrund der hohen volkswirtschaftlichen Bedeutung der seewartigen Zufahrten und

Hinterlandanbindungen der Seehafen missen diesen Vorhaben Vorrang vor anderen

Projekten eingeraumt werden.
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Im Bereich der Binnenschifffahrt wollen wir mit der Verbesserung der wasser- und
landseitigen Anbindungen der Binnenhé&fen einen neuen Schwerpunkt in der
Verkehrspolitik des Bundes setzen, um die Voraussetzungen fir die zukUnftige
Funktion der Binnenhéafen als trimodale Schnittstellen in Logistiknetzwerken und
Hinterlandhubs flir die Seehafen dort zu schaffen, wo dies sachgerecht ist. Gleichzeitig
sind die Guterverkehre so zu optimieren, dass die bestehenden Infrastruktur-
kapazitaten effektiver ausgenutzt werden. Dabei sind auch die Transitverkehre in den
Blick zu nehmen, die so zu organisieren sind, dass sie die Bevolkerung mdglichst

wenig belasten und eine héhere Wertschopfung in Deutschland generieren.

Mit Blick auf den Klimaschutz missen wir dafiir sorgen, dass der Verkehrstrager
Stralte durch die klimafreundlicheren Verkehrstrager Wasserstraflte und Schiene
erganzt und entlastet wird. Daflr ist insbesondere eine Steigerung der Attraktivitat der
Kurzstreckenseeverkehre, der Binnenschifffahrt sowie des Schienenverkehrs

erforderlich.

Fur die Beseitigung der Kapazitatsengpasse in den Hafen missen die
Hafeninfrastrukturen verbessert und die Suprastrukturen modernisiert und erweitert

werden.

2. Wettbewerbsfahigkeit der Hafen verbessern

Es ist zu beobachten, dass die ordnungspolitischen Rahmenbedingungen in der
Européischen Union, aber vor allem auch im Verhaltnis zu den Hafen in Drittstaaten
unterschiedlich sind. Hier kommt es darauf an, dass die staatlich beeinflussten
Faktoren nicht zu Verzerrungen des Wettbewerbs fuhren. Ein Ziel der Politik der
Bundesregierung ist es, die Wettbewerbsfahigkeit der deutschen Seehafen dadurch zu
steigern, dass die Wettbewerbsbedingungen europaweit harmonisiert und verbleibende
Harmonisierungsdefizite auf EU-Ebene und internationale Wettbewerbsverzerrungen

unter Ausnutzung der nationalen Handlungsspielraume abgebaut werden.

Weiteres Ziel des Nationalen Hafenkonzeptes ist es, mogliche Wettbewerbs-
verzerrungen auf nationaler Ebene abzubauen. In diesem Zusammenhang geraten
auch die nur auf einem Teil der Wasserstrallen erhobenen Binnenschifffahrtsabgaben

in den Blick. Ziel ist eine wettbewerbsneutrale Ausgestaltung der Abgaben.

Daruber hinaus bedarf es einer neuen Perspektive fur die gezielte Wahrnehmung von

bisher ungenutzten Wettbewerbschancen in den deutschen Hafen. Dies betrifft
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einerseits die wettbewerbsrechtlich zuldssige Kooperation zwischen den
Hafenstandorten und -unternehmen an der Kiste, aber auch die bessere Vernetzung
der See- und Binnenhafen, um die Leistungsfahigkeit des Gesamtverkehrssystems zu

erhohen.

Da der Zuwachs an Guterverkehren nicht allein durch Infrastrukturmafnahmen
aufgefangen werden kann, ist es erforderlich, die gesamten Logistikketten zu

optimieren, um die bestehenden Kapazitaten voll auszunutzen.

3. Ausbildung und Beschaftigung sichern und starken

Der Standort Deutschland hat nur eine Zukunft, wenn der Wettbewerb als
Qualitatswettbewerb verstanden und angenommen wird und nicht als Kostenwett-
bewerb. Dies gilt auch flr die See- und Binnenhéafen. In diesem Zusammenhang sind
die Arbeithehmerinnen und Arbeitnehmer die wichtigste Ressource der Branche.
Investitionen in die Aus- und Weiterbildung der Menschen sind deshalb fiir die

Wettbewerbsfahigkeit der Unternehmen von groRRer Bedeutung.

Als Boombranche und Jobmotor erfiillen die Hafen eine wichtige Funktion auf dem
Arbeitsmarkt, gerade fur Langzeitarbeitslose. Die Verabredung mit der
Seehafenwirtschaft aus dem Jahre 2006 zur Qualifizierung und Einstellung von
Uberwiegend Langzeitarbeitslosen wurde von der 6. Nationalen Maritimen Konferenz
Ende Marz 2009 bestatigt. Das Hafenkonzept zielt darauf, dass die See- und
Binnenh&fen zukunftig diese Funktion fur die Gesellschaft verstarkt wahrnehmen

kdbnnen.

Dem sich mittelfristig abzeichnenden Arbeitskraftemangel im deutschen Maritimen
Cluster muss begegnet werden. Eine engere Zusammenarbeit zwischen den See- und
Binnenhafen im Aus- und Weiterbildungsbereich kann Synergieeffekte erzeugen und

die Chancen der Beschaftigten auf dem Arbeitsmarkt erhéhen.

In dem von starken Wanderungsbewegungen und hoher Nachfrage gekennzeichneten
Arbeitsmarkt im Maritimen Cluster sind die Arbeitsbedingungen ein entscheidender
Faktor bei der Arbeitsplatzwahl. Diese missen sicher, vor Gesundheitsgefahren

geschutzt und attraktiv sein.
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4. Umwelt- und Klimaschutz fordern

Der Verkehr von morgen soll leise, sauber, effizient und klimafreundlich sein. Die
Schifffahrt weist, gemessen an der Transportleistung, unter allen Verkehrstragern den
niedrigsten Energieverbrauch und damit die geringsten CO»-Emissionen auf.
Verkehrsbedingte Emissionen von Klimagasen missen unter anderem durch einen
verstarkten Einsatz von Schiene und Binnenwasserstral3e reduziert werden. Die
Bundesregierung wird deshalb ihre pro-aktive Rolle auf diesem Politikfeld national und
international weiter wahrnehmen und voll ausschépfen. Dennoch besteht auch im
Schifffahrtssektor Optimierungsbedarf, insbesondere bei den Luftschadstoffen. Es wird
die zukunftige Herausforderung sein, das bestehende Optimierungspotenzial

konsequent zu nutzen.

Dabei zielt die Politik der Bundesregierung unter anderem auf die Reduzierung von
Schadstoff- und Treibhausgasemissionen in den Hafen und auf den WasserstralRen.
Um dieses Ziel zu erreichen, treibt die Bundesregierung nicht nur die Entwicklung und
Umsetzung internationaler verbindlicher Umweltstandards in der IMO voran, sondern
fordert auch die Entwicklung neuer Antriebstechnologien und umweltfreundlicher
Kraftstoffe. Eine landseitige Stromversorgung von im Hafen liegenden Schiffen kann

hier ebenfalls eine sinnvolle MaRnahme darstellen.

Eine weitere Herausforderung stellt der Larm dar, der vom Guterverkehr von und zu
Hafen ausgeht. Mit dem am 2. Februar 2007 vorgestellten nationalen
Verkehrslarmschutzpaket sind wir auf dem richtigen Weg, Verkehrslarm trotz

steigenden Verkehrsaufkommens mdglichst zu reduzieren.

Um den Herausforderungen des Klimawandels zu begegnen, ist eine friihzeitige
Anpassung an dessen Folgen notwendig. Die Deutsche Anpassungsstrategie (DAS)
schafft dazu einen Rahmen und legt den Grundstein fur einen mittelfristigen Prozess in
dem kooperativ mdgliche Anpassungsmalnahmen entwickelt und umgesetzt werden.
Mit dem Forschungsprojekt KLIWAS hat am 1. Januar 2009 ein auf 5 Jahre angelegtes
BMVBS-Forschungsprogramm zum Themenbereich ,Auswirkungen des Klimawandels
auf Wasserstralten und Schifffahrt - Entwicklung von Anpassungsoptionen® begonnen.
Hier sollen belastbare Grundlagen und Entwicklungen von Anpassungsstrategien im
Meeres-/Kisten- und Binnenbereich erarbeitet werden, darunter auch

Anpassungsoptionen zur Nutzung von Hafen bei Extremereignissen in der Nordsee.
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Hafen missen dort, wo es notwendig ist, Gber ausreichende Flachenreserven
verfigen, um das zukunftige Wachstum zu bewaltigen. Dabei ist den gesetzlichen
Regelungen zum Umwelt- und Klimaschutz, einschlief3lich Larmschutzanforderungen,
den Zielen des Naturschutzes und auch stadtebaulichen Aspekten sowie dem
Denkmalschutz Rechnung zu tragen. Gleichzeitig missen die Hafen die
Flachennutzung weiter optimieren, um den Flachenverbrauch so gering wie mdglich zu
halten. Beim Ausbau und bei der Unterhaltung von Wasserstraf3en sind die durch die
Infrastrukturmalinahmen und die Schifffahrt verursachten Belastungen der

Gewasserokosysteme zu berlicksichtigen.

5. Sicherheit der Lieferketten optimieren

Die Bundesregierung sieht es als multinationale Daueraufgabe an, die Sicherheit der
Lieferketten und damit auch der im Transportgewerbe Beschaftigten zu erhéhen. Im
Kern kommt es darauf an, sich international dartiber zu verstandigen, wie die
Gefahrenabwehr flir den Verkehr und die Handelsstrome gewahrleistet werden kann.
Verkehr ist wie kein anderer Lebensbereich auf Leichtigkeit und verzogerungsfreie
Ablaufe angewiesen. Deshalb muss eine Balance gefunden werden zwischen den
notwendigen MalRnahmen einerseits und der Funktionsfahigkeit der Verkehrssysteme
andererseits. Sicherheitsmalinahmen dirfen insbesondere nicht zu
Wettbewerbsnachteilen gegenuber auslandischen Dienstleistern oder

Wettbewerbsverzerrungen zwischen den Verkehrstragern fuhren.

Um der Gefahr terroristischer Anschlage auf die Schifffahrt und die Hafen wirksam
begegnen zu kdnnen, setzt sich die Bundesregierung daflr ein, die internationalen
Standards zur Gefahrenabwehr fiir alle Staaten verbindlich fortzuentwickeln.
Gleichzeitig muss der finanzielle und burokratische Aufwand fur Staaten und
Unternehmen gering gehalten werden. Schliellich dirfen eventuell notwendige

zusatzliche Malinahmen nicht zur Marktabschottung missbraucht werden.
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Ziele des Nationalen Hafenkonzepts

e Dem Ausbau der seewartigen Zufahrten und Hinterlandanbindungen der
Seehafen sowie den wasser- und landseitigen Anbindungen der Binnen-
hafen Vorrang vor volkswirtschaftlich weniger rentablen Projekten ein-
raumen.

o Wettbewerbsfahigkeit der Hafen durch Abbau von Wettbewerbsver-
zerrungen auf internationaler, europaischer und nationaler Ebene steigern.

e Optimierungs- und Effizienzpotenziale ausnutzen.

e Ausbau, Modernisierung und Erweiterung der Hafeninfra- und
Suprastrukturen voranbringen.

e Kartellrechtlich zulassige Vernetzung und Kooperationen unterstitzen.
e Aus- und Weiterbildung fordern.

e Arbeitsbedingungen verbessern.

e Larm-, Schadstoff- und Treibhausgasemissionen reduzieren.

e Notwendige Hafenflachen freihalten und Fléachenverbrauch optimieren.
e Internationale Standards zur Gefahrenabwehr fortentwickeln.

e Erforderliche MalRnahmen zur Gefahrenabwehr unter Wahrung der
Funktionsfahigkeit der Verkehrssysteme ergreifen.

e Natur- und Landschaftsschutz durch Flachenplanung optimieren.




V. Mallhahmen

Im vorangegangenen Abschnitt wurden die Herauforderungen und Chancen

identifiziert, vor denen die deutschen See- und Binnenhafen und die damit

zusammenhangenden Bereiche von Politik, Wirtschaft und Gesellschaft insbesondere

aufgrund der zu erwartenden Zunahme des nationalen und internationalen

Guterverkehrs stehen. Im folgenden Kapitel werden nunmehr die konkreten

MafRnahmen beschrieben, um den Herausforderungen zu begegnen und die sich

bietenden Chancen zu nutzen. Die MaRnahmen werden folgenden Handlungsfeldern

zugeordnet:

¢ Ausbau der hafenrelevanten Verkehrsachsen und -knoten sowie die Beseitigung
der Kapazitatsengpasse in den Hafen,

e Verbesserung der Wettbewerbsfahigkeit der Hafen,

e Sicherung und Starkung der Ausbildung und Beschaftigung,

e nachhaltige Férderung des Umwelt- und Klimaschutzes und

e Optimierung der Sicherheit der Lieferketten.

Der Bund wird die ihn betreffenden MaRnahmen in seiner Finanzplanung
bertcksichtigen und umsetzen. Der Bund erwartet von den Landern und Kommunen,
der Hafenwirtschaft und den Gewerkschaften, dass sie die an sie gerichteten im

Hafenkonzept formulierten Erwartungen des Bundes ebenfalls umsetzen.
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1. Ausbau der hafenrelevanten Verkehrsachsen und -knoten
voranbringen und Kapazitdtsengpasse in den Hafen
beseitigen

1.1 Seewaértige Zufahrten ausbauen

Ausgangslage

Der Trend zu immer groReren Schiffen mit zunehmendem Tiefgang ist ungebrochen
und wird sich — entsprechend den Prognosen — fortsetzen. Unter den derzeit von
deutschen Reedern bestellten 1.200 neuen Schiffen sind alleine 56 Containerfrachter
mit einer Stellplatzkapazitat von 10.000 TEU und dariiber." Insgesamt stehen in den
Orderbuchern der Werften weltweit 120 Schiffe dieser Groflenordnung, die bis 2012
abgeliefert werden sollen. Schon heute kdnnen solche Schiffe den Hamburger Hafen
und Bremerhaven nur tideabhangig und nicht voll beladen ansteuern. Mit Blick auf die
Vermeidung von Landtransporten und auf den Wettbewerb mit den West-, Adria- und
Mittelmeerhafen sollten, so weit unter 6konomischen und dkologischen Aspekten
sinnvoll und vertretbar, moglichst alle groRen deutschen Seehéfen in der Lage sein,

alle Schiffsgréfien zu bedienen.

Mit dem JadeWeserPort entsteht in Wilhelmshaven ein deutscher Tiefwasserhafen, der
die Abfertigung von Containerschiffen bis 16,5 m Tiefgang ermdglicht. In diesem
Zusammenhang sind die Hafen aufgefordert, miteinander zu kooperieren und
gemeinsam mit dem Bund die Rahmenbedingungen flir Zusammenarbeit zu
verbessern. Damit kann eine wichtige Voraussetzung fiir die Starkung und
Zukunftssicherung der Gesamtregion geschaffen werden. Dem JadeWeserPort kommt
damit eine hohe strategische Bedeutung flir die Entwicklung der deutschen Nordrange

ZU.

Der Nord-Ostsee-Kanal (NOK) ist die Hauptverkehrsader Nordeuropas, die als Tor zur
Ostsee Skandinavien und die Baltischen Staaten an den Weltverkehr anschlief3t.
Davon profitieren Schleswig-Holstein, Hamburg und der ganze deutsche Norden. Als
direkter Seeweg bietet der Kanal auch Bremen, Bremerhaven und Wilhelmshaven mit
seiner kurzen und schnellen Verbindung exzellente Voraussetzungen fur attraktive und
wettbewerbsfahige Seetransportleistungen. Mit dem Nord-Ostsee-Kanal entfallt der

lange Umweg Uber den Skagerrak. Damit kdnnen die Glter von den Nordseehéfen

¥ pwWC 2007.
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schneller, glinstiger und mit geringerer Umwelt- und Klimabelastung zu den Markten
Nord- und Osteuropas beférdert werden. Der Kanal erlebte bis Ende 2008 einen noch
nie da gewesenen Boom. Seit 1999 hat sich die transportierte Ladungsmenge auf tber
105 Mio. t mehr als verdoppelt. Im gleichen Zeitraum stiegen die Kanalpassagen um
rd. 20 % auf rd. 43.000, wahrend sich die Schiffstonnage ebenfalls mehr als verdoppelt
hat. Der Kanal ist an seiner Kapazitatsgrenze angelangt. Schon jetzt wird der Nord-
Ostsee-Kanal haufiger genutzt als in den Prognosen fir das Jahr 2015 vorhergesagt.
Damit der Nord-Ostsee-Kanal auch in Zukunft seine Funktion als eine der
Hauptverkehrsadern Nordeuropas erflillen kann, sind Ausbaumafinahmen erforderlich,
die der wachsenden Zahl der Schiffspassagen und den zunehmenden Schiffsgréen

Rechnung tragen.

Beschreibung der MalRnahmen
e Der Bund prift, wie kartellrechtlich zulassige Standort Gbergreifende

Kooperationen der deutschen Nordrangehafen unter Einbeziehung des klnftigen
JadeWeserPorts unterstutzt werden kénnen.

¢ Nach Vorlage des Planfeststellungsbeschlusses wird der Bund mit den
entsprechenden Baumalnahmen zur Fahrrinnenanpassung an der Unter- und
Aullenelbe sowie an Unter- und Auflenweser beginnen.

e Der Bund wird die Aulienems und die Peene vertiefen. Er hat die Planungen fir
die Vertiefung der AuRenems bis Emden um einen Meter aufgenommen.

e Der Bund wird die Oststrecke des Nord-Ostsee-Kanals ausbauen. Mit den
Planungsarbeiten zum Vollausbau des Nord-Ostsee-Kanals (Vertiefung um einen
Meter) wurde begonnen.

o Der Bund wird bei allen MalBnahmen die Belange des Umweltschutzes

bertcksichtigen und vorsorgende Konzepte und MaRhahmen unterstitzen.

Auswirkung
Die Mallnahmen versetzen die deutschen Seehéfen in die Lage, ihre Marktposition

insbesondere im Wettbewerb mit den Mittelmeer-, Adria-, Schwarzmeerhafen und
Tanger zu halten. Es sollen die Voraussetzungen geschaffen werden, auch die
Containerschiffe zuklnftiger Generationen abzufertigen. Der Uberlastung des Nord-

Ostsee-Kanals soll mit Ausbaumaflnahmen begegnet werden.

Verantwortung
Fur die Umsetzung der Malnahmen ist das BMVBS zustandig.

Haushaltsrelevanz
Die Kosten der MalRhahmen werden durch das BMVBS finanziert.
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EU-Relevanz
Die MalRnahmen stehen im Einlang mit den Zielen der EU-Verkehrspolitik.

Umsetzungszeitraum
Planfeststellungsbeschluss Elbe:  voraussichtlich Ende 2009

Planfeststellungsbeschluss Weser: voraussichtlich Mitte 2009

Ausbau Ems: voraussichtlich bis 2012
Ausbau Peene: voraussichtlich bis 2010
Ausbau NOK und Oststrecke: voraussichtlich bis 2014

Vertiefung NOK: voraussichtlich bis 2018



1.2 Prioritat fur den Ausbau von Hinterlandanbindungen
Ausgangslage

Das Umschlagvolumen in den deutschen Seehafen hat starker zugenommen als bei
friheren Prognosen vorhergesagt wurde. Dies gilt auch fir die ARA-Hafen, die
wichtige Versorgungsleistungen fiir Deutschland erbringen. Es besteht daher
zusatzlicher Ausbaubedarf bei den Seehafenhinterlandanbindungen, um den
prognostizierten Glterumschlag bis 2025 zu bewaltigen. Die Hauptverkehrstrager flr
den Transport der Guter sind die Stralte und die Schiene. Beide Verkehrstrager stolien
in den Einzugsbereichen der grofien Seehafen an ihre Kapazitatsgrenzen. Die
Verkehrsinfrastruktur wird in besonderem Male durch die enormen Containermengen
der Hafen Hamburg, Bremerhaven und Wilhelmshaven belastet. Dabei sorgt die
raumliche Nahe zwischen Bremerhaven und Wilhelmshaven sowie zwischen
Bremerhaven und Cuxhaven flr kumulative Belastungen der Hinterlandverkehrstrager.
Die Bundesfernstralien, insbesondere im Umfeld Bremens und Hamburgs, sind hoch

belastet mit haufigen Stérungen des Verkehrs.

Durch die Mischung von Personen- und Guterverkehren kommt es zu Behinderungen
in beiden Tatigkeitsfeldern der Bahn. Dies kann zu Stérungen im Verkehrsfluss fihren
und gleichzeitig die Leistungsfahigkeit der Verkehrsinfrastruktur beeintrachtigen. Die
Entwicklungsdynamik im Seeverkehr erfordert eine starkere Berlicksichtigung des
Seehafenhinterlandverkehrs bei der Verkehrsplanung. Die Binnenschifffahrt, die tber
freie Kapazitaten verfligt, ist zurzeit noch nicht in der Lage, ihr Potenzial insbesondere

im Containerbereich, voll zu entfalten.

Beschreibung der MaRnahmen
o Derzeit stehen flir Verkehrsinvestitionen rd. 11 Mrd. € zur Verfigung. Hinzu

kommen noch insgesamt 2 Mrd. € fur 2009 und 2010 aus dem
Konjunkturprogramm |l. Der Bund wird auch in den kommenden Jahren die
staatlichen Investitionen in die Verkehrsinfrastrukturen auf hohem Niveau
fortfGhren.

e Der Bund erwartet von den Landern, dass sie lhre Verkehrsinvestitionen ebenfalls
aufstocken.

e Bund und Lander flihren einen regelmafigen Dialog Uber die

Verkehrsinvestitionen der Lander.
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Der Bund erweitert in Absprache mit den Landern und abhangig von deren
Infrastrukturinvestitionen seine Projektlisten fur die infrastrukturelle Anbindung der
Héafen.

Der Bund prift vorrangig die Umsetzung der am 29. September 2008 durch die
Verkehrsminister der Kistenlander verabschiedeten Liste mit wichtigen
norddeutschen VerkehrsinfrastrukturmafRnahmen. Dabei geht es um folgende

Projekte:

Schiene:

= Y-Trasse,

= Elektrifizierung Hamburg — Libeck-Travemiinde,

= Ausbaustrecke Rostock — Berlin,

= Ausbaustrecke Oldenburg — Wilhelmshaven/Langwedel — Uelzen,

= Dreigleisiger Ausbau Stelle — Liineburg,

= Ausbaustrecke Berlin — Pasewalk — Stralsund,

= Ausbaustrecke Lubeck/Hagenow Land — Rostock — Stralsund (VDE 1).

StralRe:

= Sechsstreifiger bzw. achtstreifiger Ausbau von A1 und A 7,

= A 14 Schwerin — Magdeburg,

= A 252 (Hafenquerspange/ Stidtangente Hamburg),

= A 281 Eckverbindung Bremen,

= Weiterbau A 20 von Libeck (A 1) nach Stade (A 26),

= Neubau A 26 von Stade (A 20) bis Hamburg (A 7),

= Neubau A 39 Liineburg — Wolfsburg,

= Neubau A 22,

= Weiterbau A 21 (Ortsumfahrung Hamburgs bis zur A 250) inklusive Elbquerung.

Wasserstral3e:
= Fahrrinnenanpassung Unter- und Au3enelbe sowie Unter- und Aul3enweser,
= Schleusen Elbe-Libeck-Kanal,

= Ausbau der Mittelweser.

Zusatzlicher Bedarf:
= Dreigleisiger Ausbau der Strecke Pinneberg — Elmshorn,
= MalRnahmen zur Entlastung des Schienenknotens Hannover,

= MafRnahmen zur Entlastung des Schienenknotens Bremen,
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= MaRnahmen zur Entlastung des Schienenknotens Hamburg,

= Ausbau der B 96 Sassnitz — Berlin.

e Bund und Lander prifen, ob weitere Infrastrukturprojekte im Rahmen des
Infrastrukturplanungsbeschleunigungsgesetzes in einem eigenen Schwerpunkt
,Hafenanbindungen® einem schnelleren Baubeginn zugefihrt werden kdnnen.

o Der Bund berticksichtigt im Rahmen seiner Infrastrukturplanung auch die
Bedeutung der ARA- und sitideuropaischen Hafen fir die deutsche Volkswirtschaft.

e Der Bund wird 2009 die Bedarfsplane bzw. die Investitionsrahmenplanungen fiir
die Schiene, die Bundesfernstralien und die Wasserstrallen tberprifen.

e Uberpriifung und Erneuerung der Bestandserhaltungsstrategie fiir das
Bundesfernstrallennetz durch den Bund unter Beteiligung der Lander, fir das
WasserstralRennetz durch die Wasser- und Schifffahrtsverwaltungen des
Bundes und fur das Schienennetz durch die DB AG in Abstimmung mit dem Bund.

e Der Bund wird sich starker um die Einbindung privaten Kapitals und Fachwissens
Uber 6ffentlich-private Partnerschaften (OPP) firr die infrastrukturelle Anbindung der
Hafen bemuhen, wo dies wirtschaftlich sinnvoll ist.

e Der Bund erwartet von den Landern und Kommunen, dass auch sie das
Instrument der OPP nutzen, wo dies mdglich und sinnvoll ist.

e Zur Entmischung von Personen- und Giiterverkehren im Hafenhinterland werden
Bund und DB AG Schritte zum Aufbau eines eigenen Netzes flr den

Schienenglterverkehr einleiten.

Auswirkung
Die Infrastrukturinvestitionen werden dort getatigt, wo sie den grofiten volkswirtschaft-

lichen Nutzen versprechen. Die Planungen gemall dem BVWP 2003 bzw. den
Bedarfsplanen von Schiene und Stralle sowie die Bestandserhaltungsstrategien der
Verkehrstrager werden Uberprift, ob sie dem zukinftigen Bedarf entsprechen. Die
bevorzugte Durchfuhrung von Infrastrukturmaf3nahmen, die Engpasse bei den
Hinterlandanbindungen der Seehafen verringern oder beseitigen, gewahrleistet den

reibungslosen Transport der Giter von und zu den Seehéafen.

Die Nutzung von Instrumenten der OPP fiir die Hafenhinterlandinfrastrukturen kann die

Haushalte der 6ffentlichen Hand durch Effizienzsteigerungen entlasten.

Die Verkehrstrager Strale und Schiene kénnen durch eine starkere Nutzung der

Kapazitaten der Binnenschifffahrt entlastet werden. Die Binnenschifffahrt verfligt Gber
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freie Kapazitaten, ist energieeffizient und klimafreundlich. Voraussetzung ist, dass dort,
wo es volkswirtschaftlich sinnvoll ist, ein durchgehendes Profil des
Wasserstrallennetzes flr das moderne Grolmotorguterschiff und mindestens den

zweilagigen Containerverkehr geschaffen wird.

Im Schienenverkehr des Hafenhinterlandes ist eine Entmischung des Giiter- und
Personenverkehrs erforderlich, um gegenseitige Einschrankungen aufgrund der

unterschiedlichen Geschwindigkeiten zu vermeiden.

Verantwortung
Fir den Ausbau der Hinterlandanbindungen sind das BMVBS, Lander, Kommunen

sowie die DB AG zustandig.

Haushaltsrelevanz
Die Mallnahmen werden durch den BMVBS-Haushalt, die Landerhaushalte, EU-Mittel

und die Privatwirtschaft finanziert.

EU-Relevanz
Die MalRnahmen stehen im Einklang mit der EU-Verkehrspolitik, insbesondere der

Schaffung transeuropaischer Netze und Korridore und der Verlagerung von

Guterverkehr auf die Wasserstraen und Schienen.

Umsetzungszeitraum
Langfristige Aufgaben.
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1.3 Wasser- und landseitige Anbindung der Binnenhé&fen verbessern
Ausgangslage

Die Binnenschifffahrt als sicherer und klimafreundlicher Verkehrstrager muss in den
kommenden Jahren im Gesamtverkehrssystem deutlich an Bedeutung gewinnen,
damit die erwarteten Verkehrszuwachse, insbesondere im Seehafenhinterlandverkehr,
nachhaltig bewaltigt werden kénnen. Die Binnenschifffahrt kann im Containerverkehr
die StralRe und die Bahn entlasten. Fir die Binnenschifffahrt sind gut ausgebaute
Wasserstralien ebenso unverzichtbar wie fiir die Effizienz von Logistikketten. Das
derzeitige Binnenwasserstraltennetz aul’erhalb des Rheins ist in weiten Teilen fir den
Containertransport und den Verkehr mit grof3eren Schiffsabmessungen nur mit
Einschrankungen nutzbar. Beschrankungen ergeben sich insbesondere durch
eingeschrankte Durchfahrtshohen bei Brucken, die Abmessungen der

Schleusenkammern sowie die nutzbaren Fahrrinnentiefen und -breiten.

Auf der Verbindung vom Rhein zu den osteuropaischen Staaten an der Donau ist der
Ausbau des Mains, der Bau des Main-Donaukanals und der Ausbau der Donau bis auf
wenige Abschnitte fir den Verkehr von GroRmotorgiterschiffen und Schubverbanden
einschlielllich des mindestens zweilagigen Containerverkehrs fertig gestellt. Fir den
Donauabschnitt Straubing-Vilshofen wird zurzeit eine durch die Europaische Union

geforderte Untersuchung moglicher Ausbauvarianten durchgefihrt.

Der Aus- und Neubau von Binnenwasserstrallen ist in Ausgleich mit 6kologischen
Zielen zu bringen. Europarechtlich festgelegtes Ziel ist der Schutz und die
Verbesserung des Zustandes von Gewasserdokosystemen, einschlielich der davon
abhangenden Landokosysteme und Feuchtgebiete (Art. 1 WRRL). Dabei sind die
Auswirkungen des Klimawandels zu berlcksichtigen. Die MalRnahmen zum Ausbau
der wasser- und landseitigen Anbindungen der Binnenhafen sind auf ihre Vereinbarkeit

mit dem EU-Umweltrecht v.a. der Wasserrahmenrichtlinie zu Gberprifen.

Mit Blick auf die hohe Anzahl von Aus- und Neubauprojekten im Bereich der
Binnenwasserstrallen kommt es darauf an, dass bei der Planung und Durchflihrung
von Wasserstralenprojekten administrativ bedingte Verzégerungen vermieden
werden. Solche Verzdégerungen kénnen die Leistungsfahigkeit der Binnenschifffahrt

und die Hafenentwicklung hemmen und zusatzliche Kosten verursachen.
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Die Weiterleitung in Binnenhafen umgeschlagener Guter erfolgt Uberwiegend im
Nahbereich (unter 50 km) und ist haufig auf den LKW angewiesen. Eine gute
Strallenanbindung ist daher fur die Wettbewerbsfahigkeit der Hafen wichtig. Sie ist
heute in zahlreichen Binnenhafen unzureichend oder fihrt zu Stérungen von Wohn-
und anderen stadtischen Gebieten und daher zu einer Beschrankung der
Betriebszeiten. Bei den StralRenanbindungen handelt es sich in der Regel um

Gemeinde- bzw. Kreisstralen.

Eine Reihe von Binnenhafen entwickelt sich in den letzten Jahren erfolgreich zu
Knoten im Schienenglterverkehr. Dies starkt ihre Vorrangstellung als trimodale

Standorte und tragt zur Effizienzsteigerung im Kombinierten Verkehr bei. Durch die

kontinentalen Bahnverkehre entstehen Chancen, auch die Hub-Funktion im Seehafen-

Hinterlandverkehr zu starken. In der Regel liegen hierflir erforderliche

Ausbaumalinahmen an den Schienenknoten in der Verantwortung der Kommunen und

Hafenbetreiber oder der DB Netz AG. In der Bahnerschliefung der Binnenhafen ist
nicht nur die Gleisanbindung wesentlich, sondern auch und vor allem die
Bahnbedienung. Da diese durch die DB AG nicht immer in ausreichendem Mal}
angeboten wird, entwickeln die Binnenhafen zunehmend alternative Angebote mit

eigenen oder fremden nicht bundeseigenen Bahnen.

Beschreibung der Ma3nahmen
e Sofern dies volkswirtschaftlich sinnvoll ist, wird der Bund auch kinftig unter

Beachtung des Umwelt-, Klima- und Denkmalschutzes im Rahmen seiner
Investitionspolitik unter der MaRgabe der in der Bundesverkehrswegeplanung
zugrunde gelegten Kriterien ein einheitliches Profil fir die Wasserstralten
herstellen. Leitbilder sind dabei das Groldmotorguterschiff und die Ermdglichung

des zwei- bzw. dreilagigen Containerverkehrs durch Anhebung der

Briickendurchfahrtshéhen und Verlangerung der Schleusenkammern, wie z.B. im

westdeutschen Kanalnetz.
e Der Bund erwartet von den Kommunen, dass sie im Rahmen des wirtschaftlich

Vertretbaren die in ihren Zustéandigkeitsbereich fallenden Hafenanbindungen so

ausbauen, dass der reibungslose landseitige Zu- und Ablaufverkehr gewahrleistet

ist.

e Der Bund erwartet von den Hafenbetreibern, Kommunen und der DB Netz AG,

dass sie insbesondere Binnenhafen, die Hubfunktionen erflllen, in ihrer jeweiligen

Zustandigkeit an das kontinentale Bahnnetz anbinden.
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Auswirkungen
Die Modernisierung des Binnenwasserstralennetzes (Gromotorguterschiff, zwei-

bzw. dreilagiger Containerverkehr) fuhrt zur Entlastung der Verkehrstrager Straflte und
Schiene. Die Unterstitzung des Bundes durch die Lander bei der Planung und
Durchflihrung von Wasserstrallenprojekten verhindern kostenintensive

Zeitverzdgerungen bei Wasserstrallenprojekten.

Die Anbindung von Binnenhafen an die kontinentalen Bahnnetze férdert deren
Entwicklung als zentrale Knotenpunkte in der Logistikkette. Ausbau und Optimierung
der stralienseitigen Anbindungen versetzt die Binnenhafen in die Lage, ihre regionale

Versorgungsleistung zu erbringen und auszuweiten.

Verantwortung
Fiar den Ausbau der Wasserstral3en ist das BMVBS zustandig. Die Zustandigkeit fur

die nicht-bundeseigenen wasser- und landseitigen Hafenanbindungen liegt bei den
Landern, Kommunen und der Hafenwirtschaft. Die Anbindung an das kontinentale
Bahnnetz ist durch die DB-Netz AG, Kommunen und Hafenbetreiber in ihrer jeweiligen

Zustandigkeit zu gewahrleisten.

Haushaltsrelevanz
Die MalRnahmen sind durch den BMVBS-Haushalt, die Lander und Kommunen sowie

die Privatwirtschaft zu finanzieren.

EU-Relevanz
Die Malinahmen stehen im Einklang mit der EU-Verkehrspolitik, insbesondere der

Schaffung transeuropaischer Netze und Korridore und der Verlagerung von

Guterverkehr auf die Wasserstraften und Schienen.

Umsetzungszeitraum
Langfristige Aufgaben.
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1.4 Forderung der europdischen Kurzstrecken-Seeschifffahrt
Ausgangslage

Durch das prognostizierte Wachstum des Guterverkehrs wird die Hinterlandinfra-
struktur trotz weiteren Ausbaus an Grenzen stol3en. Angesichts der zu erwartenden
Kapazitatsengpasse der Hinterlandverkehrsinfrastruktur sieht der Bund 6konomische
und 6kologische Chancen in der Férderung einer europaischen Kurzstrecken-
Seeschifffahrt (Short Sea Shipping). Auf europaischer Ebene ist das Konzept der
Meeresautobahnen (Motorways of the Sea) entwickelt worden, das zum Ziel hat,
Guterverkehrsstréome maoglichst auf einige wenige Korridore zu konzentrieren.
Meeresautobahnen dienen unter anderem der Verkehrsverlagerung von
Gutertransporten auf die Wasserstralen. Grenzubergreifende Einzelprojekte kdnnen
auch mit Mitteln aus EU-F6rderprogrammen (z.B. TEN-V, Marco Polo) geférdert
werden. Die Verlagerung des Containertransports auf den Kurzstrecken-
Seeschiffsverkehr kann Umweltentlastungspotenzial im Hinterland entfalten

(Flachenverbrauch, Schadstoff- und Larmentlastung, CO,-Minderung).

Beschreibung der MalRnahmen

e Der Bund ermittelt und bewertet das Umweltentlastungspotenzial der Verlagerung

von Gutertransport auf den Kurzstrecken-Seeverkehr und entwickelt auf dieser
Basis konkrete VerlagerungsmafRnahmen. Er schafft hierfiir die notwendigen

Rahmenbedingungen.

e Der Bund pruft, welche infrastrukturellen Voraussetzungen und welche Anreize fur

die Starkung eines umweltfreundlichen Kurzstrecken-Seeverkehrs nétig sind.

Auswirkungen
Die Verlagerung des Containerverkehrs auf Kurzstrecken-Seeverkehr fuhrt zur

Entlastung der anderen Verkehrstrager im Hinterland der Hafen. Ausbaukosten und
Umweltbeeintrachtigungen durch Hinterlandverkehr kbnnen vermieden werden. Die
Malnahmen erganzen das Logistiknetz und férdern eine integrative und

umweltfreundliche Verkehrspolitik.

Verantwortung
Fur die MaRnahmen ist das BMVBS zustandig.

Haushaltsrelevanz
Die MaRRnahmen sind durch den BMVBS-Haushalt zu finanzieren.
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EU-Relevanz
Die MalRnahmen stehen im Einklang mit der EU-Verkehrspolitik, insbesondere der

Schaffung von Meeresautobahnen nach den TEN-Leitlinien der Kommission.

Umsetzungszeitraum
Langfristige Aufgaben.
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1.5 Forderung der Gleisanschlisse optimieren

Ausgangslage

Um die Férderung im Rahmen der Richtlinie des Bundes zur Férderung des Neu- und
Ausbaus sowie der Reaktivierung von privaten Gleisanschliissen zu erhalten, missen
die Unternehmen nachweisen, dass mit Hilfe des Gleisanschlusses ein zusatzliches

Transportvolumen abgewickelt wird.

Beschreibung der Malinahme
e Der Bund wird den Kreis der Zuwendungsempfanger der Gleisanschlussférderung

erweitern.
e Der Bund plant, Zuschisse fir die Errichtung, Reaktivierung und den Ausbau von

privaten Gleisanschlissen auch in kiinftigen Jahren zu gewahren.

Auswirkungen
Um das Ziel der Richtlinie zur Forderung des Neu- und Ausbaus sowie der

Reaktivierung von privaten Gleisanschllissen zu erreichen, ist eine Prifung und

Erweiterung des Kreises der Zuwendungsempfanger erforderlich.

Verantwortung
Fur die Forderung des Neu- und Ausbaus sowie der Reaktivierung von privaten

Gleisanschlissen ist das BMVBS verantwortlich.

Haushaltsrelevanz
Die MaRRnahme wird durch den BMVBS-Haushalt finanziert.

EU-Relevanz
Die MalRinahme steht im Einklang mit der EU-Verkehrspolitik.

Umsetzungszeitraum
Beginn der MaRnahme 2009.
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1.6 Grenzluberschreitende Verkehre optimieren

Ausgangslage
Bedingt durch das hohe Umschlagwachstum in den deutschen und den ARA-Hafen

gewinnen die Hinterlandverkehre im Containerbereich von und nach Polen, Schweden,
den Niederlande, Schweiz, ltalien, Frankreich, Osterreich und der Tschechischen
Republik zunehmend an Bedeutung. Durch die zunehmenden grenziberschreitenden
Verkehre, insbesondere Transitverkehre, werden die Verkehrsinfrastrukturen in
Deutschland belastet. In einzelnen hoch frequentierten Korridoren stellt sich seitens
der Bevolkerung die Frage, ob die mit den Transitverkehren einhergehenden
Belastungen durch entsprechende Wertschépfung kompensiert werden.
Grenziberschreitende Verkehre haben nur dann ein Wertschdpfungspotenzial, wenn
die transportierten Guter in Deutschland umgeschlagen und damit Dienstleistungen
verbunden werden, wie z.B. Sortierung von Containern, Reparatur und Veredelung

vorgefertigter Waren.

Beschreibung der MalRnahmen
e Der Bund prift im europaischen Kontext, wie grenziberschreitende Verkehre, z. B.

durch Kurzstrecken-Seeverkehre und starkere Nutzung der Binnenschifffahrt,
effizienter und mit moglichst geringen Belastungen der Bevoélkerung organisiert
werden kdnnen.

e Entsprechend dem Masterplan Guterverkehr und Logistik (MalRnahme B3) werden
auf europdischer Ebene Mdéglichkeiten ausgelotet, wie Transitverkehre optimal
gestaltet und z.B. durch Schaffung neuer Anlieferungswege und durch
Feederverkehre mit den Mittelmeerhafen verkurzt oder ggf. vermieden werden
kénnen. Parallel dazu werden auf europaischer Ebene Ansatze abgewogen, wie
insbesondere auf langen Strecken Verkehr durch marktwirtschaftliche Anreize
verstarkt Gber die Schiene und Wasserstralle abgewickelt werden kann. Der Bund
beteiligt sich an diesen Prozessen konstruktiv und kritisch.

e Der Bund erwartet von der Logistikwirtschaft, dass sie auf eine héhere
Wertschdpfung aus den grenziiberschreitenden Verkehren, die Deutschland

berthren, hinwirkt.

Auswirkungen
Bei der zukiinftigen Verkehrsplanung wird der Optimierung grenziiberschreitender

Verkehre starker Rechnung getragen. Dabei wird darauf geachtet, dass solche
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Verkehre eine moglichst hohe Wertschdpfung in Deutschland erzielen und moglichst

umweltvertraglich durchgefuhrt werden.

Verantwortung
Die Uberprifung der effizienteren Gestaltung der grenziiberschreitenden Verkehre wird

durch das BMVBS erfolgen. Dartiber hinaus sind bei der Optimierung der
grenziiberschreitenden Verkehre aber auch die Lander, die EU sowie die verladende

und transportierende Wirtschaft und die Hafen gefordert.

Haushaltsrelevanz
Die MaRnahmen sind haushaltsneutral.

EU-Relevanz
Die MalRnahmen stehen im Einklang mit der EU-Verkehrspolitik, insbesondere der

Schaffung transeuropaischer Netze und Korridore.

Umsetzungszeitraum
Langfristige Aufgaben.
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1.7 Durch Kombinierten Verkehr die Verlagerung von
StralB3enguterverkehr auf die umweltfreundlichen Verkehrstrager
Wasserstrale und Schiene unterstiitzen

Ausgangslage

Ein wesentlicher Bestandteil einer integrierten Verkehrspolitik in Deutschland und in
Europa ist die Co-Modalitat der Verkehrstrager. Alle Verkehrstrager sollen auf der
Basis einheitlicher Wettbewerbsbedingungen ihre spezifischen Starken im
Guterverkehr optimal einbringen. Mit einer heute bereits bestehenden
Uberproportionalen Nachfrage nach intermodalen Transporten wird auch zuklnftig
gerechnet. Aktuelle Prognosen, wie z.B. die Verflechtungsprognose 2025, weisen auch
klinftig eine steigende und nachhaltige Nachfrage nach intermodalen Transporten aus.
Die bestehende intermodale Infrastruktur ist bereits heute hoch belastet. Daraus

resultiert ein massiver Ausbaubedarf der Terminals im Kombinierten Verkehr (KV).

Im Bundeshaushalt 2008 standen fiir die Férderung von KV-Umschlaganlagen nach
der Forderrichtlinie jahrlich ca. 62 Mio. € zur Verfiigung. Die Nachfrage auf Grund der

vorliegenden Antrage Uberstieg die zur Verfligung stehenden Mittel bei weitem.

Beschreibung der Malinahmen
e Der Bund hat die Mittel fir den Bau/Ausbau von Umschlaganlagen des

Kombinierten Verkehrs von 62,5 Mio. € in 2008 auf 115 Mio. € in 2009 aufgestockt.
In den Konjunkturpaketen | und Il hat der Bund insgesamt 100 Mio. € zusatzlicher
Forderung flir Umschlaganlagen des Kombinierten Verkehrs vorgesehen.

e Der Bund wird prifen, ob Umschlaganlagen fir den Stiickgut- und

Massengutverkehr in Analogie zur KV-Foérderung geférdert werden kénnen.

Auswirkungen
Eine starkere Nutzung von Transportketten, wie sie der Kombinierte Verkehr

ermoglicht, tragt zur Kapazitatssteigerung des Gesamtsystems, zur
Verkehrsverlagerung von Gutertransporten von der Stralle auf die Schiene und die

Wasserstralie und zu einer umweltfreundlichen Verkehrsabwicklung bei.

Verantwortung
Die Forderung des Ausbaus der Anlagen des Kombinierten Verkehrs ist Aufgabe des

BMVBS.

Haushaltsrelevanz
Die MaRnahmen werden durch den BMVBS-Haushalt finanziert.
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EU-Relevanz
Die KV-Forderung steht im Einklang mit der EU-Politik.

Umsetzungszeitraum
Mittelfristige Aufgaben.
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1.8 Hafeninfrastrukturen verbessern, Suprastrukturen modernisieren
und erweitern

Ausgangslage

Als Logistikstandort Nr. 1 in Europa muss Deutschland in den kommenden 20 Jahren
eine Verdopplung des Giiterumschlags in den Seehafen bewaltigen. Im
Containerbereich wird bis 2025 eine Verdreifachung des Aufkommens erwartet,
wahrend sich das RoRo-Aufkommen im gleichen Zeitraum ebenfalls knapp

verdreifachen wird.

Die Seehafen missen sich auf eine hdhere Anzahl von Schiffen und auf gréRere
Schiffe einstellen. Die derzeitigen Kapazitaten in den Seehéfen reichen nicht aus, um
das zu erwartende Umschlagwachstum zu verkraften. Das 2004 prognostizierte
Umschlagwachstum in den Seehéafen, auf dessen Basis die Kistenlander Investitionen
von 4,3 Mrd. € und die Hafenwirtschaft Investitionen in die Suprastruktur von 3,2 Mrd. €

bis 2012 zugesagt hatten, wurde in den meisten Seehéafen Gbertroffen.

Die Lager- und Stellplatzkapazitaten der Seehafen werden durch lange Standzeiten
von Containern sowie durch fehlende Informationen Uber die Zielorte der Guter
zusatzlich belastet. Oftmals mussen Container mehrfach umgestapelt werden, bevor
sie aus den Hafen transportiert werden. Verscharfend wirkt sich die mangelnde
Bereitschaft von Empfangern im Hinterland aus, Glter auch aufierhalb der
Kernarbeitszeiten anzunehmen. In den Hafen und auf den Hinterlandverbindungen
entstehen zu bestimmten Zeiten Hochstbelastungen, wahrend zu anderen Zeiten

Kapazitaten ungenutzt bleiben.

Sowohl die Seehéafen als auch die Binnenhafen werden mit teilweise erheblichen
Veranderungen der Ladungsarten konfrontiert. In der Binnenschifffahrt ist eine
Zunahme des Schwergutverkehrs und von Gefahrguttransporten zu beobachten. In
diesen Bereichen kann die Binnenschifffahrt ihre Starken — hohe Ladungskapazitat,

Sicherheit und Zuverlassigkeit — in besonderem Malie ausspielen.

Viele Binnenhéfen entsprechen jedoch nicht mehr dem Stand der Technik. Die Infra-
und Suprastrukturentwicklung hat nicht immer mit den geadnderten Ladungsarten
mitgehalten. Die oftmals kleinen Binnenhafen sind haufig auf bestimmte Ladungsarten
spezialisiert und kdnnen nur eine geringe Bandbreite an Dienstleistungen anbieten. Im

Einzelfall kann dies wirtschaftlich sinnvoll sein. Die geringe Angebotsbreite der
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Binnenhafen hemmt jedoch in vielen Féllen deren Entwicklung zu multimodalen

Standorten mit marktorientierten Angeboten.

Beschreibung der MalRnahmen

Der Bund erwartet von der Hafenwirtschaft, dass sie die in ihrer Zustandigkeit
befindliche Suprastruktur so ausbaut, dass die prognostizierten Umschlagmengen
realisiert werden kénnen.

Der Bund erwartet von der Binnenhafenwirtschaft, dass sie die Binnenhafen zu
multifunktionalen Logistikstandorten mit breiter Angebotspalette fortentwickelt, wo
dies sinnvoll ist.

Der Bund erwartet von den Landern und Kommunen, dass sie in dem flir das
reibungslose Funktionieren der Hafen erforderlichen Mal in die Hafeninfrastruktur
investieren.

Der Bund erwartet, dass die Lander und die Hafenwirtschaft prifen, inwieweit
privatwirtschaftlich organisierte und finanzierte Errichtung von Hafeninfrastrukturen
auch unter Wettbewerbsgesichtspunkten durchfuhrbar sind.

Der Bund erwartet von den Landern, dass sie durch landesplanerische Vorgaben
und den Einsatz von Fordermitteln die Standortwahl neuer oder sich verlagernder
Unternehmen verstarkt auf Hafenstandorte lenken und durch Flachenaufbereitung
und InfrastrukturmafBnahmen die Voraussetzungen flir eine starker
hafenorientierte Standortwahl schaffen.

Der Bund erwartet von der Hafenwirtschaft, dass sie Seehafenfunktionen in das
Hinterland verlagert, wenn eine Entlastung knapper Hafenflachen erforderlich ist.
Der Bund erwartet von den Verladern, Empfangern und Transporteuren bzw.
Spediteuren, dass sie sich in ein logistisches System einbinden lassen, welches
den Gutertransport rund um die Uhr ermoglicht.

Der Bund erwartet von der Hafenwirtschaft, dass sie die fir die Sortierung der
Container im Hafen erforderlichen Daten tber Zeitpunkt, Verkehrsmittel und
Richtung des Weitertransports bei den Spediteuren und Verladern einfordert, z. B.
durch Anreizsysteme.

Der Bund erwartet von der Hafen- und Logistikwirtschaft, dass sie MalRnahmen

fur das beschleunigte Routing der Glter zu trimodalen Hinterlandhubs entwickelt.

Auswirkungen
Durch den Ausbau von Hafeninfra- und Suprastrukturen konnen die Hafen mit der

dynamischen Umschlagentwicklung Schritt halten. Dabei kann privatwirtschaftlich
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organisierter und finanzierter Hafeninfrastrukturausbau das Wachstum der Hafen

beschleunigen.

Binnenhéafen erzielen als logistische Knoten mit dem Ausbau der trimodalen
Schnittstellenfunktion und dem Angebot Verkehrstrager tbergreifender intermodaler
Logistikldsungen einen Wettbewerbsvorteil. Eine nachhaltige Erhéhung des Umschlags
in den Binnenhafen ist zunehmend davon abhangig, dass Gewerbeansiedlung wieder
gezielt auf hafennahe Standorte gerichtet wird. Durch verstarkte Gewerbeaktivitat
wachst das eigene Verkehrsaufkommen fiir die Binnenschifffahrt. Gleichzeitig
unterstitzt diese Mallnahme unsere Strategie der Verkehrsvermeidung durch kurze

Wege.

Durch die Ubernahme von Seehafenfunktionen durch die Binnenhafen werden die

knappen Stellflachen in den Seehafen entlastet.

Den Hafen wird durch die Erhohung der Bereitschaft der Empfanger, Giiter auch
aullerhalb der Kernarbeitszeiten anzunehmen, eine flexiblere Organisation des
Weitertransports ermdglicht. Die Verfugbarkeit von Informationen Gber den
Weitertransport sowie ein moglichst schneller Abtransport der Guter fuhren zu
Kapazitatssteigerungen in den Seehéfen. Die Nutzung der Terminalkapazitaten wird
durch transparenten Datentransfer vor allem von Seiten der Spediteure und Verlader

optimiert.

Zur Verbesserung der Terminalproduktivitat und schnelleren Verteilung der Container
im Hinterland wird das beschleunigte ,Routing® der Giter im Transitsystem in Richtung

der intermodalen Binnenland-Plattformen/-Terminals beitragen.

Verantwortung
Der Ausbau der Suprastrukturen ist Aufgabe der Hafenwirtschaft. Die Lander und

Kommunen sind fiir den Ausbau der Hafeninfrastrukturen zustandig. MalRnahmen zur
Verbesserung der Informationen Uber den Weitertransport der Guter, Verlagerung von
Seehafenfunktionen in die Binnenhafen, Routing und Ausgestaltung eines logistischen
Systems zur Ermdglichung des Gltertransports rund um die Uhr missen durch die

Logistik- und Hafenwirtschaft durchgefuhrt werden.

Haushaltsrelevanz
Die MalRnahmen sind haushaltsneutral.
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EU-Relevanz
Keine.

Umsetzungszeitraum
Langfristige Aufgaben.
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1.9 Engpéasse bei der Abfertigung von Binnenschiffen in den
Seehafen beseitigen

Ausgangslage

In Deutschland muss die Binnenschifffahrt zukiinftig beim Gutertransport von und zu
den Seehéafen eine starkere Rolle spielen. Fir die Abfertigung von Binnenschiffen sind
in den Seehafen geeignete Verladeeinrichtungen oder Terminals erforderlich, weil die
auf grolRe Seeschiffe ausgelegten Terminals fir das Be- und Entladen von
Binnenschiffen ungeeignet sind und, aufgrund der geringen Gutermenge pro Schiff,

vergleichsweise hohe Kosten bei den Ladevorgangen entstehen.

Obwohl in Rotterdam und Amsterdam BaumafRnahmen zur Verbesserung der
Abfertigung der Binnenschiffe durchgefiihrt werden, kann es weiterhin zu
Verzdgerungen fur die Containerbinnenschifffahrt aufgrund von Kapazitatsengpassen

in diesen Hafen kommen.

Beschreibung der MalRnahmen
e Der Bund erwartet von der Seehafenwirtschaft und den Terminalbetreibern,

dass sie die Suprastruktur so ausbauen, dass eine reibungslose Abfertigung einer
steigenden Zahl von Binnenschiffen gewahrleistet ist.

¢ Der Bund wird sich bei den zustandigen Stellen in den Niederlanden und Belgien
dafur einsetzen, dass die Abfertigung der Binnenschiffe in den ARA-Hafen

beschleunigt wird.

Auswirkungen
Die Abfertigung der Binnenschiffe in den deutschen Seehafen und in den Hafen

auferhalb der Bundesrepublik Deutschland soll beschleunigt werden, damit die derzeit
ungenutzten Kapazitaten der Binnenschifffahrt zur Entlastung der Verkehrstrager

Stralte und Schiene genutzt werden koénnen.

Verantwortung
Der Ausbau der Suprastrukturen ist Aufgabe der Seehafenwirtschaft.

Haushaltsrelevanz
Die Malinahmen sind haushaltsneutral.

EU-Relevanz
Keine.
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Umsetzungszeitraum
Der Ausbau der Suprastruktur ist eine mittelfristige Aufgabe.
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1.10 Hafenpolitik des Bundes strategischer ausrichten

Ausgangslage

Die zentrale und strategische Bedeutung der Hafen wird in der Offentlichkeit und durch
wichtige Entscheidungstrager oftmals nicht wahrgenommen. Der Bund sieht mit Blick
auf die katalytische Funktion der Hafen fiir die gesamte Volkswirtschaft und den hohen

Infrastrukturbedarf das Erfordernis, die knappen Haushaltsmittel optimal einzusetzen.

§ 17 Abs. 2 ROG vom 22. Dezember 2008 ermdglicht es dem Bund, Raumordnungs-
plane fur das Bundesgebiet mit landertbergreifenden Standortkonzepten fiir See- und
Binnenhafen als Grundlage fur deren Anbindung, d. h. ErschlieRung mit
Bundesverkehrswegen aufzustellen. Einziger von den Ziel- und Grundsatzfestlegungen
der Plane erfasster Adressat ist die Bundesverkehrswegeplanung. Die Zustandigkeit
der Lander fur die Planung von Hafenstandorten wird durch die Plane nach § 17 Abs. 2
ROG nicht beruhrt.

Beschreibung der MaRnahme
e Der Bund wird in Kooperation mit den Landern Teilraumordnungsplane fir die

See- und Binnenhafen gemal § 17 Abs. 2 ROG aufstellen.

Auswirkungen
Durch das am 22. Dezember 2008 geanderte ROG Ubernimmt der Bund mit Blick auf

deren volkswirtschaftliche Bedeutung mehr Verantwortung als in der Vergangenheit fir

die Hafen. Mit der Kopplung der Standortkonzepte an die Bundesverkehrswege-

planung soll erreicht werden, dass

- die Verkehrspolitik des Bundes mit Blick auf die Hafen und ihre zentrale Funktion
im Verkehrssystem strategischer ausgerichtet werden kann,

- der notwendige Informationsfluss beziiglich der Standortplanungen sichergestellt
ist und

- die Investitionsmittel des Bundes im Sinne einer integrierten Verkehrspolitik
gezielter gesteuert werden kénnen.

Dies eroffnet unter anderem die Chance, dass auch kleinere Hafen starker in ihrer

Bedeutung fir die Hafenpolitik des Bundes wahrgenommen werden.

Verantwortung
Fir die Anwendung des § 17 Abs. 2 ROG auf Hafen ist das BMVBS zustandig.
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Haushaltsrelevanz

Die MalRinahme ist haushaltsneutral.

EU-Relevanz
Keine.

Umsetzungszeitraum
Mittelfristige Aufgabe.
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2. Wettbewerbsfahigkeit der Hafen verbessern

2.1 Wettbewerbsverzerrungen vermeiden und einheitliche
Wettbewerbsbedingungen schaffen

Ausgangslage

Unterschiedliche Standards bei Umwelt- und Sozialvorschriften, Steuerdumping oder
die Erhebung diskriminierender Gebihren fur die Nutzung von Hinterlandanbindungen
in Hafen aulRerhalb der Europaischen Union kénnen den Wettbewerb verzerren und

die Entwicklungschancen fur die deutschen Seehafen gefahrden.

Deutschland muss sich insbesondere im Asienverkehr und mit Blick auf die
osteuropaischen Markte auf starkere Konkurrenz durch die slideuropaischen und
Schwarzmeerhafen einstellen. Hinsichtlich der westeuropaischen Markte wird weiterhin
hoher Wettbewerbsdruck durch die Westhafen bestehen. Gleichzeitig sind die ARA-
Hafen fur die deutsche Volkswirtschaft entlang der Rheinschiene von groRRer
Bedeutung. Die Schwarzmeerhafen und die sideuropaischen Hafen gewinnen fiir den

Im- und Export im siiddeutschen Raum an Einfluss.

Die zunehmende Konzentration der Reeder auf einzelne Hafen kann zu einer
Schwachung des Hafenstandortes Deutschland fihren, z.B. wenn die gesamte Breite
des vorhandenen Leistungsspektrums nicht mehr abgefragt wird. Auf Dauer kann die
Konzentration zu einer Verringerung des Leistungsspektrums auch in jenen Hafen

fUhren, die die Funktion zentraler Hubs erfiillen.

Beschreibung der Malinahmen
e Der Bund wirkt in den einschlagigen internationalen Organisationen aktiv auf einen

verbesserten Marktzugang fir deutsche Betreiber sowie die Vermeidung von
Wettbewerbsverzerrungen und die Schaffung einheitlicher
Wettbewerbsbedingungen (level-playing-field) hin. Grundlage hierfur sind die
Regeln der WTO, die von Seiten der EU ausgehandelten bilateralen Vertrage und
Art. 81 und Art. 82 EGV.

Auswirkungen
Eine verbesserte Beteiligung an offentlichen Ausschreibungen kann zu zusatzlichen

Investitionsmoglichkeiten fir die deutschen Umschlagunternehmen fiihren. Einheitliche

Wettbewerbsbedingungen (level-playing-field), die den Anforderungen des Gesetzes
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gegen Wettbewerbsbeschrankungen und Art. 81 und Art. 82 EGV entsprechen, fiihren

dazu, dass sich die Innovations- und Rationalisierungspotenziale entfalten konnen.

Verantwortung
Die Schaffung einheitlicher internationaler Wettbewerbsbedingungen obliegt dem

Bund.

Haushaltsrelevanz
Die MaRRnahme ist haushaltsneutral.

EU-Relevanz
Die Maflinahme erfolgt im Einklang mit der EU-Wettbewerbspolitik.

Umsetzungszeitraum
Mittelfristige Aufgaben.
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2.2 Harmonisierungsdefizite auf EU-Ebene unter Ausnutzung
nationaler Handlungsspielraume beseitigen

Ausgangslage

Aufgrund von Harmonisierungsdefiziten auf EU-Ebene kommt es zu internationalen
Wettbewerbsverzerrungen zu Ungunsten der deutschen Hafenwirtschaft.
Harmonisierungsdefizite bestehen unter anderem in den Bereichen Transparenz
offentlicher Beihilfen, Umweltvorschriften sowie bei den Zollverfahren. Die
Bundesregierung begriit die Mitteilung der Kommission vom 18. Oktober 2007%°, mit
der sie die Bedeutung der Hafen anerkennt und die Schwerpunkte ihres Aktionsplans
bei den Themen Leistungsfahigkeit der Hafen, Hinterlandanbindungen,
Umweltaspekte, Schaffung von mehr und besseren Arbeitsplatzen und

Wettbewerbsbedingungen setzt.

Bei allen europaischen Malinahmen ist darauf zu achten, dass keine Wettbewerbsver-
zerrungen gegenuber nichteuropdischen Hafen zum Nachteil deutscher und
europaischer Hafen entstehen und notwendige nationale Spielrdaume erhalten werden,
um die Hafen nach standortspezifischen Strategien weiter entwickeln zu kénnen. Das
Subsidiaritatsprinzip ist bei der Ausgestaltung der europaischen Hafenpolitik unter allen
Umstanden anzuwenden. Auch dirfen Harmonisierungsbestrebungen in der
Europaischen Union nicht zur Verschlechterung der Qualitat z.B. der Ausbildung des

Hafenpersonals flihren.

Beschreibung der Malinahmen
e Der Bund unterstutzt die Europaische Union konstruktiv und kritisch bei der

Vermeidung von Wettbewerbsverzerrungen und der Herstellung einheitlicher
Wettbewerbsbedingungen zwischen den europaischen Hafen, insbesondere mit
Blick auf
> die Ausweitung der Transparenzvorschriften (RL 2006/111/EG),
> die Verbesserung von Verwaltungsvorschriften durch Vereinfachung der
Verfahren im Kurzstreckenseeverkehr,
> die Einfihrung elektronischer Systeme flir den Seeverkehr,
> die Formulierung von Umweltleitlinien,
> die Forschungsférderung im Bereich der Hafeninfra- und Suprastrukturen.
e Der Bund erwartet von den Landern und der Hafenwirtschaft, dass sie auch

zukiinftig gemeinsam mit dem Bund die Europaische Union bei der Vermeidung

2 Mitteilung der Kommission Uber eine europaische Hafenpolitik KOM(2007) 616 endg.
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von Wettbewerbsverzerrungen und der Herstellung einheitlicher und fairer
Wettbewerbsbedingungen zwischen den Hafen unterstitzen.

e Der Bund setzt sich dafir ein, die Wettbewerbsverzerrungen durch
unterschiedliche Bestimmungen zu den Trassenpreisen abzubauen.

e Der Bund stellt sicher, dass das europaische und internationale Recht in der Regel
eins zu eins in das deutsche Recht tibernommen wird. Dort, wo es noch

Anpassungserfordernisse gibt, wird dies zligig umgesetzt.

Auswirkungen
Durch die Herstellung einheitlicher Wettbewerbsbedingungen kénnen die deutschen

Hafen ihre starke Wettbewerbsposition innerhalb Europas weiter ausbauen. Dabei ist
darauf zu achten, dass die Méglichkeiten der Mitgliedstaaten gewahrt werden, ihre
nationalen Spielrdume, z.B. bei Genehmigungen oder der Vergabe von Flachen
auszunutzen und die Leistungsfahigkeit der Hafen fur die Volkswirtschaft zu erhalten

und fortzuentwickeln.

Verantwortung
Die Uberwiegende Verantwortung fir die Herstellung einheitlicher Wettbewerbs-

bedingungen fir die Hafen liegt beim BMVBS und dem BMWi. Unterstlitzung durch die

Lander ist erforderlich.

Haushaltsrelevanz
Die MaRnahmen sind haushaltsneutral.

EU-Relevanz
Die Malinahmen entsprechen der EU-Verkehrs- und -Wettbewerbspolitik.

Umsetzungszeitraum
2009 soll ein Entwurf fir die Ausweitung der Transparenzvorschriften vorliegen und die

Formulierung von Umweltleitlinien sowie die Verbesserung der Verwaltungsvorschriften
durch Vereinfachung der Verfahren im Kurzstreckenseeverkehr verwirklicht werden.
Die Prifung der Trassenpreise wird voraussichtlich 2009 aufgenommen. Die
Einfihrung elektronischer Systeme fir den Seeverkehr und die Forschungsférderung

sind mittelfristige Aufgaben, die 2009 fortgefiihrt werden.

62



2.3 Schrankenlosen Européischen Seeverkehrsraum schaffen
Ausgangslage

Der Guterseeverkehr zwischen Hafen der Europaischen Union wird im Unterschied
zum StralRenverkehr, fir den seit 1993 ein Binnenmarkt besteht, wie Beforderungen
mit Bestimmungsort in einem Drittstaat behandelt. Der Seeverkehr zwischen den
Mitgliedstaaten unterliegt daher zahlreichen Kontrollen durch die Zoll-, Gesundheits-,
Veterinar- und Pflanzenschutzbehdérden sowie durch die Grenzschutzbehdrden. Diese
Ungleichbehandlung benachteiligt den Seeverkehr. Um diesem Missstand abzuhelfen,
hat die Europaische Kommission am 21. Januar 2009 einen Aktionsplan zur Errichtung
eines Europaischen Seeverkehrsraums ohne Grenzen verabschiedet, in dessen
Rahmen die zahlreichen Verwaltungsverfahren, die bei Seeverkehrsbeférderungen
zwischen europaischen Hafen erforderlich werden, abgeschafft oder vereinfacht

werden sollen.?'

Beschreibung der MaRnahme
e Der Bund unterstiitzt die Europaische Union bei der Herstellung eines

Schrankenlosen Europaischen Seeverkehrsraums ohne Grenzen.

Auswirkungen
Ein Schrankenloser Europaischer Seeverkehrsraum ohne Grenzen tragt zu einer

Verlagerung von Guterverkehr von der Strale auf die Wasserstral’e und zur

Reduzierung der Transportkosten innerhalb der Europaischen Union bei.

Verantwortung
Fur die Unterstitzung der Einfiihrung eines Schrankenlosen Europaischen

Seeverkehrsraums ohne Grenzen ist das BMVBS zustandig.

Haushaltsrelevanz
Die MaRRnahme ist haushaltsneutral.

EU-Relevanz
Die Maflinahme entspricht der EU-Verkehrs- und Wettbewerbspolitik.

Umsetzungszeitraum
Der Schrankenlose Europaische Seeverkehrsraum ohne Grenzen soll 2009 verwirklicht

werden.

2! Europaische Kommission - COM(2009) 11 final, 21. Januar 2009.
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2.4 Einheitliche Energiebesteuerung fir die Umschlagunternehmen
prifen

Ausgangslage
Mit der Senkung der Energiebesteuerung fir die Umschlagunternehmen in den
Seehéfen hat die Bundesregierung einen wichtigen Beitrag zur Herstellung

einheitlicher Wettbewerbsbedingungen in der Europaischen Union geleistet.

Beschreibung der MaRnahme
e Der Bund wird priifen, ob die unterschiedliche Energiebesteuerung der

Umschlagunternehmen in den See- und Binnenhafen ebenfalls eine
Wettbewerbsverzerrung darstellt. Ggf. ist zu ermitteln, ob die Energiebesteuerung
der Umschlagunternehmen in den See- und Binnenhafen vereinheitlicht werden

kann.

Auswirkung
Ggf. Beseitigung von Wettbewerbsverzerrungen.

Verantwortung
Fur die Prifung, ob eine Wettbewerbsverzerrung zwischen den deutschen See- und

Binnenhafen vorliegt, ist das BMVBS zustandig.

Haushaltsrelevanz
Die Priifung wird durch den BMVBS-Haushalt finanziert. Eine Reduzierung der

Energiebesteuerung fir den Glterumschlag in den Binnenhafen wirde den

Bundeshaushalt in derzeit nicht ermittelter Hohe belasten.

EU-Relevanz
Die mogliche Reduzierung der Energiebesteuerung flir den Glterumschlag in den

Binnenhafen musste zwingend EU-beihilferechtlich notifiziert werden.

Umsetzungszeitraum
Die Prifung soll 2010 abgeschlossen werden.
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2.5 Optimierung und Flexibilisierung der Zollverfahren

Ausgangslage

Durch das Umschlagwachstum in den Hafen wachsen nicht nur die Aufgaben der
Zollamter, sondern auch die Belastungen der Hafeninfrastruktur. Die Folge des
Containerbooms sind lange LKW-Staus vor Zolldmtern und Probleme bei der
Zollabfertigung. Die Abfertigung von Binnenschiffen wird in deutschen Seehafen durch

die Offnungszeiten der Zollamter beschrankt.

Beschreibung der MalRnahmen
e Der Bund pruft mit den Landern und der Hafenwirtschaft die Einrichtung von

Binnenlandterminals mit Zollzone, um ein beschleunigtes Routing zu ermdglichen.
o Der Bund pruft, inwieweit eine Ausweitung der Zollabfertigungszeiten fir die

Binnenschifffahrt in Seehafen ermdglicht werden kann.

Auswirkungen
Die Zollabfertigung an Binnenlandterminals und Ausweitung der Zollabfertigungszeiten

fuhren zu beschleunigter Abfertigung der Giter in den Seehafen.

Verantwortung
Die Einrichtung von Binnenzollterminals, die Ausweitung der Zollabfertigungszeiten

und die Optimierung der Zollverfahren liegen in der Zustandigkeit des BMF.

Haushaltsrelevanz
Die Mallnahmen kdnnen zu Kosten fir die Einrichtung von Binnenzollterminals und fiir

die Ausweitung der Zollabfertigungszeiten fuhren.

EU-Relevanz
Keine.

Umsetzungszeitraum
Langfristige Aufgaben.
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2.6 Burokratische Hindernisse fur die Binnenschifffahrt abbauen
Ausgangslage

Nach einer durch die Europaische Kommission in Auftrag gegebenen Studie bestehen
in mehreren europaischen Staaten in den Bereichen administrative Strukturen,
Schiffsfinanzierung, Zertifikate, Besatzungsvorschriften und Kontrolle der Schiffe
maogliche Verbesserungspotenziale.?? Nach der Studie sollen im europaischen
Vergleich die deutschen administrativen und rechtlichen Rahmenbedingungen fur die
Binnenschifffahrt und die Binnenhafen unter anderem aufgrund der fodderalen
Strukturen und der unterschiedlichen Anforderungen der Rhein-, Donau- und
Moselkommissionen zu kompliziert sein. Es ist zu prifen, ob die dargestellten

Hindernisse tatsachlich bestehen.

Beschreibung der MalRnahmen
e Der Bund wird in Zusammenarbeit mit den Landern, der Hafenwirtschaft und der

Binnenschifffahrt eine Bestandsaufnahme des die Binnenschifffahrt und
Binnenhafen betreffenden regulatorischen und administrativen Rahmens
vornehmen und einen Bericht vorlegen, der mégliche Entburokratisierungs-
maflinahmen aufzeigt und bewertet.

e Der Bund erwartet von der Binnenhafenwirtschaft und den
Binnenschifffahrtsunternehmen, dass sie sich aktiv an der Bestandsaufnahme
und der Erarbeitung madglicher Entblrokratisierungsmaflinahmen beteiligen.

e Der Bund erwartet von den Landern und Kommunen, dass sie aktiv an der

Erarbeitung und Umsetzung von Entburokratisierungsmafnahmen mitwirken.

Auswirkungen
Der Abbau von birokratischen Hemmnissen sowie eine mogliche Vereinfachung der

rechtlichen Rahmenbedingungen fur die Binnenschifffahrtsunternehmen und
Binnenhafen kdnnen zu Kostenersparnissen bei den Unternehmen und der Verwaltung
sowie zur Verbesserung der Wettbewerbsposition der deutschen Binnenschifffahrt

fuhren.

Verantwortung
Federfihrend fiir die Bestandsaufnahme der regulatorischen und administrativen

Rahmenbedingungen sowie moéglicher Entburokratisierungsmalinahmen ist das

2 Vgl. NEA: Studie Uber rechtliche und administrative Hindernisse in der gewerblichen
Binnenschifffahrt, 2008.
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BMVBS. Eine enge Zusammenarbeit mit den Bundesressorts, Landern, Kommunen

und Verbanden der Binnenschifffahrt und Binnenhafenwirtschaft ist erforderlich.

Haushaltsrelevanz
Die Malinahmen kdnnen zu Kosteneinsparungen bei der Wasser- und

Schifffahrtsverwaltung fuhren.

EU-Relevanz
Die Malinahmen stehen im Einklang mit der EU-Binnenschifffahrtspolitik.

Umsetzungszeitraum
Die Bestandsaufnahme des administrativen und regulatorischen Rahmens sowie

moglicher Entburokratisierungsmafinahmen soll 2010 vorgelegt werden.
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2.7 Vermarktung des Seehafenstandortes Deutschland intensivieren
Ausgangslage

Das Marketing-Forum ,Seaports of Germany* hat sich am 1. Juli 2008 unter dem Dach
des Zentralverbandes der deutschen Seehafenbetriebe konstituiert. Zweck des Forums
ist es, gemeinsame Messeauftritte der deutschen Seehafen im Ausland vorzubereiten
und durchzuflihren, um gemeinsam den Seehafenstandort Deutschland zu vermarkten,
wenn die eigenstandige Prasentation einzelner Hafen nicht zielfiihrend ist. Den Impuls
fur die Vermarktungsinitiative ,Seaports of Germany*“ hatte das BMVBS auf dem

Niedersachsischen Hafentag 2006 gegeben.

Die Vermarktungsinitiative ,Seaports of Germany* wird — ebenso wie z.B. die

regionalen Logistikinitiativen — in die Aktivitdten des Logistics Council Germany (LCG)
als Dachinitiative eingebunden. Das BMVBS stellt fur die Etablierung des LCG derzeit
jahrlich ca. 600.000 € zur Verflgung. Die Logistikwirtschaft beabsichtigt, sich ebenfalls

in dieser finanziellen GréRenordnung zu beteiligen.

Beschreibung der MaRnahme
o Der Bund unterstiitzt die gemeinsame Vermarktungsinitiative der deutschen

Seehéafen im Ausland durch deren Einbeziehung in die Aktivitdten des Logistics
Council Germany.

e Der Bund unterstitzt bei Marketingaktivitaten im Ausland eine verstarkte
Zusammenarbeit mit der Germany Trade and Invest GmbH und den deutschen
Auslandshandelskammern.

e Der Bund unterstitzt unter Bertcksichtigung des nationalen und europaischen

Wettbewerbsrechts die Hafen bei Vorhaben zur koordinierten Hafenentwicklung.

Auswirkungen
Durch die weltweite Vermarktung des Logistikstandortes Deutschland soll die

Logistikwirtschaft in Deutschland gestarkt und damit einen Beitrag zu Erhalt und
Ausbau der internationalen Wettbewerbsfahigkeit des Wirtschaftsstandortes geleistet
werden. Kernziel ist es, durch Auftragszuwachse flr die deutsche Transport- und
Logistikwirtschaft zusatzliche Wertschépfung und Arbeitsplatze zu generieren (vgl.
auch MaRnahme G 2 des Masterplans Giiterverkehr und Logistik). Durch die
gemeinsame Vermarktung der Seehafen auf internationalen Messen im Rahmen der
Bundesinitiative zur Vermarktung des Logistikstandorts Deutschland (Logistics Council

Germany) kdnnen zusatzliche Marktpotenziale erschlossen werden. Eine gemeinsame
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Vermarktung der Seehéafen tragt zu einem positiven Image des gesamten
Wirtschaftsstandortes Deutschland bei.

Verantwortung
Fir die Férderung der Bundesinitiative zur Vermarktung des Logistikstandorts

Deutschland ist das BMVBS verantwortlich. Fur die Umsetzung der Ma3nahme
Lvermarktung des Logistikstandortes Deutschland“ wurde durch Vergabeverfahren der
Zuschlag an eine Bietergemeinschaft erteilt, die zur Aufgabenwahrnehmung die
Logistics Council Germany (LCG) GmbH gegriindet hat. Fir eine verstarkte
Zusammenarbeit mit der Germany Trade and Invest GmbH und den

Auslandshandelskammern ist das BMWi verantwortlich.

Hauhaltsrelevanz
Die Unterstiitzung der LCG wird aus dem BMVBS-Haushalt finanziert.

EU-Relevanz
Keine.

Umsetzungszeitraum
Beginn der Malinahmen unter dem Dach des LCG 2009. Mittelfristige Aufgaben.
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2.8 Binnenschifffahrtsabgaben aus Wettbewerbssicht Uberprifen
Ausgangslage

Die Schifffahrtsabgaben auf Binnenwasserstralen, die insgesamt zwischen 50 Mio. €
und 60 Mio. € jahrlich betragen, werden als 6ffentlich-rechtliche Abgabe auf den Stau
geregelten Flussen und Kanalen erhoben. Ziel der Erhebung der Abgaben ist es, einen
Beitrag zu den laufenden Ausgaben flir Betrieb und Unterhaltung der

Bundeswasserstralen zu erreichen.

Aus volkswirtschaftlicher und wettbewerbsbezogener Sicht ist die derzeitige
Ausgestaltung der Binnenschifffahrtsabgaben neu zu beurteilen, da sie nur auf den
staugeregelten Flissen und Kanalen erhoben werden, nicht aber auf den frei
flieRenden BinnenwasserstralRen, insbesondere nicht auf dem Rhein, wo rd. 80% der

Verkehrsleistungen der Binnenschifffahrt erbracht werden.

Beschreibung der MaRnahme
e Der Bund wird ein Gutachten erstellen lassen, in dem die derzeitige Ausgestaltung

der Binnenschifffahrtsabgaben aus volkswirtschaftlicher und
wettbewerbsbezogener Sicht analysiert und Vorschlage zum weiteren Vorgehen

unterbreitet werden.

Auswirkung
Die Binnenschifffahrtsabgaben stellen einen Kostenfaktor in der Transportkette dar.

Ziel ist eine nicht wettbewerbsverzerrende Ausgestaltung der Binnenschifffahrtsab-

gaben.

Verantwortung
Die Verantwortung fur die Prifung der Binnenschifffahrtsabgaben liegt beim BMVBS.

Haushaltsrelevanz
Das Gutachten wird aus dem BMVBS-Haushalt finanziert.

Umsetzungszeitraum
Das Gutachten soll 2009 vorgelegt werden.
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2.9 Kooperationen von Hafenstandorten und -unternehmen
unterstutzen

Ausgangslage

Angesichts der prognostizierten Giterverkehrszuwachse im Container- und
Massengutverkehr kommt der Schaffung von Infrastrukturkorridoren tber die See- und
Binnenhéafen eine entscheidende verkehrspolitische Bedeutung zu. Dabei liegen
erhebliche volkswirtschaftliche Potenziale in der systematischen Vernetzung der See-
und Binnenhéfen. Die bestehenden Kooperationen zwischen den Hafen, z.B. zwischen
Hamburg und Lubeck oder zwischen Mannheim und Ludwigshafen reichen nicht aus,
um das erreichbare Marktpotenzial zu erzielen, das solche Kooperationen generieren
kénnen. Zwischen den Betreibern der See- und Binnenhafen sollten Konzepte
erarbeitet werden, die die Binnenhafen besser in die nachlaufenden Transportketten
integrieren. Positive Beispiele gibt es auch in den Mittellandkanalh&fen und den Hafen
an der so genannten Ems-Achse. Die bestehende Kooperation zwischen Rotterdam

und Duisburg hat sich fir alle Beteiligten als sehr fruchtbar erwiesen.

Mit Blick auf das Nationale Hafenkonzept haben der Zentralverband der Deutschen
Seehéafen (ZDS) und der BOB am 29. Méarz 2009 eine gemeinsame Arbeitsgruppe
,Konzeptionelle Vernetzung von See- und Binnenhafen® initiiert. Die Arbeitsgruppe soll
das Potenzial flr eine starkere Vernetzung an den Beispielen Container- und

Automobillogistik ausloten.

Sinnvolle, wettbewerbsrechtlich zulassige Kooperationen zwischen Hafenverwaltungen
kénnen ebenfalls die Wettbewerbsfahigkeit der Hafen verbessern. Das ,Hafenkonzept
Unterelbe® beschreibt z.B. die Kooperationspotenziale zwischen Hamburg, Stade,

Brunsbuttel, Cuxhaven und Glucksburg.

Beschreibung der Ma3nahme
e Der Bund erwartet von den Hafen und den Hafenverwaltungen, dass sie im

Rahmen der wettbewerbsrechtlichen Bestimmungen starker als bisher miteinander
kooperieren. Mit der Anderung des ROG vom Dezember 2008 hat der Bund
wichtige Rahmenbedingungen fiir eine koordinierte Hafenpolitik geschaffen.

¢ Der Bund wird sich aktiv an der Arbeitsgruppe ,Konzeptionelle Vernetzung von

See- und Binnenhafen® beteiligen.
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Auswirkungen
Hafenubergreifende Kooperationen auf unternehmerischer Ebene — wie sie etwa

aktuell zwischen einem grof3en deutschen Terminalbetreiber und einer Reihe von
Binnenhéfen bzw. Logistikstandorten®® entstehen — folgen den Anforderungen des
Marktes und fordern den Wettbewerb der beteiligten Hafen. Ein wirksamer Beitrag zur
Abwicklung zunehmender Verkehrsmengen wird durch neue kooperative Konzepte
geleistet, wie z.B. das geplante Containerlandbriickenkonzept zwischen dem

Hamburger Hafen und den Ostseehafen.

Verantwortung
Die Verantwortung flr die Kooperationen liegt bei der Hafenwirtschaft. Das BMVBS

wird sich an der Arbeitsgruppe ,Konzeptionelle Vernetzung von See- und Binnenhafen”

beteiligen.

Haushaltsrelevanz
Die MalRnahmen sind haushaltsneutral.

EU-Relevanz
Die Maflinahmen sind im Einklang mit der EU-Wettbewerbspolitik zu treffen.

Umsetzungszeitraum
Mittelfristige Aufgaben.

z Kooperationen mit Bremen, Minden, Magdeburg, Dortmund, Wiesau und Gernsheim wurden
2008 vereinbart.
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2.10 Auf neue Anforderungen der Industrie reagieren und
Logistikketten optimieren

Ausgangslage

Die Industrie fordert zunehmend die zeitgenaue Anlieferung der Giter. Durch die
Reduzierung der Lagerhaltung und so genannter Just-in-Time-Produktion werden die
Zeitfenster fur die Anlieferung von Gitern an die Industrieunternehmen verengt.
Gleichzeitig werden Transportzeiten durch die starke Auslastung der
Verkehrsinfrastruktur schwerer kalkulierbar. Die Qualitat der Dienstleistungen ist mit
der zeitgenauen Anlieferung der Giter verknipft und stellt einen wichtigen

Wettbewerbsvorteil der deutschen Hafen dar.

Die Optimierung der Logistikketten gewinnt immer starker die Aufmerksamkeit der
Industrie. Die Unternehmen konzentrieren sich nicht mehr nur auf die Prozesse
innerhalb der eigenen Firma, sondern sie stellen eine Verbindung der Kunden- mit der
Prozessorientierung her, indem sie den Weg von der Urproduktion bis zum Endkunden
als Abfolge von Lieferanten-Kunden-Beziehungen verstehen, die einzelne
Wettschopfungsketten raum-zeitlich verknipfen. Die Kooperation mit vor- und
nachgelagerten Unternehmen im wettbewerbsrechtlich zulassigen Rahmen ist eine
wesentliche Bedingung auf dem Weg zur Optimierung der Logistikketten.
Entscheidungen in einem beteiligten Unternehmen haben Auswirkungen auf die
gesamte Logistikkette. Sie missen also mit den Partnern entlang der Logistikkette

abgestimmt werden.

Grundsatzlich besteht fir die gesamte Logistikkette das Erfordernis zur Verbesserung,
Vernetzung und Kompatibilitat der Informations- und Kommunikationstechnologien.
Bisher greifen Hafen auf unterschiedliche Systeme oder manchmal auf Uberhaupt
keine elektronischen Informations- und Kommunikationssysteme zuriick. Oftmals
werden die Daten mit hohem zeitlichen Aufwand per Hand von einem in das andere

System Ubertragen.

Von besonderer Bedeutung flr die Optimierung der Guiterverkehrslogistik sind
geeignete Telematiklésungen, die die Kooperation zwischen den Logistikpartnern
férdern und den reibungslosen Transport vom Hersteller bis zum Verbraucher
sicherstellen. In Seehafen und zwischen den See- und Binnenhafen und in der

Logistikkette fehlen bislang flachendeckende Lésungen.
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Fur die Optimierung des Guterumschlags in den Hafen, die effizientere Verteilung der
Guter in das Hinterland und die bessere Vernetzung der Logistikketten fordert die
Bundesregierung seit 2008 im Rahmen des Forschungsprogramms Innovative
Seehafentechnologien Il Projekte zur Verbesserung der Umschlagtechnik,
Fortentwicklung der IT-Systeme und Anpassung der Organisation in den Hafen und
den Logistikketten. ISETEC Il hat ein Volumen von etwa 35 Mio. €. Unter anderem
sieht eine der Zielsetzungen von ISETEC Il die Verlagerung von seehafenspezifischen

Guterverkehren auf Schiene und Wasserstralie vor.

Beschreibung der MalRnahmen
o Der Bund erwartet von der Hafenwirtschaft und den Transportunternehmen der

Logistikketten, dass sie sich im wettbewerbsrechtlich zulassigen Rahmen starker
miteinander vernetzen, um zeitgenaue Anlieferungen zu ermdglichen und die
Hafen zu entlasten.

e Der Bund erwartet von der Hafenwirtschaft, dass sie zusatzliche Anstrengungen
zur Entwicklung und Einflhrung kompatibler oder einheitlicher 1&K-Systeme in und
zwischen den Hafen zur Datenerfassung und Ablaufsteuerung unternimmt.

e Der Bund unterstitzt die Entwicklung solcher Systeme durch Férderprogramme.

e Der Bund erwartet von den Landern, dass sie die Entwicklung solcher Systeme
unterstutzen.

o Der Bund erwartet von der Hafenwirtschaft, dass sie verstarkt in die Anwendung
der Telematik investiert.

o Der Bund férdert solche Projekte im Rahmen seiner Forschungs- und
Innovationspolitik und den Zugang zu Férderungen derartiger Entwicklungen durch
die EU.

e Der Bund erwartet von den Landern, dass sie solche Projekte ebenfalls
unterstitzen.

e Der Bund erwartet von der Hafen- bzw. Logistikwirtschaft die flichendeckende

Einfihrung von RFID-Systemen.

Auswirkung
Durch eine engere Vernetzung der Hafen mit den Unternehmen der Logistikkette

konnen der Glterumschlag in den Hafen und der Weitertransport zeitgenauer

durchgefiihrt werden. Die Hafenkapazitaten werden entlastet.

Eine starkere informationstechnologische Vernetzung und Kompatibilitat der Software
fuhren zu erheblichen Einsparungen bei den Arbeits- und Entwicklungskosten. RFID-

Systeme erlauben die Speicherung von Daten Uber das jeweilige Transportgut und
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dessen Verfolgung in der Logistikkette. Die Nutzung dieser Systeme ermdéglicht die
schnellere und fehlerfreiere Abfertigung z.B. von Containern und eine Verkurzung der

Abfahrtzeiten der Zlige aus den Hafen.

Verantwortung
Fir die starkere Vernetzung der Logistikketten, die Entwicklung kompatibler und

einheitlicher I&K-Systeme und die Einfiihrung von RFID-Systemen sind die
Hafenwirtschaft und Transportunternehmen verantwortlich. Die Forderung der
Entwicklung solcher Systeme liegt in der Zustandigkeit des BMWi, der Lander und der
EU.

Haushaltsrelevanz
Die FordermalRnahmen werden durch das BMWi finanziert.

EU-Relevanz
Die MalRinahmen erfolgen im Einklang mit EU-Wettbewerbsrecht.

Umsetzungszeitraum
Langfristige Aufgaben.
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2.11 Marktausrichtung der Binnenhé&fen verbessern

Ausgangslage

Als entwicklungshemmend erweist sich in einigen 6ffentlichen Binnenhafen die
Bewirtschaftung durch die 6ffentliche Hand, die in einigen Fallen eine flexible, an den
Bedurfnissen der Unternehmen orientierte Marktausrichtung und wirksames Marketing
verhindern kann. Das fehlende professionelle Marketing und die Ausrichtung auf
regionale Markte kdnnen sich bei kleineren Binnenhafen negativ auf die Méglichkeiten
fur den Aufbau multimodaler Verkehre sowie das Angebot an Dienstleistungen

auswirken.

Vorgaben von Landern und Kommunen sowie Vereinbarungen uber die Arbeitszeiten
der Beschaftigten schranken die Betriebszeiten der Hafen auf wenige Stunden pro Tag
ein, so dass aullerhalb dieser Zeiten keine Schiffe abgefertigt werden kénnen. Dadurch
werden die Entwicklungspotenziale der Hafen stark eingegrenzt. In diesem
Zusammenhang hat der Deutsche Stadtetag darauf hingewiesen, dass die Kommunen
ihre wirtschaftlichen Aktivitaten gerne erweitern wirden. Dies scheitere jedoch haufig
an den teilweise restriktiven Vorgaben der Lander fur die wirtschaftliche Betatigung der

Gemeinden.

Beschreibung der MalRnahmen
e Der Bund erwartet von den Binnenhéafen, dass sie verstarkt Malnahmen zur

Professionalisierung des Hafenmarketings ergreifen.

e Der Bund unterstitzt unter Beachtung der kartellrechtlichen Vorschriften (§ 1
GWB, Art. 81 EGV) gemeinsame Vermarktungsinitiativen der Binnenhafen im
Ausland im Rahmen der Vermarktungsstrategie des Logistics Council Germany
(LCG).

e Der Bund erwartet von den Landern, dass sie ebenfalls im Rahmen des
wirtschaftlich Vertretbaren solche Initiativen unterstitzen.

e Der Bund erwartet von den Binnenhafen, dass sie Initiativen ergreifen, um im
kartellrechtlich zulassigen Rahmen enger mit den Seehafen zu kooperieren.

e Der Bund erwartet von der Binnenhafenwirtschaft, dass sie sich im
kartellrechtlich zulassigen Rahmen starker mit den produzierenden und
verladenden Industrien vernetzen, um eine verbesserte Einbindung in die

Uberregionalen Logistikketten zu erzielen.
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e Der Bund erwartet von den Landern und Kommunen, dass sie die Vorgaben der
Hafenbetriebszeiten der Nachfrage entsprechend priifen und gegebenenfalls
erweitern.

e Der Bund erwartet von den Sozialpartnern, dass sie die Vereinbarungen Gber die
Arbeitszeiten der Hafenbeschaftigten der Nachfrage entsprechend prifen und

gegebenenfalls erweiterte Arbeitszeitregime aushandeln.

Auswirkungen
Durch eine Professionalisierung des Hafenmarketings, gemeinsame Vermarktung der

Binnenhafen und starkere Vernetzung mit den Seehafen und der produzierenden und
verladenden Industrie im kartellrechtlich zulassigen Rahmen kénnen Marktanteile
hinzugewonnen und der Modal Split zugunsten der Binnenschifffahrt verbessert
werden. Die Hafen sollen in die Lage versetzt werden, Schiffe auch auf3erhalb der
Kernarbeitszeiten abzufertigen und somit ihnren Umschlag zu erhdhen. Dazu mussen in
einigen Fallen die Arbeitszeitvereinbarungen fur die Beschaftigten in den Binnenhafen

angepasst werden.

Verantwortung
Fir die Verbesserung der Vermarktung und starkeren Vernetzung der Unternehmen

und Hafen ist die Binnenhafenwirtschaft zustandig. Anderungen der
Hafenbetriebszeiten fallen in die Zustandigkeit der Gemeinden. Die Aushandlung der

Arbeitszeiten ist Aufgabe der Sozialpartner.

Haushaltsrelevanz
Die Forderung der gemeinsamen Vermarktung wird durch die Hafen und ggf. die

Lander finanziert. Die anderen MaRRnahmen sind haushaltsneutral.

EU-Relevanz
Die MaRnahmen erfolgen in Ubereinstimmung mit EU-Wettbewerbsrecht.

Umsetzungszeitraum
Mittelfristige Aufgaben.
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3. Ausbildung und Beschaftigung sichern und starken

3.1 Aus- und Weiterbildungsinitiative fur den Maritimen Cluster, die
Binnenschifffahrt und die Binnenhéafen starten

Ausgangslage

Schatzungen der IHK Bremen zufolge ist der Anteil von un- beziehungsweise
angelernten Arbeitskraften in der Logistik mit ca. 40 % im Vergleich zu anderen
Branchen hoch. Die Qualifikation der Beschaftigten im Maritimen Cluster muss mit dem
Wandel der Anforderungen Schritt halten. Geanderte Ladungsarten und technische
Entwicklungen z.B. bei den Verladeeinrichtungen, starkere Vernetzung innerhalb der
Logistikketten sowie die steigende Nachfrage nach multimodalen Transporten stellen

neue Anforderungen an die Qualifikation der Beschaftigten.

Aufgrund der dynamischen Entwicklung in der Logistik, im Maritimen Cluster und in
den deutschen Hafen konnten nicht nur in der Vergangenheit, sondern missen auch in
Zukunft zahlreiche Arbeitsplatze geschaffen und mit qualifizierten Arbeitskraften
besetzt werden. In einigen Bereichen des Maritimen Clusters kdnnen mit Blick

aufgrund zu geringem Angebot an héher qualifiziertem Personal Engpasse entstehen.

Die enge Verflechtung der Teilbereiche des deutschen Maritimen Clusters (Schifffahrt,
Hafen, maritime Dienstleistungen, Schiffbau und Zulieferer, Offshore-Technologien
sowie Freizeitgestaltung und Tourismus) fihren zu starken Wanderungsbewegungen

und einem ausgepragten Wettbewerb um die Arbeitnehmer innerhalb des Clusters.

Fur den Maritimen Cluster besteht ebenso wie in anderen Branchen die Maglichkeit,
die Professionalisierung seiner Fachkrafte durch die berufliche Erstausbildung zu
decken bzw. durch kontinuierliche Weiterbildungsmal3nahmen voranzutreiben und so
den Fachkraftebedarf zu decken. Es gilt besonders, in den bereits flr diesen Bereich
bestehenden Ausbildungsberufen verstarkt junge Menschen zu qualifizieren sowie zu
prufen, ob die Schaffung weiterer Aus- und Weiterbildungsregelungen im Bereich des
Maritimen Clusters sachgerecht sind. Hier sind besonders die Sozialpartner gefordert.
Des Weiteren ist es erforderlich, durch entsprechende Kampagnen und MaRnahmen

junge Menschen flr eine Ausbildung bzw. Tatigkeit im Maritimen Cluster zu motivieren.

Beschreibung der MalRnahme
o Der Bund startet in Abstimmung mit den Landern und Sozialpartnern, eine Aus-

und Weiterbildungsinitiative flir den Maritimen Cluster.
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Auswirkung
Mit der Aus- und Weiterbildungsinitiative wird sichergestellt, dass ein ausreichendes,

den neuen Anforderungen im Maritimen Cluster entsprechendes Aus- und
Weiterbildungsangebot besteht und Uber diesen Weg héher qualifiziertes Personal zur

Starkung der Wettbewerbsfahigkeit zur Verfugung steht.

Verantwortung
Die Durchfiihrung der Initiative ist Aufgabe des BMWi und des BMVBS in Abstimmung

mit den Landern.

Haushaltsrelevanz
Die MalRinahme ist haushaltsneutral.

EU-Relevanz
Keine.

Umsetzungszeitraum
2010 —2012.
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3.2 Programme zur Qualifizierung und Integration von
Langzeitarbeitslosen fortfihren

Ausgangslage

Auf der 5. Nationalen Maritimen Konferenz im Dezember 2006 verstandigten sich die
Teilnehmer auf eine Qualifizierungsoffensive fur Langzeitarbeitslose. Als Ergebnis des
Hafenworkshops wurde festgehalten, dass die Seehafenbetriebe im Zusammenhang
mit ihren Investitionen der Schaffung neuer Arbeitsplatze eine hohe Prioritat einrdumen
werden. Die Seehafenbetriebe haben zugesagt, etwa 2.800 vorwiegend
Langzeitarbeitslose bis 2012 wieder in den Arbeitsmarkt zu integrieren. Fir die
Qualifizierung der 2.800 vorwiegend Langzeitarbeitslosen stellt die Bundesagentur fur
Arbeit etwa 80 Mio. € zur Verfugung. Beteiligt an der Qualifizierungsoffensive sind

sowohl die Nordsee- als auch die Ostseehafen.

Die theoretische Qualifizierung der Langzeitarbeitslosen wird durch das Maritime
Competenzzentrum e.V. (ma-co) durchgefiihrt. Diese Einrichtung ermdglicht es,
Mitarbeiter gezielt auf die sich andernden Arbeitsbedingungen sowie auf neue
Technologien und Verfahren zu schulen. Zurzeit ist die Akzeptanz nach Aussagen des

ma-co so grol3, dass Wartelisten bestehen.

Beschreibung der Malnahme
¢ Der Bund (Bundesagentur flir Arbeit) férdert die Qualifizierung von 2.800

Langzeitarbeitslosen durch die Hafenwirtschaft mit 80 Mio. €.

e Der Bund erwartet von der Seehafenwirtschaft, dass sie prift, ob zusatzlich zu
der Qualifizierung und Einstellung von 2.800 Langzeitarbeitslosen bis 2012 weitere
Qualifizierungsmafnahmen durchgeflhrt und die Auszubildenden nach Abschluss
ihrer Ausbildung eingestellt werden kénnen.

e Der Bund erwartet von der Binnenhafenwirtschaft, dass sie bei anhaltendem
Umschlagwachstum mit dem Bund eine Vereinbarung Gber die Qualifizierung und
Einstellung von Langzeitarbeitslosen trifft.

e Der Bund erwartet von den Sozialpartnern, dass sie sich in bewahrter Weise
kooperativ und nachhaltig fur qualifizierte Beschaftigung, Aus- und Weiterbildung

einsetzen und die Prozesse tarifpolitisch flexibel begleiten.

Auswirkungen
Durch die MaRnahmen wird die Arbeitslosigkeit insbesondere in strukturschwachen

Regionen nachhaltig verringert. Langzeitarbeitslosen mit geringerem
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Ausbildungsniveau wird die Chance auf gute und dauerhafte Beschaftigung gegeben.

Gleichzeitig werden Engpasse beim Arbeitskrafteangebot beseitigt.

Verantwortung
Fir die praktische Ausbildung sind die Seehafen, fur die theoretische Ausbildung die

Bildungseinrichtungen der Lander verantwortlich.

Haushaltsrelevanz
Die finanzielle Férderung wird durch die Bundesagentur flr Arbeit gewahrleistet.

EU-Relevanz
Keine.

Umsetzungszeitraum
2008 — 2014.
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3.3 Zusammenarbeit zwischen See- und Binnenhéafen bei der
Ausbildung fordern

Ausgangslage
Die Leistungsfahigkeit und das -potenzial der Wasserstrallen und der Hafen werden in

den Ausbildungen im Logistikbereich nicht immer angemessen bertcksichtigt.

Den neuen Anforderungen an die Qualifikation der Hafenbeschaftigten muss durch
eine Fortentwicklung der Aus- und Weiterbildungsangebote Rechnung getragen
werden. Die Ausbildungseinrichtungen mussen dem Stand der Technik entsprechen
und die Ausbildungen im Logistikbereich missen alle Verkehrstrager umfassen.
Gefordert sind heute Arbeithehmer mit einem umfassenden Verstandnis der gesamten
Logistikkette und der unterschiedlichen Arbeitsverfahren in den Hafen und
Guterverkehrszentren. In den kleineren Binnenhafen besteht aufgrund der
Konzentration auf einzelne Guterarten oftmals eine geringere Bandbreite von
Arbeitsanforderungen, so dass die Méglichkeiten zu einer umfassenden Ausbildung
eingeschrankt sind. Ausbildungseinrichtungen wie das ma-co kénnen umfassendere

Kenntnisse vermitteln als es in den Einrichtungen der Binnenlander maoglich ist.

Beschreibung der MalRnahmen
e Der Bund erwartet von der Hafenwirtschaft und den Landern, dass sie die Aus-

und Weiterbildungseinrichtungen dem Stand der Technik entsprechend ausstatten.
e Der Bund strebt die Einbeziehung aller Verkehrstrager in samtliche Aus- und
Weiterbildungsregelungen an.
e Der Bund erwartet von der See- und Binnenhafenwirtschaft, dass sie zuklnftig
bei der Ausbildung der Hafenbeschaftigten enger zusammenarbeiten. Der
befristete Austausch von Auszubildenden zwischen See- und Binnenhéafen sollte

aktiv geférdert werden.

Auswirkungen
Durch die Malinahmen kénnen den Auszubildenden umfassendere praktische und

theoretische Ausbildungsinhalte vermittelt werden, die ihre Gesamtqualifikation

erweitern und ihre Chancen auf dem Arbeitmarkt verbessern.

Verantwortung
Die Fortentwicklung der staatlich anerkannten Ausbildungsordnungen und

Fortbildungsprifungen liegt in der Zustéandigkeit des Bundes. Die Ausstattung der
betrieblichen Ausbildungsstatten fallt in die Verantwortung der Hafenwirtschaft.

Durchfuhrung und Organisation der berufsschulischen Ausbildungen liegen bei den
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Landern und der Hafenwirtschaft. Ausbildungsbetriebe und Berufsschulen sollen im
Rahmen der so genannten Lernortkooperation zur Optimierung der Ausbildungen

beitragen.

Haushaltsrelevanz
Die MalRlnahmen sind haushaltsneutral.

EU-Relevanz
Keine.

Umsetzungszeitraum
Langfristige Aufgaben.
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3.4 Arbeitsbedingungen der Hafenbeschaftigten verbessern und
Sicherheit und Gesundheitsschutz am Arbeitsplatz gewahrleisten

Ausgangslage

Umschlagwachstum und die technische Entwicklung der Verladeeinrichtungen
verlangen von den Arbeitnehmern ein hohes Mal an Lernbereitschaft und Flexibilitat.
Hafenarbeit stellt hohe Anforderungen an die korperliche und psychische
Leistungsfahigkeit der Beschaftigten auch wenn die Zeiten, in denen Guter von Hand
verladen wurden, gréfitenteils der Vergangenheit angehdren. Neue Anforderungen,
z.B. beim Container- oder Autoumschlag sind hinzugekommen, die die Beschaftigten
korperlich belasten. Schicht- und Wochenenddienste fordern die Beschaftigten in
besonderem Malde. Hafenbeschaftigte haben einen Anspruch auf angemessene

Bezahlung und Aufstiegschancen.

Gesundheitsrisiken entstehen bei der Hafenarbeit durch eine Reihe von Faktoren,
unter anderem durch prozessbezogene Kooperationserfordernisse, standigen
Arbeitsplatzwechsel, bewegte Transport- und Arbeitsmittel, ungeschiitzte und
bewegliche Teile, herab fallende oder umstiirzende Gegenstande sowie die besondere
Lage und Abmessung der Arbeitsplatze. Kontinuierliche Uberpriifung und
Verbesserung des Arbeitsschutzes ist daher bei der Hafenarbeit von besonderer

Bedeutung.

Beschreibung der Malinahmen
e Der Bund erwartet von der Hafenwirtschaft, dass sie die Beschéaftigten wie bisher

angemessen entlohnt, Aufstiegschancen ermdglicht und allen Hafenbeschéaftigten
Moglichkeiten zur Weiterbildung bietet sowie sichere und vor Gesundheitsgefahren
geschitzte Arbeitsplatze bereitstellt.

¢ Der Bund erwartet von der Hafenwirtschaft, dass sie die Arbeitsbedingungen der
Hafenbeschaftigten im Dialog mit den Gewerkschaften, z.B. durch betriebliche

Gesundheitsmanagementsysteme kontinuierlich verbessert.

Auswirkungen
Die Mallnahmen werden dazu flihren, dass die Hafenbeschéaftigten den Anforderungen

entsprechend vergutet und qualifiziert und vor Gesundheitsgefahren geschitzt sind.

Verantwortung
Fur die Umsetzung der MaRnhahmen sind die Sozialpartner verantwortlich.
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Haushaltsrelevanz

Die MalRnahmen sind haushaltsneutral.

EU-Relevanz
Keine.

Umsetzungszeitraum
Langfristige Aufgaben.
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4. Umwelt- und Klimaschutz fordern

4.1 Schadstoff- und Treibhausgasemissionen sowie Larm in den
Hafen und auf den Wasserstral3en reduzieren, Okosysteme erhalten

Ausgangslage

Gemessen an der Transportleistung ist die Schifffahrt ein vergleichsweise
klimafreundlicher und effizienter Verkehrstrager. Zunehmender Schiffsverkehr und
Umschlagwachstum in den Hafen fihren jedoch zu zusatzlichen Belastungen der
Gewasser mit Schadstoffen, der Luft durch Staub und Abgase sowie der Umgebung
durch Larm aufgrund der auch in den Hafen laufenden Schiffsmaschinen. Vor allem im
Ballastwasser von Schiffen mitgefuhrte und durch Ballastwasseraustausch freigesetzte
fremde Arten von Lebewesen gefahrden zunehmend Okosysteme und verursachen
auch wirtschaftliche Schaden. Infrastrukturmal3inahmen und Schifffahrt auf den

Binnenwasserstralen kdnnen zudem deren Gewasserdkologie belasten.

Der mit dem wachsenden Schiffsverkehr einhergehenden Zunahme von
Treibhausgasen und sonstigen Emissionen soll auf IMO-Ebene durch eine Integration
der internationalen Seeschifffahrt in den Emissionshandel und eine Weiterentwicklung
der Grenzwerte im Schiffsverkehr entgegengewirkt werden. Weitergehende
Malnahmen tragen zu einer Verbesserung sowohl des Zustandes des Wassers wie
auch der Luftqualitat in den Hafen bei. Hierzu gehoéren z.B. die Versorgung der Schiffe
wahrend ihrer Liegezeit mit elektrischer und gegebenenfalls Warmeenergie.
Entsprechende Arbeiten, wie Normung der Schnittstellen, sind international unter

deutscher Beteiligung in Gang gesetzt worden.

Daruber hinaus sind Verbesserungen in den bestehenden internationalen Regelwerken
erforderlich. Die Uberarbeitung der Anlage VI des MARPOL-Ubereinkommens bei der
IMO wurde 2008 erfolgreich abgeschlossen. Deutschland hat mit diesen Arbeiten
erreicht, dass die Abgase der Schiffe erheblich sauberer werden. Im Vordergrund steht
dabei der Umstieg von mit hohen Schwefel- und auch mit Schwermetallanteilen
versehenem Schwerdl als Schiffstreibstoff, zu saubereren und nur mit geringen

Schwefelanteilen belasteten Destillaten.

Die Richtlinie 2005/33/EG schreibt auRerdem vor, dass ab dem 1. Januar 2010 Schiffe

wahrend der Liegezeit in Hafen nur Treibstoff mit einem Héchstschwefelgehalt von
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0,1 % verwenden dirfen. Im Rahmen weiterer anstehender Arbeiten auf internationaler

Ebene mit dem Ziel der Reduzierung negativer Umwelteinflisse durch die Schifffahrt

ist mit steigenden Anforderungen an Auffanganlagen in Hafen zu rechnen.

Beschreibung der MalRnahmen

Der Bund hat sich im Baltic Sea Action Plan mit den anderen Ostseeanrainern

politisch verpflichtet, das Ballastwasseriibereinkommen bis 2010, spatestens 2013

zu ratifizieren.

Der Bund wird sich weiterhin fiir internationale und verbindliche Verscharfungen

der Grenzwerte bei den Schiffstreibstoffen, den Schiffsabgasen und den
Einleitungen der Schiffe einsetzen.

Der Bund priift, ob weitere MaRnahmen zur Begrenzung der Emissionen, auch
solcher, die nicht auf Schwefel basieren, fir in Betrieb befindliche Schiffe
erforderlich sind.

Der Bund wird bei der Internationalen Seeschifffahrts-Organisation darauf
drangen, die Umsetzung der bestehenden Ubereinkommen zum Schutz der
maritimen Umwelt zu evaluieren, um weiteren Handlungsbedarf zu erkennen.
Der Bund wird fUr die Einrichtung weiterer SECAs weltweit eintreten, um
Wettbewerbsnachteile fir die deutschen Hafen zu minimieren und die
Umweltfreundlichkeit der Seeschifffahrt weiter zu verbessern.

Der Bund erwartet von den Landern und Kommunen, MalRnahmen zur
Verbesserung der Ver- und Entsorgungsmaglichkeiten flir Schiffe in den Hafen
und anderen Liegeplatzen zu priifen und gegebenenfalls einzufiihren.

Der Bund erwartet von den Landern, dass sie insbesondere priifen, wo
Einrichtungen zur Landstromversorgung wirtschaftlich sinnvoll sind und
gegebenenfalls installiert werden sollten.

Der Bund wird landseitig zur Versorgung von Schiffen gelieferten Strom in den
See- und Binnenhafen von der Stromsteuer befreien, unter der Voraussetzung,
dass der Rat der Europaischen Union eine entsprechende Ausnahme-
ermachtigung erteilt.

Der Bund erwartet von den Landern, dass sie die landseitige Versorgung der
Schiffe mit Flissiggasen (LNG) prifen.

Der Bund wird prifen, ob aufkommensneutrale emissionsabhangige

Abgabesysteme geeignet sind, die Schadstoffemission von Schiffen in den Hafen

zu reduzieren.
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Der Bund setzt sich dafir ein, dass Gerduschemissionen von
Hafenumschlaganlagen und Binnenschiffen gemaR dem Stand der Technik
reduziert werden.

Der Bund erwartet von den Héafen, dass sie eine pro-aktive Umweltschutzpolitik
betreiben und Umweltstrategien in den jeweiligen Hafen einfihren und dabei
mdgliche Auswirkungen des Klimawandels bertcksichtigen.

Der Bund wird gemeinsam mit den Landern im Zuge der Anpassungsstrategie
einen Aktionsplan fir die Bewaltigung der Folgen des Klimawandels erarbeiten
und kann sich dabei auf Arbeiten, die im Forschungsprojekt KLIWAS durchgefiihrt
werden, stutzen.

Der Bund setzt sich fir internationale Lésungen ein, die einzelne Hafen oder
Hafenregionen nicht benachteiligen.

Der Bund wird sich innerhalb der Klimarahmenkonvention fiir die Einbeziehung
des internationalen Schiffsverkehrs in ein kiinftiges Klimaregime und die
Verabschiedung von wirksamen Emissionsminderungszielen, die in
Ubereinstimmung mit dem Ziel, die Erwarmung der Erdatmosphére auf 2° C zu
begrenzen, einsetzen.

In diesem Zusammenhang setzt sich der Bund innerhalb der IMO fur die
Einfuhrung eines wirksamen globalen marktbasierten Instruments zur Reduzierung
der CO,-Emissionen, vorzugsweise im Rahmen eines Emissionshandelssystems
fur den Schiffsverkehr ein. Weiterhin wird er die Einflihrung weiterer MalRnahmen,
die den Ausstol} klimarelevanter Emissionen wirksam begrenzen, vorantreiben.
Der Bund setzt sich fiir die Einhaltung der Ziele der Biodiversitatsstrategie ein,
z.B. bei der Erstellung von Bundesverkehrswegeplanen und
Wasserstralienkonzepten, so dass erhebliche Beeintrachtigungen der

biologischen Vielfalt und der Gewasserokosysteme vermieden werden.

Auswirkungen
Durch die internationale und verbindliche Verscharfung der Grenzwerte sowie die

Ratifizierung und Umsetzung der noch fehlenden internationalen Ubereinkommen wird

die Situation in den Hafen in Bezug auf die Luftqualitat und die Gewassergute

verbessert. Wie im Luft- oder StralRenverkehr konnen aufkommensneutrale

emissionsabhangige Steuer- oder Abgabensysteme Anreize zur Reduzierung

umweltschadlicher Emissionen schaffen. Durch Malinahmen der landseitigen

Versorgung der Schiffe, z. B. mit Strom oder Flissiggas, kdnnen die

Schadstoffemissionen der Schiffe in den Hafen verringert werden. Die Hafen sollen

selbst aktiver werden, um die vom Umschlag und der Weiterverarbeitung ausgehenden
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Emissionen zu verringern. Sie mussen pro-aktiv daran arbeiten, dass sie nicht nur alle
gesetzlichen Bestimmungen zum Schutz der Umwelt beachten, sondern auch
MalRnahmen erwagen, die die Emissionen Uber die gesetzlichen Bestimmungen hinaus

verringern und mdgliche Auswirkungen des Klimawandels bertcksichtigen.

Sinnvoll ist die Benennung eines Umweltbeauftragten, der Gber die erforderlichen
Steuerungsinstrumente verflgt, um eine hafenweite koordinierte Strategie zur
Verbesserung des Umweltschutzes zu entwickeln und umzusetzen. AuRerdem sollten
Systeme zur kontinuierlichen Beobachtung und Weiterentwicklung (Monitoring) der
Umweltschutzpolitik der Hafen etabliert und ein jahrlicher Umweltbericht verdéffentlicht

werden.

Ein Aktionsplan zur Bewaltigung der Folgen des Klimawandels wird der
Logistikwirtschaft und den Hafen helfen, friihzeitig auf die Auswirkungen des
Klimawandels zu reagieren und damit verbundene Kosten einzusparen. Die

Vermeidung von Emissionen steht dennoch weiterhin im Vordergrund.

Verantwortung
Fir die internationalen Ubereinkommen in der IMO und nationale Implementation ist

das BMVBS verantwortlich. Fur Fragen in Zusammenhang mit der
Klimarahmenkonvention (UNFCCC) ist das BMU zustandig. DarUber hinaus gelten die
Zustandigkeiten, wie sie fir die jeweiligen Abkommen und Vertrage bereits geregelt
sind (z.B. Montreal Protokoll). Die Hafenwirtschaft ist flr eine pro-aktive
Umweltschutzpolitik in den Hafen, der Bund fiir eine pro-aktive Umweltschutzpolitik fir

die Zufahrten zu den Hafen verantwortlich.

Haushaltsrelevanz
Die auf den Bund entfallenden MaRnahmen werden aus dem Haushalt des BMVBS

finanziert.

EU-Relevanz
Die MalRnahmen stehen im Einklang mit der Meeres- und Hafenpolitik der EU.

Umsetzungszeitraum
Langfristige Aufgaben.
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4.2 Neue Antriebstechnologien und Kraftstoffe in der Schifffahrt
fordern

Ausgangslage

Die neuen internationalen Vorgaben fir die Reduzierung des Schadstoffausstofes
beinhalten ein grofl3es Innovationspotenzial und unterstreichen die Bedeutung
alternativer Energien und Antriebstechniken. Zur Umsetzung dieser Potenziale und zur
ErschlieBung weiterer Innovationskapazitaten muss die Forschungs- und
Entwicklungsférderung im Bereich des maritimen Klima- und Umweltschutzes
fortgesetzt werden. Grundsatzlich sollten jede neue Antriebstechnologie und neue
Kraftstoffe im Hinblick auf ihre Umweltwirkung unter Bertcksichtigung aller relevanten

Aspekte bewertet werden.

Das BMVBS férdert die Modernisierung der deutschen Binnenschifffahrt durch nicht
ruckzahlbare Zuschusse in Hohe von 30 % bis 50 % der forderfahigen Kosten fur den
Einbau von emissionsarmeren Dieselmotoren, Partikelfiltern und Katalysatoren.
Voraussetzung flir die Inanspruchnahme des Férderprogrammes ist die Einhaltung von
Uberobligatorischen Umweltstandards. Durch die Gewahrung der Zuschiisse sollen die
Unternehmen motiviert werden, ihre Schiffe zugunsten der Umwelt aus- bzw.

umzurusten.

Beschreibung der Malinahmen
e Der Bund wird das Forschungsprogramm ,Schifffahrt und Meerestechnik fiir das

21. Jahrhundert® im Rahmen seiner finanziellen Moglichkeiten weiterfuhren.

e Der Bund férdert aus dem Nationalen Innovationsprogramm fir Wasserstoff- und
Brennstoffzellentechnologie (NIP) das Leuchtturmprojekt ,E4Ships - saubere
Energien fur Schiffe” bis 2015 mit rd. 15 Mio. €.

Auswirkungen
Neue Lésungen wie Gas betriebene Schiffe oder die Energiegewinnung an Bord und in

Hilfsmotoren mit Hilfe der Brennstoffzellentechnologie kénnen helfen, Luftschadstoffe
auch in den Hafen zu senken. Die Verbesserung der Motorentechnik bei den
Binnenschiffen wird zu einer Reduzierung der Luftschadstoff- sowie Larmemissionen
fuhren.

Verantwortung
Fur das Forschungsprogramm , Schifffahrt und Meerestechnik fur das 21. Jahrhundert*

ist das BMWi, fur das NIP das BMVBS zustandig.
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Haushaltsrelevanz
Das Forschungsprogramm ,Schifffahrt und Meerestechnik fur das 21. Jahrhundert®

wird aus dem BMWi-Haushalt finanziert. Der Bundesanteil fir das NIP wird aus dem
Haushalt des BMVBS finanziert.

EU-Relevanz
Die Malinahmen stehen im Einklang mit der EU-Verkehrspolitik.

Umsetzungszeitraum
Forschungsprogramm: bis 2015.
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4.3 Bevolkerung von Larmemissionen des Hinterlandverkehrs
entlasten

Ausgangslage

Im Hinterlandverkehr der Hafen besitzt die Larmproblematik einen besonderen
Stellenwert, da die Hauptanbindungsstrecken haufig durch dicht besiedelte Gebiete
fuhren und erhebliche Larmbelastigungen der Anwohner zur Folge haben. Das BMVBS
hat 2007 ein nationales Verkehrslarmschutzpaket vorgestellt, das
Larmschutzmalnahmen bei allen Verkehrstragern bindelt und insbesondere eine
Reduzierung des vom Schienenguterverkehr ausgehenden Larms anstrebt. Neben
baulichen MalRnahmen wie Larmschutzwanden wird die Bundesregierung in einem
Pilotprojekt die Umriistung von Bestandsguterwaggons auf Larm mindernde
Verbundstofforemssohlen (so genannte Flisterbremsen) férdern, durch die die
Fahrgerausche von Giterziigen dauerhaft reduziert werden. Durch die Aufstockung
der Mittel im Bundeshaushalt 2006 von rd. 50 Mio. €/Jahr auf rd. 75 Mio. €/Jahr und
2007 um weitere 25 Mio. €/Jahr wird die Larmsanierung an Schienenwegen der
Eisenbahnen des Bundes deutlich beschleunigt. Fur die Larmsanierung an
Bundesfernstralien stellt der Bund seit 1978 Mittel bereit (bis 2006 24 Mio. €/Jahr). An
Bundesfernstralien gibt es deshalb im Vergleich zu Kommunal- und Landesstrallen nur

noch einen vergleichsweise geringen Sanierungsbedarf.

Beschreibung der Malinahmen
e Der Bund wird die im nationalen Verkehrslarmschutzpaket 2007 vorgesehenen

Larmschutzmalinahmen fur die Schienenwege und Stral3en konsequent fortfUhren
sowie die Umrlstung von bis zu 5.000 Bestandsguterwaggons mit Iarmarmer
Bremstechnik und innovative Larmschutzelemente am Gleis fordern.

e Der Bund pruft unterschiedliche Optionen zur Einfuhrung eines larmabhangigen
Trassenpreissystems.

e Der Bund pruft Verlagerungsoptionen, z.B. Kurzstreckenseeverkehr.

o Der Bund erwartet von den Unternehmen im Stralenguterverkehr und der Bahn,
dass sie durch Anschaffung larmarmer Fahrzeuge und Umristung der
Bestandsflotte im Schienenverkehr den Guterverkehrslarm spirbar reduzieren.

o Der Bund setzt sich auf europaischer Ebene fiir die Umristung international

einsetzbarer Guterwaggons mit larmarmer Bremstechnik ein.

Auswirkungen
Ziel des Nationalen Verkehrslarmschutzpakets ist eine Trendwende bei der Belastung

der Bevolkerung durch Verkehrslarm. Die konsequente Umsetzung des Nationalen
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Verkehrslarmschutzpakets tragt zur Akzeptanz des Guterverkehrs in der Bevolkerung
bei. Durch Anschaffung larmarmer Fahrzeuge im Strallenglterverkehr sowie durch
Umrlstung der Bestandsflotte im Schienenverkehr wird der Guterverkehrslarm

spurbar reduziert. Dies liegt in ihrem wohlverstandenen unternehmerischen Interesse,
da der vom Gliterverkehr ausgehende Larm und die damit verbundene
Beeintrachtigung der Lebensqualitat auf Dauer die Akzeptanz des Guterverkehrs in der

Bevdlkerung und damit das wirtschaftliche Fundament der Unternehmen gefahrden.

Verantwortung
Die Finanzierung der Larmsanierung an Bundesfernstralien und an Schienenwegen

der Eisenbahn des Bundes sowie die Mitwirkung in internationalen Gremien bei der
Festsetzung reduzierter Gerauschgrenzwerte flir Fahrzeuge obliegen dem BMVBS.
Die Anpassung der Trassenpreise ist grundsatzlich Aufgabe der DB-Netz AG. Die
Anschaffung neuer larmarmer Fahrzeuge und Umristung der Bestandsflotten sind

durch die Bahnunternehmen und die Speditionen zu Gbernehmen.

Haushaltsrelevanz
Die FordermalRnahmen werden durch das BMVBS finanziert.

EU-Relevanz
Die MalRnahmen stehen im Einklang mit der EU-Verkehrspolitik.

Umsetzungszeitraum
Mittelfristige Aufgaben.
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4.4 Flachennutzung/-verbrauch optimieren

Ausgangslage

Hafen bendtigen zusatzliche Flachen. Die zur Bewaltigung des Umschlagwachstums
erforderliche Kapazitatserweiterung der Hafen in der Flache und in den wasserseitigen
Zufahrten und Hinterlandanbindungen kann zunehmende Konflikte mit den Anwohnern

und der Tourismuswirtschaft hervorrufen.

Die raumliche Nahe zu Wohngebieten setzt den Mdglichkeiten der Hafen zur
Anpassung der Kapazitaten sowie zur Ansiedlung von Gewerbebetrieben Grenzen. Wo
Hafen- oder angrenzende Gebiete flir Wohnbebauung genutzt werden, ist das

Entwicklungspotenzial fur die Hafen auf Dauer verringert.

Gleichzeitig kénnen die aus 6konomischen Uberlegungen heraus angestrebte
Flachenerweiterung der Hafen sowie der Ausbau der Zufahrten zu Konflikten mit den
Erfordernissen des Naturschutzes fuhren. Im Zusammenhang mit der Durchfuhrung
von Planungsverfahren werden haufig Rechtsunsicherheiten, vor allem in Bezug auf
die Vogelschutz- und die Habitatrichtlinie, beklagt. Ein Teil der Rechtsunsicherheiten
kann dadurch vermieden werden, dass z.B. bei geplanten Erweiterungen frihzeitig alle
Naturschutzbelange in die Entscheidung eingestellt und bertcksichtigt werden. Das
frihzeitige Entwickeln von kompensatorischen Konzepten kann zu deutlich mehr

Planungssicherheit fihren (vgl. z.B. Erweiterungsflachen fir JadeWeserPort).

Beschreibung der Malinahmen
e Der Bund erwartet von der Hafenwirtschaft, dass beim Hafenausbau alle

erforderlichen Mal3nahmen zur Vermeidung von Belastungen der Bevolkerung und
der Umwelt ergriffen werden.

e Der Bund setzt sich dafiir ein, dass ein fairer Ausgleich zwischen den
unterschiedlichen Interessenlagen beim Ausbau der Hafen und Zufahrten
stattfindet, der die Entwicklungschancen der Hafen auf der einen Seite und die
Umwelt- und Naturschutzbelange auf der anderen Seite miteinander in Einklang
bringt.

e Der Bund erwartet von den Landern und Kommunen, dass sie bei der
Raumplanung von Hafen- bzw. hafennahen Flachen den zuklnftigen Raumbedarf

der Hafen ebenso berticksichtigen, wie Umwelt-, Klima- und Sozialbelange.
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e Der Bund erwartet von den L&ndern, dass sie die Entwicklungspotenziale der
Hafen bei einer Ausweisung von geschitzten Flachen unter Wahrung der
gesetzlichen Vorgaben im besonderen Male berticksichtigen.

e Der Bund setzt sich auf europaischer Ebene flir Rechtssicherheit und eindeutige
Auslegung der europaischen Umweltgesetzgebung ein. Er unterstiitzt das
Vorhaben der Europaischen Kommission, Leitlinien fiir die Anwendung der

europaischen Umweltgesetzgebung zu verfassen.

Auswirkungen
Die MalRinahmen gewahrleisten, dass beim Ausbau der Hafen und der Zufahrten die

gesetzlichen Vorgaben eingehalten und die Umweltbelastung auf das unvermeidliche
Mal} beschrankt werden. Die Interessen der Anwohner und des Tourismus sowie der
Natur- und Umweltschutz werden bei Ausbaumafnahmen berucksichtigt. Belastungen
der Bevolkerung werden auf das mit Blick auf den Glterumschlag und den

Guterverkehr unvermeidliche Maf} beschrankt.

Durch die Bereitstellung von geeigneten Flachen fir logistische bzw. logistikaffine
Nutzungen kdnnen die Hafen ihr Entwicklungspotenzial auch als Gewerbestandorte
ausschopfen. Wenn der betreffende Hafen wirtschaftliches Entwicklungspotenzial
aufweist, werden entsprechende hafennahe Flachen vorgehalten. Leitlinien Uber die
Anwendung der einschlagigen gemeinschaftlichen Umweltvorschriften beim Ausbau
von Hafen kdnnen mehr Hinweise zur Auslegung der Vorschriften liefern und

sachgerechte Bauplanungen erleichtern.

Verantwortung
Lander und Hafenwirtschaft sind fur die Einhaltung der gesetzlichen Vorschriften und

die MaRnahmen zur Vermeidung von Belastungen der Bevélkerung durch die
Ausbaumalinahmen zustandig. Die Kommunen sollen die Hafeninteressen bei der
Umwidmung von Flachen starker bertcksichtigen. BMVBS und BMU treten gemeinsam
fur Rechtsklarheit ein, unterstiitzen einen fairen Ausgleich zwischen ékonomischen und

Okologischen Interessen und férdern zielfihrende Konzepte.

Haushaltsrelevanz
Die MalRnahmen sind haushaltsneutral.

EU-Relevanz
Die Malinahmen stehen im Einklang mit der EU-Verkehrs und -Umweltpolitik.
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Umsetzungszeitraum
Die Leitlinien der EU werden 2009 erwartet.
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5. Sicherheit der Lieferketten optimieren

5.1 Internationale einheitliche und verbindliche Standards zur
Gefahrenabwehr fortentwickeln

Ausgangslage

Im Zuge der Umsetzung der neuen Regelungen des SOLAS-Ubereinkommens zur
Gefahrenabwehr aulRerer — insbesondere terroristischer — Bedrohungen haben die EU,
der Bund und die Lander ein System zur Sicherung von Schiffen, Hafenanlagen und
Hafen aufgebaut, mit dem der Zugang fir Unbefugte unterbunden und eine lickenlose

und nachhaltige Uberwachung sicherheitsempfindlicher Bereiche hergestellt wird.

Das am 3. August 2007 vom damaligen Prasidenten Bush unterzeichnete Gesetz zur
100- %igen Uberpriifung von Luft- und Containerfracht (9/11-Bill, H.R.1) wirft viele
rechtliche, wirtschaftliche und technische Fragen auf. Das 100-%ige Scanning aller fur
die USA bestimmten Container im Abgangshafen ist innerhalb der angesetzten Frist
von funf Jahren ohne erhebliche Beeintrachtigung des Warenflusses nicht umsetzbar.
Unklar ist, wie insbesondere Doppel- und Mehrfachkontrollen zu vermeiden und welche
Mehrkosten zu erwarten sind. Ein den Kosten gegeniiberstehender Sicherheitsgewinn

ist fur Deutschland nicht zu erkennen.

Beschreibung der MalRnahmen
e Der Bund setzt sich in den internationalen Organisationen, insbesondere der IMO,

und auf europaischer Ebene fur die Fortentwicklung internationaler verbindlicher
Standards fur die schifffahrts- und hafenbezogene Gefahrenabwehr ein.

e Der Bund wird in der Europaischen Union darauf hinwirken, gemeinsam mit den
europaischen Partnern MalRnahmen abzuwehren, die die Wirtschaft einseitig
belasten oder den Wettbewerb verzerren.

e Der Bund sieht in risikobasierten Stichprobenkontrollen ein adaquates Mittel zur
Gewahrleistung der Containersicherheit.

o Der Bund unterstitzt Forschungsvorhaben, die die Auswirkungen einer unter
Umstanden unabwendbaren Umsetzung der US-Forderungen auf die deutschen
Wirtschafts- und Transportbeteiligten ermitteln und nach méglichen Alternativen
suchen. Diese muissen geeignet sein, den angestrebten Sicherheitsgewinn zu

erreichen, ohne die Wirtschaft stark belastenden MaRnahmen auszusetzen.

Auswirkungen
Durch die MaRnahmen sollen geféhrliche Eingriffe in den Schiffsverkehr und die

gesamte Logistikkette des Seetransports erheblich erschwert bzw. unmdéglich gemacht
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werden, was das Risiko terroristischer Anschlage in diesen Bereichen deutlich
verringert. Wettbewerbsverzerrungen, die durch amerikanische Forderungen nach 100-

%igem Scanning der Container entstehen, sollen abgewehrt werden.

Verantwortung
Fur die Fortentwicklung der internationalen verbindlichen Standards in den Bereichen

Schifffahrt und Hafen sind BMI, BMWi, BMBF und BMVBS zustandig.

Haushaltsrelevanz
Die MaRRnahmen sind haushaltsneutral.

EU-Relevanz
Uber die gemeinsam mit allen Mitgliedstaaten anzustrebende Abwehr einseitiger

Malnahmen besteht Einvernehmen in der EU.

Umsetzungszeitraum
Langfristige Aufgaben.
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5.2 Belastungen der Hafenwirtschaft durch
Gefahrenabwehrmalnahmen auf das erforderliche Mal beschranken

Ausgangslage

Schifffahrt und Hafen sind potenzielle Ziele terroristischer Angriffe, deren Wahrschein-
lichkeit und Zerstérungspotenzial mit der sich verstarkenden Interdependenz der
Weltwirtschaft und dem wachsenden Guterverkehr zunehmen. Gleichzeitig besteht
jedoch die Gefahr der Uberregulierung des internationalen Gutertransports, welche zu

starken Belastungen der Wirtschaft mit geringem Sicherheitsgewinn fuhren kann.

Beschreibung der MaRnahme
e Beider Umsetzung der internationalen Vereinbarungen zur Gefahrenabwehr

werden Bund und Lander darauf achten, die Wirtschaft nicht Gber das

erforderliche Mal} zu belasten.

Auswirkung
Die hafenbezogene Sicherheitsarchitektur soll den durch die Zunahme des

Guterverkehrs wachsenden Anforderungen zur Abwehr au3erer Gefahren in einer Art
und Weise Rechnung tragen, dass die Hafen vor terroristischen Angriffen wirkungsvoll
geschitzt, die Umschlagverfahren und der Gewerbebetrieb jedoch so gering wie

mdglich beeintrachtigt und der Wettbewerb nicht beeinflusst werden.

Verantwortung
Bund und Lander verantworten gemeinsam die Einfuhrung und Weiterentwicklung

erforderlicher GefahrenabwehrmaflRnahmen unter Beachtung wirtschaftlicher und

verkehrlicher Belange.

Haushaltsrelevanz
Die MaRRnahme ist haushaltsneutral.

EU-Relevanz
Keine.

Umsetzungszeitraum
Langfristige Aufgaben.
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5.3 Einheitliche Umsetzung der Gefahrenabwehrmafnahmen in
Deutschland gewahrleisten

Ausgangslage

In den See- und Binnenhafen sind bereits umfangreiche MaRnahmen zur
Verbesserung der Sicherheit auf der Basis der Verordnung (EG) Nr. 725/2004
getroffen worden. Durch die in den Hafenanlagen getroffenen Gefahrenabwehr-

mafnahmen besteht bereits ein hohes Schutzniveau in den Hafen.

Die Umsetzung der so genannten Hafensicherheitsrichtlinie der EU (2005/65/EG) ist
Sache der Lander und wird in Deutschland unterschiedlich gehandhabt. Die
Bundeslander Hamburg und Bremen gewahrleisten die Sicherheit mit vorhandenen
Sicherheitsarchitekturen als innerbehdrdliche Aufgabe ohne zusatzliche Kosten. In
Nordrhein-Westfalen hingegen soll der Hafenbetreiber als ,Beliehener” einen
Gefahrenabwehrplan erstellen und der Behérde zur Vorlage bringen. Diese entscheidet
dann Uber Malinahmen, die gegebenenfalls das Eigentum der Hafenanlieger betreffen.
Diese unterschiedliche Vorgehensweise der Lander kann zu Wettbewerbsverzerrungen

fahren.

Bei der Umsetzung der Richtlinie Gber die Ermittlung und Ausweisung europaischer
kritischer Infrastrukturen und die Bewertung der Notwendigkeit, ihren Schutz zu
verbessern, sollte daher eine einheitliche Vorgehensweise von Bund und Landern

angestrebt werden.

Beschreibung der Malinhahme
e Der Bund wird sich bei den Landern dafiir einsetzen, bundesweit einheitliche

Verfahren der Gefahrenabwehr in den Hafen einzufihren.

Auswirkung
Durch bundesweit einheitliche Verfahren der Gefahrenabwehr in den Hafen werden

Wettbewerbsverzerrungen verhindert.

Verantwortung
Fur die Einfihrung einheitlicher Verfahren der Gefahrenabwehr in den Hafen sind die

Lander zustandig.

Haushaltsrelevanz
Die MalRnahme ist haushaltsneutral.
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EU-Relevanz
Die Malinahme betrifft die Umsetzung der so genannten Hafensicherheitsrichtlinie des

EU-Parlaments und des Rates vom 26. Oktober 2005 sowie der Richtlinie des Rates
Uber die Ermittlung und Ausweisung europaischer kritischer Infrastrukturen und die

Bewertung der Notwendigkeit, ihren Schutz zu verbessern vom 8. Dezember 2008.

Umsetzungszeitraum
Mittelfristige Aufgabe, die 2009 begonnen wird.

101



5.4 Auslandische Investitionen bei Gefahrdung der 6ffentlichen
Ordnung oder Sicherheit prufen

Ausgangslage

Umschlagunternehmen, die fiir die Finanzierung der Suprastrukturen in den Hafen
verantwortlich sind, konnen durch grof3e internationale Betreiber von
Containerterminals aufgekauft werden. Auslandische Investitionen sind in Deutschland
hochwillkommen. Ein offenes Investitionsklima ist wesentliche Voraussetzung fir
wirtschaftliches Wachstum in Deutschland und somit auch fiir den Erhalt bestehender
und die Schaffung neuer Arbeitsplatze. In seltenen Ausnahmefallen muss der Staat
jedoch auslandische Investitionen auf eine Gefahrdung der 6ffentlichen Ordnung oder

Sicherheit prifen kénnen.

Der Bund kann in eng begrenzten Fallen die Moglichkeit des EG-Vertrags nutzen,
beabsichtigte Ubernahmen von Hafeneinrichtungen durch Investoren aus Landern
aulRerhalb der Europaischen Union und der Europaischen Freihandelszone auf eine
Gefahrdung der 6ffentlichen Ordnung oder Sicherheit zu prifen. Die Prifmadglichkeit ist
im Auenwirtschaftsgesetz und in der AulRenwirtschaftsverordnung geregelt. Sie ist
begrenzt auf Erwerbe von mindestens 25 % der Stimmrechtsanteile, die eine
Gefahrdung der 6ffentlichen Ordnung oder Sicherheit im Sinne der Art. 46 und 58 EGV
begriinden. Entsprechend der Rechtsprechung des EuGH muss eine tatsachliche und
hinreichend schwere Gefahrdung vorliegen, die ein Grundinteresse der Gesellschaft
beruhrt. Dies ist bei Investitionen in einzelne Unternehmen nur in seltenen

Ausnahmefallen denkbar.

Beschreibung der Malinahme
e Der Bund wird bei einer mdglichen Gefahrdung der 6ffentlichen Ordnung oder

Sicherheit die Mdglichkeit des EG-Vertrags nutzen, beabsichtigte Ubernahmen
von Hafeneinrichtungen durch Investoren aus Landern auf3erhalb der

Europaischen Union und der Europaischen Freihandelszone zu prifen.

Auswirkung
Fusionskontrollrechtlich zulassige Investitionen internationaler Betreiber von

Containerterminals in deutsche Umschlagunternehmen sind gerade in wirtschaftlich
schwierigen Zeiten sehr zu begriiien, denn sie erweitern die Kapitalausstattung der
deutschen Unternehmen. Eine Prifung und ggf. Untersagung von Ubernahmen ist
unter engen Voraussetzungen zur Wahrung der 6ffentlichen Ordnung oder Sicherheit

der Bundesrepublik Deutschland maglich.
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Verantwortung

Die Prifung auslandischer Investitionen obliegt dem Bund.

Haushaltsrelevanz
Die MaRRnahme ist haushaltsneutral.

EU-Relevanz
Die Maflinahme erfolgt im Einklang mit EU-Recht.

Umsetzungszeitraum
Mittelfristige Aufgaben.
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Anlage

Umschlagwachstum in den Binnenhafen
Etwa 80 % des gesamten Binnenschifffahrtsaufkommens findet auf dem Rhein statt.

Sechs der zehn gréten Binnenhafen liegen direkt am Rhein, zwei der zehn grofiten
Binnenhafen an Rheinnebenflissen. Nach wie vor steht der Hafen Duisburg mit einem
Verkehrsaufkommen von 53,4 Mio. t im Jahr 2007 unangefochten an der Spitze der
deutschen Binnenhafen. Auf den weiteren Platzen folgen Kéln, Hamburg,
Neuss/Dusseldorf, Mannheim, Ludwigshafen und Karlsruhe. Von den flinfzehn
umschlagstarksten Binnenhafen verzeichneten im Jahr 2007 Hamburg und Bremen mit
14,8 % bzw. 13,4 % die héchsten prozentualen Umschlagzuwachse im Vergleich zum
Vorjahr; die deutlichsten Riickgange mussten Heilbronn (- 18,4 %) und Karlsruhe

(- 10,2 %) hinnehmen. Im Unterschied zu den Seehafen zeigen die Binnenhafen

starkere jahrliche Schwankungen bei den Umschlagzahlen.

Der Guterumschlag einzelner Binnenhafen stellt ein wesentliches Kriterium bei der
Beurteilung ihrer Bedeutung fir die deutsche Volkswirtschaft dar, wie beispielsweise
auch die geographische Lage der Binnenhafen an nationalen sowie internationalen
Logistikschnittstellen und Wirtschaftsregionen. Um die Bedeutung der Binnenhéfen zu
erkennen, ist es daneben erforderlich, sie in ihrer Funktion und Vernetzung innerhalb
regionaler und Uberregionaler Wirtschaftsraume (Cluster) zu betrachten. In die
Betrachtung ist auch die Umschlagstruktur der 100 wichtigsten Hafen Deutschlands flir

das Berichtsjahr 2007 miteinbezogen worden.?*

Im Folgenden werden Cluster mit einzelnen Binnenhafen skizziert. Ziel ist es, Gruppen
von Binnenhafen zu identifizieren, die lGberregionale Bedeutung fir den Giterverkehr
haben und zunehmende Binnenschiffsverkehre bewaltigen kénnen. Die ,Grenzen*
solcher Cluster sind durchlassig. Es kénnen auch Hafen, die aulserhalb solcher Cluster
liegen, wichtige regionale Funktionen flir einzelne Industriestandorte haben und mit
den Clustern vernetzt sein. AuRerdem konnen sich verschiedene Cluster Uberlagern.
Die Zuordnung zu einem Cluster bietet Anhaltspunkte fur die Bedeutung der Hafen, ist
jedoch kein Ausschlusskriterium fur Verkehrsinfrastrukturinvestitionen des Bundes.
Vereinzelt wurden Hafen mehreren Clustern zugeordnet. Deren Guterumschlagzahlen

werden im Folgenden zweifach bzw. dreifach aufgefuhrt.

2 gtatistisches Bundesamt, 20009.
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Die Cluster werden definiert durch die Rolle der beteiligten Hafen als Hubs, ihre
Vernetzung mit anderen Hafen und Guterverteilzentren, ihre Lage innerhalb
besonderer industrieller Kernregionen und/oder ihrer geografischen Position an
zentralen Schifffahrtslinien. Die Leistungsfahigkeit der Cluster wird durch eine starke
Vernetzung der Hafen untereinander erhdht, weil sie gemeinsam Uber ein breiteres
logistisches Angebot verfiigen, Ressourcen geblindelt und die Einzugsgebiete

vergrofRert werden.

Nord-Ost-Cluster

Die Binnenhafen Brunsbuittel, Cuxhaven, Hamburg, Wittenberge, Berlin, Schwedt,
Eberswalde und Magdeburg bilden den Kern des ,Nord-Ost-Clusters®, in dem 2007
Uber 24 Mio. t umgeschlagen wurden. Ein Befahren mit Gromotorguterschiffen der
neusten Generation (110 m Lange, 11,45 m Breite, 2,80 m Abladetiefe) ist auf den
Wasserstralien des ,Nord-Ost-Clusters® derzeit nur teilweise moglich. Die
vorhandenen Kapazitaten der Binnenwasserstrafen in der Region sind noch nicht
ausgelastet, so dass Steigerungen im Guterverkehr unter den gegebenen

Bedingungen maglich sind.

Als grofdter deutscher Seehafen kdnnte Hamburg eine héhere Bedeutung als bisher fur
die nord- und ostdeutsche Binnenschifffahrt erreichen. Nach Angaben der Hafen
Hamburg Marketing verlieRen oder erreichten in 2007 rd. 110.000 TEU den Hamburger
Hafen per Binnenschiff, was einem Anstieg von Uber 20 % gegenuber 2006 entspricht.
Mittelfristig wird im Hamburger Hafen ein Anstieg der Binnenschiffsverkehre am Modal
Split auf 5 % angestrebt, was bei einem erwarteten Gesamtvolumen von 18,1 Mio.
TEU in 2015 knapp 1 Millionen TEU auf dem Binnenschiff entsprache. 2005 lag der

Anteil der Binnenschiffe im Containerbereich bei etwa 1 % (Ein- und Ausgang).

Der Containerbinnenschiffsverkehr von den Nordseehafen in Richtung Berlin und
Brandenburg dirfte ab 2009 durch den Neubau der Eisenbahnbriicke Genthin am
Elbe-Havel-Kanal zunehmen. Dadurch entsteht erstmals eine durchgehende
Briickendurchfahrtshéhe von 4,50 m von den Nordseehafen bis Berlin-Brandenburg,
die klinftig zweilagige Containerverkehre ermdglicht. Dadurch kann eine Verdoppelung
der Ladekapazitat je Schiff erzielt werden, wodurch die Containerbinnenschifffahrt

gegenuber anderen Verkehrstragern konkurrenzfahiger wird.

Eine ahnliche Entwicklung ist fur die WasserstralRenverbindung von Berlin-

Brandenburg zum Ostseehafenverbund Szczecin/Swineouscie absehbar. Mit dem im
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Mai 2008 erteilten Bauauftrag fir den Neubau des Schiffshebewerkes Niederfinow
Nord wird der Engpass des alten Schiffshebewerkes bis 2013 beseitigt. AuRerdem wird
ab 2013 eine Bruckendurchfahrtshdhe von 4,50 m angeboten. Auf der Teilstrecke

Berlin — Eberswalde wird dieses Ziel voraussichtlich schon 2009 erreicht.

Mit dem fortschreitenden Ausbau der Wasserstrallen des ,Nord-Ost-Clusters® werden
die Voraussetzungen geschaffen, einen grof3en Anteil des flir Hamburg bis 2025
prognostizierten Verkehrswachstums im Hinterlandverkehr auf das Binnenschiff zu

verlagern.

Oberelbe-Cluster

Der ,Oberelbe-Cluster umfasst die Hafen Magdeburg, Aken, Torgau, Riesa und
Dresden. Mit einem wasserseitigen Gesamtumschlag von ca. 3 Mio. t zahlt er zu den
kleineren Clustern, allerdings mit starkem Entwicklungspotenzial. Die Elbe ist die
Wasserstrallenverbindung zwischen Hamburg und der Tschechischen Republik und ist
durch das Wasserstralienkreuz Magdeburg mit Anschluss zum Mittellandkanal und

den Elbe-Havel-Kanal optimal in das Verkehrsnetz eingebunden.

Aufgrund seiner zentralen Lage und seiner infrastrukturellen Ausstattung verfiigt der
Magdeburger Hafen Uber die Voraussetzungen, im Hinterland als Drehscheibe fur die
Seehafen Hamburg, Bremen/Bremerhaven, Rostock und Stettin zu wirken, wovon die
anderen Hafen des Clusters profitieren kdnnen. Die Verkehrsanbindungen an die
Groliraume Hamburg, Berlin, Hannover, Dresden, Halle/Leipzig, das Ruhrgebiet und

den Chemiestandort Leuna wurden kontinuierlich verbessert.

Die derzeitigen Infrastrukturaufgaben an der Elbe zwischen der deutsch-tschechischen
Grenze und der Staustufe Geesthacht bei Hamburg bestehen aus Unterhaltungs- und
Reparaturmaflnahmen, die den Status quo der Schifffahrtsverhaltnisse vor dem
Hochwasser vom August 2002 bis zum Jahr 2010 wieder herstellen. Ziel dieser
Unterhaltungsarbeiten ist die Sicherung einer Fahrrinnentiefe von mindestens 1,60 m
im Abschnitt Geesthacht - Dresden und von mindestens 1,50 m im Abschnitt Dresden -
Staatsgrenze an durchschnittlich 345 Tagen im Jahr mit abschnittsweisen
Einschrankungen der Fahrrinnenbreite flir den zweischiffigen Verkehr. Die Arbeiten
sind Bestandteil der mit dem Bundesministerium fur Umwelt, Naturschutz und
Reaktorsicherheit (BMU) abgestimmten ,,Grundsatzen fur das Fachkonzept der

Unterhaltung der Elbe zwischen Tschechien und Geesthacht®.
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Die Hafen Dresden, Riesa und Torgau sind wirtschaftlich mit den tschechischen
Elbehafen Decin und Lovosice vernetzt. Es gibt bereits einen Containerliniendienst ab
Hamburg nach Magdeburg, Aken, Riesa und Dresden. Es ist geplant, die Anzahl der
wochentlichen Liniendienste zu erweitern. Z.B. bietet sich in diesem Zusammenhang
die Entwicklung eines Container-Barge-Systems an, das die flexible und kontinuierliche

Be- und Entladung in Hamburg und den Elbehafen gewahrleisten soll.

Nord-West-Cluster

Uber den Dortmund-Ems-Kanal ist der aus den Hafen Dérpen, Minster, Ibbenbiiren,
Minden, Hannover, Braunschweig und Magdeburg bestehende ,Nord-West-Cluster” mit
dem ,Rhein-Ruhr-Cluster” vernetzt. Zu diesem Cluster zahlen auch die Binnenhafen
Emden, Bremen und Bremerhaven. Die Binnenhafen des ,Nord-West-Clusters” haben
2007 wasserseitig insgesamt tber 17 Mio. t Glter umgeschlagen, wovon alleine 4,7

Mio. t auf Bremen und 1,8 Mio. t auf Bremerhaven entfielen.

Der Mittellandkanal verbindet als zentraler Teil der einzigen West-Ost-Wasserstralle
Norddeutschlands die Stromgebiete des Rheins, der Ems, der Weser und der Elbe und
stellt darGber hinaus die Verbindung nach Berlin und zu den osteuropaischen
Wasserstrallen her. Neben den vom Mittellandkanal direkt berthrten Industriegebieten
Ibbenbuiiren, Minden, Hannover, Braunschweig und Magdeburg binden Stichkanale
nach Osnabriick, Hannover-Linden, Hannover-Miesburg, Hildesheim und Salzgitter
sowie Uber die Ems bzw. den Dortmund-Ems-Kanal die Hafen Minster, Dérpen und
Emden weitere wichtige Industriegebiete an den Mittellandkanal an. Die zwei
wichtigsten Wasserstrallenkreuze fiir die Schifffahrt am Mittellandkanal sind Minden

und Magdeburg.

Der Einsatz von Grolimotorguterschiffen ist in weiten Teilen des Mittellandkanals
maoglich. Allerdings sind fiir die Verbindung zum Dortmund-Ems-Kanal und auf der

Mittelweser weitere Ausbauarbeiten notig, die zurzeit durchgefiihrt werden.

Der Mittellandkanal ist das Rulckgrat der Binnenschifffahrt fir die Seehafen Hamburg,
Bremerhaven und Bremen. Uber das Binnenschiff werden in erster Linie Massengditer,
beispielsweise Mineraldle, sowie zunehmend Container beférdert. Die Bedeutung der
Containerbinnenschifffahrt auf dem Mittellandkanal nimmt zu. Mit Blick auf das
Umschlagwachstum in den deutschen Seehafen bietet der Kanal ein gro3es Potenzial
fur die Aufnahme von Containerverkehren und Schubverbanden. Bereits heute

verbinden Container-Liniendienste durch 15 wdchentliche Abfahrten Hamburg mit
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zahlreichen Binnenhéafen an Elbe und Mittellandkanal. Auch von den bremischen Hafen
findet fast taglich ein Container-Shuttle Linienservice statt, der auch die anliegenden

Hafen der Mittelweser und des Mittellandkanals bedient.

Der Dortmund-Ems-Kanal verbindet das Ruhrgebiet mit dem Nordseehafen Emden
und schafft somit eine direkte Verbindung der Regionen Ruhrgebiet, Mlnsterland,
Emsland und Ostfriesland. AuRerdem stellt der Dortmund-Ems-Kanal Uber den Rhein-
Herne-Kanal und die norddeutschen Wasserstrafen die Verbindung zwischen dem

Rheinstromgebiet und den Seehafen Bremen und Hamburg her.

Rhein-Ruhr-Cluster

Die Hafen Duisburg, Dortmund, Emmerich, Gelsenkirchen, Milheim, Orsoy, Hamm,
Wesel, Emmelsum sowie der Rhein-Lippe-Hafen bilden einen der bedeutendsten
Binnenhafencluster in Deutschland. In der Metropolregion Rhein-Ruhr gelegen haben
die Hafen eine wichtige Funktion sowohl fur die regionale als auch Uberregionale
Wirtschaft. Die Hafen des ,Rhein-Ruhr-Clusters® haben 2007 wasserseitig zusammen
knapp 70 Mio. t Gluter umgeschlagen, davon alleine 53,4 Mio. t in Duisburg. Der
international gewichtige Logistikstandort Duisburg ist die Handels- und
Verkehrsdrehscheibe Nordrhein-Westfalens und des Ruhrgebiets und wird zukunftig
weitere Kapazitaten bendtigen. Davon profitieren die am Niederrhein und den
westdeutschen Kanalen gelegenen Hafen, weil sie den Duisburger Hafen entlasten

kdbnnen.

Ein wichtiger Vorteil von Hafen wie beispielsweise Dortmund, Gelsenkirchen und
Milheim besteht darin, dass sie von gréReren Motorschiffen mit einer Abladetiefe von
mindestens 2,8 Metern angelaufen werden kénnen. Den grof3ten europaischen
Knotenpunkt der Binnenschifffahrt bildet der Zusammenfluss von Rhein-Herne-Kanal,
Weser-Datteln-Kanal, Datteln-Hamm-Kanal und Dortmund-Ems-Kanal. Mit der
Betuwelinie besteht eine direkte Zugverbindung zwischen dem Hafen Rotterdam und
Emmerich bzw. Oberhausen. Keine andere deutsche Region verfiigt tiber ein so
engmaschiges Verkehrsnetz wie das Ruhrgebiet. Der Anteil der Uber die Stralle
abgewickelten Transitverkehre ist hoch und wird weiterhin zunehmen. Vor dem
Hintergrund der zunehmenden StraRenbelastung stellen die Binnenschifffahrt und der
Schienenguterverkehr - insbesondere aus und zu den ARA-Hafen (Antwerpen —

Rotterdam — Amsterdam) - eine sinnvolle Alternative dar.
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80 % aller NRW-Binnenschiffsverkehre sind Auslandsverkehre, insbesondere von und
zu den ARA-Hé&fen. Durch die bestehenden Kooperationen Duisburgs mit den
Seehéafen Rotterdam und Antwerpen sowie zahlreichen neu eingerichteten
europaischen Bahn-Shuttle-Verbindungen dient der Duisburger Hafenverbund als
Hinterland-Hub fur die ARA-Hafen und konnte in der Vergangenheit seine

MarktfUhrerschaft bei Container- und KV-Verkehren kontinuierlich ausbauen.

Rheinland-Cluster

Der ,Rheinland-Cluster” setzt sich aus den Hafen Duisburg, Krefeld, Neuss-Disseldorf,
KéIn und Bonn zusammen. 2007 hatten diese Hafen einen wasserseitigen
Guterumschlag von insgesamt rd. 83 Mio. t. Die Region beheimatet unter anderem
viele Unternehmen der Chemieindustrie, des Maschinenbaus, des
Schienenfahrzeugbaus und der Nahrungsmittelindustrie. Sie bildet das grofte
sJjapanische Zentrum*® in Europa mit einer Vielzahl von japanischen Konzernen und ist

daruber hinaus ein wichtiger Standort fir amerikanische Technologieunternehmen.

Die Hafen des ,Rheinland-Clusters® bieten als trimodale Zentren fiir die angesiedelten
Unternehmen attraktive Voraussetzungen und sind maf3gebliche Wachstumsmotoren.
Die Kdlner Hafen sind nach Duisburg der zweitgrofite Binnenhafenstandort in
Deutschland. Uber den Rhein besteht eine Vernetzung mit dem ,Rhein-Ruhr-Cluster*
und eine gute Verbindung zu den ARA- und den deutschen Nordseehafen. Hier sind
weitere erhebliche Wachstumschancen erkennbar. Europas umschlagstarkster
Containerbahnhof liegt innerhalb des Clusters. In KdIn-Eifeltor starten taglich mehr als
40 Eisenbahnzlge zu 75 Bestimmungsorten in Deutschland und Europa. Rd. 700.000 t
hochwertiger Glter werden jahrlich am zweitgroRten Frachtflughafen Deutschlands in

KéIn/Bonn umgeschlagen.

Die Hafen des Clusters stehen vor der Herausforderung der zunehmenden
Flachenknappheit, die auch durch kommunale Stadtentwicklungsstrategien verursacht
ist. Zur Verbesserung der Situation bieten sich FlachenerschlieBung (Krefeld), Ausbau
der KV-Kapazitaten (Koln) und Kooperationen mit benachbarten Hafen (Nutzung

bestehender Freiflachen im Neusser Hafen) an.

Siudwest-Cluster
Die Hafen Trier, Dillingen/Saarlouis, Andernach, Koblenz, Mainz, Frankfurt,

Aschaffenburg, Ludwigshafen, Mannheim, Germersheim, Woérth, Karlsruhe, Heilbronn,
Stuttgart und Weil am Rhein bilden den Kern des ,Stidwest-Clusters®, der 2007 Uber 46
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Mio. t Guter wasserseitig umgeschlagen hat. Der Cluster bedient eine der grofiten
Industrieregionen Deutschlands. Uber Rhein, Mosel, Saar, Neckar und den Main
werden die Niederlande, Belgien, Frankreich, Luxemburg, die Schweiz und die ARA-
Hafen erreicht. Die Hafen in der Region werden deshalb auch in der EU als wichtige

Knotenpunkte der Transeuropaischen Netze betrachtet.

Die gunstige Lage im Europaischen Stadtegurtel - die insbesondere die Grofiraume
Rhein-Main, Rhein-Neckar und Stuttgart abdeckt - und die guten Verkehrsanbindungen
in alle Richtungen sind fiir die Region als Wirtschaftsstandort von grof3er Bedeutung.
Fur die im Ballungsgebiet ansassigen grof3en Industrie- und
Dienstleistungsunternehmen mit ihren weltweiten Absatzmarkten sind die Hafen
unverzichtbare Logistikportale. Derzeit erfolgen von nahezu allen Containerterminals
am Ober- und Mittelrhein mehrmals wochentlich Abfahrten von Binnenschiffen zu den
ARA-Héafen.

Die Hafen Trier und Dillingen/Saarlouis bedienen das Dreilandereck Frankreich /
Luxemburg / Deutschland. Anlaufpunkte fir Klistenmotorschiffe sind insbesondere die
Hafen Andernach und Wérth. Am Zusammenfluss von Mosel und Rhein ist der Hafen
Koblenz einer der zentralen trimodalen Knotenpunkte fur den Containerlinienverkehr.
Die trimodalen Containerterminals in den Hafen Frankfurt, Aschaffenburg und Mainz
sind wichtige Umschlageinrichtungen flr die exportorientierte Wirtschaft im gesamten
Rhein-Main-Gebiet.

In der europaischen Metropolregion Rhein-Neckar besitzen die Hafen Mannheim und
Ludwigshafen, die seit 2001 eng miteinander kooperieren, eine herausragende
Stellung innerhalb des Sidwest-Clusters. Mannheim verfligt darlber hinaus Uber eine
Partnerschaft mit dem Hafen Rotterdam. Mit der Einbindung der trimodalen
Containerterminals in die verschiedensten nationalen und internationalen
Logistiknetzwerke haben sich insbesondere die Oberrheinhafen Mannheim,

Ludwigshafen, Germersheim, Wérth und Karlsruhe zu Logistikdrehscheiben entwickelt.

Main-Donau-Cluster
Die an der Main-Donau-Wasserstralle gelegenen Hafen Hanau, Aschaffenburg,

Wirzburg, Schweinfurt, Bamberg, Nirnberg, Roth, Kehlheim, Regensburg, Straubing,
Deggendorf und Passau sind Verkehrsdrehscheiben fiir die Verbindung der

westeuropaischen mit den slidosteuropaischen Markten. Seit Er6ffnung des Main-
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Donau-Kanals 1992 verbindet die Rhein-Main-Donau-Wasserstralle das Schwarze

Meer mit der Nordsee.

Die dem ,Main-Donau-Cluster® zugeordneten Hafen haben 2007 wasserseitig tUber 8
Mio. t umgeschlagen. Aufgrund der Vernetzung von Sudwest-Cluster und Main-Donau-
Cluster werden die Nord-Sid-Verkehre auf dem Rhein und die West-Ost-Verkehre

Uber den Main, den Main-Donau-Kanal und die Donau bedient.

Seit 2004 besteht ein Liniendienst zwischen Nirnberg und Ruse (Bulgarien). Ein
weiterer Liniendienst wird zwischen Passau und Vidin (Bulgarien) bereits seit 1982
betrieben. Die teilweise noch nicht ausgebauten Fernverkehrsstra3en auf dem Balkan
kénnen so umfahren werden, wodurch die Zuverlassigkeit der Transporte erheblich
zunimmt. Zwischen Regensburg und Graz (Osterreich) hat sich auf der Schiene eine
,Rollende LandstraRe” etabliert, die seit 2005 beide Stadte in ca. 9,5 Stunden
verbindet. Seit Mai 2007 wurde der Betrieb einer ,Rollenden LandstralRe” von

Regensburg nach Trento (Italien) aufgenommen.

Bislang gibt es keine Container-Liniendienste auf der Donau. Dieses Anliegen verfolgt
Osterreich, da die Donau Osterreichs zweitgroRten Glterverkehrskorridor darstellt. Um
die aktuell 12 Mio. t Guter, die auf der Donau in Osterreich jahrlich transportiert
werden, bis 2015 zu verdoppeln, soll ein Container-Liniendienst zwischen Osterreich

und dem Schwarzen Meer errichtet werden.

Herausforderungen fiir die Donauschifffahrt bestehen in schwankenden
Fahrwassertiefen und abschnittweise unzureichenden Fahrwasserverhaltnisse. Im
Rahmen des Ausbaus der Transeuropaischen Netze soll bis 2015 der Grof3teil dieser

nautischen Engpasse beseitigt werden.
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Hinterlandverkehre
2006 in t (gerundet):
Hamburg:

BiSchi: 10 Mio.
Bahn: 43 Mio.
LKW: 89 Mio.
Bremische Hafen:
BiSchi: 5 Mio.
Bahn: 15,5 Mio.
LKW: 46 Mio.
Wilhelmshaven:
BiSchi: -

Bahn: 0,46 Mio.
LKW: 4,4 Mio.
L(ibeck:

BiSchi: 0,65 Mio.
Bahn: 3,5 Mio.
LKW: 18,4 Mio.
Rostock:

BiSchi: -

Bahn: -

LKW: 19 Mio.
ARA-Héafen:
BiSchi: 95 Mio.
Bahn: 15 Mio.
LKW: 3,5 Mio.

(Quelle: BAG 2007)

Hinweis: Die
farbliche Kenn-
zeichnung der
Cluster zeigt deren
geografische Lage,
unabhéngig von
den im Cluster
realisierten
Guterumschlégen.
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