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Einleitung

Die deutschen See- und Binnenhéfen zahlen zu den besten Umschlagplatzen der Welt. Sie
sind als Logistikdienstleister und Wachstumsmotoren fr die gesamte VVolkswirtschaft von
herausragender Bedeutung. Ohne die Leistungen der Hafen wére Deutschlands Rolle als eine
der flhrenden Exportnationen in der Welt nicht méglich. Nahezu jeder Wirtschaftszweig ist

auf funktionierende Hafen und gut ausgebaute Infrastrukturen angewiesen.

Die Héfen verbinden die deutschen Unternehmen mit den Weltmaérkten, sichern den
Produktionsstandort, sind kostengiinstige Dienstleister der deutschen Unternehmen und
Aushangeschilder fiir den Standort Deutschland.! Etwa ein Viertel des gesamten deutschen
Aulienhandels wird tber die deutschen Seehéfen abgewickelt. Mit den grof3en Universalhéfen
in Hamburg und Bremen/Bremerhaven, den Schwerpunkth&fen in Niedersachsen, den
Féhrhéfen der Ostsee und vielen Hafen, die Nischen besetzen, bietet die deutsche

Hafenwirtschaft ein breites Spektrum an logistischen Dienstleistungen.

Durch die deutschen Binnenhéfen ist eine Grundversorgung der Bevolkerung mit wichtigen
Gutern wie Nahrungsmitteln, Energie, Bau- und Brennstoffen gewéhrleistet. Von den
Binnenhéfen aus werden dringend benétigte Rohstoffe zu den weiterverarbeitenden Betrieben
in ganz Deutschland transportiert. Daraus werden neue Produkte fir den nationalen und
internationalen Handel hergestellt. Ebenso finden die Endprodukte aus den weltweiten
Warenstromen von hier aus ihren Weg zum Endverbraucher. Daruiber hinaus sorgen
Binnenhéfen an den jeweiligen Standorten flr tausende Arbeitspléatze und sind Motor fir die

wirtschaftliche Entwicklung ganzer Regionen.

Als strategischer Leitfaden des Bundes hat das Nationale Hafenkonzept 2009 zum Erfolg der
deutschen See- und Binnenhéfen beigetragen, indem es allen Akteuren eine verlassliche
Grundlage fir politisches und wirtschaftliches Handeln gegeben hat. Bund, Lander,
Hafenwirtschaft und Verbénde haben gemeinsam an dessen Umsetzung gearbeitet und damit
die Wetthewerbsfahigkeit der Hafen weiter verbessert. Die meisten EinzelmalRnahmen des
Nationalen Hafenkonzepts 2009, die in der Verantwortung des Bundes lagen, wurden bereits

umgesetzt oder so auf den Weg gebracht, dass eine vollstandige Umsetzung zu erwarten ist.

Y Industrie- und Handelskammer Nord (IHK): Die nationale Bedeutung der Seehafen, 2009, S. 1.



Die Malinahmen in den Verantwortungsbereichen der Lander und der Hafenwirtschaft sind
ebenfalls zum grofiten Teil umgesetzt. Das Nationale Hafenkonzept 2009 war ein voller
Erfolg, was sich auch in der derzeitigen hervorragenden Stellung der deutschen Hafen im

internationalen und europdischen Wettbewerb wiederspiegelt.

Die deutschen See- und Binnenhéfen stehen jedoch vor neuen Herausforderungen, die eine

Weiterentwicklung des Nationalen Hafenkonzepts erforderlich machen. Dazu z&hlen unter

anderem

¢ hoher Instandhaltungs- und Ausbaubedarf der Verkehrs- und Hafeninfrastrukturen sowie
neue Anforderungen an die Suprastrukturen,

e verscharfter internationaler und europdischer Hafenwettbewerb,

¢ neue Initiativen der EU im Hafenbereich,

e Bedarf an Hafeninfrastrukturen fiir die Offshore-Windenergie,

¢ technologische Entwicklungen (u.a. Automatisierung des Umschlags, Einsatz von IT),

e Umwelt- und Klimaschutz,

e Bedarf an Infrastrukturen fur alternative Kraftstoffe und alternative Energien,

e Gefahrenabwehr und Sicherheit, insbesondere im Bereich der IT,

e demografischer Wandel.

Damit Bund, Bundeslander und die Hafen- und Logistikwirtschaft diese Herausforderungen
auch weiterhin gemeinsam bewaltigen kénnen, wurde im Koalitionsvertrag fur die laufende
18. Legislaturperiode die Weiterentwicklung des Nationalen Hafenkonzepts vereinbart. Die
Bundeslander, die Hafen- und Logistikwirtschaft und die Gewerkschaften haben sich fir die
Weiterentwicklung ausgesprochen und wurden intensiv an der Erarbeitung des vorliegenden
Nationalen Hafenkonzepts 2015 beteiligt. Das Ergebnis ist ein neuer strategischer Leitfaden
fur die Hafenpolitik der nichsten zehn Jahre, damit die deutschen H&fen ihre Funktion als

Drehscheiben des nationalen und internationalen Warenaustauschs, Zentren fir logistische

Aktivitaten und Industriestandorte weiterhin auf hochstem Niveau ausfillen kénnen. Davon

profitiert die gesamte deutsche Volkswirtschaft.

Das Nationale Hafenkonzept 2015 gliedert sich in einen analytischen Teil und einen
Malinahmenteil. Im analytischen Teil werden zunéchst die Herausforderungen und Chancen
identifiziert, die sich aus den seit 2009 gednderten weltwirtschaftlichen und politischen
Rahmenbedingungen fur die deutschen See- und Binnenhdafen ergeben. Die



Weltwirtschaftskrise, deren Auswirkungen in Europa noch immer zu spiren sind, und
geopolitische Spannungen nehmen erheblichen Einfluss auf die Entwicklung der See- und
Binnenhé&fen in Deutschland.

Deutschland hat sich bei der Analyse der Weltbank 2014 erneut als bester Logistikstandort
der Welt erwiesen. Damit unsere Hafen weiterhin so erfolgreich wie bisher im Wettbewerb
bestehen kdénnen, mussen die seewértigen Zufahrten, Hinterlandanbindungen und
Binnenwasserstralien bedarfsgerecht ausgebaut und instandgehalten werden. Gleichzeitig
missen aber auch die spezifischen Starken der Verkehrstrager optimal ausgenutzt werden.
Durch eine stérkere Vernetzung der Verkehrstrager, der See- und Binnenhafen und der
logistischen Knotenpunkte lassen sich erhebliche Effizienzgewinne erzielen und die
bestehende Verkehrsinfrastruktur besser ausnutzen. Vernetzung bezieht sich in diesem
Zusammenhang aber nicht nur auf die Verkehrsnetze, sondern insbesondere auch auf die
digitale Infrastruktur. Reibungslos funktionierende Logistikketten setzen in zunehmendem
MaRe kompatible und sichere Informationstechnik-Systeme (IT-Systeme) der an der

Logistikkette beteiligten Akteure voraus.

Der globalisierte maritime Sektor unterliegt starker als andere Branchen internationalen und
europdischen Einwirkungen, sowohl hinsichtlich der Markte als auch mit Blick auf
internationale und europaische Regulierungen. Dies betrifft besonders Fragen des Umwelt-
und Klimaschutzes, die Finanzierung von Hafeninfrastrukturen und den Marktzugang flr
Hafendienstleistungen. Gerade im Bereich der europaischen Hafenpolitik, aber auch in
anderen Politikfeldern, nehmen die Aufgaben des Bundes stetig zu, so dass gepruft werden

muss, ob die Zusammenarbeit zwischen Bund und Landern neu koordiniert werden sollte.

Mit qualifizierten Arbeitskraften, unternehmerischer Kreativitat und zukunftsfahigen
Umschlageinrichtungen sind die deutschen Héafen im nationalen und internationalen
Wettbewerb bestens positioniert. In der Arbeitswelt Hafen vollzieht sich ein Wandel, der
durch die technologischen Entwicklungen in den letzten Jahren beschleunigt wird. Wie in der
Vergangenheit missen die Sozialpartner weiterhin fr gute und sichere Arbeitsplétze,
angemessene Bezahlung, Vereinbarkeit von Beruf und Familie sowie addquate Aus- und

Weiterbildungsmdglichkeiten fir Frauen und Manner sorgen.



Das Thema Sicherheit und Gefahrenabwehr gewinnt besonders vor dem Hintergrund einer
immer starkeren Abhangigkeit der Hafen von funktionierender IT neue Bedeutung. Der
Schutz Kritischer Infrastrukturen? muss zukiinftig stiarker Fragen der IT-Sicherheit

berucksichtigen.

Mit Bezug auf die einleitend skizzierten und im folgenden Kapitel identifizierten
Herausforderungen und Chancen fir die deutschen See- und Binnenhéfen entwickelt das
zweite Kapitel die Ziele des Nationalen Hafenkonzepts 2015. An diesen Zielen orientieren
sich die MaRnahmen fur

e den gezielten Ausbau der hafenbezogenen Infrastruktur,

e die Verbesserung der Wettbewerbsfahigkeit der See- und Binnenhafen,

e die internationale und europdische Hafenpolitik,

e den Umwelt- und Klimaschutz,

e die gute Ausbildung und Beschéftigung,

e die Gewahrleistung angemessener Sicherheit und Gefahrenabwehr und

e die bessere Zusammenarbeit von Bund und Landern in der Hafenpolitik.

Das Nationale Hafenkonzept 2009 ware ohne die von Bund, L&ndern, Hafenwirtschaft,
Sozialpartnern und Verb&nden getragene intensive Zusammenarbeit bei dessen Erarbeitung
und deren Engagement bei der Umsetzung nicht so erfolgreich gewesen. Mit dem Nationalen

Hafenkonzept 2015 soll die Zusammenarbeit fortgefiihrt und intensiviert werden.

Die Strukturen fur die Umsetzung des Nationalen Hafenkonzepts 2015 werden gegenuber
denen des Hafenkonzepts 2009 flexibilisiert, um die Einbeziehung der relevanten Akteure und
Wissenstréger in die Umsetzungsprozesse zu verbessern. Als oberstes Entscheidungsgremium
obliegt die Steuerung der Umsetzung des Nationalen Hafenkonzeptes 2015 der
Steuerungsgruppe, die vom zustandigen beamteten Staatssekretar des BMVI geleitet wird.
Jeweils ein Staatssekretér oder Vertreter der Binnenlander, der Nordseeanrainer- und der
Ostseeanrainerlander sind Mitglieder der Steuerungsgruppe. Dariber hinaus sind die

Présidenten der wichtigsten Hafen-, Logistik- und Wirtschaftsverbande in der

2 Kritische Infrastrukturen sind Organisationen und Einrichtungen mit wichtiger Bedeutung fir das staatliche
Gemeinwesen, bei deren Ausfall oder Beeintréchtigung nachhaltig wirkende Versorgungsengpasse, erhebliche
Storungen der offentlichen Sicherheit oder andere dramatische Folgen eintreten wiirden. Vgl.
Bundesministerium des Inneren: Nationale Strategie zum Schutz Kritischer Infrastrukturen (KRITIS-Strategie),
Juni 2009, S. 3
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Steuerungsgruppe vertreten. Das Gremium entspricht dem Beirat fir die Umsetzung des

Nationalen Hafenkonzepts 2009.

Der friihere Lenkungsausschuss flr die Umsetzung des Hafenkonzepts 2009 soll nicht mehr
fortgefuihrt werden. Stattdessen sollen themenbezogene Ad-hoc-Arbeitsgruppen eingerichtet
werden, die bei Bedarf tagen. Die Aufgaben der Koordinierungsstelle werden weiterhin durch
das Referat WS 21 des BMVI tibernommen.



Herausforderungen und Chancen

Volatiles Wachstum der Weltwirtschaft
In einer Exportnation wie Deutschland stehen die See- und Binnenhéfen in starker

Abhé&ngigkeit von weltwirtschaftlichen Entwicklungen. Wirtschafts- und geopolitische Krisen
haben unmittelbare Auswirkungen auf die Umschlagszahlen in den H&fen. Umgekehrt flihrt
Wachstum in der Weltwirtschaft, insbesondere innerhalb der Triade (Europa, Asien, USA)
und im direkten Hinterland zu Gberproportional steigenden Umschlagzahlen in den See- und

Binnenhéafen.

Die Markte sind von hoherer Volatilitat gekennzeichnet als vor der Wirtschaftskrise, wodurch
Wachstumsprognosen mit gréReren Unsicherheiten behaftet sind. Im Vergleich zum
Nationalen Hafenkonzept 2009, in dem ein hohes und stetiges Wachstum der Weltwirtschaft
prognostiziert wurde, beinhalten die jlingsten Prognosen bis 2030 insgesamt niedrigere
Wachstumsraten. Mit etwa drei Prozent im Durchschnitt der letzten sieben Jahre bewegt sich
das Weltwirtschaftswachstum ein Prozent unter dem im Zeitraum der Jahre 2000 bis 2007
verzeichneten Niveau.® Es ist 2014 erneut ins Stocken geraten und die Dynamik wird nach
Einschatzung des Instituts fir Weltwirtschaft vorerst moderat bleiben.*

Der Welthandel expandiert mit recht niedrigen Raten. Die stimulierenden Effekte der
Globalisierung der 1990er und 2000er Jahre scheinen inzwischen weniger wirksam zu sein.
Die Tendenz der Schwellenléander, Wirtschaftswachstum tber den internationalen
Warenhandel zu generieren, wird sich abschwéchen. Weitere Griinde fur die nachlassende
Dynamik im Welthandel bestehen in den zunehmenden geopolitischen Spannungen, der
weltweit schwachen Investitionsdynamik und den seit Beginn der Finanzkrise wieder starker

eingesetzten protektionistischen MaRnahmen einiger Staaten.

Die entscheidenden Impulse fur die Weltwirtschaft gehen weiterhin von Schwellenlandern
aus. Die Volksrepublik China bleibt der groRte Wachstumstreiber. Auch Indien und die
ASEAN-Staaten® liegen 2014 mit 5,4 beziehungsweise 4,6 Prozent Wirtschaftswachstum

erheblich Uber dem Weltdurchschnitt. Lateinamerika sowie der Nahe und Mittlere Osten

3 Organisation fur Wirtschaftliche Zusammenarbeit und Entwicklung: OECD-Wirtschaftsausblick 2014,
November 2014, S. 7.

4 Institut fir Weltwirtschaft: Weltkonjunktur im Herbst 2014, September 2014, S. 3.

> ASEAN = Association of Southeast Asian Nations, Verband stidostasiatischer Nationen.
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schafften es hingegen mit 2,0 bzw. 3,1 Prozent nicht iiber den globalen Mittelwert.® Das
Hamburgische WeltWirtschaftsinstitut (HWWI) und die OECD gehen bis 2030 von einem
Anstieg des jahrlichen Welt-Bruttoinlandsprodukts von durchschnittlich 3,1 Prozent aus.”

Die Weltwirtschaftskrise hat die europaischen Héfen hart getroffen. In der Folge fiel der
Guterumschlag in den europdischen Héfen auf das Niveau von 2005 zurtick. Mittlerweile
haben die deutschen Hafen jedoch die Folgen der Weltwirtschaftskrise weitgehend
uberwunden und befinden sich wieder auf Wachstumskurs. Deutschlands Wirtschaft und
damit vor allem auch Deutschlands AuRenhandel haben seit 2010 einen bemerkenswerten
Aufschwung erlebt mit stark steigenden Exporten und Importen.® Die Unternehmen der
Hafenwirtschaft blicken positiv in die Zukunft, allerdings erwarten sie nicht mehr die

exorbitant hohen Wachstumsraten wie vor der Krise.

Herausforderungen:

Zunehmende Volatilitat der Méarkte

Insgesamt schwacheres Wachstum der Weltwirtschaft

Kapitalschwache der Schwellenlander

Geopolitische Spannungen

Nachlassen der Globalisierungseffekte

Schwache Investitionsdynamik und protektionistische Malinahmen der Staaten im
Kontext der Weltwirtschaftskrise

e Auf langere Sicht Anstieg der Olpreise

Chancen:
e Langfristiges Wachstum der Weltwirtschaft

Die Gewinnaussichten der deutschen Hafen sind insbesondere im Handel mit dem

wachstumsstarken China und den USA positiv. Die Analysten des European Center for Policy

& Germany Trade and Invest: Pressemitteilung — Wohin steuert die Weltwirtschaft in Zeiten globaler Konflikte?,
Juli 2014.

" Hamburgisches WeltWirtschaftsInstitut (HWW1): Prognose der wirtschaftlichen Entwicklung bis 2030 in
Bayern und Deutschland, Oktober 2013, S. 8. Organisation flr Wirtschaftliche Zusammenarbeit und
Entwicklung: Looking to 2060: Long-term Global Growth Prospects, November 2012, S. 8. Allerdings sind die
langfristigen Schatzungen der OECD mit enormen Unsicherheiten behaftet. Das Center for European Policy
Studies prognostiziert sogar ein jahrliches Wachstum des weltweiten Bruttoinlandsprodukts von 3,7 Prozent bis
2030: European Center for Policy Studies im Auftrag von ESPAS: The Global Economy in 2030: Trends and
Strategies for Europe, November 2013, S. 59.

8 So wuchsen die deutschen Exporte in t nach einem Einbruch von -12,8 Prozent (2009) in 2010 bereits wieder
um 7,9 Prozent und in 2011 um etwa 3,6 Prozent. Die deutschen Importe in t stiegen nach einem Riickgang von
rund 11,2 Prozent in 2009 um 9,9 Prozent in 2010 und 3,9 Prozent in 2011. Inzwischen wurden die
Vorkrisenwerte wieder erreicht. Fiir 2014 erwarten die Hafen ein Umschlagwachstum von 2 Prozent auf
insgesamt 302 Millionen t.
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Studies sehen die Triade (Europa, Asien, USA) auch 2030 als die starksten Kernraume der
Weltwirtschaft an.® Wahrend sich an der Handelsbilanz zwischen Europa und den USA wenig
andert, weil sich die wichtigsten 6konomischen Variablen &hnlich entwickeln, wird China
vom kleinsten zum groRten Partner in der Triade aufsteigen.'® Auch wenn die
Wachstumsraten auf absehbare Zeit keine zweistelligen Werte mehr erreichen werden, durfte
China sowohl mit Blick auf das Bruttoinlandsprodukt als auch hinsichtlich des AulRenhandels
im Jahr 2030 weltweit den ersten Platz einnehmen.

Abbildung 1: Entwicklung der Bruttoinlandsprodukte 2010-2030
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Quelle: European Center for Policy Studies: The Global Economy in 2030: Trends and Strategies for
Europe, November 2013

Aus dem starken Wirtschaftswachstum Chinas ergeben sich Wachstumspotenziale fur die
deutschen See- und Binnenhéfen, die ihre starke Wettbewerbsposition in der Nordrange
festigen kdnnen. Zwischen deutschen und chinesischen Seehéfen und Hafenstadten bestehen

bereits intensive Kontakte, die weiter ausgebaut werden kénnten.

Bremerhaven gewinnt zunehmend Bedeutung fir Asien. Im Containerumschlag in
Bremerhaven hat China die USA tberholt. Seit 1992 besteht eine Hafenpartnerschaft
zwischen Wilhelmshaven und Quingdao, einem wichtigen Wirtschaftszentrum Chinas. Auch
der Duisburger Hafen gerat aufgrund seiner herausragenden Logistik immer mehr in den

Fokus chinesischer Firmen.

9 European Center for Policy Studies im Auftrag von ESPAS: The Global Economy in 2030: Trends and
Strategies for Europe, November 2013, S. iv. Der Anteil der Triade am Welthandel betragt etwa 70 — 75 Prozent,
je nach Analysemethode.
10 Ehd.
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Die Bundesregierung unterstitzt die Intensivierung der deutsch-chinesischen wirtschaftlichen
Zusammenarbeit im maritimen Sektor. Die am 9. Oktober 2014 unterzeichnete Gemeinsame
Erklarung zwischen dem Bundesministerium fur Verkehr und digitale Infrastruktur der
Bundesrepublik Deutschland und dem Ministerium fur Verkehr der Volksrepublik China tber
die Zusammenarbeit auf dem Gebiet der Seeschifffahrt sieht unter anderem die Foérderung der
Zusammenarbeit im Hinblick auf die Hafen und zum Ausbau der Logistik vor.!! Die
Intensivierung der Zusammenarbeit mit China bietet fir die deutschen H&fen gute Chancen,

vom dortigen Wachstum zu profitieren.

Die Dynamik der Handelsbeziehungen zwischen Deutschland und den USA gestaltet sich
zurzeit eher verhalten. Die deutschen Ausfuhren dorthin legten 2013 nur um 2,7 Prozent auf
89 Milliarden Euro zu. Die Einfuhren sanken sogar um 4,9 Prozent auf 49 Milliarden Euro.
Damit wies der Handel mit den USA den hochsten Ausfuhriiberschuss aller Lander mit
Deutschland auf (40,8 Mrd. Euro).!? Dennoch waren die USA 2013 nach wie vor
zweitwichtigster Handelspartner Deutschlands bei den Exporten. Bei den Importen liegen sie
auf Rang vier.! Eine Zunahme der Importe aus den USA konnte zu einer besseren Auslastung

der Kapazitéaten der Schiffe im USA-Europahandel flhren.

Das zurzeit zwischen der EU und den USA auszuhandelnde Freihandelsabkommen
(Transatlantic Trade and Investment Partnership (TTIP)) wird von der Bundesregierung
unterstitzt. Die Bundesregierung erwartet, dass das Freihandelsabkommen zu einer starken
Belebung des deutsch-amerikanischen Handels und damit auch zu mehr Giiterumschlégen in
den deutschen Hafen fiihrt.!* Traditionell profitieren besonders die Bremischen Hafen von der

engen wirtschaftlichen Verflechtung mit den USA.

In der EU werden bis 2030 Wachstumsraten des Bruttoinlandsprodukts von 1,2 bis 1,5
Prozent prognostiziert.® Europa wird sich vor allem mit der demografischen Entwicklung

auseinandersetzen mussen, die dazu flhrt, dass die Zahl der verfugbaren Arbeitskrafte

1 Bundesministerium fir Verkehr und digitale Infrastruktur: Gemeinsame Erklarung zwischen dem
Bundesministerium fir Verkehr und digitale Infrastruktur der Bundesrepublik Deutschland und dem Ministerium
fur Verkehr der Volksrepublik China tiber die Zusammenarbeit auf dem Gebiet der Seeschifffahrt, 2014, S. 2.

12 Statistisches Bundesamt (Pressemitteilung) 2013: Hochster Ausfuhriiberschuss mit den Vereinigten Staaten,
November 2014.

13 Deutscher Industrie- und Handelskammertag (Pressemitteilung): Statistiken zum AuRenhandel, 2014.

14 Zu den Auswirkungen des TTIP auf die europaische Wirtschaft vgl. Center for Economic Policy Research:
Reducing Transatlantic Barriers to Trade and Investment - An Economic Assessment, Mérz 2013.

15 European Center for Policy Studies im Auftrag von ESPAS: The Global Economy in 2030: Trends and
Strategies for Europe, November 2013, S. 77 ff.
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abnimmt, wodurch die Wirtschaft unter Anpassungsdruck geraten wird (L6hne und Gehélter,
Renten, geringeres Wachstumspotenzial).'® Es ist jedoch noch nicht absehbar, wie sich der
durch die Fluchtlingskrise ausgeldste Zustrom an potenziellen Arbeitskraften auswirken wird.
Die EU hat daneben noch immer mit den Folgen der Wirtschafts- und Finanzkrise zu

kampfen.

Russland befindet sich in einer tiefen Rezession. Die sinkende Nachfrage nach Konsum- und
Investitionsgitern schléagt sich im AuflRenhandel nieder. Russlands Importe brachen im 1.
Halbjahr 2015 um 38,7% ein. Der Exportwert fiel um 29,1%. Die Folgen der Wirtschaftskrise
treffen auch deutsche Unternehmen: ihre Ausfuhren nach Russland sanken in den ersten funf
Monaten des Jahres um gut ein Drittel. Am deutlichsten sichtbar wird das im Hamburger
Hafen. Im Verkehr von und nach Russland wurden dort im 1. Halbjahr 2015 um 36% weniger
Container abgefertigt. In den russischen Ostseehédfen wurden 32,1% weniger Container
abgefertigt als im vergleichbaren Vorjahreszeitraum. Eine Erholung der russischen Wirtschaft
ist vorerst nicht in Sicht.!’

Der wichtigste Hinterlandmarkt fur die deutschen See- und Binnenhéfen ist Deutschland
selbst, das gut durch die Krise gekommen ist. Das Hinterland der deutschen Seehéfen
erstreckt sich allerdings weit tiber Deutschland hinaus, so dass sich die derzeit geringen
Wachstumspotenziale in der EU negativ auf die Umschlége in den Seehafen auswirken
konnten. Dies betrifft auch Binnenhéfen, die grenziiberschreitende Verkehre abfertigen. Hier
kommt den Hafen jedoch das in den osteuropdischen Staaten im Vergleich zu den sudlichen
und westlichen Staaten hohere Wachstum zugute, denn dort liegt das hauptséchliche

Hinterland der deutschen Seehafen auRerhalb Deutschlands.

16 Ebd. S. v.
17 Germany Trade an Invest: Russische Wirtschaft rutscht tiefer in die Rezession, August 2015,
http://www.gtai.de.
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Herausforderungen:

e Staatsdefizite der meisten EU-Mitgliedstaaten mindern Investitionen
e Vergleichsweise geringes Wachstum in der EU

e Demographischer Wandel

Chancen:

Aufstieg Chinas in der Triade

Stabiler Haushalt und geringe Arbeitslosigkeit in Deutschland
Vergleichsweise hohes Wachstum in China, Indien und den ASEAN-Staaten
Uberwindung der Krise und stabiles Wachstum in den USA
Transatlantisches Freihandelsabkommen (TTIP)

Entwicklung der Seehdfen
2012 wurden in den europaischen Hafen etwa 3,7 Mrd. t Giiter umgeschlagen.*® Die im

Auftrag des BMVI erstellte Verflechtungsprognose 2030 hat eine detaillierte
Umschlagprognose von 36 Hafen (19 Hafen in Deutschland, 17 weitere europdische Héfen)
durchgefuhrt. Insgesamt werden die Umschlagvolumina der betrachteten deutschen Héfen
von 269 Mio. t in 2010 auf 468 Mio. t in 2030 steigen. Die Ergebnisse der Umschlagprognose
zeigen fur die 19 deutschen Seehéafen einen anhaltenden Wachstumstrend von
durchschnittlich 2,8 Prozent jahrlich.!® Das ist ein wesentlich geringeres Umschlagwachstum
als in der Seeverkehrsprognose 2025 vorhergesagt wurde?, bedeutet jedoch weiterhin eine
enorme Herausforderung fur die Hafen und die Verkehrsinfrastrukturen, die zum Teil bis an

die Kapazitatsgrenzen ausgelastet sind.

Die Seeverkehrsprognose 2030 kommt zu dem Ergebnis, dass das Umschlagvolumen der elf
betrachteten Nordseehédfen mit drei Prozent jahrlich starker zunimmt, als das der acht
untersuchten Ostseehafen mit zwei Prozent jahrlichem Wachstum. Die Griinde hierfur liegen
in der starken Bindung der Nordseeh&fen an die Wachstumsmaérkte in Asien und Amerika

sowie in dem tiberdurchschnittlichen Wachstum der Containerverkehre.?!

18 EUROSTAT: Maritime Ports Freight and Passenger Statistics, Februar 2014.

19 MWP, IHS, UNICONSULT, Fraunhofer CML: Seeverkehrsprognose 2030, Mai 2014, S. 1.
20\v/gl. PLANCO Consulting GmbH: Prognose der deutschlandweiten Verkehrsverflechtung —
Seeverkehrsprognose, April 2007, S. 57ff.

2L MWP, IHS, UNICONSULT, Fraunhofer CML: Seeverkehrsprognose 2030, Mai 2014, S. 2.
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Abbildung 2: Deutsche Seehafen - Umschlagentwicklung und Marktanteile nach Seegebiet
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Quelle: MWP, IHS, UNICONSULT, Fraunhofer CML.: Seeverkehrsprognose 2030

Im Unterschied zum Nationalen Hafenkonzept von 2009, in dem Kapazitatsengpasse in den
Héfen erwartet wurden, hat sich die Situation kurzfristig etwas entspannt. Die Hafen haben
die Hafenkapazitaten wahrend der Wirtschaftskrise ausgebaut und MalRnahmen zur
Produktivitatssteigerung der Terminals ergriffen. In einigen deutschen Seehéfen zeigen sich
allerdings im Containerbereich nach der Krise voriibergehende Engpésse bei der Abfertigung.
Dabei spielen auch die immer groRer werdenden Containerschiffe eine wichtige Rolle, die
dazu flihren dass eine héhere Anzahl von Containern gleichzeitig verladen werden muss. Die
deutschen Hafen konnen ihre hervorragende Wettbewerbsposition nur halten, wenn es auch
weiterhin gelingt, die Umschlagkapazitaten bedarfsgerecht zu erweitern und die zunehmenden
Spitzenbelastungen abzufangen. Die durch das GrofRenwachstum der Schiffe verursachte
zunehmende Ladungskonzentration erfordert neben einer verbesserten Ladungstechnik

insbesondere mehr Flachen in den Hafen.

Auch 2030 wird Deutschland im seeseitigen Warenaustausch einen deutlichen
Importuberschuss aufweisen. Im Containerbereich sind die Im- und Exporte relativ
ausgeglichen, wobei nahezu alle Container in den Nordseeh&fen umgeschlagen werden. In der
Ostsee kann nur der Liibecker Hafen einen nennenswerten Containerumschlag aufweisen. Die
Seeverkehrsprognose geht davon aus, dass sich der Containerumschlag in deutschen Héfen
zwischen 2010 und 2030 etwa verdoppeln wird. Dieses Wachstum wird fast ausschlief3lich in

Hamburg, Bremerhaven und Wilhelmshaven generiert.?? Nach der Seeverkehrsprognose

22 Ehd. S. 85.
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2030 werden die deutschen Nordseehéfen den anderen untersuchten Nordrangehéfen

insgesamt Marktanteile abnehmen.

Der Giterumschlag in der Ostsee wird auch 2030 von Rostock und Lubeck dominiert. Das
Wachstum der deutschen Ostseehéfen fallt moderat aus. Gegenuber den polnischen

Wettbewerbern werden die deutschen Ostseehifen in geringem MaR Marktanteile verlieren.?®

Herausforderungen:
e Hohe Belastungen der Kapazitaten im Containerbereich
e Verlust von Marktanteilen der deutschen Ostseehafen gegentiber osteuropéischen Hafen

Chancen:

e Gewinn von Marktanteilen in der Nordrange

e Anhaltender Wachstumstrend

e Starke Bindung der Nordseehafen an Asien und die USA

Entwicklung der Binnenhdfen
Auch die Binnenschifffahrt hat sich von der Krise erholt und verzeichnete 2013 ein

Wachstum von 1,7 Prozent bei der Transportmenge und eine Steigerung von 2,7 Prozent bei
der Transportleistung.?* Dabei findet die Binnenschifffahrt tiberwiegend auf dem Rhein und
seinen Nebenflussen und hier insbesondere im westdeutschen Kanalnetz statt. In zehn vom
Statistischen Bundesamt ausgewahlten Binnenhafen hat sich der wasserseitige Guterumschlag
von 2004 bis 2013 insgesamt um rund 10 Prozent erhoht.?® Binnenhafen sind heute wichtige
trimodale Umschlags-, Industrie- und Gewerbestandorte. Insbesondere der
Schienengiterumschlag nimmt in vielen deutschen Binnenhafen zu. Die deutschen
Binnenhéfen haben im Massen- und Stickgutumschlag eine hohe regionalwirtschaftliche
Bedeutung und sind Motor von Besché&ftigung und Wertschdpfung in den jeweiligen
Regionen. Die Einbindung der Binnenhéfen in die Logistik bietet den anséssigen
Unternehmen Wettbewerbsvorteile gegenlber anderen Regionen, weshalb ein

leistungsfahiger Binnenhafen ein wichtiger Standortfaktor ist. Zudem ist das Potenzial zur

2 Ebd. S. 113.
24 Bundesverband der Deutschen Binnenschifffahrt e.V.: Binnenschifffahrtsreport, Mérz 2014, S. 2.
25 DESTATIS: Verkehr Aktuell, November 2014, S. 35f.
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Aktivierung der Systeme Schiene und WasserstralRe zur Vermeidung von Staus und

Wertschopfungsverlusten im gesamten Transportsystem zu beachten.?

Um mdogliche Kapazitatsengpasse in den Seehafen zu vermeiden, durch Kooperationen mit
den Seehéfen kostengunstigere Transporte zu ermdéglichen und ihr Einzugsgebiet im
Hinterland zu erweitern, besteht fiir geeignete Binnenhé&fen die Chance, Seehafenaufgaben
und erweiterte Funktionen in der Logistikkette zu tibernehmen.?” Die Analysen des vom
BMVI in Auftrag gegebenen Gutachtens zur Erhohung der Wettbewerbsfahigkeit der
Binnenhéfen zeigen, dass die Entwicklung eines Netzes von trimodalen
Binnenhafenstandorten die Funktion der Seehéfen als Drehscheiben des nationalen und
internationalen Warenaustauschs wesentlich ergédnzen und unterstiitzen kann. Die Standorte
fungieren, bedarfsgerecht ausgestattet, als Seehafen-Hinterland-Hubs, entlasten dabei zum
Beispiel die Strallenverkehrsinfrastruktur und tragen zur Optimierung von Logistikketten und
Nutzung von Beschaftigungspotenzialen bei. Das Gutachten empfiehlt die Bildung eines

Kernnetzes und eines Erganzungsnetzes von Binnenhafen-Hubs.?®

Herausforderungen:
o Mittelfristig relativ geringes wasserseitiges Umschlagswachstum

Chancen:

e Trimodale Entwicklung

e Standorte fir Umschlags-, Industrie- und Gewerbeunternehmen

e Vernetzung mit Seehéfen

e Bildung eines Kern- und eines Erganzungsnetzes von Binnenhafenstandorten

Infrastruktur
Die deutschen See- und Binnenhéfen kénnen sich sehr gut im Wettbewerb behaupten, weil sie

unter anderem Uber gute seewdrtige Zufahrten, Binnenwasserstralien und
Hinterlandanbindungen verfiigen, die einen schnellen Transport der Giter von und zu den
Hafen ermdéglichen. Damit die See- und Binnenhéfen ihre volkswirtschaftlich herausragende
Funktion auch zukunftig erfullen und weiter ausbauen kénnen, sind die Engpasse bei den

seewadrtigen Zufahrten, Binnenwasserstralien und der landseitigen Anbindung deutscher See-

2 \/gl. Ministerium fur Wirtschaft, Energie, Bauen, Wohnen und Verkehr des Landes Nordrhein-Westfalen:
Binnenhéfen im Spannungsfeld konkurrierender Nutzungsinteressen, 2010, S. 13.
27Vvgl. PLANCO Consulting GmbH: Gutachten zur Erhéhung der Wettbewerbsfahigkeit der Binnenhafen,
Januar 2013, S. 12ff.
28 Ehd.
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und Binnenhafen mit nationaler und internationaler Bedeutung vordringlich zu beseitigen. Der
Koalitionsvertrag fiir die 18. Legislaturperiode erkennt die groRe Bedeutung der Hafen fur die
gesamtwirtschaftliche Entwicklung Deutschlands und Europas an, indem er explizit auf die
Seehafenhinterlandanbindungen verweist.?® Das BMVI arbeitet derzeit an der Aufstellung
eines neuen Bundesverkehrswegeplans (BVWP 2015), der die Grundlage fiir die weitere

Entwicklung und den Ausbau der Verkehrsinfrastruktur des Bundes sein wird.

Eine leistungsfahige Verkehrsinfrastruktur ist die Basis fur Wirtschaftswachstum und
Arbeitsplatze. Deutschland verfugt weltweit Uber eines der am besten ausgebauten
Verkehrssysteme und wurde 2014 zum zweiten Mal von der Weltbank aus 160 Landern zum
besten Logistikstandort der Welt ernannt.®® Die positive Bewertung Deutschlands impliziert
jedoch nicht, dass der Zustand der Verkehrsinfrastruktur tberall befriedigend ist. Bereits
heute stoRt sie in Teilbereichen an die Grenzen ihrer Belastbarkeit. Die mit dem Wirtschafts-
und Umschlagwachstum einhergehenden zusétzlichen Belastungen der
Verkehrsinfrastrukturen durch zunehmenden Guterverkehr konnten diese Situation

verscharfen.

Das BMVI stellt in seiner Grundkonzeption fur den Bundesverkehrswegeplan 2015 vom April
2013 fest, dass der aktuelle Modernitétsgrad einzelner infrastrukturbezogener Bauwerke

deutlich zu niedrig ist.3*

Die Bundesregierung hat seitdem zusatzliche Mittel fir Investitionen in die Verkehrswege des

Bundes zur Verfligung gestellt:

e 5Mrd. €inder 18. Legislaturperiode und Fortfihrung dieser Linie durch zusatzliche
Bereitstellung von jeweils 1,8 Mrd. € in den Jahren 2018 und 2019,

e rd. 3,1 Mrd. € in den Jahren 2016 — 2018 aus dem 10 Mrd. € Paket fir
Zukunftsinvestitionen,

o Zusétzliche Verkehrsinvestitionsmittel im Zuge der Ausweitung der Nutzerfinanzierung
(Ausweitung der LKW-Maut in zwei Schritten im Jahr 2015).

Insgesamt steigert der Bund die Verkehrsinfrastrukturinvestitionen (Schiene, Stralle,

Wasserstralie, Kombinierter Verkehr) von rd. 10,2 Mrd. € in 2014 auf 13,4 Mrd. € im Jahr

2 Koalitionsvertrag zwischen CDU, CSU und SPD: Deutschlands Zukunft gestalten, Dezember 2013, S. 29.
30'vgl. The World Bank: Logistics Performance Index — Global Rankings 2014, 2014.
31 Bundesministerium fur Verkehr und digitale Infrastruktur: Grundkonzeption fiir den Bundesverkehrswegeplan
2015, 2014, S. 31.
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2018. Zudem wurde die Flexibilitat des Mitteleinsatzes weiter erhoht (gegenseitige
Deckungsfahigkeit der Investitionsmittel und tberjahrige Verfugbarkeit ohne gegenlaufige

Einsparung).

Mit Blick auf das bis 2030 zu erwartende Umschlagwachstum in den Seehéfen von 269 Mio. t
in 2010 auf 468 Mio. t in 2030 kommt dem Ausbau der seewartigen Zufahrten,
Hinterlandanbindungen und Binnenwasserstral3en eine besondere Bedeutung in der

Bundesverkehrswegeplanung 2015 (BVWP) zu.

Ungeachtet des vorgenommenen Investitionshochlaufs muss auf einen zielgerichteten
Umgang mit den knappen Finanzmitteln geachtet werden. Diese Anforderung wird in einem
Nationalen Prioritatenkonzept aufgegriffen. Die Investitionsentscheidungen werden strikt an
der Wirtschaftlichkeit und an strategischen Zielen ausgerichtet und sind infolgedessen auf den
Bereich Erhaltung sowie den Bereich Engpassbeseitigung in hoch belasteten Korridoren
fokussiert. Das Nationale Prioritatenkonzept soll entsprechend den VVorgaben des
Koalitionsvertrags so aufgestellt werden, dass 80 Prozent der verfligbaren Aus- und
Neubaumittel in iiberregional bedeutsame Projekte flieRen.®? Dazu gehdren der Ausbau hoch
belasteter Knoten, Seehafenhinterlandanbindungen und Hauptachsen, die SchlieBung
wichtiger tberregional bedeutsamer Netzliicken sowie die Einbindung transeuropdischer und

in volkerrechtlichen Vertragen vereinbarter Verkehrsachsen.®

Daneben miissen neue Wege der Finanzierung von Verkehrsinfrastrukturen fir eine
bedarfsgerechte Erhaltung und Erweiterung des Verkehrsnetzes beschritten werden. Nur wenn
der Anstieg und die effiziente Verteilung der verfiigbaren Finanzmittel Hand in Hand gehen,

wird eine langfristig tragfahige Infrastrukturentwicklung gelingen.®*

Die Verlagerung von Giiterverkehr auf Schiene und Wasserstra3e tragt zur Entlastung der
hochbelasteten StraReninfrastruktur bei und wird von Bund und Landern unterstiitzt. Damit
Verlagerungen erreicht werden kénnen, ist eine starkere Verknipfung von Bundes- und
Landesinfrastrukturplanungen unter Wahrung der grundgesetzlichen Zustandigkeiten

erforderlich.

32 Ebd. S. 65.
33 Koalitionsvertrag zwischen CDU, CSU und SPD: Deutschlands Zukunft gestalten, Dezember 2013, S. 29.
34 Bundesministerium fur Verkehr und digitale Infrastruktur: Grundkonzeption fiir den Bundesverkehrswegeplan
2015, 2014, S. 15.
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Herausforderungen:

e Modernitatsgrad von Teilen der Verkehrsinfrastruktur ist deutlich zu niedrig
e Zunahme des Guterverkehrs belastet die Verkehrsinfrastruktur

e Prifung neuer Finanzierungsinstrumente

Chancen:

e Nutzung der substantiellen Erhéhung des Investitionsetats

e Priorisierung der Investitionen

e 80 Prozent der verfugbaren Aus- und Neubaumittel sollen in Uberregional bedeutsame
Projekte fliel3en

e Ausbau hoch belasteter Knoten, Seehafenhinterlandanbindungen und Hauptachsen, die
Schliellung wichtiger Uberregional bedeutsamer Netzliicken sowie die Einbindung
transeuropaischer und in volkerrechtlichen Vertragen vereinbarter Verkehrsachsen

Vernetzung der See- und Binnenhdfen und Wettbewerb
Ziel der Vernetzung von See- und Binnenhéfen ist es, sie zu einem kombinierten
Verkehrssystem auszubauen. Dadurch lassen sich

e die Seehafen von Aufgaben entlasten, die in Binnenhédfen und Guterverteilzentren

erledigt werden kdnnen,

e die Wettbewerbsposition der Binnenhéfen in der Logistik starken,

e der Gutertransport optimieren und beschleunigen,

e Synergieeffekte erzielen und

e die Angebotspalette der Hafen erweitern.

Teilfunktionen der Seehéfen auf Binnenhafen zu lbertragen, kann zukinftig drohenden
Kapazitatsengpéassen Rechnung tragen. Durch die Kooperation der Seehafen mit Binnenhafen
besteht die Chance, kostengtinstigere Transporte zu ermdglichen und so das Einzugsgebiet der
Seehéfen im Hinterland zu erweitern. Das im Auftrag des BMV1 durchgefiihrte Gutachten zur
Erhohung der Wettbewerbsféhigkeit der Binnenhéfen hat gezeigt, dass die Entwicklung eines
Netzes von Binnenhafen-Standorten die Funktion der Seeh&fen als wesentliche Glieder des

AuBenhandels erheblich erganzen und unterstiitzen kann.®

35 PLANCO Consulting GmbH: Gutachten zur Erhohung der Wettbewerbsfahigkeit der Binnenhafen, Januar
2013, S. 20.
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Im Nationalen Hafenkonzept von 2009 wurde bereits darauf hingewiesen, dass der Schaffung
von Infrastrukturkorridoren Uber See- und Binnenhéfen eine entscheidende verkehrspolitische
Bedeutung zukommt.3® Entsprechende Korridore wurden auf europaischer Ebene
identifiziert®” und kénnen die Grundlage fiir ein deutsches Kernnetz aus Binnenhafen-Hubs

sein.

Erfolgreiche Vernetzungen und Kooperationen sind z.B. die Hafenkooperation in Schleswig-
Holstein fiir die Offshore-Windenergie®®, die Hafenkooperation Deutsche Bucht und die
Norddeutsche Hafenkooperation®® sowie die gemeinsame Kooperationsgesellschaft ,,Inland
Port Network*“°. Dariiber hinaus wurde von Schleswig-Holstein inzwischen der von den
Kustenlandern initiierte 4. Hafenentwicklungsdialog 2015 ausgerichtet, anlésslich dessen sich
die fiir Hafen verantwortlichen Minister und Senatoren sowie Chefs der Staats- und
Senatskanzleien der finf norddeutschen Lénder auf kinftige hafenpolitische

Themenschwerpunktsetzungen sowie gemeinsame Vorgehensweisen verstandigten.

Kooperationen zwischen Binnenhéfen haben in den letzten Jahren an Bedeutung gewonnen.
Inhaltlich geht es um Themen wie Koordinierung von Investitionsvorhaben,
Interessenvertretung der Hafen, fachliche Zusammenarbeit, gemeinsames Marketing,
Unternehmensansiedlung und Umweltfragen. Im Einzugsgebiet von Rhein und Donau gibt es
eine Reihe von Kooperationen bzw. Ansatze fiir Kooperationen in unterschiedlichen

Entwicklungsstufen.*!

36 Bundesministerium fir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung: Nationales Hafenkonzept fur die See- und
Binnenhafen, Juli 2009, S. 56.
37 Vvgl. Verordnung (EU) Nr. 1315/2013 des Européaischen Parlaments und des Rates vom 11. Dezember 2013
Uber Leitlinien der Union fiir den Aufbau eines transeuropéischen Verkehrsnetzes und zur Aufhebung des
Beschlusses Nr. 661/2010/EU.
3 Die Hafenstandorte Biisum, Brunsbittel, Dagebiill, Helgoland, Husum, Rendsburg-Osterronfeld, Wyk/Fohr,
sowie Hornum und List haben eine enge Zusammenarbeit mit dem Schwerpunkt ,,Offshore Windpark Logistik*
vereinbart. Mit dieser Kooperation werden die Potentiale des Bundeslandes Schleswig-Holstein mit seinen
Hafenstandorten fur die Windparks in der Nordsee gebiindelt.
39 Zwischen Bremen, Hamburg und Niedersachsen besteht seit einigen Jahren die ,,Hafenkooperation Deutsche
Bucht*. Seit 2013 gibt es zusétzlich noch die ,,Norddeutsche Hafenkooperation®, in der alle fiinf horddeutschen
Léander vertreten sind. In diesem Zusammenhang wurden 2014 in mehreren Treffen unter Beteiligung von
Vertreterinnen und Vertretern der fur Hafen zustandigen Ressorts sowie der Staats-/ Senatskanzleien mit Blick
auf die Entwicklung der norddeutschen Héfen gemeinsame Positionen erarbeitet und weitere Schritte vereinbart.
40 Die Terminalbetreiber HHLA und EUROGATE haben im Marz 2010 standortiibergreifend die gemeinsame
Kooperationsgesellschaft ,,Inland Port Network* gegriindet. Ziel dieses Joint Ventures ist der Aufbau neutraler
KV-Terminals fur die maritime Container-Logistik der deutschen Seehéfen sowie fur kontinentale KV-
Operateure.
41 Z.B. Basel, Mulhouse und Weil am Rhein (sog. RheinPorts), Duisburg-Dortmund, Hafenband am
Mittellandkanal (I&ndertibergreifend), Hafenkooperation Niederrhein, Karlsruhe-Worth (I&ndertibergreifend),
Kehl-Strasbourg einschl. einer Verschrankung der Verwaltungsrate, Kéln-Neuss-Dusseldorf, Mannheim-
Ludwigshafen (landeriibergreifend), Neuss-Disseldorf-Krefeld, Stuttgart-Plochingen.
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Herausforderungen:

e Madgliche Kapazitatsengpésse in den Seehéfen

e Uberlastung der StraReninfrastruktur

e Unzureichende Ausnutzung der Kapazitaten der Binnenschifffahrt und Binnenhafen

Chancen:

Erweiterung der Angebotspalette der Hafen
Synergieeffekte

Beschleunigung der Transporte
Kostengtinstigere Transporte

Erweiterung des Einzugsgebiets von Seehéfen

Von 1986 bis 1996 hat der Bund das erste Forderprogramm fiir innovative
Seehafentechnologien (ISETEC 1) aufgelegt. Im Kontext der dynamischen Entwicklung der
Container- und RoRo-Verkehre wurde im Mai 2008 die Forschungsinitiative ISETEC 11 als
unterstiitzende MalRnahme fiir die Seehafenwirtschaft ins Leben gerufen. In insgesamt 23
Verbundprojekten konnten neue Losungen sowohl fir den Hafenumschlag selbst als auch fiir
die verkehrliche Anbindung der Seehafen entwickelt und erprobt werden. Wesentliche
Zielstellung der Forschungsinitiative ISETEC Il war es, die Leistungsfahigkeit der
Seehafenwirtschaft als logistisches Gesamtsystem verschiedener Akteure auszubauen, die
Wettbewerbsfahigkeit der Volkswirtschaft zu starken und Arbeitsplatze insbesondere in den

norddeutschen Landern zu erhalten.2

Fir die Forderinitiative ISETEC Il wurde mit Blick auf das damals zu erwartende hohe
Umschlagwachstum die Gibergeordnete Zielvorgabe definiert, innovative Technologien im
Umfeld der Seehéfen zu untersuchen und zu entwickeln, um dem langfristigen Trend eines
stark wachsenden Transportvolumens begegnen zu konnen.*® Fir ISETEC 11 wurde vom
Bund ein Betrag von 21,2 Millionen Euro bewilligt, weitere 20,5 Millionen Euro wurden in
Form von Eigenmitteln der Projektpartner eingebracht.

Innovative Seehafentechnologien leisten einen wichtigen Beitrag dafir, externe Kosten in
Folge von Umweltschaden zu reduzieren, die Arbeitsmarktsituation im maritimen Umfeld zu

verbessern sowie die Wettbewerbsfahigkeit der deutschen Seehafen zu steigern. Dem sich

42 Hanseatic Transport Consultancy: Volkswirtschaftliche Bewertung der Forschungsinitiative ISETEC II,
Dezember 2012 (Anpassungen Januar 2013), S. 1.
4 Ehd. S. 2.
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verscharfenden Seehafenwettbewerb** kénnen die deutschen Seehafen unter anderem mit dem
Einsatz intelligenter Seehafentechnologien begegnen. Im Mittelpunkt steht dabei einerseits
das Ziel, die betrieblichen Aktivitaten im Hafen und im Seehafenhinterlandverkehr moglichst
effizient zu gestalten, um weitere Kosteneinsparungen zu realisieren. Andererseits ist es fur
die Wettbewerbsfahigkeit der deutschen Seehafen bedeutsam, die Qualitat der angebotenen
Dienstleistungen weiter zu optimieren, um sich insgesamt tiber Kosten- und Qualitatsvorteile
im Wettbewerb behaupten zu kdnnen. Eine wichtige Rolle spielt dabei der Datenaustausch
entlang der maritimen Logistikkette. Hier bestehen nach wie vor Ineffizienzen, die sich unter
anderem in komplexen Prozessen, hohen Arbeitskosten und einer suboptimalen Nutzung der
vorhandenen Infrastrukturen niederschlagen. Auch Umweltaspekte durften in den nichsten
Jahren weiter an Bedeutung gewinnen, so dass die konsequente Ausrichtung an

Nachhaltigkeitsgesichtspunkten einen wichtigen Wettbewerbsvorteil verspricht.*

Herausforderungen:

e Verschéarfter Seehafenwettbewerb

e Ineffizienzen beim Datenaustausch

e Suboptimale Ausnutzung der Infrastrukturen

Chancen:

e Steigerung der Wettbewerbsféhigkeit der Seehafen

o Leistungsfahigkeit der Seehafenwirtschaft als logistisches Gesamtsystem verschiedener
Akteure aushauen

e Reduzierung externer Folgekosten aufgrund von Umweltschéden

e Kosteneinsparungen

e Optimierung der Qualitat der Dienstleistungen

Europdische und internationale Hafenpolitik
Die Bundesregierung unterstitzt faire und transparente Wettbewerbsbedingungen in und

zwischen den europdischen Héfen. Deshalb stimmt sie im Grundsatz den Zielen der
Européaischen Kommission mit Blick auf die Herstellung von mehr Transparenz der
finanziellen Beziehungen zwischen der offentlichen Hand und den Anbietern von

Hafendiensten zu. Um Innovationen voranzubringen, missen jedoch notwendige nationale

44 Z.B. durch den Ausbau der Maasvlakte Il und die Erweiterung der Umschlagkapazitaten in Danzig.
45 Hanseatic Transport Consultancy: Volkswirtschaftliche Bewertung der Forschungsinitiative ISETEC II,
Dezember 2012 (Anpassungen Januar 2013), S. 70f.
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Spielrdume erhalten werden, damit die Hafen nach standortspezifischen Strategien

weiterentwickelt werden kdnnen.

In zunehmendem MaRe nimmt die Europdische Union Einfluss auf die Hafenpolitik. Dies
geschieht nicht nur durch die geplante Verordnung zur Schaffung eines Rahmens fiir den
Zugang zum Markt fur Hafendienste und fiir die finanzielle Transparenz der Hafen*, sondern
durch eine Reihe weiterer Gbergreifender Verordnungen und Richtlinien. Dazu z&hlen unter
anderem die Richtlinie 2014/23/EU vom 26. Februar 2014 (ber die Konzessionsvergabe, die
Verordnung (EU) Nr. 1315/2013 tber Leitlinien fur die Transeuropéischen Verkehrsnetze
(TEN-V), die Richtlinie 2014/94/EU Uber Infrastruktur fir alternative Kraftstoffe und die
Verordnung (EU) Nr. 1143/2014 vom 22. Oktober 2014 uber die Pravention und das

Management der Einbringung und Ausbreitung invasiver gebietsfremder Arten.

Mit Blick auf die geplante Verordnung zur Schaffung eines Rahmens fur den Zugang zum
Markt fir Hafendienste und fiir die finanzielle Transparenz der Hafen, hat die
Bundesregierung dem bislang erreichten Kompromiss zugestimmt, nachdem die meisten
kritisch gesehenen Inhalte angepasst wurden. Allerdings sind die Beratungen des Entwurfs im
Européischen Parlament noch nicht abgeschlossen, in deren Nachgang eine erneute
Bewertung des Entwurfs durch Bund und L&nder erfolgen muss.

Die Bundesregierung hat sich bei den Verhandlungen Gber die Richtlinie Uber die
Konzessionsvergabe erfolgreich dafiir eingesetzt, dass reine Miet- und Pachtvertrége tber
Liegenschaften in See-, Binnen- oder Flughéfen, wie sie in den deutschen Hafen fir die
Uberlassung von Hafengrundstiicken zum Zweck des Gewerbebetriebs tiblich sind, nicht als
Konzessionen gelten sollten. Aufgrund dieser Regelung kénnen sich die Hafen weiterhin
darauf verlassen, dass sie ihren Betrieb, wie in den Miet- und Pachtvertragen vereinbart,
fortfuhren konnen, ohne den Verlust moglicher Investitionen in die Umschlaganlagen
befurchten zu mussen. Die Bereitschaft von Hafenbetrieben, in modernere Umschlaggeréte zu

investieren, wurde damit sichergestellt.

Die Bundesregierung hat sich sehr intensiv an der Ausgestaltung der neuen EU-Verordnung
uber Leitlinien fur die Transeuropéischen Verkehrsnetze (TEN-V) und des européischen

Finanzierungsinstruments (Connecting Europe Facility, CEF) beteiligt. 89 deutsche

“6 Dok. 10154/13.
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Binnenhéfen und 21 deutsche Seehafen gehdren zu den TEN-V, davon 21 Binnenhafen bzw.
sechs Seehéafen zum Kernnetz. Die Bundesregierung befiirwortet den Ansatz der
Européischen Kommission, durch Gewahrung hoherer Fordersatze starkere Impulse zu geben
und Projekte zu beschleunigen. Das entspricht der Forderung Deutschlands nach
bedarfsgerechtem Einsatz und Mittelkonzentration. Flr den Finanzierungszeitraum 2014 bis
2020 schatzt die Européische Kommission den Mittelbedarf fiir die Verkehrsnetze auf

500 Mrd. Euro. Derzeit sind in der CEF 24 Mrd. € zur Kofinanzierung von TEN-V-

InfrastrukturmalRnahmen vorgesehen.

Die am 07. November 2014 in Kraft getretene EU-Richtlinie Gber Infrastruktur fur alternative
Kraftstoffe verpflichtet die Mitgliedstaaten innerhalb von zwei Jahren nationale Strategien fur
alternative Kraftstoffe auszuarbeiten und der Kommission zu tbermitteln. Die Mitgliedstaaten
sollen gewahrleisten, dass in den nationalen Strategierahmen der Bedarf fir die
Landstromversorgung der See- und Binnenschiffe in den Hafen untersucht wird. Zudem soll
sichergestellt sein, dass bis zum 31. Dezember 2025 in See- und Binnenhafen eine
angemessene Zahl von LNG-Tankeinrichtungen*’ eingerichtet wird, damit LNG-betriebene

Schiffe im gesamten TEN-V-Kernnetz verkehren kénnen.

Die im Januar 2015 in Kraft getretene EU-Verordnung tber die Pravention und das
Management der Einbringung und Ausbreitung invasiver gebietsfremder Arten enthélt
Bestimmungen fiir die Pravention, Minimierung und Abschwéchung der nachteiligen
Auswirkungen der Einbringung und Ausbreitung invasiver gebietsfremder Arten auf die
Biodiversitat in der Europaischen Union. Kern der Verordnung ist eine Liste von Arten, die

sich in einer frihen Phase der Ausbreitung befinden und sich besonders negativ auswirken.

Zurzeit priuft die Generaldirektion Wettbewerb, inwieweit die in vielen Mitgliedstaaten seit
Jahrzehnten gelibte Praxis der Hafeninfrastrukturfinanzierung durch die 6ffentliche Hand den
EU-Wettbewerbsregeln entspricht. Die EU-Kommission hat angekiindigt, keine
Beihilfeleitlinien fur die Hafen in naher Zukunft zu entwickeln. Stattdessen wird zurzeit
intensiv geprift, ob die Hafen in die Allgemeine Gruppenfreistellungsverordnung (AGVO)
aufgenommen werden sollten, mit dem Ziel, die meisten Investitionsbeihilfen der 6ffentlichen
Hand in den H&fen von der Notifizierungspflicht auszunehmen. VVorbehaltlich weiterer

Priifungen werden diese Uberlegungen von der Bundesregierung und den Landern

4 LNG = Liquified Natural Gas.
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grundsatzlich positiv gesehen, wenn den besonderen Strukturen der Hafen Rechnung getragen
wird, eine hohe Zahl von Hafeninfrastrukturprojekten von der Notifizierungspflicht
ausgenommen und angemessene Schwellenwerte entwickelt werden. Es ist zu erwarten, dass
die Europdische Union weiterhin bestrebt sein wird, ihren Einfluss auf die nationalen

Hafenpolitiken zu erhtéhen.

Sowohl der ZDS als auch einzelne Terminalbetreiber sind Mitglieder der Logistics Alliance
Germany (LAG). Die LAG ist ein 6ffentlich-privates Partnerschaftsprojekt des
Bundesministeriums fur Verkehr und digitale Infrastruktur und der deutschen
Logistikwirtschaft. Das gemeinsame Projektziel besteht in der Starkung des Logistikstandorts
Deutschland auf Zielmarkten auRerhalb der Européischen Union sowie in der Generierung
neuer Transport-, Logistik- und Beratungsauftrage fir die deutsche Logistikwirtschaft. Dabei

fungiert die LAG als zentrale Informations- und Anlaufstelle flir Unternehmen aus dem

In- und Ausland, die auf der Suche nach kompetenten Partnern aus der deutschen
Logistikwirtschaft sind. Das Aufgabenspektrum der LAG umfasst somit die Unterstlitzung
des Markteintritts nach Europa tiber Deutschland als Tor und Drehscheibe flr ausléandische
Verlader, die Unterstlitzung bei der Umsetzung von Vermarktungs- und Vertriebsmalinahmen

und das Bereitstellen von Wissen (ber Zielmarkte.

Herausforderungen:

¢ Nationale Handlungsspielraume flr die Hafenentwicklung erhalten

e Hafenbezogene europaische Regelungen miissen angemessen sein und dem
Subsidiaritatsprinzip entsprechen

e Gefahr der Wettbewerbsverzerrung gegenuber nichteuropdischen Hafen

e Autonomie der Hafenverwaltungen erhalten

e Zusatzlichen administrativen Aufwand vermeiden

Chancen:

e Faire und transparente Wettbewerbsbedingungen in und zwischen den européischen
Héfen

¢ Infrastrukturausbau mit EU-Geldern férdern

e Forderung alternativer Kraftstoffe durch Aufbau flachendeckender Netze fir LNG und
Landstrom

e Frihzeitige Einflussnahme Deutschlands auf entscheidende europdische Regelungen

e Gemeinsame Vermarktung der Hafen und des Hafenstandortes Deutschland durch die
Logistics Alliance Germany und die Vermarktungsgesellschaften der Lander
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Umwelt- und Klimaschutz, alternative Kraftstoffe, Offshore-
Windenergie
Prinzipiell werden die Waren auf See mit einer hohen Energieeffizienz befordert. Die grolRe

Menge an Gitern, die meist Gber weite Entfernungen transportiert werden, fuhrt jedoch zu
einem insgesamt hohen Treibstoffverbrauch durch die Seeschifffahrt. Zudem verursacht das
noch Uberwiegend genutzte Schwerdl hohe Emissionen an Kohlendioxid, Stickstoffoxiden,
Schwefeldioxid, Partikeln und Schwermetallen. Dies flihrt gerade auch in Hafenstadten zu

gravierenden Beeintrachtigungen der Luftqualitat.

Fur die Regulierung der internationalen Seeschifffahrt ist die Internationale Seeschifffahrts-
Organisation (IMO) zusténdig. Diese hat MaRnahmen beschlossen, die in den kommenden
Jahren zu Verbesserungen der Energieeffizienz, zur Minderung der Schadstoffemissionen und
anderer Umwelteintrége flhren sollen:
¢ Einfiihrung eines ,,Energy Efficiency Design Index‘ (EEDI), der seit Januar 2013 die
Berechnung und Vergleichbarkeit der Energieeffizienz neuer Schiffe pro
Tonnenkilometer ermdglicht und so Anreize fir einen energieeffizienteren Schiffbau
schafft.
e Stufenweise und regionsabhédngige Begrenzung des Schwefelgehalts im
Schiffskraftstoff bis 2015 auf 0,1 Prozent in ECA-Gebieten*® beziehungsweise bis

2020 auf 0,5 Prozent in allen Ubrigen Gewaéssern.

Die Umsetzung dieser Regelungen bedeutet, dass herkémmliches Schwerdl als Treibstoff
mittelfristig nicht mehr infrage kommt, da diese Absenkung ohne Einsatz zul&ssiger
gleichwertiger Alternativen (zum Beispiel Abgasnachbehandlungssysteme) nur mit
Mitteldestillaten (Schiffsdiesel, Marine-Gasol) zu erreichen ist. LNG wird als insgesamt
vielversprechendster alternativer Kraftstoff in der See- und Binnenschifffahrt angesehen®®,

wobei in der Binnenschifffahrt schon heute schwefelfreier Diesel verwendet wird.

Die Uiberarbeitete Anlage VI des MARPOL-Ubereinkommens® trat am 1. Juni 2010 in Kraft
und wurde durch die Sechzehnte Anderungsverordnung Umweltschutz-See umgesetzt. Der

zuléssige Hochstgehalt an Schwefel in Schiffstreibstoffen in SECA wurde zundchst auf ein

48 ECA = Emission Control Area.
49 Bundesministerium fir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung: Die Mobilitats- und Kraftstoffstrategie der
Bundesregierung, Juni 2013, S. 52.
50 MARPOL = Internationales Ubereinkommen der IMO zur Verhiitung der Meeresverschmutzung durch
Schiffe.

28



Prozent gesenkt, ehe schlieBlich seit Januar 2015 ein Grenzwert von 0,1 Prozent fiir Nord-
und Ostsee gilt. Die Anlage wurde am 21. November 2012 durch eine européische Richtlinie
umgesetzt (Schwefelrichtlinie).! Die nationale Umsetzung des schifffahrtsrechtlichen Teils
der Schwefelrichtlinie ist mit der dritten Verordnung zur Anderung umweltrechtlicher

Vorschriften im Seeverkehr abgeschlossen.>?

Die zusatzliche Ausweisung eines Emissions-Uberwachungsgebiets fiir Stickoxid (NOy)-
Emissionen (NECA) auf der Ostsee wird im HELCOM-Rahmen®® weiter vorbereitet. Anders
als bei den SECA-Vorschriften, wird der strenge Tier-111-Emissionsstandard in NECA nur fir

Schiffsneubauten gelten. Auch fur die Nordsee wird eine NECA-Ausweisung vorbereitet.

Neben den internationalen Regelungen gibt es freiwillige Initiativen einzelner Akteure fur die
Reduktion umweltschadigender Emissionen durch die Schifffahrt, zum Beispiel die World
Ports Climate Initiative (WPCI). Diese Initiative ist ein Zusammenschluss verschiedener
Hé&fen mit dem Ziel, die Umweltbilanz der Schifffahrt im Hafen und auf See zu verbessern.
Hierzu wurde ein Environmental Ship Index (ESI) entwickelt, der besonders
umweltfreundliche Schiffe erfasst und ihnen in den beteiligten Hafen Sonderkonditionen, zum

Beispiel bei den Hafengebiihren, einrdumt.>

Die Politik der Bundesregierung zielt auf die Schaffung weltweit einheitlicher
Umweltstandards, um die Wettbewerbsfahigkeit zwischen den Fahrtgebieten zu sichern. In
enger Zusammenarbeit mit den Landern und der Wirtschaft soll fir die Marktentwicklung im
Bereich alternativer Schiffskraftstoffe und ihrer Infrastruktur — insbesondere in Bezug auf
LNG — ein nationaler Strategierahmen erstellt werden. Anreize flr die Marktentwicklung
sollen auf Bundes-, Landes- und européischer Ebene entwickelt werden. Beim Aufbau einer
LNG-Versorgung im Schifffahrtsbereich bestehen die Herausforderungen darin, die
Versorgungs- und Lagerkapazitaten fir LNG sowohl in den betreffenden Héfen als auch an

Bord auszubauen und vorzuhalten.

51 Richtlinie 2012/33/EU des Europaischen Parlaments und des Rates vom 21. November 2012 zur Anderung der
Richtlinie 1999/32/EG des Rates hinsichtlich des Schwefelgehalts von Schiffskraftstoffen.
52 Bundesgesetzblatt Jahrgang 2014 Teil | Nr. 40: Dritte Verordnung zur Anderung umweltrechtlicher
Vorschriften in der Seeschifffahrt vom 13. August 2014.
53 HELCOM = Helsinki Commission, zwischenstaatliche Kommission, die fiir den Schutz der Meeresumwelt im
Ostseeraum arbeitet.
54 Bundesministerium fir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung: Die Mobilitats- und Kraftstoffstrategie der
Bundesregierung, Juni 2013, S. 52.
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Der in der Binnenschifffahrt ausschlieRlich verwendete Kraftstoff (Gasdl oder Diesel) hat im
Vergleich zum Schwerd6l geringere Ru-, Schwefel- und Stickstoffemissionen. In der
Binnenschifffahrt ist der Umstieg auf schwefelfreie Treibstoffe bereits gelungen.
Binnenschiffe stehen im Wettbewerb mit der Bahn und der StraRe. MalRnahmen in der
Binnenschifffahrt sollten deshalb vor allem darauf abzielen, die Transportablaufe auf den
WasserstralRen, auf denen auch zukdinftig relevante Transportstrome zu erwarten sind, zu

optimieren und damit effizienter und wirtschaftlich konkurrenzféhig zu gestalten.

Herausforderungen:

e Einhaltung der Schwefel- und Stickoxidgrenzwerte in der Seeschifffahrt
e Ausbau der LNG-Infrastrukturen

e Modernisierung der See- und Binnenschifffahrtsflotten

Chancen:
e Umwelt-, Klima- und Gesundheitsschutz
e Modernisierung der See- und Binnenschifffahrtsflotten

Um die Offshore-Windenergie ist eine neue Industrie mit vielen Arbeitsplatzen fur
hochqualifiziertes Personal entstanden. In der Wertschdpfungskette der Offshore-
Windenergie nehmen Hafen als Knotenpunkte eine zentrale Stellung ein. Hier werden vielen
Anlagenteile produziert, teilmontiert, gelagert oder verladen. Zudem sind Offshore-Héfen die
Basis fur Spezialschiffe fur Transport und Montage auf See, einschlieflich Wartungs- und

Reparaturarbeiten.

Orientiert an den realistischen Ausbaumaglichkeiten wurde der Ausbaupfad gesetzlich auf 6,5
Gigawatt (GW) Offshore Windenergie bis 2020 und auf 15 GW bis 2030 festgelegt (§ 3 EEG
2014).%° Die Hafen konnen von Bau und Wartung der Offshore-Windenergieanlagen stark
profitieren. Fir die Regionen im Umfeld der Offshore-Hafen kénnen sich positive
regionalwirtschaftliche Effekte im Hinblick auf die Bruttowertschopfung und die Zahl der
Beschaftigten in einem erheblichen Umfang ergeben. Ziel der Bundesregierung ist es, die
Hafen bei der Schaffung leistungsféhiger Kapazitaten fur die Offshore-Windenergie zu
unterstitzen und die Wettbewerbsfahigkeit der deutschen Hafen auch mit Blick auf den

Export von Offshore-Windkraftanlagen zu erhdhen.

% Siehe auch Koalitionsvertrag zwischen CDU, CSU und SPD fiir die 18. Legislaturperiode, S. 55.
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Gleichzeitig mussen jedoch Uberkapazititen in den Hafen vermieden werden. Der Aufbau der
Offshore-Windenergie Basishafen erfordert enorme Investitionen. Z.B. werden die Baukosten
fiir den Offshore Terminal Bremerhaven mit 180 Mio. € veranschlagt. Mehr als 80 Mio. €
sind in die Erstellung der Offshore-Basis Cuxhaven geflossen. Es ist deshalb zu bedenken,
dass diese flr eine sehr spezifische logistische Anwendung geschaffenen Kapazitéten spater
ggf. nicht ausreichend ausgelastet werden. Daher scheint es sinnvoll, wenn die Hafen ihre
Ausbauplanungen nicht alleine an der Offshore-Windenergie orientieren. Aufgrund der hohen
Risiken sind alternative Nutzungskonzepte zur Absicherung einer kontinuierlichen

Auslastung der Flachen als Flexibilitatsoptionen denkbar.

Der Ausbau der Offshore-Windenergie ist wesentlich fur das Gelingen der Energiewende.
Bund und Lénder prufen deshalb, inwieweit sich der Bund beim Ausbau der

Hafeninfrastruktur fir die Offshore-Windenergieindustrie finanziell beteiligen kann.

Zunachst ist es erforderlich, dass die fur die Hafeninfrastrukturentwicklung verantwortlichen
norddeutschen Lander den konkreten Bedarf der benétigten Hafenkapazitaten prazise,
nachvollziehbar, umfassend und transparent darlegen, so insbesondere
e 0b zusatzliche Hafenkapazititen zu Ansiedlungen von weiteren
GroRkompontentenherstellern an der deutschen Kiiste fihren kénnen,
e 0b die exportierenden Grollkomponentenhersteller zusatzliche Hafenkapazitéten flr
den européischen On- und Offshore-Windenergiemarkt benétigen und
e in welcher Weise die Verortung von Produktionsstandorten flir GroBkomponenten den
Bedarf an zusétzlichen Hafenkapazitaten beeinflusst.
In diesem Zusammenhang wére ebenso in einer Wirtschaftlichkeitsbetrachtung zu klaren,

inwiefern der aufgezeigte Investitionsbedarf dann auch realisiert und finanziert werden kann.
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Herausforderungen:

e Hohe Investitionen in die Offshore-Basishafen erforderlich

e Ggf. keine vollstandige Auslastung der Infra- und Suprastrukturen fir die Offshore
Windenergie

e Identifizierung des Bedarfs der benotigten Hafenkapazitéten.

Chancen:

e Positive regionalwirtschaftliche Effekte fur die Bruttowertschopfung und die Zahl der
Beschéftigten

e Alternative Nutzungskonzepte zur Absicherung einer kontinuierlichen Auslastung der
Flachen

e Export von Offshore-Windkraftanlagen

Ausbildung und Beschdftigung
Hé&fen schaffen nicht nur in der unmittelbaren Hafenwirtschaft Arbeitsplétze, sondern auch in

der Hafenindustrie.>® Dariiber hinaus entfalten Hafen auch indirekte
Beschaftigungswirkungen in vielen Wirtschaftsbereichen. Der Zentralverband der Deutschen
Seehafenbetriebe e.V. (ZDS) schatzt die Zahl der direkt und indirekt seehafenabhéngigen
Beschaftigten in Deutschland auf ca. 500.000. Der Bundesverband Offentlicher Binnenhéfen
e.V. (BOB) geht von rund 400.000 binnenhafenabhangig Beschaftigten aus. Diese Zahlen
unterstreichen die hohe Bedeutung der See- und Binnenhéfen fiir die gesamte deutsche

Volkswirtschaft.>’

Die Arbeitsanforderungen und Téatigkeiten in den H&fen haben sich in den letzten Jahrzehnten
stark verandert. Heute sind ausgebildete Fachkrafte in den Bereichen Hafen, Logistik und
Transport aus tber 50 verschiedenen Berufen in den Hafen beheimatet. Die

Arbeitsbedingungen entsprechen modernsten Standards und fachliche Kompetenz, z. B. in der

% Vgl. Planco Consulting GmbH: Fortschreibung der Berechnung zur ,,Regional- und gesamtwirtschaftlichen
Bedeutung des Hamburger Hafens* fiir das Jahr 2012 (Management Summary), September 2013, S. 1. Vgl.
auch: Der Senator fiir Wirtschaft und Hafen: Beschéftigungseffekte der Bremischen Hafen, Vorlage fur die
Sitzung des Ausschusses fiir Angelegenheiten der Hafen im Lande Bremen am 8. Februar 2012, Januar 2012, S.
1 ff.
57 Beispiele: Knapp 70.000 Arbeitsplatze waren 2012 laut einer Studie direkt vom Hamburger Hafen abhéngig.
Vgl. Planco Consulting GmbH: Fortschreibung der Berechnung zur ,,Regional- und gesamtwirtschaftlichen
Bedeutung des Hamburger Hafens* fiir das Jahr 2012 (Management Summary), September 2013, S. 27. VVon den
Bremischen Héafen waren 2010 etwa 57.000 Beschaftigte direkt abhéngig. Vgl. Institut fir Seeverkehrswirtschaft
und Logistik: Beschéftigungseffekte der Bremischen Héfen (Kurzfassung), 2011, S. 4. Niedersachsen Ports gibt
die Zahl der direkt von den niedersachsischen Hafen abhéngig Beschéftigten mit etwa 43.000 im Jahr 2012 an.
Vgl. Niedersachsen Ports: Mehr Beschéftigte in den Seehéfen (Pressemitteilung), Mérz 2014. 2011 beschaftigten
der Duisburger Hafen und die dort tatigen Firmen 40.000 Menschen. Vgl. Handelsblatt: Grof3es Interesse von
Investoren (Presseartikel), Juli 2011.
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Anwendung digitaler Technologien, stehen im Vordergrund. Die Berufsbilder missen mit den
Entwicklungen Schritt halten und sollten daher bei Bedarf entsprechend angepasst werden.
Dies gilt sowohl fiir die Erstausbildung als auch fir die Weiterbildung. Im Bereich der
beruflichen Erstausbildung wurden die sogenannten Hafenberufe Hafenschiffer/-in sowie

Fachkraft fur Hafenlogistik im Jahre 2006 neu geordnet.

Die Erwerbsbevolkerung im Alter zwischen 20 und 66 Jahren wird bis 2030 um 3,5 Millionen
Menschen zuriickgehen.®® Damit den Hafen auch zukiinftig ausreichend Arbeitskrafte zur
Verfligung stehen, wird es notwendig, die Beschéaftigten bis zum Erreichen der Altersgrenze
produktiv im Unternehmen zu halten und dartiber hinaus die Erwerbsbeteiligung der
unterschiedlichen Arbeitnehmergruppen — wo es moglich ist — noch zu steigern (z.B. Frauen,

Menschen mit Migrationshintergrund).>®

Avrbeitsfahigkeit im Sinne von Leistungsfahigkeit und Leistungsbereitschaft ist von
individuellen Voraussetzungen, aber wesentlich auch von Arbeitsbedingungen und der
Arbeitsgestaltung wahrend des gesamten Erwerbslebens abhangig. Die Gestaltung guter
Arbeit und Gesundheitsforderung sind fir die Herausforderungen des demografischen
Wandels nicht die einzigen, jedoch aulRerordentlich wichtige Handlungsfelder. Gerade im
Hinblick auf Erwerbsbiografien und die Vermeidung von kumulierenden Belastungen muss
Arbeit den Bewertungskriterien guter Arbeitsgestaltung gentigen. Wesentliche
Gestaltungsfelder in diesem Sinne sind die Ergonomie, die Arbeitsorganisation,

Qualifizierung und Weiterbildung.®

In der Logistik werden Fachkrafte benétigt. Deshalb gewinnt die berufliche Aus- und
Weiterbildung zusehends an Bedeutung. Arbeitsagentur und Jobcenter arbeiten eng mit der
regionalen Wirtschaft zusammen, um tber geforderte Qualifizierungen mehr Jobs und
Ausbildungsplatze zu schaffen. Um den neuen Herausforderungen an die fachliche
Qualifikation der Beschaftigten gerecht zu werden, bietet das vor bereits 35 Jahren gegriindete
Maritime Kompetenzzentrum (ma-co) mit Standorten in Hamburg, Bremen Bremerhaven und
Wilhelmshaven individuelle Trainings- und Ausbildungsmodule an, die auf die spezifischen

Bedurfnisse der Hafenunternehmen zugeschnitten sind.

%8 Bundesregierung: Weiterentwickelte Demografiestrategie: Politik fiir alle Generationen, September 2015, S.
38
% Dr. Gotz Richter, Silke Bode, Dr. Birgit Koper: Demografischer Wandel in der Arbeitswelt, August 2012,
S. 2.
60 Ehd.
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Herausforderungen:

e Wandel der Berufsbilder und héherer Spezialisierungsgrad
e Demografischer Wandel

e Hoher Bedarf an Arbeitskraften

Chancen:

Anspruchsvolle und moderne Arbeitsplatze

Weiterentwicklung der Qualifizierung in den Bereichen Logistik, moderne
Technologien, Vernetzung, Ergonomie und Arbeitsorganisation

Hohes Beschaftigungspotenzial

Qualifikation und Einstellung von Langzeitarbeitslosen

Sicherheit und Gefahrenabwehr
Seit Juli 2004 gelten fur Schiffe und Hafenanlagen weltweit umfangreiche

Sicherheitsmanahmen der Internationalen Seeschifffahrts-Organisation (IMO) fir die
Verbesserung der maritimen Gefahrenabwehr. Der ISPS-Code®! findet Anwendung unter
anderem auf Frachtschiffen mit einer Tonnage ab 500 BRZ%? und Fahrgastschiffen in
internationaler Fahrt sowie Hafenanlagen, an denen die genannten Schiffe abgefertigt werden.

Die deutschen Héfen haben die IMO-Anforderungen fristgerecht erfilit.

Die europaische Verordnung (EG) Nr. 725/2004 ist vor allem auf Manahmen zur
Verbesserung der Gefahrenabwehr auf Schiffen und in Hafenanlagen ausgerichtet, um auf
vorsatzlich verubte rechtswidrige Handlungen reagieren zu kénnen. Ihr Anwendungsbereich
beschrankt sich auf MalRnahmen zur Gefahrenabwehr an Bord von Schiffen und im
unmittelbaren Bereich der Schnittstelle Schiff/Hafen. Zweck der Verordnung ist es, durch
MalRnahmen zur Gefahrenabwehr in Hafen einen moglichst umfassenden Schutz fir das

Seeverkehrsgewerbe und die Hafenwirtschaft zu erzielen.

Die deutschen Héfen gehoren zu den am besten vor terroristischen Bedrohungen geschiitzten
Gliedern in der Transportkette. Bei den Hafen muss die Aufmerksamkeit vor allem zwei
Gefahrdungsursachen gelten: der terroristischen Bedrohung und den zunehmenden
Naturgefahren. Auch in den Hafen wird immer stérker auf den Einsatz von IT gesetzt, um

Prozesse effektiver und effizienter betreiben, steuern und Uberwachen zu kénnen. Daraus

61 ISPS Code = International Ship and Port Facility Security Code, Teil des IMO Safety Of Life at Sea
Ubereinkommens (SOLAS).
2 BRZ = Bruttoraumzahl.
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ergeben sich zum Teil hochkomplexe IT-basierte Vernetzungen und Abhangigkeiten. Der
Schutz der Hafen erfordert daher auch einen angemessenen Schutz der

Informationsinfrastrukturen.

Die Bundesregierung hat bereits im Jahr 2005 als Uibergreifende IT-Sicherheitsstrategie des
Bundes den Nationalen Plan zum Schutz der Informationsinfrastrukturen (NPSI)
verabschiedet. Die Umsetzung der festgelegten Ziele ,,Pravention, Reaktion und
Nachhaltigkeit™ des NPSI erfolgt mittels konkreter MalRnahmen und Empfehlungen fir den
Bereich der Kritischen Infrastrukturen insbesondere im Rahmen des so genannten UP KRITIS
als offentlich-private Kooperation zwischen Betreibern Kritischer Infrastrukturen, deren
Verbénden und den zustandigen staatlichen Stellen. In der Weiterentwicklung wurde der
NPSI im Jahr 2011 durch die Cyber-Sicherheitsstrategie fir Deutschland abgeldst.

Ein Groliteil der Infrastrukturen wird von privaten, Unternehmen betrieben (port authorities).
Damit einhergehend befindet sich auch die Verantwortung fur die Sicherheit, Zuverl&ssigkeit
und Verfugbarkeit dieser Infrastrukturen zunehmend in privater, zumindest aber geteilter
Verantwortung. Staatliche Aufgaben beziehungsweise Aufgaben der 6ffentlichen Hand
bewegen sich damit vorrangig im Rahmen einer Gewahrleistung, allenfalls der Sicherstellung
der Versorgung in Krisenzeiten, wenn tbliche Marktmechanismen nicht mehr funktionieren.
Zur Vorsorge vor und zur Uberbriickung von bedenklichen Stérungen und gravierenden
Schadensereignissen bedarf es daher einer institutionalisierten, organisierten Zusammenarbeit

von Staat und Wirtschaft in etablierten Sicherheitspartnerschaften.

Ein vollstandiger Schutz der Hafen und ihrer Leistungsfahigkeit ist weder vonseiten der

offentlichen Hand noch vonseiten der Betreiber zu gewahrleisten. Das bisherige

Sicherheitsdenken muss sich hin zu einer neuen ,,Risikokultur transformieren. Diese basiert

unter anderem auf

e einer offenen Risikokommunikation zwischen Staat, Hafen und Offentlichkeit unter
Beriicksichtigung der Sensibilitat bestimmter Informationen,

e der Zusammenarbeit aller relevanten Akteure bei der Prévention und Bewaéltigung von
Ereignissen,

o der verstarkten Selbstverpflichtung der Betreiber zur Prévention und zur Bewéltigung von

Ereignissen,

3 Ebd. S. 6.
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e einer verstarkten und selbstbewussten Selbstschutz- und Selbsthilfefahigkeit der von

Storungen oder dem Ausfall Kritischer Infrastrukturleistungen betroffenen Menschen und

Einrichtungen.®*

In diesem kommunikativen Umfeld mussen die MalRnahmen zum Schutz der See- und
Binnenhéfen risikobasiert Uberprift, aufeinander abgestimmt und gegebenenfalls
fortentwickelt werden. Dabei ist eine l&nderlbergreifende Harmonisierung der Mallnahmen
anzustreben. Zeit- und ressourcenintensive Kontrollen sollten auf gefahrdete Transporte

konzentriert werden.

Herausforderungen:

e Terroristische Bedrohung der Héfen

e Wachsende Naturgefahren

e Zunehmende Abhéangigkeit und Gefahrdung von IT-Strukturen

Chancen:

e Offene Risikokommunikation zwischen Staat, Hafen und Offentlichkeit

e Zusammenarbeit aller relevanten Akteure bei der Pravention und Bewaltigung von
Ereignissen

Koordinierung der Hafenpolitik
In den letzten Jahren verzeichnet das BMVI einen starken Aufgabenzuwachs in

Angelegenheiten der See- und Binnenhé&fen. Deshalb streben Bund und L&nder eine engere
Zusammenarbeit an und beabsichtigen zu neuen Vereinbarungen iber die Zusammenarbeit in
der Hafenpolitik zu kommen. Die Lander planen zum Beispiel EntwicklungsmalRnahmen fir
Ihre See- und Binnenhéfen, die Auswirkungen auf vom Bund zu finanzierende
Infrastrukturinvestitionen haben, ohne dass der Bund tiber diese Planungen der Lander
rechtzeitig umfassend informiert oder daran beteiligt wird. Auch die marktgerechte
Verlagerung von Giterverkehr auf Schiene und WasserstralRe bei zukunftig zu erwartendem
Umschlagwachstum erfordert eine starkere Verknlpfung von Bundes- und Landesplanungen.
Beim Ausbau der Hafeninfrastrukturen fur die Offshore-Windenergie, der durch EU-Recht
vorgegebenen Herstellung eines Netzes von LNG-Tankstellen fiir die Schifffahrt sowie dem

Aufbau einer Landstromversorgung fir Fahrgastschiffe fordern die Lander Unterstlitzung des

84 Ebd. S. 9.
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Bundes.% Jedoch wird dieser bisher nicht ausreichend in die entsprechenden Planungen der

Héfen eingebunden.

Der Bund ist unter anderem flr die See- und Binnenschifffahrt, die Logistik und die
Vertretung der Interessen der Hafen und der Bundesléander gegeniber den europdischen und
internationalen Institutionen verantwortlich, hat aber zu wenig Mdglichkeiten, die
Hafenpolitik mit Blick auf die Gesamtwirtschaft mitzugestalten. Angesichts der Forderungen
der L&nder nach einem Ausbau von Verkehrsinfrastrukturen (Ahrensburger Liste,
Diisseldorfer Liste®®) und Hafeninfrastrukturen sollte der Bund starker in die Hafenplanungen

der L&nder eingebunden werden.

Mit Blick auf den zunehmenden europdischen und nationalen Einfluss auf die Hafenpolitik
haben auch die Lénder einen Anspruch gegentiber dem Bund, dass sie stérker in die
hafenpolitischen Planungen des Bundes eingebunden und Informationen mdglichst friihzeitig

und umfassend weitergegeben werden.

Das BMVI lasst in einer Studie die (verfassungs-)rechtlichen Grundlagen, die bestehenden
Strukturen und Verfahren der Zusammenarbeit sowie des gegenseitigen
Informationsaustauschs zwischen Bund und L&ndern in der Hafenpolitik im nationalen und
europaischen Handlungsraum untersuchen. Die Studie soll Vorschlage entwickeln, wie diese
zukinftig ausgestaltet werden koénnen, damit der Bund eine gesamtwirtschaftlich optimal
ausgerichtete Hafenpolitik betreiben kann. Dabei geht es unter anderem um mégliche
strukturelle, verfahrenstechnische und rechtliche Veranderungen. Die Lander werden in der
Diskussion um eine neue Ausrichtung des Bund-Léander-Verhaltnisses in der Hafenpolitik

beteiligt.

8 Zu LNG und Landstromversorgung siehe auch Richtlinie 2014/94/EU des Europaischen Parlaments und des
Rates vom 22. Oktober 2014 tiber den Aufbau der Infrastruktur fir alternative Kraftstoffe, Brussel Oktober
2014,
% Die ,,Ahrensburger Liste*, auf die sich die Verkehrsminister der norddeutschen Lander im September 2008
verstandigt haben, enthélt 24 Infrastrukturmalinahmen von besonderer Bedeutung fiir die norddeutschen L&nder.
Die ,,Diisseldorfer Liste*, umfasst 36 Infrastrukturprojekte (10 Wasserstralle, 13 StraRe, 13 Schiene), von denen
die Lander Nordrhein-Westfalen, Bayern, Hessen, Rheinland-Pfalz und Baden-W(rttemberg erwarten, dass sie
zur Starkung der Seehafenhinterlandanbindungen beitragen.
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Herausforderungen:

e Zu geringer Einfluss des Bundes auf EntwicklungsmaRnahmen der See- und
Binnenhéfen, die Auswirkungen auf Infrastruktur- oder Forderinvestitionen des Bundes
haben

e Starker hafenbezogener Aufgabenzuwachs auf Seiten des Bundes

e Zu wenig Informationen fur sinnvolle Interessenvertretung auf européischer Ebene

Chancen:

e Studie zum Bund-Lander-Verhéltnis in der Hafenpolitik

e Zielgerichtetere Infrastrukturplanung

e Unterstutzung der Hafen bei der Planung und Umsetzung von Vorhaben
e Verbesserter Informationsaustausch zwischen den beteiligten Akteuren
e Bessere Vertretung der Lander- und Hafeninteressen bei der EU

Ziele des Nationalen Hafenkonzepts 2015

Nach wie vor kann Deutschland seine starke internationale Wettbewerbsposition als
Wirtschafts- und Produktionsstandort nur dann halten und ausbauen, wenn es Transport und
Logistik so effizient, betriebswirtschaftlich rentabel und umwelt- und klimavertréglich wie
moglich gestaltet.®” Die wirtschaftlichen Rahmendaten und die Kennzahlen der deutschen
Héfen zeigen, dass das gemeinsame Ziel des Hafenkonzepts 2009 bislang erreicht wurde. Mit
dem neuen Nationalen Hafenkonzept muss eine Steigerung der Effizienz und Produktivitét

der Héafen erreicht werden.

Entgegen des Trends in den Mitgliedstaaten der Européischen Union hat Deutschland seine
internationale Wettbewerbsposition als Wirtschafts- und Produktionsstandort weiter gefestigt.
Die deutschen Héfen haben in dem extrem schwierigen wirtschaftlichen Umfeld einen
entscheidenden Beitrag fir diese herausragende Entwicklung Deutschlands geleistet. Sie

zahlen weiterhin zu den erfolgreichsten und besten Umschlagplatzen der Welt.

Allerdings stehen die deutschen See- und Binnenhé&fen vor neuen Herausforderungen. Im
Kontext der durch die Weltwirtschaftskrise und geopolitischen Spannungen geénderten
strukturellen und politischen Voraussetzungen miissen die Hafen auch zukinftig in die Lage

versetzt werden, die wirtschaftlichen und logistischen Herausforderungen zu meistern und

57 \Vgl. Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung: Nationales Hafenkonzept fiir die See- und
Binnenhéafen, Juli 2009, S. 22.
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ihre Wettbewerbsféhigkeit als Drehscheiben des nationalen und internationalen

Warenaustauschs und zentrale Guterverteilzentren weiter verbessern.

Die im folgenden Abschnitt benannten Ziele des Nationalen Hafenkonzepts fir die See- und
Binnenhéfen 2015 bieten den Rahmen flr die im darauffolgenden Kapitel beschriebenen
spezifischen Malinahmen. Sie kénnen nur in einer gemeinsam zwischen Bund, Landern,
Kommunen und Hafenwirtschaft abgestimmten Strategie umgesetzt werden, in der sich alle
Akteure (Bund, Lander, Kommunen, Wirtschaftsverbande, Unternehmen, Gewerkschaften)

verpflichten, die in ihren Verantwortungsbereich fallenden MaRnahmen umzusetzen.

Hafenbezogene Infrastrukturen bedarfsgerecht ausbauen

Grundlage fir den wirtschaftlichen Erfolg der See- und Binnenhéfen sind leistungsfahige
Verkehrsinfrastrukturen. Der Koalitionsvertrag flr die 18. Legislaturperiode sieht den Ausbau
hoch belasteter Knoten, Seehafenhinterlandanbindungen und Hauptachsen, die Schlieung
wichtiger Uberregional bedeutsamer Netzliicken sowie die Einbindung transeuropéischer und

in volkerrechtlichen Vertragen vereinbarter Verkehrsachsen vor.58

Mit Blick auf die See- und Binnenhéfen sind die Sicherstellung des reibungslosen
Guterverkehrs und die Erhohung der Wettbewerbsfahigkeit der Unternehmen die wichtigsten
iibergeordneten Ziele.®® Aus diesen fiir die gesamte Logistikbranche geltenden
ubergeordneten Zielen leitet die Grundkonzeption fir den Bundesverkehrswegeplan 2015
Ziele und Losungsstrategien fur den BVWP ab, die den Anforderungen der See- und
Binnenhafen gerecht werden.

Ziele des Nationalen Hafenkonzepts sind:

e Erhaltung und Modernisierung der Substanz,
e Transportkostensenkung,

e Verbesserung des Verkehrsflusses und Engpassbeseitigung (inklusive
Verkehrsmanagement),

e Erhdhung der Zuverl&ssigkeit von Transporten,

e Verbesserung der Anbindung von intermodalen Drehkreuzen, z.B. Flughafen, Hafen, KV-
Terminals.

% Koalitionsvertrag zwischen CDU, CSU und SPD fiir die 18. Legislaturperiode, S. 29.
8 Vgl. Bundesministerium fur Verkehr und digitale Infrastruktur: Grundkonzeption fir den
Bundesverkehrswegeplan 2015, 2014, S. 27.
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Durch die Verlagerung von Giterverkehren von der Stral3e auf die Schiene und die
WasserstraRe wird die Stral3e entlastet und kénnen Millionen Tonnen an

Treibhausgasemissionen eingespart werden.

Ziele des Nationalen Hafenkonzepts sind:

e die Verlagerung von Guterverkehren auf Schiene und Wasserstrafe,
e die Erhohung des Anteils des Kurzstreckenseeverkehrs und der Binnenschifffahrt am

Gutertransport als Alternative zu Landtransporten.

Die Bereitstellung eines dichten Netzes von leistungsfahigen See- und Binnenhafen, die in der
Lage sind, Schiffe aller dem Fahrtgebiet entsprechenden Grofien und Arten abzufertigen, ist
unter Berucksichtigung gewasserschutzrechtlicher Regeln aktiver Umweltschutz, weil so
Transportrouten optimiert und die verschiedenen Verkehrstrager bestmdéglich eingesetzt
werden kénnen. Um das bestehende Netz aus See- und Binnenhdafen zu erhalten und weiter zu

entwickeln, mussen den Hafen ausreichende Flachenpotenziale zur Verfiigung stehen.

Ziel des Nationalen Hafenkonzepts ist:

e die Unterstutzung der beteiligten Akteure bei der Lésung von Nutzungskonflikten und

Flachenknappheit.

Wettbewerbsfdidhigkeit der Hdifen steigern, Vernetzung von Hdfen
vorantreiben
Die im Rahmen der Forderinitiativen des Bundes ISETEC | und ISETEC Il verwirklichten

Projekte haben dazu beigetragen, die betrieblichen Aktivitaten im Hafen und im
Hinterlandverkehr effizienter zu gestalten und die Qualitat der angebotenen Dienstleistungen
weiter zu optimieren. Die Wettbewerbsfahigkeit der deutschen H&fen wurde durch die
ISETEC-Forschungen und Innovationen verbessert.

Ziele des Nationalen Hafenkonzepts durch Foérderung der Forschung und innovativer digitaler

Infrastruktur sind:

o die weitere Verbesserung der Wettbewerbsfahigkeit der See- und Binnenhafen,

e die Verkirzung der Abfertigungszeiten in den Hafen, die Verringerung der CO2-
Emissionen und die Schaffung von mehr Arbeitsplatzen,

o die Verbesserung des Datenaustauschs entlang der Logistikketten.
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In der Gesamtnetzplanung missen die trimodalen Binnenhé&fen starker als bisher
berucksichtigt werden, um Seehéafen von Aufgaben zu entlasten, die auch in Binnenhé&fen und
Guterverteilzentren erledigt werden kénnen, wenn dies betriebswirtschaftlich erforderlich ist.
Durch Kooperationen der See- und Binnenhafen untereinander und zwischen See- und
Binnenhé&fen lassen sich Gutertransporte optimieren und beschleunigen, Synergieeffekte
erzielen und die Angebotspalette der Hafen erweitern.

Ziele des Nationalen Hafenkonzepts sind:

e die Unterstuitzung von Kooperationen zwischen Hafen und von strategischen Allianzen, wo
dies wirtschaftlich sinnvoll und wettbewerbsrechtlich zul&ssig ist,

e die Entwicklung eines Kernnetzes von Binnenhafenstandorten, Guterverteilzentren und
Rangierbahnhofen, die die Funktionen der Seehéafen als wesentliche Glieder des
AuRenhandels ergédnzen und unterstiitzen konnen,

e die Schaffung von Infrastrukturkorridoren (ber die See- und Binnenhéafen.

Europdische und internationale Hafenpolitik gestalten

Die europaische Hafenpolitik nimmt einen immer grofReren Raum bei der hafenbezogenen
Rechtssetzung ein. Unter anderem mit Blick auf die sehr unterschiedlichen Hafensysteme der
EU-Mitgliedstaaten muss Deutschland darauf achten, dass die européischen Regelungen
angemessen sind, die Wettbewerbsfahigkeit der deutschen Hafen nicht beeintréchtigen und
dem Subsidiaritatsprinzip entsprechen. Sie dirfen den Zustandigkeiten von Bund und L&ndern

nicht zuwider laufen. Forderinstrumente der Europdischen Union miissen genutzt werden.

Ziele des Nationalen Hafenkonzepts sind:

¢ ceinheitliche, faire und transparente Wettbewerbsbedingungen zwischen den europdischen
Héfen unter Beachtung der Heterogenitét der europdischen Hafenlandschaft,

e die Vermeidung von Wettbewerbsverzerrungen gegeniber nichteuropdischen Hafen,

e die Verhinderung unterschiedlicher Regelungen fir verschiedene Fahrtgebiete,

e die Erhaltung nationaler Handlungsspielrdume zur Weiterentwicklung der Hafen,

e die Vermeidung zuséatzlicher administrativer Belastungen der Verwaltung und der
Wirtschaft durch européische Regelungen,

e die friihzeitige und intensive Einflussnahme auf entscheidende européische Regelungen,

o die Nutzung europdischer Fordermittel fiir den Infrastrukturausbau.
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Umwelt und Klima schiitzen, Verwendung alternativer Kraftstoffe
unterstiitzen, Offshore-Windenergie voranbringen

Es ist unstreitig, dass die Seeschifffahrt zur Reduktion von Schadstoff und
Treibhausgasemissionen sowie zum Gewasserschutz beitragen muss, obwohl sie, gemessen an
ihrer Transportleistung, der umweltfreundlichste Verkehrstrager ist. Aufgrund
internationaler’® und européischer’® Regelungen ist der Aufbau eines Netzes von LNG-
Tankstellen und von Landstromanlagen in den See- und Binnenhafen unter Beachtung
wirtschaftlicher Grundsétze erforderlich.

Ziele des Nationalen Hafenkonzepts sind:

e die konsequente Umsetzung der Potenziale der Schifffahrt zur Reduktion von
Treibhausgas- und Schwefelemissionen, um die Umwelt- und Klimaziele der
Bundesregierung zu erreichen,

e auf europaischer und internationaler Ebene auf einheitliche Umwelt- und Klimastandards
hinzuwirken,

e die Vermeidung von Wettbewerbsverzerrungen aufgrund unterschiedlicher
Umweltstandards zwischen verschiedenen Fahrtgebieten,

e der Aufbau einer nachfragegerechten Infrastruktur fur alternative Kraftstoffe und
Landstromversorgung fir die See- und Binnenschifffahrt,

¢ die beihilferechtkonforme Ausgestaltung der Férderung alternativer Kraftstoffe fir die
Schifffahrt,

e die Unterstutzung von freiwilligen Initiativen zur Reduktion von umweltschadigenden

Emissionen der Schifffahrt.

Der Ausbau der Offshore-Windenergie kann fir die Hafenstédte positive
regionalwirtschaftliche Effekte erzeugen. Mit Blick auf die hohen Investitionskosten ist es
erforderlich, dass der zukinftige Bedarf der erforderlichen Hafeninfrastrukturen realistisch

prognostiziert wird, um Fehlinvestitionen zu vermeiden.

Ziele des Nationalen Hafenkonzepts 2015 sind:

0 Internationale Seeschifffahrtsorganisation: Internationales Ubereinkommen zur Verhiitung der
Meeresverschmutzung durch Schiffe MARPOL Anlage VI.

"L Richtlinie 2014/94/EU des Europaischen Parlaments und des Rates vom 22. Oktober 2014 tber den Aufbau
der Infrastruktur fur alternative Kraftstoffe, Briissel Oktober 2014.
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e den effizienten Ausbau der Offshore Windenergie und die bedarfsgerechte
Weiterentwicklung der Hafenkapazitéten zu unterstitzen,

e die Auslastung der Hafenkapazitaten fiir die Offshore Windenergie zu sichern,

e die Entwicklung alternativer Nutzungskonzepte zur Absicherung einer kontinuierlichen

Auslastung der Flachen voranzubringen.

Qualifizierte Ausbildung und gute Arbeitsplditze in den Hdifen weiterhin
sichern

Die See- und Binnenhéfen bieten ein breites Spektrum attraktiver Arbeitsplatze mit hohem
Qualifikationsniveau und Spezialisierungsgrad. Dem Wettbewerb um die stark nachgefragten
Fachkréafte begegnen die Hafen durch Ausbildungsinitiativen und eigene
Bildungseinrichtungen.

Ziele des Nationalen Hafenkonzept sind:

e gut ausgebildete Fachkrafte und attraktive, sichere Arbeitsplatze in den Hafen,
e die Qualifizierung und Beschaftigung von Langzeitarbeitslosen,

e die Erhohung des Frauenanteils der Hafenbeschéftigten.

Angemessene Sicherheit und Gefahrenabwehr gewdhrleisten
Héfen sind insbesondere terroristischen Bedrohungen und Naturgefahren ausgesetzt, wobei
ein besonderes Augenmerk auf die IT-basierten Vernetzungen, Abhangigkeiten und ihre

Risiken gerichtet werden muss.

Ziele des Nationalen Hafenkonzepts 2015 sind:

e die risikobasierte Uberpriifung, Abstimmung und ggf. Weiterentwicklung der MaRnahmen
zum Schutz der See- und Binnenhéfen,

e eine enge Zusammenarbeit aller relevanten Akteure bei der Prévention und Bewaéltigung
von Ereignissen.

¢ eine internationale Harmonisierung von sicherheitsbezogenen Regulierungen, wo dies
maoglich ist,

e die bundeslénderlibergreifende Harmonisierung der Mal3nahmen,
o die Vermeidung unndétiger Belastungen der Hafen durch Schutzmalinahmen,

¢ eine Fortentwicklung der offenen Risikokommunikation zwischen Bund, Landern, H&afen
und Offentlichkeit,
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Hafenpolitik besser koordinieren

Die See- und Binnenhé&fen stehen zunehmend im Fokus der nationalen und internationalen
Politik, so dass der Abstimmungsbedarf zwischen den Akteuren wéchst. Im Interesse der
gesamtwirtschaftlichen Entwicklung und der Hafen missen sich Bund und L&nder auf neue
Vereinbarungen uber die Zusammenarbeit in der Hafenpolitik verstandigen.

Ziele des Nationalen Hafenkonzepts sind:

e ein neues Gefuige der Zusammenarbeit und des Informationsaustauschs zwischen Bund und
Landern bei der Hafenentwicklungsplanung,

e die Biindelung der Aktivitaten des Bundes und der Lander zur marktgerechten Verlagerung
von Guterverkehren von der Stral3e auf Schiene und Wasserstrale,

e eine verbesserte Kooperation und Information zwischen Bund und Landern bei den
Verhandlungen Gber und der Umsetzung von européischen und internationalen

hafenbezogenen Regelungen.
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Mafdnahmen des Nationalen Hafenkonzepts 2015
In den Handlungsfeldern

— Infrastruktur,

— Wettbewerbsféhigkeit und Vernetzung der See- und Binnenhafen,

— Europdische und internationale Hafenpolitik,

— Umwelt- und Klimaschutz, alternative Kraftstoffe, Offshore-Windenergie,

— Ausbildung und Beschéftigung,

— Sicherheit und Gefahrenabwehr,

— Kaoordinierung der Hafenpolitik

werden im folgenden Kapitel MalRnahmen beschrieben, die durch den Bund, die Lénder, die
Hafenwirtschaft und die Gewerkschaften umzusetzen sind. Durch die Umsetzung der
MalRnahmen sollen die identifizierten Chancen genutzt werden, um die Wettbewerbsfahigkeit
der deutschen See- und Binnenhafen weiter zu verbessern. Nach wie vor relevante
MalRnahmen aus dem Hafenkonzept 2009, die noch nicht umgesetzt wurden, werden in

aktualisierter Form im vorliegenden Hafenkonzept wieder aufgenommen.

Der Bund wird die ihn betreffenden Malinahmen in seiner Finanzplanung beriicksichtigen und
umsetzen. Der Bund erwartet von den Landern und Kommunen, der Hafenwirtschaft und den

Gewerkschaften, dass sie die an sie gerichteten MalRnahmen ebenfalls durchfuhren.

Der Begriff Hafenwirtschaft umfasst die Hafenbetreiber und die Hafenbetriebe. Unter der
jeder Mallnahme zugeordneten ,,Verantwortung* wird niher bestimmt, ob die Zustdndigkeit
fiir die Umsetzung der MalRnahme bei den Hafenbetreibern oder Hafenbetrieben oder beiden

liegt.

1. Mafsnahmen fiir den gezielten Ausbau der hafenbezogenen
Infrastruktur

1.1 Bundesverkehrswegeplan 2015 abschlief3en

Ausgangslage

Mit dem zurzeit im BMVI erarbeiteten BVWP 2015 werden Projektideen auf Basis einer
aktuellen Verkehrsprognose umfassend bewertet. Auf dieser Grundlage werden die Projekte
verschiedenen Dringlichkeitsstufen zugeordnet. Mit der im April 2014 veréffentlichten

Grundkonzeption hat das BMVI1 die Leitlinien fir eine stringente Priorisierung im BVWP
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vorgelegt.”> Dabei gelten die Pramissen Vorrang von Erhalt vor Aus- und Neubau sowie eine
bedarfsgerechte, transparente Priorisierung der Projekte. Durch das Nationale
Prioritatenkonzept ist sichergestellt, dass der Grofteil der Finanzmittel fur Neu- und Ausbau
auf Uberregional bedeutsame Projekte konzentriert wird. Die Engpassbeseitigung bei

Hauptachsen und Knoten des Verkehrsnetzes steht dabei im Vordergrund.

Uber bestehende bzw. absehbare Engpasse und Vorhaben zu ihrer Lésung informiert
beispielsweise der jahrlich vom Eisenbahn-Bundesamt verdffentlichte Infrastrukturzustands-
und -entwicklungsbericht. In vielen Féllen fihren bereits kleinere VVorhaben zu splrbaren
Kapazitatsgewinnen im Schienennetz, etwa durch die Schaffung alternativer Laufwege zu den
heutigen Hauptrouten im Seehafenhinterlandverkehr. Auf der Internetseite des BMVI1 kdnnen

die Projektanmeldungen fiir den BVWP 2015 aufgerufen werden.”®

Beschreibung der Malinahmen

e Der Bund wird die fir den BVWP 2015 vorgeschlagenen Projekte auf Basis der
Verkehrsverflechtungsprognose 2030 und der verbesserten Methodik bewerten.

e Mit dem Entwurf des BVWP 2015 wird der Bund einen Vorschlag zur
Dringlichkeitseinstufung und zur voraussichtlichen Finanzmittelaufteilung zwischen den
Verkehrstragern vorlegen.

e Der Bund wird bei allen MalRnahmen die Belange des Umweltschutzes berticksichtigen
und vorsorgende Konzepte unterstiitzen.

e Der Bund unterzieht den BVWP 2015 vor dem Kabinettbeschluss einem
Konsultationsverfahren, bei dem alle Interessierten eine schriftliche oder elektronische
Stellungnahme abgeben kénnen.

e Als Grundlage fiir die kiinftige Priorisierung von Investitionen in Erhalt und Sanierung
wird der Bund alle zwei Jahre einen Verkehrsinfrastrukturbericht vorlegen, der den
Zustand der Bundesverkehrswege transparent macht, Nachholbedarf dokumentiert und
Aufschluss tber die erforderlichen Investitionen gibt.

e Der Bund wird der Engpassbeseitigung bei seewértigen Zufahrten, Binnenwasserstralien

und Hinterlandanbindungen der Hafen Prioritat einrdumen.

2 Bundesministerium fur Verkehr und digitale Infrastruktur: Grundkonzeption fiir den Bundesverkehrswegeplan
2015, 2014.
73 http://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Artikel/Ul/bundesverkehrswegeplan-2015-projektanmeldungen.html
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Auswirkungen

Durch die Anwendung der verbesserten Bewertungsmethodik und die
Dringlichkeitseinstufung wird der BVWP 2015 zu einem realistischen und finanzierbaren
Gesamtkonzept. Der Engpassbeseitigung bei seewértigen Zufahrten, Binnenwasserstra3en
und Hinterlandanbindungen wird Prioritat eingeraumt. Das Konsultationsverfahren und der
regelmaRig vorzulegende Verkehrsinfrastrukturbericht erhdhen die 6ffentliche Transparenz

der Planungen und fiihren zu hoherer Akzeptanz des Infrastrukturausbaus.

Verantwortung

Fir die Umsetzung der MaBnahmen ist der Bund zusténdig.

Haushaltsrelevanz

Die Kosten der MaRRnahmen werden vom Bund getragen.

EU-Relevanz
Die MalRinahmen stehen im Einklang mit den Zielen der EU-Verkehrspolitik.

Umsetzungszeitraume
Der Entwurf des neuen BVWP soll 2015 vorliegen.

Der Infrastrukturbericht soll alle zwei Jahre vorgelegt werden.

1.2 Finanzierung der Verkehrsinfrastruktur langfristig sicherstellen
Ausgangslage

Die Bundesregierung radumt den Investitionen in die Verkehrsinfrastruktur hohe Prioritét ein
und hat — unter Einhaltung der haushaltspolitischen Konsolidierungsvorgaben - einen

Investitionshochlauf in diesem Bereich umgesetzt.

Der Bund stellt in den Jahren 2014 bis 2017 zusitzlich 5 Mrd. € fiir
Verkehrsinfrastrukturinvestitionen zur Verfiigung. Damit das Niveau der Investitionen
beibehalten werden kann, werden noch einmal jeweils 1,8 Mrd. € in den Jahren 2018 und
2019 bereitgestellt. Flankierend werden im Rahmen des Zukunftsinvestitionspakets 2016-
2018 weitere rd. 3,1 Mrd. € fiir notwendige Investitionsmaflnahmen in den Bereichen
Wasserstral3e, Schiene und StraRe bereitgestellt. Die Lkw-Maut wurde ab 1. Juli 2015 auf
weitere 1.100 km Bundesstrallen ausgedehnt und gilt ab 1. Oktober 2015 bereits fir Lkw ab

7,5 t. Mit dem Haushalt 2014 besteht erstmals die Moglichkeit einer Uberjahrigen Planung
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und Finanzierung, indem nicht verbrauchte Mittel ohne Einsparung im Einzelplan 12 auch
weiterhin zur Verfugung stehen. Mit der

Beschaffungsvariante Offentlich-Private Partnerschaften (OPP) kann — soweit es sich bei den
einzelnen Projekten als wirtschaftlich erweist — eine stérkere Beteiligung privaten Kapitals an

der Finanzierung 6ffentlicher Infrastruktur realisiert werden.

Beschreibung der Malinahmen

e Der Bund stellt zusétzliche Mittel flr Investitionen in die Verkehrswege des Bundes zur
Verfiigung: 5 Mrd. € in der 18. Legislaturperiode; in den Jahren 2018 und 2019 zusétzliche
Bereitstellung von jeweils 1,8 Mrd. €.

e Der Bund behdlt das Instrument der Gberjahrigen Planung und Finanzierung bei.

e Der Bund wird im Rahmen des 10 Mrd. €- Programms fur Zukunftsinvestitionen zwischen
2016 und 2018 insgesamt rund 3,1 Mrd. € in die Verkehrsinfrastruktur investieren.

e Die Lander werden ihre Verkehrsinvestitionen ebenfalls bedarfsgerecht aufstocken.

e Der Bund wird im Jahr 2018 die Lkw-Maut auf alle BundesstralRen ausweiten.

e Der Bund prift auch unter Wettbewerbsgesichtspunkten, in welcher Héhe die
Befahrungsabgaben am NOK erhoben werden kénnen.

e Der Bund wird die Auswirkungen auf die Wettbewerbsfahigkeit der Hafen bei seinen
Planungen zur Nutzerfinanzierung von Bundeswasserstra3en prufen.

e Wenn dadurch Kosten gespart und Projekte wirtschaftlicher umgesetzt werden kénnen,
wird der Bund die Zusammenarbeit von 6ffentlichen und privaten Geldgebern oder
Infrastrukturgesellschaften nutzen.

e Lander und Kommunen werden auch das Instrument der Offentlich-Privaten-

Partnerschaften nutzen, wo dies méglich und wirtschaftlich sinnvoll ist.

Auswirkungen

Die Anhebung der konventionellen Haushaltsmittel und die Bereitstellung zusétzlicher Mittel
im Rahmen des 10 Mrd. €-.Programms fur Zukunftsinvestitionen, das Instrument der
Uberjahrigkeit ohne Einsparverpflichtung, die Starkung der Mittel fiir die Hafenanbindungen
und Binnenwasserstralien, die Generierung zusatzlicher Haushaltsmittel durch die
Ausweitung der Nutzerfinanzierung und die Aufstockung der Verkehrsinvestitionen der
Lander werden dazu beitragen, den Substanzerhalt sowie den Aus- und Neubau der

Verkehrsinfrastruktur zu gewahrleisten.
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Verantwortung
Die Sicherstellung einer modernen Verkehrsinfrastruktur ist gemeinsame Aufgabe von Bund,
Landern und Kommunen. Der Bund ist dabei zustandig fir die Erhaltung und Modernisierung

der Bundesfernstralien, Eisenbahnen des Bundes und Bundeswasserstralien.

Haushaltsrelevanz

Die Finanzierung der Verkehrsinfrastruktur obliegt Bund, Landern und Kommunen.

EU-Relevanz

Die MaRnahmen stehen im Einklang mit den Zielen der EU-Verkehrspolitik.

Umsetzungszeitraume
Die Haushaltsmittel des Bundes fiir Verkehrsinvestitionen werden bis 2018 auf 13,4 Mrd. €
pro Jahr erhoht.

Im 10 Mrd. € Investitionsprogramm stehen 2016 bis 2018 insgesamt zusétzliche

Investitionsmittel in Hohe von rd. 3,1 Mrd. € fiir den Verkehrsbereich zur Verfiigung.
Ausdehnung der LKW-Maut auf weitere 1.100 km Bundesstrae zum 01.07.2015;
Einbeziehung der LKW ab 7,5 t zum 01.10.2015.

Ausweitung der LKW-Maut auf alle BundesstralRen im Jahr 2018.

Einflhrung der Infrastrukturabgabe (PKW-Maut) nach europarechtlicher Bestatigung.

Aufstockung der Verkehrsinvestitionen der Lander: Daueraufgabe.

1.3 Ausbau der seewairtigen Zufahrten forcieren

Ausgangslage

Die groliten Containerschiffe im Asien-Europa-Verkehr haben mittlerweile eine Lange von
400 Metern, eine Breite von 60 Metern, einen Tiefgang von 16 Metern und kdnnen tber
19.000 TEU™ transportieren.” Es werden zurzeit schon Containerschiffe mit 22.000 TEU
Stellplatzkapazitat geplant, so dass davon auszugehen ist, dass das GréRenwachstum in der
Containerschifffahrt anhalten wird. Auch im Bereich der Massengut- und Kreuzschifffahrt ist

der Trend auszumachen, dass zunehmend gréfl3ere Schiffe zum Einsatz kommen. Grenzen bei

"4 TEU = Twenty Feet Equivalent Unit (20-FuR-Container).
5'Vgl. z.B. die 2014 in Dienst gestellte CSCL Globe.
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der Entwicklung der SchiffsgréRen setzen nicht die technische Machbarkeit im Schiffbau,

sondern die seewartigen Zufahrten und die Hafeninfrastrukturen.

Damit der Hamburger und die bremischen Hafen weiterhin Mega-Containercarrier abfertigen
und im Wettbewerb bestehen kdnnen, ist die Umsetzung der geplanten
Fahrrinnenanpassungen an Aufen- und Unterelbe sowie der AulRenweser erforderlich. Ohne
die Vertiefung der Fahrrinnen von Elbe und Auenweser wiirden die Logistikstandorte in
Hamburg und Bremerhaven von der Entwicklung abgekoppelt. In diesem Fall wéren eine
Verlagerung der Verkehre nach Rotterdam und Antwerpen und zunehmende Landverkehre zu
befiirchten, um die dort etablierten, zentralen Drehscheiben des Guterverkehrs zu nutzen. Der
JadeWeserPort in Wilhelmshaven kdnnte die diesbeziglichen Leistungen Hamburgs und
Bremerhavens nicht ersetzen. Er bildet ein eigenstéandiges und zusétzliches Angebot in den

Logistikketten des zunehmenden Containerumschlags.

Unverzichtbar ist auch die Anpassung der Fahrrinne der Unterweser, damit die spezifischen
Verkehre (insbesondere Getreide- und Futtermittel- bzw. Erz- und Kohletransporte) der Hafen

Brake und Bremen auch kinftig wettbewerbsgerecht durchgefiihrt werden kénnen.

Der Emder Hafen ist eine internationale Drehscheibe fiir Fahrzeugtransporte und hélt in der
EU Platz 3 bei diesen Transporten. Damit sich dieser Standort seine Position im Wettbewerb
auch kunftig halten und ausbauen kann, ist auch eine Fahrrinnenanpassung der Aufienems

erforderlich. Am 20.12.2012 wurde der Antrag auf Planfeststellung gestellt.

Das Bundesverwaltungsgericht (BVerwG) hatte in dem Klageverfahren der Umweltverbande
gegen die Fahrrinnenanpassung der AufRen- und Unterweser dem Europaischen Gerichtshof
(EuGH) entscheidungserhebliche Fragen zur Auslegung der Wasserrahmenrichtlinie (WRRL)
vorgelegt und im Anschluss auch das Klageverfahren der Umweltverbénde gegen die
Elbvertiefung, wegen der Relevanz der Fragen auch fur dieses Verfahren, bis zur
Entscheidung des EUGH ausgesetzt. Der EUGH hat seine Entscheidung am 01.07.2015
verkindet, mit der Folge, dass nunmehr in beiden Verfahren wieder das BVerwG am Zuge ist.
In beiden Verfahren missen die Unterlagen nach den VVorgaben des EuGH sowie der
vorliegenden Hinweisbeschlisse des BVerwG iiberarbeitet werden. VVor diesem Hintergrund

kann zurzeit kein verbindlicher Zeitplan genannt werden, bis wann mit dem Baurecht in den
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jeweiligen Verfahren zu rechnen ist. Dies gilt in vergleichbarer Weise flr die Anpassung der

Aullenems.

Der Nord-Ostsee-Kanal (NOK) ist eine der Hauptverkehrsadern Nordeuropas. Er schlief3t
Skandinavien und die baltischen Staaten an den Weltverkehr an und ist eine attraktive
Verbindung zwischen den Nordseehéfen in Belgien, den Niederlanden und Deutschland und
den Ostseehafen mit den angrenzenden Wirtschaftsraumen. Jahrlich passieren mehr als
40.000 Schiffe den NOK. Aufgrund seiner hohen verkehrlichen Bedeutung ist das Augenmerk
der Bundesregierung darauf gerichtet, die Infrastruktur des Nord-Ostsee-Kanals (NOK)
langfristig zu sichern. Am 12. April 2014 wurde der Auftrag fir den vorlaufenden Bau einer
dritten grofRen Schleusenkammer (,,5. Kammer*) in Brunsbiittel vergeben, der insgesamt etwa
550 Mio. € kosten wird und die Voraussetzung fiir die spétere Sanierung der beiden
vorhandenen groRen Kammern darstellt. AuRerdem soll der NOK an die gestiegenen
verkehrlichen Anforderungen angepasst werden. Der geplante Ausbau der Oststrecke des
NOK wird fiir den BVWP 2015 als ,,begonnen® definiert.

Der Seehafen Rostock ist der einzige deutsche Tiefwasserhafen und einer der filhrenden
Universalhédfen an der Ostsee. Die Schwerpunkte des Hafens liegen auf der Abfertigung von
RoRo- und Féahrverkehren, aber auch beim Umschlag von Stiick- sowie Massengut. Die
Wasserstiefe ist mit 14,50 m insbesondere fur Massengutverkehre geringer als die des
polnischen Wettbewerbers Danzig (16,5 m Wassertiefe). Aus diesem Grund hat
Mecklenburg-VVorpommern eine Vertiefung der Seehafenzufahrt Rostock sowie eine
Vertiefung und Verbreiterung der seewartigen Zufahrt des Hafens Wismar zum BVWP 2015
angemeldet. Unabhangig von dem erteilten Planungsauftrag flr die seewartige Zufahrt
Rostock werden beide VVorhaben fir eine Priorisierung nach der BVWP-Methode bewertet,

weil sie noch nicht begonnen wurden.
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Beschreibung der Malinahmen

e Sobald Baurecht vorliegt, wird der Bund die Fahrrinnenanpassungen an der Unter- und
AulRenelbe und an der Unter- und AuBenweser beginnen.

e Der Bund wird das Projekt ,,Vertiefung der Aulenems* im Rahmen des BVWP 2015
bewerten und priorisieren.

e Nach Fertigstellung der dritten groRen Schleusenkammer am NOK in Brunsbdittel saniert
der Bund die dort vorhandene Schleusenanlage.

e Der Bund wird die Schleusenanlage des NOK in Kiel-Holtenau instand setzen.

e Der Bund wird die so genannte Oststrecke des NOK ausbauen und die Levensauer
Hochbruicke ersetzen.

e Die Vertiefung des NOK um einen Meter wird durch den Bund in die Bewertung und
Priorisierung im Rahmen des BVWP 2015 einbezogen.

e Der Bund wird die Projekte ,,Vertiefung des Seekanals Rostock* und ,,Vertiefung und
Verbreitung der seewértigen Zufahrt des Hafens Wismar® im Rahmen des BVWP 2015

bewerten und priorisieren.

Auswirkungen

Durch die MaBnahmen werden deutsche Seehafen in die Lage versetzt, die derzeit grolten
Containerschiffe anforderungsgerecht abzufertigen. Dadurch bleibt ihre Wettbewerbsféhigkeit
gegeniiber den européischen Mitbewerbern erhalten. Die Sanierungen der Schleusenanlagen
des NOK stellen dessen Verfugbarkeit und Verlasslichkeit sicher. Der Ausbau der Oststrecke

des NOK beseitigt einen Engpass fir grofRere kanalgangige Schiffe.

Verantwortung

Fir die Umsetzung der MaRRnahmen ist der Bund zusténdig.

Haushaltsrelevanz

Die Kosten der MaRnahmen werden durch den Bund getragen.

EU-Relevanz

Die MalRnahmen stehen im Einklang mit den Zielen der EU-Verkehrspolitik.
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Umsetzungszeitraume
Fahrrinnenanpassung Unter- und AufRenelbe: Verléssliche Angaben zum Baubeginn kénnen
erst nach der Entscheidung des BVerwG gemacht werden. Nach derzeitiger Planung wird der

Ausbau der Fahrrinne etwa zwei Jahre beanspruchen.

Fahrrinnenanpassung Unter- und AulRenweser: Verlassliche Angaben zum Baubeginn kénnen
erst nach der Entscheidung des BVerwG gemacht werden. Nach derzeitiger Planung werden
die Baggerarbeiten fiir die Unterweser etwa sechs Monate, fur die AuBenweser etwa neun

Monate in Anspruch nehmen.
Vertiefung der AuBenems: Dauer der Baggerarbeiten noch nicht einschatzbar.

NOK:

— Bau der funften Schleusenkammer in Brunsbuttel bis 2021 (geplante Verkehrsfreigabe
2. Halbjahr 2020).

— Dauer der Sanierung der Schleusenanlage Brunsbiittel etwa sechs Jahre nach Fertigstellung
der funften Schleusenkammer.

— Dauer der Sanierung der Schleusenanlage Kiel-Holtenau ab Baubeginn etwa zehn Jahre

— Ausbau der Oststrecke und Ersatz der Levensauer Briicke etwa zehn Jahre.

— Dauer einer Vertiefung des gesamten NOK um einen Meter: etwa acht Jahre nach
Baubeginn.

Vertiefung Seekanal Rostock: noch nicht planfestgestellt.

Vertiefung und Verbreiterung der Zufahrt Wismar: noch nicht planfestgestellt.

1.4 Gezielten Ausbau der Hinterlandanbindungen betreiben

Ausgangslage

Durch die groRen Umschlagmengen und die damit verbundenen Giitertransporte insbesondere
auf der StraRe und der Bahn sind die Hinterlandanbindungen der deutschen Seehafen hoch
belastet. Der Seehafenhinterlandverkehr nimmt bis 2030 um etwa 25 Prozent starker zu, als
das sonstige Guterverkehrsaufkommen. Insgesamt stehen rund acht Prozent des Deutschland
beriihrenden Verkehrsaufkommens mit den Seehéfen in Beziehung.’® Im Containertransport

ist dieser Anteil noch erheblich héher.

Traditionell weisen Schiene und das Binnenschiff im Seehafenhinterlandverkehr im Vergleich
zum Gesamtverkehr hohere Verkehrstrageranteile auf, da im Seehafenhinterlandverkehr

uberproportional grof3e Anteile an trockenen (Eisenerze, Kohle, Diingemittel, Steine, Erden,

8 BVU, ITP, IVV, PLANCO: Verflechtungsprognose 2030 Los 3: Erstellung der Prognose der
deutschlandweiten Verkehrsverflechtungen unter Berlicksichtigung des Luftverkehrs, Juni 2014, S. 283 und S.
318.
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Chemische Giter, Sekundéarrohstoffe etc.) und fliissigen Massengutern (Rohdl,
Mineral6lprodukte, Gas) beférdert werden. Wie die Verflechtungsprognose 2030 zeigt,
liegen hier aufgrund hoher und konzentrierter Ladungspartien tberdurchschnittlich hohe
Anteile von Schiene und Binnenschiff vor. Bei Sauggutern (Getreide, Futtermittel und
Olsaaten) sowie bei Stiickgiitern dominiert aufgrund kleinerer Ladungspartien in der Regel
der Lkw. Der Schienen- und Binnenschiffsanteil am Seehafen-Hinterlandverkehr 2010 betrug

29 Prozent bzw. 37 Prozent.”’

Der StralRengiterverkehr wéchst bei einem Transportaufkommen von knapp 3,1 Mrd. t im
Jahr 2011 auf 3,6 Mrd. t im Jahr 2030, was einer Zunahme von 17 Prozent entspricht. Das
Transportaufkommen der Schiene wéchst bis 2030 gegenuiber 2010 um 24 Prozent. Die

Binnenschifffahrt wachst mit 20 Prozent starker als der StraRenverkehr.

Mit einem Aufkommen von 134,4 Mio. t (44,3 Prozent) kommt 2010 der tiberwiegende
Anteil der Hafen-Hinterlandverkehre aus deutschen Héfen, dicht gefolgt von den
Niederlanden mit 37,7 Prozent und Belgien mit 10,8 Prozent.”® Die groten deutschen Hafen
in Bezug auf das Hinterlandaufkommen sind Hamburg (47 Prozent), Bremen und
Bremerhaven (zusammen 22 Prozent), Liibeck (9 Prozent) und Rostock (4 Prozent).”
Wahrend in den Nordseehéfen hauptsachlich Massenguter und Container umgeschlagen
werden, die im Hinterland zum Teil per Bahn weiter befordert werden, Giberwiegen in den
Ostseehéfen Lubeck, Kiel und Rostock die RoRo-Verkehre mit entsprechend hohem

Aufkommen auf der StralRe im Hinterland.

Die Verkehrsminister der norddeutschen Lander haben 2008 ihre Projektvorschlége zur
Anbindung der deutschen Seehéfen verbschiedet. Die folgenden Tabellen fassen den Stand

der Umsetzung (April 2015) der Ahrensburger Liste zusammen:

" Ebd. S. 319ff.
8 MWP, UNICONSULT, Fraunhofer: Verkehrsverflechtungsprognose 2030 sowie Netzumlegung auf die
Verkehrstrager, Mai 2014, S. 176.
S Ebd. S. 151.
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Tabelle 1: Schienen-, Stralen und Wasserstraflenprojekte der Ahrensburger Liste

Zu priifende und laufende
Projekte

Erledigte oder vor dem Abschluss stehende
Projekte

Schiene

Y-Trasse (verschiedene
Trassierungsvarianten werden
zurzeit gepriift)

Elektrifizierung Hamburg - Liibeck - Travemiinde
(abgeschlossen)

ABS Oldenburg -
Wilhelmshaven Elektrifizierung
(Baustufen I, Baustufe Il und
Baustufe III a sind
abgeschlossen)

ABS Rostock - Berlin
(voraussichtlich Ende 2015 abgeschlossen)

ABS Langwedel - Uelzen
(fehlende gesamtwirtschaftliche Vorteilhaftigkeit)

Dreigleisiger Ausbau Stelle - Liineburg
(Dreigleisiger Ausbau abgeschlossen, Inbetriebnahme
ETCS voraussichtlich 2017)

ABS Berlin - Pasewalk - Stralsund
(Ausriistung mit elektronischer Stellwerktechnik
abgeschlossen, Oberbauerneuerung ist im Bau)

ABS Liibeck/Hagenow Land - Rostock - Stralsund
(Teilabschnitte fertig gestellt, fiir die weiteren
Abschnitte fehlt der Nachweis der
gesamtwirtschaftlichen Vorteilhaftigkeit)

Dreigleisiger Ausbau Pinneberg - Elmshorn
(nicht mehr erforderlich)

Entlastung des Schienenknotens Hannover
(Durch zweigleisigen Ausbau des Bahnabschnitts
Hildesheim - Grof$ Gleidingen wurde der Knoten
entlastet)

Entlastung des Schienenknotens Bremen
(Identifizierte Mafdnahmen wurden im Rahmen des
Sofortprogramms Seehafen-Hinterlandverkehr
realisiert)

Entlastung des Schienenknotens Hamburg
(Mafsnahmen wurden im Rahmen des
Sofortprogramms Seehafen-Hinterlandverkehr
realisiert, weitere Mafnahmen folgen im Rahmen des
Sofortprogramms Seehafen-Hinterlandverkehr II)
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Zu priifende und laufende
Projekte

Erledigte oder vor dem
Abschluss stehende
Projekte

Strafie

Ausbau der A 7 siidlich der Elbe
(AD Siiderelbe, Planfeststellungsverfahren lauft, nordlicher
Teilabschnitt Aufstellung des Vorentwurfs)

Sechsstreifiger Ausbau
der A 1 Hamburg und
Hamburg - Bremen
(abgeschlossen)

Ausbau der A 7 nordlich der Elbe (HH)
(Teilabschnitte Schnelsen und Stellingen im Bau,
Teilabschnitt Altona Planung)

Ausbau der A 7 zwischen
AS Neumiinster Nord
und dem AD HH-
Nordwest

(Abschluss Ende 2018)

Neubau der A 14 Schwerin - Magdeburg
(Teilabschnitte fertiggestellt, Teilabschnitte im Bau,
Planfeststellung von Teilabschnitten werden beklagt

Neubau der A 26 Ost
(Planung erfolgt in Teilabschnitten, Vorentwurf fiir 1.
Teilabschnitt liegt dem BMVI zur Genehmigung vor

Neubau der A 26 von Stade bis Hamburg
(Teilabschnitte fertiggestellt, Teilabschnitte im Bau,
Teilabschnitte in der Planfeststellung)

Neubau der A 281 Eckverbindung Bremen
(Teilabschnitte fertiggestellt, Teilabschnitte in der
Planfeststellung)

Neubau der A 20 Nordwestumfahrung Hamburg
(Teilabschnitte fertiggestellt, Teilabschnitte in der
Planfeststellung und in der Planung)

Neubau der A 20 Kiistenautobahn
(Teilabschnitte in der Vorplanung, Teilabschnitte in der
Planfeststellung)

Weiterbau der A 21 (im Siiden Ostumfahrung HH, im Norden
Ausbau der B 404) (Teilabschnitte unter Verkehr,
Teilabschnitte im Bau, Teilabschnitte in der Planfeststellung,
Teilabschnitte in der Vorplanung, Ortsumfahrung HH kein
Planungsauftrag)

Neubau der A 39 Liineburg - Wolfsburg
(Teilabschnitte in der Planfeststellung, Teilabschnitte in der
Vorplanung)

Ausbau der B 96 in MV (Teilabschnitt Neustrelitz -
Neubrandenburg in der Vorplanung. Alle anderen
Teilabschnitte sind bereits unter Verkehr oder im Bau)
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Zu priifende und laufende Erledigte oder vor dem Abschluss stehende
Projekte Projekte

Wasserstrafie

Fahrrinnenanpassung Unter- | Ausbau der Mittelweser
und Aufienelbe (Teilabschnitte fertiggestellt, Teilabschnitte im Bau)

(siehe Mafdnahme 1.1)

Fahrrinnenanpassung Unter-
und Auflenweser
(siehe Mafdnahme 1.1)

Schleusen Elbe-Liibeck-Kanal | Schleuse Lauenburg ist unter Verkehr, vorgezogener
Ersatz der Uibrigen Schleusen wird im Rahmen des
BVWP 2015 gepriift

Die dem BMVI im November 2013 von den L&ndern Bayern, Baden-Wurttemberg, Hessen,
Nordrhein-Westfalen und Rheinland-Pfalz vorgelegte ,,Disseldorfer Liste* stellt das Pendant
zum norddeutschen Infrastrukturmafnahmenkatalog dar (,,Ahrensburger Liste”) und nennt die
36 vordringlichsten Ausbauvorhaben in den Bereichen Stral3e, Schiene, WasserstralRe im
Bundesgebiet sudlich von Niedersachsen als Hinterlandanbindung zu den Nordseehéfen.
Grundsitzlich unterliegen alle noch nicht begonnenen Verkehrsprojekte der ,,Ahrensburger

Liste* und der ,,Diisseldorfer Liste* der Uberpriifung und Priorisierung im Rahmen des

BVWP 2015.

Wegen des jlungeren Erscheinungsdatums enthalt die Disseldorfer Liste im Unterschied zur
Ahrensburger Liste Uberwiegend Projekte, die in einem friihen Planungsstadium sind oder
noch nicht begonnen wurden. Aus diesem Grund wird hier auf eine detailgetreue
Sachstandsdarstellung verzichtet.
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Tabelle 2: Infrastrukturprojekte der Binnenlander Bayern, Baden-Wirttemberg, Hessen, Nordrhein-
Westfalen und Rheinland-Pfalz zur Starkung der Binnenhafen — Dusseldorfer Liste

Wasserstrafie

Briickenanhebungen im Kanalnetz fiir den durchgangigen 2-lagigen, wenn moglich 3-
lagigen Containerverkehr

Durchgangige Befahrbarkeit des westdeutschen Kanalnetzes mit
Grofdmotorgiiterschiffen

Sicherstellung der Fahrrinnentiefe von 2,80 m auf dem Rhein stromaufwarts bis Koblenz

Erhohung der Fahrrinnentiefe auf dem Rhein im Streckenabschnitt zwischen Mainz /
Wiesbaden und St. Goar von 1,90 m auf 2,10 m

Erhohung der Fahrrinnentiefe von Aschaffenburg bis Miindung Rhein

Bau der 2. Schleusenkammer an 10 deutschen Moselschleusen

Wasserseitige Anbindung der Binnenhifen verbessern

Anhebung von Eisenbahnbriicken

Sukzessive Erneuerungen der Mainschleusen

Erneuerung und Verlangerung der Neckarschleusen flir das 135-m-Schiff

Strafe

6-spuriger Ausbau der A 57 zwischen Kreuz Meerbusch und dem Kreuz Kamp-Lintfort

B 44 Instandsetzung/Erneuerung der Hochstraf3e-Nord in Ludwigshafen

Leistungsfahige Rheinquerung Worth-Karlsruhe

A 64 AS Trier (B 51) - Trier/Ehrang (B 52)

B 44, OU Gernsheim/Kleinrohrheim

B 47, OU Lampertheim/Rosengarten

B 47, vierstreifiger Ausbau der OU Biirstadt

A5 AK Heidelberg - AK Walldorf

A 8 AS Pforzheim/Nord - AS Wurmberg (Enztalquerung)

A 3 AK Regensburg - AS Rosenhof mit 2 Teilabschnitten

A 6 AK Niirnberg/S - AK Niirnberg/Ost

B 8 Abfahrtsrampe Passau- Auerbach

B 299 OU Miihlhausen mit Anbindungsspange zum Binnenhafen
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Schiene

Ausbau des dritten Gleises in Fortfiihrung der Betuwe-Linie zwischen Emmerich und
Oberhausen

Ausbau des Eisernen Rheins zwischen Antwerpen und Nordrhein-Westfalen

Beseitigung der Engpasse auf der Strecke Grenze NL/D-Kaldenkirchen - Viersen/Rheyd
- Rheyd/Odenkirchen

Leistungssteigerung des Bahnknotens Koln

Sukzessiver Ausbau auf drei Gleistrassen zwischen Aachen und Diiren und Beseitigung
weiterer Engpdsse bei Koéln

Elektrifizierung der Bahnstrecken Hof-Regensburg und Hof-Niirnberg

Elektrifizierte Schienenanbindung des Hafens Aschaffenburg

Elektrifizierung Nurnberg - Marktredwitz - Schirnding Grenze D/CZ

Alternative Gluiterzugstrecke zur Entlastung des Rheintals

ABS/NBS Karlsruhe-Offenburg-Freibung-Basel (Rheintalbahn)

ABS Kehl-Appenweier

NBS Rhein/Main-Rhein/Neckar

Eisenbahnknoten Mannheim

Wichtiger Baustein der Glterversorgung und wettbewerbsfahiger Unternehmen ist die
intelligente Verknlpfung von Verkehrstragern. Infrastrukturinvestitionen des BVWP 2015
sollen dazu beitragen, die Anbindung intermodaler Drehkreuze wie Seehafen, Flughafen oder
KV-Terminals zu verbessern. Insbesondere die Hinterlandanbindungen von Seehafen werden
im BVWP 2015 eine wichtige Rolle spielen. Gute Transportbedingungen senken die
Transportkosten, erhthen die Effizienz von Transporten und die Wettbewerbsfahigkeit von
Unternehmen und tragen so in hohem Mal3e zum Wachstum der Volkswirtschaft bei. Diese
Effekte werden bei der Bewertung von Projekten gemessen und darlber hinaus bei der
Priorisierung berucksichtigt. Seehafenhinterlandverkehre werden davon profitieren, dass eines
der zentralen Ziele des BVWP 2015 in der Beseitigung der grofiten quantitativen und
qualitativen Engpéasse im Verkehrsnetz liegt. Dies fuhrt zur Priorisierung von hochbelasteten
Korridoren und Knoten, z. B. im Zuge von Seehafenhinterlandanbindungen oder

Hauptachsen.
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Beschreibung der Malinahmen

e Bund und Lander intensivieren den Dialog Uber die Verkehrsinvestitionen der Lander.

e Im Nationalen Prioritatenkonzept raumt der Bund den Seehafenhinterlandanbindungen
Vorrang vor wirtschaftlich weniger bedeutenden Projekten ein.

e Im Rahmen des BVWP 2015 prift der Bund mit Blick auf die zu erwartende Zunahme des
Guterverkehrs aus den Hafen, welche von den Landern vorgeschlagenen Projekte
vorrangig umgesetzt werden.

e Der Bund setzt vorrangig die Projekte der Ahrensburger Liste um, die gemaR der
Prufungsmethode des BVWP 2015 gesamtwirtschaftlich vorteilhaft sind.

e Die norddeutschen Lander werden priifen, wie die Ahrensburger Liste aktualisiert werden
kann.

e Der Bund pruft die vordringliche Umsetzung der Projekte der Dusseldorfer Liste, die
gemal der Prifungsmethode des BVWP 2015 gesamtwirtschaftlich vorteilhaft sind und
noch nicht begonnen wurden.

e Der Bund legt ein Sofortprogramm Seehafenhinterlandverkehr 11 auf.

e Der Bund berticksichtigt im Rahmen seiner Infrastrukturplanung auch die Bedeutung der

ZARA®- ost- und siideuropaischen Hafen fiir die deutsche Volkswirtschaft.

Auswirkungen

Durch eine Intensivierung des Dialogs zwischen Bund und Léndern ber die
Verkehrsinvestitionen und die Verbesserung der Zusammenarbeit zwischen Bund und
Landern in der Hafenpolitik (vgl. Manahme Nr. 7.1) wird ein gezielter Ausbau der
Hinterlandanbindungen gewéhrleistet. Fehlplanungen werden vermieden. Die Umsetzung der
wirtschaftlich sinnvollen Projekte der Ahrensburger Liste verringert und beseitigt Engpésse
bei den Hinterlandanbindungen der deutschen Seehafen und gewahrleistet den reibungslosen
Gutertransport. Die Priifung und Einbeziehung der Dusseldorfer Liste in die
Bundesverkehrswegeplanung erméglicht die Konzentration auf aus Sicht der Rhein- und
Donauanlieger wesentliche Infrastrukturprojekte. Mit dem Sofortprogramm
Seehafenhinterlandverkehr Il werden im Eisenbahnnetz des Seehafenhinterlandes
identifizierte Engpésse gezielt beseitigt. Die Berticksichtigung der ZARA-, ost- und
stdeuropéischen Héfen bei der Infrastrukturplanung stellt die Erreichbarkeit der Mérkte

insbesondere in Nordrhein-Westfalen, Baden-Wirttemberg und Bayern sicher.

80 ZARA = Seebriigge, Amsterdam, Rotterdam, Antwerpen.
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Verantwortung
Fur die Umsetzung der meisten MafRnahmen ist der Bund zustandig. Die Intensivierung des
Bund-Lé&nder-Dialogs muss von Bund und L&ndern betrieben werden. Die norddeutschen

Lander missen die Aktualisierung der Ahrensburger Liste prifen.

Haushaltsrelevanz

Die Kosten der MaRnahmen werden durch den Bund getragen, soweit er zustandig ist.

EU-Relevanz
Die MaRnahmen stehen im Einklang mit den Zielen der EU-Verkehrspolitik.

Umsetzungszeitraume

Dialog Uber die Verkehrsinvestitionen der Lander: Daueraufgabe.
Umsetzung der Ahrensburger Liste: Siehe oben angefiihrte Tabelle.
Laufzeit des Sofortprogramms Seehafenhinterlandverkehr 11: 2015 bis 2020.

Berlicksichtigung der ZARA-Hafen: Daueraufgabe.

1.5 Landseitige Anbindung der Binnenhifen verbessern und
Binnenwasserstrafden ausbauen

Ausgangslage

Die Binnenschifffahrt muss als sicherer und klimafreundlicher Verkehrstrager auch in den
kommenden Jahren im Gesamtverkehrssystem weiter an Bedeutung gewinnen, damit die
erwarteten Verkehrszuwachse, insbesondere im Seehafenhinterlandverkehr, bewéltigt werden
kénnen. Voraussetzung fur eine starkere Vernetzung der See- und Binnenhafen ist unter
anderem eine gute Erreichbarkeit auf Schiene, Stral3e und Wasserstra3e. Insbesondere bei
Binnenhéfen in bestimmten Ballungsgebieten ist diese aufgrund der hohen Verkehrsbelastung
nicht immer optimal gegeben. Infrastrukturanbindungen besonders umschlagstarker
Binnenhéfen sollte VVorrang vor wirtschaftlich weniger bedeutenden Projekten eingerdumt
werden. Dabei ist jedoch auch zu beriicksichtigen, dass umschlagschwachere Hafen fir
einzelne Unternehmen eine hohe Bedeutung haben kdnnen, z.B. im Bereich der
Projektladungen, so dass neben der umgeschlagenen Menge auch ein regionalwirtschaftliche

Betrachtung der einzelnen Binnenhafen erfolgen sollte.
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In mehreren Binnenhafenstandorten flihren hohe Verkehrsbelastungen zu Problemen mit der
stralenseitigen Erreichbarkeit. Dies gilt fur den Ballungsraum Rhein-Ruhr ebenso wie fur die
Ballungsgebiete an Rhein, Main, Neckar und Donau. An anderen Standorten mindert die
grole Distanz zur nachsten Autobahn die Anbindungsqualitat. Ein dritter Problembereich
betrifft solche Hafenzufahrten, die durch bebaute Gebiete fuhren, die Qualitat von
Wohngebieten mindern und die Gefahr von Anwohnerkonflikten bergen. Haufig werden in
Binnenhé&fen grofle und schwere Projektladungen umgeschlagen, die die so genannte ,,letzte
Meile* als Schwertransporte auf der Straf3e zuriicklegen miissen. Um diese Art von Gutern
uber 6ffentliche Strallen zum Ziel zu bringen, ist das Vorhandensein einer tragfahigen und
durchlissigen Infrastruktur von hoher Bedeutung.8! Daher ist es erforderlich, die
Anforderungen von Schwertransporten bei der Ausgestaltung von Stral3en noch starker zu

berucksichtigen.

Schienenseitig bestehen in einigen Binnenhéfen Beschrankungen der moglichen Zugléngen
und Einschrankungen der Rangierbereiche, die die Zusammenstellung von Ganzziigen
erschweren. Hinzu kommen in einigen Féllen unzureichende Schienenverbindungen zwischen

See- und Binnenhéfen.

Von den Bundeswasserstraen mit rund 7.300 km L&nge haben die Binnenschifffahrtsstralien
einen Anteil von rund 6.000 km. Davon werden rund 4.200 km fur den Gutertransport
genutzt. Der meiste Binnenschiffsverkehr findet auf dem Rhein statt. Der Ausbauzustand der
Wasserstralen ist ein entscheidender Faktor fur die intermodale Wettbewerbsfahigkeit des
Schiffstransportes. Wichtig sind dabei die Abladetiefen, Briickendurchfahrtshéhen und
zulassige Schiffsabmessungen. Der Ausbau der Wasserstraieninfrastruktur wird zurzeit durch

zu geringe Planungskapazitaten in der Wasser- und Schifffahrtsverwaltung (WSV) erschwert.

Zur strategischen Priorisierung der Projekte, die sich als wirtschaftlich erwiesen haben, hat
der Bund eine Netzstruktur fur die Bundeswasserstraen entwickelt, dessen Kategorien sich

an der Verkehrsbedeutung von Relationen (transportierten Gutermenge) orientieren.

81 vgl. Bundesfachgruppe Schwertransporte und Kranarbeiten: Masterplan Schwergut, August 2015, S. 4.
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Beschreibung der Malinahmen

e Die Lander und Kommunen werden im Rahmen des wirtschaftlich Verniinftigen die in
ihren Zustandigkeitsbereich fallenden Binnenhafenanbindungen so ausbauen, dass der
reibungslose landseitige Zu- und Ablaufverkehr gewahrleistet ist.

e Die Lander und Kommunen werden die Anforderungen von Schwer- und
GroRraumtransporten bei der Ausgestaltung von Stral3eneinrichtungen bertcksichtigen, wo
dies erforderlich und wirtschaftlich machbar ist.

e Wo dies wirtschaftlich sinnvoll ist, werden die Hafenwirtschaft, die Kommunen und die
DB Netz AG die in ihren Zustandigkeitsbereich fallenden Einschrankungen der
Rangierbereiche beseitigen und der Nachfrage angemessene Schienenverbindungen
zwischen den See- und Binnenhafen sicherstellen.

e Vorbehaltlich der Wirtschaftlichkeitsprifungen im Rahmen des BVWP 2015 und
verfugbarer Haushaltsmittel wird der Bund die Streckenabschnitte der Wasserstra3en der
Kategorie A so schnell wie maglich fur die erforderlichen Schiffsgréfien ausbauen.

e Vorbehaltlich der Wirtschaftlichkeitsprifungen im Kontext der BVWP 2015 und
verfiigbarer Haushaltsmittel wird der Bund die Streckenabschnitte der Wasserstral3en der
Kategorie B optimieren, wo dies erforderlich ist. Bei Ersatzinvestitionen in der Kategorie
B werden die Ausbauparameter der Kategorie A beachtet.

e Der Bund wird den Bestand der Streckenabschnitte der Kategorie C erhalten.

e Der Bund wird MalRnahmen (z. B. bei der Planung in der WSV) ergreifen, damit die
vorhandenen Mittel fir Wasserstral3eninvestitionen in angemessener Zeit verbaut werden

kdnnen.

Auswirkungen

Durch den forcierten Ausbau der landseitigen Anbindungen der Binnenhéafen unter
Berlicksichtigung der Anforderungen von Schwer- und GrofRraumtransporten und den Ausbau
der Binnenwasserstralien verbessert sich die Wettbewerbsposition der Binnenhéfen und der
Binnenschifffahrt gegeniiber anderen Verkehrstrdgern und fordert die Verkehrsverlagerung.
Die Beseitigung von Einschrankungen der Rangierbereiche erlaubt die Zusammenstellung
langerer Ziige und beschleunigt den Gutertransport auf der Bahn. Zusatzliche
Planungskapazitaten in der WSV ermdglichen es, mehr Wasserstraenprojekte in kiirzerer

Zeit zu planen und durchzufthren.

63




Verantwortung

Fur die in der MaRnahme genannten Binnenhafenanbindungen sind die Lander und
Kommunen verantwortlich. Die Rangierbereiche liegen in der Zustandigkeit der DB Netz AG,
Kommunen und Hafenbetreiber. Der Ausbau der Wasserstraen und die Erhdhung der

Planungskapazitaten in der WSV fallen in die Zusténdigkeit des Bundes.

Haushaltsrelevanz
Die Kosten der MaRRnahmen werden durch den Bund, Lander, Kommunen, DB Netz AG und

die Hafenbetreiber getragen.

EU Relevanz
Die MalRinahmen stehen im Einklang mit den Zielen der EU-Verkehrspolitik.

Umsetzungszeitraume
Alle Malinahmen sind Daueraufgaben. Die Planungskapazitaten in der WSV mussen jedoch

so schnell wie moglich erhdht werden.

1.6 Kurzstreckenseeverkehr voranbringen

Ausgangslage

In Zukunft soll der Kurzstreckenseeverkehr im européischen Giterverkehr als gunstiger und
oOkologisch vertraglicher Transport weiter an Bedeutung gewinnen. Durch die Verringerung
von Stauzeitverlusten, Luftverschmutzung und Transportkosten wird volkswirtschaftlicher
Nutzen generiert. Zudem kdnnen entlegenere Regionen und Inseln in der Europaischen Union

zuverl&ssig angebunden werden.

Neben Containern kénnen im Kurzstreckenseeverkehr auch Masseng(iter, Trailer, Projekt-
und Schwerlastguter transportiert werden. Kleinere und mittlere Héafen sind in diesem
Zusammenhang von groRBer Bedeutung. Nur eine breite Hafenlandschaft hélt den
Kurzstreckenseeverkehr attraktiv. Dies bezieht sich z.B. auf den Fahr-/ RoRo-Verkehr (z.B.
Emden, Cuxhaven, Libeck, Kiel, Rostock, Sassnitz) und Massengutverkehr (z.B. Brake,

Nordenham, Brunsbuttel, Rostock, Wismar).

Der Kurzstreckenseeverkehr steht im Wettbewerb zum LKW. Die Flexibilitdt und kurzen
Laufzeiten des LKW konnen im Kurzstreckenseeverkehr nur durch giinstige Frachtraten, hohe

Transportmengen und Zuverléssigkeit ausgeglichen werden. Daher ist eine reibungslose und
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schnelle Abfertigung in den Hafen von entscheidender Bedeutung. Fur eine weitere
Verlagerung von Ladung auf die Wasserwege muss der Kurzstreckenseeverkehr besser in die
Lieferketten integriert und seine Effizienz verbessert werden. Dazu muss die Verlasslichkeit
und Bedienfrequenz gesteigert werden. Der Abbau von Zollhemmnissen und Burokratie tragt

zur Effizienzsteigerung des Kurzstreckenseeverkehrs bei .82

Mit dem Short Sea Shipping and Inland Waterway Promotion Center (SPC) verfuigen Bund,
Lander und Wirtschaft Giber eine Organisation, die die Férderung des Kisten- und
Binnenschiffsverkehrs, insbesondere im Rahmen innereuropéischer multimodaler
Transportketten vorantreibt. Die Bundesregierung sieht in der Einrichtung des SPC eine
wichtige MalRnahme zur konsequenten Umsetzung der Politik, die einzelnen Verkehrstréager
besser zu verzahnen und mehr Verkehr von der Stral3e auf die Verkehrstrager Schiene und

Wasserstra3e zu verlagern.

Beschreibung der Malinahme

e Der Bund, die Lander und die Hafenwirtschaft werden die Férderung des SPC

fortsetzen.

Auswirkungen
Durch die Leistungen des SPC werden Giitermengen von der Stral3e auf alternative
Verkehrstrager verlagert und der Modal Split zugunsten des Kurzstreckenseeverkehrs

gestaltet.

Verantwortung
Fur die Umsetzung der MalRnahme sind der Bund, die Lander und die Hafenwirtschaft

(Hafenbetreiber und Hafenbetriebe) verantwortlich.

Haushaltsrelevanz
Die Tétigkeit des SPC wird mit j&hrlich 190.000 Euro aus dem Bundeshaushalt unterstitzt.

82 vgl. Randelhoff: Kaum bekannt, aber sehr wichtig: Short Sea Shipping, Internetveroffentlichung vom
18.09.2014, http://www.zukunft-mobilitaet.net
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EU-Relevanz

Mit der Griindung des SPC ist der Bund — wie eine Reihe anderer Mitgliedstaaten — einer
Empfehlung der Européischen Kommission gefolgt, zum Abbau von Hemmnissen und zur
Herstellung von mehr Transparenz hinsichtlich multimodaler Transportldsungen ein
nationales Short Sea Shipping Promotion Center in Form eines Informations-Biiros

einzurichten.

Umsetzungszeitraum

Die Forderung des SPC ist eine Daueraufgabe.

1.7 Umschlaganlagen des Kombinierten Verkehrs fordern

Ausgangslage

Der Kombinierte Verkehr (KV) tragt dazu bei, dass die verschiedenen Verkehrstrager sinnvoll
miteinander verknipft und ein moéglichst groRer Teil des Glterverkehrsaufkommens auf die
umweltfreundlicheren Verkehrstrager Schiene und WasserstralRe verlagert werden kann. Die
Bundesregierung unterstitzt seit 1998 den Neu- und Ausbau von privaten Umschlaganlagen
des Kombinierten Verkehr® und die Starkung des intermodalen Verkehrssystems mittels
einer Forderrichtlinie. Mit Hilfe der finanziellen Férderung wurde eine deutliche
Aufkommenssteigerung im Kombinierten Verkehr erreicht. Die Férderung des Kombinierten
Verkehrs hat zudem positive Effekte auf die Verkehrsverlagerung und die Umwelt. Allein
durch die nach der Forderrichtlinie mitfinanzierten Anlagen werden etwa 14.000 Lkw-Fahrten
bzw. rund 5,7 Mio. Lkw-km pro Verkehrstag eingespart sowie CO2-Emissionen in Hohe von
rund 2 Mio. Tonnen pro Jahr vermieden. Der Koalitionsvertrag fiir die 18. Legislaturperiode
legt fest, dass die Forderung des Kombinierten Verkehrs fortgesetzt und ein hohes
Forderniveau fir Anlagen des Kombinierten Verkehrs gesichert werden soll. Der
Koalitionsvertrag sieht auch vor, dass Haushaltsanalysen (sog. Spending Reviews)
durchgefuhrt werden. Am 1. Juli 2015 hat das Bundeskabinett beschlossen, die Férderung des
Kombinierten Verkehrs einer solchen Spending Review zu unterziehen. Dabei wird
untersucht, ob das Forderprogramm seine Ziele erreicht und wie die Forderung optimiert
werden kann. Das BMVI hat eine Metastudie in Auftrag gegeben, um neue Wege
aufzuzeigen, wie der Guterverkehr durch eine bessere Vernetzung und Verzahnung

umweltfreundlicher gestaltet werden kann.
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Beschreibung der Malinahmen

e Die geltende KV-Forderrichtlinie des Bundes soll zundchst um ein Jahr verlangert werden.
Parallel wird die bestehende Forderung im Rahmen einer themenbezogenen
Haushaltsanalyse geprift. Nach Vorliegen der Ergebnisse wird die Forderrichtlinie
Uberarbeitet.

e Der Bund untersucht im Rahmen einer Meta-Studie, wie vorhandenes Potenzial aller
Verkehrstrager noch besser genutzt und die Mdglichkeiten fir intermodale Transporte

weiter verbessert werden kdnnen.

Auswirkungen

Die Forderung des Kombinierten Verkehrs ist ein Instrument, mit dem der Gitertransport
optimiert, die StralRen entlastet und die Umwelt geschont werden konnen. Die Ergebnisse der
Spending Review werden bei der Weiterentwicklung der Forderrichtlinie berticksichtigt. Die
Meta-Studie soll unabhéngig davon Handlungsempfehlungen bereitstellen, wie durch
ordnungspolitische, infrastrukturelle und fiskalische Anreize eine bessere Vernetzung und
Verzahnung erreicht und mehr Verkehre verlagert werden kénnen. Dariiber hinaus soll sie
Vorschldage unterbreiten, wie die Effizienz aller Verkehrstrager erhoht und langfristig eine

maoglichst gleichmélige Auslastung der Verkehrstrager erzielt werden kann.

Verantwortung

Fur die Umsetzung der MalRnahmen ist der Bund verantwortlich.

Haushaltsrelevanz

Die Kosten der MaRnahmen trégt der Bund.

EU Relevanz

Die MalRnahmen stehen im Einklang mit den Zielen der EU-Verkehrspolitik.

Umsetzungszeitraume
Die Forderrichtlinie zu Umschlaganlagen des Kombinierten Verkehrs soll zundchst um ein
Jahr verlangert werden. AnschlieBend wird nach Abschluss der Spending Review eine neue

Forderrichtlinie erarbeitet und abgestimmt.
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1.8 Gleisanschlussforderprogramm fortfiihren

Ausgangslage

Fur eine weitere Verlagerung von Verkehren auf die Schiene werden der Neu- und Ausbau
sowie die Reaktivierung von privaten Gleisanschliissen vom Bund durch finanzielle
Zuschisse an private Unternehmen unterstitzt. Das Gleisanschlussforderprogramm besteht
seit 2004 und lauft im August 2016 aus. Im Zuge der letzten Uberarbeitung der
Forderrichtlinie wurden der Kreis der Zuwendungsempfénger und die forderfahigen
Malinahmen erweitert. So werden sowohl die Erweiterung der Infrastruktur eines in Betrieb
befindlichen Gleisanschlusses (bisherige Regelung) als auch die kapazitive Ertlichtigung der
Infrastruktur eines in Betrieb befindlichen Gleisanschlusses fur zusatzliche Verkehre (neue

Regelung) gefordert. Das Nachweisverfahren wurde flexibilisiert und zeitlich gestreckt.

Das Programm leistet einen wichtigen Beitrag zur Erreichung des verkehrspolitischen Ziels,
die Guterverkehrsleistung auf der Schiene zu steigern. Seit Inkrafttreten der Richtlinie wurden
bereits 140 Projekte realisiert. Dadurch wurde das deutsche Stral3ennetz pro Verkehrstag um
etwa 1.820 Lkw-Fahrten bzw. rund 560.000 Lkw-km entlastet. Hierdurch konnte, fur ein Jahr

berechnet, eine CO2-Einsparung in Hohe von 206.000 Tonnen erreicht werden.

Beschreibung der Malinahme

e Der Bund wird das Gleisanschlussférderprogramm berprifen.

Auswirkung
Mit dem Gleisanschlussforderprogramm wird die Verlagerung von Guterverkehren von der

Stralle auf die Schiene unterstiitzt.

Verantwortung

Fur die Umsetzung der MaRnahme ist der Bund verantwortlich.

Haushaltsrelevanz

Die Finanzierung des Forderprogramms erfolgt durch den Bund.

EU Relevanz

Die MalRnahmen stehen im Einklang mit den Zielen der EU-Verkehrspolitik.
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Umsetzungszeitraum
Die Richtlinie zur Forderung des Aus- und Neubaus sowie der Reaktivierung von privaten
Gleisanschlissen ist bis 31. August 2016 befristet. Eine Nachfolgerichtlinie wird rechtzeitig

geprift und in die Wege geleitet.

1.9 TEN-Korridore ausbauen und CEF-Forderung sichern

Ausgangslage

Ende 2013 wurden Verordnungen zu den Leitlinien fur die Transeuropaischen Verkehrsnetze
(TEN-V Leitlinien) und die Verordnung ,, Connecting Europe Facility (CEF®*)“ erlassen, die
Regelungen fiir die europdische Finanzierung der transeuropdischen Netze beinhalten. Das
TEN-Netz besteht aus einem Gesamtnetz und einem Kernnetz. Im Kernnetz bilden Korridore
die wichtigsten Fernverkehrsverbindungen ab. Sie sind multimodal angelegt und sollen vor
allem grenzilberschreitende Verbindungen innerhalb der Européischen Union verbessern. Von

neun Kernnetzkorridoren verlaufen sechs durch Deutschland.

Von der Europdischen Kommission bestellte Koordinatoren sollen in Abstimmung mit den
Mitgliedsstaaten die Realisierung der Korridore verfolgen. Dazu wird ein Arbeitsplan
aufgestellt, der Kernstiick des Korridormanagements ist. Dieser soll die mit den

Mitgliedstaaten gemeinsam anvisierten Investitionen 2014 — 2020 ausweisen.

Fir den Finanzierungszeitraum 2014 bis 2020 schatzt die Europdische Kommission den
gesamten Mittelbedarf fiir die Verkehrsnetze auf 500 Mrd. €. Dafiir sind in der CEF rd. 24
Mrd. € zur Kofinanzierung von TEN-V-InfrastrukturmalRnahmen vorgesehen. Diese
Fordermittel werden nicht ausreichen, die politischen Ziele im betreffenden
Finanzierungszeitraum zu erreichen. Die Vervollstdndigung des TEN-T-Netzes wird deshalb
enorme Investitionen der Mitgliedstaaten erfordern. Die Bundesregierung unterstiitzt die
Européaische Kommission und wird in enger Zusammenarbeit mit den Koordinatoren der

Korridore geeignete Projekte zur Forderung vorschlagen.

Zu den forderfahigen Projekten im Bereich neue Technologien gehdren grundsatzlich auch
Landstromversorgung und LNG-Bunkermoglichkeiten sowie unter Umstanden die
Anwendung alternativer Antriebskonzepte fur Schiffe. Jedoch muss hier jedes Projekt einzeln

auf Antrags- und Forderfahigkeit gepruft werden. Bei Seehafen kdnnen Projekte zur

8 CEF = Finanzierungsinstrument der EU fur die TEN-Projekte.
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Verbesserung der Hinterlandanbindungen, der seewdrtigen Zufahrten, der Basisinfrastruktur

sowie Anlagen zur Alt6l- und Schmutzwasserentsorgung gefordert werden.

Beschreibung der Malinahmen

e Der Bund wird durch konstruktive Zusammenarbeit mit den Koordinatoren der TEN-
Korridore und eine sorgfaltige Projektauswahl weiterhin die Chancen auf Férdermittel
wahren.

e Der Bund wird weitere Projekte flr die TEN-Forderung vorschlagen, wenn die
Européische Kommission Aufrufe zur Projekteinreichung startet.

e Der Bund wird sich fur maglichst hohe finanzielle Ruckflusse aus der CEF nach
Deutschland einsetzen.

Auswirkungen

Durch die konstruktive Zusammenarbeit mit den Koordinatoren und die Auswahl geeigneter
Projekte mit hohem européischem Mehrwert wird die Chance auf finanzielle Unterstiitzung

durch die CEF erhoht. Weitere Projektantrdge und hohe finanzielle Rickflusse entlasten die
Bundes- und Landeshaushalte und ermoglichen die Verwirklichung zusatzlicher

Infrastrukturmafnahmen.

Verantwortung

Fur die Umsetzung der MalRnahmen ist der Bund verantwortlich.

Haushaltsrelevanz
Fur Infrastrukturprojekte im TEN-Netz stellt die CEF eine Kofinanzierung bereit. Diese
entlastet die Bundes- und Landeshaushalte durch finanzielle Riickflisse. Allerdings erfordert

die Projektrealisierung auch erhebliche Investitionen des Bundes und der Lander.

EU-Relevanz

Entwicklung und Verbesserung der Hinterlandanbindungen, MalRnahmen zur Verbesserung
der Umweltbilanz des Schiffsverkehrs, neue Technologien und Innovationen, die Nutzung
alternativer Kraftstoffe fur einen energieeffizienten Seeverkehr sind Prioritaten beim Aufbau
der Seeverkehrs-Infrastruktur im TEN-V.
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Umsetzungszeitraume
Das Kernnetz soll bis Ende 2030, das Gesamtnetz bis Ende 2050 realisiert werden.

1.10 Seehafeninfra- und Suprastrukturen erweitern

Ausgangslage

Der Containerumschlag in den Hafen wiéchst bis 2030 iiberproportional (+ 4,3 Prozent p.a.).®®
Die ungebrochene GroRenentwicklung der Containerschiffe erfordern gréRRere
Containerbriicken, die in der Lage sein mussen, die gesamte Schiffsbreite abzudecken.
Anhaltende Wachstumsraten weist auch der Fahrzeugumschlag auf, z.B. in Bremerhaven und
in Emden. Der Automobilumschlag erfordert grof3e Flachen und Hochregale auf denen die

Autos abgestellt werden kdnnen.

Nach der Seeverkehrsprognose 2030 wird das kraftigste qualitative Wachstum im deutschen
Export fur die Bereiche Fahrzeuge (+46 %), chemische Erzeugnisse (+44 %), Maschinen und
Ausrustungen (+39 %) sowie fur die Abteilung Holz etc., welche auch Verlagserzeugnisse
und Medien beinhaltet, erwartet. Dagegen ist das qualitative Wachstum von Massenglitern
wie Kohle (+2 %) oder Metalle und Halbzeug (+4 %) sehr gering.® Das kraftigste
Mengenwachstum im deutschen Import ergibt sich fiir die Giberwiegend containerisierte
Gutergruppe der nicht-identifizierbaren Guter (+164 %), gefolgt von der Gitergruppe Mdbel
(+133 %), den sonstigen Mineralerzeugnissen (+111 %), Fahrzeugen (+100 %) und Textilien
(+95 %). Aufgrund der in die Prognose integrierten Einsparziele beztiglich des Verbrauchs
fossiler Energietrédger ist das vorhergesagte Importwachstum fir die Massenguter Kohle

(+9 %), Erdol und Erdgas (-20 %) und Kokereierzeugnissen (-23 %) gering. Ebenso wird fir

Steine und Erden nur ein leichtes Wachstum von 8,5 % prognostiziert.8’

Die Offshore-Windenergie stellt neue Herausforderungen an die Hafeninfra- und
Suprastrukturen. Zum Erreichen der Ausbauziele der Offshore-Windenergie bedarf es sowohl
ausreichender Hafenkapazitéaten als auch logistischen Know-hows. Mit steigender Leistung
der Windkraftanlagen nehmen auch die Gewichte der Einzelkomponenten zu und stellen
somit hohere Anforderungen an die Flachen und die Installationsausrustung. Benotigt werden

vor allem ausgedehnte Lagerflachen und Platze zur Vormontage der groRen

8 MWP, IHS, UNICONSULT, Fraunhofer CML: Seeverkehrsprognose 2030, Mai 2014, S. 2.
8 Ebd., S. 68.
8 Ebd., S. 71.
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Anlagenkomponenten. Die Hafenbecken miissen teilweise Giber einen fiir das Aufjacken®® der

Installationsschiffe geeigneten Grund verfiigen.

Beschreibung der Malinahmen

e Die Hafenwirtschaft wird die Suprastrukturen weiterhin so ausbauen, dass die
Abfertigung von Schiffen der zukinftigen Generationen ermdglicht und
Wachstumspotenziale optimal genutzt werden.

e Die Lander und Kommunen werden in dem fir das reibungslose Funktionieren der Hafen
erforderlichen MaR in die Hafeninfrastrukturen investieren.

e Die norddeutschen Lander und die Hafenwirtschaft werden die Hafenkapazitéaten fir die
Offshore-Windenergie in dem fur die Umsetzung der Energiewende erforderlichen Maf}
schaffen und ausbauen.

e Der Bund prift, wie der Ausbau der Hafeninfrastrukturen fir die Offshore-Windenergie
und weitere Energiewende bedingte Malinahmen im Rahmen des wettbewerbsrechtlich

Zulassigen unterstutzt werden kann.

Auswirkungen

Durch den Ausbau der Seehafeninfra- und Suprastrukturen wird Deutschlands Position als
Exportnation und weltweiter Logistikstandort Nr. 1 weiter gefestigt. Von gut
funktionierenden Seehéfen profitiert die gesamte deutsche Volkswirtschaft. Der angemessene
Ausbau der Hafenkapazitaten fur die Offshore-Windenergie und eine denkbare Unterstiitzung
durch den Bund ermdglichen die Umsetzung der Energiewende und starken Deutschlands

Vorreiterrolle bei der Entwicklung der Offshore-Windenergie.

Verantwortung

Fur den Ausbau der Suprastrukturen ist die Hafenwirtschaft (Hafenbetriebe) verantwortlich.
Die Lander und Kommunen missen unter Beachtung der europarechtlichen VVoraussetzungen
die Hafeninfrastrukturen ausbauen. Die Hafenkapazitaten fur die Offshore-Windenergie
liegen in der Verantwortung der Lander und der Hafenwirtschaft (Hafenbetreiber und
Hafenbetriebe). Der Bund prift, wie der Ausbau der Hafeninfrastrukturen fir die Offshore-
Windenergie und weitere Energiewende bedingte MaRnahmen im Rahmen des

wettbewerbsrechtlich Zuldssigen unterstltzt werden kénnen.

8 Beim Aufjacken werden die Schiffe mittels bordeigener Stutzpfeiler auf Grund gestellt.
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Haushaltsrelevanz
Die Kosten der Malinahmen werden von den L&ndern und der Hafenwirtschaft getragen. Eine
finanzielle Unterstlitzung des Ausbaus der Hafeninfrastrukturen fur die Offshore-Windenergie

wirde den Bundeshaushalt belasten.

EU-Relevanz
Die MaRnahmen stehen im Einklang mit den Zielen der EU-Verkehrs-, Energie- und

Umweltpolitik und genieRen sehr hohe Prioritat beim Ausbau des TEN-V-Netzes.

Umsetzungszeitraume

Der Ausbau der Seehafeninfra- und Suprastrukturen ist eine Daueraufgabe.

1.11 Binnenhafeninfra- und Suprastrukturen erweitern, Flichen
bereitstellen

Ausgangslage

Mehr als dies heute bereits der Fall ist, kdnnten Binnenhafen zukiinftig an den zentralen
Guterverkehrskorridoren Teilfunktionen der Seehéfen tibernehmen und ihre Rolle als
trimodale Guterverteilzentren ausweiten. Solche Teilfunktionen kénnen z.B. die Bereiche
Lagerung, Distribution, Weiterverarbeitung und Reparatur betreffen. Der Leistungsfahigkeit
des Umschlags und der Verflgbarkeit von Flachen kommt dabei eine hohe Bedeutung zu.

Héfen bendtigen Flachen zur Bewéltigung des Umschlagswachstums. Dabei kommt es
zunehmend zu Nutzungskonflikten zwischen den Hafen und konkurrierenden Interessen, wie
z.B. Tourismus, Wohnen am Wasser oder Umwelt- und Naturschutz. Die Kommunikation

zwischen Stadtplanern und Hafenentwicklungsplanern ist oftmals unzureichend.

Neben der tiberregionalen Bedeutung sind viele Binnenhafen auch als Industriestandorte fiir
die regionale Wertschopfung unverzichtbar. Fir zahlreiche Unternehmen ist die direkte
Anbindung an einen Binnenhafen VVoraussetzung ihrer wirtschaftlichen Aktivitaten, so dass
starke gegenseitige Abhangigkeiten bestehen. Im Unterschied z.B. zu Flughé&fen ist es fir
Unternehmen oftmals nicht maoglich, von einem zum anderen Hafen zu wechseln, da die
Rohstoffe und Guter auch auf kurzen Strecken nicht tber den Landweg transportiert werden

kdnnen.
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Beschreibung der Malinahmen

¢ Die Binnenhafenwirtschaft wird zentrale Binnenhéfen weiterhin zu multifunktionalen,
trimodalen Logistikstandorten fortentwickeln, die auch zusatzliche Seehafenaufgaben
ubernehmen kénnen, wo dies wirtschaftlich sinnvoll ist.

¢ Die Binnenhafenwirtschaft wird die Suprastrukturen so ausbauen, dass sie den
Anforderungen des modernen Giiterverkehrs Rechnung tragt.

e Die Seehafenwirtschaft wird dort, wo dies betriebswirtschaftlich sinnvoll ist,
Seehafenfunktionen in das Hinterland verlagern.

e Die Lander und Kommunen werden in dem fir das reibungslose Funktionieren der Hafen
erforderlichen Mal? in die Binnenhafeninfrastrukturen investieren.

e Die Lander werden durch landesplanerische VVorgaben und den Einsatz von Fordermitteln
die Standortwahl neuer oder sich verlagernder Unternehmen verstérkt auf Hafenstandorte
lenken und durch Flachenaufbereitung und Infrastrukturmanahmen die VVoraussetzungen
fur eine starker hafenorientierte Standortwahl schaffen.

e Die Lander und Kommunen werden bei der Raumplanung von Hafen- bzw. hafennahen
Flachen den zukunftigen Raumbedarf der Hafen ebenso beriicksichtigen, wie Umwelt-,
Klima- und Sozialbelange.

e Die Lander werden die Entwicklungspotenziale der Hafen bei der Ausweisung von
geschutzten Flachen unter Wahrung der gesetzlichen VVorgaben im besonderen Mal3e
berucksichtigen.

e Die Lander werden dort, wo Hafenflachen nicht im erforderlichen Umfang bereitgestellt
werden konnen, andere geeignete Standorte identifizieren und landesplanerisch sichern.

e Die Kommunen werden sich mit den Hafen iber notwendige Flachen austauschen und
alternative Standorte priifen, bevor sie Manahmen fiir nicht-hafenaffines Gewerbe,
Wohnen und Biiros am Wasser oder in der Nachbarschaft zu Hafengebieten planen.

e Die Hafenwirtschaft wird beim Hafenausbau alle erforderlichen MaRnahmen zur
Vermeidung von Belastungen der Bevolkerung und der Umwelt ergreifen.

e Der Bund bietet seine Unterstlitzung zur Lésung von Nutzungskonflikten Gber Hafen- und

hafenaffine Flachen an, wenn die Beteiligten es wiinschen.

Auswirkungen
Durch den Ausbau der Binnenhafeninfra- und Suprastrukturen kann das zu erwartende

Umschlagswachstums in den See- und Binnenhafen bewaéltigt werden. Die Unterstiitzung der
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Binnenhéfen bei der Unternehmensansiedlung kann den Gutertransport auf Binnenschiffen
fordern und Landverkehre vermeiden. Die H&afen kdnnen ihre Wachstumspotenziale
ausschopfen, wenn die fir die zukinftige Entwicklung erforderlichen Flachen gesichert
werden. Durch die Umsetzung von MaRnahmen zur Vermeidung von Belastungen der
Bevolkerung und der Umwelt werden Konflikte verhindert und die Umwelt geschiitzt. Der
Bund konnte die Losung von Nutzungskonflikten tiber Flachen z.B. durch Moderation

unterstutzen.

Verantwortung

Fur die Fortentwicklung zentraler Binnenhéfen zu multifunktionalen, trimodalen
Logistikstandorten und den Ausbau der Suprastrukturen ist die Binnenhafenwirtschaft
(Hafenbetreiber und Hafenbetriebe) verantwortlich. Die Verlagerung von Seehafenfunktionen
muss von den Seehafen initiiert werden. Die Voraussetzungen fir eine starker hafenorientierte
Standortwahl der Unternehmen miissen von den L&ndern und Kommunen geschaffen werden.
Die L&nder und Kommunen sind fur die Sicherung der Flachen fur Binnenhéfen zustandig.
Die Binnenhafenwirtschaft (Hafenbetreiber und Hafenbetriebe) muss MaRnahmen zur
Vermeidung von Belastungen der Bevolkerung und der Umwelt beim Hafenausbau ergreifen.

Der Bund kann die beteiligten Akteure bei Nutzungskonflikten unterstutzen.

Haushaltsrelevanz
Die Forderung von Unternehmensansiedlungen in den Binnenhafen kann durch Férdermittel
der L&nder unterstutzt werden. Die Flachensicherung kann die Haushalte der Lander und

Kommunen belasten.

EU-Relevanz

Die MaRnahmen stehen im Einklang mit der EU-Verkehrs- und Umweltpolitik.

Umsetzungszeitraume

Alle MalRnahmen sind Daueraufgaben.

1.12 Digitale Infrastruktur verbessern
Ausgangslage
Die konsequente Nutzung der mit der digitalen Vernetzung verbundenen Chancen und der

Ausbau entsprechender Infrastrukturen sind unverzichtbare VVoraussetzung fur Wohlstand und
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Wachstum und damit richtungsweisend flr eine erfolgreiche Zukunft Deutschlands. Deshalb

mussen sich die Hafen als Umschlagpléatze und Datenhubs verstehen.

In einer globalisierten Branche wie der Logistik bietet die Digitalisierung viel Potenzial, zum
Beispiel durch Kostenreduktion, durch mehr Flexibilitdt und hohere Transparenz. Digitale
Technologien kénnen die Effizienz und Qualitét logistischer Prozesse deutlich verbessern. Sie
sollen dabei helfen, logistische Prozesse in Echtzeit moglichst vollstandig zu Gberwachen, zu
digitalisieren und zu verwalten. IT-Anwendungen erhdhen die Transparenz selbst komplexer
Logistiksysteme, dienen der Qualitatssicherung in allen Prozessen und verbessern ihre
Steuerbarkeit.®°

Die Bundesregierung hat 2014 eine Digitale Agenda beschlossen. Deren Ziel ist es, dass in
Deutschland mittels eines effizienten Technologiemixes eine flachendeckende
Breitbandinfrastruktur mit einer Downloadgeschwindigkeit von mindestens 50 Mbit/s bis
2018 entsteht.

Die Hafen und die Logistikbranche brauchen Zugang zu einer leistungsfahigen digitalen
Infrastruktur. Diese ist ein wichtiger Standortfaktor fir unsere Wirtschaft, stérkt die Basis fiir
innovative und kreative Ideen und fordert eine moderne Informationsgesellschaft. Mit dem
Pilotprojekt ,,Smart Port Logistics hat der Hamburger Hafen gezeigt, dass sich durch IT-
gestitzte intelligente Vernetzung zwischen Hafenbetreiber, Spedition und
Logistikunternehmen erhebliche Effizienzgewinne zum Beispiel hinsichtlich der sinnvollen
Nutzungsdauer von LKWs erzielen lassen. Via Smart Phone oder Tablet PC erhalten LKW-
Fahrer und Disponenten unter anderem Echtzeitinformationen (ber die Verkehrslage im
Hafen, Sperrzeiten von Briicken, Situation an wichtigen Betrieben (z.B. Leercontainerdepots)
und Parkrauminformationen. Auf dieser Grundlage kann jederzeit auf verénderte Situationen
reagiert und damit Stérungen im logistischen Ablauf vermieden werden.®® Perspektivisch zielt
das Projekt auf eine vollstdndige Vernetzung aller am Logistikprozess Beteiligten und
Verkehrstrager, so dass sich die gesamte Logistikkette besser planen lasst und auf Stérungen

im Ablauf schneller und flexibler reagiert werden kann.

8 Fraunhofer-Institut fir Fabrikbetrieb und -automatisierung IFF (Pressemitteilung): Potenziale der »Digitalen
Logistik« richtig ausschopfen, Oktober 2013.
% Hamburg Port Authority: Hamburger Hafen — Digitales Tor zu Welt, kein Datum angegeben.
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Beschreibung der Malinahmen

e Der Bund fordert den Ausbau einer flachendeckenden Breitbandinfrastruktur mit einer
Downloadgeschwindigkeit von mindestens 50 Mbit/s bis 2018, wo ausreichende
Marktlésungen fiir den jeweiligen Bedarf bei den gegebenen wirtschaftlichen,
infrastrukturellen und topographischen Gegebenheiten auch unter Einbeziehung aller

technologischen und wettbewerblichen Alternativen nicht zustande kommen.

e Der Bund unterstutzt die Digitalisierung der Wirtschaft unter anderem durch den Auf- und

Ausbau von Forschungs-und Technologieprogrammen mit hohem Transfer in die
Wirtschaft, unter anderem bei Autonomik, 3D, Big Data, Cloud Computing und
Mikroelektronik.

e Der Bund unterstutzt die Intelligente Vernetzung in den Bereichen Bildung, Energie,
Gesundheit, Verkehr und Verwaltung im Rahmen der Strategie Intelligente Vernetzung.

e Bund und Lander unterstutzen die Kommunen bei der Férderung von
Machbarkeitsuntersuchungen und Beratungsleistungen, der Realisierung einer
Breitbandversorgung oder eines lokalen Breitbandnetzes und bei der Verlegung von
Leerrohren, die fur Breitbandinfrastruktur genutzt werden kdnnen.

e Die Lander werden den Breitbandausbau auch weiterhin fordern.

e Die Hafenwirtschaft wird Konzepte zur digitalen Vernetzung aller an den Logistikketten

beteiligten Akteure entwickeln und umsetzen, wo dies wirtschaftlich sinnvoll ist.
e Die Hafenwirtschaft wird darauf hinwirken, die Datenformate zwischen den am

Logistikprozess Beteiligten zu vereinheitlichen.

Auswirkungen

Die gezielte Forderung des Ausbaus von Breitbandstrukturen, wo Marktlésungen nicht in
Frage kommen, ermdglicht die flachendeckende Versorgung mit digitaler Infrastruktur. Die
Forderung der Digitalisierung der Wirtschaft und die Unterstltzung der Kommunen beim
Breitbandausbau erhoht die Wettbewerbsfahigkeit der gesamten VVolkswirtschaft. Mit der
Strategie Intelligente Vernetzung werden insbesondere Sektor ibergreifende MalRnahmen
ergriffen, um die Vernetzung und Digitalisierung in Basisinfrastrukturen voranzutreiben.
Konzepte zur digitalen Vernetzung der an den Logistikketten beteiligten Akteure und die
Vereinheitlichung der Dateiformate fiihren zu Effizienzsteigerungen und Optimierung der

Logistikketten.
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Verantwortung

Die Forderung des Ausbaus der Breitbandinfrastruktur, die Unterstutzung der Digitalisierung
der Wirtschaft und die Unterstutzung der Kommunen obliegen dem Bund und den L&ndern.
Die Konzepte zur digitalen Vernetzung aller an den Logistikketten beteiligten Akteure und
die Vereinheitlichung der Dateiformate fallen in die Zustandigkeit der Hafenwirtschaft
(Hafenbetreiber und Hafenbetriebe).

Haushaltsrelevanz

Die Malinahmen zum Breitbandausbau und der Unterstutzung der Digitalisierung der
Wirtschaft werden unter bestimmten Voraussetzungen durch den Bund gefordert. Die
Landerhaushalte mussen den Breitbandausbau finanziell unterstutzen. Die Hafenwirtschaft

finanziert die digitale Vernetzung und die Vereinheitlichung der Dateiformate.

EU-Relevanz
Die MaRnahmen stehen im Einklang mit der EU-Wirtschaftspolitik.

Umsetzungszeitraume

Die Malinahmen sind Daueraufgaben.

2. Mafinahmen zur Verbesserung der Wettbewerbsfihigkeit der See-
und Binnenhdifen

2.1 Kernnetz von Binnenhafen-Hubs, Giiterverteilzentren und
Rangierbahnhoéfen bilden

Ausgangslage

Die Bildung eines Kernnetzes von Binnenhafen, Gliterverteilzentren und Rangierbahnhdéfen,
das sich am TEN-Kernnetz orientieren kann, ermdéglicht die Identifikation von Standorten, an
denen ein besonders hohes gesamtwirtschaftliches Interesse besteht. Investitionen in die

Hinterlandanbindung dieser Standorte sollten vorrangig erfolgen.

Die Héfen des Erganzungsnetzes haben Chancen, sich als verkehrliche Knoten weiter zu
entwickeln, wobei zunéchst weitere Logistikfunktionen aufgrund standortspezifischer
Beschréankungen nur in geringem Umfang bernommen werden kénnen. Diese Hafen dienen

vorwiegend regionalen Interessen.
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Beschreibung der Malinahmen

e Der Bund wird gemeinsam mit den Landern und der Hafenwirtschaft ein Kernnetz von

Binnenhafen, Gliterverteilzentren und Rangierbahnhofen identifizieren, die besonders
geeignet sind, Seehafenaufgaben zu Gbernehmen. Dabei orientiert er sich an den TEN-T-
Korridoren, den im TEN-T-Netz festgelegten Kern- und Erganzungshéfen sowie am
Gutachten zur Erhohung der Wettbewerbsfahigkeit der Binnenhafen®:,

e Der Bund wird prifen, welche Investitionen in die Hinterlandanbindungen der

Kernnetzhafen vorrangig erfolgen sollten.

Auswirkungen

Die Bildung eines Kernnetzes von Binnenhéfen, Guterverteilzentren und Rangierbahnhdfen

unterstiitzt zielgerichtete Investitionen in die Verkehrsinfrastrukturen und fiihrt zu Entlastung

der StralRenverkehrsinfrastruktur, Optimierung der Logistikketten und Nutzung von

Beschéftigungspotenzialen.

Verantwortung
Fur die Identifikation eines Kernnetzes von Binnenhéfen, Guterverteilzentren und
Rangierbahnhdéfen sind Bund, Lander und Hafenwirtschaft verantwortlich. Die Umsetzung

der zweiten Malinahme erfolgt durch den Bund.

Haushaltsrelevanz

Finanzierung im Rahmen der verfiigbaren Haushaltsmittel.

EU-Relevanz
Die MaRnahmen stehen im Einklang mit der TEN-Politik der EU.

Umsetzungszeitraume

Die Malinahmen sollen 2017 abgeschlossen werden.

%1 vgl. PLANCO Consulting GmbH: Gutachten zur Erhéhung der Wettbewerbsfahigkeit der Binnenhéfen,
Januar 2013.
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2.2 Hifen untereinander und mit Schienenhubs vernetzen

Ausgangslage

Bedarfsgerecht ausgestattet konnen Binnenhafenstandorte die Seehéfen insbesondere im
Containerbereich erganzen und dabei zur Entlastung der Stralienverkehrsinfrastruktur,

Optimierung von Logistikketten und Nutzung von Beschéftigungspotenzialen beitragen.

Wartezeiten fir Binnenschiffe in den Seehafen entstehen oftmals, weil gréliere Schiffe an den
Umschlageinrichtungen bevorzugt werden, insbesondere bei hoher Auslastung der
Umschlagkapazitaten. Fiir die Abfertigung von Binnenschiffen sind in den Seehafen passende
Verladeeinrichtungen erforderlich, weil die auf groRe Seeschiffe ausgelegten Terminals fiir
das Be- und Entladen von Binnenschiffen ungeeignet sind und aufgrund der geringen
Gutermenge pro Schiff, vergleichsweise hohe Kosten bei den Ladevorgéngen entstehen.

Die Lager- und Stellplatzkapazitdten der Seehéafen werden durch lange Standzeiten von
Containern sowie durch fehlende Informationen tiber die Zielorte der Guter belastet. Oftmals
mussen Container mehrfach umgestapelt werden, bevor sie aus den Hafen transportiert
werden konnen. Eine weitere Vernetzung unter anderem der IT-Systeme der an den
Logistikketten beteiligten Akteure ist erforderlich, um den Guterumschlag und

Weitertransport zu beschleunigen und zu optimieren.

Umschlaganlagen der Bahn, die oftmals nur wenige Kilometer entfernt liegen, konkurrieren
mit Binnenhafen um die gleiche Ladung. Durch eine Vernetzung beziehungsweise durch die
Herstellung von guten Verkehrsverbindungen zwischen diesen Standorten lassen sich

Synergieeffekte erzielen.

80



Beschreibung der Malinahmen

e Die Hafenwirtschaft wird sich dort, wo es wirtschaftlich sinnvoll ist, starker vernetzen.

e Der Bund unterstutzt die Hafen bei Vorhaben zur koordinierten Hafenentwicklung unter
Beriicksichtigung des nationalen und europaischen Wettbewerbsrechts.

e Die Hafenwirtschaft wird Wege suchen, um negative Auswirkungen von Engpéssen in
den Seehéfen fur die betrieblichen Ablaufe der Binnenschifffahrt zu vermeiden.

e Die Seehafenwirtschaft wird geeignete Verladeeinrichtungen fiir Binnenschiffe errichten,
wo dies wirtschaftlich sinnvoll ist.

e Die Hafenwirtschaft wird eine weitere Vernetzung der IT-Systeme von See- und
Binnenhé&fen vorantreiben, wo dies wirtschaftlich sinnvoll ist.

e Die Deutsche Bahn AG und die Binnenhafen werden die Vernetzung von Schienen- und

Binnenschiffshubs weiter vorantreiben.

Auswirkungen

Die Vernetzung der Hafen entlastet die Seehafen. Die Vermeidung von Wartezeiten flr
Binnenschiffe und der Ausbau geeigneter Verladeeinrichtungen in den Seehafen kénnen zu
einem hoéheren Anteil der Binnenschifffahrt am Guterverkehr beitragen. Durch die
Vernetzung der IT-Systeme kénnen das Routing der Ladung beschleunigt und die
Verkehrsabl&ufe optimiert werden. Durch die Vernetzung von Schienen- und

Binnenschiffshubs werden Synergieeffekte erzielt.

Verantwortung
Fir die Umsetzung der MaRRnahmen sind die Hafenwirtschaft (Hafenbetreiber und
Hafenbetriebe) und die Deutsche Bahn AG verantwortlich. Der Bund kann unterstiitzend tétig

werden.

Haushaltsrelevanz

Keine.

EU-Relevanz
Die Malinahmen mussen unter Beachtung des européischen Wettbewerbsrechts erfolgen.

Umsetzungszeitraume

Die Malinahmen sind Daueraufgaben.
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2.3 Vermarktung des Seehafenstandortes Deutschland und Kooperationen
intensivieren

Ausgangslage

Die deutschen Seehéfen stehen untereinander in einem intensiven Wettbewerb. Ungeachtet
dessen kdnnen unter Bertcksichtigung wettbewerbsrechtlicher Bestimmungen Kooperationen
entstehen, wenn dies dem wirtschaftlichen Vorteil der beteiligten Héfen dient. Im
internationalen Wettbewerb der Hafenstandorte gilt es, die Position der deutschen Seehafen
zu sichern, sowie Standort- und Wettbewerbsvorteile auszubauen. Eine zwischen den
norddeutschen Landern und Hafen abgestimmte Kommunikations- und Marketingplattform

kann einen wesentlichen Beitrag zur effizienteren Vermarktung der deutschen Hafen leisten.

Die fur das Hafen-Standortmarketing verantwortlichen Organisationen der norddeutschen
Lander Bremen (bremenports GmbH & Co. KG), Hamburg (Hafen Hamburg Marketing e.V.),
Mecklenburg-Vorpommern (Landesverband Hafenwirtschaft Mecklenburg-Vorpommern
e.V.), Niedersachsen (Seaports of Niedersachsen GmbH) und Schleswig-Holstein
(Gesamtverband Schleswig-Holsteinischer Héafen e.V.) kooperieren bei der Planung und
Durchfiihrung ausgewahlter gemeinsamer Messeauftritte im nicht-europaischen Ausland unter
der Dachmarke ,,German Ports* z.B. in Siidamerika, China und den USA und dariiber hinaus
bei der Herausgabe der Informationsbroschiire German Ports Guide®2. Die Initiative Logistics
Alliance Germany (LAG) berucksichtigt auch die Hafen in ihrer

Gesamtvermarktungsstrategie.

Die bestehende Kooperation in Norddeutschland im Rahmen des Hafenentwicklungsdialogs
hat sich nach Auffassung der norddeutschen Lander bewéhrt. Gleichzeitig streben die
norddeutschen Lander in Bezug auf den Maritimen Cluster Norddeutschland (MCN) eine
noch engere Zusammenarbeit an. 2011 haben die L&nder Schleswig-Holstein, Hamburg und
Niedersachsen mit dem MCN eine Plattform geschaffen, die die Unternehmen der maritimen
Wirtschaft fordert und unterstitzt. Durch eine Einbindung der vergleichbaren maritimen
Clusteraktivitaten der Lander Bremen und Mecklenburg-Vorpommern in das MCN sollen die
Aktivitaten in diesem wichtigen Wirtschaftszweig ab 2015 noch stérker gebiindelt werden.

Dies wird bereits von Unternehmen und Verbanden positiv aufgenommen.

92 \gl. bremenports GmbH & Co. KG: German Ports — erfolgreiche Kooperation im Hafenmarketing,
Internetseite: http://www.bremenports.de/standort/german-ports, Stand: 23.03.2015.
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Beschreibung der Malinahmen

e Die Hafenwirtschaft wird weiterhin bei der Vermarktung des Seehafenstandortes
Deutschland im Ausland kooperieren.

e Der Bund unterstiitzt die deutschen Seehéafen im Rahmen der Vermarktungsinitiative
,Logistics Alliance Germany* (LAG).

e Die norddeutschen Lander werden ihre Zusammenarbeit im Rahmen des MCN weiter

intensivieren.

Auswirkungen

Durch die gemeinsame Vermarktung der Seehéafen im Ausland kénnen zusatzliche
Marktpotenziale erschlossen und die Wettbewerbsfahigkeit des Hafenstandortes Deutschland
gestarkt werden. Die Intensivierung der Zusammenarbeit der norddeutschen Lander im

Rahmen des MCN unterstiitzt die Unternehmen der maritimen Branche.

Verantwortung

Die gemeinsame Vermarktung der Seehafen ist Aufgabe der Hafenwirtschaft (Hafenbetreiber)
und wird vom Bund unterstutzt. Die internationalen und nationalen Aktivitaten der LAG
werden jahrlich mit den Landern abgestimmt. Die fur das Hafen-Standortmarketing
verantwortlichen Organisationen der norddeutschen Kistenlander kooperieren unter der
Dachmarke ,,German Ports®“. Die Intensivierung der Zusammenarbeit im Rahmen des MCN

liegt in der Verantwortung der Lander.

Haushaltsrelevanz

Der Bund stellt fiir die Vermarktungsinitiative LAG bis auf weiteres jéhrlich 600.000 € zur
Verfiigung. Uber den Forderverein LAG werden zusitzlich erhebliche weitere Mittel fur
Vermarktungsaktivitdten generiert.

EU-Relevanz
Die Malinahmen mussen sich im durch das EU-Wetthewerbsrecht vorgegebenen Rahmen

bewegen.

Umsetzungszeitraume

Die MalRnahmen sind Daueraufgaben.
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2.4 Vermarktung der Binnenhifen verbessern
Ausgangslage

Zukunftig wird es ganz wesentlich darum gehen, im Rahmen multimodaler Verkehre Giter
auf die Binnenschifffahrt zu verlagern. Die Potenziale der vorhandenen Flotte und der
Infrastruktur missen deutlich starker als bisher genutzt werden. Die Offentlichkeit fur dieses
Thema zu sensibilisieren und zu interessieren, und fur die Branche zu werben, ist ein
wichtiges Instrument fur die Nachwuchsgewinnung in der Binnenschifffahrt und im
Logistikgewerbe. Hafen, die Binnenschifffahrt, das verladende Gewerbe und die Politik sind

gemeinsam gefordert, entsprechende Konzepte zu unterstiitzen.

Beschreibung der Malinahmen

e Zur Vermarktung der Binnenhafen prift die Binnenhafenwirtschaft eine neue
Marketingkonzeption.
e Der Bund prift, ob und in welcher Hohe diese Marketingkonzeption finanziell unterstutzt

werden kann.

Auswirkungen

Mit der neuen Marketingkonzeption soll ein breites Publikum tber die Aufgaben und
Funktionen von Binnenhafen informiert und die Aufmerksamkeit der Logistikbranche auf die
hohe Leistungsfahigkeit der Binnenhé&fen gerichtet. Mit einer moglichen finanziellen
Unterstltzung des Bundes fiir diese Marketingkonzeption wird das Ziel der Bundesregierung

unterstitzt, Guterverkehre auf Binnenschiffe zu verlagern.

Verantwortung
Fur die Vermarktung des Binnenhafenstandortes Deutschland ist die Binnenhafenwirtschaft
(BOB) verantwortlich. Eine magliche finanzielle Unterstiitzung erfolgt durch den Bund.

Haushaltsrelevanz
Eine finanzielle Unterstlitzung der neuen Marketingkonzeption wiirde den Bundeshaushalt

belasten.

EU-Relevanz

Die Forderung der Binnenhafen entspricht der Verkehrspolitik der EU.
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Umsetzungszeitraum

Die Marketingkonzeption soll 2016 umgesetzt werden.

2.5 Volkswirtschaftliche Bedeutung und Beschiftigungswirkung der Hafen
identifizieren

Ausgangslage

Die mit der Hafenwirtschaft verbundenen Arbeitsplatze sichern Kaufkraft und Wohistand
nicht nur an den Hafenstandorten, sondern entlang der gesamten Wertschopfungskette.
Gegenwartig gibt es keine, wissenschaftlichen Kriterien standhaltende, empirische

Datenbasis, welche die durch die Hafen erzeugten Arbeitsplatze systematisch erfasst.

Beschreibung der MalRnahme

e Der Bund wird eine Studie in Auftrag geben, die die volkswirtschaftliche Bedeutung und

die Beschaftigungswirkung der Hafen ermittelt.

Auswirkungen

Durch nach wissenschaftlichen Methoden systematisch erhobene empirische Daten zur
Beschaftigungswirkung der Hafen wird die Bedeutung der H&fen fiir die gesamte deutsche
Volkswirtschaft sichtbar.

Verantwortung

Der Bund wird die Studie in Auftrag geben.

Haushaltsrelevanz
Die Kosten der Studie tragt der Bund.

EU-Relevanz
Die im Rahmen der Studie zu entwickelnden Erhebungsmethoden kénnten der EU bei

vergleichbaren Studien als VVorlage dienen.

Umsetzungszeitraum

Die Studie soll 2016 vergeben werden.
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2.6 Hafenlogistik verbessern und innovative Hafentechnologien
weiterentwickeln

Ausgangslage
Mit Hilfe der von der Bundesregierung bereitgestellten Fordermittel fir das ISETEC-
Programm ist es gelungen, neue Technologien in Demonstrationsphasen zu erproben und ihre

Wirksamkeit zu validieren.®®

Die Evaluation von ISETEC Il weist nach Auffassung der Hafenwirtschaft bereits auf
weiteren Forschungsbedarf hin: Verbesserung des Datenaustauschs entlang der maritimen
Logistikkette und Verlagerung von Giterstromen auf Schienen und Wasserwege.
Schwerpunktthemen eines neuen Forderprogramms ,,Hafenlogistik und —technologie*
konnten aus Sicht der Seehafenwirtschaft sein:

— Digitale Infrastruktur fur den Seeverkehr,

— Planung und Simulation,

— Mensch-Technik-Interaktion,

— Netzeffekte fir die maritime Logistik,

— Automatisierung der Giiterhandhabung.%

Im Kontext der dynamischen Entwicklung der Schifffahrt muss die Leistungsfahigkeit der
Hafenwirtschaft als logistisches Gesamtsystem verschiedener Akteure ausgebaut werden.
Neue Ldsungen sowohl fiir den Hafenumschlag selbst als auch fur die Organisation der
Hafenverkehre und Umfuhren sowie die verkehrliche Anbindung der Hafen miissen
entwickelt und erprobt werden. Zu priifen und in der Praxis zu erproben sind z.B.
Beschleunigungen im Bahnverkehr, da insbesondere technische und betriebliche
Prufaufgaben (Ladung, Bremsen etc.) erhebliche Ressourcen binden. Die Verbesserung des
Datenaustauschs entlang der maritimen Logistikkette und die Verlagerung von Guterstromen

auf Schienen und Wasserwege sind dabei von entscheidender Bedeutung.

Mit Blick auf die anvisierte starkere Vernetzung stellen sich fir die Binnenh&fen im Bereich
Hafenlogistik und Hafentechnologien vergleichbare Herausforderungen, so dass eine Offnung

eines moglichen Forderprogramms fiir die Binnenhafen sinnvoll erscheint.

% Ebd., S. 70.
% Vgl. Zentralverband der deutschen Seehafenbetriebe (Stellungnahme): ISETEC 111, November 2014.
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Beschreibung der Malinahmen

e Der Bund wird ein neues Forderprogramm fur die Verbesserung der Hafenlogistik und die
Entwicklung innovativer Seehafentechnologien auflegen.
e Der Bund wird priufen, ob Binnenhéafen in das Férderprogramm einbezogen werden

kdnnen.

Auswirkungen

Ein neues Forderprogramm fur die Verbesserung der Hafenlogistik und Entwicklung der
Hafentechnologien wird dazu beitragen, dass die deutschen Hafen ihren
Technologievorsprung gegenuber Wettbewerbern ausbauen und ihre Wettbewerbsfahigkeit
weiter steigern. Die Einbindung der Binnenhéfen in das Programm unterstiitzt die
Kompatibilitat der IT-Systeme, ermdglicht die Verbesserung des Datenaustauschs in den
Logistikketten und erhéht die Chancen zur Verlagerung von Giterverkehren auf Schiene und

WoasserstraRe.

Verantwortung

Fur die Umsetzung der MalRnahmen ist der Bund verantwortlich.

Haushaltsrelevanz
Fur ISETEC Il wurden Zuwendungen in Hohe von 21,2 Millionen € zwischen 2008 und 2012
bewilligt. Ein Forderprogramm flir Hafenlogistik und Hafentechnologien wiirde den

Bundeshaushalt in &hnlicher Hohe belasten.

EU-Relevanz

FordermalRnahmen miissen der EU angezeigt werden.

Umsetzungszeitraume

Eine Entscheidung des Bundes uber die Forderinitiative soll 2016 getroffen werden.

2.7 Verwendung der englischen Sprache fordern

Ausgangslage

Deutsch ist die erste Sprache in den deutschen Seerevieren, so dass Kapiténe bei ihrer
Kommunikation mit den Revierzentralen und Schleppern oftmals auf englische

Ubersetzungen durch Dritte angewiesen sind.
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Beschreibung der Malinahmen

e Der Bund prift, in welchen Bereichen die mit dem Seeverkehr befassten Bundes- und
Landesbehérden zukinftig sowohl Deutsch als auch Englisch als Reviersprache

anerkennen koénnen.

Auswirkungen
Die Verwendung der englischen Sprache als Reviersprache wiirde die Kommunikation

zwischen dem Schiff und den Behorden an Land vereinfachen.

Verantwortung

Fur die Umsetzung der MaRnahmen ist der Bund zusténdig.

Haushaltsrelevanz
Keine.

EU-Relevanz

Keine.

Umsetzungszeitraume

Die Uberpriifung soll 2016 abgeschlossen sein.

3. MafSnahmen fiir die internationale und europdische Hafenpolitik

3.1 Internationale Wettbewerbsfiahigkeit der deutschen Hafen erh6hen
Ausgangslage

Im Zeitraum von 2001 bis 2010 wurden die hochsten Zuwéchse in den europdischen Hafen in
der Nordsee erzielt, wahrend die Mittelmeerhafen und deutschen Ostseehéfen im
Gesamtvolumen eher unterdurchschnittlich gewachsen sind.®® Die fiinf gréRten deutschen
Nordseehafen, Hamburg, Bremerhaven, Wilhelmshaven, Bremen und Brunsbuttel realisierten
2010 Uber 20 Prozent des Gesamtumschlags der Nordrange. Bei den europdischen Hafen

stechen insbesondere die so genannten ZARA-Héfen und Le Havre hervor. Die Rolle

% BVU, ITP, IVV, PLANCO: Verflechtungsprognose 2030 Los 3: Erstellung der Prognose der
deutschlandweiten Verkehrsverflechtungen unter Berlicksichtigung des Luftverkehrs, Juni 2014, S. 76.
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Rotterdams als Europas grofiter Hafen — sowohl im Massengut als auch im
Containerumschlag —wird mit einem Marktanteil von 41,8 Prozent deutlich. Ein nicht
unerheblicher Anteil dieser Mengen wird auf dem Landweg oder per Binnenschiff ostwérts

transportiert und ist damit aus deutscher Sicht relevant fiir Hinterlandverkehre.*

Die dynamische Entwicklung der polnischen Hafen mit bis zu 5 Prozent Wachstum p.a. zeigt,
dass sie eine stetig steigende Rolle fur deutsche VVerkehre einnehmen. Insbesondere die
Direktanlaufe von groRen Schiffen in Danzig haben den deutlichen Anstieg des
Transportaufkommens bewirkt. Polnische Héfen versorgen nicht nur die Wachstumsregionen
Zentraleuropas, sondern haben tber die Verkehrsverflechtung von/nach und durch
Deutschland auch Einfluss auf das Transportaufkommen im deutschen Verkehrsnetz.®’

Unterschiedliche Standards oder Anwendungen bei Umwelt- und Sozialvorschriften, bei den
Steuerverwaltungen, Steuerdumping, oder diskriminierende Gebtihren kénnen den
Wettbewerb zwischen den Hafen verschiedener Staaten verzerren. Die Schaffung fairer

Wettbewerbsbedingungen ist deshalb ein Ziel der Bundesregierung.

Beschreibung der Malinahmen

e Der Bund setzt sich fur faire Wettbewerbsbedingungen auf globaler und europaischer
Ebene ein.

e Der Bund wirkt in den einschldgigen internationalen Organisationen weiterhin aktiv auf
einen verbesserten Marktzugang fir deutsche Unternehmen sowie die Vermeidung von
Wettbewerbsverzerrungen und die Schaffung einheitlicher Wettbewerbsbedingungen hin.

e Der Bund wird internationalen Regelungen, die die deutschen oder européischen Hafen

einseitig belasten, nicht zustimmen.

Auswirkungen
Faire Wettbewerbsbedingungen und internationale Regelungen, die von allen
Marktteilnehmern gleichermalen umzusetzen sind, schaffen ein Marktumfeld, in dem die

deutschen Hafen ihre Starken entwickeln konnen.

% Ebd. S. 77.
" Ebd. S. 80.
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Verantwortung

Fur die Umsetzung der MalRnahmen ist der Bund verantwortlich.

Haushaltsrelevanz

Keine.

EU-Relevanz

Die Mallnahmen stehen im Einklang mit der europaischen Wettbewerbspolitik.

Umsetzungszeitraume

Die Malinahmen sind Daueraufgaben.

3.2 Europaische Regulierungen mit Augenmaf} voranbringen

Ausgangslage

Mit Blick auf die historisch gewachsenen, teilweise sehr unterschiedlichen Organisations- und
Finanzierungsstrukturen der Hafen in Europa ist ein ,,one-size-fits-all“-Ansatz zur Schaffung
einheitlicher Wettbewerbsbedingungen nicht zielfihrend. Ein solcher Ansatz tragt der
Heterogenitat der europaischen Hafenlandschaft nicht Rechnung und berticksichtigt auch
nicht die spezifischen Starken einzelner Hafen im Wettbewerb. Die Folge des ,,one-size-fits-
all“-Ansatzes ware ein Verlust der Wettbewerbsfahigkeit der europaischen Hafen im

internationalen Umfeld.

Europaische Hafenpolitik muss die herausragende Funktion der Héfen fur die européische
Volkswirtschaft in starkerem MaR als bisher beachten. Die einfache Ubertragung von
Wettbewerbsregeln anderer Wirtschaftsbereiche, insbesondere aus dem Luftverkehr, verbietet
sich unter anderem aufgrund der wesentlich hoheren Komplexitat der Hafen im Vergleich zu
den Flughafen, des anderen Funktions- und Aufgabenprofils sowie der unterschiedlichen
Organisations- und Finanzierungsstrukturen. AuBerdem ist darauf zu achten, dass die
Sicherheit und Leichtigkeit des Seeverkehrs nicht durch européische Regelungen

eingeschrankt wird.

Der Berichterstatter des Europaischen Parlaments (EP), Knut Fleckenstein, hat sich dafr
ausgesprochen, die Marktzugangsregeln (Kapitel 2) der geplanten Verordnung zur Schaffung

eines Rahmens flr den Zugang zum Markt fiir Hafendienste und fur die finanzielle
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Transparenz der Héfen (EU-Hafenverordnung) zu streichen und die Regelungen stéarker auf
Hafendienstleistungen zu konzentrieren, die direkt fir den Hafennutzer erbracht werden.
Die im Bericht vorgeschlagene starkere Fokussierung auf sozialpolitische Elemente sollte der

Bund zunédchst gemeinsam mit den Bundeslandern bewerten.

Die Europdische Union hat angekundigt, Kriterien zu entwickeln, nach denen Investitionen
der 6ffentlichen Hand in den Hafen im Rahmen der Allgemeinen
Gruppenfreistellungsverordnung (AGVO) von der Notifizierungspflicht ausgenommen
werden kénnen. Diese Uberlegungen werden von der Bundesregierung grundsatzlich

unterstutzt.

Beschreibung der Malinahmen

e Der Bund unterstutzt grundsatzlich die Ziele der Europdischen Kommission mit Blick auf
die Herstellung von mehr Transparenz der finanziellen Beziehungen zwischen der
offentlichen Hand und den Anbietern von Hafendiensten.

e Der Bund wird sich bei allen europdischen Regelungen fir die See- und Binnenhafen fiir
die Einhaltung des Subsidiaritatsprinzips und die Angemessenheit der Regelungen
einsetzen.

o Bei allen europdischen Regelungen fiir die See- und Binnenhé&fen wird der Bund darauf
achten, dass sie den grundgesetzlich verankerten Zustandigkeiten von Bund und Landern
nicht zuwider laufen.

e Die Lander und die Hafenwirtschaft werden auch zukinftig gemeinsam mit dem Bund
die Europdische Union bei der Vermeidung von Wettbewerbsverzerrungen und der
Herstellung einheitlicher und fairer Wettbewerbsbedingungen zwischen den Hafen
unterstutzen.

e Der Bund stellt sicher, dass das europdische und internationale Recht in das deutsche
Recht ibernommen wird. Dort wo es noch Anpassungserfordernisse gibt, werden diese
zligig umgesetzt.

e Der Bund wird auf europdischer Ebene nicht nur darauf hinwirken, dass zusétzliche
administrative Belastungen vermieden werden, sondern auch konkrete Entlastungen der
Verwaltung und der Wirtschaft einfordern.

e Bund und Lander unterstiitzen die Europdische Kommission bei der Entwicklung von
Kriterien nach denen Investitionen der 6ffentlichen Hand von der Notifizierungspflicht

ausgenommen werden kénnen.
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e Bund und Lander begriiRen grundsatzlich die Uberlegungen der Europaischen
Kommission, Investitionen der 6ffentlichen Hand in Hafen in die AGVO aufzunehmen.

e Bund und L&ander setzen sich dafir ein, dass die Kriterien, nach denen Investitionen der
offentlichen Hand von der Notifizierungspflicht ausgenommen werden konnen,

v" durch angemessene Schwellenwerte Giberproportionale Belastungen der Hafen verhindern,

v" Investitionen in die Hafeninfrastrukturen erleichtern und biirokratische Lasten reduzieren ,

v' die Finanzierung von Hafeninfrastrukturen sowohl durch 6ffentliche Zuschiisse als auch
durch Steuererleichterungen ermdéglichen,

v" die unterschiedlichen Strukturen, Aufgaben und Funktionen der Hafen beriicksichtigen und
notwendige nationale Handlungsspielraume erhalten, um die Hafen nach
standortspezifischen Strategien weiterentwickeln zu kénnen,

v" ausschlieBlich auf die Hafengebiete begrenzt werden und keine Regelungen fir die
seewadrtigen Zufahrten, Hinterlandanbindungen und Binnenwasserstralien enthalten,

v' keine Wetthbewerbsnachteile gegeniber nicht-europaischen Hafen verursachen,

v’ Hafen zu umweltfreundlichem Verhalten und zum Klimaschutz ermutigen, unter

Beriicksichtigung des Wettbewerbs der Schifffahrt mit anderen Verkehrstragern.

Auswirkungen

Die Malinahmen foérdern einheitliche und faire Wettbewerbsbedingen zwischen den
européischen Hafen untereinander und mit aul3ereuropéischen Wettbewerbern. Die Einhaltung
des Subsidiaritatsprinzips und der Bund-L&nder-Zustandigkeiten tragen dazu bei, notwendige
nationale Spielrdaume fir die Hafenentwicklung zu erhalten. Eine enge Zusammenarbeit
zwischen Bund, Landern und Hafenwirtschaft bei der Vermeidung von
Wettbewerbsverzerrungen und der Herstellung einheitlicher und fairer
Wetthewerbsbedingungen zwischen den Hafen gewéhrleistet angemessene europaische
Regelungen. Die Ubernahme des internationalen und europaischen Rechts in das deutsche
Recht schafft Rechtssicherheit. Die Streichung der Marktzugangsregeln in der EU-
Hafenverordnung und die Konzentration auf Dienstleistungen, die fir die Hafennutzer
erbracht werden, fihrt zu mehr Freirdumen bei der Entwicklung der Hafen nach nationalen
Strategien. Die Aufnahme von angemessenen Bestimmungen zu den Hafeninfrastrukturen in

die AGVO kann die Planungssicherheit fir die Hafen erhéhen.
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Verantwortung

Fur die Umsetzung der MaBnahmen sind Bund und Lander verantwortlich. Die Vertretung der
Lander- und Hafeninteressen auf europaischer Ebene erfolgt durch den Bund. Enge
Abstimmung zwischen Bund und L&ndern zu den europdischen Themen liegt im Interesse des

Bundes, der Lander und der Logistikwirtschaft.

Haushaltsrelevanz
Die Haushaltsrelevanz ist abhéngig von den Ergebnissen der Verhandlungen zur Aufnahme
der Hafen in die AGVO.

EU-Relevanz
Die Malinahmen haben die EU-Hafenpolitik zum Gegenstand.

Umsetzungszeitraume

Die Definition von Kriterien, nach denen Investitionen der 6ffentlichen Hand von der
Notifizierungspflicht ausgenommen werden kénnen, und die Prifung, ob Investitionsbeihilfen
der 6ffentlichen Hand in Héfen in die AGVO aufgenommen werden kdnnen, sollten
maoglichst zeitnah erfolgen. Zurzeit bestehen erhebliche Rechtsunsicherheiten im Bereich
Finanzierung von Hafeninfrastrukturen. Die Dauer des Prozesses bis zur Verabschiedung der

EU-Hafenverordnung kann noch nicht festgelegt werden.

3.3 Blauen Giirtel weiterentwickeln

Ausgangslage

Durch die Initiative des ,,Blauen Giirtels* soll eine Verringerung administrativer
Formlichkeiten im Seeverkehr angestrebt und hierdurch zur weiteren Harmonisierung des
europaischen Binnenmarktes im Seeverkehr beigetragen werden. Bislang unterliegen Schiffe,
die zwischen zwei Héfen der EU verkehren, im Zielhafen den gleichen Meldepflichten, als
wirden sie die EU aus einem Drittstaat heraus anlaufen. Dies bedeutet erheblichen
administrativen Aufwand und Zusatzkosten, die den Schiffstransport verteuern. Zur
Harmonisierung bestehender Meldepflichten wurde im Jahr 2010 das EU-Projekt ,,Blue Belt*
beschlossen, ein Pilotprojekt, bei dem alle européischen Hafen und insgesamt 253 Schiffe

teilgenommen haben. Es hat gezeigt, dass mittels des europdischen ,,Safe-SeaNet*“-Systems
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der European Maritime Safety Agency (EMSA) der Herkunftshafen eines Schiffes genau

verifiziert werden kann.%

Die Europdische Kommission hat im Juli 2013 eine Mitteilung Gber die Entwicklungen der
Blue-Belt-Initiative verdffentlicht und nahm darin Bezug auf zwei bislang unabhangig
voneinander bestehende Initiativen: eZoll und eMaritime. Ob und in welchem Umfang das in
diesem Zusammenhang geplante elektronische Manifest (eManifest) zu einer Vereinfachung
der Zollférmlichkeiten und ggf. maritimen Meldepflichten beitragen kann, ist fur die

Bundesregierung noch nicht erkennbar.

Fir die Bundesregierung ist dabei wichtig, dass Zollabfertigung in Europa fur alle
Verkehrstrager gleichermafen effektiv, effizient und verlasslich ist. Ziel ist daher unter
anderem die Weiterentwicklung von Zollabfertigungsinstrumenten voranzutreiben und die
gute Vernetzung mit den Zollbehtrden der anderen Lander weiter zu vertiefen. Von der
Einfuhrung des nationalen single window®® fir die Erfuillung verkehrsrechtlicher
Meldepflichten erwartet die Bundesregierung, dass Synergieeffekte erreicht werden, die

sowohl den Verwaltungen als auch den Wirtschaftsbeteiligten Vorteile bringen.

Beschreibung der Malinahmen

e Der Bund unterstitzt die geplante Verringerung der administrativen Anforderungen im
innereuropaischen Seeverkehr.

e Insbhesondere vor dem Hintergrund, dass das europdische Zollrecht derzeit umfassend
novelliert wird, wird sich der Bund dafir einsetzen, dass die Legislativmanahmen zur
Umsetzung des eManifests die zukunftigen Zollvorschriften addquat beriicksichtigen.

e Der Bund wird darauf dréngen, dass die technische Umsetzung des eManifests kompatibel

mit den deutschen IT-Systemen gestaltet wird.

Auswirkungen
Eine europaweit flr alle Verkehrstrager gleichermaRen effektive und verlassliche
Zollabfertigung stéarkt die Wettbewerbsféhigkeit des Kurzstreckenseeverkehrs gegeniber

% \/gl. Bundesverband der Deutschen Industrie e.V.: Mobilitatsagenda der deutschen Industrie, April 2013,

S. 13.

% Das Konzept des einzigen Schalters (single window) soll Wirtschaftsbeteiligten die Mdglichkeit bieten, allen
in der Richtlinie 2010/65/EU genannten Meldeformalitdten elektronisch und nur ein einziges Mal
nachzukommen.

94




anderen Verkehrstragern und fordert die Verlagerung von Giterverkehren auf die
WasserstralRe. Die angestrebte Kompatibilitat mit den deutschen IT-Systemen verringert die
Kosten fir die technische Umsetzung des eManifests.

Verantwortung

Fur die Umsetzung der MalRnahmen ist der Bund verantwortlich.

Haushaltsrelevanz
Die Hohe der zusétzlichen Kosten fiir die nationalen und europdischen Haushalte durch die

Einflhrung des eManifests kann derzeit nicht abgeschatzt werden.

EU-Relevanz
Die MalRinahmen haben die EU-Zoll-, Schifffahrts- und Hafenpolitik zum Gegenstand.

Umsetzungszeitraume
Die Umsetzung der Malinahmen hangt von der Dauer der Verhandlungen auf européischer
Ebene ab.

4. Mafsnahmen fiir den Umwelt- und Klimaschutz und die Verwendung
alternativer Kraftstoffe

4.1 EU- und weltweit einheitliche Umweltstandards schaffen

Ausgangslage

Seit 2015 gelten in Nord- und Ostsee die verscharften Anforderungen fur den Schwefelgehalt
von Schiffskraftstoffen von 0,1 Prozent. Damit trégt die Schifffahrt in erheblichem Maf} zum
Schutz der Umwelt in den Bereichen Nord- und Ostsee bei. Sulphur Emission Control
Areas!® (SECA) gibt es auch im nordamerikanischen Seegebiet und in der Karibik. Fiir den
Umwelt- und Klimaschutz und zur Vermeidung von Wettbewerbsnachteilen fiir die in den
SECA liegenden Hafen dréngt die Bundesregierung auf die Ausweisung weiterer

Schwefelkontrollgebiete, insbesondere im Mittelmeerraum.

Derzeit wird die Ausweisung von Emissionskontrollgebieten (ECA) auf Nord- und Ostsee
vorbereitet, in denen neben Schwefeldioxid auch Stickoxid-Emissionen (NOX) strikten

Anforderungen unterliegen. Studien haben ergeben, dass durch die Ausweisung auf Nord- und

100 Sylphur Emission Control Areas = Schwefel-Uberwachungsgebiete.
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Ostsee als NECA eine geringe Belastung der Schifffahrt einem hohen Nutzen fiir die Umwelt
und der menschlichen Gesundheit gegeniibersteht.! Eine maglichst zeitgleiche Ausweisung
der Nordsee und Ostsee als NECA werden angestrebt. Dazu stehen die NECA North Sea
Consultation Group und HELCOM miteinander in Verbindung.

Fahrgastschiffe leiten erhebliche Mengen an Abwéssern in die Ostsee ein, die Stickstoff und
Phosphor enthalten. Anlage IV des MARPOL-Ubereinkommens sieht die Moglichkeit zur
Ausweisung von Sondergebieten vor, in denen die Einleitung von Abwassern von Schiffen
untersagt ist. Auf Antrag der Ostseeanrainerstaaten beschloss der Meeresumweltausschuss
(MEPC) der Internationalen Seeschifffahrts-Organisation (IMO) 2010 die Ausweisung der
Ostsee als erstes Sondergebiet. Darin dirfen Fahrgastschiffe, die ab 2019 auf Kiel gelegt
werden, nur noch Abwaésser einleiten, wenn die strengen Einleitungskriterien erfillt sind. Dies
setzt die Nutzung von bordeigenen Abwasseraufbereitungsanlagen voraus. Sind derartige
Anlagen nicht vorhanden, mussen die Abwasser in den Hafen entsorgt werden. Fur
bestehende Schiffe gelten die Einleitungskriterien ab dem 01. Juni 2021. Mit der Frist bis zum
01. Juni 2019 soll den deutschen Ostseehéfen, die von Fahrgastschiffen angelaufen werden,
die Gelegenheit gegeben werden, die erforderlichen Hafenauffangeinrichtungen zur

Verfligung zu stellen.

In Fallen, in denen die zukiinftige Entsorgung der Abwasser ungeklart ist, sollten die
Kommunen und kommunalen Abwasserentsorger mit der Hafenwirtschaft und, wo maglich,
auch mit Reedern unter Wahrung der Vertragsfreiheit, bei der Suche nach geeigneten
Losungen kooperieren. Dazu kdnnte gehdren, dass Reeder die H&fen tiber neue schiffbauliche
Verfahren der Abwasserbehandlung und planbaren Spitzenzeiten durch rechtzeitige
Anmeldungen beabsichtigter Einleitungen oder Entlademdglichkeiten in einem anderen Hafen
informieren. Dadurch lieRen sich die Effizienz von Hafenauffangeinrichtungen verbessern,
Kosten einsparen und eine effektive Abfallbewirtschaftungsplanung voranbringen. Die
Kistenbundeslander kdnnten bereits heute iber Landesrecht Anforderungen fir
Indirekteinleiter in das jeweilige stéadtische Kanalsystem, auch fur die Zuleitung zur

Klaranlage, stellen, was zur Schaffung von Rechtssicherheit auch fur die Hafen beitrlige.

101 \/gl. Danish Ministry of the Environment: Economic Impact Assessment of a NOx Emission Control

Avrea in the North Sea, 2012. VVgl. auch: PBL Netherlands Environmental Assessment Agency: Assessment of
the environmental impacts and health benefits of a nitrogen emission control area in the North Sea, May 2012.
Vgl. auch: North Sea Consultation Group: The impact on short sea shipping and

the risk of modal shift from the establishment of an NOx emission control area, July 2013.
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Die 2008 in Kraft getretene Meeresstrategierahmenrichtlinie (MSRL) fordert die
Mitgliedsstaaten der Europdischen Union auf, notwendige Malinahmen zu ergreifen, um
spatestens bis zum Jahr 2020 einen guten Zustand der Meeresumwelt zu erreichen und
dariiber hinaus zu erhalten. Der von der Richtlinie geforderte Umsetzungsprozess zur
Erreichung des geforderten guten Umweltzustandes wird in Deutschland auf Grundlage einer
Verwaltungsvereinbarung aus dem Jahr 2012 maRgeblich durch den Bund-Lander Ausschuss
fiir Nord- und Ostsee (BLANO) koordiniert. Bund und Kistenl&dnder haben bereits
gemeinsam jeweils fur die deutschen Teile der Nord- und Ostsee eine Anfangsbewertung,
eine Beschreibung eines guten Umweltzustandes und die Festlegung von Umweltzielen
vereinbart und an die Europdische Kommission tibermittelt. Der n&chste Schritt in der
Umsetzung ist der eigentliche Kern der MSRL: die MaRnahmenprogramme. Hier wird
letztendlich entschieden, was getan werden muss, um die festgelegten Umweltziele zu

erreichen.

Beschreibung der Malinahmen

e Zum Schutz der Meeresumwelt und der Gesundheit setzt sich der Bund weiterhin fir
strikte und einheitliche internationale und europdische Grenzwerte fiir Emissionen und
Abwassereinleitungen von Schiffen ein.

e Der Bund engagiert sich in den internationalen und européischen Organisationen fiir die
Ausweisung weiterer Emissions-Uberwachungsgebiete (SECA- und NECA).

e Der Bund wirkt darauf hin, Wettbewerbsverzerrungen aufgrund unterschiedlicher
Umweltstandards zwischen verschiedenen Fahrtgebieten zu vermeiden.

e Die Hafenwirtschaft wird bis zum 01. Juni 2019 die Hafenauffangeinrichtungen fir die
Abwaésser der Kreuzfahrtschiffe im Ostseegebiet bereitstellen.

e Die Lander und Kommunen unterstitzen die Hafenwirtschaft bei der Suche nach
Losungen fiir die Entsorgung der Abwasser der Kreuzfahrtschiffe.

e Der Bund wird sich dafiir einsetzen, dass bei den Malnahmenprogrammen der MSRL
auch den verkehrlichen Belangen der Seeschifffahrt und der Hafen ausgewogen Rechnung

getragen wird.

97




Auswirkungen

Die Einflhrung strikter Grenzwerte fiir Schiffsemissionen und Abwassereinleitungen dient
dem Schutz der Meeresumwelt und der Gesundheit der Bevolkerung. Weltweite Geltung der
SECA- und NECA-Standards dient dem Umwelt- und Klimaschutz und vermeidet
Wetthewerbsverzerrungen zwischen den unterschiedlichen Fahrtgebieten und den Héafen. Die
Ostsee muss aufgrund ihrer besonderen geographischen und hydrologischen Eigenschaften
sowie bestehender Belastungen mehr als andere Gewasser vor Einleitungen geschiitzt werden.
Die Berucksichtigung der verkehrlichen Belange bei der MSRL dient der Aufrechterhaltung
der Wettbewerbsfahigkeit der Schifffahrt und der Hafen.

Verantwortung
Die Zustandigkeit fur die Verhandlungen in den internationalen und europaischen
Organisationen liegt beim Bund. Die Hafenwirtschaft (Hafenbetreiber) ist fur die

Bereitstellung der Hafenauffangeinrichtungen zusténdig.

Haushaltsrelevanz

Keine.

EU-Relevanz
Mit Blick auf die Herstellung einheitlicher Wettbewerbsbedingungen in Europa beflirwortet

der Bund die Ausweisung weiterer SECA und NECA in allen européischen Gewaéssern.

Umsetzungszeitraume

Es ist noch nicht absehbar, wann das Ziel einer europaweiten Geltung der SECA und NECA
erreicht werden kann. Die Hafenauffangeinrichtungen im Ostseeraum mussen bis spatestens
01. Juni 2019 bereitgestellt werden.

4.2 Weltweites COz-Monitoringsystem einfiithren
Ausgangslage

Mit dem Energy Efficiency Design Index (EEDI) und dem Ship Energy Efficiency
Management Plan (SEEMP) wurden im Juli 2011 im Rahmen der 62. Sitzung des IMO-
Umweltausschusses erste weltweit verbindliche technische MaRnahmen zur Reduzierung des
CO2 AusstoRes aus der Seeschifffahrt verabschiedet. Als ndchstes sollten in der IMO
zusétzliche technische und betriebliche MalRnahmen zur CO2 Reduktion verhandelt werden.

Dazu hat sich Deutschland auch mit eigenen Vorstellungen mal3geblich eingebracht.
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Der auch von Deutschland eingebrachte Vorstol? fiir marktbasierte Mainahmen konnte sich
nicht durchsetzen. Im Fokus der Diskussion in der IMO liegt derzeit die Einflihrung eines
weltweit geltenden CO2-Monitoringsystems, das Grundlage fur eine mégliche zukunftige
MalRnahme sein soll. Da nach Auffassung der Europdischen Kommission im Rahmen der
Verhandlungen der IMO bislang noch keine ausreichenden Erfolge erzielt wurden, legte sie
parallel zu den weltweiten VVerhandlungen einen Verordnungsentwurf fur ein EU-
Monitoringsystem zur Uberwachung von und Berichterstattung tiber CO2-Emissionen aus der
Seeschifffahrt vor, das im Mai 2015 durch das EU Parlament beschlossen wurde. Die
Verordnung (EU) 2015/757 uiber die Uberwachung und Berichterstattung von
Kohlendioxidemissionen aus dem Seeverkehr ist am 1. Juli 2015 in Kraft getreten und sieht

die Emissionstiberwachung ab 2018 und die Berichterstattung ab 2019 vor.

Beschreibung der Malinahmen

e Der Bund setzt sich fur die Einflhrung eines weltweit geltenden CO2-Monitoringsystems
ein.

e Der Bund unterstutzt die IMO bei der Entwicklung einer weltweiten marktbasierten
MalRnahme als Anreiz zur Verringerung von CO2-Emissionen.

e Der Bund wird sich dafiir einsetzen, dass die europaischen Hafenbetreiber nicht durch
zusétzliche administrative Auflagen gegentiber nichteuropéischen Héfen benachteiligt

werden.

Auswirkungen

Ein weltweit geltendes CO2-Monitoringsystem konnte ein erster Schritt zur Entwicklung
weiterer technischer und betrieblicher Klimaschutzmalinahmen und schlieBlich auch einer
marktbasierten und wettbewerbsneutralen Mainahme als Anreiz zur Verringerung von CO2-

Emissionen sein und wird vom Bund gegeniiber einer europaischen Malinahme praferiert.

Verantwortung

Fur die Umsetzung der MalRnahmen ist der Bund verantwortlich.

Haushaltsrelevanz

Keine
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EU-Relevanz
Grundsatzlich zieht der Bund im Schifffahrts- und Hafenbereich internationale Regelungen
européischen Maltnahmen vor, damit keine Wettbewerbsverzerrungen in unterschiedlichen

Fahrtgebieten entstehen.

Umsetzungszeitraume
Die Verhandlungen zum geplanten weltweit geltenden CO2-Monitoringsystem sind zeitlich

nicht einzuschatzen.

4.3 Marktentwicklung im Bereich alternativer Kraftstoffe vorantreiben
Ausgangslage

Aufgrund der Umweltauflagen wird es in Zukunft kaum noch mdglich sein, das bislang in der
Seeschifffahrt Gberwiegend als Treibstoff benutzte Schwerdl zu verwenden. Zwar gibt es
Filtertechnologien fiir die Abgasnachbehandlung (sogenannte Scrubber). Diese sind jedoch
recht teuer und nur fur einen Teil der vorhandenen Flotte geeignet. Die in der
Binnenschifffahrt verwendeten schwefelarmen Mitteldestillate (Marine Gasol, Schiffsdiesel)
ubertreffen die Anforderungen der SECA deutlich (um einen Faktor 100 geringerer
Schwefelgehalt), sind allerdings deutlich teurer als das bislang genutzte Schwerdl. Deshalb
wird verflussigtes Erdgas (Liquified Natural Gas (LNG)) als vielversprechendster alternativer
Kraftstoff in der See- und Binnenschifffahrt gesehen. In der Mobilitéts- und
Kraftstoffstrategie der Bundesregierung wird besonderes Augenmerk auf eine weitere
Senkung der Emissionen durch eine Markteinfihrungsstrategie fur LNG in der Schifffahrt

(inklusive Binnenschifffahrt) gelegt.%?

Die Entwicklung der LNG-Infrastrukturen in den Hafen kommt langsam in Fahrt. Wéhrend
zunéchst stationdre LNG-Terminals in den Hafen favorisiert wurden, setzen Unternehmen nun
verstirkt auf flexiblere Bunkerschiffe mit einem Ladevolumen von 6.000 bis 7.000 m® LNG.
Damit schaffen sie flexible Lagerkapazitaten, die zudem eine Schiff zu Schiff-Bebunkerung
ermoglichen, was auch den Erwartungen der Schifffahrt entspricht. Zunéchst soll das LNG
aus den ZARA-Hé&fen bezogen werden; zu einem spateren Zeitpunkt sind dann stationdre
Lager in Deutschland geplant. Neben den ,,groBen* Bunkerschiffen werden auch kleinere,
flexibel einsetzbare Bunkerbarges zum Einsatz kommen. Brunsbdittel Ports, N-Ports und

Rostock Port arbeiten mit Unternehmen der Energiebranche an Versorgungslosungen und

102 Bundesministerium fir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung: Mobilitats- und Kraftstoffstrategie der
Bundesregierung, Juni 2013.
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untersuchen zudem die Errichtung eines Import-Terminals. An kleineren Standorten, wie in

Bremen, sind stationdre LNG-Bunkerstationen geplant.

Die Investitionen fir die Schaffung einer Infrastruktur fur die LNG-Bebunkerung werden
durch die Hafenbetreiber und/oder die Betreiber der Infrastruktur erbracht. Flankierende
MaBnahmen bestehen zum einen in der Uberlassung entsprechender Flachen, zum anderen in

regionaler Forderung, was vor Ort, vor allem durch die Hafenbehérden, zu entscheiden ist.

Auch unter hafenlogistischen Gesichtspunkten, also bei der Frage des Standortes, der
Hinterlandanbindung und der Erreichbarkeit, kommt den Hafenbehdrden und anderen
Entscheidungstrégern in den Hafen eine wichtige Rolle zu. Die von den Betreibern
bevorzugte Zulassung ,,von Schiff zu Schiff-Bebunkerung* wihrend des Ldschvorgangs,
unter Beachtung aller notwendigen SicherheitsmalRnahmen, ist ein wichtiger Schritt, um LNG
als maritimen Kraftstoff dauerhaft in Deutschland zu etablieren. Gleiches gilt fur die
Einflihrung international anerkannter Abstandsflachen wahrend eines gemeinsamen Ldsch-
und Bebunkerungsvorgangs, um ein Hochstmald an Sicherheit zu garantieren. Insgesamt ist
die Vereinheitlichung und Beschleunigung international anerkannter Genehmigungsverfahren

in deutschen See- und Binnenhéfen von entscheidender Bedeutung.1%3

Mit der am 07. November 2014 in Kraft getretenen EU-Richtlinie Gber den Aufbau der
Infrastruktur fir alternative Kraftstoffel® hat sich Deutschland verpflichtet, innerhalb von
zwei Jahren eine nationale Strategie flir den Ausbau der Infrastrukturen fir alternative

Kraftstoffe auszuarbeiten und der Europdischen Kommission zu tGbermitteln.

103 \/gl. Maritime LNG Plattform: Die Markteinfiihrung von LNG in Deutschland: Relevante Faktoren und
Aspekte, Januar 2015, S. 3f.

104 Europaische Union: Richtlinie des Parlaments und des Rates iber den Aufbau der Infrastruktur fur alternative
Kraftstoffe, 2014/94/EU.
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Beschreibung der Malinahmen

e Die Hafenwirtschaft wird eine marktgerechte Infrastruktur fur die Bebunkerung von
LNG-Schiffen aufbauen.

e Der Bund wird prifen, ob und gegebenenfalls welche Mafinahmen in Betracht gezogen
werden kénnen, um LNG bessere Absatzmdglichkeiten zu verschaffen.

e Die Lander und die Hafenwirtschaft werden die im Rahmen des TEN flr den Ausbau der
LNG Infrastrukturen vorgesehenen Fordermittel abrufen.

e Die Lander, Kommunen und die Hafenwirtschaft werden Flachen fir die LNG-
Infrastruktur bereitstellen, wo dies wirtschaftlich sinnvoll ist.

e Der Bund wird sich fur eine Vereinheitlichung und Beschleunigung international
anerkannter Genehmigungsverfahren und Standards fir LNG-Infrastrukturen einsetzen.

e Der Bund wird in Zusammenarbeit mit den L&andern und der Wirtschaft bis Ende 2016
eine Nationale Strategie fir den Ausbau der Infrastrukturen fiir alternative Kraftstoffe

erarbeiten.

Auswirkungen

Mit dem Aufbau von LNG-Infrastrukturen in den Héafen wird zu einer umwelt- und
klimafreundlicheren Schifffahrt beigetragen und die in der Mobilitats- und Kraftstoffstrategie
der Bundesregierung vorgesehene Vorreiterrolle der Schifffahrt bei der Umstellung auf
alternative Kraftstoffe erfullt. Eine Unterstiitzung des Bundes kdnnte den Aufbau der LNG-
Infrastrukturen beschleunigen. Die Vereinheitlichung international anerkannter
Genehmigungsverfahren und Standards gewahrleistet die Sicherheit und einheitliche
Verfahren bei der LNG-Bebunkerung. Mit der Nationalen Strategie fiir den Ausbau der

Infrastrukturen fiir alternative Kraftstoffe wird die entsprechende EU-Richtlinie umgesetzt.

Verantwortung

Die Verantwortung fur den Aufbau der LNG-Infrastrukturen in den Hafen liegt bei der
Hafenwirtschaft (Hafenbetreiber). Die Bereitstellung von Flachen ist zwischen den Landern,
Kommunen und Hafenverwaltungen mit den Betreibern der LNG-Anlagen abzustimmen. Der
Bund ist fur die Unterstutzung des Aufbaus der Infrastrukturen, die VVerhandlungen zur
Vereinheitlichung international anerkannter Genehmigungsverfahren und Standards sowie die

Erarbeitung der Nationalen Strategie zusténdig.

102




Haushaltsrelevanz

Eine mogliche Unterstutzung des Bundes fur den Aufbau einer LNG-Infrastruktur konnte den
Bundeshaushalt belasten. TEN-Hé&fen konnen européische Fordermittel fir den Aufbau der
LNG-Infrastruktur erhalten.

EU-Relevanz
Die Malinahmen entsprechen den Zielen der EU-Energiepolitik und dienen der Umsetzung

der EU-Richtlinie Uber den Aufbau der Infrastrukturen fur alternative Kraftstoffe.

Umsetzungszeitraume
Die Nationale Strategie fiir den Ausbau der Infrastrukturen fir alternative Kraftstoffe ist bis

Ende 2016 zu erarbeiten. Daraus ergeben sich die Umsetzungszeitraume.

4.4 Landstromversorgung sicherstellen

Ausgangslage

Waéhrend der Liegezeiten der Schiffe in Hafen werden Strom und Warme fur den eigenen
Verbrauch mit Hilfe von Dieselmotoren an Bord der Schiffe erzeugt. Diese Kraftstoffe sowie
der vom Schiff selbst erzeugte Strom sind nach Artikel 14 Absatz 1 a) EU-
Energiesteuerrichtlinie (2003/96/EG) obligatorisch von der Energie- bzw. Stromsteuer befreit
und damit flr die Schiffsbetreiber kostengunstig. Allerdings werden dabei werden trotz des
seit 2010 in den Hafen geltenden Schwefelgrenzwerts fir Schiffskraftstoff von 0,1% in
erheblichem Umfang Schadstoffe (SOx, NOx, PM) sowie Klimagase (CO>) freigesetzt, die die
Umwelt belasten. Der Energiebedarf von Schiffen, insbesondere von Kreuzfahrtschiffen,
wéhrend der Liegezeit ist betrdchtlich und kann entweder durch bordeigene (Verbrennungs-)
Maschinen oder externe Versorgung gedeckt werden. Die landseitige Stromversorgung ist

eine dkologisch sinnvolle Alternative.

Angesichts der heutigen Rahmenbedingungen und Strompreise ist die Einfiihrung von
Landstrom unwirtschaftlich. Die hohen Kosten stehen in Konkurrenz zu der wesentlich
kostenginstigeren schiffseigenen Energieerzeugung. Darlber hinaus erfordert Landstrom

zusatzlichen Aufwand fur die Umrlstung der Schiffe.

Die hohen Kosten fuhren zu fehlender Akzeptanz der Landstromversorgung in Deutschland.

Damit wird die klima- und umweltpolitisch gewollte Reduzierung schiffsseitiger Emissionen
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in den Hafen erheblich erschwert. Fahrschiffe in den skandinavischen Gegenhéfen werden

bereits seit Jahren von Land aus mit Energie versorgt.

Im Rahmen des TEN-T-Programms wird der Ausbau der Landstrominfrastruktur in den TEN-

T-Héfen gefdrdert.

Beschreibung der Malinahmen

e Der Bund setzt sich fur die Aufnahme einer obligatorischen Steuerbefreiung fur
Landstrom zur Versorgung der gewerblichen Schifffahrt in die EU-
Energiesteuerrichtlinie ein.

e Der Bund hat die Ausnahmeerméchtigung nach Artikel 19 EU-Energiesteuerrichtlinie
fiir 8§ 9 Absatz 3 Stromsteuergesetz auf VVorschlag der Kommission vom Rat bis 2020
verlangern lassen, wodurch der Stromsteuersatz fur Landstrom in Deutschland auf den
Mindeststeuersatz von 0,50 € / MWh gesenkt wird.

e Die Lander und die Hafenwirtschaft werden die im Rahmen des TEN fiir die

Landstromversorgung vorgesehenen Fordermittel abrufen.

Auswirkungen

Durch den ermaRigten Stromsteuersatz werden Kostenunterschiede des Landstroms
gegeniiber dem an Bord erzeugten Strom zumindest teilweise verringert. Dadurch werden
mehr Fahrgastschiffe zur Nutzung des Landstroms animiert mit positiven Auswirkungen auf
die Luftqualitéat in den Hafenstadten. Durch TEN-Fordermittel kénnen die Kosten fir die

Errichtung von Landstromanlagen verringert werden.

Verantwortung
Fir die Umsetzung der MaRRnahmen ist der Bund verantwortlich. Die Errichtung und der
Betrieb von Landstromanlagen unterliegen der Verantwortung der Lander, der

Hafenwirtschaft (Hafenbetreiber) oder der Energiewirtschaft.

Haushaltsrelevanz
Der derzeit ermélRigte Stromsteuersatz fur Landstrom belastet den Bundeshaushalt. Die
Belastung des Bundeshaushaltes wiirde sich entsprechend erhéhen, soweit der Bund die
Aufnahme einer obligatorischen Steuerbefreiung fiir Landstrom in die EU-
Energiesteuerrichtlinie erreicht.
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EU-Relevanz
Die Malinahmen entsprechen den Zielen der EU-Energiepolitik und dienen der Umsetzung
der Richtlinie Uber den Aufbau der Infrastrukturen flr alternative Kraftstoffe.

Umsetzungszeitraume

Die Umsetzungszeitraume sind nicht einzuschatzen.

4.5 Emissionsabhingige Hafenentgelte flichendeckend einfiihren
Ausgangslage

Der Environmental Ship Index (ESI) ermdglicht die Identifikation von Schiffen, die héhere
Emissionsstandards erftllen, als dies in den derzeit giltigen Instrumenten der IMO gefordert
wird. Der Index beschreibt die Stickstoff- und Schwefelemissionen und enthélt Berichte tiber
die Treibhausgasemissionen von Schiffen. Anhand des Indexes kdnnen die Hafen die

Emissionen von Schiffen vergleichen und daraus emissionsabhéngige Hafenentgelte ableiten.

Schiffe, die eine hohe ESI-Punktzahl erreichen, kénnen durch geringere Hafenentgelte
belohnt werden, wahrend Schiffe mit hohen Emissionswerten einen Teil der durch sie
verursachten Umweltkosten durch héhere Entgelte begleichen missen. Der ESI bietet einen
Anreiz, umweltfreundlichere Schiffsantriebe und Treibstoffe zu verwenden. Die deutschen
Hé&fen Bremen/Bremerhaven, Kiel, Brunsbiittel, Rostock und Hamburg sowie die von
Niedersachsen Ports betriebenen Héfen bieten entsprechende Reduktionen der Hafenentgelte
unter Anwendung des ESI an. Analog dazu haben einige Hafenbahnen bereits

emissionsabhangige Nutzungsentgelte flr Rangierlokomotiven eingefihrt.

Beschreibung der Malinahme

e Die Lander werden die Einflhrung emissionsabhéngiger Hafenentgelte fiir alle deutschen

Héfen prifen und gegebenenfalls einfiihren.

Auswirkungen
Emissionsabh&ngige Hafenentgelte bieten den Reedern einen zusatzlichen Anreiz, auf

umweltfreundlichere Antriebsarten umzusteigen.

Verantwortung

Fur die Umsetzung der Malinahme sind die Lander verantwortlich.
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Haushaltsrelevanz
Keine.

EU-Relevanz
Die Malinahme entspricht den Zielen der EU-Energiepolitik und unterstiitzt die Umsetzung
der EU-Richtlinie Uber den Aufbau der Infrastrukturen fir alternative Kraftstoffe.

Umsetzungszeitraum

Die Prufung sollte moglichst zeitnah erfolgen.

4.6 Larmschutz betreiben

Ausgangslage

Larm ist ein gesellschaftlich relevantes Problem. Die Larmbelastung der Bevolkerung muss
reduziert werden. Grundsatzlich sollte die Larmbek&dmpfung vor allem an der Gerauschquelle
ansetzen, dies ist die effizienteste und nachhaltigste Strategie. Mal3stab muss der Stand der

Technik zur Emissionsbegrenzung sein.

Guterverkehre auf der Schiene und StraRe zu und von den Hafen kénnen zu enormer
Larmbelastung der Anwohner fiihren, wenn die Verkehrswege durch Wohngebiete fiihren
oder an diese angrenzen. In den né&chsten Jahren missen daher weitere erhebliche
Anstrengungen unternommen werden, um beim Schutz vor Verkehrslarm deutliche

Fortschritte zu erzielen.

Die MaBnahmen des Nationalen Verkehrslarmschutzpaketes 111% des BMVI weisen dafiir den

Weg. Das BMVI hat auf dieser Grundlage bereits einige Meilensteine fiir eine geringere

Belastung der Bevolkerung durch Verkehrslarm gesetzt, z. B. durch

e Senkung der Gerduschgrenzwerte fir Reifen um deutlich horbare 2-4 dB(A) sowie flr
Kraftfahrzeuge in drei Schritten bis 2026,

e Verstetigung und Erhéhung der Larmsanierungsmittel fir StraRe und Schiene,

e Senkung der Auslosewerte fir die L&rmsanierung an Bundesfernstraen um 3 dB(A),

e erfolgreiche Tests innovativer LarmschutzmaRnahmen an Schienenstrecken und

Novellierung des Berechnungsverfahrens fur Schienenverkehrslarm (Schall 03),

105 Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung: Nationales Verkehrslirmschutzpaket II ,,Lirm
vermeiden — vor Larm schiitzen“, August 2009.
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e Abschaffung des so genannten Schienenbonus bei der Larmberechnung,
e Einfuhrung larmabhéangiger Trassenpreise fur Glterzlige auf dem Netz der DB AG und die
Bereitstellung von Bundesmitteln fur eine Umrlstung von Giterwagen mit

Flusterbremsen.

Das seit vielen Jahren erfolgreich laufende Sanierungsprogramm fur Bundesfernstralien hat
wesentlich zur Verbesserung in hoch belasteten Bereichen beigetragen. Auch das seit 1999
laufende Larmsanierungsprogramm fiir Schienenwege von Eisenbahnen des Bundes erfasst
zunehmend mehr dieser Bereiche. Durch die Erhéhung der Haushaltsmittel fur
Larmsanierungsmalinahmen an Stral3e und Schiene auf mittlerweile 195 Millionen € pro Jahr
(65 Millionen € fur Bundesfernstral’en, 130 Millionen € fir Schienenwege der Eisenbahnen
des Bundes) konnten zusatzliche Straen- und Streckenabschnitte in die Forderung

aufgenommen werden.

Viele Héfen sind weit genug von Wohngebieten entfernt, so dass der von den Umschlag- und
Gewerbebetrieben ausgehende Larm keine Belastung der Bevolkerung darstellt. Andere
Héfen stehen jedoch aufgrund ihrer Ndhe zu Wohngebieten in dauerhaftem Konflikt mit den

Anwohnern wegen ihrer L&rmemissionen.

Mit dem Bundes-Immissionsschutzgesetz und der Technischen Anleitung zum Schutz gegen
Larm (TA Larm) bestehen in Deutschland Instrumente, um die Nachbarschaft vor
gewerblichem L&rm zu schiitzen. Genehmigungen fiir die Errichtung und den Betrieb von
industriellen und gewerblichen Anlagen werden danach nur erteilt, wenn schédliche

Umwelteinwirkungen durch Gerédusche nicht hervorgerufen werden kdnnen.
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Beschreibung der Malinahmen

e Der Bund setzt sich weiter dafir ein, die La&rmbelastung der Bevolkerung bis 2020 im
Schienenverkehr um 50 Prozent und im StralRenverkehr und der Binnenschifffahrt um 30
Prozent ausgehend vom Jahr 2008 zu senken, wie im Larmschutzpaket 11 vorgesehen.

e Der Bund wird die L&rmsanierungsmalinahmen an Stra3e und Schienen fortfiihren.

e Die Hafenwirtschaft wird priifen, wie die Gerduschemissionen der
Hafenumschlaganlagen und Gewerbebetriebe in den Hafen gemall dem Stand der Technik
reduziert werden konnen, wo dies aufgrund der Néhe zu Wohngebieten oder

Stadtquartieren erforderlich und wirtschaftlich machbar ist.

Auswirkungen
Die Malinahmen dienen dem Schutz der Bevolkerung vor Larmemissionen der Gliterverkehre

und der Hafen.

Verantwortung

Die Malinahmen zur Senkung der Larmbelastung durch den Guterverkehr sind durch Bund,
Lander und Logistikwirtschaft umzusetzen. Fir die Fortfiihrung der
Larmsanierungsmalinahmen an der Strale ist der Bund, an der Schiene mit Unterstiitzung des
Bundes die DB Netz AG verantwortlich. Die Verringerung der von den Hafen direkt
ausgehenden Gerauschemissionen ist Aufgabe der Hafenwirtschaft (Hafenbetreiber und
Hafenbetriebe).

Haushaltsrelevanz

Die Larmsanierungsmafinahmen sind im Bundeshaushalt berlcksichtigt.

EU-Relevanz

Keine.

Umsetzungszeitraume
Die im Larmschutzpaket Il vorgesehenen Werte zur Verringerung des Schienen-, Stral3en-
und Binnenschiffslarms sollen bis 2020 erreicht werden. Larmschutz ist dartiber hinaus

Daueraufgabe.
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4.7 Deutsche Kiisten vor den Folgen des Klimawandels schiitzen
Ausgangslage

Das Klima &ndert sich. Die Deutsche Anpassungsstrategie an den Klimawandel (DAS) geht
von einer Erwarmung der durchschnittlichen Jahrestemperatur in Deutschland im Zeitraum
2021 bis 2050 um 0,5 bis 2,5 Grad Celsius und im Zeitraum 2071 bis 2100 um 1,5 bis 4,5
Grad Celsius gegeniiber 1961 bis 1990 aus. Bei den Niederschldgen ist eine Zunahme im
Winter wahrscheinlich, die je nach regionalem Klimamodell bis zu 40 Prozent betragen kann,
in einigen Gebieten konnen die Niederschlége sogar bis zu 70 Prozent zunehmen. Die
Sommerniederschlage kénnten bundesweit je nach Modell um bis zu 40 Prozent abnehmen,
wobei der Stidwesten Deutschlands besonders stark betroffen sein kénnte. Bei der Analyse
der Klimafolgen sind neben den zu erwartenden Auswirkungen dieser sich in den
Mittelwerten abzeichnenden graduellen VVeranderungen auch die Folgen voraussichtlich
haufiger auftretender und stérkerer Extremereignisse sowie einer zunehmenden

Klimavariabilitat zu beriicksichtigen.%

In der Vergangenheit haben Sturmfluten wiederholt zu hohen Schéden gefihrt, z.B. die
Sturmflut von 1962. Dank der danach ergriffenen KustenschutzmaBnahmen sind die etwa 1,1
Millionen Hektar Niederungsgebiete an der deutschen Nord- und Ostsee heute geschiitzt.

Bisher konnten alle nachfolgenden Sturmfluten ohne gréiRere Schaden abgewehrt werden.

Mit der DAS wurde der Grundstein fur einen mittelfristigen Prozess gelegt, in dem
gemeinsam mit den Bundeslandern und anderen gesellschaftlichen Gruppen schrittweise die
Betroffenheit durch den globalen Klimawandel identifiziert, Risiken bewertet,
Handlungserfordernisse benannt sowie MalRnahmen zur Anpassung entwickelt und umgesetzt
werden. Ziel der DAS ist es, die Vulnerabilitat gegenuber den Folgen des Klimawandels zu
mindern und die Anpassungsféahigkeit der natrlichen, sozialen und ékonomischen Systeme

zu erhalten beziehungsweise zu erhéhen. 1%

Das Forschungsprogramm KLIWAS (2009 — 2013) des BMV1 hat ber 5 Jahre in 30
Projekten neue Methoden und Werkzeuge entwickelt, um die Auswirkungen des
Klimawandels auf Wasserstraen und Schifffahrt mit einem gesamtheitlichen Blick auf das

Gewassersystem wissenschaftlich fundiert beurteilen zu kdnnen. Dadurch kann fir einige

106 Bundesministerium fir Umwelt, Naturschutz und Reaktorsicherheit: Aktionsplan Anpassung der Deutschen
Anpassungsstrategie an den Klimawandel, November 2012, S. 9.
107 Epd., S. 8.
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Fragestellungen und Regionen bereits in einer neuen Qualitat Uber den Anpassungsbedarf
befunden werden. Die stdndige Praxisnahe der beteiligten Ressortforschungseinrichtungen des
BMVI (BfG, BAW, BSH, DWD) sowie die enge Vernetzung als Verbund spielten fur den

Erfolg des Forschungsprogramms eine wesentliche Rolle.

Die Ergebnisse von KLIWAS haben grundlegende Bedeutung fiir die Gewasser in
Deutschland und damit auch fir viele andere Handlungsfelder der Deutschen
Anpassungsstrategie an den Klimawandel (DAS). Der Ansatz, die Wasserstra3en als System
integral zu betrachten und eine Bandbreite von Projektionen auf den Ebenen der Modellkette
herzustellen und damit ein Bewusstsein in der wissenschaftlichen Anpassungsdiskussion zu

schaffen, war ein innovatives Merkmal von KLIWAS.

KLIWAS ist damit ein Leuchtturmvorhaben der Bundesregierung in der Umsetzung der DAS
und dem Aktionsplan Anpassung (APA 1, 2011) von ressortlbergreifender Bedeutung. Fur die
Nordsee wurden im Forschungsprojekt KLIWAS mit einer erstmals durchgefiihrten

regionalen Koppelung von Ozean und Atmosphére deutlich verbesserte Zukunftsprojektionen

erarbeitet.

Meerwasser- und Lufttemperaturen steigen in den gekoppelten Projektionen bis zum Ende des
Jahrhunderts deutlich an: die Wassertemperatur im Jahresmittel um bis zu +2,5°C, die
Lufttemperaturen um bis zu +2,8°C, wobei im kalten Winterhalbjahr die Erwérmung +3°C
uberschreiten kann. Windrichtung und Windstarke unterliegen einer hohen Variabilitat und es
gibt aktuell noch keine eindeutigen Trends. Fir den Seegang wurden in der 6stlichen Nordsee
ein Anstieg und eine Abnahme in der westlichen Nordsee verzeichnet. Der
Meeresspiegelanstieg an den deutschen Kusten ist aktuell noch unzureichend quantifiziert, da
er durch die Anteile von abschmelzenden Gebirgsgletschern und kontinentalen Eisschilden

groRRen Unsicherheiten unterliegt.

KLIWAS konnte nicht alle Regionen und Fragestellungen behandeln, so dass daftr eine
Fortfuhrung der Forschungsaktivitaten erforderlich ist. Einige offene Fragen kdnnen in einem
Expertennetzwerk aus Ressortforschungseinrichtungen des BMVI in einem
verkehrstragertbergreifendem Kontext behandelt werden. Dartber hinaus stellt die

Etablierung der entwickelten Methoden als regelméfiiges Angebot von Klima- und
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Gewadsserprojektionen in Deutschland sowie zum Monitoring von Klimawandel und

Anpassungsfortschritten die Ressortforschungseinrichtungen vor eine neue Herausforderung.

Fur MaRnahmen zur Verbesserung des Kistenschutzes sind in Deutschland die Lander
zustandig. Gemal Art. 91a des Grundgesetzes wirkt der Bund bei der Erfullung dieser
Aufgabe im Rahmen des Gesetzes zur ,,Verbesserung der Agrarstruktur und des
Kiistenschutzes* (GAK-G) mit. Die Umsetzung des GAK-Gesetzes erfolgt jahrlich tber die
Aufstellung von Rahmenplénen zur GAK durch Bund und L&nder. Neben der Forderung des
Kistenschutzes tber den reguldren Rahmenplan gibt es einen Sonderrahmenplan der GAK:
,MaBnahmen des Kiistenschutzes infolge des Klimawandels*. Dieser verfolgt das Ziel,
vordringliche KistenschutzmaRnahmen der Kiistenlander Schleswig-Holstein, Hamburg,
Niedersachsen, Bremen und Mecklenburg-Vorpommern bis 2025 beschleunigt umzusetzen.

Dafiir werden pro Jahr bis zu 35,7 Mio. € Bundes- und Landesmittel verausgabt.'%®

Beschreibung der Malinahmen

e Der Bund wird im Rahmen der verfligbaren Haushaltsmittel weiterhin Mainahmen der
Lander zur Verbesserung des Kustenschutzes mit bis zu 70 Prozent der anfallenden
forderfahigen Kosten unterstiitzen'®. Die Verbesserung des Kiisten- und
Hochwasserschutzes erfolgt dabei durch konzeptionelle Vorarbeiten und Erhebungen,
Neubau, Verstarkung und Erhéhung von Hochwasserschutzwerken, Sperrwerke und
sonstige Bauwerke in der Hochwasserschutzlinie, Buhnen, Wellenbrecher und sonstige
Einbauten in See, Vorlandarbeiten vor Seedeichen sowie Sandvorspilungen und
Uferschutzwerke.

e Der Bund wird sich weiterhin gemeinsam mit den Landern im Rahmen der DAS mit
konkreten Fragen zur Anpassung an den Klimawandel befassen.

e Die Lander werden gemeinsam mit dem Bund die erforderlichen Manahmen zum Schutz

der Kisten vor den Folgen des Klimawandels umsetzen.

108 Epd., S. 53.
109 \/gl. Bundesministerium fir Ernahrung und Landwirtschaft: GAK-Rahmenplan ab 2015 - Forderbereich
"Kustenschutz", Mérz 2015.
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Auswirkungen
Durch die MaBnahmen des Kistenschutzes werden die Menschen und Sachgiter an den
deutschen Kisten bestmdglich vor den Folgen der zunehmenden Extremwetterlagen

geschutzt. KLIWAS kann Grundlagen fur mogliche spatere Anpassungsmalinahmen liefern.

Verantwortung

Bei der Erfiillung dieser Landeraufgabe wirkt der Bund gemaR Art. 91 a Absatz 1 GG im
Rahmen des Gemeinschaftsaufgabengesetzes zur ,,Verbesserung der Agrarstruktur und des
Kiistenschutzes* (GAK-G) mit. Die Umsetzung der MaBnahmen féllt in die Zustandigkeit der
Lander. Die Weiterentwicklung von Anpassungsmalfinahmen an den Klimawandel obliegt
allen Beteiligten.

Haushaltsrelevanz
Der Bundeshaushalt wird durch die MalRnahmen des Sonderrahmenplans der GAK
»MaBnahmen des Kiistenschutzes in Folge des Klimawandels* zurzeit mit bis zu 25 Mio. €

jahrlich belastet.

EU-Relevanz
Zur Frage der Anpassung an den Klimawandel hat die EU-Kommission eine europdische

Anpassungsstrategie vorgelegt.

Umsetzungszeitraume

Die Mallnahmen der Sonderrahmenplans der GAK ,,MaBnahmen des Kiistenschutzes in Folge
des Klimawandels® sollen bis 2025 umgesetzt werden Die Forderung des Kiistenschutzes iiber
den regularen Rahmenplan wird auch darlber hinaus mdglich sein. Die Anpassung an den

Klimawandel ist Daueraufgabe.

4.8 Hafenentwicklung in Uberschwemmungsgebieten sichern

Ausgangslage

Zurzeit Gberpriifen viele zustiandige Genehmigungsbehorden die Uberschwemmungsgebiete
an deutschen Flussen. Hierbei kommt es zu Verédnderungen, so dass sich nunmehr Hafenteile

in Uberschwemmungsgebieten befinden, die vorher auerhalb lagen.

Die Einbeziehung von Hafen in Uberschwemmungsgebiete kann dazu fiihren, dass

Neubauten, Erweiterungen und Verénderungen in Hafen erschwert werden, weil z.B. das
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Wasserhaushaltsgesetz (WHG) diese untersagt. Die Realisierung durch zeit- und ortsnahe
Ausweisung von Ausgleichsfldchen ist in Ballungsraumen oftmals nicht moglich oder
wirtschaftlich nicht darstellbar. § 78 Nr. 1 WHG sieht die Herausnahme von Bauleitplanen
von Héfen vor. In der Rechtsprechung finden sich jedoch keine weitergehenden
Erl4uterungen, wie § 78 WHG zu verstehen ist, so dass die Anwendung auf konkrete

Planungs- und Baufalle unklar ist.

Beschreibung der Malinahme

e Der Bund wird prifen, ob eine Klarstellung des 8 78 Nr. 1 WHG in Bezug auf die Hafen,

Werftbetriebe und dhnliche wasserbezogene Unternehmen vorzunehmen ist.*1°

Auswirkungen
Die Klarstellung flihrt zu Rechtssicherheit und ermdglicht die notwendigen Baumalinahmen

in den Hafen, um den zukinftigen logistischen Anforderungen Rechnung zu tragen.

Verantwortung

Fur die Klarstellung ist der Bund verantwortlich.

Haushaltsrelevanz

Keine.

EU-Relevanz
Bei der Klarstellung ist die europaische Richtlinie 2007/60/EG vom 23. Oktober 2007 uber

die Bewertung und das Management von Hochwasserrisiken zu berticksichtigen.

Umsetzungszeitraum

Die Malinahme soll bis 2017 umgesetzt werden.

110 In Hamburg bestehen fiir das Hafengebiet keine Bauleitpline, sondern es gilt das Hafenentwicklungsgesetz.
Die Klarstellung von §78 WHG ware diesbeziiglich besonders zu priifen.
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5. Mafsnahmen fiir gute Ausbildung und Beschdiftigung

5.1 Programm zur Qualifizierung und Integration von Langzeitarbeitslosen
neu auflegen

Ausgangslage

Im Nationalen Hafenkonzept 2009 hatten sich die Bundesagentur fir Arbeit (BA) und die
Hafenwirtschaft darauf verstandigt, 2.800 tiberwiegend Langzeitarbeitslose bis 2012 wieder in
den ersten Arbeitsmarkt zu integrieren. Die Bundesagentur fur Arbeit (Agenturen flr Arbeit
und Jobcenter) stellte fir dieses Qualifizierungs- und Einstellungsprogramm 80 Mio. € an
Fordermitteln zur Verfigung. Ungeachtet der Wirtschaftskrise hat die Hafenwirtschaft ihre
Zusagen ubererfullt, so dass bis 2014 (iber 4.200 Langzeitarbeitslosen eine Berufsperspektive

geboten werden konnte.

Die Seeverkehrsprognose 2030 sagt fir die ndchsten 15 Jahre ein geringeres
Umschlagwachstum in den Hafen voraus als in friiheren Prognosen vor der
Weltwirtschaftskrise angenommen wurde.*'! Durch zusétzliche Hafenkapazitaten z.B. in
Rotterdam intensiviert sich der Hafenwettbewerb in der Nordrange. Die deutschen Seehéfen
geraten dadurch und durch die technologischen Entwicklungen unter starkeren
Rationalisierungsdruck. Fur die Hafenbetriebe stehen daher die Stabilisierung der
Beschaftigungsverhéaltnisse und die Erweiterung der Erstausbildung im Vordergrund.
Trotzdem sind sie bereit, das Qualifizierungs- und Einstellungsprogramm fur

Langzeitarbeitslose mit Unterstltzung durch die Bundesagentur fiir Arbeit fortzufthren.

Beschreibung der Malinahmen

e Unter der Voraussetzung, dass sich das Umschlagwachstum in den deutschen Hafen wie in
der Seeverkehrsprognose 2030 vorhergesagt entwickelt, wird die deutsche
Seehafenwirtschaft 1.000 Gberwiegend Langzeitarbeitslose bis 2020 dauerhaft einstellen.

e Die Bundesagentur fur Arbeit (Agenturen flr Arbeit und Jobcenter) fordert die
Qualifizierung und Einstellung der 1.000 vorwiegend Langzeitarbeitslosen sowie die
Stabilisierung von Beschaftigungsverhaltnissen tber das Programm WeGeBAU
(Weiterbildung von Geringqualifizierten und Beschaftigter Alterer in Unternehmen) mit
bis zu 30 Mio. €.

e Die Sozialpartner werden diesen Prozess tarifpolitisch flexibel begleiten.

11 MWP, IHS, UNICONSULT, Fraunhofer CML: Seeverkehrsprognose 2030, Mai 2014, S. 1.
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Auswirkungen
Durch die MalRnahmen wird die Langzeitarbeitslosigkeit insbesondere in strukturschwachen

Regionen verringert.

Verantwortung
Fur die Umsetzung der MaRnahme sind die Hafenwirtschaft (Hafenbetreiber und
Hafenbetriebe) und die Bundesagentur fur Arbeit (BA) zustandig.

Haushaltsrelevanz
Die Kosten der Malinahme tragen die Hafenwirtschaft und die BA mit ihren Agenturen flr
Arbeit und die Jobcenter.

EU-Relevanz
Keine.

Umsetzungszeitraume
Die Malinahme hat eine Laufzeit bis einschliel3lich 2021.

5.2 Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter fiir neue Herausforderungen
qualifizieren

Ausgangslage

Héfen bieten vielfaltige attraktive, interessante und oft hochqualifizierte Arbeitsplatze. Um in
den Hafen einen schnellen und sicheren Umschlag zu gewahrleisten, sind hochqualifizierte
Facharbeiter nétig: z.B. an den Umschlaggeraten ebenso wie beim Containertransport im
Hafen, beim Anschlagen von Lasten, bei der Warenannahme, der Distribution und beim

Containerchecken.

Die Arbeitsprofile im Hafen sind einem stetigen Wandel unterworfen, der sich in jlngster Zeit
aufgrund der technologischen Entwicklungen beschleunigt. Der wachsende
Automatisierungsgrad in der Hafenlogistik, die zunehmende Bedeutung der
warenbegleitenden Informationsstrome sowie die Bewaltigung wachsender Transportmengen
durch Innovationen bei der Schnittstellenorganisation und der Prozessabwicklung steigern das

Anforderungsprofil an die Qualifikation der Mitarbeiter auf allen Ebenen.
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Um im Wettbewerb um qualifizierte Fachkréfte bestehen zu kénnen und die eigenen Mit-
arbeiter im Unternehmen zu halten, ist die Positionierung als attraktiver Arbeitgeber ein
wichtiger Faktor. Vergutung allein reicht nicht aus, um Arbeitnehmer fiir ein Unternehmen zu
gewinnen und im Unternehmen zu halten. Laut einer weltweiten Umfrage von Logistik Heute
und Europhia Consulting unter tber 700 Logistikern sind fir Arbeitnehmer vor allem
Unternehmen attraktiv, die Uber eine Unternehmenskultur verfiigen, mit der man sich
identifizieren kann, in denen ein gutes Betriebsklima herrscht, die einen sicheren Arbeitsplatz

gewahrleisten und die in Trainings und Coachings investieren.'*2

Auch im Bereich Logistik ist die Nachfrage nach qualifizierten Fachkréaften grol3. Es fehlen
vor allem IT-Fachleute, Ingenieure und Betriebswirte. Auch ein Mangel an Fachkréften mit
kaufmannischer Ausbildung sowie fur die physische Logistik wird von den Unternehmen
beklagt.!*

Es ist Aufgabe der Sozialpartner, sich fur Aus- und Weiterbildung und qualifizierte
Beschaftigung einzusetzen, damit die Herausforderungen durch den Wandel der

Arbeitsprofile sozialpartnerschaftlich geldst werden.

Beschreibung der Malinahmen

e Die Hafenwirtschaft wird dem Wandel der Arbeitsprofile und dem Fachkraftemangel
weiterhin durch hochwertige Aus- und Weiterbildungsmdglichkeiten begegnen, damit den
Héfen auch fur die zukinftigen Herausforderungen ausreichend Fachkréfte zur Verfligung
stehen.

e Die Sozialpartner werden sich auch in Zukunft kooperativ und nachhaltig fir Aus- und
Weiterbildung und qualifizierte Beschéftigung einsetzen.

e Die Hafenwirtschaft wird Aus- und Weiterbildungsangebote fiir Langzeitarbeitslose

regelmaRig prufen, und dort, wo es moglich ist, Langzeitarbeitslose bevorzugt einstellen.

112 Zitiert in Bundesvereinigung Logistik: Management Summary zur Umfrage ,,Arbeitgeber Logistik*
Arbeitgeber mit Zukunft — der Wirtschaftsbereich Logistik, Eine Umfrage der Bundesvereinigung Logistik
(BVL) e.V., April 2012, S. 4.
U3 Epd., S. 9.
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Auswirkungen
Den sich verdndernden Arbeitsprofilen und neuen Anforderungen an die Qualifikation der
Arbeitnehmerinnen und Arbeitnehmer in den Hafen wird durch Aus- und

WeiterbildungsmaBnahmen Rechnung getragen.

Verantwortung

Fir die Umsetzung der MaRRnahmen sind die Sozialpartner verantwortlich.

Haushaltsrelevanz

Keine.

EU-Relevanz

Keine.

Umsetzungszeitraume

Die Malinahmen sind Daueraufgaben.

5.3 Demografischen Wandel gestalten

Ausgangslage

Die Effekte des demografischen Wandels in den Hafen werden nach Auffassung der
Gewerkschaft ver.di durch einen hohen Grad an physischer und psychischer Belastung durch
so genannte Peak Situationen verschérft, die aus den Anforderungen der gréfier werdenden

Schiffe resultieren.

Die Sozialpartner befinden sich in einem intensiven Dialog zu den Auswirkungen des
demografischen Wandels. Das gemeinsame tarifpolitische Ziel ist es, an einzelnen
Unternehmen ausgerichtete Instrumentarien zu entwickeln, um die Anforderungen und

unterschiedlichen Erwerbsbiografien der Beschaftigten zukunftsfahig auszugestalten.
Einen wesentlichen Baustein soll dabei die Errichtung von Demografiefonds in gemeinsamer

Verantwortung der Sozialpartner darstellen, aus dem die finanzielle Unterstltzung fiir die

jeweiligen betriebsbezogenen Anwendungen erfolgen soll.
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Beschreibung der Malinahmen

e Die Hafenwirtschaft wird dem demografischen Wandel bei den Hafenbeschaftigten im
Dialog mit den Gewerkschaften dahingehend begegnen, als von den Sozialpartnern fir die
Umsetzung noch zu vereinbarender unternehmensbezogener Instrumentarien so genannte
Demografiefonds eingerichtet werden.

e Der Bund und die Lander prifen, ob die Sozialpartner bei der Implementierung maéglicher

Fondsmodelle unterstiitzt werden konnen.

Auswirkungen

Durch die Errichtung von Demografiefonds fur die Entwicklung betriebsbezogener
Anwendungen, die zur Entlastung alterer Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter im Kontext
zunehmender SchiffsgroRenentwicklung und Ladungskonzentration fiihren, kann der

demografischen Entwicklung im Hafenbereich begegnet werden.

Verantwortung
Fur die Umsetzung der MaBnahmen sind die Sozialpartner verantwortlich. Bund und Lander

priifen eine mogliche Unterstiitzung der Sozialpartner.

Haushaltsrelevanz
Eine mdgliche Unterstutzung der Sozialpartner durch den Bund wirde den Bundeshaushalt,

durch die Lander die Landeshaushalte belasten.

EU-Relevanz
Eine mdgliche Forderung des Bundes muss sich im Rahmen des EU-Wettbewerbsrechts

bewegen.

Umsetzungszeitraume

Eine Einigung der Sozialpartner soll moglichst 2016 erzielt werden.

5.4 Arbeitsbedingungen der Hafenbeschiftigten verbessern und Sicherheit
und Gesundheitsschutz am Arbeitsplatz gewahrleisten

Ausgangslage
Aufgrund des technischen Fortschritts kommen neue Herausforderungen der Arbeitnehmer

z.B. beim Container- und Autoumschlag hinzu, die die Beschéftigten neben dem Schicht- und
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Feiertagsdienst korperlich belasten. Weitere Aspekte des Wandels der Hafenarbeit sind ein

hohes Mal? an Lernbereitschaft und Flexibilitat seitens der Beschéftigten.

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, herabfallende oder
umstlirzende Gegenstande sowie die besondere Lage und Abmessung der Arbeitsplatze.
Kontinuierliche Uberpriifung und Verbesserung des Arbeitsschutzes ist daher weiterhin bei
der Hafenarbeit von besonderer Bedeutung. Deshalb sollte besonderes Augenmerk auf die

altersangemessene Ergonomie und die Arbeitsorganisation gelegt werden.

Beschreibung der Malinahmen

e Die Hafenwirtschaft wird die Beschaftigten wie in der Vergangenheit angemessen
entlohnen, Aufstiegschancen ermdglichen und allen Hafenbeschéftigten Mdglichkeiten zur
Weiterbildung bieten sowie sichere und vor Gesundheitsgefahren geschiitzte Arbeitsplatze
bereitstellen.

e Die Hafenwirtschaft wird die Arbeitsbedingungen der Hafenbeschaftigten, wo es
erforderlich ist, im Dialog mit den Gewerkschaften kontinuierlich verbessern und dabei auf

altersangemessene Gestaltung der Arbeitsplatze achten.

Auswirkungen
Die Malknahmen fiihren dazu, dass die Hafenbeschéftigten wie bisher geeignete
Arbeitsbedingungen mit angemessener Vergitung vorfinden und vor Gesundheitsgefahren

bestmdglich geschitzt werden.

Verantwortung
Die Umsetzung der MalRnahmen erfolgt durch die Hafenwirtschaft (Hafenbetriebe) im Dialog

mit den Gewerkschaften.

Haushaltsrelevanz

Keine.

EU-Relevanz
Keine.
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Umsetzungszeitraume

Die MalRnahmen sind Daueraufgaben.

5.5 Anteil von Mitarbeiterinnen in den Hiafen erhohen

Ausgangslage

Hafenarbeiter mussen tberall am Terminal einsetzbar sein und nicht nur eine spezielle
Aufgabe beherrschen. Durch fortschreitende Automation und Verénderung der Arbeitsablaufe
im Hafenumschlag werden die Arbeitsplatze in den Hafen fur Frauen interessant und
geeignet. Der Anteil von Frauen wird sich daher in Zukunft deutlich erhéhen. Auch wegen
der demographischen Entwicklung sollten die Hafenbetriebe Frauen ausbilden und

beschéftigen, um in Zukunft ihren Facharbeiterbedarf abdecken zu kénnen.

Beschreibung der Malinahmen

e Die Hafenwirtschaft wird wie bisher Aus- und Weiterbildungsmafnahmen gleichermafen
fur Frauen und Manner anbieten.

e Die Hafenwirtschaft wird wie bisher Frauen und Manner ungeachtet ihres Geschlechts
einstellen.

e Die Hafenwirtschaft wird wie in der Vergangenheit gleiche Arbeit von Frauen und
Ménnern in gleicher Hohe entlohnen.

e Die Hafenwirtschaft wird wie bisher Flihrungspositionen unabhéngig vom Geschlecht
besetzen.

e Die Hafenwirtschaft wird weitere MalRnahmen zur Vereinbarkeit von Familie und Beruf

entwickeln und umsetzen.

Auswirkungen

Durch mehr geschlechtsunabhéngige Aus- und Weiterbildung, die Einstellung von Frauen und
Ménnern bei gleicher Eignung, die Gewahrleistung gleicher Bezahlung fur gleiche Arbeit und
die Besetzung von Fihrungspositionen unabhéngig vom Geschlecht werden die
Berufschancen von Frauen verbessert und dem Fachkraftemangel und dem demografischen
Wandel Rechnung getragen. MaRnahmen zur Vereinbarkeit von Familie und Beruf
unterstiitzen Frauen und Mé&nner gleichermal3en bei der Wahrnehmung ihrer familiéren
Rechte und Pflichten.
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Verantwortung
Fur die Umsetzung der MaBnahmen ist die Hafenwirtschaft (Hafenbetriebe) verantwortlich.

Haushaltsrelevanz

Keine.

EU-Relevanz
Die MalRinahmen entsprechen den in der Gemeinschaftscharta der sozialen Grundrechte der

Arbeitnehmer festgelegten Rechten, die in den Lissabon-Vertrag integriert wurden.

Umsetzungszeitraume

Die Malinahmen sind Daueraufgaben.

6. MafSnahmen fiir die Gewdhrleistung angemessener Sicherheit und
Gefahrenabwehr

6.1 Maf3nahmen zum Schutz der See- und Binnenhifen weiterentwickeln
Ausgangslage

Obwohl die Hafen zu den am besten geschiitzten Gliedern der Transportketten zahlen, sind sie
neuen Bedrohungen vor allem durch Terrorismus, Naturereignisse und Cyber-Angriffe
ausgesetzt. Die Gewéhrleistung des Schutzes dieser Infrastrukturen ist eine Kernaufgabe
staatlicher und unternehmerischer Sicherheitsvorsorge und wichtiges Thema der
Sicherheitspolitik unseres Landes. Um das hohe Schutzniveau auch kiunftig erhalten zu
kdnnen, ist der bisher beschrittene Weg der vertrauensvollen und konstruktiven Kooperation
zum umfassenden Schutz der Hafen fortzusetzen und die Zusammenarbeit der relevanten

Akteure aus Staat und Wirtschaft zu vertiefen und auszubauen.

Deutschland unterstutzt im Rahmen der internationalen Zusammenarbeit alle Bemihungen
und MafRnahmen, die geeignet sind, die Verletzlichkeit vor allem der grenziberschreitend
wirkenden Infrastrukturen zu erkennen und zu minimieren. Dem Ausbau bestehender und der
Forderung neuer bilateraler Kooperationen zum Austausch von Informationen und ,,best
practice® sowie zur Abstimmung von Maflnahmen zum Schutz grenziiberschreitender

Kritischer Infrastrukturen kommt eine zentrale Rolle zu.
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Beschreibung der MalRnahmen

e Bund, Lander und die Hafenwirtschaft fuhren eine offene Risikokommunikation fir die
Weiterentwicklung praventiver und reaktiver MalRnahmen zum Schutz der Héfen.

e Bund, Lander und Hafenwirtschaft orientieren sich bei der Weiterentwicklung der
MaRnahmen an der Vermeidung unnotiger Belastungen der H&afen durch
Schutzmal3nahmen.

e Bund, Lander und Hafenwirtschaft sehen in risikobasierten Stichprobenkontrollen ein
adaquates Mittel zur Gewéhrleistung der Ladungssicherheit.

e Die Lander werden sich bei der Weiterentwicklung von Gefahrenabwehrmalinahmen
untereinander abstimmen, um mdglichst bundeseinheitliche Verfahren anzuwenden.

e Der Bund setzt sich in den zustandigen internationalen Organisationen fur die
Fortentwicklung angemessener, international verbindlicher Standards flr die schifffahrts-
und hafenbezogene Gefahrenabwehr ein.

e Der Bund setzt sich fur eine internationale Harmonisierung von
Gefahrenabwehrmal3nahmen ein, wo dies moglich ist.

e Der Bund unterstiitzt den Austausch von Informationen, ,,best practice* und die
Abstimmung von MaBnahmen zum Schutz grenzuberschreitender Infrastrukturen auf
internationaler, europdischer und bilateraler Ebene.

e Der Bund wird sich auf internationaler Ebene weiterhin gegen unverhaltnismaRige und

wettbewerbsverzerrende Gefahrenabwehrmalinahmen wenden.

Auswirkungen

Die Weiterentwicklung von GefahrenabwehrmalZnahmen im Rahmen der offenen
Risikokommunikation gewahrleistet einen angemessenen Schutz und vermeidet unnétige
Belastungen der Hafen. Risikobasierte Stichprobenkontrollen haben sich als wirksames Mittel
zur Gefahrenabwehr erwiesen. Die Abstimmung der L&nder bei der Weiterentwicklung von
MaRnahmen verhindert unnotigen birokratischen Aufwand und Mehrfacharbeit. Durch eine
internationale Harmonisierung der GefahrenabwehrmafRnahmen und den Austausch von
Informationen und ,,best practice* werden Wettbewerbsverzerrungen und

unverhaltnisméaRigen Malinahmen vorgebeugt.
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Verantwortung

Fur die Weiterentwicklung der Gefahrenabwehrmalnahmen sind der Bund, die Lander und
die Hafenwirtschaft (Hafenbetreiber) gemeinsam verantwortlich. Die Zustandigkeit fiir die
Fortentwicklung der MalRnahmen auf internationaler, europdischer und bilateraler Ebene liegt

beim Bund.

Haushaltsrelevanz
Die Umsetzung der GefahrenabwehrmaRnahmen wird tiberwiegend durch die Hafenwirtschaft

finanziert.

EU-Relevanz
Mit den MaRnahmen wird unter anderem die europdische Verordnung (EG) Nr. 725/2004
umgesetzt. Der Bund stimmt sich bei der Weiterentwicklung der Gefahrenabwehrmafnahmen

mit den europaischen Partnern ab.

Umsetzungszeitraume

Die Malinahmen sind Daueraufgaben.

6.2 IT in den Hafen und den Logistikketten schiitzen

Ausgangslage

Der IT-Einsatz in der Hafenwirtschaft und Logistik wird sich in Zukunft exponentiell
verstarken, wodurch die Abhangigkeiten der Logistik von reibungslos funktionierender IT
wachsen. Systeme zur Fertigungs- und Prozessautomatisierung — zusammengefasst unter dem
Begriff Industrial Control Systems (ICS) — werden in nahezu allen Infrastrukturen eingesetzt,

die physische Prozesse abwickeln!*, also auch in den Hafen.

Diese Systeme sind zunehmend Cyber-Angriffen ausgesetzt, z.B. durch Infektion von
Steuerungskomponenten mit Schadsoftware Uber Blronetze, Einschleusen von Schadsoftware
uber Wechseldatentrager und externe Hardware, Social Engeneering, menschliches
Fehlverhalten und Sabotage oder Einbrtiche Giber Fernwartungszugange. Die stetige
Weiterentwicklung und Professionalisierung der Angreifer und ihrer Angriffsmethoden

fiihren zu einer erhohten Bedrohungslage fiir die Informationssicherheit.**®

114 Bundesamt fiir Sicherheit in der Informationstechnik: Die Lage der IT-Sicherheit in Deutschland 2014,
November 2014, S. 14.
115 Epd. S. 25.
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Durch Konkurrenzausspahung entwendete interne Informationen z.B. tiber Mitbewerber und
deren Produkte kdnnen geldwerte Vorteile im globalen Wettbewerb darstellen. Cyber-
Angriffe durch staatliche Nachrichtendienste mit dem Ziel der Wirtschaftsspionage kénnen
ebenfalls erfolgen. Im militarischen Sektor wird der Cyber-Raum inzwischen vielfach als
weitere wichtige Doméne neben den klassischen militarischen Feldern Land, See, Luft und

Weltraum angesehen.!®

Die Bundesregierung verfolgt beim Schutz Kritischer Informationsinfrastrukturen strategisch
und in der operativen Umsetzung einen ganzheitlichen Ansatz, in dessen Rahmen in den
Jahren 2005 und 2006 in Zusammenarbeit mit Betreibern Kritischer Infrastrukturen der
Umsetzungsplan KRITIS entstand. Mit der Verdffentlichung des Umsetzungsplans im Jahr
2007 wurde diese offentlich-private — inzwischen UP KRITIS genannte — Zusammenarbeit
institutionalisiert. Gemeinsames Ziel ist es, den Schutz der Kritischen Infrastrukturen
branchen- und sektortbergreifend zu verbessern. Die branchenubergreifende Zusammenarbeit
von Wirtschaft und Staat im UP KRITIS hat sich zu einem Erfolgsmodell entwickelt.*!’

Die Hafenwirtschaft ist aufgefordert, gemeinsam mit der Bundesregierung an der Umsetzung
der Cyber-Sicherheitsstrategie fur Deutschland mitzuwirken. Ziel muss sein, dass die
Umsetzung dieser SchutzmaRnahmen nicht nur die eigenen Geschaftsprozesse sichert,
sondern auch den Wirtschaftsstandort Deutschland und die internationale

Wetthewerbsfahigkeit unseres Landes fordert.

Mit dem am 25.07.2015 in Kraft getretenen Gesetz zur Erhéhung der Sicherheit
informationstechnischer Systeme (IT-Sicherheitsgesetz) liegt eines der ersten konkreten
Ergebnisse der Digitalen Agenda der Bundesregierung vor. Das Gesetz beschreibt
Anforderungen an die IT-Sicherheit Kritischer Infrastrukturen, also der Einrichtungen, die fur
das Gemeinwesen von zentraler Bedeutung sind, wie etwa im Sektor Transport und Verkehr.
Die Betreiber Kritischer Infrastrukturen sollen kiinftig einen Mindeststandard an IT-Sicherheit
einhalten und erhebliche IT-Sicherheitsvorfélle an das Bundesamt fur Sicherheit in der

Informationstechnik (BSI) melden.

16 Epd. S. 24
117 Bundesamt fiir Sicherheit in der Informationstechnik: UP KRITIS — Offentlich-private Partnerschaft zum
Schutz Kritischer Infrastrukturen, Februar 2014, S. 6.
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Beschreibung der Malinahmen

e Der Bund und die Hafenwirtschaft werden die Umsetzung der Cyber-Sicherheitsstrategie
in den Hafen vorantreiben.

e Die Hafenwirtschaft beteiligt sich im Rahmen des bestehenden Arbeitskreises
,Arbeitskreis Sicherheit in der Logistik* des BMVI an der Ausgestaltung der
Rechtsverordnung zum IT-Sicherheitsgesetz.

e Die Hafenwirtschaft wird die Umsetzung der Cyber-Sicherheitsstrategie voranbringen
sowie die Vorgaben des IT-Sicherheitsgesetzes umsetzen, soweit sie von den gesetzlich
festzulegenden Voraussetzungen betroffen ist.

e Der Bund achtet darauf, dass es im Zuge der Umsetzung des IT-Sicherheitsgesetzes nicht
zu Doppelregelungen hinsichtlich der Vorgaben des EU- und internationalen Rechts

kommt.

Auswirkungen

Die Umsetzung der Cyber-Sicherheitsstrategie und des IT-Sicherheitsgesetzes fiihren zu
einem hoheren Schutzniveau der IT-Systeme und -Infrastrukturen vor Cyber-Angriffen und
ermdglicht eine kontinuierliche Anpassung des Schutzes an neue Bedrohungslagen. Um die
Rechtsklarheit zu erhalten, miissen Doppelregelungen zwischen dem IT-Sicherheitsgesetz und

europdischen und internationalen vermieden werden.

Verantwortung
Fur die Umsetzung der MaBnahmen sind der Bund und die Hafenwirtschaft (Hafenbetreiber

und Hafenbetriebe) verantwortlich.

Haushaltsrelevanz

Die Umsetzung der Vorgaben des IT-Sicherheitsgesetzes wird iberwiegend durch die
Hafenwirtschaft finanziert, soweit sie von den gesetzlich festzulegenden Voraussetzungen
betroffen ist.

EU-Relevanz
Mit der MalRnahme wird die NIS-Richtlinie der EU umgesetzt.

Umsetzungszeitraume

Die MalRnahmen sind Daueraufgaben.
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7. Mafsinahmen fiir die bessere Koordinierung der Hafenpolitik

7.1 Zusammenarbeit zwischen Bund und Lindern in der Hafenpolitik
intensivieren

Ausgangslage

In den letzten Jahren verzeichnet das BMVI einen starken Aufgabenzuwachs im Bereich der

See- und Binnenhéfen. Insbesondere die

nationale

- Infrastrukturpolitik (Forderungen der Lander bezuglich der Umsetzung der Ahrensburger
Liste und der Dusseldorfer Liste),

- Investitionspolitik (Forderungen der Lander nach Forderung des Ausbaus der Hafen fir die
Offshore-Windenergie),

- Sicherheitspolitik (Schutz kritischer Infrastrukturen),

- Umwelt- und Klimapolitik (Verordnung Gber Anlagen zum Umgang mit
wassergefahrdenden Stoffen),

aber auch die europaische (Wahrnehmung der Bundes- und Landesinteressen bei der

Verhandlung und Umsetzung von EU-Verordnungen, Richtlinien und Leitlinien)

- Wirtschaftspolitik (geplante VO zur europaischen Hafenpolitik, Konzessionsrichtlinie,
Beihilfeleitlinien),

- Infrastrukturpolitik (TEN),

- Umweltpolitik (Richtlinie fir den Aufbau der Infrastrukturen fir alternative Kraftstoffe,
VO uUber invasive Arten)

fordern in zunehmendem Mal3e ein Tatigwerden des Bundes in Hafenangelegenheiten.

Eine rechtzeitige Information und Einbindung des Bundes in die Hafenplanungen der Lander
wirde den Bund in die Lage versetzen, auf nicht mit den Bundesvorstellungen
korrespondierende Planungen hinweisen und daraus resultierende Probleme aufzeigen zu
kdnnen. Vom Bund unterstitzte Projekte wiirden an Gewicht gewinnen und ihre Umsetzung

erleichtert.

Wahrend die Verfahren des Bundes die Lander bei strategischen Planungen und VVorhaben mit
Hafenrelevanz einbeziehen, wie z.B. BVWP, Seeverkehrsprognose, und Nationales

Hafenkonzept, ist dies umgekehrt nicht ausreichend der Fall.
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Die Wettbewerbsfahigkeit der deutschen Hafen wird sich jedoch nur dann aufrechterhalten
und verbessern lassen, wenn die Aufgabenteilung und die Zusammenarbeit zwischen Bund

und Landern optimal funktionieren.

Beschreibung der Malinahmen

e Die Lander werden den Bund friihzeitig an der Hafenentwicklungsplanung beteiligen.

e Die Lander werden den Bund an der Erarbeitung der landesspezifischen Hafenkonzepte
beteiligen.

e Der Bund und die Lander werden sich gegenseitig alle relevanten Informationen
friihzeitig zur Verfugung stellen, die fur die Vertretung der Interessen der Hafen auf
europaischer und internationaler Ebene erforderlich sind.

e Der Bund wird bei der Umsetzung européischer hafenbezogener Regelungen durch die
Lander eine starker koordinierende Rolle einnehmen.

e Der Bund und die Lander werden die Hafeninteressen der Binnenlander in der

Hafenpolitik starker in einem Arbeitskreis Hafen beriicksichtigen.

Auswirkungen

Die rechtzeitige Beteiligung des Bundes an den Hafenentwicklungsplanungen und an den
Hafenkonzepten der Lander unterstiitzt eine zielgerichtete Infrastrukturplanung und
Forderpolitik. Die umfassendere Bereitstellung von Informationen erlaubt eine bessere
Vertretung der hafenpolitischen Interessen auf europdischer und internationaler Ebene durch
den Bund. Die starkere Koordination der Umsetzung europdischer Regelungen durch den
Bund fuhrt zu einer einheitlicheren Umsetzung der Regelungen bzw. verhindert
unterschiedliche Regelauslegungen. Die Beteiligung der Binnenlander an einem Arbeitskreis
Héfen fordert die Vernetzung der See- und Binnenhéfen und berticksichtigt die Interessen der

Binnenhéfen.

Verantwortung

Fur die Ermdglichung einer friiheren Beteiligung des Bundes an
Hafenentwicklungsplanungen und die Bereitstellung von Informationen sind die Lander
verantwortlich. Die Bildung eines Arbeitskreises Hafen erfolgt gemeinsam durch Bund,

Lander und Verbande.
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Haushaltsrelevanz

Keine.

EU-Relevanz
Die Vertretung hafenpolitischer und hafenwirtschaftlicher Interessen auf EU-Ebene wird

verbessert.
Umsetzungszeitraume

Die Malinahmen sind Daueraufgaben. Die Errichtung des Bund-Hafenl&dnder-Arbeitskreises

soll 2016 erfolgen.
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