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Bei der Uberarbeitung des Entwurfspapiers (Stand: 11.08.2005) der Fa.‘ B!OCONSULQ oV Ng
soliten folgande Aspekte Berlcksichtigung finden, die wie folgt gegliedert sind o
I Mathodische Aspekte " , 7
Il Inhaltiche Aspekte Tran ﬂo{/éq‘b‘lg"?-(/ﬂl.
. Zum Gutachten insgesamt &
I. Methodische Aspekte /4

rd

Der Nama ,Auf dem Weg zur nationalen IKZM-Strategie“ driickt aus, dass die in dem Do- éU
kument enthaltenen Ansiize dazu geeignet seien sollen, ein funktionierendes (nationales) 4 ( /s
Managementsystem zu betreiben. Um die Vollstandigkeit und inhaltliche Konsistenzzu &
gewdhrleisten ist zu empfehlen eine anerkannte Methodik fiir sin Qualititsmanagement 4 h -hcﬁnb&
als Referanz anzulegen. i:g;*

. an

In einem QM-System sind in einem QM-Handbuch in einer Liste die grundlegendenund U84, by
die for den Betrieb des QM-System relevanten ,mitgeitanden Dokumente® zu benennen, W« ¢ tiufim
Ein Beispiel hierfar ist der auf Seite 55 arwihnte ,Okosystemansaiz — separates BfN- ¥ Bio lomsud,
Vorhaben (z.2. in Eniwicklung)” . Eine eher beliebige* bzw. .informative™ Erwahnung von ,buuﬁ
Dokumenten ist fur ein funktionierendes und aligemein akzeptiertes IKZM (QM-System) 2) v
nicht zielfUhrend.

Die EU-Empfehlung 2002/413/EG sieht vor, dass die Mitgliedsstaaten jeweils sine natio-
nale IKZM-Strategie entwickeln. Daher ist die direkte oder auch nur indirekte bzw. ,redak-
tionelle* Verankerung von Dokumenten, die Regelungsmechanismen oder materielle
Aussagen zu europaischen und intemationalen Themen enthattan, methodisch nicht lo-
gisch bzw. nicht zuldssig, denn sie gehen Ober den nationalen Rahmen hinaus. Dies trifft

insbesondere fOr das sogen, Eckpunkte Hafenkonzept 2010 (Stand 30.08,2004) (vg!. S.
88) zu.

Der wesentliche Ausgangspunkt fir ein Managementsystem (QM-System) sind die Ziele /
Aspekte in Verbindung mit entsprechenden MessgriBen, die durch das Managementsys-
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tem anzusteuemn / zu berlicksichtigen sind. Dies muss auch in der Definition des IKZM
antsprechend al iidet werden. Die hier genannten Ziele (vgl. S. 7, 8) sipd den As-
pekten Okologie, Okonomie und Soziologie/ Kultur zuzuordnen. Die auf Seite 54 formu-
lierte Definition ,Integriertes Kostenzonenmanagement (IKZM) Ist der dynamische, konti-
nuierliche, ausgewogene und vom Nachhaltigkeitsprinzip geleitete informelle Prozess dar
systematischen Koordination aller Entwicklungen im Kdstenbereich in den durch die na-
torliche Dynamik und Belastbarkeit gesetzten Grenzen™ setzt zwar im ersten Teil der
Formulierung aligemein, und somit passend zu allen Zielen, an, schiiefst aber mit elner
einseitigan — der Okologie zu zurechnenden Messgrile bzw. Grenze - begrenzenden
Formulierung ab. Diese Rangfolge der Ziele untersinander ist aus den nationalen gesetzli-
chen Randbedingungen nicht abzulsiten. Mit diesem formutierten Vorrang der Okologie .
wird die Konsistenz des nationalen IKZM-Systems in Bezug auf die Zieisetzungen und
Definition verletzt,

Es mossen Prozesse (elnschl. Verantworliichkeiten) und Werkzeuge in einern QM-System
enthalten und beschrieben sein, die dazu gseignet sind, dle genannte Definition mit Leben
zu erfillen und die aufgezihiten Ziele entsprechand anzusteuern. Im Kapitel 4,3.2 IKZM-
Grundsétze (Seite 54 ff) werden wasentliche Zisle und Prozesse erwihnt. Unter ver-
schiedenen Aspekten (Seite 55 : (1.8), Seite 56 : ( 4.1)) wird auf notwendige Planungs-
und Genehmigungsverfahren hingewiesen, um tkonomische, tkologische und soziale
Komponenten in transparenter, angemessener und umfassender Weise aufzubereiten,
kommunizieren und in der Abwiigung berlcksichtigen zu kdnnen.

Es wird durch die gewahlte Formulierung der Eindruck erweckt, dass solche Planungs-
und Genehmigungsverfahren im nationalen Bereich ganerell fehlen oder unzureichend
sind, Gerade in der Bundesrepublik Deutschland ist dies nicht der Fall. Insbesandere die
gesamtwirtschaftiiche Bewertungsmethodik Bundesverkehrwaegeplan 2003 mit den Kom-
ponenten Nutzen-/Kostenanalyse, Umwsltrisikosinschétzung (URE), FFH-
Vertraglichkeitseinschatzung (FFH-VE) und Raumwirksamkeltsanalyse (RWA) stelit auf
nationaler Ebene fUr alle wesentlichen Verkehrstréiger sicher, dass im Sinne eines Mana-

s gementsystem, unter BarQcksichtigung von &konomischen, Skologischen und sozialen
Zielsetzungen, Infrastruktur bedarfsgarecht fortentwickelt wird. Der rechtiiche Rahmen
wird durch umfangreiche Genehmigungsverfahren mit hinreichend Betelligungsrechten
Betroffener im nationalen Recht abgebildet.

Il. Inhaltliche Aspekte

Seerechtsiibereinkommen (3.2):
Der 1. Satz auf S. 15 ist zu 4ndern:

. Ein Vomang fiir bestimmte Nutzungsarten ‘gegentber anderen Nutzungen wird
dabei - mit wenigen Ausnahmen - nicht eingardumt.”

Ferner ist der 3, Absatz auf S, 15 wie foigt zu andern:
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. Festzuhalten ist somit, dass das Seerechtsibersinkommen dem Meeresumwalt-
schutz neben den verschiadenen Meeresnutzungen eine wichtige Rolle zu-
weist, weltgehende Gleichrangigkeit aller Nutzungsarten im marinen Bereich
vorsieht und nur bestimmten Nutzungen (der Schifffahrt) sine gehobene Stel-
lung einrdumt, Auch wenn die Restriktionsméglichkeiten der Kistenstaaten hin-
sichtlich der letzigenannten privilegierten Nutzungen sehr elngeschrankt ist - z.
B. k8nnen Einschriinkungen der Schifffahrt nur auf véikerrechtlicher Ebene
durch die Internationale Seeschifffahrtsorganisation (IMO) beschlossen
waerden -, s0 missen sich doch auch diese Meeresnutzungsarten gewissen Re-
gsin unterwerfen (vgl. z. B. Art, 58 Abs. 3 UNCLOS").

Internationale Sesschifffahrtsorganization der Vereinten Nationen (IMO) (3.3):
Der Abschnitt Gber die IMO Ist wie folgt zu fassen:

= . Die IMO ist eine UN-Organisation, zu deren Aufgaben die internationale Gasetz-
gebung im Berelch der Seeschifffahrt und des Meerssumweltschutzes gehdrt,
Die IMO-Mitgiledsstaaten haben bislang 40 Intemationale Ubereinkommen und
Protokolie in Kraft gesetzt sowie (ber 800 Verhaltenscodes und Empfehlungen
zur Gewidihrieistung der Sicherhsit des Seeverkehrs und zum Schutz der Meere
vor Verschmutzung beschlossen. Erwéihnenswert ist in diasem Zusammenhang
das wichtige MARPOL-Ubsreinkommen, das weltweit dem Schutz der Meeres-
umwaeit vor Verschmutzungen durch Schiffe dient”.

Staatsorganisation (Abschnitt 3.4.1)

Da der Bund die Schifffanrt und die Wasserstralen durch bundeseigene Beh&rden mit
siganem Verwaltungsaufbau verwaltet, ist auf S. 19 im ersten Satz des zweiten Absatzes
die Formulierung so zu &ndem, dass deutlich wird, dass elne Vielzahl von Verwaltungs-
aufgaben Im Berelch Schifffahrt und Wasserstralen ausschiieBlich vom Bund wahrge-
nommen werden.

Uberhaupt wére der Begriff der ,WasserstraBen" sowoh| bei der konkurrierenden Gesetz-
e gebung des Bundes als auch bei der bundeseligenen Verwaltung zu erganzen. Der Begriff
der Hafenwirtschaft” Ist jedoch als Bundesaufgabe zu streichen.

Schifffahrt (Pkt. 3.5.1)

Die Begriffe ,Interzonaler’/Intrazonaler Seeverkehr* sind unlblich und nicht erklart. See-
verkehr ist zielbezogen und nicht interzonal”. Auf das Befahren einer Zone kommt es den
Verkshrsteiinehmam nicht an, Mafigeblich ist immer das zu errelchends Ziel. Eine Unter-
scheidung in Transitverkehre und zufahrende bzw. abgehende Verkehre wére hilfreicher,

Dls unter Status quo genannten Zahlenangaben in Prozent sind nicht belegt. Eine Zitat-
angabe sollte singefigt werden.

Auf S, 21 ist im Abschnitt .Rechtiicher Rahmen" der vorielzte Satz wie folgt zu fassen:

! United Nations Coavantion of Lawa of the Sea {Seamschisibareinkommaen)
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. Das Seeschifffahrtsanpassungsgesetz hat durch Anderung des Seeaufgabenge-
satzes und durch eine Neufassung des Schiffssicherheitsgesetzes die techni-
schen und steuerichen Bedingungen der Seeschifffahrt an den Internationalen
Standard angepasst.”

Der zweltietzte Satz im Abschnitt ,Rechtiicher Rahmen" erwihnt das Bundeswasserstra- i
Rengesetz und die Seeschifffahrtsstralien-Ordnung als die Regelungen, die die Durch-
tahrt durch das Kistenmeer regsin. Die Formulierung, das Bundeswasserstrafengeselz
regele die Verkehrsfunktion der Wasserstraflen, ist missverstandlich. Deutlicher ist viel-
mehr zu formulieren, dass das Bundeswasserstrabengesetz Regelungen enthait, die sich
auf die Wasserstralen als Verkehrsweg beziehen. Das Wasserverkehrsrecht (Schiff-
fahrtsrecht) hingegen st Im Seeaufgabengesetz geregelt. Eine auf dem Seeaufgabenge-
setz beruhende Verordnung ist die SeeschifffahrtsstraBen-Ordnung, die in einem be-
... stimmten Bereich des Kistenmeeres Verkehrsregelungen trifft. Weitere Verkehrsregeln
sind international durch die Kollisionsverhttungsregeln (COLREG) geregelt,

Der letzte Satz unter ,Okonomische, &kologische und soziale Relevanz”, der die Folgen
der die Folgen der Anpassung der seewartigen Zufahrten als bedeutend” beschreibt,
solite gesindart werden in die LAuswirkungen der Anpassungen, die zu betrachten seien”.

Femer ist hiar zu beriicksichtigen, dass die Schifffantt als Nutzer dle Meeres(-verkehrs)-
flache jewells nur flichtig" nutzt, Die Beeintrachtigungen der Meere durch die Nutzung
Schiffsverkehr" sind daher weniger singreifend - weil nicht dauerhaft - als andere Nutzun-
gen. Dies muss an einer geeignetsn Stelle hervorgehoben werden,

Femer fehit das verkehrspolitische Zlel der Verlagerung vom .Road to Sea / Waterway’,
das der groften Skonomischen Bedeutung der Schifffahrt und der Héfen bai dabel ver-
gleichsweise umweltveririglichen Transport von Gidtern Rechnung trégt.

Hafenwirtschatft (Pkt. 3.5.2)

¥ Unter ,status quo® ist die Aufzahlung der wichtigsten deutschen Seshifen lhrer Bedeutung
nach aufzufihren. Hamburg als badeutendster deutscher Hafen muss zuarst genannt
werden, Die genannte Zahl for den Giiterumschlag ist nicht mit einem Zitat hinterlegt und
scheint sich auf elne Zahl zu beziehen aus dem Jahr 2001. Flir 2004 liegt der Gesamtg-
terurnschiag der deutschen Seehéfen bei rd, 272 Mio t.

Der unter Perspektiven/Strategien* genannte letzte Salz einer deutschen Strategie ,Meer
for morgen - impulse far die maritima Verbundwirtschaft" Ist nicht Bestandtell einer Strate-
gle des zustiéindigen BMVBW und ist daher zu hinterfragen.

In dem Abschnitt .Okonomische, Okologische und soziale Relevanz® Ist Im dritten Satz
das Wort .8kologischer” zu streichen. Anpassungen der Fahrrinnen an die Schifffahrt sind
gerade von 8konomischer und sozlaler Relavanz (Hafenumschiag, Arbeltsplitze).
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Die Aussage, dass .die Erweiterung der Containerhadfen zur Beeintrachtigung von werl-
vollen Fliachen im Kistenbereich fihren®, kann ggf. erst im Rahman einer konkreten Pla-
nung bzw. des dazugehdrigen Planfeststeliungsverfahrens getroffen werden. Dis Plan-
feststellungsverfahren sind gerade im &kologlschen Interesse umfangreich und treflen
eine soiche Aussage erst nach umfangreichster Priifung und Auseinandersetzung mit den
relevanten Argumenten. Im Obrigen fehlt in dieser Aussage die Abwéigung zwischen Gko-
logischen Aspekten des Flachanverbrauchs und den sich aus Hafenerweiterungen regel-
maGkig ergebenden gesamt- und regionalwirtschaftlich positiven Effekten.

Notfallvorsorge und Mavariekommando (Pkt. 3.6.2)
Dieses Kapitsl bedarf einer kompletten Uberarbeitung. Notfalivorsorge und Havariekom-
mando stehen nicht fir sich. Sie sind Bestandteil eines vom BMVBW und der Wasser-
und Schifffahrisverwaltung des Bundes entwickelten Gesamtkonzeptes. Das modular auf-
gebaute Konzept enthilt Mafinahmen, die der Préivention oder der Vorsorge zuzuordnen
. sind, Priventive Malinahmen dienen der Verhinderung von Unféllen, unterstOtzen die
Schifffahrt z. B. durch Verkehrsinformation, -unterstitzung, Warnungen und Hinweise i
durch Schifffahriszeichen, durch das Lotswesen, Verkehrsregelungen und Wegefihrun-
gen (z.B. Verkehrstrennungsgeblats).
Daneben werden Mafitnahmen getroffen, die geeignet sind, um mit der Bewaltigung eines
eingetretenen Schadensereignisses Im Einzelfall umzugehen. Dies sind die Maltnahmen,
dle zum Aufbau einer gemeinsamen Bund-Lander-Einrichtung (Havariekommando) ge-
fohrt haben, mit dem Schadenserelgnisse komplexer Art auf See bewiltigt werden kén-
nan,

Uber den Koordinlerungsverbund Kostenwache entsteht ein Varbund der Bundesvolizugs-
krifte, um Regelungan 2u voliziehen und die Einhaltung von Vorschriften zu (iberwachen.
Durch entsprachende Vereinbarungen mit den KQstenlandern besteht eine selt Ober 50
Jahren praktizierte Vollzugsversinbarung auf Landesebene.

Insgesamt solite der gesamte Pkt. 3.6.2 unter dem Nutzer Schifffahrt" zugeordnet wer-
den, denn die MaBnahmen der Wasser- und Schifffahrisverwaltung origntieren sich am
i Nutzer ,Schifffahrt” und dlenen dar Sicherhait und Leichtigkelt des Verkehrs.

Unter Perspektiven und Strategien” (bezogen auf ,Schifffahrt”), Ist folgilch Ausblick auf
die gesamten MaBnahmen zu geban, die das BMVBW zur Erhéhung der Sicherheit des
Schiffsverkehrs initiiert. Diese betreffen Vorschrifien for den sicheren Transport von Bun-
kert! und QualitAtssicherung bel Doppelhilientankemn, die verbindliche EinfOhrung von
Notschleppfunktionalitst auf allen Seeschiffen, sine weiters Reduktion des Schadstoffaus-
stoRes aus Schiffsmotoren, die Entwickiung von gesigneten Verfahren fir das Ballast-
wassermanagemant, eln stirkeres Augenmerk auf die Qualitat der Flaggenstasten durch
Auditlerung, die Erhthung der Sicherheit der Navigation durch EinfGhrung neuer Ver-
kehrstrennungsgebiete und Einflhrung des automatischen Identifizierungssystems in die
Verkehrszentralen an Land und die damit verbundene rdumliche Ausdehnung der Mariti-
men Verkahrssicherung , die Verbesserungen und Qualifikationen und Arbeitsbedingun-
gen von Seeleuten, das Regeln filr umwsltvertrigliches Schiffsabwracken usw. usw.. Da-
mit ist allein eine Auswahl an zukdnftigen MaRnahmen genannt, die der nationalen Mee-
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resschutzstrategle dienen und dem BMU im Rahmen der Erarbeitung dieser nationalen
Meeresschutzstrategie Gbermittelt worden sind.
An dieser Stalle wird daher sehr deutlich, was bereits in der 2. Arbeitskreissitzung hervorgehoban

sche Ausrichtung auf inhaltliche Fachthemen arwartet. Diesoe Ausrichtung kommt vielmehr ,Grlin-
bichern” oder .nationalen Meeres- oder Meerasschutzstrategien® zu. Von dem Bericht zur natio-
nalen IKZM-Strategie warden instrumentelle oder methodischa Aussagen zur Anwendung des
IKZM arwartet, z.B. wird eine Aussage dazu arwartet, welche Rolle und Leistungsfahigkeit JForen"
aligemeln bei der Gestaltung van transparentan Prozessen haben ktnnen. Tailwsise wurde im
Rahmen der 2. Sitzung erwahnt, dass eher ein .Handbuch zur Anwendung des [KZM" erwartet
wirde.

Baggergutumlagerung (derzeit Pkt. 3.8.3)

Sedimentumiagerung ist grundsétzlich ein natdrlicher Prozess, der durch Unterhaltungs-
baggerungen des Bundes und der Lander tediglich gesteuert wird, Erganzend zur Umlage-
rung von Baggergut gibt es eine Reihe von weiteren Maglichkeiten sine Wassertiefe zu
sichern und damit vorzuhalten. Hier spielt der Strombau eine zentrale Rolle. Letztendlich
kann die Uberschrift f0r den Abschnitt “Baggergutumiagerung® in "Flussmanagement”
umbenannt werden.

Darliber hinaus findet Baggergutumiagerung nicht zum Selbstzweck statt, sondern wird Im
interesse der Schifffahrt und der Emeichbarkeit von Héfen durchgefuhrt. Die Mbglichkeit,
Waren mi groRen Schiffen im Hafen umzuschlagen und damit Wirtschaftsaktivitat zu for-
dern und Arbeitsplatze zu sichern, Ist letztiich Ausidser fur das Zurverflgungstellen einer
zugénglichen Hafenzufahrt. Auch dieses Thema ist daher allenfslls den unter 3.5 ge-
nannten Nutzungen (Schifffahrt oder Hafenwirtschaft) zuzuordnen.

Zum Status que des Pkt ,Baggergutumlagerung" ist anzumerken, dass die Baggermenge
in marphologisch aktiven und dynamischen Flussmandungen variieran, daher sind Umla-
gerungen bis zu 41 Mio, m¥Jahr im Kistenbereich maglich , Dis Umlagerung von Bag-
gergut findet in der Nordses im wesentiichen im Bereich der aufieren Astuare von Ems,
Jade, Weser und Elbe statt. Diese Aussage findet sich spéter unter ,Okonomische, &kolo-
gische und soziale Relevanz", gehdrt jedoch zu .Status quo®

s Unter Perspektiven und Strategien” wird der Schluss gezogen, dass dle zukinftige Men-
ge des ymzulagemden Baggergutes durch Art und Umfang weiterer Ausbauten von See-
schifffahrtsstrallen an der Kiste bestimmt werde. Richtiger wird diese Aussage, wenn
man formullert, dass die Menge des umzulagernden Baggsrgutes durch verschiedene
Faktoren besinflusst wird, z. B. Oberwasserabfluss, KistenschutzmaBnahmen, Strom-
baumalnahmen. Eine Fahrrinnenanpassung kann die Menge des umzulagernden Bag-

gergutes optimieren, u. U. auch minimieren. Auf den letzten Halbsatz kann verzichtat war-
den .

Unter .Rechtlicher Rahmen” Ist einzufgen, dass ein Konzept zum Umgang mit TRT-
haltigem Baggergut vom Bund-Lander-Arbeltskrais (BLABAK) bereits varabschiedet wor-
den ist.
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Unter ,Okonomische, 8kologische und soziale Relevanz” ist ein kamplett neuer Wortlaut
einzufigen:;

-Die Aufrechterhaltung der planfestgestelitan Wassertiefe ist skonomisch von groBier Be-
deutung. Das dazu notwendige Baggergutmanagemant erfolgt durch dle Anwendung von
Empfehiungen wie der HABAK? und HABAB in &konomisch, sozial und Skologlsch ver-
traglicher Waise.

Schwiichen des derzeitigen Instrumentariums (4.6)
Dieser Abschnitt fihrt Schwiichen daes derzaitigen Instrumentariums immer nach ohne
Hinwelse auf Belege als relne Thesen auf.

Aktivititen des Bundos (4.7.1)

Zu Hafenkonzeption der deutschen Seshafen:

Dieser Absatz ist ab ,Eine strategische Ausrichtung der deutschen Hafen..* bis
~—  m-8nalysiert werden (einschl. Hinweis auf den link zum BMU-Hafenkonzept)* zu strei-

chen. Diese Aussage ist missversténdlich bis falsch und gibt nicht die Meinung der Bun-

desregiarung wieder, sondem die eines einzelnan Ressorts. Als Alternative bietet sich der

Formulisrungsvorschlag an, wie er aufgrund des Kabinettsbeschlysses vom 15.09.2004

mit dem BMU abgestimmt worden ist;

» Zur Stérkung der internationalen Wettbewerbsfihigkeit der deutschen Seehdifen
wird der Bund seine Bem(hungen um leistungsféhige und anforderungsgerechie
Infrastruktur der Seehafenstandorte verstarken sowis seine Strategie for die see-
und landssitige Anbindung der Héfen fortentwickeln und auf der Grundlage der
.Gemeinsamen Seehafenplattform® mit den Léndem abstimmen (Seehafenkon-
Zeoption).

Der gezisite und koordinlerte Ausbau der land- und seeseitigen Zufahrten der
Seehéifen sowie deren Verbindung mit den Wirtschaftszentren Deutschlands ge-
horen deshalb zu den zentralen Feldem der deutschen Seehafenpolitik.”

IKZM-Sakrotariat und -forum (4.8)

= Die Etablierung eines nationalen IKZM-Sekretariats und eines IKZM-Forums st nicht er-
forderiich. Die bisherigen Gremien der Zusammenarbelt sind selbst in der Lage, IKZM-
Grundsadtze anzuwenden, wenn diese fir das jeweilige Thema geeignet sind. Ein IKZM-
Sekretariat und -forum kann nicht alle Themen inhaltiich abdecken und ware somit fach-
lich nicht in der Lage, IKZM-Prozesse zu einem inhaltlich substantiierten Ergebnis zu fuh-
ren, Solite gleichwohl die Forderung waiterhin aufrecht erhalten werden, so wirde es sich
anbisten, ein solches Forum unter Federfihrung der Raumordnung des BMVBW anzu-
sledeln, da dort der Umgang mit fachibergreifendem Ansatz erfolgen kann.

IKZM-Indikatoren (4.8.3)
Zu begriifien ist sicherlich, dass ein einfaches Indikatorensystem angestrebt werden soll
und dass auch jewslis die Relevanz eines Indikators fOr einen IKZM-Prozess begriindet

* Handlungsanweisung fir don Umgang mit Baggergut im Kast (HABAK); Handiung isung f0r dan Um-
gang mit Baggergut im Binnanland (HABAB)
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werden soll. Aus diesem Grunde ist ain standardisiertes ,EU-Indikatoren-Set" nicht geeig-
net, um alle inhaitlichen IKZM-Themen abzudecken.

. Zum Gutachten insgesamt:
Die Aussage auf S. 15, das Seerechtsiibersinkommen messe der Schifffahrt eine geho-
bene Stellung zu, muss sich in der IKZM-Strategie wiederspiegein. Der allein gewshite
Okosystemansatz (S. 7) wird dem nicht gerecht. Den Autoren des Barichtes muss be-
wusst sein, dass Schifffahrt nicht zum Selbstzweck geschieht, sondern Ausdruck freien
Handels ist. GlUter, die dber See transportiert werden, werden aufgrund bestimmter Nach-
frage im Inland transportiert. Wirde die Schifffahrt durch eine IKZM-Strategie modifiziert,
singeschrankt oder behindert, so wirde der Warentranspartgleichwonhl seinen Wag ins
Inland mit anderen Verkehrsmitteln finden. Diese sich zwangsléufig ergebende Verlage-
rung der Giterstrdme kann und darf auch aus Sicht eines Okosystemansatzes nicht
verfoigt werden, Die Schifffahrt und der Gitertransport auf dem Wasserweg gelten nach
— wie vor als das umweltfreundlichstes Transportsystem. Seine Skonomische Badeutung fiir
die auBenhandelsorientierte Bundesrepublik ist unbestritten. Die prosperierende Entwick-
lung der deutschen Seehéfen und die damit verbundene Sicharung von Tausenden von
Arbeitsplétzen nicht nur an der Kldste sondem auch in der Im- und Exportindustrie des
Binnenlandes belegt dies sindrucksvoll . Es ist daher aufgrund der gesamtwirtschattlichen
Relevanz nicht verantwortbar, die Leistungsfahigkeit der Schifffahrt und des Seetrans-
portes ohne Not zu beschranken.

Wie in der 2, Arbeitskraissitzung schon angesprochen, wire die Gliederung zu bearbeiten.
Widhrend der Pkt. 3.5 Nutzungen® beschreibt, sind in 3.6 Weitere Aktasure, Aktivititen
und Instrumente im Klstenbereich” aufgeflhrt und es folgen Themen wie ,Kostenschutz”
im Zusammenhang .Notfalivorsorge und Havariskommando® sowie als ndchsten Punkt
«Baggergutumiagerung’, .Abfallwirtschaft” vor Verteidigung” usw. Bei siner Gliederung
missta berlicksichtigt werden, dass z. B. die Baggergutumlagerung nicht zum Selbst-
zweck geschehe, sondern im Interesse der zugénglichen Hafenzufahrt. Daher Ist dieses
Thema allenfalls den unter 3.5 genannten Nutzungen zuzuordnen, Ungunstig ist es auch,
Institutionen neben Nutzungen und Fachthemen zu nennen. Vielmehr ist es so, dass
menschliches Handeln von (Nutzungs-)interesse bestimmt wird und sich somit letztlich die
aufgefihrten Punkte auf die unter 3.6 genannten Nutzungen zurlickfihren I&sst.

Unter Hinweis darauf, dass IKZM ausdricklich nicht in politische, rechtliche und administ-
rativa Vorgaben, Zustandigkeiten und Verantwortlichkeilen eingreifen will (S. 57 Pkt. 4.4),
dorfen Fachthemen nicht in dem Bericht an die EU angesprochen werden. Ansonsten
wirde den eigentlich Zystandigen und Verantwortlichen die Anwendung des IKZM auf
diese Themen vorgegeben, zumindest bestinde ein ,Zugzwang zur Anwendung®. Ein
IKZM-Prozess fiir diese Theman wirde also allein durch das Auflisten in den EU-Bericht
initiierl. Der Berichl zur IKZM-Strategle soll vielmehr auf abstrakter Ebene baschreiben,
wer IKZM-Prozesse initiieren kann, Aussage zu Inhaltlichen Themen sind hingegen Ge-
genstand anderer politischer Papiera (Grinbuch etc.) bzw, Auftrage legitimierter gewahiter
Regiorungen. Diesem Punkt ist Aufmarksamkeit zu schenken, denn die Legitimation eines
IKZM-Prozessas ist in einem Rechtsstaat von entscheldender Bedautung fir den Bestand
der mittels IKZM getroffenen Entscheidungen. Sofern IKZM zu sinem Ausgleich von Nut-
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