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Integriertes Kiistenzonenmanagement (IKZM) — Nationale Umsetzungs-
strategie

Sehr geehrter Herr Dr. Lutkes,

im Nachgang zu der zweiten Sitzung des IKZM-Arbeitskreises am 25.8.2005 in
Berlin nehmen wir wie folgt zu dem Entwurf der Nationalen IKZM-Strategie
Stellung:

1. Hafenkonzeption der deutschen Seehifen

Wir hatten auf den Sitzungen und auch in unserer ersten Stellungnahme vom
30 Mai 2005 bereits deutlich gemacht, dass wir das vom BMU angedachte
Hafenkonzept 2010-2020, das eine verordnete Arbeitsteilung zwischen den
Hafen zum Ziel hat, strikt ablehnen. Wir halten es daher zwingend fur erforder-
lich, dass zwei Passagen in dem vorgelegten Entwurf der Nationalen IKZM-
Strategie geandert bzw. gestrichen werden. Auf Seite 66 wird zur ,Hafenkon-
zeption der deutschen Seehafen” u.a. Folgendes ausgefinrt:

... Hafenpolitik ist zwar primar Landerpolitik, dennoch obliegt auch dem Bund
die Verantwortung fir die Erhaltung der L eistungsfahigkeit der Seehéfen. Eine
strategische Ausrichtung der deutschen Héafen im européischen Wettbewerb
unter Berucksichtigung 6konomischer, 6kologischer und sozialer Aspekte und
unter Einbeziehung der betroffenen Akteure wird durch die Formulierung eines
deutschen Hafenkonzeptes verlangt. Die Bundesregierung entwickelt derzeit ih-
re nationale Hafenkonzeption fur die deutschen Nordseehafen, die zundchst auf
den Zeitraum 2010-2020 ausgerichtet ist. Grundlegendes Ziel ist, die Stdrken
der einzeinen Héfen in einer sinnvollen Arbeitsteifung und Zusammenarbeit zur



Geltung zu bringen. Zur Vorbereitung eines Hafenkonzeptes hat das Bremer
Institut fiir Seeverkehrswirtschaft und Logistik (ISL) im Auftrag des BMU ein
Kurzgutachten erstelit, in dem mdgliche Kooperationsformen der deutschen
Seehdfen analysiert werden. (www.bmu.de/verkehr/hafenkonzept 2010.doc). “

Auf Seite 77 wird unter den aktuellen Handlungsfeldern unter dem 3. Spiegel-
strich dann Folgendes ausgefuhrt:

L0ie weitere dynamische Entwicklung der Hafenwirtschaft ist fur die wirtschaftli-
che Emtwickiung der Kiste aber auch national von zentraler Bedeutung. Um die
Effizienz zu erhhen und die Auswirkungen auf die Umwelf zu begrenzen, soli-
ten Moglichkeiten einer verbesserten Arbeitsteilung entwickelt werden. ©

Diese Passagen sind aus Sicht der deutschen Hafenwirtschaft nicht akzepta-
bel. Auf Seite 66 des Berichtsentwurfs wird falschlicherweise ausgefihrt, dass
die Bundesregierung derzeit ihre nationale Hafenkonzeption fur die deut-
schen Nordseehéafen entwickelt, die auf den Zeitraum 2010-2020 ausgerichtet
ist und zum Ziel hat, die Stadrken der einzelnen H&fen in einer sinnvollen Ar-
beitsteilung zur Geltung zu bringen. In diesem Zusammenhang wird auf das
Eckpunktepapier des BMU zum Hafenkonzept 2010-2020, das auf der Home-
page des BMU eingestellt ist, verwiesen.

Wir hatten auf der Sitzung darauf hingewiesen, dass es nicht richtig ist, dass
die Bundesregierung das Hafenkonzept 2010-2020, das auf eine Arbeitsteilung
ausgerichtet ist, entwickelt. Es handelt sich bei dem Hafenkonzept 2010-2020
vielmehr um ein Eckpunktepapier des BMU, Uber das innerhalb der Bundesre-
gierung keineswegs Einigkeit besteht und das vom BMVBW auch nicht mitge-
tragen wird.

Auf der Sitzung am 25.8.2005 wurde deutlich, dass hier méglicherweise
sprachliche Ungenauigkeiten vorliegen und es in dem vorgelegten Entwurf
nicht um das Hafenkonzept des BMU fUr die Jahre 2010-2020 gehen soll, auf
das auf Seite 66 verwiesen wird. Vielmehr sollte offensichtlich zum Ausdruck
gebracht werden, dass der Bund auf der Basis des Kabinettsbeschlusses vom
15. September 2004 die Strategie fur die see- und landseitige Anbindung der
Hafen fortentwickeln und auf der Grundlage der ,Gemeinsamen Plattform des
Bundes und der Kustenlander zur deutschen Seehafenpolitik® mit den Landern
abstimmen wird (Seehafenkonzeption).

Vor diesem Hintergrund halten wir es zwingend fur erforderlich, den Text auf
Seite 66 wie folgt zu andern:

.... Hafenpolitik ist zwar priméar Landerpolitik, dennoch obliegt auch dem Bund
die Verantwortung far die Erhaltung der Leistungsfahigkeit der Seehéfen. Zur
Stirkung der internationalen Wettbewerbsfdhigkeit der deutschen Nord-
seehédfen wird der Bund seine Bemiihungen um eine leistungsfahige und
anforderungsgerechte Infrastruktur der Seehafenstandorte verstérken.



Dazu wird die Bundesregierung die Strategie fiir die see- und landseitige
Anbindung der Héfen fortentwickeln und auf der Grundlage der ,,Gemein-
samen Plattform des Bundes und der Kiistenldander zur deutschen Seeha-
fenpolitik®” mit den Léandern abstimmen (Seehafenkonzeption).*

Des Weiteren halten wir es flr erforderlich, auf Seite 77 den folgenden Satz zu
streichen:

,Um die Effizienz zu erhéhen und die Auswirkungen auf die Umwelt zu begren-
zen, soliten Mdglichkeiten einer verbesserten Arbeitsteilung entwickelt wer-
den.”

Dieser Satz steht offensichtlich im Zusammenhang mit den Ausfihrungen auf
Seite 66 des Entwurfs zu dem Hafenkonzept des BMU und muss daher gestri-
chen werden.

Ergénzend weisen wir darauf hin, dass es aus unserer Sicht nicht akzeptabel
ist, Gber den nationalen IKZM-Prozess Hafeninfrastrukturpolitik zu betreiben.
Ein solches Vorgehen wirde weit Uber die Ziele und Aufgaben von IKZM hi-
nausgehen. Auf der Sitzung am 25. August 2005 wurde sowoh! vom BMU als
auch der Firma Bioconsult mehrfach betont, dass im Rahmen von IKZM keine
materiellen Vorgaben gemacht werden sollen und dies auch nicht Ziel der Na-
tionalen IKZM-Strategie sei. Auch unter diesem Aspekt halten wir eine Strei-
chung des oben genannten Satzes auf Seite 77 zwingend flr erforderlich.

2. Okonomische Relevanz der deutschen Hafenwirtschaft

Auf Seite 22 des Entwurfs wird ausgefuhrt, dass die deutschen Seehafen so-
wohl far ihre jeweilige Region als auch fur den deutschen Aulenhandel insge-
samt eine zentrale Bedeutung haben (Anteil: 20,6% in 2000). Hierzu ist anzu-
merken, dass sich der seewdrtige Aulenhandel der Bundesrepublik Deutsch-
land im Jahr 2004 auf rund 452 Mio. t belief. Davon wurden rund 225 Mio. t U-
ber deutsche Seehéfen ein- und ausgefahrt. Dies entspricht einem Anteil von
ca. 50% am seewartigen deutschen Aulenhandel. Bezogen auf den gesamten
deutschen Aultenhandel sind dies rund 24,6%. Diese Zahlen unterstreichen
die grofie regionaie und gesamtwirtschaftliche Bedeutung der deutschen See-
héafen fUr die stark auRenhandelsorientierte deutsche Volkswirtschaft.

3. Koordinierung des nationalen IKZM-Prozesses mit anderen EU-
Mitgliedstaaten

Auf der Sitzung am 25.8.2005 hat das BMU darauf hingewiesen, dass andere
EU-Mitgliedstaaten, wie z. B. Belgien und die Niederlande, keine nationale
IKZM-Strategie auf der Basis der EU-Empfehlung erarbeiten wlrden. Diese
Staaten beabsichtigten, zu den bestehenden Instrumentarien zusatzliche Mai-



nahmen zu ergreifen. Allerdings liegen bislang keine Informationen aus den
Niederlanden dazu vor, wie diese zusatzlichen Malnahmen aussehen sollen.

Auf Seite 53 des IKZM-Entwurfs wird ausgefuhrt, dass die Nationale IKZM-
Strategie einen flexiblen Rahmen fur die Implementation von IKZM als Leitbild
fur das Handeln im Kustenbereich darstellen und dazu die Einbindung in den
europaischen Kontext sicherstelien will. Dies ist bislang offensichtlich nicht hin-
reichend geschehen. Wir halten es weiterhin zwingend fur erforderlich, dass
die Erarbeitung der Nationalen IKZM-Strategie in enger Abstimmung mit den
unmitteibaren EU-Nachbarstaaten erfolgt, um Wettbewerbsnachteile zu Lasten
der deutschen Hafenwirtschaft zu vermeiden.

Wir bitten Sie, sehr geehrter Herr Dr. Litkes, die oben genannten Anderungen
bzw. Anmerkungen zu bericksichtigen.

Mit freundlichen Griuen

Uta 4‘% % /%

Geschéaftsfuhrerin



