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Vorbemerkung

Mit Beschluss vom 23. Februar 2006 (Antrag der Fraktionen von CDU und SPD, Druck-

sache 16/583/neu) hat der Schleswig-Holsteinische Landtag die Landesregierung aufge-
fordert, in der 13. Tagung des Landtages einen schriftlichen Bericht zu der Situation und
den Perspektiven der grol3en schleswig-holsteinischen Ostseehafen vorzulegen.

Dem Bericht werden die drei grof3en schleswig-holsteinischen Ostseehafen zugrunde
gelegt, die die Landesregierung als Uberregional bedeutsam einstuft. Es sind dies die
Hafen Lubeck, Kiel und Puttgarden. Der vierte Uberregional bedeutsame Hafen des
Landes, der Elbehafen innerhalb der Hafengruppe Brunsbduttel, liegt au3erhalb des Be-
richtsantrags.

1. Allgemeine Fragen
- Welche Ostseehéfen sind von besonderer Bedeutung flir die wirtschaftliche und fiir
die touristische Entwicklung Schleswig-Holsteins?

Die Hafen Lubeck, Kiel und Puttgarden sind fur die wirtschaftliche und die touristische
Entwicklung von besonderer Bedeutung fur Schleswig-Holstein. Fir den Giteraus-
tausch erfullen sie wichtige Uberregionale Transitfunktionen und sind Zentren fur den
internationalen Personenreiseverkehr Uber die Ostsee.

Lubeck

zeichnet sich dabei als grofter Fahrhafen Europas und umschlagsstarkster deutscher
Ostseehafen aus. Als Schnittstelle innerhalb der Europaischen Union bildet der Libe-
cker Hafen ein leistungsfahiges Bindeglied zwischen Zentraleuropa und dem nordischen
und baltischen Raum einschlief3lich Russland.

Die Auszeichnung von Teilen der Altstadt als UNESCO-Weltkulturerbe verleiht der Han-
sestadt ein touristisches Alleinstellungsmerkmal, das die Hansestadt in Verbindung mit
einer Vielzahl von kulturellen Einrichtungen und der bevorzugten Lage an der Lubecker
Bucht und der Trave zu einem wichtigen Baustein der touristischen Entwicklung des
Landes macht.
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Kiel

zeichnet sich vornehmlich durch jahrzehntelange kombinierte Fracht- und Passagier-
fahrlinien mit Norwegen und Sudwestschweden aus. Ein weiteres Standbein sind die
nach der politischen Neuordnung des Ostblocks etablierten Fahrverbindungen mit dem
Baltikum und Russland.

Fur den Wirtschaftstandort Kiel steht der Einkaufstourismus norwegischer und schwedi-
scher Besucher bestimmend im Vordergrund. Daneben tut sich Kiel als Basishafen fur
Kreuzfahrtschiffe hervor.

Puttgarden

Dieser private Fahrhafen im Zuge der Vogelfluglinie ist die kirzeste Verbindung Uber die
Ostsee von Deutschland nach Danemark. Die Fahrverbindung dient dem strallenge-
bundenen Gutertransit- und dem Reiseverkehr per Pkw, Lkw und Eisenbahn.

- Wie hat sich der Glterumschlag in den Ostseehéfen in den vergangenen 10 Jahren
entwickelt und wie wird sich der Giterumschlag bis zum Jahre 2015 voraussichtlich
entwickeln?

Entwicklung 1995 — 2005

Guterumschlag (brutto) in Mio. t

Jahr | Kiel Libeck | Puttgarden
1995 | 5,65 20,84 7,4
1996 | 5,54 21,98 7,0
1997 | 5,18 24,37 5,7
1998 | 4,67 24,93 3,8
1999 | 4,14 25,26 3,8
2000 | 4,92 25,71 3,4
2001 | 5,25 24,52 3,3
2002 | 4,95 24,55 3,3
2003 | 4,94 25,85 3,3
2004 | 4,65 27,84 3,5
2005 | 4,74 27,32 3,8
Kiel

Der Umschlagrickgang gegenuber den Spitzenjahren 1995/1996 ist im Wesentlichen

auf folgende Faktoren zurtckzufuhren:

e Strukturelle Verlagerung grof3er Ladungsvolumina von/nach Nordeuropa vom See-
weg auf den kustenparallelen Landweg bzw. auf die Stidschwedenrouten

e Massive Umstrukturierungen in der skandinavischen und finnischen Forstproduktin-
dustrie mit der Folge einer Konzentration des Papier- und Zellstoffumschlags in LU-
beck
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e Auswirkung der sog. Russlandkrise in den Jahren 1998/1999 auf den Osteuropa-
Fahrhafen Kiel. Nach zwischenzeitlicher Erholung verlagerten sich infolge der EU-
Osterweiterung ab Mai 2004 grof3e Ladungsmengen vom Seeweg auf die Stralle

¢ Insolvenz der Firma Cellpap Kiel GmbH in den Jahren 2003/2004

Puttgarden

Durch die Auswirkungen des Baus der Grol3en-Belt-Briicke waren im vergangenen
Jahrzehnt Frachtmengen und Eisenbahntransport Gber den Hafen Puttgarden stark
rucklaufig. Dem gegenuber haben sich im selben Zeitraum die Zahlen im PKW- und
LKW-Verkehr deutlich erhoht.

Lubeck
Das erfreuliche Wachstum in den Lubecker Hafen ist grofRtenteils auf die zusatzlichen
Kapazitaten durch den Ausbau des Skandinavienkais zurlickzufihren.

Voraussichtliche Entwicklung bis 2015

Kiel

Das im Dezember 2004 durch die Ratsversammlung verabschiedete Hafenentwick-
lungskonzept geht allein fur den Osteuropaverkehr von Ladungspotentialen in Héhe von
bis zu 5,5 Mio. t bis 2015 aus. Diese Zahl entspricht auch in etwa dem Ergebnis der
Studie des damaligen Bundesministeriums fur Verkehr, Bau- und Wohnungswesens
»=Entwicklungstendenzen der deutschen Nordseehafen bis zum Jahre 2015 aus dem
Jahr 2000.

Die aktuelle Mittelfristprognose fur den Guter- und Personenverkehr des Bundesministe-
riums fur Verkehr, Bauen und Stadtentwicklung geht von einem durchschnittlichen Um-
schlagswachstum von 4,3 % pro Jahr aus. Hieraus wirde sich ein Umschlag in Hohe
von rund 7,2 Mio. t im Jahr 2015 errechnen. Optimistische Prognosen des Seehafens
Kiel gehen aufgrund guter Rahmenbedingungen sogar von einem Umschlagspotential
von 9 Mio. t im Jahr 2015 aus.

Libeck
Die o.g. Studie prognostiziert fur die Lubecker Hafen ein Umschlagspotential von 38,7
Mio. tim Jahr 2015.

Puttgarden

Fur den Puttgardener Hafen kdnnen in Bezug auf die Umschlagsentwicklung zurzeit kei-
ne seridsen Prognosen abgegeben werden, da die weitere Entwicklung und damit auch
die perspektivische Planung des Hafens sehr stark von der Realisierung der festen
Fehmarnbeltquerung abhangt. Scandlines geht davon aus, dass die Entwicklung im
PKW-Bereich in den nachsten Jahren stagniert, da erwartet wird, dass die voraussichtli-
che Steuerharmonisierung zwischen Deutschland und Nordeuropa die Anzahl der Fahr-
kunden verringern wird.

- Welches sind Hauptumschlagsprodukte in den gré3eren Héfen und aus welchen
Léndern stammen diese?
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Mangels geeigneter amtlicher Statistiken wird auf die Angaben der befragten Hafen zu-
ruckgegriffen, die allerdings unterschiedlich strukturiert sind und daher nur bedingt der
Fragestellung gerecht werden.
FUr Lubeck stehen bei einem Verhaltnis von Empfang zu Versand von 1,2 zu 1 im Vor-
dergrund:

e Import von ca. 3,9 Mio t Forstprodukten aus Finnland und Schweden

e Empfang und Versand von Stlckgltern mit 745 000 Lkw und Trailern

e Empfang und Versand von Stlickgltern in 162 000 Containern (TEU bei einem

Wachstum von 25 % gegenlber 2004)

Kiel weist ein Verhaltnis von Empfang zu Versand von 1,4 zu 1 auf. Der Stlckgutanteil
von rd. 70 % des Gesamtumschlags wird auf den Linien von und nach Oslo, Géteborg,
Klaipeda, St. Petersburg und Kaliningrad abgewickelt.

Die Hauptumschlagsprodukte in Puttgarden sind Industrieglter, Spediteursammelgut,
temperaturgefuhrte Lebensmittel, Obst und Gemuse sowie Land- und Forstprodukte.

- Welche europdischen Richtlinien zeichnen sich ab, und wie werden sie die kiinftige
Entwicklung der Héafen beeinflussen?

Schiffs- und Hafensicherheit

Folgende Malinahmen befinden sich bereits in der Umsetzung bzw. noch in Planung:

e Drittes Paket zur maritimen Sicherheit (Erika Ill) mit sieben Einzelvorschlagen, die
hauptsachlich Einfluss auf die Schifffahrt und weniger auf Hafen haben.

e Die MaBnahmen des Erika Il-Pakets befinden sich in der Umsetzungsphase. Erwah-
nenswert ist hierbei hauptsachlich die EG-Richtlinie 2002/59/EG Uber die Errichtung
eines gemeinschaftlichen Uberwachungs- und Informationssystems fir den Schiffs-
verkehr. Im Rahmen des Projekts SafeSeaNet der EU-Mitgliedstaaten sollen die
Vorgaben der Richtlinie umgesetzt werden, um die Reaktionsfahigkeit der Behorden
auf Vorkommnisse, Unfélle oder potenziell gefahrliche Situationen auf See, ein-
schlieBlich von Such- und Rettungsaktionen, zu verbessern und zu einer besseren
Verhutung und Aufdeckung von Verschmutzungen durch Schiffe beizutragen. Im
Rahmen der nationalen Umsetzung hat der Bund die Anlaufbedingungsverordnung
angepasst und das Zentrale Meldesystem fur gefahrliche und umweltschadliche Gu-
ter (ZMGS) eingefihrt. Schleswig-Holstein kommt den Vorgaben u.a. durch die ge-
plante Anderung der Hafensicherheitsverordnung nach.

e Hafensicherheitsrichtlinie (2005/65/EG): Die neue RL stellt eine Erganzung zum
ISPS-Code (EG-Verordnung 725/2004) dar, der in SH mit dem Hafenanlagensicher-
heitsgesetz (HaSiG) umgesetzt wurde. Eine Organisationsentscheidung auf Landes-
ebene Uber die Zustandigkeiten nach der Richtlinie 2005/65/EG steht derzeit noch
aus, ist jedoch in Kirze zu erwarten. In der Richtlinie werden Regelungen flir das
gesamte Hafengebiet getroffen (ISPS-Code: nur einzelne Hafenanlagen), mit denen
die Sicherheit in Hafen erhoht werden soll, indem die Hafen in ein europaweites Sys-
tem der Gefahrenabwehr einbezogen werden.

e Transportkettenrichtlinie: Die Richtlinie zur Verbesserung der Sicherheit der Liefer-
kette ist die logische Weiterfuhrung der bereits begonnenen Sicherheitsmalinahmen
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fur den Teil der Lieferkette, der sich auf die Seehafen und den Seeverkehr bezieht.
Die Sicherheit der Lieferkette erganzt die bestehenden Mallnahmen zur Gefahren-
abwehr. In VO (EG) 725/2004 (ISPS-Code) und EG-RL 2005/65/EG sind Security-
Vorschriften fur Hafenanlagen und die Gesamthafen aufgestellt worden. Folglich ist
anzustreben, im RL-Vorschlag fur diese Bereiche keine neuen Regelungen zu tref-
fen. Es ist darauf zu achten, dass fur nach dem ISPS-Code zertifizierte Unternehmen
keine weitere Zertifizierung erforderlich ist.

Hafendienste

Folgemalnahmen nach Scheitern des sog. 2. Hafenpaketes (Port Package Il): Der
KOM-Vorschlag fur eine Richtlinie Gber den Marktzugang fur Hafendienste hatte zu ei-
ner weitgehenden Liberalisierung der Hafendienste geflhrt. So ware z.B. den Reedern
erlaubt worden, eigene Mannschaften zum Laden und Léschen heranzuziehen, ohne
auf die Hafenarbeiter zurlckgreifen zu mussen. Wie auch schon das 1. Hafenpaket
scheiterte diese Vorlage im Europaischen Parlament und wurde anschlieend von der
Kommission zurlickgezogen. Die Kommission bleibt aber weiterhin der Ansicht, dass die
europaischen Hafendienstleistungen starker liberalisiert werden missten. Ziel einer eu-
ropaischen Hafenpolitik sei die Steigerung des Wettbewerbs in Europa und die Forde-
rung von Investitionen, Wachstum und Beschaftigung in europaischen Hafen. Daher
werde die Kommission nach Vorlage des Halbzeitberichts zum Weillbuch zur europai-
schen Verkehrspolitik eine Debatte Uber die mogliche Ausgestaltung einer europaischen
Hafenpolitik in Gang setzen.

Umwelt

Eine der zentralen Fragen der kunftigen Meerespolitik der Europaischen Gemeinschaft

soll die Schaffung eines Gesamtrahmens fur die maritime Politik der EU im Hinblick auf

die verschiedenen Nutzungs- und Schutzinteressen sein, die sich auf die europaischen

Meere richten. Diese Fragen sollen It. KOM zunachst in einem Grunbuch Uber die Mee-
respolitik behandelt werden. Dieses Grunbuch soll voraussichtlich Ende Mai 2006 verof-
fentlicht werden.

Bereits vor dem Beschluss, ein solches Grunbuch zu erarbeiten, hatte die EU eine
Thematische Strategie flr den Schutz und die Erhaltung der Meeresumwelt, im Sprach-
gebrauch oft ,EU-Meeresstrategie“ genannt, fast fertig gestellt. Diese wurde, zusammen
mit einem Vorschlag fur eine Richtlinie des Europaischen Parlaments und des Rates zur
Schaffung eines Ordnungsrahmens fur MaRnahmen der Gemeinschaft im Bereich der
Meeresumwelt (Meeresstrategie-Richtlinie), im Oktober 2005 vorgelegt.

Die Kommission hatte im Verlauf ihrer Arbeit am ,Grinbuch® bereits angekundigt, dass
der Inhalt dieser beiden Papiere die ,Umweltsaule” des entstehenden Grinbuches Uber
die Meerespolitik darstellen soll. Dabei will insbesondere der Entwurf einer Meeresstra-
tegie-Richtlinie durch eine sektortibergreifende Politik mit einem 6kosystemaren Schutz-
konzept (Integrationsprinzip) ,praktische Leitlinien“ entwickeln. Damit soll darauf abge-
zielt werden, in den europaischen Meeresgewassern (Ostsee, Nordostatlantik mit Nord-
see und Mittelmeer) bis zum Jahr 2021 einen guten Umweltzustand zu erreichen. Der
Grundgedanke dabei ist, dass die Gewasser 6kologisch so ,gesund sein sollen, dass
auch zukunftig alle Menschen die Chance haben, Gewinne aus den Meeresgebieten zu
ziehen, die als Voraussetzung dafur sicher und sauber sind und eine reiche Natur auf-
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weisen. Ein hoher Schutzstandard fir das marine Okosystem ist Voraussetzung fiir die
umfassende 6konomische Nutzung seiner Ressourcen.

Der aktuelle Richtlinienentwurf wirft aber noch eine Reihe von Fragen auf, die geklart
werden mussen und um die der Entwurf ggf. erganzt werden muss. Neben einer klare-
ren Definition der Ziele und der erforderlichen Malinhahmen sind dies vor allem Fragen
der kunftig zulassigen Nutzungen oder Nutzungseinschrankungen bei Orientierung an
den bestehenden internationalen Ubereinkommen, die dabei zugleich die zuléssige ,O-
bergrenze” fuUr Umweltschutzregelungen darstellen mussen, um Wettbewerbsnachteile
fur die europaische Wirtschaft zu vermeiden. Bereits jetzt gibt es eine Reihe von Rege-
lungen der Gemeinschaft und der Mitgliedstaaten zum Schutz der Meere sowie eine
Wechselbeziehung zwischen diesen Instrumenten und der geplanten Richtlinie.

Aufgrund dieser Fragen haben die Lander, einschliel3lich Schleswig-Holstein, zunachst
eine Aussetzung der Beratungen zum Richtlinienentwurf bis zur Vorlage des angekun-
digten Grunbuchs zur Meerespolitik gefordert, damit keine richtungsweisenden Ent-
scheidungen vor Darlegung und Diskussion des Gesamtrahmens aller Ziele und Strate-
gien getroffen werden. Diese Forderung wird voraussichtlich durch den realen Zeitablauf
(Vorlage des Grunbuchs Ende Mai und den noch ganzlich offenen Termin fur eine Be-
schlussfassung Uber den Entwurf einer Meeresstrategie-Richtlinie) erfullt.

Daruber hinaus haben die Lander in dem Beschluss eine Harmonisierung und Integrati-
on der bestehenden Vielfalt von politischen und rechtlichen MaRnahmen, Programmen
und Aktionsplanen in dem Richtlinienvorschlag gefordert. Wichtig ist den Landern eben-
so eine weitere Konkretisierung des Richtlinienvorschlags, um Wettbewerbsverzerrun-
gen durch ungleiche Handhabung in den Mitgliedsstaaten sowie gegenuber Drittstaaten
zu vermeiden und den finanziellen und administrativen Aufwand maoglichst gering zu
halten. Inhaltlich sowie zur Realisierung von Synergieeffekten sollte die Richtlinie auf
den bereits bestehenden internationalen Vereinbarungen und Kooperationen aufbauen
(Internationales Seerechtsiibereinkommen SRU, OSPAR, HELCOM, MARPOL). Vor-
dringliches Ziel und wichtige Aufgabe der Meeresstrategie-Richtlinie sollte es nach Auf-
fassung der Lander ebenso sein, fur den Bereich der ,,Ausschliellichen Wirtschaftszone
(AWZ)“ die bestehenden internationalen Umweltschutzregelungen zusammenzufihren.

Sofern diese Vorgaben auf europaischer Ebene durchsetzbar sind, wird die Meeresstra-
tegie-Richtlinie ein wertvolles Handwerkszeug werden, um den Reichtum der Meere und
dessen wirtschaftliche Nutzung auch fur kiinftige Generationen zu sichern. Negative
Auswirkungen auf die wirtschaftliche Nutzung der Meere einschliel3lich der angrenzen-
den Hafen sind dagegen nicht zu beflrchten, da die internationalen Schutzvorschriften
von Deutschland bereits weitestgehend umgesetzt sind und befolgt werden.”

- In welchen Rechtsformen bzw. Organisationsformen und Eigentumsverhéltnissen
befinden sich die Schleswig-Holsteinischen Ostseehéfen und sind diese geeignet,
auf zukiinftige Entwicklungen schnell und flexibel zu reagieren?

Puttgarden



Drucksache 16/772# Schleswig-Holsteinischer Landtag - 16. Wahlperiode

Der Hafen Puttgarden ist Eigentum von Scandlines. Die Flexibilitat in der Hafenoperati-
on und -administration fur alle denkbaren zukunftigen Mengenentwicklungen bzw. Modal
Splits ist sowohl zeitlich als auch strukturell gegeben.

Lubeck

Die offentlichen stadtischen Hafen stehen mit ihrem Anlagevermdogen (Grundstlcke,
Infrastruktur und in geringem Umfang Suprastruktur) im Eigentum der Hansestadt Lu-
beck (HL). Der Lubecker Hafen-Gesellschaft mbH (LHG) sind vertraglich Verwaltung,
Betrieb der Hafenanlagen, Umschlags- und Ladeeinrichtungen tUberlassen worden. Die
LHG ist Eigentimer weiterer Grundstiicke sowie dem Grofteil der Suprastruktur. Die
Gesellschaftsanteile an der LHG halt fast ausnahmslos die HL.

Die LHG weist die Struktur einer Holding auf und ist Gesellschafter verschiedener Un-
ternehmen wie Distributionsunternehmen fur Forstprodukte, Stlckguter und fur techni-
sche Dienste. Weitere Beteiligungen bestehen an der Betriebsgesellschaft des

KV (Kombinierter Verkehr)-Terminals und an einem Terminal im polnischen Hafen Stet-
tin. Die LHG ist somit breit und effektiv zur Akquisition und Betreuung der land- und
seeseitigen Kunden im Rahmen einer durchgehenden Transportkette aufgestellt.
Grundsatzlich hat man damit in Labeck gute Voraussetzungen, auf zukunftige Entwick-
lungen schnell und flexibel reagieren zu konnen.

Allerdings erfordern hoher Wettbewerbsdruck auf dem Ostseeverkehrsmarkt und der
erwartet starke Anstieg des Umschlags hohe Investitionen in die 6ffentlichen Hafenan-
lagen. Die sehr kritische Haushaltslage der HL und die geringe Eigenkapitalausstattung
der LGH lassen sie an die Grenze der Finanzierungsmoglichkeiten stol3en.

Es wird dabei erwogen, die LHG durch Zusammenfihrung u. a. mit dem fur den gewerb-
lichen Hafenbetrieb erforderlichen Anlagevermogen neu zu ordnen und anschliel3end
einen strategischen Investor mit fachlichem Know-how fur die LHG zu gewinnen.

Kiel

Bis 1996 wurde der Kieler Hafen durch einen stadtischen Eigenbetrieb im Sinne des
Kommunalrechts betrieben. Um den Betrieb nach unternehmenswirtschaftlichen Krite-
rien flUhren zu kdnnen, wurde er 1996 in die Rechtsform einer Kommanditgesellschaft
uberfuhrt, in die Seehafen Kiel GmbH & Co KG (SK). Alleinige Gesellschafterin ist die
Landeshauptstadt Kiel (LH K). Das Unternehmen ist Eigentiumer der 6ffentlichen Hafen-
infrastruktur sowie von Teilen der Suprastruktur und betreibt den Hafen im Auftrag der
Gesellschafterin.

2001 beschloss die Kieler Ratsversammlung einstimmig die ,Kieler Hafenvereinbarung®,
wonach die SK ohne Selbstbeschrankung auch operativ im Markt auftreten darf; dies
allerdings in Form einer eigenen Gesellschaft (GmbH), die wie die gesamte Unterneh-
mensgruppe der offentlichen Kontrolle unterliegt.

Ausfluss der Hafenvereinbarung war die Grindung einer 100prozentigen Tochter, der
Seehafen Kiel Stevedoring GmbH, als Umschlagsgesellschaft. Neben der Beteiligung
an der Veranstaltungsmanagementgesellschaft Port Event ist die SK auch zu 50 % an
der Kombi Port GmbH (KV-Umschlag) beteiligt.

Mit dieser auch durch die Ratsversammlung erneut vorgegebenen Struktur sieht sich die
SK im Wettbewerb fir die Zukunft gut aufgestellt.

Auf Veranlassung der Gesellschafterin LH K / Eigenbetrieb Beteiligungen wurde im Feb-
ruar 2006 ein Gutachten in Auftrag gegeben, in dem die gesamte Betatigung der SK
einschliellich ihrer Beteiligungsunternehmen einer eingehenden wirtschaftlichen und

8



Drucksache 16/772 Schleswig-Holsteinischer Landtag - 16. Wahlperiode

organisatorischen Untersuchung unterzogen werden soll. Als eine Option wird dabei der
Verzicht der SK auf das operative Geschaft in die Prifung einbezogen. Der SK kénne
dadurch auf eine Hafenverwaltungs- und Entwicklungsgesellschaft reduziert werden.
Das Gutachten wird derzeit von der Stadt ausgewertet.

Bewertung

Die in den Hafenstadten Kiel und Lubeck ausgeldsten Diskussionen um etwaige neue
Betriebs- und Gesellschaftsstrukturen der Hafen berthren in erster Linie Fragen der
kommunalen Selbstverwaltung. Diese werden daher von der Landesregierung nicht
kommentiert.

Kommunen und Hafenbetreibern ist bekannt, dass das Land aus Ubergeordneten Grin-
den ein hohes Interesse an der Starkung der Hafenstandorte hat, zumal es in der Ver-
gangenheit mit erheblichen 6ffentlichen Mitteln den Infrastrukturausbau in Libeck und in
Kiel geférdert hat.

Bei einer etwaigen Neugestaltung der jeweiligen Strukturen ist eine wichtige Frage, in-
wieweit sich diese auf die bisher gewahrten Férdermittel bzw. auf etwaige kunftige For-
dermittel forderschadlich auswirken konnte.

Zur Prufung dieser Frage sind die jeweils zum Zeitpunkt der Férderung geltenden Rah-
menplane der Gemeinschaftsaufgabe ,Verbesserung der regionalen Wirtschaftsstruktur*
(GA) zugrundezulegen (aktuell: VierunddreiRigster Rahmenplan; siehe Bundestags-
drucksache 15/5141 vom 14.03.2005 fir den Zeitraum 2005 bis 2008 in Verbindung mit
den fir das Jahr 2006 verbindlichen Regelungen Uber Voraussetzungen , Art und Inten-
sitat der Férderung im Teil Il; veroffentlicht im Bundesanzeiger Nr. 240 vom
20.12.2005),

FUr die Fragestellung mafigebliche Grundlagen ergeben sich aus den Ziffern 7.1.4 —
7.1.7 des Teil Il des Rahmenplans; diese lauten:

»7.1.4 Der Trager kann die Ausfuhrung, den Betrieb und die Vermarktung des Infrastruk-
turprojektes sowie das Eigentum an dem Infrastrukturprojekt an naturliche oder juristi-
sche Personen, die auf Gewinnerzielung ausgerichtet sind, Ubertragen; dann mussen
folgende Voraussetzungen erflllt sein:

- Die Forderziele der GA werden gewahrt.

- Die Interessen des Tragers werden gewahrt, indem dieser ausreichenden Ein-
fluss auf die Ausgestaltung des Projektes behalt.

- Die wirtschaftliche Aktivitat des Betreibers hat sich auf den Betrieb bzw. die Ver-
marktung der Infrastruktureinrichtung zu beschranken. Er darf die Infrastruktur-
einrichtung nicht eigenwirtschaftlich nutzen.

7.1.5 Vor Bewilligung der Fordermittel sollte der Trager der Infrastrukturmal3nahme
prufen, ob und inwieweit die Einschaltung privater Unternehmer Kosten- und/oder
Zeitersparnisse bei der Erbringung der offentlichen Infrastrukturleistungen ermog-
licht. Diese Prufung sollte auf der Grundlage eines Interessenbekundungsverfah-
rens erfolgen.

7.1.6 Betreiber und Nutzer durfen weder rechtlich, wirtschaftlich noch personell ver-
flochten sein.
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7.1.7 Trager und ggf. Betreiber der InfrastrukturmaRnahme sind an die Erflllung der im
Rahmenplan genannten Voraussetzungen nach Fertigstellung fur eine Dauer von
nicht kirzer als 15 Jahren gebunden.”

Alle relevanten Regelungen sind der Hansestadt Lubeck und Landeshauptstadt Kiel be-
kannt. Es wird erwartet, dass den forder- und beihilferechtlichen Anforderungen Rech-
nung getragen wird.

- Welche Bedeutung hat die Passagierschifffahrt bzw. Kreuzfahrtschifffahrt, wie ist die
Entwicklung in diesem Bereich und welche besonderen Vorhaben stehen in den Héfen
hierfiir an?

Puttgarden ist Deutschlands bedeutendster Passagierhafen in den Betrachtungen Vo-
lumen und Passagiermix, d.h. Stadte-, Ferien- und Einkaufstourismus sowie Geschafts-
reisende und Pendler.

Die Passagierschifffahrt und die Kreuzschifffahrt sind fur den Kieler Hafen herausra-
gende Segmente. Im Vergleich zum Jahr 2004 legte der Passagierverkehr 2005 mit
1,56 Mio. Reisenden um 20 % zu. Hauptgrund fur diesen Zuwachs ist der Einsatz der
neuen Kiel-Oslo-Fahre ,Color Fantasy®, die einen Zuwachs von 245 000 Passagieren
bewirkt hat. Da im Spatsommer 2007 mit der ,Color Magic* das Schwesterschiff zum
Einsatz kommt, wird bereits eine zweite Flachenerweiterung am Norwegenkai vorge-
nommen. Im Schwedenverkehr zeigt sich eine stabile Entwicklung. Die Passagierent-
wicklung auf Linien in die Baltischen Lander war in der Vergangenheit erfreulich.

Mit 131 800 Reisenden wurde im Kieler Hafen die bisher hochste Zahl in der Kreuz-
fahrtgeschichte des Hafens erreicht. Fur die kommende Saison wird mit einer weiteren
Steigerung gerechnet. Um fir die neue Generation von Kreuzfahrtschiffen mit 300 m
Lange und mehr gerustet zu sein, laufen derzeit die Planungen fur den Ausbau des Ost-
seekais zu einem Kreuzfahrtterminal. Dieses wird neben dem Bollhdrnkai und dem Nor-
wegenkai dann der dritte Kieler Kreuzfahrt- und Fahrterminal. Bis April 2007 werden
zwei neue Tiefwasserliegeplatze fur Schiffe mit gut 300 m bzw. 250 m Lange entstehen.

Der Liibecker Hafen steht eher flr den Gutertransport als fur die Passagier- und Kreuz-
fahrtschifffahrt. Die Passagierzahlen sind in den letzten Jahren stetig gesunken. Um a-
ber der wirtschaftlichen Bedeutung der Kreuzfahrtschifffahrt gerecht werden zu kénnen,
hat die Hansestadt Libeck zusammen mit der LHG den Ostpreuf3enkai in TravemUnde
um- und ausgebaut. Dadurch kann Kreuzfahrtschiffen ein adaquater Liegeplatz geboten
werden. Diese Erweiterung wird mit einem neuen Abfertigungsgebaude ihren Abschluss
erhalten. Stadt und LHG werben verstarkt fur dieses Marktsegment und akquirieren
neue Anlaufe.

- Wie ist die Beschéftigungswirkung der Héfen?

Es gibt keine nach einheitlichen Kriterien erstellte Arbeitsplatzstatistik fur die Seehafen.
In der deutschen Kistenregion werden etwa 300 000 Arbeitsplatze als direkt oder indi-
rekt hafenabhangig angesehen. Eine Ublicherweise verwendete Faustformel besagt,
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dass auf jeden direkten Arbeitsplatz am Hafen im Durchschnitt rund drei bis vier weitere
indirekte Arbeitsplatze kommen, wobei es hier keine klaren Abgrenzungen gibt.

FUr die drei hierzu befragten Hafen, die ihre Angaben aufgrund methodisch nicht ein-
heitlicher Erhebungen und Studien zusammengestellt haben, ergibt sich folgendes Bild:
Lubeck: Die Hansestadt Lubeck geht von etwa 7 000 direkt bzw. indirekt hafenabhan-
gigen Arbeitsplatzen aus. Allein bei der Lubecker Hafen-Gesellschaft mbH, die etwa 90
% des Gesamtumschlags der Lubecker Hafen verantwortet, werden ca. 1 000
Arbeitsplatze vorgehalten.

Kiel: Die Landeshauptstadt Kiel und der stadteigene Seehafen Kiel sehen 1 400 — 1 500
direkte Arbeitsplatze und geben die Zahl der insgesamt vom Hafen generierten Arbeits-
platze mit ca. 5 000 an.

Puttgarden: Nach Angaben der Scandlines AG, der Tragerin und Betreiberin des Fahr-
hafens Puttgarden, sind im Fahrhafen Puttgarden derzeitig 290 Mitarbeiter landseitig
und 309 Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter seeseitig beschaftigt. Belastbar nachgewiese-
ne Zahlen uber indirekt vom Fahrhafen generierte Arbeitsplatze liegen zwar nicht vor,
die Landesregierung geht aber von Gesamtbeschaftigungswirkung von etwa 1 500 Ar-
beitsplatzen aus.

Nimmt man das Umschlagsvolumen als Mal} fir die Zahl der Arbeitsplatze an, fallt die
Diskrepanz zwischen Libeck (27,3 Mio. t bei ca 7 000 Arbeitsplatzen) und Kiel

(4,7 Mio. t bei ca. 5 000 Arbeitsplatzen) auf. Dies durfte mit den genannten unterschied-
lichen methodischen Zahlweisen und evtl. unterschiedlichen Beschaftigungswirkungen
von Passagier- und Guterverkehr zu erklaren sein.

Unbeschadet dessen ist die Landesregierung von der nachhaltigen Beschaftigungswir-
kung dieser beiden Seehafen als Glieder einer logistischen Gutertransportkette mit Ver-
schiffung, Seetransport, Umschlag, Lagerung und Hinterlandtransporte Uberzeugt.
Daneben werden die von der Passagierschifffahrt (Reiseverkehr, Kreuzfahrt- und Aus-
flugverkehre) erzeugten Beschaftigungseffekte als gewichtig angesehen.

2. Verkehrsanbindung

- Wie werden von Seiten der Landesregierung die Hinterlandanbindungen fiir das der-
zeitige Gliter- und Passagieraufkommen beurteilt?

- Welche kiinftigen InfrastrukturmalBnahmen miissen vorgenommen werden, um die
Leistungsféhigkeit der Hinterlandanbindung zu stérken und die Wettbewerbsféhigkeit
der Héfen zu erh6hen?

Eine leistungsfahige Verkehrsinfrastruktur innerhalb des Landes und ihre Verknupfung
mit dem Uberregionalen Verkehrsnetz ist die Grundvoraussetzung fur einen erfolgrei-
chen Wirtschaftsstandort, fur seine Wettbewerbsfahigkeit und fur die Mobilitat der Men-
schen.

Die verkehrsgeographische Lage des Landes wird durch die vorherrschende Rolle des
Seeverkehrs im Ostseeraum und durch die Funktion als Verkehrsdrehscheibe zwischen
Skandinavien, dem Baltikum, Russland und Kontinentaleuropa gepragt. Neben den
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wichtigen Verkehrsachsen von der Westkustenregion zur Ostsee bestimmen die Nord-
Sud-Magistralen die Verkehrsinfrastruktur.

Hauptachsen der Hinterlandanbindungen sind die Schienenstrecken und Bundesauto-
bahnen im Zulauf zu den Hafen Kiel, Lubeck und Puttgarden.

Schiene

Fur die Starkung der Schienenguterverkehrsanbindung des Kieler Hafens hat die Lan-
desregierung den Ausbau des Schienennetzes des derzeit in Entstehung befindlichen
Guterverkehrzentrums Kiel gefordert, so dass auch in Zukunft die Anbindung des Ha-
fens an das Schienenfernverkehrsnetz als gesichert beurteilt werden kann.

Die Elektrifizierung der Eisenbahnstrecke zwischen Hamburg, Libeck und Travemunde
und der damit verbundene zweigleisige Ausbau des bestehenden Schienenengpasses
zwischen Bad Schwartau-Waldhalle und Libeck-Kucknitz ist nicht nur wichtig fur den
besseren Anschluss Lubecks an die elektrifizierten Hauptstrecken der Bahn. Sie dient
insbesondere der Hinterlandanbindung des Lubecker Hafens und der Vernetzung mit
dem Hamburger Hafen. So wird beispielsweise der Einsatz von Container-Ganzzigen
moglich. Der Wegfall des bislang erforderlichen Traktionswechsels bringt erhebliche
Zeitvorteile. Die Elektrifizierung ist ein wichtiger Standortvorteil fur den boomenden Lu-
becker Hafen und fur die damit verbundenen Arbeitsplatze. Flr die Zukunft werden wei-
tere hohe Steigerungen im Glterumschlag prognostiziert. Bereits 2015 werden taglich
bis zu 150 Guterzige im Raum Lubeck erwartet.

Die Investitionskosten des Gesamtprojektes belaufen sich auf insgesamt rund 150 Mio.
Euro. Das Projekt wird aus Haushaltsmitteln des Bundes und Eigenmitteln der DB AG
finanziert. Das Land beteiligt sich mit Haushaltsmitteln in Hohe von 25,7 Mio. Euro, die
der Bund fur den Ausbau von Nahverkehrsstrecken zur Verfugung stellt.

Fiar das Ausbauvorhaben, das bereits im Jahr 2003 im Vordringlichen Bedarf des Bun-
desverkehrswegeplans verankert werden konnte, wurde der Bau- und Finanzierungsver-
trag am 15.9.2005 unterzeichnet. Bis 2009 soll das gesamte Projekt umgesetzt werden.

Strale

Es bestehen bereits leitungsfahige Hauptverkehrsachsen in Nord-Std wie auch in Ost-
West-Richtung in Schleswig-Holstein. Um aber auch weiterhin den wachsenden Ver-
kehrsmengen insbesondere im Individualverkehr und im Gutertransport gerecht werden
zu konnen, ist eine Anzahl von Aus- und Neubaumalinahmen geplant.

Zur schnelleren Realisierung dieser Strallenverkehrsinfrastrukturprojekte sollen neben
der konventionellen Finanzierung auch alle Moglichkeiten der 6ffentlichen und privaten
Finanzierung (z. B. Public Private Partnership-Projekte) und alle MalRnahmen zur Pla-
nungsbeschleunigung genutzt werden.

- Der Neubau der Autobahn A 20 ist ein prioritares Projekt von europaischer Bedeutung.
Als Teil der ,Transeuropaischen Netze Verkehr soll sie der Abwicklung Uberregionaler
Verkehrsstrome von und nach Nord- und Nordosteuropa dienen. Der Abschnitt Nord-
West-Umfahrung Hamburg einschlie3lich Elbquerung bei Glickstadt soll die Anbin-
dung Schleswig-Holsteins wie Skandinaviens an Zentral- und Westeuropa verbessern.

- Nachdem am 14. Dezember 2004 die Ostseeautobahn A 20 in Schleswig-Holstein zwi-
schen der A 1 und der Landesgrenze nach Mecklenburg-Vorpommern dem Verkehr
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Ubergeben wurde, erfolgte die Gesamtfertigstellung der Ostseeautobahn A 20 am 7.
Dezember 2005. Seitdem ist die A 20 zwischen der A 1 bei Lubeck und der A 11 nahe
der polnischen Grenze durchgangig befahrbar.

Die westliche Fortfuhrung der Ostseeautobahn wird als Nord-West-Umfahrung Ham-
burg (einschliel3lich Elbquerung) bezeichnet und ist in einzelnen Abschnitten plane-
risch weit fortgeschritten. Der erste Streckenabschnitt zwischen der A 1 und Geschen-
dorf (B 206) befindet sich im Bau. Fur den anschlieenden Abschnitt bis Weede wurde
Anfang 2006 das Planfeststellungsverfahren eingeleitet. Das Planfeststellungsverfah-
ren fur die sudliche Umfahrung von Bad Segeberg wird noch in 2006 eingeleitet wer-
den. Ziel ist es, die A 20 im Jahr 2010 mit der A 21 zu verknUpfen. Zwischen Bad Se-
geberg und der A 26 in Niedersachsen wird landerubergreifend geplant. Die formliche
Linienbestimmung durch den Bundesminister fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung
erfolgte am 28. Juli 2005. Auf dieser Grundlage schlief3en sich die parzellenscharfen
Entwurfsarbeiten, die Planfeststellungsverfahren (die bis 2010 abgeschlossen werden
sollen) und der Bau der einzelnen verkehrswirksamen Abschnitte an.

Als wichtige Nord-Sud-Verbindung zwischen den skandinavischen Landern und Mittel-
europa muss die Autobahn A 7 als leistungsfahige und attraktive Verkehrsverbindung
den wachsenden Verkehrsmengen angepasst werden. Es wird gepruft, ob der Ausbau
in Form des sogenannten A-Modells (Betreibermodell) vorgenommen werden kann.
Dabei soll der Ausbau des 5. und 6. Fahrstreifens sowie die Erhaltung und der Betrieb
aller Fahrstreifen von einem privaten Konzessionsnehmer tbernommen und finanziert
werden. Als Gegenleistung wirde das Gebuhrenaufkommen aus der kilometerbezoge-
nen Autobahnmaut flr schwere LKW an den Privatbetreiber weitergeleitet. Die Reali-
sierungsstudie, die die wirtschaftliche Machbarkeit Gberprufen sollte, wurde zwischen-
zeitlich abgeschlossen. Danach steht ein Betreiberabschnitt zwischen dem Autobahn-
dreieck Bordesholm bis zur Anschlussstelle Schnelsen-Nord zur Diskussion. Das Bun-
desministerium fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung behalt sich eine abschlieRende
Entscheidung im Hinblick auf die Einrichtung eines A-Modells auf der A7 in Schleswig-
Holstein vor. Deshalb wird der weitere Ausbau zunachst voraussichtlich konventionell
erfolgen. Die Realisierung soll in mehreren Abschnitten erfolgen. Ziel ist ein Baubeginn
in 2008.

Neben der A 7 hat der vierstreifige Ausbau der B 404 zur Autobahn A 21 als zweite
leistungsfahige Nord-Sid-Achse ebenfalls besondere Prioritat. Mit Ausnahme der sich
zurzeit im Bau befindlichen Teilstrecke zwischen Trappenkamp und Negernbdtel ist die
B 404 von der A 1 bei Bargteheide bis Stolpe bereits vierstreifig zur A 21 ausgebaut.
Voraussichtlich ab 2007 wird der Ausbau der B 404 zur A 21 zwischen Stolpe und Net-
telsee realisiert. Hier wird im Frihjahr 2006 das Planfeststellungsverfahren eingeleitet.
Auch in den sich weiter nordlich anschlieBenden Streckenabschnitten bis Kiel ist mit
den Entwurfsarbeiten begonnen worden. Der Bau in den einzelnen Abschnitten beginnt
abhangig von den weiteren Planungsablaufen und der Bereitstellung der erforderlichen
Finanzmittel durch den Bund ab 2007.

- Auf welchen Stand befindet sich der ,Modal Split* heute und wie wird er sich zukdinftig
entwickeln?

FUr den Modal Split der Gutertransporte Uber die Hinterlandanbindungen liegen der
Landesregierung keine eigenen Statistiken vor. In den vorhandenen Statistiken werden
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die Zulaufverkehre fur den Hafenumschlag in der Regel unter den Quelle-/Zielverkehren
miterfasst. Danach zeigt sich fur Schleswig-Holstein folgendes Bild:

Modal Split Giterverkehr Schleswig-Holstein (Landverkehre)’
1997 2002
Eisenbahn 13,5 % 11 %
Binnenschiff 25 % 3 %
LKW 84 % 86 %

Modal Split Quelle-/Zielverkehre Schleswig-Holstein (Landverkehre)?

1997 2002
Eisenbahn 16 % 13 %
Binnenschiff 9 % 8,5 %
LKW 75 % 78,5 %

1 Guterverkehr gesamt in Schl.-H. einschlieRlich Transit- und Quelle-Ziel-Verkehr (ohne NOK)
2 Verkehre mit Ziel oder Quelle in Schl.-H.

Quelle: Auswertung BMT Transport Solutions ,Gutachten zu den Rahmenbedingungen
des Gliterverkehrs in Schleswig-Holstein® vom 16. Januar 2004

Die Landesregierung ist bestrebt, fur die wachsenden Seehafen-Hinterlandverkehre die
Wettbewerbspositionen von Bahn und Binnenschiff gegen Uber den LKW-Transporten
zu verbessern. Aus diesem Grund hat sich die Landesregierung im Rahmen des Aus-
baus des Kieler Ostuferhafens und des Skandinavienkais in Lubeck fur die Errichtung
von Terminals fur den Kombinierten Verkehr eingesetzt. Auch der Ausbau des Elbe-
Lubeck-Kanals fur einen verbesserten Anschluss des Lubecker Hafens an das europai-
sche Binnenwasserstralennetz soll zu einer Veranderung des Modal Split beitragen.

- Wie kann dem Prinzip ,From road to sea” besser Rechnung getragen werden?

Eine Schlusselrolle bei der Umsetzung des Gedankens ,From Road to Sea“ kommt dem
Verein zur Forderung des Kurzstreckenseeverkehrs e. V. (VFKSV) - ShortSeaShipping
Promotion Center Deutschland - (SPC Deutschland) zu. Er wurde im Jahre 2001 ge-
grundet. Mitglieder sind die Verbande der Seeverkehrswirtschaft. Schleswig-Holstein ist
neben den anderen Kustenlandern, Nordrhein-Westfalen sowie dem Bund im Beirat des
Vereins vertreten und forderte das Marketing-Buro im Rahmen einer Anschubfinanzie-
rung bis zum 31. Dezember 2005 mit einem Anteil von jahrlich 15 400 Euro. Fur 2006
wurde das SPC bisher mit 7 700 Euro gefordert. Letzmalig soll eine Férderung in 2007
erfolgen.

Zweck des Vereins ist die Forderung des Kurzstreckenseeverkehrs und des Binnen-
schiffsverkehrs im Rahmen entsprechender Verkehrsverlagerungen von der Strale, ins-
besondere im Rahmen europaischer intermodaler Transportketten. Dies soll zu einer
Entlastung der Stral3ennetzes und einer umweltgerechteren Bewaltigung der Verkehr-
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strome beitragen.

Das SPC wird vom Verein zur Férderung des Kurzstreckenseeverkehrs betrieben und
hat seine Geschaftsstelle im Hause des BMVBS in Bonn. Es betreibt direkte Werbung
bei Verladern, Spediteuren, Reedereien und Schiffsmaklern fur die verstarkte Nutzung
der Kusten- und Binnenschifffahrt im internationalen Verkehr und tritt bei Politik und Be-
horden fur den Abbau von Hemmnissen beim intermodalen Transport Uber See und Bin-
nenwasserstrallen ein. Auf diese Weise soll der Kurzstreckenseeverkehr sowie die Bin-
nenschifffahrt mit dem Ziel ,From Road to Sea” im europaischen Verkehrsmarkt zur
Entlastung von Strale und Schiene aufgewertet werden. Das SPC ist Mitglied im Euro-
pean Shortsea Network (ESN), dem 14 nationale SPCs innerhalb der Europaischen U-
nion sowie ein assoziiertes Mitglied angehoéren. Einige EU-Beitrittslander befinden sich
im Aufbau nationaler SPCs.

Das SPC hat bereits viele Verlagerungsprojekte mit initiiert, die das Strallennetz bisher
um 136 Millionen Tonnenkilometer entlastet haben. Das entspricht mehr als 15 000
Fahrten eines voll beladenen 40-Tonners zwischen den deutschen Seehafen und dem
Ruhrgebiet bzw. der Vermeidung von annahernd 10 000 Tonnen Kohlendioxid. Das
SPC ist, wie viele entsprechende Einrichtungen auch in anderen europaischen Landern,
als Public Private Partnership 2001 organisiert. Seitens der Wirtschaft sind insbesonde-
re Produktionsunternehmen und Speditionen zahlende Mitglieder.

Auch eine starkere Verlagerung des Guterverkehrs von der Strale auf das Seeschiff ist
insbesondere bei kistenparallelen Verkehren winschenswert. Hier hat es allerdings
nach der Osterweiterung der EU aufgrund des sehr niedrigen Dieselpreises in osteuro-
paischen Landern eher eine gegenlaufige Entwicklung gegeben, die sich erst langsam
wieder auszugleichen beginnt. Da die Landesregierung hier keine direkten Einflussmog-
lichkeiten hat, hat sie dieses Problem uUber die Konferenz der Wirtschafts- und Ver-
kehrsminister der Kustenlander an die Bundesregierung herangetragen und in einem
Schreiben auch EU-Verkehrskommissar Barrot um MalRnahmen zur Lésung des Prob-
lems gebeten.

Verkehrsverlagerungen auf den Seeverkehr kénnten auch von dem EU-Programm ,Mo-
torways of the Sea“ ausgehen, welches derzeit anlauft und einen Schwerpunkt auf die
Ostsee setzt. Hier sind in erster Linie die Hafen zusammen mit den Reedern, Verladern
und Spediteuren gefragt, um entsprechende Konzepte zu entwickeln. Ein erstes Projekt
hat die Lubecker Hafengesellschaft unter anderem zusammen mit finnischen Hafen
entwickelt und als Projektantrag eingereicht.

— Welche Rolle nimmt der kombinierte Ladungsverkehr zurzeit ein und wie wird er sich
zukuinftig entwickeln (Bahn und Binnenschiffe)?

In den Hafen Kiel und Libeck befinden sich jeweils Terminals fur den Kombinierten Ver-
kehr Bahn/Seeschiff. Die Nutzung dieser Terminals tragt zur Entlastung der Stral3e bei.
Die Kapazitat der KV-Anlage in Kiel umfasst ca. 22 000 Ladeeinheiten pro Jahr. In Lu-
beck kdnnen auf der von der Baltic-Railgate GmbH betriebenen KV-Anlage bis zu

140 000 Einheiten pro Jahr umgeschlagen werden. Im Jahr 2005 waren es bereits

70 000 Einheiten. Gegenuber 2004 entsprach dies einer Steigerung von fast 25 %. Im
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Jahr 2003 betrug der Bahnanteil am Transportumschlag am Skandinavienkai 15 %. Bis
2010 soll dieser Anteil mit Hilfe der KV-Anlage verdoppelt werden.

Die weitere Entwicklung des Kombinierten Verkehrs hangt von verschiedenen Rahmen-
bedingungen, wie z.B. der Entwicklung der Transportkosten fur den reinen Stral3en-
transport, Verkehrsengpassen etc. ab. Es ist davon auszugehen, dass die Nachfrage
nach KV-Leistungen in den Hafen Kiel und Lubeck weiter steigen wird.

Die Einbindung der Binnenschifffahrt setzt fur Lubeck die Ertlichtigung des Elbe-Lubeck-
Kanals voraus; vgl. Ausfuhrungen zur folgenden Frage.

- Welche Potenziale ergeben sich aus der Verkehrsentwicklung des Nord-Ostsee-
Kanals und des Elbe-Liibeck-Kanals flir unsere Ostseehéfen?

Nord-Ostsee-Kanal (NOK)

Der Verkehr auf dem Kanal entwickelt sich zurzeit sehr dynamisch. Im vergangenen
Jahr konnten erneut Rekordzahlen verbucht werden; mit 88,2 Mio t Ladung in 2005
konnte das Vorjahresergebnis um 9,3 % gesteigert werden. Auffallig ist die durchschnitt-
liche Schiffsgrofienentwicklung hin zu groRerer Tonnage, fur die die Container-
Feederschifffahrt verantwortlich zeichnet. Dieses Transportsegment ist der Wachs-
tumsmotor, der sich in erster Linie in den zunehmenden Transporten zwischen den U-
berseehafen der Nord-Range und den Hafen der aufstrebenden Volkswirtschaft im Ostli-
chen Ostseeraum begrindet.

Durch die Entscheidung des Bundes, die Oststrecke des NOK auszubauen und die Vor-
planung fir eine dritte Schleuse in Brunsbuttel einzuleiten, wird sich der Verkehrswert
des Kanals steigern lassen.

Die wachsenden Verkehre durch den NOK haben nur in relativ geringem Umfang die
schleswig-holsteinischen Ostseehafen als Ziel oder Quelle, nicht zuletzt auch wegen der
Schienenverbindung zwischen dem Uberseehafen Hamburg und Liibeck mit Anschluss
an den Container Terminal Lubeck. Insbesondere fur Kiel sind jedoch zusatzliche Poten-
tiale durch die giinstige Lage an einem Endpunkt des NOK erkennbar. So bestehen U-
berlegungen, sich mit einem Containerterminal- und Landbrickenkonzept als Sammel-
und Verteilerstation von Uberseecontainern fiir den Ostseeraum zu etablieren.

Elbe-Liibeck-Kanal (ELK)

Hauptsachlich die Libecker Hafen kdnnten, wenn auch in Uberschaubarem Umfang,
durch eine starkere Nutzung des Verkehrstragers Binnenschiff Gber den Elbe-Lubeck-
Kanal (ELK) profitieren. Hier sollten die bestehenden Mdglichkeiten soweit moglich aus-
geschopft werden.

Der ELK hat jedoch in seinen bestehenden Dimensionen ein sehr begrenztes Potential,
Wachstum fur die schleswig-holsteinischen Ostseehafen zu generieren. Der derzeitige
Ausbauzustand lasst ein Befahren des ELK mit GroRmotorschiffen nicht zu. Langfristig
soll der Kanal den Ausmalen dieses Schiffstyps angepasst werden, um eine leistungs-
fahigere Verbindung der Ostsee an das europaische Binnenschifffahrtsnetz herzustellen
und mithin auch die Lubecker Hafen zu starken. Die Ertiichtigung des ELK ist Voraus-
setzung flr die deutliche Anhebung des Anteils der Binnenschiffsverkehre, die von der
Hansestadt Lubeck ausgehen.

Als erste MaRnahme zum Ausbau des Kanals wurde die Schleuse Lauenburg auf die
Male des Grolimotorschiffs erweitert (Eroffnung 12. Mai 2006). Die Schleuse Witzeeze
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soll voraussichtlich 2012 entsprechend vergroRert sein. Weitere notwendige Mal3nah-
men sind Anpassungen der Brickenhdhen, Tauchtiefen sowie der Radien. Ein endgulti-
ger Zeitplan der zustandigen Wasser- und Schifffahrtsverwaltung des Bundes bezlglich
des Ausbaus aller sieben Schleusen liegt noch nicht vor. Vor 2025-2030 durfte aber
kaum mit dem Abschluss des vollstandigen Ausbaus des Kanals zu rechnen sein.

- Wie sicher sind die seeseitigen Zufahrtswege zu den Héfen und werden Verkehrslen-
kungsmoglichkeiten optimal eingesetzt.

Die seewartigen Zufahrten zu den Hafen stehen als Bundeswasserstralien im Eigentum
des Bundes und werden durch das Bundesministerium fur Verkehr, Bau und Stadtent-
wicklung verwaltet. An der Ostsee obliegt diese Aufgabe der Wasser- und Schifffahrtsdi-
rektion Nord (WSD Nord) mit Sitz in Kiel und ihren Unterbehérden, den Wasser- und
Schifffahrtsamtern Libeck und Stralsund (WSA).

Zu den gesetzlichen Aufgaben zahlt, fur die Sicherheit und Leichtigkeit des Schiffsver-
kehrs und die Abwehr der von der Schifffahrt ausgehender Gefahren sowie fur den
Schutz der maritimen Umwelt zu sorgen.

Ausbau, Neubau und Unterhaltung der Bundeswasserstral’en werden als Hoheitsauf-
gaben des Bundes wahrgenommen. Die Unterhaltung der Seewasserstralden umfasst
dabei nur die Erhaltung der Schiffbarkeit der gekennzeichneten Schifffahrtswege, soweit
es wirtschaftlich zu vertreten ist.

Zur Abwicklung dieser Aufgaben wurde das ,Verkehrssicherungskonzept Deutsche Kis-
te” entwickelt, das standig aktualisiert und ggf. fortgeschrieben wird. Das Konzept diffe-
renziert nach Praventiv- und Bekdmpfungsmalinahmen. Ziel ist es, die Sicherheit und
Leichtigkeit des Verkehrs zu gewahrleisten und Stérungen sowie Gefahren gar nicht erst
eintreten zu lassen. Hierfur wurden Verkehrszentralen mit besonders geschulten Nauti-
kern eingerichtet.

Der Schiffsverkehr wird mittels elektronischer Sensorik oder verbaler Kommunikation
erfasst, verfolgt und bei Bedarf geregelt. Primar erfolgt die Aufgabenerledigung zur Si-
cherstellung der Verkehrssicherheit und des Schutzes der maritimen Umwelt in Abwa-
gung mit dem Ziel einer geringst moglichen Beeintrachtigung der Leichtigkeit des
Schiffsverkehrs. Dabei werden auch die Belange der Hafen berlcksichtigt.

Die Verkehrszentralen stellen als Kommunikationszentralen das Bindeglied zwischen
der seeseitigen Schifffahrt und den landseitigen Institutionen, wie u. a. den Hafen- und
Vollzugsbehorden dar. Die Wasser- und Schifffahrtsverwaltung sieht die seewartigen
Zufahrten zu den Hafen als sicher an. Die Verkehrslenkungsmaoglichkeiten werden nach
dem ,Verkehrssicherungskonzept Deutsche Kuste“ optimal eingesetzt und genutzt. Die
Landesregierung schlief3t sich dieser Beurteilung an.

- Welche Auswirkungen auf die Umschlagsentwicklung der Ostseehéfen wird vom Ein-
satz der zwei Neubauten der ,,Color Superspeed“Klasse ab 2007 und 2008 auf den
Routen Hirtshals-Larvik sowie Hirtshals-Kristiansand erwartet?

Durch den geplanten Einsatz der ,Color Superspeed” — Schiffe auf danisch-
norwegischen Destinationen werden keine nennenswerten Auswirkungen auf die
schleswig-holsteinischen Ostseehafen erwartet. Allerdings ist nicht ganzlich auszu-
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schliel3en, dass im Segment der hoch zeitsensitiven Fischtransporte zwischen Norwe-
gen und Kontinentaleuropa Uber Kiel und Puttgarden ein verstarkter Wettbewerb entste-
hen kann.

Die Landesregierung sieht in dem Einsatz hochtechnologischer Schiffstonnage in erster
Linie eine konsequente Fortsetzung der Geschaftspolitik der Color Line, um sich hier
gegenuber Mitwettbewerbern auf dem Skagerrak-Markt zu behaupten. Es ware verfehlt
anzunehmen, dass sich die Reederei eine betriebsinterne Konkurrenz zu ihrer Stammli-
nie Kiel — Oslo mit den hochmodernen Fahren COLOR FANTASY und ab Spatsommer
2007 mit der COLOR MAGIC schaffen wurde.

3. Zukunftsfahigkeit
- Welche investiven MalRnahmen miissen in welchen Héafen vorgenommen werden,
um die Wettbewerbsféhigkeit zu erhalten bzw. zu verbessern?

Lubeck
Die Hansestadt Lubeck hat 1996 einen Hafenentwicklungsplan beschlossen, der bereits
in Teilen - vgl. nachfolgende Frage — umgesetzt worden ist bzw. zurzeit umgesetzt wird.
Als weitere Mallnhahmen kommen danach noch in Betracht

e Teilausbau der Teerhofinsel unter Verknipfung mit dem Vorwerker Hafen

e Vollausbau der Terminale Schlutup und Seelandkai

e Optimierungsmalnahmen am Nordlandkai.

Kiel
Nach dem 2004 von der Kieler Ratsversammlung verabschiedeten Hafenentwicklungs-
konzept werden folgende Schwerpunkte gesetzt:
e Weiterentwicklung des Nordhafens zu einem maritimen Industrie- und Gewerbe-
gebiet
e Ausbau der Passagierterminals (Norwegenkai und Ostseekai) fur den Fahrver-
kehr und die Kreuzfahrtschifffahrt
e Erweiterung des Ostuferhafens zum Frachtzentrum an der Kieler Forde

Puttgarden

Wohl vor dem Hintergrund der angestrebten festen Querung des Fehmarnbelts hat der
Hafentrager keine konkreten investiven Mal3nahmen benannt. Er verweist lediglich auf
die Option eines Terminals fur den Kombinierten Verkehr.

- Welche MalRnahmen werden und wurden bereits seit 1990 getétigt?

Libeck

Ausbauschwerpunkt ist seit 1990 der Skandinavienkai mit dem Bau des 8. Fahranle-
gers, dem Umbau vorhandener Anleger mit tiw. Ertlichtigung flr den Trajektverkehr,
Ausbau der Gleisanlagen, Herrichtung von Aufstell- und Lagerflachen sowie Errichtung
eines Terminals fur den Kombinierten Verkehr. Einen vorlaufigen Abschluss bildet die
2004 begonnene Flachenerweiterung verbunden mit der Gleisverlegung der Bahnstre-
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cke nach Travemunde, Strandbahnhof. In diesem Zusammenhang steht die an den
Skandinavienkai anschlielfende Gewerbegebietserschliel3ung.

Daneben wurden die Hafenanlagen in Schlutup erweitert und ausgebaut.

Schlielich wird zurzeit der Ausbau des Seelandkais auf Teilflachen der ehem. Flender-
Werft betrieben.

Kiel

Hier standen im Berichtszeitraum eindeutig der abschnittsweise Ausbau des Ostuferha-
fens sowie die Errichtung des Norwegenkais im Mittelpunkt. Daneben verdienen u. a.
Flachenerweiterungen am Nordhafen und Erneuerungsmaflinahmen am Bahnhofs- und
am Sartorikai sowie die Herrichtung des Bollhdrnkais als Kreuzfahrerliegeplatz Erwah-
nung.

Puttgarden
Im Berichtszeitraum hat der Hafenbetreiber die Fahranleger zur Abfertigung der neuen
Doppelendfahrschiffe um- und ausgebaut.

- In welcher H6he und mit welchen Mitteln férdert die Landesregierung die Modernisie-
rung der Héfen seit 19907

Seit 1990 hat die Landesregierung den Ausbau der Infrastruktur in den Hafen Libeck
und Kiel durch Bewilligungen des Verkehrsministeriums mit Zuschissen von insgesamt
102,6 Mio. Euro gefordert; davon entfielen auf Libeck 52,3 Mio. Euro und auf Kiel 50,3
Mio. Euro.

Mittelherkunft

1. Mittel aus dem Europaischen Regionalfonds 28,4 Mio. €
2. Gemeinschaftsaufgabe zur Verbesserung der regionalen
Wirtschaftsstruktur
- Bundesanteil 33,8 Mio. €
- Landesanteil 33,8 Mio. €
3. Seehafenmittel des Bundes 4.5 Mio. €
4. Landesmittel 2,2 Mio. €

- Gibt es ein Fordergefélle nach Mecklenburg-Vorpommern? Falls ja, wie hoch ist es
und wie wirkt sich dieses auf Schleswig-Holstein aus?

Anders als bei der investiven gewerblichen Forderung sehen die Forderregeln im Teil |l
des Rahmenplanes der Gemeinschaftsaufgabe ,Verbesserung der regionalen Wirt-
schaftsstruktur‘ (GA) bei der Infrastrukturférderung keine nach neuen und alten Bundes-
landern differenzierten Férderquoten vor. Fur forderfahige Infrastrukturmaflnahmen, zu
denen auch kommunale Hafenanlagen - durch die Gewerbebetriebe unmittelbar an das
Verkehrsnetz angebunden werden - gehoren, betragt die Forderquote bis zu 90 % der
forderfahigen Kosten.
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Innerhalb der vom Rahmenplan vorgegebenen Forderregeln obliegt es den Landern,
eine landesspezifische Ausgestaltung des Forderrahmens vorzunehmen. In Schleswig-
Holstein wird die Infrastrukturférderung aus Mitteln der GA im Rahmen des Regional-
programm 2000 durchgefuhrt. Die schleswig-holsteinischen Forderregeln begrenzten
die Forderung von Hafenbaumaflnahmen bislang im Regelfall auf 40 %. Mit Beschluss
vom August 2005 hat die Landesregierung eine Regelférderquote von 50 % und Zu-
schlage fur ausgewiesene strukturschwache Kommunen und anerkannte Konversions-
standorte von je 10 %-Punkten, bei landespolitischer Bedeutung eine Maximalférderung
von 80 % beschlossen.

Demgegenuber kdnnen in Mecklenburg-Vorpommern grundsatzlich bis zu 75 % der for-
derfahigen Kosten bezuschusst werden. In besonders begriindeten Einzelfallen sind
Ausnahmen insbesondere im Zusammenhang mit strukturbedeutsamen gewerblichen
Investitionen zur Schaffung neuer Arbeitsplatze moglich.

Ein weiterer Unterschied ergibt sich auch aus der unterschiedlichen Mittelausstattung. In
beiden Bundeslandern leben rund 1,8 Mio. Einwohner im Fordergebiet. Mecklenburg-
Vorpommern verfugt im Jahr 2006 Uber 152,3 Mio. Euro GA-Mittel, Schleswig-Holstein
nur uber 21,7 Mio. Euro.

Deutliche Unterschiede sowohl in der Mittelausstattung als auch in den Forderquoten
sind ebenfalls fUr die Interventionen des Europaischen Fonds flr Regionale Entwicklung
(EFRE) festzustellen. Mecklenburg-Vorpommern zahlt in der Férderperiode 2000 — 2006
mit den anderen neuen Bundeslandern zu den Ziel 1-Gebieten. Dies bietet dem Land
neben einer deutlich h6heren Finanzausstattung eine Beteiligung des EFRE an Infra-
strukturinvestitionen von bis zu 75 %. Im Vergleich dazu konnen im Ziel 2-Gebiet in
Schleswig-Holstein lediglich bis zu 50 % der Ausgaben aus dem EFRE gedeckt werden.

Daruber hinaus gibt es zwischen den Ziel 1- und Ziel 2-Regionen Abweichungen bei der
Definition von forderfahigen MalRnahmen. Besondere Bedeutung fur die Hafenwirtschaft
haben die Einschrankungen bei der Férderung von Basisinfrastruktur in Schleswig-
Holstein. In der laufenden Forderperiode waren auf diesem Gebiet lediglich Interventio-
nen im Bereich der Intermodalitat und der transeuropaischen Netze moglich. Hingegen
sind in Mecklenburg-Vorpommern Investitionen in die Basisinfrastruktur ohne derartige
Einschrankungen EFRE-forderfahig.

Inwieweit sich bei der EFRE-Forderung bzw. dem entsprechenden Nachfolgeprogramm
in der kommenden Forderperiode 2007 — 2013 Veranderungen ergeben werden, ist der-
zeit Gegenstand der Diskussion. Es ist zu erwarten, dass sich die Moglichkeiten der
klassischen Basisinfrastrukturforderung wie Kaianlagen und Flachenbefestigungen in
den Ziel 2-Gebieten verschlechtern werden, weil die europaischen Mittel kinftig vorran-
gig mit dem Ziel der Umsetzung der sog. Lissabon-Strategie eingesetzt werden sollen.
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- Existiert ein Fordergefélle zu den Héfen der ARA-Range (Antwerpen- Rotterdam-
Amsterdam- Range) und den Nordseehéfen in Hamburg, Bremen und Niedersachsen?
Wie wirkt sich dieses Fordergefélle auf die Ostseehéfen aus?

- Existiert ein Fordergefélle zu den Héfen in der éstlichen Ostsee? Wie wirkt sich dieses
Férdergefélle auf die Ostseehéfen aus?

Soweit es den Einsatz von GA-Mitteln betrifft, kann ein Fordergefalle zu den Nordseeha-
fen Hamburg, Bremen und Niedersachen nicht festgestellt werden. Hamburg gehort
nicht zum ausgewiesenen Fordergebiet der GA und hat deshalb keine Moglichkeit einer
GA-Férderung. Bremen hat fir seinen Uberseehafen in der Vergangenheit keine GA-
Mittel fur den Hafenausbau im engeren Sinne eingesetzt. Geférdert wurden lediglich
Gelandeerschliefungsmallnahmen in ehemaligen Hafengebieten.

In Niedersachsen gilt faktisch eine Forderquote von 50 % fur die Hafen Leer, Papen-
burg, C-Port-Cloppenburg, Eurohafen Haaren-Meppen und Cuxhaven. Fur den Landes-
hafen Emskai in Emden ist eine GA-Forderung — wie fur alle Landeseinrichtungen —
nicht moglich.

Aus der Sicht der EFRE-Forderung bestehen in der laufenden Forderperiode bis Ende
2006 zwischen Schleswig-Holstein, Hamburg, Bremen und Niedersachsen Unterschiede
in den Interventionsmdglichkeiten, je nachdem, ob die Hafenareale zu den Ziel 2-
Fordergebieten gehoren oder nicht.

Eine Veranderung der Fordermoglichkeiten ist ab 2007 zu erwarten, denn die Region
Ldneburg in Niedersachsen wird in der nachsten Periode als Ziel 1-Gebiet mit so ge-
nannter Ubergangsférderung eingestuft und erhalt somit eine Férderung von 75 % der
offentlichen Ausgaben verbunden einem Fordermittelvolumen des EFRE von rd.

900 Mio. Euro. Zu Gute kommt den Hafen Cuxhaven und Stade-Butzfleth dann eben-
falls die Moglichkeit einer uneingeschrankten Férderung von Basisinfrastruktur, die in
den Ubrigen Ziel 2-Gebieten wiederum - wenn Uberhaupt - nur eingeschrankt moglich
sein wird.

Bezuglich der Hafen der ARA-Range sowie die ostlichen Ostsee liegen der Landesre-
gierung keine vollstandigen Informationen Uber samtliche Forderbedingungen und —
moglichkeiten vor, sodass keine verlasslichen generalisierenden Bewertungen maglich
sind. Generell gibt es eine Vielzahl unterschiedlicher Organisationsformen von Hafen
mit privaten, kommunalen oder staatlichen Akteuren auf Seite der Trager, Betreiber und
Nutzer im Hafenbereich, die in unterschiedlicher Form zusammenarbeiten. Hieraus re-
sultieren wiederum sehr unterschiedliche Arten und Mdglichkeiten der Finanzierung, die
letztlich intransparent ist. Die EU-Kommission hat aus diesem Grund auch angekundigt,
eine Transparenz- und eine Beihilfe-Richtlinie vorzulegen. Damit soll zum einen ein U-
berblick Uber das bestehende Finanzierungsgeflecht im Hafenbereich ermoglicht, zum
anderen eine klarere Richtschnur fur die Gewahrung staatlicher Haushaltsmittel und
Beihilfen geschaffen werden. Mit der Vorlage entsprechender Richtlinien-Entwurfe ist in
diesem Jahr zu rechnen.
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- Welche MalRnahmen ergreift die Landesregierung, um den Folgen eines méglichen
Férdergefélles entgegenzuwirken?

Der Fortbestand der GA-Forderung in den alten Landern schafft eine wichtige Voraus-
setzung dafur, den Tragern der kommunalen Hafen auch in Zukunft eine Fordermdg-
lichkeit fur weitere Ausbaumalinahmen anbieten zu kdnnen. Inwieweit auch Forderun-
gen der Hafeninfrastruktur aus dem EFRE bzw. einem Nachfolgeprogramm moglich
sein werden, hangt u.a. von der zurzeit erarbeiteten Programmkonzeption des zukunfti-
gen Programms des Landes im Rahmen des Zieles ,Regionale Wettbewerbsfahigkeit
und Beschaftigung“ (neues Ziel 2, EFRE-Teil) bzw. des Zukunftsprogramms Wirtschaft,
aber z.B. auch von Verhandlungen mit der EU-Kommission ab.

- Welche Schritte zur Harmonisierung der europédischen Hafen- und Férderbedingungen
sind, insbesondere im Hinblick auf die Wettbewerber Schleswig-Holsteinischer
Ostseehéfen, anzustreben?

Die Landesregierung strebt an, dass die Forderbedingungen einander angenahert wer-
den, um allzu grol3e Forderdisparitaten zu vermeiden. Dies gilt in Deutschland insbe-
sondere im Vergleich zu den Fordermoglichkeiten in Mecklenburg-Vorpommern. Dort
konnte durch grof3zigige Férdervoraussetzungen und —mittel eine leistungsfahige Ha-
feninfrastruktur geschaffen werden, die mittlerweile eine ernsthafte Konkurrenz fir die
schleswig-holsteinischen Hafen darstellt. Nach Auffassung der Landesregierung ist es
an der Zeit, die Férdermdglichkeiten starker anzugleichen. Die Landesregierung wird im
Zuge der Diskussion um die anstehenden Transparenz- und Beihilfe-Richtlinien der EU
(vgl. Antwort zu den Fragen betr. Fordergefalle) die Interessen der schleswig-
holsteinischen Hafen vertreten.

- Welche Entwicklung zeichnet sich fir die Finanzierung der Hafenunternehmen und
neuer Hafenanlagen ab?

Die Finanzierung der privaten Hafenunternehmen ist nicht Gegenstand der Hafeninfra-
strukturforderung. Die von den kommunalen Hafenbetreibern bereitgestellte Infrastruktur
konnte in der Vergangenheit in erheblichem Umfang, d. h. mit Férderquoten von rd.

40 - 50 % aus Mitteln des EFRE sowie der GA gefoérdert werden. Zu den kunftigen Ent-
wicklungen im Bereich der Hafeninfrastrukturforderung vgl. die vorstehenden Antworten
zu den Fragen betr. Fordergefalle.

Daneben besteht auch die Moglichkeit einer einzelbetrieblichen Investitionsforderung.
Dort, wo sich Hafen bzw. gewerbliche Hafenunternehmen im Regionalférdergebiet der
GA bzw. des EFRE befinden, kann unter bestimmten Bedingungen eine Investitionsfor-
derung bei Neugrundungen oder Erweiterungen erfolgen. Diese Option kommt fir Um-
schlag- und fir Logistikunternehmen in Frage, nicht jedoch fir reine Transport-, Spediti-
ons- oder Lagerunternehmen, da fir diese ein Férderausschluss besteht.

In den vergangenen Jahren hat es lediglich einen Fall an der Ostsee - in Libeck - gege-
ben, bei dem ein Unternehmen bei einem Erweiterungsvorhaben unterstitzt werden
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konnte. Gegenwartig gibt es jedoch eine verstarkte Nachfrage von Unternehmen, die
dem Logistikbereich zuzuordnen sind und ihre Aktivitaten in Lubeck erweitern bzw. dort
eine Neugrindung vornehmen wollen.

Diese Fordermdglichkeit wird nach heutiger Einschatzung auch tber 2006 hinaus aus
Mitteln der GA erhalten bleiben. Ob es, wie gegenwartig, eine erganzende Forderung
auch aus Mitteln des EFRE geben wird, ist zur Zeit noch offen, da die Europaische
Kommission noch nicht abschlieRend mitgeteilt hat, ob und ggf. wenn, unter welchen
Bedingungen in der neuen Forderperiode ab 2007 eine einzelbetriebliche Investitions-
forderung moglich sein wird.

Zu den neuen Bundeslandern besteht im Ubrigen in diesem Bereich wie in der gesam-
ten einzelbetrieblichen Férderung das bekannte deutliche Foérdergefalle, das — wenn-
gleich geringflgig verandert — auch in der Zukunft bestehen wird. Hamburg verfugt der-
zeit Uber keine Optionen der Regionalférderung, in Bremen bestehen - wie in Kiel, PIon
und Rendsburg-Eckernforde - eingeschrankte Fordermdglichkeiten nur fur KMU, fur die
Nordseehafen Niedersachsens gelten die gleichen Regularien wie fur Lubeck, Osthol-
stein und Schleswig-Flensburg.

Wenn sich auch die Fordersatze geringfligig verschieben, so wird sich diese Konstellati-
on im Jahr 2007 mit der Neuabgrenzung der Férdergebiete und der Neufestsetzung von
Férdersatzen durch die Europaische Kommission nur wenig verandern. Uber die For-
dermdglichkeiten auRerhalb der Bundesrepublik Deutschland liegen hier im Ubrigen
keine Erkenntnisse vor. Festzuhalten bleibt aber, dass nach heutiger Erkenntnis kein
Unternehmen der hier betroffenen Branchen wegen der hoheren Foérderung in anderen
Regionen aus Schleswig-Holstein abgewandert ist.

4. Zusammenarbeit

- Welche Kooperationen zwischen den Ostseehéfen untereinander gibt es?

- In welcher Form findet eine Kooperation mit dem Hamburger Hafen statt und wie ist

- diese zu bewerten?

- Welche Kooperationsperspektiven gibt es?

- Wie kann die Landesregierung diesen Prozess unterstiitzen?

- Welche vertikalen Kooperationen mit vor- und nachgelagerten Unternehmen existie-
ren?

Allgemeines

Die Starke des Seehafenstandortes Deutschland ist das Ergebnis des Wettbewerbs der
Seehafen. Dadurch wird der Wirtschaft ein qualitativ hochwertiger und gleichzeitig kos-
tengunstiger Zugang zum internationalen Seeverkehr geboten. Mit einer politischen
Steuerung im Sinne einer verordneten Arbeitsteilung, wie sie zwischenzeitlich auf Bun-
desebene fur den Tiefwasserhafen in Wilhelmshaven und den weiteren Fahrrinnenan-
passungen fur Elbe und Weser im Gesprach war, bzw. mit einer zentralen Lenkung von
Hafeninfrastrukturinvestitionen ware dieser Wettbewerb nicht aufrecht zu erhalten.

Die Landesregierung vertritt die grundsatzliche Auffassung, dass strategische und/oder
operative Zusammenarbeit Angelegenheit der Hafenwirtschaft, der Verlader und der an
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der see- wie landseitigen Transportkette beteiligten Unternehmen zu bleiben hat. Diese
Auffassung wird von der Hafenwirtschaft geteilt.

Ihre Erwartungen richten sich auf die Schaffung der Rahmenbedingungen durch die Po-
litik. Die ,Gemeinsame Plattform des Bundes und der Kustenlander zur deutschen See-
hafenpolitik®, die unter Mitwirkung des Zentralverbandes der deutschen Seehafenbetrie-
be e.V. (ZDS) einvernehmlich erarbeitet und 1999 verabschiedet wurde, bekennt sich
zur marktwirtschaftlichen Wettbewerbsordnung in unternehmerischer Eigenverantwor-
tung und zur staatlichen Verantwortung fur die Leistungsfahigkeit der Seehafen vorwie-
gend in der Investitionspolitik (seewartige Zufahrten und Hinterlandanbindungen) und in
der Ordnungspolitik sowie im Verhaltnis zur Europaischen Union.

Ostseehafen

Die schleswig-holsteinischen Ostseehafen sind Wettbewerber untereinander und sie
stehen im Wettbewerb mit den Hafen in Mecklenburg-Vorpommern. Ladungsbezogene
Kooperationspotenziale lassen sich daher kaum realisieren, zumal Entscheidungen vom
Reeder bzw. Verlader getroffen und nur bedingt vom Hafen beeinflusst werden. Die Zu-
sammenarbeit spielt sich aber auf anderen Ebenen ab. Gemeinsame Interessen werden
im Zentralverband der deutschen Seehafenbetriebe e.V. wahrgenommen.

Sowohl die Lubecker Hafen-Gesellschaft als auch der Seehafen Kiel sind Mitglied im
.,Hafen Hamburg Marketing e.V.“. Diese Zusammenarbeit wird von den Hafengesell-
schaften als positiv eingeschatzt, weil beispielsweise durch gemeinsame Auftritte auf
Fachmessen zusatzliche Marktpotentiale ansprechbar werden.

Die Hamburger Hafen und Logistik AG (HHLA), die in Lubeck-Siems einen Container-
terminal betreibt, ist dagegen Mitglied im Hafenverband Schleswig-Holstein e.V.

Mit der Grundung von Guterverkehrszentren in den Hafen Kiel und Libeck wurden in
beiden Hafen Kooperationsplattformen fur die Zusammenarbeit von Hafendienstleistern
und Transport- und Logistikunternehmen geschaffen. Beide Hafen sind dartuber hinaus
in dem EU-Projekt ,LogVAS*® (Logistic potentials for value added services in port located
areas) engagiert, wobei die Lubecker Hafengesellschaft als Lead-Partner agiert. Das
Projekt leistet einen Beitrag zur Weiterentwicklung der logistischen Potentiale der euro-
paischen Ostseehafen sowie fur die transnationale Zusammenarbeit im Ostseeraum mit
Projektpartnern aus Danemark, Schweden, Finnland, Lettland, Litauen und Polen. Ziel
ist die Nutzung von Synergieeffekten zur Steigerung der Attraktivitat der Seeverkehre
gegenuber den konkurrierenden Stral3entransitverkehren.

Die Landesregierung hat keine abschlieRenden Detailkenntnisse Uber vertikale Koope-
rationen. Hervorzuhebende Beispiele bietet wiederum der Kombinierte Verkehr mit der
Beteiligung der Lubecker Hafen-Gesellschaft an der Baltic Rail Gate GmbH bzw. mit der
Beteiligung des Seehafens Kiel Kombi Port Kiel. Im Ubrigen arbeiten Hafenbetreiber mit
den an der Transportkette Beteiligten (Verschiffung, Umschlag, Hinterlandlogistik) in
unterschiedlichen Strukturen zusammen.
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5. Perspektiven

- Welche Rolle werden die Ostseehéfen kiinftig im internationalen Seeverkehr spielen?
Welche Entwicklungspotentiale sind vorhanden und von welchen Faktoren hdngen

sie ab?

Bereits jetzt ist die Ostsee ein Meer, in dem Uberproportional viel Schiffsverkehr stattfin-
det. Nach allen bekannten Untersuchungen und Studien wird sich dieses auch in Zu-
kunft so fortsetzen. Die aktuelle Studie ,Baltic Maritime Outlook 2006, erstellt vom Insti-
tut of Shipping Analysis Goteborg, der BMT Transport Solutions Hamburg sowie dem
Centre for Maritime Studies Turku, Finnland kommt beispielsweise zu folgenden Prog-
nosen:

- Etwa 50 % der Transporte in der Ostseeregion finden Uber See statt.

- In der Ostseeregion wird der maritime Transport zwischen 2003 und 2020 um 64 %
wachsen.

- Die Tendenz zum Seetransport ist im Ostseeraum noch starker als ohnehin schon.
Der Ostseeraum wird im maritimen Sektor ein dynamischeres Wachstum als der eu-
ropaische Durchschnitt erfahren.

- OlI- und Containertransporte sind die am starksten wachsenden Segmente in der
Schifffahrt.

Es ist davon auszugehen, dass die schleswig-holsteinischen Ostseehafen von diesem

Zuwachs profitieren.

Im Guterumschlag sowie im Passagier- und Kreuzfahrtverkehr werden den Lubecker
und Kieler Hafen gute Wachstumschancen vorhergesagt (vgl. oben), was ihre Position
als bedeutsame Ostseehafen starkt. Die weitere Entwicklung des Hafens Puttgarden ist
abhangig von der Realisierung der festen Fehmarnbeltquerung.
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