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Anforderungen fiir Kreuzfahrt-Hafenanlagen

Sehr geehrte Damen und Herren,

Uber den Gesamtverband Schleswig-Helsteinischer Hafen erhielten wir den vom schleswig-
holsteinischen Innenministerium den im Linderarbeitskreis Maritime Sicherheit (LAMS) erarbeiteten
Entwurf fiir Anforderungen an Kreuzfahrt- Hafenanlagen. Zwar handelt es sich hierbei um eine behor-
deninterne Verfahrensanwessung, die vermutlich im politischen Raum nicht dlskutiert oder hehandeit
wird, deshalb fugen wir diese der Vollsténdigkeit halber bej.

Die betroffene Hafenwirtschaft, die in den vergangenen Jahren durch erhebliche Investitionen und
massiven personellen Aufwand konstruktiv und kooperativ an der Umsetzung der ISPS-Vorgaben mit-
gewirkt und einen mafBgeblichen Beitrag fiir die maritime Sicherheit in den Klstenldndern geleistet hat,

sieht diese Mindestanforderungen sehr kritisch

Aus diesem Grunde haben die filhrenden Kreuzfahrthafenbetreiber aus Hamburg, Bremerhaven,
Rostock, Lilbeck und Kiel hierzu eine Stellungnahme erarbeitet, in der die groBe Besorgnis der Hafen-
wirtschaft gegen die in Rede stehenden Vorgaben artikuliert wird.

Die Beflirchtungen, dass national begrenzte Vorgaben, die weder vom ISPS-Code noch einemn gleichge-
richteten Bestreben auf ElU-Ebene abgedeckt sind, zu einseitigen Belastungen schleswig-holsteinischer
bzw. deutscher Héfen filhren werden, sind groR. Dies gift umso mehr, als mit dem jetzt vorgelegten
Entwurf die Anforderungen weiter verscharft werden und in der Praxis an die Grenzen der Umsetzbar-
keit stoflen. Schieswig-Holsteinische bzw. deutsche Kreuzfahristandorte werden durch den mit nor-
mierten Vorgaben verbundenen héheren investiven und operativen Kosteraufwand im Wettbewerb
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erheblich benachteiligt und insbesondere in kleineren Universalhdfen, die hierfir keine dezidierten An-
lagen vorhalten kénnen, die Abfertigung von Kreuzfahrtschiffen praktisch unmaglich gemacht,

Zur vertiefenden Argumentation verweisen wir auf die anliegende Stellungnahme. Wir wiirden uns

freuen, wenn Sie die vorgetragenen Bedenken aufgreifen kénnten und - soweit mdaglich - unser Anlie-
gen unterstitzen kénnten.

Mit freundlichen GriiBen

SEEHAFEN,KIEL

r. Dirk Claus

Seite 3







Innenministedum

Eing. 28 2008 des Landes
Eing. 28 JUl : Schieswig-Holstein
Wy
sly
S L . N Py / s l/‘

innenministerium | Postfach 71 25 | 24171 Kiei e /*/

s

2 4 . .
Gesamtverband T lhre Nachricht vom:
Schleswig-Holsteinischer Hafen e. V. Main Zeichen: IV 426 - 14.96 -

Meine Nachricht vom: /

Postfach 2367

24022 Kiel Ralf Kock
Ralf Kock@im landsh.de

Zentralverband Telefon; 0431 988-3169
Telefax: 0431 988-614-316%9

der deutschen Seehafanbetriebe e V.
Am Satorikal 2
20457 Hamburg

Arbeitsgemeinschaft
Kommunaler Landesverbinde
Reventloualles 6

24105 Kiel

nachrichtlich (per E-Mail):

Ministerium fur Wissenschaft, Wirtschaft und
Verkehr des Landes Schleswig-Holstein

-Vl 44 -
24105 Kiel

24.07.2009

Mindestanforderungen fiir Kreuzfahrt-Hafenanlagen

Sehr geehrte Damen und Herren,

mit Umsetzung des ISPS-Code im Jahr 2004 wurde auf Ebene des "Landerarbeitskreis
Maritime Sicherheit" (LAMS) beschlossen, fiir die Sicherung von Kreuzfahrtterminals Min-
destanforderungen festzulegen. Getragen wurde diese Malnahme von dem Gedanken,
dass die in diesem sensiblen Sektor vergleichsweise kostenintensiven Mallnahmen fir die
Hafenwirtschaft im Interesse einheitlicher Sicherheitsmafistdbe und der Verhinderung von
Wettbewerbsverzerrungen ein zwischen den betroffenen Landern weitestgehend abge-
stimmtes Verwaltungshandeln erfordern. Vorangegangen war ein Beteiligungsverfahren
der betroffenen Hafenwirtschaft, in dem z. T. sehr kritische Beitrage zugeliefert wurden.

Im Ergebnis wurden zu der Zeit wesentliche Bedenken der Hafenwirtschaft insoweit auf-

genommen, als
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groer Wert auf die Vermeidung von zu starren Regeiungen gelegt wurde (Flexibiti-
tat in den MaRnahmen durch alternative Kompensationsmdglichkeiten),

auf die unmittelbare Aufnahme in Gesetzen oder Verordnungen dberwiegend ver-
zichtet wurde {die Mehrheit der Kiistenlander ~ so auch SH — wendet die Anforde-
rungen als Leitlinie mit ermessensbindender Wirkung fur die zustédndige Behdrde
an).

Inzwischen kann gesagt werden, dass sich die Anwendung der hier in Rede stehenden
Mindestanforderungen nach tiberwiegender Bewertung der zustandigen Stellen in den
Kiistenldndern grundsatziich bewahrt hat. Allerdings hatte sich in der praktischen Anwen-
dung herausgestelit, dass vereinzelte Formulierungen in den Mindestanforderungen nicht
klar genug sind bzw. fir die Anwender zu interpratationsproblemen fithren cder sonst nicht
praxisgerecht sind. Zudem hat sich die Sicherheitslage fiir Deutschland im Hinblick auf die
Gefahrdung durch terroristische Angriffe seit 2004 deutiich verschértt.

Diese Griinde fithrten dazu, dass die Innenbehérde der Freien und Hansestadt Hamburg
im Sommer 2008 auf der Ebene des LAMS eine Initiative zur Fortschreibung der ,Min-
destanforderungen an Kreuzfahrtterminals® startete. In diesem Zusammenhang wurde der
beigefiigte Entwurf (ber ,Anforderungen an Kreuzfahrt-Hafenanlagen®, der die bestehen-
den ,Mindestanforderungen an Kreuzfahrtterminals® ablésen soll, enfwickelt und auf Ebe-
ne des LAMS zwischen den betroffenen Landern abgestimmt.

Als nachster Verfahrensschritt ist eine Anhérung von Interessenvertretungen/Verbanden
der jeweils in den Landern betroffenen Hafenwirtschaft vorgesehen. Diese wird in den Ub-
rigen betroffenen Landern parallel durchgefuhrt. Um lhnen Gelegenheit zur Stellungnahme

zu geben, ibersende ich thnen daher den beigefugten Entwurf.
Uber Ihre Stellungnahme bis zum 31. August 2009 wiirde ich mich sehr freuen!

Mit freundlichen Griifien

Ralf Kock

Anlage:

Entwurf Uber ,Anforderungen an Kreuzfahrt-Hafenanlagen®




Anforderungen fiir Hafenanlagen, an denen Kreuzfahrtschiffe abfertigt werden

1.

Definitionen / Vorkemerkungen

a) Die Anforderungen geiten flir Hafenaniagen, an denen Kreuzfahrtschiffe abgefertigt
werden (Kreuzfahrt-Hafenanlage).

b)

c)

Kreuzfahrtschiffe sind alle in der Auslandsfahrt gewerbsmaBig eingesetzten Fahr-
gastschiffe, die weder im regelmafigen Fahrverkehr fahren, noch gleichzeitig Ladung

befordem.

Die zustdndige Behdrde kann im Einzeifall bei der Genehmigung des Gefahrenab-
wehrplans Abweichungen von den Anforderungen zulassen, wenn durch Kompensa-
tionsmalRnahmen das Sicherheitsniveau erhaiten bleibt.

d) Die Anforderungen geiten ab Gefahrenstufe 1.

MafRinahmen
2.1. Einteilung in Bereiche
Das Areal einer Kreuzfahrt-Hafenanlage ist in folgende Bereiche zu untergliedern:
a) Offentlicher Bereich
als allgemein zugéanglicher Bereich. Diesem Bereich sind digjenigen Flachen
und Anlagen der Kreuzfahrt-Hafenanlage zugeordnet, die der Offentlichkeit
grundsétzlich ohne Einschrénkungen zugénglich sind.
b) Sicherheitsbereich
als nicht aligemein zuganglicher, eingefriedeter Bereich innerhalb der Kreuz-
fahrt-Hafenanlage, der einen Sicherheitsabstand von 30 Metern zu einem
Kreuzfahrtschiff gewahrleisten soll, soweit die Ortlichkeiten dies zulassen.
2.2. Sicherung des Sicherheitsbergichs

a)

Der gesamte Sicherheitsbereich ist durch einen 2,50 Meter hohen Zaun mit ei-
nem geeigneten Ubersteigschutz zu sichern.

b} Zu beiden Seiten des Zaunes ist eine Zone von mindestens 10 Meter Breite

einzurichten, die nur soweit genutzt werden darf, dass eine Sichtbehinderung
ausgeschlossen ist. Darlber hinaus ist zu gewahrieisten, dass durch die Nut-
zung kein Uberwinden des Zaunes ermdglicht bzw. unterstitzt wird.

Z3une kénnen durch bauliche Anlagen ersetzt werden.
aa) Diese durfen auf Grund ihrer Beschaffenheit und Lage keine Moglichkeit
zum Uberklettern bieten.

bb) Die Fenster und Tlren in den Fassadenbereichen von baulichen Anlagen
sind durch technische Einrichtungen zu verschlieen und zu sichern, so
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dass ein Eindringen von Perscnen und ein Weiterleiten von Gegenstan-
den in den Sicherheitsbereich ausgeschlossen ist.

d) Die gesamte Freiflache des Sicherheitsbersiches muss mit einer Beleuchtung
und Notbeleuchtung versehen sein, die sicherstellt, dass alle Bereiche gut aus-
geleuchtet sind und keine Schattenbereiche entstehen.

Innenbereiche, Freiflichen und Zaune sind durch Sicherheitspersonat vollstan-
dig und dauerhaft optisch zu berwachen. Hierflr kann auch technische Unter-
stitzung, insbesondere Videotechnik, zum Einsatz kommen; datenschutzrecht-

liche Vorschriften sind zu beachten.
fy Der wasserseitige Zugang zum Sicherheitsbereich ist durch den Einsatz von

Tachnik und/oder Personal so zu berwachen, dass ein unbefugtes Eindringen
von Personen und Weiterleiten von Gegensténden in den Sicherheitsbereich

rechtzeitig erkannt wird.

Durchlassstellen

a) Die Anzahl der Durchlassstellen zu dem Sicherheitsbereich ist auf ein Mindest-
maf zu beschranken.

b) Die Durchiassstellen sind fur Fahrzeuge und Personen zu trennen.

Zugangskontrollen

2.4.1. Allgemeinges
a) Die Zugangskontrolle von Personen umfasst die Priifung des Zugangsin-
terasses, die Erteilung der Zugangsberachtigung (ggf. Zugangsausweis),
die Prifung der Zugangsberechtigung und die Sicherheitskontrolie.

b) Die Anlieferung von Proviant, Ausrustung und Ersatzteilen soll vorher
durch die Reederei, Agentur oder die Schiffsleitung beim Terminalbetrei-
ber angemeldet worden sein. Vor Erteilung der Zugangsberechtigung sind

die Lieferdokumente zu Uberpriifen.

2 4.2 Priffung der Zugangsberechtigung

Vor dem Betreten bzw. Befahren des Sicherheitsbereiches ist flr alle Perso-
nen eine Uberprisfung der Berechtigung und der Identitat durchzufiihren. Die-
ses ist neben der Vorlage eines Lichtbildausweises wie folgt nachzuweisen:

a) bei Fahrgésten durch Vorlage der Beférderungsberechtigung (z.B. Bord-
karte);

b) bei Besatzungsmitgliedern und Reedereipersonal durch Voriage eines
von dem Anlagenbetreiber, der Reederei oder dem Veranstalter ausge-

steliten Zugangsausweises;

c) bei Behérdenvertretern und Lotsen in Austibung ihrer Aufgaben durch
Vorlage eines Dienstausweises. thnen kann durch den von dem Anlagen-

betreiber, der Reederei oder dem Veranstalter ein gesonderter Zugangs-
ausweis ausgesteilt werden;




d) bei Personen, die Proviant, Ausriistung und Ersatzteile anliefern durch
Vorlage eines von dem Anlagenbetreiber, der Reederei cder dem Veran-

stalter ausgesteliten Zugangsausweises;

e) bei anderen Personen durch Vorlage eines von dem Anlagenbetreiber, der
Reederai oder dem Veranstalter ausgestellten Zugangsausweises.

2.4.3 Sicherheitskaoniroile

a) Personen
Es hat eine vollstindige Kontrolle alier Personen durch technische Prif-
systeme zu erfolgen, die in den Sicherheitsbereich des Terminals gehen

wollen.

b) Handgepdck
Es hat eine volistandige Kontrolie des Handgepécks durch technische

Priffsysteme zu erfolgen, bevor es in den Sicherheitsbereich gelangt.

¢} Reisegepéck
Reisegepéck ist durch technische Priifsysteme vollstandig zu kontrollie-

ren, bevor es in den Sicherheitsbereich gelangt.

d) Proviant und Ausriistung
Eine Kontrolle von Proviant und Ausrlstung ist durchzufGhren.

g) Verbot des Einbringens von Gegensténden

Das Einbringen von Stoffen oder Gegenstanden in den Sicherheitsbereich
ist untersagt, wenn

deren Mitsichfihren aufgrund bundes- oder landesrechtlicher Vor-
schriften verboten ist,

deren Mitsichfuhren aufgrund bundes- oder landesrechtlicher Vor-
schriften eine Erlaubnis voraussetzt und diese Erlaubnis vom Be-
sitzer des Stoffes oder Gegenstandes nicht vorgelegt wird, oder

der PFSO der Hafenanlage oder der SSO des Kreuzfahrtschiffes,
auf welches der Stoff oder Gegenstand verbracht werden soll, dies
generell ablehnen.

Kann die kontrollierende Person im Einzelfalt nicht ausschlielen, dass von
einem Stoff oder Gegenstand, der nicht unter Satz 1 faflt, eine Gefahr far
Personen, Schiff oder Hafenanlage ausgehen kénnte, so obliegt die Ent-
scheidung dem PFSO der Hafenaniage im Abstimmung mit dem SSO des
Kreuzfahrtschiffes, auf welches der Stoff oder Gegenstand verbracht wer-

den soll.

2 5  Mafinahmen im Sicherheitsbereich

a) Der physische Kontakt von Uberpriften Fahrgasten mit nicht oder nicht ausrei-
chend kontrollierten Personen bzw. zwischen ankommenden und ausgehenden

Fahrgasten ist zu verhindern.




2.6.

b) Vom Zeitpunkt der Gepéckaufgabe an bis zum Anbordbringen ist das Reisege-
pack so zu {iberwachen, dass das Austauschen cder Hinzufligen von Ge-
packstiicken oder sonstige Manipulationen erkannt und verhindert werden.

c) Vom Zsitpunkt der Anlieferung an bis zum Anberdbringen sind Proviant und
Ausristung so zu berwachen, dass ein Austauschen oder Hinzufigen oder
sonstige Manipulationen erkannt und verhindert werden.

d) Alle sich im Sicherheitsbereich aufhaltenden Personen (mit Ausnahme der
Fahrgaste) haben ihren Zugangs- und ggf. Dienstausweis sichtbar zu tragen.

Inkrafisetzen der Malinahmen

a) Die aufgefihrten Ma3nahmen sind rechtzeitig” vor Ankunft eines Kreuzfahrt-
schiffes in Kraft zu setzen.

b) Vor Inkrafisetzen ist eine Uberprifung des Sicherheitsbereiches durchzufihren,
um zu verhindem, dass sich dort unbefugte Personen, unbekannte Spreng- und
Brandvorrichtungen oder Waffen befinden.

3. Anforderungen an die fiir die Sicherheitskontrolle eingesetzten Gerite

4.

Die Prufsysteme haben dem Stand der Technik zu entsprechen.

Anforderungen an Sicherheitsfirmen und Sicherheitspersonal

a)

b)

Eingesetzte Sicherheitsfirmen milssen nach den Anforderungen an Sicherungs-
dienstleistungen geman DIN 77 200 zertifiziert sein.

Das allgemeine Sicherheitspersonal muss ausreichend qualifiziert sein, was in der
Regel durch den Besitz eines vom Bundesministerium des Innern anerkannten Aus-

bildungszertifikats nachgewiesen werden muss.

Firr die Personendurchsuchung und die Bedienung der Kontrolltechnik ist nur Perso-
nal einzusetzen, das entsprechend den Grundsétzen des Ausbildungsprogramms fur
die Grundausbildung von Fluggastkontrollkraften auf deutschen Flughafen sowie der
Prifordnung fur die Prifung zum/zur Luftsicherheitsassistenten/-in nach dem Luftsi-
cherheitsgesetz in der jeweils geltenden Fassung aus- und fortgebildet wurde.

" HH wird nicht zuletzt auf besanderen Wunsch des Betreibers des Kreuzfahriterminals eine Frist von 12 h ver-

wenden.




Columbus Cruise Center Bremerhaven GmbH
Hafen-Entwicklungsgesellschaft Rostock mbH
HCC Hanseatic Cruise Centers GmbH
Liibecker Hafen-Gesellschaft mbH

SEEHAFEN KIEL GmbH & Co. KG

Bremerhaven / Rostock / Hamburg / Libeck / Kiel, im August 2009

Stellungnahme zu den ,Anforderungen fir Kreuzfazhrt-Hafenanlagen’

Uber den Gesamtverband Schleswig-Holsteinischar Hafen erhielten wir den im Landerarbeitskreis
Maritime Sicherheit {LAMS) erarbeiteten Entwurf filr Anforderungen an Kreuzfahrt-Hafenanlagen.

Als Betreiber von Hafenanlagen fiir die Abfertigung von Kreuzfahrtschiffen unterstiitzen wir grund-
satzlich alle Bestrebungen, mehr Sicherheit zu gewéahrleisten. Die einvernehmliche Grundtage bil-
den hierbei die international festgetegten und in EU- und Landesrecht umgesatzten Regeln des sog.

1SPS-Codes.

Hafen und Betreiber von Hafenanlagen haben in den vergangenen Jahren durch erhebliche Investi-
tionen und massiven personellen Aufwand konstruktiv und kooperativ an der Umsetzung der ISPS-
Vorgaben mitgewirkt und einen maBgeblichen Beitrag fiir die maritime Sicherheit in den Kiistenlan-
dern geleistet. Gegeniiber anderen europdischen und internationalen Hafen nimmt Deutschland
bereits jetzt eine Vorreiterrolle in der hafenseitigen Sicherheit ein. Auch aus Kundensicht - insbe-
sondere von US-amerikanischen Reedereien — wird keinerlei Kritik an den Sicherheitsstandards in

deutschen Hafen geduBert.

Vor diesem Hintergrund kénnen die Hafen die Festschreibung bzw. jetzt die Fortschreibung von
Mindestanforderungen flir Kreuzfahrtterminals’, die vom ISPS-Code in keiner Weise gefordert wer-
dan - weder als Rechtsnarm noch als behérdeninterne Leitlinie - nicht nachvollziehen. Der ISP5-
Code selbst verpflichtet namlich vielmehr zu einer individuellen Risikobewertung fiir jede Hafenla-
ge, um auf dieser Grundlage einen individuellen Rahmen von SicherheitsmaBnahmen festzulegen.
Eine solche Bewertung, die den besonderen Gegebenheiten von Ort Rechnung trégt, ist fir die
Hafen und Anlagenbetreiber unabdingbar, weil nur so gin wettbewerbsfahiges Optimum an Sicher-
heit in deutschen Hifen erreicht werden kann. Nationale Sicherheitsanforderungen, die tiber die
internationalen Vorgaben und die Praxis in anderen europdischen bzw. internationalen Hafen hi-
nausgehen, kdnnen als einzeines Glied im Gesamtsystem der Kreuzschifffahrt’ keinen Sicherheits-
gewinn bewirken, wenn anderenorts ,weichere’ Handhabungen praktiziert werden. Deutsche Kreuz-
fahrtstandorte werdan aber durch den mit normierten Vorgaben verbundenen hiheren investiven
und operativen Kostenaufwand im Wettbewerb erheblich benachteiligt und insbesandere in kleine-
ren Universalhafen, die hierfiir keine dezidierten Anlagen vorhalten kdnnen, die Abfertigung von
Kreuzfahrtschiffen praktisch unméglich gemacht.




Diese grundsatziiche Kritik gilt schon fir die bisherigen ,Mindestanforderungen’, insbesondere aber
fir die jetzt vorgesehene Fortschreibung, die z.B. in den Zaunhdhen, der Breite von Sicherheits-
streifen und der Personenkontrolle weitere Verscharfungen beinhaltet und damit die in den vergan-
genen Jahren getitigten Investitionan sowie anstehende Neuzertifizierungen in Frage steilt. Hieran
indern letztendlich auch die vorgesehenen Kompensationsmaéglichkeiten nichts, denn im Ergebnis
werden - abseits einer individuellen Bewertung - generelle Vorab-Standards definiert, die bai
Nichterfullung auf jeden Fali Nachbesserung oder zusétzliche ergdnzende MaBnahmen erfordern.
Hinzu kommt, dass die Wasserseite, die origindr und ausschliedlich in den Pflichtenkanon der 6f-
fentlichen Hand fallt, als eigentliche Schwachstelle der Schifffahrt im Hafen und auf hoher See wei-
terhin in hchem MaBe ungeschiitzt bleibt. Ein Hoherschrauben” der Standards an Land schafft vor
diesem Hintergrund nur eine scheinbar verbesserte Sicherheitslage und wird Gberdies auch von der
Bevdikerung, die Wasser und Schifffahrt sehen und erleben machte, zunehmend mit Unverstandnis
und Verérgerung wahrgenommen. Nur ergdnzend stellen wir fest, dass die vorgeschlagenen Ande-
rungen nicht nur eine unakzeptable Verscharfung der Vorgaben, sondern z. 7. vom Hafenbetreiber
schlicht nicht umsetzbare oder von den Schiffen ausdricklich in eigener Verantwortung durchge-
filhrten Aufgaben, wie z.B. die Kontrolle von Proviant und Ausriistung, beinhalten.

Nach unserer Kenntnis hat sich auch die EU-Kommission zwischenzeitlich dahingehend erklart, dass
auf eurapéischer Ebene keine Regulierung von Mindestanforderungen flir Hafenbetriebe im Rahmen
der Anwendung des ISPS-Cede erfolgen soll. Ein nationaler Alleingang ohne gin entsprechendes
Gleichziehen der europédischen Nachbarn schafft aber fir die mit dem Kreuzfahrtverkehr verbunde-
ne Hafenwirtschaft nur zusétzliche Belastungen im Wetthewerb, ohne dass hierdurch ein zusatzii-

che Sicherheitsgewinn erzielt werden kann.

Wir verweisen auf das beigefiigte Positionspapier des Zentralverbandes der Dautschen Seehafenbe-
triebe e.V., das wir vollstandig mittragen. Wir bitten Sie von der ,Verabschiedung” der Anforderun-
gen aus den oben dargelegten Griinden abzusehen. Fir vertiefende Diskussionen, evtl. gemeinsam

mit dem ZDS stehen wir gern zur Verflgung.

gez. Veit Hirdler gez. Dr. Ulrich Bauermeister

Columbus Cruise Center Bremerhaven GmbH Hafen-Entwicklungsgesellschaft Rostock mbH

gez. Heinrich Beckmann

gez. Joachim Kdéhn

HCC Hanseatic Cruise Centers GmbH Litbecker Hafen-Geselischaft mbH

gez. Dr. Dirk Claus

SEEHAFEN KIEL GmbH & Co. KG




ZDS

ZENTRALVERBAND DER DEUTSCHEN SEEHAFENBETRIEBE E. V.

Am Sandtorkai 2
20457 Hamburg

Telefon (040} 36 6203/04
Telefax (040) 366377

E-mail: info@zds-seehaefen.de
imternet: www.zds-seehaefen.de

20. August 2009

Positionspapier zu
Mindestanforderungen fiir Kreuzfahrt-Hafenanlagen




Grundséatzlich begriidt der ZDS eine Starkung der Sicherheitspotenziale in den
deutschen Seehéfen. Deutschland als eine der flihrenden Hafennationen ist zur
Starkung und zum weiteren Ausbau seines hocheffizienten Logistiknetzwerkes
auf eine moderne und effektive Sicherheitsarchitektur fiir seine maritimen Wirt-
schaft angewiesen. Den Sechifen als zentrale Verkehrsknotenpunkte und
Nahtstellen zwischen See- und Landverkehr kommt dabei sowohl im Hinblick
auf die Sicherheit des Glterverkehrs als auch im Rahmen der sicheren Passa-
gierbeférderung zur See eine besondere Bedeutung zu.

In den letzten acht Jahren wurden aufgrund des zunehmenden Beddrfnisses
nach gesteigerten Sicherheitskontroilen im internationalen Personen- und Gu-
terverkehr insbesondere im Sektor Seeschifffahrt und Seehéfen eine Vielzahl
internationaler, europaischer und nationaler Sicherheitsinitiativen erarbeitet.
MaRgeblich wurde der Umstand eines gesteigerten Sicherheitsbedirfnisses im
Seeverkehr durch den ,International Ship and Port Facility Security Code®
(ISPS-Code) anerkannt und fiir Seeschiffe und Seehafen umfassend geregelt.
In den finf deutschen Kistenlandern unterliegen heute knapp 300 Hafenanla-
gen dieser IMO-Regelung, die termingerecht und pragmatisch unter einer guten
Zusammenarbeit von Behdrden und der privaten Hafenwirtschaft umgesetzt
und inzwischen abgeschlossen wurde. Der SchlUssel zu der erfolgreichen Um-
setzung lag dabei fir die Seehéfen in der individuellen Anpassung der Sicher-
heitsmalnahmen an die jeweilige Hafenanlage.

Dabei darf nicht auller Acht gelassen werden, die Umsetzung des ISPS-Code
hat von der privaten Hafenwirtschaft, aber auch von den deutschen Reederei-
betrieben, sehr hohe Investitionen verlangt. Durch die weltweit einheitlich ver-
pflichtende Anwendung der ISPS-Regeln konnte allerdings erreicht werden,
dass die Normen auf internationaler Ebene dem starken Wettbewerb der mit-
einander konkurrierenden Hafen entzogen wurden.

Entsprechend war und ist die Umsetzung des ISPS-Code ein Erfolg. Deutsche
Hafenunternehmen haben mit ihren in diesem Zusammenhang eingefihrien
SicherheitsmafRnahmen inzwischen weltweit Standards gesetzt und sind bei der
internationalen wie europaischen Umsetzung des ISPS-Code filhrend. Dies be-
legen regelmaRig unter anderem die Uberpriifungen durch die Européische

Kommission.

Um trotz dieser erfolgreichen Implementierung die 1SPS-Regelungen in der
praktischen Umsetzung an zukiinftige Entwicklungen flexibel anpassen zu koén-
nen, ohne die im Rahmen der internationalen Anwendung gewonnene Wetthe-
werbsneutralitdt aufzugeben, und um zu einem effizienten Sicherheitsnetzwerk
an den Standorten der deutschen Seehifen beizutragen, engagieren sich die
Hafenverbande auf europaischer Ebene unter anderem im Rahmen einer stan-
digen Zusammenarbeit mit der Europdischen Kommission in der ,Stakeholder
Advisory Group Maritime Security — SAGMaS".

In dieser Arbéitsgruppe wurde jlingst von der Europdischen Kommission nach
mehreren Jahren der Diskussion bestatigt, dass auf europaischer Ebene keine
Regulierung von Mindestanforderungen flir Hafenbetriebe im Rahmen der An-




wendung des 1ISPS-Code erfolgen soll. Es wurde vieimehr beschlossen, auf der
Basis von rechtlich unverbindlichen ,Best practice*-Beispielen, die zuklnftige
Umsetzung des ISPS-Code zu begleiten. Dabei stehen maflgeblich solche Ha-
fen im Fokus dieser Initiative, die den ISPS-Code noch nicht hinreichend umge-
sefzt haben. Deutsche Hafen hingegen gelten als vorbildliche Beispiele einer
entsprechenden Implementierung. Das parallele MARSEC-Komitee hat eben-
falls durch die Europaische Kommission bestatigt, dass derzeit kein Bedarf fiir
Gesetzesinitiativen oder neue Vorschriften in Bezug auf Regelungen des ISPS-

Code besteht.

Zentrales Argument zum Verzicht auf den Erlass von verbindiichen Mindestan-
forderungen durch die Europdische Kommission bildet der Umstand, dass fur
die Beurteilung der jeweils zu treffenden Sicherheitsmafinahmen in einem Ha-
fenbetrieb Ausgangspunkt immer die individuelle Risikoanalyse und der jeweili-
ge Gefahrenabwehrplan sein soll. Eine Umgehung dieser Voraussetzung durch
die zentralisierte und damit aligemeinverbindliche Festlegung von Mindestan-
forderungen wurde ausdrucklich als nicht zweckmalig erachtet. Diese Auffas-
sung wird vom ZDS geteilt. Eine zentral geregelte und rechtlich verpflichtende
Normierung von Zaunhohen, Sicherheitsabstanden und Zugangskontrollen im
Wege eines Landesgesetzes widersprechen dem Grundsatz der Festlegung
von Sicherheitsanforderungen im Wege einer individuellen Risikoanalyse und
verhindern eine flexible Anpassung der international einheitlichen Regeln des
ISPS-Code an die jeweiligen speziellen ortlichen Gegebenheiten. Entsprechend
beurteilen wir die Festlegung von Mindestanforderungen fir Kreuzfahrt-
Hafenanlagen grundsétzlich als verfehlt.

Unseres Erachtens steht eine verpflichtende Anwendung von Mindestanforde-
rungen von Kreuzfahrt-Hafenanlagen im Widerspruch sowoh! zu der von der
Europdischen Kommission verfolgten Sicherheitspolitik im maritimen Verkehrs-
sektor, als auch zu den Regelungen des [SPS-Code und der diesen implemen-
tierenden europdischen Verordnung Nr. 725/2004 sowie der Richtlinie

2005/65/EG.

Der ISPS-Code schreibt in Teil A, Ziffer 15 ausdricklich vor, dass fir jede Ha-
fenanlage eine Risikobewertung zu erstellen ist. In Ziffer 15.6 heillt es, dass
eine Vertragsregierung gestatten kann, dass eine Risikobewertung fir mehr als
nur eine Hafenanlage gilt, wenn Betreiber, Ortlichkeit, Betrieb, Ausristung und
Bauweise der betreffenden Hafenanlage Ahniichkeiten aufweisen. Eine gleich-
lautende Regelung ist in Ziffer 16.9 fur den Plan zur Gefahrenabwehr flr die
Hafenanlagen enthalten. Grundséatzlich ist fur jede Hafenanlage ein gesonderter
Gefahrenabwehrplan zu erstellen. Eine Vertragsregierung kann nach Ziffer 16.9
jedoch gestatten, dass ein Plan zur Gefahrenabwehr in der Hafenanlage flr
mehr als nur eine Hafenanlage gilt, falls Betreiber, Ortlichkeit, Betrieb, Ausrils-
tung und Bauweise der betreffenden Hafenanlage Ahnlichkeiten aufweisen.

Die Internationale Seeschifffahrtsorganisation IMO ist mit den genannten Rege-
lungen davon ausgegangen, dass auf der Basis der Risikobewertung individuell
fur die jeweilige Hafenanlage bestimmte Maf3inahmen in dem Gefahrenabwehr-
plan festzulegen und entsprechend umzusetzen sind. Ein gemeinsamer Plan fur
mehrere Hafenanlagen mit gleichlautenden Sicherheitsstandards kommt nach




der eindeutigen Auffassung der IMO hingegen nur in Betracht, wenn die betref-
fenden Hafenanlagen sich sehr dhneln. Der gleiche Gedanke wird durch Anlage
il der Richtlinie 2005/65/EG auf den Plan der Gefahrenabwehr im Hafen Gber-
tragen. Den Tatbestand der sich sehr &hneinden Hafenanlagen sehen wir je-
denfalls in den deutschen Seehéfen mit Kreuzfahrtverkehr keinesfalls erfuiit.
Die Strukturen, GrofRen und Anforderungen der jeweiligen Hafenanlagen, die
den Kreuzfahrt-Passagierverkehr bedienen, sind vielmehr als hochst unter-

schiedlich zu bewerten.

Dies zeigt schon ein Vergleich der Hafenanlagen zur Abfertigung von Kreuz-
fahrtschiffen zum Beispiel in Schleswig-Holstein im Seehafen Kiel mit entspre-
chenden Anlegestellen in den Héafen von Flensburg, List/Sylt oder Witt-
din/Amrum. Gefahrenlage und Risikopotenzial der kleineren Seehafen unter-
scheidet sich im Vergleich zu den grofleren Seehafen in Schieswig-Holstein
erheblich. Ein dhnliches Bild ergibt sich bei einem Vergleich der Hafenanlagen
in den Gbrigen Kistenbundeslandern. Die bloRe Einfiihrung einer Offnungs-
klausel, die entsprechend Ziffer 1¢ des Entwurfs der Mindestanforderungen flr
Kreuzfahrt-Hafenanlagen der zustédndigen Behorde bei der Genehmigung des
Gefahrenabwehrplans die Maglichkeit von Abweichungen gewahrt, wird diesen
Unterschieden nicht hinreichend gerecht.

Weiterhin ist zu beriicksichtigen, dass die Festlegung von Mindestanforderun-
gen fur Hafenanlagen den Sicherheits- und Geheimschutz wesentlich beein-
trachtigt. GemaR Ziffer 16.3.11 des Teils A des ISPS-Code sind Mal3nahmen
zur Sicherstellung des Geheimschutzes der in dem Gefahrenabwehrplan ent-
haltenen Angaben vorzusehen. Der Sinn dieser Regelung wird durch die Verof-
fentlichung von Mindestanforderungen fur Hafenanlagen im Wesentlichen aus-
gehebelt, da durch deren Verdffentlichung ein Geheimschutz nicht mehr ge-
wahrleistet werden kann. Vielmehr kann nun jeder potenzielle Angreifer nachle-
sen, welche Sicherheitsvorkehrungen er zur Herbeiflihrung einer Gefahrensi-
tuation zu Uberwinden hat. Dies entspricht nicht dem Sinn und Zweck der im

ISPS-Code vorgesehenen Regelungen.

Weiterhin ist beachtlich, dass sich auch nach Riicksprache mit den Reedereibe-
trieben, die deutsche Hafen im Kreuzfahrtbereich anfahren, keinerlei Bedarf fir
verschérfte Sicherheitsmalinahmen im landseitigen Hafenbetrieb erkennen
lasst. Die Tatbestdnde der Mindestanforderungen regeln vielmehr verschiedene
Umsténde, die in der Praxis wasserseitig l&ngst umgesetzt wurden und keiner
Ubertragung auf die Landseite bedrfen. Dies ist insbesondere im Rahmen der
in den Mindestanforderungen vorgesehenen vollstandigen landseitigen Kontrol-
le der Passagiere und deren Gepack vor dem Einchecken auf das Kreuzfahrt-
schiff zu beachten. Sowochl aus Sicht der Hafenbetriebe als auch der jeweiligen
Kreuzfahrt-Reedereien ist ein entsprechendes verpflichtendes Vorgehen unno-
tig, da die meisten Gefahrenabwehrplane der Passagierschiffe bereits vorse-
hen, dass eine vollstindige Kontrolle des Passagiergepécks wie auch eine voli-
standige Kontrolle der Passagierdaten beim jeweiligen Einchecken der Reisen-
den auf dem Schiff von der Reederei durchgeflihrt wird. Eine standardisierte
Ubertragung dieser Kontrolipflicht auf die Hafenanlage ist unschlissig, da nun-
mehr zuséatzlich der Bereich zwischen Gepdackiberprifung und Schiff so gesi-
chert werden muss, dass nach der Prifung ein weiterer Kontakt Dritter mit dem




Gepéck verhindert wird. Dies schafft einen sicherheitslogistischen Mehrauf-
wand, der hdchst kostenintensiv ist, ohne die Sicherheit der Passagiere nen-
nenswert zu erhdohen. Entsprechend sollie eine Regelung der Zugangs- und
Gepackkontrolle auch weiterhin Bestandteil der individuellen Risikobewertung
bzw. des jeweiligen Gefahrenabwehrplans bleiben und nicht einer zentralen
Regelung ohne Beriicksichtigung der jeweiligen 6rtlichen Gegebenheiten unter-

liegen.

Zusammenfassend sind wir der Ansicht, dass eine rechtlich verbindliche Reg-
lung von Mindestanforderungen flr Kreuzfahrt-Hafenanlagen vermieden wer-
den soll, da mit einer entsprechenden Regelung die hdchst unterschiedliche
Struktur der Hafen in den deutschen Kistenbundesiandern nicht hinreichend
Bertlicksichtigung findet. Zudem wird eine Regelung von Mindestanforderungen
auf europaischer Ebene von den zustandigen Institutionen nach mehrjahrigen
Beratungen inzwischen abgelehnt. Wird von Deutschland auf Ebene der Bun-
desldander nunmehr eine gegenteilige Initiative umgesetzt, entstehen flr deut-
sche Hafenbetriebe direkte Wettbewerbsnachteile gegenlber der ohnehin
schon deutlich spurbaren Konkurrenz im européaischen Ausland. Die Folge ist
gine unmittelbare Wettbewerbverzerrung zu Ungunsten der deutschen Hafen-
wirtschaft, da Sicherheitsgeblhren und —entgelte erhoht werden mussten und
der Kreuzfahrt-Hafenstandort Deutschiand zunehmend unattraktiv wiirde.

Auch eine Abstimmung der Mindestanforderungen zwischen den deutschen
Klstenbundeslandern andert an dem unausgewogenen Ergebnis fir die Hafen-
betriebe wenig, da zwischen den Hafenanlagen der einzelnen Lander erhebii-
che Unterschiede bestehen.

Zusatzlich ist zu berlicksichtigen, dass Detailvorschldge in Form von Mindest-
anforderungen zu mdglichen zukiinftigen Sicherungsmalnahmen unndtig das
Spekirum von maoglichen Losungen zur Sicherung von Seeschiffen und Hafen-
anlagen verengen. Dies gilt umso mehr, als sie vom derzeitigen, aber nicht dem
zuk(inftigen Stand der Kenntnisse und Technik ausgehen. Jegiiche Mindestan-
forderungen rechtsverpflichtender Natur sollten sich daher auf die Formulierung
von Sicherungszielen beschrdnken, an denen ein dynamisch weiter zu entwi-
ckelndes I[nstrumentarium mit moglichst vielfaitigen, alternativen Anregungen
angelegt werden kdnnte, aus dem eine grolle Auswahl operativer Details jedem
Interessierten zur freien Auswahi angeboten werden kénnte. Diese sollten aber
keinesfalls Verbindlichkeit beanspruchen, sondern lediglich empfehlenden Cha-
rakter haben. Eine Regelung verbindlicher MaRnahmen zur Erhéhung der Si-
cherheit in einem Hafenbetrieb ist vielmehr ausschliellich anhand einer indivi-

duellen Risikoanalyse zu orientieren.
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