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Positionspapier zu
Mindestanforderungen fur Kreuzfahrt-Hafenanlagen



Grundsatzlich begruf3t der ZDS eine Starkung der Sicherheitspotenziale in den
deutschen Seehéafen. Deutschland als eine der fihrenden Hafennationen ist zur
Starkung und zum weiteren Ausbau seines hocheffizienten Logistiknetzwerkes
auf eine moderne und effektive Sicherheitsarchitektur fir seine maritimen Wirt-
schaft angewiesen. Den Seehéfen als zentrale Verkehrsknotenpunkte und
Nahtstellen zwischen See- und Landverkehr kommt dabei sowohl im Hinblick
auf die Sicherheit des Giiterverkehrs als auch im Rahmen der sicheren Passa-
gierbeférderung zur See eine besondere Bedeutung zu.

In den letzten acht Jahren wurden aufgrund des zunehmenden Bediirfnisses
nach gesteigerten Sicherheitskontrollen im internationalen Personen- und Gu-
terverkehr insbesondere im Sektor Seeschifffahrt und Seehéfen eine Vielzahl
internationaler, europaischer und nationaler Sicherheitsinitiativen erarbeitet.
Mafgeblich wurde der Umstand eines gesteigerten Sicherheitsbedirfnisses im
Seeverkehr durch den ,International Ship and Port Facility Security Code*
(ISPS-Code) anerkannt und fir Seeschiffe und Seehafen umfassend geregelt.
In den funf 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 Schlissel zu der erfolgreichen Um-
setzung lag dabei fur die Seehéfen in der individuellen Anpassung der Sicher-
heitsmalRhahmen an die jeweilige Hafenanlage.

Dabei darf nicht auf3er 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 eingefuhrten
SicherheitsmalRnahmen inzwischen weltweit Standards gesetzt und sind bei der
internationalen wie europaischen Umsetzung des ISPS-Code fiihrend. Dies be-
legen regelmaRig unter anderem die Uberprifungen durch die Europaische
Kommission.

Um trotz dieser erfolgreichen Implementierung die ISPS-Regelungen in der
praktischen Umsetzung an zukinftige Entwicklungen flexibel anpassen zu kon-
nen, ohne die im Rahmen der internationalen Anwendung gewonnene Wettbe-
werbsneutralitéat aufzugeben, und um zu einem effizienten Sicherheitsnetzwerk
an den Standorten der deutschen Seehéfen beizutragen, engagieren sich die
Hafenverbande auf européischer Ebene unter anderem im Rahmen einer stan-
digen Zusammenarbeit mit der Européischen Kommission in der ,Stakeholder
Advisory Group Maritime Security — SAGMaS"*.

In dieser Arbeitsgruppe wurde jingst von der Europdischen Kommission nach
mehreren Jahren der Diskussion bestatigt, dass auf européischer Ebene keine
Regulierung von Mindestanforderungen fur Hafenbetriebe im Rahmen der An-



wendung des ISPS-Code erfolgen soll. Es wurde vielmehr beschlossen, auf der
Basis von rechtlich unverbindlichen ,Best practice“-Beispielen, die zukinftige
Umsetzung des ISPS-Code zu begleiten. Dabei stehen maf3geblich solche Ha-
fen im Fokus dieser Initiative, die den ISPS-Code noch nicht hinreichend umge-
setzt haben. Deutsche Hafen hingegen gelten als vorbildliche Beispiele einer
entsprechenden Implementierung. Das parallele MARSEC-Komitee hat eben-
falls durch die Europaische Kommission bestétigt, dass derzeit kein Bedarf fur
Gesetzesinitiativen oder neue Vorschriften in Bezug auf Regelungen des ISPS-
Code besteht.

Zentrales Argument zum Verzicht auf den Erlass von verbindlichen Mindestan-
forderungen durch die Europaische Kommission bildet der Umstand, dass flr
die Beurteilung der jeweils zu treffenden SicherheitsmalRnahmen 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 allgemeinverbindliche Festlegung von Mindestan-
forderungen wurde ausdricklich als nicht zweckmalig erachtet. Diese Auffas-
sung wird vom ZDS geteilt. Eine zentral geregelte und rechtlich verpflichtende
Normierung von Zaunhdhen, 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 6rtlichen Gegebenheiten. Entsprechend
beurteilen wir die Festlegung von Mindestanforderungen fir Kreuzfahrt-
Hafenanlagen grundsatzlich als verfehlt.

Unseres Erachtens steht eine verpflichtende Anwendung von Mindestanforde-
rungen von Kreuzfahrt-Hafenanlagen im Widerspruch sowohl zu der von der
Europaischen Kommission verfolgten Sicherheitspolitik im maritimen Verkehrs-
sektor, als auch zu den Regelungen des ISPS-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 ausdrtcklich vor, dass fur jede Ha-
fenanlage eine Risikobewertung zu erstellen ist. In Ziffer 15.6 heil3t es, dass
eine Vertragsregierung gestatten kann, dass eine Risikobewertung fir mehr als
nur eine Hafenanlage gilt, wenn Betreiber, Ortlichkeit, Betrieb, Ausriistung und
Bauweise der betreffenden Hafenanlage Ahnlichkeiten aufweisen. Eine gleich-
lautende Regelung ist in Ziffer 16.9 fur den Plan zur Gefahrenabwehr fir 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 fir
mehr als nur eine Hafenanlage gilt, falls Betreiber, Ortlichkeit, Betrieb, Ausriis-
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 MafRnahmen 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 ahneln. Der gleiche Gedanke wird durch Anlage
Il der Richtlinie 2005/65/EG auf den Plan der Gefahrenabwehr im Hafen tber-
tragen. Den Tatbestand der sich sehr &hnelnden Hafenanlagen sehen wir je-
denfalls in den deutschen Seehafen mit Kreuzfahrtverkehr keinesfalls erfillt.
Die Strukturen, GrofRen und Anforderungen der jeweiligen Hafenanlagen, die
den Kreuzfahrt-Passagierverkehr bedienen, sind vielmehr als héchst 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 Hafen von Flensburg, List/Sylt oder Witt-
din/Amrum. Gefahrenlage und Risikopotenzial der kleineren Seehafen unter-
scheidet sich im Vergleich zu den groReren Seehéafen in Schleswig-Holstein
erheblich. Ein ahnliches Bild ergibt sich bei einem Vergleich der Hafenanlagen
in den ubrigen Kistenbundeslandern. Die bloRe Einfilhrung einer Offnungs-
klausel, die entsprechend Ziffer 1c des Entwurfs der Mindestanforderungen fur
Kreuzfahrt-Hafenanlagen der zustandigen Behdrde bei der Genehmigung des
Gefahrenabwehrplans die Moglichkeit 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. Gemal Ziffer 16.3.11 des Teils A des ISPS-Code sind Malinahmen
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 Veréffentlichung ein Geheimschutz nicht mehr ge-
wahrleistet werden kann. Vielmehr kann nun jeder potenzielle Angreifer nachle-
sen, welche Sicherheitsvorkehrungen er zur Herbeifihrung einer Gefahrensi-
tuation zu uUberwinden hat. Dies entspricht nicht dem Sinn und Zweck der im
ISPS-Code vorgesehenen Regelungen.

Weiterhin ist beachtlich, dass sich auch nach Riucksprache mit den Reedereibe-
trieben, die deutsche Héafen im Kreuzfahrtbereich anfahren, keinerlei Bedarf fur
verscharfte SicherheitsmalRnahmen im landseitigen Hafenbetrieb erkennen
l&sst. Die Tatbestdnde der Mindestanforderungen regeln vielmehr verschiedene
Umsténde, die in der Praxis wasserseitig langst umgesetzt wurden und keiner
Ubertragung auf die Landseite bediirfen. 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. Sowohl 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 vollstandige Kontrolle des Passagiergepacks wie auch eine voll-
standige Kontrolle der Passagierdaten beim jeweiligen Einchecken der Reisen-
den auf dem Schiff von der Reederei durchgefiihrt wird. Eine standardisierte
Ubertragung dieser Kontrollpflicht auf die Hafenanlage ist unschliissig, da nun-
mehr zusatzlich der Bereich zwischen Gepackuberprifung und Schiff so gesi-
chert werden muss, dass nach der Prifung ein weiterer Kontakt Dritter mit dem



Gepack verhindert wird. Dies schafft einen sicherheitslogistischen Mehrauf-
wand, der hochst kostenintensiv ist, ohne die Sicherheit der Passagiere nen-
nenswert zu erhdhen. Entsprechend sollte eine Regelung der Zugangs- und
Gepackkontrolle auch weiterhin Bestandteil der individuellen Risikobewertung
bzw. des jeweiligen Gefahrenabwehrplans bleiben und nicht einer zentralen
Regelung ohne Berticksichtigung der jeweiligen drtlichen Gegebenheiten unter-
liegen.

Zusammenfassend sind wir der Ansicht, dass eine rechtlich verbindliche Reg-
lung von Mindestanforderungen fur Kreuzfahrt-Hafenanlagen vermieden wer-
den soll, da mit einer entsprechenden Regelung die héchst unterschiedliche
Struktur der Hafen in den deutschen Kustenbundeslandern nicht hinreichend
Bertcksichtigung 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-
deslander nunmehr eine gegenteilige Initiative umgesetzt, entstehen fur deut-
sche Hafenbetriebe direkte Wettbewerbsnachteile gegentber der ohnehin
schon deutlich spurbaren Konkurrenz im europaischen Ausland. Die Folge ist
eine unmittelbare Wettbewerbverzerrung zu Ungunsten der deutschen Hafen-
wirtschaft, da Sicherheitsgebiihren und —entgelte erhoht werden muissten und
der Kreuzfahrt-Hafenstandort Deutschland zunehmend unattraktiv wirde.

Auch eine Abstimmung der Mindestanforderungen zwischen den deutschen
Kistenbundeslandern &ndert an dem unausgewogenen Ergebnis fur die Hafen-
betriebe wenig, da zwischen den Hafenanlagen der einzelnen Lander erhebli-
che Unterschiede bestehen.

Zusatzlich ist zu bertcksichtigen, dass Detailvorschlage in Form von Mindest-
anforderungen zu moglichen zukinftigen SicherungsmalRnahmen unnétig das
Spektrum von mdoglichen Lésungen zur Sicherung von Seeschiffen und Hafen-
anlagen verengen. Dies gilt umso mehr, als sie vom derzeitigen, aber nicht dem
zukUnftigen Stand der Kenntnisse und Technik ausgehen. Jegliche Mindestan-
forderungen rechtsverpflichtender Natur sollten sich daher auf die Formulierung
von Sicherungszielen beschranken, an denen ein dynamisch weiter zu entwi-
ckelndes Instrumentarium mit moglichst vielfaltigen, alternativen Anregungen
angelegt werden kdnnte, aus dem eine grof3e Auswahl operativer Details jedem
Interessierten zur freien Auswahl angeboten werden kdnnte. Diese sollten aber
keinesfalls Verbindlichkeit beanspruchen, sondern lediglich empfehlenden Cha-
rakter haben. Eine Regelung verbindlicher Mal3hahmen zur Erh6hung der Si-
cherheit in einem Hafenbetrieb ist vielmehr ausschlie3lich anhand einer indivi-
duellen Risikoanalyse zu orientieren.

Dr. Martin Kréger LL.M.
Rechtsanwalt
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