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Perspektiven des Kreuzfahrttourismus

Vorbemerkung der Fragesteller

Das Passagieraufkommen im Bereich des deutschen Kreuzfahrttourismus ist in
den vergangenen Jahren deutlich angestiegen: Allein im Hochseebereich haben
sich die Passagierzahlen seit 1996 auf mehr als 537 000 verdoppelt, der Umsatz
hat 2003 erstmals eine Mrd. Euro iiberstiegen. Gegeniiber dem Vorjahr legte
der deutsche Hochseekreuzfahrtmarkt um mehr als 100 000 Passagiere (22 %
Zuwachs) zu. Eine dhnlich positive Entwicklung zeichnet sich fiir den Markt
der Flusskreuzfahrten ab, wo im Jahre 2003 mit fast 275 000 Passagieren ein
Umsatz von liber 310 Mio. Euro erzielt wurde (iiber 24 % Zuwachs gegentiber
dem Vorjahr). Auch im Jahr 2004 hat es in beiden Bereichen weitere deutliche
Zuwichse gegeben.

Damit gehort der Kreuzfahrttourismus zu den wichtigsten Wachstumszweigen
der Tourismuswirtschaft iiberhaupt. Auch fiir die Zukunft bestehen fiir
Deutschland betrdchtliche Wachstumserwartungen. So unternehmen hier im
Hochseebereich erst ca. 0,8 % der Bevolkerung pro Jahr eine Urlaubsreise,
wahrend dieser Anteil in Grof3britannien bei 2 % und in den USA bei 3,6 %
liegt. Deutschland ist bei den Passagierzahlen nach den USA und Grof3britan-
nien schon heute weltweit der drittgrote Markt fiir Hochseekreuzfahrten und
der grofte fiir Flusskreuzfahrten.

Auflerdem profitiert Deutschland zunehmend als Zielgebiet von Kreuzfahrten.
So steht Nordeuropa mit der Ost- und Nordsee mittlerweile nach der Karibik
und dem Mittelmeer an dritter Stelle der Hauptreiseziele von Hochseekreuz-
fahrten weltweit. Damit steigt einerseits die Zahl von Besuchern in den ange-
laufenen bzw. nahe gelegenen Stadten und Regionen, andererseits gibt es fiir
deutsche Reisende immer einfachere und giinstigere Anreisemoglichkeiten zu
den Schiffen, da Kreuzfahrtzentren wie Warnemiinde, Kiel oder Hamburg auch
immer mehr als Passagieraustauschhifen an Bedeutung gewinnen.

Dariiber hinaus sind die Donau, der Rhein und die Elbe mit ihren Nebenfliissen
wichtige Flusskreuzfahrtziele in Deutschland. Hier ist auch zu untersuchen,
welche Auswirkungen die EU-Osterweiterung fiir Ostseekreuzfahrten und fiir
Flusskreuzfahrten auf jenen Fliissen hat bzw. haben wird, die Deutschland und
die neuen EU-Mitgliedstaaten miteinander verbinden, und wie die Chancen
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dieses Zusammenwachsens innerhalb der erweiterten EU noch besser genutzt
werden konnen.

In Deutschland werden nicht nur bei Kreuzfahrtanbietern und in Héfen Ar-
beitspldtze durch den Kreuzfahrttourismus gesichert, sondern insbesondere
auch bei Werften und Zulieferbetrieben. Deutsche Werften nehmen in diesem
Segment weltweit eine fithrende Rolle ein und sind Vorreiter bei technischen
Innovationen und der Weiterentwicklung technologisch besonders anspruchs-
voller Schiffe. Der Bau von Kreuzfahrtschiffen ist sehr komplex und viel-
schichtig: So sind beispielsweise durch die Ausstattung der Schiffe mit spezi-
ellen Veranstaltungsrdumen Werften der grofite Abnehmer der Theaterindustrie
in Deutschland.

Kreuzfahrtschiffe entwickeln sich auch immer mehr zu einem besonders dko-
logischen Verkehrsmittel. Der Pro-Kopf-Treibstoffverbrauch von Kreuzfahrt-
schiffen ist niedriger als der von Flugzeugen und von PKWs. Bei Kreuz-
fahrtanbietern gibt es heute weltweit ein groles Umweltbewusstsein und die
Einhaltung international hoher Umweltstandards. In den letzten Jahren ist eine
deutliche Reduzierung der Schadstoffemissionen und des Energieverbrauchs
sowie eine umweltfreundliche Wasser- und Abwasseraufbereitung bzw. Ab-
fallentsorgung erreicht worden. Moderne Kreuzfahrtschiffe sind auch deshalb
besonders umweltschonend, weil sie ihren Miill nicht im Zielgebiet lassen,
sondern alle Abfille entweder direkt an Bord sortiert und spiter an Land
recycelt bzw. entsorgt oder unter Einhaltung der internationalen Immissions-
vorschriften an Bord verbrannt werden. Dies nutzt insbesondere 6kologisch
sensiblen Zielgebieten, auch gerade in Entwicklungsldndern. Durch den Ein-
satz von Meerwasserentsalzungsanlagen wird auch zunehmend energiesparend
an Bord selbst Frischwasser erzeugt. Die Abwisser eines Schiffes werden an
Bord gesammelt und konnen durch die wie in einem modernen Klarwerk an
Land erfolgende biologische oder chemisch-physikalische Aufbereitung ohne
Belastung der Umwelt an die See abgegeben werden.

Kreuzfahrttourismus findet unter ganz eigenen Bedingungen statt: Die Pas-
sagiere reisen in einem schwimmenden Hotel, die eigentlichen touristischen
Destinationen werden vom Schiff aus besichtigt oder in Form von Ausfliigen
besucht. Damit kann zum Beispiel in 6kologisch sensiblen Regionen auf zu-
sitzliche Hotelbauten verzichtet werden. Und obwohl die Schiffe immer mehr
attraktive Angebote fiir Aktivitdten an Bord bieten und wéhrend der Reise an
Bord iibernachtet wird, so kénnen — gerade in Staaten der Dritten Welt — die
Zielorte und die lokale Bevdlkerung doch in einem grofen Umfang vom
Kreuzfahrttourismus profitieren. Dies ergibt sich vor allem aus den Besichti-
gungsprogrammen und Landausfliigen, die meist von lokalen Anbietern orga-
nisiert werden, aber auch durch zusitzliche Ubernachtungen vor oder nach der
Schiffsreise bzw. Anschlussurlaube im Zielort- oder Zielland sowie durch die
notwendige Versorgung der Schiffe mit frischen Lebensmitteln.

Durch die Schaffung giinstiger Rahmenbedingungen sollte dazu beigetragen
werden, dass in Deutschland Anbieter, Werften und Zulieferer sowie das Hotel-
und Gaststéttengewerbe und andere touristische Dienstleistungs- und Ver-
kehrsunternehmen vom internationalen Boom der Kreuzfahrttouristik profitie-
ren und Arbeitspldtze in diesem Bereich gesichert werden konnen.

Vorbemerkung der Bundesregierung

Der Kreuzfahrttourismus ist ein bedeutendes Segment der deutschen Tourismus-
wirtschaft mit hohen Wachstumsraten. Entgegen der allgemeinen Konsumzu-
riickhaltung konnten sich die Unternehmen auf dem deutschen Kreuzfahrtmarkt
in den vergangenen Jahren gut behaupten. Kaum eine andere Tourismusbranche
verzeichnete dhnlich hohe Umsatzsteigerungen.

Nach Untersuchungen des Deutschen Reisebiiro und Reiseveranstalter Verbands
(DRV) wuchs der Markt fiir Hochseereisen von 1996 bis 2003 um insgesamt
111,1 % bei den Teilnehmern und 115,9 % beim Umsatz. Im Bereich der Fluss-
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kreuzfahrten stieg die Géstezahl von 1996 bis 2003 um 168 %. Der Umsatz hat
sich in diesem Zeitraum verdreifacht.

Dieser Trend setzte sich nach der vom DRV in diesem Jahr verdffentlichten
Studie zum Kreuzfahrtenmarkt in Deutschland auch 2004 fort. Fiir die Studie
wurden Angaben von 14 nationalen und 22 internationale Unternehmen, die
Hochseekreuzfahrten veranstalten, sowie 23 Anbietern von Flusskreuzfahrten
ausgewertet.

Bei Hochseereisen waren im vergangenen Jahr Buchungen von 583 000 Passa-
gieren zu verzeichnen. Dies entspricht einem Zuwachs von 8,5 % im Vergleich
zum Jahr 2003. Der Umsatz konnte mit rd. 1,14 Mrd. Euro um 6,3 % gegeniiber
dem Vorjahr gesteigert werden. Nach Einschitzung der Unternehmen wird sich
diese positive Entwicklung auch zukiinftig fortsetzen. Von 36 befragten An-
bietern erwarten etwa drei Viertel eine Steigerung der Passagierzahlen und ein
Umsatzplus von rd. 86 %.

Internationale Reedereien hatten 2004 auf dem deutschen Markt ein Passagier-
aufkommen von 196 000 Passagieren zu verzeichnen. Dies entspricht einem
Riickgang von 16,7 % im Vergleich zum Vorjahr. Die nationalen Anbieter hin-
gegen konnten ihre Passagierzahlen um 28 % auf 387 000 erhohen. Auch die
Umsatzbilanz weist ein dhnliches Bild auf. Die deutschen Anbieter verzeichne-
ten eine Steigerung von 18 % auf 841 Mio. Euro, wihrend internationale Anbie-
ter einen Umsatz von 300 Mio. Euro zu verzeichnen hatten; dies sind 16 % we-
niger als 2003.

Auch im Bereich der Flusskreuzfahrten war 2004 ein weiteres Wachstum zu
beobachten. Mit 306 500 Passagieren gab es einen Zuwachs von 11,5 % im
Vergleich zum Vorjahr. Der Umsatz konnte mit rd. 356 Mio. Euro um 13,3 %
gesteigert werden.

Diese Wachstumsraten konnten trotz sinkender Reisepreise und Reisedauer
erzielt werden.

Die Kreuzfahrtveranstalter versuchen intensiv durch neue Konzepte neue Ziel-
gruppen zu erschlieen. Zusétzlich zum traditionellen Oberklassenmarkt wird
nun auch verstarkt der Mittelklassemarkt angesprochen. Das Durchschnittsalter
der Kreuzfahrtpassagiere sowie die Buchungsraten in der Oberklassekategorie
haben sich bereits verringert. Die steigende Nachfrage dieser neuen Generation
von Passagieren hat zunehmend ein neues Anforderungsprofil hinsichtlich
Preis, Dauer und Unterhaltungsangebot der Reise sowie an die Grofie und Aus-
stattung der Schiffe zur Folge.

Bei Hochseereisen wird schwerpunktmiBig auf die Vermarktung des Kreuz-
fahrtschiffes selbst als Urlaubsort gesetzt. Der Platz an Bord des Schiffes wird
in erster Linie als Urlaubsziel verkauft, nicht der Hafen, den es anlauft.

Kreuzfahrten werden zunehmend als Themen- und Eventreisen angeboten. Bei
den Themenkreuzfahrten werden z. B. an Bord Kenntnisse zum Gartenbau, zum
Golfen oder zur Gourmetkiiche vermittelt. Um aktuelle Trends aufzufangen,
werden an Bord Fitness- und Lifestyleangebote vorgehalten. Einige Reedereien
versuchen auch gezielt Familien zu gewinnen. In der Ostsee wird seit diesem
Jahr erstmals eine Autofdhre mit Kreuzfahrtcharakter im Linienverkehr einge-
setzt. Zudem werden zunehmend Last-Minute-Buchungen und Schnupper-
touren angeboten. Diese neuen Trends und innovative Konzepte geben der
positiven Entwicklung weiteren Auftrieb.

Nach Einschédtzung der Bundesregierung wird die Zahl der Schiffreisenden,
insbesondere im Bereich der Flusskreuzfahrten, auch weiterhin steigen.
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I. Gesamtwirtschaftliche Bedeutung

1. Wie viele Arbeitsplédtze werden nach Einschidtzung der Bundesregierung in
Deutschland durch den Kreuzfahrttourismus gegenwértig direkt und indi-
rekt insgesamt gesichert?

Der Bundesregierung liegen iiber die Gesamtzahl der durch den Kreuzfahrttou-
rismus gesicherten Arbeitsplétze keine Erkenntnisse vor.

Bereits die Zahl der Beschéftigten im Tourismus insgesamt ldsst sich nicht kon-
kret ausweisen, da touristische Leistungen in vielen Wirtschaftszweigen er-
bracht werden, in denen gleichzeitig auch Leistungen erbracht werden, die nicht
zum Tourismus zéhlen. Die Trennlinien fiir Untergruppen der Beschéftigten-
statistik folgen nicht dem Nachfragezweck, so dass keine touristische Auf-
schliisselung vorliegt. Entsprechend konnen auch keine belastbaren Aussagen
zu dem Anteil gemacht werden, der auf den Kreuzfahrttourismus entfallt. Es
wird geschétzt, dass der Tourismus mit seinen vielfaltigen Verflechtungen ins-
gesamt bis zu 2,8 Millionen Arbeitsplédtze in Deutschland sichert. Das Bun-
desministerium fiir Wirtschaft und Arbeit erteilt gegenwértig den Auftrag fiir
eine Studie zur Erforschung des Beitrags des Tourismus zur Beschéftigung in
Deutschland, die auch Aussagen zum Teilsektor Kreuzfahrttourismus treffen
wird.

Die Zahl der auf den Kreuzfahrtschiffen direkt Beschéftigten (Crew, Service-
personal) ist nicht bekannt.

Auf den fiinf Seeschiffswerften, die in den letzten fiinf Jahren Kreuzfahrtschiffe
flir den Seeverkehr gebaut haben, waren 2004 rd. 5 000 Mitarbeiter beschéftigt
(einschlieBlich Bau anderer Schiffstypen).

2. Welche anderen Segmente der deutschen Tourismuswirtschaft und welche
anderen Branchen, Unternehmen und Einrichtungen in Deutschland profi-
tieren vom Kreuzfahrttourismus?

Hier ist zu unterscheiden zwischen Unternehmen, die im Zusammenhang mit
der Durchfiihrung der Reise aktiv sind sowie Unternehmen, die an der Herstel-
lung und dem Betrieb des Schiffes selbst beteiligt sind.

Im Zusammenhang mit der Durchfiihrung der Reise profitieren u. a. Reisebiiros,
Personentransportunternehmen, Zulieferbetriebe aus der Nahrungs- und
Genussmittelindustrie, Logistikunternehmen und der Hotelsektor (bei An- und
Abreise). Der Personentransport spielt bei der Beférderung der Reisegéste vom
Heimatort zum Hafen eine wesentliche Rolle, besonders im Bereich Bahn- und
Flugverkehr sowie Bustouristik. Wahrend der Kreuzfahrten reicht das Spektrum
des Servicepersonals von der Crew iiber Fitnesstrainer, Arzte, Koche und Reise-
leiter bis hin zu Elektrikern und Ingenieuren. Ortliche Agenturen und Reiseleiter
sind zudem in die Durchfithrung der Landausfliige eingebunden.

Ferner schafft der Kreuzfahrttourismus durch Kapazititserweiterungen, Uber-
holungen und Wartungen &lterer Schiffe eine nicht unerhebliche Beschiftigung
in deutschen Werften und Héfen. Auch auslédndische Reedereien nehmen die
Dienste des deutschen Schiffbaus in Anspruch, da Deutschland als Vorreiter bei
der technischen Weiterentwicklung anspruchsvoller Schiffe gilt.

Bei der Ausstattung der Kreuzfahrtschiffe werden aufgrund des iiberwiegend
sehr hohen Komfortniveaus an Bord zudem Dienstleistungen von Schreinern,
Raumausstattern, Elektrikern, Malern, Dekorateuren, aber auch der Theater-
industrie und weiterer Handwerkszweige in Anspruch genommen.
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3. Wie schitzt die Bundesregierung den Markt fiir Kreuzfahrttourismus hin-
sichtlich seiner Bedeutung fiir die deutsche Tourismuswirtschaft insgesamt
sowie hinsichtlich seines Wachstumspotenzials ein?

Der Kreuzfahrttourismus ist ein wichtiger Wachstumszweig der deutschen Tou-
rismuswirtschaft. Der Anstieg der Passagierzahlen und Umsétze bei den deut-
schen Kreuzfahrtveranstaltern ldsst auch zukiinftig, insbesondere im Bereich der
Flusskreuzfahrten, erhebliche Zuwéichse erwarten.

Im Zeitraum von 1996 bis 2004 ergab sich jihrlich eine kontinuierliche Steige-
rung, die iber den gesamten Zeitraum hinweg 129 % betrug. Erste Erkenntnisse
des DRV zur Entwicklung im Jahr 2005 gehen von einer Zunahme um etwa
weitere 7 bis 10 % aus.

Dies resultiert zum einen aus der reisefreudigen Zielgruppe der vorwiegend
alteren, einkommensstarken Reisenden. Mit iiber 50 % bewegt sich das Alter der
deutschen Kreuzfahrtpassagiere auf Hochseereisen zwischen 41 und 65 Jahren.
Die Mehrzahl der Flusskreuzfahrtenpassagiere befindet sich in der Altergruppe
ab 56 Jahren. Da es aufgrund des demografischen Wandels zukiinftig eine immer
groBere Gruppe dlterer Menschen geben wird, bietet diese Zielgruppe weiterhin
ein hohes Potenzial.

Des Weiteren werden von deutschen Reisenden verstdrkt deutsche Anbieter
nachgefragt. Dies hat weitere positive Effekte fiir die deutsche Tourismuswirt-
schaft und deren Wachstum zur Folge.

Die Anbieter beabsichtigen zudem, der Konsumzuriickhaltung auch zukiinftig
mit neuen Strategien zu begegnen. Die Kreuzfahrtveranstalter setzen neben den
neuen Trends bei der Vermarktung ihrer Angebote vor allem auf flexible Preis-
modelle wie FrithbuchererméBigung, Kinder- und Jugendrabatte und tagesaktu-
elle Preise, mit denen Flexibilitit beziiglich Schiff, Route und Kabine belohnt
wird. In jlingster Zeit wird z. B. das Konzept der sog. Billig-Airlines, bei dem
nur minimalster Service geboten wird, auch auf dem Kreuzfahrtmarkt angebo-
ten. Ein Anbieter plant ein Schiff mit 180 Betten an der Kiiste vor Siidfrankreich
kreuzen zu lassen (Ubernachtung an Bord ab 38 Euro pro Person), bei dem auf
ein Unterhaltungskonzept fast génzlich verzichtet werden soll. Ein weiterer
Anbieter plant ab 2006 ein sog. Best-Offer-Angebot, bei dem eine zweite Person
zu einem geringen Aufpreis mitreisen kann.

Im Bereich des Kreuzfahrttourismus auf Fliissen sind bereits 2005 iiberdurch-
schnittliche Wachstumsraten zu erwarten, da mehrere Reedereien neue Schiffe
in Betrieb nehmen. Im Bereich der Hochseekreuzfahrten wird in diesem Jahr
primér eine verbesserte Auslastung angestrebt, da die Schiffskapazititen im
Wesentlichen gleich bleiben. 2006 und 2007 wird mit der Inbetriebnahme neuer
Schiffe ein weiterer groferer Aufschwung erwartet.

Im Gegensatz zu Flugreisen erfolgt der Vertrieb von Flusskreuzfahrten noch im-
mer vorwiegend iiber die Reisemittler und kaum iiber neue Medien. Im Jahr
2004 ging der Anteil der neuen Medien mit 4,3 % des Buchungsaufkommens bei
Hochseekreuzfahrten im Vergleich zum Vorjahr leicht zuriick. Bei Reiseveran-
staltern und Reisebiiros sind somit auch kiinftig stabile Umsétze zu erwarten.

4. Mit welchen Mallnahmen setzt sich die Bundesregierung dafiir ein, dass das
Wachstumssegment Kreuzfahrttourismus gestérkt wird und deutsche Un-
ternehmen noch stirker vom zunehmenden internationalen Kreuzfahrttou-
rismus profitieren kdnnen?

Bereits 1999 hat die Bundesregierung zusammen mit den Kiistenldndern die
»Gemeinsame Plattform zur deutschen Seehafenpolitik® erarbeitet und diese
2001 durch einen Katalog mit konkreten hafenpolitischen Projekten ergéinzt. Im
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Bundesverkehrswegeplan 2003 ist der Ausbau der see- und landseitigen Zufahr-
ten zu den Héfen als einer der Investitionsschwerpunkte enthalten.

Das Bundesministerium fiir Wirtschaft und Arbeit hat im Mai 2003 eine Grund-
lagenuntersuchung zum Wassertourismus in Deutschland gefordert. Die Studie
hat sich hierbei u. a. auch mit dem Nachfragevolumen und den wirtschaftlichen
Effekten des Kreuzfahrtenmarkts in Deutschland beschéftigt.

5. Inwieweit gibt es beim Kreuzfahrttourismus aus Sicht der Bundesregierung
Wettbewerbsverzerrungen fiir deutsche Unternehmen im Vergleich zu an-
deren Unternehmen innerhalb der EU bzw. weltweit?

Erkenntnisse iiber Wettbewerbsverzerrungen liegen der Bundesregierung nicht
VOr.

6. Hat die Bundesregierung Erkenntnisse dariiber, in welchem Mafle Kreuz-
fahrttouristen Ziele, die sie auf Kreuzfahrten kennen gelernt haben, spiter
wieder besuchen?

Wenn ja, welche Erkenntnisse liegen der Bundesregierung vor?

Der Bundesregierung liegen hieriiber keine Erkenntnisse vor. Es ist jedoch
anzunehmen, dass Kreuzfahrten einen Werbeeffekt fiir bestimmte Zielregionen
haben.

II. Hochseekreuzfahrten

7. Wie bewertet die Bundesregierung die Entwicklungen im Bereich Hochsee-
kreuzfahrten in den letzten fiinf Jahren?

Die Bundesregierung bewertet die Entwicklungen im Bereich Hochseekreuz-
fahrten in den letzten fiinf Jahren als sehr positiv. Das Gésteaufkommen auf dem
deutschen See-Reisemarkt hat sich im Zeitraum von 1995 bis 2004 auf rd.
583 000 Passagiere fast verdreifacht.

Die Entwicklungen in der jiingsten Vergangenheit zeigen, dass sich ein Wandel
bei der Struktur der Kreuzfahrtreisen nachfragenden Touristen abzeichnet. Wah-
rend Kreuzfahrten lange Zeit hauptséchlich von Passagieren mit hohem Durch-
schnittsalter und -einkommen nachgefragt wurden, zeigt sich deutlich, dass sich
auch immer mehr jlingere Reisende fiir Hochseekreuzfahrten aufgeschlossen
zeigen.

Eine Entwicklung ist auch hinsichtlich der Reiseziele zu beobachten. Wéhrend
Kreuzfahrtreisende nach den Terroranschligen vom 11. September 2001 ver-
starkt Kreuzfahrten in europdischen Gewéssern buchten, zeigten die Buchungs-
zahlen 2004, dass das einstige Verhéltnis wiederhergestellt ist: 68 % der Passa-
giere kreuzten 2004 in europiischen Gewissern, 32 % in Ubersee.

8. Wie viele deutsche Beschiftigte arbeiten derzeit direkt und indirekt im Be-
reich des Hochseekreuzfahrttourismus (aufgegliedert nach Mitarbeitern in
Reedereien an Land, an Bord, bei Veranstaltern und sonstigen Arbeit-
gebern) und welche Entwicklung hat hier in den letzten fiinf Jahren statt-
gefunden?

Es wird auf die Antwort zu Frage 1 verwiesen.
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9. Wie hoch ist die Anzahl der Kreuzfahrtschiffe, die von deutschen oder
ausliandischen Reedereien unter deutscher Flagge betrieben werden?

Zurzeit wird ein Kreuzfahrtschiff unter deutscher Flagge betrieben.

10. Wie hoch ist die Anzahl der von deutschen Reedereien betriebenen Kreuz-
fahrtschiffe, die unter ausldndischer Flagge fahren, und wie verteilt sich
diese Anzahl auf die Flaggen welcher Staaten?

Zurzeit fahren 23 Kreuzfahrtschiffe fiir deutsche Reedereien und Veranstalter
unter ausldndischer Flagge. Sie verteilen sich auf folgende Flaggen:

Bahamas: 10

Italien:

Malta:

Portugal:
Panama:

Saint Vincent:
Marshall Islands:

— = = N W W

11. Welche deutschen Hochseehidfen werden regelméfig von Kreuzfahrtschif-
fen angelaufen?

Wie hat sich die Zahl der Kreuzfahrtschiffe, die diese Hafen anlaufen, in
den letzten fiinf Jahren entwickelt?

Warnemiinde, Kiel, Hamburg, Travemiinde, Cuxhaven und Bremerhaven wer-
den regelmiBig von Kreuzfahrtschiffen angelaufen.

Zum zweiten Teil der Frage liegen der Bundesregierung keine Erkenntnisse vor.

12. Halt die Bundesregierung die Infrastruktur dieser Hochseehifen sowie die
Verkehrsanbindung der Héfen fiir das sich abzeichnende weitere groBe
Wachstum des Kreuzfahrttourismus fiir ausreichend?

Unterstiitzt die Bundesregierung einen Ausbau dieser Infrastruktur und
der jeweiligen Verkehrsanbindung, und wenn ja, mit welchen Mafnah-
men?

Die Bundesregierung hélt die Infrastruktur fiir ausreichend.

Die in den vergangenen Jahren positive wirtschaftliche Entwicklung der Seehé-
fen zeigt, dass die Bundesregierung mit ihrer Politik der Stirkung der Seehifen
auf dem richtigen Weg ist. Bereits 1999 hat die Bundesregierung zusammen mit
den Kiistenldndern die ,,Gemeinsame Plattform zur deutschen Seehafenpolitik*
erarbeitet und diese 2001 durch einen Katalog mit konkreten hafenpolitischen
Projekten erginzt.

Die Bundesregierung unterstiitzt einen Ausbau der Infrastruktur und der Ver-
kehrsanbindung. Mit dem Bundesverkehrswegeplan (BVWP) 2003 hat die Bun-
desregierung einen entscheidenden Schritt zur Starkung der Seehifen getan. Im
BVWP ist der Ausbau der see- und landseitigen Zufahrten zu den Héfen als einer
der Investitionsschwerpunkte enthalten.
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13. Inwiefern wird nach Ansicht der Bundesregierung die Zunahme des
Kreuzfahrttourismus in Nordeuropa, insbesondere in der Ostsee, zu einer
Zunahme des Anlaufens deutscher Hédfen und damit zu einer Zunahme des
Kiistentourismus insgesamt fithren?

Der Bundesregierung liegen hieriiber keine Erkenntnisse vor.

III. Flusskreuzfahrten

14. Wie bewertet die Bundesregierung die Entwicklungen im Bereich Fluss-
kreuzfahrten in den letzten fiinf Jahren?

Die Bundesregierung bewertet die Entwicklung im Bereich Flusskreuzfahrten in
den letzten flinf Jahren als sehr positiv.

Die Géstezahl stieg von 1996 bis 2003 um 168 % auf 274 800 Teilnehmer. Der
Umsatz hat sich in diesem Zeitraum auf rd. 313,9 Mio. Euro verdreifacht.

Die positive Entwicklung setzte sich auch im Jahr 2004 fort. Mit 306 500 Pas-
sagieren bedeutet dies einen Zuwachs von 11,5 % im Vergleich zum Vorjahr. Der
Umsatz stieg im Vergleich zum Vorjahr um 13,3 % auf 356 Mio. Euro. Nach Ein-
schitzung des DRV wird die Zahl der Flussreisenden weiter steigen, da mehrere
Reedereien neue Schiffe in Betrieb nehmen. Diese Einschétzung wird auch vom
Bundesverband der Deutschen Binnenschifffahrt (BDB) sowie der Interessen-
gemeinschaft der filhrenden europiischen Flusskreuzfahrtreedereien (IG River
Cruise) geteilt. Die genaue Entwicklung der Anzahl der in Deutschland regis-
trierten Fahrgastkabinenschiffe und deren Bettenkapazitét ist in der nachfolgen-
den Tabelle dargestellt.

1999 2004
Kabinenschiffe 18 46
Bettenkapazitit 2 049 4985

15. Wie viele deutsche Beschiéftigte sind derzeit direkt und indirekt im Bereich
Flusskreuzfahrttourismus (aufgegliedert nach Mitarbeitern in Reedereien
an Land, an Bord, bei Veranstaltern und sonstigen Arbeitgebern) tétig und
welche Entwicklungen gab es hier in den letzten fiinf Jahren?

Es wird auf die Antwort zu Frage 1 verwiesen.

16. Wie hoch ist die Anzahl der Kreuzfahrtschiffe, die von deutschen oder
auslidndischen Reedereien unter deutscher Flagge betrieben werden?

Unter deutscher Flagge fahren 47 (46 Binnenschiffe und 1 Seeschiff) Fahrgast-
kabinenschiffe (FGKS). Davon haben 41 FGKS deutsche Eigentiimer und
6 FGKS ausldndische Eigentiimer.

17. Wie hoch ist die Anzahl der von deutschen Reedereien betriebenen Kreuz-
fahrtschiffe, die unter ausldndischer Flagge fahren, und wie verteilt sich
diese Anzahl auf die Flaggen welcher Staaten?

Die Anzahl der von deutschen Reedern unter auslédndischer Flagge betriebenen
Fahrgastkabinenschiffe ist nicht meldepflichtig. Nach Auskunft der IG River
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Cruise gibt es 7 Schiffe deutscher Reedereien, die unter folgenden Flaggen
fahren: Schweiz: 4 Schiffe, Frankreich: 2 Schiffe, Malta: 1 Schiff.

18. Welche deutschen Flussgebiete und Stidte sind Destinationen des Kreuz-
fahrttourismus und welche Verdnderungen zeichnen sich hier ab mit wel-
chen Folgen fiir die Beschéftigungsstruktur, Géstezahlen und den Umsatz
der jeweiligen Anbieter und Ziele?

Die deutschen Fliisse gehoren zu den beliebtesten Flussreisezielen in Europa.
Ausflugsprogramme haben hierbei einen hohen Stellenwert. Zahlreiche deut-
sche Stadte werden von den Veranstaltern entlang der Fliisse angelaufen. Zu den
bevorzugten Fahrtgebieten der Fahrgastkabinenschiffe gehdren die Flussgebiete
Rhein, Main, Rhein-Main-Donau-Kanal, Donau, Mosel, Oder, Elbe und Havel.
Hauptdestinationen sind insbesondere Diisseldorf, K6ln, Koblenz, Trier, Mainz,
Heidelberg, Karlsruhe, Frankfurt/Main, Aschaffenburg, Miltenberg, Wiirzburg,
Schweinfurt, Bamberg, Niirnberg, Regensburg, Passau, Hannover, Magdeburg,
Dessau, Dresden, Pirna, Potsdam, Berlin und Frankfurt/Oder.

Die vom Bundesministerium fiir Wirtschaft und Arbeit geférderte Grundlagen-
untersuchung zum Wassertourismus hat auch das Nachfragevolumen und die
wirtschaftlichen Effekte des Kreuzfahrtenmarktes in Deutschland zum Gegen-
stand gehabt. Die Studie hat belegt, dass der Flusskreuzfahrtenmarkt fiir
Deutschland von besonderer Bedeutung ist. Ein genaues Marktvolumen lief3
sich jedoch nicht quantifizieren. Einzelne Bundesldnder wie Mecklenburg-Vor-
pommern und Schleswig-Holstein haben in der Vergangenheit versucht, die
Bedeutung von Flussreisen und die Entwicklungschancen auf der Basis von
Primédr- und Sekundéranalysen feststellen zu lassen. Teilweise konnten zwar
Umsatzzahlen und Einkommenswirkungen z. B. in Mecklenburg-Vorpommern
ermittelt werden, dennoch lassen die Zahlen aufgrund der gewéhlten Ansétze
keine Schitzungen zu.

19. Welche Erkenntnisse hat die Bundesregierung iiber die Folgen des Kreuz-
fahrttourismus auf die touristische Infrastruktur regelmifBlig angelaufener
Destinationen an Fliissen?

Es wird auf die Antwort zu Frage 18 verwiesen.

20. Welche Folgen hatten die Hoch- und Niedrigwasser der letzten Jahre auf
deutschen Fliissen fiir den Bereich der Flusskreuzfahrten?

Wihrend des Ablaufens von Hoch- und Niedrigwissern kann es generell zu
wasserstandsbedingten Einschriankungen (Briickendurchfahrtshohen, Tiefgangs-
probleme) oder zu Einstellungen der Schifffahrt kommen. Besondere — hiervon
abweichende — Folgen sind nicht bekannt.

Hochwasser — mit Ausnahme des Elbe-Hochwassers 2003 — und Niedrigwasser
(insbesondere auch in 2003) hatten keine entscheidende Bedeutung fiir die Fahr-
gastkabinenschifffahrt. Beeintrachtigungen wegen Niedrigwasser waren fir die
Fahrgastkabinenschifffahrt nur in einzelnen Fahrtgebieten (z. B. Elbe und
Donau) festzustellen. Da die Sperrungen wegen Hochwasser {iberwiegend wih-
rend des Winters und des Friihjahrs erfolgten, mithin iiberwiegend au3erhalb der
Fahrgastschiffsaison, diirften die Auswirkungen auf die Fahrgastkabinenschift-
fahrt duflerst gering und in der Gesamtbilanz zu vernachlissigen sein.
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21. Welche Mallnahmen ergreift die Bundesregierung, um eine ganzjahrige
Schiftbarkeit der touristisch genutzten Fliisse sicherzustellen?

Nach Artikel 89 des Grundgesetzes verwaltet der Bund die Bundeswasser-
strassen. Dazu gehoren nicht die Landesobliegenheiten des Wasserhaushalts und
der Wassergiite. Die Wasser- und Schifffahrtsverwaltung des Bundes (WSV) ge-
wihrleistet durch entsprechenden Betrieb und Unterhaltung der Bundeswasser-
strassen die Sicherheit und Leichtigkeit der Schifffahrt. Mit Ausnahme von
Sperrungen aufgrund auBergewohnlicher Ereignisse wie z. B. bei Hochwasser,
Niedrigwasser, Eisgang oder besonderen Instandsetzungsmallnahmen an
staugeregelten Binnenwasserstralen ist in der Regel ein ganzjdhriger Betrieb
hinsichtlich ihrer Verkehrsfunktion méglich.

22. Welche Programme fiir den Ausbau und Erhalt der deutschen Binnenwas-
serstraflen sind der Bundesregierung bekannt und welche Mittel werden
daraus fiir die speziellen Anforderungen der Flusskreuzschifffahrt (wie
Fahrrinnentiefe, Briickenhohe, Liegeplitze) aufgewendet?

Die Investitionen fiir den Bau und Erhalt der Bundeswasserstrassen werden im
Rahmen der Wasserstralenbaupléne (Anlage zu Kapitel 12 03 des Bundeshaus-
haltsplans) jéhrlich fortgeschrieben. Diese Investitionen dienen der gesamten
Schifffahrt. Spezielle Mittelzuordnungen fiir die Flusskreuzschiftfahrt werden
nicht vorgenommen.

23. Plant die Bundesregierung, das fiir die Passagiere von Flusskreuzfahrt-
schiffen geltende Verbot des Ein- und Aussteigens an Schleusenvorhifen
in Verbindung mit der Gewdhrleistung der Verkehrssicherung aufzuheben,
damit entsprechende Wartezeiten filir die Durchfiihrung von Landaus-
flugsprogrammen genutzt werden konnen und Flusskreuzfahrtschiffe
weniger von ihrem Vorschleusungsrecht Gebrauch machen miissten?

Nein, derartige Planungen bestehen derzeit nicht.

24. Wie und mit welchen Erfolgsaussichten unterstiitzt die Bundesregierung
die adiquate und praxisbezogene Umsetzung der vorgesehenen Anderun-
gen im Bereich Sicherheit, Brandschutz und Havarieabwehr der Schiffs-
bauvorschriften laut § 15 der Rheinschifffahrts-Untersuchungsordnung
bzw. Korrekturen dieser vorgesehenen Anderungen, damit insbesondere
keine Sicherheitsbestimmungen aus dem Hochseebereich iibernommen
werden, die im Flussbereich nicht erforderlich bzw. nicht effektiv waren?

Die neuen Bestimmungen fiir Fahrgastschiffe auf dem Rhein wurden am 25. No-
vember 2004 vom Plenum der Zentralkommission fiir die Rheinschiftfahrt
(ZKR) verabschiedet, nachdem zuvor auf deutsche Initiative noch Anderungen
zu Gunsten des Fahrgastschiffgewerbes vorgenommen wurden. Derzeit setzt das
Bundesministerium fiir Verkehr, Bau- und Wohnungswesen diese Bestimmun-
gen mittels der Fiinften Verordnung zur Anderung der Rheinschiffsuntersu-
chungsordnung in nationales Recht um.

Die ZKR hat auf deutsche Initiative am 14. und 15. Juni 2005 einen Workshop
zu Fragen der Umsetzung der neuen Bestimmungen durchgefiihrt. Dabei wurde
eine Reihe von Vorschldgen der deutschen Delegation zur weiteren Bearbeitung
in die zustdndigen Gremien der ZKR verwiesen mit dem Ziel einer entsprechen-
den Anpassung der Bestimmungen zu Fahrgastschiftfahrt. Die Ergebnisse wer-
den bei Zustimmung der anderen ZKR-Mitgliedstaaten in die Rheinschiffsunter-
suchungsordnung iibernommen werden.
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25. Mit welchen Maflnahmen und welchen Erfolgsaussichten setzt sich die
Bundesregierung fiir den Ausbau und Erhalt der Binnenwasserstrallen in
Staaten ein, die iiber internationale Binnenwasserstraf3en mit Deutschland
verbunden sind (nach einzelnen Staaten aufgegliedert)?

Bei Bedarf finden bilaterale Gesprache zu Fragen des Ausbaus, des Betriebs und
der Unterhaltung grenziiberschreitender Binnenwasserstrafen statt. Dabei wird
respektiert, dass Entscheidungen iiber Maflnahmen zum Ausbau und zur Erhal-
tung jeweils in der nationalen Souveranitit liegen.

26. Unterstiitzt die Bundesregierung die Wiederherstellung der Sloboda-Brii-
cke bei Novi Sad/Serbien und die Beseitigung der gegenwértigen Pon-
ton-Briicke zur Gewéhrleistung eines uneingeschrénkten Schiffsverkehrs
auf der Donau, und wenn ja, wie?

Hat die Bundesregierung Erkenntnisse dariiber, wann diese Briicke wie-
derhergestellt sein wird, und wenn ja, welche?

Die Bundesregierung unterstiitzt die Wiederherstellung der Sloboda-Briicke bei
Novi Sad/Serbien. Dies geschieht {iber die European Agency for Reconstruction
(EAR), die den Wiederaufbau der Briicke durch einen Zuschuss in Hohe von
insgesamt rd. 41 Mio. Euro finanziert. Die Beseitigung der Ponton-Briicke wird
im Rahmen des Projekts ,,Clearance of the Fairway of the Danube* unterstiitzt.

Die Bauarbeiten an der Sloboda-Briicke sind inzwischen weitgehend abge-
schlossen. Mit der offiziellen Neueroffnung und Freigabe fiir den Verkehr ist in
Kiirze zu rechnen. Nach Abstimmung der serbischen Regierung mit der Euro-
pean Agency for Reconstruction wird ein Termin fiir die Neueroffnung fest-
gelegt, der nach derzeitiger Zeitplanung voraussichtlich im September oder
Oktober 2005 liegen wird. Die Ponton-Briicke soll entfernt werden, sobald die
Freigabe der Briicke fiir den Verkehr erfolgt sein wird.

27. Unterstiitzt die Bundesregierung ein internationales Telematik-System auf
den Binnenwasserstralen in Europa zum Austausch und zur Koordination
von nautischen, technischen und sicherheitsrelevanten Informationen?

Wenn ja, in welcher Form und mit welchen Mitteln?

Wenn nein, warum nicht?

Ja. Im Hinblick auf die in Kiirze in Kraft tretende europédische Rahmenrichtlinie
zu River Information Services (RIS) wurden die TelematikmaBnahmen an Bin-
nenwasserstrassen neu strukturiert. Mit der Einfiihrung und Weiterentwicklung
von RIS-Diensten wird das Ziel verfolgt, das Verkehrs- und Transportmanage-
ment in der Binnenschifffahrt zu unterstiitzen und damit die Sicherheit, Effizienz
und Umweltfreundlichkeit dieses Verkehrstragers weiter zu verbessern.

28. Welche Kontakte bestehen zu ausldndischen Behorden, um eine europa-
weite Anndherung und Angleichung der Bedingungen fiir die Flusskreuz-
fahrtbranche bei nautischen Auflagen und Gesetzen sowie im Steuer- und
Arbeitsrecht zu erreichen, und welche entsprechenden Programme sind
der Bundesregierung bekannt?

Unter nautischen Auflagen und Gesetzen werden Verhaltensvorschriften ver-
standen. Die Verkehrsordnungen fiir die Binnenschiftfahrt beruhen auf CEVNI,
den Europdischen Richtlinien fiir Binnenwasserstraflen. Sie sind in ihren grund-
legenden Vorschriften schon jetzt weitgehend einheitlich und enthalten ergén-
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zende Vorschriften zur Beriicksichtigung von Besonderheiten der jeweiligen
Wasserstral3en.

Das Umsatzsteuerrecht innerhalb der EU ist bereits insbesondere durch die
Regelungen der 6. EG-Richtlinie weitestgehend harmonisiert. Dies gilt auch fiir
die in der Flusskreuzfahrtbranche bewirkten Umsétze; besondere Probleme der
Flusskreuzfahrtbranche sind der Bundesregierung nicht bekannt. Die Euro-
pdische Kommission hat am 8. Februar 2002 einen Richtlinienvorschlag zur
Anderung der 6. EG-Richtlinie beziiglich der geltenden Regelung fiir die
Umsatzbesteuerung der Reiseleistungen vorgelegt, der auch fiir die Flusskreuz-
fahrtbranche von Bedeutung ist. Die Bundesregierung bewertet den Richtlinien-
vorschlag grundsétzlich positiv. Die Verhandlungen des Richtlinienvorschlags
sind im Rat bereits weit fortgeschritten. Die Bundesregierung strebt eine zeit-
nahe Verabschiedung der Richtlinie an.

Auch fiir den Bereich des Arbeitsrechts bietet sich die EU-Ebene fiir eine An-
ndherung der Rechtssysteme an, soweit dies nicht bereits durch multilaterale
Abkommen vorgesehen ist.

29. Welche Entwicklungen bei Flusskreuzfahrten erwartet die Bundesregie-
rung im Zuge der EU-Osterweiterung, insbesondere bei Kreuzfahrten auf
Flissen, die Deutschland mit den neuen EU-Landern verbinden?

Der Tourismus allgemein wird von der zu erwartenden Starkung der Kaufkraft
in Osteuropa profitieren. In diesem Zuge diirften sich auch fiir die deutschen
Anbieter von Flusskreuzfahrten interessante Geschéftschancen erdffnen.

30. Welche Veranderungen der Konkurrenzsituation fiir deutsche Flusskreuz-
fahrtanbieter erwartet die Bundesregierung nach der EU-Osterweiterung?

Durch die EU-Osterweiterung wird sich ein neuer Markt fiir die etablierten An-
bieter entwickeln, aber auch die Konkurrenzsituation fiir deutsche Flusskreuz-
fahrtanbieter wird sich verschiarfen. Durch die positive Entwicklung dieses
Marktes werden auch ausldndische Mitbewerber versuchen, in den Markt zu
dringen und ihr Passagieraufkommen zu erhohen. Insgesamt ist jedoch die
Reiseart der Flusskreuzfahrt in Landern wie Polen, der Tschechischen Republik
und der Slowakei momentan noch eher unbedeutend.

31. Plant die Bundesregierung, bei der Organisation der Fuflball-Weltmeister-
schaft 2006 in Deutschland auch Flusskreuzfahrtschiffe fur zusitzliche
Ubernachtungsmoglichkeiten einzubeziehen?

Die Bundesregierung ist sich bewusst, dass die Frage der Unterbringung zu den
besonders wichtigen Bereichen einer erfolgreichen Ausrichtung der FIFA Fuss-
ball-Weltmeitsterschaft 2006 zahlt. Die Bundesregierung begriilt daher, dass
das FIFA Fussball-Weltmeisterschaft 2006™ Organisationskomitee Deutsch-
land (OK) mit dem Joint Venture ,,2006 FIFA World Cup™ Accommodation
Services (WCAS)“ eine tragfahige Losung fiir die Beschaffung von Hotelzim-
mern, das Qualititsmanagement und die Abwicklung von der Reservierung bis
zur Abrechnung der Unterkiinfte gefunden hat. Die hervorragende Hotel-Infra-
struktur in Deutschland l4sst nach Einschéitzung des WCAS keine Engpésse bei
den Ubernachtungsmdglichkeiten erwarten. Mit Stand April 2005 beteiligen
sich 530 Hotels in Deutschland mit einer Kapazitéit von 50 000 Zimmern in ver-
schiedenen Qualitdtskategorien zu festgeschriebenen, moderaten Preisen. Das
WCAS sieht derzeit keinen Riickgriff auf Flusskreuzfahrtschiffe als Ubernach-
tungsalternativen vor. Den Reiseveranstaltern und Reedereien ist natiirlich un-
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benommen, den WM-Gésten unabhéingig vom zentralen Unterkunftsmanage-
ment des WCAS derartige Ubernachtungsangebote zu unterbreiten.

IV. Werften und der Bau von Kreuzfahrtschiffen

32. Wie viele Arbeitsplitze werden in Deutschland direkt oder indirekt durch
den Bau von Kreuzfahrtschiffen gesichert und welche Entwicklung gab es
hier in den letzten fiinf Jahren?

Auf den finf Seeschiffswerften, die in den letzten finf Jahren Kreuzfahrtschiffe
flir den Seeverkehr gebaut haben, waren 2004 rd. 5 000 Mitarbeiter beschéftigt
(einschlieBlich Bau anderer Schiffstypen). Diese Zahl liegt niedriger als im Jahr
2000, was jedoch auf sehr verschiedene Einfliisse in den einzelnen Unternehmen
zuriickzufiihren ist. Ein direkter Zusammenhang mit dem Kreuzfahrtmarkt ist
daraus nicht ableitbar. Im vergangenen Jahr waren nur noch zwei der Werften
mit dem Bau von Kreuzfahrtschiffen beschiftigt.

Fiir die Binnenschiffswerften liegen vergleichbare Zahlen nicht vor. Hier ergibt
sich auch die Besonderheit, dass in den letzten drei Jahren Werften in diesem
Markt titig wurden, die in der Vergangenheit auf den Seeschiftbau ausgerichtet
waren.

33. Wie viele Kreuzfahrtschiffe mit welcher Beforderungskapazitit wurden in
den letzten fiinf Jahren in Deutschland hergestellt und wie viele Auftrige
zum Bau von Kreuzfahrtschiffen werden derzeit bearbeitet (jeweils aufge-
gliedert nach Hochsee- und Flusskreuzfahrtschiffen sowie nach den ein-
zelnen Jahren)?

In den Jahren 2000 bis 2004 wurden von deutschen Seeschiffswerften insgesamt
15 Kreuzfahrtschiffe fiir die Hochseefahrt mit 834 000 GT (Gross Tonnage)
bzw. 1 089 000 CGT (Compensated Gross Tonnage) abgeliefert. Die Passagier-
kapazitit der Schiffe betrug rd. 24 000 LB (Lower Berth). Ende 2004 befanden
sich sechs Kreuzfahrtschiffe mit 497 000 GT und 621 000 CGT im Auftrags-
bestand deutscher Werften, die iiber eine Passagierkapazitit von rd. 13 300 LB
verfligen werden.

Fiir die Binnenschifffahrt wurden in den letzten fiinf Jahren 48 Fahrgastschiffe
im Wert von rd. 224 Mio. Euro abgeliefert. In diesem Marktsegment ist eine sta-
tistische Unterscheidung zwischen Tagesausflugsschiffen und Flusskreuzfahrt-
schiffen mit Passagierkabinen nicht mdglich. Auch liegen keine vollstdndigen
Angaben tiber die Fahrgastkapazititen vor. Grofle und arbeitsintensive Kreuz-
fahrtschiffe haben lange, oft Jahresfristen libersteigende Bauzeiten. Da wegen
der konkreten jihrlichen Abliefertermine die Anzahl von Ablieferungen von
Jahr zu Jahr stark schwanken kann, ldsst eine Aufgliederung der Herstellung von
Kreuzfahrtschiffen nach einzelnen Jahren keine Schlussfolgerungen z. B. auf
eine Entwicklung des Kreuzfahrtschiffbaus zu.

34. Wie hat sich in den letzten fiinf Jahren der Erlos deutscher Werften im Be-
reich des Baus von Kreuzfahrtschiffen entwickelt (jeweils aufgegliedert
nach Hochsee- und Flusskreuzfahrtschiffen sowie nach den einzelnen Jah-
ren)?

Uber die Erlossituation der Werften liegen der Bundesregierung keine Angaben
VOr.
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35. Welche Folgen erwartet die Bundesregierung vom Boom des internationa-
len Kreuzfahrttourismus fiir die deutschen Hersteller von Kreuzfahrtschif-
fen?

In der guten Entwicklung der Passagierzahlen im Kreuzfahrtmarkt, insbesonde-
re in den letzten beiden Jahren, sehen die im Kreuzfahrtschiftbau titigen deut-
schen Werften noch keinen Boom, sondern lediglich eine Erholung des Marktes
nach den Folgen des 11. September 2001. Das Potenzial der Kreuzfahrtpassagie-
re ist nach Einschdtzung der Werften bei weitem nicht voll erschlossen. Daraus
werden gute Chancen fiir deutsche Werften erwartet, weitere Auftrige fiir
Kreuzfahrtschiffe zu erhalten.

36. Welche nationalen, europdischen und internationalen Richtlinien {iber
okologische und sicherheitstechnische Mindeststandards beim Bau von
Kreuzfahrtschiffen sind der Bundesregierung bekannt und welches sind
die wichtigsten jeweils darin enthaltenen Punkte (jeweils aufgegliedert
nach Hochsee- und Flusskreuzfahrtschiffen)?

Gibt es hier aus Sicht der Bundesregierung einen Abstimmungsbedarf auf
internationaler Ebene?

Die Bundesregierung setzt sich initiativ bei der Fortentwicklung internationaler
Normen sowohl zum Meeresumweltschutz als auch zur Schiffssicherheit ein;
wegen des internationalen Charakters der Kreuzfahrten ist die weltweite Giiltig-
keit der Regelungen und Anerkennung der Zertifizierungen von gro3er Bedeu-
tung.

Die wichtigsten internationalen Regelungen sind das Ubereinkommen zum
Meeresumweltschutz (MARPOL) zur (vorbeugenden) Regelung der Kontroll-
mafBnahmen gegen Olverschmutzungen, Verschmutzungen durch Chemikalien,
Gefahrgut, Schiffsabwisser, Schiffsmiill sowie Luftverschmutzungen und das
Ubereinkommen zum Schutz des menschlichen Lebens auf See (SOLAS), wel-
ches bauliche und betriebliche Schiffssicherheitsanforderungen, z. B. Brand-
schutz, Rettungsmittel, Kommunikation etc., enthélt. Darliber hinaus gibt es
eine Vielzahl von speziellen Regelungen, z. B. der Verkehrsiiberwachung etc.,
die Ergdnzungen enthalten.

Beim Bau von Flusskreuzfahrtschiffen sind in erster Linie die Rheinschiffs-
untersuchungsordnung (RheinSchUO) oder die Binnenschiffs-Untersuchungs-
ordnung (BinSchUO - fiir Schiffe, die ausschlielich auf Bundeswasserstrallen
auflerhalb des Rheins eingesetzt werden) zu beachten. In Revision befindet sich
zz. die Richtlinie 82/714/EWG iiber die technischen Vorschriften fiir Binnen-
schiffe. Die wichtigsten darin enthaltenen Punkte sind Festlegungen baulicher
Art, Einrichtungen fiir Fahrgéste, Rettungsmittel und Brandschutz. Neben die-
sen sind in den technischen Regelwerken auch Festlegungen zur Larmemission
enthalten. Zusétzlich enthélt die RheinSchUO Bestimmungen zur Begrenzung
der Abgaswerte. Derzeit in nationales Recht umgesetzt wird die Richtlinie 2004/
26/EG zur Anderung der Richtlinie 97/68/EG zur Angleichung der Rechtsvor-
schriften der Mitgliedstaaten iiber MaBnahmen zur Bekdmpfung der Emission
von gasformigen Schadstoffen und luftverunreinigenden Partikeln aus Verbren-
nungsmotoren flir mobile Maschinen und Gerite, mit der erstmals schrittweise
ab 2006 die Abgasemissionen von Binnenschiffsmotoren im europdischen Be-
reich begrenzt werden. Okologisch relevant sind das noch nicht in Kraft getre-
tene Abfalliibereinkommen fiir den Rhein und das Abfalliibereinkommen fiir die
Donau.

Europdische Normen bilden einen Rahmen fiir die einheitliche Umsetzung
vieler der weltweiten Normen. Die nationalen Normen setzen diese um. Wegen
des internationalen Charakters dieses Marktes sind nationale (und regionale)
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Alleingénge in der Normenfortentwicklung nicht zielfiihrend; sie bedeuten
Wettbewerbsnachteile fiir die nationale Industrie.

Die Wettbewerbsfahigkeit von Deutschland und Europa am internationalen
Markt beruht auf Marktvorteilen aus technischer Fortentwicklung des Produkts
Kreuzfahrtschiff. Die Konsequenz fiir die Bundesregierung in der Verantwor-
tung fiir Meeresumweltschutz und Schiffssicherheit ist die Wahrnehmung der
standigen Fortentwicklung der internationalen Normen, um ein hohes Sicher-
heitsniveau beizubehalten. Dies geschieht im kontinuierlichen Dialog mit den
internationalen Partnern.

In letzter Zeit gewinnt zunehmend eine ganzheitlichere Sicherheitsbetrachtung
an Bedeutung, die, wegen der immer groferen Kreuzfahrtschiffe, zur Verpflich-
tung zu Vorsorgekonzepten sowohl bei der Planung der Schiffe als auch in deren
Betrieb fiithren wird.

37. In welchem Umfang werden in Deutschland gebaute Kreuzfahrtschiffe
auch liberwiegend von deutschen Passagieren genutzt?

Der Bundesregierung liegen hieriiber keine Erkenntnisse vor.

38. Welche Erkenntnisse hat die Bundesregierung dariiber, inwiefern in
Deutschland gebaute Kreuzfahrtschiffe Schiffen aus anderen Staaten in
okologischen Bereichen (Verbrauch pro Passagier, geschlossene Systeme
der Abfallentsorgung) iiberlegen sind?

Schiffe sind im Vergleich zu anderen Verkehrstridgern ein extrem verbrauchs-
und emissionsarmes Transportmittel. Der Brennstoffverbrauch pro iiber eine
Seemeile transportierte Tonne Ladung betrdgt bei Frachtschiffen rund 1/25 des
Verbrauchs eines Flugzeuges. Kreuzfahrtschiffe sind in der Regel noch ver-
brauchsgiinstiger als z. B. ein Containerschiff, da sie zumeist langsamer unter-
wegs sind und daher weniger Antriebsleistung benotigen.

Allerdings ldsst sich ein Verbrauch pro Passagier kaum angeben, da der Leis-
tungsbedarf stark von Parametern wie Reisegeschwindigkeit, Fahrtgebiet, Aus-
stattung des Schiffes, Auslastung etc. abhingt.

Kreuzfahrtschiffe werden zumeist mit verbrauchsgiinstigen Dieselmotoren oder
emissionsarmen Gasturbinen ausgeriistet, die untereinander nur geringe Unter-
schiede im spezifischen Brennstoffverbrauch aufweisen. Da diese Anlagen von
international operierenden Unternehmen zugeliefert werden und auch der betrei-
bende Reeder ein klares wirtschaftliches Interesse an verbrauchsgiinstigen
Schiffen hat, bestehen hinsichtlich des Brennstoffverbrauchs keine signifikanten
Unterschiede unter den Neubauten deutscher und anderer européischer Werften,
die zusammen mehr als 90 % des Kreuzfahrtmarktes beliefern.

Im Bereich der Abfallentsorgung bieten deutsche Werften und Zulieferer auch
exzellente Produkte fiir die 6kologische Abfallentsorgung an, konnen diese aber
nur erfolgreich vermarkten, wenn diese von der Reederseite nachgefragt
werden. Da der Einbau von okologisch optimalen Anlagen hdhere Kosten
verursacht, wird der Stand der Technik in der Abfallentsorgung noch nicht voll-
stindig abgerufen. Um mdglichst rasch die illegale Schiffsmiillentsorgung auf
See — auch in der Kreuzschifffahrt — zu unterbinden, hat die Bundesregierung
zusammen mit den Ostseeanrainerstaaten in der Européischen Gemeinschaft die
Richtlinie 2000/59/EG iiber Hafenauffangeinrichtungen fiir Schiffsabfille und
Ladungsriickstinde vorangetrieben. Die Richtlinie ist inzwischen auch umge-
setzt und hat bereits 6kologisch erfreuliche Effekte in den europédischen Meeren
erzielt. Danach besteht ein Entsorgungszwang in allen europdischen Hafen, es
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sei denn, das jeweilige Schiff hat noch ausreichende Kapazititen zur Aufnahme
der Abfille fiir die Fahrt bis zum néchsten Hafen. Jedes Schiff, das — zuldssiger-
weise — den Hafen ohne Entsorgung verlédsst, muss eine Pauschalgebiihr als
wesentlichen Beitrag zu der Vorhaltung der Entsorgungsanlagen zahlen. Diese
Pauschalgebiihr kann gesenkt werden, wenn das Schiff aufgrund seines
Umweltmanagements, der Bauart, der Ausriistung und des Betriebs geringere
Mengen an Schiffsabfillen erzeugt. Insofern wird auch hier durch einen finan-
ziellen Vorteil ein Anreiz geschaffen, Schiffe mit optimalen Entsorgungssyste-
men auszustatten.

V. Sicherheitsstandards

39. Wie ist der gegenwirtige Stand der Umsetzung des Sicherheitskodex ISPS
(International Ship and Port Security) in Deutschland?

Welche Erkenntnisse hat die Bundesregierung iiber die Umsetzung des Si-
cherheitskodex ISPS auf internationaler Ebene, insbesondere in wichtigen
Zielorten deutscher Touristen bzw. hinsichtlich von deutschen Touristen
genutzten und unter ausldndischer Flagge fahrenden Schiffen?

Die von der Internationalen Schifffahrtsorganisation (IMO) im Dezember 2002
beschlossenen Ergiinzungen des Internationalen Ubereinkommens zum Schutz
des menschlichen Lebens auf See (Kapitel XI-2 der SOLAS-Konvention und In-
ternationaler Code fiir die Gefahrenabwehr auf Schiffen und in Hafenanlagen
(ISPS-Code)), waren Gegenstand des Vertragsgesetzes vom 22. Dezember 2003
(BGBI. 2003 II S. 2018).

Die Europdische Union hat mit der Verordnung (EG) Nr. 725/2004 vom
31. Mirz 2004 (ABL EG Nr. L 129 S. 6) sichergestellt, dass die Umsetzung der
neuen SicherungsmafBnahmen nach der SOLAS-Konvention und dem ISPS-Co-
de in allen Mitgliedstaaten einheitlich erfolgt. In einem eigenen Schiffssiche-
rungsausschuss (Maritime Security Committee) werden die in der Verordnung
genannten Regelungen zu einer einheitlichen Auslegung und Anwendung wei-
terentwickelt.

National wurden die fiir Schiffe und Reedereien geltenden Sicherungsmalinah-
men auf Bundesebene durch Ausfiihrungsgesetz vom 25. Juni 2004 (BGBI. I
S. 1389) mit Wirkung zum 1. Juli 2004 umgesetzt. Eine darauf aufbauende Ver-
ordnung zur Gefahrenabwehr in der Schifffahrt (sog. Eigensicherungsverord-
nung) ist mit den Einzelheiten zur Umsetzung der Mallnahmen des SOLAS-
Ubereinkommens in nationales Recht erarbeitet worden; sie soll in Kiirze in
Kraft treten.

Fiir international verkehrende Seeschiffe unter deutscher Flagge sind folgende
MaBnahmen verbindlich: das Fiihren einer liickenlosen Stammdatendokumenta-
tion zum Schiff, technische Voraussetzungen zur Absendung eines sog. Stillen
Alarms in akuter Gefahrenlage des Schiffes, Risikobewertung und genehmigter
Plan zur Gefahrenabwehr fiir das Schiff, Gefahrenabwehrbeauftragter sowohl
fiir das Schiff als auch die Reederei.

Eine sog. Zentrale Kontaktstelle unterrichtet iiber die Beauftragten zur Gefah-
renabwehr in den betroffenen Reedereien die Schiffe der eigenen Flagge und in
besonderen Féllen auch die Kontaktstellen anderer IMO-Zeichnerstaaten iiber
Gefahrenmeldungen. Sie nimmt daneben Informationen zum Schiff, zu der gel-
tenden Gefahrenstufe, der aktuellen Herkunft, dem Zielhafen etc. 24 Stunden
vor dem Einlaufen in einen deutschen Hafen entgegen, um insbesondere zu ver-
meiden, dass verddchtige Schiffe in die Zielhdfen gelangen. Sie befriedigt aber
auch Informationsbegehren der Beauftragten zur Gefahrenabwehr und nimmt
verdachtige Beobachtungen seitens der Schifffahrt entgegen, um sie an die zu-
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standigen Stellen in Deutschland qualifiziert weiterzuleiten und bei Bedarf
rasche Hilfe zu initiieren.

Die jeweils geltende Gefahrenstufe des Schiffes bestimmt die an Bord zu ergrei-
fenden EigensicherungsmaBnahmen gemal den Festlegungen des genehmigten
Plans zur Gefahrenabwehr. Die aktuellen Gefahrenstufen werden vom Bundes-
minister des Innern im Benehmen mit dem Bundesminister fiir Verkehr, Bau-
und Wohnungswesen festgelegt.

Fiir die Umsetzung der SicherungsmalBnahmen in den Hafenanlagen sind die
Lander zustindig, die ihrerseits entsprechende Ausfithrungsgesetze geschaffen
haben.

Nahezu alle Hafenanlagen in Deutschland mit internationalem Seeverkehr besit-
zen einen von den zustidndigen Behorden der Lander genehmigten Gefahrenab-
wehrplan und erfiillen somit die Anforderungen des ISPS-Codes. In den Féllen,
in denen noch kein genehmigter Gefahrenabwehrplan vorliegen sollte, wird der
Sicherheitsstandard durch eine im ISPS-Code vorgesehene Vereinbarung
zwischen Schiff und betreffender Hafenanlage sichergestellt. In dieser Sicher-
heitserklarung wird dargelegt, welche Maflnahmen zur Gefahrenabwehr jeder
Beteiligte beim Zusammentreffen umsetzen wird.

Im Verlaufe der Risikoanalysen wurden die Kreuzfahrtterminals unter den Ge-
sichtspunkten der Risikokriterien ,,Zuginglichkeit, betriebliche Sicherheit und
Anfilligkeit” als besonders gefdhrdet bewertet. Demzufolge werden bei der
Umsetzung des ISPS-Codes in diesem Bereich erhohte Anstrengungen zur
Sicherung vorgenommen.

Um eine Wettbewerbsverzerrung innerhalb der deutschen Kreuzfahrtterminals
zu vermeiden, wurden zur Angleichung der Maflnahmen Kiistenldnder tibergrei-
fende Mindeststandards entwickelt. Diese wurden in Hamburg bei der baulichen
und organisatorischen Sicherung der Terminals angewendet. Auch fiir die kom-
mende Kreuzfahrtsaison wird der Ablauf entsprechend den Anforderungen des
ISPS-Codes und der Kiistenlidnder libergreifend vereinbarten Mindestanforde-
rungen gestaltet werden.

Auf Grund der vorldufigen Vereinbarung des Bundes mit der Freien und Hanse-
stadt Hamburg iiberwacht die Wasserschutzpolizei die Einhaltung der Regeln 9
Nr. 1, 2/4 und 2/5 des Kapitels XI-2 des SOLAS-Ubereinkommens. Im
Zusammenhang mit der grenzpolizeilichen ,,Nahezu-100%-Kontrolle des ein-
kommenden Seeschiffsverkehrs® und Ausgangsiiberpriifung werden auch die
Anforderungen des SOLAS-Ubereinkommens hinsichtlich »dafety” und ,,Secu-
rity” in Augenschein genommen. Dabei ist die Kontrolle der Giiltigkeit der
entsprechenden Zeugnisse eingeschlossen.

Mit Inkrafttreten des ISPS-Codes am 1. Juli 2004 wurde jedes Hamburg anlau-
fende Kreuzfahrtschiff unter den oben angegebenen Gesichtspunkten tiberpriift.

Zusammenfassend ist darauf hinzuweisen, dass alle am Kreuzfahrttourismus
Beteiligten (Reedereien, Makler, Besatzungen, Terminals usw.) die hohen
Anforderungen an die umzusetzenden MafBBnahmen akzeptieren, sie zum Teil
sogar unaufgefordert libertreffen. Zum zweiten Teil der Frage liegen der Bun-
desregierung keine konkreten Erkenntnisse vor.

40. Welche nationalen, europdischen und internationalen Richtlinien iiber si-
cherheitstechnische Standards zum Betrieb von Passagierschiffen sind der
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Bundesregierung bekannt und welches sind die wichtigsten jeweils darin
enthaltenen Punkte (aufgegliedert nach Hochsee- und Flusskreuzfahrten)?

Gibt es hier aus Sicht der Bundesregierung einen Abstimmungsbedarf auf
internationaler Ebene?

Zusitzlich zu den in der Antwort auf Frage 36 genannten internationalen Nor-
men setzt das Internationale Ubereinkommen iiber Normen fiir die Ausbildung,
die Erteilung von Befdhigungszeugnissen und den Wachdienst von Seeleuten
(STCW) verbindliche Standards fiir die Ausbildung der Seeleute und die Durch-
fiihrung des Wachdienstes an Bord.

Im Ubrigen wird auf die Antwort zu Frage 36 verwiesen.

Fiir die Flusskreuzschifffahrt sind neben der Européischen Binnenschifffahrts-
straBen-Ordnung (CEVNI) im internationalen Bereich die Polizeiverordnungen
fiir Rhein, Donau und Mosel zu nennen. National gilt die Binnenschifffahrtsstra-
Ben-Ordnung.

41. Wie alt sind durchschnittlich die Kreuzfahrtschiffe deutscher Reedereien
im Vergleich zu Schiffen fithrender auslandischer Reedereien (jeweils auf-
gegliedert nach Hochsee- und Flusskreuzfahrten)?

Hochseeschifffahrt:

Zurzeit wird ein Kreuzfahrtschiff von einer deutschen Reederei unter deutscher
Flagge betrieben, das sieben Jahre alt ist. Das durchschnittliche Alter der Kreuz-
fahrtschiffe deutscher Reedereien unter ausldndischer Flagge betrdgt 20 Jahre.
Das durchschnittliche Alter der Kreuzfahrtschiffe ausldndischer Reedereien be-
tragt weltweit 17 Jahre.

Flussschifffahrt:

Das durchschnittliche Alter der in Deutschland registrierten Flusskreuzfahrt-
schiffe betrdgt 17 Jahre. Der Zuwachs der registrierten Flotte nach 1999 betragt
jedoch 60 %. Es wird auf die Antwort zu Frage 14 verwiesen.

42. Inwieweit entsprechen die derzeit eingesetzten Kreuzfahrtschiffe alteren
Baujahrs in ihrer Sicherheitsausstattung heutigen Standards?

Das internationale Regelwerk fiir Fahrgastschiffe, zu denen auch Kreuzfahrt-
schiffe zdhlen, ist in der Vergangenheit wiederholt angepasst worden. Damit ist
zunéchst fir neue Schiffe der Sicherheitsstandard signifikant erhéht worden.
Mit jeder Anderung sind aber gleichzeitig auch Ubergangsvorschriften fiir vor-
handene Fahrgastschiffe beschlossen worden. Im Ergebnis haben Kreuzfahrt-
schiffe &lteren Baujahrs zwar nicht denselben Sicherheitsstandard wie neue
Schiffe, verfiigen aber dennoch iiber ein Sicherheitsniveau, das deutlich héher
liegt, als bei ihrer erstmaligen Indienststellung.

Die Bundesregierung hat sich immer dafiir eingesetzt, dass nicht nur betriebliche
Sicherheitsnormen auf vorhandenen Schiffen umgesetzt werden, sondern auch,
allerdings mit Ubergangsfristen um notwendige Umbauten zu erméglichen, bau-
liche Anpassungen international verpflichtend eingefiihrt werden. Dies wird im
SOLAS-Ubereinkommen jeweils dezidiert geregelt und entsprechend national
umgesetzt.

Die deutsche Flusskreuzschifffahrt ist bestrebt, aktuelle Sicherheitsstandards
einzuhalten. Allerdings stammen die dafiir in Frage kommenden Vorschriften
aus den siebziger Jahren. Die Zentralkommission fiir die Rheinschifffahrt hat
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ihre diesbeziiglichen Vorschriften im November 2004 neu gefasst. Die Europdi-
sche Union wird in naher Zukunft erstmals entsprechende Vorschriften erlassen.

VI. Umweltschutz

43. Wie grof3 ist der Verbrauch eines durchschnittlichen Kreuzfahrtschiffs der
neuesten Generation pro Passagier und Seemeile bei durchschnittlicher
Geschwindigkeit und welche Verdnderungen bestehen hier zu &lteren
Schiffsgenerationen (jeweils aufgegliedert nach Hochsee- und Fluss-
kreuzfahrtschiffen)?

Der Bundesregierung liegen hierzu keine hinreichenden Daten vor.

44. Inwieweit entsprechen die derzeit eingesetzten Kreuzfahrtschiffe dlteren
Baujahrs in ihren Systemen zur Abfallvermeidung heutigen Standards?

Hochwertige Neubauten deutscher und européischer Werften sind in Hinblick
auf die Abfallentsorgung deutlich giinstiger zu bewerten, als éltere Fahrgast-
schiffe. Durch die Richtlinie 2000/59/EG {iiber Hafenauffangeinrichtungen fiir
Schiffsabfille und Ladungsriickstinde, die fiir neue wie fiir alte Schiffe gleicher-
mafBen gilt, ist jedoch zumindest in Europa die Belastung von Nord- und Ostsee
mit Schiffsmiill wie auch dlhaltigen Abféllen riicklaufig. Hierzu wird auf die
Antwort zu Frage 38 verwiesen.

45. Sind der Bundesregierung eklatante Beispiele fiir durch Kreuzfahrtschiffe
verursachte Umweltschdden bekannt, und wenn ja, welche?

Der Bundesregierung sind weder eklatante Umweltschidden bekannt, die durch
Kreuzfahrtschiffe verursacht wurden, noch solche Umweltschédden, die spezi-
fisch fiir Kreuzfahrtschiffe wiren.

46. Wie bewertet die Bundesregierung die 6kologischen Folgen des zuneh-
menden Kreuzfahrttourismus in abgelegene 6kologisch sensible Regionen
wie die Arktis oder die Antarktis?

Die Zahl der Touristen in der Antarktis steigt. Wahrend sie 1994 noch bei rund
8 000 jahrlich lag, stieg sie in der Saison 2004/2005 auf 22 300 zuziiglich 5 000
Teilnehmer an Kreuzfahrten ohne Landgang. Auf deutsche Reiseveranstalter
(mit Landgang) entfielen 2 187 Touristen.

Die International Association of Antarctica Tour Operators (IAATO) als welt-
weiter Verband der Antarktistourismus-Unternehmen bietet Gewéhr fiir die Ein-
haltung von Mindeststandards, insbesondere bei der Durchfithrung von Land-
gingen von Touristen auf dem antarktischen Festland. Die Unternehmen
profitieren im Gegenzug von der Moglichkeit einer Koordinierung der Schiffs-
bewegungen und der Anlandungen vor Ort, da sie ein Interesse haben ihren
Kunden eine moglichst unberiihrte und einzigartige Natur zu prasentieren. Eine
Begegnung mit anderen Schiffen oder Touristengruppen wiirde dieses Erlebnis
wesentlich schmélern.

Die deutschen Reiseveranstalter, die bislang Kreuzfahrten in die Antarktis
durchfiihren, unterliegen den nationalen Bestimmungen des Gesetzes zur Aus-
flihrung des Umweltschutzprotokolls vom 4. Oktober 1991 zum Antarktis-Ver-
trag (Umweltschutzprotokoll-Ausfithrungsgesetz) vom 22. September 1994.
Danach ist fiir alle Aktivitdten in der Antarktis, die von Deutschland ausgehen,
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also auch den Kreuzfahrttourismus, eine Genehmigung des Umweltbundes-
amtes vorgeschrieben. Das Umweltbundesamt kann erforderlichenfalls Auf-
lagen und Bedingungen zum Schutze der antarktischen Umwelt verfiigen und
hat die Durchfiihrung der Aktivititen zu iiberwachen. Seit Inkrafttreten des
Umweltschutzprotokoll-Ausfithrungsgesetzes im Januar 1998 besteht eine enge
Zusammenarbeit zwischen dem Umweltbundesamt und den entsprechenden
Reiseveranstaltern. Bisher hat es keine nennenswerten Probleme bei der Durch-
setzung von Umweltstandards fiir den Kreuzfahrttourismus gegeben. Die Reise-
veranstalter profitieren von dieser Zusammenarbeit vor allem durch eine erhohte
Planungssicherheit.

Einige kleinere Veranstalter mit Segelyachten bereisen die Antarktis ohne Be-
antragung der erforderlichen nationalen Genehmigung, so dass die notwendige
Umweltpriifung nicht erfolgen kann. Ferner fehlt es bei diesen kleineren Aktivi-
téten nicht selten an einer Notfallplanung, ausreichenden Versicherungen oder
anderweitigen Vorkehrungen, die unter den spezifischen Bedingungen der Ant-
arktis unabdingbar sind.

Konsultativtreffen der Antarktisvertragsstaaten, zu denen auch die Bundesrepu-
blik Deutschland gehort, arbeiten daher seit einigen Jahren intensiv an Regelun-
gen, welche diese Problematik zum Gegenstand haben.

47. Sieht die Bundesregierung auf internationaler Ebene Handlungsbedarf fiir
den Schutz sensibler Okosysteme vor eventuellen negativen Folgen des
zunehmenden Kreuzfahrttourismus?

Die Frage lésst sich nicht allgemein beantworten. Handlungsbedarf besteht ins-
besondere dort, wo keine einzelstaatlichen Hoheitsbefugnisse bestehen, wie
etwa fiir die arktischen Bereiche.

Fiir die Antarktis sind mit dem Antarktisvertrag und dem Umweltschutzproto-
koll Instrumente verfiigbar, mit denen negative Auswirkungen des Tourismus
minimiert werden kdnnen. Die Antarktis- Vertragsstaaten verfolgen die Entwick-
lung des Tourismus in dieser Region sehr aufmerksam und die Fortentwicklung
der vereinbarten Regeln fiir den Tourismus insgesamt und auch den Kreuzfahrt-
tourismus sind regelméfig Gegenstand der Vertragsstaatenkonferenzen. Zur
Problemstellung in der Antarktis wird auf die Antwort zu Frage 46 verwiesen.

Dem antarktischen Schutzsystem entsprechende Regelungen sind zurzeit fiir die
arktische Region nicht verfligbar.

Soweit nationale Hoheitsrechte bestehen, kann der Schutz sensibler Okosysteme
am besten durch einzelstaatliche Maflnahmen gewahrleistet werden. Hilfen hier-
fiir leistet auch eine Vielzahl internationaler Konventionen.

VII. Sonstiges

48. Welche Griinde sieht die Bundesregierung dafiir, dass Kreuzfahrtschiffe
deutscher Reedereien unter ausldndischen Flaggen, auch insbesondere an-
derer EU-Mitgliedstaaten, fahren?

Sieht die Bundesregierung hier einen Handlungsbedarf zur Steigerung der
Zahl der unter deutscher Flagge fahrenden Kreuzfahrtschiffe?

Hochseeschifffahrt:

Der Bundesregierung liegen keine Erkenntnisse dariiber vor, aus welchen Griin-
den Kreuzfahrtschiffe deutscher Reeder unter auslédndischer Flagge fahren.
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Die Bundesregierung ist der Auffassung, dass Deutschland eine international
wettbewerbsfahige, qualifizierte und leistungsfahige Handelsflotte bendtigt und
die damit einhergehende Sicherung von Ausbildung und Beschéftigung. Des-
halb hat die Bundesregierung seit 1999 insbesondere die Instrumente Tonnage-
steuer, 40 %ige Lohnsteuerermédfigung und Gewédhrung von Zuschiissen zur
Senkung der Lohnnebenkosten eingefiihrt. Die LohnsteuererméfBigung und die
Gewihrung der Zuschiisse haben das Ziel, die vorhandenen Personalkosten-
nachteile bei Betrieb eines Schiffes unter deutscher Flagge im Vergleich zu
fremden Flaggen teilweise auszugleichen. Sofern Kreuzfahrtschiffe die jeweili-
gen gesetzlichen Voraussetzungen erfiillen, konnen auch sie die steuerlichen
FoérdermaBnahmen in Anspruch nehmen.

Flussschifffahrt:

Wie bereits in der Antwort zu Frage 14 ausgefiihrt, ist die Zahl der unter deut-
scher Flagge fahrenden Fahrgastkabinenschiffe erheblich angestiegen. Nach
Auskunft des Binnenschifffahrtsgewerbes gibt es jedoch aus steuerlichen und
arbeitsrechtlichen Griinden Uberlegungen Flusskreuzfahrtschiffe in EU-Linder
auszuflaggen.

49. Wie viele Arbeitnehmer sind nach Kenntnis der Bundesregierung auf
unter deutscher Flagge fahrenden Kreuzfahrtschiffen beschiftigt und wie
viele auf Kreuzfahrtschiffen deutscher Anbieter, die unter ausldandischer
Flagge fahren?

Die Bundesregierung erhebt keine statistischen Daten betreffend die Beschéfti-
gung deutscher Seeleute auf bestimmten Schiffstypen einschlieBlich Kreuzfahrt-
schiffen, weder unter deutscher noch unter ausliandischer Flagge.

50. Wie hoch ist nach Kenntnis der Bundesregierung der Anteil ausldndischer
Arbeitnehmer auf Kreuzfahrtschiffen deutscher Reedereien?

Hierzu liegt der Bundesregierung kein statistisches Material vor.

51. Wie beurteilt die Bundesregierung die Folgen der Umsetzung der EU-
Richtlinie des ,,denied boarding®, insbesondere die Ausdehnung der Haf-
tung auf Pauschalreisen fiir die Kreuzfahrtveranstalter?

Die Verordnung (EG) Nr. 261/2004 des Europiischen Parlaments und des Rates
vom 11. Februar 2004 iiber eine gemeinsame Regelung fiir Ausgleichs- und
Unterstiitzungsleistungen fiir Fluggéste im Fall der Nichtbeforderung und bei
Annullierung oder groBer Verspatung von Fliigen und zur Authebung der Ver-
ordnung (EWG) Nr. 295/91 (ABL. EU Nr. L 46 S. 1, im Folgenden ,,denied
boarding®-Verordnung) sieht zugunsten von Fluggasten im Falle der Nichtbefor-
derung, Annullierung oder groBer Verspatung von Fliigen unter bestimmten Vo-
raussetzungen Anspriiche auf Ausgleichs- und Unterstiitzungsleistungen vor.
Zur Gewahrung dieser Leistungen verpflichtet werden aber ausschlieBlich die
nausfilhrenden Luftfahrtunternehmen®. Nach der in der EG-Verordnung selbst
vorgesehenen Definition ist ,,ausfiihrendes Luftfahrtunternehmen® ein ,,Luft-
fahrtunternehmen, das im Rahmen eines Vertrags mit einem Fluggast oder im
Namen einer anderen — juristischen oder natiirlichen — Person, die mit dem be-
treffenden Fluggast in einer Vertragsbeziehung steht, einen Flug durchfiihrt oder
durchzufiihren beabsichtigt™. Hieraus ergibt sich, dass Pauschalreiseveranstal-
ter, die auch Flugleistungen im Rahmen einer Kreuzfahrtreise anbieten, nicht
den Verpflichtungen aus der ,,denied boarding®-Verordnung unterliegen. Zwar
findet diese auf Fliige im Rahmen von Pauschalreisen Anwendung (so ausdriick-
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lich Erwdgungsgrund 5). Die hierin vorgesehenen Verpflichtungen zur Gewah-
rung von Ausgleichszahlungen sowie diverser Betreuungsleistungen treffen
aber allein das den Flug konkret ausfithrende Luftfahrtunternehmen, wenn es im
Rahmen einer Pauschalreise iiber eine Kreuzfahrt zu einer von der ,,denied
boarding“-Verordnung erfassten Nichtbeférderung, Annullierung eines Fluges
oder einer grofen Verspitung kommt. Im Ergebnis fiihrt daher die ,,denied
boarding““-Verordnung nicht zu einer Ausdehnung der Haftung fiir Kreuzfahrt-
veranstalter.
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