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Schutz und Nutzung der Meere — Fiir eine integrierte maritime Politik

Der Bundestag wolle beschlieB3en:

I. Der Deutsche Bundestag stellt fest:

Der Deutsche Bundestag begriilt die Vorlage des Griinbuchs ,,Die kiinftige
Meerespolitik der EU* (KOM[2006]275) durch die Europdische Kommission.
Das Griinbuch bietet vielfiltige Ansatzpunkte dafiir, eine integrierte maritime
Politik in Europa zu schaffen, die sowohl dem Schutz der Kiisten und Meere
Rechnung tragt als auch dem wirtschaftlichen Erfolg der maritimen Wirtschatft.
Das Ziel ist eine abgestimmte europdische Position zur Nutzung der Meere und
zum Schutz der Meeresumwelt.

Meere und Kiistenregionen haben eine enorme Bedeutung fiir eine intakte Um-
welt und besitzen gleichzeitig ein betrdchtliches Potenzial fiir wirtschaftliches
Wachstum. Dies gilt vor allem fiir die Bereiche Transport, Fischerei, Schiftbau,
maritime Forschung und Entwicklung innovativer Technologien sowie nicht
zuletzt den Tourismus. 40 Prozent der europdischen Wirtschaftsleistung wird an
den Kiisten erwirtschaftet. Die wirtschaftliche Nutzung der Meere hat dabei
stark zugenommen, wobei auch neue Interessen (Seewindkraft, Meeresbergbau,
Meeresschutzgebiete etc.) an Bedeutung gewinnen. Verschiedene Nutzungsan-
spriiche entwickeln sich teilweise gegenldufig und geraten in Konkurrenz zuein-
ander.

Nur ein integrativer Politikansatz kann die diversen Nutzungs- und Schutzinte-
ressen zusammenfiihren. Alle Malinahmen in der Kiistenzone miissen daher auf
der Basis ganzheitlicher und nachhaltiger Ansitze geplant, entschieden und
kontrolliert werden. Eine solche Gesamtbetrachtung erfordert die Entwicklung
eines addquaten Instrumentariums im Rahmen eines Kiistenzonenmanage-
ments. Eine stirkere Verkniipfung der verschiedenen maritimen Sektoren und
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Akteure dient auch einer Verfahrens- und Planungsbeschleunigung. Das in der
EU-Meeresstrategie-Richtlinie (KOM[2005]505) formulierte Ziel einer ,,dyna-
mischen maritimen Wirtschaft in Harmonie mit der Meeresumwelt, unterstiitzt
durch hervorragende Leistungen in der Meeresforschung® beschreibt die zu-
kiinftige politische Ausrichtung in Europa.

Deutschland profitiert als Kiistenland ganz entscheidend von einer gesunden
Meeresumwelt und einer prosperierenden maritimen Wirtschaft. Fiir die mari-
time Wirtschaft und die kiistennahe Industrie sind vergleichbare européische
Rahmenbedingungen von grofer Bedeutung, damit Wettbewerbsverzerrungen
vermieden werden. Nur so werden sich neue Impulse fiir die Kiistenregionen
und das Leben der Menschen dort ergeben. Diese Entwicklungen sollten auf
dem maritimen Erbe der Menschheit aufbauen und ein neues ,,Meeresbewusst-
sein” begriinden.

Die maritime Wirtschaft stellt in Deutschland mit ihren unterschiedlichen Fa-
cetten — Schifffahrt, Hafenwirtschaft, Schiffbau und -zulieferung sowie den
Unternehmen und Instituten der Meeresforschung und -technik — einen bedeu-
tenden Wirtschaftszweig dar. 215 000 Beschiftigte erwirtschaften hier 36 Mrd.
Euro jahrlich. Hinzu kommen weitere Beschéftigte in nachgelagerten Indus-
trien und Gewerben und positive Beschéftigungseffekte gerade im Umfeld von
Seehifen. Allein vom Hamburger Hafen sind — neben den 4 500 dort direkt be-
schéftigten Menschen — in Deutschland 220 000 Arbeitsplidtze abhingig.

Dabei ist zu beachten, dass die Kosten der Mallnahmen der maritimen Politik
oft an den Kiisten bzw. bei den Kiistenldndern entstehen (wie z. B. Kiisten-
schutz, Baggerung der Héfen), die Wertschopfung wie z. B. im Schiffbau aber
zu zwei Dritteln im Binnenland erfolgt. Deshalb ist es sinnvoll im Rahmen der
Foderalismus-Reform II zu priifen, wie die Belastungen, die bestimmte Kiisten-
regionen im gemeinsamen Interesse auf sich nehmen, bei der Aufteilung 6ffent-
licher Finanzmittel fiir die Regionen zu beriicksichtigen sind. Angesichts der
enormen Bedeutung der maritimen Wirtschaft fiir Deutschland und Europa
werden von der Politik weitere Anstrengungen verlangt, die Wirtschaft dabei zu
unterstiitzen, die erreichte Spitzenposition zu halten und auszubauen und dabei
dem Schutz der Meere Rechnung zu tragen.

Eine langfristig erfolgreiche Meerespolitik basiert auf abgesichertem Wissen
iiber die Ressource Meer und einer intakten Meeresumwelt. Die Entwicklung
einer integrierten maritimen Politik muss daher auf einer umfassenden Be-
standsaufnahme der wirtschaftlichen, sozialen und 6kologischen Situation der
Meere und Kiistenrdume sowie der rechtlichen, politischen und administrativen
Strukturen und Institutionen beruhen. Die maritime Wirtschaft und der Meeres-
umweltschutz sind auf eine zielgerichtete Zusammenarbeit angewiesen. Weitere
Verbesserungen sollten auf bereits existierenden internationalen Abkommen und
Konventionen aufbauen. Zu beriicksichtigen sind etwa das SOLAS-Uberein-
kommen (Konvention zur Schiffssicherheit), MARPOL (Konvention zur Ver-
hiitung von Meeresverschmutzungen), STCW-Ubereinkommen (Konvention
iiber die Qualitét der Ausbildung von Schiffspersonal) oder regionale Organisa-
tionen wie das Helsinki-Ubereinkommen (HELCOM) zum Schutz der Ostsee
und das Ubereinkommen zum Schutz der Meeresumwelt und des Nordatlantik
(OSPAR). Die EU und ihre Einzelstaaten sind bereits Vertragsmitglieder von
HELCOM und OSPAR. Ein international einheitlicher Meeresumweltschutz
auf Ebene der IMO (Internationale Seeschiftfahrts-Organisation) hat dabei im-
mer den Vorteil global abgestimmter Maflnahmen und die Sicherung der Wett-
bewerbsfihigkeit der europiischen Schifffahrt. Die Uberwachung und Durch-
setzung der vereinbarten Mafnahmen erscheint aber bereits auf europdischer
Ebene schwierig genug. Die EU muss sich zu allererst fiir die Behebung von
Ratifizierungs- und Vollzugsdefiziten bereits beschlossener Mafinahmen und
internationaler Ubereinkommen im Bereich des Meeresschutzes einsetzen.



Deutscher Bundestag — 16. Wahlperiode -3-

Drucksache 16/4418

Eine europédische Meerespolitik ist als strategische Querschnittsaufgabe sowohl
der Europdischen Union als auch der Mitgliedstaaten und der nationalen Re-
gionen zu verstehen. Die Umsetzung der Meeresschutzstrategie beispielsweise
erfolgt auf Ebene der Meeresregionen. Mitgliedstaaten, die sich ein Meeres-
gebiet teilen, sind fiir eine enge Zusammenarbeit verantwortlich. Fiir Deutsch-
land mit seiner foderalen Struktur ergibt sich zudem ein besonderer Abstim-
mungsbedarf zwischen Bund, Landern und Kommunen. Bei der Umsetzung der
EU-Meerespolitik sind die Beitrige der Fauna-Flora-Habitat(FFH)- und Vogel-
schutz-Richtlinie, der EU-Nitrat-Richtlinie, der Wasserrahmenrichtlinie (WRRL)
sowie der Richtlinie zur Strategischen Umweltpriifung (SUP-RL) zu beriick-
sichtigen. Auch die Gemeinsame Fischereipolitik (GFP) und die Gemeinsame
Agrarpolitik (GAP) gilt es einzubeziehen. Dies gilt besonders fiir den von der
EU parallel angestoenen Prozess des integrierten Kiistenzonenmanagements
IKZM. Die EU-Kommission muss darauf hinwirken, dass Raumordnungspro-
gramme in der EU verpflichtend werden, die nach einheitlichen Kriterien und
Methoden durchgefiihrt werden.

Die Meeresregionen mit ihren vielfiltigen Okosystemen sind unterschiedlichen
Beeintrachtigungen ausgesetzt. Trotz einiger Erfolge ist nach wie vor der
Schutz der Meere und Kiisten eine grole Herausforderung. Die Schiden, die
den Kiistenregionen durch Schadstoffeintrage und durch unangepasste Wohn-,
Freizeit- und Industrieanlagen zugefiigt werden, sind oft irreparabel. Ein Bei-
spiel sind ein immer noch zu hoher Néhrstoff- und Schwermetalleintrag. Dazu
kommen Gefihrdungen durch die Schifffahrt und unterschiedliche Offshore-
Nutzungen sowie Verdnderungen durch den Klimawandel. Gleichgewichte in
der Nahrungskette der Meerestiere verschieben sich. Der CO,-Anstieg fiihrt zu
einer Versauerung der Meere. Die Klimaerwidrmung fiihrt zu steigenden Tem-
peraturen und Wasserstinden. Es bedarf zusitzlicher Forschungsanstrengungen
in Form von Langzeitstudien, um diese unterschiedlichen Prozesse zu beschrei-
ben, effektive SchutzmaBinahmen ergreifen und ausgewogene Nutzungen defi-
nieren zu konnen. Die politische Entscheidungsfindung zum Schutz der Meere
kann nur unter der Betrachtung des ganzen Okosystems erfolgen. Grundsitz-
lich sollte im Meeresumweltschutz nach dem Prinzip der Vorsorge und dem
Verursacherprinzip gehandelt werden.

Seeschifffahrt

Die Weltseeschiftfahrt erlebt einen anhaltenden Boom: Sie trdgt und profitiert
von der fortschreitenden Globalisierung der Wirtschaft, die zu einem groflen
Anstieg der iiber See beforderten Giiter gefiihrt hat. 40 Prozent des innereuro-
pdischen Warenaustausches und 95 Prozent des aullereuropdischen Exports er-
folgen auf dem Schifffahrtsweg. Keine Region der Welt (auller Japan) ist so auf
externen Seeverkehr angewiesen wie Europa. Die Schifffahrt ist auerdem ein
entscheidender Faktor der gesamten Weltokonomie. Deshalb ist ein erfolgrei-
cher Abschluss WTO-Verhandlungen auch gerade fiir die Schifffahrt besonders
wichtig.

Deutschland ist einer der erfolgreichsten Schifffahrtsstandorte weltweit.
Deutschland steht hinsichtlich der Containerschiffsflotten sowohl nach der An-
zahl der Schiffe als auch nach der Kapazitit der Schiffe sowie als Finanzier des
weltweiten Schiftbaus auf einem Spitzenplatz. Die Anzahl der unter deutscher
Flagge fahrenden Schiffe ist wieder deutlich gestiegen. Inzwischen steht die
deutsche Handelsflotte auf Platz drei in der Welt. Ein verdndertes Urlaubsver-
halten hat zudem zu grolen Wachstumsraten im Bereich der Personenschiff-
fahrt gefiihrt.

Nicht nur aus 6konomischer, sondern auch aus 6kologischer Sicht ist diese Ent-
wicklung begriifenswert. Die Schifffahrt ist nach wie vor ein umweltvertrig-
licher Verkehrstréger; sie tragt auBerdem dazu bei, dass CO,-Emissionen gesenkt
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werden. Dessen ungeachtet muss die Umweltfreundlichkeit der Schiffe deutlich
verbessert werden. Hierzu sind insbesondere Standards hinsichtlich des CO,-
Ausstofles sowie der Abgas- und Abwasserbehandlung notig.

Um diese Spitzenposition behalten zu koénnen, miissen die Standortbedingun-
gen immer wieder iiberpriift und angepasst werden, um den Aufschwung zu
verstetigen und zu verhindern, dass dieser nur eine kurze Phase bleibt. So wie
der Meeresschutz ist die Schifffahrt insbesondere darauf angewiesen, nicht
durch nationale Sonderwege reglementiert zu werden. Die auch von der deut-
schen Schifffahrt angestrebten Verbesserungen der sozialen Bedingungen der
Seeleute, die Reduzierungen der Emissionen, Abfille und Einleitungen, eine
groflere Schiffssicherheit bediirfen im Wesentlichen internationaler Regelung
iiber die IMO und ILO (Internationale Arbeitsorganisation). Im Grundsatz ist
festzuhalten, dass nationale bzw. europdische Alleingdnge, die Regelungen
treffen, die iiber die internationalen Ubereinkommen hinausgehen, oftmals kon-
traproduktiv sind. Sie sind zudem nicht glaubwiirdig, wenn einzelne EU-Mit-
gliedstaaten IMO-Ubereinkommen nicht ratifizieren oder konsequent anwen-
den, aber gleichzeitig die EU-Kommission Rechtsrahmen setzt, die iiber diese
Regelungen sogar hinausgehen. Die Kommission muss zunichst einmal dafiir
Sorge tragen, dass die internationalen Regelungen auch iiberall in Europa ange-
wandt werden. Der Wunsch der EU-Kommission, dass die EU nach Inkraft-
treten des EU-Verfassungsvertrages eigenstandiges Mitglied mit Stimmrecht in
UN-Organisationen wird, muss im Einzelfall gepriift werden. Bezogen auf die
IMO darf im Ergebnis der europdische Einfluss unter dem Strich nicht geringer
werden. Der Schwerpunkt der EU sollte im maritimen Bereich weiterhin auf
der Koordination der internationalen Arbeit der Mitgliedstaaten und auf der
Umsetzung der internationalen Ubereinkommen liegen.

Die maritime Politik der EU sollte sich insbesondere auf die in Europa zu defi-
nierenden Standortbedingungen der maritimen Wirtschaft konzentrieren. Hierzu
sollten auf europdischer Ebene strategische MaBBnahmen mit einem Ansatz wie
im nationalen Maritimen Biindnis ergriffen werden. Es darf keine Unsicherheit
in Form von konkurrierenden EU- und IMO-Vorschriften bei Normen und Stan-
dards geben, weil Schiffe auf ihren Reisen stéindig wechselnde Jurisdiktions-
zonen durchfahren.

Die Forderung des umweltfreundlichen und sicheren Schiffes ist von zentraler
Bedeutung. Hier liegt auch eine Chance zur Stirkung der Wettbewerbsfahigkeit
des europdischen Schiftbaus. Das Abwracken von Schiffen ist international ein
grofes Problem. Das internationale MARPOL-Ubereinkommen zum Schutz
der Meeresumwelt durch Verhiitung der Meeresverschmutzung durch Schiffe
wird in einigen Regionen nur unzureichend umgesetzt. Im Vergleich zum Stra-
Benverkehr wurden die Emissionen des Schiffsverkehrs bisher vernachlissigt.
Im Schiffsverkehr ist dringend eine Minderung des Gesamtverbrauchs und der
Luftverunreinigungen durch Schwefel- und Stickstoffoxidemissionen zu errei-
chen. Hierzu miissen neue technische Moglichkeiten erforscht und angewandt
werden (z. B. Verbesserung der Treibstoffqualitdt, bessere Filtertechnik, Sky-
Sails, landseitige Stromversorgung der Schiffe wihrend der Liegezeiten in den
Héfen). In diesem Zusammenhang sollte auch die Integration des Schiffsver-
kehrs in den CO,-Emissionshandel gemil Kyoto-Protokoll gepriift werden.

Bei allen Bemiihungen, die Schifffahrt noch umweltfreundlicher zu machen,
muss beachtet werden, dass 80 Prozent der Meeresverschmutzungen auf Quel-
len an Land zuriickgehen. Die meisten Schadstoffe erreichen die Meere iiber
die Fliisse, das Grundwasser und die Luft.

Direkte Verunreinigungen der Meere durch Schiffe betreffen tiberwiegend ille-
gale sowie legale Einleitungen von Ol und Chemikalien oder iiber den
Schiffsanstrich. Hier sind ein Transportverbot von Schwerdl und neue Regeln
beim ,,Ship-to-ship-Transfer* von Ol zu iiberpriifen wie auch der Ausbau und
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die Wartung von Doppelhiillen-Schiffen fiir den Transport aller gefahrlichen
Stoffe. GleichermaBen sind die Uberwachung und Verfolgung von VerstdBen
zu verbessern und die Reduzierung der illegalen Verklappung sicherzustellen.
Es ist beispielsweise nicht akzeptabel, dass nur 1 Prozent der bei der deutschen
Seeliberwachung festgestellten VerstoBe gegen Verschmutzungsverbote ge-
richtlich geahndet werden.

Das international zukiinftig vorgeschriebene Ballastwassermanagement soll die
Einbringung nicht heimischer Arten durch die Einleitung des Ballastwassers
der Schiffe vermeiden. Hier ist eine erneute Uberpriifung der Anwendbarkeit
auf alle Schiffsverkehre und Seegebiete gefordert.

Doch auch national und européisch sind weitere Verbesserungen der Wettbe-
werbsfahigkeit des Verkehrstragers Schiff moglich. So konnten die Projekte
,»Motorways of the seas™ und das ,,Short-Sea-Shipping® noch weiter ausgewei-
tet und verbessert werden. Dabei kann es in erster Linie nicht um neue Forder-
programme gehen, sondern vielmehr darum, geeignete Rahmenbedingungen zu
schaffen.

Der Binnenmarkt muss konsequent auch in der europdischen Schifffahrt umge-
setzt werden, so z. B. bei den Zoll-Codices fiir das Problem, wenn Schiffe zwar
die EU-Hoheitsgewdsser verlassen, aber keinen Drittlandhafen anlaufen.

Sicherheit des Schiffsverkehrs und Kiistenschutz

Der zunehmende Schiffsverkehr mit immer groBBeren Schiffen stellt den Mee-
res- und Kiistenschutz vor neue Herausforderungen. Die grofite Umweltgefahr-
dung der Schifffahrt geht von potenziellen Havarien aus. Deshalb kommen der
Schiffssicherheit, der Sicherheit des Schiffsverkehrs und dem Kiistenschutz
iiberragende Bedeutung zu. Bereits eine grofe Schiffshavarie mit groflen
Mengen freigesetzten Ols oder anderen Schadstoffen in der Deutschen Bucht
oder der Ostsee wire eine zuviel. Die Folgeschiden fiir die Umwelt, die Kiisten-
bewohner, die Wirtschaft und den Tourismus wiren unabsehbar. Deshalb ist es
erfreulich, dass vielfaltige internationale und nationale Bemiihungen in den
letzten 20 Jahren zu einem kontinuierlichen Riickgang von Schiffsverlusten
und -unfillen gefiihrt haben. Diesen Weg gilt es konsequent weiterzugehen, da-
mit die auch heute noch jéhrlich durchschnittlich 300 grof3eren Schiffsunfille
weltweit weiter reduziert werden. GroBere Olunfille treten in Europa statistisch
alle zwei Jahre auf. Auch hier gilt es, die Vermeidungsstrategien weiter zu ver-
bessern.

Weiterhin haben die Terroranschlidge von New York und Madrid die potenziel-
len Gefahren aufgezeigt, die auch durch Terroranschldge drohen kénnten. Ein
Risiko besteht hier auch in der internationalen Schifffahrt: Erfolgreiche An-
schldge auf die Schifffahrt konnten dhnlich verheerende Wirkungen fiir die
Umwelt und die Kiisten haben wie eine Havarie infolge eines Unfalls. Deshalb
sind im Rahmen des ISPS-Codes (Internationaler Code fiir die Gefahrenabwehr
auf Schiffen und in Hafenanlagen) zahlreiche MaBBnahmen der Gefahrenabwehr
zum Schutz vor terroristischen Anschldgen ergriffen worden. Doch allein im
Mittelmeer gibt es rund 100 Schiffe mit verbrecherischen Tatigkeiten. Die EU
ist also gefordert, den Kampf gegen illegale Transporte, Piraterie und Terroris-
mus konsequent weiterzuverfolgen. Dabei gilt es allerdings, ein ausgewogenes
Mittelmal} zu finden, um wirtschaftliche Aktivitdten nicht zu sehr zu behindern.
Dies gilt insbesondere fiir die derzeit in der Priifung befindliche Ausweitung
des ISPS-Codes auf die nationale Schifffahrt und Wattenmeerfahrt.

Hauptursache fiir Schiffsunfille ist der Mensch. Menschliches Fehlverhalten
(an Bord und beim Landpersonal) spielt in rund 80 Prozent aller Seeunfille
eine Rolle. Die Ursachen menschlichen Fehlverhaltens liegen iiberwiegend in
mangelnder Qualifikation und/oder Uberforderung. Stiindige Arbeitsverdich-
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tung, Ubermiidung und durch den ISPS-Code bedingte Einschrinkungen beim
Landgang machen den seeménnischen Beruf zudem unattraktiv. Umso wichti-
ger ist es, dass es mit dem ILO-Seerechtsiibereinkommen gelungen ist, nahezu
einstimmig hohere internationale Standards bei den sozialen Rechten von See-
leuten zu verabschieden. Auch die Bemiihungen um bessere Standards der Aus-
bildung von Seeleuten im Rahmen des STCW-Abkommens kdnnen nicht hoch
genug bewertet werden.

Etwa die Hilfte der Welthandelsflotte fahrt unter ,,Billigflaggen. Man kann
allerdings nicht alle ,,offenen Register* iiber einen Kamm scheren. Einzelne
dieser Register bemiihen sich seit einigen Jahren erkennbar um Verbesserungen.
Doch viele dieser ,,Billigflaggen® kommen ihren Pflichten nur unzureichend
nach. Immer wieder sorgen ein schlechter Wartungs- und Uberwachungszu-
stand fiir Maschinen- und Ruderausfille, die wiederum die héufigsten Ursachen
fiir technisch bedingte Schiffsunfille darstellen. Hinzu kommt die Verwendung
von zu diinnem Schiffbaustahl, Rost und Materialermiidung. Einige Schiffs-
register von Staaten ohne jegliche Schifffahrtsverwaltung sind auch deshalb mit
Sorge zu betrachten, weil sie nicht nur fiir skrupellose Profiteure und gewdhn-
liche Kriminelle attraktiv sind, sondern auch Terroristen ermoglichen konnten,
Handelsschiffe fiir ihre Zwecke zu nutzen. Auch hier gilt es, international ent-
sprechenden Druck auf die betroffenen Flaggenstaaten auszuiiben.

Wenn alle Flaggenstaaten ihren Verpflichtungen nachkdmen, brauchte man
keine Hafenstaatkontrolle. Doch die letzten Berichte der Pariser Koordinations-
stelle der Hafenstaatkontrolle sind durchaus besorgniserregend. Tausende Fille
von Méngeln wurden dokumentiert. Die Flaggenstaaten werden nach den Er-
gebnissen der Hafenstaatkontrollen in schwarze, graue und weile Listen einge-
teilt. Es ist zwar erfreulich, dass Deutschland die ,,White List* anfiihrt, aber
entscheidend sind die vielfaltigen Méngel, die bei den ,,Black-List“- und ,,Grey-
List“-Flaggen festgestellt werden. Deshalb ist es entscheidend, durch ausrei-
chende Hafenstaatkontrollen die Schiffe in schlechtem Zustand herauszufiltern.
In der Konsequenz wiirde dies auch die Wettbewerbsfahigkeit der européischen
Schifffahrt verbessern.

Generell ist festzuhalten, dass es angesichts von 30 IMO-Konventionen, {iber
40 EU-Richtlinien und Verordnungen und iiber 100 HELCOM-Empfehlungen
keinen Mangel an Vorschriften gibt, sondern vielmehr die Gefahr von Uber-
regelung besteht. Es fehlt an nationaler Umsetzung, Kontrolle und Sanktionen.

Die Maflnahmen der EU-Kommission in den so genannten Erika-I- und Erika-II-
Paketen haben innerhalb Europas zu einer deutlichen Verbesserung der Hafen-
staatkontrollen und der Kontrolle der Klassifikationsgesellschaften gefiihrt. Die
Uberwachungs-, Kontroll- und Informationssysteme fiir den Seeverkehr wur-
den ebenfalls verbessert. Der Erfolg dieser Maflnahmen, auch im Hinblick auf
die Auswirkungen der Wettbewerbsfahigkeit der europédischen maritimen Wirt-
schaft, muss immer wieder tiberpriift werden. Dies gilt auch fiir die geplanten
Gesetzgebungsvorhaben im Rahmen des Erika-Il1-Paketes. Zwar bedeuten alle
geplanten Einzelregelungen jeweils ein Stiick mehr Sicherheit, jedoch verdich-
ten sie das ohnehin schon heute kaum zu tiberblickende Regelungswerk. Auch
hier gilt, dass einige der Vorhaben {iberfliissig wiren, wenn die Mitgliedstaaten
das geltende internationale Recht anwenden und durchsetzen wiirden. Eine
Rechtsbereinigung und Zusammenfiihrung der einzelnen Richtlinien und Ver-
ordnungen wére sinnvoll.

Die Griindung der EMSA (Europidische Agentur fiir die Sicherheit des Seever-
kehrs) ist ein sinnvoller Schritt, um die Arbeit der Mitgliedstaaten in diesem
Bereich zu koordinieren und zu unterstiitzen. Aber es ist nicht sinnvoll, dass die
EU parallele Strukturen mit eigenen Einsatzmitteln zu den Mitgliedstaaten auf-
baut. Das Griinbuch zur kiinftigen Meerespolitik regt dartiber hinaus die Schat-
fung einer europdischen Kiistenwache an. Als ersten Schritt sollte die europdi-
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sche Ebene aber auf eine Koordinierung und Zusammenarbeit zwischen den
benachbarten Mitgliedsnationen bestehen und einheitliche Kriterien und Me-
thoden dafiir festlegen, um als langfristiges Ziel den Aufbau einer Européi-
schen Kiistenwache unter dem Dach der EMSA zu erreichen. Dringend erfor-
derlich ist in diesem Zusammenhang vor allem, dass die deutsche Seite mit den
Erfordernissen der Zeit mitgeht. Das Festhalten an foderalen Strukturen im
Bereich Verkehrssicherheit und Gefahrenabwehr auf den Meeren, Seeschiff-
fahrtsstralen und Seehifen ist kontraproduktiv. Die Einrichtung des nationalen
Havariekommandos, des Koordinierungsverbundes Kiistenwache und des
Maritimen Sicherheitszentrums kdnnen nur erste Schritte zur verbesserten See-
verkehrssicherheit und Gefahrenabwehr sein. Insbesondere das Havariekom-
mando bietet mit seinem komplizierten Staatsvertrag nicht die Gewihr, im
Ernstfall wirklich mit Durchgriffsrecht auf alle entscheidenden Behorden ein-
wirken zu kdnnen. Das System bleibt bei Konfliktfdllen anfillig.

Auch das Lotswesen leistet einen entscheidenden Beitrag zur Sicherheit des
Seeverkehrswesens. Deshalb ist hier ganz besonders auf eine hohe Qualitét der
Ausbildung und ausreichenden Nachwuchs zu achten. Wo nétig, sollte deshalb
die 6ffentliche Hand bestehende Bemiihungen zur Sicherung des qualifizierten
Nachwuchses entsprechend unterstiitzen. Beim Lotswesen handelt es sich vor-
rangig um eine MaBinahme zur Wahrung der Sicherheit des Schiffsverkehrs und
des vorbeugenden Kiistenschutzes und nicht um eine kommerzielle Dienstleis-
tung. Dort, wo ohne Einbuflen der Verfiigbarkeit und der Qualitédt des Lotswe-
sens auf private Krifte gesetzt werden kann, um das Lotswesen effizienter zu
gestalten, sollte dies geschehen wie z. B. beim Lotsversetzdienst.

Hafen

Die europiischen und insbesondere auch die deutschen Hifen profitieren seit
geraumer Zeit vom Aufschwung der Weltwirtschaft. Die deutschen Seehifen
boomen und tragen zur wirtschaftlichen Prosperitét der gesamten Kiistenregion
bei. Alle vorliegenden Prognosen, die bis ins Jahr 2016 reichen, gehen von
einem anhaltenden Wachstum aus. Angesichts dessen, dass die fritheren Prog-
nosen zum Seeverkehrswachstum die Entwicklung eher unter- als tiberschétzt
haben, ist abzusehen, dass es zu Kapazititsengpissen kommen wird. Deshalb
ist es richtig, die beiden grofiten deutschen Seehdfen Hamburg und Bremer-
haven weiter auszubauen und mit Wilhelmshaven den ersten deutschen tideun-
abhéngigen Tiefwasserhafen zu errichten.

Die deutsche und die europidische Wirtschaft haben ein hohes Interesse an
kontinuierlich verfiigbaren und kostengiinstigen Umschlagsdienstleistungen.
Die Bereitstellung von Umschlagsdienstleistungen bedarf allerdings permanen-
ter hoher Investitionen, um die Effizienz und Flexibilitdt der Umschlagsleis-
tung zu steigern. Hierfiir sind europaeinheitliche Regeln notwendig, um Wett-
bewerbsverzerrungen zu vermeiden.

Entscheidend fiir die Sicherung der Attraktivitdt der deutschen Hafenstandorte
ist aber nicht nur die Erweiterung der Hafeninfrastruktur im engeren Sinne,
sondern auch der bedarfsgerechte Ausbau ihrer seewdrtigen und landseitigen
Zufahrten, sowie die Anbindung an die Industrie- und Dienstleistungsregionen
im Binnenland. Insbesondere die EU sollte darauf achten und drangen, dass die
Héfen in die Transeuropdischen Netze ein- und angebunden werden. Neubau,
Ausbau und Instandhaltung der Hinterlandanbindungen deutscher Seehifen
miissen starker als bisher in der Bundesverkehrswegeplanung priorisiert wer-
den. Dazu ist eine Uberpriifung des Bundesverkehrswegeplans bzw. der Aus-
baugesetze filir Strale und Schiene erforderlich. Fiir die Hinterlandanbindung
sind auch die Potenziale der Binnenwasserstrafie zu erschlieBen. Dazu muss die
Bundesregierung endlich ein WasserstraBenausbaugesetz vorlegen. Bei der
Schienenwegeanbindung der Héfen ist auf eine strikte Neutralitdt des Netzbe-
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treibers zu achten. Die Beteiligung der Deutsche Bahn AG an Hafen- und Um-
schlagsgesellschaften ist abzulehnen, weil sie mit der notwendigen Neutralitét
des Betreibers der Hinterlandanbindung unvereinbar ist. Dies ist auch sinnvoll
aufgrund der starken wechselseitigen wirtschaftlichen Beziehungen zwischen
Binnen- und Kiistenregionen. Bayern und Baden-Wiirttemberg beispielsweise
kommen nicht ohne die notwendige Logistikleistungen der Kiiste und Hifen
aus, so wie wiederum die Kiiste und die Hifen nicht ohne die Exportgiiter aus
dem Binnenland bestehen kénnen.

In diesem Sinne bieten die Norddeutschen Hifen wie z. B. insbesondere Ham-
burg, mit ihrer Ndhe zum Binnenland und sédmtlichen osteuropéischen Nach-
barstaaten geographische Vorteile, die in wirtschaftlicher sowie dkologischer
Hinsicht zu nutzen sind.

Die kiinftige EU-Seehafenpolitik sollte insgesamt das verkehrspolitische Ziel
einer nutzerorientierten Infrastrukturfinanzierung deutlich unterstiitzen. Das
gilt umso mehr, als die Nutzer in den Seehéfen global ausgerichtete Unterneh-
men sind. Eine nutzerorientierte Infrastrukturfinanzierung muss Hand in Hand
mit einer vollstandigen Transparenz der finanziellen Beziehung zwischen der
offentlichen Hand und den Seehafenbetreibern gehen. Eine vollstdndige Trans-
parenz ist notwendige Bedingung dafiir, auf mittlere Sicht nutzerorientierte
Entgelte der Sechafeninfrastruktur einzufithren und damit ggf. auch die Grund-
lage fiir private Finanzierungsmodelle zu schaffen. Eine vollstindige Transpa-
renz der finanziellen Beziehungen wiirde auch eine Harmonisierung der Wett-
bewerbsbedingungen zwischen den deutschen Sechdfen und den Hifen der
,»,Westrange** unterstiitzen.

Angesichts der Folgen des Klimawandels kommt den Hafen auch beim Kiisten-
schutz eine immer zentralere Rolle zu. Hier sollte national und europaweit nach
verbesserten Maflnahmen geforscht und es sollten europaeinheitliche Standards
festgelegt werden.

Fiir die Einbeziehung von Héfen in die Raumplanung sollte die EU einheitliche
Methoden und Standards aufstellen, damit der Zeitraum zwischen Erkennen
eines Engpasses und der Reaktion darauf verkiirzt werden kann.

Aktivierender Staat

Es gibt einen grofen Bereich bisher als 6ffentlich angesehener Aufgaben, die
sichergestellt, aber nicht unbedingt durch staatliche Organe selbst durchgefiihrt
werden miissen. In diesem Bereich muss der Staat jedenfalls die Erfiillung der
Aufgaben gewihrleisten. Dieser Grundsatz ist auch auf den Bereich der mariti-
men Politik auszuweiten. So gibt es z. B. im Rahmen der Wasser- und Schiff-
fahrtsverwaltung und des Bundesamtes flir Seeschifffahrt und Hydrographie
zahlreiche Durchfiihrungsaufgaben, die von privater Seite wirtschaftlicher
durchgefiihrt werden konnten. Zur Verwirklichung dieses Ziels ist es erforder-
lich, die Reform der Wasser- und Schifffahrtsverwaltung, wie sie 1997 von der
Lenkungsgruppe des Verkehrsministeriums beschlossen worden ist, konsequent
umzusetzen und endlich eine transparente Kosten-Leistungsrechnung in der
Verwaltung einzufiihren. Nur so sind objektive Kostenvergleiche mit der priva-
ten Wirtschaft und eine objektive Abwiagung, welche Durchfiihrungsaufgaben
kiinftig 6ffentlich und welche privat erfolgen sollten, moglich.

Schiffbau

Vor besonderen Herausforderungen stehen auch der Schiffbau und die Schiff-
bauzulieferindustrie. Wahrend die Schiftbauzulieferindustrie seit Jahren aul3er-
ordentlich erfolgreich ist — 6,8 Prozent Wachstum im vergangenen und voraus-
sichtlich 8 Prozent in diesem Jahr, eine Exportquote von 65 Prozent,
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Exportweltmeister und nach Japan zweiter auf dem Weltmarkt — hat sich die
Situation der deutschen Schiffbauindustrie nach der schweren Krise des euro-
paischen Schiffbaus vor wenigen Jahren allenfalls stabilisiert. 2005 konnten
zwar Auftrage in Rekordhohe (6,6 Mrd. Euro) akquiriert werden, die Zahl der
Beschiftigten liegt aber immer noch deutlich unter dem Niveau des Jahres
2000. Die Bundesregierung weist darauf hin, dass ,,(d)ie hoheren Schiffbau-
umsitze sowie die gute aktuelle Situation bei den Auftragseingingen und Auf-
tragsbestdnden nicht dariiber hinwegtduschen (diirfen), dass sich die wirtschaft-
liche Situation der Werften bisher nicht wesentlich verbessert hat*.

Die GroBzahl der deutschen Werften ist weiterhin unterkapitalisiert und die fiir
den Zeitraum 2006 bis 2009 geplanten Investitionen miissen flir eine wirksame
Zukunftssicherung immer noch als zu gering angesehen werden (BMWi, Be-
richt zur maritimen Koordinierung, November 2006, S. 6). Angesichts weltwei-
ter Uberkapazititen im Handelsschiffneubau in Hohe von 25 bis 40 Prozent in
den kommenden Jahren ist diese anhaltende Schwiche eine Bedrohung fiir die
Existenz dieser Unternehmen und auch ein wesentlicher Nachteil fiir die deut-
schen Schiftbauzulieferer, die — im Gegensatz zum Beispiel zu ihrer japani-
schen Konkurrenz — keine starken inldndischen Abnehmer fiir ihre Produkte
haben.

Die Schiffbau- und Zulieferindustrien haben durch groBle eigene Anstrengun-
gen in den vergangenen Jahren versucht, ihre Position wieder zu verbessern
bzw. ihre starke Stellung auf dem Weltmarkt auszubauen. Ziel ist es, in den
nichsten Jahren Zuwachsraten zu erreichen, die mindestens dem durchschnitt-
lichen jéhrlichen Produktivitdtswachstum entsprechen. Angesichts der starken
internationalen Konkurrenz kann dies allerdings tatsdchlich nur ein Minimal-
ziel sein. In diesem Wettbewerb setzen deutsche Unternehmen richtigerweise
darauf, ihre technologische Fiihrung auszubauen und sich insbesondere durch
den Bau von hochkomplexen Handels-, Spezial- und Marineschiffen zu be-
haupten. Ganz im Sinne des durch den Bundesprésidenten richtig formulierten
Paradigmas, dass ,,wir um so viel besser sein (miissen), wie wir teurer sind®.
Diese Strategie ist sinnvoll, auch vor dem Hintergrund der steigenden Quali-
téts- und Sicherheitsstandards in der Schifffahrt, die z. B. auch die Européische
Union richtigerweise verstérkt einfordert.

Der Politik kommt nun die Aufgabe zu, diese Anstrengungen der Industrie im
Rahmen ihrer Moglichkeiten zu unterstiitzen. Die zwischen den Unternehmen,
Bund und Léndern vereinbarte kooperative Strategie ,,L.eaderSHIP Deutschland*
ist hier ein richtiger Ansatz. Die Bundesregierung muss nun die Investitions-,
Ausbildungs- und Forschungszusagen der Unternehmen nachhaltig fordern und
unterstiitzen. Um die Innovationstitigkeit der Unternehmen zu stirken, sollte
das Erfordernis der ,,bedingten Riickzahlbarkeit im Rahmen der Forderpro-
gramme iiberpriift werden.

Entscheidend fiir die kiinftige Wettbewerbsfahigkeit des deutschen Schiffbaus
sind aber vor allem die richtigen steuerlichen Rahmenbedingungen, damit sich
der deutsche Schiffbau auf dem internationalen Markt weiter behaupten kann.
Diskussionen um Mindeststeuern sind dem deutschen maritimen Standort
ebenso abtraglich wie zu zdgerlich gewéhrte Forschungsvorhaben.

Da es bereits 2008 mit dem weltweiten Schiffbauboom voriiber sein kann, gilt
es rechtzeitig die Weichen zu stellen, um den deutschen Schiffbau durch die
ndchsten Klippen zu steuern. Die Bundesregierung sollte analog zum Mariti-
men Biindnis auch ein Werftenbiindnis ins Leben rufen, zu dem neben den
betroffenen Ministerien auch die Sozialpartner eingeladen werden. In diesem
Zusammenhang kommt auch dem Marine-Schiffbau eine herausragende Rolle
zu.
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Schadstoffeintrage, Einleitungen und Altlasten

38 Prozent der Weltbevolkerung leben in den Einzugsgebieten der Kiisten. Die
Okosysteme im Meer und in den Kiistenzonen leiden unter einem ernormen
Nutzungsdruck. Weltweit gesehen ist die Einleitung von ungeklédrten Abwés-
sern in Fliisse und Meere ein weiterhin vorherrschendes Problem. Daneben ist
der Eintrag von Schadstoffen und Néhrstoffen durch die Landwirtschaft von
Bedeutung. Die Fliisse transportieren gro3e Mengen von Stickstoff, Phosphat
und Pflanzenschutzmitteln von den landwirtschaftlich genutzten Fliachen. Der
Einsatz von Diinge- und Pflanzenschutzmitteln muss weiter reduziert werden
durch Nutzung von Innovationen, um dem Eintrag von Néhrstoffen aus der
Landwirtschaft entgegenzuwirken. Weiterhin belasten insbesondere Schad-
stoffimmissionen iiber den Luftpfad die Meere wie insbesondere Stickoxid-
immissionen der verschiedenen Verkehre.

Es ist wichtig zu erkennen, dass der Meeresschutz und die Meerespolitik bereits
weit im Innern der Europédischen Union beginnen. Die Umsetzung der EU-
Wasserrahmentrichtlinie beispielsweise und die Herstellung eines guten Zu-
stands der europdischen Binnen- und Kiistengewdsser bis zum Jahr 2015 sind
Voraussetzung fiir einen nachhaltigen Meeresschutz, wie auch eine Verbesse-
rung des Meeresumweltschutzes insgesamt nur die logische Konsequenz einer
verbesserten Wasserqualitét der Fliisse sein kann.

Das Ausmal der in den Meeren versenkten Altlasten ist weitgehend unbekannt.
Dies liegt zum Teil an der sehr brisanten militirischen Herkunft mancher Alt-
lasten und naturgemifl an der besonderen Schwierigkeit der Dokumentation
und Ortung der betreffenden Standorte. Nichtsdestotrotz kann ein in die Zu-
kunft gerichteter Meeresumweltschutz, der eine umfassende Reduzierung von
Eintrdgen geféhrlicher Stoffe anstrebt, ohne eine Aufarbeitung der vorhandenen
Altlasten nicht vollstindig sein. Uber den Umgang mit diesen Altlasten muss
im Einzelfall entsprechend dem Potenzial der Umweltbelastungen entschieden
werden.

Offshore-Projekt und Entwicklung der Kiistenzonen

Die Offshore-Industrie ist gepragt durch die weltweite Forderung von Erdol
und Erdgas. Hinzu kommen neue Energiequellen wie Gashydrat oder Seewind-
kraftwerke und Plidne zum Ausbau von Pipeline- und Stromnetzen tiber Lander-
und Seegrenzen hinweg. Neben Energie liefert das Meer viele andere Roh-
stoffe, angefangen bei Sand und Kies. Darliber hinaus gibt es Plidne der
Metallerzforderung in der Tiefsee. Wir haben es mit erheblichen Eingriffen in
die Meeresumwelt zu tun, die einer genauen Bewertung der Auswirkungen auf
die marinen Okosysteme bediirfen.

Es sind Umweltvertriglichkeitspriifungen notwendig, die bereits fiir die Bau-
phase untersuchen, welche Gefahren, Verschmutzungen und Lirmbeléstigun-
gen entstehen. Der sichere Betrieb der jeweiligen Anlagen muss ebenso
gewidhrleistet sein, wie Unfélle moglichst zu vermeiden sind. Beim weiteren
Ausbau der unterschiedlichen Offshore-Projekte sind insbesondere auch die
Auswirkungen dieser Bauten auf die Sicherheit der Schifffahrt zu tiberpriifen.

In der AusschlieBlichen Wirtschaftszone (AWZ) geht man aufgrund der vielen
verschiedenen Wirtschaftsprojekte bereits dazu tiber, einen Raumordnungsplan
aufzustellen. Dieser kniipft unmittelbar an die Pline zur Entwicklung der
Hafenwirtschaft an. Diese Planungen miissen ebenso die Entwicklung des Tou-
rismus und des Lebens und Arbeitens im Kiistenbereich allgemein beriicksich-
tigen. In dem MaBe, in dem die maritime Wirtschaft weiter expandiert, wird
sich der Wettbewerb um die Nutzung der europdischen Kiistengewisser ver-
scharfen.
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Die Erarbeitung und Umsetzung einer einheitlichen Raumordnung sind not-
wendig, damit insbesondere die verantwortlichen Behorden in den Planungs-
prozess gestalterisch eingreifen konnen. In diesem Zusammenhang sollten so
genannte Eignungsgebiete fiir bestimmte Vorhaben ausgewiesen werden. Der
Ausbau der Infrastruktur in Kiistenndhe und der notwendige Kiistenschutz zur
Sicherung des menschlichen Lebensraums und der Infrastrukturwerte stehen
verschiedentlich im Konflikt mit dem Naturschutz. Bei steigendem Meeres-
spiegel und zunehmender Besiedlung der Kiistenbereiche miissen Pldne erar-
beitet werden, die bei Hochwasser- oder Sturmflutereignissen den Schutz und
die Versorgung der betroffenen Menschen gewahrleisten.

Die Forderung von Wissenschaft und Technologie ist fiir die Menschen an der
Kiiste iiberlebenswichtig. Die maritime Forschung muss gestdrkt werden, um
die Beschéftigung in maritimen Wirtschaftssektoren zu sichern und zu erhéhen.

Die Nutzung erneuerbarer Energien nimmt in Europa und weltweit weiter stark
zu. Die Unternehmen der Branche und deren Mirkte haben sich in den vergan-
genen Jahren erheblich entwickelt. Gerade in Deutschland haben sich zahlreiche
mittelstindische Unternehmen in diesem Markt etabliert. Fiir die Kiiste kommt
der Windenergie dabei eine besondere Bedeutung zu. Zum einen ist Deutschland
bei den Maschinen und Anlagen zur Windenergieerzeugung Exportweltmeister,
zum anderen gibt es erhebliche Ausbaupléne fiir die Windkraft auf dem Meer. In
Zukunft wird beim Ausbau der erneuerbaren Energien der Fokus noch stérker
auf den Auslandmaérkten liegen. Die Verlagerung der Wachstumsdynamik ins
Ausland ist fiir die deutschen Unternehmen insbesondere auch eine logistische
Herausforderung. Die Kapazititen an den deutschen Hafenstandorten und die
deutsche Schiffstechnik kdnnen davon profitieren. Zum Ausbau der Windkraft
in den eigenen Gewissern liegen beim Bundesamt fiir Seeschifffahrt und Hydro-
graphie bisher 40 Antrdge vor, 15 Vorhaben davon haben Teilgenehmigungen
erhalten. Der Ausbau der Seewindkraft muss mit den weiteren Nutzungs- und
Schutzinteressen der Meeresgebiete abgestimmt werden.

Fischerei und Aquakultur

Fisch ist weltweit ein wichtiges Grundnahrungsmittel; die Fischerei ist ein
wesentlicher Bestandteil der maritimen Wirtschaft und ein unverzichtbarer
Bestandteil der Landeskultur bzw. der norddeutschen Identitit. Etwa 90 Mio.
Tonnen Fisch einschlieBlich Muscheln und Krustentiere werden weltweit pro
Jahr gefischt. Allerdings werden von den mehr als 24 000 Fischarten nur etwa
200 Arten fischereilich genutzt, 20 Arten erbringen 40 Prozent des Ertrags.

Die Uberfischung der Meere hat zu einem iiberproportionalen Preisanstieg
geflihrt, der den Anreiz zur illegalen, unkontrollierten Fischerei erhoht und den
fischereilichen Druck auf die Bestinde verstédrkt hat. Nach einer WWF-Studie
(World Wide Fund For Nature) erbringt allein der illegale Fischfang in der Hoch-
see etwa 1 Mrd. Euro. Daran sind insbesondere Schiffe von Billigflaggen betei-
ligt. Der illegale Fischfang (IUU/Illegal Unreported and Unregulated fishing) hat
in den vergangenen Jahren in verschiedenen Bestandsregionen ein besorgniser-
regendes Ausmall angenommen. Die Fischereikommission fiir den Nordostat-
lantik (NEAFC) — Mitglieder sind die EU, Dénemark (fiir die Férder und
Gronland), Island, Norwegen und die russische Konfoderation — hat deshalb ab
Mai 2007 eine Hafenkontrollregelung beschlossen, um die illegale Fischerei ein-
zuddmmen.

Nach Angaben der EU-Kommission werden pro Jahr {iber 9 000 schwere Ver-
stoBe gegen die gemeinsame Fischereipolitik registriert. Diese mangelhafte
Durchsetzung des bestehenden Regelwerkes kann nicht durch die Schaffung
neuer Regeln kompensiert werden. Sowohl in Europa als auch auf der Hohen
See, auBlerhalb nationaler Hoheitsgewésser gibt es erhebliche Defizite bei der
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Kontrolle und Durchsetzung von Fangquoten. Lénder wie Island und Nor-
wegen zeigen, dass die konsequente Durchsetzung fischereiwirtschaftlicher
MaBnahmen die Nachhaltigkeit der Fischerei gewéhrleistet. Die von der EU
registrierten Verstofle gegen gemeinschaftliches Fischereirecht miissen in Zu-
kunft von allen Lédndern der EU mit Nachdruck verfolgt werden.

Deutschland verfiigt tiber 3 Prozent der Flotte und 9 Prozent der europidischen
Fangquoten. Die leistungsfahige deutsche Hochseefischerei versorgt den deut-
schen Markt mit Frostfisch und erweist sich als vorbildlicher Partner bei der
nachhaltigen Fischerei im Rahmen von Drittlandsabkommen. Das vorrangige
Ziel der deutschen Fischereipolitik muss der Erhalt und die wettbewerbsfahige
Entwicklung der hiesigen Fischerei innerhalb des Zusammenwirkens der gro-
Ben Fischereinationen sein. Die europdische Fischereipolitik muss konstruktiv
begleitet werden. AuBlerdem gilt es, die nationalen Spielrdume zur Sicherung
der Fischereistandorte an den deutschen Kiisten zu sichern.

Gemal der niedersdchsischen COFAD-Studie zur Kiistenfischerei ist die Siche-
rung der Fangplétze gegeniiber konkurrierenden Nutzungen, wie z. B. dem Bau
von Offshore-Anlagen, eine wichtige Zukunftsaufgabe fiir die Sicherung der
Fischerei.

Die fischereiwissenschaftliche Forschung ist von entscheidender Bedeutung fiir
die Losung aktueller Bewirtschaftungsprobleme und fiir den angemessenen
Umgang mit den Verdnderungen in den Meeresokosystemen, die durch den Kli-
mawandel bewirkt werden. Insbesondere fangtechnische und sozio-6konomi-
sche Fragestellungen spielen neben der Populationsdynamik der Besténde eine
herausragende Rolle. Der Abbau entsprechender Forschungskapazitéten im Be-
reich der Bundesforschungsanstalten und der universitiren Ausbildung muss
rickgédngig gemacht werden.

Die Industriefischerei, die ausschlieBlich der Gewinnung von Eiweillfutter fiir
die Tierhaltung dient, muss weiter vermindert werden. Zur Verbesserung des
maritimen Artenschutzes sind die Fischereimethoden auf eine Minderung des
Beifangs auszurichten. Reflektive Netze, interaktive Pinger und andere geeig-
nete Fischereitechniken konnen den Beifang von Kleinwalen deutlich mindern.
Die Zertifizierung der Fischerei (z. B. MSC — Marine Stewardship Council)
kann einen Beitrag zur weiteren Durchsetzung einer nachhaltiger Fischerei leis-
ten. Der weitere Ausbau der Aquakultur dient auch dem fischereilichen Arten-
schutz.

Die Aquakultur triagt weltweit in erheblichem Umfang zur Deckung des stei-
genden Bedarfs der Weltbevolkerung an Fischprodukten bei. In Deutschland
sind die Moglichkeiten der Meeresaquakultur durch nahezu flichendeckende
Naturschutzauflagen an der Kiiste stark eingeschrénkt. In den Natura-2000-Ge-
bieten in der AWZ (Ausschliefliche Wirtschaftszone) sind bereits generelle
Verbote jeglicher Aquakultur durchgesetzt. Die weitere Entwicklung der Aqua-
kultur kann fiir die maritime Wirtschaft wichtige Wachstumsimpulse auslosen.
Dalftir sollten die schon heute weitgehend umweltschonend arbeitenden Anlagen
weiter verbessert werden.

Kiisten- und Meerestourismus

In den ldndlichen Kiistenregionen ist der Tourismus vielfach der Motor wirt-
schaftlicher Entwicklungen. In Deutschland sichert die Tourismusbranche be-
reits heute 2,8 Millionen Arbeits- und iiber 100 000 Ausbildungsplétze allein in
der Hotellerie und Gastronomie. Durch eine Verbesserung der Rahmenbedin-
gungen fiir den Tourismussektor kann das Potenzial dieser wichtigen Dienst-
leistungs- und Wachstumsbranche vergrofert werden. Zur Starkung des Kiis-
tentourismus sind eine Verringerung der Steuer- und Abgabenbelastung von
Unternehmen und Verbrauchern, ein Abbau tiberfliissiger Biirokratie und Regu-
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lierung sowie eine Flexibilisierung des deutschen Arbeitsmarktes mit zu starren
Flachentarifvertragen und zu weit reichenden arbeitsrechtlichen Vorschriften
iberfallig. SchlieBlich ist eine weitere Entzerrung der Ferienzeiten im Interesse
der Kiistenregionen. Dazu ist eine familienfreundliche Ausdehnung der Som-
merferienregelung auf 90 Tage erforderlich.

Natur und Umwelt sind gilinstige Standortfaktoren flir den Kiistentourismus in
Deutschland, die den Reisenden Erholung und Freizeitmdglichkeiten bieten.
Von den 14 Nationalparks, 14 Biosphérenreservaten und 95 Naturparks in
Deutschland konnen die Tourismusbranche und die Umwelt sowie Natur wech-
selseitig profitieren. Naturnaher und nachhaltiger Tourismus sind deshalb ideo-
logiefrei zu fordern. Dazu kann z. B. der Ausbau sowie die Forderung nachhal-
tiger Natursportmoglichkeiten wie z. B. das Paddeln den Tourismusstandort
noch attraktiver gestalten. Weitere touristische Einkommensmoglichkeiten und
eine Steigerung der Attraktivitdt der Kiistenregionen sind durch die Schaffung
von attraktiven Fahrradangeboten moglich. Der jéhrliche Umsatz aus dem
Fahrradtourismus in Deutschland liegt iiber 5 Mio. Euro und kann durch eine
bessere Koordinierung des deutschlandweiten Radfernwegenetzes vor allem in
den Kiistenregionen weiter gesteigert werden.

In diesem Zusammenhang ist auch eine Deregulierung im Bereich der Sport-
und Freizeitschifffahrt erforderlich. Insbesondere die gegenwirtigen Regelun-
gen zur Erlangung eines Fiihrerscheins sind verwirrend und iiberkomplex. Im
europdischen Vergleich hat Deutschland die mit Abstand strengsten Vorschrif-
ten, ohne dass dadurch ein deutlicher Sicherheitsvorteil gewonnen wiirde.
Wihrend z. B. in GroBbritannien, Irland und Skandinavien keinerlei Fiihrer-
scheinpflicht besteht, miissen in Deutschland fiir Boote mit mehr als 3,68 KW
(5 PS) Leistung unterschiedliche Fiihrerscheine fiir die Binnen- und Seeschiff-
fahrt erworben werden. Neben amtlich vorgeschriebenen Fiihrerscheinen exis-
tieren amtlich empfohlene Verbandszertifikate und unterschiedlichste Regelun-
gen auf Bundes- und Landesgewissern.

Eine Zusammenfassung der Amtlichen Bootsfiihrerscheine Binnen und See er-
scheint daher unbedingt sinnvoll. Dies fiihrt zwar zu einem etwas erweiterten
Umfang dieser Priifung. Im Vergleich zu dem Aufwand, der bisher betrieben
werden muss, um — wie 95 Prozent aller Sportbootfiihrer — die Fiihrerscheine
Binnen und See zu erwerben, wire der Priifungsumfang jedoch deutlich ge-
ringer, da redundante Inhalte entfallen. Damit werden eine unnétig hohe Ein-
stiegshiirde in die Sport- und Freizeitschifffahrt gesenkt und mittelbar auch die
Entwicklung des Wassersports unter touristischen Gesichtspunkten in Deutsch-
land gefordert.

SchlieBlich miissen die Infrastruktur und das Marketing fiir den Wassertouris-
mus nicht nur in Kiistenregionen verbessert werden. Deutschland verfiigt iiber
10 000 km Wasserstral3en, viele Binnenseen und 23 000 km Kiiste. Die In-
frastruktur entlang der Wasserwege muss ausgebaut und das Marketing der
Tourismus- und Wirtschaftsverbdnde miissen wie in anderen touristischen Be-
reichen gebiindelt und effizienter gestaltet werden.

Meeresnaturschutz

Der Meeresnaturschutz hat die Sicherung der Lebensbedingungen fiir alle Ar-
ten im Meer zum Ziel und widmet sich ganz grundsétzlich der Verbesserung
der biologischen und chemischen Qualitit der Gewisser. Die Erhaltung der
Okosysteme und der biologischen Vielfalt der Meeresgebiete dient dem Schutz
der gemeinsamen natiirlichen Ressourcen. Der Eintrag fremder Arten in die
Gewisser soll vermieden werden. Es gilt, die Nutzungsinteressen mit den Inte-
ressen des Naturschutzes in Einklang zu bringen. Daran kniipfen auch neue
Meeresschutzgebiete an. Grofflachige und dauerhafte Schutzgebiete konnen in
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Regionen entstehen, die fernab direkter menschlicher Nutzung liegen. Auf der
anderen Seite kdnnen Schutzgebiete abgestuft oder temporér auch dort ausge-
wiesen werden, wo eine Nutzung der Meere durch den Menschen unentbehrlich
und wirtschaftlich wichtig ist. Die Vertragsstaaten der Konvention iiber die
Biologische Vielfalt CBD haben 2004 bereits das Ziel formuliert, bis 2012 ein
Netzwerk von Meeres- und Kiistenschutzgebieten einzurichten. Auf der Land-
fliche der Erde sind derzeit etwa 10 Prozent unter besonderen Schutz gestellt.
Bei den Meeren betrégt dieser Wert weltweit nur etwa 0,5 Prozent. Es erscheint
wichtig, der Natur auch hier die notwendigen Riickzugsrdume einzurdumen.
Europa und Deutschland gehen mit der Ausweisung von Natura-2000-Gebieten
einen guten Weg. Ein ausreichender, linderiibergreifender Schutz der Okosys-
teme im Meer ist in Europa aber noch nicht erreicht.

Die Nord- und Ostsee mit ihrer liberragenden Bedeutung als Rast- und Lebens-
raum fiir eine Vielzahl von heimischen und wandernden Vogeln, Sidugetieren,
Fisch- und Pflanzenarten bediirfen des besonderen Schutzes. Weltweit einzigar-
tige Gebiete, wie das als Nationalpark geschiitzte Wattenmeer sind Lebensraum
fiir viele dieser zum Teil vom Aussterben bedrohten Tier- und Pflanzenarten.
Die Zusammenarbeit zwischen den Nationalparken im Wattenmeer soll deshalb
weiter intensiviert werden.

Ein weltweiter Anstieg der Temperatur beeinflusst direkt die Ausbreitungsge-
biete und das saisonale Auftreten der Populationen im Meer. Der Anstieg des
Meeresspiegels fiihrt zu einer unmittelbaren Bedrohung der Kiistengebiete. Die
globale Klimaverdnderung kann Meeresstromungen verdndern und wirkt sich
auch mittelbar auf die Meeresumwelt aus. Ein steigender CO,-Gehalt der Luft
fiihrt zur Versauerung der Meere. Saureres Wasser erschwert den mineralischen
Aufbau neuer Korallen, Muscheln oder Schnecken und kann zu deren Zersto-
rung fithren. Den Auswirkungen eines Klimawandels ist auf allen Ebenen ent-
gegenzuwirken. Wie der Klimaschutz ist auch der Artenschutz eine globale
Aufgabe. Internationale Natur- und Artenschutzabkommen sind bedeutend fiir
die Koordination der Maflnahmen. Internationale Maf3stdbe zur Bewertung der
Biodiversitit miissen stirker erforscht werden. Eine stindige Verbesserung der
Wissensgrundlage in Bezug auf die Meere ist Voraussetzung fiir die Gestaltung
der richtigen und wirkungsvollsten Schutzmafinahmen. Die Formulierung von
Qualititszielen und Mindeststandards darf nicht dazu fiihren, dass dariiber hin-
ausgehende Schutzanstrengungen mit einem Verweis auf eben diese Standards
unterbleiben.

Die Kiistenzonen, der Ubergang von Land zum Meer, sind biologisch sehr dy-
namisch und produktiv. Die vielféltigen Interaktionen zwischen Meer und Land
bilden die Basis fiir besondere Okosysteme. Der wechselnde Ubergang vom
Siil- zum Salzwasser stellt einen herausragenden Lebensraum dar. Gleichzeitig
bilden die Regionen aber auch die Nahtstellen zur Schifffahrt, der Hafenwirt-
schaft und dem Tourismus. Die weitere Unterschutzstellung und Skologische
Sicherung dieser Gebiete miissen in enger Abstimmung mit einem weiteren
Ausbau der Seeschiftfahrt und Hafenkapazitéten erfolgen.

Schutzziele

Zur Festlegung der Schutzziele und MaBnahmen ist neben internationalen und
sektoriibergreifenden Absprachen eine verlédssliche wissenschaftliche Bestands-
aufnahme notwendig. Wo die entsprechenden Absprachen und Wissensgrund-
lagen fehlen, muss die europdische Forschungspolitik zum Schutz der Meere zu
allererst ansetzen. Parallel sollen die bereits vorhandenen Schutzabkommen
moglichst effizient umgesetzt werden. Eine Unterschutzstellung besonders akut
bedrohter Habitate ist schnellstmoglich zu erreichen.
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Der Begriff eines guten 6kologischen Zustands muss in Europa eindeutig for-
muliert werden. Es sind ebenso Indikatoren erforderlich, die eine einheitliche
Bewertung des Zustandes der Meere ermdglichen. Die EU plant, entsprechende
Schutzziele zu definieren, die Wahl der Maflnahmen aber sollen den Mitglied-
staaten und handelnden Personen weitestgehend iiberlassen bleiben. Diese Ver-
fahren er6ffnen die Chance zu einem nachhaltigen Wettbewerb in der Meeres-
politik. Die Riickfithrung der Verantwortung auf die Einzelstaaten wird aber
auch kritisch gesehen. Die Mitgliedstaaten sind bei wichtigen Politikbereichen,
die auch den Meeresschutz betreffen wie etwa der gemeinsamen Fischerei- und
Agrarpolitik oder im Bereich Verkehr, in Europa nicht federfithrend. Gleich-
falls erleben wir deutliche Vollzugsdefizite auf Ebene der Einzelstaaten, wenn
es beispielsweise um die Uberwachung der Fischereiabkommen geht. Dabei ist
insbesondere zu kritisieren, dass illegaler Fischfang z. B. in Polen oder auch in
Spanien eine nachhaltige Fischereipolitik konterkariert und die Bemiithungen
der deutschen Fischerei zum Artenschutz entwertet.

Der Zeitplan der EU-Meeresstrategie-Richtlinie ist falsch proportioniert. Einer-
seits sind fiir die Bestandsaufhahmen und das Monitoring zu groBziigige Zeit-
rdume eingeplant, andererseits werden fiir die Umsetzung der MaBBnahmen und
die Zielerreichung wiederum zu knappe Zeitvorgaben gemacht. Zwischen Mee-
resstrategie-Richtlinie und dem EU-Griinbuch zur Meerespolitik sollte es im-
mer wieder Riickkopplungen geben, die weitere Verbesserungen des Meeres-
schutzes durch beide Initiativen erlauben.

Bei der Umsetzung der MaBBnahmen muss der Verwaltungsaufwand minimiert
werden und es miissen realistische Finanzierungswege aufgezeigt werden. Vor-
schldge fiir konkrete Ziele, Inhalte, rechtliche Schritte, finanzielle Rahmenbe-
dingungen, Umsetzungsstrukturen und quantitative Indikatoren zur Bewertung
des Prozesses miissen definiert werden. Das Monitoring der Mallnahmen soll
sich auf das Minimum beschranken und keine Mittel fiir die Entwicklung der
Meeresumwelt blockieren. In der 6kologischen Nutzung der Meeresressourcen,
dem 6konomischen Schutz der Meeresumwelt und der Entwicklung der mariti-
men Wirtschaft liegt eine besondere Herausforderung, Aufgabe und Zukunfts-
chance fiir Deutschland.

Meerestechnik- und Schifffahrtsforschung

Die Forschung und Entwicklung (FuE) auf dem Gebiet maritimer Techniken
und zur Schifffahrt sind fiir Deutschland von auBlerordentlicher Bedeutung. Die
in der so genannten Hightech-Strategie der Bundesregierung vorgesehenen
FuE-Mittel sowie der Mittel fiir das Schiffbau-Innovationsférderprogramm (im
Zeitraum 2006 bis 2009 insgesamt 150,5 Mio. Euro) sind ein wichtiger Beitrag.
Dies hat auch die EU-Kommission durch die Verldngerung ihrer Rahmen-
bestimmungen iiber staatliche Beihilfen im Schiffbau bestétigt. Angesichts der
Grofle der Herausforderung und der Vielzahl der Probleme, der sich deutsche
Unternehmen gegeniibersehen, darf dies jedoch nicht das Ende, sondern muss
der Anfang einer koordinierten und nachhaltig wirksamen Politik sein.

Die Meere der Welt gewinnen in Zeiten der Globalisierung indes nicht nur als
Transportwege an Bedeutung, sondern spielen auch dariiber hinaus eine bedeu-
tende Rolle bei der Rohstoffversorgung. Bereits heute betridgt der Anteil der
maritimen Ol- und Gasférderung mehr als ein Drittel des weltweiten Gesamtauf-
kommens — Tendenz weiter steigend. Hinzu kommen grofe unterseeische
Vorkommen von Gashydraten, die als eine mogliche Energiequelle der Zukunft
gelten. Der Ausbau und die Nutzung regenerativer Energien (z. B. Offshore-
Windkraft) wird weiter voranschreiten.

Die Meerestechnik- und Schifffahrtsforschung bieten dementsprechend ein
grofles Potenzial fiir die Zukunft. Schon heute werden in der nichtschiffbau-
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lichen Meerestechnik Umsétze in H6he von 5 Mrd. Euro erzielt. Fiir die Zu-
kunft gibt es hier ein grofles Wachstumspotenzial.

Die erreichte Spitzenposition der deutschen Meerestechnik- und Schifffahrts-
forschung — nicht nur im Wachstumsmarkt von Exploration, Produktion und
Transport von Gas und Ol in den Offshore-Zonen — gilt es daher zu festigen und
auszubauen. Wirtschaft, Verbiande und Wissenschaft haben dazu in den letzten
Jahren Vieles geleistet. Besonders hervorzuheben ist in diesem Zusammenhang
die Strategische Allianz flir Meerestechnik, in der die Branche ihre Interessen
biindelt und die Forschungs- und Entwicklungsbemiihungen koordiniert.

Meeres- und Polarforschung

Die Spitzenposition Deutschlands auf dem Gebiet der Meeres- und Polarfor-
schung muss in einem europdischen Abstimmungsprozess genutzt werden.
Durch eine gezielte Erforschung der Meere konnen Potenziale fiir die medizini-
sche und technische Forschung, die bisher noch kaum genutzt wurden, er-
schlossen werden. Durch eine intensive maritime Grundlagenforschung, z. B.
in der blauen Biotechnologie, konnen Initialziindungen gegeben werden, die
auch weit iiber die maritime Wirtschaft hinaus wirksam werden konnen (z. B.
in der chemischen oder pharmazeutischen Industrie oder bei der Entwicklung
neuer Werkstoffe).

Die Meere spielen bei der Betrachtung des globalen Klimawandels eine be-
deutende Rolle. Einerseits hat die globale Erwdrmung Auswirkungen auf die
Ozeane, die es — sofern sie nicht mehr zu verhindern sind — zu erforschen und
zu verstehen gilt. Andererseits bieten die Meere auch Maoglichkeiten, dem
Klimawandel — z. B. durch die Einlagerung von klimawirksamen Gasen — ent-
gegenzutreten.

II. Der Deutsche Bundestag fordert die Bundesregierung auf,

— die laufende deutsche Ratsprisidentschaft dazu zu nutzen, die Verhandlun-
gen liber das Griinbuch ,,Die kiinftige Meerespolitik der EU: Eine europii-
sche Vision fiir Ozeane und Meere* im Sinne der hier getroffenen Feststel-
lungen voranzutreiben und dabei insbesondere den deutschen Gewéssern
und ihren spezifischen Problemen hinreichend Aufmerksamkeit zu sichern,

— eine Maritime Agentur zu griinden, die die Bemiithungen zur Férderung der
maritimen Wirtschaft koordiniert und die Anstrengungen der verschiedenen
Akteure (Ministerien, Bund, Lander, Kommunen, Unternehmen, Verbénde
etc. pp.) vernetzt, um als zentraler Ansprechpartner zur Verfligung zu stehen,

— sich insbesondere auf européischer Ebene fiir einen Abbau und vor allem fiir
eine Vereinfachung von Vorschriften einzusetzen,

— sich auf européischer Ebene dafiir einzusetzen, dass maritime Zusténdigkei-
ten starker gebiindelt werden.

Zur Verbesserung der maritimen Forschung und Ausbildung fordert der Deut-
sche Bundestag die Bundesregierung auf,

1. ein Meeres- und Polarforschungsprogramm zu erarbeiten,

2. die Grundlagenforschung fiir Meerestechnik und Schiffbau sowie Meeres-
und Polarforschung an au8eruniversitdren Forschungseinrichtungen verstirkt
zu fordern und die Voraussetzungen fiir die Entwicklungen von Kooperation
mit den Hochschulen zu schaffen,
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. sich dafiir einzusetzen, auf europdischer Ebene eine gemeinsame Strategie

zur Meeresforschung zu entwickeln und ein europdisches Meeresfor-
schungsnetzwerk aufzubauen,

die Grundlagen- und Anwendungsforschung mit Blick auf Innovations-
schwerpunkte (u. a. blaue Biotechnologie, Energie, CO,-Einlagerung, Ro-
botik) verstéarkt zu fordern,

. Anfang 2008 einen Bericht zum Stand der Meerestechnik- und Schiff-

fahrtsforschung vorzulegen und davon ausgehend ein Programm fiir eine
zielgerichtete Vernetzung, Forderung und Unterstiitzung zu entwickeln,

. die Vernetzung zwischen auBeruniversitdren Forschungseinrichtungen,

Hochschulen und Unternechmen zu unterstiitzen, damit Innovationen er-
folgreich zur Anwendung gebracht werden kdnnen und die deutsche Spit-
zenposition in der Meerestechnik gefestigt und ausgebaut wird,

. die Innovationstétigkeit der Schiffbauunternehmen zu stirken und das Er-

fordernis der ,,bedingten Riickzahlbarkeit™ im Rahmen der Forschungsfor-
derprogramme zu tiberpriifen,

. im Rahmen eines ganzheitlichen Konzepts fiir die Ausgestaltung der Bil-

dungsabschliisse, gemeinsam mit den Hochschulen dem Zentralverband des
Deutschen Handwerks (ZDH) und dem Deutschen Industrie- und Handels-
kammertag (DIHK) sowie den betroffenen Unternechmen die Bedingungen
dafiir zu schaffen, den Fachkréaftenachwuchs bedarfsgerecht zu sichern (z. B.
nautische Berufe, Ingenieure fiir Schiftbau und Meerestechnik),

in enger Zusammenarbeit mit den Léndern die Ausbildung des wissen-
schaftlichen Nachwuchses fiir Meerestechnik- und Schifffahrtforschung
sowie Meeres- und Polarforschung zu stérken.

Zur Verbesserung der Situation der maritimen Wirtschaft fordert der Deutsche
Bundestag die Bundesregierung auf,

10.

I1.

12.
13.

14.

den Arbeitsmarkt so zu flexibilisieren, dass auch fiir qualifizierte auslandi-
sche Absolventen eine Tatigkeit im deutschen Schifffahrtsbereich attraktiv
ist,

bis zur Behebung des Personalengpasses in der deutschen Seeschifffahrt
auch nichtdeutschsprachige Kapiténe als Schiffsfiihrer fiir Schiffe unter
deutscher Flagge zuzulassen unter der Voraussetzung, dass die Reeder ihre
Ausbildungsbemiihungen unvermindert fortsetzen. Nur durch diese Mal3-
nahme ist der Abbruch des bisher erfolgreichen Riickflaggungsprozesses
zu verhindern,

die Besteuerung nach der Tonnage des Schiffes beizubehalten,

alle steuerrechtlichen Planungen zum Beispiel im Rahmen der geplanten
Unternehmenssteuerreform, die die deutsche Schifffahrts- und Schiffbau-
industrie gegeniiber ausldndischen Mitbewerbern benachteiligen kdnnten,
zu unterlassen. Hierzu gehort insbesondere der Verzicht auf die ,,Zins-
schranke®, also die Begrenzung des Abzugs von Schuldzinsen. Die unbe-
schrinkte Moglichkeit der steuerlichen Geltendmachung von Zinszahlun-
gen ist gerade in der typischerweise tber Kredite vorfinanzierten
Schiffbauindustrie unerlisslich,

im Rahmen des von der Bundesregierung geplanten Biirokratieabbaus ins-
besondere alle Regelungen zu lberpriifen, die die Schifffahrtsindustrie
gegeniiber anderen europdischen und auBereuropdischen Standorten be-
nachteiligen,
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15. die steuerrechtlichen Bedingungen insgesamt so zu schaffen, dass der
Hafenstandort Deutschland noch attraktiver wird; die Harmonisierung der
Mineralbesteuerung im Seegiiterumschlag kann hier nur ein Teil eines
Gesamtkonzeptes sein,

16. sich fiir ein internationales Ubereinkommen fiir fairen Wettbewerb im
Schiftbau einzusetzen, das Wettbewerbsverzerrungen durch staatliche Bei-
hilfen unterbindet,

17. solange kein internationales Ubereinkommen zur Verhinderung von Wett-
bewerbsverzerrungen erreicht ist, die Wettbewerbsfahigkeit deutscher
Unternehmen in verniinftigem Maf3e und im Rahmen der Rahmenbestim-
mungen der Europédischen Kommission zu unterstiitzen. Insbesondere sind
Kooperationen zwischen Werften bzw. Zulieferern und staatlichen sowie
privaten Forschungseinrichtungen zu fordern, um Austausch und Synergie-
effekte zu provozieren. Des Weiteren ist darauf hinzuwirken, dass der
Schiffbau anderen Industriezweigen gleichgestellt wird und die Entwick-
lung neuer Produkte einschlieBlich Prototypfertigung als vorwettbewerb-
liche Tatigkeit in angemessener Weise (maximal aber nur zu 25 Prozent)
gefordert werden darf,

18. zu priifen, inwieweit neben nationalen Finanzierungsinstrumenten die Ein-
richtung eines EU-Biirgschaftsfonds sinnvoll ist, der im Einklang mit dem
EU-Beihilferecht und den Mal3gaben der OECD die (Vor-)Finanzierung
von Schiffbauprojekten unterstiitzt,

19. das gegenwirtige CIRR-Systems (CIRR — Commercial Interest Reference
System) und ggf. die wettbewerbsfihige Umgestaltung des Systems zu
iiberpriifen, ob die jetzigen Zinsgrenzen zur Férderung von Exportkrediten
in der jetzigen Hohe angemessen sind oder gesenkt bzw. erhoht werden
miissen, um den europdischen Schiffbau zu fordern bzw. internationale
Wettbewerbsverzerrungen zu reduzieren,

20. auf europdischer Ebene darauf zu driangen, die Geltung der Transparenz-
richtlinie auf die Hafen auszuweiten,

21. die Reform der Wasser- und Schifffahrtsverwaltung fortzufithren unter der
Malgabe moglichst viele Durchfiihrungsaufgaben an private Dritte zu ver-
geben,

22. sich ebenso fiir eine ziigige Ratifizierung des im Friithjahr 2006 angenom-
menen Ubereinkommens der ILO iiber Arbeitsnormen im Seeverkehr ein-
setzen wie fiir die Ratifizierung des ILO-Ubereinkommens 185 zur Einfiih-
rung eines Seeleuteausweises.

Zur Verbesserung der maritimen Infrastruktur fordert der Deutsche Bundestag
die Bundesregierung auf,

23. einen Gesetzentwurf vorzulegen, der iiber das bereits beschlossene Infra-
strukturplanungsbeschleunigungsgesetz hinaus die Planungen von Ver-
kehrsinfrastruktur im Bereich der Hifen und insbesondere auch die Hinter-
landanbindung entbiirokratisiert und beschleunigt,

24. ein Wasserstral3enausbaugesetz vorzulegen, das verkehrwirtschaftlichen
und 6kologischen Gesichtspunkten Rechnung trigt,

25. die Priorisierungen im Bundesverkehrswegeplan und den Ausbaugesetzen
fir Strafle und Schiene mit dem Ziel zu iiberarbeiten, dem Ausbau der Hin-
terlandanbindung fiir die deutschen Seehéfen stéirker als bisher zu beriick-
sichtigen,

26. ihrer Verantwortung fiir die iiberregionale Infrastruktur durch Aufstockung
der Mittel an den Kosten fiir die Hinterlandanbindung gerecht zu werden
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und sich insbesondere hinsichtlich zu erweiternder oder neu zu bauender
Autobahnen und Fernverkehrsverbindungen auf der Schiene finanziell zu
engagieren,

27. den geplanten Ausbau des Nord-Ostsee-Kanals schnellstmoglich zu starten
und die Fahrrinnen von Unterelbe und Unterweser in Absprache mit den
betroffenen Bundesldndern, Kommunen und Anwohnern anzupassen,

28. den geplanten Ausbau des Elbe-Liibeck-Kanals schnellstmoglich umzuset-
zen und durch Ausbau der Schleusen, Erhdhung der Briicken und Vertie-
fung des Kanalbettes an den zukiinftigen Schiffsverkehr anzupassen,

29. das Planfeststellungsverfahren zur Vertiefung der Auflenweser und Unter-
elbe zligig voranzutreiben,

30. sich gegen das Mainport-Konzept auszusprechen, wonach die Hafenaktivi-
titen liberwiegend in einigen wenigen sehr leistungsfahigen Hafen, die an
die Transeuropdischen Verkehrsnetze angebunden sind, stattfinden sollen.
Stattdessen wire eine Sammlung von Best-practice-Beispielen zur Verrin-
gerung der Umweltbelastungen in Hafenorten, die im Internet zur Ver-
fligung gestellt werden konnten, sinnvoller,

31. die Qualitdt der schienenseitigen Hinterlandanbindungen auch dadurch si-
cherzustellen, dass eine strikte Neutralitit der Betreiber der Schienenwege
gewihrleistet wird. Eine Beteiligung der DB AG an der Hamburger Hafen
und Logistik AG (HHLA) ist durch die Bundesregierung zu verhindern.

Zur Verbesserung des maritimen Umweltschutzes fordert der Deutsche Bundes-
tag die Bundesregierung auf,

32. die verschiedenen Nutzungsanspriiche und den verstirkten Schutzgedan-
ken mit einem integrativen Politikansatz zusammenzufiithren, um so die
Okologische und 6konomische Bedeutung der Meere zu beriicksichtigen,

33. sich bei der EU-Kommission fiir eine systematische und moglichst kon-
krete Darstellung der zu erwartenden Effekte durch eine integrative
Meerespolitik gegeniiber der Fortfiihrung sektoraler Politiken anhand einer
entsprechenden Studie einzusetzen,

34. alle Mallnahmen in der Kiistenzone auf Basis ganzheitlicher Ansitze zu
planen, zu entscheiden und zu kontrollieren. Eine solche Gesamtbetrach-
tung erfordert die Entwicklung eines adidquaten Instrumentariums im Rah-
men eines Kiistenzonenmanagements,

35. die Entwicklung einer neuen Meeresstrategie auf die Basis einer umfassen-
den Bestandsaufnahme der wirtschaftlichen, sozialen und 6kologischen
Situation der Meere und Kiistenrdume sowie der rechtlichen, politischen
und administrativen Strukturen und Institutionen zu stellen,

36. sich auf europiischer Ebene fiir die Ubernahme der verschiedenen mariti-
men Konventionen in EU-Recht einzusetzen und somit die Durchsetzbarkeit
der Beschliisse deutlich zu verbessern und die rechtliche Bindungswirkung
der internationalen Abkommen zu starken,

37. in erster Linie einen international einheitlichen Meeresumweltschutz auf
Ebene der IMO anzustreben, um eine groffitmdgliche Wettbewerbsgleich-
heit zu erzielen,

38. sich im Rahmen der EU zu allererst fiir die Behebung von Ratifizierungs-
und Vollzugsdefiziten bereits beschlossener Malnahmen und internationa-
ler Ubereinkommen im Bereich des Meeresschutzes einzusetzen,

39. sich fiir eine Verbesserung des MARPOL-Ubereinkommens einzusetzen,
um im Schiffsverkehr eine Minderung des Gesamtverbrauchs und der
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Luftverunreinigungen durch Schwefel- und Stickstoffoxidemissionen zu
erreichen,

40. sich fiir eine bessere Vermeidungsstrategie einzusetzen, gegen direkte Ver-
unreinigungen der Meere durch Schiffe aufgrund illegaler so wie legaler
Einleitungen von Ol und Chemikalien oder tiber den Schiffsanstrich,

41. fiir ein effizienteres System der Verfolgung und Ahndung von illegalen
Meeresverschmutzungen in deutschen Gewéssern zu sorgen,

42. dafiir Sorge zu tragen, dass der Eintrag fremder Arten in die heimischen
Gewisser moglichst vermieden wird und dass das internationale Ballast-
wassermanagement einer erneuten Uberpriifung hinsichtlich der Anwend-
barkeit auf alle Schiffsverkehre und Seegebiete durchgefiihrt wird,

43. die Erhaltung der Okosysteme und der biologischen Vielfalt der Meeresge-
biete zu sichern, um den Schutz der gemeinsamen natiirlichen Ressourcen
zu gewihrleisten,

44. den unterschiedlichen Auswirkungen des aktiven Klimawandels und des
Anstiegs der CO,-Konzentration im Meer entgegenzuwirken, um die Aus-
breitungsgebiete und das saisonale Auftreten der Populationen im Meer
nicht weiter zu beeintrachtigen und die Versauerung der Meere zu stoppen,

45. dafiir Sorge zu tragen, dass der Eintrag von Schadstoffen iiber die Land-
wirtschaft und insbesondere der Einsatz von Diinge- und Pflanzenschutz-
mitteln weiter begrenzt werden,

46. mit verstirkten Anstrengungen bei den Menschen in Europa ein gestérktes
Meeresbewusstsein zu entwickeln, um die Erkenntnis zu befordern, dass
der Meeresschutz und die Meerespolitik bereits weit im Inneren der Euro-
péischen Union beginnen,

47. das Ausmal der in den deutschen Kiistenmeeren und der AWZ versenkten
Altlasten und die von ihnen ausgehenden Bedrohungen zu quantifizieren
und sich auch auf européischer Ebene fiir eine Altlastenbestandsaufnahme
einzusetzen,

48. auch im Meer Umweltvertraglichkeitspriifungen einzufiihren, die bereits
fiir die Bauphase untersuchen konnen, welche Gefahren, Verschmutzungen
und Larmbeléstigungen entstehen,

49. in der AWZ aufgrund der vielen verschiedenen Wirtschaftsprojekte einen
Raumordnungsplan aufzustellen und Eignungsgebiete fiir bestimmte Vor-
haben auszuweisen,

50. auch die Gemeinsame Fischereipolitik (GFP) und die Gemeinsame Agrar-
politik (GAP) der EU in die integrative Meerespolitik mit einzubeziehen,

51. darauf hinzuarbeiten, dass eine umweltfreundlichere Stromversorgung von
Schiffen in Hifen gewédhrleisten wird,

52. gemall der Konvention iiber die Biologische Vielfalt CBD bis zum Jahr
2012 weltweit den Aufbau eines Netzwerks von Meeres- und Kiisten-
schutzgebieten zu fordern,

53. das Wattenmeer als UNESCO-Biosphirenreservat weiterzuentwickeln und
als Weltnaturerbe anzumelden und auf eine Intensivierung der Zusammen-
arbeit zwischen den Nationalparken im Wattenmeer hinzuwirken,

54. darauf hinzuwirken, dass die EU-Mitgliedstaaten sich verstarkt fiir die Ein-
haltung von Abkommen wie z. B. HELCOM fiir die Ostsee engagieren,

55. im Sinne der Meeresstrategie-Richtlinie als Umweltsdule des Griinbuchs
den Begriff eines guten 6kologischen Zustands der Meere in Europa ein-
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56.

57.

deutig und ehrgeizig zu formulieren und entsprechende Indikatoren zu be-
schreiben,

den Zeitplan der Meeresstrategie-Richtlinie ambitionierter zu gestalten und
einen verbesserten zeitlichen Ablauf zu implementieren,

dafiir zu sorgen, dass es zwischen Meeresstrategie-Richtlinie und dem EU-
Griinbuch zur Meerespolitik eine iterative Riickkopplung gibt, die weitere
Verbesserungen des Meeresschutzes durch beide Initiativen erlaubt.

Zur Verbesserung der Sicherheit des Schiffverkehrs und des Kiistenschutzes
fordert der Deutsche Bundestag die Bundesregierung auf,

58.

59.

60.

61.

62.

63.

64.

den Bundestagsbeschluss von Juni 2006 zur Verbesserung des Notschlepp-
konzeptes fiir Nord- und Ostsee umzusetzen,

bei drohendem steigenden Meeresspiegel und zunehmender Besiedlung
der Kiistenbereiche mit den Kiistenldndern Pldne zu erarbeiten, die bei
Hochwasser- oder Sturmflutereignissen den Schutz und die Versorgung der
betroffenen Menschen gewéhrleisten,

zu priifen, ob und wie Kapitidne von iiberzogenen administrativen Aufgaben
entlastet werden konnen und wie weit die Verkehrssicherheit in sensiblen
Seegebieten beispielsweise durch zwei Nautiker auf der Briicke verbessert
werden kénnte. Im Rahmen des SOLAS-Ubereinkommens sollte auf stan-
dardisierte Briickentechnik hingewirkt werden,

die Bemiithungen der IMO zu unterstiitzen, um die Flaggenstaaten zu
verantwortlicherem Handeln zu bringen. In diesem Zusammenhang sollte
die Bundesregierung sich dafiir einsetzen, durch eine Verschérfung der
Artikel 91 bis 94 des Seerechtsiibereinkommens (SRU) kiinftig strengere
Kriterien fiir die Wahl der Schiffsflagge zu definieren wie z. B. ein beson-
deres Zugehorigkeitsverhiltnis zum Flaggenstaat. Auf européischer Ebene
muss sichergestellt werden, dass auch wirklich alle Mitgliedstaaten und die
assoziierten Staaten ihren Verpflichtungen als Flaggenstaaten nach den in-
ternationalen Ubereinkommen nachkommen,

alle notwendigen Maflnahmen zu treffen, um eine nationale Kiistenwache
als oberste Bundesbehdrde einzurichten, in der alle maritimen Kompeten-
zen gebiindelt werden und die eine permanente Kontrollprisenz auf See
und in der Luft auch im Routinebetrieb sicherstellt im Kiistenmeer und in
der AusschlieBlichen Wirtschaftszone (AWZ). Zu den Aufgaben der Kiis-
tenwache muss auch die Terrorabwehr gehoren und die Schiffe sind ent-
sprechend auszustatten. Geplante Neuanschaffungen von bundeseigenen
Schiffen in diesem Bereich sind auf die Erfordernisse einer Kiistenwache
abzustimmen,

sich dafiir einzusetzen, dass in engen oder gefahrlichen Schiffspassagen
feste Seerouten fiir Oltanker und andere Schiffe mit geféhrlicher Ladung
ausgewiesen und die Einfiihrung einer Lotsenpflicht gepriift werden. Durch
die Installation von landseitigen Weitbereichsradaren und die ergénzende
Nutzung automatischer Identifikationssysteme sowie den FEinsatz von
GMPS und spiter Galileo sollte eine bessere Uberwachung des Seeverkehrs
gewihrleistet werden,

sich fiir die Verbesserung der Pravention beim Alkoholmissbrauch in der
Seeschiftfahrt einzusetzen und ein Gesetz vorzulegen, das die Regelungs-
liicke bei der Ahndung des VerstoBes von ausldndischen Schiffskapitdnen
in deutschen Gewdssern schlief3t.
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Zur Verbesserung des Kiistentourismus fordert der Deutsche Bundestag die
Bundesregierung auf,

65. die Rahmenbedingungen fiir den Kiistentourismus durch eine Verringerung
der Steuer- und Abgabenlast von Unternechmen und Verbrauchern, den Ab-
bau iiberfliissiger Biirokratie und Regulierung sowie durch eine Flexibili-
sierung des deutschen Arbeitsmarktes zu verbessern,

66. auf die Kultusministerkonferenz einzuwirken, dass sich die Sommerferien
in den einzelnen Bundesldndern iiber einen Gesamtferienzeitraum von 90
Tagen erstrecken,

67. sich zur Steigerung der Attraktivitdt der Kiistenregionen fiir eine ideologie-
freie Forderung eines naturnahen und nachhaltigen Tourismus einzusetzen,

68. Verbesserungen der Infrastruktur und des Marketings fiir den Wassertou-
rismus insbesondere in Kiistenregionen zu unterstiitzen,

69. die Amtlichen Bootsfiihrerscheine Binnen und See zu einem Allgemeinen
Amtlichen Bootsfiihrerschein (AAB) zusammenzufassen,

70. die Ausbildung und Priifung zum AAB stirker auf relevante praktische
Grundfahigkeiten abzustellen und im Sinne eines modularen Aufbaus des
Systems die Ausbildungsverpflichtungen bei vorhandenen praktischen
Vorkenntnissen zu reduzieren. Eine praktische Einweisung ist als Aquiva-
lent zu einem theoretischen Sachkundenachweis z. B. fiir die Funkzeugnis-
pflicht zu akzeptieren.

Zur Verbesserung der Fischereiwirtschaft fordert der Deutsche Bundestag die
Bundesregierung auf,

71. auf europdischer Ebene darauf zu dringen, die Festlegung und Uber-
wachung von Fangquoten, besonders auf der Hohen See und auflerhalb
von nationalen Hoheitsgewédssern, konsequenter zu verfolgen,

72. die Uberwachung der Fischerei in stirkerem MafBe durch zentrale, mdg-
lichst européische Einrichtungen zu kontrollieren, da sich bei der Eigen-
kontrolle der Mitgliedstaaten stellenweise erhebliche Defizite zeigen,

73. eine nachhaltige Fischerei, die die Ertragsfahigkeit der Fischbestiande lang-
fristig erhélt, auch im Hinblick auf soziale und wirtschaftliche Aspekte in
der strukturschwachen Kiistenregion bei kiinftigen politischen Entschei-
dungsprozessen stérker zu beriicksichtigen,

74. den Erhalt und die wettbewerbsfahige Entwicklung der deutschen Fische-
rei innerhalb des Gesamtgefiiges der groen Fischereinationen zu gewéhr-
leisten,

75. die Forschung im deutschen Fischereisektor, besonders im Bereich der
Bundesforschungsanstalten und im universitiren Bereich zukiinftig zu ver-
bessern,

76. die nationalen Spielrdume zur Sicherung der Fischereistandorte an den
deutschen Kiisten auszunutzen und damit die marktnahe Erzeugung zu for-
dern,

77. die Rahmenbedingungen fiir die marine Aquakultur zu verbessern,

78. sich dafiir einzusetzen, dass auf der europdischen Ebene eine Verzahnung
der Vorstellungen des Griinbuchs zur Meerespolitik mit denen des Griin-
buchs zur Fischereipolitik erfolgt und sich die nachhaltige Fischerei als in-
tegraler Bestandteil der maritimen Wirtschaft entwickelt,
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79. sich innerhalb der EU fiir ein Verbot der Industriefischerei zur Gewinnung
von Fischmehl zur Verfiitterung einzusetzen und Mallnahmen zur Einddm-
mung der Grundschleppnetzfischerei und anderer nichtnachhaltiger Fang-
methoden zu ergreifen,

80. sich bei der EU-Kommission fiir einen Priifauftrag einzusetzen, mit welchen
MalBnahmen gegen den illegalen Fischfang, insbesondere die Fischpiraterie
vor den Kiisten afrikanischer Lander vorgegangen werden kann, in die auch
Unternehmen aus der EU verwickelt sind.

Berlin, den 27. Februar 2007

Dr. Guido Westerwelle und Fraktion
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