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Sehr geehrter Herr Prasident,

zum Tagesordnungspunkt 3 (Gesetz Uber die Sicherheit in
Hafenanlagen im Land Nordrhein-Westfalen) der 67. Sitzung des
Ausschusses fiir Innere Verwaltung und Verwaltungsstrukturreform am
17.02.2005 bin ich gebeten worden, die in der Ausschusssitzung
aufgeworfenen Fragen schriftlich zu beantworten und die Antworten
auch dem Verkehrsausschuss zur Verfigung zu stellen.

In der Anlage ubersende ich Ihnen daher 170 Exemplare mit der Bitte,
diese an die Mitglieder der beiden Ausschisse weiterzuleiten.
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1. Abgrenzung zustindige Verwaltungsbehorde - Wasserschutzpolizei

MdL Herrmann (BUNDNIS 90/Die Griinen) und MdL Kress (CDU) haben die Fragen

der Zustandigkeitsiibertragung auf die Bezirksregierung Diisseldorf problematisiert.

Die Zustandigkeitsregelung erfolgte vor folgendem Hintergrund:

Die internationalen Rechtsvorschriften des SOLAS-Ubereinkommens und des ISPS-
Codes sowie der EU Verordnung (EG) Nr. 725/2004 dienen der Erhéhung des
Sicherheitsstandards im weltweiten Seeschiffsverkehr. Hierzu wird die Umsetzung
von GefahrenabwehrmaBnahmen durch die am internationalen Seehandel beteiligten
Wirtschaftsunternehmen sowie die Uberwachung der MaRnahmen und die
Gewabhrleistung eines einheitlichen erhohten Sicherheitsniveaus durch die

Vertragsregierungen bzw. Mitgliedstaaten gesetzlich vorgeschrieben.

Neben Zustidndigkeiten des Bundes fur die seeseitigen Hoheitsgewdasser, die

Bundeswasserstraen und die Schiffe unter deutscher Flagge sind die Linder im

Rahmen ihrer verfassungsmafBigen Kompetenzbereiche innerstaatliche Adressaten
der internationalen Rechtsnormen. In diesen Regelungs- und Aufgabenkreis fallen

ortlich die Hafen und inhaltlich die Aufgaben der Gefahrenabwehr (innere Sicherheit)

innerhalb der Landesgrenzen.

Bund und Lander sind insoweit gemeinsam gegeniber dem internationalen
Véikerverbund und der europaischen Staatengemeinschaft in der Pflicht, einen
héheren Sicherheitsstandard im Seeschiffsverkehr zu gewahrleisten.

Das Land Nordrhein-Westfalen ist im Hinblick auf die Hafen und Hafenanlagen fir
die normative Umsetzung der Sicherheits-/ Gefahrenabwehrvorschriften
verantwortlich. Darliber hinaus ist in den Hafen Nordrhein-Westfalens die
Realisierung der notwendigen Gefahrenabwehrmaflinahmen sicherzustellen und
dauerhaft ein dem internationalen Standard entsprechendes Sicherheitsniveau zu

gewahrleisten.



Das Land nimmt diese Aufgaben im Rahmen der staatlichen Gefahrenabwehr wahr.
Dabei handelt es sich allerdings nicht um polizeiliche Vollzugsaufgaben, sondern um
sonderordnungsbehérdliche  Verwaltungsaufgaben. Eine Zuweisung dieser
Verwaltungsaufgaben an die Wasserschutzpolizei konnte ailso nicht in Betracht
kommen.

Der Aufgabenbereich der Gefahrenabwehr erzwingt keine polizeiliche
Aufgabenwahrung. So finden sich gesetzliche Gefahrenabwehrauftrage heute zum
Beispiel im Bereich des Immissionsschutz- und Abfallrechts, des Baurechts, des
Gewerbe- und Gaststattenrechts oder auch im allgemeinen Ordnungsrecht usw. In
keinem Fall findet sich eine originare Polizeizustandigkeit. Polizeibehérden sind hier
allenfalls im Rahmen der Notfallkompetenz zustadndig. Bei der Umsetzung der
Gefahrenabwehrvorschriften in der Seeschifffahrt gilt das Gleiche. Auch hier ist die
Wasserschutzpolizei nicht origindr zusténdig, sondern im Einzelfall, wenn ein
Einschreiten der zustandigen Behdrde nicht oder nicht zeitgerecht maoglich ist, auf
der Grundlage der polizeilichen Generalklausel. In diesem Zusammenhang ist auch
darauf hinzuweisen, dass die Bezirksregierung Dusseldorf als zustdndige Behorde
einen ,Rund-um-die-Uhr-Bereitschaftsdienst* (7 Tage/Woche) gewahrleistet, um

jederzeit handlungsfahig zu sein.

Die Wasserschutzpolizei ist in folgender Hinsicht an der Umsetzung der Vorschriften
des Kapitels XI-2 SOLAS und des ISPS-Codes beteiligt:

- Auf der Grundlage von § 3 Abs. 1 HaSiG NRW - Entwurf - kann die
Wasserschutzpolizei unbeschadet der bestehenden Notfallkompetenz im

Einzelfall unter bestimmten Voraussetzungen im_Auftrag und auf Weisung

der zustandigen Verwaltungsbehdrde tatig werden.

- Die Leitstelle der Wasserschutzpolizei ist als Meldestelle fir das Land
NRW in die ISPS-Meldewege eingebunden. Von hier aus wird unmittelbar

die DA Hafensicherheit als zustdndige Sonderordnungsbehérde informiert.

- Im Auftrag des Bundes wird die Wasserschutzpolizei schifffahrtspolizeiliche

Vollzugsaufgaben (Mallnahmen der sogenannten Hafenstaatkontrolle) aus



dem Zustandigkeitsbereich des Bundesamtes fir Seeschifffahrt und Hyd-
rographie (BSH) auf den BundeswasserstraBen wahrnehmen. Hierzu gibt
es eine gesonderte Regelung im Rahmen einer Bund-Lander-Vereinbarung
(im Entwurf), die zwischen dem Bund, insoweit vertreten durch das BSH,
und dem IM NRW abgeschlossen soll. Im Hinblick auf die schifffahrtspoli-
zeilichen MaRnahmen hinsichtlich der verkehrlichen Sicherheit in der See-
schifffahrt erfolgt eine solche Aufgabenwahrnehmung fiir den Bund auf der
Grundiage von entsprechenden Bund-Lander-Vereinbarungen bereits seit

vielen Jahren.

Demgegeniiber stellen auch die Verhdngung von Einlaufverboten und die
Ausweisung aus dem Hafen regelmaRige ordnungsrechtliche Instrumente der
zustandigen Behérde im Rahmen ihres Gefahrenabwehrauftrages dar. Nur der
Umstand, dass sich die Schiffe als Adressaten ordnungsrechtlichen Handelns auch
in Hafen auf dem Wasser befinden, begriindet und erfordert keine unmittelbare
Zustandigkeit der Wasserschutzpolizei fur die MalBnahmen zur Umsetzung des ISPS-
Codes.

Alleine zur Durchsetzung von Zwangsmafnahmen kénnte es im Einzelfall notwendig

sein, im Wege der Vollzugshilfe auf die Wasserschutzpolizei zuriick zu greifen.

Eine Doppelzustandigkeit zweier staatlicher Behoérden (und entsprechend zweier
Ministerien) liegt insoweit ebenso wenig vor, wie eine origindre Zustandigkeit der
Wasserschutzpolizei fir die ordnungsrechtliche Anordnung eines Einlaufverbotes fir

Schiffe oder deren Ausweisung aus dem Hafen.

2. Mindeststandards fiir GefahrenabwehrmaBnahmen der Hafenanlagen

Mindeststandards fiir Gefahrenabwehrmaflnahmen sind bisher nicht gesetzlich
normiert. Dies bleibt einer zukinftigen Rechtsverordnung auf der Grundlage von § 11
Abs. 3 Hafenanlagensicherheitsgesetz - Entwurf - vorbehalten.

Standards wurden in der Praxis bereits landeribergreifend erértert und werden auch
soweit moéglich einheitlich umgesetzt. Die Bezirksregierung hat fir die Hafenanlagen

in NRW weiter gehende Standards erarbeitet. Die grundlegenden Anforderungen



kénnen damit aber unter Beriicksichtigung der Umsténde des Einzelfalls im Interesse

der Betroffenen / Beteiligten noch flexibel gehandhabt werden.

Als Beispiel wird hierzu auf die Unterscheidung zwischen ,regeimafigem” und
.gelegentlichem” Seeschiffsverkehr / -umschlag (vgl. hierzu § 1 Abs. 3 HaSiG —
Entwurf — und diesbeziigliche Begriindung) hingewiesen, die eine differenzierte und
angemessene Risikobewertung der Hafenanlage und dementsprechend
unterschiedliche, dem Einzelfall angepasste Anforderungen an die notwendigen

Gefahrenabwehrmafnahmen erméglicht.

3. Ausbildung des Beauftragten fiir die Gefahrenabwehr in der Hafenanlage

a) Rechtliche Grundlage

Der Teil A des ISPS-Codes legt unter Ziffer 17.1 verbindlich fiur alle unter den Code
fallende Hafenanlagen die Benennung eines ,Beauftragten fur die Gefahrenabwehr
in der Hafenanlage® (PFSO) fest. Somit ist die Benennung eines PFSO bereits durch
den ISPS-Code verbindlich vorgegeben. Ebenso wird in Ziffer 18.1 normiert, dass der
PFSO eine Ausbildung erhalten haben und lber entsprechende Fachkenntnisse

verfligen muss.

b) Zustandigkeit und Ablauf der Ausbildung

Die Ausbildung der PFSO, die in der Regel 3 Tage dauert und mit einem Zertifikat
endet, wird von anerkannten Schulungseinrichtungen Ubernommen. Anerkannte
Schulungseinrichtungen sind Firmen, die sich im Bereich des Sicherheitsgewerbes
qualifiziert haben und vorgegebene Ausbildungsstandards einhalten. Vorgaben zu
den Inhalten der Ausbildung liegen bisher nur vorlaufig vor (siehe Verkehrsblatt
17/2003). Insoweit folgt § 14 HaSiG den bereits vorlaufigen Regelungen des
BMVBW, indem die Zustandigkeit geregelt wird und dem zustindigen
Fachministerium die Verordnungsermachtigung fir die inhaltliche Ausgestaltung
tbertragen wird.

Die Zulassung dieser Schulungseinrichtungen erfolgt danach uber die

Bezirksregierung Dusseldorf, DA Hafensicherheit NRW. Hier werden insbesondere



die fachliche Qualifikation des Ausbildungspersonals und die Lehrgangsinhalte

Uberprift. In NRW sind zurzeit 4 Schulungseinrichtungen anerkannt.

4, Datenschutzrechtliche Nachfragen

Den in der Stellungnahme der Landesbeauftragten fur Datenschutz und
Informationsfreiheit (LDI) vom 17. Dezamber 2004 dargelegten Gesichtspunkten
wurde weitgehend Rechnung getragen. Zu § 16 Abs. 1 Nr. 2 HaSiG - Entwurf - wurde
der Kritik gefolgt, indem der Aspekt der Erforderlichkeit ausdrucklich in de Normtext
aufgenommen wurde.

Die Abfrage bei den Verfassungsschutz- und Polizeibehérden anderer Lander soll
erfolgen, soweit dies erforderlich ist; somit findet auf der Ebene einer Einzelfallpri-
fung die eingeforderte Berlicksichtigung des VerhaltnismaBigkeitsgrundsatzes statt.
Bei den Verfassungsschutzabfragen wird die Abfrage bei der eigenen
Verfassungsschutzbehérde der Regelfall sein, weil sich dieser GOber das
Nachrichtendienstliche Informationssystem (NADIS) erschlielt, ob bei anderen
Verfassungsschutzbehérden Erkenntnisse vorliegen.

Im Ubrigen ist jedoch darauf hinzuweisen, dass im Einzelfall z. B. beim Bundesamt
fur Verfassungsschutz Erkenntnisse vorliegen kénnen, die durch eine Anfrage bei
NADIS nicht erschlossen werden konnen. Dass dies so ist, ergibt sich aus der
Stellungnahme der Bundesregierung zu den Antrdgen des Bundesrates zum
Luftverkehrssicherheitsgesetz (BT-Drs. 15/2361 zu Nummer 9).

Den Bedenken des LDl zu § 16 Abs. 3 HaSiG - Entwurf - konnte aus folgenden

Erwagungen nicht beigetreten werden:

Die Speicherung der Daten in NADIS ist aus technischen Griinden erforderlich. Da
NADIS eine Indexdatei ist, setzt die Moglichkeit des Nachberichtens voraus, dass die
Verfassungsschutzbehtérde die entsprechenden Datensdtze speichern kann
(ansonsten misste sie namlich immer in eine erste Zulassigkeitsprifung eintreten).
AufRerdem wird nur durch Speicherung in NADIS gewahrleistet, dass bei
Zuspeicherung einer Erkenntnis durch eine andere Behdérde bei der Behorde, die
nach HaSiG gespeichert hat, eine Meldung generiert wird, die diese Behérde in die



Lage versetzt zu prifen, ob sich aus der Zuspeicherung Nachberichtspflichten

ergeben.

5. Allgemeine Aspekte

Die Landesregierung wird auch weiter in geeigneter Weise die Betroffenen in alle
den sich aus dem HaSiG ergebenen Erfordernisse einbinden.

Zwar enthalt der Gesetzentwurf keine Befristung, da diese — wie bereits in der
Begriindung hervorgehoben — der Umsetzung von vélkerrechtlichen Verpflichtungen
(SOLAS-Ubereinkommen/ISPS-Code) und gemeinschaftsrechtlichen Vorgaben
(Verordnung EG 725/2004) dient. Eine Uberpriifung des Gesetzes ist allerdings
durch die in § 23 des Entwurfs normierte Berichtspflicht gewéahrleistet.

Die bisher von der zustandigen Behorde (DA) ergriffenen MaBnahmen konnten auf

unmittelbar geltendes supranationales Recht gestitzt werden.

In der Anlage sind zur weiteren Unterrichtung samtliche der im Rahmen der

Verbdndebeteiligung eingegangenen Stellungnahmen beigefiigt.
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- Gesetz iiber die Sicherheit in Hafenanlagen im Land Nordrhein-Westfalen 70474’2
- (Hafenanlagensicherheitsgesetz - HaSiG)
Sehr geehrter Herr Busch,

vielen Dank fiir die Ubersendung des Entwurfes des Hafenanlagensicherheitsgesetzes
(HaSiG) NRW und der Moglichkeit, hierzu Stellung nehmen zu kdnnen. Bereits im Sommer
d.J. hatten Sie uns iiber den aktuellen Stand der Umsetzung der Regelungen des ISPS-Codes
zum Schutz der Hafenanlagen mit internationalen Seeverkehren vor Terroranschifigen in
Nordrhein-Westfalen informiert und in diesem Zusammenhang angekiindigt, dass die Frage
der Gebiihrenerbebung der Leistungen fiir die 6ffentlichen Hand in enger Abstimmung mit
den anderen Bundesliandern geklirt werden soll. Voraussetzung hierfiir ist jedoch, dass seitens

(L des Gesetzgebers eine Einschitzung abgegeben wird, in welchem AusmaB die 5ffentlichen
Hand und hier insbesondere die Kommunen von den Auswirkungen des Gesetzes in finanziel-
ler Hinsicht betroffen sein werden. Zu unserem Bedauern finden sich hierzu im Entwurf des
Hafenanlagensicherheitsgesetzes keinerlei Hinweise.

Vor diesem Hintergrund werden Sie sickerlich Verstindnis dafiir haben, dass wir uns erst
einmal Klarheit tiber die mit dem Gesetzesentwurf verbundenen finanziellen Auswirkungen
auf die Kommunen verschaffen miissen, bevor wir zu dem Geseiz Stellung nehmen kénnen.
Wir bitten daher um Verstindnis, dass die von Thnen gesetzte Frist zur Abgabe einer Stellung-
nahme (17.12.2004) zu knapp bemessen ist und bitten daher um eine Verlingerung der Frist
bis Mitte Januar 2005.

Mit freundlichen Griien
Im Aufirag
1\

&

Oliver Mietzsch

Internet httpiAwww.staecletag-rrw.de
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Entwurf des Hafenanlagensicherheitsgesetzes NRW

Sehr geehrter Herr Busch.

zum obigen Gesetzentwurf haben wir als Gewerbevertretung der deutschen Binnenschifffahrt
nur wenig zu sagen.

Warum heillt es eigentlich Hafenanlagensicherheitsgesetz? Entsprechend dem Unterschied in
der englischen Sprache zwischen ,safety” und ,security” begegnet uns als Pendant zum engl.
Begriff ,security* viel haufiger der deutsche Begriff .Sicherung®. Danach kénnte man das Ge-
setz auch als Hafenanlagensicherungsgesetz bezeichnen.

Der ISPS-Code richtet sich an die Seeschifffahrt, nicht an die Binnenschifffahrt. Fur die Bin-
nenschifffahrt erlangen die neuen Malnahmen erst dann eine Bedeutung, wenn sich daraus
zusétzliche Anforderungen der betreffenden Hafenanlagen und Seeschiffe an die Binnenschiffe
ergeben.

Wir haben den ISPS-Code so verstanden, dass sich diese MaRnahmen von Seeschiff zu See-
schiff und von Hafenanlage zu Hafenanlage unterscheiden kénnen. Aus Griinden der Geheim-
haltung kann man sie auch nicht &ffentlich einsehen. Fir die Binnenschifffahrt wird somit erst
im Laufe der Zeit erkennbar, was von ihr an zusatziichen MaBnahmen zur Gefahrenabwehr
erwartet wird — und das kann sich auch noch sténdig dandern.

Wir haben unsere Mitglieder daruber unterrichtet, womit grundsatzlich zu rechnen ist. Gleich-
zeitig haben wir aber auch darauf hingewiesen, dass in Abhangigkeit von den Beteiligten und
den Gefahrdungslagen Forderungen erhoben werden kdnnen, die nicht vorhersehbar sind.

Diese Situation ist grundsatzlich wenig e-freulich. Dennoch sehen wir ihr mit Gelassenheit ent-
gegen, weil keiner der Beteiligten ein interesse daran haben wird, die Abldufe unnétig zu er-
schweren. Wenn wir von unseren Untemnehmen darum gebeten werden sollten, bei punktue!l
auftretenden unzumutbaren Problemen nach Losungen zu suchen, werden wir uns an die ent-
sprechenden Behorden wenden und hoffen auf deren Bereitschaft zur Mithilfe. Derzeit sehen
wir einen solchen Bedarf nicht.

Wenn Sie entgegen unserer Annahme cirekte Auswirkungen und Verpflichtungen auf die
Binnenschififahrt zukommen sehen. waren wir fur einen entsprechenden Hinweis dankbar.
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Wir méchten die Gelegenheit nutzen lhnen mitzuteilen, dass die Gewerbevertretungen der Bin-
nenschifffahnt sich auf allen Ebenen sehr deutlich dafir einsetzen, dass der ISPS-Code durch
die geplante EU-Richtlinie zur Gefahrenabwehr ab 1. Januar 2007 nicht auf die Binnenschiff-
fahrt Gbertragen wird.

WIir treten vielmehr dafiir ein, dass die Untemehmen MaBnahmen zur Gefahrenabwehr nach
dem Vorbild von Kap. 1.10 des ADNR in eigener Verantwortung chne zeit- und kostenaufwan-
dige Einschaltung Dritter ergreifen. Der EU sind von der internationalen Gewerbevertretung der
Binnenschifffahrt EBU folgende 11 Kernbereiche vorgeschiagen worden:

» Verantwortlichkeiten festiegen

« Gefahrenpotential einschatzen

o Schiff sichen

* Zugang kontrollieren

* Personen sensibilisieren

« Verdachtiges kommunizieren

» Zuverléssigkeit Vertragspartner prifen
« Mallnahmen dokumentieren

¢ Geheimhaltung gewahrleisten

« Sicherheitslage beachten

« Einhaltung MaBnahmen GUberpriifen

Mit weichen Mechanismen sichergestellt werden kann, dass von den betreffenden Unterneh-
men nach diesen MaBlnahmen verfahren wird, bleibt weiteren Diskussionen vorbehalten. Im
Zusammenhang mit Kap. 1.10 ist im ADNR, dem Gefahrgutregelwerk fir die Binnenschifffahrt,
geregelt, dass die normalen Schiffskontrollen sich zukunftig auf die MaBnahmen im Bereich der
Sicherung erstrecken.

Gerne bleiben wir mit lhrem Haus in allen Fragen in Verbindung, die mit dem Thema Terroris-
musvorbeugung zu tun haben.

Wir wiinschen frohe Feiertage und einen guten Ubergang in 2005.
Mit freundlichen Grulen

Erwin Spitzer

stellv. Geschéftsfuhrer
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Z. H. Herrn Eckhard Buschk

40150 Dusseldorf

Duisburg. 17. Dezember 2004

Stellunghahme zum Entwurf des Hafenanlagensicherheitsgesetzes (HaSiG) NRW

Sehr geehrter Herr Busch,

anbei Uibersenden wir thnen die Stellungnahme der nordrhein-westfalischen Industrie- und
Handelskammermn zu dem Entwurf des Hafenanlagensicherheitsgesetzes NRW. Wir stellen
den Detailanmerkungen einige generelle Anmerkungen vorweg:

1. Vor dem Hintergrund des sehr kurzen Zeitraumes (Abgabe einer Stellungnahme bis
zum 17. Dezember 2004) sind die nachfoigenden Anmerkungen das Ergebnis einer
ersten Durchsicht des Gesetzentwurfes.

2. Der Bundestag hat im November 2003 ausdriicklich festgestellt, dass in den Hafen
nicht nur EigensicherungsmafRnahmen von den Betreibern der jeweiligen Hafenanlagen
durchzufuhren sind, sondem ebenso Mafinahmen zur Gefahrenabwehr der 6ffentlichen
Hand. Wir betrachten die Gefahrenabwehr grundsatziich als staatliche Aufgabe. Damit
stehen aus unserer Sicht staatliche Behérden und Institutionen zumindest teilweise in
der Verantwortlichkeit und Kostentragerschaft. Die Malnahmen sind durch Steuern zu
finanzieren. Durch die in § 2 vorgenommene Definition des Betreibers einer Hafenanla-
ge (§ 2 Abs. 4) entzieht sich das Land Nordrhein-Westfalen seinen staatlichen Ver-
pflichtungen. Eine Erhebung von Gebiihren im Zusammenhang mit dem Tatigwerden
der DA wie sie durch den §21 méglich gemacht werden soll, halten wir vor diesem Hin-
tergrund fir verfehit.

Wir mochten ausdrucklich noch einmal darauf hinweisen, dass es durch den vorgeleg-
ten Gesetzentwurf zu einer Verteuerung der Schiffstransporte im Vergleich zu Lkw-
Transporten kommen wird. in der Kensequenz kommt es in Nordrhein-Westfalen, das
sich ausdricklich der Forderung der Binnenschifffahrt verschrieben hat, zu einer Bevor-
zugung des Lkws, der nicht vergleichbaren Sicherungsmafirahmen unterworfen wer-

den kann.

D:e in dem Gesetzennwur: gefundenen Formulierungen orientieren sich zu groRen Tei-
len an dem Musterentwurf fur Landesgesetze der Kiustenlander. Durch die Binnenlage
des Landes Nordrhein-Westfalen und die hier betroffenen Binnenschiffs- bzw. Fluss-

W
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Verenigurg der
Incustrie- und Hardeiskammerr
in Nordrhein-Westfalen

See-Verkehre ergibt sich eine besondere Situation, die in dem Gesetzentwurf ihren
Niederschlag finden solite. Vor diesem Hintergrund regen wir an, die DA durch das Ge-
setz zu verpflichten, bei thren Handlungen dieser Situation Rechnung zu tragen. Wir
schlagen vor, den § 4 um folgende Formulierung zu erganzen: ,Die zustandige Behorde
ist gehalten, die besondere Situation der Binnenhéafen und die geringe Anzahl der Falle
die unter den ISPS Code Fallen im Vergleich zu den Seehafenstandorten bei allen Ent-
scheidungsprozessen zu berlcksichtigen.”

4. Da die DA bei ihrer praktischen Arbeit die englischen Formulierungen aus dem ISPS-
Code verwenden wird, regen wir an, zur Klarheit der Regelungen die englischen Begriff-
lichkeiten in Erganzung zu den deutschen Begrifflichkeiten in den Gesetzentwurf aufzu-
nehmen und zu erldutern. Hilfsweise sollte die DA verpflichtet werden, eine Uberset-
zungshilfe bereit zu stellen.

Im Einzelnen regen wir an, folgende Punkte kritisch zu hinterfragen:

§ 1 Abs. 2, Sitze 1 und 2

in den beiden Satzen wird formuliert, dass Fahrgastschiffe bzw. Frachtschiffe in der dort
angegebenen Form unter Einschluss von Hochgeschwindigkeitsfahrzeugen zum Geltungs-
bereich des Gesetzes gehoren. Wir regen an kiarzustellen, dass die Hochgeschwindigkeits-
fahrzeuge nur in den Fallen betroffen sind, wo sie die Bruttoraumzahl von 500 Gberschrei-
ten. Fir Fahrgastschiffe sollte ebenfalls eine Mindestgrde definiert werden.

§1Abs. 3

Vor dem Hintergrund der seit Jahren andauernden Diskussion um eine genaue juristische

Definition des Bergriffes .Binnenschiff* regen wir an diesen Begriff im Gesetzestext zu ver-
meiden und von Anlagen zu sprechen, die nicht hauptsachlich Schiffe abfertigen, die unter
das SOLAS Abkommen fallen.

§4 Abs. 1

Satz 1 legt fest, dass alle Hafenanlagen, die in den Anwendungsbereich des Gesetzes fal-
len, jederzeit durch die Behdrde betreten und besichtigt werden kénnen. Das Betreten zu
jeder Zeit ist aus unserer Sicht nur auf den Anlagen verhéitnismagig, die rund um die Uhr
besetzt sind und regelmaRige Verkehre aufweisen, die von den Regelungen betroffen sind.
In der Begriindung des Gesetzes ist formuliert, dass dieser Zugang nach Absprache mog-
lich sein muss. Wir regen daher an, die Formulierung ,nach Absprache” in den Absatz des §
4 mit aufzunehmen.

§4 Abs.3

Entsprechend diesem Absatz kann die zustandige Behdrde dem Betreiber einer Hafenanla-
ge die Abfertigung von Schiffen untersagen. Wir regen die Formulierung an .kann die Be-
hbrde als letztes Mittel dem Betreiber einer Hafenanlage die Abfertigung von Schiffen un-
tersagen” zu verwenden um deutlich zu machen, dass es sich hierbei um das letzte Mittel
handelt, das nur im Notfall zur Anwendung gebracht werden wird. (Vergl. hierzu auch An-
merkungen §5)

§5

Dieser Paragraph berechtigt die zustandige Behtrde, Schiffen das Einlaufen in den Hafen
zu untersagen. Bislang ist vollig offen, wo diese Schiffe bei einem Verweis aus dem Hafen-
gebiet bleiben sollen. Wenn eine Gefahrdungssituation auftritt, wird kein Hafen mehr dem
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Schiff das Anlaufen erlauben. Ein auf dem Rhein oder auf einem Kanal zur Explosion ge-
brachtes Schiff wird mit gréter Wahrscheinlichkeit, durch die Blockade der Wasserstralle
und die Gefahrdung der Bevdlkerung in dicht besiedeiten Gebieten, einen groReren volks-
wirtschaftlichen Schaden verursachen, als die Explosion in einem Hafen. Zudem durfte hier
die Bergung von auslaufenden Gefahrstoffen in der Regel einfacher sein. Die Situation der
Seehafenstandorte ist in diesem Punkt eine andere. Die Behdrde ist daher zu verpflichten,
vor dem Verweis eines Schiffes die Risiken abzuwagen und einen Vorschlag mit einem
geringeren Gefahrdungspotenzial vorzulegen. Es ist unter allen Umstanden zu vermeiden,
dass durch die gesetzlichen Regelungen die Gefahr besteht, dass wir unseren niederlandi-
schen Nachbam Schiffe zurick schicken, die einen NRW-Hafen nicht anlaufen dirfen.

§ 5 Abs. 1
Wir regen an, die Formuiierung .als letztes Mittel” in diesem Paragraphen ebenfalls zu er-
_ ganzen.

§7

Nach diesem Paragraphen ist ein Vorverfahren nach den Vorschriften des 8. Abschnittes
der Verwaltungsgerichtsordnung nicht zuldssig. In der Begrindung zu dem Gesetzentwurf
wird argumentiert, dass hierdurch frilher Rechtsicherheit fur die Hafen und Hafenbetreiber
geschaffen wird und Kosten gespart werden kénnen. Nach unserer Auffassung sollte das
unmittelbare Herbeiflhren einer richterlichen Entscheidung zwar maglich sein, ein kategori-
scher Ausschluss eines Vorverfahrens nimmt den Beteiligten jedoch die Mogiichkeit, sich
kostengnstiger auRergerichtlich zu einigen. Entsprechend regen wir an, die Formulierung
hicht statt® durch die Formulierung .besteht die Méglichkeit auf ein Vorverfahren zu ver-
zichten* zu ersetzen.

§ 10 Abs. 3

Da der Bericht der zustandigen Behdrde Voraussetzung fur den fc-tgesetzten Betrieb sein
kann, regen wir an, dass die Behdrde gehalten ist, .zeitnah" diesen Bericht nach Abschluss
der Risikobewertung zu erstellen.

§ 12 Abs. 2

In der Begrundung zu diesem Absatz heifit es, ,dass auf Anforderung der zustandigen Be-
harde eine Sicherheitserklarung dann zu erstellen ist, wenn dies im jeweiligen Plan zur Ge-
fahrenabwehr fir die Hafenanlage vorgesehen ist*. Zudem kann die zustandige Behdrde
die Ersteliung einer Sicherheitserkiarung in dem Fall verlangen, dass bei einem beabsich-
tigten Zusammenwirken von Hafenanlage und Schiff die jeweils geltenden Gefahrenstufen
variieren und eine Einigung zwischen den Verantwortlichen auf dem Schiff und in der Ha-
fenanlage Uber die damit erforderlichen Sicherheitsmafinahmen nicht zustande kommt. Das
in den Erlduterungen beschriebene Vorgehen erachten wir als problemorientierten und
sinnvollen Ansatz. Die in § 12 Abs. 2 gewahite Formulierungen gehen jedoch weit darber
hinaus. Sie stellen eine Art Ermachtigungsgrundlage fir die zustandige Behdrde dar, die die
in der Begriindung zu dem Gesetz aufgefihrten Einschréankungen nicht enthait. Wir bitten
dringend diese in den Gesetzentwurf aufzunehmen und regen an, die Formulierung des
Abs. 2 durch die Formulierungen in den Erlauterungen zu dem Gesetzentwurf zu ersetzen.
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§ 12 Abs. 3

Im letzten Absatz wird formuliert, dass dieses insbesondere dann gilt, wenn fiir die Hafen-
anlage vorubergehend noch kein Beauftragter fur die Gefahrenabwehr nach § 9 benannt ist.
Da der in dem Absatz geregelte Fall, dass ein Hafen Uber keinen Beauftragten fur die Ge-
fahrenabwehr verfigt, nicht nur unmittelbar nach In-Kraft-Treten des Gesetzes auftreten
kann, regen wir an, diese Maglichkeit auch bei unerwarteten Personalverdnderungen vor-
zusehen (Beispiel: Todesfall). Das Wort ,noch” solite hierzu ersatzlos gestrichen werden.

Mit freundlichen Grien

Der Hauptgeschaftsfiihrer Federfihrer Verkehr der
Industrie- und Handelskammem
in Nordrhein-Westfalen

%, (/@L’— Jl: U haanyp

Hans Georg Crone-Erdmann Wemer Kiahlkamp
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Landesbeauftragte

fiir Datenschutz und Informationsfreiheit
Nordrhein-Westfalen
e e 10 00 . oo ey e e R NRW Reichsstrade 43. 40217 Dusseldorf
Ministerium fii- Verkehr, 10 l AN EMait poststelle@ldi.nrw.de
Energie und Landesplanung s (¢ Bearbeing: Herr Dressl
des Landes Nordrhein-Westfalen carbeitung: Herr Dressler
Haroldstr.4 Durchwahl:  (0211) 38 424 - 45
Aktenzeichen:
40213 Diisseldorf -45.1.9-
- Aktenzeichen bitte unbedingt angeb
vorat per Fax 837 2200 17.12.2004

Entwurf des Hafenanlagensicherhcitsgesetzes (HaSiG) NRW;
Stellungnahme zur Zuverlissigkeitsprisfung

Thr Sckreiben vom November 2004 — {1 A 4-26-71-1 ?0 240472

Sehr geehrte Damen vnd Herren,

fir die Gelegenheit. zu dem Gesetzentwurf Stellung zu nehmen, danke ich Thnen. Auch wenn
die vorgeschene Zuverlassigkeitspriifing — im Vergleich zur Sichetheitsiiberprifung im Luft-
verkehr — mit dem relativ tiberschaubaren Kreis betroffener Personen grundsatzlich hinnehra-
bar erscheini. gibt es zu einzelnen Durchfiihnungsregelungen datenschutzrechtliche Bedenker:,

auf die ich hinweisen méchie.

Der Entwurf geht in seiner Begriindung zwar auf die Notwendigkeit ein, aufgrund internatio-
naler Bestimmungen zur Gefahrenabwehr auf Schiffen und in Hafenanlagen Eingriffe in
Grundrechte der Hafenanlagenbetreiber zu erméglichen, bleibt aber leider ohne Hinweis auf
die weiteren Eingriffe in das verfassungsrcchtlich zugesicherte Recht der betroffenen Perso-
ner. euf informatiorelle Selbstbestimmung (etwa der Beaufiragter: fiir Gefahrenabwehr, der
Beschafigter. bei den anerkannten Stellen. der Perscnen mit Zugang zu Risikebewertung und
Getlahrenabwehrplar sowie der in besonderen Sicherkeitsbereichen cingesetzten Personen).
I'n Rehmen der Zuveridssigkeitsprifung konnen sensibie Daten betroffener Personen bei ei-
ner Vie'zahi von Behorder erboben. an die beteiligten Behdrden fibermittelt und nach § 6

tererner v idi o 0o
424 -6 Telefax (5211) 38 424 55
* 2 s Xarchninz, SraPerbabnlivien T04-703.77 571 0803 bt Gt A4S P
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BVerfSchG sogar zentral gespeichert werden. Diese umfassende Datenverarbeitung wird nur
dann der grundrechtlichcn Anforderung an den Datenschutz gerecht, wenp sie im Hinblick anf
den tatsichlich verfolgten Schutzzwcck crforderlich und verhiltnismasig ist. Zu den Daten-

verarbeitungsregelungen im Einzelnen:

1. Datenerhebung nach § 16

Es erscheint zweifclhaft, ob die Befugnis in Abs. 1 Satz 1 Nr. 2 zur automatischen — ohne
Pritfung der Erforderlichkeit erfolgenden - Anfrage bei ..den Polizeivollzugs- und den Verfas-
sungsschutzbehdrden der Lénder” zur Aufgabencrfillung erforderlich und verhiiltnismiBig
ist. Der Vergleich mit anderen landcsrechtlichen Gesetzentwirfen lisst daran Zweifel auf-
kommen oder den Eindruck entstehen, dass der Wortlant des bundesrechtlichen Lufisicher-
heitsgesetzes {ibemommen worden ist, ohne dass eine Anpassung an die nordrhein-
westfilischen Verhiltmisse erfolgte. In der Gesetzesbegriindung sind hierzu keine Aussagen
getroffen worden. Anfragen beim Landeskriminalamt und der Verfassungsschutzbehérde des
Landes, die dber Kenntnisse von &rtlichcn und regionalen Gegebenheiten verfligen, diirften
ausreichen, um den verfolgten Zweck zu erreichen (vgl. Entwiirfe zum Gesetzentwurf Bremen
vom 22.06.2004 (LT-Drucksache 16/319) - § 14 Abs. 3 Satz 1 Nr. 2 - und Scbleswig-Holstein
vom 14.05.2004 (LT-Drucksache 15/3452) - § 13 Abs. 1 Satz 1 Nr. 2). AuBerdem ermdglicht
§ 16 Abs. 2 die Einholung von Auskiinften bei den Strafverfolgungsbehérden, soweit dies im
Einzelfall erforderlich sein sollte. In diesem Zusammenhang wird noch darauf hingewiesen,
dass die notwendigen regelriBigen Anfragen oder ¢twa vorgesehene Abfragen im automati-
sierten Verfahren — wie diese durch die Bezirksregicrung Dilsseldorf als Lufisicherheitsbe-
hérde bei den Sicherheitsiberpritfangen im Luftverkehr vorgenommen werden - auch einer
rechtlichen Ermichtigung im HaSiG oder mindestens in der Rechtsverorduung nach § 16
Abs. 4 bediirfen (vgl. § 9 Abs. 2 DSG NRW),

Weiterhin stoft die in Abs. 1 Satz 1 Nr. 3 zugelassene Anfrage aus dem Auslinderzentralre-
gister anf rechtliche Bedenken, da im Gegensatz 7ur Regelung in Artikel 4 des Gesetzes zur
Neuregelung von Luftsicherheitsaufgaben kcine Befugnis im Auslinderzentralregisterregis-
tergesetz (AZRG) zur Cbermittlung an dic nach dem HaSiG zustindigen Behdrden bestimmt
ist. Die Auskunfistegelungen des AZRG kann der Landesgesetzgeber nicht einseitig erwei-
tern. Allenfalls einfacke Auskiinfte nach § 14 AZRG dtirfien iibermittelt werden, dic jedoch
fir eine Zuverldssigkeitspritfung nicht geeignet erscheinen.

"}

Seite 2
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1. Datenspeicherung nach § 16 Abs. 3 Satz 3 in NADIS

Es :ist zu priifen. ob dic vorgeschene zusatzliche Speicherung in NADIS nicht eine der Rege-
Jung in § 22 Abs. 2 Satz 4 Sicherheisstiberprifungsgesetz (SCG NRW) entsprechende Ein-
schriinkung erfahren muss. Die Speichervng dort dient ndmlich nicht nur der Erfiilllung der
Nachberichtspflicht nach § 16 Ats. 2 Satz 1, wie es dem Wortlaut des § 16 Abs. 3 Satz J ent-
spréiche. sondern ermdglicht auch nicht mehr kontrollierbare weitergeherde Nutzungen fiir
Aufgeben der Verfassungsschutzbehdrden. Zur Vermeidung einer datenschutzrechtlich unzu-

lissigen Nutzung wire es besser. die Speicherung in NADIS ganz 7u streichen,

3. Benachrichtigungspflicht nach § 18

Es bes:sht keine Notwendigkeit, die Unterrichmungspflicht in § 18 Abs. 1 auf die Polizeivoll-
zugsbchdrden der Linder auszudchnen. Ebenso wenig wie die automatische Anfrage bei dic-
sen Bewdrden verhiltnismaBig ist. diirfte dies auch fiir die automatische Unterrichtung gelten.
Eine soiche Unterrichtung geht weit Giber das hinaus, was nach § 22 SUG NRW 7ugelassen
wird. Lin generelles Bedirfnis der Poiizeivollzugsbchdrder. die Ergebnisse der Zuverlissig-
keitsiiberpriifusg vnd der zugrunde liegenden Erkenntnisse zu erfahren und zu speichern. be-
steht richt. Eirc mit negativem Ergebnis verlaufende Zuverlissigkeitsiiberprafurng hat viz!-
mehr zur Folge. dass dic betroffene Person nicht titig werden darf: dics zu kontrollieren wird
der zustindigen Behorde nach § 4 ermdglicht. Im Falle der Erteilung einer Urbedenklich-
keitsbescheinigung fehlt erst recht die Notwendigkeit der Kenntnis. Dagegen droht diesc Da-
teniibermittlung ,.auf Vorrat”, mit der den Polizeivollzugsbehdrden auch verfassungsschutzre-

levante Daten zur Verfiigung gestellt werden. zu einer unzulissigen Nutzung zu fiikren.

Weiterhin besichen wegen der im Gesetz geregelicr: Zweckbindung auch Bedenken gegen dic
in Abs. 3 Satz 4 vorgeschene Verweisung auf § 161 StPO. Da die Regelungen in § 17 und §
16 Abs. 2 eine andere Vorschrift im Sinre des § 161 Abs. 1 Satz 1 StPO sind und als landes-
rechtliche Verwendcungsregelungen im Sizne des § 160 Abs. 4 StPO entgegenstehen, soilien
suatsanwalthiche Auskunfisver angen gegeniiber der fiir die Zuverlassigkeitspriifung zustdn-
digen Bchérde nicht zum Zuge kommen. Andemfalls kénnten geheimdienstliche Daten in die
Siraverfolgung einflieBen. Dies is: iz Hinblick auf das Trennungsgebot zwischer nachrich-
tendienstlicher und polizeilicher Térigkeit nicht zu rechtfertigen. Polize’behdrden urd Neck-
richiendienste erlangen ihre Tnformationan anfgrund sehr unterschiedlich struktusierter Be-
faguisnormen. Wihrend die Polizeibelidrde erst bei Vorliegen eines konkreten Anfapgsver-
dzchis ermitein wird der Verfassungsschutz bereits weit unterhai®h dicser Verdachtsschwelle

titig. Deshald ist zu vermeicden. dass solche ‘m Vorfeld ermine’ten Erkenrisse iiber eine be-
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stimmte Person anldsslich der Zuverldssigkeitspriifung nunmehr such der Strafverfolgung zur
Verfigung sichen. Es wire rechtsstaatlich bedenklich, wenn undifferenziert Kenntuisse aus
geheimdienstlicher Telefoniberwachung oder Observation in das Strafverfahren einflieBen.
Dies sollte nur dann crfolgen, wenn im Rahmen der gesetzlichen Vorschriften nach vorheriger
Priifimg und Auswertung die Strafverfolgungsbehdrde im Einzelfall gezielt informiert wird. §
18 Abs. 3 Satz 4 sollte daher gestrichen werden.

4. Auskunfisrecht der betroffenen Person

Wegen der in § 15 Abs. 5 gemachten Einschriinkungen der Bekanntgabe von Erkenntnissen
an die Betroffenen im Rahmen ihrer Anh&rung wird es erforderlich sein, in § 18 auch ein spe-
zielles Akteneinsichts- und Auskunfisrecht zu regeln, das den Besonderheiten der Sicher-
heitsiberpriifung Rechnung tréipt (vgl. § 24 SUG NRW).

Ich bitie Sie dic Bedenken und Anregungen zu bertGeksichtigen, mich im weiteren Verfahren
tber Anderungen des Entwurfes zu unterrichten und bei der nach § 16 Abs. 4 zu erlassenden
Rechtsverordnung zu beteiligen.

Mit freundlichen GrilBen
Auftrag

(c

ressler)

~Seite 4
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BUNDESVERBAND CFFENTLICHER BINNENHAFEN e.V.
- Geschaftsfiihrung -

Bundesverband difentiicher Binnenhifen e V.
StraBe des 17. Juni 114- 10623 Berfin

Frau Claudia Pragua

Ministerium fir Verkehr,

Energie und Landesplanung (MVEL)
Haroldstralle 4

40213 Disseldorf

Stellungnahme zum Gesetzentwurf der Landesregierung iiber die Sicherheit in
Hafenanlagen im Land Nordrhein-Westfalen (Hafenanlagensicherheitsgesetz ~ HasiG)

Sehr geehrte Frau Pragua,

der Bundesverband offentlicher Binnenhafen e. V. (BOB) dankt fiir die Ubersendung des Ent-
wurfes {ber ein Hafensicherheitsgesetz NRW und nimmt wie folgt Stellung.

Allgemeine Anmerkungen

Die zusatzlichen, aus den Anforderungen des ISPS-Codes abgeleiteten Sicherheitsmainah-
men im Seeverkehr lassen eine zusatzliche Verteuerung des Transportes unter Einschaltung
der Wasserstrale erwarten. in der Konsequenz muss es durch die Umsetzung durch ein Ha-
fensicherheitsgesetz (HaSIG) NRW in Nordrhein-Westfalen zu einer Benachteiligung der Bin-
nenschifffahrt kommen, da der Lkw keinen vergleichbaren SicherungsmaRnahmen unterwor-
fen ist.

Gerade unter Berticksichtigung der Tatsache, dass sich Nordrhein-Westfalen eine gezielte
Forderung der Binnenschifffahrt zum Ziel gesetzt hat, missen wir den Gesetzesentwurf unter
diesem Gesichtspunkt grundsatzlich kritisch bewerten.

Der BOB begriit dennoch ausdriicklich, dass mit dem vorfiegenden Gesetzentwurf nun-
mehr eine gesetzliche Grundlage fir die Einfithrung und Umsetzung des ISPS-Codes so-
wie das Handeln der zustandigen Behorden in Nordrhein-Westfalen geschaffen werden
soll. Grundsatzlich konnen wir feststellen, dass die vorgesehenen Ziele mit diesen Rege-
lungen erreicht und von uns unterstitzt werden konnen. Hierzu tragt insbesondere die aus-
driicklich angefihrte Anlehnung an den Musterentwurf der Kiistenlander sowie die erkenn-
bare Abstimmung mit den Vorgehensweisen dieser Bundeslander bei.

Prasidium:

Dr. rer. poi. Rolf Bender, Kéin (Prasident}
Kapitan Detlef Biiow, Dresden

Dr. rer. pol. Heino Schulz, Osnabriick
Dipl.-Ing. Friedrich Weege, Hamm

Sitz des Verbandes: Berlin Vereinsregister: Amtsgericht Charlottenburg 23421 Nz

DiplKfm.
Karl Michael Probst

* Geschiftsfiihrer

Datum
20. Dezember 2004
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- Hausanschrift
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Kto-Nr. 40 825 347 00



Seite
2von 6

Unabhangig von dieser grundsatzlichen Zustimmung massen wir jedoch die stark o S-
behdrdliche Ausrichtung des Gesetzes mit der Konzentration auf eine Vielzaht von weit rei-
chenden Ermachtigungen fiir die handelnden Behérden kritisiergn, zumal sich einschrankende
Formulierungen hinsichtlich dieser Erméachtigungen nur in der Gesetzesbegriindung finden.
Angesichts der vielfaltigen Einschrankungen von Grundrechten halten wir dies in dieser Form
)qﬁr zu weitgehend und nicht zielfihrend. X

insgesamt darf hier nicht in Vergessenheit geraten, dass gerade die von den Betreibern der
Hafenanlagen zu ergreifenden Sicherheitsmanahmen — weiche nach der Intention des Ge-
setzes als MaRnahmen zur Eigensicherung ja auch ausschlieBlich von diesen zu finanzieren
sind - das eigentliche Mittel zur Erhéhung der Sicherheit in den Hafenanlagen darstellen. Die
behordlichen MaRnahmen, Emmachtigungen und Kontrollen sind hierbei unzweifelhatt uner-
lasslich und wichtig, flankieren aus unserer Sicht jedoch nur die eigentlichen Sicherheitsmal-
nahmen der Anlagenbetreiber. Diese Gewichtung muss sich aus unserer Sicht auch im Ge-
setz wieder finden.

Zu den einzeinen Vorschriften

§1Abs. 2

Diese Regelung stellt kiar, dass das Gesetz nur auf solche Hafenanlagen Anwendung findet,
in denen Seeschiffe abgefertigt werden.

Diese Kiarstellung begriiBen wir ausdriicklich, da sie der Vermeidung von Missverstandnissen
und der Klarheit der gesetzlichen Regelung dient. Hierbei verkennen wir nicht, dass nach
unserer Kenntnis keine allgemeingiltige und rechtlich verbindliche Definition des Begriffs
,Seeschiff* existiert, allerdings halten wir diese Unsicherheit angesichts der gerade in NRW
notwendigen Abgrenzung zum Bereich der Binnenschifffahrt fir akzeptabel. Dem Grunde
nach ergibt sich der ausschlieBliche Anwendungsbereich auf Seeschiffe aus unserer Sicht
jedoch schon aus der Verweisungskette auf den ISPS-Code und das SOLAS-Abkommen, da
diese Regelwerke unzweifelhaft nurim Bereich der Seeschifffahrt Anwendung finden.

§1Abs.3

Anders beurteilen wir dies im Hinblick auf die Regelung in § 1 Abs. 3, die neben dem Begriff
.Seeschiff auch den Begriff ,Binnenschiff* verwendet. Insbesondere vor dem Hintergrund der
bekannten und immer wieder auch auf Bundesebene diskutierten angeblich mdglichen Grau-
zonen zwischen See- und Binnenschiffen und der Tatsache, dass auch fir den Begiff ,Bin-
nenschiff* keine aligemeingdiltige und rechtlich verbindiiche Definition existiert, befiirchten wir
hier die Schaffung von irrefiihrenden Definitions- und Abgrenzungsschwierigkeiten. Aus unse-
rer Sicht sollte daher auf die Verwendung des Begriffs ,Binnenschiff* verzichtet werden, wir
schlagen folgende Formulierung vor:

»--die trotz hauptsachlicher Verwendung durch nicht von Absatz 2 umfassten Schiffen
gelegentlich Seeschiffe im Sinne des Absatzes 2 abfertigen miissen,....“

§2
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Unter Ziffer 9 wird entgegen der sonstigen Schreibweise von ,Hafen" gesprochen. Wir
bitten die Formulierung im Sinn der Einheitlichkeit und aufgrund der Zielorientierung durch
,Hafenanlage™ zu ersetzen.

§4

Die Regelungen des § 4 sind nach unserer Auffassung entbehrlich bzw. systematisch an die-
ser Stelle des Gesetzes nicht korrekt eingeordnet, so dass § 4 insoweit entfallen kann.

§4Abs. 1i.V.m §10Abs. 2und § 11 Abs. 7

Diese Regelung ist aus unserer Sicht in der derzeitigen Fassung rechtlich hochst bedenklich.
Weiterhin wird sie in den Spezial-Regefungen der §§10 und 11 nochmals wiederholt und ist
dort systematisch zutreffend eingeordnet, an dieser Stelle ist sie somit entbehrlich.

a)

Gemaf dem Wortlaut solf die zustandige Behdrde sowohi zur Durchfiihrung der Risikobewer-
tung nach § 10 als auch zur Kontrolle der Einhaltung der dem Betreiber der Hafenanlage ob-
liegenden GefahrenabwehmaRnahmen befugt sein, alle Hafenanlagen, die in den Anwen-
dungsbereich des Gesetzes fallen, jederzeit betreten und besichtigen zu diirfen.

Dies stellt aus unserer Sicht einen erheblichen Eingriff in die Grundrechte des Art. 13 GG darr,
der in dieser umfassenden Befugnis nicht gerechtfertigt und verhaltnismaRig sein dirfte.

Ein jederzeitiges Zutrittsrecht der Behorde ohne Voranmeldung ist im Rahmen der Risikobe-
wertung nach § 10 unter keinen Umstéanden erforderlich und nicht verhaltnismaRig. Entspre-
chend wird in der Gesetzesbegriindung selbst ausgefihrt:

im Rahmen der Risikobewertung ist die Austibung der Befugnis zum jederzeitigen Betreten
der Hafenanlage aber nur nach vorheriger Absprache mit dem Betreiber der Hafenanlage
sinnvoll, da diesem eine Vorbereitungszeit einzurdumen ist, innerhalb derer er die fiir eine
Bewertung erforderlichen Unterlagen zusammenstellen kann.*

Schon aus diesen Ausfithrungen ergibt sich, dass eine Notwendigkeit fiir die ultima ratio-
MaRnahme einer Grundrechiseinschrankung in Form eines jederzeitigen Zutrittsrechts im
Verfahren der Risikobewertung unter keinen Umstanden gegeben ist. Auch besteht hierfir
kein Sicherhersbedurnis, da vor Genenmigung eines Gefahrenabwehrplans nach der Intenti-
on des Gesetzes ja lberhaupt keine Seeschiffe abgefertigt werden dirfen und dies von der
Behdrde auch per Verfligung sichergestelit werden kann.

Aus unserer Sicht ist es unter keinen Umstanden hinnehmbar und héchst bedenklich, dass
r Gesetzgeber sozusagen ,zur Sicherheit® Grundrechte einschranken will und dann in der
Gesetzbegriindung selbst darlegt, dass von dieser Befugnis in dieser Form sinnvolier Weise
\ kein Gebrauch gemacht werden solite.
Entsprechend sieht sowohl der Musterentwurf der Kistenlander als auch z. B. das nieder-
sachsische Hafensicherheitsgesetz (NHafenSG) Zutrittsrechte der Behdrde im Rahmen der
Risikabewertung nur nach Vorankiindigung vor.
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Im Rahmen der Kontrolle der Einhaltung der dem Betreiber einer Hafenanlage obliegen-

den MaBnahmen zur Gefahrenabwehr, bestehen gegen ein jederzeitiges Zutrittsrecht der
Behdrden keine Bedenken.

b)

Die Regelungen des § 4 Abs. 1 sind auch in § 10 Abs. 2 bzw. § 11 Abs. 7 wortgleich enthal-
ten. Entsprechend unserer eingangs geduBerten Grundsatzkiitik halten wir die Regelung dort
auch fiir sinnvoll und im Bereich der ,ausfiihrenden® Bestimmung auch fiir systematisch zu-
treffend aufgefihrt. Folgerichtig sehen sowohl der Musterentwurf der Kiistenlander als auch
das NHafenSG und der Entwurf des hamburgischen Gesetzes zur Verbesserung der Sicher-
heit im Hafen diese Systematik unter Verzicht auf gesonderte Befugnisnormen vor.

Die gesonderte Wiederholung zum Zweck der Verdeutlichung der Befugnisse der Behorde ist
aus unserer Sicht unnétig und nicht erforderlich.

Wir schlagen daher vor, die Regelung des § 4 Abs. 1 im Hinblick auf die Regelungen in
den § 10 Abs. 2 bzw. § 11 Abs. 7 ersatzlos zu streichen.

§4Abs.2und4

Die in diesen Absatzen enthaltenen Befugnisse ergeben sich aus unserer Sicht bereits aus
den Generalklausein der Ordnungs- und Polizeigesetze des Landes NRW. Weiterhin sehen
wir hier die zu erwartende praktische Bedeutung dieser Befugnisnormen nicht als so hoch an,
als dass hier ~ bei allem Verstandnis fir das Interesse der Vollzugsbehdrden — Gber die aus
den Generalklauseln erwachsenden Befugnis hinaus noch eine Spezialnomn erforderlich wa-
re. Im Hinblick auf die Regelung in Abs. 2 kdnnte ansonsten auch eine Eingliederung in die
Regelungen des § 11 in Betracht kommen.

Wir schiagen daher vor, die Regelungen des § 4 Abs. 2 und 4 zu streichen.

§4 Abs. 3

Diese Regelung ist aus unserer Sicht untrennbar mit den Bestimmungen in § 11 zum Gefah-
renabwehrplan verbunden und sollte dort z. B. als Abs. 7 {neu) aufgenommen werden.

Wir schiagen vor, die Regelung des § 4 Abs. 3 in die Regelungen des § 11 zu iibertra-
gen.

§7

Der in dieser Regelung vorgesehene Ausschluss des Vorverfahrens ist nach unserem Ver-
standnis insbesondere in Verbindung mit der Gesetzesbegriindung zu diesem Punkt nicht
vollstandig nachvollziehbar und geht zumindest in Teilbereichen auch in der Sache fehl.

Grundsatzlich begriiten wir jegliches Bestreben nach einer Vereinfachung der Verwaltungs-
ablaufe, insbesondere im Lichte der Gesetzesbegriindung entsteht jedoch der Eindruck, dass
eventuell aufiretende Problemstellungen unmittelbar auf die Ebene der Verwaltungsgerichte
.abgeschoben® werden sollen.



v
Generell weisen wir darauf hin, dass bei Ausschluss des Vorverfahrens fir den Anlagen-
iber sofort sowohl Anwalts- und Gerichtskosten entstehen, was bei Durchfihrung des
orverfahrens nicht defall ware. Angesichis der massiven Kostenbelastung der Untemeh-
men durch die Durchfiihrung der SicherungsmaRnahmen milssen Wi Gen AlSschluss des
Vorverfahrens schon vor diesem Hintergrund ablehnen.

-~

a) MaBnahmen nach § 4 Abs. 3 (Abfertigungsverbote)

Zutreffend wird hierzu in der Gesetzesbegrindung ausgefiihrt, dass die Untersagung des
Betriebes einer Hafenaniage fiir bestimmte Schiffe fiir den Betreiber mit weit reichenden
rechtlichen und finanziellen Konsequenzen verbunden ist. Wahrend dies im Falle eines Gber-
haupt nicht vorhandenen Gefahrenabwehrplanes unzweifelhatt im alleinigen Verantwortungs-
bereich des Betreibers liegt, kann sich dies im Falle des ebenfalls von § 4 Abs. 3 umfassten
Streits zwischen Betreiber und Behorde (iber das Ob und Wie der Umsetzung der Malinah-
men eines genehmigten Gefahrenabwehrplans durchaus anders darstellen.

In diesem Punkt geht dann auch die Gesetzesbegriindung fehl, sofem dort ausgefahrt wird,
dass ,die Durchfiihrung eines Vorverfahrens und der damit evtl. verbundene Aufschub far
notwendige Investitionsentscheidungen seitens des Betreibers eine andauemde Ungewissheit
3 (ber seine Verpflichtungen® bedeute vor dem Hintergrund, dass dieser doch ein Interesse an
L der Fortfiihrung seines Betriebes auf rechtssicherer Basis habe. Im o. g. Fall hat er gerade
ein Interesse an der aufschiebenden Wirkung eines Vorverfahrens, um bestehende Vertrage
weiterhin abwickeln zu kdnnen und keine Auftrage zu verlieren.

Hier drangt sich der Eindruck auf, dass ein Interesse der Anlagenbetreiber an einem Aus-
schluss des Vorverfahrens dargestelit werden, tatsachlich jedoch der handelnden Behdrde die
Belastung der Durchfilhrung von Vorverfahren abgenommen werden soll. Ein Interesse der
Anlagenbetreiber besteht zumindest im geschilderten Fall nicht. . o

Weiterhin dirfte in der Praxis eine entsprechende Verfligung der Behorde auch jeweils mit der
Anordnung der sofortigen Vollziehung verbunden sein, d. h. eine aufschiebende Wirkung des
Vorverfahrens kénnte durch die Anlagenbetreiber nur im Wege des Eilverfahrens nach § 80
VWVIG erreicht werden.

Nach unserer Auffassung ist ein Ausschluss des Vorverfahrens jedoch nur in solchen Fallen
sinnvoll, in denen die Anordnung der sofortigen Vollziehung mangels Eilbedurfligkeit regelma-
Rig nicht in Betracht kommt. Anderenfalls wird dem Anlagenbetreiber auferiegt, sofort die An-
fechtungsklage erheben und begriinden sowie die Wiederherstellung der aufschiebenden
Wirkung der Klage begriinden zu missen.

6herem Aufwand und einer langeren Dauer verbunden als die routinemaBigen Eilverfahren

ach unserer Erfahrung sind diese - in der Praxis uniblichen - Verfahren mit einem deutlich
h
zur Wiederherstellung der aufschiebenden Wirkung eines Widerspruchs.

b) Entscheidungen nach § 11 Abs. 5 (Gefahrenabwehrplane)

Auch in diesem Fall halten wir den Ausschiuss des Vorverfahrens nicht fiir sinnvoll. Zwar triff
hier die Ausfuhrung in der Gesetzesbegriindung grundsatzlich zu, dass ein interesse der An-
lagenbetreiber an einer moglichst zeitnahen Entscheidung, z. B. (iber notwendige Investiti-
onsmalnahmen besteht. Nach unserer Erfahrung ist jedoch gerade im Falle des Verpflich-
tungswiderspruchs die Durchfiihrung des Vorverfahrens haufig sinnvoller und zielftihrender
als ein Verfahren unmittelbar vor den Verwaltungsgerichten. Im Bereich der immissionsrechtl-
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chen Genehmigungen hat sich z. B. gezeigt, dass die Erfahrung eines Ablehnungsbe-
scheides auf Seiten der Behorden, aber insbesondere auf Seiten der Betreiber zu der Bereit-
schaft fihrt, anstelle eines gerichtlichen Verfahrens Forderungen der Genehmigungsbehdrde
zu akzeptieren. Vor diesem Hintergrund halten wir gerade auch im Sinne der auch vom Ge-
setzgeber flr unbedingt notwendig erachteten vertrauensvollen Zusammenarbeit zwischen
Behorden und Anlagenbetreibern den generellen AUSSChIUSS des Vorverfahrens fiir nicht ziel-

j_gh‘ﬁm Im Gegenteil, in der Folge erwarten wir eine Erschwerung des Verwm
rens aufgrund der immanent drohenden Konsequenz eines sofortigen Gerichtsverfahrens im
Gesprach zwischen Behdrde und Anlagenbetreibem.

Weiterhin geben wir zu Bedenken, dass auch im Falle eines positiven, allerdings mit Neben-
bestimmungen versehenen Genehmigungsbescheides bereits eine isolierte Anfechtung einer
einzelnen dieser Nebenbestimmungen vor den Verwaltungsgerichten ausgetragen werden
misste. Dies kann aus unserer Sicht nicht im Interesse aller Beteiligten liegen.

Wir schlagen daher vor, den in § 7 vorgesehenen Ausschluss des Vorverfahrens zu
streichen.

§ 10 Abs. 2

Entsprechend unseren Anmerkungen zu § 4 Abs. 1 ist hier aus unserer Sicht zwingend aufzu-
nehmen, dass die Vermpflichtung zur Gewahrung des Zutritts zur Hafenanlage nur nach Voran-

kindiqung gilt.

§12 Abs. 2

Die Formulierung impliziert eine Vorstellung, nach der Binnenschiffe grundsatzlich als gefahr-
lich eingestuft werden solien, weshalb eine Erméchtigungsgrundiage zu schaffen sei. Eine
derartige Betrachtungsweise wiirde das bisher gewahlte, problemorientierte Vorgehen unndtig
erschweren. Wir schiagen vor, diesen Bereich nicht im Gesetz zu regeln.

§12 Abs. 3

Aus unserer Sicht kann der hier geregelte Fall, dass eine Hafenanlage voriibergehend ber
keinen Beauftragten zur Gefahrenabwehr verfiigt, nicht nur im Zeitraum nach In-Kraft-Treten
des Geselzes auftreten, sondem auch zukiinftig in unerwarteten Fallen, wie z. B. Tod oder
fristioser Kiindigungen. Wir schiagen daher vor, das Wort ,noch® im Gesetzestext zu strei-
chen.

Wir bitten Sie, unsere Ausfithrungen in thre Beratungen einzubeziehen und stehen fiir Rick-
fragen geme zur Verfligung.

Mit freundlichen GriiRen

Karl Michae! Probst
Geschaftsfiuhrer
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Stellungnahme zum Entwurf des Hafenanlagensicherheitsgesetzes (HasiG) NRW
Aktenzeichen: lll A 4-26-71-1

Sehr geehrte Frau Pragua,

den oben genannten Entwurf des Hafenanlagensicherheitsgesetzes fir NRW haben wir Anfang
des Monats erhaiten. Fur die Mdglichkeit, hierzu Stellung zu beziehen, méchten wir uns
vielmals bedanken. Das Land Nordrhein-Westfalen kommt mit dem vorliegenden
Gesetzentwurf der Verpflichtung der Bundesrepublik Deutschland zur Umsetzung der
Konvention zur ,Sicherheit des Lebens auf See" (Solas) nach. Nach bundesdeutschem Recht
ist es Landersache, die Kriterien, die der ISPS-Code seit 1. Juli 2004 den Héfen im
internationalen Seeverkehr auferlegt, in nationales Recht umzusetzen.

Als Besonderheit muss dabei gesehen werden, dass die Vorschriften des ISPS-Codes bereits
seit Mitte dieses Jahres im internationalen Seeschifffahrtsverkehr Anwendung finden. Hafen,
die die dort geforderten Kriterien nicht erfullen, schlieBen sich praktisch selbst vom
internationalen Seeschifffahrtsverkehr aus. Dies betrifft natriich inshesondere die Hafen der
Kistenldnder. Allerdings sind auch im Binnenland, im konkreten Fall in Nordrhein-Westfalen,
vereinzelte Hafen betroffen, weil dort Seeschiffe im internationalen Verkehr abgefertigt werden.

Die sich aus den Anforderungen des ISPS-Codes ergebenden zusétzlichen Leistungen der
privaten Binnenumschlagsspeditionen werden die Konkurrenzfahigkeit des Short-Sea- und
Binnenschiffsverkehrs nachhaltig beeinflussen. Diese zusétzlichen Belastungen kénnen
schliel3lich dazu fuhren, dass die Binnenschifffahrt im Wettbewerb mit den anderen
Verkehrstragern benachteiligt und so Transporte insbesondere auf die Stralle abwandern
werden, die bisher noch nicht dem ISPS-Code unterliegt. Der Wettbewerb der einzelnen
Verkehrstrager ist in diesem Zusammenhang der entscheidende Unterschied zu den Seehéafen,
wo ein solcher Wettbewerb faktisch nicht existiert.

Die Umsetzung der Anforderungen des ISPS-Codes hat Hafen und Umschlagsunternehmen in
Deutschiand schon vor nicht unerhebliche Anforderungen gestellt und einiges an zusatzlichen
Investitionen gefordert. Grundsatzliches Anliegen des vorliegenden Gesetzentwurfes sollte
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daher sein, die Umsetzung des ISPS-Codes in deutsches Recht zu realisieren und dabei nicht
noch mehr von den Unternehmen zu verlangen, als dies bereits aufgrund der internationalen
Vorschriften der Fall ist.

So nimmt Nordrhein-Westfalen in seinem Gesetzentwurf auch Bezug auf die entsprechenden
Gesetzesentwiirfe der Kuistenldnder. Hier féllt schon allein vom Umfang der Gesetzeswerke
auf, dass der nordrhein-westfalische Entwurf 15 Seiten umfasst, wahrend die Kustenlander,
Z.B. Schleswig-Holstein, mit weniger als der Halfte der Seiten auskommen. In der Tat fallt die
sehr detaillierte Regulierung des Gesetzentwurfes ins Auge, wobei sich schon die Frage stellt,
ob dies so in jeder Einzelheit hatte erfolgen missen.

Dartiber hinaus sollte darauf geachtet werden, dass bei allen hehren Zielen zum Schutze der
Gesellschaft vor terroristischen Attacken, die Grund- und Freiheitsrechte der betroffenen
Personen und Unternehmen nicht iber Gebiihr eingeschrankt werden. Gerade der
Logistikbereich als einer der wenigen Wirtschaftssektoren in Deutschland, dessen Zukunft noch
nicht negativ prognostiziert wird, solite nicht durch unnétige burokratische Hemmnisse
behindert werden.

Maglichkeiten hier tber das Ziel hinauszuschielen, bietet auch der vorliegende Gesetzentwurf
des Hafenanlagensicherheitsgesetzes in NRW. Hier besteht insbesondere die Gefahr, dass die
zustandige Behdrde aufgrund der ihr zustehenden Kompetenzen den Unternehmen unnétigen
burokratischen Aufwand verursacht.

Die Ermachtigung der zustandigen Behdrde in § 4, das Geldnde der betroffenen Unternehmen
zum Zweck der Risikobewertung jederzeit ohne Anmeldung betreten und besichtigen zu dirfen,
halten wir vor dem Hintergrund, dass es zu diesem Zeitpunkt noch um eine Risikobewertung
geht, fur tbertrieben und in keinem Verhaltnis zum Ziel der Malinahme. Zum Zweck der
Risikobewertung ist die Einschrankung der Grundrechte nicht zwingend geboten. Eine
entsprechende Voranmeldung seitens der zusténdigen Behorde wiirde nicht nur den
allgemeinen Umgangsformen entsprechen, sondern auch dem Zweck des Gesetzes
ausreichend dienlich sein. In diesem Zusammenhang ist festzuhalten, dass die Bestimmungen
des § 4 Abs. 1 und § 10 Abs. 2 relativ identisch sind und von daher zusammengefasst werden
kdnnten.

Weiterhin ist zu bemerken, dass jederzeit geltendes Zutrittsrecht fir die Betriebe nicht
zumutbar ist. Als Vorschlag ware hier der Begriff ,jederzeit* durch ,zu Geschaftszeiten* zu
ersetzen. Fur generelle Nachfragen (Ziffer 2) wiirde der Terminus ,zu Blirozeiten® besser
passen. So kann auf betriebliche Belange Rucksicht genommen werden. Eine dauernde
Besetzung der Betriebsanlagen und eine sténdige Besetzung der Biiros ist fur die Mehrzahl der
Betriebe nicht leistbar.

In § 4 Absatz 2 sollten die Anordnungen, die ,im Einzelfall* angeordnet werden, besser
qualifiziert werden. Wir pladieren daher fiir die Formulierung: ,...im Einzelfall geeignete,
verhéltnismagige und zweckmaéRige MalRnahmen anordnen, um...“. Nach unserer Auffassung
entspricht dieser Paragraf sonst nicht dem Bestimmtheitsgebot und stellt eine Generalklausel
dar, die der zustandigen Behorde eine zu umfassende Autoritét eroffnet.

Im Absatz 3 wird die zustandige Behorde autorisiert, Schiffe — und damit auch zu beliefernde
Betriebsanlagen — im Bedarfsfall stillzulegen. Dies wird dann im konkreten Fall zu
Schadensersatzforderungen der Kunden gegeniiber ihren Spediteuren fithren kdénnen, die der
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Spediteur so nicht zu verantworten hat. Als Vorschlag kénnen dem ,Betreiber Malnahmen
unter Fristsetzung angeordnet werden*, um geeignete Malnahmen durchfiihren zu kénnen.

Zu§7:

Wir folgen der Argumentationskette des BOB und schiagen ebenfalls vor, den in § 7
vorgesehenen Ausschluss des Vorverfahrens zu streichen.

Zu § 11 Absatz 5:

Wir schlagen vor, diese MalRnahmen erst unter Auflage einer Fristsetzung durchzufiuhren.

Zu § 11 Absatz 7:

Hier ist erneut von einem ,jederzeitigen” Zutrittsrecht die Rede. Wir verweisen in diesem
Zusammenhang auf unsere Bemerkungen zum § 4

Zu § 12 Absatz 3:

Aus schlichten praktischen Erwagungen ist es unméglich, dass der PFSO alle ihm obliegenden
Ausgaben selbst durchfiihrt. Er sollte vielmehr befugt sein, alle ihm Ubertragenen Aufgaben
delegieren zu k6nnen.

Generell muss aullerdem hervorgehoben werden, dass der grote Teil der Anstrengungen, die
Bedingungen des ISPS-Codes zu erfillen, von den betroffenen Hafen und
Umschiagunternehmen erbracht werden miissen. Der vorliegende Entwurf stellt hierfar lediglich
den gesetzlichen Rahmen und regelt die Kontrolle seitens staatlicher Behérden. Da die
Auflagen des ISPS-Codes den Unternehmen bereits immense Kosten verursachen und diese
auch die Hauptlast der Anstrengungen zur Gefahrenabwehr zu tragen haben, ist insofern kaum
einzusehen, dass auf Grundlage des § 21 noch eine spezielle Gebuhrenordnung erlassen
werden soll. Es ist fir das private Speditionsgewerbe schilicht weg nicht hinnehmbar, dass die
Auflagen, die von staatlicher Seite durchgesetzt werden miissen (und de facto eigentlich
staatliche Auflagen sind) noch mit Gebihren belegt werden, um diese zu kontrollieren.

Gefahrenabwehr und Terrorschutz sind originare hoheitliche Aufgaben, die in der Hauptsache
das Land und der Bund zu erfullen haben. Insofern unterstutzen die Hafen und
Umschlagunternehmen diese Aufgabe durch ihren Beitrag schon zum iberwiegenden Teil und
sollten nicht noch durch zusatzliche Auflagen und Gebihren weitere Wettbewerbsnachteile in
Kauf nehmen missen. Dies wirde auch andere verkehrspolitische Ziele des Landes NRW wie
die Logistikinitiative oder das Landeshafenkonzept in starkem MaRe konterkarieren. Der
Speditions- und Logistikverband Nordrhein, die Fachvereinigung Spedition und Logistik
Westfalen-Lippe und der Deutsche Speditions- und Logistikverband sprechen sich darum
gegen die Schaffung von Gebuhrentatbestanden aufgrund des vorliegenden
Hafenanlagensicherheitsgesetzes aus.

Mit freundlichen Grufen

Deutscher Speditions- Verband Spedition und Logistik Fachvereinigung Spedition
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