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Deutsche Seehafen bleiben trotz
Finanz- und Wirtschaftskrise auf Wachstumspfad

Beitrag von Klaus Heitmann,
Hauptgeschaftsfihrer des ZDS

Die internationale Finanzmarktkrise und der Konjunk turabschwung wer-
den auch in der maritimen Logistik ihre Spuren hint erlassen. Mittel- und
langfristig bleiben die deutschen Seehéfen jedoch a  uch weiterhin auf
Wachstumskurs. lhrer Hinterlandanbindungen mussen d aher bedarfsge-
recht ausgebaut werden.

Der Riuckgang der Auslandsnachfrage beeintrachtigt auch die Umschlagent-
wicklung in den deutschen Seehéafen. Die Nachfrageschwéche wichtiger Indust-
rielander und Absatzregionen hat sich in unseren Hafen bereits Ende 2008 be-
merkbar gemacht. Dennoch haben einzelne Hafen zweistellige Zuwachsraten
iIm Gesamtumschlag erzielt. Im Containerverkehr profitieren dabei Hafenstand-
orte mit Terminalbeteiligungen internationaler Grol3reeder. Die Reedereien sor-
gen daflr, dass diese Anlagen gut ausgelastet sind.

Wir rechnen daher 2008 mit einem Wachstum des Gesamtumschlags der deut-
schen Seehéfen um knapp 3% auf 320 Mio. t. Dies ist ein neues Rekordergeb-
nis. Angesichts der schwierigen Lage der Weltwirtschaft verdeutlicht dieses Er-
gebnis die Starke des Seehafenstandortes Deutschland.

Dabei konnten die Wettbewerbsbedingungen unserer Seehéfen wesentlich ver-
bessert werden. Am 1. April 2008 trat die ErmaRigung der Mineralblsteuer beim
deutschen Seeguterumschlag von bisher 47 Cent/Liter auf jetzt 6,1 Cent/Liter in
Kraft. Bei einer jahrlichen Verbrauchsmenge von etwa 60 Mio. Liter Dieselkraft-
stoff in den deutschen Seehéafen betragt die Kostenentlastung der Seehafenbe-



triebe insgesamt rund 25 Mio. € im Jahr. Damit wurden die seit vielen Jahren
bestehenden Wettbewerbsnachteile der deutschen Seehafen bei der Besteue-
rung des Verbrauchs von Dieselkraftstoff insbesondere gegentiber den nieder-
landischen und belgischen Seehafen nahezu beseitigt.

Fur 2009 rechnen wir angesichts der Finanzmarkt- und Wirtschaftskrise mit ei-
ner voribergehenden Wachstumsdelle im deutschen Seegiterumschlag. Das
Wachstum wird sich kurzfristig verlangsamen. Dies bedeutet allerdings nicht,
dass der Wachstumspfad unserer Seehafen nachhaltig beeintrachtigt wird.

Die fundamentalen Voraussetzungen fur die weitere Zunahme des Seever-
kehrs, besonders des Containerverkehrs, werden sich nicht andern. Die Globa-
lisierung mit ihrer weltweiten Arbeitsteilung wird sich fortsetzen. Die Wege der
internationalen Warenstréome werden sich strukturell nicht verdndern. Auch weli-
terhin werden 90% des Welthandels Uber See beférdert. Die Seehafen bleiben
daher wichtige Drehscheiben im Welthandel.

Nach der Prognose des IWF wird die Weltwirtschaft 2009 um 3% und der Welt-
handel um 4,4% zunehmen. Fir den Weltcontainerumschlag in Seehéfen sagt
Clarksons Research eine Zunahme um 7% voraus. Die deutschen Seehafenbe-
triebe werden daher auch 2009 in einem Wachstumsmarkt tatig sein.

Wir haben es daher begrtif3t, dass im Masterplan Guterverkehr und Logistik der
Bundesregierung dem uberproportionalen Umschlagwachstum in den deut-
schen Seehafen Rechnung getragen wird. Der gezielte Ausbau der see- und
landseitigen Anbindungen unserer Hafen gehort danach zu den zentralen Fel-
dern der deutschen Verkehrspolitik.

Um dem kinftigen Ausbaubedarf gerecht zu werden, hat die Bundesregierung
die Investitionsmittel fir die Verkehrsinfrastruktur aufgestockt. So werden 2009
11,2 Mrd. € in die Verkehrswege investiert, 2 Mrd. € mehr als bisher. Davon
entfallen 1 Mrd. € auf die Lkw-Mauterhéhung. Wir begruf3en, dass die Bundes-
regierung die Plafondierung aufgehoben hat und Mehreinnahmen bei der Lkw-
Maut ohne gleichzeitige Absenkung des Steueranteils fur Investitionen zur Ver-
fugung stehen. AulRerdem wurden die Investitionsausgaben des Bundesver-
kehrshaushalts um jeweils 1 Mrd. € ftr 2009 und 2010 durch das Malinhahmen-
paket zur Sicherung von Wachstum und Beschéaftigung aufgestockt.

Wir erwarten, dass von diesen zusatzlichen Mitteln als ein besonderer Schwer-
punkt die Hinterlandanbindungen der deutschen Seehafen ausgebaut werden.
Die deutschen Seehafen haben die Umschlagprognose des Bundesverkehrs-
wegeplans fur 2015 bereits 2005 realisiert. Vor dem Hintergrund der Seever-
kehrsprognose 2025, wonach sich der Umschlag in den deutschen Seehéafen
bis dahin auf rund 760 Mio. t mehr als verdoppeln wird, sind unsere prioritaren
Ausbauprojekte noch dringlicher geworden.

Wir haben es begrif3t, dass am 19. Mai 2008 der Planungsauftrag erteilt wurde,
die gesamte Fahrrinne des Nord-Ostsee-Kanals um 1 m auf 10,50 m zu vertie-
fen. Angesichts der SchiffsgréRenentwicklung ist der Vollausbau des Kanals
dringend erforderlich, um im Ostsee-Feederverkehr die Entfernungsvorteile der



deutschen Nordseehafen im Wettbewerb gegentber den Westhafen nicht zu
gefahrden.

AulRerdem wurden die Planungen fir die Vertiefung der Aul3enems aufgenom-
men. Auch diese Anpassungsmalinahme ist notwendig, um dem Wachstum der
SchiffsgréRen im Autotransport gerecht zu werden. Hinsichtlich der Planfeststel-
lungsverfahren zur Fahrrinnenanpassung von Aul3en- und Unterelbe sowie Au-
Ben- und Unterweser erwarten wir, dass diese rasch zum Abschluss gebracht
und die Baggerarbeiten in diesem Jahr aufgenommen werden.

Von den prioritaren Projekten wurde allerdings bisher nur die Elektrifizierung
der Bahnstrecke Hamburg — Lubeck realisiert. Alle Ubrigen prioritaren Projekte
stehen noch aus. Dabei ist die Lage bei den Schienenprojekten besonders pre-
kar.

Vom notwendigen Investitionsvolumen fir die Schienenhinterlandanbindungen
in H6he von insgesamt 2,4 Mrd. € sind nur 0,2 Mrd. € mit einer Finanzierungs-
vereinbarung hinterlegt, wobei fiir einige Projekte die planerischen Vorausset-
zungen allerdings noch fehlen. Um den drohenden Kollaps auf der Schiene zu
vermeiden, ist zusatzlich zum Bau der Y-Trasse der Ausbau von regionalen
Nebenstrecken erforderlich, die bisher von NE-Bahnen genutzt werden. Der
Bund sollte daher auch den Ausbau der Schieneninfrastruktur von NE-Bahnen
finanziell férdern.

Wir haben es begruf3t, dass die Bundesregierung die Haushaltsmittel bis 2011
fur die bahnseitige Anbindung der Seehafen um 255 Mio. € im Rahmen eines
Sofortprogramms Seehafenhinterlandverkehr aufgestockt hat. Die Deutsche
Bahn investiert weitere 50 Mio. € in das Programm. Weitere Mittel sind jedoch
dringend erforderlich.

Die Atempause beim Wachstum muss planerisch und finanzpolitisch genutzt
werden, um die Seehafenanbindungen bedarfsgerecht auszubauen. Deutsch-
land ist die Logistikdrehscheibe Europas. Wenn wir diese Position halten wol-
len, brauchen wir leistungsfahige Hinterlandverbindungen, die dem Bedarf ge-
recht werden. Nur bei Beseitigung der Engpasse im Hinterlandverkehr kdnnen
kunftig die Wachstums- und Beschaftigungschancen der deutschen Seehéafen
genutzt werden. Durch das Vorziehen von Investitionen in den Ausbau der
Seehafenanbindungen werden auf3erdem Impulse fur die Binnenkonjunktur
ausgelost.

Nach dem Masterplan Guterverkehr und Logistik sollen auf EU-Ebene Mdglich-
keiten ausgelotet werden, Transitverkehre zu optimieren. Die deutschen Seeha-
fen sind bedeutende Schnittstellen des internationalen Guterverkehrs. Diese
Verkehre durfen nicht zur Disposition gestellt werden. Wir lehnen dirigistische
Maflnahmen zur Verkehrslenkung strikt ab und sprechen uns fir marktwirt-
schaftliche Losungen aus. Allein diese Mal3Bhahmen sind auf EU-Ebene um-
setzbar. Mit dem Bundesverkehrsministerium haben wir vereinbart, den Dialog
Uber die Optimierung von Transitverkehren fortzusetzen.



Der Masterplan sieht auch die Umsetzung eines Vermarktungskonzeptes vor,
um die Potenziale und Qualitaten des Logistikstandortes Deutschland internati-
onal besser sichtbar zu machen. Hierfur wurde die Vermarktungsplattform ,Lo-
gistics Council Germany*“ gegrindet. Wir begruf3en, dass das Bundesverkehrs-
ministerium dabei auch die Vermarktungsinitiative ,Seaports of Germany“ un-
terstutzt, mit der der Seehafenstandort Deutschland auf auslandischen Messen
gemeinsam vermarktet werden soll. Wir haben hierfir das Marketing-Forum
~Seaports of Germany* gegriindet, dessen Zweck es ist, gemeinsame Auftritte
der deutschen Seehéafen im Ausland vorzubereiten und durchzufihren.

Insgesamt wird der Masterplan Guterverkehr und Logistik von uns als ge-
schlossenes Gesamtkonzept begrif3t. Entscheidend fir den Erfolg ist es jetzt,
die einzelnen MalRnahmen mdglichst schnell umzusetzen. Wir sind gern bereit,
uns konstruktiv in den Umsetzungsprozess einzubringen, wo immer dies not-
wendig und sinnvoll ist.

Der Masterplan sieht auch die Erstellung eines Nationalen Hafenkonzepts vor.
Grundlage der deutschen Hafenpolitik ist seit rund 10 Jahren die Gemeinsame
Seehafenplattform von Bund und Kistenlandern. Sie soll im Rahmen eines Na-
tionalen Hafenkonzepts fortentwickelt werden.

Dabei ist es wichtig, die Strategie der see- und landseitigen Anbindung unserer
Seehafen weiterzuentwickeln. Der Ausbau der Seehafenanbindungen muss
dabei auch kunftig projektbezogen erfolgen. Bund, Kiustenléander und Hafenwirt-
schaft haben die prioritdren Projekte zum Ausbau der seewartigen Zufahrten
und Hinterlandanbindungen der deutschen Seehafen weitgehend abgestimmit.
Sie sind Bestandteil des Investitionsrahmenplans bis 2010 fur die Verkehrsinf-
rastruktur des Bundes. Ein Standortkonzept fir unsere Seehafen, das nach
dem neuen Raumordnungsgesetz aufgestellt werden kann, ist daher zumindest
fur absehbare Zeit nicht erforderlich.

Das Nationale Hafenkonzept soll im Februar d. J. vom Bundeskabinett verab-
schiedet und Ende Marz auf der 6. Nationalen Maritimen Konferenz in Rostock
prasentiert werden. Wir werden uns an der Erarbeitung eines Nationalen Ha-
fenkonzepts weiterhin konstruktiv beteiligen und erwarten hiervon die weitere
Starkung des Seehafenstandortes Deutschland.



