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Trotz Finanz- und Wirtschafts-
krise auf Wachstumspfad

ZDS Die internationale Finanzmarktkrise und der Konjunkturabschwung werden auch in der
maritimen Logistik ihre Spuren hinterlassen. Mittel- und langfristig bleiben die deutschen
Seehéfen jedoch auch weiterhin auf Wachstumskurs. lhrer Hinterlandanbindungen miissen
daher bedarfsgerecht ausgebaut werden.

Klaus Heitmann

er Riickgang der Auslandsnachfrage
Dbeeintréchtigt auch die Umschlag-

entwicklung in den deutschen See-
hifen. Die Nachfrageschwiche wichtiger
Industrielinder und Absatzregionen hat
sich in unseren Hiéfen bereits Ende 2008
bemerkbar gemacht. Dennoch haben ein-
zelne Hifen zweistellige Zuwachsraten im
Gesamtumschlag erzielt. Im Container-
verkehr profitieren dabei Hafenstandorte
mit Terminalbeteiligungen internationaler
Grofdreeder. Die Reedereien sorgen dafiir,
dass diese Anlagen gut ausgelastet sind.
Wir rechnen daher 2008 mit einem Wachs-
tum des Gesamtumschlags der deut-
schen Seehifen um knapp 3 Prozent auf
320 Mio. t. Dies ist ein neues Rekordergeb-
nis. Angesichts der schwierigen Lage der
Weltwirtschaft verdeutlicht dieses Ergebnis
die Stirke des Seehafenstandortes Deutsch-
land.
Dabei konnten die Wettbewerbsbedin-
gungen unserer Seehifen wesentlich ver-
bessert werden. Am 1. April 2008 trat die
Ermifligung der MineralOlsteuer beim
deutschen Seegiiterumschlag von bisher 47
Cent/Liter auf jetzt 6,1 Cent/Liter in Kraft.
Bei einer jahrlichen Verbrauchsmenge von
etwa 60 Mio. Liter Dieselkraftstoff in den
deutschen Seehifen betrigt die Kostenent-
lastung der Seehafenbetriebe insgesamt
rund 25 Mio. Euro im Jahr. Damit wurden
die seit vielen Jahren bestehenden Wettbe-
werbsnachteile der deutschen Seehifen bei
der Besteuerung des Verbrauchs von Die-
selkraftstoff insbesondere gegeniiber den
niederlandischen und belgischen Seehifen
nahezu beseitigt.
Fir 2009 rechnen wir angesichts der Fi-
nanzmarkt- und Wirtschaftskrise mit ei-
ner voriibergehenden Wachstumsdelle im
deutschen Seegiiterumschlag. Das Wachs-
tum wird sich kurzfristig verlangsamen.
Dies bedeutet allerdings nicht, dass der
Wachstumspfad unserer Seehifen nachhal-
tig beeintrachtigt wird.
Die fundamentalen Voraussetzungen fir
die weitere Zunahme des Seeverkehrs, be-
sonders des Containerverkehrs, werden
sich nicht dndern. Die Globalisierung mit
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»Die deutschen See-
hafen sind bedeutende
Schnittstellen des
internationalen Giiter-
verkehrs. Dem Ausbhau
der Seehafenanbin-
dungen kommt daher
auch weiterhin oberste
Prioritat zu.«

Dipl.-Volkswirt Klaus Heitmann
ihrer weltweiten Arbeitsteilung wird sich
fortsetzen. Die Wege der internationalen
Warenstrome werden sich strukturell nicht
verandern. Auch weiterhin werden 90 Pro-
zent des Welthandels {iber See befordert.

Die Seehifen bleiben daher wichtige Dreh-
scheiben im Welthandel.

Nach der Prognose des IWF wird die Welt-
wirtschaft 2009 um ca. zwei Prozent und
der Welthandel um 2,1 Prozent zunehmen.
Fir den Weltcontainerumschlag in Seeha-
fen sagt Clarksons Research eine Zunahme
um 7 Prozent voraus. Die deutschen See-
hafenbetriebe werden daher auch 2009 in
einem Wachstumsmarkt tatig sein.

Wir haben es daher begriifdt, dass im Mas-
terplan Gliterverkehr und Logistik der
Bundesregierung dem iiberproportiona-
len Umschlagwachstum in den deutschen
Seehifen Rechnung getragen wird. Der ge-
zielte Ausbau der see- und landseitigen An-
bindungen unserer Hifen gehort danach
zu den zentralen Feldern der deutschen
Verkehrspolitik.

Um dem kiinftigen Ausbaubedarf gerecht
zu werden, hat die Bundesregierung die
Investitionsmittel fiir die Verkehrsinfra-
struktur aufgestockt. So werden 2009
11,2 Mrd. Euro in die Verkehrswege in-
vestiert, 2 Mrd. Euro mehr als bisher. Da-
von entfallen 1 Mrd. Euro auf die Lkw-
Mauterhohung. Wir begriiffen, dass die
Bundesregierung die Plafonierung aufge-
hoben hat und Mehreinnahmen bei der
Lkw-Maut ohne gleichzeitige Absenkung
des Steueranteils fiir Investitionen zur
Verfiigung stehen. Auflerdem wurden die
Investitionsausgaben des Bundesverkehrs-
haushalts um jeweils 1 Mrd. Euro fir 2009
und 2010 durch das Mafdnahmenpaket zur
Sicherung von Wachstum und Beschifti-
gung aufgestockt.

Wir erwarten, dass von diesen zusitzlichen
Mitteln als ein besonderer Schwerpunkt
die Hinterlandanbindungen der deut-
schen Seehifen ausgebaut werden. Die
deutschen Seehifen haben die Umschlag-
prognose des Bundesverkehrswegeplans
fiir 2015 bereits 2005 realisiert. Vor dem
Hintergrund der Seeverkehrsprognose
2025, wonach sich der Umschlag in den
deutschen Seehifen bis dahin auf rund
760 Mio. t mehr als verdoppeln wird, sind
unsere prioritiren Ausbauprojekte noch
dringlicher geworden.

Wir haben es begriifit, dass am 19. Mai
2008 der Planungsauftrag erteilt wurde, die



Mit der Ermagigung der Mineralélsteuer und dem Beschluss zur Vertiefung des
Nord-Ostsee-Kanals konnten 2008 wesentliche MaBnahmen zur Sicherung der Wett-

bewerbsfahigkeit der deutschen Seehéfen umgesetzt werden

gesamte Fahrrinne des Nord-Ostsee-Kanals
um einen Meter auf 10,50 m zu vertiefen.
Angesichts der Schiffsgroflenentwicklung
ist der Vollausbau des Kanals dringend
erforderlich, um im Ostsee-Feederverkehr
die Entfernungsvorteile der deutschen
Nordseehifen im Wettbewerb gegeniiber
den Westhifen nicht zu gefahrden.
Auflerdem wurden die Planungen fiir die
Vertiefung der Auflenems aufgenommen.
Auch diese Anpassungsmafinahme ist not-
wendig, um dem Wachstum der Schiffsgro-
flen im Autotransport gerecht zu werden.
Hinsichtlich der Planfeststellungsverfahren
zur Fahrrinnenanpassung von Aufien- und
Unterelbe sowie Auflen- und Unterweser
erwarten wir, dass diese rasch zum Ab-
schluss gebracht und die Baggerarbeiten in
diesem Jahr aufgenommen werden.

Von den prioritdren Projekten wurde al-
lerdings bisher nur die Elektrifizierung der
Bahnstrecke Hamburg-Liibeck realisiert.
Alle tbrigen prioritdren Projekte stehen
noch aus. Dabei ist die Lage bei den Schie-
nenprojekten besonders prekar.

Vom notwendigen Investitionsvolumen
fur die Schienenhinterlandanbindungen
in Hohe von insgesamt 2,4 Mrd. Euro sind
nur 0,2 Mrd. Euro mit einer Finanzierungs-
vereinbarung hinterlegt, wobei fiir einige
Projekte die planerischen Voraussetzungen
allerdings noch fehlen. Um den drohen-
den Kollaps auf der Schiene zu vermeiden,
ist zusdtzlich zum Bau der Y-Trasse der
Ausbau von regionalen Nebenstrecken er-
forderlich, die bisher von NE-Bahnen ge-
nutzt werden. Der Bund sollte daher auch
den Ausbau der Schieneninfrastruktur von
NE-Bahnen finanziell fordern.

Foto: HHM

Wir haben es begriifét, dass die Bundesre-
gierung die Haushaltsmittel bis 2011 fiir
die bahnseitige Anbindung der Seehifen
um 255 Mio. Euro im Rahmen eines So-
fortprogramms Seehafenhinterlandver-
kehr aufgestockt hat. Die Deutsche Bahn
investiert weitere 50 Mio. Euro 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 wollen,
brauchen wir leistungsfahige Hinterland-
verbindungen, die dem Bedarf gerecht
werden. Nur bei Beseitigung der Engpésse
im Hinterlandverkehr konnen kiinftig die
Wachstums- und Beschiftigungschancen
der deutschen Seehifen genutzt werden.
Durch das Vorziehen von Investitionen
in den Ausbau der Seehafenanbindun-
gen werden auflerdem Impulse fir die
Binnenkonjunktur ausgel0st.

Nach dem Masterplan Giiterverkehr und
Logistik sollen auf EU-Ebene Moglichkei-
ten ausgelotet werden, Transitverkehre
zu optimieren. Die deutschen Seehifen
sind bedeutende Schnittstellen des inter-
nationalen Giiterverkehrs. Diese Verkeh-
re diirfen nicht zur Disposition gestellt
werden. Wir lehnen dirigistische MafR-
nahmen zur Verkehrslenkung strikt ab
und sprechen uns fiir marktwirtschaftli-
che Losungen aus. Allein diese Mafinah-
men sind auf EU-Ebene umsetzbar. Mit
dem Bundesverkehrsministerium haben
wir vereinbart, den Dialog {iber die Op-

timierung von Transitverkehren fortzu-
setzen.

Der Masterplan sieht auch die Umsetzung
eines Vermarktungskonzeptes vor, um die
Potenziale und Qualititen des Logistik-
standortes Deutschland international bes-
ser sichtbar zu machen. Hierftir wurde die
Vermarktungsplattform ,Logistics Council
Germany” gegriindet. Wir begriifien, dass
das Bundesverkehrsministerium  dabei
auch die Vermarktungsinitiative ,Seaports
of Germany” unterstiitzt, mit der der See-
hafenstandort Deutschland auf auslidn-
dischen Messen gemeinsam vermarktet
werden soll. Wir haben hierfiir das Marke-
ting-Forum ,Seaports of Germany” gegriin-
det, dessen Zweck es ist, gemeinsame Auf-
tritte der deutschen Seehifen im Ausland
vorzubereiten und durchzufiihren.
Insgesamt wird der Masterplan Giiterver-
kehr und Logistik von uns als geschlossenes
Gesamtkonzept begriifit. Entscheidend fiir
den Erfolg ist es jetzt, die einzelnen Maf3-
nahmen moglichst schnell umzusetzen.
Wir sind gern bereit, uns konstruktiv in
den Umsetzungsprozess einzubringen, wo
immer dies notwendig und sinnvoll ist.
Der Masterplan sieht auch die Erstellung
eines Nationalen Hafenkonzepts vor.
Grundlage der deutschen Hafenpolitik ist
seit rund zehn Jahren die Gemeinsame See-
hafenplattform von Bund und Kiistenldn-
dern. Sie soll im Rahmen eines Nationalen
Hafenkonzepts fortentwickelt werden.
Dabei ist es wichtig, die Strategie der see-
und landseitigen Anbindung unserer See-
hifen weiterzuentwickeln. Der Ausbau der
Seehafenanbindungen muss dabei auch
kiinftig projektbezogen erfolgen. Bund,
Kistenldnder und Hafenwirtschaft haben
die prioritiren Projekte zum Ausbau der
seewdrtigen Zufahrten und Hinterlandan-
bindungen der deutschen Seehifen weit-
gehend abgestimmt. Sie sind Bestandteil
des Investitionsrahmenplans bis 2010 fir
die Verkehrsinfrastruktur des Bundes. Ein
Standortkonzept fur unsere Seehifen, das
nach dem neuen Raumordnungsgesetz
aufgestellt werden kann, ist daher zumin-
dest fiir absehbare Zeit nicht erforderlich.
Das Nationale Hafenkonzept soll im Feb-
ruar dieses Jahres vom Bundeskabinett ver-
abschiedet und Ende Mirz auf der 6. Na-
tionalen Maritimen Konferenz in Rostock
prasentiert werden. Wir werden uns an der
Erarbeitung eines Nationalen Hafenkon-
zepts weiterhin konstruktiv beteiligen und
erwarten hiervon die weitere Starkung des
Seehafenstandortes Deutschland.

Der Autor:

Dipl.-Volkswirt Klaus Heitmann,
Hauptgeschéftsfiihrer des Zentral-
verbandes der Deutschen Seehafen-
betriebe e.V. (ZDS), Hamburg
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