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Anreden, 

ich begrüße Sie anlässlich unserer heutigen Mitgliederversammlung herz-

lich zur Jahrespressekonferenz des ZDS. 

(Vorstellung der ZDS-Präsidiumsmitglieder sowie Heinz Brandt als Vor-

sitzender des Sozialpolitischen Ausschusses). 

Auf unserer Mitgliederversammlung steht auch die Neuwahl des Präsidi-

ums an. 

Nach 10 Jahren im ZDS, davon gut sieben Jahre als dessen Präsident, wer-

de ich nicht wieder kandidieren. Der Verwaltungsrat schlägt der Mitglie-

derversammlung vor, den Vorstandsvorsitzenden der Hamburger Hafen 

und Logistik AG, Klaus-Dieter Peters, in  das Amt des neuen ZDS-

Präsidenten zu wählen. 

Nun zur wichtigsten Botschaft unserer heutigen Pressekonferenz: Der Um-

schlag in den deutschen Seehäfen zieht schneller wieder an als erwartet. 

Das geschieht jetzt ebenso unerwartet wie der von niemandem prognosti-

zierte Absturz in der Krise. 

2009 war der Gesamtumschlag in unseren Häfen aufgrund der globalen 

Krise um 18 Prozent auf 261 Millionen Tonnen eingebrochen. 

Die deutsche Hafenwirtschaft hat umfangreiche Sparmaßnahmen eingelei-

tet, um ihre Kosten der Mengenentwicklung anzupassen. Gleichzeitig wur-

den aber alle Anstrengungen unternommen, um die Arbeitsplätze der 

Stammbelegschaften zu erhalten. 

Allerdings ist die Zahl der Leiharbeitskräfte in den deutschen Seehäfen ge-

sunken. Damit hat die Gesamtbeschäftigung um etwa drei Prozent abge-
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nommen. Aber auch hier sind zumindest teilweise schon wieder Neuein-

stellungen erfolgt. 

Die Krise hat uns unerwartet mitten in einer starken Expansionsphase ge-

troffen. Umschlagkapazitäten sind nicht mehr ausgelastet und etliche Be-

triebe nutzten die Möglichkeit der Kurzarbeit, um die Belegschaften zu hal-

ten. 

Der ZDS hat sich in der Krise dafür eingesetzt, die Wettbewerbsfähigkeit 

der deutschen Hafenwirtschaft und der deutschen Wirtschaft insgesamt 

durch unterstützende Maßnahmen des Bundes zu stärken. 

Um die Anlaufkosten der deutschen Seehäfen wettbewerbsfähig zu gestal-

ten, haben wir darauf hingewirkt, die Lotsenabgaben und die Befahrensab-

gaben des Nord-Ostsee-Kanals befristet zu reduzieren. 

Zum 1. April 2010 sind die Lotsenabgaben bis März 2011 um 10 Prozent 

gesenkt worden. Danach bleiben sie um fünf Prozent bis Ende 2011 redu-

ziert. 

Die Lotsenabgaben belaufen sich auf rund 70 Millionen Euro pro Jahr. Die 

Reduzierung führt zu einer Senkung der Anlaufkosten unserer Seehäfen um 

sieben Millionen Euro in diesem Jahr und 2011 um 3,5 Millionen Euro. 

Die Abgaben für das Befahren des Nord-Ostsee-Kanals hat der Bund je-

doch nicht – wie von uns vorgeschlagen - vorübergehend reduziert. 

Außerdem haben wir uns dafür eingesetzt, Seehafenbetriebe in der Krise 

von den Kapitalkosten für nicht ausgelastete Kapazitäten zu entlasten. 

Wir hatten die Bundesregierung gebeten, dass laufende Gesetzgebungsver-

fahren zur Änderung des Stromsteuergesetzes zu nutzen, energieintensive 
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Seehafenbetriebe in dem von der EU vorgegebenen Rahmen von der 

Stromsteuer zu entlasten.  

Wir wollten, dass Seehafenbetriebe bei der Stromsteuer gegenüber dem 

produzierenden Gewerbe sowie der Land- und Forstwirtschaft gleich be-

handelt werden. Zudem haben wir damit eine Gleichstellung mit großen 

Wettbewerbshäfen wie Rotterdam und Antwerpen angestrebt. 

Diese Anliegen wurden seitens der Bundesregierung nicht unterstützt. Wir 

werden uns aber weiterhin für eine wettbewerbsgerechte Regelung einset-

zen. 

Die maritimen Krisengipfel im März und Juli 2010 beim Maritimen Koor-

dinator der Bundesregierung kamen für den Hafenbereich zu dem Ergebnis, 

dass zusätzlich zur Senkung der Lotsabgaben keine weiteren Möglichkeiten 

für Unterstützungsmaßnahmen zur Stärkung der deutschen Seehäfen beste-

hen. 

Wenn die Vorstellungen des ZDS nicht die Unterstützung der Bundesregie-

rung finden, dann liegt das auch daran, dass sich die gesamtwirtschaftli-

chen Rahmendaten und die Entwicklung in den deutschen Seehäfen zwi-

schenzeitlich wieder verbessert haben. 

Erfreulich bei der derzeitigen Änderung des Stromsteuergesetzes ist, dass 

die Landstromversorgung für die gewerbliche Schifffahrt von der Strom-

steuer befreit werden soll. 

Die Landstromversorgung kann in einzelnen Häfen eine sinnvolle Lösung 

sein, um die Emissionen in Seehäfen zu reduzieren. Sie darf aber nicht ver-

pflichtend für alle Häfen und Schiffe vorgeschrieben werden. Dafür sind 

die Bedingungen zu unterschiedlich. 
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Im Laufe des Jahres haben sich die konjunkturellen Indikatoren zunehmend 

verbessert. Der Aufschwung in Deutschland wird weitestgehend vom Ex-

port getragen. Davon profitieren natürlich auch die deutschen Seehäfen. 

Das Transportvolumen im Containerverkehr, die Fracht- und Charterraten 

zogen wieder an und nur noch wenige Schiffe liegen weltweit auf. 

Der Welthandel steigt 2010 voraussichtlich um 9,5 Prozent und die deut-

schen Exporte nahmen in der ersten Jahreshälfte vor allem nach Übersee 

wieder stark zu. 

Das deutsche Bruttoinlandsprodukt wird 2010 voraussichtlich um 3,5 Pro-

zent zulegen. Von dieser Entwicklung profitiert auch der deutsche Seegü-

terumschlag. 

Es gibt eine grobe Faustregel: Im Zuge der Globalisierung mit ihrer zu-

nehmenden internationalen Arbeitsteilung führt ein Prozent Wachstum der 

weltweiten Produktion zu zwei Prozent Wachstum des Welthandelsvolu-

mens und zu drei Prozent Zuwachs beim Containerverkehr. 

In Krisenzeiten kehrt sich dieses Verhältnis um. Deshalb sind die Seehäfen 

von einer globalen Krise deutlich stärker betroffen als die Gesamtwirt-

schaft. 

Nun haben wir wieder Wachstum und damit ist auch der positive Effekt der 

Globalisierung in den Seehäfen deutlich zu spüren. Unsere Einschätzung, 

dass die Globalisierung ein nicht umkehrbarer Prozess ist, hat sich als rich-

tig erwiesen. 

Während beim landseitigen Umschlag wieder Anschluss an früheres 

Wachstum gefunden wurde und damit auch der Hinterlandverkehr fast 
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wieder das Vorkrisenniveau erreicht hat, ist dies beim wasserseitigen Um-

schlag im Transshipment noch nicht der Fall. 

Dabei leidet der Feeder-Verkehr in die Ostsee sowie der Fähr- und Ro/Ro-

Verkehr auch unter der anhaltenden Wachstumsschwäche der Ostsee-

Anrainerstaaten.  

Die fehlenden Feeder-Verkehre sind ebenfalls noch ein Folge der Krise. 

Bei insgesamt nachlassenden Mengen und hohen Passagekosten für den 

Nord-Ostsee-Kanal haben die Reeder Transshipment-Container verstärkt 

auf die Westhäfen konzentriert, um von dort aus das Fahrtgebiet Ostsee mit 

größeren Schiffen zu bedienen. 

Die niedrigen Charterraten für Feeder-Schiffe glichen die die längeren Rei-

sen von Antwerpen und Rotterdam gegenüber Bremerhaven und Hamburg 

aus. Durch das Anziehen der Charterraten kommt es aber bereits zu Rück-

verlagerungen. 

Für die deutschen Seehäfen rechnen wir in diesem Jahr mit einer Zunahme 

des Güterumschlags um voraussichtlich neun Prozent auf 284 Millionen 

Tonnen. 

Der Umschlag nimmt damit schneller als erwartet wieder zu. Damit werden 

wir rund 40 Prozent des Einbruchs von 2009 aufholen können. 

2011 erwarten wir ein Wachstum des deutschen Seegüterumschlags um gut 

vier Prozent auf 295 Millionen Tonnen. Dabei würde dann das bisherige 

Rekordergebnis aus dem Jahre 2008 noch um sieben Prozent verfehlt.  

Auch wenn der Seegüterumschlag um durchschnittlich fünf Prozent im 

Jahr wachsen würde, könnten wir erst 2013 das Rekordergebnis von 318 
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Millionen Tonnen aus dem Jahr 2008 wieder erreichen. Der Weg aus der 

Krise wird also in den deutschen Seehäfen noch dauern.  

Aber es wird nicht alles wieder genauso werden, wie es einmal war. Nach 

der Krise ist nicht vor der Krise. Die Krise hat auch zu Strukturverände-

rungen geführt. 

So zeigen zum Beispiel die Importe beim Autoumschlag kein Wachstum. 

Im Gegenteil: Sie rutschen 2010 noch einmal unter das ohnehin schon sehr 

niedrige Niveau von 2009.  

Die Fahrzeugimporte sind aufgrund ihrer wesentlich höheren Wertschöp-

fung durch längere Verweilzeiten und die technischen Dienstleistungen in 

den Häfen von hoher Bedeutung. Das kann auch durch den augenblickli-

chen Export-Boom nicht kompensiert werden. 

Der Export-Boom ist für die deutschen Automobilhersteller erfreulich und 

sorgt trotz rückläufiger Neuzulassungen im Binnenland für neue Produkti-

onsrekorde. 

In den Seehäfen schönt der florierende Export die Umschlagszahlen, wirkt 

sich bei den Ergebnissen aber nur marginal aus. 

Das extreme Missverhältnis von Ex- und Importen belastet auch die Stra-

ßentransporte im Hinterland. Die Lkw fahren voll aus dem Süden zu den 

Terminals an der Küste und leer wieder zurück. Leerfahrten werden nicht 

bezahlt und die Maut trotzdem fällig.  

Bezogen auf die Seehäfen ist zudem in allen Bereichen des Umschlags der 

internationale Wettbewerbsdruck gestiegen. Diese Entwicklung hat auch 

Auswirkungen auf die tariflichen Arbeitsbedingungen. Zur Bewältigung 
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der Krise und danach können sie nicht mehr die gleichen wie vor der Krise 

sein. 

Im Rekordjahr 2008 stieß das Wachstum des deutschen Seegüterumschlags 

sowohl bei den großen Containerterminals als auch im Zu- und Ablaufver-

kehr an seine Kapazitätsgrenzen.  

Die Atempause beim Wachstum muss vor dem Hintergrund der nun wieder 

steigenden Mengen genutzt werden, die seewärtigen Zufahrten und Hinter-

landanbindungen der deutschen Seehäfen zügig bedarfsgerecht auszubau-

en. 

Wir bewerten sehr positiv, dass der Ausbau der Hafenanbindungen bei der 

Umsetzung des Nationalen Hafenkonzepts Priorität hat. 

Die einzelnen Projekte sind in der sogenannten Ahrensburger-Liste zu-

sammengefasst. Diese Projekte müssen im Rahmen der Finanzplanung des 

Bundes bis 2014 finanziell abgesichert werden. 

Damit diese Projekte einem schnelleren Baubeginn zugeführt werden kön-

nen, muss das Infrastrukturplanungs-Beschleunigungsgesetz und sein be-

sonderer Schwerpunkt „Hafenanbindungen“ verstärkt angewendet werden. 

Nach Vorlage der jeweiligen Planfeststellungsbeschlüsse sollte der Bund 

unverzüglich mit den Bauarbeiten dieser Projekte beginnen. Der ZDS wird 

sich im Beirat und Lenkungsausschuss für die Umsetzung des Nationalen 

Hafenkonzepts nachdrücklich dafür einsetzen. 

Eine weitere Maßnahme des Nationalen Hafenkonzepts ist, Kooperationen 

von Hafenstandorten und –unternehmen zu unterstützen. 
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Wir müssen die alten Strukturen mit ihren vielen Einzellösungen und 

standortbezogenen Leistungsangeboten überwinden. Die Zukunft gehört 

den kombinierten Verkehrssystemen.  

Der ZDS und der Bundesverband Öffentlicher Binnenhäfen (BÖB) haben 

deshalb eine Arbeitsgruppe zur konzeptionellen Vernetzung von See- und 

Binnenhäfen gegründet, die Möglichkeiten für eine stärkere Vernetzung im 

Containerverkehr untersucht.  

Unser Ziel ist, See- und Binnenhäfen zu einem kombinierten Verkehrssys-

tem auszubauen. Die Arbeitsgruppe hat im April 2010 einen Zwischenbe-

richt vorgelegt. 

Ihre Arbeit geht jetzt in die 2. Phase, in der auch andere Beteiligte, wie 

zum Beispiel die Deutsche Bahn, in die Arbeiten eingebunden werden sol-

len. 

Der ZDS setzt auf Nachhaltigkeit und dabei auch auf die Tatsache, dass die 

Schifffahrt ein relativ umweltfreundlicher Verkehrsträger ist. Deshalb ist es 

wichtig, dass bestehende Seeverkehre nicht auf Landverkehre verlagert 

werden. 

Diese Gefahr besteht jedoch, wenn der Schwefelgehalt für Schiffstreibstof-

fe nach einem IMO-Beschluss im Verkehr auf Nord- und Ostsee ab 2015 

pauschal auf 0,1 Prozent reduziert werden soll. Das würde zu einer einsei-

tigen Benachteiligung der deutschen Seehäfen gegenüber den Westhäfen 

führen. 

ZDS und VDR haben unter Beteiligung des Bundesverkehrsministeriums 

ein Gutachten über die Auswirkungen dieses IMO-Beschlusses auf Schiff-

fahrt und Häfen erarbeiten lassen. Wir erwarten, dass die Ergebnisse des 

Gutachtens bei der IMO berücksichtigt werden. 
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Ein neues Arbeitsgebiet des ZDS ist die Offshore-Windenergie. Wir sind 

Mitglied des ständigen gemeinsamen Arbeitskreises „Vernetzung der mari-

timen Wirtschaft mit der Offshore-Windenergie“. 

Der Arbeitskreis hat sich zur Aufgabe gemacht, die Synergieeffekte einer 

optimalen Zusammenarbeit zwischen der klassischen maritimen Wirtschaft 

und der Branche der Offshore-Windenergie herauszuarbeiten. 

Im Rahmen dieses Arbeitskreises wurde eine Fachgruppe Häfen eingesetzt, 

deren Federführung der ZDS übernommen hat. Die Aufgabe dieser Fach-

gruppe ist, offene Fragen und Probleme zwischen Seehafenbetrieben sowie 

Herstellern und Betreibern von Windparks zu erörtern, um den Hafen-

standort Deutschland im Bereich der Offshore-Windenergie gemeinsam zu 

stärken. 

Die deutsche Hafenwirtschaft steht bereit, mit ihrer maritimen Logistik ei-

nen wesentlichen Beitrag zur Nutzung der Offshore-Windenergie zu leis-

ten. Dabei setzen wir auf Kooperation mit allen Beteiligten, um partner-

schaftliche Strukturen aufzubauen. 

Das Engagement im Rahmen der Offshore-Logistik bietet gute Möglichkei-

ten für standortübergreifendes Denken und Kooperationen. Das auf uns zu-

kommende Volumen im Rahmen der Offshore-Anlagen kann von keinem 

Hafen allein bewältigt werden.  

Davon können viele unserer Seehäfen profitieren. Und die Voraussetzun-

gen dafür sind denkbar gut. Wir liegen im Zentrum der Windenergiebran-

che. Denn die deutsche Küste weist eine besonders starke Bündelung auf.  

Lassen Sie mich abschließend noch kurz auf die europäische Seehafenpoli-

tik eingehen. 
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Nachdem wir 2003 und 2006 ein Port Package I und II verhindert haben, 

steht nun ein mögliches Port Package III auf der verkehrspolitischen Agen-

da der EU-Kommission. (EU-Verkehrsweißbuch). 

Gleichzeitig prüft die „Generaldirektion Binnenmarkt und Dienstleistun-

gen“ eine mögliche Initiative im Bereich der Konzessionen auch für den 

Hafensektor.  

Weder generell und erst recht nicht im Hafenbereich besteht jedoch ein 

Bedarf für eine EU-weite Konzessionsregelung. Darin sind sich der Bund 

und die Küstenländer mit dem ZDS einig. 

Marktstruktur, Marktverhalten und Marktergebnis erfordern hier keine Ein-

führung von Konzessionen. Im Gegenteil würden Konzessionen Investitio-

nen hemmen, Arbeitsplätze gefährden und insgesamt zur Schwächung des 

maritimen Logistikstandortes Europa führen. 

Der ZDS lehnt Konzessionen im Hafenbereich daher strikt ab  -  ebenso 

wie auch der europäische Hafenverband Feport. 

Konzessionen würden die bereits im Wettbewerb stehenden leistungsfähi-

gen Hafenunternehmen in den deutschen Seehäfen in ihrer Existenz ge-

fährden. 

Beabsichtigt ist, bestehende langfristige Pachtverträge der Hafenunterneh-

men in Konzessionen umzuwandeln. Dabei wird nicht berücksichtigt, dass 

die Hafenunternehmen nur die Flächen für den Betrieb gepachtet haben 

und wir unsere Suprastrukturinvestitionen selbst finanzieren. 

Es gilt daher, auch diesen dritten unverständlichen Vorstoß der EU-

Kommission unbedingt abzuwehren. 

Ich danke Ihnen für Ihre Aufmerksamkeit! 


