»Wettbewerb |st
nichts Schlechtes«_

Die deutschen Seehafenbetriebe
sehen sich sehr gut aufgestellt.
Kritisch wird mit Blick auf die
Umschlagprognosen allerdings
die Entwicklung der Verkehrs-
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ie Stimmung in der deutschen Ha-
fenwirtschaft ist laut Daniel Hosseus,
Hauptgeschiftsfithrer beim Verband der
deutschen Seehafenbetriebe (ZDS) der-
zeit durchaus positiv: »Das letzte Jahr
war ordentlich mit guten Umschlagzah-
len. 2015 fingt zwar verhalten an, aber alle
Trends zeigen nach oben. Die Seeverkehrs-
prognose sagt, von 2010 bis 2030 wird sich
der Seegiiterumschlag im Durschnitt jahr-
lich um 2,8 % erhéhen. Das wiirde einen An-
stieg von 270 Mio. t auf 470 Mio.t bedeuten.«
Das hat Folgen unter anderem fiir die Ab-
ldufe im und vor allem um die Héfen her-
um. Dort sei noch einiges zu tun. »Es muss
sehr dringend in den Erhalt und den Ausbau
der Verkehrsinfrastruktur und-korridore
zu den Wirtschaftszentren in ganz Europa
investiert werden«, so Hosseus weiter. Be-
troffen seien dabei alle Verkehrstrager glei-
chermaflen. Die Bundesregierung ist nach
Ansicht des Verbands zwar auf einem guten
Weg, es gibt eine klare Unterstiitzung auch
seitens der Lander. 15 Mrd. € werden jihr-
lich zur Verfiigung gestellt. Allerdings miis-
se die Zielmarke noch hoher gesetzt wer-
den, »nicht nur in den Bau, sondern auch
in den planenden und ausfithrenden Perso-
nalbestands, sagt der Hauptgeschiftsfiihrer.
Die Frage sei bei den Entscheidungstrigern
nicht »ob« etwas getan wird, sondern wo die
Mittel dafiir aufgebracht werden konnen.
In der Diskussion um eine méglichst gute
Positionierung im europiischen Wettbe-
werb wird zum Teil eine stirkere Koopera-
tion der deutschen Hifen gefordert - etwa
eine Fokussierung beim Containerum-
schlag oder die Auswahl von Offshore-Ba-
sis-Standorten. Beim ZDS sieht man derar-
tige Mafinahmen eher skeptisch: »Man muss
zunichst fragen, was mit Hafenkooperati-
on eigentlich gemeint ist. Wir vertreten
ganz klar die Auffassung, dass Ladungslen-
kung abzulehnen ist. Wettbewerb ist nicht
schlecht, sondern belebt das Geschift und
niitzt der Allgemeinheit«, so Hosseus. Mit
Blick auf die prognostizierten grofien La-
dungszuwidchse brauche man alle Hafen.
»Ich wiisste nicht, was eine Hafenkoopera-
tion bewirken soll.«

Der Wettbewerbsgedanke nimmt im Ver-
band eine wichtige Funktion ein, wie unter
anderem an der umweltpolitischen Regu-
lierung deutlich wird. Da werde sicherlich
noch einiges auf die Branche zukommen.
»Das wire auch in Ordnung, solange alle Be-
teiligten gleich betroffen sind. Ein negatives
Beispiel ist die Regulierung zum Schwefel-
anteil im Treibstoff. Nord- und Ostsee sind
davon betroffen, das Mittelmeer nicht. Vie-
le Hafen an der Nordrange stehen aber zum
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Teil im Wettbewerb mit Standorten am Mit-
telmeer. Da fragt man sich, warum das so
ist«, kritisiert Hosseus.

Auch fiir Reederei-Beteiligungen an Ter-
minals gilt beim ZDS der faire Wettbewerb
als Maf3stab. Im Ausland wird das zwar zum
Teil stirker betrieben als hierzulande. Auf
diese Weise soll ein gewisses Ladungsauf-
kommen gesichert werden. Allerdings wird
das Modell der »dedicated terminals« auch
in Deutschland durchaus umgesetzt. So sind
beispielsweise Maersk und MSC an Contai-
nerterminals in Bremerhaven oder Hapag-
Lloyd am CTA in Hamburg beteiligt. »Wir
stehen fiir Wettbewerb in und zwischen den
Hifen. Wer diese Wettbewerber sind, ent-

Foto: ZDS

Hafen | Ports

scheidet letztlich der Markt. Die wichtige Fra-
ge ist immer, ob die Marktteilnehmer nach
den gleichen Spielregeln spielen. Falls das so
ist, haben wir kein Problem mit Beteiligun-
geng, erldutert der Unternehmensvertreter.

Doch auch ohne Beteiligungen haben Li-
nienreedereien durch ihre grofSen Ladungs-
mengen eine nicht unerhebliche Einfluss-
moglichkeit auf das Hafengeschift. Dieser
Effekt wird dem Vernehmen nach derzeit
durch die Bildung immer gréflerer Allian-
zen noch weiter verstirkt. Neben den Char-
terreedern sehen sich auch Terminalbetrei-
ber einem gestiegenem Druck ausgesetzt,
heifit es in der Branche. Laut Hosseus ist
es fiir die Unternehmen »natiirlich spiir-
bar«, dass Reeder Ladungen auf Schiffen
konsolidieren und Anlédufe reduzieren. Das
fithre automatisch zu einer besseren Ver-
handlungsposition im Dialog mit Hafenun-
ternehmen. Dagegen vorgehen kénne man
nicht, so lange die Reeder Wettbewerbsre-
geln einhalten. Diesbeziiglich sei auch noch
keine Reederei in besonderem Ausmaf auf-
gefallen.

Nachholbedarf sieht der Verband ohne-
hin an anderer Stelle: »Unser Problem sind
die seewdrtigen Zufahrten und die Hinter-
landanbindungen. Sie miissen zukunftsge-
recht ausgebaut werden. Seewirtig brauchen
wir die Fahrrinnenanpassungen, etwa in
Rostock und Wismar, auf Ems, Weser, Elbe
und den Nord-Ostsee-Kanal sowieso. Die
Verzogerungen sind den Kunden nur noch
sehr schwer zu vermitteln. Die Terminals
selbst sind hochmodern und auf dem neu-
esten Standard: wir haben sehr gutes Equip-
ment und IT-Systeme sowie sehr gut ausge-
bildete Hafenmitarbeiter.«

In der Technologie gebe es allerdings
noch einige Potenziale, die gehoben werden
kénnten — wenn die Politik sich entspre-
chend einschaltet. Der ZDS wiinscht sich
eine Neuauflage des Forschungsprogramms
ISETEC. Dabei soll neue Hafentechnologie
und deren Umsetzung gefordert werden.
Das Projekt stof3t bislang in der Wirtschaft
und in weiten Teilen der Politik auf breite
Zustimmung. Jetzt ist die Bundesregierung
am Zug. [ ]

Der Zentralverband der deutschen Seehafenbetriebe e. V. (ZDS)

... ist der Bundesverband der am Seegliterumschlag in den deutschen Seehéfen beteiligten Betriebe. Er ist ein Zusammen-
schluss von Hafenunternehmen, die unmittelbar und mittelbar am Gliterumschlag in den deutschen Seehéfen beteiligt sind
oder der Seeschifffahrt dienen. Griindungsdatum ist der 20. Dezember 1934. Bis zu diesem Zeitpunkt existierten zahlreiche
lokale Zusammenschliisse von Emden bis Kbnigsberg. 1945 nach Auflésung der Reichsverkehrsgruppe Seeschifffahrt wurden
zuerst auf ortlicher Ebene Hafenverbédnde wiedergegriindet. Die Griindungsversammlung des ZDS fand am 21. Mai 1947 in
Hamburg statt. Zum ersten Vorsitzenden wurde Ernst Plate, Direktor der Hamburger Hafen- und Lagerhaus AG gewaéhlt. Sein
Stellvertreter war C. F. Ewig, Direktor der Bremer Lagerhausgesellschaft. 1990 wurde der Landesverband Hafenwirtschaft
Mecklenburg-Vorpommern e. V. gegriindet, der im selben Jahr korporatives Mitglied im ZDS wurde.
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