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| Es gilt das gesprochene Wort! |

Sehr geehrter Herr Prisident Aden,
sehr Abgeordnete des Deutschen
Bundestages,

sehr geehrter Herr Senator,

meine sehr geehrten Damen und Herren,

1ch danke fiir die Ehre, anldsslich des 75-
jahrigen Bestehens des Zentralverbandes
der Deutschen Seehafenbetriebe heute zu
Thnen reden zu diirfen. Gratulation zu

diesem stolzen Jubilaum!

Ich spreche heute zu Ihnen in meiner
Eigenschaft als Vorsitzender des
Prisidiums des Deutschen
Verkehrsforums. Einschidtzungen aus
meinem Hauptberuf, dem Bankenbereich,
werde ich mit einflieBen lassen, wo dies

fiir Sie von Interesse sein diirfte.



In historischer Perspektive haben die
deutschen Seehifen allen Grund, diesen

Tag gebiihrend zu feiern.

Die Exportkraft der deutschen Wirtschaft
wurde und wird zu wesentlichen Teilen

tiber die Seehifen abgewickelt.

Die Seehifen sind mit dem Standort
Deutschland iiber die Jahrzehnte und

Jahrhunderte erfolgreich gewachsen.

Zwischen den eng nebeneinander
liegenden Hafenstandorten an Nord- und
Ostsee besteht ein lebendiger Wettbewerb,
der zur stetigen Verdnderung und

Weiterentwicklung beitrigt.

Dabei spielt jeder Standort seine Stiarken
aus: Hamburg den Containerverkehr, das
Fahrgebiet Asien und den europdischen
Feederverkehr; die Bremischen Hifen
neben dem Containerverkehr den
Automobilexport und das Fahrgebiet
Amerika; die Ostseehidfen das
Fihrgeschift und den RoRo-Verkehr.



Das Ende der Teilung Deutschlands und
damit auch Europas vor 20 Jahren hat
wirtschaftliche Entwicklungschancen mit
sich gebracht, die man mit Fug und Recht

,historisch nennen kann.

Und die deutschen Seehifen sind heute
intensiv in die Globalisierung
eingebunden. Nichts verdeutlicht dies so
sehr wie der Boom des Containerverkehrs,
mit dem die Seehifen so erfolgreich

arbeiten.

Soweit der Langsschnitt.

Halten wir uns an die Gegenwart, so gibt
die wirtschaftliche Situation des Jahres
2009 fiir sich genommen keinen Grund

zum Feiern.

2009 wird am Ende als ein Jahr mit
schrumpfender Weltproduktion in die
Biicher eingehen — eine Situation, die es

seit 1945 nicht gegeben hat.



In verstiarkter Form spiegelt sich die
Wirtschafts- und Finanzkrise im
Welthandel wider, der laut IWF im
laufenden Jahr voraussichtlich um 11

Prozent zuriickgehen wird.

Was das fiir die Verkehrsbranche bedeutet,
erleben Sie seit Ende 2008 tagtédglich in

Ihren Unternehmen.

Das Transportaufkommen ist teilweise auf
das Niveau von 2002/2003 abgesackt. Das
Gesamtjahr 2009 konnte am Ende — dank
der gegenwirtig eintretenden leichten
Erholung — auf dem Niveau von 2006
abschlieBen. Die enormen Zuwichse der

letzten Jahre sind aber passé€.

Der Einbruch hat alle Verkehrstrager hart

getroffen:

Die Seehifen als Exportdrehscheibe
unvermittelt und drastisch, mit fast einem
Viertel weniger Containerladung im ersten
Halbjahr 2009 gegeniiber dem
Vorjahreszeitraum. Auch der

Umschlagsriickgang bei Erzen und



Metallen um 40 bis 50 Prozent spricht fiir

sich.

Ebenso dramatisch betroffen durch den

Riickgang der industriellen Produktion und
die ausbleibende Hinterlandtransporte war
der Schienenverkehr mit minus 23 Prozent

Beforderungsleistung im ersten Halbjahr.

In einer vergleichbaren Situation auch die
Binnenschifffahrt mit minus 20 Prozent

beforderten Giitern.

Die Unternehmen des deutschen
StraBengiiterverkehrs mussten einen
Riickgang der Transportleistung um 13
Prozent verkraften. Der Abwartstrend fallt
hier wegen des zunichst stabilen Konsums
im Inland schwicher aus. Aber auch hier
gilt, dass eine derartige Schrumpfung in
der Geschichte der Bundesrepublik ohne
Beispiel ist. Angesichts vergleichsweise
schmaler Margen eine extrem schwierige

Situation gerade fiir viele Mittelstidndler.



,,Last but not least** die Luftfracht: Im
Vergleich zu den Seehifen ist hier die
transportierte Masse zwar gering.
Luftfracht ist aber sehr hochwertig und
zeitkritisch — und somit ein empfindliches
Barometer fiir den Welthandel. Folglich
findet sich das selbe Muster auch hier:
Uber 20 Prozent Riickgang beim
Luftfrachtaufkommen an den gro3en

europdischen Flughifen in der ersten
Jahreshilfte 2009.

Soweit der Verlauf bis zur Jahresmitte.

Inzwischen verdichten sich die Anzeichen
dafiir, dass das Ende der konjunkturellen
Abwirtsentwicklung und damit auch der
Riickginge im Transportsektor erreicht

1st.

Der Ausblick fiir 2010 hat sich aufgehellt.
Die Wirtschaftsforschungsinstitute gehen
in ihrem Herbstgutachten von einem
Anstieg des BIP aus, der etwas iiber ein

Prozent betragen konnte.



Die Exportorientierung Deutschlands — in
der globalen Wirtschaftskrise als
Achillesferse diagnostiziert — scheint sich

bereits wieder positiv auszuwirken.

Auch der deutsche Mittelstand gewinnt
mehrheitlich an Zuversicht und beginnt

wieder zu investieren.

Die Vorboten dieser Erholung sind im

Verkehrssektor spiirbar:

Die Flughifen melden auf Monats-Basis
eine Abschwichung der Einbullen
gegeniiber dem Vorjahreszeitraum. Fiir das
Gesamtjahre 2009 konnte der Riickgang
bei der Luftfracht mit ca. -9% wieder

einstellig ausfallen.

Die Einschidtzung im Hafensektor geht in
die selbe Richtung, ist aber nach meiner
Wahrnehmung zuriickhaltender. Die
Mengenriickginge flachen gegeniiber dem
ersten Halbjahr 2009 ab, sind aber immer

noch zweistellig.



Auch die Transporteure haben noch wenig
Grund zur Zufriedenheit. Der
Kapazititsabbau tragt zwar Friichte, was
insbesondere im Seefrachtverkehr nach

Europa deutlich wird.

Insgesamt sind die Raten bei Luftfracht
und Seefracht aber nach wie vor massiv
unter Druck. Viele Branchenvertreter
schitzen, dass die Ertragslage mittelfristig

problematisch bleiben wird.

Im Ergebnis heiflt das: 2009 wird mit einer
historischen Negativbilanz abschlieBen.
Aber es gibt konkrete Anhaltspunkte, dass
der schlimmste Teil der Talfahrt bereits
beendet ist. Das ldsst uns etwas

optimistischer in das kommende Jahr
blicken.

AuBerdem darf man nicht vergessen, dass
wir bis 2008 von enorm hohen
Wachstumsraten profitiert haben. Das
Vergleichsniveau unserer
Lagebeschreibung ist somit

auBlerordentlich hoch angesetzt.



Wie sind die konkreten Aussichten fiir die
Verkehrswirtschaft im kommenden Jahr,
wenn man diese Entwicklungen in

Rechnung stellt?

Ich denke, wir sind gut beraten, kurzfristig

nicht zu hohe Erwartungen anzusetzen.

Aber es wird bereits in 2010 wieder leicht

bergauf gehen.

Wir konnen davon ausgehen, dass die
Leistung aller Verkehrstrager in 2010 mit
kleinen Prozentsiatzen wachsen wird, wenn

der Aullenhandel an Fahrt gewinnt.

Am schwichsten wird die Reaktion
vermutlich bei den Binnenverkehren
ausfallen. Der Arbeitsmarkt und der
Binnenkonsum bleiben kritische Punkte.
Die Folgen diirften speziell im
StraBBengiiterverkehr zu spiiren sein, der
moglicherweise zunichst nur

unterdurchschnittlich wachsen kann.
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Im Export wird das Niveau von 2008 bei
positivem Verlauf — und ich sage dies mit
aller Vorsicht — eventuell 2012 wieder

erreicht.

Nach einer solchen nie zuvor erlebten
Krise, die das Wirtschaftssystem im Kern
betroffen hat, ist das meines Erachtens

eine ausgesprochen gute Nachricht.

Soweit die quantitativen Prognosen.

Ich wiirde gerne einen Schritt dariiber
hinaus gehen. Abgesehen von reinen
Zahlen scheint es mir wichtig, aus der
Krise auch qualitativ die richtigen — und
nicht irrefithrende — Schlussfolgerungen zu

ziehen:

Erstens: Die Finanzmirkte sind in ihrer
Leistungsfahigkeit kurz- bis mittelfristig,
aber nicht nachhaltig und langfristig

eingeschrankt.
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Allerdings miissen die Lehren aus der

Krise auch tatsdchlich gezogen werden.

Ich gehore gewiss nicht zu denen, die auf
eine vermeintliche ,,Lenkung* der
Marktwirtschaft durch staatliche Eingriffe
setzten. Aber: Der Markt braucht an
bestimmten Stellen auch Begrenzungen —
,,Checks and Ballances — damit er
dauerhaft stabil und zukunftsgerichtet

arbeiten kann.

Als Kontinentaleuropder stiinde uns hier
und da ein etwas hoheres Selbstverstdndnis
und Selbstbewulltsein gegeniiber
angelséchsischen Ideen und Praktiken gut

zu Gesicht.

Allerdings hingt das Ergebnis letztendlich
von unseren inneren Einstellungen und
Uberzeugungen ab. Wir konnen iiber die
internationale Regulierung der
Finanzmairkte reden und iiber gesetzliche
Beschriankungen der Managervergiitung.
Am Ende hilft das wenig, wenn kein
Grundkonsens iiber die ethischen

Verhaltensregeln mehr vorhanden ist, der
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Auswiichse und Ubersteigerungen so weit

wie moglich a priori verhindert.

Langfristiger Erfolg, Verlasslichkeit und
wirtschaftliche Vernunft sind der
Orientierungsmalstab des Ehrbaren
Kaufmanns. Ich denke, es steht uns gut an,
wenn wir uns diese Maxime auch
auBlerhalb der Hansestddte in Zukunft

wieder stirker in Bewusstsein rufen.

Anstand und Moral zu wahren, darf doch
nicht zur traurig exklusiven Aufgabe der
Gesetzgeber oder gar Staatsanwilte

werden.

Zweitens: Der Mechanismus der
Globalisierung ist in Takt und nicht

grundsdtzlich in Frage gestellt.

Der Fortbestand und die innere Triebkraft
der groBen Kraftfelder der Weltwirtschaft
gewihrleisten dies. China ist dabei nur der

offensichtlichste, nicht der einzige Faktor.
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Daraus ergibt sich drittens eine
Schlussfolgerung, mit der ich zu den
Konsequenzen fiir die Verkehrswirtschaft

zuriickkommen will:

Mittelfristig werden die Weltproduktion,
der Welthandel und das globale
Transportaufkommen auf einen
nachhaltigen Wachstumspfad

zuriickkehren.

Und weil dies so ist, sind Wirtschaft und
Politik am Verkehrsstandort Deutschland
gut beraten, die Zeit vor dem grof3en
Wachstum fiir strategische wichtige

Weichenstellungen zu nutzen.

Fiir die Unternehmen heil3t das: Innerhalb
des Marktes wichst der internationale
Wettbewerbsdruck weiter deutlich an. Wir
werden mittelfristig auch im
internationalen Transportmarkt weitere

Konsolidierungen erleben.

Unternehmensseitig sind nach meiner
Einschitzung mehr denn je eine stetige

Effizienzsteigerungen und die
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vorausschauende Positionierung in
Richtung neuer Geschiftsfelder und
Mirkte gefragt. Es ist ein gutes Zeichen,
wenn die Logistikunternehmen — wie
kiirzlich ein Analyse gezeigt hat — trotz der
schwierigen Rahmenbedingungen ihren
Mitteleinsatz in betriebliche Innovationen
jetzt ausweiten — in der Erwartung, dass
sich diese Investitionen auszahlen, wenn
die Nachfrage in den kommenden 12

Monaten wieder anzieht.

Wenn wir also davon ausgehen, dass die
Unternehmen am Verkehrsstandort
Deutschland diese ihre Aufgaben
ordentlich abarbeiten, kommt es
schlieBlich auf die richtigen 6ffentlichen

Rahmenbedingungen an.

Ganz im Vordergrund steht hierbei die
Infrastruktur, die dem Verkehr und seiner
Wertschopfung in Deutschland zukiinftig

geboten wird.
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Die Verkehrsinfrastruktur ist einer unserer
Wachstumsreserven fiir den
Wiederaufschwung und somit
entscheidend fiir die
Wettbewerbsposition, die der
Verkehrsstandort Deutschland zukiinftig

einnehmen wird.

Hier sehe ich die wichtigste und vielleicht
entscheidende Nachricht in Richtung der
Offentlichen Hand:

Den Ausbau der Verkehrsinfrastruktur

jetzt auszusetzen, wire ein fataler Fehler.

Wertschopfung finden dort statt, wo die

notige Kapazitit geboten wird.

Die kritischste Kapazitit in dieser Hinsicht
ist die Verkehrsinfrastruktur. Das liegt
schlicht und einfach an den enorm langen
Bereitstellungszeitrdumen und dem grof3en

Finanzierungsaufwand.

Die Erfahrung, in welche Engpisse es

filhren kann, wenn die zeitgerechte und
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finanziell nachhaltige Bereitstellung der
Verkehrsinfrastruktur nicht funktioniert,
haben wir ja in Deutschland schon

hinreichend gemacht.

Fehlt diese Wachstumsreserve im
kiinftigen Wiederaufschwung der
Wirtschaft, wird sich die Wertschopfung

andere Wege suchen.

Ich gehe davon aus, dass wir in dieser
Hinsicht entscheidende Weichenstellungen
— in die eine oder andere Richtung — in den
nichsten fiinf bis zehn Jahren erleben

werden.

Wettbewerber im Westen wie im Osten
Europas, aber auch in den Golfstaaten
stehen bereit, globale Warenstrome iiber
thre Hubs zu leiten, wenn wir es nicht
konnen oder nicht wollen. Langfristige
Ausbaupldne werden dort jedenfalls nicht

ausgesetzt.

Wir sind daher gut beraten, ebenfalls

vorauszuschauen und heute die Kapazitit
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und Effizienz aufzubauen, die fiir den

Verkehr von morgen gebraucht wird.

Ich denke, wir haben guten Grund, diesen
Punkt der ,,Infrastruktur* in der vor uns
liegenden Zeit sehr deutlich

herauszustellen:

Angesichts der angespannten 6ffentlichen
Haushalte stehen mit Sicherheit schwierige
Auseinandersetzungen tiber den Umfang
ins Haus, in dem die Offentliche Hand in

die Infrastruktur investieren wird.

Alleine die Sicherung und Verstetigung
des Investitionsniveaus wird also eine

schwere Aufgabe.

Der Koalitionsvertrag der neuen
Bundesregierung bietet eine Reihe
ausgesprochen guter Ansatzpunkte fiir eine
pragmatische und erfolgreiche
Verkehrspolitik.

Aber im Bereich ,,Finanzierung®, da

miissen alle, die fiir den Verkehrssektor
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einstehen, sich ganz eng unterhaken, um
die notige — das heilit deutlich mehr —

Durchsetzungskraft zu erreichen.

AuBlerdem bin ich personlich der

Auffassung, dass wir gut daran tédten, die
Moglichkeiten einer Nutzerfinanzierung
der Verkehrswege — dort wo es machbar

ist — zukiinftig starker einzubeziehen.

Nur zur Klarstellung: Das Engagement
von Bund und Léandern bei der
Hafeninfrastruktur, den Zufahrten und bei
den Schienenwegen kann nicht zu

Disposition stehen.

Der JadeWeserPort ist nicht mit

Nutzerentgelten zu errichten.

Das Gleiche gilt fiir die seeseitigen
Zufahrten der Hafen Hamburg und
Bremen und die Erweiterung der
hochfrequentierten
Hinterlandanbindungen. Das sind
Aufgaben, die der Bund in dieser
Legislaturperiode gewdhrleistet muss.

Alles andere wire mit Blick auf die bereits



-19-

erwihnte Bedeutung der Infrastruktur

grundfalsch.

Dennoch halte ich die Idee fiir richtig,
realistische Chancen fiir mehr
Nutzerfinanzierung und geschlossene
Finanzierungskreisldufe fiir den
Verkehrssektor vorurteilsfrei zu priifen.
Natiirlich sind die politischen Hiirden
hoch. Wir miissen abwarten, welchen Weg
das Thema in den kommenden Monaten

nehmen wird.

Insgesamt weist das neue
Regierungsprogramm, was die
aufgefiihrten konkreten Maflnahmen fiir
den Sektor Hiafen und Logistik anlangt,
jedenfalls in die richtige Richtung —

wir freuen uns deshalb auf die
entschlossene Umsetzung gemeinsam mit
den Abgeordneten und den Vertretern der
Bundesregierung, die fiir den Verkehr

Verantwortung tragen.

Datfiir steht das Deutsche Verkehrsforum

bereit.
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Meine Damen und Herren, lassen Sie mich
noch einen zusitzlichen Aspekt
hinzufiigen. Er mag den einen oder
anderen iiberraschen. Seine Erwdhnung
erscheint mir aber gerade in einem so
traditionsreichen Seehafen — Deutschlands

,, Lor zur Welt* — statthaft und angebracht.

Ich spreche von der Bedeutung der inneren
und vor allem der dufleren Sicherheit
unseres Landes fiir die Wirtschaft und uns

alle.

Mit der Sicherheit ist es bekanntlich wie

mit der Gesundheit:

Gern kommentarlos hingenommen,
solange sie da ist, schmerzlich dagegen

vermif3t, sobald sie fehlt.

Erst dann sind auch viele bereit, iiber den
Preis fiir Sicherheit nachzudenken. Der
aber ist betrichtlich niedriger, solange der

Ernstfall noch nicht eingetreten ist,

solange also Gesundheits- bzw.

Sicherheits-Pravention wirken.
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Vor einem so sach- und fachkundigen
Publikum brauche ich natiirlich nicht
auszufiithren, wie abhingig die deutsche
Wirtschaft und damit unser aller
Wohlstand von gesicherten Ex- und

Importen ist.

Leider haben aber in der deutschen

Bevolkerung erst die fernsehwirksamen

Bilder von somalischen Piraten zumindest
ein gewisses Interesse an dieser Frage
geweckt. Plotzlich wurde vielen klar, dass
es auch im 21. Jahrhundert keineswegs
selbstverstiandlich i1st, wenn Fracht- und
Passagierschiffe ihre Einlaufhéfen sicher
erreichen — ohne Uberfall und

Geiselnahme.

Leider hat es auch sehr lange gedauert, bis
Deutschland die rechtlichen
Voraussetzungen dafiir geschaffen hat, um
an der EU-Marine-Mission ,,Atalanta‘
einigermallen wirksam teilnehmen zu

kOnnen.

Und ob die hoheitlichen Kompetenzen und

die faktischen Fahigkeiten von Militar-
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und Polizeikriften fiir eine effektive
Gefahrenabwehr ausreichen, stellen viele

in Zweifel.

Die Gefdahrdungspotenziale fiir
Verkehrswege und Héfen gerade in der
Deutschen Bucht werden ja mit guten
Griinden nur in Fachzirkeln hinter und
verschlossenen Tiiren erortert. Wir konnen
von Gliick sagen, dass sich die Gefahren
fir die Schiffahrt bisher nur weit weg —
z.B. vor Afrika oder in der Stral3e von

Malakka — tatsdchlich realisiert haben.

Drei Dinge erscheinen mir daher

besonders dringlich:

Erstens: Wir sind in Deutschland weit
entfernt von einer klaren, allgemein
akzeptierten Definition unserer
Sicherheitsinteressen. Ich erinnere nur an
die enorme Abhingigkeit der deutschen
Wirtschaft von sicheren Rohstoffimporten,
nicht nur bei Energietragern, sondern zum

Beispiel auch bei Metallen.
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Zweitens miissen wir durch Dialog und
Diskussion dafiir sorgen, dass bei
Entscheidungstrigern in Wirtschatft,
Gesellschaft und Politik das Verstdndnis
fiir die Belange der Sicherheits- und
Verteidigungspolitik wichst. Dieser

Schulterschluss erscheint mir wichtig.

Drittens geht es um eine sehr viel breitere
Diskussion sicherheitspolitischer Fragen in
der Gesellschaft und der Bevolkerung ganz
allgemein. Ein ,.freundliches
Desinteresse*, wie es Bundesprasident
Kohler einmal genannt hat, reicht nicht

aus!

Meine Damen und Herren,

das erneute Anziehen der Konjunktur und
das zukiinftige Wachstum des Welthandels
werden gute Chancen fiir eine

erfolgreiche Weiterentwicklung der

Seehifen mit sich bringen.

Was zdhlt, ist unser Umgang mit den

langfristigen Herausforderungen:
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Die Infrastruktur und die
Hinterlandverkehre miissen optimal
organisiert werden. Gelingt dies, konnen
sich Schwerpunkte der Wertschopfung

weiter in Richtung Héfen verlagern.

Die fortschreitende weltwirtschaftliche

Vertlechtung wird die Entwicklung hin zu
weltumspannenden Hafenbetrieben weiter
verstarken und uns strategische Antworten

abverlangen.

SchlieBlich sind miissen wir mit Sicherheit
wachsenden Anforderungen des Umwelt-

und Klimaschutzes gerecht werden.

Ich denke, dass wir fiir diese Zukunft

insgesamt gut aufgestellt sind.

Der Blick zuriick auf die letzten 75 Jahre
zeigt: Die politischen
Verantwortungstriger und die
Hafenwirtschaft haben in der
Vergangenheit die notige Weitsicht und
die Bereitschaft zur Anpassung an die sich

wandelnden Anforderungen mitgebracht.
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An diese gute Tradition sollten wir uns
halten, wichtige Entscheidungen
rechtzeitig anpacken und nicht auf die

lange Bank schieben.

Wenn wir die Herausforderungen auch in
Zukunft geschlossen und mit der nétigen
Uberzeugungskraft angehen, bin ich
zuversichtlich, dass die deutschen
Seehafenbetriebe auch die nichsten 75
Jahre mit ausgezeichnetem Erfolg

bestehen werden.

Lassen Sie mich abschlieend eine
Erkenntnis des Okonomen John Maynard
Keynes aufgreifen. Der war bekanntlich
alles andere als ein staubiger
Wirtschaftstheoretiker. Als er von einem
Journalisten gefragt wurde, ob er in seinem
Leben irgend etwas bedaure, war seine
Antwort: ,,Nicht genug Champagner

getrunken zu haben.*

Darum will ich auch dem Festessen nicht

langer im Wege stehen.
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Ich schlieBe somit und wiinsche dem ZDS
und uns allen: allzeit gutes Geschift und

gutes Gelingen.

Ich danke Thnen.

t



