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Haven Rotterdam heeft last van ontbreken gelijk speelveld

De concurrentiepositie van de Rotterdamse haven staat onder druk omdat er in Europa geen gelijk speelveld voor havens en havenbedrijven is. Havenactiviteiten worden in andere landen meer gesteund, financieel en met wet- en regelgeving, dan in Nederland. Dat is slecht voor de concurrentiepositie. Hieronder een overzicht van de belangrijkste onderwerpen waarop geen gelijk speelveld is.

Staatssteun

Overheden in omringende landen investeren mee in infrastructuur in de haven, terwijl het Havenbedrijf Rotterdam dat vooral zelf doet. Een voorbeeld hiervan is dat het Vlaams Gewest driekwart van de investering in het Antwerpse Deurganckdock voor containeroverslag voor haar rekening nam. Tegelijkertijd doet zich in Rotterdam het tegenovergestelde voor: het Havenbedrijf betaalt mee aan openbare, rijks-infrastructuur. Zo betaalt het Havenbedrijf een kleine honderd miljoen euro mee aan het verleggen van 4 km openbare spoorlijn (Theemswegtracé). Een andere vorm van staatssteun is dat bijvoorbeeld de stadstaat Hamburg de verliezen van het Hamburgse havenbedrijf jaarlijks bijpast. Het zou de afgelopen jaren gaan om bedragen tot zo’n honderd miljoen per jaar. Vooral de Duitse en Vlaamse overheden leveren uit algemene middelen een bijdrage aan de zeehavens. Het gaat om respectievelijk 1,18 euro en 1,12 euro per overgeslagen ton goederen per jaar. De bijdragen bestaan onder andere uit investeringen in maritieme toegangswegen, havenbekkens, kades, operationele kosten en het afdekken van verliezen. In Nederland bedraagt de overheidsbijdrage aan zeehavens 0,06 euro per overgeslagen ton goederen per jaar voor onderhoud van de maritieme toegang. Zonder deze baggerkosten gaat het om overheidsbijdragen van respectievelijk 0,81 euro voor Duitsland, 0,54 euro in Vlaanderen en 0,00 euro per ton per jaar in Rotterdam. 

(Bron: rapport “Level Playing Field, Onderzoek naar concurrentieverstoringen tussen zeehavens” door RHV-Erasmus Universiteit / Ecorys in opdracht van het Ministerie van Infrastructuur en Milieu, 2014)

Vennootschapsbelasting

De Europese Commissie heeft besloten dat Nederlandse zeehavens vanaf 1 januari 2017 vennootschapsbelasting moeten betalen. Voor het Havenbedrijf Rotterdam is dat zo’n 60 miljoen euro per jaar. Dit komt bovenop het dividend dat het Havenbedrijf afdraagt aan de gemeente Rotterdam en de Staat. Het dividend bedraagt zo’n 90 miljoen euro, wordt jaarlijks geïndexeerd en is niet afhankelijk van de winst. Het Havenbedrijf is niet tegen het betalen van vennootschapsbelasting, maar vindt dat de Nederlandse zeehavens daartoe pas verplicht moeten worden als ook op andere terreinen sprake is van een gelijk speelveld met de Europese zeehavens. Het Havenbedrijf neemt daarom de uitzonderlijke stap om in beroep te gaan tegen het besluit van de Europese Commissie. 

Inspectiekosten

De toezicht- en inspectietarieven liggen in Rotterdam 45% tot 72% hoger dan in Antwerpen, afhankelijk van het product. Het verschil met Hamburg is wat minder groot: de tarieven zijn daar 22% lager tot 6% hoger. De hogere tarieven in Nederland zijn het gevolg van het uitgangspunt dat de NVWA alle toezicht- en inspectiekosten doorberekent. Voorbeeld: de toezicht- en inspectiekosten voor import van een voorbeeldlading vlees bedragen in Rotterdam 200 euro tegenover 100 euro in Antwerpen en voor citrus 116 vs 56 euro.

(Bron: rapport “Hoogte van (lucht)havenaanloop- en doorvoerkosten (waaronder tarieven voor inspectie en toezicht) in Noordwest-Europese zee- en luchthavens” door Buck Consultants International, mei 2015) 

Eisen aan bemanningsleden 

Internationale bedrijven vliegen vaak hun eigen mensen in om werkzaamheden aan boord van schepen te verrichten. Voorbeelden zijn ’s werelds grootste cruiseschip Oasis of the Seas dat in 2014 enkele weken bij Keppel Verolme in het dok lag en honderden mensen werk bood. De Pioneering Spirit ligt al ruim een jaar in Rotterdam om afgebouwd te worden. Het is een project waaraan 440 Nederlandse toeleveranciers samen een omzet van 700 miljoen te danken hebben. Op dit moment liggen de grote werkschepen Thialf en Balder van Heerema voor onderhoud in de haven. Ook dit levert het Nederlandse bedrijfsleven veel werk op. Maar de Rotterdamse scheepsreparatiesector wordt er internationaal gezien niet aantrekkelijker op als de Arbeidsinspectie de Nederlandse regelgeving over arbeidstijden strikter interpreteert dan de gangbare praktijk in buitenlandse havens. 
De Zeehavenpolitie is in januari 2016 opeens in Rotterdam gestopt is met het gebruikelijke ‘uitstempelen’ van zeelieden van buiten de Europese Unie die via Schiphol Nederland binnenkomen voor een bemanningswissel of werkzaamheden aan boord van schepen. Daarmee lopen deze mensen tegen de grens van de maximale verblijfsduur van 90 dagen aan, zodat ze of een werk- en verblijfsvergunning moeten aanvragen of vroegtijdig Nederland moeten verlaten. Dit werkt kostenverhogend en maakt Rotterdam minder aantrekkelijk voor scheepsreparatie en offshore activiteiten. 

SECA en NECA

Op de Noord- en de Oostzee gelden strengere eisen voor de uitstoot van schepen dan in de Middellandse Zee en de Atlantische kustwateren van de Europese Unie. Deze  zogenoemde SOx Emission Control Areas (SECA’s) en NOx Emission Control Areas (NECA) zijn goede maatregelen om de  luchtvervuiling door zeeschepen aan te pakken, maar dat zou niet alleen in Noordwest-Europa moeten gebeuren, maar in alle Europese kustwateren. 

Hierboven staan verschillende beleidsterreinen waarop Rotterdam te maken heeft met regelgeving die de haven op achterstand zet ten opzichte van de (Noordwest-)Europese concurrenten. Daarnaast zijn er mondiale ontwikkelingen die vooral de raffinage- en chemiesector onder druk zetten. De belangrijkste is dat energie- en grondstofprijzen, samen 60 tot 80% van de kosten van de bulkchemie, buiten Europa structureel lager zijn. Die achterstand moeten bedrijven compenseren door efficiency, clustervoordelen, nuttig gebruik van reststromen en dergelijke. 

Het creëren van een gelijk speelveld vraagt per dossier om een gerichte aanpak, in lijn met de doelstellingen van het Werkprogramma Zeehavens van de ministeries van Infrastructuur en Milieu en van Economische Zaken. Het streven moet zijn een gelijk speelveld te bereiken via Europese regelgeving en waar dat niet binnen handbereik is (zoals in het staatssteundossier) dient Nederland compenserende maatregelen te nemen om de concurrentiepositie van de haven van Rotterdam niet slechter te laten zijn dan die van andere havens.
De haven van Rotterdam is goed voor zo’n 180.000 banen en een toegevoegde waarde van 21 miljard euro (meer dan 3% van het BNP). De haven is een veelzijdig, sterk en veerkrachtig complex van bedrijvigheid. De haven is een logistiek knooppunt met onder andere op Maasvlakte 2 de meest moderne, geautomatiseerde containerterminals ter wereldwijd, die bovendien CO2-neutraal zijn. Daarnaast heeft het petrochemisch cluster zich de afgelopen decennia door investeringen in schone technieken positief ontwikkeld. Dit cluster kent qua omvang zijn gelijke niet binnen Europa. Tegelijkertijd is door het bedrijfsleven flink geïnvesteerd in de productie van biobased brandstoffen en -chemie, waardoor Rotterdam op dit moment ook het grootste biobased cluster van Europa heeft. Daarnaast hebben de offshore en maritieme industrie een sterke basis in deze regio.
De omvang en de veelzijdigheid van het haven- en industriecomplex en de manier waarop bedrijven elkaar versterken maakt de haven robuust en veerkrachtig. Ook de kwaliteit van de infrastructuur draagt daar aan bij. Het World Economic Forum heeft de Nederlandse / Rotterdamse haveninfrastructuur de afgelopen vier jaar uitgeroepen tot de beste ter wereld. Het Havenbedrijf investeert jaarlijks tussen de 150 en 200 miljoen euro in het gebied (afgezien van een eenmalig project als Maasvlakte 2). Het bedrijfsleven investeert aanzienlijk meer: zowel in 2016 als 2017 investeren bedrijven jaarlijks meer dan 2 miljard euro in het havengebied.

Havenbedrijf en bedrijfsleven hebben de ambitie om de koppositie die de haven van Rotterdam op dit moment op tal van gebieden heeft vast te houden. De komen jaren bieden tal van uitdagingen op het gebied van onder andere efficiency, intelligente logistiek, concurrentie om lading, energietransitie en verduurzaming van de chemie. Daarbij helpt het enorm als de haven van Rotterdam binnen Europa kan concurreren op een gelijk speelveld. 
