Hans Bockler
Stiftung mm

Mitbestimmung - Forschung - Stip

STUDY

Study 402 - September 2018

BRANCHENANALYSE
HAFENWIRTSCHAFT

Entwicklungslinien des Hafenwetthewerbs und Herausforderungen der
offentlichen Akteure

Klaus-Peter Buss

I FORSCHUNGS-
FORDERUNG
_—



Dieser Band erscheint als 402. Band der Reihe Study der Hans-Bockler-
Stiftung. Die Reihe Study fiithrt mit fortlaufender Zahlung die Buchreihe
yedition Hans-Bockler-Stiftung® in elektronischer Form weiter.



Hans Bockler
Stiftung mm

Mitbestimmung - Forschung - Stip

STUDY

Study 402 - September 2018

BRANCHENANALYSE
HAFENWIRTSCHAFT

Entwicklungslinien des Hafenwetthewerbs und Herausforderungen
der offentlichen Akteure

Klaus-Peter Buss

I FORSCHUNGS-
FORDERUNG
[



Autor

Dr. Klaus-Peter Buss, Jahrgang 1965, ist Soziologe und seit 1994 Wissen-
schaftlicher Mitarbeiter am Soziologischen Forschungsinstitut Gottingen
(SOFI) an der Georg-August-Universitit Gottingen. Er forscht dort zu den
unterschiedlichsten Themen im Bereich der Arbeits- und Industriesoziologie,
der Organisationssoziologie, der Innovationsforschung und der Beruflichen
Bildung. Einen Schwerpunkt seiner Forschung bilden in jingerer Zeit Pro-
zesse des Wandels im Bereich der Logistik und des Handels.

E-Mail: klaus-peter.buss@sofi.uni-goettingen.de

© 2018 by Hans-Bockler-Stiftung
Hans-Bockler-Strafle 39, 40476 Dusseldorf
www.boeckler.de

»Branchenanalyse Hafenwirtschaft“ von Klaus-Peter Buss ist lizenziert unter
Creative Commons Attribution 4.0 (BY).

Diese Lizenz erlaubt unter Voraussetzung der Namensnennung des Urhebers
die Bearbeitung, Vervielfiltigung und Verbreitung des Materials in jedem
Format oder Medium fiir beliebige Zwecke, auch kommerziell.

Lizenztext: https://creativecommons.org/licenses/by/4.0/de/legalcode

Die Bedingungen der Creative-Commons-Lizenz gelten nur fiir Originalma-
terial. Die Wiederverwendung von Material aus anderen Quellen (gekenn-
zeichnet mit Quellenangabe) wie z. B. von Schaubildern, Abbildungen, Fotos
und Textausziigen erfordert ggf. weitere Nutzungsgenehmigungen durch
den jeweiligen Rechteinhaber.

Lektorat: 7Silben, Bottrop
Satz: DOPPELPUNKT, Stuttgart

ISBN: 978-3-86593-314-0


http:/www.boeckler.de
https://creativecommons.org/licenses/by/4.0/de/legalcode
mailto:klaus-peter.buss%40sofi.uni-goettingen.de?subject=

INHALT

Zusammenfassung

1 Einleitung

Die Hafenwirtschaft als Arbeitgeber

3 Seegiiterverkehr und Hafenwirtschaft
in Europa und in Deutschland

3.1 Entwicklung des Seeglterverkehrs in Europa

3.2 Die deutschen Seehafen

3.3 Containerumschlag als Treiber
der Hafenwirtschaft

3.4 Hinterlandanbindung, Kurzstreckensee-
verkehre und Transshipment

3.6 Hafenwettbewerb

4 Entwicklungslinien von Hafenwirtschaft und
Hafenwettbewerb
4.1  Globalisierung und Lieferkettenintegration

4.2

4.3

der Hafenwirtschaft

Hafenprozesse: Rationalisierung —
Automatisierung — Digitalisierung ... Arbeit?
Der Wettbewerb in der Seeschifffahrt und
seine Auswirkungen auf die Hafenwirtschaft

5 Herausforderungen fiir die 6ffentlichen
Hafenakteure

5.1

Die widersprichliche Rolle der 6ffentlichen
Hafenakteure

5.2 Hafenamt und Port Authority — von der
Verwaltung offentlichen Eigentums zur
wirtschaftlichen Entwicklung des Hafens

5.3 Herausforderungen der nationalen und
internationalen Hafen- und Infrastrukturpolitik

6 Literatur

Anhang

17
17
22
29

35
45

52

53

77

85

102

103

106

112

128
141



Brachenanalyse Hafenwirtschaft

Abbildungsverzeichnis

Abbildung 1: Seeguterverkehr in ausgewahlten euro-
paischen Landern 1997-2016 (Bruttoumschlag in Mio. t)

Abbildung 2: Deutsche Seehafen: Seeglter-
umschlag 2000-2015 (Bruttoumschlag in Mio. t)

Abbildung 3: Containerumschlag: Entwicklung
weltweit 2000-2016 (in Mio. Standardcontainern [TEU])

Abbildung 4: Deutsche Seehafen: Entwicklung des Massen-,

Stiickgut- und Containerumschlags 2000-2015

Abbildung 5: Deutsche Seehafen: Entwicklung und
regionale Verteilung (Herkunft/Ziel) des Container-
umschlags 2000-2016 (in Mio. Standardcontainern [TEU])

Abbildung 6: Seegliterumschlag in ausgewahlten
deutschen Seehafen 1990-2015 (Bruttoumschlag in Mio. t)

Abbildung 7: Modal Split des bundesdeutschen
AuRRenhandels: Importe und Expoerte nach Gewicht
und Wert der Guter 2015

Abbildung 8: Deutsche Binnenschifffahrt: Entwicklung
der beforderten Seeglitermengen 1050-2015 (in Mio. t)

Abbildung 9: Guterumschlag nach (a) Wasserstraf3en-
gebieten und (b) umschlagstarksten Binnenhafen
2001-2015 (in Mio. t)

Abbildung 10: Nordrange-Hafen:
Entwicklung des Containerumschlags 2005-2015
(in Mio. Standardcontainern [TEU])

Abbildung 11: Nordrange-Hafen: Entwicklung
der Marktanteile 1997-2015 (in %)

Abbildung 12: Glterbeforderung in der deutschen
Seeschifffahrt 1950-2016 (Bruttoumschlag in Mio. t)

Abbildung 13: Entwicklung der sechs
umschlagsstarksten deutschen Seehafen 2007-2015
(Bruttoumschlag in Mio. t)

19

24

30

31

33

35

39

41

42

49

50

144

145



Tabellenverzeichnis

Tabelle 1: Seeguterverkehr in ausgewahlten
EU-Staaten 1997-2016 (in Mio. t)

Tabelle 2: Seeglterumschlag in den zehn grof3ten
EU-Seehéafen 2000-2015 (in Mio. t)

Tabelle 3: Deutsche Seehéafen: Regionale Verteilung
des Glterumschlags in einzelnen Ladungsarten 2016
bezogen auf das Gltergewicht (in %)

Tabelle 4: Modal Split des EU-Aufienhandels 2014

Tabelle 5: Top-10-Hafen: Containerumschlag in der
EU 2005-2016 (in 1.000 Stanardcontainer [TEU])

Tabelle 6: Die finf groRten globalen Hafenwirtschafts-
konzerne 2015 (in Mio. Standardcontainern [TEU])

Tabelle 7: Drei Typen von Hafenwirtschafts-
unternehmen

Tabelle 8: Entwicklung der Container-
schiffgroRen 1956-2017

Tabelle 9: Containerschifffahrt: Fihrende
Unternehmen, Flottengrofie und Transportkapazitat
(2000-2015) (in Standardcontainern [TEU])

Tabelle 10: Allianzen in der Containerschifffahrt 2017
(in 1.000 Standardcontainern [TEU])

Tabelle 11: Glterumschlag in den 60 grofsten Seehafen
der EU 2000-2014 (Bruttoumschlag in Mio. t)

Tabelle 12: Glterumschlag der deutschen
Seehafen nach Herkunfts-/Zielregionen 2015
(Bruttoumschlag in 1.000 t)

Tabelle 13: Die umschlagstarksten deutschen
Seehafen 2004-2015 (Bruttoumschlag in 1.000 t)

Tabelle 14: Deutsche Binnenschifffahrt und
umschlagsstarkste Binnenhafen 2001-2015
(Bruttoumschlag in Mio. t)

Inhalt

18

21

26

37

47

63

66

87

94

99

141

146

148

150



ZUSAMMENFASSUNG

Die Hafenwirtschaft erlebte in den 1990er und 2000er Jahren einen zwei
Jahrzehnte wahrenden globalen Boom, dem jedoch in der Finanz- und Wirt-
schaftskrise 2009 ein abrupter und tiefer Einbruch folgte, von dem sich die
Branche bis heute nicht vollstindig erholt hat. Die Entwicklung des Markt-
umfeldes tGber die beiden letzten Jahrzehnte hat die Branche stark verindert
und zu einer Globalisierung und Verschirfung des hafenwirtschaftlichen
Wettbewerbs beigetragen. In der Folge verandern sich die Akteurskonstellati-
onen in den Hafen.

Fur die Hafenwirtschaflsunternehmen kommen dabei insbesondere drei
Trends zum Tragen:

Erstens entwickelt sich die Integration in globale Lieferketten fiir die Hifen
und hafenwirtschaftlichen Akteure immer mehr zum Treiber von Restruktu-
rierungs- und Modernisierungsprozessen. Die Hafenwirtschaftsunternehmen
reagieren hierauf mit Strategien der vertikalen und horizontalen Expansion
und weiten ihre Aktivititen auf angrenzende Logistikprozesse und andere
Hifen aus. Damit steigt die Konkurrenz durch hafenexterne Hafenwirt-
schaftsunternehmen, die ebenfalls neue Betitigungsfelder suchen.

Zweitens treibt der hohe Wettbewerbsdruck den Automatisierungs- und
Digitalisierungsdruck in der Branche voran.

Drittens schlieflich verdndern sich durch die Entwicklungen in der See-
schifffahrt die Anforderungen an die Héfen. Die Konsolidierungs- und Kon-
zentrationsprozesse auf See schwichen die Verhandlungsposition der Hafen-
wirtschaftsunternehmen gegeniiber den Reedereien. Gleichzeitig steigen mit
immer groferen Schiffen insbesondere in der Containerschifffahrt die Inves-
titionsanforderungen an die Hafen, die Infrastruktur und Hafenanlagen an-
passen miissen, um ihre Marktanteile halten oder ausbauen zu konnen.

Die Globalisierung und Verschirfung des Hafenwettbewerbs stellt aber
auch die gffentlichen Hafenakteure vor neue Herausforderungen. Zum einen
wandelt sich die Rolle der zu Port Authorities umfirmierten Hafendmter. Als
Vertreter der offentlichen Eigentiimer sehen sie sich tGber den Aufbau, den
Erhalt und die Anpassung der Hafeninfrastruktur zunehmend auch mit der
Aufgabe konfrontiert, die Hafen als in globale Lieferketten integrierte Wirt-
schaftsstandorte zu entwickeln. Zum anderen steigen auch die Koordina-
tionsanforderungen an die Hafenpolitik, die bislang sowohl auf nationaler
als auch auf europaischer Ebene eher durch fragmentierte Interessenlagen ge-
kennzeichnet ist.



1 EINLEITUNG

Die Entwicklung und die heutige Bedeutung der deutschen See- und Binnen-
hafen sind eng mit der Globalisierung der deutschen Wirtschaft und ihrer
Einbindung in globale Austauschbeziehungen verknipft. Vielfach konnen
die Hafen dabei auf eine lange Geschichte zuriickblicken, in der sie- wie etwa
die Seehifen der Hansestadte Bremen, Hamburg, Libeck oder Rostock - zu-
nichst durch den seit dem Mittelalter ausgreifenden Seehandel, spater durch
die mit der Industriellen Revolution weiter zunehmenden internationalen
Handelsbeziehungen zunehmend an Bedeutung gewannen (vgl. etwa Driesen
2010; Duisburger Hafen AG 2016; Mellwig 2011; North 2016; Preufs 2016).

Diese jahrhundertealte Tradition, die Frachtschifffahrt und Hafenum-
schlag in Europa haben, prigt heute oftmals den Blick auf den Hafen, verdecke
damit aber leicht, von welch zentraler volks- und weltwirtschaftlicher Bedeu-
tung der maritime Handel und damit insbesondere die Seehifen auch heute
noch sind. Durch die beschleunigte Globalisierung der letzten Jahrzehnte er-
hielt die Entwicklung einen neuerlichen Schub, der der Hafenwirtschatft, ge-
tragen vom boomenden internationalen Handel, insbesondere in den 1990er
und 2000er Jahre hohe Zuwachsraten bescherte.

2015 dberstieg der Umfang des weltweiten seebasierten Handels nach
Schitzungen der Welthandelskonferenz erstmals die Marke von zehn Milliar-
den Tonnen (UNCTAD 2016). Uber die Hilfte des europiischen AufSenhan-
dels — 2015 waren dies rund 51 Prozent bzw. tiber 1,7 Billiarden Euro — wird
tiber die Seehifen der EU-Staaten abgewickelt (EU-Kommission 2016b: 29),
fast 60 Prozent der in der EU produzierten Autos (2013: 9,4 Millionen von
16 Millionen) werden tber einen der EU-Seehafen in die Welt verschifft
(ESPO 2015). Gerade auch die deutsche Wirtschaft hingt an den maritimen
Lieferketten: Etwa ein Viertel des gesamten deutschen Auffenhandels wird
allein Gber die deutschen Seehafen abgewickelt (Bundesregierung 2016; IHK
Nord 2009, 2015; Ulatowski/Timm 2014).

Insbesondere bei den groffen Seehifen handelt es sich heutzutage um
hocheftektive und technologieintensive Wirtschaftsstandorte, und der Hafen-
umschlag und die im Hafen verfiigbare Infrastruktur stellen wichtige Anreize
fur zahllose Ansiedlungen und den Auf- und Ausbau von Produktions- und
anderen Aktivititen dar. Fiir weiterverarbeitende Industrien bildet die Nahe
zum Hafenumschlag vielfach einen wichtigen Ansiedlungsanreiz und macht
Hifen zu wichtigen Industriestandorten. Trotz ihrer offensichtlichen volks-
wirtschaftlichen Bedeutung riickte die Hafenwirtschaft aber erst in jungerer
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Zeit starker in die wissenschaftliche und offentliche Aufmerksamkeit (siche
auch Pallis et al. 2011).

So ist bereits die Datenlage zur Entwicklung der Hafenwirtschaft teils
sehr schmal (Pallis et al. 2011; Wolff/Flamig 2015). Dies hingt nicht zuletzt
damit zusammen, dass die hafenwirtschaftlichen Prozesse vielfach ohne
weitere Differenzierung der (nicht nur) statistisch ebenfalls nicht eindeutig
abgegrenzten Logistikbranche zugeschlagen bzw. mit dieser zur Dienstleis-
tungsbranche ,,Verkehr und Lagerei“ zusammengefasst werden (Deutsche Bank
Research 2015).

In einer solchen Perspektive lasst der Hafen sich als infrastrukeureller
logistischer Knotenpunkt zwischen Festlands- und Seeverkehr verstehen, der
den Umschlag von Giitern und Personen sicherstellt und tber die notwen-
digen Einrichtungen hierfiir verfiigt (so etwa Biebig/Althof/Wagener 1994;
Jahn 2013; Muschkiet 2013). Dies wird der Hafenwirtschaft gerade in den
groffen Seehifen allerdings schon lange nicht mehr gerecht (Olesen et al.
2012). Im Zentrum dieses Berichts steht die Entwicklung der Hafenwirt-
schaft, die sich immer mehr von einer lokalen Logistikinfrastruktur zu einer
globalisierten Branche wandelt.

Lange Zeit wurden Héfen primir als homogene Bestandteile der nationa-
len Logistikinfrastruktur betrachtet. Der Hafen als lokale Einheit unter-
schiedlicher Akteure entwickelte seine Attraktivitit durch Anpassung und
Ausbau des hafenspezifischen Dienstleistungsangebotes; die Akteure waren
eng miteinander vernetzt und der lokalen bzw. regionalen Okonomie ver-
bunden. Dies korrespondiert mit Hafenentwicklungsstrategien und -politiken,
die traditionell primar auf die Zurverfiigungstellung von Umschlagkapazita-
ten fur die Seeschifffahrt orientiert waren (Notteboom/Rodrigue 2005; Rod-
rigue/Notteboom 2010). Darin allein geht die Funktion der Hifen jedoch im-
mer weniger auf.

Die weltwirtschaftliche Entwicklung der letzten Jahrzehnte ist durch eine
zunehmend komplexe globale Verflechtung der industriellen Produktion
und eine rapide vorangeschrittene Intensivierung des Welthandels mit einer
entsprechenden Ausweitung des internationalen Giiter- und Warenaustauschs
gekennzeichnet. Bereits seit langem beliefern asiatische Niedriglohnstand-
orte den europaischen Markt mit niedrigpreisigen Massenprodukten (Frobel/
Heinrichs/Kreye 1977, 1986; Rivoli 2006).

Zunehmend verteilen sich mit der Zeit auch komplexere Produktionen
weltweit (Hiirtgen et al. 2009). Seit den 1990er Jahren und forciert seit der
Jahrtausendwende ist ein weiterer signifikanter Wandel in den globalen
Wettbewerbsstrategien der Unternehmen und der globalen Geografie ihrer



1 Einleitung

Produktionsstrukturen zu beobachten. Neben das traditionelle Modell der
verlingerten Werkbank treten zusehends die komplexen Produktionsnetz-
werke einer ,globalen Qualititsproduktion, die mit weiter wachsenden ge-
genseitigen transnationalen Abhiangigkeiten der verschiedenen Entwicklungs-
und Produktionsstandorte von Zulieferern und Endherstellern und einem
entsprechenden Koordinations- und Logistikaufwand einhergehen (Herrigel/
Voskamp/Wittke 2017).

In der Umsetzung globaler Wertschopfungsketten und der Aufrechter-
haltung des weltweit organisierten Produktionsflusses sind der Seetransport
und damit auch die Hafenwirtschaft von zentraler Bedeutung; Bei fast jedem
Produkt, mit dem wir in Berihrung kommen (,,Ninety Percent of Everything®,
George 2013), kommt es in seinem Entstehungsprozess und/oder dem seiner
Produktionsmittel zu maritimen Transportprozessen und entsprechenden
Umschlagprozessen in einem Sechafen.

Entsprechend ist heute im Wettbewerb der Hafen nicht nur die infra-
und suprastrukturelle Ausstattung eines Hafens, sondern auch seine Veror-
tung im umfassenderen Kontext der Lieferketten von Bedeutung. Die Hifen
versuchen, ihre Wettbewerbsposition im nationalen und internationalen Ha-
fenwettbewerb nicht nur durch Rationalisierung und Optimierung der Ha-
fenprozesse, sondern vor allem auch durch ein Ausgreifen auf vor- und nach-
gelagerte Logistikprozesse und den Ausbau ihrer Hinterlandanbindung und
ihres Umschlagsvolumens auf andere Verkehrstrager zu stirken und so ihre
Attraktivitat fir Versender und Logistikakteure zu erh6hen bzw. eigene Marke-
anteile im Logistikgeschift zu erringen (Meersman/Van de Voorde/Vanels-
lander et al. 2010, 2016; Merk/Hesse 2012; OECD 2014; PLANCO 2013; Vis/
de Koster 2003).

Entsprechend verandert sich der Charakter des Hafenwettbewerbs. In der
Literatur herrscht weitgehende Einigkeit dartiber, dass die Wettbewerbsfahig-
keit von Hifen insbesondere auch gegeniber den konkurrierenden Héfen in
anderen Nord- und Ostseeanrainerstaaten immer starker von ihrer Gber die
Hafengrenzen hinausreichenden tberregionalen Vernetzung und Hinter-
landanbindung und ihrer Einbindung in Gbergreifende Lieferketten abhingt
(so etwa BMWi 2015, 2017a; Bundesregierung 2015, 2016; Dombois/Heseler
2000; Meersman/Van de Voorde/Vanelslander 2010, 2016; Merk/Notteboom
2015; Olesen et al. 2012; Pallis et al. 2011; PLANCO 2013; Rodrigue/Notte-
boom 2009; Ulatowski/Timm 2014; van der Lugt/de Langen 2005).

Auch wenn die Hafenwirtschaft einen ortsgebundenen Bestandteil der
Logistik darstellt, ist aufgrund ihrer Schlisselposition in internationalen Lie-
ferketten und ihrer direkten und indirekten Beschiftigungswirkungen also
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ein erweiterter Blick angebracht. Die nachfolgende Branchenanalyse gliedert
sich in vier Teile:

Kapitel 2 (das aufgrund der duferst defizitiren Datenlage sehr knapp aus-
fallen muss) beschaftige sich mit der Beschiftigungssituation in der Hafen-
wirtschaft, zu der sich, wie zu zeigen sein wird, leider nur wenig sagen lasst.
Dem folgen drei grofere Kapitel.

Kapitel 3 trigt wesentliche Daten zur 6konomischen Entwicklung des
Seegtiterverkehrs und der europidischen und deutschen Hafenwirtschaft zu-
sammen. Diese Bestandsaufnahme der Hafenwirtschaft auf Grundlage statis-
tischer Daten bildet den Hintergrund fiir die zweite Halfte des Berichts, die
sich den zentralen Akteuren in der Entwicklung der Hifen zuwendet.

Im Zentrum von Kapitel 4 stehen die 6konomischen Hafenakteure. Das
Kapitel befasst sich mit drei zentralen Entwicklungslinien der Hafenwirt-
schaft. Dabei geht es erstens um den Globalisierungsdruck (Kapitel 4.1), dem
sich die deutsche Hafenwirtschaft zunehmend ausgesetzt sieht. Dies betrifft
zum einen den wachsenden Druck zu einer Lieferkettenintegration der Ha-
fen bzw. Hafenprozesse. Wie zu zeigen sein wird, lassen sich bei den Um-
schlagsunternehmen teils sehr weitreichende Strategien der horizontalen
und vertikalen Expansion beobachten. Zum anderen entwickelt sich die Ha-
fenwirtschaft aber auch immer mehr zu einem globalen Markt mit groffen
Hafenwirtschaftskonzernen, die weltweit Hafenanlagen betreiben. Zweitens
fragt das Kapitel nach der Bedeutung von Automatisierung und Digitalisie-
rung (Kapitel 4.2) in der Entwicklung der Hifen, die in den Hifen derzeit
teils fiir grofe Verunsicherung sorgt. Drittens schliefSlich geht es um Branchen-
entwicklungen in der Seeschiftfahrt (Kapitel 4.3), von denen weitreichende
Auswirkungen auf die Hafenwirtschaft ausgehen.

Kapitel 5 wechselt die Perspektive und blickt auf die 6ffentlichen Hafen-
akteure, die fir die Entwicklung der Hifen von zentraler Bedeutung sind,
die sich dabei aber, wie in einem ersten Abschnitt gezeigt wird, in einer
widersprichlichen Rolle (Kapitel 5.1) befinden. Das Kapitel gliedert sich im
Weiteren dann in zwei groffe Abschnitte, die sich erstens mit der Rolle der
offentlichen Eigentimer (Kapitel 5.2) der Hifen und zweitens mit den Her-
ausforderungen der Hafen- und Infrastrukturpolitik (Kapitel 5.3) befassen.



2 DIEHAFENWIRTSCHAFTALS ARBEITGEBER

Die Datenlage zur Beschreibung von Entwicklungen in der Hafenwirtschaft
ist diffus:

»Es gibt keine systematisch ermittelten Aussagen zur wirtschaftlichen Bedeu-
tung und zur Beschaftigungswirkung der Hafen, weil bislang keine Methode
zur bundeseinheitlichen Erfassung der Daten entwickelt wurde“ (BMWi 2015:
100).

Zum Teil sind Daten nur tber verstreute, nicht allein hafenbezogene Quel-
len zuginglich, teils beziehen sich vorliegende Daten nur auf einzelne grofie
Hifen, z. T. wurde die Verdffentlichung statistischer Daten in den letzten Jah-
ren sogar eingeschrinkt (siche z.B. BMWi 2015; Wolff/Flamig 2015; ZDS
2012). Wahrend dabei im Rahmen der Seeschifffahrtsstatistik noch recht um-
fassende Daten zum Giiterumschlag in den Seehifen vorliegen, gibt es solche
Daten zur Situation in den deutschen Binnenhifen nur sehr begrenzt.

Besonders schlecht ist die Datenlage zur Beschaftigungswirkung der Ha-
fenwirtschaft, da die Hafenbeschiftigten aufgrund der Querschnittsfunktion
der Hafenwirtschaft in der amtlichen Beschiftigungsstatistik (bislang) nicht
gesondert erfasst werden. Die Schitzungen zur Gesamtzahl der direkt und in-
direkt hafenabhiangigen Beschiftigten in Deutschland sind sehr grob (Ula-
towski/Timm 2014), unterstreichen dabei aber durchaus die hohe volkswirt-
schaftliche Bedeutung und Arbeitsmarktwirkung der Hafenwirtschaft.

In ihrem ,Nationalen Hafenkonzept fiir die See- und Binnenhafen 2015
bezieht sich die Bundesregierung auf die Verbande der See- und Binnenhi-
fen. Danach schitzt der Zentralverband der Deutschen Sechafenbetriebe
(ZDS) die Zahl der direkt und indirekt seehafenabhingigen Beschiftigten in
Deutschland auf ca. 500.000, der Bundesverband Offentlicher Binnenhifen
(BOB) die Zahl der direkt und indirekt von den Binnenhifen abhingigen Be-
schiftigten auf rund 400.000 (Bundesregierung 2016).

Bei diesen Zahlen handelt es sich allerdings zum einen um Schitzungen,
die von den Verbinden ungeachtet der Entwicklung der Hifen bereits seit
Langerem vertreten werden. So wird die Zahl von 500.000 direkt und indi-
rekt seehafenabhingig Beschiftigten vom ZDS bereits in einer Veroffentli-
chung 2007, also vor der Finanz- und Wirtschaftskrise, verwendet, wiahrend
sich in aktuellen Publikationen und auf der Homepage des Verbandes keine
Angaben zu Beschiftigtenzahlen und Beschiftigungswirkungen der Seehifen
finden.
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Auch die zitierte BOB-Angabe zur Beschiftigungswirkung der Binnen-
hafen findet sich zwar — ohne Nennung einer Jahreszahl — im aktuellen Bran-
chenportrit auf der Website des Verbandes (www.binnenhafen.de/#branche,
Abruf 17.04.2018), wortgleich allerdings auch in einem noch Mitte 2017 auf
der Website angebotenen Infoblatt, aus dem hervorgeht, dass sich die Daten
auf das Jahr 2004 bezichen (BOB o. J.: 2).

Zum anderen beziehen die Zahlen — im Ansatz durchaus berechtigt,
in der Ausfihrung allerdings in unterschiedlichem Umfang (siche ISL
2011) - immer auch Arbeitsplatze ein, die entlang der Lieferketten mit dem
Giiterumschlag in den Hafen zusammenhingen. So heift es in einer Veroffent-
lichung der IHK Nord unter Bezugnahme auf die angesprochene Veroffent-
lichung des Zentralverbands der Deutschen Sechafenbetriebe:

,Die deutschen Seehifen haben eine weitreichende Beschiftigungswirkung.
Bundesweit sind mehr als 500.000 Arbeitsplatze direkt und indirekt von ihnen
abhingig. Auf einen Arbeitsplatz in der Hafenwirtschaft selbst kommen drei
Arbeitsplatze in den Folgebereichen (hafenabhingige Industrie, Vorleistungs-
lieferanten, konsuminduzierte Beschaftigung). Hierdurch entsteht ein starker
Wertschopfungseffekt* (IHK Nord 2009: 7).

Ahnlich argumentiert auch der Bundesverband Offentlicher Binnenhifen
(BOB):

»Die Hafenbetreiber selbst beschiftigen im Jahr 2004 bundesweit rund 3.000
Mitarbeiter. Ihnen stehen zirka 235.000 Beschiftigte in den rund 2.800 Unter-
nehmen gegeniber, die direkt im Hafen oder in hafennahen Industriegebie-
ten angesiedelt sind. Weitere Arbeitsplatze lassen sich im Einzugsgebiet der
Binnenhifen lokalisieren. Die Gesamtheit der direkt oder indirekt auf die
wirtschaftliche Aktivitit der Binnenmarkte bezogenen Arbeitsplitze belauft
sich insgesamt auf rund 400.000. Dartiber hinaus bilden die Hafenbetriebe
und die rund 2.800 in den Hafen angesiedelten Unternehmen knapp 800
Menschen aus“ (BOB o. J.: 2).

Genauere Zahlen liegen z.T., aber nicht durchgingig zu einzelnen Hafens-
tandorten und Hafengruppen vor, wirken in ihrer Gesamtheit allerdings wi-
derspriichlich und sind aufgrund ihrer Bezugsgrofen und der unterschiedli-
chen zugrunde gelegten Definitionen auch nur schwer vergleichbar.

So nennt die Bundesregierung in der Unterrichtung des Bundestages zu
ihrer ,Maritimen Agenda 2025“ die Zahl von 13.000 Hafenarbeitern an den
16 bedeutendsten Standorten — ,,Hinzu kommen gewerbliche Mitarbeiter so-
wie Beschiftigte bei Dienstleistern, ob Gefahrgutexperten, Ingenieure oder
IT-Techniker. Hifen sind High-Tech-Standorte“ (Deutscher Bundestag 2017: 7).


http://www.binnenhafen.de/#branche

2 Die Hafenwirtschaft als Arbeitgeber

Demgegeniiber berechnet eine von der Hamburg Port Authority in Auf-
trag gegebene Studie allein die Zahl der 2014 direkt Beschiftigten der
Hamburger Hafenwirtschaft mit 64.064, die zu knapp zwei Dritteln in der
Hafenwirtschaft im engeren Sinne (insbesondere Umschlagunternehmen,
Speditionen und Dienstleister fiir die verschiedenen Verkehrstriger) und da-
mit im Bereich der Hafenarbeit titig waren. Der GrofSteil dieser Arbeitsplatze
steht dabei in engem Zusammenhang mit dem Containerumschlag (PLAN-
CO 2015).

Ausgehend von der Studie gibt die Hamburg Port Authority alleine fir
den Hamburger Hafen die Gesamtzahl der direkt und indireke von Hafen-
funktionen abhingigen Arbeitsplatze fir 2014 mit in Hamburg 129.761, in
Schleswig-Holstein und Niedersachsen 25.801 und bundesweit 268.689 an
(HPA 2016a). Diese Angaben der Hamburg Port Authority, die sich auf eine
Gesamtzahl von tber 420.000 direkt und indirekt Beschiftigten allein im
Hamburger Hafen summieren, stehen in auffilligem Kontrast zur im Natio-
nalen Hafenkonzept 2015 unter Bezugnahme auf den Seehafenverband ge-
nannten Zahl von insgesamt 500.000 direkt und indirekt sechafenabhingi-
gen Beschaftigten in Deutschland (Bundesregierung 2016).

Die Reihe lasst sich fortsetzen: So gibt bremenports unter Bezugnahme
auf eine Studie aus dem Jahr 2011 (ISL 2011) die Zahl der hafenabhingig Be-
schiftigten im Land Bremen mit 74.000 und in den Lindern Bremen, Ham-
burg und Niedersachsen mit 285.600 an (bremenports 2016: 14). Niedersach-
sen Ports als Betreiber der 6ffentlichen Seehifen Niedersachsens beziffert die
Zahl der direkt Beschaftigten allein an den niedersichsischen Hafenstandor-
ten mit Gber 43.000 Beschiftigten zum Jahresende 2012 (MW Niedersachsen
2016: 14). Auch hier werden weitreichende bundesweite Beschaftigungseffek-
te reklamiert:

,Der Hafen Niedersachsen sichert bundesweit im verarbeitenden Gewerbe
weitere Uber einhunderttausend Arbeitsplatze [...] Mafgeblichen Anteil hier-
an hat der Automobilumschlag. Der Untersuchung des ISL zufolge werden
mit dem Automobilexport tber die niedersichsischen Seehifen ca. siebzigtau-
send Arbeitsplatze deutschlandweit (einschlieflich Zuliefererbetrieben) gesi-
chert. Auffillig dabei ist, dass nur knapp ein Drittel (fiinfundzwanzigtausend
Arbeitsplitze) auf die Linder Bremen und Niedersachsen entfielen und die
meisten Arbeitsplitze in Bayern (einundzwanzigtausend) und Baden-Wiirt-
temberg (siebzehntausend) mit den tber die niedersichsischen Hifen expor-
tierten Fahrzeugen verbunden waren. Der Beitrag des Hafens Niedersachsen
mit seinen Standorten zur Bewiltigung des Exports und damit zur Sicherung
von Arbeitsplatzen reicht somit weit ins Hinterland und tiber die niedersichsi-
schen Landergrenzen hinaus“ (MW Niedersachsen 2016: 14 f.).
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Bereits diese kurze Auflistung illustriert nicht nur das hohe politische Interes-
se der Hafenbetreiber und Interessenverbiande, mit solchen Daten die okono-
mische Bedeutung einzelner Hifen und Hafengruppen zu belegen. In ihrer
Widersprichlichkeit verweist sie zugleich auch auf die unterschiedlichen
Vorgehensweisen der mit den jeweiligen Studien beauftragten Institute und
Unternehmen (ISL 2011; Wolft/Flimig 2015) und unterstreicht damit das
Fehlen aktueller und belastbarer, Gbergreifender Zahlen zu den Beschafti-
gungswirkungen der Hafenwirtschaft, auf das inzwischen auch an verschie-
dener Stelle hingewiesen wurde (Bundesregierung 2016; Deutscher Bundes-
tag 2017).

Die Ausweisung der Beschaftigungswirkungen von Hafen ist allerdings,
wie Wolff/Flaimig (2015) am Beispiel von Binnenhéfen anmerken, aufgrund
der damit verbundenen Fragen etwa nach der Abgrenzung des Hafens, der
Zurechenbarkeit von Unternehmen und Arbeitsplatzen oder den Grenzen
der Region keine triviale Aufgabe. Doch steht zu hoffen, dass die Hafen-
wirtschaft nicht mehr lange ein ,weiffer Fleck in der amtlichen Beschaf-
tigungsstatistik® (Ulatowski/Timm 2014: 7) bleibt: Bereits im Rahmen der
Neunten Nationalen Maritimen Konferenz im Oktober 2015 hat sich die
Bundesregierung bereiterklart, eine Studie zur Ermittlung der wirtschaftli-
chen Bedeutung und Beschaftigungswirkung der Hifen zu vergeben. Deren
Ergebnisse liegen allerdings bislang nicht vor und diirfen mit Spannung er-
wartet werden (siche BMWi 2015: 100).

Bleibt an dieser Stelle darauf hinzuweisen, dass nicht nur quantitative Da-
ten zur Entwicklung der Hafenwirtschaft fehlen. Auch qualitative Untersu-
chungen zur Entwicklung von Arbeit und Beschiftigung in der Hafenwirt-
schaft fehlen derzeit. Wichtige zu untersuchende Fragen liagen hier etwa in
den Auswirkungen der aktuellen Automatisierungs- und Digitalisierungsent-
wicklung auf die Hafenarbeit (siehe auch unten) und damit einhergehenden
digitalisierungsbedingten Veranderungen der Qualifikations- und Beschiftig-
tenstrukturen, Auswirkungen der Digitalisierung in der Hafenwirtschaft auf
Arbeit und Beschiftigung in angrenzenden Bereichen der Lieferkette oder
auch in der Entwicklung und Zukunft der von Hafenarbeitgebern und Ge-
werkschaften gemeinsam gehaltenen Seechafen-Arbeitskraftepools (Gesamt-
hafenbetrieb) und den sich fiir diese aus der Branchenentwicklung ergeben-
den Risiken.



3 SEEGUTERVERKEHR UND HAFENWIRTSCHAFT
IN EUROPA UND IN DEUTSCHLAND

Weitaus mehr als zu den Beschaftigungswirkungen lasst sich zur Bedeutung
der Hifen im globalen Giiterverkehr aussagen, da die Hafen hier einen wich-
tigen Bezugspunke der Giiterverkehrsstatistik darstellen. In dem Mafe, in dem
sich in den letzten Jahrzehnten der globale Handel entwickelt hat, haben
Umfang und Bedeutung des Seegtiterverkehrs zwischen Europa, Ostasien und
Nordamerika zugenommen.

Im Folgenden soll kurz auf die wesentlichen Entwicklungen in der euro-
paischen Seeschifffahrt und Hafenwirtschaft sowie auf die Situation der deut-
schen Hafen eingegangen werden. Das Kapitel unterteilt sich in finf Ab-
schnitte, die sich mit den Entwicklungen auf der européischen Ebene und
in den deutschen Seehifen, dem Containerumschlag als einem wichtigen
Teil des Guterverkehrs, der Einbindung der Hafenprozesse in umfassendere
Logistikprozesse sowie mit dem Hafenwettbewerb in Nordeuropa befassen.

3.1 Entwicklung des Seegiiterverkehrs in Europa

2015 betrug das Gesamtgewicht der in den Seehifen der 28 EU-Staaten umge-
schlagenen Giiter (von Schiffen gel6schte Giiter plus auf Schiffe verladene
Giiter) tuber 3,8 Milliarden Tonnen, die zu drei Viertel in Seehafen der in
Tabelle 1 aufgefiihrten Staaten umgeschlagen wurden. Allein in den deut-
schen Seehifen — 2015 nach Umschlagsmenge auf Rang 6 — wurden 2015 fast
296 Millionen Tonnen Giiter umgeschlagen (siche Tabelle 1). 57 Prozent des
Giterumschlags hatte dabei seine Herkunft oder sein Ziel in europaischen
Hafen (39 Prozent innerhalb der EU, 10 Prozent in der Russischen Foderati-
on), weitere 20 Prozent in Asien (China 7 Prozent) und 14 Prozent in ameri-
kanischen Staaten (USA 5 Prozent) (Statistisches Bundesamt/Seeschifffahrt
2016: 16, Tab. 2.1).

Wie aus Tabelle 1 deutlich wird, sind die Anteile am Giiterumschlag zwi-
schen den einzelnen EU-Staaten allerdings sehr ungleich verteilt und haben
sich zudem im Zeitverlauf auch zwischen den Staaten verschoben. Den grog-
ten Anteil am EU-weiten Seegliterumschlag wiesen 2015 die Niederlande mit
15,5 Prozent auf, die damit seit 2005 einen Zuwachs um 3,2 Prozentpunkte
erzielen konnten. Demgegeniiber gingen im selben Zeitraum die Anteile
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Grofbritanniens um 2,7 Prozentpunkte und Italiens um 1,7 Prozentpunkte
zuriick. Auf deutsche Hafen entfielen 2015 7,7 Prozent der in den Seehifen
der EU-Staaten umgeschlagenen Seegtiter (2005: 7,6 Prozent).

Abbildung 1 zeigt die Entwicklung der fir den Seegiiterverkehr wichtigs-
ten europdischen Linder. Abgebildet ist die Umschlagsentwicklung bezogen
auf das Bruttogewicht (in Millionen Tonnen) aller umgeschlagenen Giter,
also das Gewicht aller in den Hafen des Landes von Schiffen geloschten Gi-
ter und auf Schiffe verladenen Giiter. An der Grafik wird auch der allméhli-
che Bedeutungsgewinn der Mittelmeeranrainerstaaten deutlich, die im Zeit-
verlauf deutlich zu den nordeuropiischen Landern aufholen.

Abbildung 1
Seegiiterverkehr in ausgewahlten europdischen Landern 1997-2016 (Bruttoumschlag in Mio. t)

600
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500 \/

19971998 1999 2000 20012002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 20112012 2013 20142015 2016

B Niederlande M Spanien M Frankreich M Vereinigtes Konigreich M Tiirkei
M Belgien Italien M Deutschland M Griechenland

Quelle: Eurostat 2017c; eigene Berechnungen.
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Noch deutlicher fallen die Unterschiede im Vergleich der europiischen
Seehifen aus. Der Branchendienst Lloyd’s List listet unter den weltweit 30 fiih-
renden Containerhafen des Jahres 2015 gerade einmal neun Hifen auferhalb
Asiens auf, darunter fiinf europaische: neben dem spanischen Hafen Valencia
(Rang 30) die Nordseehifen in Rotterdam (Rang 11), Antwerpen (Rang 14),
Hamburg (Rang 18) und Bremen/Bremerhaven (Bremische Héfen) (Rang 25)
(Lloyd’s List 2016: 16).

In Tabelle 2 ist das Gesamtumschlagsvolumen der zehn grofsten EU-See-
hafen (2015) gegeniibergestellt: Allein Gber 11 Prozent des europaweiten und
fast drei Viertel des niederlindischen Seegiiterumschlags erfolgte 2015 im
Hafen von Rotterdam. Ahnlich durchlief fast 80 Prozent des belgischen See-
giiterverkehrs den Hafen von Antwerpen (Eurostat 2017a, 2017c¢; eigene Be-
rechnungen).

In Deutschland kommt eine solch fithrende, wenngleich lingst nicht so
ausgeprigte Bedeutung dem Hamburger Hafen zu, auf den 2015 und 2016
knapp 41 Prozent des deutschen Seegiiterverkehrs entfielen. Insgesamt kon-
zentrierten sich 2015 fast drei Viertel des bundesdeutschen Seegiiterum-
schlags auf die vier Nordseehifen in Hamburg, Bremerhaven, Wilhelms-
haven und Bremen (ebenda; Statistisches Bundesamt/Seeschifffahrt 2016,
2017, Tab. 2.2; eigene Berechnungen).

Zusammen vereinten die vier groffen Hifen der sogenannten Nordrange
(Rotterdam, Antwerpen, Hamburg und Amsterdam)' 2015 22 Prozent des EU-
weiten Seegliterumschlags auf sich (Eurostat 2017a; eigene Berechnungen).

In den 1990er und 2000er Jahren durchlebt die Hafenwirtschaft weltweit
eine lange Wachstums- und Boomphase, die — wie in Tabelle 1 und Tabelle 2
zu sehen ist — mit der Finanz- und Wirtschaftskrise 2008 zu einem abrupten
Ende kommt: Der EU-weite Seegiiterumschlag geht binnen eines Jahres um
13 Prozent bzw. fast 480 Millionen Tonnen zurick. Von dem tiefen Ein-
bruch der Umschlagszahlen haben sich viele Hafen bislang noch immer nicht
voll erholt (Pallis/de Langen 2010; Statistisches Bundesamt/Seeschifffahrt
2016).

1 Nordrange: Als Hafenrange wird eine regionale Gruppe von Hafen bezeichnet, die entlang einer
Schifffahrtsroute liegen und fiir die im Linienverkehr daher zumeist gleiche Frachttarife gelten. Die Hafen
einer Range stehen untereinander in intensivem Wettbewerb. Unter Nord(see)range werden allgemein
die kontinentaleuropaischen Nordseehifen Hamburg, Bremen/Bremerhaven, Rotterdam und Antwerpen
zusammengefasst. Zum Teil werden auch Amsterdam, Le Havre, Diinkirchen, Zeebrugge, Vlissingen und

Flushing einbezogen.
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Allerdings zeigten sich nicht alle europaischen Lander in gleichem Mafe
betroffen. So sanken die Umschlagszahlen in den Niederlanden nur um
9 Prozent, in Belgien jedoch um 17 Prozent, in Deutschland um 18 Prozent.
Noch deutlicher fallen die Unterschiede im Vergleich der grofSen Seehifen
aus (Tabelle 2): Wihrend der Giterumschlag im Hafen von Rotterdam von
2008 auf 2009 um 8 Prozent zurtickging, fiel er im Hamburger Hafen gleich
um Uber ein Finftel, in Antwerpen um 17 Prozent, in Bremerhaven um
13 Prozent (Eurostat 2017a; eigene Berechnungen).

Nach dem Einbruch des Jahres 2009 wies der Seegiterverkehr in den ver-
gangenen Jahren jedoch wieder deutliche Zuwachsraten auf, hat aber bis
2015 das Vorkrisenniveau europaweit noch nicht wieder erreicht. In einzel-
nen EU-Landern (Niederlande, Spanien) Giberstieg er 2015 bereits wieder das
Vorkrisenniveau, nicht aber in Deutschland. In jedem Fall aber liegt es weit
unterhalb jenes Niveaus, dass die Akteure der See- und Hafenwirtschaft vor
dem Einbruch vorausgesehen und ihren Investitionen zugrunde gelegt hat-
ten — mit der Konsequenz, dass die Kapazititswirkungen jener Investitionen
heute massive Uberkapazititen begriinden. Wir kommen in den folgenden
Kapiteln auf diesen Punkt zuriick.

3.2 Die deutschen Seehifen

Als Umschlagsplatz fir Giter aller Art verbinden die deutschen Seehifen die
deutschen Unternehmen mit den Weltmarkten und sichern so den Produk-
tions- und Dienstleistungsstandort. Die deutsche Hafenwirtschaft bedient in
den dber 20 Seehifen mehr als 120.000 Schiffe im Jahr und fertigt etwa ein
Viertel des gesamten deutschen Auffenhandels bzw. rund zwei Drittel des
seewartigen deutschen Auflenhandels ab. Jahrlich werden tber die deutschen
Seehifen rund 300 Millionen Tonnen an Rohstoffen, Agrargiitern, Fahrzeu-
gen sowie Waren und Giitern in Containern und auf LKW und Trailern um-
geschlagen und etwa 30 Millionen Passagiere beférdert (BMWi 2017b; Bun-
desregierung 2016; IHK Nord 2009, 2015; Ulatowski/Timm 2014).

Unter den Seehifen stellen insbesondere die drei groen Universalhafen
an der Nordseekiste (Hamburg, Bremen/Bremerhaven, Wilhelmshaven)
wichtige Tore zum Weltmarkt dar (s.o0.). Hamburg und Bremerhaven sind
die mit Abstand grofSten deutschen Seehifen. 2016 entfielen alleine auf Ham-
burg knapp 41 Prozent des deutschen Seegiiterverkehrs, auf Bremerhaven
18 Prozent. Beide Hafen sind tber ein enges Netz von Schiftfahrtslinien in
den transkontinentalen Giiterverkehr eingebunden und weisen insbesondere
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seit der Jahrtausendwende besonders hohe, wenngleich mittlerweile abge-
flachte Wachstumskurven auf. Wilhelmshaven kommt 2016 als viertgrofSter
deutscher Seehafen auf einen Anteil von knapp 7 Prozent am bundesdeut-
schen Seegtiterverkehr, Bremen als sechstgrofSter auf einen Anteil von etwas
uber 4 Prozent.

Im Unterschied zu den Nordsechifen liegt die primare Bedeutung der
deutschen Ostseehifen in ihrer Umschlagsfunktion fiir den skandinavischen
und baltischen Raum. Hier sind fiir 2016 vor allem Rostock als drittgrofSter
deutscher Seehafen mit einem Umschlagsanteil von 7 Prozent und als finft-
grofiter Seehafen Litbeck mit 5 Prozent zu nennen. 2016 wurden alleine iiber
die genannten sechs Héfen 81 Prozent des deutschen Seegliterumschlags ab-
gewickelt (Statistikamt Nord 201S5; Statistisches Bundesamt/Seeschifffahrt
2017).

Etwas anders gelagert ist die Funktion der deutschen Binnenhifen, die in
diesem Bericht aber weitgehend ausgeklammert bleiben missen. Den Bin-
nenhifen kommt eine Schlisselrolle sowohl in der Grundversorgung der Be-
volkerung (Nahrungsmittel, Energie, Bau- und Brennstoffe) als auch in der
Versorgung der weiterverarbeitenden Betriebe mit Rohstoffen zu (Bundesre-
gierung 2016; MWEBWYV 2010; PLANCO 2013; Statistikamt Nord 2015).
Hervorzuheben sind hier insbesondere die Héfen in den Ballungsgebieten an
Rhein und Ruhr mit Duisburg als Europas grofftem Binnenhafen. Zugleich
kommt den Binnenhifen eine gewisse Bedeutung auch im Import und Ex-
port von Zwischen- und Endprodukten zu, und tGber die bundesdeutschen
WasserstrafSen verldngern sich die maritimen Lieferketten aus den Seehifen
bis in die Binnenhafen. So sind die Industriegebiete an der Rheinschiene und
in Siddeutschland tber Schiene und Binnenwasserstraffen an die grofSen
Seehifen der Beneluxstaaten angebunden. Allerdings bleiben die Binnenhi-
fen dabei den Seehifen nachgelagert, da sie mit wenigen Ausnahmen nicht
oder nur von kleineren Seeschiffen direkt angelaufen werden konnen.

Nach der Krise haben auch die deutschen Seehifen ihren Umschlag wie-
der gesteigert, auch wenn sie das Vorkrisenniveau noch nicht wieder erreicht
haben. Wie Abbildung 2 zeigt, hat sich die Umschlagsentwicklung in den
letzten Jahren auf dem Niveau von Mitte der 2000er Jahre eingependelt.
Nach einem zwischenzeitlichen konjunkturellen Einbruch 2015 stiegen die
Umschlagsmengen 2016 wieder — allerdings nur leicht — an, wobei hier einem
Zuwachs um 1,6 Millionen Tonnen bei den Importen ein Rickgang um
1,5 Millionen Tonnen bei den Exporten gegeniibersteht, sodass der Bruttozu-
wachs der Umschlagmenge im Saldo 127.000 Tonnen betragt (Statistisches
Bundesamt/Seeschifffahrt 2017).
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Abbildung 2

Deutsche Seehéafen: Seegiiterumschlag 2000-2015 (Bruttoumschlag in Mio. t)
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Quelle: Statistisches Bundesamt/Seeschifffahrt (verschiedene Jahrgange).

Einen Grofteil der in deutschen Seehifen umgeschlagenen Importgiiter
(nach Gewicht) machen Rohstoffe aus. Hier entfallt 2016 tGber ein Drittel
der empfangenen Giiter auf Kohle, Rohdl und Erdgas (19 Prozent) sowie
Erze, Steine und Erden (15 Prozent). Umgekehrt entfallt ein grofer Anteil
der Exporte auf veredelte Giiter wie Chemische Erzeugnisse (zwolf Prozent),
Holzwaren, Papier, Pappe und Druckerzeugnisse (10 Prozent), Nahrungs- und
Genussmittel (7 Prozent), Maschinen und Ausristungen (5 Prozent) oder Fahr-
zeuge (6 Prozent) (Statistisches Bundesamt/Seeschifffahrt 2017, Tabelle 1.1;
eigene Berechnungen).

Mit den unterschiedlichen Giterarten einher gehen Unterschiede in den
Ladungsarten, die sich z.T. aus den Gitereigenschaften, z.T. aber auch aus
okonomischen Erwagungen ergeben. Das statistische Bundesamt unterschei-
det zwischen Stiickgut und Massengut.

Massengiiter werden ohne eigene Transportbehiltnisse verschifft. Zu
unterscheiden sind hier flissige und gastérmige Massengtiter (etwa Rohol,
Erdgas, Chemikalien) von festen Massengtitern (Saug- oder Schuttgut) wie
Kohle, Erze, Steine und Erden oder Getreide. Auf Massenglter entfielen
2016 39 Prozent des Gesamtgiiterumschlags, davon 60 Prozent auf feste und
40 Prozent auf flissige Giiter.
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Stiickgut ist demgegeniiber am Stiick transportierbar, weil entweder das
Produkt als solches verladen wird (etwa Autos, Maschinen) oder weil die
Giiter zu transportablen Gebinden zusammengefasst sind (Paletten, Kisten,
Fisser, Container). Uber 60 Prozent des Giiterumschlags der deutschen See-
hafen entfiel 2016 auf den Stiickgutumschlag. Allein 43 Prozent des gesamten
Giiterumschlags erfolgte 2016 als Containerumschlag, der damit die wich-
tigste Kategorie im Giiterumschlag darstellt. Weitere 10 Prozent wurden als
sogenannte Roll-on-/Roll-off-Ladung (RoRo-Ladung) auf LKW, LKW-An-
hangern, Guterwaggons oder dhnlichem verschifft (Statistisches Bundesamt/
Seeschifffahrt 2017, Tabelle 3.1).

Tabelle 3 betrachtet bezogen auf das Guitergewicht die regionale Vertei-
lung der 2016 in den deutschen Seehifen umgeschlagenen Giiter fiir ausge-
wihlte Ladungsarten. Dabei fallt zweierlei auf:

Erstens schlage sich die Gberragende Bedeutung der EU fiir den deut-
schen AufSenhandel in einem entsprechend hohen Anteil von fast 40 Prozent
am Guterumschlag aus oder in andere EU-Staaten nieder. An zweiter Stelle
folgen mit 20 Prozent die Lander Asiens, wobei alleine fast 8 Prozent auf Chi-
na entfallen.

Zweitens werden regionale Unterschiede im Guiterumschlag zwischen
den verschiedenen Ladungsarten deutlich. Beispielsweise spiegeln sich in
den nach Ladungsart unterschiedlichen regionalen Gewichtungen deutlich
die Beziehungen im Rohstoffimport (Rohol, Erdgas, Erze, Kohle etc.) wider.
So entfielen 2016 im Seeverkehr mit der Russischen Foderation von einer
Gesamtmenge (Versand plus Empfang) von tiber 30 Millionen Tonnen um-
geschlagenen Gitern alleine fast 14 Millionen Tonnen auf den Import von
Rohol, Erdgas und Kohle (Statistisches Bundesamt/Seeschifffahrt 2017,
Tab. 1.3). Dies entspricht fast dem Gesamtgewicht der Importe aus China,
von denen jedoch nur ein verschwindender Anteil in diese Guterkategorie
falle, wahrend hier verarbeitete Produkte den Lowenanteil ausmachen.
Entsprechend hoch liegt der Anteil der Russischen Foderation am Umschlag
fester Massengiiter (29 Prozent des Gesamtumschlags bzw. 36 Prozent der
Importe) und flissiger Massengiiter (11 Prozent des Gesamtumschlags bzw.
15 Prozent der Importe) (Statistisches Bundesamt/Seeschifffahrt 2017, Tabel-
len 1.3, 3.3).

Langfristige Prognosen gehen von einem allgemeinen Wachstum der
deutschen Hafenwirtschaft aus (IHK Nord/MWP 2015; Ulatowski/Timm
2014). Allerdings hat sich die deutsche Hafenwirtschaft als Ganzes — dhnlich
der Seeschifffahrt und Hafenwirtschaft international — noch immer nicht
vom Umschlagseinbruch der Finanz- und Wirtschaftskrise 2008/2009 voll-

25



Brachenanalyse Hafenwirtschaft

- %1’ %10 %€ %Ll ueipu|
- %e' %E0 %10 %Ll eishelepy
- %6 %00 %00 %'l eo109PNS
- %'y - %00 %6'L indeBuig
- %LLL %E0 %10 %Lt eulyd
- %0'Ty %7’ %0 %10z ustsy
- %e' %0'6 %70 %e'e uoliseig
- %99 %0' %e'L %6 vsn
- %89l %e'LT %6’ %0l ejpewy
- %l %10l %' %Gy eIy
%0'96 %8'L6 %6'L6 %676 %116 o od
aleyiegne usjeH U
%0 %' %1 %L's %6 aleusoun Ut A
1yadienjwesan
“ww”__w““”ﬁm weutsiuo) BUOSSE  USBUOSIEIN gy 101q9BuUBSN|/UOIBRY

(9% u1) yaimabisayng sep yne uabozaq g1 gz uanesBunpeq uaujazuia ui sheyoswniayng sap Bunjiapay ajeuoifiay :uajeyaas ayasinag

€ 9llaqe]

26



3 Seegiiterverkehr und Hafenwirtschaft in Europa und in Deutschland

‘uaBunuydalag auabia 'g'¢ 9|jage] '/ | 0Z MYBHHYISASSAWESpUNg SBYISNISIIELS 19][aND

- - %0'0 %Z'0 %0°0 181q9baejod/ualueazo
%Z'L %S'L %0'91 %Z'6 %9'9 usbamioN
%L L %%'9 %80l %6'8C %10l uonelapo4eyosissny
%C'T %t'6 %8t %Z'6€ %18l edoun3 sabuqq)
%00 %'l %Ll %E0L %L'T apuepepeIN
%Z'ST %6'L %8'C %Z'T %Z'Y Yiewsueq
%Ll %L'G %ET %E'T %8'G puejuuiy
%G'C %Ll %29 %691 %E'9 yoteBiugy| seibiutessn
%GVt %Ly %L'E %6t %Z'8 uspemyas
%8'e6 %E'9Z %Z'6¢C %Z'9 %1'6E n3
%0'96 %L'GE %9'LS %1'G8 %G'LG edoing

21



Brachenanalyse Hafenwirtschaft

standig erholt. Insgesamt wurden in den deutschen Seehifen im Vorkrisen-
jahr 2008 noch 321 Millionen Tonnen umgeschlagen. Seit 2011 pendelte sich
dieser Wert bei knapp 300 Millionen Tonnen ein (vgl. Tabelle 1).

Nach einem zwischenzeitlichen konjunkturellen Einbruch 2015 werden
in der Presse fiir 2016 wieder wachsende Umschlagsmengen vermeldet. Die
aktuellen Zahlen legen ebenso wie die jingere politische und 6konomische
Entwicklung ein eher nur moderates Wachstum nahe (NordLB 2017; Statisti-
sches Bundesamt/Seeschifffahrt 2017). Die aktuelle Seeverkehrsprognose des
Bundesverkehrsministeriums geht fiir die nachsten Jahre allerdings von deut-
lichen Zuwichsen aus: Fiir 2030 wird ein Umschlag von 468 Millionen Ton-
nen prognostiziert. Wertmafig sollen dann fast 70 Prozent des seewartigen
deutschen Auflenhandels Gber die deutschen Seehifen gehen. Die Verkehre
von und zu diesen Hifen sollen von 2010 bis 2030 um iber 50 Prozent zu-
nehmen (IHK Nord 2015; IHK Nord/MWP 2015; MWP et al. 2014; Statisti-
sches Bundesamt/Binnenschifffahrt 2016; Statistisches Bundesamt/Seeschiff-
fahrt 2016; Ulatowski/Timm 2014).

Dies korrespondiert mit aktuellen Schitzungen der UN-Welthandels-
und Entwicklungskonferenz (UNCTAD), die in globaler Perspektive eben-
falls von langfristig-positiven Wachstumsperspektiven fiir Seehandel und Ha-
fenwirtschaft ausgehen (UNCTAD 2016).

Zugleich verteilt sich das Wachstum allerdings zum einen hochst un-
gleich auf die Hafen: Wihrend fiir die groffen Nordseehifen aufgrund ihrer
Bedeutung fiir den Warenverkehr mit Asien und Amerika sowie aufgrund
des wachsenden Containerverkehrs von einem tber die nichsten Jahre deut-
lich wachsenden Umschlagsvolumen ausgegangen wird, wird den Ostsee-
hafen — nicht zuletzt aufgrund der schwachen wirtschaftlichen Entwicklung
in Russland - ein nur moderates Wachstum prognostiziert (IHK Nord/MWP
2015).

Und zum anderen sind Prognosen einer weltweit steigenden Transport-
nachfrage mit einer Reihe von Unsicherheiten behaftet. Hierzu zahlen insbe-
sondere politische Risiken wie die Unsicherheiten in der US-amerikanischen
Handelspolitik, die Wachstumsentwicklung in Asien und insbesondere in
China, die Embargomafnahmen gegen Russland und ihre Folgen oder auch
auf europiischer Ebene die Auswirkungen des Brexits.

28



3 Seegiiterverkehr und Hafenwirtschaft in Europa und in Deutschland

3.3 Containerumschlag als Treiber der Hafenwirtschaft

Bei der Betrachtung der regionalen Verteilung des Giterumschlags nach La-
dungsarten (Tabelle 3) fillt auf, dass sich das Verhiltnis zwischen EU-Staaten
und asiatischen Staaten beim Containerumschlag umgekehrt darstellt als beim
Gesamtumschlag: Hier fihrt der Seegiterverkehr mit Asien mit 42 Prozent
gegeniber den EU-Staaten mit 26 Prozent. Alleine 18 Prozent des gesamten
Containerumschlags erfolgte 2016 im Handel mit China.

Demgegeniiber haben Roll-on/Roll-off-Transporte (RoRo-Transporte) ih-
ren deutlichen Schwerpunkt im Ostseeraum. Alleine 45 Prozent der Stiickgut-
transporte in Fahrzeugen erfolgte 2016 im Seegiiterverkehr mit Schweden,
weitere 23 Prozent mit Dinemark und 17 Prozent mit Finnland.

Bereits der hohe Anteil Asiens und insbesondere Chinas am Container-
umschlag verweist auf die Bedeutung dieser Ladungsart fiir die Entwicklung
der Hafenwirtschaft. Der Containerumschlag macht heutzutage einen Grof-
teil des Gliterumschlags aus.

Abbildung 3 zeigt die Entwicklung des weltweiten Containerumschlags
sowie des Containerumschlags in ausgewihlten Regionen seit der Jahrtausend-
wende. Zwischen 1990 und 2009 wuchs der globale Containerumschlag jahr-
lich um durchschnittlich 10 Prozent, sank 2009 infolge der Finanz- und Wirt-
schaftskrise um 9 Prozent, um 2010 mit einem Plus von 14 Prozent sogar das
Vorkrisenniveau zu tGbertreffen. Wie die Abbildung zeigt, weist insbesondere
China ein hohes Wachstum auf und realisiert inzwischen einen betrachtlichen
Anteil des weltweiten Containerumschlags. Deutlich niedriger liegen demge-
geniiber die Wachstumsraten des Containerumschlags in der Europaischen
Union.

2014 erfolgten 15,5 Prozent des weltweiten maritimen Containerum-
schlags in Hafen der EU (Eurostat 2016: 130). Ein Grofteil dieses Container-
umschlags konzentriert sich dabei auf einige wenige Héfen: Fast zwei Drittel
des Umschlags erfolgten in nur zehn Hifen. Alleine die vier groen Contai-
nerhifen der Nordrange — Rotterdam, Antwerpen, Hamburg und Bremer-
haven — wickelten 2015 fast zwei Funftel (38,4 Prozent; 2014: 38,9 Prozent)
des gesamten Containerumschlags der EU-Seehifen ab.2 Auf Rotterdam ent-
fielen dabei 12,6 Prozent (2014: 12,6 Prozent), auf Antwerpen 10,2 Prozent

2 Auch wenn Amsterdam viertgroSter Hafen der EU ist, spielt der Containerumschlag dort eine
vergleichsweise geringe Rolle: Der Hafen zihlt nicht zu den 40 gro8ten EU-Containerhifen (siche EU-
Kommission 2016b: 70).

29



Brachenanalyse Hafenwirtschaft

Abbildung 3

Containerumschlag: Entwicklung weltweit 2000-2016
(in Mio. Standardcontainern [TEU])
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(2014: 9,5 Prozent), auf Hamburg 9,6 Prozent (2014: 10,6 Prozent) und auf
Bremerhaven 6 Prozent (2014: 6,2 Prozent) (Eurostat 2017b; eigene Berech-
nungen).

Wie Abbildung 4 zeigt, haben sich die Gewichte zwischen Stiick- und
Massengiitern in den deutschen Seehifen mit der Zeit deutlich verschoben.
Zur Jahrtausendwende machten Massengiiter noch ber die Hilfte des See-
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hafenumschlags aus. Mittlerweile entfallen iiber 60 Prozent des Umschlags
auf Stiickgiiter. Im Fall des Hamburger Hafens hat sich der Stiickgutanteil
von knapp 30 Prozent im Jahr 1970 auf 58 Prozent im Jahr 2000 nahezu ver-
doppelt und liegt mittlerweile (2014) bei tiber 70 Prozent (Statistikamt Nord
2016: 175).

Deutlich wird an der Abbildung aber auch die tberragende Bedeutung,
die mittlerweile dem Containerumschlag in den Hafen zukommt: 2015 lag
der Anteil des Containerumschlags bei 43 Prozent der Gesamtumschlags-
menge bzw. bei tiber zwei Dritteln des Stiickgutumschlags (Statistisches Bun-
desamt/Seeschifffahrt 2016).

Dabei handelt es sich um eine vergleichsweise junge Entwicklung. Seit
Mitte der 1990er Jahre hat sich der Containerumschlag in den deutschen See-
hafen von knapp fiinf Millionen Standardcontainern (TEU) (1996) auf Gber
15 Millionen TEU im Jahr 2015 mehr als verdreifacht (Statistisches Bundes-
amt/Seeschifffahrt 2016). Insbesondere in den 2000er Jahren entwickelte der

Abbildung 4

Deutsche Seehafen: Entwicklung des Massen-, Stiickgut- und Containerumschlags
2000-2015
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Quelle: Statistisches Bundesamt/Seeschifffahrt (verschiedene Jahrgénge).
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Markt ein besonders dynamisches Wachstum. TEU steht fiir Twenty-foot
Equivalent Unit und bezeichnet die Mafeinheit fiir einen Standardcontainer.
Die international eingefiihrte, standardisierte Einheit dient zur vereinheit-
lichten Zahlung der verschifften oder umgeschlagenen Container und zur
Beschreibung der Ladekapazititen von Schiffen und Umschlagsmengen von
Terminals.

Unter dem Eindruck des Vorkrisenbooms und ausgehend von fortgesetzt
hohen Wachstumsraten wurden in dieser Phase in Deutschland, wie andern-
orts in Europa auch, verschiedene Investitionsprojekte zum Neu- bzw. Aus-
bau von Hafenanlagen angestofSen.

Bereits 2008 erlangte der Containerboom mit einem Containerumschlag
in den deutschen Seehifen von 15,7 Millionen TEU jedoch seinen Hohe-
punke. In der nachfolgenden Wirtschaftskrise brach der containerisierte Gu-
tertransport — im Vergleich zu den anderen Ladungsarten drastisch — um ein
Viertel auf 11,9 Millionen TEU ein.

In der Folgezeit erholte sich der Markt zwar wieder, und die Umschlags-
zahlen erreichten 2014 mit 15,9 Millionen TEU einen weiteren Hochststand.
Insgesamt bleibt die Nachkrisenmarktentwicklung in den letzten Jahren
allerdings hinter den hohen Wachstumserwartungen der Vorkrisenzeit zu-
rick. Der Markt pendelte sich knapp unter dem Hochstwert von 2008 ein, so-
dass die nun abgeschlossenen Hafeninvestitionsprojekte zu Uberkapazititen
in den Hifen beitragen.

Am augenfilligsten ist dies bei Deutschlands einzigem Tiefwasser-Contai-
nerterminal, dem 2012 in Betrieb genommenen Wilhelmshavener JadeWe-
serPort: an dem auf eine Umschlagskapazitit von 2,7 Millionen TEU ausge-
legten Terminal wurden 2016 rund 482.000 TEU (12,9 Prozent Zuwachs
gegentiber 2015) umgeschlagen (Nordwest-Zeitung 2017).

Wie der Drewry-Branchendienst ,,Container Insight Weekly“ Ende Mirz
2017 vermeldete, deutete sich im vierten Quartal 2016 allerdings eine weite-
re, auf der weltweit positiven konjunkturellen Entwicklung basierende Erho-
lung des Marktes an. Erstmals seien weltweit wieder deutlich hdhere Wachs-
tumsraten der Containertransport- und -umschlagszahlen zu beobachten
gewesen, sodass etwa die nordeuropiischen, skandinavischen und baltischen
Seehifen trotz allenfalls verhaltener Wachstumsraten in den drei vorherge-
henden Quartalen im Jahresdurchschnitt 2016 einen Zuwachs im Container-
umschlag von 2,5 Prozent erzielen konnten (Drewry 2017a, 2017b).

Abbildung 5 zeigt die regionale Verteilung (Herkunft/Ziel) des Containe-
rumschlags in den deutschen Seehifen seit 2000. Besonders sticht auch hier
die Entwicklung des Containerumschlags aus oder nach Asien hervor, dessen

32



3 Seegiiterverkehr und Hafenwirtschaft in Europa und in Deutschland

Abbildung 5

Deutsche Seehafen: Entwicklung und regionale Verteilung (Herkunft/Ziel) des
Containerumschlags 2000-2016 (in Mio. Standardcontainern [TEU])
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Quelle: Statistisches Bundesamt/Seeschifffahrt (verschiedene Jahrgange).

Anteil den Anteil der anderen Kontinente am Gesamtcontainerumschlag
deutlich Gberragt. 2015 machte der Containerverkehr aus oder nach Asien
rund 42 Prozent des tiber die deutschen Seehifen abgewickelten containeri-
sierten Auflenhandels aus.

Wie die Grafik zeigt, liegt allein der Anteil Chinas seit Mitte der 2000er
Jahre iber dem der beiden amerikanischen Kontinente und nur wenig unter
dem der anderen EU-Staaten. 2015 entfielen knapp ein Fiinftel des gesamten
containerisierten Auffenhandels auf den Handel mit China, 26 Prozent auf
andere EU-Staaten, 18 Prozent auf Nord- und Stidamerika, 3 Prozent auf
Afrika (Statistisches Bundesamt/Seeschifffahrt 2016). Entsprechend anfillig
sind die Hafen gegeniber regionalen konjunkturellen Entwicklungen sowie
Routenfestlegungen der groffen Containerfrachtlinien. Allerdings sind die
Hifen hiervon nicht gleichermafen betroffen.
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Die oben in Tabelle 3 deutlich werdenden regionalen Unterschiede zwi-
schen den verschiedenen Ladungsarten schlagen sich in entsprechenden Spe-
zialisierungen der Hifen nieder:

Unter den deutschen Sechifen stellen Hamburg und Bremerhaven die
mit Abstand gr6fiten Containerhéfen dar. Von 15,2 Millionen TEU (Standard-
containern), die 2015 in den deutschen Seehifen umgeschlagen wurden, ent-
fielen 8,4 Millionen TEU oder 55 Prozent auf Hamburg (bezogen auf das Ge-
wicht der umgeschlagenen Giitermenge: 58 Prozent), weitere 5,5 Millionen
TEU oder 36 Prozent auf die Bremischen Hafen (bezogen auf das Gewicht:
35 Prozent) (ZDS 2016). Dabei liegt der Schwerpunke der Lieferkettenbezie-
hungen fiir den Hamburger Hafen auf Transporten aus bzw. nach Fernost,
der Schwerpunkt Bremerhavens im Containerverkehr nach Amerika.

Bremerhaven stellt zugleich eine der groten Automobildrehscheiben
der Welt dar. 2015 wurden hier 2.254.938 Autos umgeschlagen, fast 1,7 Milli-
onen davon im Export (Hansestadt Bremen 2016).

Im Wilhelmshavener Containerterminal JadeWeserPort, dem erst 2012
in Betrieb genommenen Tiefwasserhafen, lag der Containerumschlag 2016
bei 481.720 TEU. Wilhelmshaven hat allerdings groe Bedeutung als grofSter
deutscher Roholimporthafen, tiber den nach Angaben des Umschlagsunter-
nehmens NWO 2016 20 Prozent der deutschen Rohélimporte abgewickelt
wurden (NWO o. J.), wobei der Hafen in den letzten Jahren einen deutlichen
Rickgang im Umschlag von Mineral6l und Mineralélprodukten verzeich-
nen musste (Niedersachsisches Ministerium fiir Wirtschaft 2014, 2016).

Ganz anders stellt sich die Situation fur die deutschen Ostseehafen dar, in
denen Container nur einen kleinen Teil des Umschlagsaufkommens ausma-
chen, rund die Halfte hingegen Giiter, die auf Fahrzeugen (LKW einschlief3-
lich Anhénger, Bahn) verschifft werden (Roll-on/Roll-off-Verkehr). Hier tei-
len sich alleine die Seehifen in Rostock und Litbeck rund zwei Drittel des
gesamten Guterumschlags (Statistikamt Nord 2015). Die beiden Ostseehifen
haben ihren Schwerpunkt insbesondere im RoRo-Seeverkehr mit Skandina-
vien und dem Baltikum. Auferdem kommt dem Umschlag von Massengi-
tern sowie Forstprodukten wie Papier und Zellulose in beiden Hifen grofie
Bedeutung zu.

Abbildung 6 zeigt die unterschiedliche Entwicklung der sechs grofSten
deutschen Seehifen. Hier schligt sich insbesondere das Wachstum im Con-
tainerumschlag in den sich deutlich abhebenden Wachstumskurven der Ha-
fen in Hamburg und Bremerhaven nieder. Demgegeniiber schlagen sich in
der Entwicklung des Wilhelmshavener Hafens die in den letzten zehn Jahren
riicklaufigen Erdoélimporte nieder (BMVI 2016b). Der sich ab 2012 abzeich-
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Abbildung 6

Seegiiterumschlag in ausgewahlten deutschen Seehafen 1990-2015 (Bruttoumschlag in Mio. t)
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Quellen: Statistikamt Nord 2015; Statistisches Bundesamt/Seeschifffahrt 2016

nende leichte Aufschwung ist hier auf das im September 2012 in Betrieb ge-
nommene Containerterminal JadeWeserPort zuriickzufiihren.

3.4 Hinterlandanbindung, Kurzstreckenseeverkehre und
Transshipment

Mit seiner Logistikfunktion bettet sich der Hafen als Knotenpunkt globaler
Produktions- und Liefernetzwerke in umfassende, transnationale Lieferket-
ten ein, die in zunehmendem Mafe die Hafenentwicklung priagen (s.u.).
Der maritime Transportvorgang beginnt beim Versender eines Gutes
und verlauft von diesem durch das Hinterland zum entsendenden Hafen,
wobei ,Hinterland“ unabhingig von der Entfernung zum Hafen den Ur-
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sprungs- und Zielgebiete des Warentransports umfassenden Festlandbereich
bezeichnet und, wie im Falle grofser Nordseehifen wie Hamburg oder Bre-
merhaven, von der Nord- und Ostsee bis zum Schwarzen Meer reichen kann
(Huber 2014; Mellwig 2011).

Im Hafen angelangt werden die Transportgiter fiir den Hauptlauf ge-
nannten Seetransport zusammengestellt und auf Schiffe verladen, wobei im
traditionellen Fall des konventionellen Stickguts Einzelsendungen an den
Hafen erfolgen, die dort gelagert und zu Transporten gebiindelt werden,
wihrend im heutzutage wichtigeren Containertransport die Konsolidierung
zu Containereinheiten zumeist bereits im Vorfeld bzw. schon beim Versen-
der stattfindet. Im empfangenden Hafen vollziehen sich diese Prozesse umge-
kehrt von der Entladung des Schiffes tiber den Umschlag der Waren bis zu ih-
rer Auslieferung an den Empfinger.

Als Ubergang zwischen land- und wassergebundenen Transportprozessen
steht der Hafen damit als elementare Schnittstelle zwischen den unterschied-
lichen Logistik- und Transportsystemen, und es ist dieser intermodale Um-
schlag, der seine Bedeutung in der Lieferkette begriindet. Der Begriff ,inter-
modal“ bezieht sich auf den Wechsel der involvierten Transportmittel (etwa
unterschiedliche Typen von LKW, Bahnwaggons, Schiffen oder Flugzeugen)
und Verkehrstrager (StrafSe, Schiene, Wasser, Luft). In der Logistik wird zwi-
schen dem ungebrochenen Transport (ohne Umladen) und dem kombinier-
ten Transport (mit Umladen) unterschieden. Kombinierte Transporte wer-
den eingeteilt in gebrochene Transporte (Wechsel des Transportmittels ohne
Anderung des Verkehrstrigers) und intermodale Transporte (Wechsel des
Transportmittels und des Verkehrstrigers). Klassische Terminals im kombi-
nierten Verkehr verbinden als bimodale Terminals die Verkehrstrager StrafSe
und Schiene, als trimodale Terminals die Verkehrstrager Straffe, Schiene und
Wasser. Die groffen Containerhifen verfiigen in der Regel iiber trimodale
Terminals. Ein trimodales Containerterminal umfasst miteinander verbun-
dene Schienen-, Straffen- und Schiffsumschlagbereiche, Bereiche zur Lage-
rung von vollen und leeren Containern sowie Lager- und Packhallen (Gude-
hus 2012; Kaffka 2013).

Eine wichtige Kennziffer zur Beschreibung der Hinterlandanbindung der
Hifen ist daher der sogenannte ,Modal Split“, die Verteilung des Auflenhan-
dels auf die unterschiedlichen Verkehrstrager. Je nach Guterart und Trans-
portentfernung (und abhéngig von der verfiigbaren Infrastruktur) erfolgt der
Hinterlandtransport im Nahbereich eher per LKW, zu und von weiter ent-
fernten Orten und/oder fiir groere Ladungsmengen sowie fiir Massengiiter
cher per Bahn oder (Binnen-)Schiff (Huber 2014).
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Tabelle 4 zeigt den Modal Split fiir den Auenhandel der 28 EU-Staaten.
Deutlich wird hier einmal mehr die zentrale Bedeutung des Seegiiterverkehrs
fur den EU-Auf8enhandel: Gemessen am Gesamtgewicht der transportierten
Giiter verlassen 80 Prozent der Exporte die EU auf dem Seeweg. Dies ent-
spricht einem Anteil am Warenwert der Exporte von knapp 50 Prozent. Ahn-
lich erreichen gemessen an ihrem Gesamtgewicht 73 Prozent bzw. gemessen
an ihrem Warenwert 54 Prozent der Importe die EU auf dem Seeweg.

Auch innerhalb der EU erfolgt der Giiterverkehr zu einem nicht unwe-
sentlichen Teil auf dem Seeweg. Im EU-internen Giiteraustausch tberwiegt
allerdings der Stralentransport mit fast der Hilfte des Gesamtgewichts der
transportierten Giiter (49 Prozent) gegentber der Seeschiftfahrt (32 Prozent)
und dem Schienenverkehr (12 Prozent) (EU-Kommission 2016b: 36, Werte
fir 2014).

Auch im Auflenhandel der Bundesrepublik stellt die Seeschifffahrt nach
dem straengebundenen Transport den wichtigsten Verkehrstrager dar, wo-
bei 40 Prozent der Transporte (40 Prozent der Importe, 42 Prozent der Expor-
te) 2014 ihre Herkunft oder ihr Ziel innerhalb der EU hatten (EU-Kommissi-
on 2016b: 68).

Tabelle 4
Modal Split des EU-AuBenhandels 2014
Gitergewicht Giterwert

Versand Empfang Versand Empfang
EU-AuRenhandel insgesamt 644 Mio. t 1.635 Mio.t 1.702 Mrd. € 1.689 Mrd. €
Seeschifffahrt 79,4% 72,9% 49,0% 53,9%
StraRenverkehr 13,4% 3,7% 19,1% 13,4%
Eisenbahnen 2,8% 4,3% 1.2% 1,2%
Binnenschifffahrt 1,3% 0,5% 0,3% 0,1%
Pipeline 0,5% 15,1% 0,2% 6,2%
Luftverkehr 2,4% 0,3% 27,0% 18,8%
Andere 0,2% 3,2% 3,2% 6,4%

Quelle: EU-Kommission 2016b: 29; eigene Berechnungen.
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2015 entfielen von 643 Millionen Tonnen nach Deutschland importierter
Giiter 161 Millionen oder ein Viertel auf die Seeschifffahrt, 197 Millionen
Tonnen (31 Prozent) auf den Strafenverkehr (BMVI 2016b: 282 f., vorlaufige
Werte). Der Anteil der Seeschifffahrt entsprach einem Gliterwert von
171 Milliarden Euro oder 18 Prozent der bundesdeutschen Einfuhren.

Auch bei den deutschen Exporten kommt der Seeschifffahrt eine ver-
gleichbare Bedeutung zu: 2015 wurden tber 80 Millionen Tonnen und da-
mit ein Funftel der Guter auf dem Seeweg ausgefiihrt. Dies entspricht einem
Exportgiiterwert von tiber 302 Milliarden Euro und wertmifig einem Anteil
von 25 Prozent (BMVI 2016b: 284 £., vorlaufige Werte fiir 2015). Abbildung 7
zeigt die Verteilung der deutschen Aufenhandelsstrome (Modal Split) auf
die unterschiedlichen Verkehrstrager fir das Jahr 2015.

Allerdings bestehen sowohl zwischen den Hafen wie zwischen den La-
dungsarten teils groe Unterschiede. So stellt der hohe Anteil des Bahntrans-
ports ein wichtiges Alleinstellungsmerkmal sowohl fiir den Hamburger Ha-
fen wie fiir die Bremischen Hifen dar. Hamburg nimmt fir sich sogar in
Anspruch, grofiter Eisenbahnhafen Europas zu sein. Der gesamte Hinterland-
verkehr des Hamburger Hafens hatte beispielsweise 2015 einen Umfang von
99,9 Millionen Tonnen, der Container-Hinterlandverkehr umfasste 5,5 Milli-
onen TEU. Hiervon wurden 46 Prozent per Bahn (42 Prozent der Container),
42 Prozent per LKW (56 Prozent der Container) und 12 Prozent per Binnen-
schiff (2 Prozent der Container) weiter transportiert (Hafen Hamburg 2016).

Im Falle der Bremischen Hifen umfasste der Container-Hinterlandver-
kehr im selben Jahr 2,3 Millionen TEU, von denen ebenfalls 46 Prozent auf
die Schiene, 50 Prozent auf die Strafle und 4 Prozent auf Binnenwasserstra-
Ren entfielen (Hansestadt Bremen 2016: 26). Damit sind der Hamburger Ha-
fen und die Bremischen Hafen bezogen auf den Schienenanteil im Modal
Split europaweit fihrend, wobei die Anteile des Bahntransports zudem mit
zunehmender Entfernung steigen (Deiters 2007; Krimer 2014).

Der Rotterdamer Hafen kam 2014 hingegen bei einem Container-Hinter-
landverkehr im Umfang von 8 Millionen TEU auf einen Schienenanteil von
nur 13 Prozent, einen Straflenanteil von 47 Prozent und einen Anteil der Bin-
nenschifffahrt von 40 Prozent (DVZ 2015).

Dazu soll mittel- bis langfristig der Anteil des LKW im Hafenhinterland-
verkehr von derzeit 47 auf 35 Prozent sinken. Die Binnenschifffahrt, dank
der hochleistungsfahigen Wasserstrale Rhein traditionell stark im Rotterda-
mer Modal Split, soll statt 40 kiinftig etwa 45 Prozent des Boxenvolumens
aufnehmen. Und die Schiene, lange Jahre das Stiefkind in diesem Geschalft,
sehen die Strategen bei 20 statt bei den aktuellen 13 Prozent.
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Abbildung 7

Modal Split des bundesdeutschen AuBenhandels: Importe und Expoerte nach Gewicht und Wert
der Giiter 2015

(a) Modal Split der Importe nach Wert der Giiter (b) Modal Split der Importe nach Gewicht der Giter
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Anmerkung: Rest: nicht einem bestimmten Verkehrsbereich zuzuordnende Warenverkehrsvorgange
Quelle: BMVI 2016b: 28285, vorlaufige Werte fiir 2015.

3.4.1 Exkurs: Binnenschifffahrt als Hinterlandverkehr

An den Zahlen wird deutlich, in welchem Ausmaf die Vorrangstellung Rot-
terdams als grofSter europdischer Containerhafen auf der Bedeutung des
Rheins fiir den Hinterlandverkehr des Rotterdamer Hafens beruht. Eine Ana-
lyse des Bundesamts fiir Glterverkehr (BAG) zu den Verkehrsverflechtungen
zwischen den Regionen bzw. Staaten im Rheinkorridor zeigt, wie der Hinter-
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landverkehr der Benelux-Hafen damit auch die Verkehrsbeziehungen im
Binnenland prigt.

Zu den autkommensstirksten Relationen im Rheinkorridor zihlen ins-
besondere Wechselverkehre zwischen Belgien und den Niederlanden auf der
einen und den deutschen NUTS-2-Regionen (NUTS ist eine geografische Sys-
tematik, nach der das Gebiet der EU in drei Hierarchiestufen eingeteilt wird)
Disseldorf und Kéln auf der anderen Seite, wobei das hohe Beférderungsauf-
kommen auf diesen Relationen hauptsichlich auf den Seehafenhinterland-
verkehr der Benelux-Hafen zurtckzuftihren ist, der zum GrofSteil mit dem
Binnenschiff erfolgt.

Dies gilt, wie eine genauere Untersuchung der im Schienengiiterverkehr
und in der Binnenschiftfahrt durchgefiihrten Containerverkehre im Rhein-
korridor im Jahr 2013 zeigt, auch fiir den Containertransport, der 2013 zu
rund 52 Prozent per Binnenschiff erfolgte. Die Binnenschiftfahrt erzielte da-
mit insbesondere bei den Wechselverkehren mit Belgien und den Niederlan-
den wesentlich hohere Markanteile als der Schienengtiterverkehr, wihrend
der GrofSteil der innerdeutschen Containertransporte sowie der Transporte
nach Stdeuropa per Bahn erfolgte (BAG 2015).

Die Bedeutung der Binnenschifffahrt als Hinterlandverkehr der (insbe-
sondere: Benelux-)Seehifen zeigt sich auch im Vergleich der per Binnenschiff
bewiltigten Transportwege (siche Abbildung 8). Handelt es sich doch bei
drei Viertel der Guterverkehre um grenziberschreitende Verkehre (2015:
75 Prozent), von denen wiederum fast zwei Drittel auf Importe entfallen
(62 Prozent des grenziiberschreitenden Verkehrs oder 46 Prozent des gesam-
ten durch die Binnenschiftfahrt bewaltigten Giiterverkehrs 2015). Noch deut-
licher pragt die Beziehung zu den Seehifen den Containertransport per Bin-
nenschiff. Von insgesamt 2,4 Millionen TEU beforderten Containern
entfielen 2015 89 Prozent auf den grenziiberschreitenden Verkehr (Import:
39 Prozent, Export: 41 Prozent) (BDB 2016).

Wie Abbildung 8 allerdings auch zeigt, konnte die Binnenschifffahrt im
Giitertransport in den letzten Jahrzehnten keine der Seeschiftfahrt vergleich-
baren Steigerungen erzielen (musste in den grenziiberschreitenden Verkeh-
ren aber auch keine Halbierung der Giitermengen wie im innerdeutschen
Verkehr verkraften).

Hier kommt zum Tragen, dass die Entwicklung der Binnenschiftfahrt
und der Binnenhifen zum einen insgesamt vor allem durch den Transport
von Massengiitern gepragt ist. Nach Angaben des Bundesverbands der Deut-
schen Binnenschifffahrt (BDB 2016) entfielen von der Gesamtmenge der
Transportguter in der Binnenschifffahrt im Jahr 2015 25 Prozent auf Erze,
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Abbildung 8

Deutsche Binnenschifffahrt: Entwicklung der beforderten Seegiitermengen 1050-2015 (in Mio. t)
275
250
225
200
175
150
125
100
75
50
25 R ————
0
1950 1955 1960 1965 1970 1975 1980 1985 1990 1995 2000 2005 2010 2015

B Insgesamt M Innerdeutscher Verkehr Grenziiberschreitender Verkehr zusammen

B Grenziiberschreitender Versand M Grenziiberschreitender Empfang M Durchgangsverkehr

Quelle: Statistisches Bundesamt o. J.

Steine und Erden, 17 Prozent auf Kokerei- und Mineralélerzeugnisse, 16 Pro-
zent auf Kohle, Rohol und Erdgas sowie 11 Prozent auf chemische Erzeugnis-
se. Die Gesamtmenge von 2,4 Millionen TEU per Binnenschiff transportier-
ten Containern relativiertsich hierauch im Vergleich zum Containerumschlag
der Seehafen, der allein im Hamburger Hafen 2015 bei 8,9 Millionen TEU
lag (einschliefSlich Umschlag auf Binnenschifte).

Zum anderen sind der Binnenschifffahrt hier auch durch den begrenzten
Umfang des bundesdeutschen Wasserstraffennetzes Grenzen gesetzt. Dies
zeigt sich entsprechend deutlich auch im Vergleich der Binnenwasserstraflen-
gebiete (Abbildung 9a) und der Binnenhifen (Abbildung 9b). Danach ent-
fallt der Lowenanteil des Giterumschlags auf das Rheingebiet (Rhein und
Rheinzuflisse), mit deutlichem Abstand gefolgt vom westdeutschen Kan-
algebiet (Verbindung zwischen Ruhrgebiet und Ems, Weser und Elbe).
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Abbildung 9

Giiterumschlag nach (a) WasserstraBengebieten und (b) umschlagstarksten Binnenhafen
2001-2015 (in Mio. t)
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Quelle: Statistisches Bundesamt/Binnenschifffahrt (verschiedene Jahrgénge).
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Nach Angaben der europaischen Zentralkommission fiir die Rheinschift-
fahrt (ZKR 2016) wurden 2015 auf dem gesamten Rhein (von der Schweiz
bis zur Mindung in die Nordsee) rund 330 Millionen Tonnen befordert. Die
Rheinachse ist damit fir etwa zwei Drittel der europdischen Binnenschiffs-
transporte verantwortlich. Auffallig in Abbildung 9 ist auch, dass einzig das
Rheingebiet in der Finanz- und Wirtschaftskrise einen dhnlichen Umschlags-
einbruch wie Seeschifffahrt und Seehafen verzeichnen musste, was auf seine
enge Anbindung an die Benelux-Seehifen und seine besondere Einbindung
in den Welthandel und insbesondere auch in den Containertransport ver-
welist.

Im Vergleich der umschlagsstarksten Binnenhifen tritt hier in ganz dhn-
licher Weise der Duisburger Hafen als Europas grofiter Binnenhafen hervor,
der nicht nur iber BinnenwasserstrafSen und Schienenverbindungen eng mit
den Hifen in Rotterdam und Antwerpen verbunden ist, sondern von kleine-
ren Seeschiffen iiber Rhein und Maas auch direkt angelaufen werden kann
und mit seinen unmittelbaren Schiffsverbindungen nach Ubersee daher
Deutschlands stidlichsten Seehafen darstellt.

3.4.2 Kurzstreckenseeverkehre und Transshipment

Da der Seetransport auf den groffen transkontinentalen Schifffahrtsrouten
zumeist im Linienverkehr erfolgt, ist neben dem intermodalen Umschlag
und Hinterlandtransport auf dem Festland auch das sogenannte Transship-
ment, also der Umschlag von Seeverkehrsgiitern von groffen Frachtschiffen
auf kleinere Shortsea- oder Feederschiffe von Bedeutung.

Geografisch haben sich insbesondere die Engpisse auf den groffen Schif-
fahrtsrouten zu Transshipment-Knotenpunkten entwickelt. Ein solcher
Schifffahrtsengpass ist neben der StrafSe von Malakka (zwischen Malaysia
und Sumatra), dem Panama-Kanal, der Strale von Hormus (Meerenge im
Ubergang zwischen Persischem Golf im Westen und Golf von Oman), dem
Suezkanal und der Meerenge von Gibraltar auch der Oresund (Meerenge
zwischen Seeland/Danemark und Schonen/Schweden), der die Ostsee mit
dem Kattegat verbindet.

An den Transshipment-Knotenpunkten kniipfen Interlining- und Feeder-
dienste an die groffen Schifffahrtslinien an, tragen so zur Entlastung der
Schifffahrtsengpésse bei und ermoglichen den Schifffahrtsunternehmen so-
wohl eine grofere geografische Marktabdeckung als auch hohere Skalenef-
fekte und eine bessere Auslastung der groffen Frachtschiffe.
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Entsprechend sind gerade fiir die erste Hilfte der 2000er Jahre als eine
Zeit des boomenden Seetransports hohe Zuwachsraten des Transshipment
zu verzeichnen, und die Transshipment-Angebote der Hifen entwickelten
sich zu einem wichtigen Argument im Hafenwettbewerb (Rodrigue/
Comtois/Slack 2013; Vis/de Koster 2003). Die Weltwirtschaftskrise fithrte zu
einem deutlichen Einbruch im Frachtaufkommen (s.u.) und damit auch der
Transshipment-Anteile, von welchem sich die Hafen zwar mittlerweile weit-
gehend erholt haben, der jedoch die hohen Wachstumserwartungen der Vor-
krisenzeit ein Stiick weit relativierte (Rodrigue 2017).

Gerade in den beiden grofiten deutschen Seehifen, Hamburg und Bremer-
haven, macht Transshipment nach wie vor einen nennenswert hohen Anteil
am Giiterumschlag insbesondere im Containerverkehr aus. Beide Hafen stel-
len als die auf den grofSen Schiftfahrtsrouten im Regelfall in Nordeuropa zu-
letzt angelaufenen Tiefseehifen die zentralen Transshipment-Hubs fir den
Ostseeraum dar. 2016 erfolgten im Hamburger Hafen 62,7 Prozent (2015:
62,9 Prozent) des Containerumschlags als Hinterlandverkehr, 37,3 Prozent
(2015: 37,1 Prozent) aber als Transshipment, (www.hafen-hamburg.de/de/
statistiken, Abruf 17.04.2018). Im Fall der Bremischen Hifen lag der Trans-
shipment-Anteil am Container-Hinterlandverkehr im Jahr 2015 sogar bei
57,5 Prozent (bremenports 2016: 8; eigene Berechnungen).

Auch wenn die Rolle der beiden Hifen als zentrale Transshipment-Hubs
fir den Ostseeraum in jiingerer Zeit ein Stiick weit durch den Ausbau skandi-
navischer (Goteborg) und osteuropaischer Hafen (Danzig, St. Petersburg) fiir
Tiefseeschiffe relativiert wurde, sind sie in ihrer Bedeutung fiir den Waren-
verkehr nach Nord- und Osteuropa unangefochten (Rodrigue 2017).

Insgesamt wurden 2015 von den deutschen Seehifen rund 180 Millionen
Tonnen im Kurzstreckenseeverkehr oder ,,short sea shipping® - also dem See-
verkehr mit Hifen im (geografischen) Europa, im Mittelmeerraum und am
Schwarzen Meer, von dem insbesondere im Containerseeverkehr den Grof3-
teil Transshipment- und Feederverkehre ausmachen — umgeschlagen. Dies
entspricht einem Anteil von 61 Prozent am gesamten Seegliterumschlag der
Hifen. Damit stieg der Anteil der Kurzstreckenseeverkehre gegentiber dem
Vorjahr trotz eines insgesamt gefallenen Umschlagsvolumens leicht an.

Blickt man auf die einzelnen Giiter- und Ladungsarten, wird dabei aber
auch die Fluiditat der Umschlagszahlen und ihre Abhingigkeit von regionalen
und giiterspezifischen Konjunkturen sowie politischen Ereignissen deutlich.

So wurden im Massengutumschlag rickliufige Lieferungen von Erdél
und flissigen Mineralolerzeugnissen aus Norwegen und Grofbritannien
durch gestiegene Kohlelieferungen aus Russland nahezu ausgeglichen, wih-
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rend der Stickgutumschlag aufgrund eines riicklaufigen Handels mit Holz-
und Stahlerzeugnissen um 1,9 Prozent zurickging.

Der Containerumschlag im Kurzstreckenseeverkehr bewegte sich 2015
mit insgesamt 5,9 Millionen TEU annéhernd auf dem Vorjahresniveau, ob-
wohl der Gesamtcontainerumschlag der deutschen Seehifen insbesondere
aufgrund des Mengenriickgangs im Seeverkehr mit Asien (vor allem im Con-
tainerverkehr mit China) um 4,6 Prozent zurtickging. Hier standen sich eine
negative, insbesondere den Containerumschlag in Hamburg betreffende Ent-
wicklung aufgrund der schwachen russischen Konjunktur, der EU-Russland-
Sanktionen und russischer Einfuhrbeschrinkungen fir EU-Waren sowie auf-
grund vermehrter direkter Uberseeverkehre mit dem Tiefseehafen Danzig
und eine positive Entwicklung der Containerverkehre mit Grofbritannien
und den Niederlanden, insbesondere vor dem Hintergrund neuer Verkehre
des Wilhelmshavener Jade-Weser-Ports, gegeniiber (BAG 2016).

3.5 Hafenwettbewerb

Bereits die unterschiedliche Entwicklung von Wachstumsraten und Um-

schlagsanteilen in den europaischen Hifen verweist auf den zwischen den

Hifen bestehenden Wettbewerb. Dieser hat sich durch den tiefen Umschlags-

einbruch im Zuge der Finanz- und Wirtschaftskrise und die nur allméhliche

Erholung des Seegiiterverkehrs in den letzten zehn Jahren tendenziell noch

verscharft.

Der Hafenwettbewerb findet dabei allerdings auf sehr unterschiedlichen
Ebenen statt, auf denen die verschiedenen Akteure in jeweils unterschiedli-
chen Konstellationen interagieren (Meersman/Van de Voorde/Vanelslander
2010; Notteboom 2004, 2016a; PLANCO 2013):

- Er entfaltet sich als Konkurrenz zwischen unterschiedlichen Fahrtrouten und
»Hafengebieten® (,ranges) wie etwa den kontinentaleuropaischen Hafen
der Nordrange (vor allem Antwerpen, Rotterdam, Bremen/Bremerhaven
und Hamburg), iiber die, wie gezeigt, ein Grofteil des europaischen Au-
Benhandels abgewickelt wird, und den an einer der globalen Hauptschiff-
fahrtsrouten gelegenen Mittelmeerhifen (etwa Algeciras, Valencia und
Barcelona in Spanien, Tanger/Marokko, Gioia Tauro und Genua in Itali-
en, Piraus/Griechenland).

— Zugleich prigt er die Beziehungen zwischen den Hifen einer Zielregion
(etwa zwischen den Seehifen der Nordrange oder zwischen den Hafen
der Ostseeanrainerstaaten, aber auch beispielsweise als Wettbewerb um
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eine Verlangerung von Schifffahrtslinien in die Ostsee und damit um bis-
lang von den grofen Nordsechifen gehaltene Marktanteile).

- Er findet aber auch statt in den Beziehungen zwischen regional benachbar-
ten Héfen, die den Zugang zu bestimmten Transportkorridoren eréffnen
(gateway ports/regions) wie etwa den deutschen Nordseehifen in der
Helgolinder Bucht.

- Und nicht zuletzt ist auch der Wettbewerb zwischen den im Hafen oder ha-

feniibergreifend titigen hafenwirtschaftlichen Akteuren (etwa konkurrieren-
de Terminalbetreiber) Teil des Hafenwettbewerbs. Zugleich stellt die Ha-
fenwirtschaft innerhalb des Hafens auch ein Geflecht aus ganz unter-
schiedlichen Akteuren dar (von den Hafenbehorden als Vertretern der in
der Regel offentlichen Hafeneigentimer tiber die Betreiber der Verlade-
einrichtungen und Terminals bis hin zu einem breiten Spektrum an ma-
ritimen Dienstleistern und im Hafen angesiedelten Produktionsunter-
nehmen), die jeweils eigene — unterschiedliche — Interessen verfolgen
und unter denen Hafenbehérden und Terminalbetreiber die wichtigsten
sind. Diese Hafenakteure stehen sowohl mit den Hafenakteuren anderer
Hafen als auch teils mit Akteuren im selben Hafen im Wettbewerb. Sie
sehen sich dabei einerseits auf ihrem eigenen Feld zunehmend mit neuen
Konkurrenten konfrontiert. Sie weiten andererseits aber auch selber ihre
Aktivititen auf nachgelagerte Prozesse aus.

Im Folgenden wird es zunichst um den Wettbewerb zwischen den Hafen-
ranges sowie innerhalb der Nordrange gehen. Die Konkurrenz der Hafen-
wirtschaftsakteure wird in den folgenden Kapiteln aufgegriffen.

Tabelle 5 zeigt die Entwicklung des Containerumschlags in den zehn fith-
renden Containerhifen der EU. Im Vergleich der Nordrange-Hafen zu ande-
ren europiischen Hifen fillt zweierlei auf: Zum einen wurde 2015 fast die
Hilfte (47,5 Prozent) der in den 20 groften Containerhifen der EU umge-
schlagenen Container in den Hifen von Rotterdam, Antwerpen, Hamburg
und Bremerhaven umgeschlagen: Dieser Anteil ist allerdings im Zeitverlauf
riicklaufig und lag zum Hohepunkt des Containerbooms um tiber 5 Prozent
héher. Gleichzeitig ist der Anteil der vier Hafen am Containerumschlag in
den EU-Seehifen insgesamt ebenfalls, allerdings nur leicht ricklaufig, was
zum anderen auf ein deutlich hoheres Wachstum anderer Hafen verweist.

Noch deutlicher treten die Unterschiede im Vergleich der Top-10-Hifen
hervor: Lag der Marktanteil der vier Hifen an den Top 10 auf dem Hohe-
punkt des Containerbooms 2008 noch bei 773 Prozent, war er 2015 auf
62 Prozent zurtickgegangen. Gleichzeitig aber ist der Anteil der Top-10-Hafen
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am Containerumschlag in der EU insgesamt von 54 Prozent im Jahr 2008 auf
63 Prozent im Jahr 2015 gestiegen. Das Wachstum der Hafenwirtschaft ist
also auflerhalb der Nordrange mit ihren EU-weit noch immer umschlags-
starksten Héfen ungleich hoher.

Deutlich wird dies auch im Vergleich des Wachstums der einzelnen Hafen:
Wihrend der Containerumschlag in Rotterdam 2015 um 8,9 Prozent und in
Antwerpen um 11,8 Prozent tiber dem des Rekordjahres 2008 lag, lag er in
Bremerhaven nur um 0,3 Prozent iber und in Hamburg sogar um 9,4 Pro-
zent unter dem Wert von 2008 (Eurostat 2017b; eigene Berechnungen).

Weitaus hoher lagen hingegen die Wachstumsraten im britischen Felix-
stowe (29 Prozent) oder in den spanischen Hifen Algeciras (37 Prozent) und
Valencia (28 Prozent). Besonders hervorzuheben ist hier aber der griechische
Hafen Piraus, fiir den bereits 2009 die chinesische GrofSreederei COSCO als
Hafenbetreiber und Grofinvestor gewonnen werden konnte (siche auch Ka-
pitel 5). Stellt man die Sondersituation der Griechenlandkrise in Rechnung
und nimmt als Bezugspunket das Vorkrisenjahr 2007, konnte der Hafen sei-
nen Containerumschlag bis 2015 um 143 Prozent steigern (ebenda).

Ob die britischen Héfen ihre Wachstumsraten vor dem Hintergrund des
Brexits werden halten konne, bleibt offen. Das Wachstum der Mittelmeerha-
fen verweist hingegen auf eine steigende Bedeutung von Umschlagsmoglich-
keiten entlang der wichtigen durch Suezkanal, Mittelmeer und Straffe von
Gibraltar verlaufenden Schifffahrtsroute, die seitens der Nordrange-Hafen als
aufkommende Konkurrenz betrachtet wird.

Ein ebenfalls dreistelliges Wachstum (+469 Prozent), wenngleich auf we-
sentlich niedrigerem Niveau, kann auch der Hafen von Danzig vorweisen,
der erst in den letzten Jahren in die Gruppe der 20 groften EU-Hafen auf-
riickte (ebenda). Danzig stellt ein Beispiel fiir neue Tiefwasserhifen in der
Ostsee dar, die den Reedereien die Moglichkeit bieten, ihre Giiter ohne einen
Umschlag auf kleinere Feederschiffe (Transshipment) direkt anzulaufen und
die damit ebenfalls eine aufkommende Konkurrenz insbesondere fiir die
deutschen Nordseehifen darstellen, die wie der Hamburger Hafen traditio-
nell einen hohen Transshipment-Anteil aufweisen (s.0.).

Besonderer Wettbewerb besteht zwischen den Hifen der Nordrange. Ab-
bildung 10 zeigt die Entwicklung des Containerumschlags in den Nordran-
ge-Haifen und die unterschiedlichen Wachstumsraten der einzelnen Hafen.
Besonders deutlich ist dieser Unterschied im Vergleich zwischen Hamburg
und Antwerpen. Antwerpen vermochte es im betrachteten Zeitraum, im
Containerumschlag zu Hamburg aufzuschliefen und den Hamburger Hafen
schliefSlich zu Gberholen.
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Abbildung 10

Nordrange-Hafen: Entwicklung des Containerumschlags 2005-2015 (in Mio. Standardcontainern
[TEU])

12
10

2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016

B Rotterdam M Antwerpen Hamburg M Bremerhaven

Quelle: Eurostat 2017b; eigene Berechnungen.

Allerdings stellt sich die Konkurrenz fiir die verschiedenen Ladungsarten
sehr unterschiedlich dar. Abbildung 11 zeigt die Entwicklung der Marktan-
teile der vier Hafen seit der Jahrtausendwende. In der Abbildung dargestellt
ist die Entwicklung der jeweiligen Anteile am gemeinsamen Umschlag der
Nordrange-Hafen. Beim Gesamtumschlag (Abbildung 11a) hat Rotterdam
Marktanteile an die anderen drei Hifen eingebiifSt, kam aber 2015 noch im-
mer auf einen Marktanteil von 52,6 Prozent (2000: 55,3 Prozent).

Die Marktverteilung im Massengutumschlag (Abbildung 11b) bleibt in
diesem Zeitraum weitgehend stabil, wobei auch hier die dominierende Rolle
von Rotterdam mit einem Marktanteil von 69,6 Prozent (2000: 68,5 Prozent)
besonders hiervortritt.

Die wesentlichen Verschiebungen sind hingegen beim Stiickgutum-
schlag (Abbildung 11c) zu beobachten, dessen Bedeutung insbesondere im
Containerumschlag in den letzten 20 Jahren deutlich zugenommen hat (sie-
he Kapitel 3.3). Hier musste Rotterdam bereits vor der Jahrtausendwende
Markteinbuf$en (1997: 39,3 Prozent, 2000: 35,7 Prozent, 2015: 35,2 Prozent)
vor allem zugunsten von Antwerpen (1997: 28,6 Prozent, 2000: 29,2 Prozent,
2015: 29,3 Prozent) und der Bremischen Hafen (1997: 11,8 Prozent, 2000:
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14,4 Prozent, 2015: 14,4 Prozent) hinnehmen, wihrend Hamburg seinen
Marktanteil beim Stiickgutumschlag im Zeitverlauf nicht wesentlich verbes-
sern (1997: 20,3 Prozent, 2000: 20,7 Prozent, 2015: 21,1 Prozent) und zwi-
schenzeitliche Zugewinne (2005: 25,5 Prozent) nicht halten konnte.

Abbildung 11
Nordrange-Hafen: Entwicklung der Marktanteile 1997-2015 (in %)
(a) Gesamtumschlag (in %) (b) Massengutumschlag (in %)
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Anmerkung: Die Abbildungen (a) bis (d) zeigen die Entwicklung der Anteile der einzelnen Hafen am gemeinsamen Umschlag
(Gesamtumschlag auf der Nordrange). Wegen einer Umstellung der Statistik von Gewicht auf Containereinheiten (TEU) ist
fiir den Containerumschlag nur eine Darstellung der Entwicklung seit 2005 mdglich.

Quelle: ZDS-Jahresbericht (verschiedene Jahrgéange).
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Etwas anders stellt sich die Entwicklung beim wichtigen Containerum-
schlag (Abbildung 11d) dar. Hier konnte Rotterdam seinen Marktanteil von
rund einem Drittel im Zeitverlauf halten, wihrend Hamburg Marktanteile
an Antwerpen und die Bremischen Hafen abgeben musste. 2015 lag im Con-
tainerumschlag der Nordrange-Hifen der Marktanteil von Hamburg bei
24,3 Prozent (2005: 29,3 Prozent), der der Bremischen Hafen bei 15,4 Pro-
zent (2005: 13,4 Prozent), der von Rotterdam bei 33,7 Prozent (2005:
33,7 Prozent) und der von Antwerpen bei 26,6 Prozent (2005: 23,6 Prozent)
(ZDS verschiedene Jahrginge).
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Dass insbesondere die grofSen Seehifen als ortsfeste Infrastrukeuren in einem
harten internationalen Wettbewerb miteinander stehen, ist wesentlich Er-
gebnis eines drastischen Wandels der globalen logistischen Prozesse, durch
die sich der geografische Bezugsrahmen der Aktivititen der Hafenwirtschafts-
akteure in den letzten Jahrzehnten deutlich erweitert hat. Historisch nahm
die Entwicklung der Seehifen ihren Ausgang als Anfangs- und Endpunkt der
landgebundenen Transporte, fir die sie eng mit den Hafenstidten verbunde-
ne und auf die regionale Okonomie ausgerichtete Infrastrukturen darstellten.
Im 20. Jahrhundert biindeln sich die Giiterstrome allerdings — korrespondie-
rend mit dem Wandel der Seeschifffahrt und der wachsenden Bedeutung von
Linien- gegeniiber Trampverkehren — zunehmend in bestimmten Seehifen,
und es bildet sich eine Hafenhierarchie heraus. Angestoen wird diese Ent-
wicklung durch die zunehmende Zusammenfassung der traditionell als ver-
einzeltes Stiickgut transportierten Giiter zu groffen, in ihren MafSen standar-
disierten Transporteinheiten (Palette, Container).

Insbesondere die breite Durchsetzung des Containers in der zweiten
Hilfte des 20. Jahrhunderts schldgt sich dabei in einem massiven Produktivi-
tatssprung im Transport nieder. Die in den 1960er Jahren einsetzende und in
den 1970er und 1980er Jahren auch hierzulande Raum greifende und nach
wie vor fortschreitende ,,Containerisierung® der Transportgiter hat den Cha-
rakter der Hifen und ihres Logistikumfeldes in der zweiten Halfte des ver-
gangenen Jahrhunderts drastisch verdndert. Sie stellt dabei nicht nur einen
wichtigen Katalysator fir die Entwicklung globaler Wertschopfungsketten
und Produktionsprozesse dar, sondern auch fiir die Globalisierung der Ha-
fenwirtschaft (D’Eramo 2015; Levinson 2006; Palmer 1999; Preuf 2016; Rod-
rigue/Comtois/Slack 2013).

In den 1990er und 2000er Jahren gewann diese Entwicklung mit dem
Boom der internationalen Handelsbeziehungen eine neue Dynamik. Der in-
ternationale Giiterverkehr konzentriert sich seit den 1990er Jahren immer
mehr auf einige wenige, miteinander immer stirker konkurrierende, zentrale
Hifen, von denen aus der Weitertransport als Transshipment und intermoda-
ler Transport organisiert wird und die den Logistikunternehmen den Zu-
gang zu bestimmten Transportkorridoren (Gateway) und dem durch diese
erschlossenen Hinterland erdffnen.
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Im Folgenden sollen drei zentrale Entwicklungslinien diskutiert werden,
die die Hafenwirtschaft und den Hafenwettbewerb heute pragen.

Erstens sehen sich die Hafen und ihre Akteure unter einem zunehmenden
Globalisierungsdruck, der sich vor allem in zwei Entwicklungen ausdriickt.
Wihrend kleinere Hafen sich nun in ihren Aktivitaten auf die grofSen Trans-
shipment-Hubs ausrichten, zielen die Aktivititen dieser zentralen Hifen zum
einen in wachsendem Mafe auch auf die vertikale Integration von vorgela-
gerten und nachfolgenden landgebundenen Logistikprozessen. Die Hifen
streben danach, sich ein immer groeres Hafenhinterland zu erschlieflen, in
dem sie immer starker in Konkurrenz zueinander treten (Notteboom/Rod-
rigue 2005; Rodrigue/Notteboom 2010). Zum anderen verfolgen die Hafen-
wirtschaftsunternehmen aber auch Strategien der horizontalen Integration
und weiten ihre Aktivititen — nicht zuletzt aufgrund der begrenzten lokalen
Wachstumsmoglichkeiten und zur Streuung von Risiken — auch auf andere
Hifen aus. Damit droht umgekehrt allerdings auch das Auftreten neuer Kon-
kurrenten in ihren Stammbhafen.

Zuweitens steigt fur die Hafen der Druck zu Kostensenkungen und Prozes-
soptimierung. Wesentliche Rationalisierungspotenziale werden auch in der
Hafenwirtschaft in der weiteren Automatisierung und Digitalisierung der
Prozesse gesehen, auch wenn diese nur langsam fortschreiten.

Drittens schlieflich ist ndher auf die Entwicklungen in der Seeschifffahrt
einzugehen, da die aktuellen Entwicklungen im Wettbewerb auf See grofie
Auswirkungen auch auf die Hafenwirtschaft haben (D’Eramo 2015; Levinson
2006; Nuhn 2010; Preuf§ 2010; Rodrigue/Comtois/Slack 2013). In jingerer
Zeit gewinnen die Verdnderungsprozesse in allen drei Dimensionen in der
Verarbeitung der Folgen der Finanz- und Wirtschaftskrise und der Bewalti-
gung des sich verschirfenden Kostenwettbewerbs an neuer Dynamik (Ferret-
ti/Schiavone 2016; Heilig/Schwarze/Voss 2017; Preuf§ 2016; Steenhuis 2015).

4.1 Globalisierung und Lieferkettenintegration der Hafenwirt-
schaft

Die groffen Hifen haben heute als trimodale Umschlagsorte eine wichtige
Drehkreuz- oder Hub-Funktion in den globalen Lieferketten. Den Hinter-
grund hierfir bildet ein Wandel der Produktionsstrategien der globalisierten
industriellen Produzenten hin zu regional verteilten Produktionsprozessen
(siche Herrigel/Voskamp/Wittke 2017), mit dem auch ein entsprechender
Wandel der Logistikkonzepte einhergeht.
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Die Entwicklung der Logistikbranche ist seit den 1990er Jahren zuse-
hends von neuen Anforderungen an eine Gbergreifende Koordination und
Steuerung der global vernetzten Material- und Informationsfliisse gepragt.
Vor dem Hintergrund zunehmend flexibler und dezentralisierter Produk-
tionskonzepte und global organisierter Produktionsprozesse, sich verkirzen-
der Innovationszyklen und steigender Kostensensibilitit werden Logistik-
unternechmen immer enger in die Wertschopfungsketten ihrer Kunden
integriert (etwa durch Ubernahme von produktionsnahen Dienstleistungen
in der Intra- oder Kontraktlogistik), und die Bedeutung eines effizienten,
Ubergreifenden Managements der Wertschopfungs- und Lieferketten wéchst.

Produktionsprozesse bei den Herstellern, bislang von einzelnen Logis-
tikakteuren getrennt verfolgte Logistikaufgaben sowie Prozesse bei den Pro-
duktabnehmern sollen nun miteinander verzahnt und koordiniert werden,
um die Einzelabschnitte der Lieferkette besser aufeinander abzustimmen
und die Gesamtlieferkette zu optimieren (Deutsche Bank Research 2015;
Gopfert/Braun 2013; Kocsis 2013; Lehmacher 2013; ver.di 2015; Wildemann
2008).

Immer weniger geht es also um die Organisation eingegrenzter Trans-
portleistungen und immer mehr um das kunden- und prozessorientierte Ma-
nagement unternehmenstibergreifender nationaler und internationaler Lie-
fer- oder Logistikketten (,supply chains“) (Rodrigue/Comtois/Slack 2013
van der Lugt/de Langen 2005). Entsprechend verindert sich aber auch das
Zusammenspiel von hafenexternen Logistikunternehmen und Hafenwirt-
schaft (siehe auch Abendroth et al. 1979; Levinson 2006; Preuf$ 2010).

Der verstarkte Fokus der Logistikkonzepte auf die Koordination von Lie-
ferketten bedeutet fir die Hafen, dass Logistikdienstleister, Reedereien und
Schiftfahrtsunternehmen bei ihrer Routenplanung immer weniger einen Ha-
fen allein als Hafen auswahlen, sondern ihre Wahl immer stiarker an der Ge-
samtlieferkette orientieren, in der dieser einen — wenngleich wichtigen —
Knotenpunkt darstellt.

Dabei schlagen Lieferkettenstrategien und Rationalisierungsprozesse ent-
lang der Logistikkette und insbesondere im Seetransport auf der einen Seite
immer stirker auf die Hifen und die Hafenentwicklung durch. Dies fiihrt
dazu, dass, wie Ducruet (2015) anhand historischer Daten zeigt, gerade die
Boomphase des globalen Containerverkehrs zwischen 1990 und 2008 nicht
nur paradoxerweise durch einen Riickgang in der Anzahl sowohl der Hafen-
verbindungen als auch der Schiffsankiinfte in den Hafen gekennzeichnet ist,
sondern auch durch eine fortschreitende Konzentration des Containerver-
kehrs auf immer weniger Hifen:
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»The reduction of links and calls since 1990 underlines the effects of network
rationalisation associated with growing vessel sizes, further sailing distances,
and an increased concentration of services on fewer ports“ (ebenda: 34).

Den Hintergrund hierfiir bildet, so Ducruet, eine zunehmende Konzentrati-
on der Schifffahrtsverbindungen auf groe Hafendrehkreuze (Hubs). Auch
wenn deren Anzahl zwar steige, dominiert damit eine begrenzte Zahl grofer
Hifen als Hubs die Mehrzahl der Hifen, die diesen als periphere Knoten in
einem maritimen Netzwerk3 untergeordnet sind.

Entsprechend verindern sich auf der anderen Seite aber auch die Bedin-
gungen im Hafenwettbewerb, der zunehmend auch durch hafenexterne Fak-
toren gepragt wird. Um sich in der Hafenhierarchie zu behaupten, miissen
die Hafen sich in die globalen Lieferketten integrieren: Wo ein Gut umge-
schlagen wird, hingt weniger allein am Hafen und seinen Gegebenheiten,
sondern vor allem auch daran, welche Auswirkungen die Hafenwahl auf die
Fortsetzung der Lieferkette tiber den Hafen hinaus hat. Zugleich verschwim-
men auch die Grenzen zwischen den verschiedenen Gliedern der Logistikket-
te immer mehr, da viele Logistikunternehmen sich entsprechend anschlie-
Bende Teile der Logistikkette anzueignen suchen.

Die Lieferkettenintegration und verinderte Wettbewerbssituation der
Hifen bringen dabei in der Hafenwirtschaft zwei gegenldufige Entwicklun-
gen hervor:

Auf der einen Seite sehen sich die traditionellen Hafenwirtschaftsunter-
nehmen als Terminalbetreiber infolge des harten Wettbewerbs in der See-
schifffahrt und den damit einhergehenden Konzentrations- und Konsolidie-
rungsprozessen (hierzu ausfiihrlich s. u.) mit immer weniger, immer grofSeren
und damit verhandlungsstarken Schiftffahrtsunternehmen konfrontiert. Die-
se erheben nicht nur immer hohere Anspriiche an die Dienstleistungsqualitit
der Hifen und die Senkung der Umschlagskosten, sondern reorganisieren
und optimieren auch ihre Liniennetze, sodass die Hafenwirtschaftsunterneh-
men bestindig mit dem Risiko umgehen miissen, grofe und umschlagstarke
Kunden zu verlieren. In Reaktion darauf entwickeln die Hafenwirtschaftsun-
ternehmen Strategien der horizontalen und vertikalen Integration und be-
ginnen sich aus dem lokalen Hafenkontext hinauszuentwickeln. Aus den lo-
kalen Terminalbetreibern werden Logistikunternehmen, die z.T. auch weit
tiber die eigene Region hinaus Aktivititen entfalten.

3 Die Netzwerkstruktur wird auch mit einem Rad mit Nabe und Speichen (Hub-and-Spoke-System)
verglichen und als Verkehrsnetz mit einem zentralen Umschlagspunkt (Nabe bzw. Hub) und sternformig

von den peripheren Hafen auf diesen Punkt zulaufenden Strecken (Speiche bzw. Spoke) beschrieben.
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Auf der anderen Seite wird der Hafen als Logistikdrehscheibe und Kno-
tenpunkt in der Lieferkette aber auch aus externer Perspektive als Investi-
tionsziel interessant, und im Betrieb insbesondere der umschlagstarken,
grofen Hafen finden sich - seit den 1990er Jahren zunehmend - auch grofe
Seeschifffahrtsunternehmen, internationale Hafenwirtschaftskonzerne und
hafenunabhingige Finanzmarktakteure (Meersman/Van de Voorde/Vanels-
lander 2016; Notteboom 2004, 2013; Notteboom/De Langen 2015; Notte-
boom/Rodrigues 2012; Olesen et al. 2012; Salot 2004; Van den Berg/De Lan-
gen 2015).

4.1.1 Lieferkettenintegration und Hinterlandanbindung als
Strategien der vertikalen Integration

In dem Mafle, in dem Qualitiat und Verlasslichkeit der Gesamtlieferkette fir
Logistik- und Seeschifffahrtsunternehmen zu einem wesentlichen Kriterium
der Hafenwahl werden, hingt die Wettbewerbsfahigkeit des einzelnen Ha-
fens von seiner Einbettung in die Transportkette und der Koordination der
Hafenprozesse mit vor- und nachgelagerten Logistikprozessen ab, die damit
nicht nur zu einem wichtigen Element hafenwirtschaftlicher Wettbewerbs-
strategien wird. Zugleich schlagen hafenexterne Prozesse und Entwicklun-
gen in der Logistikkette auch immer stirker auf die Hafenwirtschaft durch:

»Not only what happens inside terminals and the port, but also changing cir-
cumstances in the maritime side and in particular in the hinterland can heavi-
ly impact on the success of an individual port or terminal. Moreover, the histo-
rical distinction between the three chain segments is disappearing: further in-
tegration takes place® (Meersman/Van de Voorde/Vanelslander 2016: 1; siche
auch Notteboom 2013).

Fur den Hafen bedeutet dies im Kontext der Logistik- oder Lieferkette einen
Rollenwandel: Containerschiff und Containerterminal bilden ein technolo-
gisches System, dessen Gesamtleistungsfihigkeit am Ende entscheidend ist.
Das Containerterminal als der in diesem Kontext zentrale Hafenteil ist nur so
erfolgreich, wie es zum erfolgreichen Ablauf der Gesamtlieferkette beitragt,
indem es nicht nur einen zigigen Schiffsumschlag gewihrleistet, sondern
auch einen reibungslosen Weitertransport.

In dem Mafle, in dem der Containerverkehr in den Hafen wuchs, sahen
diese sich daher mit der Notwendigkeit konfrontiert, ihre Hinterlandanbin-
dung zur reorganisieren. Um ihre Wettbewerbsposition zu verbessern, 6ff-
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nen sich die Seehifen in die Region, und es kommt zu einer Integration von
Hafenwirtschafts- und Hinterlandprozessen, die nicht nur darauf zielt, den
Hafen zum ,Hub® und zum ,Gateway*“ oder Zugangspunkt fiir inlandische
Transportkorridore weiterzuentwickeln, sondern sukzessive auch zu einem
Ausgreifen der Seehafenbetreiber auf zentrale Inlandterminals fihrt (,,Port
Regionalization® bzw. ,Terminalization“: Ducruet/Notteboom 2012; Merk/
Notteboom 2015; Monios et al. 2016; Notteboom/Rodrigue 2005; Rodrigue/
Comtois/Slack 2013; Rodrigue/Notteboom 2010; van der Horst 2016).
Treiber dieser sich insbesondere seit den 1990er Jahren vollziehenden
Entwicklung sind zunéchst vor allem zwei Faktoren (Ducruet/Notteboom
2012; International Transport Forum 2015; Rodrigue/Comtois/Slack 2013):
- Die wachsenden Umschlagsmengen, die die Hifen z.T. an die Grenzen
ihrer raumlichen Moglichkeiten fithren und die Hinterlandanbindung
zum Nadel6hr werden lassen und denen mit einem reibungsloseren Wei-
tertransport der Giiter begegnet werden soll, und
- ein im Sinne einer Einbindung in umfassendere Lieferketten verbessertes
Dienstleistungsangebot, durch das die Attraktivitit des Hafens als Um-
schlagsort gesteigert werden soll.

Nach der Finanz- und Wirtschaftskrise und dem damit einhergehenden
Nachfrageeinbruch haben sich die Anforderungen zur Lieferkettenintegrati-
on fir die Hafenwirtschaft eher noch verschirft. Zum einen nehmen die Hi-
fen zwar eine Schlisselfunktion in nationalen und internationalen Lieferket-
ten ein, da sich lieferkettenweite Optimierungsstrategien an diesen
Knotenpunkten leicht brechen und sich hier logistische Engpasse entwickeln
konnen, die die Lieferketten zu unterbrechen drohen (Clausen/Geiger 2013;
Meersman/Van de Voorde/Vanelslander 2016; van der Lugt/de Langen 2005).
Die Hifen konnen diese Macht aber nicht ausspielen, da sie sich aufgrund
von Hafeniberkapazititen und der Entwicklungen in der Seeschifffahrt ge-
geniber den Seeschifffahrtsunternehmen in einer schlechten Verhandlungs-
position befinden und fiir sie die Risiken einer Verlagerung des Umschlags
auf andere Hifen der Region steigen (zu den Entwicklungen in der Seeschiff-
fahrt und ihren Auswirkungen auf die Hafenwirtschaft siche Kapitel 4.3).

Zum anderen steigt aber auch der Druck seitens der Logistikkunden. Der
krisenbedingte Einbruch im Containerumschlag in der Wirtschaftskrise ist
insbesondere auf den Rickgang der Industrieproduktion und damit des Um-
schlags industrieller Vor- und Zwischenprodukte zurtickzufithren. Fir die
Hifen gilt es nun, sich in einem auf absehbare Zeit engeren Markt in den Lie-
ferketten (neu) zu positionieren (Pallis/de Langen 2010).
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Unterstrichen und beschleunigt wird diese Notwendigkeit zur Lieferket-
tenintegration zudem auch durch die aktuell unter dem Label , Industrie 4.0
bzw. ,Logistik 4.0 diskutierten Entwicklungen der Digitalisierung und
vernetzten Produktion und der damit einhergehenden Anforderungen an
Prozesstransparenz und -beherrschung (Accenture 2013; Bauernhansl/ten
Hompel/Vogel-Heuser et al. 2014; Deutsche Bank Research 2015; Ferretti/
Schiavone 2016; Heilig/Schwarze/Voss 2017; Notteboom 2013).

In der Folge dieser Entwicklungen sehen sich die Akteure der Hafenwirt-
schaft mit neuen und wachsenden Anforderungen an Kostensenkung, Kapa-
zititsanpassung und Prozesstransparenz konfrontiert (siche etwa Bundesre-
gierung 2015, 2016; Ferretti/Schiavone 2016; International Transport Forum
2015; Meersman/Van de Voorde/Vanelslander 2016; Saxe/Baumol 2016) (zur
Digitalisierung in der Hafenwirtschaft siche Kapitel 4.2.2).

Auf die Nachfrage nach integrierten Logistikleistungen und die in die-
sem Zusammenhang steigende Bedeutung von Inland-Logistikzentren re-
agieren die Seeschiftfahrts- und Hafenwirtschaftsunternehmen mit regional
immer weiter ausgreifenden Strategien der Hinterlandanbindung und einem
tiber den Hafenkontext hinausweisenden Ausbau ihres Leistungsangebotes,
mit dem sich zugleich aber auch der Hafenwettbewerb (oder besser: der
Wettbewerb der Hafenwirtschaftsunternehmen) auf neue, regional nicht
mehr eng an den Hafen gebundene Felder ausweitet (Notteboom 2013).

Die Reichweite des Hafenhinterlandes orientiert sich dabei immer star-
ker an der Gesamtlieferkette und reicht im Falle der deutschen Seehifen heu-
te teils bis weit nach Sid- und Siidosteuropa. Mit dieser Entwicklung verdn-
dern sich die Wettbewerbsbedingungen in der Hafenwirtschaft, und in dem
Mafle, in dem sich die Hinterlandregionen iberschneiden, werden auch sie
zum Gegenstand des Hafenwettbewerbs.

Ausgreifende Strategien der Hinterlandanbindung — Das Beispiel
des Bahntransports

Deutlich wird dies am Beispiel der Bahnanbindung und Organisation des
Bahntransports in den Hifen von Hamburg und Bremen/Bremerhaven, die
in den Wettbewerbsstrategien der jeweiligen Hafenwirtschaftsakteure eine
immer wichtigere Rolle spielen.

Wie oben gezeigt, stellt der Bahnumschlag im Hinterlandverkehr fiir die
Bremischen Hifen und insbesondere fiir ,,Europas grofiten Eisenbahnhafen®
Hamburg ein wichtiges Alleinstellungsmerkmal dar. Der Bahnumschlag und
der Betrieb eigener Bahnlinien haben sich dabei fir beide Hifen mittlerweile
zu einem wichtigen Geschaftsfeld entwickelt.
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So betreiben etwa die groffen Hafenwirtschaftsunternehmen Hamburger
Hafen und Logistik AG (HHLA, Hamburg) und Bremer Lagerhaus-Gesell-
schaft AG bzw. BLG Logistics Group (BLG, Bremen) jeweils eigene Giiter-
zuglinien, die die beiden Hifen mit Siiddeutschland, Osterreich sowie ver-
schiedenen ost- und siidosteuropaischen Lindern verbinden sowie eigene
Inlandsterminals, die in der internationalen Hafenwirtschaftsliteratur inzwi-
schen auch als ,,Dry Ports“ bezeichnet werden (Bergqvist/Wilmsmeier/Culli-
nane 2013).

Wahrend die HHLA 2015 in ihrem Kerngeschift Containerumschlag
Einbuflen hinnehmen musste, trug ihr Geschiftssegment Intermodal, zu
dem vor allem die beiden HHLA-eigenen Bahnunternehmen zihlen, im sel-
ben Jahr bereits zu knapp einem Drittel zum Konzernbetriebsergebnis bei
(HHLA-Geschiftsbericht 2015). Im vertikal integrierten HHLA-Geschafts-
modell steht das Segment fiir ein breites Transportangebot im Seehafenhin-
terlandverkehr: Die bereits 1991 in Prag gegriindete HHLA-Bahntochter Me-
trans bietet heute Gber 300 Zugverbindungen pro Woche innerhalb von
Deutschland sowie in die Niederlande, nach Osterreich, Italien, Tschechien,
Ungarn, Slowenien und in die Slowakei und hat sich damit nach Unterneh-
mensangaben ,,zum Marktfiihrer fiir Containertransporte im Seehafenhinter-
landverkehr mit Mittel-, Ost- und Siiddosteuropa entwickelt* (HHLA o.].).

Die zum Jahresbeginn 2018 in Metrans aufgehende HHLA-Bahntochter
Polzug Intermodal bietet regelmifige Giiterzugverbindungen zwischen den
Hifen in Hamburg, Bremerhaven, Gdynia, Danzig, Rotterdam und Antwer-
pen an (https://hhla.de/de/intermodal, Abruf 17.04.2018). Die beiden Bahn-
unternehmen betreiben insgesamt 13 Terminals im Hinterland, von denen
funf als grolle Hub-Terminals fungieren.

In dhnlicher Weise verfolgt auch das Hafenwirtschafts- und Logistikun-
ternehmen BLG Logistics Group eigene Bahnaktivititen. Das Beispiel BLG
zeigt zugleich, dass es sich nicht alleine um eine Entwicklung im Kontext der
globalen Containerverkehre handelt. 2016 machte das Unternehmen 45 Pro-
zent seines Umsatzes in seinem Geschaftsbereich Automobile, in dessen Zen-
trum die Logistik von Fertigfahrzeugen zwischen Automobilfabriken und
weltweiten Lieferzielen steht. Mit einem Umschlagsvolumen von 6,3 Millio-
nen Fahrzeugen 2016 zahlt sich auch dieses Unternehmen zu den Marktfiih-
rern auf seinem Feld (BLG 2017a, 2017b).

Der von dem Hafenwirtschaftsunternehmen BLG Logistics Group in den
Sechifen von Bremerhaven, Cuxhaven, Hamburg, Gioia Tauro (Italien),
Danzig (Polen) und Bronka (Russland) betriebene Autoumschlag bettet sich
dabei ein in ein europaweites Logistiknetzwerk mit weiteren intermodalen
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Terminals an Rhein und Donau sowie im Binnenland. Der Geschiftsbereich
betont, ,durchgingige Logistikketten zu den Kunden® zu gewihrleisten.

Er verfiigt zu diesem Zweck tber acht eigene Binnenschiffe, eine eigene
LKW-Flotte von rund 500 Fahrzeugen sowie rund 1.300 eigene Eisenbahn-
waggons und Gbernimmt mit diesen sowohl europaweit den Transport und
die Verteilung der fiir den Export gefertigten Fahrzeuge von den Automobil-
fabriken zu Seehifen als auch den Hinterlandtransport fiir Importfahrzeuge
(www.blg-logistics.com/de/branchen/automobile, Abruf 17.04.2018). Fir
den Bahntransport zustindig ist das 2008 gegriindete Joint Venture BLG Au-
toRail GmbH, welches als Bahnunternehmen 2016 insgesamt 725.000 Fahr-
zeuge auf der Schiene transportierte (www.blg-autorail.de/chronologie, Ab-
ruf 17.04.2018). In dhnlicher Weise erfolgt auch der Autotransport per
Binnenschiff (etwa Transport der Neuwagen der Ford-Werke Koln) im Rah-
men eines Joint Ventures.

Das Bahnunternehmen verdeutlicht dabei das Zusammenwachsen der
verschiedenen Logistikaufgaben: Das Unternehmen bietet den Herstellern
nicht alleine den Autotransport zu den Umschlagshifen an. Vor allem tber-
nimmt es dabei auch in Teilen die Disposition der in den vor allem osteuro-
paischen Produktionswerken der Autobauer produzierten Fahrzeuge, da die
Hersteller dem Logistikunternehmen ihre Fahrzeuge in Ziigen mit Waggons
unterschiedlicher Destination Gbergeben und dieses dann auf einem eigenen
Rangierbahnhof Ziige zu den verschiedenen Hifen zusammenstellt. Ein be-
fragter Experte aus dem Unternehmen erklart:

,Das hat fir den Autobauer den Vorteil, dass er seine Autos schneller vom Hof
kriegt. Weil er nicht warten muss, bis im Werk ein kompletter Zug nach Bre-
merhaven aufgelaufen ist. Da reicht es, wenn zwei Wagen [gemeint sind Auto-
transportwagen, d. V.] nach Bremerhaven da sind und zwei Wagen nach Zee-
brugge und fiinf Wagen dahin, sodass daraus der Zug zustande kommt [...]
Das Konzept haben wir entwickelt und diversen Kunden angeboten [...] Das
sind ja diverse Autobauer. Das war fiir die sehr tiberzeugend. Damit haben wir
guten Geschiftserfolg gehabt und haben ihn bis heute (Manager, BLG).

Die beiden Fallbeispiele zeigen anhand des Bahntransports, in welchem
Mafle die beiden Hafenunternehmen ihre Aktivititen tber die Hafenwirt-
schaft hinaus massiv ins Hinterland ausdehnen. Die von den Unternehmen
vorangetriebene vertikale Integration hat in den beiden Fallen das Geschifts-
modell der Unternehmen deutlich erweitert, die neuen Bereiche tragen in
nennenswertem Umfang zum Geschiftsergebnis bei, auch wenn die Unter-
nehmen vielfach immer noch als lokale ,Hafenunternehmen® wahrgenom-
men werden.
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,Nehmen Sie einmal das Thema Bahn: wir werden immer noch reduziert auf
,Die machen Containerumschlag’. Aber die Bahn ist mittlerweile ein Stand-
bein geworden [...] Gut ein Drittel unserer Mitarbeiter sind im Bahngeschift,
und ein betrachtlicher Teil unseres Umsatzes [...] Das haben die [gemeint:
Bahnkonkurrent Deutsche Bahn AG, d. V.] nicht fiir méglich gehalten, dass
wir Gliterumschlag auf der Bahn erfolgreich betreiben [...] Und natiirlich ist
da unser Konzept sehr, sehr weit entwickelt. Wir haben eigenes Gerat, wir haben
eigene Loks, wir haben eigene Lokomotivfiihrer, wir haben eigene Chassis,
wir haben eigene Reparaturwerkstitten, wir sind zertifiziert, um auch Loks so-
zusagen durch den Tunnel zu bringen. Das wiren sonst alles Abhangigkeiten.
Wir sind da weitestgehend unabhingig von der DB [...] Und wir haben natiir-
lich auch im Hinterland unsere ganzen Ketten. Da haben wir Umschlagsplat-
ze [...] dahinter haben wir Speditionen [...] Ja, also da ist die ganze logistische
Kette vom Hafen aus [...] Das ist manchen nicht so klar, aber ich komme weit
ins Binnenland und von da aus mit Bahnanbindungen sozusagen wie so ein
Antennensystem ins Hinterland“ (Experte, Hafenwirtschaftsunternehmen 1).

HHLA und BLG stehen mit dieser Entwicklung nicht allein, sondern reihen
sich in einen weltweit zu beobachtenden Trend ein (Bergqvist/Wilmsmeier/
Cullinane 2013). In dhnlicher Weise dehnen beispielsweise auch die konkur-
rierenden Benelux-Hifen ihre Hinterlandnetzwerke aus. Auch wenn den
Bahnverbindungen hier kein so zentraler Stellenwert wie in Hamburg oder
den Bremischen Hafen zukommt, bestehen beispielsweise spezialisierte Gu-
terbahnverbindungen von den Hafen in Rotterdam und Antwerpen in die
Industriegebiete an Rhein und Ruhr (Betuwe-Route, ,,Eiserner Rhein®) (IHK-
Initiative Rheinland 2016; Koetse/Rouwendal 2010; Landtag NRW 2013;
Meersman et al. 2008) (zur politischen Einbindung solcher Infrastrukturpro-
jekte siehe Kapitel 5.3).

Die Seehifen ,wachsen“ dabei im Rahmen von sogenannten ,Extended
Gate“-Strategien auch tber die Lindergrenzen hinweg ins Binnenland hin-
ein, und es kommt zu einer Integration von See- und Binnenhifen bzw. See-
hafen- und Hinterlandterminals.

Ein Beispiel hierfir ist der Rotterdamer Terminalbetreiber ECT, der re-
gelmifige Binnenschiffs- und Bahnverbindungen zu diversen Terminals im
europaischen Hinterland anbietet und es in diesem Rahmen beispielsweise
vermag, Giiterverkehre einschliefSlich der Zollabfertigung aus dem begrenz-
ten Hafengebiet in Rotterdam an ein von ECT betriebenes Terminal im Duis-
burger Hafen auszulagern (Monios et al. 2016 sowie eigene Recherchen).

Solche ,Verlingerungen® der Aktivititen der Seehafenterminals ins
Binnenland er6ffnen einerseits dort neue regionalwirtschaftlich interessante
Entwicklungsmdglichkeiten fiir regionale Logistikstandorte. Sie konnen an-
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dererseits allerdings auch zu einer Stirkung der Marktmacht einzelner Ha-
fenwirtschaftsunternehmen in einzelnen Transportkorridoren beitragen.

Mit der Ausweitung ihrer Geschiftsfelder auf Liniendienste zwischen
Seehifen und ausgewihlten Binnenhifen und Inlandterminals iberschnei-
det sich das Hinterland der verschiedenen Hafen immer stirker und die Ha-
fenwirtschaftsunternehmen treten auch hier in Konkurrenz. Zugleich drin-
gen Unternehmen wie HHLA oder BLG mit ihren Bahntransportaktivititen
auch in die Geschaftsfelder der Bahnunternehmen vor und drohen potenziell
auch in Konkurrenz zu grofSen Reedereien zu geraten, die z.T. ebenfalls be-
ginnen, ihre Liniendienste ins Inland zu verlingern, hierzu z.T. auch von
groflen Kunden dazu gezwungen werden (Van den Berg/De Langen 2015).

Gerade in Bezug auf die Bedeutung von Dry Port- und Extended Gate-
Strategien und des — auch grenziibergreifenden — Zugriffs auf Inlandtermi-
nals fiir Hafenwirtschaftsunternehmen und Reedereien besteht allerdings
Forschungsbedarf — ,academic attention for hinterland transport has started
to take of only recently“ (Van den Berg/De Langen 2015: 500).

4.1.2 Wer betreibt die Hafenanlagen? - Die Hafenwirtschaft als
globaler Markt

Ebenso, wie die Hafenwirtschaftsunternehmen versuchen, sich durch eine
bessere Organisation der Hinterlandanbindung besser in die Lieferkette zu
integrieren und zu diesem Zweck ihre Aktivititen deutlich ber die Hafen-
grenzen hinaus ausweiten, werden umgekehrt gerade zentrale Hub und Gate-
way Ports sowie Hifen an den Haupttransportkorridoren auch zu einem at-
traktiven Investitionsziel fiir hafenexterne Akteure. Zu nennen sind hier
sowohl Hafenwirtschaftsunternehmen anderer Hafen als auch Finanzinves-
toren und grofe Schifffahrtsunternehmen, die inzwischen ebenfalls weltweit
auch als Hafenbetreiber auftreten.

2001 lagen 42 Prozent des weltweiten Containerumschlagsvolumens in
der Hand von nur zehn groflen Hafenwirtschaftsunternehmen, 2009 waren
dies bereits zwei Drittel des Marktes (Notteboom/Rodrigues 2012). 2014 hiel-
ten nach Angaben von APM Terminals (APMT 2016) alleine die vier welt-
weit fithrenden internationalen Hafenwirtschaftsunternehmen — PSA Inter-
national aus Singapur mit 8,1 Prozent, Hutchison Port Holdings (HPH,
heute Hutchison Ports) aus Hong Kong mit 6,8 Prozent, APM Terminals als
Tochter des dianischen Reedereikonzerns Maersk mit 5,5 Prozent und Dubai
Ports World (DPW) mit 5,3 Prozent — im weltweiten Containerumschlag ei-
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Tabelle 6

Die fiinf groBten globalen Hafenwirtschaftskonzerne 2015 (in Mio. Standardcontainern [TEU])

Rang Unternehmen Herkunft Gesamtumschlag* Bereinigter Umschlag**
1 Hutchison Ports Hongkong 81 47
2 APM Terminals Danemark 69 36
3 PSA International Singapur 64 53
4 COSCO Group China 63 26
5 DP World Dubai 61 37

Anmerkungen: * Gesamtumschlag aller Containerterminals, an denen das Unternehmen einen Anteil von mindestens
10 Prozent halt; ** Anteiliger Umschlag nach Grole des Anteilshesitzes am Terminal
Quellen: Lloyd's List 2016; port.today 2016; eigene Recherchen.

nen Marktanteil von rund einem Viertel (berechnet auf Grundlage der von
den Unternehmen gehaltenen Anteile an den Containerterminals).

Tabelle 6 listet die Top-5-Unternehmen der globalen Hafenwirtschaft far
2015 auf. Das Ranking folgt hier dem Gesamtumschlag jener Containerter-
minals, an denen die Unternehmen einen Anteil von mindestens 10 Prozent
halten (Lloyd’s List 2016). Gewichtet nach der Hohe der Beteiligungen wiir-
de sich die Rangfolge verindern, und anstelle von COSCO wiirde China
Merchant Port Holdings auf Platz fiinf in die Gruppe aufriicken (ebenda).

Die Entstehungsgeschichte solch tberregional titiger, internationaler
und globaler Hafenwirtschaftsunternehmen und -konzerne hiangt eng mit
der Durchsetzung des Containertransports zusammen und reicht bis in die
1960er und 1970er Jahre zurlick, als Schifffahrtsunternehmen wie Sealand
und American President Line (APL) begannen, in Containerterminals zu in-
vestieren. Seit den 1990er Jahren hat die Entwicklung solcher internationalen
und globalen Hafenwirtschaftsunternehmen allerdings weltweit deutlich an
Dynamik gewonnen, auch wenn sie gerade in Europa aufgrund der sehr be-
grenzten Hafenneubauten, der hohen Investitionskosten und der langfristi-
gen vertraglichen Bindungen der Hafenwirtschaftsunternehmen nur lang-
sam voranschreitet (Notteboom/Rodrigues 2012).
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,»Es gibt einfach Markteintrittsschranken. Man kann ja nicht einfach irgendwo
einen Hafen neu bauen, ein neues Terminal bauen. Also es ist anders als eine
neue McDonald’s Filiale zu er6ffnen. Man hat de facto durch die beschrinkten
Ortlichkeiten, an denen man seetiichtig was machen kann und dann die
Raumplanung hat man einfach nicht viele Chancen® (Experte, Port Authority 1).

Treiber dieser Entwicklung ist einerseits die Privatisierung des Betriebs der
Hafenanlagen im Rahmen von Konzessionen und Miet- oder Pachtvertragen.
Mit der Auflésung der traditionellen Verbindung von Hafenverwaltung und
Hafenbetrieb und der Deregulierung der Hafenwirtschaft wurde es den Ha-
fenverwaltungen bzw. Port Authorities seit den 1990er Jahren einfacher mog-
lich, auch ortsfremde Unternehmen in den Betrieb der Hifen einzubeziehen.

Andererseits sind die Investitionskosten neuer oder modernisierter Ha-
fenanlagen inzwischen so hoch, dass Hafen bzw. 6ffentliche Hafeneigenti-
mer z.T. auch nach privaten Hafenbetreibern mit entsprechenden Finanz-
mitteln suchen (Notteboom 2012). Dadurch eroffnet sich hier sowohl ein
Betitigungsfeld fiir ortsfremde Hafenwirtschaftsunternehmen und internati-
onale Hafenwirtschaftskonzerne, die weltweit einen grofSen Teil der Hafen-
kapazititen betreiben als auch fiir Strategien einer vertikalen Integration, wie
sie von manchen Reedereien verfolgt werden (Meersman/Van de Voorde/Va-
nelslander 2010; Rodrigue/Comtois/Slack 2013).

In den europiischen Seehifen herrscht heute zumeist das sogenannte
»Landlord-Modell“ mit einem 6ffentlichen Hafeneigentiimer und einer Ha-
fenverwaltung in 6ffentlicher Hand und privatwirtschaftlich verfassten Be-
treiberunternehmen vor, an welche die Hafenanlagen fiir eine begrenzte
Zeit — in der Regel zwischen 25 und 40 Jahren - verpachtet oder vermietet
werden (World Bank 2007).

Die Vergabe solcher Konzessionen erfolgt dabei in offenen Ausschreibun-
gen, wobei Wettbewerbsvorschriften wie die Anfang 2017 in Kraft getretene
»Verordnung des europidischen Parlaments und des Rates zur Schaffung eines
Rahmens fiir die Erbringung von Hafendiensten und zur Festlegung von ge-
meinsamen Bestimmungen fiir die finanzielle Transparenz der Hifen® (Euro-
paische Union 2017) den Hifen ein hohes Maf§ an Transparenz und Offen-
heit auferlegen und die Nischen lokaler Hafenwirtschaftsunternehmen fiir
den Wettbewerb durch internationale Anbieter 6ffnen sollen (Notteboom/
Rodrigues 2012).

Dabei konnen die groffen internationalen Hafenwirtschaftskonzerne ge-
gentber den kleineren lokalen Unternehmen mitunter deutliche Stirken
ausspielen. Zu nennen ist hier zum einen und vor allem die Finanzstirke
(»Deep Pockets“) dieser Unternehmen, die sich teils in Staatsbesitz befinden
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und die im Vergleich zu den lokalen Hafenumschlagsunternehmen in den
deutschen Seehafen tGber deutlich hohere Ressourcen verfiigen. Dies droht
sich angesichts steigender Investitionskosten zunehmend zuungunsten klei-
nerer Hafenwirtschaftsunternehmen auszuwirken.

Zwar teilen sich 6ffentliche Eigner und private Betreiber im Rahmen des
Landlord-Modells zumeist die Investitionskosten: Der 6ffentliche Betreiber
tragt die Kosten fiir Aufbau, Pflege und Anpassung der Infrastrukeur (Fahrt-
rinne, Hafenbecken, Kaianlage, Gleise, Schienen), die er dann an das Betrei-
berunternehmen verpachtet, welches dort die fiir den Umschlag notwendige
Suprastruktur errichtet und betreibt (Containerbriicken und andere Kranan-
lagen, Lade- und Transportfahrzeuge, Lagereinrichtungen etc.).

Trotzdem ist der Betrieb der Hafenanlagen damit fir das Betreiberunter-
nehmen in der Regel an so hohe Investitionen gebunden, dass in der Litera-
tur z.T. von absehbaren Konsolidierungs- und Konzentrationsprozessen in
der Branche ausgegangen wird (Meersman/Van de Voorde/Vanelslander
2010). Deutlich wird dies etwa an den mit der Grofle der Containerschiffe
steigenden Anforderungen an die Krananlagen (Containerbriicken).

Zum anderen kénnen diese Unternehmen aus dem Betrieb einer Viel-
zahl von Hafenanlagen Vorteile (vom tbergreifenden Einkauf von Anlagen,
Software oder Dienstleistungen tiber die Ubertragung von Wissen etwa bei
der Einfithrung neuer Technologien bis zur Streuung von betriebswirtschaft-
lichen Risiken) gegentber kleineren Anbietern erzielen (Notteboom/
Rodrigues 2012). In Deutschland sind solche global titigen Hafenwirtschafts-
konzerne bislang jedoch in nur begrenztem Ausmaf§ als Hafen- bzw. Termi-
nalbetreiber aktiv.

Im Betrieb der Hafenanlagen lassen sich drei Typen von Unternehmen
unterscheiden, die hier jeweils unterschiedliche Strategien verfolgen: Um-
schlagsunternehmen, die ihren Ursprung in der Hafenwirtschaft haben,
Finanzinvestoren, die Terminals als Anlageobjekt betreiben und Schifffahrts-
unternehmen, fir die der Terminalbetrieb eine Erginzung ihres Kernge-
schaftes darstellt (Tabelle 7).

Horizontale Expansion von Hafenwirtschaftsunternehmen

Eine erste Gruppe externer Hafenbetreiber bilden traditionelle Hafenwirt-
schaftsunternehmen, deren Kerngeschift der Betrieb von Hafenanlagen und
der Umschlag der Giiter zwischen Schiff und Land ist. Fiir diese Unterneh-
men bestehen in ihren Heimathéfen einerseits nur begrenzte Wachstums-
chancen, andererseits sind die Unternehmen mit ihren Terminals mit der be-
stindigen Gefahr von Umschlagsverlusten etwa durch Abwanderung grofSer

65



Brachenanalyse Hafenwirtschaft

‘uaya1ayaay auablia 4Gz 1710z anbLpoy/wooqanoy :8jj|anp

(s103s9AUIZUBUIH SBuld BunBijielag/uswiyauialunsBejyoswin) HH HeYyos||asan-uajeH 1axoaqnT —

(DSIA UBWIYaUISIUNSYBLIYDS H481IN|A ‘Uswiyaulaiunsbe|yoswin) (7]11) PaHWIT JUSWISSAU| [BUILIIS |

(MSI9BIA] UBWUIYBUIBIUNSHYBLIYDS (1813n|A| ‘uswyauisiunsBe|yoswn) sjeuiuwia] NdY — a||eJpugAH
a1eboingy —
usaibiony — eolBWY SUOod — V1IHH -
02S0D - spodoiny — SHO0d UOoSIyoINH — ajaidsiaq
NDD-VIND - PHOM dA - |euoneulsiu] vsd - -Ssuswiyauisiun
(genaquajeH
(sBejyoswn Sne uawiyeuulq ‘uoiHISaAUl
-uajeH sep Buniayoisqy) -usjeH Joep Bunisblalsuapp uone|ijIsianlq usjeuolbal sjeuruia ]

uoIpuN4 Japuazinisiaiun yw
UBUOIIISOAUIjBUIWIB| ‘1JBYDS
-obuiay s|e Myeyosass

:9]917) Hoxyol|Bowabe|uy s|e
uauolllsaAuljeuluwld] ‘14eyos
-abuley| s|e usbejuezueul

pun uoisuedx3 usjeyuoziioy Jop
21691L.11S S|B UBUOINISBAUI[RUIWIS |
"1eyosabuisy| s|e 1eyosuIMmuseH

anau Ul UBUONISAAU|
uon Buninapag
pun 1jeyosabuiay)

uoneibaju] ajedIa A

uone|yIsIanIg-oljosod

uoneibaju| ajeIUOzZLIOH

a169)1e41SSUOIISOAAU|

usawWIYau4aunsuyeiyos

JAIER LT

uaJiolsanujzueulq

uswyauiayunslijeyodsuimuajeH

USWYaUIBUNSYEYISUIMUBJRH UoA uadA] 121

66



4 Entwicklungslinien von Hafenwirtschaft und Hafenwettbewerb

Kunden konfrontiert. Nicht wenige dieser Unternehmen haben daher inzwi-
schen nicht nur eigene Hinterlandaktivititen aufgebaut, sondern sind auch
in ihrem Kerngeschaft expandiert und betreiben Hafenanlagen nicht nur in
einem Hafen. Die Expansion erfolgt in der Regel im Rahmen einer Wachs-
tumsstrategie iber den Auf- und Ausbau neuer Terminals sowie Gber Unter-
nehmenstbernahmen oder -fusionen und Unternehmensbeteiligungen.

Unter den globalen Hafenwirtschaftskonzernen sind hier insbesondere
PSA International und Hutchison Ports als Beispiele zu nennen.

PSA International entstand Mitte der 1960er Jahre in Singapur durch die
Privatisierung des Hafenumschlags und war urspringlich der Hafenverwal-
tung — The Port of Singapore Authority (PSA) — untergeordnet. Der Schwer-
punkt der Unternehmensaktivititen liegt in Asien, in Europa betreibt der
Konzern aber Hafenanlagen in Belgien (Antwerpen, Zeebrugge), Italien (Ge-
nua, Venedig) und Portugal (Sines) (www.globalpsa.com, Abruf 17.04.2018).

Hutchison Ports (Hutchison Port Holdings HPH) ist Teil des Misch-
konzerns CK Hutchison Holdings (vormals Hutchison Whampoa), dessen
Waurzeln in einer der grofiten asiatischen Werften des 19. Jahrhunderts in
Hongkong liegen. Mit dem aufkommenden Containertransport baute das
Unternehmen bereits Ende der 1960er Jahre in Hongkong ein erstes Termi-
nal auf. Heute betreibt Hutchison Ports nach eigenen Angaben Hafenanla-
gen in 48 Hafen in 25 Landern, darunter sieben europaische Linder. Mit der
Ubernahme des Rotterdamer Terminalbetreibers ECT gelang es dem Kon-
zern 2002, sich auch im groften europaischen Seehafen zu etablieren. ECT
betreibt wiederum als Teil seiner Hinterlandanbindung Inlandterminals in
niederlindischen (Moerdijk, Venlo) und belgischen Binnenhifen (Willebro-
ek) sowie mit der Duisburger Container-Terminalgesellschaft DeCeTe eines
von acht Containerterminals in Europas grofftem Binnenhafen, dem Duis-
burger Hafen (www.hphtrust.com, https://hutchisonports.com/en/about-us/
milestones/ und www.ect.nl/en/content/history, Abruf 17.04.2018).

Aber auch die beiden grofiten deutschen Hafenwirtschaftsunternehmen
haben Aktivititen aufferhalb ihrer Ursprungshafen entfaltet. So liegt zwar ein
klarer Schwerpunkt der Aktivititen der Hamburger Hafen und Logisttk AG
HHLA auf dem Betrieb von drei der vier Hamburger Containerterminals so-
wie auf den ausgedehnten Hinterlandverbindungen (siche hierzu den ent-
sprechenden Abschnitt in Kapitel 4.1.1). Trotzdem betreibt das Unterneh-
men tber eine Tochtergesellschaft ein eigenes Containerterminal im Hafen
Odessa am Schwarzen Meer und halt 25,1 Prozent der Anteile am Cuxhave-
ner Mehrzweck-Terminal Cuxport GmbH (HHLA 2017), einer Hafenfliche,
die freilich bis 1993 noch zur Freien und Hansestadt Hamburg gehorte.
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Weitaus aktiver ist in dieser Hinsicht das Bremer Unternehmen Eurogate,
ein 1999 gegriindetes Joint Venture des Bremer Hafenwirtschaftsunterneh-
mens BLG und des Hamburger Hafenwirtschaftsunternehmens Eurokai. Das
Unternehmen ist europaweit an elf Terminalstandorten teils gemeinsam mit
anderen Unternehmen, teils als Alleinbetreiber aktiv.

In Deutschland betreibt Eurogate das Eurogate Container Terminal Bre-
merhaven (CTB) und das Eurogate Container Terminal Hamburg (CTH)
(jeweils 100 Prozent Eurogate) sowie drei Terminals, an denen jeweils
Schifffahrtsunternehmen beteiligt sind: das Eurogate Container Terminal
Wilhelmshaven (CTW) mit einer 30-Prozent-Beteiligung von APM Terminals,
einer Tochter des A. P. Moeller-Maersk-Konzerns, das North Sea Terminal
Bremerhaven (NTB) mit einer 50-Prozent-Beteiligung von APM Terminals
sowie das Terminal MSC Gate Bremerhaven mit einer 50-Prozent-Beteili-
gung der Schweizer Grofreederei MSC (Eurogate 2017; www1.curogate.de/,
Abruf 20.07.2017).

Der Hafen als strategisches Anlageobjekt — Finanzinvestoren in
der Hafenwirtschaft

Hinter einer zweiten Gruppe von Terminalbetreibern stehen internationale
Finanzmarktunternehmen und -fonds. Anreize fir solche Hafeninvestitio-
nen liegen fiir diese Unternehmen zum einen in den mit dem Umschlag zu
generierenden Einnahmen, zum anderen in Wachstumsphasen des Contain-
ertransports in der Verknappung und damit verbundenen Wertsteigerung
der Umschlagkapazititen. Entsprechend stieg die Zahl solcher Investments
gerade in der Boomphase bis zur Finanz- und Wirtschaftskrise:

»An increasing number of financial institutions such as banks, hedge funds,
private equity groups, and investors entered the terminal business in the peri-
od between 2000 and 2007“ (Notteboom/Rodrigues 2012: 257).

Zu solchen von Finanzmarktinvestoren gehaltenen Hafenwirtschaftskonzer-
nen zihlt auch einer der weltweit grofften Hafenwirtschaftskonzerne, das in
Dubai ansissige Unternehmen DP World. Haupteigentimer von DP World,
1999 als Dubai Ports International (DPI) gegriindet, ist die staatliche Invest-
mentgruppe der Vereinigten Arabischen Emirate, Dubai World. Mitte der
2000er Jahre kam das Unternehmen bei einem (aufgrund von Protesten dann
jedoch zuriickgenommenen) Versuch der Hansestadt Hamburg, 49,9 Pro-
zent der Anteile des Hafenwirtschaftsunternehmens HHLA zu privatisieren,
in die engere Bieterauswahl.
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Heute betreibt das Unternehmen nach eigenen Angaben weltweit in
40 Lindern 78 See- und Inlandsterminals. In Europa zahlen hierzu unter an-
derem das erst 2015 eroffnete, hochautomatisierte niederlandische Terminal
Rotterdam World Gateway sowie das belgische Containerterminal Antwerp
Gateway, an dem DP World einen Anteil von 42,5 Prozent halt. DP World
hat sich mit seinen Terminalengagements in Rotterdam und Antwerpen
nicht nur in den beiden groften europdischen Containerhifen etabliert. Das
Terminalinvestment in Antwerpen illustriert in mehrerlei Hinsicht auch die
strategische Bedeutung und Anlage solcher Investitionen.

Zum einen werden im Fall des Antwerpener Terminals 50 Prozent der
Anteile von Reedereien — ZIM (Israel) und COSCO Group (China) mit je-
weils 20 Prozent und CMA-CGM (Frankreich) mit 10 Prozent — gehalten, die
dem Terminal somit einen festen Umschlagsanteil sichern.

Zum anderen ist das Terminal aber auch in umfangreiche Hinterland-
aktivititen des Konzerns eingebunden. Hierzu zihlt insbesondere auch die
Anbindung an die beiden groften européischen Binnenschifffahrtsgebiete.
In der Region Niederlande, Belgien und Nordfrankreich als zweitwichtigster
Binnenschifffahrtsachse in Europa ist DP World mit zwei belgischen Binnen-
schiffterminals (Grobbendonk Antwerp East, Liege Trilogiport) und regel-
mafigen Binnenschiffverkehren zwischen Antwerpen und Rotterdam vertre-
ten.

An der Rheinachse als wichtigster europaischer und stark auf die Benelux-
Sechifen ausgerichteter Binnenschifffahrtsachse betreibt DP World mit den
Rhein-Terminals in Germersheim und Mannheim und dem Neckar-Terminal
in Stuttgart gleich drei Binnenschiffterminals. Zudem wird hier auch die
Beziehung zum Duisburger Hafen als grofftem europaischen Binnenhafen
durch eine Beteiligung der Duisburger Hafen AG Duisport am Antwerpener
Terminal in Hohe von 7,5 Prozent untermauert (http://web.dpworld.com/our-
business/marine-terminals/middle-east-europe-africa/, www.dpworldlogistics.
eu/de und manager magazin 2006).

Neben DP World sind als Beispiele fiir das Engagement von Finanzmark-
tinvestoren in deutschen Hifen vor allem auch die Seehifen von Liibeck und
Rostock zu nennen.

Der Lubecker Hafen stellt einen der zentralen Transshipment-Hubs im
Ostseeraum dar. Seine vier Terminals fir RoRo-Verkehre sowie fiir den Um-
schlag von Forstprodukten, Containern, Projektladung und Schwergut wer-
den von der 1934 gegrindeten Liibecker Hafen-Gesellschaft LHG betrieben,
die sich bis 2008 im alleinigen Eigentum der Hansestadt Libeck befand. Zur
Finanzierung notwendiger Modernisierungs- und Ausbaumaffnahmen im
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Hafen plante die Hansestadt 2007 zunichst den Verkauf von 90 Prozent der
LHG-Anteile, reduzierte dies nach Protesten jedoch auf einen Minderheitsan-
teil. Zu den Bietern auf die zum Verkauf stehenden Anteile zahlten nach
Presseberichten unter anderem auch das Hamburger Hafenwirtschaftsunter-
nehmens HHLA und die Reederei Scandlines. Schlieflich wurden die zum
Verkauf stehenden 37,5 Prozent (bzw. in einem ersten Schritt 25,1 Prozent)
der LHG-Anteile jedoch fir 55 Millionen Euro an die Fondsgesellschaft
RREEF Pan-European Infrastructure Two Lux S.a r.l., heute Deutsche Asset
& Wealth Management, eine Tochtergesellschaft der Deutschen Bank, veriu-
Rert. Die Fondsgesellschaft hilt neben der Beteiligung an der Libecker Ha-
fen-Gesellschaft auch 49,9 Prozent der Anteile an der britischen Hafengruppe
PeelPorts sowie eine Beteiligung am australischen Hafenbetreiber Geelong-
Port (Victoria) (Angaben der Libecker Hafen-Gesellschaft: www.lhg.com/
index.php?id=5, Abruf 17.04.2018; Birger 2007; Naumann 2016; NDR 2016).

Der Rostocker Hafen, neben Liibeck der zweite groffe deutsche Ostseeha-
fen, befindet sich im Eigentum des Bundeslandes Mecklenburg-Vorpom-
mern und der Hansestadt Rostock, gemeinsam vertreten durch die Rostock
Port GmbH, die als Port Authority sowie als alleinige Betreiberin des Fahr-
und Kreuzfahrthafens fungiert und an der Betreibergesellschaft eines Termi-
nals fir den Kombinierten Ladungsverkehr beteiligt ist. Der Grofteil der
Umschlagsaktivititen wurde hier jedoch bereits 1998 an die Seehafen Ros-
tock Umschlagsgesellschaft SHRU, ein von einer Gruppe von Privatinvesto-
ren gehaltenes Unternehmen vergeben, welches Mitte der 2000er Jahre zu-
nichst anteilig und 2012 vollstindig von der Euroports Holding ibernommen
wurde.

Hinter der Euroports Holdings steht ein Konsortium institutioneller In-
vestoren. Die Gruppe betreibt 22 Terminals in acht europiischen Lindern
und drei Terminals in China. Im Rostocker Hafen betreibt Euroports heute
mit mehreren Tochterunternehmen den Umschlag von Getreide, von Diin-
gemitteln, von Massengiitern wie Steinkohle, Baustofte, Erze oder Torf, von
Mineraldl, Treibstoffen und pflanzlichen Olen, von Projektladung und
Schwergut sowie von Papierrollen und von Fihr- und RoRo-Giitern (www.
portofrostock.de/ und www.euroports.com/, Abruf 18.04.2018).

Dedicated Terminals - wenn Reedereien sich den Hafen
aneignen

Als eine dritte Gruppe externer Terminalbetreiber sind schliefSlich Schiff-
fahrtsunternehmen zu nennen. Gerade die Seeschifffahrt ist durch einen har-
ten Kostenwettbewerb gekennzeichnet. Die Schifffahrtsunternehmen haben
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ihre Kostensenkungsspielraume auf See vielfach weitgehend ausgeschopft
(zur Entwicklung des Wettbewerbs in der Seeschiftfahrt ausfihrlich siehe
Kapitel 4.3). Damit steigt fiir sie jedoch der relative Transportkostenanteil
von Hafen- und Hinterlandprozessen, und die Hafenwirtschaft riickt in den
Fokus ihrer Strategien, kommt ihr doch aufgrund der Drehscheibenfunktion
der Hafen eine wachsende strategische Bedeutung in der Beherrschung der
Lieferketten und in der Senkung der Kosten zu.

Die Reedereien nutzen ihre zunehmende Marktmacht gegentiber den
Seehifen immer starker und versuchen, sich bessere Konditionen bei der Ab-
fertigung ihrer Containerschiffe zu sichern, um kostenintensive Wartezeiten
zu vermeiden und die eigene Fahrplanpiinktlichkeit zu verbessern. Bis in
jungere Zeit verfolgen verschiedene Reedereien dabei auch die Strategie, sich
entweder durch direkte Vertragsverhandlung mit den Terminalbetreibern
und eine Beteiligung an Terminals oder auch durch den Eigenbetrieb von
Terminals und den Containerumschlag in eigener Regie eine bevorzugte
Abfertigung ihrer Containerschiffe zu sichern. Beide Formen werden auch
als ,Dedicated Terminals“ bezeichnet (de Langen et al. 2013; Hautau 2003;
Heaver 2002; Heaver et al. 2000; Notteboom 2004; Van den Berg/De Langen
2015; van der Lugt/de Langen 2005) — auch dies im Ubrigen eine von der
Wissenschaft erst in jingerer Zeit wahrgenommene Entwicklung (Theys
et al. 2010).

Vorliegende Zahlen zu dieser Entwicklung beziehen sich leider im We-
sentlichen auf linger zuriickliegende Zeitraume, sodass zur aktuellen Bedeu-
tung von Dedicated Terminals keine eindeutigen Aussagen zu treffen sind.
So ist die Zahl der Dedicated Terminals allein in China zwischen 1987 und
1997 von 14 auf 65 gestiegen (Cullinane et al. 2016). Im Jahr 2009 betrieben
neun der zehn grofiten Containerschifffahrtsunternehmen weltweit 196 De-
dicated Terminals, bei 47 davon handelte es sich um Neuengagements dessel-
ben Jahres. Heute zihlen die groflen, global titigen Reedereien auch zu den
groflen, globalen Terminalbetreibern.

Beispielsweise verfigen sowohl der A. P. Moller-Maersk-Konzern als
weltweit grofite Reederei, als auch die Nummer 2 am Marke, die Schweizer
Reederei Mediterranean Shipping Company (MSC), jeweils tiber eigene, auf
den Betrieb von Hafenanlagen spezialisierte, weltweit titige Hafenwirt-
schaftsunternehmen. Diese urspriinglich fiir den Betrieb der Dedicated Ter-
minals ihrer Mutterunternehmen gegriindeten Unternehmen fertigen an
den von ihnen betriebenen Terminals heute aber nicht nur — wenn auch oft-
mals prioritir — die Schiffe ihrer Mutterkonzerne bzw. Schwestergesellschaf-
ten ab, sondern haben ihren Geschiftszweck in der Hafenwirtschaft.
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Allein die Maersk-Tochter APM Terminals hat ihren Marktanteil am
weltweiten Betrieb von Containerterminals von 5,5 Prozent im Jahr 2001 auf
12 Prozent im Jahr 2009 mehr als verdoppelt (Meersman/Van de Voorde/Va-
nelslander 2013; Notteboom/Rodrigues 2012). 2015 verfiigte APM Terminals
tber einen Marktanteil von 10,1 Prozent und belegte damit hinter Hutchison
Ports Rang 2 der Liste globaler Hafenwirtschaftsunternehmen (Lloyd’s List
2016). Die Entstehung des Unternehmens ist eng mit dem Betrieb von Dedi-
cated Terminals der Reederei Maersk verbunden, die bereits 1975 ihr erstes
Dedicated Maersk Containerterminal in Port Elizabeth, New Jersey, eroffne-
te. APM Terminals wurde 2001 gegriindet, 2004 als unabhingiges Unterneh-
men mit eigener Unternehmenszentrale in den Niederlanden reorganisiert
und ist heute an weltweit Gber 70 Hafenanlagen beteiligt, 24 davon in Euro-
pa (APMT 2017).

Auch die 2000 gegriindete MSC-Tochter Terminal Investment Limited
(TIL) ist nach eigenen Angaben lingst iiber den Betrieb von Dedicated Ter-
minals hinausgewachsen und betreibt heute weltweit 34 Terminals (www.til-
group.com/about, Abruf 18.04.2018).

Als weitere Reederei wird die chinesische COSCO-Gruppe durch die Fu-
sion von COSCO und China Shipping (2016) im Ranking der weltweiten
Hafenwirtschaftsunternehmen und Terminalbetreiber in die Fihrungsgrup-
pe aufriicken. Schlagzeilen machte das chinesische Staatsunternehmen be-
reits 2009 durch den Einstieg in den Containerumschlag im Hafen von Piré-
us (Griechenland) und 2016 durch die Ubernahme des Hafenbetreibers Port
of Piraeus Authority und Investitionszusagen in Hohe von 350 Millionen
Euro. 2016 nahm Pirdus unter den EU-Hafen im Containerumschlag Rang 8
ein (siehe Tabelle 5 [Eurostat 2017b, eigene Berechnungen]).

»Through this investment, Pireaus has become the fastest growing container
port worldwide: the annual throughput of COSCO’s subsidiary Piracus Con-
tainer Terminal (PCT) nearly quadrupled from 880,000 twenty-foot equiva-
lent units (TEU - the unit that measures the capacity of a container ship) in
2010 to 3.36 million TEU in 2015, while the global ranking of Piracus rose
from 93rd to 39th in terms of container capacity over the same period of time*
(Tonchev 2016: 30).

Das milliardenschwere Engagement von COSCO bettet sich ein in das um-
fassende wirtschafts- und geopolitische Konzept Chinas zum Aufbau einer
asiatisch-europdischen Handels- und Transportinfrastruktur (,Neue Seiden-
strafe“). Entsprechend sind mit Investitionen in Pirius mittlerweile auch
Pline und Projekte zur Entwicklung der Hinterlandverbindung des Hafens
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per Bahn tber den Balkan nach Mittelosteuropa verbunden (Handelsblatt
2016; DVZ 2017; Schiler-Zhou 2015; Tonchev 2016; zur chinesischen
OBOR-Initiative siche auch Kapitel 5.3.4).

Auch in den grofien deutschen Nordseehifen finden sich Dedicated Ter-
minals. So betreibt Eurogate, wie bereits erwdhnt, in Bremerhaven nicht nur
ein eigenes Containerterminal, sondern zugleich auch zwei Dedicated Termi-
nals: Das bereits 1998 als Joint Venture mit APM Terminals gegriindete
North Sea Terminal Bremerhaven (NTB) zur Abfertigung allein der Contai-
nerfrachter der weltgroffiten Reederei Maersk und als Joint Venture mit der
Nummer 2 am Marke, der Schweizer Reederei Mediterranean Shipping Com-
pany MSC (bzw. ihrer Hafenwirtschaftstochter TIL), seit 2004 exklusiv fir
MSC-Schiffe das MSC Gate Bremerhaven.

Auch am Eurogate Container Terminal Wilhelmshaven ist APM Termi-
nals mit 30 Prozent beteiligt, ohne dass das Terminal damit aber fiir andere
Reedereien geschlossen wire. So wird das Terminal inzwischen sowohl von
der Reederei-Allianz 2M, an der Maersk beteiligt ist, als auch von der konkur-
rierenden Ocean Alliance angefahren.

In dhnlicher Weise ist die Hamburger Reederei Hapag-Lloyd am Ham-
burger Containerterminal Altenwerder (CTA) beteiligt, dessen Anteilsmehr-
heit aber beim Hamburger Umschlagunternehmen HHLA liegt. Demgegen-
tiber werden das Hamburger Eurogate-Terminal und die beiden anderen
Hamburger HHLA-Containerterminals von den Umschlagunternehmen je-
weils in Eigenregie betrieben und sind fiir den allgemeinen Containerver-
kehr offen (www1.eurogate.de/Terminals, Abruf 30.06.2017; HHLA 2017).

Der Vorteil solcher Terminalinvestitionen liegt aus der Perspektive der
Reedereien in der Absicherung eines schnellen und stérungsfreien Um-
schlags. Aus der Perspektive der Hifen und Hafenwirtschaftsunternehmen
bestehen, so ein vielfach in der Literatur gedufSertes Argument, die Anreize,
sich auf solche Hafenbeteiligungen von Reedereien einzulassen, vor allem da-
rin, sich auf diese Weise ein bestimmtes, stetiges Umschlagsvolumen zu si-
chern und zu versuchen, die Reedereien langfristig durch Umschlagszusagen
an den Hafen zu binden (Fraunhofer CML 2011; Meersman/Van de Voorde/
Vanelslander 2013; Parola et al. 2017).

,In a growing number of ports, indeed, the aim of safeguarding operational
performance stimulated the rise of dedicated terminals for shipping lines, in
order to ensure a smoother transfer of cargo from sea to land [...] The estab-
lishment of such facilities also guarantees a stable cargo base and represents an
additional driver able to increase port competitiveness in the long-term* (Pa-
rola et al. 2017).
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Allerdings scheint diese Entwicklung ihre Dynamik aufgrund der Entwick-
lung der Seeschifffahrt (siche dazu auch Kapitel 4.3.2) in jingerer Zeit einge-
bifSt zu haben. Waren die Hafenkapazititen bis zur Finanz- und Wirtschafts-
krise noch knapp und sahen sich die Reedereien daher zu Zugestandnissen
gezwungen, hat sich die Situation heute, wie ein Experte eines Hafenwirt-
schaftsunternehmens argumentiert, umgekehrt:

»Die Diskussion, man miisste mehr Beteiligungen eingehen, um die Reeder-
kunden an sich zu binden, die war nur so lange richtig, wie es auch auf der
Reederseite so funktioniert hat. Die haben heute ... nicht mehr die Sorge,
[dass ihr Schiff im Hafen schnell abgefertigt wird, d. V.][...] Deshalb sind die
Beteiligungen eingegangen. Also auch mit zunehmender SchiffsgrofSenent-
wicklung wollten die eben absichern, dass sie auch garantiert zu dem Zeit-
punkt, wenn sie kommen, ihre Schiffe abgefertigt kriegen. Das war deren Mo-
tiv. Das ist aber jetzt vorbei [...] Die Reedereien haben eine derartige Nachfra-
gemacht, dass Thnen [als Hafenwirtschaftsunternehmen, d. V.] gar nichts an-
deres ubrigbleibt: entweder Sie kriegen es hin oder Sie kriegen es nicht hin.
Heift, die missen, zugespitzt formuliert, nicht mehr selber Geld dafiir ausge-
ben [...] Fir uns war es immer von Interesse, weil man natiirlich sagen muss-
te, die sind damit auch tber die Investitionen gebunden. Heute sagen die Ree-
der, wenn wir mit denen reden, ja, ihr misst dafiir sorgen, dass die Investition
passt. Also dann besorgt euch einmal groflere Containerbriicken, damit ich
mit dem groflen Schiff auch zu dir kommen kann, sonst muss ich leider woan-
ders hinfahren. Und das ist der Trend, der es ihnen auch leichter macht“ (Ex-
perte, Hafenwirtschaftsunternehmen 1).

In jingerer Zeit unter Beteiligung von Reedereien eréffnete Terminals wie
das APMT-Terminal in Rotterdam oder das ARMT-Engagement im Wil-
helmshavener Jade-Weser-Port sind in diesem Zusammenhang auch vor dem
Hintergrund der langen Planungs- und Realisierungszeiten solcher Projekte
zu sehen, deren Beginn noch vor die Finanz- und Wirtschaftskrise zurtick-
reicht. Eine etwas andere Ausrichtung hat allerdings das Engagement von
COSCO in Piraus, das nicht isoliert als Dedicated Terminal verstanden wer-
den darf, sondern Bestandteil eines globalen Infrastrukturprojektes (,Neue
Seidenstraf§e®) ist, in dessen Rahmen es sich in den Aufbau der Infrastruktur
einer ganzen Handelsroute einreiht (siche dazu auch Kapitel 5.3.4). Einen
solchen Grad an Lieferkettenintegration erreicht derzeit wohl kein anderes
Projekt.
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4.1.3 Deutsche Hafenwirtschaft unter Globalisierungsdruck

Auch wenn die grofen globalen Hafenwirtschaftsakteure in den deutschen
Hifen bislang nur eine begrenzte Rolle spielen, schlagt sich der globale Trend
auch hierzulande nieder. Die skizzierten Entwicklungen verweisen dabei auf
zwei Faktoren, die sich in der kiinftigen Entwicklung der deutschen Seehifen
auswirken konnen.

Erstens steigt auch fir die deutschen Hafenwirtschaftsunternehmen auf-
grund der Entwicklungen in der Seeschifffahrt und der unsicheren Um-
schlagsentwicklung sowie der wachsenden Anforderungen an eine Lieferket-
tenintegration der Héfen bzw. Terminals der Druck, den Aktionsradius des
Unternehmens tber den lokalen Hafenrahmen hinaus sowohl in das - im-
mer weitere — europaische Hinterland als auch in andere Hifen auszudehnen
und so durch neue Standbeine die unternehmerischen Risiken zu streuen.
Die Beispiele der Hafenwirtschaftsunternehmen aus den Héfen in Hamburg
und Bremen, aber auch in Liibeck und Rostock verweisen darauf, dass die
Hafenakteure dabei sehr unterschiedliche Strategien verfolgen und in den
Hifen zunehmend auch externe Akteure Bedeutung erlangen (kénnen).

Auch wenn die Entwicklung der groffen Seehifen (mit Ausnahme des
Rostocker Hafens) nach wie vor wesentlich durch eingesessene lokale Unter-
nehmen gepragt wird, drohen diese zunehmend unter internationalen Wett-
bewerbsdruck zu geraten. Steigende Anforderungen der Schifffahrtsunter-
nehmen und insbesondere die wachsenden Schiffsgroffen lassen die Kosten
neuer Terminals sowie der notwendigen Infrastrukturanpassung in die Hohe
schnellen (siche Kapitel 4.2) und versetzen damit insbesondere globale Ha-
fenwirtschaftskonzerne und Finanzmarktakteure aufgrund ihrer Deep Po-
ckets in eine starke Wettbewerbsposition. Dies kann bedeuten, dass sich der
weltweite Konsolidierungsdruck auch in deutschen Hifen durchsetzt.

»Wenn solche Dinge getendert werden, also wenn es Ausschreibungen gibt,
[...] und das wird tber den Preis entschieden, dann miissen wir eigentlich gar
nicht antreten. Also das ist strukturell v6llig unmoglich. Ich muss nicht antre-
ten gegen Dubai Ports, dahinter steht ein Staatsfond [...] Wenn es eine strate-
gische Interessenlage von denen gibt — das haben wir in ein, zwei Beispielen
auch schon gehabt — dann bieten die schlichtweg den doppelten Preis. Und
das sind eben strategische Preise. Das sind nicht betriebswirtschaftlich herge-
leitete Preise, mit denen Sie dann von mir aus nach fiinf Jahren oder acht Jah-
ren Geld verdienen wollen“ (Experte, Hafenwirtschaftsunternehmen 1).
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Wie real der Wettbewerbsdruck der globalen Hafenwirtschaftsunternehmen
bereits ist, zeigt ein Markterkundungsverfahren, welches die Hamburg Port
Authority (HPA) Anfang 2017 fir eine Freifliche im Hamburger Hafen star-
tete und dessen Ergebnisse im Juli 2017 bekannt wurden.

In dem Verfahren wurden Hafenwirtschaftsunternehmen weltweit aufge-
fordert, Nutzungsideen fiir eine freie Hafenfliche des Hamburger Hafens zu
entwickeln. Die Fliche war urspriinglich bereits fiir den Aufbau eines fiinf-
ten Containerterminals vorgesehen, wovon Stadt und Hafenbehorde auf-
grund der Marktentwicklung jedoch Abstand genommen hatten.

Das Verfahren bedeutet fiir den Hamburger Hafen in zweierlei Hinsicht
ein Novum. Zum einen wurde hier ein Ideenwettbewerb ausgeschrieben, in
dem die Hamburger Hafenwirtschaftsunternehmen mit anderen Hafenwirt-
schaftsunternehmen weltweit konkurrieren sollten. Zum anderen riickte die
HPA in dem Verfahren vom traditionellen Landlord-Modell der Kostentei-
lung in Infrastruktur (Port Authority/6ffentliche Hand als Hafeneigentiimer)
und Suprastruktur (Hafenwirtschaftsunternehmen als Hafenbetreiber) ab
und erbat Finanzierungsmodelle auch fiir den Aufbau der Hafeninfrastruk-
tur (Pressemitteilung der HPA vom 16.01.2017).

Fur betrichtliche Unruhe sorgte die Entscheidung der Jury, ein chinesi-
sches Konsortium um den weltgrofSten Containerbrickenhersteller ZPMC,
den Baukonzern CCCC (China Communications Construction Company
Ltd.) und die Alibaba-Gruppe als Chinas groten Onlinehindler mit dem
Plan eines vollautomatisierten Container-Terminals mit Logistik-Park zum
Sieger zu kiiren: Das Konsortium wiirde bei der Neuerrichtung des Termi-
nals und auf Grundlage des Technologie-Knowhows von ZPMC nicht nur ei-
nen groffen Automatisierungsvorteil gegentiber den bestehenden Hambur-
ger Terminals haben.

Insbesondere gliedert sich der Wettbewerbsbeitrag nach HPA-Angaben
in die auch als ,Neue Seidenstrale“ bekannten chinesischen Pline zum
Aufbau eines interkontinentalen Infrastrukturnetzes zwischen Europa und
China ein und wiirde somit bei einer Realisierung eine wesentlich weiterge-
hende Lieferketteneinbindung verwirklichen, als die Hamburger Hafenwirt-
schaftsunternehmen mit ihren bestehenden Terminals bislang aufweisen. Als
besonderen Anreiz fir die Stadt Hamburg und die HPA bietet das Konsorti-
um zudem die Finanzierung auch der gesamten Infrastruktur (etwa der Kai-
mauern) an.

Ob ein solches Terminal gebaut wird, ist mit dem Ideenwettbewerb nicht
ausgemacht. Allerdings verdeutlichen die Reaktionen bereits jetzt den massi-
ven Widerstand, auf den eine solche Entscheidung sowohl seitens der Ham-
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burger Hafenwirtschaftsunternehmen als auch seitens der Hafenbeschaftig-
ten, die mit einer solchen Konkurrenz um bestehende Arbeitsplatze fiirchten
miussen, zu treffen droht (siche NDR 2017).

Zwertens aber verweisen sowohl der Siegerbeitrag im Hamburger Markt-
erkundungsverfahren wie auch die aufgezeigte vertikale Expansion der Hafen-
wirtschaftsunternehmen in das weite europdische Hinterland und die Investi-
tionen globaler Hafenwirtschaftskonzerne wie DP World in Binnenschiff-
fahrtsterminals an Rhein und Neckar oder das Engagement von COSCO in
Pirdus auf die strategische Bedeutung der Lieferketteneinbindung der Hifen.
Dabei kommt es fur die Unternehmen nicht alleine darauf an, den Weiter-
transport aus den Héfen zu organisieren, sondern vor allem auch den Zugang
zu wichtigen Transportkorridoren zu besetzen und sich als Logistikakteur
entlang dieser Korridore — sei es als Bahnbetreiber wie BLG und HHLA, sei es
als Binnenschiffterminalbetreiber wie DP World — zu etablieren.

Diese Entwicklung diirfte in dem Mafe, in dem solche Transportkorrido-
re im Rahmen internationaler Infrastrukturpolitiken wie der europiischen
TEN-T-Initiative oder den chinesischen Bestrebungen zum Aufbau einer neu-
en Seidenstrafle ausgebaut werden, weiter an Dynamik gewinnen (siche Ka-
pitel 5.3.4). Inwieweit diese Entwicklungen auch fiir die Schifffahrtsunter-
nehmen neue Impulse fir hafenwirtschaftliche Engagements setzen, bleibt
abzuwarten (siehe auch Meersman/Van de Voorde/Vanelslander 2013).

4.2 Hafenprozesse: Rationalisierung — Automatisierung -
Digitalisierung ... Arbeit?

In der Organisation der Hafenprozesse stehen die Hifen und Hafenwirt-
schaftsunternehmen unter einem bestindigen Reorganisations- und Kosten-
senkungsdruck.

Auf der einen Seite ldsst die Einbettung der Hafen in den Lieferketten-
kontext die Logistik-Akteure in neuer Weise auf die Hafenwirtschaft blicken.
Aus der Perspektive einer Optimierung der Gesamtlieferkette steigen die An-
forderungen zu Kostensenkungen und zu einer Anpassung der Umschlagska-
pazititen (beispielsweise an die immer groeren Containerfrachter), an die
Verlasslichkeit und Stabilitat (bis hin zum sozialen Frieden im Hafen) sowie
an die Transparenz und Kontrolle der hafenwirtschaftlichen Prozesse (sieche
etwa Bundesregierung 2015, 2016; Ferretti/Schiavone 2016; International
Transport Forum 2015; Meersman/Van de Voorde/Vanelslander 2016; Saxe/
Baumol 2016).
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Befordert wird der Kosten- und Anpassungsdruck in den Hifen zudem
durch den harschen Kostenwettbewerb in der Seeschifffahrt (siche Kapitel 4.3),
der die Schifffahrtsunternehmen nach neuen Kostensenkungsmoglichkeiten
an Land suchen lasst, sowie durch den Einzug neuer, profit- und finanz-
marktorientierter globaler Hafenwirtschaftsakteure.

Auf der anderen Seite tragen zugleich aber auch die Entwicklungen in
den Hafen zum Reorganisations- und Kostensenkungsdruck bei, haben diese
seit der Finanz- und Wirtschaftskrise doch hiufig auch mit Unterauslastung
zu kimpfen. Wettbewerbsverschirfend wirken hier zudem in den letzten Jah-
ren fertig gestellte Expansionsprojekte verschiedener europaischer Seehifen.
Diese zumeist noch vor dem krisenbedingten Einbruch unter dem Eindruck
der Boomphase geplanten und begonnenen Neu- und Ausbauprojekte treten
nach der Krise neben die nun nicht mehr voll ausgelasteten bestehenden Ha-
fenkapazititen und tragen so europaweit zu den hafenwirtschaftlichen Uber-
kapazitaten bei.

Zu verweisen ist hier insbesondere auf den massiven Ausbau des Rotter-
damer Hafens, dessen Containerumschlagskapazititen 2013 mit der Eroff-
nung zweier neuer Containerterminals um 5,1 Millionen TEU stiegen (bei ei-
nem realisierten Container-Gesamtumschlagsvolumen des Hafens von
11,7 Millionen TEU im selben Jahr und von 12,4 Millionen TEU im Jahr
2016), aber auch auf den Ausbau der Hifen in Amsterdam, Antwerpen oder
Danzig, den Neubau des Jade-Weser-Ports in Wilhelmshaven oder Hafenneu-
bauten wie den britischen Hafen London Gateway oder den russischen Ha-
fen Ust-Luga. Auch in Siideuropa erfolgten in den letzten Jahren, wie etwa in
Pirdus, Hafenerweiterungen.

,Es gibt in Europa eine Uberkapazitit, nicht nur an Schiffstonnage, sondern
auch an Terminalkapazititen von Giber 30 Prozent [...] Wir haben alle die An-
lagen bis 2008 hochgefahren, alle. Und dann ist 30 Prozent vom Markt ver-
schwunden. Also das ist jetzt ein einfacher Bauerndreisatz [...] Da stehen nicht
Anlagen leer. Aber die konnen alle mehr, als das, was sie heute machen, und
zwar deutlich mehr [...] Die Hafen haben auf weiteres Wachstum gesetzt, viel-
leicht nicht zweistellig, aber so mit sechs, sieben Prozent. Darauf sind die Ka-
pazititen aufgebaut worden [...] Und dann bricht Ihnen das um 30 Prozent
weg und wichst dann nur noch um 2, 3 Prozent. Dann passt das Gesamte
nicht mehr, und das ist fir die Reeder ein Riesenvorteil, die frither, vorher, die
Kapazititen nicht zur Verfiigung hatten® (Experte, Hafenwirtschaftsunterneh-
men 1).

Fur die Hafenwirtschaftsunternehmen bedeuten sowohl die von Globalisie-
rung und Lieferkettenintegration ausgehenden Anforderungen als auch die
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eigene Unterauslastung einen hohen Reorganisationsdruck fiir die hafenin-
ternen Prozesse. Dieser kommt gerade in der Konkurrenz der Nordrange-Ha-
fen zum Tragen, und die Héfen verfolgen in Reaktion darauf verschiedene
Initiativen zu Rationalisierung und Automatisierung der Hafenarbeit und
eine Digitalisierung der hafenwirtschaftlichen Prozesse.

4.2.1 Rationalisierung und Automatisierung der Hafenprozesse

Wie auf anderen Feldern der Logistik auch haben Rationalisierung und Au-
tomatisierung in der Hafenwirtschaft eine lange Geschichte. Dort, wo frither
einzelne Giiter von unterschiedlichem Packmafl und Gewicht individuell
verladen wurden, erlaubten spater Paletten, auf denen lose Gegenstande fest-
gezurrt wurden, ein schnelleres Be- und Entladen sowie eine bessere Stapel-
barkeit. Durch die Verladung kompletter, beladener LKW in RoRo-Technik
ertibrigten sich die Umschlagvorginge LKW/Schiff und Schif/LKW, und es
entstanden auf vergleichsweise kurzen Strecken, wie etwa im Ostseeraum, re-
gelmafige Verbindungen. Jede dieser Neuerungen war mit deutlichen Ar-
beitsplatzverlusten verbunden.

»Also automatisiert haben wir ja schon immer [...] Wie hier im Hafen der ers-
te Gabelstapler eingefithrt worden ist, hat das damals tausende von Arbeits-
plitzen gekostet. Frither haben die das mit der Sackkarre gemacht. Und was
zehn Mann mit der Sackkarre gemacht haben, hat nachher ein Gabelstapler
gemacht® (Betriebsratsvorsitzender Hafenwirtschaftsunternehmen 2).

Lange Zeit scheiterte eine umfassende Rationalisierung im Hafenumschlag
allerdings trotzdem an den unterschiedlichen Grofen, Gewichten und Ver-
packungen der einzelnen Giiter.

,Fur einen Mehlsack aus Papier brauchte man schlieflich ein anderes An-
schlaggeschirr als fiir einen relativ soliden Kaffeesack aus Jute. Eine Dampftur-
bine musste anders angefasst werden als ein Stapel Rosinenkistchen. Und
selbst als sich ab Mitte der SOer Jahre der Gabelstapler auf breiter Front durch-
setzte und normierte Paletten einen wesentlichen Schritt zur Vereinheitli-
chung der Kolli bedeuteten, blieb doch immer noch der Mensch der Liicken-
bufer, der mit seiner Kraft, seiner Erfahrung und seiner Geschicklichkeit zu-
wege bringen musste, was die Maschinen noch nicht leisten konnten® (Lange
1998: 13).

Dies dnderte sich allerdings mit der Einfihrung des Containers Ende der
1960er Jahre. Durch den Container wurde es nicht nur méglich, groe Giiter-
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mengen — weitgehend unabhingig von Grofle, Gewicht und Verpackung - in
standardisierten Behiltern zu transportieren, sondern dies wurde durch die
Standardisierung auch wesentlich schneller und mit deutlich weniger Ar-
beitskriften machbar.

Durch das standardisierte Transportmittel Container kommt es zu einer
deutlichen Steigerung der Umschlagszahlen, mit der sich einerseits die
Schiffsliegezeiten stark reduzierten und so eine hohere Frequenz der Linien-
verkehre ermoglicht wurde. Andererseits geht die Durchsetzung des Contai-
ners jedoch auch mit einer ebenso deutlichen Verinderung der hafenwirt-
schaftlichen Prozesse einher, ist doch ein ganzer Teil der hafenwirtschaftlichen
Dienstleistungen nicht mehr an den Umschlagsort Hafen gebunden und
wandert sukzessive zu anderen (Logistik-)Akteuren ab.

Die Containerisierung wirkt sich dabei nicht nur auf das regionale Ha-
fenumfeld und die Beziehungen zwischen Stadt und Hafen aus, da mit dem
drastischen Fall der Transportkosten auch ein wichtiger Grund zur Ansied-
lung in Hafennahe wegfillt, wihrend die bis dato lokal orientierten Hafenak-
teure sich nun zunehmend selber Globalisierungsprozessen ausgesetzt sehen
(D’Eramo 2015; Klose 2009; Levinson 2006; Mellwig 2011; Preuf§ 2010; Rod-
rigue/Comtois/Slack 2013). In der Folge kommt es vor allem auch zu einem
deutlichen Einbruch der Beschiftigtenzahlen in den Hifen, da die Standardi-
sierung des Transportmittels einen drastischen Produktivititssprung mit sich
bringt und eine umfassende, nach wie vor fortschreitende Automatisierung
der Hafenarbeit und einen damit einhergehenden qualitativen Wandel der
Arbeit anstofSt (siche etwa Abendroth et al. 1979; D’Eramo 2015; Grifing/
Heinrichs 2009; Heilig/Schwarze/Voss 2017; Salot 2004).

Mit der Rationalisierung der Hafenprozesse durch die Containerisierung
eroffneten sich den Hafen zugleich auch neue Moglichkeiten zur Automati-
sierung. Bereits 1993 erdffnete in Rotterdam mit dem Delta/Sea-Land Termi-
nal das weltweit erste (teil-)automatisierte Containerterminal mit automati-
sierten Transportfahrzeugen (AGVs oder Automated Guided Vehicles)
zwischen Kai und Containerlager und automatisierten Containerlagerkranen
(Brooks 2017). 2002 eroffnete das Hamburger Containerterminal Altenwer-
der, welches lange Zeit fiir sich in Anspruch nehmen konnte, ,state oft the
art” der Hafenautomatisierung zu sein. 2014/2015 folgten die weitgehend au-
tomatisierten Containerterminals im neuen Rotterdamer Hafenteil Maasv-
lakte 2, die nun auch versuchen, den eigentlichen Schiffsentladevorgang zu
automatisieren und damit auch in den deutschen Nordseehifen den Automa-
tisierungsdruck weiter hochhalten.
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»Unsere Anlage, die ist ja der Stand gestern, so wiirde ich das mal sagen. Das
war Uber zehn Jahre die modernste Anlage, weil sie teilautomatisiert ist. Und
wir denken jetzt aber auch, nachdem wir uns da Rotterdam angucken, tber
die nichsten Schritte nach® (Experte, Hafenwirtschaftsunternehmen 1).

»Im Containerumschlag ist sicherlich noch richtig was drin. Also simple Fra-
ge: Warum muss da einer auf der Containerbriicke sitzen? Der kann auch im
Biro sitzen. Im Zweifel kann der im Biiro in Hong Kong sitzen [...] Aber
wenn ich das vom Biiro aus mache und wenn ich den einen Container aufge-
pickt habe und der liuft jetzt, dann kann ich den zweiten aufpicken. Verdop-
pelt die Produktivitit. Auf einen Schlag. Halte ich fir absolut denkbar (Ex-
perte, Hafenwirtschaftsunternehmen 3).

Trotzdem ist das Automatisierungstempo in der Hafenwirtschaft insgesamt
aufgrund der sehr hohen Investitionskosten sowohl bestehender Anlagen als
auch zu realisierender neuer Anlagenautomatisierungen sowie aufgrund der
Marktentwicklung mit Umschlagsiiberkapazititen und einem begrenzten
Wachstum nicht besonders hoch. Wie bereits die genannten Hafenbeispiele
andeuten, gibt es immer wieder ,early adopters mit Leuchtturmprojekten,
die breite Durchsetzung der Automatisierung erweist sich jedoch als langwie-
riger Prozess:

»Both ports and shipping are industries currently recovering from an unprofi-
table operating environment, and automated equipment is not a small capital
investment to finance. Therefore, while the chasm may have been crossed, the
growth trajectory for adoption in the ,early majority phase will be a long one;
investments must have both clear business and social cases for the investors®
(Brooks 2017).

4.2.2 Digitalisierung von hafenwirtschaftlichen Prozessen

Auch die Digitalisierung von hafenwirtschaftlichen Prozessen hat eine lange
Geschichte, die eng mit der Durchsetzung des neuen Transportmittels Con-
tainer zusammenhingt. Bereits die Organisation des seit den 1970er Jahren
schnell wachsenden Containerverkehrs und der massenhaften Containerab-
fertigung in den Hifen hingt eng mit der Nutzung elektronischer Datenver-
arbeitung zusammen.

Heute fallen jedoch zum einen in den Hafen deutlich mehr Daten zu Ge-
ratezustinden, Ladungsarten, Ladungsmengen, Terminen u.v.m. an, die
nicht nur fiir den Betrieb der automatisierten Hafenanlagen, sondern auch
zur Organisation der hafenwirtschaftlichen Prozesse insgesamt genutzt wer-
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den (koénnen). Gerade die oftmals begrenzten raumlichen Kapazititen eines
Hafens konnen hier, wie ein Experte aus der Hafenverwaltung (Port Authori-
ty) eines groflen Nordsechafens ausfiihrt, ein wichtiger Innovationsanreiz
sein:

»Wir haben immer ein Interesse daran, Digitalisierung oder IT Megatrends zu
benutzen, um effizienter zu werden, weil wir hier auf sehr begrenztem Raum
arbeiten. Andere Hifen kénnen sich physisch ausdehnen [...] wie schaffe ich
das auf der gleichen Fliche Terminal, auf der Fliche Strafe, auf der Fliche
Schiene, [indem, d. V.] ich die effizienter nutze? [...] Wenn Sie sich den Eisen-
bahnverkehr von 2007 bis 2016 anschauen, dann stellen Sie fest, die Anzahl
der Ztige ist fast identisch. Die haben im Jahr 2016 sogar 16 Ziige weniger ge-
habt als im Jahr 2007. Die haben aber (iber eine halbe Million mehr Container
auf der gleichen Anzahl von Ziigen transportiert. Das heif§t Digitalisierung!
Digitalisierung fithrt erst mal dazu, dass ich vorhandenes Gerit, also Waggons,
vorhandene Infrastrukturstrecken, also Gleiskilometer mit mehr oder minder
gleichbleibendem Personal wesentlich effizienter ausnutze® (Experte, Port Au-
thority 1).

Zum anderen aber gewinnt Digitalisierung vor allem durch den Druck zur
Lieferketteneinbindung der Hafen an Bedeutung. Der Hafen stellt als Um-
schlagsdrehscheibe zwischen den verschiedenen Verkehrstragern nicht nur
eine wichtige Schnittstelle der Waren- und Giterstrome, sondern zugleich
auch der damit verbundenen Informationsstrome dar, auf die eine Gbergrei-
fende Koordination der Lieferkette angewiesen ist. Deutlich wird dies bereits
an den oben aufgefiihrten Beispielen fiir die Hinterlandanbindung der Héfen
Hamburg und Bremen und den von den beiden Umschlagsunternehmen be-
triebenen Bahnverbindungen, die auf ein entsprechendes Ineinandergreifen
der Prozesse auch auf der Datenebene verweisen.

In dem Mafe, in dem es darum geht, die Gesamtlieferkette zu koordinie-
ren und zu beherrschen, wird den im Hafen anfallenden Daten aber auch da-
ritber hinaus ein neuer wirtschaftlicher und strategischer Wert zugemessen.
Entsprechend verweist die ,Maritime Agenda 2015“ als hafenpolitisches Pro-
gramm der Bundesregierung auf die strategische Bedeutung des zielorientier-
ten Analysierens, Bewertens und Managens der Datenfliisse (Big Data/Data
Mining) als einem zunehmend entscheidenden Wettbewerbsfaktor fiir Han-
delsschifffahrt und Hafenwirtschaft und knipft mit ihrem Handlungsfeld
Maritim 4.0 an ihren umfassenden Programmen zur Férderung der Digitali-
sierung in der Industrie (,Industrie 4.0“) an (BMWi 2017b; Bundesregierung
2016).
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Der Ausbau der Hinterlandanbindung und die Expansion in neue Ge-
schiftsfelder, die von den beiden Hamburger und Bremer Unternehmen ver-
folgt werden, verweisen zugleich aber auch auf die Datenkontrolle als ein
zentrales Element der Kontrolle der Lieferkette bzw. des Lieferkettenab-
schnittes und des Wettbewerbs um den Hafenprozessen vor- und nachgela-
gerte Logistikaktivititen. Hier bewegen sich die bislang eher als intermediare
Akteure auftretenden Hafenwirtschaftsunternehmen in eine neue Konkur-
renzsituation zu anderen Akteuren.

So greift auf der einen Seite die Digitalisierung in der Seeschifffahrt ins-
besondere unter den groen Reedereien zunehmend Raum. Eine aktuelle
Studie der Unternehmensberatung PricewaterhouseCoopers (PwC) sieht
hier eine gespaltene Entwicklung der maritimen Branche, in der vor allem
die Groflen der Branche die Digitalisierungsentwicklung massiv vorantrei-
ben (zur PwC-Studie siche PwC 2017a; THB 2017). In dem Mafle, in dem die-
se versuchen, durch Digitalisierung die Transparenz der Prozesse entlang der
Lieferkette zu steigern, indem Dienstleistungen und Kosten beispielsweise in
Online-Portalen einzusehen sind, und so naher an die Endkunden ricken,
um diesen Transportprozesse Tir-zu-Tlr anzubieten, gewinnt auch die Frage
nach der (digitalen) Kontrolle der Hafenprozesse an Bedeutung.

Auf der anderen Seite versuchen aber auch die Hafenwirtschaftsunter-
nehmen, wie das Beispiel des Ausbaus der Hinterlandanbindung zeigt, sich
neue Geschiftsfelder anzueignen.

,Und das wird aus unserer Einschatzung [...] schon dazu fithren, dass in der
gesamten Lieferkette, wie sie heute da ist, dass da Akteure auf Sicht verschwin-
den werden oder bedeutungsloser werden [...] das ist dann aber auch eine
schwierige Diskussion, weil das ist dann auch eine Auseinandersetzung mit
anderen Akteuren [...] wir haben heute ja noch Akteure da drinnen [in der
Lieferkette, d. V.], die weder die Ware liefern noch irgendetwas damit ma-
chen, sondern nur tber Datenfluss dafiir sorgen, dass es eben lauft. Also z.B.
Spediteure, die dann Trucker beauftragen, fiir sie als Unternehmen das abzu-
wickeln. Dann stellt sich ja die Frage, ob z.B. diese Funktion, die heute Spedi-
teure einnehmen, ob man die zukinftig eigentlich noch hat, wenn ich einen
Datenfluss habe, der ganz anders aussicht. Da ist dann nur die Frage, wer hat
dann die Daten von ,end-to-end’? Dann brauche ich dazu eigentlich den Mak-
ler nicht mehr, wenn ich es einmal auf die Spitze treibe. So, und das sind so
Fragen, mit denen wir uns auch beschiftigen. Wie kommen wir da weiter?
Wer ist da wie aufgestellt, und welchen Einfluss hat man und wer hat welchen
Datenzugriff? Das ist die eine Ebene der grundsitzlichen Unternehmensfrage-
stellung. Und da drunter kommt dann die Frage: Was heif§t das eigentlich fir
die Arbeitsplatze® (Experte Hafenwirtschaftsunternehmen 1).
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Wie Gespriache mit Betriebsriten verschiedener Umschlagunternehmen
zeigen, sitzt in den Hafenbelegschaften nicht zuletzt vor dem Hintergrund
der massiven Arbeitsplatzverluste in der Vergangenheit die Skepsis vor neu-
en Automatisierungs- und Digitalisierungsinitiativen tief. Untersuchungen
zu den Auswirkungen aktueller Automatisierungs- und Digitalisierungspro-
zesse auf Arbeit und Beschiftigung in den Hafen liegen jedoch leider nicht
vor. Eigene Forschungen des Soziologischen Forschungsinstituts Gottingen
(SOFI) zu den Umsetzungsfortschritten einer ,Industrie 4.0“ verweisen dar-
auf, dass — ahnlich der Automatisierung (siche Kapitel 4.2.1) — Digitalisie-
rung als ein eher evolutiondrer Prozess zu begreifen ist.

Zwar sind in der Industrie von der Digitalisierung nicht zu unterschit-
zende Wirkungen auf Arbeit und Qualifikation zu erwarten, deren Reichwei-
te ist jedoch bislang noch schwer zu ermitteln, zumal die Umsetzung von Di-
gitalisierungsprojekten immer auch eine gewisse Gestaltungsoffenheit mit
sich bringt und beispielsweise auch Interventionsmoglichkeiten fir die Inte-
ressenvertretungen eroffnet (siche etwa Baethge-Kinsky/Marquardsen/Tullius
2017; Kuhlmann 2015). Unter den befragten Experten aus Management und
Interessenvertretungen der Hafenwirtschaft herrscht allerdings eine hohe Ei-
nigkeit in der Einschitzung, dass diese Prozesse zu einer weiteren Reduzie-
rung der Hafenarbeitsplatze und zu einer Aufwertung der verbleibenden Ar-
beitsplatze fithren werden. Von erstaunlicher Klarheit ist hier auch die
Einschitzung des Zentralverbandes der Seehifen: ,Arbeitsplitze in den Ha-
fen verindern sich. Sie werden sicherer, produktiver und technisch an-
spruchsvoller; die Effizienzgewinne jedoch tiben Druck auf die relative An-
zahl von Arbeitsplatzen aus“ (ZDS 2016: 2).

»Blof, also das Gefiihl, dass ich personlich heute nicht mehr loswerde, ist ja,
wir automatisieren hier und, ja, dann gibt es nirgendwo was Anderes. Denn da
ist ja eigentlich jeder andere auch automatisiert [...] und, das finde ich ja das
Schlimmste daran, es wird ja in den Bereichen automatisiert, wo frither die
Menschen gearbeitet haben® (Betriebsratsvorsitzender, Hafenwirtschaftsunter-
nehmen 2).

,Und wenn Sie sich das dann noch einmal hineindenken in diese Lieferkette
insgesamt, dann hat das entlang der Kette schon auch Auswirkungen auf Ar-
beitsplitze, von denen ich einmal sage, erstens werden es andere Arbeitsplitze,
die da sind. Die werden anspruchsvoller. Das ist ja auch ein allgemeiner Kon-
sens, denke ich einmal [...] Ich teile aber nicht den Optimismus, dass diese Di-
gitalisierung dann viele neue Arbeitsplitze hervorbringen wird. Und ich glau-
be, der Prozess passt nicht zusammen, wie viel da eigentlich wegféllt zu dem,
was an anderen Stellen noch entstehen kann. Das glaube ich nicht, jedenfalls
nicht fiir unsere Branche® (Experte, Hafenwirtschaftsunternehmen 1).
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4.3 Der Wettbewerb in der Seeschifffahrt und seine
Auswirkungen auf die Hafenwirtschaft

Ein weiterer zentraler Einflussfaktor auf die Entwicklung der Hafenwirtschaft
und des Hafenwettbewerbs sind schlieflich die aktuellen Entwicklungen in
der Seeschifffahrt. Der globale Seegiiterverkehr durchlebte seit den 1990er
Jahren vor dem Hintergrund des globalen und insbesondere des asiatischen
Wirtschaftswachstums und die Zunahme der globalen Produktions- und
Austauschbeziehungen eine lange Boom- und Wachstumsphase, die gepragt
war durch einen steigenden Containerisierungsgrad des Stiickgutverkehrs so-
wie ein deutliches Wachstum der Schiffsgroen, welches sich insbesondere
seit der Jahrtausendwende noch einmal beschleunigte (Ducruet/Notteboom
2012; Rodrigue/Comtois/Slack 2013; UNCTAD 2016).

Die Finanzkrise und der durch sie hervorgerufene deutliche Einbruch des
Welthandels beendeten 2008/2009 allerdings die zwei Dekaden anhaltende
Wachstumsperiode der maritimen Wirtschaft und fithrten die Seeschifffahrt
und insbesondere die Containerseeschiftfahrt in eine tiefe und nach wie vor
anhaltende Krise (siche hierzu bereits auch Pallis/de Langen 2010; Slack 2010).

Die meisten Segmente des Seegiiterverkehrs sind heute durch sehr volatile
und tendenziell sinkende Frachttarife gekennzeichnet, die beispielsweise in
der Containerschiftfahrt oder im Transport trockener Massengtiter 2015 im
globalen Durchschnitt noch unter den tatsichlichen Transportkosten lagen.

,»The Far East-Northern Europe trade route freight rates, for example, averaged
as low as $629 per TEU in 2015, down by almost 46 per cent from the 2014 ave-
rage and by 65 per cent, compared with rates in 2010“ (UNCTAD 2016: 52).

Zurickzuftihren ist der Verfall der Frachttarife ganz wesentlich auf massive
und durch die Inbetriecbnahme immer groferer Schiffe nach wie vor wach-
sende Uberkapazititen der Branche. Um im Wettbewerb noch niedrigere
Frachttarife anbieten zu konnen, investieren die groffen Reedereien trotz be-
stehender Uberkapazititen in immer groRere Frachter, die sich allerdings nur
die groen Reedereien leisten konnen. Die Prognosen der UNCTAD sehen
hier auch fiir 2016 und 2017 eine weitere Verschirfung des Wettbewerbs in
der Containerschifffahrt voraus (Fraunhofer CML 2016b; UNCTAD 2016).
Ahnliche Entwicklungen lassen sich aber auch in anderen Segmenten des
Seeguiterverkehrs beobachten: Mit Ausnahme der Tankfrachttarife, die sich
aufgrund der Olpreisentwicklung stabil entwickelten, wiesen die meisten
Segmente des Seegiiterverkehrs 2015 historisch niedrige Frachttarife auf. Zu-
gleich verzeichnete die Welthandelsflotte insgesamt 2015 zwar das niedrigste
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Wachstum seit 2003 (bezogen auf die Gesamt-Tragfahigkeit), lag mit 3,5 Pro-
zent aber immer noch deutlich tber dem Wachstum des Marktes von 2,1 Pro-
zent. Rund 30 Prozent der Schiffe und dber 60 Prozent der Frachtkapazitit
der Welthandelsflotte waren 2015 jinger als zehn Jahre. Die héchsten Zu-
wichse hatte die Flotte bei Gasfrachtern (+9,7 Prozent), Containerfrachtern
(+7,0 Prozent) sowie Fahren und Passagierschiffen (+5,5 Prozent) (UNCTAD
2016: 30 ff.).

4.3.1 Wettlauf um die groRten Containerfrachter — auf Kosten
der Hafenwirtschaft?

Die UNCTAD schitzt die Uberkapazititen der Weltcontainerflotte fiir 2015
auf 6,8 Prozent der gesamten Transportkapazitit. 2015 wurden von den
Werften weltweit 211 neue Containerfrachter ausgeliefert. Dies war zwar we-
niger als die Hilfte der Rekordzahl von 436 Containerfrachtern, die allein im
Boomjahr 2008 neu in Betrieb genommen wurden. Allerdings liegt die Trans-
portkapazitit der 211 neuen Frachter des Jahres 2015 mit 1,68 Millionen TEU
um 12 Prozent Gber der der 436 Neuzuginge des Jahres 2008. Die durch-
schnittliche Grofe der Schiffsneubauten ist in diesem Zeitraum um 132 Pro-
zent gestiegen.

Gleichzeitig werden mehr Schiffe neu in Betrieb genommen, als aus dem
Markt genommen werden. 2015 lag die ,,Verschrottungsrate® bezogen auf die
Ladekapazitit der Schiffe gerade einmal bei 12 Prozent der Ladekapazitit der
neu ausgelieferten Schiffe. 53 Prozent der Schiffe der Weltcontainerflotte ist
heute keine zehn Jahre alt und stellt Gber zwei Drittel der Gesamtfrachtkapa-
zitat. Ein Drittel der Frachtkapazitit wird dabei alleine von den fast 20 Pro-
zent der Schiffe gestellt, die keine funf Jahre alt ist (UNCTAD 2016: 30 ff.).

Das Groflenwachstum der Frachter ist kein neues Phinomen. Tabelle 8
zeigt die kontinuierliche Groenentwicklung der Containerfrachter tber die
Schiffsgenerationen. Eine entscheidende Barriere fiir immer groflere Schiffe
stellen dabei die Nadelohre auf den Hauptschifffahrtsrouten dar, von denen
insbesondere die Abmessungen der Schleusen des Panamakanals dem Gro-
Benwachstum der Frachter immer wieder einen Halt setzen. Bis 2016 lagen
die offiziell im Panamakanal erlaubten maximalen Schiffsmafle bei 294,3 Me-
ter Lange, 32,3 Meter Breite und einem Tiefgang von 12,5 Meter.

Mit der Eréffnung der neuen Schleusen im Juni 2016 liegen die Abmes-
sungen fiir die grofSten, im Panamakanal erlaubten Schiffe (New Panamax)
inzwischen bei 366 Meter Linge, 49 Meter Breite und 15,2 Meter Tiefgang
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(www.maritime-connector.com/wiki/panamax/, Abruf 21.06.2017). Der Weg-
fall der alten Grofenbegrenzung erlaubte einen weiteren Schub in der Ent-
wicklung der Schiffsgroen, da mit der Eroffnung der neuen Schleusen die
Klasse der ,alten“ Panamax-Schiffe entwertet wurde. Langst liegen die Mafe
der grofen Schiffsneubauten (Mega-Schiffe) allerdings auch jenseits der New-
Panamax-Klasse.

Das aktuell (Mai 2017) grofte fahrende Containerschiff, die OOCL Hong
Kong der Orient Overseas Container Line, Hongkong, liegt mit seinen Ab-
messungen bereits weit Gber diesen Maflen, vermag mit einer Ladekapazitit
von tber 21.400 TEU aber auch fast 9.000 TEU mehr zu transportieren.
39 Prozent der aktuellen weltweiten Schiffsbestellungen (Juli 2017) beziehen
sich auf Schiffe mit einer Grofle von uber 18.000 TEU, weitere 21 Prozent
auf Schiffe der Grofenklasse 14.000 bis 18.000 TEU (Drewry Container In-
sight Weekly, 06.08.2017, www.drewry.co.uk/container-insight-weekly, Abruf
06.08.2017). Ein Ende der Grofenentwicklung ist derzeit noch nicht abseh-
bar. Eine OECD-Studie rechnet bis 2020 mit einer Schiffsgrole von 24.000
TEU (International Transport Forum 2015).

Die Mafe der Container sind weltweit genormt. Ein 40-Fuf8-Container
entspricht zwei Standardcontainern, hat einen Rauminhalt von 67 Kubikme-
ter und ist 40 Fu§ oder 12,19 Meter lang. Ein 20-Fuff-Container (ein Stan-
dardcontainer) ist etwas weniger als die Hilfte lang (6,06 Meter), um mit
zwei Containern auf genau 40 Fuff Liange zu kommen. Die Breite liegt ein-
heitlich bei 2,44 Meter, die Standardhdhe bei 2,59 Meter, wobei auch gerin-
gere Hohen von 2,44 Meter verbreitet sind (GDV 2017; Klose 2009).

Das Wachstum der Containerflotte mit immer groSeren Schiffen ist zu
einem wesentlichen Teil das Ergebnis vergangener, auf ein héheres Markt-
wachstum setzender Investitionsentscheidungen und einer hinter diesen
Erwartungen zurickgebliebenen Marktentwicklung. Auf die zu niedrige
Nachfrage reagieren die Schifffahrtsunternehmen, indem sie versuchen, ihre
Kosten weiter zu senken und ihren Marktanteil aggressiv auszubauen. Zu
den von den Unternehmen verfolgten Strategien zihlen dabei neben dem
Angebot immer niedrigerer, mittlerweile teils nicht mehr kostendeckender
Frachttarife vor allem auch Investitionen in immer modernere, grolere Con-
tainerfrachter, von denen sie sich einen niedrigeren Treibstoffverbrauch und
Skaleneffekte fir ihre Transportleistungen versprechen sowie neue Allianzen
mit anderen Schifffahrtsunternehmen zur Sicherung von Marktanteilen und
um die neuen Mega-Frachter mit Ladung zu fillen.

So erklirt der Branchendienst Drewry Container Insights Weekly bei-
spielsweise eine geplante Order von sechs 22.000-TEU-Containerfrachtern
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durch die franzésische Reederei CMA-CGM vor allem damit, dass die infolge
der Fusion der chinesischen Reedereien COSCO und OOCL im Branchen-
ranking aktuell auf Platz vier abgerutschte Reederei (siche Kapitel 4.3.2) ver-
sucht, zur Branchenspitze aufzuschliefen. Die Gefahr solcher unternehmens-
strategischer Entscheidungen, so die Drewry-Analyse, liegt darin, dass sie
dhnliche Reaktionen weiterer Unternehmen zu provozieren und so in Sum-
me die allmihliche Markterholung der Containerschifffahrt in Frage zu stel-
len drohen (Drewry Container Insight Weekly, 06.08.2017, www.drewry.co.
uk/container-insight-weekly, Abruf 18.04.2018).

Auch wenn eine solche Strategie aus der Unternehmensperspektive nach-
vollziehbar erscheint, zweifeln Experten inzwischen jedoch an deren positi-
ven Effekten sowohl fir die Schifffahrtsbranche als auch fiir die Logistik ins-
gesamt und warnen vor den (Folge-)Kosten der Mega-Schiffe (Haralambides
2016; Hoffman 2016; International Transport Forum 2015; UNCTAD 2016).

Bereits in Bezug auf die Entwicklung der Seeschifffahrt sind die Effekte
zweifelhaft: Seit Mitte der 2000er Jahre haben sich die Kosten neuer Schiffe
in Relation zu ihrer Ladekapazitit zwar deutlich reduziert. Allerdings gehen
die realisierten Kosteneinsparungen primir auf effizientere Motoren und
nicht auf Skaleneffekte aufgrund héherer Ladekapazititen zuriick und wer-
den mit immer groferen Schiffen immer geringer, zumal die Schiffsneubau-
ten zu den bestehenden Uberkapazititen und damit zum Preiswettbewerb
auf See beizutragen drohen (International Transport Forum 2015). Stattdes-
sen hat die Inbetriebnahme der immer groferen, in ihrem Gréffenwachstum
aber nicht mehr mit dem Marktwachstum korrespondierenden Frachter auf
der Branchenebene Folgeeffekte, die die Branchenkrise eher noch verschir-
fen.

Zum einen ersetzen die neuen Schiffe in der Regel kleinere Schiffe, erho-
hen also auf ihrer Einsatzroute die Uberkapazititen. Zugleich fiihrt der Aus-
tausch élterer Schiffe nicht notwendig dazu, dass diese auch aus dem Marke
genommen werden. Oftmals sind die ausgetauschten Schiffe noch nicht so
alt, dass sie verschrottet wiirden. Entsprechend setzen die Schifffahrtsunter-
nehmen die Schiffe auf anderen Routen ein und erh6hen so in einem Kaska-
deneftekt auch dort das Angebot.

Zum anderen bedeuten die Investitionen in immer gréfere und moder-
nere Schiffe fir die Schifffahrtsunternehmen eine grofe Belastung, die eher
von den GrofSen der Branche getragen werden kann. Deutlich wird dies an
der durchschnittlichen SchiffsgrofSe, die Mitte 2016 fiir die funf weltgrofSten
Reedereien bei rund 5.350 TEU, fiir die Gesamtflotte aber nur bei 3.800 TEU
lag (Hoffman 2016; UNCTAD 2016).
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Vor allem aber gehen mit den Kosteneinsparungen auf See Kostenverla-
gerungen in der Logistikkette einher. Hiervon besonders betroffen sind die
Hifen. Sicherlich machen die ganz groffen Frachter zahlenmifig nur einen
Teil des Schiffsverkehrs in den Héfen aus. Allerdings sind sie fir die Hifen
von strategischer Bedeutung, zumal die grofSten Frachter in aller Regel den
grofsten Reedereien und Schifffahrtslinienbetreibern gehéren. Wollen die
Hifen also ihren Status als Lieferkettendrehscheibe und -knotenpunkt schiit-
zen, sehen sie sich gezwungen, sich der Gro8enentwicklung durch Investitio-
nen in die Infra- und Suprastruktur anzupassen, um in der Lage zu sein, auch
die grofiten Schiffe abzufertigen (International Transport Forum 2015).

Dies beginnt bereits mit der Hafeninfrastruktur von der Fahrrinnentiefe
tber die Grofe von Schleusenanlagen bis zur Durchfahrtshohe von Briicken.
Besonders deutlich wurde dies in jungerer Zeit am Beispiel des Hamburger
Hafens und den Auseinandersetzungen um eine erneute Elbvertiefung. Seit
Beginn des 19. Jahrhunderts wurde die Elbe in Reaktion auf wachsende
Schiffsgrofien bereits acht Mal vertieft. Heute ist eine tidenunabhingige Zu-
fahrt zum Hamburger Hafen fiir Schiffe mit einem Tiefgang bis maximal
12,80 Meter (mit der Flutwelle maximal 14,80 Meter) moglich. Die Planun-
gen fir die neunte Elbvertiefung begannen bereits Anfang der 2000er Jahre
auf Grundlage der damals maximalen Schiffsgrofen. Mit der geplanten Elb-
vertiefung werden Schiffe Hamburg tidenunabhiéngig bis zu einem Tiefgang
von 13,50 Meter (mit der Flutwelle maximal 15,90 Meter) erreichen konnen,
wihrend bereits die aktuell grofften Containerfrachter voll beladen einen
Tiefgang von bis zu 16 Meter haben (allerdings in der Regel auch nicht voll
beladen den Hamburger Hafen anlaufen) (Preuf§ 2016).

Ahnlich betrigt die Durchfahrtshéhe der fiir den Straenverkehr aus und
in den Hamburger Hafen zentralen K6éhlbrandbriicke 53 Meter. Container-
frachter der Triple-E-Klasse haben inzwischen eine Uberwasserhohe von 358
Meter und kénnen damit das modernste Hamburger Containerterminal (Al-
tenwerder) nicht mehr erreichen (International Transport Forum 2015).

Zugleich erfordert das Be- und Entladen der Mega-Schiffe lingere, h6he-
re und damit auch stirkere Kaianlagen sowie Investitionen in die Suprastruk-
tur, insbesondere in grofere Containerbriicken. So transportiert ein Frachter
der Triple-E-Klasse die Container inzwischen in 23 Reihen nebeneinander
und mit einer Stapelhohe von elf Containern statt wie zuvor zehn. Ende 2014
wurden in 14 nordeuropiischen Hifen an 31 Terminals Mega-Schiffe abge-
fertigt. Von diesen 31 Terminals waren jedoch nur 16 technisch im Stande,
mit ihren Containerbriicken ohne Probleme auch die groften Frachter abzu-
fertigen (ebenda).
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In dhnlich drastischer Weise sind die Hafenprozesse von den wachsenden
Schiffsgrofien betroften. Die Konzentrierung der Ladung auf weniger Schiffe
fuhrt in ganz neuer Weise zu Spitzen im Hafenbetrieb, die so noch vor einem
Jahrzehnt nicht Gblich waren und die die Unternehmen der Hafenwirtschaft
und ihre Beschaftigten in ganz neuer Weise unter Druck setzen, da zum ei-
nen die Umschlagszeit nicht in gleicher Weise wie die Umschlagsmenge ge-
stiegen ist und die Unternehmen und ihre Beschiftigten zum anderen nun
deutlich groflere Containermengen auf einen Schlag zu bewiltigen haben:

»More peaks mean more flexible labour, so more flexible labour time and la-
bour pools or other mechanisms, probably resulting in more labour costs. In
addition, mega-ships require more 24h operations, which is not the current
mode of operation of many port stakeholders, including customs and other in-
spectorates in ports. For instance at HHLA terminals in Hamburg, customs of-
fice hours are operated at night, but only from Monday morning to Saturday
afternoon, stopping the operations for more than 30 hours“ (International
Transport Forum 2015: 54).

Die Auswirkungen setzen sich aber auch iber die Hafenprozesse hinaus ent-
lang der Lieferkette fort und betreffen Lagerkapazititen, den Weitertransport
oder auch das Verkehrsmanagement des Hafens, da sich die Umschlagsspitze
in entsprechend hohen Anforderungen auch an die Organisation der Hinter-
landanbindung der Hafen niederschlagt. Die hiermit verkniipften steigenden
Planungsanforderungen, dies zeigen die punktuell in den groen Nordseehi-
fen gefithrten Gespriche, stellen einen wichtigen treibenden Faktor in den
Digitalisierungsbestrebungen der Hifen dar. Genauso muss aber auch die
Straffen- und Schieneninfrastruktur dem steigenden Bedarf angepasst werden.

Unter dem Strich, so der Schluss der OECD-Studie von 2015, entstehen
durch die Mega-Schiffe zusatzliche Kosten fiir die 6ffentliche Hand als Hafe-
neigentimer und die Hafenwirtschaft als Hafenbetreiber, die sich zu je ei-
nem Drittel auf die Anpassung der Suprastruktur und der Hafenanlagen, auf
die Ausbaggerung und Fahrrinnenanpassung sowie auf die Anpassung der
Hinterlandinfrastrukeur beziehen.

,Different transport actors each carry part of the transport costs imposed by
the mega-ships. In most cases equipment costs are covered by terminal opera-
tors, dredging costs by port authorities or other public bodies and hinterland
infrastructure improvements by governments* (ebenda: 64).

Forderungen nach einer Beteiligung der Reedereien an den Folgekosten der

von ihnen verfolgten Mega-Schiff-Strategien erscheinen nicht zuletzt vor
dem Hintergrund der Branchenkrise der Seeschiftfahrt, aber auch aufgrund
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des Hafenwettbewerbs schwer durchsetzbar, setzen die Hafen z.T. doch
durch ihre Hafengebiihren zusétzliche Anreize, um sich fiir besonders grofie
Schiffe attraktiv zu machen.

4.3.2 Konsolidierungs- und Konzentrationsprozesse auf See

Der Markteinbruch im Zuge der Finanz- und Wirtschaftskrise und das seit-
dem nur begrenzte Marktwachstum, der auf See gefiihrte harte Preiswettbe-
werb um Marktanteile und die Investitionen in immer neue und grofSere
Schiffe resultieren fir die Seeschifffahrt und insbesondere die Container-
schifffahrt in einer massiven Konsolidierungs- und Konzentrationswelle, die
aktuell das Bild der Branche nachhaltig verandert.

Deutlich wird dies bereits an der Entwicklung der Branche seit 2000. In
Tabelle 9 ist fir die Jahre 2000, 2005, 2010 und 2015 die Entwicklung der
weltweiten Containerschiffflotte (Schiffe und Ladekapazitit in TEU) fur die
jeweils finf fihrenden Containerschifffahrtsunternehmen sowie fir die
Gruppe der jeweils drei, finf, zehn und 20 fithrenden Unternehmen zusam-
mengestellt. Im Jahr 2000 besafien danach die zehn fithrenden Unternehmen
fast 30 Prozent der weltweiten Containerschiffe. Im Jahr 2015 galt dies be-
reits fur die fihrenden drei Reedereien, der Flottenanteil der zehn fithrenden
Unternehmen lag bei iiber 50 Prozent.

Da die grofSen Unternehmen zudem auch Besitzer der groferen Schiffe
sind, tritt diese Entwicklung bei der Betrachtung der Entwicklung der Fracht-
kapazitit noch deutlicher zu Tage: Hier stieg zwischen 2000 und 2015 der
Anteil der Top 10 von 50,8 Prozent auf 68,8 Prozent — iber zwei Drittel der
weltweiten Frachtkapazititen im Containerseetransport werden heute von
nur zehn Unternehmen angeboten.

Und selbst in der Gruppe der fiihrenden Unternehmen konzentrieren
sich die Frachtkapazititen immer stirker bei den grofften. Lag der Marktan-
teil der flihrenden fiinf Unternehmen Mitte der 1990er Jahre noch bei zu-
sammen 23 Prozent, so hielten im Jahr 2000 allein die ersten drei zusammen
bereits 24,3 Prozent der weltweiten Containerfrachtkapazititen. Bis 2015
stieg der Marktanteil der Top 3 auf 38,5 Prozent.

Die massiven Verschiebungen, die in den Zahlen deutlich werden, stehen
zugleich auch fiir Prozesse der Konzentration und Marktbereinigung, die
auch vor den Groflen der Branche nicht Halt machen und einen neuen Hé-
hepunkt erreicht haben (Notteboom 2016¢, 2016d, 2017b; Sanchez/Mouftier
2017; UNCTAD 2016 sowie Tagespresse):
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- So musste Mitte 2016 die sudkoreanische Reederei Hanjin Shipping
—2015 mit einem Marktanteil von 3,3 Prozent (gemessen an der Frachtka-
pazitit) weltweit achtgrofites Containerschifffahrtsunternehmen - Insol-
venz anmelden. Ein Rettungsplan scheiterte, Anfang 2017 wurden das
Unternehmen abgewickelt und seine Containerfrachter zu einem Bruch-
teil ihres Anschaffungspreises veraufert.

— Im selben Jahr wurden fiir das im Jahr 2015 siebtgrofSte Containerschiff-
fahrtsunternehmen, die deutsche Reederei Hamburg Siid (Marktanteil
2015: 3,4 Prozent), vom Eignerunternehmen Oetker Verkaufsverhand-
lungen mit dem Marktfithrer Maersk aus Danemark (Marktanteil 2015:
15,5 Prozent) bekannt gegeben. Die Ubernahme zu einem Verkaufspreis
von 3,7 Milliarden Euro, mit der Maersk seine Marktfihrerschaft weiter
ausbauen wird, soll bis Ende 2017 abgeschlossen werden.

- Ebenfalls 2016 gaben Hapag-Lloyd, nach der 2014 abgeschlossenen Uber-
nahme der chilenischen Reederei CSAV im Jahr 2015 auf Platz vier der
Weltrangliste, und die United Arab Shipping Company UASC aus Ku-
wait (2015 auf Weltranglistenplatz 13) die Zusammenfiithrung ihrer Con-
tainerschifffahrtsaktivititen zum Mai 2017 bekannt.

- Ende 2016 gaben die drei japanischen Schifffahrtsunternehmen Kawasaki
Kisen Kaisha (K Line, 2015: Rang 15), Nippon Yusen Kabushiki Kaisha
NYK (2015: Rang 14) und Mitsui O.S.K. Lines MOL (2015: Rang 11) die
Griindung des Containerschiftfahrts-Joint-Ventures Ocean Network Ex-
press (ONE) zum April 2018 bekannt, welches dann den nach heutigen
Zahlen sechstgrofiten Anbieter darstellen wiirde.

— Bereits Anfang 2016 ging aus der Fusion der beiden staatlichen chinesi-
schen Reedereikonzerne COSCO und China Shipping Group die welt-
weit viertgrofite Containerreederei China COSCO Shipping Group her-
vor, die sich im Sommer 2017 anschickte, fiir ca. 5,5 Milliarden Euro die
ebenfalls chinesische Containerreederei Orient Overseas Container Line
OOCL (2015: Weltrang 9) aus Hongkong zu schlucken und so zur dritt-
groffiten Containerreederei der Welt aufzusteigen. Die Fusion erhielt
nach Abschluss dieses Berichts auch die Freigabe durch die US-Kartellbe-
hoérden (Port Technology 2017).

Durch die Konsolidierungsprozesse verschieben sich nicht nur die Positio-
nen, sondern auch die Gewichte im weltweiten Ranking. 2010 war die Grup-
pe der Top 20 noch durch die drei Mega-Carrier Maersk, MSC und CMA
CGM mit einer Transportkapazitit von jeweils tiber einer Million TEU ge-
prigt, denen 17 mittelgroe Unternehmen mit Transportkapazititen zwischen
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200.000 und 650.000 TEU folgten. Jenseits der Top 20 fanden sich vor allem
regionale und Feederunternehmen, die sich auf regionale Marktnischen kon-
zentrierten. Mitte 2017 ist diese Gruppe der mittelgrofen Unternehmen
weitgehend zerrieben. Unternehmen jenseits der grofSten finf bis sechs

»are challenged to either join the top league through engaging in M&As or to
become niche or regional players [...] With a fleet capacity of just over 1 milli-
on TEU, even Evergreen Line has become one size too small to challenge the
top five carriers who all operate fleets with a slot capacity above 1.4 million
TEU“ (Notteboom 2017b).

Unterstrichen werden diese Konzentrationsprozesse durch die zunehmende

Bildung von Allianzen, zu denen die Schifffahrtsunternehmen sich zusam-

menschlieen, um die groen Frachter besser auslasten und ein dichteres Li-

niennetz anbieten bzw. ihr Liniennetz optimieren zu konnen. Die Bildung

solcher Allianzen unter den groffen Reedereien ist seit den ausgehenden

1990er Jahren zu beobachten und nimmt seitdem zu. 1992 kontrollierten 30

Schifffahrtsunternehmen mit etwa zwei Dritteln der weltweiten Transportka-

pazititen den Containerschiftfahrtsmarke. 1998 hielten sechs Allianzen die

Hilfte der weltweiten Transportkapazititen (Sanchez/Mouftier 2017).
Allerdings hielten sich gerade die groSen Reedereien wie Maersk bis in

jungste Zeit solchen Allianzen fern. MSC und CMA CGM gingen erstmals

2012 miteinander eine Kooperation ein, aus der MSC allerdings 2015 zuguns-

ten einer Allianz mit Maersk ausschied. Maersk und Evergreen beteiligten

sich erstmals 2015 an einer Allianz (Notteboom 2016c¢).

Fir 2017 zeichnete sich eine Beherrschung des Containerschifffahrts-
marktes durch Schifffahrtsunternehmen ab, die sich in nur drei Allianzen zu-
sammengeschlossen haben (Tabelle 10):

— Alleine die Allianz M2, die sechs Liniendienste zwischen Asien und Euro-
pa anbietet, fithrt mit Maersk/Dianemark und MSC/Schweiz die beiden
weltgroiten Reedereien zusammen. Gemeinsam mit Hyundai Merchant
Marine HMM kommen die Unternehmen der Allianz auf einen Marktan-
teil von tiber einem Drittel des globalen Containerfrachtmarktes.

- Die Unternehmen der Ocean Alliance rund um die franzosische Reederei
CMA CGM und die chinesische COSCO Group kommen zusammen auf
einen Marktanteil von fast einem Viertel. Zu der Allianz zihlt auch die
chinesische Reederei Orient Overseas Container Line OOCL aus Hong-
kong, die aktuell eine Baureihe von sechs Containerschiffen mit einer
Stellplatzkapazitit von tber 21.400 TEU fir den Liniendienst zwischen
Europa und Ostasien im Bau hat, von der zwei Schiffe bereits im Betrieb
sind. CMA-CGM plant die Order von sechs 22.000-TEU-Schiffen.
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— Die Marktanteile der Mitglieder der dritten Allianz, THE Alliance, rund
um die deutsche Reederei Hapag-Lloyd, summieren sich auf 17,1 Pro-
zent. Die Allianz, zu der urspringlich auch die inzwischen aus dem
Markt ausgeschiedene siidkoreanische Reederei Hanjin Shipping zahlen
sollte, umfasst unter anderem das japanische Unternehmen Mitsui O.S.K.
Lines MOL, welches eine Reihe von sechs Containerschiffe in einer Gro-
e von mehr als 20.000 TEU im Bau hat, von denen zwei bereits Anfang
2017 in Betrieb genommen wurden.

Zusammen beherrschen die drei Allianzen also rund drei Viertel des Marktes
(Sanchez/Mouftier 2017; UNCTAD 2016).

Die geschilderten Konsolidierungs- und Konzentrationsprozesse und die
Entwicklung immer méchtigerer Allianzen stehen dabei perspektivisch in ei-
nem gewissen Widerspruch. Einerseits fallt auf, dass sich die Allianzen je-
weils um grofSe Akteure gebildet haben und fiir diese eine Erweiterung ihrer
Reichweite und ihres Marktzugangs bedeuten. Andererseits stellt sich die
Frage nach der Dauerhaftigkeit dieser Konstellation:

It [...] raises the question whether the strategic alliances still have an added
value in a market that is moving towards only six or potentially even less glo-
bal carriers“ (Notteboom 2017b).

Deutlich zeichnet sich in beiden Punkten — Konsolidierungs- und Konzentra-
tionsprozesse und Allianzbildung — ein Trend hin zu einem von einigen we-
nigen Anbietern beherrschten oligopolistischen Markt ab. Die Bildung von
Allianzen halt dabei den Trend zu immer neuen Unternehmenszusammen-
schlissen, wie die Beispiele der chinesischen und der japanischen Reedereien
zeigen, nicht auf.

Diese Entwicklungen auf See werden auch fir die Hafenwirtschaft nicht
ohne Auswirkungen bleiben. Zum einen sehen sich die in ihrer Anzahl ab-
nehmenden, in ihrer Grofle zunehmenden Schifffahrtsunternehmen in ihrer
Verhandlungsposition gegentber den Hifen gestirkt. Die skizzierten Ent-
wicklungen drohen entsprechend etwa durch Neuverhandlungen bestehen-
der Umschlagsvereinbarungen oder Terminallizenzen oder durch Drohun-
gen zur Verlagerung von Schifffahrtslinien auf andere Hifen an die
Hafenwirtschaft herangetragen zu werden. Es ist anzunehmen, dass das Inte-
resse der Reedereien an der Beteiligung an und am Betrieb von Dedicated
Terminals mit dem Ziel der Absicherung von Umschlagskapazititen vor die-
sem Hintergrund zuriickgeht (siche Kapitel 4.1.2).
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Zum anderen gehen die Konsolidierungsprozesse mit einer Neuordnung
der Liniendienste und damit mit einer Verschiebung von Umschlagsmengen
zwischen den Hifen einher und fachen so den Hafenwettbewerb weiter an:
Der Hafen von Rotterdam wirbt bereits damit, dass er in den Liniendiensten
der neuen Allianzen aufgrund der zunehmenden Schiffsgrofien eine wach-
sende Bedeutung habe. Zudem wiirden die Allianzen den Hafen starker als
friher auch als Exporthafen nutzen und der Hafen hoffe, seine traditionell
starke Wettbewerbsposition als europiischer Importhafen auch im Export
ausbauen zu konnen (Port of Rotterdam 2017).

Eine aktuelle Ubersicht aus dem zweiten Quartal 2017 zur Anzahl der
Containerliniendienste, die die verschiedenen Nordseehafen anlaufen, zeigt
neben der hohen Bedeutung des Rotterdamer Hafens aber auch die der ande-
ren Hifen: Danach bestehen im Frachtverkehr zwischen Fernost und Europa
17 Liniendienste, in deren Rahmen von allen drei Allianzen der Rotterdamer
Hafen 18-mal, der Hamburger Hafen zwolfmal, der Hafen von Felixstowe
(UK) elfmal und der Antwerpener Hafen zehnmal angelaufen wird. Bremer-
haven und Wilhelmshaven werden in geringerem Mafle und von den Linien-
diensten der 2M-Allianz und der Ocean Alliance angelaufen (Notteboom
2017a sowie eigene Recherchen).

Gleichzeitig fillt bei der Betrachtung sowohl der Konsolidierungs- und
Konzentrationsprozesse als auch der Allianzbildung das Zusammenwachsen
und die zunehmend starke Position insbesondere der chinesischen Schiff-
fahrtsunternehmen ins Auge. Dies verweist an dieser Stelle auf den steigen-
den Einfluss geopolitischer Faktoren nicht nur auf die Containerschiftfahrt,
sondern auch auf die Hafenwirtschaft und die Entwicklung der Hifen, da die
chinesischen Unternehmen — zumindest teilweise — in umfassendere, globale
infrastrukturpolitische Initiativen eingebunden sind (Notteboom 2017b).

Dartuiber, wie sich der Wettbewerb der Schifffahrtsunternehmen und die
Konzentrations- und Konsolidierungsprozesse der Branche konkret auf die
Entwicklung der deutschen Haifen auswirken (werden), ist allerdings wenig
bekannt. Festhalten lasst sich an dieser Stelle jedoch sicherlich, dass der Wett-
bewerb auf See sich fiir die Hifen sowohl in Form eines hoheren Kosten- und
Rationalisierungsdrucks und sich verdndernder bzw. steigender technischer
und logistischer Anforderungen in der Abfertigung der immer groferen
Schiffe als auch in steigender Unsicherheiten in Bezug auf Umschlagsmen-
gen und -zeitpunkte niederschlagen wird (International Transport Forum
2015; Merk 2017; Notteboom 2013, 2016d; Pallis/de Langen 2010; Slack
2010; Van den Berg/De Langen 2015).
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5 HERAUSFORDERUNGEN FUR DIE OFFENTLICHEN
HAFENAKTEURE

Der Begrift des Hafens umfasst ein breites Spektrum an Funktionen und Auf-
gaben rund um die Moglichkeit von Schiffen, an einer Meereskiiste, einem
Fluss- oder einem Seeufer anzulegen und Giiter umzuschlagen. Der Hafen als
,Ort, an dem Schiffe mit Giitern be- und entladen werden“ (Huber 2014: 75)
kann aus Terminals fiir verschiedene Giiteraten bestehen, die mit ihrer Infra-
und Suprastruktur das eigentliche Bindeglied zwischen see- und landseitigem
Verkehr darstellen und die von Hafenwirtschaftsunternehmen betrieben
werden.

Je nach Nutzung lassen sich neben den Handelshifen fir den Umschlag
von Handelsgiitern (mit auf unterschiedliche Giiter- und Ladungsartenspezi-
alisierten Terminals) auch weitere Hafentypen wie Passagierhifen (wie Fahr-
und Kreuzfahrthifen) oder spezialisierte Hafentypen (wie Marine- und Fi-
schereihafen), Versorgungshafen fir die Offshore-Industrie, Bauhifen zur
Unterhaltung der Wasserwege oder Yachthafen unterscheiden, die sich in der
Realitét jedoch oftmals in einem Hafen vermischen (zu den Untiefen des Ha-
fenbegriffs siche auch Huber 2014; Mellwig 2011; Notteboom/Yap 2012).

Gemein ist diesen unterschiedlichen Nutzungsformen aber der Bezug auf
die mit dem Hafen verkniipfte Infrastruktur: Der Hafen besteht aus Hafenbe-
cken, Kais und Molen und bietet Anlagen und Flichen zum Beladen oder L6-
schen der Schiffe und zum Lagern und Umschlagen der Giiter sowie zum
Ein- und Ausschiffen von Fahrgisten. Fir den reibungslosen Zu- und Ablauf
von Giitern und Passagieren bendtigen Hafen zudem eine entsprechend aus-
gebaute Anbindung an das Inland in Form von Binnenwasserstraffen (Flus-
sen, Kanalen), Straen und Schienen.

Aufbau, Entwicklung und Pflege der Infrastrukeur ist — historisch begriin-
det - in Kontinentaleuropa in aller Regel (bislang) eine 6ffentliche Aufgabe.
Hafen meint jedoch mehr als eine reine Logistikinfrastruktur und deren Vor-
haltung und Betrieb: Der Hafen umfasst zugleich ein breites Nebeneinander
von offentlichen, privatwirtschaftlichen und privaten Funktionen, Aufgaben
und Interessen, die im Hafen nicht nur hinsichtlich unterschiedlicher Nut-
zungsinteressen, sondern auch in Bezug auf den Hafenbetrieb selber aufein-
andertreffen. ,,Fast alle Infrastrukturen sind im Widerspiel zwischen privaten
und offentlichen Initiativen, zwischen Geschaftssinn und Gemeinsinn ent-
standen® (van Laak 2017: 8).
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5 Herausforderungen fiir die offentlichenHafenakteure

Dieses Widerspiel findet im Hafen zwar bis heute seine Fortsetzung.
Nach wie vor sind mit dem Hafen sowohl die individuellen privatwirtschaft-
lichen Interessen der Hafenwirtschaftsunternehmen als auch offentliche Inte-
ressen an der Regional-, Wirtschafts- und Hafenentwicklung, der Stadt-, Inf-
rastruktur- und Raumplanung, des Natur- und Umweltschutzes usw.
verbunden. Zugleich andert sich aber auch die Rolle der 6ffentlichen Hafen-
akteure.

5.1 Die widerspriichliche Rolle der 6ffentlichen Hafenakteure

Die meisten deutschen Hafen befinden sich historisch bedingt bis heute in
kommunalem bzw. Landeseigentum. Dies gilt insbesondere fiir die deut-
schen Seehifen, deren enges Stadt-Hafen-Verhiltnis oftmals bereits zu Zeiten
der Hanse im Mittelalter begriindet wurde. In dhnlicher Weise gilt dies fir
grofe Teile der europaischen Hifen. Die groffe Ausnahme bilden hier die
weitgehend privatisierten Hifen GrofSbritanniens, wihrend die nordeuropai-
schen Seehifen vielfach auf eine dhnliche Hanse-Tradition zuriickblicken
koénnen, wie viele deutsche Seehifen (Mellwig 2011).

So sind die Freie Hansestadt Bremen Eigentiimerin der Seehifen in Bre-
men und Bremerhaven, die Freie und Hansestadt Hamburg Eigentimerin
des Hamburger Hafens, das Land Niedersachsen Eigentiimer und Betreiber
von funf Seehifen (Emden, Wilhelmshaven, Brake, Cuxhaven, Stade), sieben
Inselversorgungshifen und drei Regionalhifen an der Nordseekiste. Auch
die Seehafen in Flensburg und den Hansestadten Kiel und Libeck sind im Ei-
gentum der jeweiligen Kommune, gemeinschaftliche Eigentimer des Seeha-
fens in Rostock sind das Bundesland Mecklenburg-Vorpommern und die
Hansestadt Rostock. Ahnlich findet sich unter den Binnenhifen zwar auch
eine ganze Reihe privat betriebener Werkshafen, aber auch hier befinden sich
die o6ffentlichen Handelshifen in aller Regel in kommunaler Hand.

Standen die europiischen Hafen als einfache Stadthifen bis ins 20. Jahr-
hundert noch in einer engen raumlichen und funktionalen Verbindung zur
Stadt, kam es mit dem Hafenwachstum und einem erhohten Flaichenbedarf
in der zweiten Halfte des 20. Jahrhunderts kam zu einer zunehmenden raum-
lichen Verdichtung der hafenwirtschaftlichen Aktivititen oder die Hifen fin-
gen an, sich oftmals riumlich immer weiter aus der Stadt ,hinauszuentwi-
ckeln® (Beyer 2013; Braun 2015; Huber 2014). Besonders eindriicklich lasst
sich dies an der Entwicklung des Rotterdamer Hafens beobachten, der mit
jeder Ausbaustufe weiter aus der Stadt hinauswanderte. Die jiingste Ausbau-
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stufe (Maasvlakte 2) liegt in Luftlinie Gber 30 Kilometer aufferhalb des Stadt-
zentrums.

Doch auch in Zeiten, in denen 6ffentliche Beteiligungen allgemein in die
Diskussion gerieten, blieben diese im Hafenbereich zumeist unwiderspro-
chen. Erst in jingerer Zeit kam es auch hier zu Teilprivatisierungen etwa von
Beteiligungen an Hafenwirtschaftsunternehmen (Brooks/Cullinanae 2007;
Dombois/Koutsoutos 2007a; Napp-Zinn 1961). Beispiele hierfiir sind etwa
die Teilprivatisierungen der Liibecker Hafen-Gesellschaft (s.0.) oder des
Hamburger Hafenwirtschaftsunternehmen HHLA. In beiden Fillen kam es
gegen erheblichen offentlichen Widerstand zu einer Teilprivatisierung, um
mit den Erl6sen die Hafenentwicklung zu finanzieren. Im Fall der bis dahin
komplett im Eigentum der Hansestadt befindlichen HHLA wurden der Kon-
zern 2007 in die zwei Teilkonzerne Hafenlogistik und Immobilien aufgeglie-
dert und 30 Prozent der Anteile des Teilkonzerns Hafenlogistik mit dem ha-
fenbezogenen Kerngeschaft Gber die Borse veraufSert (siche https://hhla.de/
de/struktur/uebersicht.html, Abruf 18.04.2018).

Das offentliche Interesse an Unterhalt und Betrieb der Hifen ist dabei
durchaus vielféltig und auch nicht unbedingt widerspruchsfrei: Wie anderen
Infrastrukturen haftet auch Hafen auf der einen Seite eine ,,Aura des Notwen-
digen“ (van Laak 2017) an, ist der Hafen als Verkehrsdrehscheibe doch ein
wichtiger Knotenpunkt des Personen- und Warenverkehrs, den es lokal bzw.
regional zu starken gilt, um als Standort gegeniiber anderen Standorten nicht
ins Hintertreffen zu geraten.

Hifen sind hier nicht nur eine Einnahmequelle. Als logistische Dreh-
scheiben stiitzen sie die wirtschaftliche Entwicklung weit tber die Region
hinaus. Zugleich stellen der Auf- und Ausbau und die Gestaltung der In-
frastruktur auf allen politischen Ebenen immer auch ein wichtiges wirt-
schafts- wie verkehrspolitisches Steuerungsinstrument dar, wenn es etwa gilt,
Giiterstrome von der Strafle auf die Schiene oder den Wasserweg umzuleiten
oder beispielsweise die Ansiedlung von Logistikstandorten zu fordern.

Auf der anderen Seite treten die negativen Effekte des Hafenbetriebs in
Form von Verkehrsautkommen, Umweltbelastung oder Flichenverbrauch
im Wesentlichen vor Ort auf, und bei Investitionen in die oftmals grof$flachi-
gen Hafeninfrastrukturen geraten leicht die verschiedenen wirtschafts-, ver-
kehrs-, umwelt-, stddtebau- und haushaltspolitischen Interessen nicht nur,
aber gerade auch auf der kommunalen Ebene in Widerstreit (Beyer 2013
Braun 2015; Engartner 2017; MWEBWYV 2010; OECD 2014; Scheller 2017).

Ilustrativ ist hier etwa das Beispiel des Hamburger Hafens, der in dieser
Hinsicht in jungerer Zeit vor allem durch die Auseinandersetzungen um die
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Elbvertiefung Schlagzeilen gemacht hat. Die historisch gewachsene enge Ver-
bindung zwischen der Stadt und dem Hafen hat sich mit der Griindung und
Entwicklung des Freihafens Ende des 19. Jahrhunderts sukzessive aufgeldst
und zu einem Nebeneinander selbststindiger Gebietseinheiten entwickelt,
dem heute aber wieder die gewachsenen Abhingigkeiten und zunehmenden
Abstimmungsbedarfe zwischen Stadt und Hafen gegentiberstehen.

Mit seiner Fliche von rund 7200 Hektar — etwa ein Zehntel des Stadtge-
bietes von Hamburg (Angabe der Hamburg Port Authority) - stellt der Ha-
fen die Hamburger Politik immer wieder neu vor die Herausforderung, die
unterschiedlichen Interessen von den Hafeninteressen etwa an einem Ausbau
der Hinterlandanbindung oder der Anpassung der stadtischen Infrastrukeur
an die Anforderungen eines modernen Hafens (siche etwa oben das Beispiel
der Hamburger Kohlbrandbriicke) iber die stidtische Bewéltigung des mit
dem Hafen verbundenen Verkehrsaufkommens bis hin zu stidtebaulichen
Planungen zur Entwicklung attraktiver Wasserlagen fiir Wohnen und Arbei-
ten auszubalancieren (siche etwa BSU 2014). Umgekehrt steht aber auch der
Hafen vor dem Problem nur noch begrenzt erweiterbarer Nutzungsflichen,
die eine intensivere Flichennutzung der bestehenden Hafengebiete und die
Verbesserung der Hinterlandanbindungen bis hin zum Ausgreifen der Ha-
fenwirtschaft auf Inlandsterminals und Hinterlandlogistik vorantreiben.

Der Hafen steht also im Brennpunke vielfaltiger Interessenkonflikte um
Flichennutzung und Verkehrsautkommen, Standortentwicklung und Ar-
beitsplatze, Natur- und Umweltschutz und attraktive Wohnlagen, die mit der
Grofe und dem Wachstum des Hafens zudem zunehmen.

Allerdings wandeln sich fiir die 6ffentlichen Hafenakteure mit den im vo-
rangegangenen Kapitel diskutierten Entwicklungen in Hafenwirtschaft und
Hafenwettbewerb die Bedingungen zur Ausbalancierung der widersprichli-
chen Interessenlagen, und die oben beschriebenen Trends in der Entwick-
lung der Hafenwirtschaft (von der Integration in globale Lieferketten tiber
die Automatisierung und Digitalisierung der Hafenprozesse bis zu den Aus-
wirkungen des Wettbewerbs in der Seeschifffahrt auf die Hafenwirtschaft)
tragen tendenziell dazu bei, dass auch die 6ffentlichen Hafenakteure — 6ffent-
liche Hafeneigentiimer und Politik — immer stirker eine hafenwirtschaftliche
Perspektive einnehmen missen.

Wihrend dem Widerspiel privater und 6ffentlicher Initiativen historisch
unterschiedliche Akteure entsprechen, sehen sich die 6ffentlichen Hafenak-
teure zusehends mit dem Problem konfrontiert, die widerspriichlichen Inter-
essen in einer Rolle austragen und ausbalancieren zu miissen. Je stirker sich
die Hafenwirtschaft in globale Lieferketten integriert und der Hafen mit an-
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deren Hafen um Umschlagsvolumina, eine Einbeziehung in die Fahrpline
der Liniendienste der groflen Schifffahrtsallianzen und die Berticksichtigung
als Anlaufpunkt auch fiir die grofen Megafrachter konkurriert, desto schwe-
rer lassen sich die Grenzen zwischen offentlich finanzierter und bereitgehal-
tener Infrastruktur und privatem, profitorientiertem Hafenbetrieb ziehen. In-
frastrukturinvestitionen in den Ausbau von Hafenflaichen, um Raum fir neue
Terminals zu schaffen, oder in eine Fahrrinnenvertiefung, die Anpassung von
Kaianlagen oder den Bau hoherer Briicken, um den Hafen an die Anforde-
rungen immer groferer Schiffe anzupassen, folgen zugleich immer auch dem
Kalkiil, die eigenen Marktanteile im Hafenwettbewerb zu sichern und auszu-
bauen (Europaischer Rechnungshof 2016; Haralambides/Acciaro 2015).

Entsprechend wandeln sich aber auch die Anforderungen an die in Euro-
pa zumeist offentlichen Hafeneigentiimer und an die politische Einbettung
der Hafenentwicklung. Die 6ffentlichen Hafeneigentiimer — hierzulande Lan-
der und Kommunen - agieren zunehmend auch als Akteure im Hafenwett-
bewerb. Dies schligt sich zum einen insbesondere auch in einem Wandel der
Hafendmter als Sachwalter der 6ffentlichen Hafeneigentiimer nieder, die aus
ihrer Rolle der Infrastrukturverwaltung herauswachsen und deren Bedeu-
tung fiir die Entwicklung der Wettbewerbsfahigkeit der Hafen wachst.

Zum anderen gewinnen fiir die Hifen, indem sie sich von einer lokalen
Infrastruktur zu einem Knotenpunkt globaler Lieferketten entwickeln, aber
auch politische Gestaltungsprozesse und deren Auswirkungen auf den inter-
nationalen Hafenwettbewerb an Bedeutung. Wesentliche Rahmenbedingun-
gen der Hafenentwicklung werden durch die nationale und internationale
Wettbewerbs-, Infrastruktur- und Hafenpolitik geprigt. Zugleich werden sie
aufgrund gegenldufiger regionaler und nationaler Interessen damit aber auch
Gegenstand politischer Auseinandersetzungen auf den verschiedenen politi-
schen Ebenen.

5.2 Hafenamt und Port Authority — von der Verwaltung o6ffentli-
chen Eigentums zur wirtschaftlichen Entwicklung des Hafens

Als Infrastrukturobjekte in o6ffentlicher Hand sind Héfen nicht nur Gegen-
stand umfangreicher o6ffentlicher Investitionen. Aufgrund ihrer Bedeutung
als Verkehrsinfrastruktur und in der Kontrolle und Uberwachung des grenz-
Gberschreitenden Personen- und Warenverkehrs sind mit dem Betrieb eines
Hafens auch eine ganze Reihe hoheitlicher Planungs-, Gestaltungs- und Re-
gulierungsaufgaben verkniipft, fr die verschiedene, im Hafen anséssige bzw.
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titige Behorden und Einrichtungen wie Hafenamt, Wasserschutzpolizei, Ha-
varieckommando, Zoll, Berufsgenossenschaft Verkehr, WasserstrafSen- und
Schifffahrtsverwaltung des Bundes etc. stehen. Der im Kontext der Entwick-
lung der Hifen und der Hafenwirtschaft zentrale Akteur ist hier das Hafen-
amt bzw. die Port Authority.

Die Struktur der Hafen ist in der Regel durch das sogenannte Landlord-
Modell geprigt, nach dem der Hafen als gesellschaftlich bedeutsame Infra-
struktur offentliches Eigentum bleibt und von der 6ffentlichen Hand verwal-
tet, aber von privaten Hafenwirtschaftsunternehmen gepachtet und betrieben
wird (Brooks/Cullinane/Pallis 2017; World Bank 2007). Die Durchsetzung
des Landlord-Modells als dem in (Kontinental-)Europa vorherrschenden Mo-
dell der Hafenorganisation ist Ergebnis einer ,,Welle“ international seit den
1990er Jahren zu beobachtender Hafenreformen, in der eine Reihe von Auf-
gaben insbesondere im Hafenbetrieb dezentralisiert und privatwirtschaftlich
organisiert wurden, wihrend die Kontrolle der Infrastrukeur bei den in der
Regel offentlich kontrollierten Hafenverwaltungen verblieb.

In den Hafenreformen der jiingeren Zeit werden die Hafenverwaltungen
vielfach in Form privatrechtlich organisierter oder zumindest mit einem ho-
hen Maf§ an Autonomie ausgestatteter Port Authorities reorganisiert, die die
Entwicklung und das iibergreifende Management des Hafens und seiner Inf-
rastruktur betreiben und zugleich - insbesondere in Flichennutzungsfra-
gen — zwischen kommunal- und wirtschaftspolitischen Interessen und Hafen-
interessen vermitteln missen. Solche Port Authorities wurden selbst in den
groffen Seehifen erst in jiingster Zeit gegrindet (z.B. Antwerpen 1997, Bre-
men 2002, Rotterdam 2004, Hamburg 2005, Niedersachsen Ports fir 13 nie-
dersachsische Hafen 2005, Lubeck 2008).

Der Port Authority obliegt nicht nur die Uberwachung des Hafenbe-
triebs (Nautik, Technik, Sicherheit), sondern vor allem auch die Entwicklung
und Vermarktung des Hafens und der im Hafengebiet liegenden Infrastruk-
tur und Gewerbeimmobilien. So ist die Hafenverwaltung des Hamburger
Hafens, die Hamburg Port Authority (HPA), im Hamburger Hafen nach ei-
genen Angaben beispielsweise fir die Kontrolle von 140 Kilometer Straflen-
netz, 300 Kilometer Schienennetz, iber 130 Briicken und 49 Kilometer Kai-
mauern verantwortlich und investierte im Jahr 2015 insgesamt 228 Millionen
Euro in die Infrastruktur des Hafens. Die Kaianlagen und andere Hafenfli-
chen werden in aller Regel an Umschlagunternehmen und weitere Lager-
haus- und Logistikunternehmen sowie an andere Unternehmen vermietet
oder verpachtet, fir die die Port Authority somit eine Dienstleistungsfunkti-
on erfullt:

107



Brachenanalyse Hafenwirtschaft

»Wir sorgen dafiir, dass Sie beispielsweise aus diesen Terminals optimal mit
der Bahn rausfahren kénnen. Oder wir haben hier vorne eine gesamte Land-
zunge abgetragen, damit Sie mit Schiffen besser um die Kurve kommen und
grofere Schiffe anlegen konnen [...] Und das machen wir nattirlich schon,
weil wir sehen, die nautische Erreichbarkeit dieses Gelandes ist hier fir die
aufkommenden groffen Containerschiffe sehr eingeschrankt. Also tiberlegen
wir uns als Infrastrukturmanager, wie kdnnen wir die nautische Erreichbar-
keit einzelner Bereiche weiter verbessern? [...] Also unsere Aufgabe ist es sozu-
sagen, Projekte umzusetzen, die hier den einzelnen Betreibern einfach zugute-
kommen“ (Experte, Port Authority 2).

Fur die Nutzung des Hafens durch die Schifffahrt werden von den 6ffent-
lichen Hafeneigentimern in der Regel in unterschiedlicher Form Hafen-
gebithren erhoben, die auch ein Steuerungsinstrument des Hafenmanage-
ments darstellen (Mellwig 2011). So erzielte beispielsweise die Hamburg Port
Authority im Jahr 2015 alleine mit Hafennutzungsentgelten Einnahmen in
Hohe von 52 Millionen Euro (HPA 2016b). Dartiber hinaus konnte die Ham-
burg Port Authority im Jahr 2015 unter anderem aus der Vermietung von
Umschlagflichen Mieteinnahmen in H6he von 93 Millionen Euro realisieren
(HPA 2016b).

In dem Mafse, in dem die Regionalisierung und Lieferkettenintegration
der Hifen fortschreitet und der Kostendruck auf die Hifen steigt, beschrin-
ken sich die Aufgaben der Port Authorities allerdings immer weniger alleine
auf Fragen der reinen Hafenverwaltung. Dies hat einerseits bereits damit zu
tun, dass Infrastrukturentscheidungen immer auch Auswirkungen auf beste-
hende hafenwirtschaftliche Strukturen und Geschaftsmodelle haben (kon-
nen). Andererseits werden Port Authorities immer ofter auch an der Hafen-
performance gemessen und sehen sich, wie das folgende Zitat verdeutlicht,
immer mehr vor der Aufgabe, ,,oben zu fliegen“ und den Blick auf die lang-
fristige Entwicklung des Hafens zu richten, fiir die durch die Infrastruktur-
entwicklung immer auch Weichen gestellt werden.

»,Man tut natiirlich gut daran, wenn man hier etwas entwickelt mit Kaimauern
und Zuschnitten, dass man [...] [auf die Implikationen blickt, d. V.] Das heifSt,
wenn wir hier entwickeln, dann versuchen wir das natarlich mit allen, die be-
troffen sind, zu besprechen, damit man ein Optimum fiir den Hafen rausholt.
Aber wir mussen oben fliegen, wir miissen da drauf gucken und sagen, der Ge-
samthafen, der muss sich weiterentwickeln. Und das ist vollig unabhingig da-
von, ob das hier Unternechmen A oder Unternehmen B ist. Das ist so eine Rol-
le, die wir als Port Authority einfach innehaben, die Gesamtentwicklung des
Hafens zu befruchten® (Experte, Port Authority 2).
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Neben dem Aufbau eines modernen, wettbewerbsorientierten Hafenmana-
gements und der ibergreifenden Steuerung der Hafenprozesse wichst aus
der Perspektive der Hafen- und Infrastrukturentwicklung, wie das Zitat ver-
deutlicht, vor allem die Bedeutung der Port Authorities als unternehmensun-
abhingiger, tbergreifend titiger ,cluster manager® in der strategischen Ent-
wicklung des Hafens und seiner Wettbewerbsfahigkeit.

Die Rolle der Port Authorities umfasst dabei hafenbezogene Aufgaben
wie etwa die Infrastrukturentwicklung und -anpassung und die Planung von
Hafenexpansions- und Ausbauprojekten und deren Anpassung an sich verin-
dernde Marktlagen, weist aber auch dartiber hinaus auf eng mit der Infra-
strukturentwicklung verkniipfte Fragen der regionalen Wirtschaftsentwick-
lung —etwa die Ausrichtung und Entwicklung des Angebotes an Hafen(dienst)
leistungen durch Konzessionsvergabe, Verpachtung von Hafenflichen und
Neuansiedlung von Unternehmen - und der Hinterlandanbindung des Ha-
fens (Brooks/Cullinane/Pallis 2017; Haugstetter/Cahoon 2010; Pallis/de Lan-
gen 2010; Peeters/Reijling/Verbrugge 2015).

Zugleich verweist die Literatur in Bezug auf die Rolle der Port Autho-
rities auch auf die steigenden Anforderungen an eine Kooperation bzw.
Koordination zwischen den Hifen. Die Kooperations- und Koordinationsan-
forderungen reichen von einer Abstimmung der Digitalisierungs- bzw. Infor-
matisierungsstrategien (deren Harmonisierung Reedereien die Planung der
Hafenanldufe erleichtert bzw. erleichtern wiirde) und einem abgestimmten
Vorgehen bei der Einfithrung von Umweltauflagen (welches die Hafen gegen
,Trittbrettfahrertum® absichert und hilft, diese auch gegen die wirtschaftli-
chen Interessen der maritimen und Hafenwirtschaftsakteure durchzusetzen),
tiber eine regional abgestimmte Infrastrukturentwicklung bis zu Fragen ei-
ner vertikal und horizontal abgestimmten Hafenentwicklung und der Ent-
wicklung von Synergien mit anderen Hafen (Brooks/Cullinane/Pallis 2017;
Fraunhofer CML 2016a; Haugstetter/Cahoon 2010; Merk 2017; Notteboom
2013; Pallis/de Langen 2010). Allerdings stecken solche Strategien der Hafen-
kooperation und -koordination teils noch in den Anfingen, auch wenn sie in
einzelnen Fillen bis zur Zusammenfassung von Hifen unter einer Port Au-
thority gefithrt werden (Brooks/Cullinane/Pallis 2017; Fraunhofer CML
2016a).

Je stirker Port Authorities durch strategische Entscheidungen die lang-
fristige Entwicklung des Hafens (nicht zuletzt aufgrund der mit der Vergabe
von Konzessionen und Pachtvertrigen verbundenen langfristigen vertragli-
chen Bindungen) prigen, desto mehr drohen sie aber auch mit anderen — ins-
besondere privatwirtschaftlichen — Interessen in Widerstreit zu geraten und
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damit das bereits in der Entstehung von Infrastrukturen angelegten Wider-
spiel privater und offentlicher Initiativen (van Laak 2017: 8) mit neuem Le-
ben zu fillen.

Die Grenzen zwischen infrastrukturbezogenen und unternehmerischen
Entscheidungen sind, wie das folgende Zitat aus der Perspektive eines Hafen-
wirtschaftsunternehmens verdeutlicht, nicht leicht zu ziehen. Was aus der
Perspektive der Port Authority notwendige Infrastrukturentwicklung ist, er-
scheint aus der Perspektive des Hafenwirtschaftsunternehmens als Einmi-
schung und unzuldssige Aufgabenausweitung. Stattdessen sieht der im Fol-
genden zitierte Experte eines Hafenwirtschaftsunternehmens die Rolle der
Port Authority primir in ihrer 6ffentlichen Dienstleistungsfunktion fir die
Hafenwirtschaftsunternehmen.

,Wir funktionieren eben auch anders als die offentliche Hand [...] Die Port
Authorities [...] haben 6ffentliche Aufgaben als Daseinsversorger, also fiir Inf-
rastruktur zu sorgen, Elbe auszubuddeln und Kaimauer zu bauen, also klassi-
sche Infrastrukturtitigkeiten. Es gibt auch Diskussionen, ob die ihr Geschifts-
feld erweitern sollten, das ist gerade in der Diskussion, was wir aber nicht tei-
len. Also wir sehen ganz generell, dass es eine klare Abgrenzung gibt zwischen
dem, was ist eigentlich 6ffentliche Infrastruktur und was ist unternehmensbe-
zogen. Da kommen ja dann auch die Abgrenzungen im ganzen Beihilferecht.
Also was kann ich eigentlich wie — nicht subventionieren, sondern im Sinne
von Infrastrukturverantwortung des Staates — finanzieren. Die Abgrenzung
muss es geben (Experte, Hafenwirtschaftsunternehmen 1).

Deutlich werden die Widerspriche etwa an den Reaktionen auf das oben an-
gesprochene Markterkundungsverfahren der Hamburg Port Authority fir
eine Teilfliche des Hamburger Hafens, in dem einem grofien, internationa-
len Konkurrenten der ortsansissigen Unternehmen der erste Preis zuerkannt
wurde. Ein anderes Beispiel ist die Erklirung der Amsterdam Port Authority
vom Frihjahr 2017, bis 2030 den Kohleumschlag im Amsterdamer Hafen be-
enden zu wollen, die nicht ohne Widerspruch der Betreiber der beiden Ams-
terdamer Terminals fiir den Kohleumschlag blieb (siehe hierzu auch den
Kommentar von de Langen 2017).

Nicht nur diese Beispiele verdeutlichen das Spannungsfeld zwischen am
internationalen Wettbewerb orientierten hafenwirtschaftlich-6konomischen
Interessen und eher regional bestimmten politischen Interessen, in dem sich
die Port Authorities bewegen und damit den Doppelcharakter dieses Ak-
teurs:
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»PAs (are) combining both private and public characteristics. PAs show public
aspects like ownership and funding, but act in a competitive environment and
are increasingly accountable for their performance, both from an economic
and a societal perspective. As a result, they increasingly develop strategic in-
tent“ (van der Lugt et al. 2013: 111).

Mit ihren Funktionen in Management, Entwicklung und Koordination der
Hifen wird die Port Authority also zu einem zentralen Akteur in der Hafen-
entwicklung. Mit ihren Entscheidungen nimmt sie Einfluss auf seine langfris-
tige Wettbewerbsfahigkeit als in groflere Lieferkettenkontexte eingebetteter
Logistikstandort. Hinzu kommen neue Funktionen im Standortmarketing,
als Ansprechpartner der politischen Akteure, als nationaler und internationa-
ler Lobbyist der Hafenwirtschaft und als Exekutive nationaler und internatio-
naler Hafenpolitiken, bei denen es Port Authorities als 6ffentlichen Akteuren
sicherlich leichter als den Hafenwirtschaftsunternehmen fallt, auch hafen-
tbergreifende Kooperationen anzustreben (Brooks/Cullinane/Pallis 2017;
Fraunhofer CML 2016a; Merk 2017; Notteboom 2016b).

Allerdings wird in der Literatur auch immer wieder die Frage aufgewor-
fen, ob die Port Authorities auf ihre sich verandernde Rolle ausreichend vor-
bereitet sind und welche Strategien die Port Authorities in diesem Kontext
konkret verfolgen. Wie eine jiingere quantitative Studie von van der Lugt
et al. (2015) zur strategischen Ausrichtung von Port Authorities weltweit
zeigt, weisen die Aktivititen der Port Authorities inzwischen zwar vielfach
tiber die enge Landlord-Rolle hinaus, ohne allerdings ein einheitliches Bild
abzugeben. Wichtig dabei ist, dass sich die Port Authorities der verschiede-
nen Hifen in Bezug auf ihre Verfasstheit, ihre Kompetenzen und die von ih-
nen erfillten Aufgaben teils deutlich unterscheiden (Dombois/Koutsoutos
2007b; Peeters/Reijling/Verbrugge 2015; Rodrigue/Comtois/Slack 2013; van
der Lugt et al. 2013; Witte et al. 2016).

Dartiber, welches Maf§ an Eigenstandigkeit die Port Authorities aufwei-
sen, welche Strategien sie in der Hafenentwicklung oder in der Umsetzung
nationaler oder internationaler Hafenpolitiken verfolgen und wie sie hierbei
mit anderen hafenwirtschaftlichen und politischen Akteuren vor Ort und
tiberregional zusammenwirken, welche Grenzen zwischen 6ffentlich-recht-
lich und privatwirtschaftlich verfassten Aufgaben gezogen werden und wie
sich diese Unterschiede auf die Rolle der Port Authorities im Hafenwettbe-
werb auswirken, ist in Bezug auf die deutschen Hifen wenig bekannt.
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5.3 Herausforderungen der nationalen und internationalen
Hafen- und Infrastrukturpolitik

Spatestens seit dem krisenbedingten Wirtschaftseinbruch 2008 hat sich die
politische Aufmerksamkeit fiir die Entwicklung der Hafen auf der nationalen
wie internationalen Ebene verstarkt (Slack 2010), und nationale wie inter-
nationale Politiken gewinnen an Bedeutung fiir die Entwicklung der Wett-
bewerbsfahigkeit der Hifen (Bundesregierung 2016). Insbesondere auf der
europdischen Ebene findet sich eine Reihe von politischen Initiativen, die die
Rahmenbedingungen des Hafenwettbewerbs und die Entwicklung der Ha-
fen pragen. Dies betrifft z.B. Fragen des Umweltschutzes und der eingesetz-
ten Treibstoffe, der Hafensicherheit, der Vereinfachung der Verwaltungs- und
Zollformalititen oder der Regulierung des europaischen Hafenwettbewerbs
(etwa Hafenfinanzierung, nationale Hafensubventionen, Marktzugang). Be-
sonders hervorzuheben sind hier die europiische Infrastrukturpolitik, wie sie
sich insbesondere in den Bemithungen der EU-Kommission um den Aufbau
eines transeuropaischen Transportnetzwerkes widerspiegelt, sowie die Bemu-
hungen der EU-Kommission um eine EU-weite Regulierung des Hafenwett-
bewerbs (Europiischer Rechnungshof 2016).

5.3.1 Das transeuropdischen Transportnetzwerk TEN-T

Bereits seit langem verfolgt die Europdische Kommission im Rahmen ihrer
Kohasionspolitik das Ziel, das Zusammenwachsen des europiischen Wirt-
schaftsraumes voranzutreiben. Ein zentrales Element der europaischen Integ-
rationspolitik ist dabei der Auf- und Ausbau transeuropaischer Netzwerke
(TEN) fir Energie, Telekommunikation und Verkehr bzw. Transport zur
Verbesserung des wirtschaftlichen und sozialen Zusammenbhaltes der Union
(angestrebte Fertigstellung als Kernnetz bis 2030, als Gesamtnetz bis 2050).

Bereits in den 1990er Jahren wurden auf drei Konferenzen der Europii-
schen Verkehrsminister zehn ,Paneuropiische Verkehrskorridore® entwor-
fen, die bei der Weiterentwicklung des Konzepts durch die EU-Verkehrspoli-
tik zwischen 2010 und 2013 in heute neun sogenannte TEN-V- bzw.
TEN-T-Kernnetzkorridore iibernommen wurden, welche bei der europai-
schen Infrastrukturentwicklung prioritir behandelt werden (Chlomoudis/
Pallis 2005; Europiische Kommission 2016a; Europaischer Rechnungshof
2016; Reynaud 2003). Die neun TEN-T-Korridore sind (Européische Kom-
mission 2016a):
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—  Atlantic Core Network Corridor: von der Westkiiste der iberischen Halbin-
sel iber Paris nach Nordfrankreich (Le Havre, Rouen) sowie Mannheim
und Strafburg,

—  Baltic-Adriatic Core Network Corridor: von den polnischen Ostsechifen
Danzig und Gdynia bis zur italienischen und slowenischen Adriakiste
(Venedig, Triest, Ravenna, Koper),

—  Mediterranean Core Network Corridor: von der Iberischen Halbinsel ent-
lang der spanischen und franzosischen Mittelmeerkiiste tiber Norditalien
bis zur ungarisch-ukrainischen Grenze,

—  North Sea-Baltic Core Network Corridor: verbindet die 6stlichen EU-Ostsee-
anrainer mit den Nordseehafen der Benelux-Staaten und tber ,Seitenar-
me*“ mit dem Hamburger Hafen und den Bremischen Hifen,

—  North Sea-Mediterranean Core Network Corridor: von Irland und Schott-
land tber die Benelux-Staaten bis nach Sudfrankreich (Marseille),

—  Orient/East-Med Core Network Corridor: verbindet Zentraleuropa mit
Nord- und Ostsee (Start/Endpunkt Hamburg und Bremen) und dem
Mittelmeer und Schwarzen Meer (Start/Endhifen in Bulgarien, Grie-
chenland und Zypern),

- Rbine-Alpine Core Network Corridor: von Rotterdam und Antwerpen tber
die industriellen Ballungszentren an Rhein und Ruhr und die Schweiz
bis Genua,

—  Rbine-Danube Core Network Corridor: verbindet iiber Main und Donau
Siiddeutschland, Osterreich, die Slowakei, Ungarn und Bulgarien mit
Endpunkten an der Schwarzmeerkiiste,

—  Scandinavian-Mediterranean Core Network Corridor: verbindet schlieflich
die wichtigsten urbanen und Wirtschaftszentren Deutschlands und Itali-
ens mit Skandinavien und dem Mittelmeer und reicht von Helsinki bis
Palermo. Die bekanntesten und wichtigsten Forderprojekte sind hier die
»Feste Fehmarnbeltquerung® sowie der Brennerbasistunnel.

Der Aufbau dieses transeuropiischen Transportnetzwerkes zielt darauf,
durch den Auf- und Ausbau der europaweiten Transportkorridore die ver-
schiedenen regionalen Wirtschaftsriume der EU zu verbinden, indem die Li-
cken zwischen den vorhandenen nationalen Verkehrssystemen geschlossen
und so Hirden im freien Personen- und Giiterverkehr abgebaut werden.
Zentrale Elemente der Initiative sind die Integration zwischen West- und
Osteuropa, die Entlastung des Luftraumes und die Verlagerung des Verkehrs
von der Strafle auf andere Verkehrstriger, insbesondere durch Ausbau des
Schienenverkehres (EU-Kommission 2016a).
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Auch wenn insbesondere der Schienenverkehr in der EU-Férderung prio-
ritar ist, ist die Initiative auch fiir die Hafenwirtschaft von zentraler Bedeu-
tung, da sie sich auf die infrastrukturelle Anbindung und Erreichbarkeit der
Hifen sowie deren Moglichkeiten zur ErschlieSung neuer Markte auswirke.

Zentrale Projekte der TEN-T-Initiative zielen beispielsweise darauf, die
Hinterlandanbindung der siideuropiischen Hifen zu verbessern und ihre
Verbindungen nach Osteuropa zu stirkten, die Binnenschiffanbindung der
grofsen Hafen in Antwerpen und Rotterdam zu verbessern oder die Hinter-
landanbindung der Hifen in Danzig und Gdynia in Richtung Tschechien,
Osterreich und in der Slowakei zu stirken (Europiische Kommission 2016a;
HWWI/HASPA 2012). Deutsche Hafen (insbesondere auch die deutschen
Nordseehifen) dirften hierbei zwar vor allem auch von der Verbesserung der
Transportverbindungen im Ostseeraum profitieren.

Hinzu kommt das TEN-T-Programm ,Motorways of the Sea“ (Meeresau-
tobahnen) zur Etablierung eines europaischen Seeverkehrsraums und zur Li-
ckenschlieSung zwischen den Kernnetzkorridoren, welches auf den Kurzstre-
ckenseeverkehr und Fluss-See-Verkehr zwischen europiischen Hafen zielt
(fir einen Uberblick sieche auch BMVI; EU-Kommission 2017; kritisch zum
Umsetzungsstand Ng et al. 2013).

Allerdings ist das Konzept des TEN-T-Netzes nicht unumstritten. So lau-
tet eine wesentliche hafenpolitische Kritik, dass das TEN-T-Konzept keiner
europaweiten Branchenstrategie folge, sondern versuche, den vielfaltigen In-
teressen der Mitgliedsstaaten gerecht zu werden. Wihrend die Hafenwirt-
schaft sich, wie oben gezeigt, mit der Anforderung konfrontiert sieht, sich zu
globalisieren und in globale Lieferketten zu integrieren, erscheine das TEN-
T-Konzept fragmentiert und ,,nach innen®, auf innereuropdische Vernetzung
gerichtet. Entsprechend umfasse es tiber ein Viertel (329) der rund 1.200 ge-
werblichen Seehifen der Union, von denen 104 als Kernnetzhafen definiert
wurden und lasse damit die strategisch notwendige Fokussierung vermissen
(Europiischer Rechnungshof 2016).

Zudem markierten Héfen im TEN-T vor allem die Endpunkte des Netz-
werkes, statt sie in ihrer zentralen Bedeutung als Knotenpunkte zwischen
transnationalen maritimen Transportrouten und deren Fortfithrung als Hin-
terlandtransporte in die innereuropdischen Wirtschaftszentren zu begreifen
(Haralambides/Acciaro 2015; Merk 2016).

Zugleich, so ein Kritikpunkt einer Studie des Hamburger Weltwirt-
schaftsinstitutes (HWWI), wiirden gerade auch die grofen deutschen Seeha-
fen trotz ihrer europaweiten Bedeutung im TEN-T nicht ausreichend bertick-
sichtigt. Vielmehr kommt die HWWI-Studie zu dem Schluss,
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»dass die Vorteile fiir Deutschlands Handelswege im Vergleich zu den groffen
relativen Verbesserungen fiir andere EU-Liander geringer ausfallen, obwohl
sechs der zehn Verkehrskorridore Deutschland betreffen. Insbesondere die
mit Hamburg und Bremerhaven konkurrierenden Hafenstandorte in Belgien
und den Niederlanden, aber auch die italienischen Hafen, werden ihre Hinter-
landanbindungen unter der Einbindung Deutschlands stark ausbauen kon-
nen“ (HWWI/HASPA 2012: 24).

Analog kritisiert eine Untersuchung des Europdischen Rechnungshofes, dass
auch der Nord-Ostseckanal als wichtige Wasserstrafle trotz seiner hohen stra-
tegischen Bedeutung fir den Frachtverkehr und die Wettbewerbsfahigkeit
der Ostseeanrainerstaaten zwar Teil des TEN-T-Kernnetzes, nicht aber Teil
der TEN-T-Kernnetzkorridore sei und daher von einer EU-Kofinanzierung
wichtiger Infrastrukturmafinahmen ausgeschlossen bleibe (Europdischer
Rechnungshof 2016). Auch wenn die mit der TEN-T-Strategie verbundenen
Investitionen die infrastrukturelle Ausstattung einiger Regionen deutlich
verdndern und sich Ursprung und Ziel der Guter in Europa tendenziell Rich-
tung Osten und Stiden verlagern werden, ist, so die HWWI-Studie, in naher
Zukunft aufgrund der meist mangelhaften Hinterlandanbindungen der Std-
hafen zwar nicht mit einer starken Verschiebung der Marktanteile zwischen
den Nord- und Siidhifen zu rechnen.

Insgesamt ist die Verteilung der EU-Mittel natirlich auch stark durch
die Kohisionsziele der EU und die damit verbundenen regionalen Forder-
schwerpunkte geprigt. So flossen zwischen 2000 und 2013 nur 4,3 Prozent al-
ler EU-Mittel fiir Seeverkehrsprojekte nach Belgien, Deutschland und in die
Niederlande, obwohl allein auf die drei groSten Hifen der EU (Rotterdam,
Antwerpen und Hamburg) knapp ein Finftel aller Frachtbewegungen ent-
fillt (19 Prozent des gesamten Seegiiterverkehrs der EU im Jahr 2013,
19,5 Prozent im Jahr 2015). Uber zwei Drittel der Mittel flossen hingegen
nach Spanien (38,5 Prozent), Italien (12,4 Prozent), Griechenland (8,7 Pro-
zent) und Polen (8,3 Prozent) (Europiischer Rechnungshof 2016:67, Eurostat
2017a).

Allerdings, so lasst sich an dieser Stelle zum einen festhalten, wirke sich
die Infrastrukturpolitik der EU mit dem Auf- und Ausbau der transnationa-
len Transportkorridore tendenziell auf den Hafenwettbewerb aus und stellt
die bestehende Hafenhierarchie in Frage. Zum anderen stellt sie — darauf
wird noch zurtickzukommen sein — mit ihrer Orientierung auf innereuropai-
sche Vernetzung branchenpolitisch eine Strategie dar, die internationalen
Akteuren moglicherweise neue politische Handlungs- und Interventions-
spielriume eréffnet.
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Zugleich drohe die TEN-T-Strategie, so ein weiterer Kritikpunke, aber
auch durch nationale Hafenpolitiken der Mitgliedsstaaten hintertrieben zu
werden, da viele Mitgliedsstaaten eigene Infrastrukturpolitiken verfolgten,
die sie tber die Realisierung transeuropiischer Vorhaben stellten (Europa-
ischer Rechnungshof 2016; HWWI/HASPA 2012). Die europaweit unkoordi-
nierte Hafenentwicklung wiirde dabei entgegen den politischen Zielen des
TEN-T im Zusammenspiel mit den oben beschriebenen Branchentrends die
etablierte europdische Hafenhierarchie zuungunsten kleinerer Hafen weiter
verfestigen (Haralambides/Acciaro 2015).

5.3.2 Bemiihungen um eine EU-weite Regulierung der Hafen-
wirtschaft

Mit den Bemithungen der EU-Kommission um den Aufbau eines transeuro-
paischen Verkehrsnetzes verkniipfen sich zugleich Bestrebungen, zu einer EU-
einheitlichen Regulierung der damit verkniipften Mirkte fir Logistikdienst-
leistungen zu kommen, die die nationalen Infrastruktur- und Hafenpolitiken
zum Gegenstand der EU-Wettbewerbspolitik werden lassen. Die Hafenpoli-
tik der EU-Kommission zielt auf eine Liberalisierung der Hafenwirtschaft
und eine Offnung des Marktes fiir hafenwirtschaftliche Dienstleistungen fiir
mehr Wettbewerb. Mit dem Ziel einer europaweiten Angleichung der Wett-
bewerbsbedingungen riicken damit zum einen Hafenfinanzierung und Ha-
fengebiihren, zum anderen die Vergabe von Konzessionen fir den Betrieb
von Hafenanlagen und der Marktzugang fir hafenexterne Akteure in den Fo-
kus.

Insbesondere die Frage der Hafenfinanzierung verdeutlicht die mit dem
Hafenbetrieb verkniipften Widerspriiche zwischen dem Aufbau und Betrieb
offentlicher Infrastrukturen und dem privatwirtschaftlichen Betrieb der Ha-
fenanlagen. Weder ist die Grenze zwischen 6ffentlichem und privatem Nut-
zen aus Infrastrukturinvestitionen klar zu ziehen, noch ist eindeutig defi-
niert, in welchem Umfang Nutzer dieser Infrastrukturen (bis hin zu den
Betreibern der immer grofieren Megafrachter) iiber Gebtihren an den Kosten
zu beteiligen sind. Je nachdem, wie diese Frage beantwortet wird, wirkt sich
die Antwort auf den Hafenwettbewerb aus.

»in the past, port investments were publicly funded throughout Europe, that
is, they were considered as public investment, and public investment does not
need to be amortized. Charging in order to recover past investments could
render European ports (and thus trade) uncompetitive and attention is requi-
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red. On the other hand, ports that have already developed extensive infrastruc-
ture (and thus a strong market position) with public money cannot, now,
claim that ,only from now on‘ investment costs need to be recovered. This pe-
nalizes smaller and peripheral ports, like those in southern Europe, which are
in the process of development“ (ebenda 137).

Hafen werden hier, so die Position der EU-Kommission, immer mehr zu Un-
ternehmen (ebenda 2015). Um die Ungleichheit zwischen den Hafen aufzu-
16sen, stellt die EU-Hafenpolitik daher die steuernde Funktion der 6ffentli-
chen Hafeneigentiimer und die Berechtigung 6ffentlicher Hafeninvestitionen
in Frage.

,Die Finanzierung von Hafeninfrastruktur mit éffentlichen Mitteln steht seit
mehreren Jahren im Fokus der Europiischen Kommission. In der Zeit vor
2011 konnte der Bau von Hafeninfrastruktur in weiten Teilen als hoheitliche
Aufgabe angesehen werden, die grundsitzlich ohne Einschrinkungen o6ffent-
lich finanziert werden durfte. Mit den sog. Leipzig-Halle-Urteilen des EuG
(2011)1 und des EuGH (2012)2 hat sich dies grundlegend gedndert. Seither
unterfillt die Finanzierung von Hafeninfrastruktur aus 6ffentlichen Mitteln
mit wenigen Ausnahmen dem europdischen Beihilferecht, da der ganz tiber-
wiegende Teil der im Hafen errichteten Infrastruktur wirtschaftlich genutzt
wird“ (Bremische Biirgerschaft 2016: 14).

In zwei Vorstofen zu einer Liberalisierung der Hafenwirtschaft versuchte die
EU-Kommission in den vergangenen Jahren entsprechend eine Zwangsoft-
nung der Mirkte und Liberalisierung der Hafenwirtschaft — unter anderem
mit Regeln zu einer regelmafSigen Ausschreibung des Terminalbetriebs und
zur Einschrinkung des Streikrechts — durchzusetzen (,,Port Package® I und
II), scheiterte aber am europaweiten, breiten politischen Widerstand insbe-
sondere auch der Hafenarbeiter und Gewerkschaften.

Im Frithjahr 2017 wurde schliefSlich von Europaparlament und Europa-
rat eine ,,Verordnung zur Schaffung eines Rahmens fiir die Erbringung von
Hafendiensten und zur Festlegung von gemeinsamen Bestimmungen fiir die
finanzielle Transparenz der Hifen“ (Europiische Union 2017) erlassen, die
die Grundlage fir gleiche Wettbewerbsbedingungen legen soll, dabei aber
auf einen GrofSteil der Liberalisierungsziele verzichtet. Stattdessen fokussiert
dieses ,,Port Package III“ auf mehr Transparenz tiber die Hafenfinanzierung
(Verwendung offentlicher Gelder, Regelung der staatlichen Beihilfen), eine
Stirkung der kommunalpolitischen Aufsicht iber die Hafenverwaltungen,
eine transparente Vergabe von Lotsen-, Schlepper- und Festmacherdiensten
sowie auf Regeln fiir die Qualifikation von Hafenarbeitern. Die Verordnung
muss nun aber von den Mitgliedsstaaten umgesetzt werden.

"7



Brachenanalyse Hafenwirtschaft

5.3.3 Hafenpolitik des Bundes und der Lander

Die internationalen Entwicklungen beriihren, dies ist deutlich, nationale In-
teressen der Mitgliedsstaaten. In dem Mafe, in dem fiir die Hifen die europa-
ische Hafenkonkurrenz steigt, gewinnen sowohl nationale und regionale Po-
litiken zur Entwicklung der Wettbewerbsfahigkeit der Hifen (Forderung
von Infra- und Suprastrukturausbau sowie IT-Vernetzung, Verlagerung von
Guterverkehr auf Schiene und Wasserstrafle, Umwelt- und Klimaschutz) als
auch ein koordiniertes Vorgehen auf internationaler Ebene an Bedeutung,.
Dieser Punkt ist in jiingerer Zeit auch ins Zentrum der bundesdeutschen In-
frastruktur- und Hafenpolitik geriickt.

In Deutschland setzte die Bundesregierung zwar bereits zu Beginn der
2000er Jahre einen ,Maritimen Koordinator® fiir die maritime Wirtschaft in
Deutschland ein, dessen Arbeit aber zunachst vor allem auf den Schiffbau
und die Probleme der Werften fokussierte. 2009 verabschiedete die Bundesre-
gierung dann ein erstes Nationales Hafenkonzept als Teil eines Masterplans
Giterverkehr und Logistik, in dem erstmalig die gesamtwirtschaftliche Be-
deutung der deutschen See- und Binnenhifen beschrieben wurden (BMVBS
2009).

Dieses erste Hafenkonzept umfasste 33 Einzelmafinahmen rund um den
Ausbau hafenrelevanter Verkehrsinfrastrukturen, die Vereinfachung rechtli-
cher Rahmenbedingungen und deren Harmonisierung mit EU-Recht, im Be-
reich Ausbildung und Beschiftigung, im Umwelt- und Klimaschutz sowie
zur Gefahrenabwehr, war aber noch stark von der traditionellen Infrastruk-
turperspektive auf die Hifen geprigt. Im Januar 2016 verabschiedete das
Bundeskabinett dann ein mit Gber 150 Einzelmafinahmen wesentlich umfas-
senderes neues Nationales Hafenkonzept.

Ausgehend von den durch die Weltwirtschaftskrise und die neueren geo-
politischen Entwicklungen veranderten strukturellen und politischen Bedin-
gungen und den neuen wirtschaftlichen und logistischen Herausforderun-
gen fir die Hafenwirtschaft, orientiert das Konzept nun deutlicher auf die
Wettbewerbsposition der deutschen See- und Binnenhifen. Es versteht sich
als Reaktion auf den verscharften internationale(n) und européische(n) Wett-
bewerb (BMWi 2017b: 28) und formuliert als zentrales Ziel, die Wettbe-
werbsfahigkeit der Hafen ,als Drehscheiben des nationalen und internationa-
len Warenaustauschs und zentrale Guterverteilzentren® zu verbessern
(Bundesregierung 2016: 39).

Das Hafenkonzept bettet sich ein in eine umfassendere Infrastruktur- und
Verkehrspolitik (siche Bundesverkehrswegeplan 2030: BMVI 2016a). Die da-
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rin festgeschriebenen MafSnahmen beziehen sich unter anderem auf notwen-
dige Investitionen sowie neue Anforderungen im Umwelt- und Klimaschutz,
zur Nutzung alternativer Kraftstoffe oder durch die Offshore-Windenergie.

Vor allem aber wird im Nationalen Hafenkonzept und in der Anfang
2017 verdftentlichten Maritimen Agenda der Bundesregierung ein nach wie
vor steigender hafenpolitischer, strategischer Abstimmungsbedarf zwischen
Bund und Landern attestiert. Hierzu zahlen sowohl die Zielsetzung, politisch
die Bildung von Kooperationen und strategischen Allianzen zwischen den
Hifen (die sich in der Regel noch immer im Eigentum von Kommunen oder
Bundeslandern befinden) voranzutreiben als auch die wachsende Notwen-
digkeit, in der europiischen Hafenpolitik koordinierter aufzutreten, um auf
europidischer Ebene einheitliche Wettbewerbsbedingungen sicherzustellen
(BMWi 2017a, 2017b; Bundesregierung 2016).

Kooperationen in der Hafenentwicklung sind breit in der Diskussion
(siche etwa Fraunhofer CML 2016a; Ordemann 2015; Salot 2004; WWF
2013). Allerdings bleibt die Forderung nach Kooperation hinsichtlich der be-
troffenen Akteure oftmals unspezifisch (siehe ausfiithrlich Fraunhofer CML
2016a). Kooperationen zwischen den hafenbetreibenden Hafenwirtschaflsun-
ternehmen sind etwa bei wettbewerbsfernen Themen z.B. in der Forschung
und Entwicklung sowie in der gemeinsamen Interessenvertretung denkbar.
Bei allen Fragen des Hafenbetriebs sind einer Kooperation zwischen den Un-
ternehmen aber enge Grenzen gesetzt, die zum einen in der Konkurrenzhaf-
tigkeit ihrer Beziehungen, zum anderen in den kartellrechtlichen Grenzen ei-
ner Kooperation grinden. Eine mogliche Form der Kooperation sind Joint
Ventures, die aber primar wirtschaftliche Ziele verfolgen. Als Beispiel lasst
sich hier der unter anderem in Bremen/Bremerhaven und Hamburg titige
Terminalbetreiber Eurogate anfithren, ein Joint Venture der Bremer BLG
und des Hamburger Unternehmens Eurokai. Leichter moglich erscheinen
Hafenkooperationen zu hafeniibergreifenden, ,weichen® Themen wie der
Digitalisierung von Prozessen entlang der Lieferkette, einem gemeinsamen
Hafenmarketing oder zur Abstimmung in Regulierungsfragen, bei denen vor
allem auch die Port Authorities gefordert sind (s. 0.).

Ein wichtiges Feld der Kooperation bleibt allerdings die Abstimmung
der hafenpolitischen Akteure. Bereits die nationale Abstimmung von Hafen-
entwicklungsplanungen und hafenbezogenen Infrastrukturinvestitionen
stellt dabei kein leichtes Unterfangen dar. Die Entscheidung tiber Hafenin-
vestitionen liegt bei den Bundeslandern, zwischen diesen und dem Bund, so
der Befund einer Untersuchung des Europiischen Rechnungshofes von 2016,
gibt es jedoch ,keine wirksame Koordinierung®:
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»Der Bund ist nicht fiir die Hafenplanung zustindig. Diese erfolgt auf lokaler
und regionaler Ebene. Die direkte Einbindung des Bundes in die Hafen-
planung auf lokaler Ebene ist weder ausreichend noch geniigend zeitlich ab-
gestimmt. Der Bund ist jedoch fiir die Anbindung an das Hinterland und fiir
die Ausbaggerung der Fahrrinnen zustindig® (Europdischer Rechnungshof
2016: 26).

Die bislang unzureichende Koordination und Abstimmung werden auch in
Nationalem Hafenkonzept und Maritimer Agenda attestiert. Entsprechend
vergab der Bund bereits 2014 im Rahmen der Erarbeitung des Nationalen
Hafenkonzepts eine Studie zu den (verfassungs-)rechtlichen Grundlagen ei-
ner Bund-Lander-Kooperation in der nationalen und europiischen Hafenpo-
litik sowie zu den zwischen Bund und Landern bestehenden Strukturen und
Verfahren der Kooperation und Formen des Informationsaustauschs, zog da-
mit aber zugleich die Kritik der Kastenlander auf sich, da diese sich im Vor-
feld nicht ausreichend einbezogen sahen (Hansestadt Bremen 2015).

Neben der von den Kritikern aufgeworfenen Frage der Kompetenzzuord-
nung zwischen Bund und Landern dirfte aber vor allem auch die Konkur-
renz zwischen den Hafen selber bzw. zwischen den Lindern (und Kommu-
nen) als ihren Eigentiimern eine Kooperation erschweren. Dies betrifft zum
einen die Konkurrenz zwischen den Seehafen, zum anderen aber auch die
Konkurrenz zwischen See- und Binnenhifen bzw. Kisten- und Binnenlin-
dern sowohl um Investitionsmittel und eine ausreichende Berticksichtigung
in der nationalen Investitionsplanung als auch um die grundsitzliche strate-
gische Ausrichtung der Hafenpolitik des Bundes.

Entsprechend setzte Nordrhein-Westfalen gemeinsam mit Baden-Wiirt-
temberg, Bayern, Hessen und Rheinland-Pfalz die Aufnahme der von ihnen
erstellten ,Disseldorfer Liste® mit 36 Infrastrukturprojekten in das Nationa-
le Hafenkonzept (analog zur von den norddeutschen Liandern erstellten,
ebenfalls in das Nationale Hafenkonzept aufgenommenen ,Ahrensburger
Liste“ mit 24 fur die Nordlander besonders bedeutsamen Infrastrukturmafs-
nahmen) durch. Streitpunkt zwischen den Kiisten- und den Binnenliandern
ist dabei die mit diesen Infrastrukturmaffnahmen angestrebte Anbindung an
das Seehafenhinterland, in Bezug auf die fiir die Binnenlander statt der deut-
schen Nordseehifen die sogenannten ZARA-Hifen (Zeebrugge, Amsterdam,
Rotterdam, Antwerpen) prioritér sind:

,Zwischen den west- und siiddeutschen Binnenlindern besteht Ubereinstim-
mung, dass die Seehafenanbindung der Binnenhifen an die ZARA-Hafen in
der deutschen Verkehrspolitik einer stirkeren Gewichtung bedarf und bei der
beschlossenen Fortschreibung des Nationalen Hafenkonzepts entsprechend
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Berticksichtigung finden muss* (Schreiben des Ministeriums fiir Bauen, Woh-
nen, Stadtentwicklung und Verkehr des Landes NRW vom 18.11.2013 an
Bundesverkehrsminister Ramsauer).

Auch die Seeverkehrsprognose des Bundes geriet mit dhnlichen Argumenten
in die Kritik der NRW-Landesregierung und der nordrhein-westfalischen
Wirtschaft, da Nordrhein-Westfalen, so das Argument, durch eine zugunsten
der deutschen Nordseehifen (und zuungunsten von Antwerpen und Rotter-
dam) verzerrte Datenbasis benachteiligt wiirde und so Verkehrsprojekte wie
die fir den Giiterverkehr geplante Schienenstrecke ,Eiserner Rhein® zwi-
schen Antwerpen und dem Ruhrgebiet gefahrdet wiirden (siche DVZ 2014
sowie IHK-Initiative Rheinland 2016). Als Teil der Diisseldorfer Liste sind die
Bahnverbindungen zwischen dem Ruhrgebiet und den Benelux-Hafen (Betu-
we-Linie, Eiserner Rhein) als Anbindung an das Seehafenhinterland nun ex-
plizit als wichtige Infrastrukturmaffnahmen in das Nationale Hafenkonzept
aufgenommen.

Das Beispiel der beiden Bahnlinien verweist dabei auf das komplexe Ak-
teursgeflecht, mit dem die Hafenpolitik hier umgehen muss. Die Bahnlinien
sind nicht nur politische Projekte, die von der Politik beiderseits der Grenzen
unterstitzt und 6ffentlich gefordert werden. Fir Hafenwirtschaftsunterneh-
men aus Rotterdam und Antwerpen sind sie ein wichtiger Bestandteil ihrer
Wettbewerbsstrategien. Zugleich wird ihr Aufbau von den jeweiligen Port
Authorities aktiv begleitet und bettet sich in die europaische TEN-T-Struktur-
politik zur Entwicklung EU-weiter transnationaler Transportkorridore ein
(Europdische Kommission 2016a; IHK-Initiative Rheinland 2016; Koetse/
Rouwendal 2010; Landtag NRW 2013; Meersman et al. 2008; van der Horst
2016).

Mit dem neuen Nationalen Hafenkonzept verbinden sich zwar auch neue
Koordinations- und Steuerungsinstrumente wie der Hafenentwicklungsdia-
log als Bund-Linder-Gremium und eine Steuerungsgruppe zur Umsetzung
des Nationalen Hafenkonzepts unter Leitung des Bundesverkehrsministeri-
ums, der jeweils ein Vertreter der Nordseeanrainerlinder, der Ostseeanrai-
nerlinder und der Binnenlidnder sowie die Prisidenten der wichtigsten Ha-
fen-, Logistik- und Wirtschaftsverbande angehoren (BMWi 2017b). Inwieweit
diese Gremien es aber vermogen, die gegensitzlichen Interessenlagen der
Bundeslinder und des Bundes auf Dauer in einer gemeinsamen nationalen
Hafenpolitik zusammenzufithren und dariiber hinaus vor dem Hintergrund
der angesprochenen Streitpunkte vor allem auch eine gemeinsame Position
auf der europiischen Ebene zu entwickeln, muss sich zeigen.
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5.3.4 Hafenpolitische Herausforderung am Horizont:
Neue SeidenstralRe/OBOR

Der Druck, sich sowohl auf européischer Ebene wie auf nationaler Ebene ha-
fenpolitisch stirker abzustimmen, konnten indes durch eine chinesische
wirtschafts- und geopolitische Initiative wachsen, die seit geraumer Zeit welt-
weit fir Verunsicherung sorgt: 2013 machte die chinesische Regierung ihr
Projekt ,,One Belt, one Road“ (OBOR/, Neue Seidenstrafie“) bekannt. Dieses
derzeit wohl weltweit grofte Infrastrukturprojekt kann mittel- bis langfristig
tiefgreifende Auswirkungen auf die europaische Hafenwirtschaft haben.

Das OBOR-Projekt zielt auf den Aufbau zweier groer Verkehrskorridore
zwischen China und Europa. Dies umfasst zum einen den Auf- und Ausbau
einer Verbindung (insbesondere iber Schiene) iber den Landweg durch
Zentralasien, Stidosteuropa und Russland mit Veristelungen in die angren-
zenden Regionen. Zum anderen soll diese landgebundene Handelsroute
durch den Auf- und Ausbau von Hafenanlagen entlang der Route vom std-
chinesischen Meer tber die Strale von Malakka und den Indischen Ozean
nach Ostafrika bzw. durch Rotes Meer und Suezkanal bis ins Mittelmeer um
eine ,,Maritime SeidenstrafSe erginzt werden.

Das angestrebte Handels- und Transportinfrastruktur-Netzwerk, mit des-
sen Umsetzung 2015 begonnen wurde, umfasst tiber 60 Staaten, die fir
60 Prozent der Weltbevolkerung und ein Drittel des globalen Bruttosozial-
produkts stehen (UNCTAD 2016). China verbindet mit dem Projekt zum ei-
nen 6konomische Ziele wie die Ausweitung chinesischer Exporte und die Er-
schliefung neuer Absatzmarkte fiir die chinesische Wirtschaft, zum anderen
das Ziel einer Ausweitung seines globalen politischen Einflusses (Godehardt
2016; Holslag 2017; PWC 2016, 2017b).

In Europa zielt das Projekt konkret vor allem auch darauf, iber das chine-
sische Engagement in Stideuropa (insbesondere Griechenland) sowie in Mit-
tel- und Osteuropa chinesischen Unternehmen einen Zugang zum EU-Bin-
nenmarkt zu eréffnen und zugleich hohe Regel- und Ausgleichszolle zu
vermeiden (EPRS 2017; van der Putten et al. 2016).

Die Einschitzungen aus Wissenschaft und Politik zur Bedeutung und zu
den Auswirkungen des Projektes reichen von euphorischer Begeisterung bis
hin zu geopolitisch begriindeter Kritik an chinesischem Hegemonialstreben
(etwa im Hinblick auf den chinesischen Einfluss in Europa oder die Befiirch-
tung einer Zuspitzung der Konflikte zwischen China und den USA um die
Vorherrschaft in der Pazifikregion) (siehe auch Blanchard/Flint 2017). Wel-
che Bedeutung und Reichweite das OBOR-Projekt einmal entwickeln wird,
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ist heute noch nicht auszumachen, zumal es angesichts seiner Groe und
Ambitioniertheit kaum von China alleine umsetzbar ist, und der Erfolg des
Projektes von einer Vielzahl an Faktoren abhangt.

»Whether results from the concept will be as impressive as its set up ultimate-
ly depends on the speed and effectiveness of implementation. There are many
challenges for China and the other countries involved, of which rough terrain,
persistent regional conflicts, thriving corruption, and scepticism amongst vari-
ous countries towards China and its intentions are just some. The sheer
amount and variation of challenges will make the realisation of the B&R initi-
ative a very complex endeavour® (PwC 2016: 7).

In der Umsetzung setzt China auf eine Vielzahl von Einzelprojekten und bi-
laterale Abkommen mit einzelnen Staaten, die leicht die dahinterstehende
OBOR-Vision aus dem Blick geraten lassen und eine Beurteilung des Umset-
zungsstandes erschweren (EPRS 2016; Godehardt 2016; Merk 2016; Schiller/
Schiler-Zhou 2015).

Aber auch wenn das Projekt bislang nur ,,gemischte Ergebnisse® vorzu-
weisen hat (,mixed results“: EPRS 2016: 11), gibt es am europdischen Ende
der beiden Handelskorridore bereits umfangreiche chinesische Investitions-
aktivititen. Neben mittlerweile fiinf regelméafigen verkehrenden Bahnlinien
von chinesischen Umschlagsorten nach Europa (unter anderem mit Duis-
burg und Hamburg als Handelsdrehscheiben) (siehe Gaspers/Lang 2016) ist
hier insbesondere auch der Hafen von Piraus (Griechenland) zu nennen, der
weitgehend durch die GrofSreederei COSCO, ein chinesisches Staatsunter-
nehmen, betrieben wird (Kapitel 4.1.2).

Pirdus ist eines der wenigen chinesischen Groffprojekte in Europa, das
sich eindeutig der OBOR-Strategie zuordnen lasst (Tonchev 2016). Ausge-
hend von der 2009 vor dem Hintergrund der griechischen Staatsschuldenkri-
se zustande gekommenen Konzessionserteilung an COSCO, eines der beiden
Containerterminals des Hafens zu betreiben, entwickelte sich Piraus zu ei-
nem der erfolgreichsten Beispiele chinesischer Investitionen in den siideuro-
paischen Landern. 2013 stellte COSCO ein drittes Containerterminal fertig,
2016 erwarb das Unternehmen zwei Drittel der Anteile an der Piraus Port
Authority, die das verbliebene Terminal betreibt. Die Investitionen fiihrten
nicht nur, wie oben bereits ausgefiithrt, zu einem rasanten Wachstum des
Containerumschlags in Pirdus, sondern zogen auch weitere Ansiedlungen
nach sich.

So verlagerte Hewlett-Packard (HP) einen Grofiteil seiner Logistik von
Rotterdam nach Pirdus, sodass die in China hergestellten PCs, Drucker und
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die zugehorigen Teile von China per Container nach Pirdus transportiert und
von dort nach Zentral- und Osteuropa sowie in den Nahen Osten und nach
Nordafrika geliefert werden. Ahnliche Zentrallager wurden inzwischen auch
von den Elektronikherstellern Huawei, ZTE und Sony in Pirdus aufgebaut.

Ein wesentlicher Anreiz fir solche Ansiedlungen sind verschiedene,
ebenfalls im OBOR-Kontext stehende Bahnentwicklungsprojekte wie der
Neubau einer Hochgeschwindigkeitstrecke zwischen Belgrad und Budapest
(Schiiler-Zhou 2015; Schiiller/Schiiler-Zhou 2015). Zugleich werden auch
entlang der Seestrecke von China nach Europa verschiedene Infrastruktur-
und Hafenprojekte verfolgt, die sukzessive den maritimen Transportkorridor
erganzen.

»Most of the pieces of the puzzle are already in place. A simple look at the
places outside China where Chinese terminal operators have concessions or
joint ventures will be sufficient: the new maritime route is almost reality®
(Merk 2016).

Fur die europdische Hafenwirtschaft und die mit ihr befasste europaische
und nationale Infrastruktur- und Hafenpolitik ist die chinesische OBOR-Ini-
tiative in mehrfacher Hinsicht von Bedeutung. Bereits der Blick auf die Ent-
wicklungen rund um das chinesische Engagement in Pirdus verdeutlicht die
moglichen Implikationen fiir die bestehende europidische Hafenhierarchie
und die Hafenwirtschaft entlang der Nordrange:

»Maritime connections linking China to the Port of Piraeus, Greece, through
the Indian Ocean and Suez Canal are expected to provide an alternative to
ports such as Antwerp, Belgium; Hamburg, Germany; and Rotterdam, the
Netherlands, while cutting 10 days off the journey to Central or Eastern Euro-
pe“ (UNCTAD 2016: 21).

,Whether this investment will translate into a net increase in the volume of
EU-China trade, or merely in a relocation of logistics activities to Piraeus from
other EU ports such as Antwerp, Hamburg or Rotterdam, remains to be seen
(EPRS 2016: 10).

Auch die Etablierung regelmifiger Giiterbahnverbindungen zwischen Chi-
na und Europa kann sich langfristig zu einer 6konomisch interessanten und
okologisch sinnvollen Alternative zum seegebundenen Containertransport
entwickeln. OBOR, so die Uberlegungen von Experten bei Welthandelskon-
ferenz und OECD, hat das Potenzial, im transkontinentalen Guiterverkehr
das etablierte globale Transportmodell — schneller, aber teurer Lufttransport
fir hochwertige, transportzeitsensible Giiter, langsamer, aber kostengiinsti-
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ger Seetransport fiir alle anderen Giiter — langfristig zumindest teilweise in
Frage zu stellen, er6ffnet der transkontinentale Bahntransport doch Zeit- und
Kostenvorteile und neue Moglichkeiten einer flexiblen Lieferkettenorganisa-
tion, die ihn zumindest in einigen Sektoren zu einer Alternative zum seege-
bundenen Transport werden lassen:

»,The most important reason is costs: over 2011-2014 the ratio between Asia-
North Europe rail freight rates and ocean freight rates has declined from 13 to
5. As rail volumes grow, this decrease in costs for the rail option will continue.
For some origins and destinations, the door-to-door costs for the rail option
might already be similar to the ocean option. Moreover, the global sulphur
cap for shipping might double maritime transport costs by 2020. So rail trans-
port might become almost as cheap as ocean transport, but much quicker [...]
Rail transport will only be able to absorb a limited part of ocean transport, but
for some industrial sectors, this will provide a real alternative. Think of auto-
motive, telecom, components and consumer goods such as cosmetics“ (Merk
2016).

»Surface transport offers alternative logistics options for business and trade, es-
pecially for high value added and time-sensitive goods. Several railways that al-
ready operate between China and Europe provide an advantage with regard to
average travel days, which hover at 15 compared with 30-40 by sea. In additi-
on, rail compares favourably with air with regard to shipping costs, and cons-
titutes a more environmentally friendly mode of transport* (UNCTAD 2016:
21 £).

Infrastrukturpolitisch verkniipft sich somit in Bezug auf beide Stringe der
»Neuen Seidenstrafie“ die Gefahr, dass durch die OBOR-Strategie auch inne-
reuropaisch Fakten sowohl fiir die europiische wie fiir die nationale Infra-
struktur- und Hafenpolitik geschaffen werden. Allerdings handelt es sich bis-
lang bei dem chinesischen OBOR-Projekt um ,keine ausgekliigelte Grand
Strategy®, sondern um ein flexibel gehandhabtes Konzept, auf dessen Basis
China gemeinsam mit den an den geplanten Verkehrskorridoren liegenden
Staaten die Infrastruktur fir die beiden Handelsrouten entwickeln will (Go-
dehardt 2016).

Dies bedeutet einerseits, dass bestehende Infrastrukturen und in anderem
Kontext entwickelte Infrastrukturplanungen leicht in die OBOR-Strategie
einbezogen werden konnen, andererseits aber auch, dass die chinesischen
Akteure in der Umsetzung der OBOR-Strategie offen fiir die Nutzung von
Gelegenheitsfenstern sind. Deutlich wurde dies etwa in der Finanz- und
Wirtschaftskrise, die nicht nur viele stideuropiische Lander in massive Haus-
haltsprobleme stiirzte, die in der Folge, wie in Griechenland, Investitions-
moglichkeiten fiir chinesische Unternehmen wie COSCO er6ftneten.
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Hier weisen verschiedene Autoren zum einen darauf hin, dass gerade
auch der Mangel an Koordination in der européischen Infrastrukeur- und Ha-
fenpolitik solche Gelegenheitsfenster 6ffne (EPRS 2016, 2017; Godehardt
2016; Merk 2016; Schiiller/Schiler-Zhou 2015; van der Putten et al. 2016). So
schwichte die Finanz- und Wirtschaftskrise die Integrationskraft der EU-
Kernlinder und erzeugte bei den mittelosteuropéischen Staaten eine grofle
Offenheit fiir chinesische Kooperationsangebote, wie die 2011 auf Initiative
Chinas gegriindete sogenannte 16+1-Kooperation mit elf mittel- und osteuro-
paische EU-Staaten sowie finf EU-Beitrittskandidaten aus der Region, mit
der die OBOR-Planung an Briissel zumindest zunichst vorbei organisiert
wurde (auch wenn die beteiligten Staaten wirtschaftlich und monetar weit-
aus starker mit der EU als mit China verflochten sind und natirlich auch der
EU-Wettbewerbs-, Handels- und Investitionspolitik untergeordnet bleiben).

Erst 2015 vereinbarten die EU und China die Grindung einer ,,EU-Chi-
na-Konnektivitatsplattform®, ein hochrangig besetztes Gremium unter der
gemeinsamen Leitung der chinesischen National Development and Reform
Commission (NDRC) und des Verkehrskommissariats der EU-Kommission
und unter Beteiligung aller betroffenen chinesischen Ministerien und EU-
Generaldirektionen. Das Gremium soll sich mindestens einmal jahrlich tref-
fen, um die OBOR- und EU-TEN-T-Planungen abstimmen und die Synergien
zwischen beiden Initiativen ausloten (EPRS 2016, 2017; Makocki 2016;
Schaller/Schiiler-Zhou 2015).

Einen vergleichbaren Mangel an Koordination attestieren verschiedene
Analysen auch im Hinblick auf die zunichst unabgestimmte Beteiligung ein-
zelner EU-Mitgliedsstaaten an der von China geleiteten Asian Infrastructure
Investment Bank (AIIB), einem zentralen Finanzierungsinstrument des
OBOR-Projektes. Unter der Leitung der Generaldirektion Wirtschaft und Fi-
nanzen haben die EU-Staaten auch hier inzwischen eine gemeinsame Positi-
on entwickelt (Godehardt 2016; van der Putten et al. 2016).

Die Beispiele zeigen die Kooperationsmingel, verdeutlichen aber auch
die Fihigkeit der EU-Institutionen, auf diese zu reagieren. Doch lasst sich das
hafenpolitische Dilemma, in das die EU und ihre Mitgliedsstaaten durch die
OBORC-Initiative gefiihrt werden, allein durch eine bessere Abstimmung un-
ter den EU-Mitgliedern vermutlich nicht auflésen.

Stattdessen konnte die OBOR-Initiative die EU-Kommission und die EU-
Mitgliedsstaaten zu einem radikalen Umdenken zwingen, da den beiderseiti-
gen Infrastrukeurinitiativen grundlegend unterschiedliche Visionen zugrun-
de liegen, die in einem Spannungsverhaltnis zueinanderstehen: Wahrend das
europaische TEN-T-Projekt auf den Aufbau eines breiten Netzwerks mit ei-
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ner Vielzahl an Knotenpunkten zielt (von der EU-Kommission gerne in einer
Form visualisiert, die stark an einen grofSstadtischen U-Bahn-Fahrplan erin-
nert), gleicht die OBOR-Vision eher einer Eisenbahnschnellstrecke, die nicht
die Vernetzung méglichst vieler Punkte (und Interessen), sondern einen
schnellen transkontinentalen Transport anstrebt (Merk 2016).

Damit droht die OBOR-Strategie jedoch den fragmentierten TEN-T-
Ansatz zu iberformen: Fir die regionalen hafenwirtschaftlichen und hafen-
politischen Akteure verknipft sich mit jeder Moglichkeit, sich als Teil des
OBOR-Korridors zu etablieren, zugleich die Chance, die eigene Position im
europaischen Hafenwettbewerb zu verbessern.

Umgekehrt kann die Umsetzung der OBOR-Strategie in Einzelprojekten
und uber bilaterale Abkommen dazu verleiten, die dahinterstehende Ord-
nungsvision aus dem Blick zu verlieren, wihrend das bilaterale Vorgehen der
chinesischen Seite die Chance bietet, einzelne EU-Mitgliedsstaaten gegen die
EU oder Bundesliander gegen den Bund auszuspielen (Godehardt 2016; van
der Putten et al. 2016).

Ein umfassender strategischer Ansatz im Umgang mit der OBOR-Initiati-
ve und den von ihr ausgelosten regionalen Dynamiken fehlt jedenfalls bis-
lang sowohl auf der Ebene der EU-Kommission als auch der EU-Mitglieds-
staaten (van der Putten et al. 2016).

»Europe has a critical choice to make: align to OBOR or propose an alter-
native. Alignment means: China defines for Europe what are the gateways into
Europe. An alternative means: Europe defines what are its main gateways
to Europe (not 100, not 50, but let’s say 10) and supports these massively [...]
The critical question to ask would be: which choice would be most beneficial
to European firms and taxpayers? The worst thing to do would just be to
muddle through and act as if nothing has happened, because that will lead to
a waste of money, without a better supply chain. So what is needed is a real
reflection on the EU ports system. Which ports are needed for which amounts
of cargo and which types of ships; which investments are needed where, and
equally important: where not to invest? OBOR provides a unique opportunity
to reflect on creating more focus, coherence and value in the European ports
system“ (Merk 2016).

Das Fortschreiten des OBOR-Projektes konnte die EU-Kommission und die
Mitgliedsstaaten dazu zwingen, die TEN-T-Hafen auf ihre Bedeutung als
Knotenpunkte transnationaler Transportrouten zu hinterfragen und das
Konzept stirker zu fokussieren, wiirde damit aber den Druck sowohl auf die
nationale Ebene wie auf die EU-Ebene deutlich erhdhen, eine gemeinsame
Hafenpolitik zu entwickeln.
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ANHANG

Tabelle 11

Giiterumschlag in den 60 groBten Seehéfen der EU 2000-2014 (Bruttoumschlag in Mio. t)

28'1‘2 Hafen Staat 2000 2005 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014
1 Rotterdam  NL 3025 3458 384,2 353,9 395,8 396,5 409,7 414,8 421,6
2 Antwerpen BE 116,0 145,8 171,2 142,1 160,0 168,5 164,5 172,0 180,4
3 Hamburg DE 77,0 108,3 1189 94,8 1045 114,4 1135 120,6 126,0
4 Amsterdam  NL 61,3 69,3 977 856 899 883 909 931 97,1
5 Algeciras ES 383 552 61,9 558 586 689 723 67.6 757
6  Marseille FR 91,3 933 925 798 824 845 818 762 744
7 LeHavre FR 639 708 756 692 658 634 592 644 614
8  Immingham UK 525 60,7 653 547 540 57,2 60,1 62,6 59,4
9 Valencia ES 22,0 350 50,2 483 53,1 542 542 535 550
10 Bremerhaven DE 24,8 33,7 49,0 42,7 459 559 583 545 53,6
11 Trieste IT 440 43,4 37,2 41,0 406 41,8 42,1 46,0 47,3
12 London UK 479 538 53,0 454 481 488 437 432 445
13 Genova I 438 42,6 465 42,7 41,4 424 425 408 434
14 Pirdus EL 165 187 88 101 131 235 352 402 422
15 Barcelona ES 258 37,1 415 359 353 352 343 344 41,2
16 Riga LV KA. 244 286 292 291 329 348 340 398
17~ Tees& UK 515 558 454 392 357 352 340 376 395

Hartlepool
18 Dunkerque  FR 443 485 505 379 363 40,8 40,4 36,6 389
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Dot Hafen Staat 2000 2005 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014
19 Géteborg UK 333 365 423 389 429 41,3 411 384 368
20 Southampton UK 34,8 399 41,0 372 394 379 381 358 367
21 Sines PT 20,0 249 247 239 247 249 274 346 35,1
22 Constanta RO k.A. 44,4 458 29,2 304 31,0 31,9 357 348
23 Miford Haven UK 338 37,5 359 393 42,8 487 39,8 41,1 343
24 Kiaipeda LT KA. 200 273 260 289 337 325 30,8 338
25  Cartagena  ES 172 26,7 255 204 19,0 22,5 30,0 292 323
26  Taragona  ES 272 307 328 334 321 313 327 276 315
27 Liverpool UK 304 338 322 299 300 327 329 31,1 31,0
28 Bilbao ES 266 322 368 30,6 324 303 27,4 281 293
29 Gent BE 247 221 269 20,6 27.6 273 260 259 288
30  Danzig PL kA 225 17,1 188 264 235 244 273 288
31 Tallinn EE kA 388 290 31,4 363 360 292 280 281
32 Felixstowe UK 29,7 231 250 243 258 268 263 262 28,1
33 Dover UK 174 211 243 251 241 243 229 253 27,6
34 GiolaTauro T 216 296 31,5 344 354 280 274 274 273
35  Huela ES 17,2 209 20,6 17.6 221 26,6 285 263 27.3
36  Zeebrugge ~ BE 32,7 284 348 339 339 315 289 274 269
37 m:g;?rismm- FR 31,3 340 32,9 293 30,6 300 29,2 27,6 259
38 Ventspils LV kA 294 274 253 238 278 291 269 252
39 Forth UK 41,1 342 391 367 343 279 253 264 246
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28'1‘2 Hafen Staat 2000 2005 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014
40 Livorno T 19,8 24,0 28,7 222 227 213 205 239 245
41 Ravenna T 225 243 30,1 238 222 223 224 225 242
42 Wilhelmshaven DE 434 46,0 40,6 342 247 244 262 247 24,1
43 Augusta T 29,9 330 268 241 258 247 249 243 233
44 Taranto T 331 47,9 495 381 342 41,2 352 245 233
45 Agioi Theodoroi EL 11,2 130 147 164 174 192 212 21,6 230
46 Skoldvik FI 12,8 17,4 21,6 20,8 205 222 232 231 225
47 Rouen FR 226 21,6 225 231 265 252 21,0 223 215
48 Dublin IE 159 19,2 21,1 186 195 195 199 199 21,1
49 Porto Foxi I 238 22,8 264 236 239 253 246 248 208
50  Calais FR 14,9 17,7 187 189 180 187 165 195 207
51 Venezia NL 263 305 299 266 262 255 246 232 202
52 Rostock DE 186 17,1 21,3 174 195 181 169 178 195
53 Gijon ES k.A. 216 192 145 155 144 164 17,0 183
54  Vissingen  NL 12,7 152 181 154 161 173 17,7 179 181
55  Koper sI k.A. 125 165 133 146 162 169 172 18,0
56 Libeck DE 180 188 21,3 175 17,9 17,7 17,2 17,0 17.2
57  Gdynia PL kKA. 11,0 129 11,4 123 130 132 151 17,0
58  Belfast UK 125 135 130 121 128 136 152 168 16,8
59  LasPalmas  ES 12,4 191 19,9 160 17,2 19,1 187 16,1 16,6
60  Terneuzen  NL 95 127 121 11,2 137 121 141 144 164

Quelle: Europdische Kommission (2016b: Tabelle 2.4.9); eigene Hervorhebungen der deutschen Seehéfen.
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Abbildung 12

Giiterbeforderung in der deutschen Seeschifffahrt 1950-2016 (Bruttoumschlag in Mio. t)
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Anmerkung: Ohne Seeverkehr der DDR, ab Berichtsjahr 2000 inklusive Seeverkehr der Binnenhafen (2000: 1,9 Mio. t).
Quelle: www.destatis.de/DE/ZahlenFakten/Wirtschaftsbereiche/TransportVerkehr/Gueterverkehr/Tabellen_/Seeschifffahrt.
html (Abruf 18.04.2018).

Abbildung 13

Entwicklung der sechs umschlagsstarksten deutschen Seehafen 2007-2015
(Bruttoumschlag in Mio. t)
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Quelle: Statistisches Bundesamt/Seeschifffahrt (verschiedene Jahrgéange).
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Die Hafenwirtschaft erlebte in den 1990er und 2000er Jahren einen zwei Jahr-
zehnte wahrenden globalen Boom, dem jedoch in der Finanz- und Wirtschaftskri-
se 2009 ein abrupter und tiefer Einbruch folgte, von dem sich die Branche bis
heute nicht voll erholt hat. Die Entwicklung des Marktumfeldes hat zu Umbru-
chen in der Branche und zu einer Globalisierung und Verscharfung des hafenwirt-
schaftlichen Wettbewerbs gefiihrt. In der Folge verandern sich die Akteurskons-
tellationen in den Hafen. Fur die Hafenwirtschaftsunternehmen bedeutet dies
eine Entwicklung hin zur Integration in globale Lieferketten, die die Hafen und ha-
fenwirtschaftlichen Akteure immer mehr zum Treiber von Restrukturierungs- und
Modernisierungsprozessen macht. Zugleich beschleunigt der Wettbewerbsdruck
den Automatisierungs- und Digitalisierungprozess.
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