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1. Einleitung

Der Hamburger Hafen will es wissen: ,Busi-
ness as usual“, weiterhin im Alleingang, vorder-
grindig im Wettbewerb zu den Westhafen, de
facto aber vor allem im Wettbewerb zu seinen
deutschen Konkurrenten. Damit verbunden ist
die Erwartungshaltung der fur den Hafen Ver-
antwortlichen, dass nach der Umsetzung der
Elbvertiefung, Hamburg eine langfristige Ent-
wicklungsperspektive flr seine Hafenwirtschaft
haben wirde. Diesen Eindruck musste die Of-
fentlichkeit jedenfalls gewinnen, wenn sie die
Pressestimmen in den Zeitungen und die Kom-
mentare im Fernsehen kurz nach der jungsten
Urteilsverkiindung zur Elbvertiefung verfolgt
hat.2 Mit Aussagen wie: ,Wir greifen jetzt wie-
der an*®, sieht Hamburg sich durch die Umset-
zung der Elbvertiefung offensichtlich wieder in
einer guten Wettbewerbsposition zu den beiden
grolten Westhafen Antwerpen und Rotterdam,
denn damit sei ,...der Hamburger Hafen in Zu-
kunft auch fur die groten Containerschiffe gut
erreichbar®.*

Ebenso wie Hamburg strebt auch Bremen mit
ahnlichen Zielen eine Vertiefung der AuRenwe-
ser zugunsten seines Hafens Bremerhaven an.
Dazu steht allerdings die Entscheidung des Bun-
desverwaltungsgerichts noch aus.

In dieser Studie wird dargelegt, dass sich an der
aktuellen Wettbewerbssituation durch die der-
zeit in der Umsetzung befindlichen beziehungs-
weise geplanten Flussvertiefung nichts wesent-
lich @andern wird. Sie werden ungeeignet sein,
den deutschen Seehéfen eine nachhaltige Zu-
kunftsperspektive zu bieten. Auch nach diesen
in starkem Male die Umwelt strapazierenden
MafRnahmen werden die gro3en Container-
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schiffe, die auf der flir die deutschen Container-
hafen wichtigsten Relation® Asien — Nordeuro-
pa eingesetzt werden, die Hafen Hamburg und
Bremerhaven nicht voll beladen anlaufen bezie-
hungsweise dort wieder auslaufen. Minderbela-
dungen dieser groRen Containerschiffe waren
nur dann zu erwarten, wenn im Markt keine aus-
reichenden Ladungsmengen vorhanden sind,
Schiffe also nicht ausgelastet werden kénnen.
Das dauerhaft zu erwarten ist utopisch. Auch der
seit 2016 beobachtbare Konzentrationsprozess
in der Reedereibranche macht es unrealistisch
auf geringe Auslastungen der Schiffe zu hoffen.
Fur die Reeder wird es keinen dkonomischen
Grund geben eine Minderbeladung ihrer Schiffe
in Kauf zu nehmen, nur um Hamburg zuerst be-
ziehungsweise zuletzt in der Hamburg-Antwer-
pen-Range anzulaufen.

Fir die meisten Verlader® mit Standort in
Deutschland wird die fur sie so wichtige Position
eines deutschen Hafens als erster Léschhafen
beziehungsweise als letzter Ladehafen immer
weniger realisierbar sein. In dieser Studie wird
dargelegt, dass diese Verlader drei beziehungs-
weise oft sechs Tage langer auf ihre Importwa-
ren warten mussen, wenn sie diese Uber die
deutschen Hafen, anstatt Uber die Westhafen
erhalten. Gleiches gilt fur die Exportladung, die
drei, oft sechs Tage friher in Bremerhaven oder
Hamburg sein muss, um dasselbe Schiff errei-
chen zu kénnen, das in der genannten Zeitspan-
ne in den Westhafen spater abfahrt. Dadurch
erhdht sich die Transitzeit, wodurch die Kapital-
bindungskosten der Waren steigen beziehungs-
weise sich die zeitlichen Spielrdume in globali-
sierten Transportketten reduzieren.

2 Klos, K., Naumann, J.P., Reinmann, S., Es diimpelt weiter, in DVZ vom 10.02.2017, S. 1; Lorenz, M., Jaklin, P., Zimmermann, B.,
Nach dem Urteil fihlen sich alle als Sieger, in Weser-Kurier vom 10.02.2017, S. 15; Fernsehbeitrag von Panorama 3 auf N 3, Elbvertie-

fung: Irrsinn mit Riesenpdtten vom 14.02.2017

3 So wird der Chef der Hamburg Port Authority (HPA) zitiert, in: Weser-Kurier v. 19.02.2019, S. 18
4 Hanuschke, P., Ich sehe die Hafen nicht in erster Linie als Konkurrenten, Interview mit Hamburgs ersten Burgermeister Peter Tschent-

scher, in: Weser-Kurier vom 06.09.2019, S. 22

5 Eine Relation ist in der Regel die Verbindung von zwei Fahrtgebieten. Das Fahrtgebiet ist eine geographisch abgegrenzte Region

(entlang einer Kustenlinie); Anfangs- und Endpunkt einer Relation.

6 Unter dem Begriff Verlader ist im allgemeinen Sprachgebrauch der Nachfrager beziehungsweise Auftraggeber fiir Transport- und
Logistikdienstleistungen gemeint. In der Regel sind das Industrie- oder Handelsunternehmen. Ebenso kommen dafur auch Speditionen
und andere Logistikdienstleister in Betracht, sofern sie als Auftraggeber gegentiber den Frachtfiihrern agieren.



Faktenorientiert ist zunachst festzustellen,
dass zwischen 2014 und 2018 beim Container-
umschlag in der Hamburg-Antwerpen-Range’
Hochkonjunktur herrschte. Der Unterschied da-
bei war nur: Wahrend die beiden gro3en West-
hafen beim Umschlag in Summe im deutlich
zweistelligen Prozentbereich wuchsen, waren
die Umschlage der beiden groRRen deutschen
Containerhafen Hamburg und Bremerhaven
spurbar ricklaufig. Im Ergebnis stand in dem ge-
nannten Zeitraum ein Minus der Containerum-
schlage von rund sechs Prozent in den beiden
deutschen Hafen, wahrend die beiden Westha-
fen rund 25 Prozent im Fall von Rotterdam und
sogar fast 30 Prozent in Antwerpen zulegten.®
Die daraus resultierende Differenz von bis zu 36
Prozent durfte ein Negativrekord im Vergleich
der Entwicklung dieser beiden Hafengruppen fiir
einem Flnfjahreszeitraum sein.

Exemplarisch am Beispiel des Hamburger Ha-
fens wird die in der jungeren Vergangenheit
negative und sich voraussichtlich weiter ver-
schlechternde Situation in dieser Hinsicht nebst
deren Folgen im Kapitel 3 ausfuhrlich behandelt.

Der Wettbewerb zwischen den Seehafen wird im
Containerverkehr nicht nur auf der Seeseite aus-
getragen. Ebenso spielen die Hinterlandverkeh-
re, vor allem diejenigen per Bahn und ganz be-
sonders die durch sie verursachten Kosten eine
groRRe Rolle.® Diese Kosten sind allerdings nicht
isoliert zu betrachten, sondern sie korrespondie-
ren stark mit den sogenannten Terminal Hand-
ling Charges' (kurz THC). Beides sind Kosten
aus der Sicht der Verlader, die letztendlich tber
die gesamte Transportkette entscheiden, da
die Seefrachtraten in aller Regel rangebezogen
und damit fur alle hier betrachteten Hafen gleich
sind." Die deutschen Seehafen haben hier deut-
liche Nachteile gegenuber ihren beiden Konkur-
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renten im Westen. Dieser Aspekt wird ebenfalls-
sim Kapitel 3 vertieft.

Im Kapitel 4 wird dargelegt, welche Wettbe-
werbsperspektive die deutschen Containersee-
hafen mit einem Marktverhalten nach dem Motto
,Weiter so wie bisher* voraussichtlich haben wer-
den und welche Entwicklung sie im Wettbewerb
wahrscheinlich unter Kooperationsbedingungen
nehmen wirden. Nur so viel vorab: Hamburg
ware der grofte Gewinner einer solchen Koope-
ration und zwar sowohl quantitativ als auch quali-
tativ, wahrend der Umschlag am JadeWeserPort
vor dem Hintergrund seines derzeitig geringen
Umschlagniveaus voraussichtlich geradezu ex-
plodieren wirde. In dem Kapitel 4 wird auch dem
Missverstandnis begegnet, dass sich Kooperati-
on und Wettbewerb untereinander ausschliel3en
wilrden. Zudem wird darin der immer wieder zu
horende Unsinn thematisiert, dass es sich bei
dieser Kooperation um staatliche dirigistische
MalRnahmen handeln wirde.

Last but not least wird ein Vorschlag zur Vorge-
hensweise auf dem Weg zur Hafenkooperation
skizziert (Kapitel 5) bevor diese Studie mit einem
Fazit und einem Ausblick schliel3t (Kapitel 6).

Anzumerken bleibt, dass es in dieser Studie nicht
um die Aufarbeitung des Fur und Wider der Elb-
vertiefung geht, sondern um eine Situationsana-
lyse und das Aufzeigen einer echten Perspekti-
ve fur den Hamburger Hafen (und fur die Hafen
Bremerhaven und Wilhelmshaven). Ob die Elbe
(sowie spater eventuell die AuRenweser) vertieft
wird oder nicht, verandert die Wettbewerbsposi-
tion dieser Hafen nur graduell. Wichtig ist: Ein
Weitermachen im Wettbewerb wie bisher wird zu
Lasten der deutschen Verlader, der deutschen
Seehéafen insgesamt und vor allem zu Lasten
des Hamburger Hafens gehen. Am Ende einer
,Business as usual-Strategie“ werden die deut-

7 Als Range oder Hafenrange wird der erste und letzte Hafen einer bestimmten Hafengruppe bezeichnet, fiir die im Allgemeinen gleiche

Frachtraten gelten.

8 Auf Einzelheiten zu diesen Umschlagzahlen wird im Kapitel 4 eingegangen.

9 Die besondere Bedeutung der Bahn als Wettbewerbsfaktor bei den Hafen der Hamburg-Antwerpen-Range im Vergleich zum Lkw
und dem Binnenschiff wurde in einem frilheren Beitrag des Autors ausfuhrlich dargelegt, vgl. Ordemann, F., Kooperation der deutschen
Containerseehafen -hat eine groRere Wirkung als Flussvertiefungen, Salzgitter 2015, S. 3 ff

10 Die THC sind die Kosten aus der Sicht des Containers fur das Container-Handling im Hafen, die vom Verlader zu tragen sind. Sie

werden in der Regel vom Reeder in Rechnung gestellt.

11 Beispiele fur in diesem Sinne rangebezogen gleiche Frachtraten fanden sich auf den Internetseiten von Hapag Lloyd und Hamburg-

Sid, abgerufen am 28.03.2019



schen Hafen zwar keine blofken Feederhafen'?
sein, aber sie werden zu einer Art ,Erganzungs-
hafen“ der Westhafen in der Hamburg-Antwer-
pen-Range degradiert. Hamburg wird dann dau-
erhaft in der zweiten Liga der Containerhafen
in der Hamburg-Antwerpen-Range spielen. Mit
den Analysen im Kapitel 3 wird deutlich, dass
von einer echten Konkurrenz zu den Westhafen
schon heute keine Rede mehr sein kann.

Deutschland befindet sich neben China und den
USA unter den drei gréf3ten Export- und Import-
nationen weltweit. Die letztgenannten beiden
Lander gehdren gleichzeitig zu Deutschlands
bedeutendsten Handelspartnern.’® Im Bereich
des Seeverkehrs sind sie mit einigem Abstand
die beiden wichtigsten Handelspartner fur die
Hafen der Hamburg-Antwerpen-Range. Da men-
genmalig betrachtet etwa 95 Prozent des inter-
kontinentalen Handels durch den Seeverkehr
abgewickelt werden,™ ist es fur die stark au-
Renhandelsorientierte deutsche Volkswirtschaft
aulierordentlich wichtig Uber leistungsfahige
Seehéafen zu verflgen, die effiziente und kosten-
glnstige Transportketten ermdglichen. Das gilt
ganz besonders fir die Containerverkehre, mit
denen oft Glter transportiert werden, die sich in
global vernetzten Produktionsverbliinden befin-
den und bei denen mdglichst kurze Transitzeiten
und geringe Transportkosten sowie eine hohe
Zuverlassigkeit eine groRe Bedeutung haben.

Die Zielsetzung dieser Studie ist es, erganzend
zu den bisherigen Beitragen des Autors,™ eini-
ge tiefergehende Analysen zu diesem Thema
beizutragen und daraus abgeleitet neuere Er-
kenntnisse und Empfehlungen zu entwickeln. Im
Ergebnis werden Zukunftsperspektiven fir die
weitere Entwicklung der drei gro3en deutschen
Containerseehafen aufgezeigt.

Da im Status quo die seeseitigen Restriktionen
in Hamburg und Bremerhaven vergleichbar sind,
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aber in Bezug auf den Hamburger Hafen der
Umfang an verfugbaren Daten deutlich groRRer
war, wird der Fokus auf diesen Hafen gelegt.

2. Kurzfassung — Thesen und we-
sentliche Ergebnisse mit Bezug...

Nachfolgend werden anhand von insgesamt
acht jeweils vorangestellten Thesen die we-
sentlichen Ergebnisse dieser Studie dargestellt,
die in den Kapiteln 3 und 4 vertieft werden. Zu
Gunsten einer flissigeren Lesbarkeit wurde in
diesem Kapitel 2 generell auf Quellenverweise
verzichtet, die in der detaillierteren Auseinander-
setzung der Inhalte in den beiden Kapiteln 3 und
4 vorhanden sind.

2.1 ...auf Analysen zur Wettbewerbs-
situation im Containerseeverkehr in der
Hamburg-Antwerpen-Range (Kapitel 3)

These 1: Verlader haben einen Transitzeit-
nachteil von bis zu sechs Tagen, wenn sie
ihre Waren liber die deutschen Seehéafen ver-
laden.

Die hier betrachteten Hafen der Hamburg-Ant-
werpen-Range stehen prinzipiell im Wettbewerb
zueinander, weil sie grundsatzlich fir viele Con-
tainertransporte als Umschlagplatz gleicherma-
Ren in Frage kommen. Neben den je nach Ha-
fenwahl entstehenden unterschiedlichen Kosten
ist fir die Verlader ein wichtiges Entscheidungs-
kriterium die unterschiedliche Transitzeit der Gu-
ter, die entsteht, wenn der Container Uber den
Hafen A, anstatt Uber den Hafen B umgeschla-
gen wird. In diesem Zusammenhang ist es von
grolier Bedeutung, wie die Hafen in der Anlauf-
reihenfolge der Schiffe positioniert sind. Aus der
Sicht eines Importeurs ist es umso glinstiger, je
friher sich ein Hafen in der Anlaufreihenfolge
befindet, weil er so seine Ware deutlich friher
erhalt als wenn er sie Uber den Hafen empfangt,

12 Als Feederhafen werden Hafen bezeichnet, die in der Regel nicht von Schiffen angelaufen werden, die im sogenannten Hauptlauf
den Uberseetransport durchfiihren. Uber sie werden mit kleineren Seeschiffen Waren zum Beispiel in Containern von und nach den
groReren Hafen transportiert, die dort in groRere ,Hauptlaufschiffe® umgeladen werden.

13 Statista GmbH (Hrsg.), Die 20 GroRten Export-/Importlander weltweit im Jahr 2018, in: statista.com, abgerufen am 12.02.2019; Sta-
tista GmbH (Hrsg.), Wichtige Handelspartner (Im-/Exporte) fur Deutschland 2018, in: statista.com, abgerufen am 12.02.2019

14 Bundesministerium fir Wirtschaft und Energie (Hrsg.), Maritime Forderprogramme, in: bmwi.de, abgerufen am 17.09.2019

15 Ordemann, F., Szenario fur eine Seehafenkooperation im Bereich des Containerverkehrs, hrsg. von WWF-Deutschland, Berlin 2013

und Ordemann, F., a.a.0. (2015)



der als letzter angelaufen wird. Fir einen Ex-
porteur ist es genau umgekehrt, denn er hat mit
dem letzten Ladehafen langer Zeit noch Contai-
ner auf dasselbe Schiff zu verladen als wenn er
sie Uber den ersten Hafen verladen wirde. Mit
Blick auf diese zeitlichen Aspekte ergeben sich
weiterhin groRe Unterschiede, wenn zwischen
dem ersten und dem zweiten beziehungsweise
nach dem letzten Anlaufhafen in der Hamburg-
Antwerpen-Range noch ein britischer Hafen an-
gelaufen wird.

Im Rahmen dieser Studie wurden im Jahr 2016
insgesamt 356 Schiffe, die auf der fur die deut-
schen Hafen wichtigsten Relation Asien — Nord-
europa eingesetzt wurden, mittels eines In-
ternet-Tools verfolgt. Die so erhobenen und
ausgewerteten Daten ergaben, dass Importeu-
re in den meisten Fallen rund drei beziehungs-
weise sechs Tage langer auf ihre Waren warten
mussten, wenn sie diese Uber einen deutschen
Hafen anstatt Gber einen Westhafen empfingen.
Drei Tage, wenn kein britischer Hafen zusatz-
lich angelaufen wurde, sechs Tage, wenn ein
britischer Hafen zwischen dem Westhafen und
dem deutschen Hafen angelaufen wurde. Ana-
loge zeitliche Differenzen gelten in umgekehrter
Richtung fir Exporteure. Uber 80 Prozent aller
Erstanlaufe in Rotterdam hatten keinen briti-
schen Hafen als Vorhafen, wahrend das nur fir
50 Prozent der Erstanlaufe in Hamburg galt. Ins-
gesamt vereinigte Rotterdam dabei 56 Prozent
aller Erstanlaufe in der Range, wahrend Ham-
burg nur 22 Prozent hatte. Die anderen beiden
deutschen Containerhafen Bremerhaven und
der JadeWeserPort wiesen in dieser Hinsicht
schwachere Werte als Hamburg auf.

Eine weitere Datenbasis, die samtliche Anlaufe
der Containerschiffe ab einer Groéflke von 9.000
TEU'® enthalt, die Hamburg in den Jahren 2016
bis 2018 anliefen, ergab einen Mittelwert von nur
knapp 13 Prozent dieser Anlaufe in Hamburg,
ohne das zuvor ein britischer oder ein anderer
Hafen in der Hamburg-Antwerpen-Range ange-
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laufen wurde.

Aus der Sicht der Exporteure, die ihre Container
Uber deutsche Seehéfen verladen, stellt sich die-
se Situation nochmals deutlich schlechter dar.
Bei den selbst erhobenen Daten aus dem Jahr
2016 war Rotterdam in 49 Prozent aller Anlaufe
in der Hamburg-Antwerpen-Range in der Posi-
tion ,letzter Ladehafen®, wahrend das fir Ham-
burg als in dieser Hinsicht glinstigster deutscher
Hafen nur fir 13 Prozent aller Schiffsanlaufe zu-
traf. Bei naherer Betrachtung kam noch hinzu,
dass Rotterdam in den allermeisten Fallen (94
Prozent seiner Anlaufe) der letzte Ladehafen
war, bevor die Schiffe zumeist wieder Richtung
Asien fuhren, ohne dass sie zuvor noch einen
britischen Hafen angelaufen hatten. Fiur Ham-
burg traf diese Konstellation wiederum nur in 13
Prozent seiner Anlaufe als ,letzter Ladehafen®
Zu.

These 2: Die Elbvertiefung wird an der grund-
satzlichen Position des Hamburger Hafens
zwischen ,Baum (Rotterdam) und Borke
(Antwerpen)“ nichts dndern.

Als grofter deutscher Containerhafen befindet
sich Hamburg damit sprichwoértlich zwischen
Baum und Borke in der Hamburg-Antwerpen-
Range, weder bietet er besondere Vorteile flr
Importeure noch fur Exporteure. Von einer ech-
ten Konkurrenzposition kann hier keine Rede
mehr sein.

Der Grund fir diese schwache Position Ham-
burgs liegt auf der Hand: Die grof3en Container-
schiffe, die auf der Relation Asien — Nordeuropa
eingesetzt sind, weisen mit Stand Ende 2018
eine durchschnittliche Kapazitat von 16.148 TEU
pro Service/Loop' auf. Einer dieser Services
hat bereits eine durchschnittliche Kapazitat von
uber 20.000 TEU. Diese Schiffe haben regelma-
Rig einen konstruktiven Tiefgang von 16 Meter
und teilweise schon von 16,50 Meter. Sie dlrfen
auf der Elbe derzeit bei tideunabhangiger Fahrt
einen Tiefgang von 11,60 Meter (einlaufend wie

16 TEU steht fur Twenty-foot Equivalent Unit und bezeichnet das LangenmalR eines 20 Containers. TEU ist das gangige MaR, um Kapa-
zitaten in den Containerhafen oder von Tramsportmitteln auszudriicken, die Container transportieren.

17 Als Service/Loop sollen hier prinzipiell Varianten einer konkreten Rotation (Umlaufe, Hafenreihenfolgen von Schiffen) verstanden
werden, bei denen einige gleiche und einige andere Hafen entlang derselben Relation angelaufen werden. Mit Stand Dezember 2018
enthalt der Anhang 1 die auf der Relation Asien — Nordeuropa eingesetzten Services.



auslaufend) nicht Uberschreiten, tideabhangig
durfen sie einlaufend maximal einen Tiefgang
von 13,90 Meter und auslaufend von 12,40
Meter haben. Wenn die Elbe um einen Meter
vertieft wird, dann werden sich also diese Tief-
ganggrenzen in etwa um einen Meter erhéhen.
Dementsprechend werden sie zwischen 12,60
und 14,90 Meter liegen, mithin eine Differenz
zu den konstruktiven Tiefgangen dieser Schiffe
von 3,4/3,9 bis 1,1/1,6 Meter haben, je nach be-
trachteter Anlaufoption und je nach den beiden
genannten Konstruktionstiefgdngen. Auch nach
der Elbvertiefung wird es so sein, dass die gro-
Ren Containerschiffe in Hamburg bei weitem
nicht voll beladen ein- oder auslaufen kénnen.
Mit bis zu rund 7.000 TEU mussen die Schiffe
gegenuber ihrer maximalen Kapazitat weniger
beladen sein, um Hamburg noch erreichen zu
konnen.

Die Reeder werden natlrlich bemudht bleiben
ihre Schiffe maximal auszulasten, womit die ge-
ringsten ,Stickkosten®, hier Kosten pro TEU, er-
reicht werden. Nicht zuletzt aus diesem Grund
kam es seit dem Jahr 2016 zu einer starken
Konzentration auf Seiten der Reeder, mit denen
Ubernahmen, Fusionen und die Reduzierung
von Allianzen' verbunden war. Es gibt keinen
vernunftigen 6konomischen Grund fur die Ree-
der auf Ladung zu verzichten, nur um Hamburg
(oder Bremerhaven) als ersten oder letzten Ha-
fen in der Hamburg-Antwerpen-Range anlaufen
zu kénnen.

Aus diesem Grund ist seit den letzten Jahren
zwischen 2016 und 2018 ein klar ansteigender
Trend von direkten Doppelanlaufen der West-
hafen zu beobachten, bei denen Hamburg zwi-
schen den Westhafen angelaufen wurde. Damit
sind Hafenanlaufe zum Beispiel nach dem Mus-
ter ,Rotterdam-Hamburg-Rotterdam® in unmit-
telbarer Folge gemeint. ,Steigerungsraten von
30 Prozent vom Jahr 2016 auf das Jahr 2017
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aller Anlaufe in Hamburg von Containerschiffen
mit einer GroRe von mindestens 9.000 TEU und
80 Prozent im Jahr 2018 gegenuber 2016 sind
das vorlaufige Ergebnis dieser Entwicklung. Fur
das Jahr 2019 ist mit Stand Ende Oktober 2019
eine weitere Steigerung bereits absehbar. Ins-
gesamt machten diese Art von Doppelanlaufen
im Jahr 2018 bereits einen Anteil von 38 Prozent
aller Anlaufe in Hamburg von Containerschiffen
ab einer Grofe von 9.000 TEU aus. Unter die-
sen Doppelanlaufen ist die Variante ,Rotterdam-
Hamburg-Antwerpen® am starksten ausgepragt.
Bei dieser Kombination kam es nahezu zu einer
Verdreifachung zwischen dem Jahr 2016 und
2018.

Der Hintergrund dieser Art von Anlaufkombina-
tionen ist klar. Die Schiffe werden zunachst in
einem Westhafen, vor allem in Rotterdam oder
schon davor in einem britischen Hafen geleich-
tert,’® so dass sie Uberhaupt Hamburg anlau-
fen kdnnen. Dort fahren sie teilbeladen wieder
ab, um dann gleich wieder in einem Westhafen
weiter beladen zu werden, damit Sie mit einer
groltmoglichen Auslastung Richtung Asien fah-
ren kdnnen. Die am haufigsten vertretene Kom-
bination ,Rotterdam-Hamburg-Antwerpen® ist
plausibel, weil der gréfte Ladungsstrom aus
Richtung Asien kommt und in umgekehrter Rich-
tung schwacher ist. Das korrespondiert mit den
groleren Tiefgangen, die Rotterdam gegenuber
Antwerpen aufnehmen kann.

Es aber kein ,Naturgesetz®, dass immer zuerst
ein Westhafen und anschlie3end ein deutscher
Hafen angelaufen werden muss, nur weil es
geographisch plausibel ware, ein Schiff, dass
aus Richtung Asien kommt, zunachst einen
Westhafen anlaufen zu lassen. Wenn das so
ware, dann hatte es die hier im Jahr 2016 fest-
gestellten immerhin noch 22 Prozent aller Erst-
anlaufe in Hamburg nicht gegeben. Neben den
technischen Restriktionen sind es vor allem wirt-

18 Unter einer Allianz wird hier die Kooperation von Reedereien in der Container-Linienschifffahrt verstanden, die ihre Schiffe in densel-
ben Service/Loop einstellen, um dadurch einen hohen Auslastungsgrad ihrer (mdglichst groRen) Containerschiffe zu erzielen. Dadurch
ist es moglich grofRere Containerschiffe einzusetzen, die unter der Randbedingung einer hohen Auslastung Kostendegressionseffekte
versprechen. Ende des Jahres 2018 gab es keine einzige Reederei, die auf der Relation Asien — Nordeuropa auRerhalb einer Allianz
ihre Transportleistungen erbracht hatte (vgl. Anhang 1, HMM ist Mitte 2019 der Allianz , THE Alliance” beigetreten, siehe hapag-lloyd.
com). In friheren Jahren war das teilweise anders (siehe MDS-Transmodal (Hrsg.), Containership Databank, Stand: Februar 2013).

19 Leichtern bedeutet hier, das im Ergebnis so viele Container nach dem Anlaufen eines Westhafens dort von Bord genommen werden,
dass das Schiff mit seinem so entstandenen geringeren Tiefgang den Hafen Hamburg erreichen kann.



schaftliche Griinde, die zu einer bestimmten An-
laufreihenfolge der Hafen fuhren.

Wenn die deutschen Seehafen im Containerver-
kehr zuklnftig wieder ernst zu nehmende Kon-
kurrenten zu den beiden grolden Westhafen sein
mdchten, dann mussen sie in Kooperation mitei-
nander Lésungen fur Containerschiffe anbieten,
die rund 400 Meter lang und 60 Meter breit sind
und Konstruktionstiefgange von 16 Meter und
mehr aufweisen.

Bei den hier im Jahr 2016 erhobenen Daten der
Hafenanlaufe von insgesamt 356 Schiffen wur-
den unter anderem die insgesamt 148 Schiffe,
die direkt von einem Westhafen nach Hamburg
fuhren daraufhin untersucht, ob sie nicht auch
gleich nach Hamburg hatten fahren konnen.
Fir die meisten dieser Schiffe traf das zu, aber
es befanden sich auch insgesamt 21 Schiffe
darunter, die mit Gber 390 Meter Lange und/
oder 57,50 Meter Breite zu den beiden gréften
Schiffskategorien gehorten. Bei diesen Schiffen
war es nahezu durchgangig der Fall, dass sie
Hamburg weder im Status quo noch nach der
Elbvertiefung hatten erreichen oder dort wieder
auslaufen konnen, nicht einmal tideabhangig.

These 3: Verlader mit Standort in Deutsch-
land haben die Wahl zwischen ,,Pest und
Cholera“ hinsichtlich der Transportkosten
und der Transitzeiten.

Da die Seefrachtraten in aller Regel rangebezo-
gen und somit in Bezug auf die hier betrachteten
Hafen gleich sind, entstehen die Kostenunter-
schiede entlang der Transportketten aus der
Sicht der Verlader im Wesentlichen durch die
Unterschiede aus der Kombination der Hinter-
landtransportkosten und der THC. Je hoher die
Unterschiede der THC zugunsten der Westha-
fen sind, umso weiter verschiebt sich die Grenz-
linie in Richtung Osten, bis zu der die Westhafen
gegenuber den deutschen Hafen ,Gesamtkos-
tenvorteile® im Hinterland haben.

Hinzu kommt der Faktor (Transit)Zeit. In den
meisten Fallen gilt, dass die Verlader mit Stand-
ort in Deutschland sowohl in Bezug auf den
Empfang von Import- als auch in Bezug auf den
Versand von Exportcontainern eine Zeitverzoge-
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rung in der GroéRenordnung von drei, eher von
sechs Tagen, in Kauf nehmen muissen, wenn
sie ihre Container Uber deutsche Hafen, anstatt
Uber die Westhafen empfangen beziehungswei-
se versenden. Je nachdem, wie stark der Faktor
Zeit in Form von Kapitalbindungskosten indivi-
duell zu gewichten ist, sind die Zeitnachteile ent-
lang der unterschiedlichen Transportketten (in
Kosten bewertet), den eigentlichen Transport-
kosten zu addieren.

In Bezug auf Importcontainer aus EU-Drittlan-
dern, die die grofite Umschlagmenge in den
Hafen der Hamburg-Antwerpen-Range ausma-
chen, kommen entlang der Transportkette Uber
die deutschen Seehafen zudem leicht Kosten
in einer Grofenordnung hinzu, die die eigent-
lichen Hinterlandtransportkosten und die THC
Ubersteigen, so dass etwaige Transportkosten-
vorteile, die Uber die deutschen Seehafen ent-
stehen, vollstandig aufgezehrt werden oder die-
se sogar Ubersteigen. Diese Kosten entstehen
durch das Verfahren im Umgang mit der Einfuhr-
umsatzsteuer in Deutschland, dass in vielen Fal-
len im Vergleich zu einer Einfuhr solcher Guter
uber die Westhafen so gestaltet ist, dass fur die
deutschen Warenempfanger erhebliche Kosten-
nachteile entstehen, wenn sie ihre Waren Uber
deutsche, anstatt Gber die Westhafen einfihren.
Es gibt Praxisbeispiele, bei denen unter Ein-
beziehung der Zinskosten, die durch eine Vor-
finanzierung der Einfuhrumsatzsteuer bei einer
zeitlich deutlich spateren Erstattung im Wege
der Umsatzsteueranmeldung entstehen, Ham-
burger Warenempfanger aus ©konomischen
Grinden gut beraten sind, ihre Container Uber
Rotterdam anstatt Gber Hamburg zu empfangen.
In den meisten Fallen hatten Sie dadurch sowohl
erhebliche Transitzeit- als auch Kostenvorteile.
Dabei entstehen gerade fir mittelstandische
Unternehmen im Fall der Abwicklung tber deut-
sche Seehéafen nicht nur vergleichsweise erheb-
liche Mehrkosten der Wareneinfuhr, sondern die
zweite Frage in diesem Zusammenhang ist, ob
die Kreditlinie beziehungsweise die damit ver-
bundene Liquiditat der Unternehmen Uberhaupt
ausreicht, um die Einfuhrumsatzsteuer zeitnah
vorfinanzieren zu kdnnen. Dabei geht es schnell
einmal um sechsstellige Eurobetrage, die in der



Folge dazu fihren, dass Container erst einmal
l&nger als eigentlich notwendig in den Seehéafen
stehenbleiben, bis sie freigestellt werden koén-
nen. Auf ein Zahlenbeispiel dazu wird in Kapitel
3 naher eingegangen.

Im Ergebnis dieser Entwicklung werden die Ent-
scheidungsoptionen der Verlader in weiten Teilen
Deutschlands immer starker in zwei Richtungen
auseinandergehen: Entweder sie entscheiden
sich fur vergleichsweise

1. geringere Transportkosten (dort, wo sie
Uberhaupt noch vorhanden sind) mit lange-
ren Transitzeiten, dann werden sie weiter-
hin flr deutsche Hafen optieren

oder

2. umgekehrt fur eventuell hdhere Transport-
kosten mit geringeren Transitzeiten, dann
werden sie fur die Westhafen wahlen.

Beide Vorteile werden gleichzeitig immer weni-
ger zu haben sein. Deutsche Verlader haben da-
mit quasi die Wahl zwischen ,Pest und Cholera®“.

Es ist davon auszugehen, dass sich immer mehr
Verlader fir die Option zwei entscheiden wer-
den. Diese Aussage steht zwar vordergrindig
im Widerspruch zur allgemeinen Meinung im
Markt, dass die meisten Entscheidungen Uber
die Transportrouten der Container kostenorien-
tiert getroffen werden. Das muss aber kein Wi-
derspruch sein, denn einerseits konnen auch die
Kapitalbindungskosten der Waren aus Sicht der
Verlader eine Rolle spielen, die mit steigenden
Transitzeiten ebenfalls steigen. Zudem steigen
weitere zeitbezogene ,Nebenkosten“ bei stei-
genden Transitzeiten, wie die Tageskosten der
Container, Versicherungskosten etc.

Wie sehr zeitliche Aspekte inzwischen bei der
Entscheidung der Verlader Uber ihre Transport-
ketten von Bedeutung sein mussen, wird allein
schon dadurch deutlich, dass festgestellt wurde,
dass in nicht ganz unerheblichen Malfte Trans-
portangebote per Bahn von und nach osteuro-
paischen Landern zu den Westhafen bestehen,
die in dem Umfang nicht bestehen wirden,
wenn dort nur ungentgend Ladungsvolumina
vorhanden waren. Dabei handelt es sich um
Verkehre, die gegenuber Verbindungen tber die
deutschen Seehéafen in der Grélkenordnung von
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400 Mehrkilometern zwischen den Westhafen
und zum Beispiel Polen durchgefuhrt werden.
Dadurch kénnen Mehrkosten in der GréRenord-
nung von dreistelligen Eurobetragen pro Contai-
ner entstehen. Einzelheiten dazu sind in Kapitel
3 dargestellt.

Als weiteres Indiz fur die steigende Bedeutung
der Transitzeiten liefert eine Studie von Drewry,
bei derim Jahr 2018 Verlader zum Containerver-
kehr befragt wurden. Insgesamt sind dabei 16
Kriterien hinsichtlich ihrer Zufriedenheit mit lhren
Reedern abgefragt worden. Dabei kam heraus,
dass sie mit der Transitzeit ihrer Waren sehr un-
zufrieden waren, denn dieses Kriterium hatte
knapp hinter der Preistransparenz und mit eini-
gem Abstand zum dritten und den weiteren Kri-
terien den zweithdchsten Unzufriedenheitswert.

These 4: Die durch Container-Hinterland-
transporte hervorgerufene CO2-Belastung
steigt unnoétigerweise.

Im Allgemeinen verursacht das Seeschiff ver-
glichen mit allen dbrigen Verkehrsmitteln die
geringsten CO2-Emissionen. Das gilt ganz be-
sonders fur die grolen Containerschiffe, die auf
der hier betrachteten Relation Asien — Nordeuro-
pa eingesetzt werden. Dementsprechend ist es
umso gunstiger die Schiffe so nahe wie mdglich
an ihre Ladungsquellen oder -senken heran-
fahren zu lassen, um so in Summe so viel wie
moglich CO2-Emissionen zu vermeiden. Das gilt
tendenziell umso mehr, je groRer die Schiffe sind
beziehungsweise je mehr Ladung sie transpor-
tieren. Wenn Container Uber langere Strecken
mit Hinterlandverkehrsmitteln transportiert wer-
den, dann steigen unweigerlich und unndtiger-
weise die CO2-Emissionen.

Aufgrund der Schiffsgrolenentwicklung und
der grundsatzlich nicht hinreichend &nderbaren
Tiefgangrestriktionen in den Hafen Hamburg
und Bremerhaven werden immer mehr Schiffe
in den Westhafen mit Containern geldscht be-
ziehungsweise beladen. Das gilt auch fur solche
Container, fUr die die deutschen Seehafen aus
der Sicht der Verlader eigentlich die glnstigere
Option waren. Das ist bereits im Status quo und
bei weiter steigenden SchiffsgréRen in immer
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starkerem Male notwendig, weil die Schiffe ge-
leichtert werden mussen, um so die Hafen Ham-
burg (oder Bremerhaven) Uberhaupt erreichen
zu kénnen beziehungsweise um dort wieder ma-
ximal beladen Richtung Asien fahren zu kdnnen.
Dadurch sind langere Transportwege durch die
Hinterlandtransportmittel erforderlich. Die Kon-
sequenz sind hohere CO2-Belastungen. Durch
Auswertungen von Hafenumschlagsstatistiken
im Zusammenhang mit mengenbezogenen Au-
Renhandelsstatistiken und Beobachtungen der
Veranderungen im Modal Split der Hinterland-
verkehre konnte diese Entwicklung im Zeitraum
von 2014 bis 2018 nachgewiesen werden. Die
deutschen Seehéafen konnten durch attraktive
Angebote an die Verlader und Reeder Einfluss
auf die Anlaufreihenfolgen der Schiffe nehmen,
die sowohl in 6konomischer flr sie selbst als
auch in dkologischer Hinsicht fir die Allgemein-
heit Vorteile bewirken.

2.2 ...zum Kooperationskonzept
(Kapitel 4)

These 5: Die deutschen Seehafen befinden
sich in einer Abseitsposition

Die Analysen und Ausflhrungen dieser Studie
haben deutlich gemacht, dass der Glaube an
eine nachhaltige Zukunftsperspektive und damit
an eine erhebliche Partizipation der deutschen
Seehafen an einem weiteren Wachstum des
Containerverkehrs in der Hamburg-Antwerpen-
Range durch ein ,Weiter so* im Alleingang und
in Konkurrenz zu sowohl den jeweils anderen
deutschen Hafen als auch zu den Westhafen
geradezu absurd erscheint.

Rund 35 beziehungsweise 36 Prozent, gemes-
sen in TEU, betragt die Differenz der Umschlag-
entwicklung des Finfjahreszeitraumes von 2014
bis 2018 im Vergleich zwischen Antwerpen und
Hamburg beziehungsweise Bremerhaven. Ant-
werpen hatte wahrend dieses Zeitraums einen
Zuwachs seiner Containerumschlage von Uber
29 Prozent, wahrend Hamburg einen Rickgang
von 5,7 und Bremerhaven von 6,5 Prozent zu
verzeichnen hatten. Anders als bei ihren Ree-
dereikunden bewegten sich die deutschen See-
hafen aber nicht in einem schwierigen Marktum-
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feld, sondern es ist ihnen nur nicht gelungen an
diesem boomenden Markt im Bereich der See-
hafenwirtschaft zu partizipieren.

Auch die Zukunft verspricht keine Trendwende,
sondern ganz im Gegenteil wird sich diese Ent-
wicklung mittel- und langfristig weiter fortsetzen
und daran wird die Vertiefung der Elbe (und spa-
ter gegebenenfalls die der Aulenweser) struk-
turell nichts andern, weil auch danach weiter-
hin nur teilbeladene Containerschiffe und dabei
grofltenteils nur tideabhangig, also nur mit zeitli-
chen Hindernissen fir die Reeder, Hamburg und
Bremerhaven erreichen kénnen.

These 6: Das Kooperationskonzept bietet
eine echte Perspektive fiir die deutschen
Seehifen

Da die beiden Seehafen Hamburg und Bremer-
haven nicht in der Lage sind, die sehr grof3en
Containerschiffe voll beladen bei sich ein- oder
auslaufen zu lassen, sollten sie vermehrt mit
dem JadeWeserPort kooperieren.

Es muss dann ein Konzept/Angebot erstellt wer-
den, dass den Reedern keine Nachteile entste-
hen, wenn sie immer zwei deutsche Hafen zum
Léschen oder Laden der Ladung anlaufen. Das
sollte prinzipiell in den Fallen geschehen, in de-
nen sie grundsatzlich mit Blick auf die gesamte
Transportkette, insbesondere aus Kostensicht
der Verlader, Vorteile gegenuber den Westha-
fen haben. Solche Anlaufe werden kein grund-
satzliches Problem sein, denn derzeit laufen die
Schiffe wahrend ihres Aufenthalts in der Ham-
burg-Antwerpen-Range vielfach die Westhafen
entweder beide oder sogar denselben Hafen
doppelt an.

Bei der hier vorgeschlagenen Hafenkooperation
wurde es zu einer Arbeitsteilung zwischen dem
JadeWeserPort und dem Hafen Hamburg (alter-
nativ Bremerhaven) kommen. Der JadeWeser-
Port wirde dabei Uberwiegend, aber nicht nur,
die Funktion des Feederhafens Ubernehmen.
Hamburg (oder Bremerhaven), mit seinen be-
sonderen Standortvorteilen, wirden Uberwie-
gend solche Container umschlagen, die fur die
Region Hamburg (analog flr Bremerhaven) be-
stimmt sind. Weiterhin solche Container, fur die
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die Hinterlandverkehre, allen voran die Bahnver-
kehre, hohere (Kosten)Vorteile bieten wirden
als sie vom Standort Wilhelmshaven erzielbar
waren.

Die Zusammenarbeit muss sich vor allem auf die
Terminalbetreiber in den Hafen beziehen und
zwar sowohl hinsichtlich der (Umschlag)Ak-
tivitaten in den Hafen selbst als auch der Hinter-
landverkehre, vor allem diejenigen mit dem Ver-
kehrsmittel Bahn.

Das Hauptziel der Kooperationsbildung ist es
einen echten und ernst zu nehmenden Wettbe-
werber gegeniber den beiden groRen Westha-
fen zu etablieren, der tatsachlich ein Konkurrent
zu ihnen im Wettbewerb um den Umschlag und
die damit verbundenen vor- und nachgelagerten
logistischen Dienstleistungen sein kann. EinUn-
terziel beziehungsweise ein Mittel zum Zweck ist
es Einfluss zu nehmen auf die Anlaufreihenfolge
der Schiffe, um die deutschen Seehé&fen gene-
rell attraktiver fUr die originaren Nachfrager nach
logistischen Leistungen rund um den Container-
seeverkehr zu machen. Dies kann nur durch
Anreize, 6konomische und nicht 6konomische
erreicht werden, die sich fur die Verlader und
Reeder positiv auswirken. Letztendlich werden
alle drei grof3en deutschen Containerseehafen
von einer solchen Kooperation profitieren, womit
sie sich eine nachhaltige Zukunftsperspektive
schaffen.

Mit Blick auf die drei deutschen Seehafen muss
darauf geachtet werden, dass es bei dieser Ko-
operation im Wesentlichen um eine sinnvolle
Arbeitsteilung von dadurch entstehenden Mehr-
verkehren beziehungsweise Mehrumschlagen
Uber diese Hafen kommt. Es ist weder daran
gedacht grundsatzlich samtliche Feederver-
kehre, die bisher Uber Bremerhaven oder Ham-
burg abgewickelt wurden, zum JadeWeserPort
zu verlagern, noch ist daran gedacht, dass der
JadeWeserPort zukinftig nur als Feederhafen
fungiert. Vielmehr muss mit Blick auf die Verla-
der und zwar auch diejenigen in den Feederre-
gionen geschaut werden, wie gezieltere Feeder-
verkehre durch welchen Hafen am effektivsten
erbracht werden kdnnen. Einerseits, um nicht
alle Verkehre dieser Art auf den JadeWeserPort
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zu verlagern und andererseits, um einen Mehr-
wert zum Beispiel in Form von kirzeren Transit-
zeiten flr die Versender und Empfanger sowohl
mit Standorten in Deutschland als auch in den
Feederregionen erzielen zu kénnen. Weiterhin
werden im JadeWeserPort verstarkt Hinterland-
verkehre erfolgen, weil der Hafen im Rahmen
der Hafenkooperation in Teilen die Funktion von
Rotterdam oder Antwerpen ubernehmen wird.
Das wird jedenfalls dann der Fall sein, wenn an-
sonsten nach dem Ldschen und Laden der Fee-
dercontainer das Schiff immer noch nicht den
Tiefgang erreicht haben wird, um nach Hamburg
oder Bremerhaven weiterfahren zu kénnen. Um-
gekehrt missen die Reeder die Moglichkeit ha-
ben ihre Schiffe so weit wie mdglich beladen zu
konnen, bevor sie nach Asien fahren. Das wird
perspektivisch in Hamburg und Bremerhaven
immer weniger der Fall sein kdnnen.

These 7: Hamburg ware der gré3te Profiteur
einer Hafenkooperation

Unter der Pramisse der hier skizzierten Hafen-
kooperation ware es mit Blick auf die Relation
Asien — Nordeuropa in Summe fir den Zeitraum
von 2015 bis 2018 zu einem Mehrumschlag fir
die drei deutschen Seehéafen in Hohe von rund
3,1 Millionen TEU gekommen. Alle drei Hafen
hatten davon profitiert. Der grof3te Profiteur von
dieser Entwicklung ware der Hamburger Hafen
mit einem Mehrumschlag in diesem Zeitraum
von knapp 1,7 Millionen TEU gewesen. Tatsach-
lich war er aber mit einem Rickgang von rund
500.000 TEU in diesem Zeitraum der grof3te
Verlierer in der Hamburg-Antwerpen-Range.

Mit Wirkung ab dem Jahr 2019 ist es Hamburg im
Wettbewerb zu seinem deutschen Konkurrenten
gelungen wesentliche Teile des Umschlagge-
schéafts in Bezug auf die Transatlantikverkehre
von Bremerhaven auf sich umzuleiten. Das ist
aus Hamburger Sicht naturlich positiv, allerdings
wird sich das nicht wiederholen lassen. Es bleibt
somit nur ein Einmaleffekt, es ist keine nach-
haltige Strategie fur die Zukunft des Hamburger
Hafens.



These 8: Die Kundenorientierung in den deut-
schen Seehdfen muss erhdoht werden

In den deutschen Seehafen wird nicht gentigend
kundenorientiert gedacht, wobei sie zwei Kun-
dengruppen vor Augen haben muissen. Zuerst
sind das die Verlader, die darliber entscheiden,
Uber welche Hafen sie ihre Container routen
und weiterhin sind es die Reeder, die auf die-
ser Basis darliber entscheiden, in welchem Um-
fang und mit welcher Praferenz sie ihre Schiffe
welche Hafen anlaufen lassen. Beiden Kunden-
gruppen werden die deutschen Seehafen nicht
hinreichend gerecht. Uber viele Jahre ist dabei
ein negatives ,Preis-/Leistungsverhaltnis“ aus
der Sicht ihrer Kunden entstanden, dass offen-
sichtlich auch zu der Situation gefihrt hat, dass
die deutschen Seehafen in Ihrer Entwicklung
gegenuber den Westhafen in den letzten Jahren
regelrecht abgehangt wurden. In diesem Zusam-
menhang muss die Preispolitik in den deutschen
Seehafen Uberdacht werden. Sie ist strukturell
ungeeignet, um im Wettbewerb zu den West-
hafen mit Blick auf die GroRRenentwicklung der
Containerschiffe bestehen zu kénnen. In den
deutschen Seehafen werden die Prioritdten hin-
sichtlich ihrer Preismodelle falsch gesetzt.

2. Basic findings - theses and
main results with reference...

In the following, the main findings of this study
will be presented on the basis of a total of eight
theses, which will be discussed in more detalil
in chapters 3 and 4. In favour of a more fluent
readability, this chapter 2 generally refrains from
references to sources, which are available in the
more detailed discussion of the contents in both
chapters 3 and 4.

2.1 ... on analyses of the competitive
situation in container shipping in the
Hamburg-Antwerp-Range (Chapter 3)

Thesis 1: Shippers have a transit time disad-
vantage of up to six days if they load or un-
load their commodities via German seaports.

The ports of the Hamburg-Antwerp-Range con-
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sidered here are in principle in competition with
each other, because they are equally suitable as
transhipment centres for many container trans-
ports. In addition to the different costs that arise
depending on the choice of port, an important de-
cision criterion for shippers is the different transit
time of the goods that arises when the container
is transhipped via port A instead of port B. In this
context it is of great importance how the ports
are positioned in the call sequence of the ships.
From an importer's point of view, the earlier a
port is in the call order, the more favourable it is,
because this means that he receives his goods
much earlier than if he receives them via the port
that is the last to call. For an exporter it is exactly
the opposite, because he has to load containers
onto the same ship at the last port of loading for
a longer time than if he were to load them via
the first port. With regard to these time aspects,
there are still major differences if a British port is
still called at between the first and the second or
last port of call in the Hamburg-Antwerp-Range.

Within the scope of this study, a total of 356 ships
deployed on the most important Asia - Northern
Europe route for German ports were tracked in
2016 using an Internet tool. The data collected
and evaluated in this way showed that importers
in most cases had to wait around three or six
days longer for their commodities if they recei-
ved them via a German port instead of a wes-
tern port in the Hamburg-Antwerp-Range. Three
days if no British port was called at in addition,
six days if a British port was called at between
the West Port and the German port. Similar time
differences apply in the opposite direction for
exporters. More than 80 percent of all first calls
at Rotterdam had no British port as a previous
port, while this applied to only 50 percent of first
calls at Hamburg. Overall, Rotterdam accoun-
ted for 56 percent of all first calls in the range,
while Hamburg had only 22 percent. The other
two German container ports, Bremerhaven and
JadeWeserPort, were weaker than Hamburg in
this respect.

A further database containing all calls of contai-
ner ships from 9,000 TEU? upwards calling at

20 TEU stands for Twenty-foot Equivalent Unit and describes the length of a 20° container. TEU is the common measure to express
capacities in container ports or of hinterland transport means that carry containers.
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Hamburg in the years 2016 to 2018 showed an
average value of only just under 13 per cent of
these calls in Hamburg, without a previous call
at a British or other port in the Hamburg-Antwerp
range.

From the perspective of exporters who load their
containers via German seaports, this situation is
even worse. According to the data collected itself
in 2016, Rotterdam was in the position of ,last
port of loading” in 49 percent of all calls in the
Hamburg-Antwerp-Range, whereas for Ham-
burg, which is the most favourable German port
in this respect, this only applied to 13 percent of
all ship calls. On closer examination, it was also
found that in the vast majority of cases (94%
of calls) Rotterdam was the last port of loading
before the ships started their voyages to Asia
again, mostly without having called at a British
port beforehand. For Hamburg, this constellation
again applied to only 13 percent of its calls as
the ,last port of loading®.

Thesis 2: The Elbe deepening will not change
the fundamental position of the port of Ham-
burg between ,,the devil (Rotterdam) and the
deep blue sea (Antwerp)*.

As Germany's largest container port, Hamburg
is literally between a rock and a hard place in the
Hamburg-Antwerp-Range, offering no particular
advantages for either importers or exporters.
There can no longer be any question of a genui-
ne competitive position.

The reason for Hamburg's weak position is ob-
vious: the large container ships deployed on the
Asia - North Europe route now (end of 2018)
have an average capacity of 16,148 TEU per
service/loop. One of these services already has
an average capacity of over 20,000 TEU. The-
se ships regularly have a design draught of 16
metres and in some cases already 16.50 me-
tres. On the Elbe they are currently not allowed
to exceed a draught of 11.60 metres (both inco-
ming and outgoing) when sailing independent-
ly of the tide; depending on the tide, they may
have a maximum draught of 13.90 metres on the
incoming side and 12.40 metres on the outgo-
ing side. If the Elbe is deepened by one metre,
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these draught limits will increase by about one
metre. Accordingly, they will lie between 12.60
and 14.90 metres, and thus have a difference to
the design draughts of these ships of 3.4/3.9 to
1.1/1.6 metres, depending on the approach opti-
on considered and depending on the two design
draughts mentioned. Even after the Elbe deepe-
ning, it will still be the case that the large con-
tainer ships will be far from being able to enter
or leave Hamburg fully laden. With up to around
7,000 TEU, the ships will have to be less loaded
than their maximum capacity in order to still be
able to reach Hamburg.

Shipowners will of course endeavour to keep
their ships operating at maximum capacity, thus
achieving the lowest ,unit costs®, in this case
costs per TEU. Not least for this reason, since
2016 there has been a strong concentration on
the part of the shipowners, which has involved
takeovers, mergers and the reduction of allian-
ces. There is no reasonable economic reason
for shipowners to forgo cargo just to be able to
call at Hamburg (or Bremerhaven) as the first or
last port in the Hamburg-Antwerp-Range.

For this reason, there has been a clear upward
trend in recent years between 2016 and 2018
towards direct double calls at the western ports,
with Hamburg being called at between the wes-
tern ports. This refers to port calls in direct suc-
cession, for example along the lines of ,Rotter-
dam-Hamburg-Rotterdam®. ,Growth rates of 30
per cent from 2016 to 2017 of all calls at Ham-
burg by container ships of at least 9,000 TEU in
size and 80 per cent in 2018 compared with 2016
are the preliminary result of this development. As
of the end of October 2019, a further increase is
already foreseeable for 2019. In total, this type of
double call in 2018 already accounted for 38 per
cent of all calls in Hamburg by container ships
of 9,000 TEU and above. Of these double calls,
the ,Rotterdam-Hamburg-Antwerp* variant is the
most pronounced. This combination almost tri-
pled between 2016 and 2018.

The background to this type of call at a port com-
bination is clear. The ships are first unloaded in a
western port, mainly Rotterdam, or even earlier
in a British port, so that they can call at Hamburg
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at all. There they leave again partly loaded, only
to be loaded again in a western port so that the
vessel can sail to Asia with the greatest possible
utilisation. The most common combination ,Rot-
terdam-Hamburg-Antwerp® is plausible becau-
se the largest cargo flow comes from Asia and
is weaker in the opposite direction. This corre-
sponds to the larger depressions that Rotterdam
can absorb compared to Antwerp.

However, it is not a ,law of nature® that a ship
coming from Asia must always call at a western
port first and then at a German port, simply be-
cause it would be geographically plausible to
call at a western port first. If that were the case,
then the 22 percent of all first calls in Hamburg in
2016 would not have been the case. In addition
to technical restrictions, it is primarily economic
reasons that lead to a certain sequence of port
calls.

If the German seaports want to be serious com-
petitors to the two large western ports in con-
tainer traffic in the future, they must work toge-
ther to offer solutions for container ships that are
around 400 metres long and 60 metres wide and
have design draughts of 16 metres and more.

In the data collected here in 2016 on the port
calls of a total of 356 ships, among other things,
the total of 148 ships that sailed directly from a
western port to Hamburg were examined to see
whether they could not have sailed to Hamburg
immediately. This was the case for most of the-
se ships, but there were also a total of 21 ships
among them, which with a length of more than
390 metres and/or a width of 57.50 metres be-
longed to the two largest ship categories. It was
almost always the case with these ships that
they could not have reached Hamburg either
in the status quo or after the Elbe deepening or
could have left there again, not even tidal.

Thesis 3: Shippers located in Germany have
the choice between ,plague and cholera“
with regard to transport costs and transit
times.

Since ocean freight rates are generally range-
related and therefore the same in relation to the
ports under consideration here, the cost differen-
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ces along the transport chains from the shippers’
point of view are essentially due to the differen-
ces resulting from the combination of hinterland
transport costs and THC. The higher the diffe-
rences in THC in favour of the western ports,
the further the borderline shifts eastwards, up
to which the western ports have ,total cost ad-
vantages® in the hinterland compared to German
ports.

The (transit)time factor must also be taken into
account. In most cases, shippers based in Ger-
many have to accept a time lag of the order of
three days, or more likely six days, for both the
receipt of import and the dispatch of export con-
tainers if they receive or dispatch their contai-
ners via German ports rather than via the wes-
tern ports. Depending on how strongly the factor
time in the form of capital commitment costs is to
be weighted individually, the time disadvantages
along the various transport chains must be ad-
ded to the actual transport costs.

With regard to import containers from EU third
countries, which account for the largest trans-
hipment volume in the ports of the Hamburg-
Antwerp-Range, costs along the transport chain
via the German seaports are also slightly higher
than the actual hinterland transport costs and
THC, so that any transport cost advantages that
arise via the German seaports are completely
eaten up or even exceed these. These costs are
caused by the procedure for dealing with the im-
port turnover tax in Germany, which in many ca-
ses is designed in such a way that, compared to
importing such goods via the western ports, con-
siderable cost disadvantages arise for German
consignees if they import their goods via German
ports instead of via the western ports. There are
practical examples in which, taking into account
the interest costs incurred by pre-financing the
import turnover tax in the event of a much later
refund by way of a turnover tax return, Hamburg
consignees are well advised for economic rea-
sons to receive their containers via Rotterdam
instead of Hamburg. In most cases, this would
give you both considerable transit time and cost
advantages. Especially for small and medium-si-
zed enterprises, handling via German seaports
not only results in comparatively considerable

12



additional costs for the import of goods, but the
second question in this context is whether the
credit line or the associated liquidity of the com-
panies is sufficient at all to be able to pre-finance
the import VAT in a timely manner. This quickly
involves six-figure sums in euros, which subse-
quently lead to containers staying in the sea-
ports longer than is actually necessary until they
can be exempted. A numerical example of this is
discussed in more detail in Chapter 3.

As a result of this development, the decision-ma-
king options of shippers in large parts of Ger-
many will increasingly diverge in two directions:
Either they decide in favour of comparatively

1. lower transport costs (where they exist at
all) with longer transit times, then they will
continue to opt for German ports

or

2. vice versa for possibly higher transport

costs with less transit time, then they will
choose for the western ports.

Both advantages will be less and less availa-
ble at the same time. German shippers will thus
have a choice between ,plague and cholera®“.

It can be assumed that more and more shippers
will opt for option two. Although this statement
is in apparent contradiction to the general opi-
nion in the market that most decisions on con-
tainer transport routes are made on the basis of
cost. However, this need not be a contradiction
in terms, as on the one hand the capital commit-
ment costs of the goods may also play a role
from the shippers’ point of view, which also in-
crease with increasing transit times. In addition,
further time-related ,incidental costs® increase
with increasing transit times, such as the daily
costs of the containers, insurance costs etc.

The extent to which time aspects must now be
taken into account in shippers* decisions on their
transport chains is illustrated by the mere fact
that it has been established that there are not
inconsiderable rail transport services to and from
eastern European countries to the western ports,
which would not exist to the extent that there
were insufficient cargo volumes available there.
These are transport operations which, compared
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with connections via the German seaports, are
carried out in the order of 400 extra kilometres
between the western ports and, for example,
Poland and which result in additional costs for
rail transporters in the order of three-digit euro
amounts per container. Details are presented in
chapter 3.

A further indication of the increasing importance
of transit times is provided by a study by Drewry,
in which shippers were questioned about contai-
ner traffic in 2018. A total of 16 criteria regarding
their satisfaction with their shipowners were sur-
veyed. It was found that they were very dissatis-
fied with the transit time of their goods, as this
criterion had the second highest level of dissatis-
faction just behind price transparency and some
way behind the third and other criteria.

Thesis 4: The CO2 pollution caused by con-
tainer hinterland transports increases unne-
cessarily.

In general, the ocean-going vessel causes the
lowest CO2 emissions compared to all other me-
ans of transport. This is particularly true for the
large container ships used on the Asia - Northern
Europe route considered here. Accordingly, it is
all the more favourable to let the ships sail as
close as possible to their cargo sources or sinks
in order to avoid CO2 emissions as much as
possible in total. This tends to apply all the more
the larger the ships are or the more cargo they
transport. When containers are transported over
longer distances by hinterland transport, CO2
emissions inevitably and unnecessarily increa-
se.

Due to the development of ship sizes and the
generally not sufficiently changeable draught
restrictions in the ports of Hamburg and Bre-
merhaven, more and more ships are being un-
loaded or loaded with containers in the western
ports. This also applies to those containers for
which the German seaports would actually be
the more favourable option from the shippers’
point of view. This is already necessary in the
status quo and, as ship sizes continue to increa-
se, to an ever greater extent because the ships
have to be lightened in order to be able to re-
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ach the ports of Hamburg (or Bremerhaven) at
all or to be able to sail to Asia with maximum
loads. The consequence is higher CO2 pollution.
By evaluating port handling statistics in connec-
tion with volume-related foreign trade statistics
and observing the changes in the modal split of
hinterland transport, this development could be
demonstrated for the period from 2014 to 2018.
By offering attractive services to shippers and
shipowners, German seaports could influence
the call sequences of ships, which would be be-
neficial both economically for themselves and
ecologically for the general public.

2.2 ...on the cooperation concept
(Chapter 4)

Thesis 5: German seaports are in an offside
position

The analyses and explanations have made it
clear that the belief in a sustainable future per-
spective and thus in a considerable participation
of the German seaports in a further growth of
container traffic in the Hamburg-Antwerp-Range
by ,keeping it up“ on their own and in competi-
tion with both the other German ports and the
western ports seems downright absurd.

The difference in the transhipment development
over the five-year period from 2014 to 2018 bet-
ween Antwerp and Hamburg or Bremerhaven is
around 35 or 36 percent respectively, measu-
red in TEUs. During this period, Antwerp had an
increase of more than 29 percent in container
handling, while Hamburg recorded a decline of
5.7 percent and Bremerhaven 6.5 percent. In
contrast to their shipping company customers,
however, the German seaports did not operate
in a difficult market environment; they simply did
not succeed in participating in this booming mar-
ket in the seaport sector.

Nor does the future promise a reversal of the
trend; on the contrary, this development will
continue in the medium and long term, and the
deepening of the Elbe (and later possibly of the
Aulenweser) will not change this structurally,
because even after that, only partially loaded
container ships will still be able to reach Ham-
burg and Bremerhaven, and for the most part
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only depending on the tide, i.e. only with time
constraints for the shipowners.

Thesis 6: The cooperation concept offers a
real perspective for German seaports

Since the two seaports of Hamburg and Bremer-
haven are not in a position to allow the very large
container ships to enter or leave their ports fully
loaded, they should cooperate more closely with
JadeWeserPort.

A concept/offer must then be drawn up to en-
sure that the shipowners do not suffer any dis-
advantages if they always call at two German
ports for unloading or loading cargo. In principle,
this should be done in cases where they have
advantages over the western ports with regard
to the entire transport chain, especially from the
shippers’ cost perspective. Such calls will not
be a fundamental problem, because at present
ships often call at the western ports either both
or even the same port twice during their stay in
the Hamburg-Antwerp-Range.

The port cooperation proposed here would lead
to a division of labour between the JadeWe-
serPort and the Port of Hamburg (alternatively
Bremerhaven). The JadeWeserPort would assu-
me the function of feeder port for the most part,
but not only. Hamburg (or Bremerhaven), with
its special locational advantages, would mainly
handle containers destined for the Hamburg re-
gion (or Bremerhaven in the same way). Further-
more such containers for which hinterland trans-
port, above all rail transport, would offer higher
(cost) advantages than would be achievable
from Wilhelmshaven.

The cooperation must primarily concern the ter-
minal operators in the ports, both in terms of
(turnover) activities in the ports themselves and
of hinterland transport, in particular rail transport.

The main objective of the cooperation formati-
on is to establish a real and serious competitor
vis-a-vis the two large western ports, which can
actually be a competitor to them in the competi-
tion for cargo handling and related upstream and
downstream logistics services. A sub-objective
or a means to an end is to influence the sequen-
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ce in which vessels call at the port in order to
make German seaports generally more attracti-
ve for the original demand for logistics services
related to container sea transport. This can only
be achieved through incentives, economic and
non-economic, which have a positive effect on
shippers and shipowners. Ultimately, all three
major German container seaports will benefit
from such cooperation, thereby creating a sus-
tainable future perspective for themselves.

With regard to the three German seaports, care
must be taken to ensure that this cooperation
essentially involves a sensible division of labour
with regard to the resulting additional traffic or
additional turnover via these ports. It is not in-
tended to transfer all feeder traffic that has so
far been handled via Bremerhaven or Hamburg
to the JadeWeserPort, nor is it intended that the
JadeWeserPort should only act as a feeder port
in future. Rather, it is necessary to look at the
shippers, including those in the feeder regions,
to see how more targeted feeder services can
be provided most effectively through which port.
On the one hand, in order not to shift all traffic
of this kind to the JadeWeserPort and, on the
other hand, to be able to achieve added value,
for example in the form of shorter transit times
for shippers and consignees both with locations
in Germany and in the feeder regions. Further-
more, hinterland traffic will increase in the Jade-
WeserPort because the port will partly take over
the function of Rotterdam or Antwerp as part of
the port cooperation. This will in any case be the
case if, after unloading and loading the feeder
containers, the ship will still not have reached the
draught to be able to continue on to Hamburg or
Bremerhaven. Conversely, shipowners must be
able to load their vessels as far as possible befo-
re they sail to Asia. This will be less and less the
case in Hamburg and Bremerhaven.

Thesis 7: Hamburg would be the biggest be-
neficiary of a port cooperation

Based on the assumption of the port coopera-
tion outlined here, the three German seaports
would have increased their total throughput
by around 3.1 million TEUs in the period from
2015 to 2018 in view of the Asia - Northern
Europe
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ratio. All three ports would have benefited from
this. However, the biggest beneficiary of this de-
velopment would have been the port of Hamburg
with an additional turnover volume in this
period of almost 1,7 million TEUs. In fact,
however, it was the biggest loser in the
Hamburg-Antwerp-Range, with a decline of
around 500,000 TEU in this period.

With effect from 2019, Hamburg has succeeded
in diverting significant parts of the turnover busi-
ness from Bremerhaven to itself in competition
with its German competitor. This is of course
positive from Hamburg‘s point of view, but it will
not be possible to repeat it. It is therefore only a
one-off effect, it is not a sustainable strategy for
the future of the port of Hamburg.

Thesis 8: Customer orientation in German
seaports must be increased

German seaports do not think in sufficiently cus-
tomer-oriented terms, with two groups of custo-
mers in mind. First of all, it is the shippers who
decide via which ports they route their contai-
ners and, secondly, it is the shipowners who de-
cide on this basis to what extent and with what
preference their vessels call at which ports. The
German seaports do not do sufficient justice to
these two customer groups. Over many years,
a negative ,price/performance ratio“ has arisen
from the viewpoint of their customers, which has
obviously also led to the situation that German
seaports have been downright left behind in their
development compared to western ports in re-
cent years. In this context, the pricing policy in
the German seaports must be reconsidered. It is
structurally unsuitable to be able to compete with
the western ports in terms of the size of contai-
ner vessels. In German seaports, the priorities
with regard to their pricing models are being set
incorrectly.

15



3. Wettbewerbsanalyse der Hafen
der Hamburg-Antwerpen-Range

3.1 Beurteilung der Wettbewerbssitu-
ation rund um die Hafenanlaufe in der
Hamburg-Antwerpen-Range

3.1.1 Wettbewerbssituation ,,erster Losch-
hafen / letzter Ladehafen” in der Hamburg-
Antwerpen-Range

Die Wettbewerbsfahigkeit eines Hafens aus der
Sicht eines Verladers wird unter anderem durch
seine Position in der Anlaufreihenfolge der Schif-
fe im Vergleich zu seinen Wettbewerbshafen be-
stimmt. Prinzipiell ist ein Hafen aus der Sicht
eines Importeurs umso attraktiver, je friher er
von Schiffen angelaufen wird. Er erhalt dadurch
seine Importware friher als wenn er sie Uber ei-
nen spater angelaufenen Hafen bekommt. Um-
gekehrt verhalt es sich im Fall eines Exporteurs.
Er hat langer Zeit noch Ware auf den Weg zu
bringen, die dasselbe Schiff erreicht, fur das er
ansonsten seine Ware in einem friher angelau-
fenen Hafen in der Hamburg-Antwerpen-Range
bereitstellen muss. Dieser Zusammenhang ist in
der folgenden Abbildung 1 visualisiert.

Abbildung 1: Prinzipdarstellung fir den Wettbewerbs-
aspekt ,erster Loschhafen“/ ,letzter Ladehafen®

Annahme fiir die Prinzipdarstellung: Alle Streckenabschnitte sowie
Hafenaufenthalte beanspruchen einen Tag

Asien

. Hafen A ], Hafen B £ Westwarts b 2201,

An: 19.01.
An: 15.01.

Ab: 20.01.
Ab: 16.01. /

\ -
(Verlader Uber Hafen A)—-» <—(Verlader Uber Hafen D)

Warenerhalt / Import: 17.01. Warenerhalt / Import: ~ 23.01.
Warenversand / Export: 14.01. Warenversand / Export: 20.01.

At 7w, G
Ab: 18.01.

Ostwarts Ostwarts

Ergebnis dieses Beispiels bezogen auf dasselbe Schiff:

- Als Importhafen bietet sich Hafen A an, wegen der 6 Tage friiheren
Warenverfiigbarkeit gegenliber Hafen D.

- Als Exporthafen empfiehlt sich Hafen D, weil gegeniliber Hafen A
6 Tage langer fiir den Versand bleiben.

Quelle: Eigene Darstellung

Sofern ein Hafen nicht wahrend des Aufent-
halts eines Schiffes in derselben Range zwei

21 Ordemann, F., (2015) a.a.0., S. 9.
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Mal angelaufen wird, kdnnen nicht beide Hafen-
anlaufsituationen gleichermaf3en optimiert sein.
Daher ist es fir einen Hafen wichtig, moglichst
viele Services/Loops an sich zu binden, die den
Hafen als ersten oder als letzten Hafen in ihrer
Anlaufreihenfolge haben. Ein ausgeglichenes
Verhaltnis ware gut, noch besser ware es, wenn
dabei ein Ubergewicht zugunsten des starkeren
Warenstroms (Import/Export) auf der Relation
entstehen wirde. In Bezug auf die insgesamt fur
die Hafen der Hamburg-Antwerpen-Range be-
deutendste Relation Richtung Asien gilt das fur
die Importe, weshalb hier ein Ubergewicht von
Services/Loops von Vorteil ware, die den be-
trachteten Hafen als ersten Anlaufhafen gewanhit
haben. Ungunstig ware es fur einen Hafen, wenn
er sich in dieser Hinsicht sprichwdrtlich zwischen
,Baum und Borke" befinden wiirde, also weder
aus der einen noch aus der anderen Perspektive
Vorteile gegentber seinen Konkurrenten hatte.

Hinzu kommt ein Phanomen, dass bezogen
auf den Hamburger Hafen bereits in einem fru-
heren Beitrag des Autors analysiert wurde und
hier durch noch detailliertere Analysen bestatigt
werden konnte. Bezogen auf die Relation Asien
- Nordeuropa stellte sich namlich bereits fir die
Jahre 2012 und 2013 heraus, dass der Gesamt-
umschlag, bestehend aus geléschten und ge-
ladenen Containern, tendenziell umso grolier
war, je friher sich der Hamburger Hafen in der
Anlaufreihenfolge befunden hatte.?" Auf diesen
Aspekt wird in Kapitel 3.2 naher eingegangen.

Weil die Erstanlaufe auf der Relation Asien —
Nordeuropa eine besonders hohe Bedeutung
haben, aber die deutschen Hafen hier eine ver-
gleichsweise besondere Schwache aufwiesen,
wurde dieser Aspekt im Rahmen dieser Studie
mit den nachfolgenden Analysen fir das Jahr
2016 genauer betrachtet.

3.1.1.1 Wettbewerbssituation ,,erster Losch-
hafen“ in der Hamburg-Antwerpen-Range

Die folgende Tabelle 1 enthalt eine rund sieben-
monatige Auswertung der Hafenanlaufe von
Containerschiffen im Jahr 2016 in der Ham-
burg-Antwerpen-Range, die auf der Relation
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Asien - Nordeuropa eingesetzt wurden.?? Diese
insgesamt 356 Schiffe wurden mittels der Inter-
net-Plattform marinetraffic.com verfolgt und aus-
gewertet.?® Die Aufzeichnungen der Hafenanlau-
fe begannen mit dem Einlaufen der Schiffe aus
Richtung Asien kommend im ersten Hafen und
sie endeten mit dem Auslaufen der Schiffe im
letzten Hafen der Hamburg-Antwerpen-Range
wieder Richtung Asien fahrend, wobei die Schiffe
zu einem kleinen Teil zuvor in den Ostseeraum
fuhren. In der Tabelle 1 sind jeweils nur die Erst-
anldufe der Schiffe in den aufgefihrten Hafen
dargestellt, wobei sie zusatzlich nach den An-
laufkombinationen differenziert sind, die in den
jeweiligen Uberschriften der einzelnen Tabellen-
abschnitte 1.1 bis 1.5 bezeichnet sind. Diese
Tabellenabschnitte sind jeweils Teilmengen des
Tabellenabschnitts 1. Dabei wurde immer derje-
nige Hafen als Erstanlaufhafen gezahlt, der von
den funf Hafen der Range als erster angelaufen
wurde.

In den Fallen, in denen ein britischer Hafen vor
einem Hafen der Hamburg-Antwerpen-Range
zuerst angelaufen wurde, wurde dieser in den
Tabellenabschnitten 1. bis 1.5 separat ausge-
wiesen (siehe jeweils die Zeilen ,mit direkten
britischen Vorhafen®). Darauf wurde allerdings in
dem Abschnitt 1.5 wegen der geringen Relevanz
verzichtet.

Diese Differenzierung ,mit und ohne britische
Hafen wurde gewahlt, weil die britischen Hafen
zwar einerseits nicht in dem Sinne eine Konkur-
renz darstellen, wie das bei den Ubrigen hier be-
trachteten Hafen untereinander angenommen
wird. Andererseits sind aber die Anlaufe der bri-
tischen Hafen insofern relevant, als durch deren
zusatzlichen Anlauf die Transitzeiten der Import-
container flr die Hafen negativ beeinflusst wer-
den, die nach den britischen Hafen von Schiffen
aus Asien kommend angelaufen werden. Bei den
britischen Hafen handelte es sich Uberwiegend
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entweder um Felixstowe oder Southampton.

Umgekehrt entstiinde ein solcher zeitlich nega-
tiver Einfluss auf Exportcontainer fiir diejenigen
Héafen, die sich vor einem britischen Hafen in
der Anlaufreihenfolge der Schiffe Richtung Asien
fahrend befanden.?*

Auf tiefergehende Analysen zu den zeitlichen
Aspekten, bei denen unter anderem der Einfluss
des zwischenzeitlichen Anlaufs eines britischen
Hafens bericksichtigt wurde, wird in Kapitel
3.1.5 ndher eingegangen.

Anzumerken bleibt, dass die Schiffe teilweise
natdrlich auch noch weitere Hafen anliefen, die
sich aulerhalb der hier dargestellten Hamburg-
Antwerpen-Range befinden.

Tabelle 1: Anzahl der Erstanlaufe beziehungsweise
der Position ,erster Loschhafen* in den Hafen der
Hamburg-Antwerpen-Range von im Jahr 2016 ein-
gesetzten Containerschiffen auf der Relation Asien
— Nordeuropa

1. Anzahl der Erstanlaufe in der Hamburg-Antwerpen-Range gesamt

— G e
‘orhafen

mit direkten
britischen 23 37 10 10 39 119
Vorhafen

50 200 10 19 77 356

14%  56% 3% = 5%  22% 100%

1.1 Darunter Anzahl der Erstanlaufe in der Kombination ,ZWEI
Westhafen und EIN deutscher Hafen® inkl. Doppelanlaufe der
Westhafen

B ) T ]
Vorhafen

mit direkten
britischen 16 23 0 3 10 52

Vorhafen

100%

o % 0% 2% o

22 Die Auswertung erfolgte im Zeitraum zwischen dem 01.03. und 30.09.2016. Wegen der erforderlichen Nutzung verschiedener Daten-
quellen konnten allerdings nicht sicher samtliche Containerschiffe tiber 8.000 TEU erfasst werden, die auf der Relation Asien — Nord-

amerika unterwegs waren.

23 Wahrend des siebenmonatigen Erfassungszeitraums kam es naturlich vor, dass teilweise dieselben Schiffe mehrfach die Hamburg-
Antwerpen-Range anliefen, weshalb sie in diesen Fallen in den 356 Schiffen enthalten sind, so dass die 356 Schiffe gleichzeitig als
Schiffsanlaufe in der Hamburg-Antwerpen-Range bezeichnet werden kénnen.

24 Im Hinblick auf die Transportzeiten beziehungsweise Laufzeiten der Container ware es naturlich fur die dem Erstanlaufhafen nach-
folgenden Hafen der Hamburg-Antwerpen-Range giinstiger, wenn kein britischer Hafen zwischen ihnen angelaufen wird.
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Tabelle 1 (Fortsetzung):

1.2 Darunter Anzahl der Erstanlaufe in der Kombination ,EIN
Westhafen und EIN deutscher Hafen*

I 22 0

ohne britische
Vorhéfen

m kten
britischen 4 1 0 4 24 33
Vorhéfen

Prozent 4% 47% 0% 8% 41% 100%

1.3 Darunter Anzahl der Erstanlaufe in der Kombination ,ZWEI
Westhéafen und ZWEI deutsche Hafen®, inkl. Doppelanlaufe der Hafen

I ot e

ohne britische
Vorhéfen

mit direkten
britischen 4 8 0 1 2 15
Vorhafen

Prozent 48% 37% 0% 4% 1% 100%

1.4 Darunter Anzahl der Erstanlaufe in der Kombination ,EIN Westhafen
und ZWEI deutsche Hafen“ inkl. Doppelanlaufe der deutschen Hafen

ohne britische
Vorhéfen

irekten
britischen 3 1 10 0 8 17
Vorhéfen

Prozent 26% 17% 43% 0% 13% 100%

1.5 Darunter Anzahl der Erstanldufe in sonstigen Hafenkombinationen

_ BEANR | NLRTM|DEWVN|DEBRV DEHAM
O : * o ¢ 1@
18% 53% 0%  24% 6%

Legende: BEANR = Antwerpen, NLRTM = Rotterdam, DEWVN =
Wilhelmshaven (hier JadeWeserPort), DEBRV = Bremerhaven,
DEHAM = Hamburg (jeweils die Hafen)

100%

Quelle: Eigene Erhebungen auf der Grundlage der Daten von
MDS-Transmodal, Containership Databank (Stand: November
2015) und marinetraffic.com

Dem Tabellenabschnitt 1. ist zu entnehmen, dass
auf die beiden Westhafen zusammengenom-
men 70 Prozent aller Erstanlaufe entfielen. Da-
bei besteht zudem ein qualitativer Unterschied
gegenlUber den deutschen Hafen insofern, als
sie in deutlich geringerem Malde von einem vor
ihnen angelaufenen britischen Hafen beeinflusst
wurden.

Dieser Auswertung ist weiterhin zu entnehmen,
dass mehr als die Halfte aller Erstanldufe auf
den Hafen Rotterdam entfielen und dass Rotter-
dam allein fast doppelt so viele Erstanlaufe wie
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alle drei deutschen Hafen zusammengenom-
men hatte. Die Hafen Hamburg und Antwerpen
hatten ahnlich viele Anlaufe, mit 22 und 14 Pro-
zent aller Erstanlaufe (vgl. Tabellenabschnitt 1.).
Im Vergleich zu den Umschlagen dieser Hafen
ist das ein Missverhaltnis zu Rotterdam, wenn
man bedenkt, dass der Gesamtumschlag Rot-
terdams lediglich in dem hier ndher betrachteten
Jahr 2016 nicht einmal um ein Viertel groRer war
als der Umschlag in Antwerpen beziehungswei-
se knapp 40 Prozent groRer als in Hamburg.?
Hamburg als mit einigem Abstand gréfter deut-
scher Hafen vereinigte nicht einmal die Halfte al-
ler Erstanlaufe, die auf Rotterdam entfielen be-
ziehungsweise nicht einmal ein Viertel solcher
Anlaufe, wenn man nur von denjenigen ohne
britischen Vorhafen ausgeht.

Wenn man noch dazu das ,gemeinsame Hinter-
land“ in dieser Hafenrange betrachtet, in denen
die drei genannten Hafen gegenuber den je-
weils anderen beiden Entfernungsvorteile und
dadurch tendenzielle Kostenvorteile haben
(sollten), jedenfalls hinsichtlich der Lkw- und
Bahnverkehre, dann ist dieses Missverhaltnis
nochmals unverstandlicher. Hinsichtlich dieser
Hinterlandverkehrsmittel haben Antwerpen und
Hamburg gegeniiber Rotterdam insgesamt kla-
re Vorteile.?® Anders ist das naturgemaf bei den
Binnenschiffsverkehren, bei denen die Marktsi-
tuation zwischen Rotterdam und Antwerpen ver-
gleichbar ist, wahrend die deutschen Hafen hier
grolie Nachteile haben. Die besonderen Einflis-
se der Hinterlandverkehre auf die Wettbewerbs-
situation der Hafen werden im Kapitel 3.3 weiter
vertieft. Zusammenfassend ist die erste zentrale
Aussage zu treffen:

Rotterdam profitiert Gberproportional
von Erstanlaufen im Verhaltnis zu
seinen Containerumschlagen in
der Hamburg-Antwerpen-Range!

Das Gros der Hafenanlaufe, insgesamt von 151
Schiffen, also weit Uber 1/3 aller hier darge-
stellten Anlaufe, hatten die Kombination ,ZWEI

25 Die Gesamtumschlage im Jahr 2016 betrugen in Millionen TEU fur die Hafen Rotterdam, Antwerpen und Hamburg 12,4/ 10,0/ 8,9,
siehe Umschlagstatistiken in portofrotterdam.com, portofantwerp.com, hafen-hamburg.de

26 Siehe Kapitel 3.3. in dieser Studie und zur ausfihrlichen Situationsanalyse der Hinterlandverkehre in der Hamburg-Antwerpen-Ran-

ge siehe Ordemann, F. (2015), a.a.0., S. 2ff
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Westhafen und EIN deutscher Hafen®. Darunter
waren weit Uber 2/3 der Erstanldufe in Rotter-
dam erfolgt, 15 Prozent in Antwerpen sowie 9
und 2 Prozent in den Hafen Hamburg und Bre-
merhaven (siehe Tabellenabschnitt 1.1). Wiede-
rum das Gros dieser Anlaufe in den Westhafen
waren Doppelanlaufe dieser Hafen. Darauf wird
im Kapitel 3.1.2 noch einmal gesondert einge-
gangen.

Nahezu gleichauf lag die zweithaufigste Anlauf-
kombination, von 138 Schiffen, beim ,Anlauf
genau EINES Westhafens und genau EINES
deutschen Hafens®. Hierbei entstand ein aus-
geglicheneres Verhaltnis von Erstanlaufen zwi-
schen den Westhafen und den deutschen Ha-
fen, genauer zwischen Rotterdam und Hamburg.
Dies allerdings mit dem Unterschied, dass Rot-
terdam mit einer Ausnahme immer vor einem
britischen Hafen angelaufen wurde, wahrend es
im Fall von Hamburg ein umgekehrtes Verhaltnis
war (siehe Tabellenabschnitt 1.2).

Mit deutlich geringerer Zahl von insgesamt 27
Anlaufen rangiert die dritthaufigste Anlaufkombi-
nation von genau ZWEI Westhafen und genau
Z\WEI deutschen Hafen, wobei die beiden West-
hafen ein klares Ubergewicht bei den Erstanlau-
fen hatten (siehe Tabellenabschnitt 1.3).

Die letzte differenziert ausgewertete Anlaufkom-
bination ist die Variante ,Anlauf genau EINES
Westhafens und genau ZWEI deutsche Hafen®,
bei insgesamt 23 Anlaufen, mit einem ausgewo-
genen Verhaltnis zwischen den deutschen Ha-
fen und den Westhafen (siehe Tabellenabschnitt
1.4).

Darlber hinaus erfolgten 17 sonstige Anlaufkom-
binationen. Darunter war es in einem einzigen
Fall so, das nur Rotterdam angelaufen wurde. In
einigen anderen Fallen wurden zum Beispiel ein
Westhafen und drei deutsche Hafen oder auch
alle finf Hafen etc. angelaufen (siehe Tabellen-
abschnitt 1.5).

Insgesamt gesehen verdeutlichen die Zahlen
der Tabelle 1, dass in dieser Situation die deut-
schen Seehafen kaum eine Konkurrenz fir die
Westhafen um Containerladungen darstellen, fir
die grundsatzlich alle funf Hafen in Frage kom-
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men wirden. Sie erganzen vielmehr die West-
hafen in Bezug auf solche Containerladungen,
fur die die deutschen Seehafen Kostenvorteile
mit Blick auf die Hinterlandtransportkosten ha-
ben (Auf die Bedeutung der Hinterlandverkehre
in diesem Zusammenhang wird ausfuhrlich im
Kapitel 3.3 eingegangen.). Gerade einmal 30
Prozent der Erstanldufe konnten die deutschen
Hafen insgesamt auf sich verbuchen. Wenn nur
die Erstanlaufe betrachtet werden, bei denen
nicht unmittelbar zuvor ein britischer Hafen an-
gelaufen wurde, dann betragt das Verhaltnis 80
zu 20 Prozent zugunsten der Westhafen (siehe
Tabellenabschnitt 1.). Ohne den vorangegange-
nen Anlauf eines britischen Hafens entstehen flr
die Hafen deutliche Transitzeitvorteile zugunsten
ihrer Kunden. Weil aber nahezu immer auch ein
deutscher Hafen angelaufen wird, stehen die
deutschen Seehafen untereinander im Wettbe-
werb und nicht, wie oft behauptet, die deutschen
Hafen zu den Westhafen. Die Frage ist nicht,
ob ein Westhafen oder ein deutscher Hafen an-
gelaufen wird, sondern ausschlielich, welcher
Westhafen beziehungsweise ob evtl. auch beide
Westhafen angelaufen werden, und in Ergan-
zung dazu, welcher der deutschen Hafen ange-
laufen wird. Das geschieht Uberwiegend lediglich
als Zweit- oder sogar nur als ,Drittanlaufhafen®,
namlich haufig in den Fallen, in denen zuvor ein
britischer Hafen angelaufen wurde.

Wohl gemerkt wurden hier ausschlie3lich Hafen-
anlaufe von Containerschiffen ausgewertet, die
auf der Relation Asien — Nordeuropa eingesetzt
wurden und weitiberwiegend eine Kapazitat
zwischen 8.000 und 19.500 TEU hatten, wobei
lediglich sechs Schiffe darunter waren, die ,nur®
eine Kapazitat von unter 9.000 TEU hatten.

3.1.1.2 Wettbewerbssituation ,,letzter Lade-
hafen“ in der Hamburg-Antwerpen-Range

Aufgrund der hohen Bedeutung des Exports fir
Deutschland ist es wichtig, eine starke Position
der deutschen Hafen im Hinblick auf den Aspekt
Jetzter Ladehafen® zu haben, damit mdglichst
kurze Transitzeiten dieser Waren erreicht wer-
den. Die nachfolgende Auswertung zeigt die Si-
tuation der beobachteten Hafenanlaufe aus dem
Jahr 2016.
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Tabelle 2: Anzahl der Hafenanlaufe in der Position
Jetzter Ladehafen® in den Hafen der Hamburg-Ant-
werpen-Range von im Jahr 2016 eingesetzten Con-
tainerschiffen auf der Relation Asien-Nordeuropa

o T s e losery foesifcesm

ohne direkte
britische 91 162 0 6 6 265
Nachhéafen

mit direkten
britischen 25 10 0 1 41 87
Nachhéafen

mit direkten Ostlich

der Hafenrange 0 0 0 2 2 4
gelegenen

Nachhéafen

(Gesamt | R | 0 17 47 356
33% 49% 0% 5%  13%  100%

Legende: BEANR = Antwerpen, NLRTM = Rotterdam, DEWVN =
Wilhelmshaven (hier JadeWeserPort), DEBRV = Bremerhaven,
DEHAM = Hamburg (jeweils die Hafen)

Quelle: Eigene Erhebungen auf der Grundlage der Daten von
MDS-Transmodal, Containership Databank (Stand: November
2015) und marinetraffic.com

Ebenso wie bei der Position ,erster Loschhafen®
muss leider auch hier und sogar in noch viel star-
kerem Malle festgestellt werden, dass sich die
deutschen Hafen in keiner guten Wettbewerbs-
position gegentiber den Westhafen befinden, wie
die Zahlen der Tabelle 2 belegen. Die Westhafen
litten dabei im Gegensatz zu den deutschen Ha-
fen hinsichtlich der Uber sie realisierbaren Tran-
sitzeiten noch nicht einmal in grélRerem Umfang
unter dem negativen Einfluss, der sich durch das
nachgelagerte Anlaufen eines britischen Hafens
ergab. Im Gegenteil, auch hier ist ihre Wettbe-
werbsposition gegenlber den deutschen Hafen
deutlich gunstiger, wenn man die nachgelager-
ten Anlaufe der britischen und sonstigen Hafen
bertcksichtigt. Bei 9 der 41 Schiffe, die den
Hamburger Hafen verlieRen war es sogar so,
dass mehr als ein (britischer) Hafen hinter dem
Hamburger Hafen angelaufen wurde, bevor die
Schiffe wieder Richtung Asien fuhren.

Die dritte Zeile der Tabelle 2 enthalt insgesamt
vier Hafen, allesamt im Ostseeraum gelegen,
die in diesen Fallen jeweils die letzten Ladeha-
fen waren, bevor die Schiffe die Hamburg-Ant-
werpen-Range in westlicher Richtung wieder
verlieRen, woraus noch langere Transitzeiten
resultierten.
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Wie bei der Situation ,erster Léschhafen® be-
schrieben, gilt auch hier, dass die britischen Ha-
fen nicht im Wettbewerb zu den Hafen der Ham-
burg-Antwerpen-Range stehen, aber wenn bei
den deutschen Hafen haufiger britische Hafen
nachgelagert sind als bei den Westhafen, ver-
schlechtert sich ihre Wettbewerbsposition zu-
satzlich, weil sich dadurch die Transitzeiten der
Waren weiter verlangern.

3.1.1.3 Hamburgs Wettbewerbssituation
»erster Loschhafen“ / ,letzter Ladehafen*
in den Jahren 2016 bis 2018

Neben den eigenen erhobenen Schiffsanlaufen
aus dem Jahr 2016 standen dem Autor Daten
von Schiffsanlaufen aus den Jahren 2016 bis
2018 zur Verfugung, die allerdings auf die Con-
tainerschiffsanlaufe im Hamburger Hafen be-
grenzt sind.?” Diese Daten enthalten nicht die
gesamte Anlaufreihenfolge in der Hamburg-Ant-
werpen-Range, aber jeweils den Vor- und Nach-
hafen zum Hamburger Hafen.

Um ziemlich sicher zu gehen, dass nur Schiffe
ausgewertet werden, die auf der Relation Asien
— Nordeuropa eingesetzt wurden, sind in dieser
Auswertung gemaly der nachfolgenden Tabelle
nur Containerschiffe enthalten, die eine Kapa-
zitat von mindestens 9.000 TEU hatten. Damit
entspricht die Abgrenzung der Schiffe in etwa
den SchiffsgréRen in der Stichprobe der Hafen-
anlaufe im Jahr 2016, die fir die Anlaufe inner-
halb der gesamten Hamburg-Antwerpen-Range
ausgewertet wurden.

Tabelle 3: Anzahl der Anlaufe von Containerschiffen
im Hamburger Hafen von 2016 bis 2018 nach Schiffs-
gréRenklassen in TEU

9.000 - [11.000 -|13.000 -[15.000 -| ab
10.999 |12.999 [14.999 [17.999 |18.000
2016 175 63 456 7S 67 836

2017 214 64 335 88 102 803
2018 31 68 268 70 150 867

Summe 2016-18 700 195 1.059 233 319  2.506

Quelle: Eigene Darstellung auf Basis der Daten von Weber, D.,
Containerschiff-Datenbank der Jahre 2016 bis 2018 (Erhebung der
Containerschiffanlaufe im Hamburger Hafen), York 2019

27 Weber, D., Containerschiff-Datenbank der Jahr 2016 bis 2018 (Erhebung der Containerschiffanlaufe im Hamburger Hafen), York

2019
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Aus diesen Daten wurde die folgende Abbildung
2 abgeleitet, die die prozentualen Veranderun-
gen dieser Hafenanlaufe der Jahre 2017 und
2018 gegenuber dem Jahr 2016 zeigen.

Abbildung 2: Veranderung der Anlaufe von Contai-
nerschiffen im Hamburger Hafen bezogen auf das
Jahr 2016 nach SchiffsgrélRenklassen in TEU

250%

200% —
ab 18.000 TEU
9.000-10.999 TEU

B 15.000-17.999 TEU

B 11.000-12.999 TEU

B 13.000-14.999 TEU

150% —

100% —

50% ——

Prozentuale Verdnderung gegeniiber 2016

0%

-50%

-100%

2017 2018

Quelle: Eigene Darstellung auf der Basis der Daten von Weber, D.,
Containerschiff-Datenbank der Jahre 2016 bis 2018 (Erhebung der
Containerschiffanlaufe im Hamburger Hafen),York 2019

Die Graphik enthalt ein uneinheitliches Bild. Ten-
denziell haben die Anlaufe der in diesem Ver-
gleich kleineren SchiffsgroRen (9.000 bis knapp
11.000 TEU) deutlich zugenommen, wahrend
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die Anlaufe der mittelgroRen Schiffe zwischen
13.000 und knapp 15.000 TEU, insgesamt war
das die Gruppe mit den haufigsten Anlaufen,
den starksten Ruckgang zu verzeichnen hatten.

Dass die Anlaufe der kleineren ,Grof3schiffe” zu-
genommen haben, obwohl die auf der Relation
Asien — Nordeuropa eingesetzten Schiffe immer
gréler geworden sind und inzwischen bei einem
Marktdurchschnitt von Gber 16.000 TEU liegen
(vgl. Anhang 1), ist erstaunlich, zumal gleich-
zeitig die Uber 18.000 TEU-Schiffe die hochsten
Steigerungsraten hatten. Naheliegender ware
es gewesen, dass es einen kontinuierlichen An-
stieg der Anlaufe korrespondierend mit dem An-
stieg der SchiffsgroRen gegeben hatte. Diese
Entwicklung zeigt aber, dass weiterhin selbst die
gréliten Schiffe Hamburg anlaufen, auch wenn
Zugangsrestriktionen vorhanden sind, die prin-
zipiell nicht beseitigt werden kénnen. Jedenfalls
wird es auch nach einer Elbvertiefung nicht moég-
lich sein, diese Schiffe mit ihrem maximalen Tief-
gang Hamburg anlaufen zu lassen.

Die folgenden Abbildungen 3 und 4 enthalten
eine Auswertung der direkten Vor- und Nachha-
fen bezogen auf die Schiffsanlaufe im Hambur-
ger Hafen von Containerschiffen ab 9.000 TEU
in den Jahren 2016 bis 2018. Diese Auswertung
ist so angelegt, dass die schwankende Anzahl
der Hafenanlaufe in den drei Jahren (zwischen
800 und 900 Anlaufe) jeweils gleich 100 Prozent
gesetzt wurden, um davon ausgehend beurteilen
zu konnen, welche relativen /—\nderungen sich im
Anlaufverhalten der Schiffe in diesem Zeitablauf
ergeben haben.

Die Saulengruppe A entspricht den Anteilen von
Schiffsanlaufen, bei denen der Hamburger Ha-
fen der erste Loschhafen innerhalb der Ham-
burg-Antwerpen-Range war. Die sich ergeben-
den Anteile in den Jahren 2016 und 2018 lagen
zwischen 9 und 15 Prozent der Anldufe, wenn
man die vorangegangenen Anlaufe eines briti-
schen Hafens separat bericksichtigt (Saulen-
gruppe C). Das heildt, das Hamburg in dieser
Groflenordnung als direkter Folgehafen nach
einem westlich der Hamburg-Antwerpen-Ran-
ge gelegenen Hafen angelaufen wurde. Das ist
nicht viel mehr als die Situation, in der Hamburg
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unmittelbarer Folgehafen von Bremerhaven war
(vgl. Saulengruppe H). Demgegeniber sind in
der GréRenordnung um die 80 Prozent zunachst
ein Westhafen oder ein britischer Hafen vor
Hamburg angelaufen worden (vgl. Sdulengrup-
pe C bis F).

Abbildung 3: Direkte Vorhafen aller Schiffsanlgu-
fe von Containerschiffen mit einer SchiffsgrolRe ab
9.000 TEU im Hamburger Hafen von 2016 — 2018 in
Prozent
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Sicht des Imports (,Hamburg als erster Loschha-
fen®) hat Bremerhaven als Nachhafen von Ham-
burg eine ahnlich hohe beziehungsweise noch
héhere Bedeutung (vgl. die Saulengruppen | und
P). Selbst der Fall, dass die Schiffe zunachst
weiter Richtung Osten, also nach Skandinavien
beziehungsweise in den baltischen Raum fah-
ren, ist starker ausgepragt als die Fahrt Richtung
Asien (vgl. Saulengruppe J).

Abbildung 4: Direkte Nachhafen aller Schiffsanlau-
fe von Containerschiffen mit einer SchiffsgroRe ab
9.000 TEU im Hamburger Hafen von 2016 — 2018 in
Prozent

i [ Il |
A B c D E F G H
Vorhafen | Vorhafen | Vorhafen | Vorhafen | Vorhafen | Vorhafen | Vorhafen | Vorhafen
auterhalb | auBerhalb = = = = = =
derRange | derRange | GB-Hafen P Jwp
aus aus gesamt
Richtung | Richtung
Westen Osten
ohne ohne
GB-Hafen | GB-Hafen
W2016] 5% 0% 29% 12% 41% 53% 0% 4%
W2017| 9% 0% 33% 7% 41% 41% 0% 10%
2018] _14% 2% 19% 1% 48% 59% 1% 6%

Quelle: Eigene Darstellung auf der Basis der Daten von Weber, D.,
Containerschiff-Datenbank der Jahr 2016 bis 2018 (Erhebung der
Containerschiffanlaufe im Hamburger Hafen), York 2019

Erster Loschhafen bedeutet lediglich, dass Ham-
burg vor den Ubrigen Hafen der Hamburg-Ant-
werpen-Range angelaufen wurde. Hamburg als
erster Loschhafen vor dem Hintergrund, dass der
Vorhafen ein asiatischer Hafen war, kam im Jahr
2016 lediglich bei einem Anlauf vor (Singapore),
in 2017 kein einziges Mal und im Jahr 2018 acht
Mal, zwei Mal Singapore und sechs Mal war es
ein malaiischer Hafen. Bei allen ubrigen ,Erst-
anlaufen® (Saulengruppe A) wurden zuvor noch
andere westlich der Hamburg-Antwerpen-Range
gelegene europaische Hafen angelaufen, wie Le
Havre oder Mittelmeerhafen.

In Bezug auf die Situation ,Hamburg als letz-
ter Ladehafen”, die insbesondere aus der Sicht
des Exports deutscher Verlader wichtig ist, ist
ein dustereres Bild zu zeichnen. Hier bewegen
sich die Anteile der Nachhafen, die in westlicher
Richtung, also in Richtung Asien, auf3erhalb der
Hamburg-Antwerpen-Range liegen, auf noch-
mals geringerem Niveau und ebenso wie aus der

10%4I-I -
| - ll N | 1N | N m_— AN

I J K L M N o] P

Nachhafen | Nachhafen
auferhalb | auRerhalb = = = -
derRange | derRange | GB-Hafen | Antwerpen | Rotterdam | Westhéfen JWP
in Richtung | in Richtung gesamt
Westen Osten
ohne

Nachhafen

Nachhafen | Nachhafen | Nachhafen | Nachhafen | Nachhafen

ohne
GB-Hafen GB-Hafen
W 2016 3% 8% 15% 31% 33% 64% 3% 7%
W 2017 2% 8% 1% 43% 29% 72% 1% 5%

2018 6% 4% 1% 47% 22% 70% 2% 7%

Quelle: Eigene Darstellung auf der Basis der Daten von Weber, D.,
Containerschiff-Datenbank der Jahre 2016 bis 2018 (Erhebung der
Containerschiffanlaufe im Hamburger Hafen), York 2019

Analog zur Anlaufposition ,erster Léschhafen®
gilt hier, dass nachdem Hamburg als ,letzter
Ladehafen® in dieser Range angelaufen wurde,
Richtung Asien fahrend (Saulengruppen |), zu-
nachst weitere europaische Hafen angelaufen
wurden. Nur bei einem einzigen Anlauf im Jahr
2016 wurde einmal ein chinesischer Hafen als
Nachhafen aufgeflhrt.

Der Grund fir dieses Anlaufverhalten liegt auf
der Hand: Die Schiffe werden, aus Richtung
Asien kommend, bei ihrer Ankunft in der Ham-
burg-Antwerpen-Range Uberwiegend Tiefgange
aufweisen, die Hamburg (und genauso Bremer-
haven) nicht bedienen kénnen. Da es fiur die
Reeder keinen Grund geben wird, ihre Schiffe
nur teilbeladen von beziehungsweise nach Asien
fahren zu lassen, mussen sie weitere Hafen an-
laufen, um in Richtung einer Vollauslastung zu
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kommen. Sowohl die beiden groRen Westhafen
als auch die beiden hauptsachlich beteiligten
britischen Hafen Felixstowe und Southampten
haben hinsichtlich der Tiefgange groRere Spiel-
raume als Hamburg und Bremerhaven. In Bezug
auf die hier betrachteten Anlaufe in Hamburg ist
es inzwischen sogar oft so, dass direkte Anlauf-
kombinationen ,Westhafen-Hamburg-Westha-
fen“ einen Anteil von Gber 30 Prozent aller An-
laufe in Hamburg ausmachen. Dieser Aspekt
wird im nachfolgenden Kapitel 3.1.2, das sich
mit den Doppelanlaufen beschaftigt, naher be-
trachtet. Vor diesem Hintergrund ist die zweite
zentrale Aussage zu treffen:

Der Hamburger Hafen befindet sich
sprichwortlich zwischen Baum und
Borke: Weder hat er eine gute Posi-
tion mit Blick auf den ersten Losch-
hafen, noch mit Blick auf seine
Position als letzter Ladehafen in
der Hamburg-Antwerpen-Range!

Mit den Analysen des Kapitels 3 bis hierhin wird
deutlich, dass von einer Konkurrenzsituation der
deutschen Hafen zu den Westhafen kaum noch
die Rede sein kann. Anders als immer wieder be-
hauptet,?® stehen vor allem die deutschen See-
hafen untereinander im Wettbewerb und zwar
eher im Sinne eines Erganzungshafens zu den
Westhafen. Es stellt sich weder die Frage, ob ein
Westhafen oder ein deutscher Hafen angelaufen
wird noch werden in groRerem Umfang mehrere
deutsche Hafen entlang derselben Rotation der
Schiffe angelaufen. Vielmehr ist es so, dass in
grolkerem Umfang entweder einer der beiden
oder beide Westhafen in Kombination mit einem
deutschen Hafen angelaufen werden. Das bele-
gen die Auswertungen der Tabelle 1, die von den
Auswertungen gemafd der Abbildungen 3 und 4
gestutzt werden.

3.1.2 Doppelanlaufe der Schiffe in den Ha-
fen der Hamburg-Antwerpen-Range

Der folgenden Tabelle 4 ist zu entnehmen, dass
bei den innerhalb der Hamburg-Antwerpen-Ran-
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ge im Jahr 2016 beobachteten Schiffsbewegun-
gen die Schiffe zum Teil dieselben Hafen noch
ein zweites Mal anliefen, bevor sie die Range
Richtung Asien wieder verlieRen. In diesen Fal-
len werden die Hafen zunachst zum Ldschen
der Importcontainer angelaufen worden sein und
nach dem Anlaufen der Uibrigen Hafen innerhalb
der Range ein zweites Mal zum Laden der Ex-
portcontainer.

Tabelle 4: Anzahl der Doppelanlaufe und davon ab-
héangige verschiedene Aspekte (die Spalten 3. bis 7.)
derselben Schiffe innerhalb der Hamburg-Antwerpen-
Range zwischen dem Anlauf des ersten Hafens von
Asien kommend bis zur Abfahrt der Schiffe Richtung
Asien fahrend im Jahr 2016
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BEANR 21 17 18 7/0/0 5/0/2 0/10/4
NLRTM 64 56 61 28(*1)/31/0  1/5/1 0/0/0
DEWVN 3 2 0 0/0/0 171N -
DEBRV 21 10 5 0/0/0 - 1/1/6
DEHAM 0

[ _summe [ 100 | 85 | & [ | [ |
Quelle: Eigene Erhebungen auf der Grundlage der Daten von

MDS-Transmodal, Containership Databank (Stand: November
2015) und marinetraffic.com

Legende: BEANR = Antwerpen, NLRTM = Rotterdam, DEWVN =
Wilhelmshaven (hier JadeWeserPort), DEBRV = Bremerhaven,
DEHAM = Hamburg (jeweils die Hafen)

(*1) Unter den 28 direkten Folgeanlaufen waren 13, bei denen die
Schiffe direkt wieder nach NLRTM zuriickfuhren.

Anmerkungen: Bei dieser Auswertung handelt es sich um eine
Teilmenge der insgesamt 356 Schiffsanlaufe gemaR der Tabelle 1.
Die Zahlen haben in der Reihenfolge der Schragstriche von links
nach rechts die folgende Bedeutung: Direkter Folgeanlauf nach
dem Hafen in Spalte 1 / Folgeanlauf mit einem Zwischenhafen...
/ Folgeanlauf mit zwei oder mehr Zwischenhafen nach dem An-
lauf des Hafens in Spalte 1. Als Zwischenhafen wurden hier auch
britische Hafen bericksichtigt/gezahlt. In den Fallen, in denen vor
einem Hafen der Hamburg-Antwerpen-Range ein britischer Hafen
angelaufen wurde, wurde dieser nicht als Erstanlaufhafen gezahilt,
sondern dann der erste Hafen innerhalb der Range.

Erstaunlich ist allein schon die relativ hohe An-
zahl solcher Doppelanlaufe. In Summe sind das

28 Hanuschke, P., Ich sehe die Hafen nicht in erster Linie als Konkurrenten (gemeint waren die deutschen Hafen, Anmerkung des Au-
tors), Interview mit Hamburgs ersten Blrgermeister Peter Tschentscher, in: Weser-Kurier vom 06.09.2019, S. 22
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immerhin 109 der insgesamt 356 beobachteten
Hafenanlaufe, mithin fast ein Drittel der gesam-
ten Hafenanldufe oder anders ausgedrickt lief
fast jedes dritte Schiff denselben Hafen in dieser
Range ein zweites Mal an, bevor es wieder Rich-
tung Asien fuhr.

Allein Rotterdam vereinigt mehr Doppelanlaufe
auf sich als alle tUbrigen Hafen zusammen. Bei
beiden Westhafen ist auffallig, dass sie bei fast
allen Doppelanlaufen sowohl der erste als auch
der letzte Anlaufhafen in der Range waren; eine
optimale Wettbewerbssituation, weil sie dadurch
gleichzeitig sowohl fur Empfanger von Import-
containern als auch fir Versender von Export-
containern bestmdglich positioniert sind.

Die Spalten 5 bis 7 zeigen verschiedene Aspekte
der deutschen Hafen in Abhangigkeit des jeweils
betrachteten Hafens in Spalte 1. Insgesamt mit
einem hohen Anteil waren die deutschen Hafen
die direkten Folgehafen der Westhafen (siehe
Zahl vor dem ersten Schragstrich). Die Paarung
mit den meisten Folgeanlaufen ist die Kombina-
tion Rotterdam-Hamburg.

Im Fall von Bremerhaven sind die Doppelanlaufe
so zu beschreiben, dass die betreffenden Schiffe
sogenannte ,Direktfahrer” in die Region Skandi-
navien/Baltic waren und nach dem Anlaufen der
dortigen Hafen auf dem Rickweg ein zweites
Mal Bremerhaven anliefen.

Neben den Vorteilen, die sich durch das Anlau-
fen vieler Hafen ergeben, missen bei Doppelan-
laufen weitere Vorteile oder Randbedingungen
hinzugekommen sein. Zum Beispiel kann da-
durch die Anzahl der sogenannten ,Umstauer”
reduziert werden, also Container, die zunachst
geldscht und spater wieder in dieselben Schiffe
geladen werden mussen, um so an diejenigen
Container heranzukommen, die tatsachlich fir
den jeweiligen Hafen bestimmt sind. Durch das
Vermeiden solcher ,Umstauer wird die Liege-
zeit in den Hafen reduziert. Weiterhin kdnnen die
Schiffe dadurch in den zum Beispiel asiatischen
Abgangshafen effizienter gestaut werden und
sie werden dort ahnliche Effekte erzielen.

29 Siehe Kapitel 3.1.4
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Zudem wird es bei einer hohen Auslastung der
Schiffe so sein, dass in dem doppelt angelau-
fenen Hafen aus Schiffskapazitatsgriinden nicht
schon gleich bei seinem ersten Anlauf alle Ex-
portcontainer geladen werden kdnnen, weil dazu
weitere Container geléscht werden muissten, die
fur nachfolgende Hafen in der Range bestimmt
sind.

In diesem Kontext wird aber sicherlich - und zwar
mit zunehmender Bedeutung - der Hauptgrund
fur den Doppelanlauf eines Westhafens oder
eines britischen Hafens darin bestanden haben,
dass die Schiffe zuvor geleichtert werden muss-
ten, um einen der beiden deutschen Hafen Ham-
burg oder Bremerhaven tUberhaupt erreichen zu
kénnen. Analoges gilt fur das Laden der Schiffe,
weil sie voll beladen Hamburg oder Bremerha-
ven nicht verlassen kdnnen.

Das liegt an den nicht hinreichend anderbaren
Tiefgangrestriktionen, die fir die beiden genann-
ten deutschen Hafen gelten. Vor dem Hinter-
grund, dass im Jahr 2018 die Containerschiffe
ab einer GroéfRe von 9.000 TEU, die Hamburg
anliefen, zu fast 60 Prozent zuvor in einem der
beiden Westhafen waren und anschliel’end zu
einem Anteil von rund 70 Prozent wieder dort
hinfuhren, bevor sie die Hamburg-Antwerpen-
Range verlieRen, legt diesen Zusammenhang
nahe. Nimmt man die britischen Hafen hinzu,
waren es in beide Richtungen nahezu 80 Pro-
zent aller Anlaufe in Hamburg (vgl. Abbildungen
3 und 4), bei denen Hamburg somit keine gute
Wettbewerbsposition hatte.

Mit Blick auf die in der Tabelle 4 dargestellten
Auswertungen war es bei 13 der 28 Folgeanlau-
fe, bei denen die Schiffe direkt von Rotterdam
nach Hamburg fuhren so, dass sie gleich wieder
nach Rotterdam zurtckfuhren. Mit zwei Ausnah-
men befanden sich diese Schiffe in der héchsten
Schiffskategorie 8 gemal der Tabelle 6.2° Das
sind dementsprechend Schiffe, die die gréfiten
Herausforderungen beim Ein- und Auslaufen im
Hamburger Hafen darstellen. Ein Schiff gehor-
te danach zur Kategorie 5 und eine weiteres zur
Kategorie 7. Mit Ausnahme von drei dieser Schif-
fe waren alle vor Rotterdam in einem britischen
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Hafen und zwar mit Tiefgangen, mit denen die
Schiffe Hamburg weder im Status quo noch
nach der Elbvertiefung hatten anlaufen kénnen,
auch nicht tideabhangig. Rotterdam war in die-
sen Fallen ausnahmslos der letzte Ladehafen.
Mit Blick auf die dabei erreichten Tiefgange hat-
te eines dieser 13 Schiffe Hamburg tideabhan-
gig verlassen kdnnen, bei allen Gbrigen Schiffen
ware das nicht mdglich gewesen und bei acht
dieser Schiffe auch nicht nach der Elbvertiefung.
Bei den ubrigen 15 Schiffen, bei denen Hamburg
der direkte Folgehafen von Rotterdam war, wur-
den weitere Hafen angelaufen, bevor die Schiffe
Rotterdam ein zweites Mal anliefen. Funf dieser
Schiffe befanden sich in den Schiffskategorien 7
und 8. Bei diesen Anlaufen war es ahnlich, wie
bei den zuvor beschriebenen. Alle Anldufe die-
ser Art erfolgten zunachst in einem britischen
Hafen mit Tiefgangen, die in Hamburg auch tide-
abhangig nicht hatten realisiert werden kénnen,
zwei davon auch nicht nach der Elbvertiefung.
Bei den Ubrigen 10 Anlaufen handelte es sich
um kleinere SchiffsgrofRen der Kategorien 3 bis
6, die Uberwiegend zunachst einen Westhafen
mit Tiefgangen anliefen, die auch in Hamburg
realisierbar gewesen waren.

Die genaue Anlaufreihenfolge der Schiffe inner-
halb der Hamburg-Antwerpen-Range kann mit
den Daten, die den Abbildungen 3 und 4 zu-
grunde liegen, leider nicht ermittelt werden. Aber
immerhin sind dazu die jeweiligen direkten Vor-
und Nachhafen zum Hamburger Hafen bekannt.
Dadurch konnte der in der folgenden Tabelle 5
dargestellte Extrakt von solchen ,Doppelanldu-
fen” in Bezug auf die Westhafen herausgezogen
werden, bei denen entweder derselbe Hafen
nach dem Anlauf in Hamburg gleich wieder an-
gelaufen wurde oder jeweils einer der beiden an-
deren Westhafen.

In der Tabelle 5 ist abzulesen, dass die Anzahl
solcher unmittelbarer Doppelanlaufe und damit
gleichzeitig der zweiten Anlaufe eines Westha-
fens innerhalb desselben Aufenthalts der Schiffe
in der Hamburg-Antwerpen-Range extrem zuge-
nommen hat und zwar im Jahr 2017 gegenuber
dem Jahr 2016 insgesamt um rund 30 Prozent
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und im Jahr 2018 um rund 80 Prozent. In der
Kombination ,Rotterdam-Hamburg-Antwerpen®
betrug die Steigerung vom Jahr 2016 auf 2017
sogar 75 Prozent und nahezu eine Verdreifa-
chung dieser Anlaufe erfolgte im Jahr 2018. Far
das Jahr 2019 ist mit Stand Ende Oktober 2019
eine weitere Steigerung bereits absehbar. Auf-
grund der geringen Zahlen wurde auf die Pro-
zentangabe bei der Kombination ,Antwerpen-
Hamburg-Antwerpen® verzichtet.

Tabelle 5: Anlaufe des Hamburger Hafens mit Betei-
ligung der Westhafen als direkte Vor- und Nachhéfen
von Containerschiffen ab 9.000 TEU auf der Relation
Asien — Nordeuropa in den Jahren 2016 bis 2018

Rotterdam 36 20 6
-44% -83%
Antwerpen 93 163 269

Rotterdam
Differenz zum Jahr 2016 in Prozent

Rotterdam

Differenz zum Jahr 2016 in Prozent 75% 189%
Antwerpen Antwerpen 1 1 6
Antwerpen Rotterdam 51 51 45
Differenz zum Jahr 2016 in Prozent 0% -12%
Summe Doppelanlaufe 181 235 326
Differenz zum Jahr 2016 in Prozent 30% 80%

Quelle: Eigene Darstellung auf der Basis der Daten von Weber, D.,
Containerschiff-Datenbank der Jahre 2016 bis 2018 (Erhebung der
Containerschiffanlaufe im Hamburger Hafen), York 2019

Anmerkung: Die Daten der Spalte 2016 stellen keinen Widerspruch
zu den Daten der Tabelle 4 dar, weil dort auch solche Doppelanlau-
fe enthalten sind, — und zwar tGberwiegend - bei denen sich weitere
Hafen in der Anlaufkette befanden, bevor Rotterdam wieder an-
gelaufen wurde.

Der Vergleich dieser ,Doppelanlaufe bezogen
auf alle Anlaufe der Containerschiffe mit einer
GrofRe ab 9.000 TEU im Hamburger Hafen ge-
malf der Tabelle 3 zeigt ebenfalls eine stark stei-
gende Tendenz. Im Jahr 2016 waren es rund
22 Prozent, im Jahr 2017 schon 29 und im Jahr
2018 sogar 38 Prozent dieser Hafenanlaufe.

3.1.3 Hafenanlaufkonzepte fiir groRe Con-
tainerschiffe

Mit den Auswertungen insbesondere gemaf}
der Tabelle 1 ist die seit Gber 30 Jahren bis in
die heutige Zeit hinein weit verbreitete Mar wi-
derlegt, dass die Containerschiffe, je grolier
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sie werden, umso weniger Hafen anlaufen.®°
Die Situation, dass Uberwiegend ein Westha-
fen und ein deutscher Hafen oder noch mehr
Hafen in der Hamburg-Antwerpen-Range an-
gelaufen wurden, war jedenfalls auch schon in
den 80er und 90er Jahren nicht anders und dass
bei Schiffsgrofien von unter 5.000 TEU.3' Ange-
nommen wurde immer wieder der als plausibel
erscheinende Zusammenhang, dass je groler
die Schiffe werden, umso hoher werden ihre ka-
pitalbezogenen Kosten und deren Hafenanlauf-
kosten. Dies wirde die Schiffe zu einer héheren
Produktivitat zwingen, welche zur Reduzierung
der Anlaufhafen fihren wirde. Andererseits ist
es aber so, dass mit dem Seetransport die ver-
glichen mit anderen Verkehrsmitteln geringsten
Transportkosten verbunden sind. Aufgrund der
dadurch erzielten Stlckkostendegression bei
steigender SchiffsgroRe lohnt sich aus dieser
Perspektive der Direktanlauf der Schiffe in viele
Hafen umso mehr, je grélRer sie werden. Diese
beiden gegenlaufigen KostengréRen fiuhren in
der Praxis zu der in der Tabelle 1 dargestellten
Anlaufsituation. Demnach ist es gunstiger, die
Schiffe mdglichst nahe an die Quellen und Ziele
ihrer transportierten Waren fahren zu lassen, an-
statt grolRe Mengen Uber langere Strecken per
Hinterlandverkehrstrager abwickeln zu lassen.
Es qilt also die dritte zentrale Aussage:

Es ist eine Mar, dass Container-
schiffe, je grof3er sie werden,
umso weniger Hafen anlaufen!

Um weniger Hafen anlaufen zu kdnnen, mussen
Konzepte greifen, die von einem alternativen
Feedern der Container zwischen den Hafen der
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Hamburg-Antwerpen-Range ausgehen, anstatt
die Hafen direkt anzulaufen. Dadurch wirden
einerseits Kosten der grof3en Schiffe eingespart
werden, andererseits aber zusatzliche Kosten
durch das Feedern entstehen. In einer fir den
WWEF im Jahr 2013 erstellten Studie am Bei-
spiel eines 18.000 TEU-Schiffes wurde aufge-
zeigt, dass das Feedern zwischen den Hafen der
Hamburg-Antwerpen-Range am Beispiel zwi-
schen Rotterdam und Hamburg aus Kostensicht
keine Alternative zu einem Direktanlauf ist.*? Das
macht in der Praxis auch keine einzige Reederei
(vgl. Tabelle 1).

Ein solches Feeder-Konzept mit nur einem An-
laufhafen in der Hamburg-Antwerpen-Range
wurde schon einmal Mitte der 80er Jahre vom
Begriinder des Containerverkehrs Malcom
McLean mit seiner damals ,wiederbelebten®
United Staates Lines®® praktiziert. In diesem Fall
wurde Rotterdam als einziger Hafen angelaufen.
Diese Reederei ging bald in die Insolvenz. Das
lag unter anderem an der Fehleinschatzung der
weiteren Olpreisentwicklung und damit des wei-
teren Verlaufs der Bunkerkosten.** Aber auch
das Feeder-Konzept war im Zusammenhang
mit dem von der United Staates Lines betrieben
Round-the-World-Service®® auf der Basis von
rund 4.500 TEU-Schiffen kein Erfolgsmodell.
Wegen der gegenuber seinen Konkurrenten, die
ein ,Multi-Port-Calling“® betrieben, deutlich ho-
heren Feederkosten, trug es zu den letztendlich
nicht mehr wettbewerbsgerechten Gesamtkos-
ten der Reederei bei. In Gegentiberstellung zu
den am Markt erzielten Erlésen kam es in einem
rund zwei Jahre wahrenden Prozesses zu immer
hoheren Verlusten, die zur Insolvenz dieser Ree-
derei flihrten.?”

30 Reimann, S., Deutsche Hafen sollten sich besser abstimmen, in: DVZ vom 09.08.2016, S. 1; Hanuschke, P., Es kommen noch mehr

Riesen, in: Weser Kurier vom 04.08.2017, S. 18

31 Die durchschnittliche Containerschiffsgrofie betrug im Jahr 1993 nur 1.893 TEU und die groften Containerschiffe bewegten sich
unterhalb von 5.000 TEU. Vgl. Ordemann, F., Beurteilung alternativer Hafenanlaufstrategien im Containerseeverkehr am Beispiel der

Hamburg-Antwerpen-Range, Diss., Bremen 1996, S. 14 und 20
32 Ordemann, F., (2013), a.a.0., S. 66 ff

33 Die United Staates Lines hatte zuvor bis zum Jahr 1969 auf dem Transatlantik Passagier-Liniendienste betrieben.

34 Das sind die Treibstoffkosten der Seeschiffe.

35 Beim Round-the-World-Service verlauft die Rotation der Schiffe in Ost-West-Richtung einmal um den gesamten Globus, anstatt der
heute Ublichen sogenannten ,End-to-End-Dienste” als Verbindung von jeweils zwei Fahrtgebieten.

36 Das ,Multi-Port-Calling“ geht von dem Anlaufen mehrerer Hafen, im Extremfall aller Hafen“ innerhalb einer Hafen-Range aus.

37 Gibney, R.F. (Ed.), Container Briefing, Container Insight, McLean -V- Rest -US Lines’s jumbo r-t-w gamble fails, Dalry, February
1987, S. 11 u. 12; Boyes, J.R.C., US Lines shows its hand, in Containerisation International, Vol. 19, No. 10, October 1985, S. 31
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Mit den Auswertungen der Tabellen 1, 4 und 5
wurde deutlich, dass von einer Konzentration
auf wenige Hafenanlaufen keine Rede sein
kann. Uberwiegend war es im Jahr 2016 noch
so, dass derselbe Hafen in der Hamburg-Ant-
werpen-Range nur einmal entlang einer Rotation
angelaufen wurde und dabei gleichzeitig sowohl
Importcontainer geléscht als auch Exportcontai-
ner geladen wurden. In dem insgesamt betrach-
teten Zeitraum zwischen 2016 und 2018 war zu
beobachten, dass der Anteil der Rotationen, bei
denen vor allem die Westhafen zwei Mal ange-
laufen werden, bevor die Schiffe die Hamburg-
Antwerpen-Range wieder verlassen, deutlich
zugenommen hat. Das legen jedenfalls die drei
genannten Tabellen sowie die Auswertungen in
den Abbildungen 3 und 4 nahe.

Die Frage der Zukunft ist nach den bisherigen
Analysen nicht, ob weiterhin deutsche Hafen
angelaufen werden, sondern in welcher Quali-
tat und in welchem Umfang das geschehen wird
und welche Bedeutung sie dabei vergleichswei-
se zu den Westhafen haben werden.

In der Praxis trifft man haufig in Unkenntnis sol-
cher Daten gemal der Tabelle 1 und der folgen-
den Analysen auf die Meinung, dass es nahe-
liegen wiirde, dass die Containerschiffe mit Blick
auf die geographische Situation und inzwischen
naturlich auch aufgrund der unterschiedlichen
Tiefgange in den Hafenzugangen, immer zuerst
einen Westhafen und anschlieltend einen deut-
schen Hafen anlaufen missen. In den meisten
Fallen ist das tatsachlich so, aber eben nicht in
allen, wie der Tabelle 1 zu entnehmen ist. Es
sind vielmehr 6konomische Griinde, die Uber die
Reihenfolge der Anlaufhafen entscheiden, wobei
die Tiefgangrestriktionen in den Hafen von zu-
nehmender Bedeutung sind.

3.1.4 Einfluss der Tiefgangbegrenzungen
auf die Hafenreihenfolgen am Beispiel des
Hamburger Hafens

Hinsichtlich der Tiefgangbegrenzungen zum
Hamburger Hafen gilt fir die Containerschiffe
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die folgende Tabelle 6. lhr liegt die Seeschiff-
fahrtsstraRen-Ordnung (SeeSchStrO) der Was-
serstrallen und Schifffahrtsverwaltung des
Bundes (WSV) zugrunde, nach der die Schiffe
in Abhangigkeit ihrer Abmessungen in ,Schiffs-
kategorien®® eingeteilt sind, die die folgenden
maximalen Tiefgange beim Passieren der Elbe
nicht Uberschreiten dirfen.

Tabelle 6: Hochsttiefgange flr Containerschiffe auf
der Elbe fir die Fahrtstrecke See-Hamburg-See un-
ter der Voraussetzung normaler Tide- und Fahrwas-
serverhaltnisse

1 3300 2330 1280 1280 1510 1980
2 34'?)i§00 42330 12,70 12,70 15,10 13,80
3 36%,800 4§’f§0 12,60 12,60 14,90 13,50
4 37%,300 58380 R 19:90
5 38b0i,800 5‘2)%0 12,20 12,20 14,50 13,00
6 39%,300 5?3:350 1200 12,00 14,50 o
7 4013?00 nggo 11,80 11,80 14,10 12,60
8 40%,300 68330 6o | 1160 19,90 1240

Quelle: Eigene Tabelle in Anlehnung an: WasserstraRen und
Schifffahrtsverwaltung des Bundes (WSV, Hrsg.), Mainz, Daten
aus elwis.de, zuletzt abgerufen am 04.01.2018

Ausgehend von dieser Tabelle wurden die 77
Erstanlaufe im Hamburger Hafen (vgl. Tabellen-
abschnitt 1. der Tabelle 1) danach analysiert, ob
sie Hamburg tideunabhangig oder tideabhangig
erreicht haben.*® Das Ergebnis ist in der folgen-
den Tabelle 7 dargestellt.

Die Tideabhangigkeit bedeutet flr die Reede-
reien, dass sie in der Regel zeitliche Einschran-
kungen und damit Verzdgerungen beim Ein-
laufen und Auslaufen eines Hafens hinnehmen
mussen, entsprechend der sich durch Ebbe und
Flut im sechsstindigen Wechsel ergebenden
Schwankungen der Wasserpegelstande, hier
auf der Elbe. Dabei fallt das entsprechende Ti-
dezeitfenster umso geringer aus, je weiter der
tideunabhangige Tiefgang Uberschritten wird.
Dadurch verlangern sich die Zeiten der Schiffe,

38 Die hier so bezeichneten zugefligten Schiffskategorien werden von der SeeSchStrO nicht als solche aufgeflhrt, aber sie entsprechen
ihr durch ihre ibrigen Teile dieser Tabelle, die mit dieser Ordnung mit Stand 2016 identisch waren.

39 Dabei wurde der Ubergang von Salzwasser der Nordsee in SiiRwasser der Elbe beriicksichtigt. Nach Aussage eines Experten tau-

chen die Schiffe rund 0,2 m tiefer ein.
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die auf Reede liegen und auf den Hafenanlauf
warten sowie die Hafenliegezeiten der Schiffe
gegenlUber Hafen, die diese Restriktionen nicht
aufweisen.

Tabelle 7: Art und Anzahl von Erstanlaufen im Ham-
burger Hafen von im Jahr 2016 eingesetzten Contai-
nerschiffen auf der Relation Asien - Nordeuropa

Erstanlaufe in . o : o
Hamburg gesamt davon tideunabhangig davon tideabhangig

77 (100%) 28 (36%) 49 (64%)

Quelle: Eigene Erhebungen auf der Grundlage der Daten von
MDS-Transmodal, Containership Databank (Stand: November
2015) und marinetraffic.com

Weiterhin wurden die im Jahr 2016 selbst erho-
benen Schiffsbewegungen hinsichtlich ihres Tief-
gangs untersucht, die zunachst einen Anlauf in
einem Westhafen und danach ihren weiteren An-
lauf in Hamburg hatten. Diese Auswertung, die in
der folgenden Tabelle 8 dargestellt ist, stutzt sich
nicht nur auf Erstanldufe in einem Westhafen
mit einem Zweitanlauf in Hamburg, sondern hier
wurden auch Kombinationen bertcksichtigt, bei
denen zum Beispiel einer der beiden Westhafen
als zweiter Hafen angelaufen wurde, sofern die
Schiffe anschliefend Hamburg als direkten Fol-
gehafen anliefen. Bei dieser Auswertung wurden
also keine Hafenreihenfolgen berlcksichtigt, bei
denen zwischendrin zum Beispiel ein britischer
Hafen angelaufen wurde.

Diese Schiffsanlaufe wurden so ausgewertet,
weil im Folgenden unter anderem der Frage
nachgegangen wird, ob diese Schiffe nicht auch
direkt hatten nach Hamburg fahren kénnen, an-
statt zuvor einen der beiden Westhafen anzulau-
fen. Immerhin wurde Hamburg hierbei die Rolle
des Erganzungshafens zu den Westhafen mit
hoéherer Prioritat zugewiesen, als es bei Rotatio-
nen der Fall gewesen ware, bei denen nach dem
Anlauf eines Westhafens zuvor noch ein briti-
scher Hafen angelaufen wurde. Zur Erinnerung:
Bei den 77 ,Erstanlaufen“ in Hamburg wurde
Uberwiegend zuvor ein britischer Hafen angelau-
fen (vgl. Tabelle 1).

Tabelle 8 zeigt, dass insgesamt 56 Prozent aller
Schiffe, die zuvor in einem Westhafen waren, ti-
deunabhangig nach Hamburg fuhren. Allerdings
waren es weniger als die Halfte, wenn man nur
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die Weiterfahrten von Rotterdam nach Hamburg
betrachtet. Diese Tabelle zeigt implizit weiterhin,
dass insgesamt 85 Prozent aller Schiffe (126 von
148) vor dem Westhafen auch gleich nach Ham-
burg hatten fahren kénnen, wenn auch zumeist
nur tideabhangig (71 Prozent dieser Anlaufe).
Dementsprechend hatten nur 15 Prozent die-
ser Schiffsanlaufe (22 von 148) nicht die Option
gehabt, vor einem der beiden Westhafen nach
Hamburg zu fahren. Das sieht zunachst einmal
nicht ungunstig aus. Theoretisch ware es also
moglich gewesen, die Schiffe nach Hamburg
fahren zu lassen, bevor sie einen Westhafen an-
gelaufen hatten.

Tabelle 8: Art und Anzahl der erfolgten Anlaufe sowie
der Direktanlaufoptionen in Bezug auf den Hambur-
ger Hafen von Containerschiffen im Jahr 2016, deren
unmittelbar vorangegangenen Anldufe in Rotterdam
beziehungsweise Antwerpen erfolgten (Relation: Asi-
en — Nordeuropa)
Art und Anzahl der
tatséchlich
erfolgten Anlaufe in
Hamburg
direkt nach dem

Anlauf des
Westhafens

Keine Direktanlauf-
optionen fiir
Hamburg, anstatt
des zuvor
erfolgten Anlaufs
eines
Westhafens

Direktanlauf-
optionen fir
Hamburg, anstatt
des zuvor
erfolgten Anlaufs
eines
WWERGEERE

bei bei
anschlie- [ anschlie-
Rendem
tideunab-
hangigen

Rendem
tideab-

Folgean-
lauf in
héngig |abhangig|Hamburg

Hafenanlauf- | tideunab-
reihenfolge | hangig |abhangig
von
Rotterdam
nach
Hamburg
(119 Anlaufe)

von
Antwerpen
nach
Hamburg
(29 Anlaufe)

Summe:
(LEVGIETTE) 83 (56%) 65 (44%) 37 (29%) 89 (71%) 4 (18%) 18 (82%)
(100%)

Quelle: Eigene Erhebungen auf der Grundlage der Daten von
MDS-Transmodal, Containership Databank (Stand: November
2015) und marinetraffic.com (Stand: 2016)

Erganzend wurde analysiert, in welchem Um-
fang sich britische Hafen in der Anlaufreihen-
folge vor diesen 148 angelaufenen Westhafen
befanden und ob Hamburg auch gleich anstatt
dieser Hafen hatte angelaufen werden kdnnen.
Unter diesen 148 Anlaufen waren 47 Anlaufe,
bei denen die Schiffe zuvor einen britischen Ha-
fen anliefen, bevor sie in einem der beiden West-
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hafen waren. Unter diesen 47 waren 22 Anlaufe,
die Hamburg auch tideabhangig nicht hatten er-
reichen kdnnen und darunter wiederum 13, bei
denen das auch nach einer Elbvertiefung nicht
moglich gewesen ware. Beim Aspekt ,nach der
Elbvertiefung® wurde davon ausgegangen, dass
sich die Werte in der Tabelle 6 um einen Meter
erhdhen.

Die 148 Anlaufe gemal der Tabelle 8 wurden
zudem hinsichtlich ihrer Tiefgange in ihrem letz-
ten Ladehafen untersucht, um zu prtfen, ob der
Hamburger Hafen diese Anlaufposition hatte ein-
nehmen koénnen. 81 dieser Anlaufe hatten einen
der beiden Westhafen als letzten Ladehafen. 59
davon hatten dort Tiefgange, die in Hamburg
auch nicht tideabhangig moglich gewesen wa-
ren und davon wiederum ware dies bei 30 dieser
Anlaufe auch nach der Elbvertiefung nicht rea-
lisierbar gewesen. Die britischen Hafen wurden
hierbei ebenfalls als ,letzte Ladehafen® gezahlt,
wenn sie nach einem deutschen oder nach ei-
nem der beiden Westhafen als letzter Hafen an-
gelaufen wurden. Das war bei 49 der 148 An-
laufe der Fall und zwar in der Weise, dass der
Hamburger Hafen auch hier nicht in der Lage
gewesen ware, diese Schiffe mit diesen Tiefgan-
gen hatte auslaufen lassen zu kénnen und zwar
wiederum nicht einmal tideabhangig. Unter die-
sen 49 Schiffen waren 32, bei denen das auch
nach der Elbvertiefung nicht méglich ware.

Unter den 148 Anlaufen gemal} Tabelle 8 waren
21, deren Schiffe sich in den GroRenklassen 7
und 8 gemal der Tabelle 6 befanden. Bei diesen
Schiffen war es nahezu durchgangig der Fall,
dass sie Hamburg weder im Status quo noch
nach der Elbvertiefung tideabhangig hatten er-
reichen oder von dort wieder auslaufen kénnen.
Mit Ausnahme von vier dieser Schiffe waren sie
alle von den Doppelanlaufen in den Westhafen
betroffen, die im Kapitel 3.1.2 beschrieben wur-
den.
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Wenn die deutschen Seehafen im Containerver-
kehr zukunftig wieder ernst zu nehmende Kon-
kurrenten zu den beiden groflen Westhafen sein
mdchten, dann missen sie Losungen flir Con-
tainerschiffe anbieten, die sich in der hochsten
Schiffskategorie 8 der Tabelle 6 befinden. Mit
Stand Juli 2019 gibt es 111 Containerschiffe, die
bereits in Dienst gestellt sind beziehungsweise
absehbar in Dienst gestellt werden und die al-
lesamt knapp oder genau 400 Meter lang, zwi-
schen 58,6 und 61,5 Meter breit sind und alle
entweder einen konstruktiven Tiefgang von 16
Meter oder 16,5 Meter haben.* Diese Schiffe,
allesamt der Kategorie 8 angehoérend, durfen
auf der Elbe derzeit bei tideunabhangiger Fahrt
einen Tiefgang von 11,60 Meter (einlaufend wie
auslaufend) nicht Uberschreiten, tideabhangig
durfen sie einlaufend maximal einen Tiefgang
von 13,90 Meter und auslaufend von 12,40 Me-
ter haben (vgl. Tabelle 5). Wenn die Elbe um
einen Meter vertieft wird, dann werden sich also
diese Tiefganggrenzen in etwa um einen Meter
erhéhen. Dementsprechend werden sie zwi-
schen 12,60 und 14,90 Meter liegen, mithin eine
Differenz zu den konstruktiven Tiefgangen die-
ser Schiffe von 3,4/3,9 bis 1,1/1,6 Meter haben,
je nach betrachteter Anlaufoption und je nach
den beiden genannten Konstruktionstiefgangen.

Bei solchen Schiffen betragt die Anzahl der Con-
tainer, die geladen werden koénnen, in etwa 1.800
TEU je Meter Eintauchtiefe des Schiffes, mithin
bewegt sich die Anzahl der Container, die wegen
der Tiefganggrenzen nach einer Elbvertiefung
nicht an Bord sein konnen, zwischen 1.980 und
7.020 TEU, je nach konstruktivem Tiefgang und
je nach dabei betrachteter Anlaufoption.*!

Unter den 867 Anlaufen im Hamburger Hafen
von Containerschiffen mit einer Grof3e ab 9.000
TEU im Jahr 2018 sind 189 Anlaufe gewesen,
deren Schiffe in diese GroRenordnung gehoren,
also einem konstruktiven Tiefgang ab 16 Metern

40 Alphaliner - Weekly Newsletter Volume 2019 Issue 28 (03.07.2019 - 09.07.2019) S. 1

41 Auf der Basis von Expertengesprachen wurde die folgende Formel zur Berechnung der Ladungsreserve in oberen Auslastungs-
bereichen der Schiffe angewandt: TEU je m Eintauchtiefe= (Schiffsldnge*Schiffsbreite*Vélligkeitsgrad)/(z Gesamtgewicht je TEU) Der
Volligkeitsgrad wurde dabei mit 76 Prozent angenommen. Beim Gesamtgewicht je TEU wurde von 10 Tonnen pro TEU ausgegangen.
Dieser Wert ergibt sich in etwa, wenn man die Tragféhigkeit der meisten Containerschiffe in dieser GroRRe in tons deadweight (tdw) durch
die Kapazitat in TEU teilt. Streng genommen musste von etwas weniger tdw ausgegangen werden, weil sie nicht zu 100 Prozent fur die
Ladung zur Verfiigung stehen, denn auch der Treibstoffvorrat, das Frischwasser, die Besatzung und Ahnliches mehr sind eigentlich zu-
nachst abzuziehen. Dementsprechend lage die anzunehmende Anzahl der Container, die nicht an Bord sein kénnen noch etwas héher.
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hatten. Das sind rund 22 Prozent aller Anlaufe im
Status quo, mit zu erwartender steigender Ten-
denz.*?

Hamburg (und auch Bremerhaven) kénnen sich
naturlich auch damit zufriedengeben weiterhin
als blofRe Erganzungshafen zu den Westhafen
zu agieren, also sich hinter ihnen und im Zweifel
zudem noch hinter den britischen Hafen in der
Anlaufreihenfolge einreihen. Gleiches wirde
dann auch wieder umgekehrt gelten, namlich
die Position des im Zweifel vorvorletzten Lade-
hafens einzunehmen. Das wird dann der Fall
sein, wenn sie weiterhin beim tradierten Wett-
bewerbsmuster ,business as usual® bleiben, ver-
meintlich in ,Konkurrenz“ zu den Westhéfen, de
facto im Wettbewerb zu ihren deutschen Konkur-
renten, mit denen sie sich um die ,Gunst” dieser
Position streiten werden. Welchen weiteren Ent-
wicklungsverlauf die deutschen Seehafen vo-
raussichtlich dabei nehmen werden, kann man
an der Entwicklung der Containerumschlage in
den vergangenen Jahren im Vergleich zwischen
den deutschen Hafen und den Westhafen ablei-
ten. Auf diese Zusammenhange wird im Kapitel
4 naher eingegangen.

3.1.5 Zeitliche Aspekte im Zusammenhang
mit der Hafenanlaufreihenfolge

Die hier selbst erhobenen Hafenanlaufe aus
dem Jahr 2016 wurden hinsichtlich ihrer zeit-
lichen Bewegungen zwischen den Hafen am
Beispiel des Imports analysiert. Es stellte sich
heraus, dass Verlader, die uber Bremerhaven
oder Hamburg ihre Importcontainer empfangen
haben, durchschnittlich 52 Stunden (Uber Bre-
merhaven) beziehungsweise 73 Stunden (lber
Hamburg), also bis zu rund drei Tage langer auf
lhre Waren warten mussten, als wenn sie diese
Uber einen Westhafen empfangen hatten. Diese
Zahl ergibt sich aus der zeitlichen Differenz zwi-
schen der Abfahrt der Schiffe aus den Westhafen
und der Abfahrt der Schiffe aus den deutschen
Hafen. Jeweils nach der Abfahrt der Schiffe aus
den Héfen stehen frihestens alle Importcontai-
ner zur Abholung / zum Weitertransport in den
Hafen bereit. Diese errechneten Mehrzeitbedar-

42 Weber, D., Containerschiff-Datenbank 2018, York 2019
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fe sind nur fir den Fall gultig, dass unmittelbar
nach dem Anlauf eines Westhafen, einer dieser
beiden deutschen Hafen angelaufen wurde.

Eine noch deutlich langere Transitzeit fur Import-
container ergab sich flr deutsche Empfanger
in den Fallen, in denen zwischen dem Anlauf
eines Westhafens und dem Anlauf eines deut-
schen Hafens, ein britischer Hafen, in der Re-
gel Felixstowe oder Southampton, angelaufen
wurde. Die Deviationszeiten der Schiffe zu und
von den britischen Hafen sowie die Aufenthalts-
zeiten dort wurden hier nicht mit Blick auf alle
drei deutschen Hafen analysiert. Es wurden aber
diese Zeiten in den britischen Hafen von den 53
der hier insgesamt 356 Schiffsbewegungen ana-
lysiert, bei denen speziell zwischen dem Anlauf
von Rotterdam und Hamburg ein britischer Ha-
fen, in diesen Fallen ausnahmslos Felixstowe,
angelaufen wurde. Die durchschnittliche Fahr-
zeit von Rotterdam nach Felixstowe zusammen
mit der Fahrzeit von Felixstowe nach Hamburg
betrug bei diesen 53 ausgewerteten Hafenan-
[dufen durchschnittlich rund 49 Stunden. Um
den Mehrzeitbedarf der Deviation Uber Felixsto-
we zu ermitteln, ist davon die durchschnittliche
Fahrzeit abzuziehen, die von Rotterdam nach
Hamburg direkt bendtigt worden ware, namlich
durchschnittlich rund 30 Stunden, so dass ein
Mehrfahrzeitbedarf von rund 19 Stunden fest-
gestellt wurde. In diesen Fahrzeiten sind jeweils
etwaige Liegezeiten der Schiffe auf Reede vor
einem Hafenanlauf enthalten. Die durchschnitt-
liche Aufenthaltszeit der Schiffe in Felixstowe
betrug 51,5 Stunden, so dass insgesamt von
weiteren rund drei Tagen zusatzlicher Transit-
zeit fur Importcontainer in dem Fall auszugehen
ist, wenn zwischen einem Westhafen und einem
deutschen Hafen ein britischer Hafen angelau-
fen wird. Zusammengenommen entsteht damit
eine rund sechs Tage langere Transitzeit, die
sich fur die Container ergibt, die ber Hamburg,
anstatt Gber Rotterdam empfangen werden.

Wie im Kapitel 3.2 gezeigt wird, sind unter den
hier analysierten 286 Hafenanldufen in Ham-
burg 200 Anlaufe, die Hamburg als zweiten Ha-
fen anliefen, wovon 53 Anlaufe von Rotterdam
Uber Felixstowe erfolgten. Bei weiteren neun An-
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laufen war Hamburg lediglich der dritte Anlauf-
hafen, woraus eine noch langere Transitzeit der
Container resultiert. Aus diesen Analysen folgt
die vierte zentrale Aussage:

Verlader mussten bei den Schiffs-
anklnften aus Asien zwischen drei
und sechs Tage langer auf ihre Im-
portwaren warten, wenn sie diese
Uber Hamburg anstatt Uber die
Westhafen bezogen!

3.1.6 Einfluss der Konzentrationsprozesse
im Linienschifffahrtsmarkt auf die Hafen-
anlaufe

Die Daten aus den vorangegangenen Kapiteln
sind auch vor dem Hintergrund zu beurteilen,
dass es im Jahr 2016 zu starken Konzentra-
tionsprozessen im Linienschifffahrtsmarkt kam,
die sich im Jahr 2017 fortsetzten. Diese Entwick-
lungen resultieren aus Zusammenschliissen von
Reedereien im Sinne von Fusionen und Auf-
kaufen, die zudem von Marktaustritten begleitet
waren. Die Marktsituation im Jahr 2017 ist der
nachfolgenden Graphik des Branchendienstes
Alphaliner zu entnehmen.

Abbildung 5: Konzentration in der Linienschifffahrt im
Jahr 2017
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Diese Konzentrationsprozesse sind wiederum
eine Folge der seit der Weltwirtschaftskrise im
Jahr 2008/2009 bestehenden Schifffahrtskrise,
insbesondere bei den Redereien im Bereich
der Containerschifffahrt. Zu dieser Krise haben
malfgeblich die parallel seit dieser Zeit gestiege-
nen ContainerschiffsgroRen beigetragen.

In Folge dieser Entwicklung bildeten sich die Al-
lianzen neu. Auch dadurch kam es zu einer Kon-
zentration im Markt, in deren Folge vormals vier
zu nur noch drei groRen Allianzen auf der Relati-
on Asien — Nordeuropa zusammenschmolzen.*?
Im Jahr 2013 betrieben die in dem Jahr drei
grollten Reedereien Maersk, MSC und CMA-
CGM noch reedereieigene Liniendienste auf der
hier dargestellten Relation,* welches seit dem
Jahr 2015 keine Reederei mehr macht.

Auf der Relation Asien — Nordeuropa betrug die
mit der Anzahl der Schiffe gewichtete durch-
schnittliche ContainerschiffsgroRe mit Stand
Februar 2013 8.983 TEU, mit Stand November
2015 bereits 13.229 TEU* und Drewry hatte
mit Stand Ende 2018 auf dieser Relation einen
Durchschnitt von 16.148 TEU festgestellt. Einer
dieser im Anhang 1 dargestellten Services hat-
te bereits eine durchschnittliche Schiffsgroie
von Uber 20.000 TEU. Dabei ist das Ende der
Fahnenstange in der Schiffsgrofienentwicklung
noch nicht erreicht. Der Branchendienst Alpha-
liner hatte in seinem Newsletter bereits Schiffs-
bestellungen mit einer vermuteten Kapazitat von
knapp unter 24.000 TEU angekilindigt, die in den
Jahren 2019 und 2020 ausgeliefert werden sol-
len,*s und es gibt Meldungen, die in der weiteren
Entwicklung Containerschiffe mit einer Kapazitat
von 30.000 TEU fur méglich halten.4”

Containerschiffe mit einer GroRenordnung zwi-
schen 18.000 und 24.000 TEU haben regelma-
Rig konstruktive Tiefgadnge von 16 Metern und
teilweise auch schon daruber hinaus. Bei voller
Auslastung werden damit Tiefgange erreicht,
die einen Anlauf dieser Schiffe in Hamburg oder

43 Reimann, S., Tsunami in der Containerfahrt, DVZ vom 23.12.2016, S. 3
44 MDS-Transmodal (Hrsg.), Containership Databank (Stand: Februar 2013)

45 MDS-Transmodal, Ebd., verschiedene Ausgaben

46 Alphaliner - Weekly Newsletter Volume 2017 Issue 45 (01.11.2017 - 07.11.2017) S. 20
47 Hanuschke, P., Gienke, E., Riesenfrachter lauft Bremerhaven an, in: Weser-Kurier vom 20.08.2019, S. 15
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Bremerhaven unmaoglich machen. An dieser Si-
tuation wird sich auch nichts durch die Flussver-
tiefungen andern.

Die hier skizzierte Schiffsgrofienentwicklung im
Linienschifffahrtsmarkt ist ,Segen und Fluch®
zugleich und sie ist letztendlich der mitverant-
wortliche Ausléser der oben beschriebenen
Konzentrationsprozesse. Aufgrund der Kosten-
degressionseffekte bei steigender ,Produktions-
kapazitat reduzieren sich die Kosten pro Stlick,
hier pro TEU. Das ist der Segen, der durch die
immer starker gestiegenen Schiffsgrolen er-
reicht werden kann. Der Haken bei der Sache
und damit der Fluch ist nur, dass sich dieser Ef-
fekt nur bei einer hohen Auslastung der Schiffe
auswirkt. Ein gréReres Schiff hat, absolut gese-
hen, in der Regel zunachst einmal héhere Kosten
als ein kleineres; mithin hat das kleinere Schiff
bis zu seiner Kapazitatsgrenze geringere Kos-
ten pro TEU als das groRere Schiff.*® Das andert
sich erst bei einer steigenden Transportmenge.
Wenn die Nachfrage nach Seetransportleistun-
gen nicht in dem Male steigt, wie sich die Ka-
pazitatsausweitung der Schiffe entwickelt, dann
hat das eine relativ geringere Auslastungen der
Schiffe zur Folge, wodurch die Kostenvorteile
von groferen Schiffen nicht wirksam werden
kénnen. Prinzipiell ist so die seit dem Jahr 2008
anhaltende Schifffahrtskrise im Bereich der Ree-
dereien zu erklaren.

Durch die hier skizzierten Konzentrationspro-
zesse aufgrund der Zusammenschlisse und der
starkeren Bundelung im Bereich der Allianzen
wird dieser negativen Entwicklung bei den Ree-
dereien entgegengewirkt. Sie werden bemiiht
bleiben eine starkere Auslastung ihrer grof3en
Schiffe zu erreichen. Mit einer starkeren Aus-
lastung der Schiffe bei gleichzeitigem Wachstum
der SchiffsgréfRen gehen gréRere Tiefgange der
Schiffe einher, die zu den skizzierten Problemen
insbesondere in Bremerhaven und Hamburg ge-
fuhrt haben und immer starker fuhren werden.

Zudem liegt es auf der Hand, dass mit den stei-
genden Schiffsgrofien die Umschlagmenge pro
Schiff immer weiter zunehmen wird und in ihrer
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Folge die Liegezeiten der Schiffe in den Hafen
immer langer werden. Da mit dieser Entwicklung
Hamburg und Bremerhaven kaum noch als ers-
ter Loschhafen oder letzter Ladehafen in Frage
kommen werden, werden sich die im Jahr 2016
festgestellten heute schon hohen Laufzeiten der
Container von drei bis sechs Tagen fir die Ver-
lader weiter erhdhen, die ihre Container Uber
einen dieser beiden Hafen empfangen bezie-
hungsweise versenden.

Anders als bei ihren Reedereikunden verlief die
Marktsituation fur die Hafen der Hamburg-Ant-
werpen-Range im Zeitraum von 2014 bis 2018
insgesamt gesehen nicht problematisch. Hier
herrschte in den letzten Jahren Hochkonjunktur,
nur mit dem Unterschied, dass die beiden gro-
Ren Westhafen Uber den genannten Zeitraum
hinweg ein prozentual zweistelliges Umschlag-
wachstum hatten, wahrend die deutschen Ha-
fen Ruckgéange verzeichneten. Eine Ausnahme
davon ist der JadeWeserPort, der ahnlich stark
wuchs wie die Westhafen, allerdings auf einem
vergleichsweise geringen Niveau. Auf diese Zu-
sammenhange wird im Kapitel 4 naher einge-
gangen.

In der Folge dieser Entwicklung werden die
Nachfrager nach Hafendienstleistungen eine im-
mer starkere Position gegenlber den Seehafen
erlangen, dem im Status quo ein vergleichswei-
se zersplittertes Angebot gegenubersteht. Die
Reeder werden sich immer starker formieren,
wahrend die Hafen in Konkurrenz untereinander
immer starker gegeneinander ausgespielt wer-
den.*

In den deutschen Seehéafen ist daher dringend
eine Neubewertung der Wettbewerbssituation
erforderlich. Weitere Alleingdnge werden fur
sie keine Zukunftsperspektive im Markt bieten,
sondern dieser Weg wird sie in die Sackgasse
fUhren.

Zwischenfazit zum Kapitel 3.1

Fir die deutschen Hafen mit seeseitigen Zu-
gangsbegrenzungen bedeutet die hier skizzier-
te Entwicklung, dass sie immer weniger in der

48 Drewry Maritime Research (Hrsg.), Ship Operating Costs Annual Review and Forecast, Annual Report 2017/2018, S. 5
49 Kreuzer, R., Teamwork der Nordhafen, in: Weser-Kurier vom 17.02.2018, S. 17
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Lage sein werden, groRe Containerschiffe mit
einer Lange von rund 400 Metern und einer Brei-
te von rund 60 Metern als Erstanlaufhafen emp-
fangen beziehungsweise als letzte Ladehafen
fungieren zu konnen. Solche Containerschiffe
mit einer Kapazitat in der Regel ab 18.000 TEU
(teilweise auch schon deutlich darunter), haben
einen konstruktiven Tiefgang von 16 Metern und
inzwischen noch darliber hinaus, den sie bei
voller Auslastung erreichen kdnnen. Wenn die
Elbe um einen Meter vertieft wird, dann wird der
Hamburger Hafen solche Schiffe mit einem ma-
ximalen Tiefgang von voraussichtlich 14,90 Me-
tern empfangen kdnnen, und das auch nur tide-
abhangig, restriktionsfrei nur mit einem Tiefgang
von rund 12,60 Metern. Auslaufend werden die
Werte bei 12,60 Metern beziehungsweise 13,40
Metern liegen (tideunabhangig/tideabhangig).°
Von der oft beschrieben ,Konkurrenz® zwischen
den deutschen Hafen und den Westhafen mit
Bezug zu Containern, die Uber alle Hafen der
Hamburg-Antwerpen-Range wirtschaftlich sinn-
voll geroutet werden kdnnen, kann dann ange-
sichts dieser Entwicklung ernsthaft keine Rede
mehr sein. Der Hamburger Hafen (und auch
Bremerhaven) wird im Normalfall zukUnftig nur
noch ein Erganzungshafen fur die Westha-
fen sein, weil es in den meisten Fallen so sein
wird, dass zunachst die Schiffe einen Westha-
fen, Uberwiegend Rotterdam (oder zuvor einen
britischen Hafen), anlaufen missen, um soweit
geleichtert zu werden, dass sie Hamburg (oder
Bremerhaven) Uberhaupt anlaufen kénnen. Das
war zu einem erheblichen Anteil bereits im Jahr
2016 der Fall, wie die vorangegangenen Analy-
sen gezeigt haben. Daher lautet die flinfte zent-
rale Aussage:

Die deutschen Seehafen werden

nur noch blofRe Erganzungshafen

zu den Westhafen sein, von einer

Konkurrenz zu ihnen kann keine
Rede mehr sein!

Da die oben beschrieben Malknahmen zur Kon-
zentrationsbildung bei den Reedereien im Jahr
2016 noch nicht in dem MafRe wirksam waren,
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wie das in der Zeit danach bereits gewesen ist
und zukinftig sein wird, werden sich die in den
Tabelle 8 ausgewiesenen Prozentanteile der ti-
deabhangigen Hafenanlaufe im Hamburger Ha-
fen weiter erhéhen. Durch den héheren Anteil
von Schiffen, die im Fall der Tideabhangigkeit
nur mit einer Wartezeit den Hamburger Hafen
erreichen oder verlassen konnen, wird, insge-
samt gesehen, auch die Abfertigungsleistung
im Hafen leiden und bedingt durch diesen Fak-
tor wird sich die nutzbare Umschlagkapazitat im
Hafen reduzieren. Daran werden weder die Elb-
vertiefung noch die -verbreiterung in Form von
sogenannten Begegnungsboxen grundsatzlich
etwas andern kénnen.

Bedingt durch diese Entwicklung ist zu erwar-
ten, dass der hier fur das Jahr 2016 festgestell-
te Anteil von rund 22 Prozent der Erstanlaufe
in der Hamburg-Antwerpen-Range zugunsten
des Hamburger Hafens (vgl. Tabelle 1) kleiner
werden wird. Das wird dann zulasten der Ver-
lader gehen, die bisher ihre Importwaren aus
Containern bezogen haben, die mit denjenigen
Schiffen nach Hamburg gekommen sind, die
dort ihren Erstanlauf hatten. Auch diese Verlader
werden dann im Vergleich zu einer Abfertigung
Uber die Westhafen rund drei, eher sechs Tage
langer auf ihre Waren warten mussen, je nach-
dem, ob die Schiffe zuvor einen britischen Hafen
anlaufen oder nicht.

Je nach Auslastung beziehungsweise Tiefgang
der Schiffe wird es zudem so sein, dass auch
solche Container in Rotterdam entladen werden
missen, die vor allem aufgrund der giinstigeren
Hinterlandtransportkosten besser in Hamburg
umgeschlagen worden waren. Dementspre-
chend werden fir einen Teil der Verlader die
Transportkosten steigen.

3.2 Containerumschlag im
Hamburger Hafen nach der Anlauf-
position der Schiffe differenziert

Die hier dargestellte Situation der deutlich ge-
ringeren Bedeutung der deutschen Seehafen
gegenuber den Westhafen in Bezug auf die

50 Diese Werte ergeben sich durch Interpolation der aktuellen Tiefgangrestriktionen gemaR der Tabelle 6, die hier um einen Meter mehr

Tiefgang addiert wurden.
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Erstanlaufe in der Hamburg-Antwerpen-Ran-
ge (siehe Tabelle 1) wurde bereits fur die Jahre
2012 und 2013 festgestellt." Allerdings basier-
ten die alteren Auswertungen der Hafenanlauf-
positionen ausschliel3lich auf Daten der Fima
MDS-Transmodal. Diese Daten sind nicht das
Ergebnis von real beobachteten Hafenanlaufen
der Schiffe, sondern sie basieren auf Angaben
der Reedereien und weiteren Recherchen von
MDS-Transmodal, in welcher Reihenfolge der
Anlauf der Schiffe in die Hafen im Rahmen ihres
Einsatzes in einem Service/Loop geplant wur-
den. Mit der in dieser Studie durchgeflihrten Er-
hebung der Hafenanlaufe der Schiffe mittels des
Tools marinetraffic.com wurde festgestellt, dass
es erhebliche Abweichungen zwischen den bei
MDS-Transmodal dargestellten ,Soll-Daten” und
den hier erhobenen Hafenanldufen gegeben
hat. Das hier dargelegte Ergebnis bestatigt al-
lerdings die frGheren ahnlichen Ergebnisse aus
den Jahren 2012 und 2013, auch im Hinblick auf
den im Folgenden analysierten Zusammenhang
zwischen der Hafenanlaufreihenfolge und den
Umschlagmengen.

Die hier selbst erhobenen 356 Schiffsbewe-
gungen wurden mit Daten einer schiffanlauf-
bezogenen Containerumschlagstatistik  des
Hamburger Hafens bezogen auf das Jahr 2016
(im Folgenden als ,HPA-Statistik“ bezeichnet)>?
kombiniert, um mit Blick auf die Anlaufe dieser
Schiffe in Hamburg, deren Containerumschlage
im Hamburger Hafen verknupfen zu kénnen. Es
konnte festgestellt werden, dass aus Sicht die-
ser Statistik fast alle®® der auf der Relation Asien
— Nordeuropa mittels marinetraffic.com erfass-
ten und verfolgten 356 Containerschiffe in der
Hamburg-Antwerpen-Range darunter waren, die
unter anderem den Hamburger Hafen anliefen.
Das waren insgesamt 286 Schiffe/Anlaufe im
Hamburger Hafen. Dadurch war es méglich, den
Containerumschlag dieser Schiffe nach ihrer An-
laufposition differenziert gemafl der folgenden

51 Ordemann, F., a.a.0. (2015), S. 9f.
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Tabelle 9 auszuwerten.

Tabelle 9: Durchschnittlicher Containerumschlag pro
Schiff im Hamburger Hafen von Schiffsanlaufen auf
der Relation Asien — Nordeuropa zwischen Marz und
September 2016

77 200 €

305.260 207.720 645.181 599.418 18.063 17.048

3.964 2698 3.226 2997 2.006 1.894

6.662 6.223 3.900

Quelle: Eigene Darstellung auf der Basis der selbst erhobenen
Schiffsbewegungen des Jahr 2016 in Kombination mit den Daten
von Rettet die Elbe e.V. (Hrsg.), schiffanlaufbezogene Umschlag-
daten des Hamburger Hafens im Jahre 2016 (Ursprungsdaten von
Hamburg Port Authority, HPA), Hamburg 2017

Nach dieser ,HPA-Statistik“ waren wahrend des
hier analysierten Betrachtungszeitraums im Jahr
2016 allerdings auch Containerschiffe in Ham-
burg, die wegen ihrer Grofie (um die 8.000 TEU)
eventuell auf der Relation Nordamerika — Nord-
europa eingesetzt gewesen sein konnten. Dies
konnte nicht identifiziert werden, weil die verflg-
bare ,HPA-Statistik“ keine Angaben dazu hatte.
Aufgrund der erforderlichen Verwendung unter-
schiedlicher Datenquellen, die zudem nur zeitlich
versetzt verfligbar waren und der nicht vollstan-
digen Erfassung aller Schiffsanlaufe in dem hier
betrachten Zeitraum, konnten nicht alle Schiffe
ausgewertet werden. Da unter den insgesamt
erfassten 356 Schiffsbewegungen fast nur Schif-
fe ab einer GrofRe von 9.000 TEU waren, wur-
de ein Vergleich mit dieser Grolkenabgrenzung
zu einer Datenbank gezogen, in der alle Schiffe
erfasst sind, die den Hamburger Hafen im Jahr
2016 anliefen und eine Groélke von mindestens
9.000 TEU hatten.> Danach entsprechen die in
der Tabelle 9 ausgewiesenen 286 Schiffe einer
Quote von 57 Prozent solcher Schiffsanlaufe.
Von den insgesamt 286 Schiffsanlaufen in Ham-
burg sind 77 Erstanlaufe, das Gros sind aber

52 Rettet die Elbe e.V. (Hrsg.), Schiffanlaufbezogene Umschlagdaten des Hamburger Hafens im Jahre 2016 (Ursprungsdaten von Ham-

burg Port Authority, HPA), Hamburg 2017

53 Die Auswertungsliicke umfasst 17 Anlaufe von Schiffen auf den Hamburger Hafen wahrend des Betrachtungszeitraums dieser Analy-
se, die in den schiffanlaufbezogene Umschlagdaten des Hamburger Hafens ( ,HPA-Daten®) enthalten sind, hier aber nicht berucksichtigt

werden konnten.

54 Weber, D., Containerschiff-Datenbank des Jahres 2016 (Erhebung der Containerschiffanlaufe im Hamburger Hafen), York 2019
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die 200 Zweitanlaufe. Dartber hinaus wurden 9
Drittanlaufe in Hamburg identifiziert.

Mit den jeweils ermittelten Umschlagzahlen wird
deutlich, dass der Hamburger Hafen bezogen auf
die einzelnen abgefertigten Schiffe am meisten
von den Erstanlaufen profitiert. Zwischen Erst-
und Zweitanlaufen wurde im Durchschnitt eine
Differenz von 439 TEU festgestellt (vgl. Tabelle
9). Das sind sieben Prozent mehr, verglichen mit
dem durchschnittlichen Gesamtumschlag eines
Schiffes, das Hamburg als zweiten Anlaufhafen
genutzt hat. Bei einem Zweitanlauf sind es sogar
2.323 Container mehr gegenuber einem Drittan-
lauf in Hamburg, dementsprechend knapp 60
Prozent Differenz bezogen auf die Drittanlaufe.
Sicherlich ist diese hohe Differenz mit Vorsicht
zu betrachten, weil die Anzahl der Schiffe im
Drittanlauf sehr gering ist und damit kaum als
reprasentativ gelten kann. Spatere als dritte An-
laufpositionen hatte es in Hamburg bei den hier
betrachteten Schiffsbewegungen nicht gegeben.

Klar erkennbar ist aber der Zusammenhang
zwischen der Anlaufposition der Schiffe und der
Gesamtumschlagmenge pro Schiff, die folglich
davon anhangig zu einem vergleichsweise ho-
heren oder geringeren Gesamtumschlag des
Hafens flhrt. Daraus folgt die sechste zentrale
Aussage:

Der Containerumschlag gesamt pro

Schiff ist umso groRer, je friher sich

der Hamburger Hafen in der Anlauf-
reihenfolge der Hafen befindet!

Auffallig und gleichzeitig plausibel ist der Unter-
schied zwischen den durchschnittlich gelésch-
ten Containern im Vergleich zwischen dem
Erst- und dem Zweitanlauf der Schiffe. Auf der
hier betrachteten Relation Asien — Nordeuropa
besteht generell ein Importtiberschuss. Im Fall
des Erstanlaufs der Schiffe wurden pro Schiff
durchschnittlich 738 TEU gegenluber einem
Zweitanlauf mehr umgeschlagen, also rund 23
Prozent bezogen auf den Umschlag beim Zweit-
anlauf. Gerade bei den Importcontainern, fiir die
alle Hafen der Hamburg-Antwerpen-Range als
Léschhafen in Frage kommen, liegt es nahe,
dass danach gestrebt wird, im ersten Loschha-
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fen moglichst viele Importcontainer umzuschla-
gen, verkirzt sich dadurch doch deren Transit-
zeit auf rund drei bis sechs Tage (vgl. Kapitel
3.1.5).

Demgegenuber ist es ebenso plausibel, dass die
durchschnittlich geladenen Container mit 2.997
TEU in einem Zweitanlauf um 299 TEU héher
sind im Vergleich zu einem Erstanlauf, weil sich
der Hafen dadurch in Bezug auf die Exportla-
dung in einer gunstigeren Position gegenuber
einem Erstanlauf befindet. Das sind rund 11
Prozent mehr bezogen auf den Umschlag beim
Erstanlauf. In Bezug auf die Exportladung ist ein
spaterer in der Anlaufkette positionierter Hafen
gunstiger, weil vergleichsweise mehr Zeit zur
Verfliigung steht, Containerladungen flr dassel-
be Schiff mit gleicher Ankunft beim Empfanger
zu laden, als wenn die Container in einem fri-
her positionierten Hafen geladen worden waren.
Siebte zentrale Aussage:

Mit den Positionen ,erster Losch-
hafen® und ,letzter Ladehafen”
wird der Gesamtumschlag
eines Hafens gesteigert!

Im Umkehrschluss dieser Aussage ist mit einem
Rickgang des Umschlags in den davon nicht
beginstigten Hafen zu rechnen, der umso star-
ker sein wird, je weniger Schiffe ihre Erstanlaufe
beziehungsweise ihre letzten Anlaufe des be-
trachteten Hafens haben.

3.3 Wettbewerbssituation im Bereich
der Hinterlandverkehre per Bahn in der
Hamburg-Antwerpen-Range

Fur den Wettbewerb zwischen den Hafen der
Hamburg-Antwerpen-Range haben beim Con-
tainerverkehr die Hinterlandverkehre eine sehr
hohe Bedeutung. Insbesondere die Bahnver-
kehre nehmen eine herausragende Position ein.
Zudem sind die sogenannten Terminal Handling
Charges (THC) von Bedeutung, weil sie zu den
Kosten des Hinterlandtransports zu addieren
sind, um auf die wesentlichen Gesamtkosten pro
Container zwischen einem Punkt im Hinterland
und einem Seehafen zu kommen.
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Vor dem Hintergrund, dass in der Regel die See-
frachtraten der einzelnen Reeder in Bezug auf
eine gegebene Relation und bezogen auf die hier
betrachteten Hafen gleich sind,® entscheidet im
Wesentlichen die Summe aus den Hinterland-
transportkosten und den THC aus Kostensicht
letztlich Uber die Wahl der gesamten Transport-
route eines Containers. Diese Entscheidung
obliegt den Verladern, also den Industrie- und
Handelsunternehmen beziehungsweise den von
ihnen beauftragten Spediteuren. Durch deren
Entscheidung fur die einzelnen Transportrou-
ten ihrer Container beeinflussen sie wesentlich
das Anlaufverhalten der Schiffe, Gber das dann
schlussendlich die Reeder zu entscheiden ha-
ben.

In diesem Zusammenhang ist die Unterschei-
dung zwischen dem sogenannten Merchant’s
Haulage (MH) und dem Carrier’'s Haulge (CH)
zu erwahnen. Beim MH ist es so, dass originar
die Industrie- oder Handelsunternehmen uber
die Transportrouten ihrer Container entschei-
den beziehungsweise in aller Regel in deren
Namen die von ihnen beauftragten Spediteure.
Diese Entscheidung erfolgt beim MH primar auf
der Basis der im vorangegangenen Absatz be-
schrieben Zusammenhange. Beim CH liegt die-
se Entscheidung im Verantwortungsbereich der
Reeder. Dabei organisiert der Reeder prinzipiell
die Transportkette. Genauso wie die Verlader
beziehungsweise deren beauftragten Spediteu-
re muss auch der Reeder die damit verbunden
Leistungen einkaufen. Letztlich wird auch beim
CH zu erwarten sein, dass Routingentscheidun-
gen der Reeder nicht sehr viel anders sein wer-
den als bei den Spediteuren, zumal auch beim
CH die Industrie- und Handelsunternehmen als
direkte Kunden gegeniber dem Reeder Einfluss
Uber die Routenverlaufe ihrer Container nehmen
werden. Das gilt insbesondere fir Verlader mit
grolRen Containervolumina, die tendenziell eher
die Kunden der Reeder sind. Ein Unterschied
zum MH kann darin bestehen, dass die Reeder
bestrebt sein werden, ihre im CH akquirierten
Container Uber die Hafen zu routen, die sie phy-
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sisch anlaufen.

Fur alle hier betrachteten Hafen der Hamburg-
Antwerpen-Range hat das Verkehrsmittel Lkw
den hdchsten Anteil im Modal Split ihrer jewei-
ligen Hinterlandverkehre. Mit ihm lassen sich
aber aus der Sicht der Hafen keine besonderen
Wettbewerbsvorteile im Sinne der Erweiterung
des Einzugsbereichs der Hafen im Hinterland
erzielen. Ahnliches gilt fiir das Binnenschiff, mit
dem die Westhafen zwar geradezu ein Allein-
stellungsmerkmal haben, aber dieser Vorteil ist
fur sie im Wesentlichen auf einen Gurtel entlang
des Rheins begrenzt. Unter den gegebenen in-
frastrukturellen Randbedingungen der Ubrigen
Binnenwasserstralen 0Ostlich des Rheins, die
vergleichsweise nur geringe Transportkapazi-
taten ermdglichen, lassen sich keine Wettbe-
werbsvorteile im Sinne der Erweiterung des Ein-
zugsbereichs fur die hier betrachteten deutschen
Hafen erzielen. Wie wenig attraktiv das Binnen-
schiff mit Blick auf die Containerseehafen-Hin-
terlandverkehre in der vornehmlich fur die deut-
schen Seehafen relevanten Region im Vergleich
zum Rheingurtel ist, lasst sich aus einem Ver-
gleich im Modal Split zwischen den Westhafen
und den deutschen Hafen gemal der folgenden
Abbildung 6 ableiten.

Wahrend die beiden Westhafen im Jahr 2018
bei einem Binnenschiffsanteil von rund einem
Drittel lagen, bewegte sich dieser bei den beiden
deutschen Hafen mit Binnenschiffsanbindung
bei deutlich unter 5 Prozent.

55 Das gilt jedenfalls, solange fir die betreffenden Hafen von den Reedern ein Bill of Lading (B/L) akzeptiert wird. Das B/L begriindet
unter anderem den Transportvertrag zwischen dem Reeder und dem Verlader. In der Regel sind alle der hier betrachteten Hafen B/L-

Hafen.
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Abbildung 6: Modal Split im Hinterland der Hafen der
Hamburg-Antwerpen-Range im Jahr 2018
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Quelle: Eigene Darstellung in Anlehnung an: Hamburger Hafen,
in: hafen-hamburg.de; Bremen Ports, in: bremenports.de; Port of
Rotterdam, nach personlicher Auskunft; Port of Antwerp, in: porto-
fantwerp.com, abgerufen am 30.10.2019

Wegen der aus 6konomischer Sicht unzurei-
chend ausgebauten Infrastruktur kann die Bin-
nenschifffahrt im Container-Hinterlandverkehr
keinen wesentlichen groRReren Beitrag zur Ent-
lastung des Strallen- und Schienennetzes von
Lkw- und Bahnverkehren mit Blick auf die Hafen
Hamburg und Bremerhaven leisten. Das Haupt-
problem dieses Infrastrukturdefizits sind die da-
raus resultierenden zu geringen Schiffsgréfen.
Aufgrund der leistungsfahigeren Infrastruktur
entlang des Rheins und einiger seiner Neben-
flisse kdnnen dort die fur deutsche Verhaltnisse
grolten Binnenschiffe verkehren, die eine Ka-
pazitat von bis zu rund 500 TEU haben. Damit
gehen Stickkostendegressionseffekte einher,
die im Ergebnis fur diesen Verkehrstrager zu
den grofen Anteilen im Modal Split fuhren, die
fur die beiden Westhafen gemal’ der Abbildung
6 ausgewiesen sind.

Zu bedenken gilt dabei, dass sich die Anteile am
Modal Split auf samtliche Containerverkehre be-
ziehen, die aus dem gesamten Hinterland auf
einen Seehafen zulaufen beziehungsweise von
ihm ausgehen. Binnenschiffs- wie Bahnverkehre
sind im Containerverkehr in aller Regel kombi-
nierte Verkehre, die einen Lkw-Vor- beziehungs-
weise Nachlauf vom Versender / zum Empfanger
auf ein Terminal (Binnenhafen oder Bahn-Ter-
minal) beinhalten. Bekanntermalien dirfen die
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Lkw-Entfernungsanteile an diesen kombinierten
Verkehren nicht wesentlich mehr als 50 Kilome-
ter betragen, da ansonsten der Anteil der relativ
teuren Lkw-Verkehre an den kostengunstigen
Binnenschiffsverkehren zu hoch wird, wodurch
diese Verkehre dkonomisch unattraktiv werden.
Vor diesem und vor dem weiteren Hintergrund,
dass die beiden Westhafen im Jahr 2018 zusam-
mengenommen nahezu 26 Millionen TEU umge-
schlagen haben (vgl. Tabelle 15), wird der Anteil
der Binnenschifffahrt am Modal Split in einem
gedachten Streifen von 50 Kilometern links und
rechts des Rheins deutlich hdher gewesen sein,
als die in der Tabelle 6 ausgewiesenen Werte.
Diese Situation zeigt, welchen Effekt attraktive
infrastrukturelle Voraussetzungen auf Verkehrs-
anteile fur das Binnenschiff haben kdnnen.

Demgegentber lasst die Infrastruktur mit Blick
auf die beiden Hafen Bremerhaven und Ham-
burg nur Schiffsgréen zu, die entlang der We-
ser bei rund 50 TEU und bezogen auf Hamburg
bei rund 100 TEU liegen. Nun wird man zwar
bei der Weser und der Elbe keine Verhaltnisse
schaffen kénnen, wie sie fir den Rhein gelten,
aber nach eigenen rudimentaren Berechnun-
gen konnten bei einem realistischen Ausbau
der Infrastruktur Binnenschiffseinheiten (vor-
nehmlich Schubverbande) entlang der Weser
und der Elbe mit einer Kapazitat von 176 TEU
eingesetzt werden. Dazu musste die Weser zwi-
schen Minden und Bremen sowie Teile der Elbe
mindestens zur Wasserstralienklasse Vb aus-
gebaut werden. Weiterhin missten entlang die-
ser Wasserstral’en alle Schleusen mindestens
eine Lange von 190 Meter und eine Breite von
12 Meter aufweisen sowie die Brickenhéhen fur
einen mindestens zweilagigen Containerverkehr
ausreichen. Wenn zudem der sudliche Teil des
Dortmund-Ems-Kanals zur Wasserstral3enklas-
se Vb ausgebaut wirde, dann waren deutlich
wirtschaftlichere Verkehre von den deutschen
Seehafen Hamburg und Bremerhaven bis zum
und entlang des Rheins mdglich. Das wirde vo-
raussichtlich positive Effekte in Richtung héhe-
rer Anteile der Binnenschiffsverkehre am Modal
Split in Bezug auf die Hafen Hamburg und Bre-
merhaven bewirken. Unter den gegebenen Um-
stédnden bleiben die Binnenschiffsverkehre von
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und nach den deutschen Seehafen lediglich eine
Verkehrsmarktnische.

Eine nennenswerte Erweiterung des Wettbe-
werbsraums der Seehafen lasst sich somit nur
durch attraktive Verkehrsangebote mit der Bahn
als das zweite Massenleistungsverkehrsmittel
erreichen, weshalb sie als Hinterlandverkehrs-
mittel im Fokus dieser Studie steht.®® Genau
dieser Ausbau des Bahnverkehrsnetzes mit dem
Ziel der Erhéhung seines Anteils am Modal Split,
und wie im Folgenden noch dargestellt wird, die
Ausdehnung seines Wettbewerbsraums, ist das
Bestreben des Hafenstandorts Rotterdam.®”

Im Folgenden werden Wettbewerbsszenarien
betrachtet, die die Sichtweise der Verlader® mit
Blick auf ihre Transportkosten widerspiegeln. Im
Ergebnis dieser Szenarien entstehen den jewei-
ligen Hafen zugeordnete Flachen im Hinterland,
in denen sie im Vergleich zu ihren Konkurrenten
Kostenvorteile haben (mussen).

Insgesamt werden die folgenden drei Szenarien
betrachtet:

Wettbewerbsszenario 1: Gleiche THC in den
Hafen, entfernungsabhangig unterschiedliche
Hinterlandtransportkosten per Bahn

Wettbewerbsszenario 2: Unterschiedliche THC
in den Hafen, entfernungsabhangig unterschied-
liche Hinterlandtransportkosten per Bahn

Wettbewerbsszenario 3: Wie Szenario 2, aber
die Hafen Hamburg und Bremerhaven bleiben
unbertcksichtigt

3.3.1 Verwendete Daten fiir die Szenarien

Die drei Szenarien, die in den folgenden Ab-
schnitten mit den Abbildungen 7, 8 und 10 il-
lustriert sind, basieren auf einer Kalkulation der
Kosten aus der Sicht der Verlader. Darin sind die
THC und die Transportkosten per Bahn enthal-
ten. Erstere in den Szenarien 2 und 3, wo sie
entsprechend der Realitat als unterschiedlich
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angenommen wurden. Im Szenario 1 wurden die
THC unbericksichtigt gelassen, weil sie dort als
Gleich angenommen wurden. Das ware dann
der Fall, wenn alle Hafen in preislicher Hinsicht
aus Verladersicht gleichermallen wettbewerbs-
fahig waren.

Die Transportkosten per Bahn wurden auf der
Basis der Entfernungen (Bahnkilometer) zwi-
schen den Hafen der Hamburg-Antwerpen-
Range und ausgewahlten Orten im Hinterland
kalkuliert. Die Entfernungen in Bahnkilometern
wurden mittels des Internet-Portals ecotransit.
org erhoben. Die ausgewahlten Orte wurden mit
Blick auf die unterschiedlichen ,Kostengrenzen®
ermittelt, die sich aufgrund der Szenarien unter-
schiedlich ergeben. Im Ergebnis entstanden in
den Abbildungen 7, 8 und 10 die farblich ge-
trennten Flachen. Das sind Wettbewerbsraume,
in denen die jeweils zugeordneten Hafen Kos-
tenvorteile haben (mussen).

Terminal Handling Charges (THC)

Die THC wurden mittels einer Internetrecherche
bei Reedereien erhoben, die Containerlinien-
dienste auf der hier betrachteten Relation Asien
— Nordeuropa anbieten.>® Aus diesen Daten wur-
den Durchschnittswerte gebildet, die geringfligig
gerundet wurden. Im Ergebnis wurde mit den fol-
genden THC-Daten gerechnet:

Tabelle 10: THC bezogen auf die Relation Asien —
Nordeuropa in Euro pro Container im Jahr 2017

Hamburg 230,00
Bremerhaven 230,00
Wilhelmshaven 230,00
Rotterdam 200,00
Antwerpen 190,00

Quelle: Eigene Recherchen

56 Zur Einordnung der allgemeinen Wettbewerbsposition der grundsatzlich drei in Frage kommenden Hinterlandverkehrsmittel Lkw,
Binnenschiff und Bahn in Bezug auf den Containerverkehr der Hafen der Hamburg-Antwerpen-Range vgl. Ordemann, F. (2015), a.a.O.,

S. 3ff
57 Ordemann, F. (2015), a.a.0., S. 4

58 Spediteure und sogenannte ,Urverlader®, also Industrie- und Handelsunternehmen
59 THC folgender Reedereien wurden erhoben: CMA-CGM, OOCL, Evergreen, MOL, Hapag Lloyd, Maersk, APL, NYK, OOCL und

Hamburg Sud
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Die THC werden in aller Regel unabhangig von
der ContainergrdflRe erhoben, so dass zum Bei-
spiel fur einen 20" Container dieselben THC in
Rechnung gestellt werden, wie flr einen 40°
Container. Das entspricht sicherlich auch der
Kostenlogik der Seehafenterminals, weil im We-
sentlichen die Kosten durch die einzelnen Bewe-
gungen (Moves) entstehen und sich nur unwe-
sentlich von der Containergréfie unterscheiden
werden. Bei einigen Reedereien gibt es eher
geringflgige Unterschiede bei den THC, wenn
Spezialcontainer, wie Flatracks, Open Top-Con-
tainer etc. zum Einsatz kommen. In aller Regel
werden allerdings deutlich hdhere THC in Rech-
nung gestellt, wenn Kuhlcontainer umgeschla-
gen werden. Zu diesem Aspekt hat sich erge-
ben, dass die Unterschiede gegenlber einem
Standardcontainer bei ca. 50 Prozent liegen.
Die Abstande der sich ergebenden Betrage zwi-
schen den Hafen bewegen sich aber in der Gro-
Renordnung, wie sie in der Tabelle 10 dargestellt
sind. Zudem ist es so, dass Containerschiffe in
der Regel zu einem Anteil von weniger als 10
Prozent ihrer TEU-Kapazitat Gber Stellplatze fur
Klhlcontainer verfligen, sofern sie Uberhaupt
vorhanden sind. Aus diesen Grinden wurden
die THC flr Spezial- und Kihlcontainer nicht in
dieser Differenzierung bericksichtigt.

Hinterlandtransportkosten per Bahn

Anders ist es bei der Kalkulation der Hinterland-
transportkosten per Bahn. Dort wird zwischen
den verschiedenen Containergréf3en und einer
ganzen Reihe weiterer Kriterien unterschieden.
Zudem qilt dort prinzipiell der Zusammenhang
zwischen der Entfernung und den Kosten. Bei
der Bahn wird das nicht so unmittelbar sein wie
beim Lkw, bei dem tatsachlich mit jedem einzel-
nen Mehr- oder Minderkilometer unterschiedli-
che Kosten entstehen. Bei den Bahntransporten
werden es Entfernungsbandbreiten sein, in de-
nen die Kosten als Gleich kalkuliert werden kon-
nen. Daher sind die farblich getrennten Grenzen
in den Abbildungen 7, 8 und 10, die kostenorien-
tiert die Wettbewerbsraume der Hafen im Hin-
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terland abgrenzen, Naherungswerte. Angege-
ben beziehungsweise gekennzeichnet sind die
Regionen, in denen die Hafen je nach Szenario,
mit Blick auf die Hinterlandtransportkosten per
Bahn und der THC betrachtet, Vorteile gegen-
uber ihren Konkurrenten haben (mussen).

Auf der Grundlage einer im Jahr 2016 durch-
gefihrten Befragung bei einigen Anbietern
von Container-Hinterlandverkehren per Bahn®
konnten teilweise deren Kosten mit Bezug zu
den deutschen Seehafen ermittelt werden. Die-
se Kosten bezogen sich jeweils auf den Rund-
lauf einer Ganzzug-Garnitur nach siddeutschen
KV-Terminals.®" Aus dem Durchschnittswert der
so erhobenen Kosten wurde zunachst ein durch-
schnittlicher Kostensatz pro Bahnkilometer aus
der Sicht der Anbieter von Bahnverkehren fir ei-
nen Ganzzug gebildet. Dieser Wert betragt rund
18 Euro pro Bahnkilometer.

Da hier aber eine Kostenbetrachtung aus der
Sicht der Verlader erfolgen soll, konnte mit die-
sem Kostensatz nicht kalkuliert werden, denn
in ihm sind keine Margen der Bahn-Transport-
anbieter enthalten. Eigentlich sind die Kosten
der Verlader fur die Bahntransporte die mit den
Bahnoperateuren vereinbarten beziehungswei-
se abgerechneten Preise, die dann eine Marge
auf deren Kosten enthalten.

Da die eigentlichen Angebotspreise in der Re-
gel von Faktoren wie der Containergrof3e, das
Containergewicht und von der Frage abhangig
sind, ob es sich um einen beladenen oder lee-
ren Container handelt, kdbnnte mit vertretbarem
Aufwand eine Preiserhebung bei den Bahn-
operateuren unmdglich zum Ziel durchschnitt-
licher Transportkosten aus der Sicht der Verla-
der fihren. Dazu bedurfte es detaillierter Daten
von vielen Bahnoperateuren hinsichtlich deren
abgerechneter Preise und der transportierten
Mengen nach den oben genannten Kriterien. In
dieser Form sind das ,Betriebsgeheimnisse” der
einzelnen Bahnoperateure. Aus diesem Grund
wurde ein pauschaler Aufschlag auf die Kosten
pro Bahnkilometer in HOhe von 3 Euro gemacht.

60 Personliche Interviews wurden mit Vertretern der Unternehmen BoxXpress.de GmbH, PCC Intermodal GmbH, TFG Transfracht Inter-
nationale Gesellschaft fur kombinierten Guterverkehr mbH, ERS Railways B.V. und METRANS Rail GmbH gefuhrt.

61 KV-Terminals oder auch KLV-Terminals sind Umschlagplatze des kombinierten Verkehrs unter Beteiligung der Verkehrsmittel Lkw
und Bahn, an denen unter anderem Container zwischen diesen beiden Verkehrsmitteln umgeschlagen werden.
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Das entspricht einer Bruttomarge von 16,67 Pro-
zent auf die Kosten der Bahnoperateure. Darin
sollen allerdings pauschal auch die in den Inter-
views angegebenen Umschlagkosten in den KV-
Terminals im Hinterland in H6he von 20 bis 30
Euro pro Container als enthalten gelten. Gerech-
net wurde dementsprechend mit einem Wert von
21 Euro pro Bahnkilometer flr einen Ganzzug.

Da die Bahnverkehre im Fall der Importe in den
Seehafen beginnen beziehungsweise im Fall
von Exporten dort enden und diese Verkehre in
aller Regel kombinierte Verkehre sind, hatten ei-
gentlich noch Lkw-Vor- beziehungsweise Nach-
laufe bericksichtigt werden missen. Da diese
aber in der Regel immer in ahnlicher Weise an-
fallen, wurden hier darauf verzichtet. Sie hatten
zu keinen anderen Erkenntnissen geflhrt.

Zur Orientierung: Die Entfernung von Hamburg
nach Minchen betragt 777 Bahnkilometer, so
dass rechnerisch die durchschnittlichen Kosten
aus der Sicht der Verlader rund 320 Euro pro
Container (Mix aus den verschiedenen Contai-
nergrofRen, -gewichten und Leer-/Vollcontainer)
fur den Bahntransport ohne den weiteren Vor-
beziehungsweise Nachlauf per Lkw betragen
wirde.®? Verglichen mit den in den Interviews
angegebenen differenzierten Beispielpreisen fiir
die Verlader erschien das realistisch.

Die Gesamtkosten im Hinterland von der La-
dungsquelle beziehungsweise -senke und dem
Handling in den Hafen aus der Sicht der Ver-
lader bestehen im Wesentlichen aus den Hin-
terlandtransportkosten und den THC. Damit
diese beiden Kosten addiert werden konnen,
mussen sie dieselbe Einheit aufweisen. Da die
THC auf der Basis von Kosten pro Container
ausgewiesen und abgerechnet werden, missen
die Hinterlandtransportkosten ebenso pro Con-
tainer ausgewiesen werden. Dazu wurde hier
der folgende Ansatz gewahlt: Ein Ganzzug kann
in Deutschland in der Regel 100 TEU transpor-
tieren. Nach Aussage der befragten Bahnopera-
teure wird mit einer Auslastung von 85 Prozent,
mithin 85 TEU kalkuliert. Um auf die notwendige
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durchschnittliche Anzahl Container als Mix, be-
stehend aus den verschiedenen Containergro-
Ren zu kommen, wurde das Verhaltnis zwischen
den umgeschlagenen TEU und Container des
umschlagstarksten Hafens in der Hamburg-Ant-
werpen-Range zurickgegriffen. In Rotterdam
wurden im Jahr 2016 insgesamt 12.385.168 TEU
beziehungsweise dementsprechend 7.413.584
Container umgeschlagen. Das entspricht einem
Verhaltnis von knapp 0,6 Container pro TEU.
Dieser Wert multipliziert mit den 85 TEU pro
Ganzzug entspricht einer durchschnittlichen An-
zahl von 51 transportierten Containern verschie-
dener GrofRen pro Ganzzug.®® Diese Daten sind
fur die Kalkulationen herangezogen worden, die
im Ergebnis zur Bildung der Flachen und Grenz-
linien in den Abbildungen 7, 8 und 10 gefuhrt ha-
ben.

3.3.2 Wettbewerbsszenario 1

In diesem Szenario wurden gleiche THC in den
Hafen und entfernungsabhangig unterschied-
liche Hinterlandtransportkosten per Bahn, ent-
sprechend der Ausfiihrungen im vorangegange-
nen Kapitel 3.3.1 zur Kalkulation herangezogen.
Somit unterscheiden sich die Hinterlandtrans-
portkosten per Bahn, aufgrund der unterschied-
lichen Entfernungen fur jeden Punkt im Hinter-
land, mit Bezug zu den hier betrachteten Hafen.
Im Ergebnis kennzeichnen die farblich unter-
schiedlichen Flachen in der Abbildung 7 (und
in ahnlicher Weise spater in den Abbildungen 8
und 10) die jeweils geringsten Hinterlandtrans-
portkosten per Bahn zugunsten der diesen Far-
ben zugeordneten Hafen.

Damit wird in diesem Szenario der derzeit nicht
vorhandene Zustand simuliert, dass die THC
in allen Hafen der Hamburg-Antwerpen-Range
gleich und insofern wettbewerbsneutral sind.
Dass dies in der Realitat nicht so ist, sondern
die deutschen Hafen aus der Sicht der Verla-
der gegenuber ihren Konkurrenten im Westen
deutliche Wettbewerbsnachteile haben, ist der
Tabelle 10 zu entnehmen. In diesem Szenario

62 777 Km x 23 Euro pro Km geteilt durch 51 Container. Die 51 Container sind im nachfolgenden Absatz erlautert.

63 Die Anzahl der transportierten Container pro Ganzzug ware mit den Umschlagzahlen im Hamburger Hafen gerechnet nahezu iden-
tisch gewesen. Dort waren es 52 Container gewesen (Umschlag in Hamburg im Jahr 2016: 8.906.817 TEU / 5.438.351 Container, vgl.

hafen-hamburg.de, abgerufen am 19.10.2018).
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wird damit die in spateren Kapiteln beschriebene
Situation (Empfehlung) betrachtet, die entstehen
wurde, wenn die deutschen Seehafen aus der
Kostensicht der Verlader wettbewerbsfahiger
waren.54

Abbildung 7: Kostenorientiert vorteilhafte Wettbe-
werbsregionen im Hinterland fur die Hafen der Ham-
burg-Antwerpen-Range unter der Pramisse ,gleiche
THC in allen Hafen und entfernungsabhangig unter-
schiedliche Transportkosten per Bahn*

Wihelmshaven )

Groninge‘

Rotterdam Enschg

Niederlande
. Antwerpen
oBrissel
Belgien

o
Kéln

Luxemburg

Stuttgart
Ulm,

.
Kempten
.

Frankreich

Schweiz

=

Italien o
Kroatien

Mailand

Quelle: Eigene Darstellung

Sowohl fur den groften Teil Deutschlands als
auch flr grofRe Teile des fur die Hamburg-Ant-
werpen-Range relevanten Hinterlands (sudlich
und 6stlich von Deutschland gelegener Lander)
hat der Hamburger Hafen Vorteile. Das ist sei-
nem Umstand geschuldet, dass er gegenuber
den anderen beiden deutschen Hafen der am
Ostlichsten gelegene Hafen und gleichzeitig der
Ostlichste Hafen in der gesamten Hafenrange
ist. Demgegenuber sind die Flachen, in denen
die beiden anderen deutschen Hafen Vorteile
haben, sehr klein. Allerdings ist zu erganzen,
dass die Grenzverlaufe dieser Farbflachen nicht
so zu beschreiben sind, dass die anderen bei-
den deutschen Hafen in der blauen ,Hamburger
Flache* praktisch nicht wettbewerbsfahig waren,
sondern zum Teil sind die Entfernungsunter-
schiede daflr zu gering. Die hier dargestellten
trennscharfen Grenzverlaufe sind eher als Mit-
tellinie aufzufassen, neben der links und rechts
davon Wettbewerbsraume zugunsten der damit
verbundenen Hafen zu sehen sind. Zudem geht
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die tatsachliche Verteilung der im Jahr 2016
analysierten Bahnfahrten gemaf der Abbildung
9 ohnehin nochmals Uber diese Grenzverlaufe
hinaus.

Besonders zu erwahnen ist, dass die deutschen
Hafen unter diesen Bedingungen ,gleiche THC
in allen funf Hafen“, auch gegenliber dem groR-
ten Hafen Rotterdam, Vorteile sogar in Teilen der
Niederlande hatten. So ist in diesem Szenario
zum Beispiel Groningen kostengunstiger Uber
den JadeWeserPort als Uber Rotterdam zu er-
reichen.

3.3.3 Wettbewerbsszenario 2

In diesem Szenario wurden entsprechend der
Realitat, die unterschiedlichen THC in den Ha-
fen (gemaR der Tabelle 10) und die wiederum
entfernungsabhangig unterschiedlichen Hinter-
landtransportkosten per Bahn, wie im Szenario
1, zur Kalkulation herangezogen. Da hier im Ge-
gensatz zum Szenario 1 neben den Hinterland-
transportkosten per Bahn auch die THC bertck-
sichtigt werden, wird an den beiden folgenden
Kalkulationsbeispielen der Inlandplatze NuUrn-
berg und Minchen (Tabelle 11 und 12) deutlich
gemacht, welche gravierenden Anderungen dar-
aus folgen. Diese beiden Platze wurden gewahlt,
weil hier die Wirkung der THC in Kombination
mit den Hinterlandtransportkosten per Bahn be-
sonders deutlich wird. Flr sie gilt namlich, dass
sie eigentlich mit Blick auf den Hamburger Hafen
aufgrund der geringeren Entfernung gegenuber
Rotterdam und Antwerpen gunstiger liegen und
damit geringere Transportkosten mdglich sein
sollten. Dieser Vorteil wird aber aufgrund héherer
THC in Hamburg wieder zunichte gemacht. Die
Gesamtkosten, bestehend aus den Hinterland-
transportkosten und den THC bewirken, dass
dadurch der im Szenario 1 kostengunstigste Ha-
fen Hamburg an letzter Stelle steht (im Vergleich
zu den Westhafen) und sowohl Antwerpen als
auch Rotterdam kostengunstiger werden.

64 Zur Vertiefung dieses Aspekts siehe Kapitel 4.3.4 ,Kundenorientierung und kundenorientierte Preispolitik®.
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Tabelle 11: Kalkulation Niirnberg

NI Hafen: Hafen: Hafen:

=01 G ERYTRE RN glelEl e B 655 Bahn-km 659 Bahn-km 608 Bahn-km

Kosten Ganzzug pro km 21 Euro 21 Euro 21 Euro
Kosten Ganzzug
(Bahn-Km x Euro) 13.755 Euro  13.839 Euro  12.768 Euro

Auslastung Ganzzug (85%) 51 Container 51 Container 51 Container

THC bezogen auf die Container-
menge eines Ganzzuges 9.690 Euro  10.200 Euro  11.730 Euro

Gesamtkosten
(Bahntransport und THC) 23.445 Euro 24.039 Euro

Quelle: Eigene Darstellung

24.498 Euro

Tabelle 12: Kalkulation Minchen

o Hafen: Hafen: Hafen:
SRR LEC VI 833 Bahn-km 837 Bahn-km 777 Bahn-km
Kosten Ganzzug pro km 21 Euro 21 Euro 21 Euro

Kosten Ganzzug
(Bahn-Km x Euro) 17.493 Euro  17.577 Euro  16.317 Euro

Auslastung Ganzzug (85%) 51 Container 51 Container 51 Container
THC bezogen auf die Container-

Gesamtkosten

(Bahntransport und THC) 27.183 Euro 27.777 Euro 28.047 Euro

Quelle: Eigene Darstellung

Um den Unterschiedsbetrag, um den die THC in
den Westhafen glnstiger sind als die der deut-
schen Seehéafen, konnen die Hinterlandtrans-
portkosten ab den Westhafen teurer sein, ohne
dass die sich daraus ergebenden ,Gesamtkos-
ten” pro Container gegeniber den Transportrou-
ten Uber die deutschen Hafen erhdhen. In der
Folge steigt die Okonomische Reichweite der
Westhafen umso mehr, desto groRer dieser Un-
terschied der THC zu den deutschen Seehafen
ist.

Gegenlber dem Szenario 1 folgt daraus eine
Verschiebung der Flachen zugunsten der West-
hafen in Richtung Osten gemaf der folgenden
Abbildung 8, wobei Antwerpen in besonderem
Male profitiert und auch erhebliche Vorteile
gegenuber Rotterdam hat. Gegenulber der Abbil-
dung 7 sind jetzt die beiden Orte Nirnberg und
Mdnchen in der gelben Flache, die Antwerpen
fir diese beiden Orte als den ,gesamtkosten-
glnstigeren® Hafen kennzeichnen.
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Abbildung 8: Kostenorientiert vorteilhafte Wett-
bewerbsregionen im Hinterland fir die Hafen der
Hamburg-Antwerpen-Range unter der Pramisse ,un-
terschiedliche THC in den Hafen und entfernungsab-
hangig unterschiedliche Transportkosten per Bahn*
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Quelle: Eigene Darstellung

Vergleich der Szenarien 1 und 2

Der Einfluss der THC auf die Wettbewerbsfahig-
keit der Westhafen gegenlber den deutschen
Hafen ist durch den Vergleich zwischen der Ab-
bildung 7 im Szenario 1 und der Abbildung 8 im
Szenario 2 deutlich sichtbar. Insbesondere in
den aufkommensstarken Regionen Nordrhein-
Westfalens und weiterer sidwestlich gelegener
Regionen in Deutschland sowie in den groften
Teilen Osterreichs haben die Westhéafen, vor al-
lem Antwerpen, einen erheblichen Wettbewerbs-
vorteil.

Im Rahmen dieser Studie wurden im Jahr 2016
die Bahnverkehre von und nach den Hafen der
Hamburg-Antwerpen-Range analysiert. Erho-
ben wurde die angebotene Anzahl der Fahrten
pro Woche von allen im Internet verfigbaren
Bahnverkehrsanbietern im Bereich der Contai-
nerseehafen-Hinterlandverkehre zwischen den
Seehafen- und Inlandterminals im relevanten
und graphisch dargestellten Wettbewerbsraum.
Bezogen auf den Hamburger Hafen konnten ins-
gesamt 890 Bahnfahrten im Containerverkehr
pro Woche identifiziert werden, das sind rund
75 Prozent aller Fahrten, die durch ,Hafen Ham-
burg Marketing e.V.“ ausgewiesen wurden.®

65 Hamburg Hafen Marketing e.V. (Hrsg.), Daten und Fakten 2017, S.2
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Die folgende Abbildung 9 zeigt die Ergebnisse
dieser Erhebung fur die Inlandterminals als Pro-
zentanteile der Bahnfahrten pro Woche bezogen
auf die Seehafen. Erganzend sind die einzelnen
Daten als Tabelle im Anhang 2 ausgewiesen.
Unberilcksichtigt blieben dabei Verkehre zwi-
schen den hier dargestellten Hafen.
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Die Abgrenzung der Flache, in der der Hambur-
ger Hafen Kostenvorteile im Hinterland geman
Abbildung 8 hat, entspricht in etwa der Region
Ostlich der roten Linie in der Abbildung 9. Die
meisten Inlandterminals mit Kostenvorteilen zu-
gunsten Hamburgs weisen den groten Anteil
der Bahnfahrten von und nach Hamburg auf. Im

Abbildung 9: Hafenbezogene Anteile der Seehafen-Hinterlandverkehre per Bahn auf der Basis der Anzahl der

angebotenen Fahrten im Jahr 2016
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Das Ubergewicht der deutschen Seehéfen, vor
allem das Ubergewicht von Hamburg, ist hin-
sichtlich der Bahn-Verkehrsanteile in den deut-
schen Inlandterminals sichtbar. Es ist durch die
hier aufgezeigten Kostenvorteile in den betrach-
teten Wettbewerbsregionen folgerichtig (vgl.
Abbildung 8). Aber auch Bremerhaven und Wil-
helmshaven sind an diesen Hinterlandverkehren
beteiligt, wenn auch im Vergleich zu Hamburg
mit kleineren Anteilen.
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Jahr 2016 hatten aber in der ,Hamburger Fla-
che“ an zwei deutschen Inlandterminals die
Westhafen die Nase vorn, namlich an den Termi-
nals Schwarzheide und Frankfurt/Oder. Umge-
kehrt sind im fir die Westhafen kostengtinstige-
ren Wettbewerbsraum die deutschen Seehéafen
stark vertreten.

Erstaunlich ist, dass im Osten beziehungswei-
se Sudosten, in den Landern Polen, Tschechien
und Ungarn, wo die Kostenvorteile des Hambur-
ger Hafens immer groRRer werden, die Westhafen
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erhebliche Verkehrsanteile besitzen. Besonders
auffallig ist die Situation in Polen, wo die West-
hafen an insgesamt 8 der 12 Terminals grol3e
Verkehrsanteile innehaben, an 4 dieser Termi-
nals sogar die Mehrheit gemessen an der An-
zahl der Bahnfahrten pro Woche (vgl. Abbildung
9 und Anhang 2). Eines dieser 12 Terminals wur-
de von Rotterdam sogar ganz alleine bedient
(vgl. Anhang 2). Das ist erstaunlich, weil dort
generell die Entfernung zu einem Seehafen der
Hamburg-Antwerpen-Range und zudem die Ent-
fernungsdifferenz zwischen Hamburg und den
beiden Westhafen besonders grof} ist, so dass
Hamburg hier klare Wettbewerbsvorteile haben
musste, jedenfalls aus Kostensicht der Verlader.
Die Entfernungsvorteile zugunsten Hamburgs
gegenlUber Rotterdam betragen bei den sechs
Terminals, in denen beide Hafen vertreten sind,
alle Uber 400 Bahnkilometer. Allein diese Diffe-
renz ist bereits eine Entfernung zwischen einem
Seehafen und einem Platz im Hinterland, fir den
es sich lohnt Bahnverkehre einzurichten. Ahnli-
ches gilt fir die anderen osteuropaischen Lan-
der. Sogar in Osterreich und Deutschland gibt es
ahnliche Beispiele.

Es missen also weitere gewichtige Griinde eine
Rolle spielen, wie beispielsweise die kirzere
Gesamttransitzeit der Container, wenn diese
Uber viel langere Landentfernungen Uber die
Westhafen, anstatt Uber die deutschen Hafen
geroutet werden. Aufgrund der zumeist besse-
ren Positionierung der Westhafen in der Anlauf-
kette der Schiffe, sowohl mit Blick auf die Situati-
on des ersten Loschhafens als auch mit Blick auf
den letzten Ladehafen, entsteht in den meisten
Fallen ein Vorteil von durchschnittlich rund drei
bis sechs Tagen, die ein Empfanger seine Im-
portcontainer friher hat oder die ein Versender
langer Zeit hat, um seine Exportcontainer noch
auf dasselbe Schiff zu bekommen. Dieser Zeit-
raum ist jedenfalls flr Schiffsanlaufe analysiert
worden, bei denen die Container Uber einen
Westhafen anstatt Gber Hamburg umgeschla-
gen wurden.®

66 Siehe Kapitel 3.1.5
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Wenn sogar schon Inlandlandterminals in Po-
len Uber Rotterdam anstatt Uber Hamburg mit
der Konsequenz erheblicher Mehrkosten pro
Container bedient werden, um eine Laufzeit-
ersparnis fur diese Container zu erzielen, dann
wird es zukunftig vermehrt dazu kommen, dass
deutsche Inlandterminals von Rotterdam (oder
Antwerpen) bedient werden. Zudem wird die
Steigerung der Nachfrage nach solchen Ange-
boten aus der Sicht des Imports umso wahr-
scheinlicher werden, desto grofler die zeitliche
Schere zwischen dem Anlauf des ersten Hafens
einer Range und dem zweiten Anlaufhafen aus-
einandergehen wird. In Bezug auf die deutschen
Hafen stehen sie oftmals erst als dritter Hafen
in dieser Anlaufkette, da zuvor haufig britische
Hafen nach einem Westhafen bedient werden.
Analoges gilt fur die zeitliche Differenz zwischen
dem letzten und vorletzten Ladehafen einer
Range fur Exportcontainer.

Der Zusammenhang, dass die Containertrans-
porte per Bahn zwischen den Westhafen und Po-
len deutlich teurer sind als von Hamburg, wurde
in einigen Gesprachen mit den bereits genann-
ten Anbietern solcher Verkehre bestatigt.s” Pro
Container wurden dabei dreistellige Eurobetrage
als Aufpreise flr solche Transporte genannt.

In einem friheren Beitrag des Autors wurde eine
Graphik gezeigt, die deutlich machte, dass bis
weit in den osteuropaischen Raum hinein, Bahn-
verkehrsangebote zu den Westhafen zahlreich
vorhanden sind.®® Ein graphisches Update wir-
de inzwischen ein noch gréReres Angebot in die-
sem Bereich zeigen. Dazu sei auf die Internet-
quelle railcargo.nl verwiesen.

3.3.4 Wettbewerbsszenario 3

Mit diesem dritten Szenario wird die Situation
simuliert, dass die Hafen Hamburg und Bremer-
haven gar nicht mehr als (Erst)Anlaufhafen in
Frage kommen, jedenfalls soll das hier fir Con-
tainerschiffe gelten, die auf der Relation Asien
— Nordeuropa eingesetzt werden. Dann wird in
Deutschland nur noch der JadeWeserPort eine

67 Zu den Gesprachspartnern siehe Kapitel 3.3.1, Abschnitt ,Hinterlandtransportkosten per Bahn*

68 Ordemann, F. (2015), a.a.0., S. 5
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Alternative zu den Westhafen flir einen Erst-
anlauf eines deutschen Hafens sein kdnnen.
Die folgende Abbildung 10 veranschaulicht das
Wettbewerbsszenario 3.

Abbildung 10: Kostenorientiert vorteilhafte Wett-
bewerbsregionen im Hinterland fir die Hafen der
Hamburg-Antwerpen-Range unter der Pramisse ,un-
terschiedliche THC in den Hafen und entfernungsab-
hangig unterschiedliche Transportkosten per Bahn®,
wie im Szenario 2, aber die Hafen Hamburg und Bre-
merhaven bleiben unberticksichtigt

3
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Quelle: Eigene Darstellung

Die Westhafen haben in diesem Szenario 3 ge-
genuber 2 einen weiter in Richtung Osten und
Suden verlagerten Wettbewerbsraum, in dem
sie Kostenvorteile, dann gegentber dem Jade-
WeserPort haben (vgl. Abbildung 10 mit Abbil-
dung 8). Im Wesentlichen besetzt aber der Ja-
deWeserPort die Hinterlandregionen, in denen
zuvor Bremerhaven und Hamburg aus Sicht der
Verlader die kostengiinstigeren Optionen waren.
Selbst wenn es dem JadeWeserPort gelingen
sollte in nennenswertem Umfang Erstanlaufe
und/oder letzte Anlaufe in der Hamburg-Antwer-
pen-Range zu akquirieren, werden sich tenden-
ziell die Transportkosten flir deutsche Verlader
mit Bezug zu den Bahnverkehren erhdhen. Das
gilt jedenfalls fir diejenigen, die zuvor ihre Con-
tainer Uber Hamburg geroutet hatten und dann
langere Transportwege in Kauf nehmen mus-
sen. (vgl. Abbildung 10 mit Abbildung 8).
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Versender oder Empfanger mit Standorten, die
sich in der rosafarbenen Flache der Abbildung
10 befinden, werden sich auf hohere Hinter-
landtransportkosten einstellen missen, wenn
sie ihre Container Uber einen Westhafen emp-
fangen oder versenden mdchten. Das wird vor
allem dann der Fall sein, wenn sie keine um drei
bis sechs Tage langere Laufzeit ihrer Container
in Kauf nehmen maéchten.

Frage mit Bezug zum Szenario 3:

Koénnte der JadeWeserPort liberhaupt die
Umschlagmengen seiner beiden deutschen
Konkurrenten mit Bezug zu deren Erstanlau-
fen auf der Relation Asien — Nordeuropa al-
lein bewadltigen?

Im Jahr 2018 wurden in Hamburg und Bremer-
haven zusammen 6,18 Millionen TEU mit Bezug
zum Fahrtgebiet Asien umgeschlagen.®® Der An-
teil der Erstanlaufe in diesen beiden deutschen
Seehéafen betrug bezogen auf die im Jahr 2016
analysierten Hafenanlaufe rund 27 Prozent
(Hamburg mit 22 und Bremerhaven mit 5 Pro-
zent, vgl. Tabelle 1). Unterstellt, dass dieser An-
teil an Erstanlaufen im JadeWeserPort erfolgt
ware, ergabe sich rechnerisch ein Umschlagvo-
lumen von knapp 1,7 Millionen TEU. Die eigentli-
che Umschlagmenge ware noch héher anzuneh-
men, denn im Kapitel 3.2 wurde dazu bezogen
auf den Hamburger Hafen nachgewiesen, dass
die Umschlagmenge pro Schiff bei Erstanldufen
héher als bei Zweit- oder Drittanlaufen ist.

Hinzu kommen die Feedercontainer, die mit die-
ser Umschlagmenge korrespondieren. Das sind
die wesentlichen Anteile der Umschlage in Ham-
burg und Bremerhaven mit Bezug zum Fahrtge-
biet Europa. Im Jahr 2018 waren das zusammen
rund 4,5 Millionen TEU (2,52 Millionen TEU in
Hamburg, 1,99 in Bremerhaven) in diesen beiden
Hafen.”? Bei dieser Menge ist allerdings zunachst
zu berlcksichtigen, dass sie nicht nur aus dem
Fahrtgebiet Asien resultiert, sondern auch aus
den Ubrigen Uberseeischen Fahrtgebieten. Zu-
dem sind darin auch Umschlage fir sogenannte

69 Hafen Hamburg Marketing e.V. (Hrsg.), Containerumschlag nach Fahrtgebieten, in: hafen-hamburg.de (abgerufen am 08.07.2019)
und bremenports GmbH & Co. KG (Hrsg.), Hafenspiegel Bremische Hafen 2018, Bremen 2019, S. 25

70 Ebd.
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Short-Sea-Verkehre” enthalten. Bekannterma-
Ren sind aber deren Anteile gering. Sie miussen
wegen der fehlenden Daten vernachlassigt wer-
den. Im Jahr 2018 wurden in Hamburg und Bre-
merhaven insgesamt rund 14,2 Millionen TEU
umgeschlagen. Der Anteil der ,Feedercontainer”
betragt entsprechend der obigen Zahlen also
rund 32 Prozent. Bezogen auf die oben genann-
te Menge von 1,7 Millionen TEU entsprache das
knapp 544.000 TEU, zusammen also 2.244.000
Millionen TEU. Addiert man noch den Umschlag
vom JadeWeserPort von rund 650.000 TEU im
Jahr 201872 hinzu, wirde eine Umschlagkapazi-
tat von rund 2,9 Millionen TEU bendtigt werden.
Bei einer Gesamtkapazitat des JadeWeserPorts
von derzeit rund 2,7 Millionen TEU ware das im
Status quo schon nicht leistbar und daher ware
kurzfristig an eine Perspektive stark steigender
Umschlagzahlen dort nicht zu denken, denn die
Bauzeiten bei grolen Hafenerweiterungen wer-
den bei zweistelligen Jahreszahlen liegen. Der
JadeWeserPort kann somit in dieser Hinsicht in
seiner jetzigen Form keine vollstadndige Alterna-
tive fur seine beiden deutschen Konkurrenten
bieten. Aber immerhin ist bei der jetzigen Um-
schlagmenge des JadeWeserPorts von unter ei-
ner Millionen TEU im Jahr 2018 noch genligend
Kapazitatsspielraum vorhanden, um weiterhin
Ladungsumschlag in Konkurrenz zu den ande-
ren beiden deutschen Seehafen zu akquirieren.

3.3.5 Transportkettenorientierte Betrach-
tung auf Basis der Szenarien 1 bis 3 aus
Kostensicht der Verlader

Da die Seefrachtraten rangebezogen und somit
in Bezug auf die hier betrachteten Hafen gleich
sind, entstehen die Kostenunterschiede entlang
der Transportketten aus der Sicht der Verlader
im Wesentlichen durch die Unterschiede aus der
Kombination der Hinterlandtransportkosten und
der THC. Je hoher die Unterschiede der THC
zugunsten der Westhafen sind, umso weiter ver-
schiebt sich die Grenzlinie in Richtung Osten, bis
zu der die Westhafen gegentber den deutschen
Hafen ,Gesamtkostenvorteile haben.
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Hinzu kommt noch der Faktor (Transit)Zeit. Im
Kapitel 3.1.5 wurde herausgearbeitet, dass die
Verlader mit Standort in Deutschland sowohl in
Bezug auf den Empfang von Import- als auch in
Bezug auf den Versand von Exportcontainern
eine Zeitverzdégerung in der GroRenordnung
von drei, eher von sechs Tagen in Kauf nehmen
missen, wenn sie ihre Container tUber deutsche
Hafen, anstatt Uber die Westhafen empfangen
beziehungsweise versenden. Die Schiffe liegen
umso langer in den Hafen, je groRer sie sind,
weil dadurch umso mehr Container pro Schiff
umschlagen werden. Da die SchiffsgroRen
weiter steigen, ohne dass eine Grenze dieses
Wachstums in Sicht ist, wird der zeitliche Nach-
teil, den die Verlader haben, wenn sie ihre Con-
tainer Gber deutsche Hafen routen, weiter anstei-
gen. Ebenso liegt es nahe, dass zumindest die
beiden grofRen deutschen Hafen Hamburg und
Bremerhaven vor dem Hintergrund weiter stei-
gender SchiffgréRen (und verstarkt durch weiter
anhaltende Konzentrationsprozesse auf Seiten
der Reeder) immer weniger als erste Loschha-
fen beziehungsweise letzte Ladehafen in Be-
tracht kommen werden, so dass dann die zeit-
lichen Nachteile fUr die Verlader immer weiter in
Richtung ,sechs Tage plus X* gehen werden.

Im Ergebnis dieser Entwicklung werden die Ent-
scheidungsoptionen der Verlader in weiten Tei-
len Deutschlands, in denen eigentlich die deut-
schen Hafen Vorteile haben, immer starker in
zwei Richtungen auseinandergehen: Entweder
sie entscheiden sich flr vergleichsweise

1. geringere Transportkosten (dort, wo
sie Uberhaupt noch vorhanden sind)
mit langeren Transitzeiten, dann wer-
den sie weiterhin flr deutsche Hafen
optieren

oder

2. umgekehrt fur héhere Transportkos-
ten mit geringeren Transitzeiten, dann
werden sie sich fir die Westhafen
entscheiden.

71 Als Short-Sea-Verkehre werden hier solche Verkehre bezeichnet, deren Quelle und Ziel in Europa liegen. Gleiches gilt auch fiir die
transportierten Waren. Insoweit unterscheiden sich die Short-Sea-Verkehre von den Feederverkehren.

72 EUROGATE GmbH & Co. KGaA, KG (Hrsg.), Pressemitteilung vom 11.02.2019, S. 2
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Beide Vorteile werden gleichzeitig immer weni-
ger zu haben sein. Daher die achte zentrale Aus-
sage:

Deutsche Verlader haben die Wahl
zwischen Pest und Choleral!

Im Kapitel 4 wird genauer dargelegt, dass es be-
zogen auf den Zeitraum von 2014 bis 2018 groRRe
Umschlagzuwachse in den Westhafen gegen-
Uber realen Umschlagriickgdngen der beiden
Hafen Hamburg und Bremerhaven insgesamt
und ebenso mit Bezug auf das hier betrachtete
Fahrgebiet Asien gab. Es ist davon auszugehen,
dass sich weiterhin immer mehr Verlader fir die
Option zwei entscheiden werden. Diese Aussa-
ge steht vordergrindig im Widerspruch zur all-
gemeinen Meinung im Markt, dass die meisten
Entscheidungen Uber die Transportrouten der
Container kostenorientiert getroffen werden.
Das muss aber kein Widerspruch sein, denn
einerseits kdnnen auch die Kapitalbindungskos-
ten der Waren aus Sicht der Verlader eine Rolle
spielen, die mit steigenden Transitzeiten eben-
falls steigen. Anderseits wird die Kalkulation der
Transportkosten aus der Sicht der Logistikdienst-
leister durch unnétig lange Transportzeiten der
Container negativ beeinflusst, weil dadurch auch
zeitbezogene ,Nebenkosten® steigen, wie etwa
die Tageskosten der Container, Versicherungs-
kosten etc. Beide Vorteile, also Kosten- und Zeit-
vorteile zusammen, werden perspektivisch tber
die deutschen Hafen immer weniger zu bekom-
men sein.

Noch ist es so, dass die deutschen Seehéafen die
grolten Marktanteile im Angebot von Bahnver-
kehren innerhalb Deutschlands aufweisen. Das
gilt selbst in der Region, in der eigentlich bereits
die Westhafen, vor allem Antwerpen, Kosten-
vorteile haben (vgl. Abbildung 9). Weiterhin gilt,
dass die relative Bedeutung der Bahnverkeh-
re im Modal Split bei den deutschen Seehafen
deutlich hoher ist als die der Westhafen. Damit
gilt aber auch, dass die beiden Westhafen, allen
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voran Antwerpen, ein grofles Bahnverkehrspo-
tenzial haben, das sie sich zunehmend zulasten
der deutschen Seehafen erschlieRen konnten.

3.3.6 Fiskalische Aspekte

Das Thema ,fiskalische Aspekte“ steht an die-
ser Stelle, weil im Folgenden ein Vergleich zu
den Hinterlandtransportkosten hergestellt wird.
Das soll deutlich machen, wie grof3 die 6kono-
mische Wirkung beziehungsweise genauer, der
damit verbundene wirtschaftliche Nachteil fur
deutsche Importeure und fir die deutschen See-
hafen sein kann.

Bei Importen aus Drittlandern Uber See besteht
oft eine Benachteiligung der deutschen Unter-
nehmen als Empfanger solcher Waren hinsicht-
lich der steuerlichen Behandlung im Vergleich zu
Belgischen und Niederlandischen Unternehmen.
Das gilt jedenfalls flr Uber die deutschen Seeha-
fen im Vergleich zu den beiden Westhafen ein-
geflihrte Waren. Fur diese werden dabei namlich
die Einfuhrumsatzsteuern (EUSt) fallig, die der
Zoll erhebt.”™ Spater werden diese zwar als Vor-
steuern in Abzug gebracht, allerdings durch eine
andere Behorde, das zustandige Finanzamt und
zu einem spateren Zeitpunkt. In Belgien und in
den Niederlanden ist das anders. Dort kann die
erhobene Einfuhrumsatzsteuer direkt als Vor-
steuer geltend gemacht werden beziehungs-
weise mit ihr verrechnet werden, ohne dass sie,
wie in Deutschland, zunachst vorfinanziert wer-
den muss.™ Weiterhin ist es so, dass deutsche
Unternehmen die Mdglichkeit haben, in den Nie-
derlanden einen Steuervertreter zu beauftragen.
Dieser kann es dem deutschen Unternehmen
Uber eine sogenannte Verlagerungsregelung
ermdglichen, dass die Steuerlast erst mit dem
Einreichen der Umsatzsteuererklarung anfallt,
sofern die Waren Uber einen niederlandischen
Hafen eingefiihrt werden.”

Dazu das folgende Zahlenbeispiel in Anlehnung
an einen Praxisfall eines mittelstandischen deut-
schen Unternehmens mit Sitz im Hamburger

73 O.V., Einfuhr von Waren aus Drittstaaten zum freien Verkehr, in: zoll.de, abgerufen am 04.10.2019
74 Reinmann, S., Ein bisschen mehr Niederlande, DVZ v. 14.11.2018, S. 7
75 0O.V., Verlagerungsregelung bei Import: Artikel 23, in: belastingdienst.nl, abgerufen am 04.10.2019
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Umland’®:

Warenwert = 184.000 Euro pro Container
19 % EUSt = 34.960 Euro

Zeitliche Differenz zwischen der Zahlung der
EUSt und der Erstattung Uber die Vorsteuer =
45 Tage

Fremdfinanzierung uber Kontokurrentkredit mit
Zinssatz von 6 %

Zinskosten = 262 Euro pro Container
Dazu der folgende Vergleich in Tabelle 13 der
Transportabwicklung Uber den Hafen Rotterdam

anstatt Uber den Hafen Hamburg.

Tabelle 13: Kalkulation Hamburg

Hafen: Hafen:
Rotterdam Hamburg

500 Bahn-km 0 Bahn-km

Kalkulation: Hamburg

Entfernung von/nach Hamburg

Kosten Ganzzug pro km 21 Euro 21 Euro
Kosten Ganzzug

(Bahn-Km x Euro) 10.500 Euro 0 Euro
Auslastung Ganzzug (85%) 51 Container -

THC bezogen auf die Container-

menge eines Ganzzuges 10.200 Euro  11.730 Euro
Zinskosten 0 Euro 13.362 Euro

Gesamtkosten
(Bahntransport,THC und Zinsen)

20.700 Euro 25.092 Euro

Quelle: Eigene Darstellung

Anmerkung: Die eigentlich hinzukommenden Kosten fiir Lkw-
Nachlaufe wurden hier nicht beriicksichtigt, weil sie in beiden Fal-
len gleichermafien anfallen wiirden.

Unter Einbeziehung der Zinskosten gemafR die-
ses Beispiels waren die Hamburger Warenemp-
fanger aus 6konomischen Grinden gut bera-
ten, ihre Container Uber Rotterdam anstatt Gber
Hamburg per Bahntransport zu empfangen. In
den meisten Fallen hatten sie dadurch Transit-
zeit- und Kostenvorteile. Fir mittelstandische
Unternehmen entstehen im Fall der Abwicklung
Uber deutsche Seehafen erhebliche Mehrkos-
ten bei der Wareneinfuhr. Weiter tritt die Fra-
ge auf, ob die Kreditlinie beziehungsweise die
damit verbundene Liquiditadt der Unternehmen
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ausreicht, die oben errechneten Summen pro
Container vorzufinanzieren. Im erwahnten Pra-
xisunternehmen war das nicht immer der Fall,
so dass die Container nicht freigestellt werden
konnten, somit langer als nétig im Hafen ste-
hen bleiben mussten, welches weitere Kosten
in Form von Lagergeldern nach sich zog.”” Im
Umkehrschluss bedeutet diese Situation fur die
deutschen Seehafen gravierende Wettbewerbs-
nachteile gegenlber den Westhafen.

Mdglicherweise lassen sich so auch ein Tell
der mit deutlichen Mehrkilometern belasteten
Bahnverkehre zwischen den Westhafen und
den deutschen Empfangsplatzen sowie den ost-
europaischen Landern erklaren, die durch diese
Art der fiskalisch unterschiedlichen Behandlung
letztendlich keine Nachteile fur die Warenemp-
fanger in diesen Landern bedeuten.

Dementsprechend gilt fir sédmtliche Importcon-
tainer aus Drittlandern, dass sich durch diese
steuerliche Ungleichbehandlung insgesamt die
Flachen der Abbildungen 7, 8 und 10, in denen
die deutschen Seehéafen eigentlich Kostenvortei-
le haben miussten, weiter nach Osten verschie-
ben. Dementsprechend gilt die neunte zentrale
Aussage:

Far Empfanger von Importcontai-
nern aus EU-Drittlandern mit Sitz
in Deutschland kdnnen eklatante
Kostennachteile entstehen, die
folglich zu erheblichen Wett-
bewerbsnachteilen bei den
deutschen Seehafen flhren!

Allerdings ware diese Form der Abwicklung
von Importcontainern aus 6kologischen Grun-
den sehr bedenklich, weil durch Seetransporte
im Allgemeinen und ganz besonders durch die
auf der Relation Asien — Nordeuropa eingesetz-
ten groRen Containerschiffe, deutlich geringere
CO2-Emissionen gegenuber jedem anderen
Verkehrsmittel entstehen.

Aus wettbewerblichen, 0©konomischen und
Okologischen Grinden besteht ein dringender

76 Reinmann, S., Ein bisschen mehr Niederlande, DVZ v. 14.11.2018, S. 7

77 Reinmann, S., Ebd.
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Handlungsbedarf seitens der Politik. Gefordert
und diskutiert wird eine Regelung auf der politi-
schen Ebene seit Jahren, umgesetzt wurde sie
bis dato nicht.”®

In diesem Zusammenhang ist zudem die oben
skizzierte Funktion eines Steuervertreters mit
der entsprechenden Verlagerungsregelung in
Deutschland zugunsten von auslandischen Im-
porteuren einzufihren. Damit kbnnen unter be-
stimmten Randbedingungen, die in Kapitel 3.3.2
(Wettbewerbsszenario 1) beschrieben sind, zum
Beispiel Importeure in Groningen, das deutlich
naher am JadeWeserPort als an Rotterdam
liegt, Uber deutsche Seehafen kostengunstiger
bedient werden. Dieser eklatante Wettbewerbs-
nachteil der deutschen Seehafen gegenuber
den Westhafen muss korrigiert werden.

3.3.7 Entwicklung des Umschlags, des
Modal Splits und des AuBenhandels ausge-
wahlter Lander mit Bezug zu den Hafen der
Hamburg-Antwerpen-Range

Die folgenden Abbildungen und Tabellen legen
nahe, dass sich ein nicht unerheblicher Teil des
Container-Umschlagzuwachses der Westhafen
in den vergangenen Jahren auf den deutschen
seewartigen Auflienhandel bezogen hat.

Abbildung 11 enthalt die Umschlagentwicklung
2015 bis 2018 mit Bezug zum Jahr 2014 in der
Hamburg-Antwerpen-Range und die Entwick-
lung eines Teils des Aulenhandels der Lan-
der, zu denen die hier betrachteten Hafen ge-
hoéren. Dabei wurde nur der Au3enhandel der
beiden fir die deutschen Hafen bedeutendsten
Handelspartner China und USA bertcksichtigt.
Dieser machte bezogen auf den Umschlag al-
ler Uberseeischen Fahrtgebiete (das Fahrtgebiet
Europa wurde herausgerechnet) im Jahr 2018
einen Anteil von rund 44 Prozent des Container-
umschlags zusammen bei den Hafen Bremerha-
ven und Hamburg aus.
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Abbildung 11: Vergleich des Wachstums beim Con-
tainerumschlag gesamt in den Hafen der Hamburg-
Antwerpen-Range mit dem Wachstum des mengen-
maRigen AulRenhandels ausgewahlter EU-Lander in
Bezug auf deren AuRRenhandel mit China und den
USA
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Quelle: Fir AuRenhandel: siehe Quelle der Abbildung 12, fur Um-
schlage: Hamburg: Hafen Hamburg Marketing e.V. (Hrsg.), Con-
tainerumschlag von 1990 bis 2018, in: www.hafen-hamburg.de,
abgerufen am 10.12.2019; Bremerhaven: Der Senator fur Wirt-
schaft, Arbeit und Héafen (Hrsg.), Hafenspiegel Bremische Hafen
2018, S. 22, in: www.bremenports.de, abgerufen am 10.12.2019;
Rotterdam: Verschiedene Quellen, in: www.portofrotterdam.com,
abgerufen zu verschiedenen Zeitpunkten, Antwerpen: Port of Ant-
werp (Hrsg.), Yearbook statistics 2018, S. 55, in: portofantwerp.
com, abgerufen am 10.12.2019.

Die folgende Abbildung 12 enthalt den mengen-
maRigen AulRenhandel der in der Abbildung 11
dargestellten Lander mit den USA und China.
Dort wird ersichtlich, wie gro3 der Abstand zwi-
schen Deutschlands AuRenhandel zu den Lan-
dern Belgien und Frankreich ist. Die Niederlande
bewegen sich auf einem ahnlichen Niveau wie
Deutschland, sie lagen aber zumeist darunter.

Deutschlands Aulenhandel hatte in diesem
Landervergleich das héchste Wachstum im Zeit-
raum zwischen 2014 und 2018 (vgl. Abbildung
11). Ebenso sind Deutschlands AulRenhandels-
mengen in Tonnen am hdchsten, die gegentiber
den Landern Belgien und Frankreich mehr als
doppelt so hoch waren und in ahnlicher Hohe zu
den Niederlanden lagen (vgl. Abbildung 12).

78 Reinmann, S., Ein bisschen mehr Niederlande, DVZ v. 14.11.2018, S. 7 und DPA-Meldung ,Seehafenbetriebe fordern Staatshilfe®, in:

Weser-Kurier vom 27.07.2019, S. 13
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Abbildung 12: Mengenmafiger Aullenhandel ausge-
wahlter Lander in Bezug auf deren AuRenhandel mit
China und den USA (in Mio. Tonnen)
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Weil der Umschlag in den Westhafen besonders
stark anstieg, kbnnte man meinen, dass insbe-
sondere die am Rhein gelegenen Bundeslander
Uberproportional von diesen Ein- und Ausfuhr-
mengen betroffen gewesen waren. Wenn das so
gewesen ware, dann hatte sich das vor allem auf
dem Modal Split zugunsten des Binnenschiffs
auswirken mussen. Das Gegenteil war aber der
Fall, wie die folgende Tabelle 14 und die Abbil-
dung 13 zeigen.

Tabelle 14: Modal Split im Containerhinterlandver-
kehr in der Hamburg-Antwerpen-Range in den Jah-
ren 2014 bis 2018 in Prozent

T T T N
ER e ) e ) e A e e

Hamburg 590 39,0 20 563 416 21 556 423 21 550 428 22 524 452 24
49,3 46,8 39 497 464 39 507 46,7 26 512 460 28 505 464 3,1

Quelle: Deutschland: Statistisches Bundesamt (Hrsg.), Statistik
+Aus- und Einfuhr (AuRenhandel): Deutschland, Jahre, Lander", in:
www.genesis.destatis.de/genesis, abgerufen am 05.09.2019; Nie-
derlande: European Union, Eurostat (Hrsg.) ,Interantional Trade®,
in www.epp.eurostat.ec.europa.eu (abgerufen am 07.11.2019);
Belgien: Cludts, Cedrik, Mitarbeiter des Belgian Foreign Tra-
de Agency am 03.10.19; Frankreich: European Union, Eurostat,
(Hrsg.) ,International Trade“ , in: http://epp.eurostat.ec.europa.eu,
aufgerufen am 07.11.19

Die in Abbildung 11 und 12 dargestellten Lan-
der haben insgesamt betrachtet die hochste
Bedeutung fur die Hinterlandverkehre von und
nach den Hafen der Hamburg-Antwerpen-Ran-
ge, wobei die Aullenhandelsmengen Deutsch-
lands und der Niederlande besonders hoch sind.
Da in dem betrachteten Zeitraum von 2014 bis
2018 nur die Westhafen deutliche Zuwachse
beim Containerumschlag hatten, wahrend die
beiden Hafen Hamburg und Bremerhaven reale
Rickgéange zu verzeichnen hatten (vgl. Tabelle
15 und 18 in nachfolgenden Kapiteln), liegt es
nahe, dass sich das Gros des Mehrumschlags in
den Westhafen in dem genannten Zeitraum auf
die Warenein- und -ausfuhr in Deutschland be-
zogen haben wird. Daraus resultiert die zehnte
zentrale Aussage:

Das Gros des deutlichen Mehrum-
schlags der Westhafen gegenuber
den deutschen Hafen zwischen
den Jahren 2014 und 2018 wird
sich auf Ladungsquellen und
-senken in Deutschland bezo-
gen haben!

Rotterdam 53,4 10,9 357 54,7 105 348 565 102 333 561 104 335 575 104 321
Antwerpen 56,0 80 360 580 70 350 560 60 380 550 7,0 380 560 80 360

Quelle: Eigene Darstellung in Anlehnung an Hamburg: Hafen Ham-
burg Marketing e.V. (Hrsg.), Statistik ,Modal Split im Hinterland-
verkehr 2018, in: hafen-hamburg.de, abgerufen am 18.09.2019,
Jahresberichte, verschiedene Ausgaben zu verschiedenen Zeit-
punkten abgerufen; Bremerhaven: Der Senator fir Wirtschaft,
Arbeit und Hafen (Hrsg.), Hafenspiegel Bremische Hafen 2018, S.
40; Rotterdam: Personliche Auskunft im September 2019 erhalten;
Antwerpen: Port of Antwerp (Hrsg.), Facts and Figures, verschie-
dene Ausgaben zu verschiedenen Zeitpunkten abgerufen.

Abbildung 13: Entwicklung des Modal Splits im Con-
tainerhinterlandverkehr in der Hamburg-Antwerpen-
Range in den Jahren 2014 bis 2018
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Quelle: Eigene Darstellung auf Basis der Daten von Tabelle 14

Der Modal Split mit Bezug zu den einzelnen Ha-
fen hat sich, insgesamt gesehen, im Verlauf der
Jahre 2014 bis 2018 unterschiedlich stark veran-
dert. Auffallig ist der Abfall der Kurve Bahn in Be-
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zug auf Antwerpen bis zum Jahr 2016, die aber
in gleichem Male bis 2018 wieder anstieg. Die
maximale Differenz betrug dabei 2 Prozent im
Modal Split (vgl. Tabelle 14 und Abbildung 13).
Noch deutlicher ist dieser Knick bei den Binnen-
schiffsverkehren mit Bezug zu Bremerhaven.
Diese Kurve stieg nicht in gleichem Male wie-
der an, sie hatte eine maximale Differenz von
1,3 Prozent im Modal Split (vgl. Tabelle 14). Bei
den Hinterlandverkehren per Binnenschiff mit
Bezug zum Hamburger Hafen gab es insgesamt
einen hohen Sprung zwischen den Jahren 2014
bis 2018. Dieser bezieht sich aber lediglich auf
einen Zuwachs von 0,4 Prozent im Modal Split
(vgl. Tabelle 14). Auch die Bahnverkehre von
und nach Hamburg sind zwischen 2014 und
2018 gewachsen und zwar mit einem deutlichen
Anstieg von 6,2 Prozent im Modal Split (vgl. Ta-
belle 14). Bei den Hinterlandverkehren von und
nach Bremerhaven gab es im gesamten Zeit-
raum keine grof3en Veranderungen. Auffallig ist
dort nur der Knick und Anstieg bei den Binnen-
schiffsverkehren (vgl. Abbildung 13), die eine
Veranderung des Modal Splits von 1,3 Prozent
mit seinem grolten Ausschlag zwischen den
Jahren 2015 und 2016 ausgemacht haben.

In Bezug auf die Westhafen gab es in dem ge-
samten Zeitraum die groften Veranderungen
beim Modal Split in Bezug auf Rotterdam. Beim
Lkw ein Plus von 4,1 Prozent und beim Binnen-
schiff ein Minus von 3,6 Prozent, wahrend die
Bahnverkehre dort ziemlich konstant blieben,
aber auch rucklaufig waren (vgl. Tabelle 14).
In Antwerpen haben sich die Anteile am Modal
Split Uber diese Zeitachse mit Ausnahme der
oben beschriebenen Bahnverkehre nicht stark
verandert (vgl. Tabelle 14).

Wenn es insgesamt zu einem grof’en Mengen-
wachstum von Containertransporten zwischen
den Westhafen und deutschen Ladungsquellen
beziehungsweise -senken gekommen ist und
sich der Modal Splitin den Hafen insgesamt, wie
hier skizziert, verandert hat, dann bedeutet das
auch, dass es, mengenmalig betrachtet, ein er-
hebliches Wachstum bei solchen Transporten
gab, die per Lkw (insbesondere von und nach
Rotterdam) oder per Bahn (ab 2016 von und
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nach Antwerpen) von und nach den Westhafen
durchgefuhrt wurden. Damit werden die Trans-
portweiten, insbesondere bei diesen beiden
Verkehrsmitteln, ab den Westhafen gestiegen
sein, weil die Mengen entlang des Rheins, die
Uberwiegend mit dem Binnenschiff transportiert
werden, nicht Uberproportional gestiegen sind.
Ansonsten hatte der Modal Split zugunsten des
Binnenschiffs steigen mussen. Das Gegentell
war aber der Fall. Damit werden zunehmend
Transporte zu deutschen Quellen und Senken
durchgeflihrt worden sein, bei denen eigentlich
die deutschen Hafen Kostenvorteile haben.

Da die mit dem Seeschiff transportierten Con-
tainer die vergleichsweise geringsten CO2-
Emissionen verursachen, ist diese Entwicklung
Okologisch bedenklich, weil damit letztendlich
Seeverkehre durch Hinterlandverkehre ersetzt
werden. Zudem ist das ein Kennzeichen fir die
Schwachung der Wettbewerbsposition der deut-
schen Seehéafen.

Im Kapitel 3.3.3 (Wettbewerbsszenario 2) wur-
de gezeigt, dass Antwerpen zu grofRen Teilen
in Deutschland Wettbewerbsvorteile bei den
Hinterlandverkehren per Bahn hat (vgl. Abbil-
dung 8). Weiterhin wurde aufgezeigt, dass es
2016 eine Diskrepanz zwischen der Flache, in
der Antwerpen Wettbewerbsvorteile gegentber
Hamburg hatte und dem Anteil an Bahnfahrten
mit Bezug zu den hier dargestellten Hafen gab.
In Abbildung 9 ist namlich eine relativ grol3e Fla-
che ausgewiesen, in der eigentlich, unter den
gegebenen o6konomischen Randbedingungen,
der Anteil der Bahnverkehre zum Hafen Ant-
werpen hoher hatte sein konnen als er es tat-
sachlich war. Stattdessen gelang es Hamburg
dort die meisten Bahnfahrten auf seinen Hafen
zu ziehen. Dementsprechend besteht in dieser
Flache fur Antwerpen ein grofRes Potenzial fir
den Ausbau von Bahnverkehren flr seinen Ha-
fen. Das wird immer mehr zur Veranderung des
Modal Splits von Antwerpen in Richtung seiner
Bahnverkehre fiuhren. Es ist davon auszugehen,
dass sich der Anstieg der ,Bahnkurve® am Modal
Split fir Antwerpen nach 2016, gemaf der Ab-
bildung 13, weiter fortsetzen wird.
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Die gegentber Antwerpen NOCH bestehende
grélere Steigerung des Modal Splits in Richtung
der Bahnverkehre mit Bezug zum Hamburger
Hafen (vgl. Abbildung 13) hat zwar zu Mengen-
steigerungen bei diesem Verkehrsmittel gefihrt,
die aber im Gegensatz zur Situation in Antwer-
pen, vor dem Hintergrund von Riickgangen beim
Umschlag in Hamburg zu betrachten sind.

Fir Rotterdam ist festzustellen, dass sich sein
Modal Split in diesem Zeitraum zugunsten der
Bahn kaum verandert hat beziehungsweise ins-
gesamt eher abwartsgerichtet war. Dass Rotter-
dam sich mit seinem Ziel der Erhdhung seiner
Bahnverkehre im Modal Split”® schwer tut, ist
nachvollziehbar, wenn man die kleine Flache im
Hinterland betrachtet, in der Rotterdam Vorteile
fur seinen Hafen in dieser Hinsicht hat (vgl. Ab-
bildung 8). Auffallig ist hingegen, dass Rotterdam
die grofiten Steigerungen seines Modal Splits im
Bereich der Lkw-Verkehre hatte (vgl. Tabelle 14
und Abbildung 13). Vor diesem Hintergrund und
der Analysen im Kapitel 3.1 sind immer héhere
Transportweiten der Hinterlandverkehre von und
nach den Westhafen zu erwarten. Das fuhrt zur
elften zentralen Aussage:

Hohere Transportweiten im Bereich
der Hinterlandverkehre von und
nach den Westhafen mit der Kon-
sequenz unnotig weiter steigender
CO2-Belastungen sind zukinftig
zu erwarten!

Anzumerken bleibt, dass der AulRenhandel an-
derer Lander, die zum Hinterland der Hafen der
Hamburg-Antwerpen-Range gehoéren, wie die
Schweiz, Osterreich oder osteuropaische Lan-
der hier nicht mit einbezogen wurde, weil ihr Au-
Renhandelsvolumen deutlich kleiner ist als zum
Beispiel das von Belgien.

79 Siehe Kapitel 3.3
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4. Kooperationskonzept fiir die
deutschen Seehafen

4.1 Hintergrund und Sachstand zur Ha-
fenkooperation

Es ist schon erstaunlich, wie sehr die Verant-
wortlichen der deutschen Seehafen und allen
voran die des Hamburger Hafens, ihre Zukunfts-
perspektive in einer Flussvertiefung verbunden
mit dem Bestreben sehen, ihr wirtschaftliches
Heil im Wettbewerb zu ihren deutschen Kon-
kurrenten zu suchen. Dabei wird diese Konkur-
renzsituation zwischen den deutschen Seehafen
offentlich weniger haufig benannt als der Wett-
bewerb, in dem sich die deutschen Seehéafen
zu den beiden grolten Westhafen sehen und in
dem sie am besten, jeder flr sich, in Konkurrenz
zueinander bestehen moéchten. Die Analysen
und Ausfihrungen der vorangegangenen Kapi-
tel haben deutlich gemacht, dass der Glaube an
eine nachhaltige Zukunftsperspektive und damit
an eine erhebliche Partizipation der deutschen
Seehafen an einem weiteren Wachstum des
Containerverkehrs in der Hamburg-Antwerpen-
Range durch diese Form des Wettbewerbs ge-
radezu absurd erscheinen muss.

Spatestens seit 2013, mit der Veroffentlichung
der Studie des Autors, ,Szenario fir eine See-
hafenkooperation im Bereich des Containerver-
kehrs®, die vom WWF herausgegeben wurde,
wird die Option der Zusammenarbeit diskutiert.
Seither gibt es immer mehr Stimmen, die eine
solche Kooperation fordern. Auf der politischen
Ebene sind die Bundeslander Niedersachsen
und Bremen dazu bereit. Jedenfalls wurden
mehrfach Bekenntnisse durch Ressort- und die
Regierungschefs dazu abgegeben, zuletzt an-
|&sslich des Bremer Kapitanstags im September
2018.8° Allein passiert ist in diese Richtung seit
dem Jahr 2013 nichts Erkennbares.

Nachvollziehbar war die Entscheidung der poli-
tisch Verantwortlichen in Hamburg im Jahr 2002
zum Ausstieg aus der damals diskutierten ,Ha-
fenkooperation®, so wie sie einmal beabsichtigt
war, namlich eine Beteiligung Hamburgs am Ja-

80 Hanuschke, P., Werbung fiir mehr Hafenkooperation, in: Weser-Kurier vom 07.09.2018, S. 22
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deWeserPort. Containerschiffe, wie sie bis zum
Jahr 2002 gebaut wurden, gingen kaum Uber
eine Kapazitat von 6.000 TEU und ihr konstruk-
tiver (maximaler) Tiefgang nicht tGber 14 Meter
hinaus®'. Diese Schiffe stellen fiir keinen der
drei hier betrachteten deutschen Seehafen ein
(Tiefgangs)Problem dar. Hamburgs Position
wurde nochmals durch ein gemeinsames Gut-
achten der beiden renommierten Forschungs-
institute Prognos AG und ProgTrans AG im
Jahr 2006 bekraftigt. In diesem Gutachten Uber
Nachhaltigkeitsaspekte der nationalen Seeha-
fenkonzeption im Auftrag des damaligen Bun-
desministeriums fir Umwelt, Naturschutz und
Reaktorsicherheit wurde festgestellt, dass zwar
der Trend zu immer grofReren Containerschiffen
weiter anhalten wird. Allerdings gabe es ab einer
Schiffskapazitat von 10.000 TEU Restriktionen
bezlglich Wirtschaftlichkeit, Containerhandling
und Stabilitat sowie Sicherheit und Hafenkapa-
zitat. Das wirtschaftlichste Containerschiff, in
dem Gutachten von Prognos/ProgTrans als so-
genanntes ,Arbeitstier” bezeichnet, wiirde in der
Zukunft das 8.000 TEU-Schiff sein.®? Die heuti-
ge Situation zeigt, dass diese ,Arbeitstiere” eher
18.000 TEU-Schiffe sind, jedenfalls auf der Re-
lation Asien - Nordeuropa.

Inzwischen ist es mittelfristig sogar wieder eine
vernunftige Perspektive, dass sich Hamburg
spatestens an einer Erweiterung des JadeWe-
serPorts beteiligt. Kurzfristig ist es aber dringend
erforderlich, dass die drei Bundeslander bezie-
hungsweise die drei deutschen Containerhafen,
allen voran ihre Hauptumschlagsbetriebe, in
der Weise kooperieren, wie es in dieser Studie
und den Ubrigen Beitragen des Autors®® skizziert
wurde.

4.2 Perspektive der deutschen Contai-
nerseehdfen ohne Hafenkooperation

Angesichts der rasant verlaufenden Schiffsgro-
Renentwicklung und des parallelen Konzentra-
tionsprozesses im Linienschifffahrtsmarkt in den
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letzten Jahren war es absehbar, dass die Ent-
wicklung der Containerumschlage in den letzten
vier beziehungsweise funf Jahren zwischen 2014
und 2017 beziehungsweise 2018 fur die deut-
schen Seehafen negativer verlaufen wirde als
in dem Vierjahreszeitraum zuvor. Die folgende
Tabelle 15 belegt, dass die deutschen Seehafen
nach dem Einbruch des Containerumschlags im
Jahr 2009 in Folge der Weltwirtschaftskrise von
2010 bis zum Jahr 2013 sogar deutlich hdhere
Wachstumsraten im Containerumschlag zu ver-
zeichnen hatten als die Westhafen, wahrend sie
seit dem Jahr 2014 von den Westhafen in ihrer
Entwicklung regelrecht abgehangt wurden.

Tabelle 15: Containerumschlage in den Haupthafen
der Hamburg-Antwerpen-Range ausgewahlter Jahre
in 1.000 TEU

. 2009 | 2013 | zu 2009

Hamburg ~ 7.008 9.257 321 8.815 8.726
Bremerhaven 4.552 5.822 27,9 5497 -56 5441 65

Rotterdam  9.608 11.621 21,0 13.734 18,2 14513 249

Antwerpen 7.309 8578 17,4 10451 218 11100 294

Quellen: Containerumschlagstatistiken von Hafen Hamburg Mar-
keting e.V., bremenports GmbH & Co. KG, Port of Antwerp, Ha-
venbedrijf Rotterdam N.V., jeweils verschiedene Quellen dieser
Herausgeber

,unglaubliche“ 35 beziehungsweise 36 Prozent
betragt die Differenz der Umschlagentwicklung
des Funfjahreszeitraumes von 2014 bis 2018
im Vergleich zwischen Antwerpen und Hamburg
beziehungsweise Bremerhaven (vgl. Tabelle
15). Das durfte ein Negativrekord aus der Sicht
der deutschen Seehafen sein. Anders als bei
ihren Reedereikunden bewegten sich die deut-
schen Seehafen aber nicht in einem schwieri-
gen Marktumfeld, wie aus Hamburger Kreisen
zu horen war,? sondern es ist ihnen nur nicht
gelungen an diesem boomenden Markt zu par-
tizipieren.

Der JadeWeserPort blieb bei dieser Betrachtung
aullen vor, weil er erst im Jahr 2012 erdéffnet

81 MDS-Transmodal, Containership Databank, mit allen Containerschiffen, die die Hamburg-Antwerpen-Range anliefen (Stand: Novem-

ber 2015)

82 Prognos AG, ProgTrans AG (Hrsg.), Nachhaltigkeitsaspekte der nationalen Seehafenkonzeption, Basel 2006, Seite 174

83 Ordemann, F. (2013), a.a.0. und Ordemann, F. (2015), a.a.O.

84 0O.V., HHLA rechnet mit Stagnation beim Umschlag, in: DVZ vom 31.03.2017, S. 7
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wurde und sich bis heute auf einem vergleichs-
weise sehr geringen Umschlagsniveau befindet,
wenngleich er in den letzten Jahren ahnlich wie
die Westhafen Steigerungsraten in prozentual
zweistelliger Hohe zu verzeichnen hatte. Im Jahr
2018 waren das 18,3 Prozent gegenlber dem
Vorjahr und das dritte Jahr in Folge wuchs der
JadeWeserPort mit zweistelligen Wachstumsra-
ten.®

Bei dem mittlerweile erreichten geringen Niveau
der Containerumschlage in den deutschen See-
hafen kann es in einzelnen Jahren sein, dass
eine Steigerungsrate in Hamburg oder Bremer-
haven zu verzeichnen sein wird. Die Zukunft
verspricht aber keine Trendwende, sondern im
Gegenteil wird sich diese Entwicklung mittel- bis
langfristig weiter fortsetzen.®¢ Daran wird die Ver-
tiefung der Elbe (und spater gegebenenfalls die
der AuRenweser) strukturell nichts andern, weil
auch danach weiterhin nur teilbeladene Contai-
nerschiffe und dabei grotenteils nur tideabhan-
gig, also nur mit zeitlichen Hindernissen fur die
Reeder, Hamburg und Bremerhaven erreichen
kénnen. Bestenfalls wird sich durch Flussvertie-
fungen temporar das Umschlagniveau in diesen
beiden Hafen etwas erhdhen lassen, bis es dann
wieder stagnieren oder zurtickgehen wird. Von
einer Konkurrenz zu den Westhafen mit Blick auf
steigende Containerumschlage in der Hamburg-
Antwerpen-Range kann so keine Rede mehr
sein. Hamburg und Bremerhaven werden dann,
wie bereits heute, blofle Erganzungshafen zu
den beiden grofien Westhafen sein. Diese Ent-
wicklung ist eine Folge der bestehenden und
grundsatzlich nicht hinreichend anderbaren Si-
tuation der vorhandenen seeseitigen Zugangs-
begrenzungen dieser beiden groflen deutschen
Containerseehéafen.

Im Jahr 2013 wurden mit den Daten des Jah-
res 2012 schon einmal die Anlaufsituation im
Hamburger Hafen naher untersucht, unter an-
derem diejenige der tber 10.000 TEU Schiffe.
Bei dieser Gruppe von Schiffen hatte sich her-
ausgestellt, dass die tideabhangig einlaufenden
Schiffe einen Anteil von rund 31 Prozent hatten
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und bei den auslaufenden Schiffen waren es so-
gar nur rund 20 Prozent.®” Dieses Verhaltnis hat
sich inzwischen bei ungefahr gleicher Grofien-
abgrenzung der Schiffe in Bezug auf den Anteil
der einlaufenden Schiffe nahezu in Richtung Ti-
deabhangigkeit umgekehrt. Dies konnte jeden-
falls bei den hier ausgewerteten Erstanlaufen
der Schiffe (vgl. Tabelle 7) festgestellt werden.
Auch die Schiffe, die zuvor in einem Westhafen
waren und dann nach Hamburg weiterfuhren,
hatten gegenuber den Jahren 2012 und 2013
héhere Anteile an tideabhangigen Anlaufen. Bei
Schiffen, die von Rotterdam kamen, war das die
Mehrheit (vgl. Tabelle 8). An diesen Daten ist
klar zu erkennen, dass die Reeder bestrebt sind,
ihre Schiffe auszulasten, auch wenn sie dadurch
Hafenanlaufe mit zeitlichen Hindernissen in Kauf
nehmen mussen.

Im Wettbewerb zu seinem deutschen Konkur-
renten ist es Hamburg mit Wirkung ab 2019
gelungen wesentliche Teile des Umschlagge-
schafts in Bezug auf die Transatlantikverkehre
von Bremerhaven auf sich umzuleiten. Das ist
aus Hamburger Sicht natirlich positiv, allerdings
wird sich das nicht wiederholen lassen. Es bleibt
somit nur ein Einmaleffekt, es ist keine nach-
haltige Strategie fur die Zukunft des Hamburger
Hafens.

In der Folge der im Kapitel 3.1.6 beschriebenen
Einflisse in der Linienschifffahrt und der Ent-
wicklung weiter steigender Schiffsgrof3en ist zu
erwarten, dass tendenziell die Auslastung der
Schiffe weiter steigen wird, mithin werden sich
die durchschnittlichen Tiefgdnge der Schiffe er-
héhen, so das Bemuhungen in Richtung weite-
rer Flussvertiefungen ein Tropfen auf dem hei-
Ren Stein bleiben werden. Bestenfalls wird sich
nach einer Flussvertiefung fir Hamburg (und
analog fur Bremerhaven) ein leichtes Wachstum
der Containerumschldge ergeben, bevor sich
die weitere Entwicklung wieder in die Richtung
bewegen wird, wie das in der Tabelle 15 fiir den
Zeitraum nach 2013 bis 2018 zu sehen ist.

85 EUROGATE GmbH & Co. KGaA, KG (Hrsg.), Pressemitteilung vom 11.02.2019, S. 2
86 Hanuschke, P., Rivalen hangen deutsche Seehafen weiter ab, in: Weser-Kurier vom 10.08.2018, S. 20

87 Ordemann, F., (2013), a.a.0., S. 19
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Vor diesem Hintergrund wird ein ,Business as
usual® der deutschen Seehafen, also ein Fest-
halten an bekannten Wettbewerbsmustern, die
von einer vollstandigen Konkurrenz zu den Ub-
rigen Hafen in der Hamburg-Antwerpen-Range
ausgehen, fur die Zukunft nicht erfolgverspre-
chend sein. Unter diesen Bedingungen sind die
deutschen Seehafen endgultig auf dem besten
Weg in die zweite Liga der Hafenplayer in der
Hamburg-Antwerpen-Range. Die zwoélfte zentra-
le Aussage lautet:

Hamburg und Bremerhaven sind auf
dem besten Wege endgliltig in die
zweite Liga der Hafenplayer in der

Hamburg-Antwerpen-Range
abzusteigen!

4.3 Perspektive der deutschen Contai-
nerseehafen mit Hafenkooperation

Die Grundziige eines Kooperationsszenarios
fur die deutschen Seehafen und Gedanken zur
Kooperationsbildung zwischen ihnen wurden in
frGheren Beitragen des Autors, vor allem in dem
jungeren der beiden formuliert (Stichwort ,Ger-
man Ports GmbH"), so dass auf deren Wieder-
holung verzichtet wird. Bei gutem Willen der flr
die Hafen Verantwortlichen werden diese zudem
am besten wissen, wie man eine solche Koope-
ration bestmdglich ausgestalten kann, ohne da-
bei mit dem Kartellrecht in Konflikt zu geraten.
In der Verkehrswirtschaft gibt es viele Beispiele
fur Kooperationen, nicht zuletzt bei den Reede-
reikunden, im Bereich der Speditionen usw., so
dass man sich Erfahrungen von dort zunutze
machen kann.

Weiterhin ist eine Kooperation in Form der drei
grollen deutschen Containerseehafen nicht mit
einer Fusion der beteiligten Unternehmen, vor
allem der Terminalbetreiber, zu verwechseln. Es
ist auch nicht an eine Kooperation in allen Tei-
len des kompletten Dienstleistungsumfangs der
beteiligten Unternehmen gedacht. Da in diesen
Hafen in Summe das mit Abstand grofte Markt-
segment die logistischen Leistungen rund um die
Verkehre von und nach Asien sind, inklusive der
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mit ihnen verbundenen (Europa-)Feederverkeh-
re, geht es vornehmlich um eine Kooperation in
diesem Bereich. Mit Relevanz zu den Hafen der
Hamburg-Antwerpen-Range sind nur mit Blick
auf das Fahrgebiet Asien die groRen Container-
schiffe eingesetzt, die die deutschen Seehafen
vor riesige Herausforderungen stellen. Uber ab-
zustimmende Leistungsumfange hinaus bleiben
die Kooperanden Wettbewerber in allen Ubrigen
Leistungsbereichen. Selbst im Bereich der Re-
lation nach Asien muss letztendlich Wettbewerb
insofern moglich bleiben, als die Reeder auch
hier weiterhin die Mdglichkeit des Hafenwech-
sels haben missen.

Das Hauptziel der Kooperationsbildung ist es
einen echten und ernst zu nehmenden Wettbe-
werber gegenuber den beiden grolien Westha-
fen zu etablieren, der tatsachlich ein Konkurrent
zu ihnen im Wettbewerb um den Umschlag und
die damit verbundenen vor- und nachgelagerten
logistischen Dienstleistungen sein kann.

Ein Unterziel beziehungsweise ein Mittel zum
Zweck ist es Einfluss zu nehmen auf die An-
laufreihenfolge der Schiffe, um die deutschen
Seehafen generell attraktiver fur die originaren
Nachfrager nach logistischen Leistungen rund
um den Containerseeverkehr zu machen. Dies
kann durch abzustimmende dkonomische und
andere Anreize erreicht werden, die sich fir die
Verlader und Reeder positiv auswirken. Letzt-
endlich werden alle drei groRen deutschen Con-
tainerseehafen von einer solchen Kooperation
profitieren, womit sie sich eine nachhaltige Zu-
kunftsperspektive schaffen.

Es geht nicht um staatlich bewirkte dirigistische
MafRnahmen, wie von Kritikern dieser Koopera-
tion immer wieder zu hdren ist. Diese sollen und
kénnen auch gar nicht bewirkt werden. Genauso
wenig ist es richtig, dass die Hafen keine Mog-
lichkeit der Einflussnahme auf ihre Wettbewerbs-
situation hatten, weil sie davon abhangig waren,
welche Entscheidungen die Reeder und Verla-
der treffen, sie also sinnbildlich wie eine Spinne
darauf warten missten, dass etwas bei ihnen ins
Netz geht. Auf die Entscheidungsstrukturen, die
dazu fuhren, welche Hafen die Schiffe (und letzt-

88 Ordemann, F., (2013), a.a.0., S. 37ff und Ordemann, F., a.a.0. (2015), S. 7ff
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endlich in welcher Reihenfolge) anlaufen, wird
hier nicht noch einmal eingegangen. Das wurde
in einem friheren Beitrag des Autors ausflhrlich
beschrieben.®

Mit den in Kapitel 3.1 durchgeflihrten Analysen
wurde festgestellt, dass die deutschen Hafen
sowohl im Hinblick auf ihre Wettbewerbsposi-
tion ,erster Loschhafen® und sogar in noch star-
kerem Mafle mit Blick auf ihre Position ,letzter
Ladehafen® gegenliber den Westhafen deutliche
Nachteile haben. Die negativen Konsequenzen,
die daraus fur die Verlader erwachsen, die Uber
deutsche Hafen verladen, wurden im Kapitel
3.1.5 beschrieben. Dementsprechend miussen
im Rahmen einer Hafenkooperation Anreize ge-
schaffen werden, die Reeder davon Gberzeugen,
das Anlaufverhalten ihrer Schiffe zu andern, je-
denfalls fUr einen Teil ihrer Services/Loops.

Da die beiden Seehafen Hamburg und Bremer-
haven nicht in der Lage sind, die sehr grof3en
Containerschiffe voll beladen bei sich ein- oder
auslaufen zu lassen, nicht einmal tideabhangig
- und dies wird auch nach etwaigen Flussvertie-
fungen nicht der Fall sein - missen sie jeweils
mit dem JadeWeserPort kooperieren. Es muss
dann ein Konzept/Angebot erstellt werden, das
darlegt, dass den Reedern keine Nachteile ent-
stehen, wenn sie immer zwei deutsche Hafen
zum Léschen oder Laden der Ladung in den Fal-
len anlaufen, fur die sie mit Blick auf die gesam-
te Transportkette, insbesondere aus Kostensicht
der Verlader, Vorteile gegenuber den Westhafen
haben. In Unkenntnis der in Kapitel 3.1 durch-
gefuhrten Analysen konnte man bei diesem Ge-
danken einwenden, dass prinzipiell der Anlauf
von zwei Hafen, die so eng beieinanderliegen,
nicht in Frage kommt, wegen zu hoher Hafenan-
lauf- und Kapitalkosten der Schiffe. Mit den Ana-
lysen im Kapitel 3.1 konnte aber belegt werden,
dass zum Beispiel auch Anlaufkombinationen
vorkommen, bei denen beide Westhafen ange-
laufen wurden und solche, bei denen Westha-
fen zwei Mal angelaufen wurden. Vor allem die
direkte Anlauffolge Rotterdam-Hamburg-Ant-
werpen ist in den vergangenen Jahren bei den

89 Ordemann, F. (2015), a.a.0., S. 6
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grolien Containerschiffen immer haufiger anzu-
treffen (vgl. Tabelle 5). Vor diesem Hintergrund
sollten, bei entsprechend attraktiven Angeboten
der deutschen Seehéafen, die hier im Folgenden
vorgeschlagenen in Kooperation angebotenen
Anlaufreihenfolgen echte Alternativen fur die
Reeder sein.

Aus den im Jahr 2016 analysierten Daten der
insgesamt 356 Hafenanlaufrotationen innerhalb
der Hamburg-Antwerpen-Range wurden die fol-
genden beiden Tabellen erstellt. Tabelle 16 ent-
halt gemal dieser analysierten Daten den sich
daraus ergebenden am haufigsten praktizierten
Fall von Doppelanlaufen, namlich das der Hafen
Rotterdam zweimal angelaufen wurde und da-
zwischen der Hamburger Hafen (vgl. Tabelle 4).
Auf der Grundlage einer weiteren Datenbasis,
die samtliche Anlaufe des Hamburger Hafens
der hier interessierenden Schiffe in den Jahren
2016 bis 2018 beinhaltet, stellte sich heraus,
dass von den direkten Anlaufkombinationen
nach dem Muster ,Westhafen-Hamburg-West-
hafen“ die Kombination ,Rotterdam-Hamburg-
Antwerpen®“ am haufigsten praktiziert wurde (vgl.
Tabelle 5), weshalb sie in Abbildung 14 illustriert
wurde. Leider war es bei dieser zweiten Daten-
basis nicht mdglich Zeiten zu ermitteln, wie sie
in den Tabellen 16 und 17 ausgwiesen sind, well
sie nur Daten zum Hamburger Hafen enthalt, die
aber immerhin die direkten Vor- und Nachhafen
zum angelaufenen Hanburger Hafen auswei-
sen.®

Die Zeiten in der Tabelle 16 sind Durchschnitte
aus allen hier in 2016 erhobenen Direktverbin-
dungen zwischen diesen Hafen, also ohne Ver-
bindungen, bei denen zwischendrin ein britischer
Hafen beteiligt gewesen ware. Diese Zeiten
beziehen sich nicht nur auf Basis der direkten
Doppelanlaufe gemaly der Tabelle 4, die zwi-
schen diesen Hafen erhoben wurden, sondern
auf alle Direktfahrten zwischen Rotterdam und
Hamburg. Die unterschiedlichen Liegezeiten in
Rotterdam beim ersten und zweiten Anlauf des
Hafens ergaben sich aufgrund der Abgrenzung
der erhobenen Daten, die wie in der Tabelle 16

90 Weber, D., Containerschiff-Datenbank der Jahre 2016 bis 2018 (Erhebung der Containerschiffanlaufe im Hamburger Hafen), York

2019
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dargestellt, unterschiedlich waren, je nachdem,
ob Rotterdam vor oder nach dem Anlauf Ham-
burgs angelaufen wurde.

Tabelle 16: Durchschnittliche Zeitverbrauche des im
Jahr 2016 haufig praktizierten Anlaufmodells in der
Hamburg-Antwerpen-Range auf der Basis der im
Jahr 2016 erhobenen Daten

Aufenthalt / Liegezeit NLRTM 36:47
von NLRTM .

Fahrt nach DEHAM 30:07
Aufenthalt / Liegezeit DEHAM 44:19
von DEHAM 4791

Fahrt nach NLRTM 2947
Aufenthalt / Liegezeit NLRTM 38:14
Summe 179:14

Quelle: Eigene Darstellung
Legende: DEHAM = Hamburg, NLRTM = Rotterdam

Die folgende Abbildung 14 illustriert die in den
Jahren 2016 bis 2018 am haufigsten praktizier-
te direkte Anlaufkombination (nach dem Muster
~Westhafen-Hamburg-Westhafen®) zwischen
den Westhafen und dem Hamburger Hafen,
namlich die Kombination ,Rotterdam-Hamburg-
Antwerpen® (vgl. Tabelle 5). Hinsichtlich der auf-
geflihrten Zeiten durfte sich diese Variante kaum
von den Zeitdaten in der Tabelle 16 unterschei-
den.®? Mit den gestrichelten Linien ist darin die
im Jahr 2016 haufig beobachtete Deviation zu
einem britischen Hafen eingezeichnet.
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Abbildung 14: Haufigste direkte Anlaufkombination
(im Fall von Westhafen-Hamburg-Westhafen) zwi-
schen den Westhafen und dem Hafen Hamburg in
den Jahren 2016 bis 2018 sowie eine Variante unter
Einbeziehung eines britischen Hafens

e Hamburg
ilhelmshaven
(JadeWeserPort) Bremerhaven

Felixstowe® AU
J

Rotterdam

Southampton 00 Antwerpen

Asien
Le Havre

Quelle: Eigene Darstellung

Die Tabelle 17 zeigt auf Basis der im Jahr 2016
analysierten Daten die Situation, die entstehen
wuirde, wenn anstatt eines Doppelanlaufs in Rot-
terdam mit einem Anlauf in Hamburg oder der
Anlaufkombination ,Rotterdam-Hamburg-Ant-
werpen“ zuerst zwei deutsche Hafen nacheinan-
der angelaufen werden, hier in der Kombination
JadeWeserPort und Hamburg und anschlief3end
Rotterdam einmal. Das ware dann eine Alternati-
ve zu dem in Tabelle 16 und in Anlehnung daran
in Abbildung 14 aufgezeigten Anlaufmodell, die
die deutschen Seehafen in Kooperation anbie-
ten kdnnten. Die in Tabelle 17 und der Abbildung
15 dargestellte Anlaufreihenfolge der Schiffe
ware besonders guinstig fir viele Importeure mit
Standort in Deutschland, weil zuerst zwei deut-
sche Hafen angelaufen werden, so dass fur sie
kirzere Transitzeiten ihrer Waren enstehen, als
wenn sie diese Uber die bisher Uberwiegend
praktizierte Anlaufreihenfolge geman Tabelle 16
beziehungsweise Abbildung 14 erhalten.

91 Plausibel ware eigentlich eine gleiche Fahrzeit, wie die in umgekehrter Richtung (30:07). Da aber in beide Richtungen jeweils tber
100 Fahrzeiten ausgewertet wurden, sind die Zeiten hier so eingetragen, wie sie tatsachlich unterschiedlich vorkamen. Analog gilt das

auch fur die unterschiedlichen Aufenthalte/Liegezeiten.

92 Mit der Datenbasis der Jahre 2016 bis 2019, mit der die Tabelle 5 erstellt wurde, konnten solche Zeiten, wie sie in der Tabelle 16

ausgewiesen sind, leider nicht ermittelt werden.
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Tabelle 17: Durchschnittliche Zeitverbrauche fiir das
Anlaufmodell Hafenkooperation

Eintritt Range®® nach

Fanrt DEWVN

24:53%

Aufenthalt / Liegezeit DEWVN 14:51
von DEWVN 1495
Fahrt nach DEHAM 12:14
Aufenthalt / Liegezeit DEHAM 33:28
von DEHAM .
Fahrt nach NLRTM 29:47
Aufenthalt / Liegezeit NLRTM 38:14
Summe 153:27
Quelle: Eigene Darstellung
Legende: DEHAM = Hamburg, DEWHV = Wilhelmshaven,

NLRTM = Rotterdam

Die in Tabelle 17 skizzierte und mit Zeiten ver-
sehene Rotation ist in der folgenden Abbildung
15 graphisch dargestellt.

Abbildung 15: Variante einer von den deutschen See-
hafen mit Blick auf die Importverkehre zu bevorzu-
gende Anlaufreihenfolge im Rahmen einer Hafenko-
operation

Wilhelmsh: Hamburg
ilhelmshaven
(JadeWeserPort) Bremerhaven

Felixstowe%f"x :
Rotterdam

Southampton Antwerpen

Asien

Le Havre

Quelle: Eigene Darstellung

Bei der Rotation gemal’ der Tabelle 17 und der
Abbildung 15 wird davon ausgegangen, dass es
fur die Reeder gute Grinde geben wird, weiter-
hin einen der beiden grolten Westhafen anzu-
laufen. Wenn das nicht erforderlichen sein soll-

93 Ab der H6he von Rotterdam, die Daten wurden interpoliert.
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te, dann konnte alternativ ein Westhafen auch
durch den JadeWeserPort ersetzt werden, der
ein zweites Mal angelaufen werden darf, ohne
dass das Schiff in einem Westhafen war und be-
vor es wieder Richtung Asien fahrt.

Alternativ zur hier gezeigten Rotation kann auch
nach den deutschen Seehafen Antwerpen an-
statt Rotterdam angelaufen werden oder einer
der britischen Hafen. Ebenso ist bei den hier be-
schrieben Varianten auch Hamburg durch Bre-
merhaven zu ersetzen, wenn es sich um Ver-
lader und Reedereikunden handelt, die bisher
Uber diesen Hafen bedient wurden und weiterhin
uber ihn bedient werden mdchten, zukinftig nur
in kirzerer Zeit als das im Status quo (vgl. Ab-
bildung 14) der Fall ist.

Die Berechnungen der Umschlagmengenauftei-
lung im Rahmen der skizierten Hafenkooperati-
on zwischen dem JadeWeserPort und Hamburg
sowie die damit korrespondierenden Liegezeiten
in diesen beiden Hafen sind entsprechend des in
Kapitel 3.3.4, im Abschnitt ,Frage mit Bezug zum
Szenario 3: Koénnte der JadeWeserPort Uber-
haupt...“ skizzierten Ansatzes anzunehmen. Bei
einem Gesamtumschlag von 8,726 Millionen
TEU im Jahr 2018 in Hamburg, davon 2,52 Mil-
lionen TEU mit Blick auf das Fahrtgebiet Euro-
pa, ergibt sich eine ,Feederquote“ von knapp 29
Prozent. Dabei wird unterstellt, dass die Euro-
paverkehre im Wesentlichen Feederverkehre
sind und das diese ,Feederquote” ebenso flr
den Umschlag mit Bezug zum Fahrtgebiet Asi-
en gilt. Gleiche Produktivitat im JadeWeserPort
und in Hamburg unterstellt und nur bezogen auf
die reinen Umschlagaktivitaten, wirde es in die-
sem Verhaltnis zu einer Aufteilung der Hafen-
liegezeiten in diesen beiden Hafen kommen.
Die erhobene durchschnittliche Hafenliegezeit
in Hamburg gemaRl der Tabelle 16 betrug 44:19
Stunden/Minuten. Diese Zeit ist jetzt im Verhalt-
nis 29 zu 71 aufzuteilen. Fur den JadeWeserPort
resultiert daraus eine Hafenliegezeit von 12:51

94 Interpoliert aus insgesamt 11 ausgewerteten Schiffsanlaufen in umgekehrter Richtung, also von WVN nach RTM mit durchschnittlich
24:53 Stunden. In umgekehrter Richtung gab es nur eine einzige, aber ganz offensichtlich nicht reprasentative Wertangabe, mit mehr
als der doppelten Reisezeit. Da wird etwas Besonderes vorgefallen sein.

95 In dieser Richtung gab es zwar keine Schiffe, aber dafir von HAM nach WVN, insgesamt 12 Schiffe, so dass hier der sich daraus

ergebende Durchschnittswert herangezogen wurde.

58



und fir Hamburg 31:28 Stunden/Minuten. Zu-
satzlich wurde hier pauschal eine ,Rustzeit” flr
die Arbeitsvorbereitung und -nachbereitung des
Schiffes flr den eigentlichen Umschlag in einem
jetzt zusatzlichen Hafen in Héhe von 4 Stunden
angenommen, die beiden Hafen in Tabelle 17
pauschal je zur Halfte aufgeschlagen wurden.

Bei diesem ,Anlaufmodell Hafenkooperation®
kame es gemal Tabelle 17 zu der vorgeschla-
genen Arbeitsteilung zwischen dem JadeWe-
serPort und dem Hafen Hamburg (alternativ
Bremerhaven). Der JadeWeserPort wirde da-
bei, nicht nur, aber Uberwiegend die Funktion
des Feederhafens ibernehmen. Hamburg (oder
Bremerhaven) dagegen wirden mit ihren be-
sonderen Vorteilen am Standort selbst und im
Hinterland Uberwiegend solche Container um-
schlagen, die entweder fir die Region Hamburg
bestimmt sind und solche, fir die die Hinterland-
verkehre, allen voran die Bahnverkehre, hdhe-
re (Kosten)Vorteile bieten wirden als sie vom
Standort Wilhelmshaven erzielbar waren. Ziel
muss es sein, dass die Schiffe, wenn sie im Ja-
deWeserPort Richtung Hamburg auslaufen, dort
entweder tideunabhangig einlaufen kénnen oder
tideabhangig so einlaufen kénnen, dass flr sie
keine zeitlichen Behinderungen in Hamburg ent-
stehen.

Am JadeWeserPort sollen nicht nur Feeder-
container umgeschlagen werden, sondern auch
solche, die am Hafen selbst oder in der Region
Wilhelmshaven verbleiben; des Weiteren Con-
tainer, fir die der JadeWeserPort die kosten-
gunstigste Option auch fur die Hinterlandtrans-
porte ist. Das kann zum Beispiel fur die Region
um Groningen in den Niederlanden der Fall sein
sowie in der ndheren Umgebung vom JadeWe-
serPort (vgl. Abbildungen 7 und 8). Je nach den
vorhandenen Ladungsvolumina wird es zudem
erforderlich sein, Container im JadeWeserPort
umzuschlagen, die flachendeckend zum Bei-
spiel fur solche Regionen im deutschen Hinter-
land bestimmt sind, fur die eigentlich der Ham-
burger Hafen die kostenginstigste Alternative
ist, aber der JadeWeserPort in dieser Hinsicht
an zweiter Stelle vor den Westhafen steht (vgl.
Abbildung 10). Damit die Verlader und Reeder
unter diesen Umstanden weiterhin bestmaoglich
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bedient werden konnen, kann dieser Schritt not-
wendig werden, damit die Schiffe in Hamburg
Uberhaupt tideabhangig einlaufen kénnen.

Die in Tabelle 17 skizzierte Arbeitsteilung zwi-
schen dem JadeWeserPort und dem Hamburger
Hafen ist auf ein Angebot an die Verlader und
Reeder gerichtet, das insbesondere aus der Sicht
des Imports attraktiv ist. Das gilt vor allem fur die
deutschen Verlader als Kunden der Reedereien,
weil so gegenuber dem derzeit gemal Tabelle
16 praktizierten ,klassischen Anlaufmodell* die
deutschen Hafen zuerst angelaufen wirden.
Sie kommen somit in die Position ,Erster Losch-
hafen®. Hamburg kann in diesem Beispiel nicht
zuerst angelaufen werden, weil hier davon aus-
gegangen wird, dass die Schiffe einen Tiefgang
haben, der dies nicht ermdglicht. Dementspre-
chend wird die Rolle, die derzeit Gberwiegend
Rotterdam (alternativ Antwerpen) gemaR Tabelle
16 einnimmt, vom JadeWeserPort Gbernommen.
Anders als der zeitliche Ablauf, der in Tabelle
16 skizziert ist, entsteht flir Hamburg aber nicht
derselbe zeitliche Nachteil. Aufgrund dieses zwi-
schen den deutschen Hafen abgestimmten Kon-
zepts wirden im JadeWeserPort nur ca. ein Drit-
tel der Container umgeschlagen, die ansonsten
in Hamburg als Feedercontainer umgeschlagen
worden waren. Damit bekdme Hamburg deutlich
friher seine Container. So stehen sie rund 28
Stunden, also mehr als einen Tag friiher zur Ver-
fugung (vgl. die Tabellen 16 mit 17) und sofern
nach Rotterdam ein britischer Hafen angelaufen
wuirde, nochmals rund drei Tage friher. Da der
Anlauf eines britischen Hafens nach Rotterdam
oder Antwerpen in der Vergangenheit haufig der
Fall war, wird ein Grolteil der Verlader/Impor-
teure von diesem Konzept profitieren und da-
durch auch die deutschen Seehéafen selbst. Zu-
dem entsteht bei jedem Service/Loop, der diese
Anlaufreihenfolge fiir die bei ihm eingesetzten
Schiffe verfolgt, ein genereller Wettbewerbsvor-
teil gegenuber den Westhafen, hier gegenlber
Rotterdam, der derzeit weitiberwiegend umge-
kehrt vorhanden ist. Aus diesem Grund ware ein
deutlicher Mehrumschlag von Containern in den
deutschen Seehafen zu erwarten, von dem alle
deutschen Hafen profitieren wirden. Eine Ab-
schatzung dieses Mehrumschlags, der sich in
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den Jahren von 2015 bis 2018 flr die deutschen
Seehéafen ergeben hatte, wenn in dieser Zeit die
hier skizzierte Hafenkooperation aktiv gewesen
ware, erfolgt in Kapitel 4.3.1.

Ahnliches Iasst sich aus der Sicht des Exports
skizzieren. In dem Fall ware aus deutscher Sicht
eine Hafenanlaufrotation gunstig, bei der Rot-
terdam (oder Antwerpen) der erste Anlaufha-
fen ware, jedenfalls vor dem Hintergrund, das
der Anlauf eines Westhafens aus der Sicht der
Verlader/Reeder erforderlich sein wird, gefolgt
von Hamburg (oder Bremerhaven) und dem Ja-
deWeserPort als letzter Anlaufhafen, bevor die
Schiffe wieder Richtung Asien fahren. Der Jade-
WeserPort muss jedenfalls bei dieser ,Export-
perspektive* der letzte Ladehafen sein, damit
die Reeder die Moglichkeit haben, ihre Schiffe,
insbesondere mit Exportladung aus Deutsch-
land und aus den ,Feederregionen“ sowie weiter
stdlich und 6stlich gelegener Lander, voll aus-
lasten zu kénnen. Diese Funktion haben derzeit
nahezu ausschlieRlich die Westhafen inne (vgl.
Abbildungen 3 und 4).

Diese praferierte Exportrotation der Schiffe ist in
der nachfolgenden Graphik skizziert.

Abbildung 16: Variante einer von den deutschen See-
hafen mit Blick auf die Exportverkehre zu bevorzu-
gende Anlaufreihenfolge im Rahmen einer Hafenko-
operation

[3]
Wilhelmsh Hamburg
ilhelmshaven
(JadeWeserPort) Bremerhaven

Felixstowe@g:/——
%
Rotterdam

Southampton Antwerpen

Asien

Le Havre

Quelle: Eigene Darstellung

Es wird allerdings ohnehin nicht so sein kdnnen
- und das ware aus der Sicht der Reeder auch
nicht sinnvoll und von den deutschen Seehéfen
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gar nicht leistbar -, dass kiinftig alle Services/
Loops auf der Relation Asien — Nordeuropa
entweder dem in Tabelle 17 beziehungsweise
gemaly Abbildung 15 skizzierten Anlaufmodell
folgen wurden oder dem beschrieben exportbe-
zogenen Anlaufmodell gemal Abbildung 16. Es
ist aber nicht unrealistisch, dass durch eine Ko-
operation der deutschen Hafen eine Reihe sol-
cher Services/Loops zu gewinnen waren.

Der Aufenthalt (die Liegezeit) in Rotterdam im
Fall ,Anlaufmodell Hafenkooperation“ wird héher
sein als die in Tabelle 17 ausgewiesenen 38:14
Stunden/Minuten, da die Umschlagtatigkeit in
dem in Tabelle 16 dargestellten Doppelanlauf
in Rotterdam jetzt dort nicht in quasi der halben
Zeit erledigt werden kann. Mit dem ,Anlaufmo-
dell Hafenkooperation“ besteht aber die Chan-
ce, dass ein groflerer Anteil des Containerum-
schlags in den deutschen Hafen verbleibt. Die
gesamte Verweildauer der Schiffe in der Ham-
burg-Antwerpen-Range wurde nicht langer sein
als zuvor, wie es in Tabelle 16 dargestellt wur-
de, weil, anders als heute, die Hafenanlaufe im
JadeWeserPort und anschlieffend in Hamburg
(oder alternativ in Bremerhaven) abgestimmt er-
folgen konnten. Der Mehrzeitbedarf durch den
Anlauf des JadeWeserPorts wird unter diesen
Bedingungen durchschnittlich geringer sein als
der heutige Zeitbedarf durch unabgestimmte ti-
deunabhangige Hafenanlaufe in Hamburg und
erst recht im Fall von tideabhangigen Anlaufen
dort.

Besonders zu betonen ist noch einmal das Ziel
dieses Konzepts. Es besteht darin, insgesamt
Mehrumschlage fir die deutschen Seehéafen
zu generieren, die dann ahnlich des in Tabel-
le 17 skizzierten Ansatzes ,aufzuteilen” waren.
Es geht nicht darum in den Status quo eines
jeweils anderen Hafens hinein zu kooperieren,
um ihm ohne Kompensation Ladung wegzu-
nehmen. Vordergrindig liegt es zwar auf der
Hand, dass der JadeWeserPort von einer sol-
chen Kooperation besonders profitieren wirde
und dabei kdnnte der Eindruck entstehen, dass
der Hamburger Hafen ebenso wie Bremerhaven
Verlierer dieser Kooperation sein kdnnten. Dem
ist nicht so! Es muss im Wesentlichen um eine
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sinnvolle Arbeitsteilung von durch Kooperation
entstehenden Mehrverkehren beziehungsweise
Mehrumschlagen Uber die deutschen Seehéfen
gehen. Es ist weder daran gedacht samtliche
Feederverkehre, die bisher Uber Bremerhaven
oder Hamburg abgewickelt wurden, zum Jade-
WeserPort zu verlagern, noch ist daran gedacht,
dass der JadeWeserPort zuktinftig ausschliel3-
lich als Feederhafen fungiert. Vielmehr muss mit
Blick auf die Verlader und zwar auch diejenigen
in den Feederregionen geschaut werden, wie
gezieltere Feederverkehre durch welchenHafen
am effektivsten erbracht werden kdénnen. Einer-
seits, um nicht alle Verkehre dieser Art auf den
JadeWeserPort zu verlagern und andererseits,
um einen Mehrwert zum Beispiel in Form von
kirzeren Transitzeiten auch fur die Versender
und Empfanger in den Feederregionen erzielen
zu konnen. Umgekehrt werden im JadeWeser-
Port verstarkt Hinterlandverkehre erfolgen mus-
sen, weil der Hafen im Rahmen der Kooperation
in Teilen die Funktion von Rotterdam oder Ant-
werpen Ubernehmen wird. Das wird jedenfalls
dann der Fall sein, wenn ansonsten nach dem
Léschen und Laden der Feedercontainer das
Schiff immer noch nicht den Tiefgang erreicht
haben wird, um nach Hamburg oder Bremerha-
ven weiterfahren zu kénnen. Umgekehrt missen
die Reeder die Moglichkeit haben ihre Schiffe so
weit wie mdglich beladen zu kénnen, bevor sie
nach Asien fahren. Das wird perspektivisch in
Hamburg und Bremerhaven immer weniger der
Fall sein.

Im Kapitel 3.2 wurde am Bespiel des Hambur-
ger Hafens dargelegt, dass sich das Bemihen
um Anlaufreihenfolgen gemaf der Abbildungen
15 und 16 lohnen werden. Denn damit stehen
Mehrumschléage pro Schiff im zweistelligen Pro-
zentbereich in Aussicht. Dazu erfolgt die drei-
zehnte zentrale Aussage:

Durch eine Kooperation der drei
deutschen Containerseehéafen wer-
den Mehrumschlage generiert, die
sinnvoll ,,aufzuteilen“ sind, so dass

ein Mehrwert fur alle Beteiligten

entsteht!
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In einem vorangegangenen Beitrag des Autors
wurde bereits in Ansétzen beschrieben, wie eine
solche Hafenkooperation mit dem Arbeits- titel
.,German Ports GmbH“ eingerichtet werden
konnte. In ihr waren mit noch ndher zu bestim-
menden Beteiligten jedenfalls alle drei deut-
schen Seehéafen beteiligt. Es muss so sein, dass
Entscheidungen einer Geschéftsleitung dieses
Unternehmens im Konsens mit allen drei H&- fen
getroffen werden. In Verhandlungen mit den
Reedereien wird abzuschatzen sein, ob es bei
entsprechenden Angeboten ihnen gegenuber
tatsachlich zu einem Mehrumschlag fur alle drei
Hafen kommen wird.

Bei den in den vorangegangenen Kapiteln skiz-
zierten Entwicklungen in den letzten Jahren und
den beschriebenen Randbedingungen sollte es
durch eine solche Hafenkooperation moglich
sein wieder zur alten Starke der deutschen Ha-
fen zuriickzufinden, um in Zukunft wieder ander
Umschlagentwicklung in der Hamburg-Antwer-
pen-Range adaquat teilhaben zu konnen und um
wieder ernst zu nehmende Wettbewerber
gegenlber den Westhéfen sein zu kbnnen.

4.3.1 Szenario zur Umschlagentwicklung
der deutschen Containerseehéfen

Die folgende Tabelle 18 zeigt die Umschlagent-
wicklung in den vier grof3en H&fen in der Ham-
burg-Antwerpen-Range der Jahre 2012 bis 2018
bezogen auf das Fahrtgebiet Asien. Weiterhin
enthalt sie Annahmen zu einem Szenario, bei
dem seit 2015 bereits eine erfolgreich praktizier-
te Hafenkooperation zwischen den deutschen
Seehéfen stattgefunden hatte.
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Tabelle 18: Umschlagentwicklung der Haupth&éfen der Hamburg-Antwerpen-Range mit Bezug zum Fahrtgebiet
Asien in den Jahren 2012 bis 2018 und Annahmen zur weiteren Umschlagentwicklung unter der Pramisse
einer Hafenkooperation seit dem Jahr 2015 (in Mio. TEU)

2114 15 18 Anderung in|
2017 mu_ 2018 seit
12 14 2()15 2016 17 2014
7,82%

10,69% 1,50% 1,05% 085%  2.47%
DEBRV 184 157 166 573% 143 1024% 149 000% 150 067% 144  400%  -8.28%
SUMME DEBRV+DEHAM 658 643 690  731% 617  -1058% 624  1,13% 620  -0,64% 618 032%  -3,89%
NLRTM 568 530 5822  081% 573 | 155% 612  675% | 643 | 517% 657 | 219%  2403%
BEANR 297 290 310 690% 326 516% 348  675% 366  517% 374  219%  2897%
Summe BEANR+NLRTM 865 820 882  878% 899  078% 060  675% 10,09 517% 1031 | 219%  2578%
Mehrumschiag Westiiafen 207 177 202  1412% 282  3060% 336  1903% 380  1508% 413  6.18%
SockelMehrumschiag Westhafen 200 200 2,00 2,00 200 200 2,00
B 007 023 002 0.82 136 189 243 6.20
reething o Corae! ab 2015 0,41 0,68 095 1,07 3,10
Anteil DEHAM (1) 022 037 0,51 0,58 168
Anteil DEBRV (*2) 0.06 0,10 0,14 015 045
Feederanteil DEWVN von DEHAM 0,00 0,15 021 0.24 0,69
Feederanteil DEWVN von DEBRV 0.04 0,06 0,09 0,10 029

(*1) Der Anteil DEHAM am Mehrumschlag der Westhafen wurde auf der Basis des Verhélinisses Umschlag Asien Ist* von DEHAM zu DEBRV minus einem Feederanteil von 20%
gebildet.

(*2) Der Anteil DEERY am Mehrumschlag der Westhafen wurde auf der Basis des Verhaltnisses Umschlag Asien Ist* von DEBRV zu DEHAM minus einem Feederanteil von 39%
gebildet.

Legende: DEHAM = Hamburg, DEBRV = Bremerhaven, DEWHV = Wilhelmshaven, NLRTM = Rotterdam, BEANR = Antwerpen

Quelle: Daten Hamburg: Hafen Hamburg Marketing e.V. (Hrsg.), Containerumschlag nach Fahrtgebieten (Nordostasien, Stidostasien und
Uibriges Asien), in: www.hafen-hamburg.de, abgerufen am 09.02.2017 und am 25.02.2019, fir das Jahr 2012 siehe Ordemann, F. (2013),
S. 26 und 28; Daten Bremerhaven: Der Senator fir Wirtschaft, Arbeit und Hafen (Hrsg.), Hafenspiegel Bremische Héfen 2014, S. 16 und
2017, 2018, S. 22 und S. 25 (jeweils Asien); Daten Rotterdam: Port of Rotterdam Authority (Hrsg.), Port Statistics, Incoming and Outgo-
ing Containers by Sea 2012, 2013, 2014 — 2015 (Asien), nach telefonischer Auskunft der Abteilung ,Communication & External Affairs®
werden diese fahrtgebietsbhezogenen Daten seit 2016 nicht mehr veroffentlicht und: Port of Rotterdam (Hrsg.), Hohepunkte des Jahres-

berichts 2017, S.9; Daten Antwerpen: Port of Antwerp (Hrsg.), Yearbook of Statistics 2018, S. 60, 61 (Mittel- und Fernost plus Nahost).

Die Basisdaten fur Tabelle 18 stammen aus
Veroffentlichungen der jeweiligen Hafen selbst.
Ausgenommen davon sind die Daten des Ha-
fens Rotterdam der Jahre 2016 bis 2018. Nach
telefonischer Auskunft der zustandigen Stelle im
Rotterdamer Hafen®® hieR es dort, dass dieser
Teil der Umschlagzahlen, wie sie fur die Jahre
2013 bis 2015 noch verfugbar waren, seitdem
nicht mehr veroéffentlicht werden. Aber in einem
Auszug des ,Rotterdamer Jahresberichts 2017
heil’t es mit einem Rickblick auf das Jahr2017:
,Der Containerumschlag stieg in TEU um 10,9
Prozent auf 13,7 Millionen.“ Es ging um die Stei-
gerung des Jahres 2017 gegentber dem Jahr
2016. Und etwas weiter war zu lesen: ,Diese
Steigerung betraf vor allem die Asien-Europa-

Strecken und war eine klare Konsequenz der
Konsolidierungsentwicklung in der Containerin-
dustrie.“®” Vor dem Hintergrund dieser Aussage
und des in Tabelle 15 festgestellten grof3en Um-
schlagwachstums in Rotterdam wurde daher fur
die Jahre 2016 bis 2018 angenommen, dass das
prozentuale Umschlagwachstum in Rotterdam
bezogen auf das Fahrtgebiet Asien genauso
grof3 war wie in Antwerpen. Dementsprechend
wurden die Daten flr diese drei Jahre ,interpo-
liert”.

Beim Vergleich dieser Umschlage in Bezug auf
das Fahrtgebiet Asien mit den Gesamtumschla-
gen dieser Hafen wird deutlich, dass Hamburg
zwischen den Jahren 2014 bis 2018 einen ver-

96 Telefonat mit der Abteilung ,Communications & External Affairs* des Rotterdamer Hafens am 25.02.2019
97 Port of Rotterdam (Hrsg.), Hohepunkte des Jahresberichts 2017, S. 9
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gleichsweise geringeren Umschlagverlust im
Vergleich zu den Gesamtumschlagzahlen hatte,
wahrend diese Differenz in BremerhavengroRRer
war (vgl. Tabelle 15 und 18). Allerdings bleibt die
Differenz zwischen den deutschen Hafen mit
ihren Umschlagruckgéangen im Vergleich zu den
Westhéafen in diesem Segment in derselben
GroRenordnung wie beim Vergleich der Gesamt-
umschlage zwischen diesen Hafengruppen (vgl.
Tabelle 15 und 18).

Zur Berechnung des ,Kooperationsszenarios ab
2015 wurde wie folgt vorgegangen: Zunachst
wurden die Umschlagmengen der Jahre 2012
bis 2018 jeweils pro Jahr separat fur die beiden
deutschen Héafen und die beiden Westhafen ad-
diert. Beim Vergleich dieser beiden Hafengrup-
pen fallt auf, dass der Mehrumschlag zugunsten
der Westhéafen in den Jahren 2012 bis 2014 bei
rund 2 Millionen TEU lag. Bis zum Jahr 2014
,marschierten” diese beiden Hafengruppen qua-
si noch ,im Gleichschritt“ (vgl. Tabelle 18, Mehr-
umschlag Westhafen). Ab dem Jahr 2015 bis
2018 ging die Schere immer weiter auseinander.
Mit jahrlichen Steigerungsraten zwischen rund
6 und 40 Prozent betrug der Mehrumschlag
zugunsten der Westhafen im Jahr 2018 fir das
Fahrtgebiet Asien schon mehr als 4 Millionen
TEU (vgl. Tabelle 18, Mehrumschlag
Westhéafen).

Mit Blick auf den Zeitraum zwischen den Jahren
2012 bis 2014 wurde hier angenommen, dass es
in der Hamburg-Antwerpen-Range, bezogen auf
das Fahrtgebiet Asien, einen ,natlrlichen So-
ckel-Mehrumschlag“ von rund 2 Millionen TEU
zugunsten der Westhafen gibt, der mittelfristig
kaum anderbar sein wird. Aber ebenso wird da-
von ausgegangen, dass alles was dartber hin-
aus ging (und weiterhin gehen wird), durch die
vorgeschlagene Hafenkooperation zugunsten
aller drei deutschen Seehéfen beeinflussbar ge-
wesen ware und auch weiterhin sein wird. Dem-
entsprechend wurden in Tabelle 18 ab 2015 die
Mehrumschléage in den Westhéfen, die Uber 2
Millionen TEU hinausgehen, je zur Halfte ge- teilt
und die eine Halfte den beiden deutschen
Seehéfen zugeschlagen. Dadurch entsteht die
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hier simulierte Situation, dass das nahezu aus-
schlieBBliche Wachstum in den Westhéafen ab
dem Jahr 2015 zu gleichen Teilen auf sie und auf
die deutschen Hafen entfallen wére.

Zur Erinnerung: Im Zeitraum zwischen dem Kri-
senjahr 2009 und dem Jahr 2013 betrug das
Umschlagwachstum der deutschen Seehafen in
Summe 32,1 (Hamburg) beziehungsweise 27,9
Prozent (Bremerhaven), wahrend das Wachs-
tum der beiden Westhéfen bei 21,0 (Rotterdam)
beziehungsweise 17,4 Prozent (Antwerpen) lag
(vgl. Tabelle 15). Insofern ist es nicht unrealis-
tisch anzunehmen, dass die beiden deutschen
Seehéafen die in Tabelle 18 skizzierte Entwick-
lung ab 2015 genommen héatten, wenn sie ihren
Kunden eine echte Alternative zu den Westha-
fen im Rahmen der hier skizzierten Hafenkoope-
ration geboten hatten.

Durch die Hafenkooperation wéare es, unter den
hier getroffenen Annahmen, jeweils zu einer Auf-
teilung des Anteils der auf die deutschen See-
hafen entfallenden Mehrumschlage zwischen
ihnen gekommen. In diesem einfachen Modell
wurde von einem Umschlag nur der Feeder-
container im JadeWeserPort ausgegangen. Ge-
rechnet wurde mit einer durchschnittlichen Fee-
derquote von 29 Prozent in Bezug flr den auf
Hamburg entfallenden Anteil dieser Mehrcon-
tainer sowie mit einer Quote von 39 Prozent fir
den auf Bremerhaven entfallenden Anteil.®®Die
daraus resultierenden groReren Anteile dieses
Mehrumschlags wurden auf Hamburg und Bre-
merhaven im Verhaltnis der tatsachlich reali-
sierten Umschlaganteile dieser beiden Hafen im
Fahrtgebiet Asien aufgeteilt (vgl. Tabelle 18).

In Summe ware es fur den Zeitraum von 2015 bis
2018 zu einem Mehrumschlag fur die drei deut-
schen Seehafen in H6he von rund 3,1 Millionen
TEU gekommen (vgl. Tabelle 18). Alle drei Hafen
hatten davon profitiert. Der grof3te Profiteur von
dieser Entwicklung ware der Hamburger Hafen
mit einem Mehrumschlag in diesem Zeitraum
von knapp 1,7 Millionen TEU gewesen. Tatsach-
lich ist er aber mit einem Rickgang von 500.000

98 Die bereits fir Hamburg mit Bezug zum Jahr 2018 berechnete ,Feederquote” von 29 Prozent (siehe Kapitel 4.3) hat sich auch als
Durchschnittsquote fir den Zeitraum von 2015 bis 2018 bestatigt. Nach demselben Berechnungsmuster wurde eine solche ,Feederquo-
te* auch fir Bremerhaven fur diesen Zeitraum berechnet, mit dem Ergebnis von 39 %.
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TEU im Vergleich zwischen dem Umschlag im
Jahr 2018 und dem umschlagstéarksten Jahr in
dieser Zahlenreihe im Jahr 2014 der grofR3te Ver-
lierer in der Hamburg-Antwerpen-Range. Die-
ser Rickgang beim Umschlag ergibt sich, wenn
man die jahrlichen Differenzen (plus wie minus)
beim Containerumschlag zwischen 2014 und
2018 saldiert (vgl. Tabelle 18). Relativ gesehen
hatte der JadeWeserPort am stérksten profitiert.
Es ist aber zu bedenken, dass er, bei zwar deut-
lichen Zuwéachsen in den vergangenen Jahren,
nur einen Gesamtumschlag von rund 650.000
TEU im Jahr 2018 hatte. Daraus folgt die vier-
zehnte zentrale Aussage:

Hamburg ware mit einem Mehrum-
schlag von rund 1,7 Millionen TEU
der grof3te Profiteur der
Hafenkooperation zwischen 2015
und 2018 gewesen!

Auf Bremerhaven ware der geringste Anteil an
diesem Mehrumschlag entfallen. Hier gilt es al-
lerdings zu bedenken, dass die Firmengruppe
Eurogate maf3geblich an den Umschlag- und Lo-
gistikaktivitaten nicht nur in Bremerhaven, son-
dern auch am JadeWeserPort und an einem der
vier Containerterminals in Hamburg beteiligt ist.
Insofern héatte einer der wichtigen Player in die-
ser Hafenkooperation vom Mehrumschlag der
anderen beiden Hafenstandorte profitiert.

Zudem waére das Wachstum in Hamburg und
Bremerhaven nicht nur quantitativer, sondern
auch qualitativer Natur gewesen, weil unter der
Pramisse der Hafenkooperation vor allem der
Anteil an Containern, die ins Hinterland trans-
portiert werden mussen, deutlich hoher gewe-
sen ware als im Status quo. Dazu ware es auf-
grund der konsequenteren Aufteilung zwischen
Feedercontainern und allen tbrigen gekommen.
Des Weiteren hatten die deutschen Seehéafen
grolRere Chancen gehabt weitere logistische
Mehrwertleistungen an ihren Standorten zu ak-
quirieren, weil sie in starkerem Mal3e als im Sta-
tus quo attraktive seeseitige Verbindungen vor-
zuweisen gehabt hatten. Containertransporte,
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die zunachst in einem Seehafen beginnen oder
enden, weil ihre Inhalte zuvor beziehungsweise
nach diesen Transporten sogenannte Value ad-
ded services (Mehrwertleistungen) bendétigen,
weisen die insgesamt grofte Wertschopfung
auf. Beispiele dafur sind sogenannte CKD-Cen-
ter® fur die Automobilindustrie (Export) oder Dis-
tributionscenter fur den Handel (Import).

4.3.2 Hinterlandverkehre per Bahn

Die Kooperation zwischen den deutschenHafen
sollte sich aber nicht nur auf die Aktivitaten in
den Containerhafen selbst beziehungsweise auf
ihre Terminals konzentrieren, sondern sie muss
auch die Hinterlandverkehre und zwar allen vo-
ran die Bahnverkehre umfassen. Letztendlich
sind sie ein wichtiger Bestandteil, oft der wich-
tigste, der aus der Sicht der Verlader Uber die
gesamte Transportkette entscheidet und damit
auch uber die Hafenwahl. Die grundsétzlichen
Zusammenhéange wurden dazu ausfihrlich im
Kapitel 3.3 behandelt.

Mit der METRANS-Gruppe als Tochtergesell-
schaft der Hamburger Hafen und Logistik AG
(HHLA) verfugt dieses Unternehmen selbst iber
ein eigenes Eisenbahnverkehrsunternehmen,
das Containertransporte per Bahn erbringt. Auch
Eurogate ist zumindest beteiligt an dem
Eisenbahnverkehrsunternehmen boxXpress.de
GmbH, das durch die Tochter Eurogate Inter-
modal grundsatzlich die gleichen Leistungen wie
die METRANS-Gruppe erbringt und vermark-
tet. Daruiber hinaus sollten dort wo es sinnvoll
erscheint, auch andere als diese beiden Bahn-
gesellschaften in solche Kooperationsaktivitaten
mit einbezogen werden.

Die 2016 durchfiihrten Interviews bei einer Rei-
he von Bahn-Verkehrsdienstleistern haben deut-
lich gemacht, dass in diesem Bereich durchaus
Kooperationspotenzial besteht. Grundsatzlichist
es so, dass die geringsten Kosten, um Bahnver-
kehre durchzufiuihren, dann entstehen, wenn ein
Ganzzug direkt von einem Seehafenterminal zu
einem Inlandterminal und auf derselben Relation
wieder zuriickfahren kann und zudem in beide

99 CDK steht fur Completely Knocked Down, ein Konzept der Automobilindustrie, bei dem tUberwiegend aus Zollgriinden Fahrzeuge
quasi als Bausatze in Containern verschifft werden, um diese zumeist in Entwicklungs- oder Schwellenlandern zu Komplettfahrzeugen

zu montieren.
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Richtungen voll ausgelastet ist. Aufgrund der Si-
tuation, dass die deutschen Seehéafen traditionell
hohe Anteile von Bahnverkehren an ihrem Mo-
dal Split haben, ermdglicht es ihnen auf vielen
Relationen ins Hinterland, dieser Idealkonstella-
tion zu entsprechen. Abweichungen von diesem
Model, wie das Konsolidieren von Bahnwagen
an einem Seehafenstandort, das Trennen von
Wagengruppen, um einen (geringeren) Teil der
Strecke nur mit teilausgelasteten Ziigen weiter-
zufahren (Bildung von Flugelzigen) etc. fihren
zu Friktionen im Transportablauf und damit zu
héheren Kosten und Laufzeiten bei der Leis-
tungserstellung.

In den Interviews wurde mitgeteilt, was statis-
tisch belegt ist, dass Bremerhaven Uberwiegend
ein Exporthafen ist, wahrend in Hamburg der Im-
port Uberwiegt.'® Das bringt Unpaarigkeiten bei
den Hinterlandbverkehren mit sich, die sicher-
lich durch Kooperationen reduziert oder beseitigt
werden kénnen.

Folgende Kooperationsziele im Bereich der
Bahnverkehrsangebote sind anzustreben:

1. Schlanke Direkt-Ganzzlge, die jeweils
direkt zwischen einem Seehafen- und
einem Inlandterminal verkehren

2. Hohe Auslastung der Verkehrsmittel

3. Hohe Paarigkeit auf den Verkehrs-
relationen

4. Hohe Transportfrequenz (mdglichst
viele/alle Wochentage, an denen
Transporte angeboten werden)

5. Neueinrichtung von Bahnverkehrsre-
lationen, wo eventuell erst durch
Kooperation wirtschaftliche Bahn-
verkehre moglich sind

4.3.3 Kosten- und Zeitaspekte

Mit den Analysen im Kapitel 3.3 wurde deut-
lich, das den Verladern in den Hafen durchweg
Kostennachteile (THC) entstehen, wenn sie ihre
Container Uber die deutschen Hafen anstatt tber
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die Westhafen abwickeln. Dieser Kostennachteil
fuhrt dazu, dass teilweise Verlader in wirtschaft-
lich bedeutenden Regionen in Deutschland Ge-
samtkostennachteile entlang der Transportkette
haben, die sie nicht haben missten, wenn sich
die THC der deutschen Seehafen auf einem
Wettbewerbsniveau im Vergleich mit den West-
hafen befinden wirden (vgl. Abbildung 7 mit 8
und die entsprechenden Ausfuhrungen dazu).

Aus der Sicht der Verlader sind auch die Tran-
sitzeiten der Container (opportunitats)kostenre-
levant. Damit entstehen, je nach dem Wert der
Guter, unterschiedlich hohe Kapitalbindungskos-
ten. Zudem verringern sich zeitliche Spielraume
in globalen Produktions- und Handelsprozess-
ketten umso mehr, je langer die Transitzeiten der
Waren werden. In der Mehrzahl der in 2016 ana-
lysierten Schiffsanlaufe auf der Relation Asien -
Nordeuropa, entstanden den Verladern rund drei
bis sechs Tage langere Transitzeiten, wenn sie
ihre Container lGber die deutschen Hafen, anstatt
uber die Westhafen geroutet hatten.

Wie sehr zeitliche Aspekte bei der Entscheidung
der Verlader von Bedeutung sind, wird allein
schon dadurch deutlich, dass in erheblichem
Male Transportangebote per Bahn von und
nach osteuropaischen Landern zu den West-
hafen bestehen. Die wirden in dem Umfang
nicht bestehen, wenn dort nur ungentigende La-
dungsvolumina vorhanden waren.

Drewry hat im Jahr 2018 eine Befragung von
Verladern zum Containerverkehr durchgeflhrt,
in der insgesamt 16 Kriterien hinsichtlich ihrer
Zufriedenheit mit Ihren Reedern abgefragt wur-
den. Dabei kam heraus, dass sie mit der Transit-
zeit ihrer Waren sehr unzufrieden waren, denn
dieses Kriterium hatte knapp hinter der Preis-
transparenz und mit einigem Abstand zum drit-
ten und den weiteren Kriterien den zweithdchs-
ten Unzufriedenheitswert. !

Mit dem starken Anstieg der Treibstoffkosten im
Jahr 2005 und in den folgenden Jahren entschie-
den sich die Reeder etwa ab 2009 ihre Schiffe
langsamer fahren zu lassen (slow steaming).

100 Hafen Hamburg Marketing e.V. (Hrsg.), Containerumschlag 1990 bis 2018, in: hafen-hamburg.de (abgerufen am 04.11.2019) und
bremenports GmbH & Co. KG (Hrsg.), Hafenspiegel Bremische Hafen 2018, Bremen 2019, S. 20

101 Drewry Maritime Research (Hrsg.), Drewry-ESC shipper satisfaction survey 2019
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Dabei behielten sie in aller Regel ihre wochent-
liche Servicefrequenz bei. Dadurch mussten sie
die Anzahl der eingesetzten Schiffe pro Service
erh6hen und obwohl sich dadurch die schiffsbe-
zogenen Kosten erhdhten, kam unter dem Strich
eine Kostenersparnis heraus.’ Wenn ab 2020,
bedingt durch die Einhaltung strengerer Grenz-
werte von Schwefel im Treibstoff, die Transport-
kosten weiter deutlich steigen werden, sei es
durch die Verwendung hdoherwertigerer Kraft-
stoffe oder durch den Einbau von Entschwe-
felungsanlagen, dann wird sich eher die Frage
stellen, ob die Schiffe noch langsamer fahren
sollten. Jedenfalls werden sie nicht mit der Kon-
sequenz weiter steigender Kosten in diesem Be-
reich mit hoherer Geschwindigkeit unterwegs
sein. Als Folge dieser Entwicklung kénnten sich
die Transitzeiten der Waren weiter erhdhen.

Wenn einerseits die Schiffe immer groRer wer-
den, mit der Konsequenz langerer Liegezeiten
in den Hafen, weil dort tendenziell immer mehr
Container pro Schiff umgeschlagen werden und
andererseits die Schiffe eher noch langsamer
fahren sollten, wird es immer mehr auf die Posi-
tion der Hafen in der Anlaufreihenfolge ankom-
men. Nur noch durch die Wahl eines glinstigen
Anlaufhafens werden sich die Transitzeiten der
Container wesentlich verkirzen lassen. Verlader
werden im Fall des Warenimports immer haufiger
den ersten Anlaufhafen und im Fall des Exports
immer haufiger den letzten Anlaufhafen wahlen.
Die ,spannende® Frage in diesem Kontext wird
sein, ob die Bedeutung der Transitzeiten zukinf-
tig so stark zunehmen wird, dass Verlader ver-
mehrt (Transport) Kostennachteile entlang ihrer
Transportketten in Kauf nehmen, um Zeit- und
damit Kostenvorteile durch reduzierte Transit-
zeiten zu erlangen. Eine solche Entwicklung
konnte zukunftig bei EINZELNEN Services dazu
fuhren, dass die deutschen Hafen keine Rolle
mehr spielen und daher ausgelassen werden.
Das ware nicht nur insgesamt fiir die deutschen
Hafen eine fatale Entwicklung, sondern zudem
wlrden dadurch CO2-Emissionen entlang der
Transportkette ansteigen, weil sich die Trans-
portportweiten im Hinterland erhéhen wirden.
Es wirden dann CO2-glinstigere Seeverkehre
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durch CO2-unglinstigere Hinterlandtransporte
ersetzt.

Weil die Verlader die Entscheidung daruber tref-
fen, Uber welche Hafen ihre Container geroutet
werden und diese Entscheidungen sowohl kos-
ten- als auch zeitorientiert getroffen werden,
sind die deutschen Seehafen in den vergange-
nen Jahren weniger berucksichtigt worden.

Aus der Summe der Entscheidungen der Ver-
lader Uber die Routenverlaufe ihrer Container
resultieren die Entscheidungen der Reeder, wel-
che Hafen ihre Schiffe, in welcher Reihenfolge
und mit welcher Anzahl von Services/Loops an-
laufen.

Die Hafen sind letztendlich von den Entschei-
dungen beider Entscheidungstragergruppen ab-
hangig. Konsequenterweise missen sie Einfluss
auf die Verlader und Reeder nehmen.

4.3.4 Kundenorientierung und kundenorien-
tierte Preispolitik

Die Wettbewerbsfahigkeit der deutschen Hafen
sollte sich nicht nur darin zeigen, dass sie eine
im Vergleich zu den Westhafen ahnlich hohe
Produktivitat der Umschlage haben (die sie zur
Zeit aber nicht besitzen), mit ahnlicher Qualitat
die Services im Seehafen erbringen, den See-
transporten vor- und nachgelagerte logistische
Leistungen in hoher Qualitat anbieten oder eine
gute Lage zu bedeutenden Ladungsquellen und
-senken aufweisen. Die deutschen Seehafen
sollten auch attraktive Preise anbieten.

Apropos Produktivitat: Leider haben die deut-
schen Seehafen auch in dieser Hinsicht Defizite
gegenuber den Westhafen. Von den 356 selbst
erhoben Hafenanlaufen im Jahr 2016 innerhalb
der Hamburg-Antwerpen-Range wurden die
Anlaufketten herausgefiltert, bei denen, neben
dem Anlauf von Hafen auflerhalb der Range,
wie zum Beispiel britische Hafen, innerhalb der
Range als einzige Hafen jeweils nur einmal Rot-
terdam und Hamburg angelaufen wurden. Das
waren insgesamt 95, also rund ein Viertel der
erhobenen Schiffe, die dann mit ihrer Ladung
das gesamte Hinterland der Hamburg-Antwer-

102 Wornlein, P., Geschwindigkeit war gestern, DVZ vom 04.12.2010 S.15
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pen-Range bedienten und dabei sowohl samt-
liche fur dieses Hinterland bestimmte Container
geldéscht als auch geladen hatten. Darunter wa-
ren 47 Anlaufe, bei denen Hamburg vor Rotter-
dam angelaufen wurde, gegenlber 48 Anlaufen
in umgekehrter Reihenfolge. Dieses Verhaltnis
war also in etwa ausgeglichen. Die Abfertigungs-
zeiten dieser Schiffe in den beiden Hafen, ge-
messen von ihrer Ankunft bis zu ihrer Abfahrt in
den Hafen, betrug, bezogen auf alle 95 Schiffe,
in Rotterdam durchschnittlich 40,5 Stunden und
in Hamburg 45,5 Stunden. Ohne dass fur Rotter-
dam die Anzahl der umgeschlagenen Container
pro Schiff bekannt war, ist bei der Umschlag-
entwicklung in den beiden Hafen in den Jahren
von 2014 bis 2018'% davon auszugehen, dass
dort gegentber Hamburg eher mehr als weniger
Container pro Schiff umgeschlagen wurden (sie-
he Tabelle 18).

Das Ziel muss sein, die Kostenelemente, vor al-
lem aus der Sicht der Verlader, auf das Niveau
von Antwerpen zu bringen. Die Ausflihrungen
im Kapitel 3.3 haben gezeigt, dass eher der Ha-
fen Antwerpen als Rotterdam eine ahnlich gute
Wettbewerbsposition, insbesondere im Bereich
der Hinterlandverkehre per Bahn und der THC,
gegenuber den deutschen Hafen hat, insbeson-
dere gegenuber Hamburg. Dementsprechend ist
zu analysieren, inwieweit Preisangebote gegen-
Uber den Reedern fiur Terminalleistungen abge-
senkt werden konnen, so dass die Reeder sie
Uber Preisnachlasse gegenlber den Verladern
in Form von reduzierten THC weitergeben kon-
nen. Gleiches ist in Bezug auf die Hinterland-
transportpreisangebote zu prifen, vor allem die
per Bahn, soweit sie von den deutschen Termi-
nalbetreibern beeinflussbar sind.

Aus Kkartellrechtlichen Grinden wird es nicht
moglich sein, Absprachen zwischen den Termi-
nalbetreibern und den Reedern dartber zu tref-
fen, dass sie durch eine solche MalRnahme ihre
Preise gegenuber den Verladern absenken. Es
wird aber auch nicht so sein, dass die Reeder
die deutschen Seehafen bewusst diskriminieren,
indem sie gegenuber den Verladern kinstlich ho-

103 Siehe Kapitel 4.2
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here Preise ansetzen. Vielmehr wird es so sein,
dass die deutschen Seehafen vergleichsweise
héhere Preise mit den Reedern vereinbaren, die
im Ergebnis zu der hier beschriebenen Situation
der Benachteiligung bei der Umschlagentwick-
lung in der Hamburg-Antwerpen-Range fuhren.

Auch wird es aus kartellrechtlichen Grinden
nicht mdglich sein, dass die Seehafen unterei-
nander ihre Preise absprechen. Méglicherweise
kann aber jeder Seehafen fir sich gegenuber
seinen Kunden preisliche Zugestandnisse ma-
chen, die sich sowohl der Hohe nach als auch
hinsichtlich ihrer Struktur unterscheiden, die
aber an Randbedingungen gekoppelt sind (zum
Beispiel an bestimmte Hafenanlaufreihenfolgen
etc.), die als gleichermalRen relevant von allen
drei Seehafen wahrgenommen werden, weil sie
fur alle positive Effekte erwarten lassen. Dies mit
der Aussicht, dass sie sich flr jeden beteiligten
Hafen ahnlich positiv auswirken werden. Was
dazu im Einzelnen erlaubt sein wird und was
nicht, muss durch darauf spezialisierte Juristen
beurteilt werden.

Etwaige Preissenkungen in diesem Bereich wr-
den zunachst eine Verringerung der Margen fur
die Terminalbetreiber mit sich bringen, mithin
vordergrundig eine Verringerung ihrer Gewinne
zur Folge haben. Das Ziel der Hafenkooperation
ist es aber einen Mehrumschlag von Containern
in Deutschland zu erreichen. Das wird auch
durch eine Preissenkung bewirkt. Bekanntlich
ist der (vereinbarte) Preis mal der Menge (Um-
schlag) gleich der Umsatz, der seinerseits eine
Marge enthalt. Wenn durch diese Malinahme
die Umschlagmenge steigt, wird bei der richtig
gewahlten Preissenkung, der absolute Betrag
des Gewinns mindestens gleichbleiben.

Bei der HHLA wird im Geschéaftsbereich Contai-
ner das Umschlaggeschaft mit dem Transport-
hilfsmittel Container erfasst. Dort wurden im Jahr
2018 Margenin Hohe von 27,6 Prozent (EBITDA)
beziehungsweise 17,3 Prozent (EBIT)" erzielt.
In den ersten drei Quartalen des Jahres 2019
lagen diese Margen bei 30,7 Prozent (EBITDA)

104 Hamburger Hafen und Logistik AG (Hrsg.), Geschaftsbericht 2018, Hamburg 2019, S. 34
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beziehungsweise bei 18,6 Prozent (EBIT).'% Der
HHLA-Konzern erzielte im Jahr 2018 insgesamt
einen Jahresuberschuss von rund 138 Mio. Euro
nach Steuern. Am Ende der drei ersten Quarta-
le im Jahr 2019 betrug der JahreslUberschuss
nach Steuer bereits 111,5 Mio. Euro.'® Jedem
Unternehmen ist eine mdglichst hohe Marge be-
ziehungsweise ein moglichst hoher Jahresuber-
schuss seiner ordentlichen Geschéaftstatigkeit
zu gonnen. Allerdings sollten diese Ergebnisse
auch mit der Marktsituation im Einklang stehen.
Angesichts der Tatsache, dass der Hamburger
Hafen in den Jahren von 2014 bis 2018 einen
Ruckgang von knapp 6 Prozent seines Con-
tainerumschlags in einem an sich boomenden
Markt zu erleiden hatte (vgl. Tabelle 15), in dem
die Konkurrenten Antwerpen und Rotterdam im
selben Zeitraum ein Umschlagplus von rund 30
beziehungsweise 25 Prozent verzeichneten,
sollte sich die Frage nach der preislichen Leis-
tungsfahigkeit aufdrangen.

Die durchschnittlichen Erlése der umgeschlage-
nen Container durften bei der HHLA 2018 in der
Gréfenordnung von rund 168 Euro und 2019
bei 173 Euro'” pro Container gelegen haben.
Darin werden samtliche containerbezogenen
»rerminal-Nebenleistungen®, wie die in der Re-
gel nach Verweildauern gestaffelten Lagergelder
der Container etc., enthalten sein.

In einer von der EU beauftragten Studie wurde
das belegt, was betriebswirtschaftlich nachvoll-
ziehbar ist, dass namlich die Hohe der Kosten,
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die den Reedern in den Hafen durch deren Um-
schlagsleistungen entstehen, mit der Hohe der
THC (mit einer Marge beaufschlagt) korrespon-
dieren, die den Verladern fir diese Leistungen
der Hafen weiterbelastet werden.'®® Weitere Un-
tersuchungen in der Vergangenheit legen nahe,
dass den Reedern in den deutschen Seehafen
fur dieselben Umschlagleistungen héhere Kos-
ten entstehen als in den Westhafen. Eine um-
fangreiche Befragung, die im Jahr 2010 von der
UniCredit Bank AG bei Reedern durchgefuhrt
wurde, ergab, dass in den beiden deutschen Ha-
fen Bremerhaven und Hamburg die ungunstigs-
ten ,Preis-/Leistungsverhaltnisse” bei den Hafen
in der Hamburg-Antwerpen-Range bestehen.®®
Neben dem Preis-/Leistungsverhaltnis wurden
allerdings funf weitere Kriterien abgefragt, de-
ren Gesamtergebnis dem Hafen Hamburg den
Rangplatz 1 einbrachte. Die HSH Nordbank
hat im Jahr 2015 eine &hnliche, ebenfalls auf
einer Umfrage basierenden Studie erstellt, bei
der rund 50 Fuhrungskrafte aus der Verkehrs-
wirtschaft befragt wurden. Darunter waren vor
allem Eisenbahnunternehmen (47 Prozent der
Befragten) und Infrastrukturunternehmen inklu-
sive Hafenbetreiber (29 Prozent)."® Die meisten
der Befragten gaben an, dass sie Uberwiegend
ihre Container-Ladungsmengen uber die bei-
den deutschen Hafen Hamburg und Bremer-
haven abwickeln. Anders als im Jahr 2010 be-
legte Hamburg den letzten Platz bei den Hafen
der Hamburg-Antwerpen-Range."" Ein weiteres
Ergebnis dieser Befragung war, dass mit 62

105 Hamburger Hafen und Logistik AG (Hrsg.), HHLA weiter erfolgreich, Unsicherheiten nehmen jedoch zu, Quartalsmitteilung / Quar-
talsbilanz nach dem dritten Quartal 2019, vom 13.11.2019, in: hhla.de (abgerufen am 18.11.2019)

106 Siehe die beiden zuvor zitierten Quellen

107 Die 168 Euro ergeben sich nach folgender Rechnung: Der Gesamtumschlag im Hamburger Hafen betrug It. Hafen Hamburg

Marketing e.V. im Jahr 2018 8.726.442 TEU entsprechend 5.317.119 Container. Im HHLA-Geschéftsbereich Container wurden im Jahr
2018 7.336.000 Millionen TEU umgeschlagen. Aus dem Geschéaftsbericht der HHLA ging nicht ganz eindeutig hervor, ob die dort an-
gegebenen 451.000 TEU der in den auslandischen Containerterminals der HHLA umgeschlagenen Container vollstandig in den damit
korrespondierenden Erlésen enthalten sind und zudem sind die Erlése im Ausland offensichtlich auch geringer. Hier wurden sie heraus-
gerechnet (Erldse und TEU). Dementsprechend hatte die HHLA in Hamburg einen Anteil von rund 78,9 Prozent am gesamten Contai-
nerumschlag in Hamburg, der einem Anteil von 4.195.207 Containern entspricht. Diese Zahl geteilt durch die reduzierten Erlse der im
Ausland umgeschlagenen Container (auf dann 703 Millionen Euro) ergibt einen Durchschnittserlds von rund 168 Euro pro Container.
Die 173 Euro pro Container im Jahr 2019 wurden analog errechnet, nur dass dabei die anteiligen Umschlage der im Ausland befindli-
chen Terminals mangels entsprechender Daten nicht herausgerechnet werden konnten (HHLA-Erl6s im Geschéaftsbereich Container
2019 (I-1Il Quartal): 605.5 Mio. Euro / 5.730.000 TEU X 0,61 = 173 Euro pro Container). Der Faktor 0,61 wurde aus dem Verhaltnis der
TEU zu der Anzahl der Container im Hamburger Hafen im Jahr 2018 gebildet.

108 European Commission (Hrsg.), Terminal handling charges during and after the liner conference era, Brissel 2009, S. 19

109 UniCredit Bank AG (Hrsg.), Maritimes Trendbarometer, Hamburg 2010, S. 3; die Befragungsergebnisse reprasentieren rund ein
Drittel der gesamten Containerflotte, S. 2

110 HSH Nordbank AG (Hrsg.), Wettbewerbsfaktor Hafeninfrastruktur, Hamburg 2015, S. 4
111 Ebd., S. 3
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Prozent die mit Abstand meisten Befragten der
Meinung waren, dass die Steigerung der Wett-
bewerbsposition der drei hier betrachteten deut-
schen Containerseehafen, insbesondere durch
eine wie skizzierte Hafenkooperation erfolgen
kann. Nur 19 Prozent waren nicht dieser Mei-
nung und weitere 19 Prozent hatte keine Mei-
nung dazu.'"?

Ein Vergleich der durchschnittlichen Arbeits-
kosten je Arbeitsstunde in der Privatwirtschaft
in Belgien, Niederlande und Deutschland zeig-
ten, dass diese in Belgien bei einem Wert von
40 Euro pro Stunde sogar um funf Euro héher
liegen als in Deutschland und diese Kosten mit
einer Differenz von 30 Cent zugunsten der Nie-
derlande in etwa mit dem deutschen Niveau ver-
gleichbar sind."® In den deutschen Seehafen-
standorten ist die Frage zu stellen, wie es sein
kann, dass den Reedern dort die hochsten Um-
schlagkosten entstehen und in einem Land, in
dem die Arbeitskosten Uber 14 Prozent hdher
liegen, die geringsten. Das gilt jedenfalls, wenn
man mit Bezug zu den THC, also die Preise der
Reeder gegenlber den Verladern flr die Um-
schlagleistungen in den Seehafen, auf die damit
korrespondierenden Umschlagkosten der Ree-
der schlief3t.

Worin kénnen die Grinde fir etwaige hdhere
Kosten in den deutschen Seehéafen liegen? Bei
GroRRunternehmen, wie es die Terminalbetrei-
ber sind, ist es kaum vorstellbar, dass bei ihnen
etwa auf der Seite des Leistungseinkaufs struk-
turell groRe Kostenunterschiede gegenulber
den Westhafen entstehen. Gabe es eventuell
Kostenunterschiede, die durch die unterschied-
lichen Umschlagmengen in den Hafen bedingt
waren, so dass dadurch zum Beispiel Kosten-
degressionseffekte mit steigenden Umschlag-
mengen entstehen wirden? Wenn das so ware,
dann musste bei den Kunden der héchste Preis
fur Umschlagleistungen ankommen, die der Ja-
deWeserPort erbringt, gefolgt von Bremerhaven
und am gunstigsten musste es in Hamburg sein.

112 Ebd., S. 15
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Tatsachlich sind aber die Preise fur die Um-
schlagleistungen in den deutschen Seehafen
aus der Sicht der Verlader / Kunden (THC) na-
hezu identisch. Das galt jedenfalls fur das Jahr
2017 (vgl. Tabelle 10). Im Jahr 2019 hatte Wil-
helmshaven sogar gegenlber seinen beiden
deutschen Konkurrenten in dieser Hinsicht Vor-
teile (vgl. Tabelle 19). Zudem waren in der Ver-
gangenheit lange Zeit die Umschlagmengen in
Hamburg in etwa auf dem Niveau von Antwer-
pen, teilweise lagen sie auch dartber. Weiterhin
wird es so sein, dass zum Beispiel Eurogate als
malfgeblicher Betreiber des Terminals am Jade-
WeserPort in gro3en Teilen seines Leistungs-
einkaufs sicher sein gesamtes Einkaufsvolumen
in die Waagschale legen wird, um geringstmadg-
liche Kosten zu erzielen. Also durch was sind
die hohen Preise in den deutschen Seehafen in
Form der THC gerechtfertigt?

Es gilt hier jahrzehntelang bestehende Struktu-
ren aufzubrechen. Seit eh und je ist es so, dass
die THC der deutschen Seehafen lUber denen
der Westhafen liegen,"* ohne dass jedenfalls
(Personal)Kostengriinde bei den Terminalbetrei-
bern nachvollziehbar die Ursache dafir waren.

Die Kosten, die den Reedern durch das Anlau-
fen der hier betrachteten Hafen der Hamburg-
Antwerpen-Range entstehen, wurden (nicht nur,
aber Uberwiegend) durch 6ffentlich zugangliche
Quellen im Jahr 2019 analysiert. Betrachtet wur-
den dabei die ContainerschiffsgroRen 10.000,
14.000 und 20.000 TEU. Diese entsprechen je-
weils den durchschnittlichen Schiffsgréfien der
am haufigsten vertretenen Anlaufe von Contai-
nerschiffen ab einer GréRe von 9.000 TEU im
Hamburger Hafen (vgl. Tabelle 3). Wenn man
auf die Gesamtkostenkalkulation aus der Sicht
eines Reeders fur den Hafenanlauf seiner Schif-
fe in diesen GrofRenordnungen schaut, dann
machen die Umschlagkosten mit einer GroRen-
ordnung zwischen rund 85 Prozent in einem der
Westhafen und rund 97 Prozent in einem der
deutschen Hafen den ,Léwenanteil® an den Ge-

113 Statistisches Bundesamt (Ursprungsquelle), in: statista.com, Was die Arbeit in der EU kostet -Arbeitskosten je geleisteter Arbeits-

stunde in der Privatwirtschaft 2018-, abgerufen am 28.08.2019

114 O. V., Zuschlage werden neu festgelegt, DVZ, 14.01.1993 oder DVZ v. 14.09.2000
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samtkosten des Hafenanlaufs aus."® Diese An-
teile ergeben sich in der Bandbreite von 2.400
umgeschlagenen Containern bei einem 10.000
TEU Schiff bis zu 9.600 umgeschlagenen Con-
tainern bei einem 20.000 TEU Schiff.

Die Hafenanlaufkosten, also die Kosten, die sich
auf das Schiff beziehen, wie die Lots-, Festma-
cher-, Schlepperkosten sowie die Hafengelder/
Liegegeblhren, bewegen sich nach eigenen Re-
cherchen zwischen rund 40.000 Euro in einem
der deutschen Hafen und rund 130.000 Euro in
einem der Westhafen pro Schiff und Anlauf, je
nach GrolRe der Schiffe bezogen auf die genann-
ten SchiffsgroRen (10.000, 14.000 und 20.000
TEU) und des betrachteten Hafens (zum Teil
zudem in Abhangigkeit der Umschlagmenge).''®
Bei diesen schiffsbezogenen Kosten sind die
Westhafen im oberen und die deutschen See-
hafen im unteren Kostenbereich angesiedelt.
Bei den entscheidenden Umschlagkosten wird
das jedoch genau umgekehrt sein, denn diese
Kosten der Reeder korrespondieren mit den
THC, wie am Anfang dieses Kapitels dargelegt
wurde. Dort wurde beschrieben, dass die THC
eine mit einem Aufschlag versehene ,Weiter-
belastung® dieser Kosten an die Verlader sind.
Als Umschlagkosten inklusive Nebenkosten
der Reeder pro Container wurden fir Hamburg
die oben auf Basis der Daten der HHLA fir das
Jahr 2019 errechneten 173 Euro pro Container
herangezogen. Fir die tbrigen Umschlaggesell-
schaften beziehungsweise Terminalbetreiber ist
es, aufgrund von ihren Unternehmens- bezie-
hungsweise Terminalstrukturen (mit zum Teil in
grolRer Anzahl im Ausland befindlichen Terminals
und konsolidierten Erlésdaten), auch nicht an-
nahernd mdglich, eine differenzierte Zuordnung
von Erlésen zu einzelnen Terminals durchzuflh-
ren. Um dennoch plausible Umschlagkosten zu
generieren, wurde der im Folgenden beschrie-
bene Ansatz gewanhlt.

Zunachst wurden im Jahr 2019 die THC von ins-
gesamt sechs Reedern'” erhobenen. Sie sind

115 Nach eigenen Untersuchungen.
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als leicht gerundete Durchschnittswerte in der
folgenden Tabelle 19 ausgewiesen.

Tabelle 19: THC bezogen auf die Relation Asien —
Nordeuropa in Euro pro Container im Jahr 2019

Hamburg 235,00
Bremerhaven 235,00
Wilhelmshaven 225,00
Rotterdam 215,00
Antwerpen 190,00

Quelle: Eigene Darstellung

Aus der Differenz zwischen den fur das Jahr
2019 ermittelten THC fir den Hafenstandort
Hamburg (gemaf Tabelle 19) und den fir Ham-
burg (geman der Daten der HHLA) errechneten
durchschnittlichen Umschlagkosten der Reeder
in Héhe von 173 Euro, ergibt sich ein Faktor von
knapp 0,74. Bei der Kalkulation der durchschnitt-
lichen Umschlagkosten an den Ubrigen Hafen-
standorten wurde davon ausgegangen, dass
diese Differenz dort mit Bezug zu den hier fur
sie festgestellten THC gemaR der Tabelle 19 qilt.
Dementsprechend wurde mit durchschnittlichen
Umschlagkosten der Reeder in Bremerhaven
von ebenfalls 173 Euro, in Wilhelmshaven von
166 Euro, in Rotterdam von 159 Euro und in Ant-
werpen von 140 Euro ausgegangen.

Verglichen mit diesen Daten musste eine Preis-
reduzierung in Hamburg und Bremerhaven beim
Umschlag in H6he von rund 33 Euro pro Con-
tainer (gleichzeitig Umschlagkosten aus der
Sicht der Reeder) erfolgen, um bei der erhofften
Weitergabe dieses Preisvorteils an die Verla-
der in etwa auf das THC-Niveau von Antwerpen
zu kommen. Das wird nicht realistisch sein. Je
nachdem, ob man die oben genannten EBITDA-
oder die EBIT-Margen der HHLA heranzieht,
wurde eine solche Preisreduzierung die Margen
nahezu beziehungsweise mehr als vollstandig
aufzehren.

116 Anzumerken bleibt, dass die Kosten fur Lotsen und Festmacher fur den Hafen Antwerpen nicht zu ermitteln waren. Hier wurden
Durchschnittswerte gebildet, die von den anderen Hafen abgeleitet wurden.

117 Hapag Lloyd, Hamburg Sud (gehort inzwischen zur Maersk-Gruppe), CMA CGM, COSCO, OOCL (gehdrt inzwischen Gberwiegend

zu COSCO) und ONE.
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Eine Preisreduzierung in dieser Grélkenordnung
wird aber auch nicht notwendig sein, um wett-
bewerbsfahiger gegentber den Westhafen zu
werden. Sie sollte das Ziel sein, aber kein not-
wendiges Muss. Es wird aber deutlich, dass in
Richtung Preisreduktion mit Wirkung zu den
Kunden gedacht werden muss, um wettbe-
werbsfahiger zu werden.

Die folgenden beiden Abbildungen enthalten
eine Auswertung der Kalkulation auf der Basis
von Gesamtkosten, bestehend aus den Hafen-
anlaufkosten und den Umschlagkosten, in Ab-
hangigkeit verschiedener Schiffsgrofen und
Umschlagmengen aus der Sicht des Reeders.
Die Kalkulationen wurden mit den oben genann-
ten Daten durchgeflhrt. Diese beiden Abbildun-
gen enthalten jeweils zwei Szenarien auf der
Basis der geringsten (beim 10.000 TEU Schiff,
Abbildung 17) und der héchsten Kosten (beim
20.000 TEU Schiff, Abbildung 18). Antwerpen
war bei allen durchgefihrten Kalkulationen der
gunstigste Hafen. Aus diesem Grund wurden in
Abbildung 17 und 18 jeweils die Mehrkosten der
Ubrigen Hafen im Vergleich zu Antwerpen aus-
gewiesen.

Abbildung 17 und Abbildung 18 machen deutlich,
dass der Kostennachteil der Hafen Hamburg
und Bremerhaven umso groRer wird, je grofder
die Schiffe werden, beziehungsweise, je mehr
Ladung umgeschlagen wird. Mit der Grofie der
Schiffe nimmt tendenziell auch die Umschlag-
menge zu. Es ist davon auszugehen, dass in
finanzieller Hinsicht, neben anderen Faktoren,
diese Kostendifferenzen eine der Hauptursa-
chen daflir waren, warum diese beiden Hafen
in den letzten Jahren so deutlich von den West-
hafen in ihrer Umschlagentwicklung abgehangt
wurden (vgl. Tabelle 15).
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Abbildung 17: Gesamt-Mehrkosten gegeniiber dem
Hafen Antwerpen bezogen auf die Umschlagmengen
20 und 40 Prozent der Schiffskapazitat eines 10.000
TEU Schiffes aus der Sicht des Reeders
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Bl Wilheimshaven 46,00 € 101,44 €
M Rotterdam 54,88 € 113,04 €
M Bremerhaven 67,02 € 139,26 €
M Hamburg 71,76 € 145,16 €

Quelle: Eigene Darstellung

Prinzip der Berechnung der umgeschlagenen Container am Bei-
spiel von ,20 % Umschlag“ der maximalen Containermenge bei
einem 10.000 TEU Schiff: 10.000 X 0,6 X 2 X 0,2 = 2.400 Contai-
ner. 0,6 ist der festgestellte Faktor zwischen der Anzahl der TEU
und der Container, der Faktor 2 bezieht sich auf die jeweils selbe
Anzahl der geléschten und geladenen Container und der Faktor
0,2 steht hier fur das Beispiel, dass dabei insgesamt ein Volumen
von jeweils 20 Prozent der Schiffskapazitadt umgeschlagen wurde
(gilt analog auch fiir Abbildung 18).

Die Auswertung gemaf Abbildung 18 entspricht
der Auswertung in Abbildung 17, nur bezogen
auf ein 20.000 TEU Schiff.

Abbildung 18: Gesamt-Mehrkosten gegentber dem
Hafen Antwerpen bezogen auf die Umschlagmengen
20 und 40 Prozent der Schiffskapazitat eines 20.000
TEU Schiffes aus der Sicht des Reeders
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Quelle: Eigene Darstellung

In den Abbildungen 17 und 18 ist klar zu er-
kennen, dass die vergleichsweise geringeren
THC in Wilhelmshaven gemaf Tabelle 19 und

7



in ihrer Folge die anzunehmenden geringe-
ren Umschlagkosten aus der Sicht der Reeder
eine deutliche Wirkung bei den Verladern und
Reedern hatten. Wie bereits erwahnt, hatte der
JadeWeserPort als einziger deutscher Con-
tainerhafen zweistellige Wachstumsraten bei
den Containerumschlagen, ahnlich wie bei den
Westhafen.®

Von den 148 Schiffsanlaufen, die mit den er-
hobenen Daten im Jahr 2016 als Direktanlaufe
von einem der beiden Westhafen nach Hamburg
festgestellt wurden, waren lediglich 22 Anlaufe
so, dass Hamburg nicht vor einem der West-
hafen hatte angelaufen werden kdnnen. Das
lag daran, dass der Tiefgang dieser Schiffe, mit
denen sie zuerst nach Rotterdam oder Antwer-
pen fuhren, so grol3 war, dass diese Schiffe auch
tideabhangig Hamburg nicht hatten erreichen
kénnen. Bei allen anderen Schiffsanlaufen hat-
ten die Schiffe auch zuerst Hamburg anlaufen
koénnen (vgl. Tabelle 8). Anders formuliert hatten
rund 71 Prozent aller Schiffe, bezogen auf die
erfassten Schiffsanlaufe von 2016, die Hamburg
als zweiten Hafen anliefen, Hamburg auch gleich
als ersten Hafen anlaufen kdénnen. Dass dies
nicht geschah, wird seine Ursache wesentlich
in den hier festgestellten Kostendifferenzen ha-
ben. In den Westhafen werden auch Container
umgeschlagen worden sein, die unter anderen
Kostenbedingungen in Hamburg umgeschlagen
worden waren.

Allerdings muss hier noch einmal betont werden,
dass die nicht hinreichend anderbaren Tiefgang-
restriktionen mit Blick auf Hamburg und Bremer-
haven ein Problem bleiben. Deswegen wird die
Kooperation dieser Hafen jeweils mit dem Jade-
WeserPort empfohlen.

Resumierend muss festgestellt werden, dass die
Preispolitik in den deutschen Seehafen struk-
turell (und der Hohe nach) ungeeignet ist, um
im Wettbewerb zu den Westhafen mit Blick auf
die GréRenentwicklung der Containerschiffe
bestehen zu kénnen. Dabei ist es nicht nur so,
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dass verhaltnismalig geringe Preise/Geblhren
fur die Hafenanlaufe in den deutschen Hafen
angeboten werden, sondern dass zudem auch
noch eine ganze Reihe von Rabatten auf den
grolten Posten der Hafenanlaufkosten, nam-
lich die Hafengelder der Schiffe, gewahrt wer-
den. Insgesamt konnten neun solcher Rabatte
in den deutschen Seehéafen festgestellt werden,
wie zum Beispiel eine Kappungsgrenze, AGF-
Rabatt"®, Frequenzrabatte, Rabatte fir zweite
Anldufe usw. Angesichts des geringen Anteils,
den die Hafenanlaufkosten im Vergleich zu den
Umschlagkosten haben, bleibt es unverstand-
lich, warum offensichtlich so viel Wert auf die
Rabattierung dieser Kosten der Reeder gelegt
wird, denn deren Wirkung ist nahezu gleich Null,
wie diese Zusammenhange zeigen. Hier werden
schlichtweg die Prioritdten falsch gesetzt, wel-
ches zur finfzehnten zentralen Aussage flhrt:

Die Preispolitik in den deutschen
Seehafen ist strukturell ungeeig-
net, um im Wettbewerb zu den
Westhafen bestehen zu kénnen!

Ahnliche Zusammenhange sind im HHLA-Ge-
schaftsbereich Intermodal zu betrachten, bei
dem es um das Angebot von Hinterlandtrans-
porten per Bahn geht. Auch dort bewegen sich
die Margen in den genannten Gréfienordnungen
wie bei den Umschlagleistungen.'®

Vor dem Hintergrund, dass die durchschnittli-
chen Arbeitskosten in Belgien um flnf Euro pro
Stunde Uber dem Satz in Deutschland liegen
und sich diese in den Niederlanden mit einer Dif-
ferenz von 30 Cent auf dem deutschen Niveau
befinden,' muss fir die deutschen Seehafen
die Frage gestellt werden, ob ihre Hochpreispoli-
tik noch zeitgemal ist. Wenn es richtig ist, dass
das Gros der Verlader ihre Entscheidung fur das
Routing ihrer Container kostenorientiert fallt,
dann gehoéren vor allem die Preiselemente auf
den Prifstand, die sich zu den entscheidenden
Kosten flr die Verlader entlang ihrer Transport-

118 EUROGATE GmbH & Co. KGaA, KG (Hrsg.), Pressemitteilung vom 11.02.2019, S. 2

119 AGF = AuBergewdhnlich groRRe Schiffe

120 Hamburger Hafen und Logistik AG (Hrsg.), Geschéaftsbericht 2018, Hamburg 2019, S. 35
121 Statistisches Bundesamt (Destatis): EU-Vergleich der Arbeitskosten 2017; destatis.de (abgerufen am 29.08.2018).
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ketten addieren. Dass sind die THC und die fir
die deutschen Seehafen ebenso wichtigen Hin-
terlandtransportkosten per Bahn. Die damit kor-
respondierenden Preiselemente sind durch die
Seehéafen beeinflussbar und sie missen fir die
Verlader attraktiver werden. Stattdessen wird ta-
tenlos zugeschaut, dass von dem seit Jahren zu
verzeichnenden Ladungsboom in der Hamburg-
Antwerpen-Range ausschlieRlich die Westhafen
profitierten. Die Wettbewerbsfahigkeit kann sich
nicht nur in einer vermeintlich guten Leistungsfa-
higkeit der deutschen Seehafen erschdpfen (die
in der Wahrnehmung ihrer Kunden auch nicht
mehr vorhanden ist), sondern sie muss auch in
preislicher Hinsicht angemessen sein.

Vordergrindig kénnte man der Meinung sein,
dass es doch eigentlich egal ist, wie hoch die
containerbezogenen Kosten in den deutschen
Seehafen fir die Reeder sind, weil sie doch mit
einer auskdmmlichen Marge versehen durch die
THC getragen werden. Dazu sei ein Vergleich
zum taglichen Leben gezogen, den jedermann
nachvollziehen kann. Natlrlich wird es so sein,
dass eine Reihe von Spezialitatengeschaften
oder -ketten ihre Daseinsberechtigung haben
werden, weil sie im hochpreisigen Segment
Produkte anbieten, die im Markt abgenommen
werden und die auch auskdmmliche Margen ha-
ben. Aber die Masse kauft eben nicht in diesen
Geschaften, sondern in Supermarkten, die auch
Qualitat anbieten und in der Wahrnehmung der
Mehrzahl der Menschen ein besseres Preis-/
Leistungsverhaltnis bieten als die Spezialitaten-
geschéafte. Die deutschen Seehafen miussen
aufpassen, dass sie nicht zu ,Spezialitaten-
geschaften® werden. Ohne Aussicht auf eine
angemessene Partizipation in einem Wachs-
tumsmarkt werden sie unweigerlich zu Nischen-
anbietern.

Bei einem ,Business as usual® wird es in Ham-
burg und Bremerhaven zu einer weiteren Sta-
gnation oder zu Ruckgangen der Umschlage
kommen und in deren Folge zu einem Abbau
von Arbeitsplatzen in der gesamten Hafenwirt-
schaft.
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4.3.5 Preis- und Leistungsbiindel

Im Rahmen einer norddeutschen Hafenkoope-
ration ist ein ,Preis-/Leistungsbiindel® zu schni-
ren, bei dem im Ergebnis insgesamt deutlich
mehr Container in den deutschen Seehafen
umgeschlagen werden. Das wird Uber Anreize
zu erwarten sein, die nicht nur, aber auch finan-
zieller Natur sein missen und sie mussen klar
kundenorientiert, in erster Linie auf die Verlader
und in zweiter Linie auf die Reeder ausgerichtet
sein. Hinsichtlich der THC konnen die Verlader
natarlich nur mittelbar, Gber die Weitergabe von
Preisnachlassen erreicht werden, die den Ree-
dern gewahrt werden.

Die Voraussetzung fir diesen Mehrumschlag
zugunsten der deutschen Seehafen werden at-
traktive Angebote dieser Hafen gegenuiber den
Verladern und Reedern sein, die dazu fiihren
missen, dass sie wieder haufiger in die Posi-
tion ,erster Léschhafen® und ,letzter Ladehafen”
kommen. Das kann sich dann zunachst nur auf
den JadeWeserPort gemaR der Rotationen be-
ziehen, wie sie in den Abbildungen 15 und 16
skizziert sind. Das entsprechende Kooperations-
angebot der deutschen Hafen muss mit diesen
Anlaufreihenfolgen beziehungsweise glnstigen
Varianten davon verbunden werden. Davon wer-
den dann alle drei deutschen Hafen profitieren
und nicht zuletzt ihre Kunden. Daraus resultiert
die sechszehnte zentrale Aussage:

Das Kooperationsangebot der deut-
schen Seehafen muss mit den fur
sie bevorzugten Anlaufreihenfol-
genden der Schiffe verbunden
werden!

Im Ergebnis kann es nicht darum gehen einem
deutschen Hafen zugunsten eines anderen
deutschen Hafens Ladung wegzunehmen, son-
dern es muss darum gehen, dass alle Hafen in
ahnlicher Weise vom Mehrumschlag profitieren,
so dass der Kooperationsnutzen jedes Hafens
groRer sein wird als seine Kooperationskosten.
Zudem muss die daraus resultierende Differenz
fur jeden Hafen gréRRer sein, als seine wirtschaft-
liche Perspektive ohne Kooperation.
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4.4 Wettbewerb trotz Kooperation

Wie bereits mehrfach erwahnt, soll, kann und
darf eine wie hier skizzierte norddeutsche Ha-
fenkooperation nicht bedeuten, dass fortan der
Wettbewerb zwischen diesen Hafen ausgeschal-
tet wird. Er ist wie bisher, jedenfalls nahezu, voll-
standig aufrecht zu erhalten. Es kann derzeit
~nhur‘ um die allerdings wichtigste Relation Asien
— Nordeuropa gehen, fur die diese Kooperation
dringend zu empfehlen ist. Aber selbst dort muss
es wie bisher moglich sein, dass sich die Ree-
der die unterschiedlichen Hafen und Terminal-
betreiber auswahlen dirfen. Wenn ein Reeder
zum Beispiel von Bremerhaven nach Hamburg
wechseln mdéchte oder umgekehrt oder inner-
halb von Hamburg vom Eurokai zur HHLA etc.,
dann muss das weiterhin mdglich sein.

Dienstleistungen mit Bezug zu allen Ubrigen Re-
lationen, die in den Hafen erbracht werden, sind
ohnehin nicht von der Hafenkooperation erfasst.
Einzige Ausnahme davon: Zur Optimierung der
Hinterlandverkehre per Bahn wird es sinnvoll
sein, Container der Ubrigen Relationen darin mit
einzubeziehen.

Insofern ist Hamburg aus seiner lokalen Sicht zu
beglickwiinschen, dass es dem Hafen gelungen
ist, mit Wirkung ab dem Jahr 2019, die gréften
Teile der Nordamerikaverkehre von Bremerha-
ven auf sich gelenkt zu haben. Es ist davon aus-
zugehen, dass die anderen beiden deutschen
Hafen analog genauso gehandelt hatten, wenn
sie die Chance dazu gehabt hatten und das ist
auch gut so und kein Widerspruch zu dieser vor-
geschlagenen Hafenkooperation. Erfolge wie
dieser werden nur nicht beliebig wiederholbar
sein, sie werden Einmaligkeitscharakter haben,
jedenfalls in dieser Gréf3enordnung.

Im Sinne einer Zukunftsperspektive wird ein
sich gegenseitiges Kannibalisieren keinem Ha-
fen langfristige Erfolge bescheren. Auch eine
Flussvertiefung wird lediglich einen kurzfristigen
Effekt haben, dem Hafen einen gewissen Mehr-
umschlag bringen, aber auch dieser Schritt wird
an dem Grundubel nichts andern, dass Hamburg
und Bremerhaven weiterhin mit voll ausgelaste-
ten groRen Containerschiffen nicht erreichbar
sein werden und somit immer weniger als Erst-
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anlaufhafen beziehungsweise als letzte Ladeha-
fen in Frage kommen werden.

5. Vorgehensweise und Hand-
lungsempfehlungen auf dem Weg
zur Hafenkooperation

In den folgenden Abschnitten werden die Pha-
sen beziehungsweise die zu unternehmenden
Schritte beschrieben, die durchzufuhren sind,
um eine handlungsfahige norddeutsche See-
hafenkooperation zu entwickeln.

5.1 Grundkonsens erzielen

Eine wie hier und in vorangegangenen Beitra-
gen des Autors skizzierte Hafenkooperation
kann nicht von Wissenschaftlern oder anderen
Stellen abseits der fur die Hafenwirtschaft Ver-
antwortlichen herbeigefihrt werden, sondern
sie muss von den betroffenen Parteien ernsthaft
gewollt werden. Jeder einzelne potenzielle Ko-
operand muss zunachst fir sich prifen, unter
welchen Randbedingungen eine Kooperation flr
ihn sinnvoll ist. Prinzipiell gilt fur jede Koopera-
tion, dass flr jeden einzelnen Kooperanden sein
Kooperationsnutzen héher sein muss als seine
Kooperationskosten. Okonomisch betrachtet er-
gibt sich daraus bereits, dass es an allen drei
Hafenstandorten tendenziell in Summe zu Mehr-
umschlagen kommen muss, denn es kann nicht
darum gehen quasiin den Status quo des jeweils
anderen Hafenstandortes hinein zu kooperieren,
so dass es am Ende Gewinner und Verlierer
dieser Kooperation gabe. Zu berlcksichtigen ist
allerdings die unterschiedliche Wertschépfung,
die mit den Containerumschlagen verbunden
ist. Dabei ist zwischen drei Kategorien zu unter-
scheiden:

1. Feedercontainer, mit denen im Hafen
ein zweimaliger Umschlag verbunden
ist.

2. Container mit vorangegangenem oder
anschlieendem Hinterlandtransport.

3. Container, deren Inhalte in Hafen-
nahe dem Transport vor- oder nach-
gelagerte ,Mehrwertdienstleistungen®
bendtigen.
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In dieser Reihenfolge entsteht eine hdhere Wert-
schopfung fur die betroffene Hafenwirtschaft, so
dass es auch mdglich ware, deutliche dkonomi-
sche Vorteile zu erzielen, ohne eine erhebliche
Steigerung der Umschlagzahlen. Blolke Um-
schlagzahlen werden oft als Synonym fur Erfolg
oder Misserfolg der Hafen in der Offentlichkeit
interpretiert. Sie sind aber keine 6konomischen
Werte an sich, sondern dabei ist diese prinzipiel-
le Dreistufigkeit der Wertschopfungstiefe zu be-
achten.

An der Kooperationsbildung zu beteiligen sind
vor allem die fur die jeweiligen drei Hafen zu-
stéandigen politischen Ressorts als Vertreter der
Mehrheitseigentimer der grofdten Umschlagbe-
triebe und der Liegenschaften sowie die (Haupt)
Betreiber der Containerterminals in diesen Ha-
fen. Bei den Verantwortlichen dieser Haupt-
akteure muss der Wille vorhanden sein, eine
solche Kooperation zumindest ernsthaft in Er-
wagung zu ziehen. Spater kdnnen je nach Be-
darf weitere Beteiligte, zum Beispiel hafennahe
Logistikdienstleister oder Bahnoperateure hin-
zugezogen werden.

Ein durch diese Beteiligten erzielter Grundkon-
sens sollte in Form eines ,Letter of intend* mani-
festiert werden. In ihm sollten unter anderem die
grundsatzlichen zuvor formulierten Ziele der Ko-
operationsbildung und die weitere Vorgehens-
weise enthalten sein.

5.2 Analysen durchfiihren

Es wird notwendig sein, gegeniber den hier
durchgeflhrten Analysen in den Kapiteln 3 und
4, detailliertere Analysen mit aktuellen Daten
bei den an der Kooperation (Haupt)Beteiligten
selbst durchzufihren, um belastbare Aussagen
treffen zu kénnen, wie die zuvor festgelegten
Ziele erreicht werden kénnen. Diese Analysen
sind vornehmlich auf die nachfolgende Konzept-
erstellung auszurichten.

5.3 Kooperationskonzept und -angebot
erstellen

Auf der Basis der festgelegten Ziele und der
durchgeflhrten Analysen muss ein detailliertes
Konzept erstellt werden, wie die Zusammenar-
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beit zwischen den Hafen funktionieren soll. Zum
einen ist die Konzepterstellung auf die operati-
ven Ablaufe zu richten und zum anderen auf die
institutionelle Zusammenarbeit. Die Basis flr ein
detailliertes Konzept wurde im Kapitel 4 dieser
Studie beschrieben.

Bei der konzeptionellen Ausgestaltung der ope-
rativen Ablaufe sind zum Beispiel Aspekte wie
eine reibungslose Zusammenarbeit zwischen
dem JadeWeserPort und den Containertermi-
nals in Hamburg (und alternativ in Bremerhaven)
zu planen, so dass gewahrleitet ist, dass ein
Schiff, dass im JadeWeserPort abgefertigt wur-
de, gleich einen Liegeplatz in Hamburg (fir die
praferierte Importrotation) bekommt. Analoges
gilt in umgekehrter Richtung fir die praferierte
Exportrotation innerhalb der Hafenkooperation.
Zur Gestaltung der operativen Ablaufe innerhalb
der Hafenkooperation wird es eine Vielzahl von
Aktivitaten geben, die von den Kooperanden im
Detail zu planen sind.

Beim Aspekt der institutionellen Zusammen-
arbeit wird es unter anderem darum gehen, mit
welcher Organisation und Rechtsform der Markt
in Bezug auf die in Kooperation zu erstellenden
Leistungen bearbeitet werden soll (Stichwort:
German Ports GmbH als Arbeitstitel). Vorstell-
bare ware es, dass die ,German Ports GmbH*
eigenstandig Vertrage mit Reedereien schlief3t
und sich zuvor zur Angebotskalkulation Preise
von den Terminalbetreibern, Bahnverkehrsan-
bietern etc. fur deren Leistungserstellung einholt.
Alternativ konnte diese Aufgabe den Terminalbe-
treibern zufallen. In diesem Zusammenhang ist
generell zu klaren, welche Aufgaben und Befug-
nisse die Geschaftsleitung einer solchen ,Ger-
man Ports GmbH" haben soll, wie generell Ent-
scheidungen (im Konsens mit den Beteiligten)
getroffen werden sollen und von welchen Betei-
ligten sie mit welchen Kapitalanteilen getragen
werden soll.

Letztendlich ist auf dieser Basis ein Koopera-
tionsangebot zu erstellen, welches den Kunden
der Hafen angeboten wird. Selbstverstandlich ist
es, dass die Konzepterstellung von (kartell)recht-
lichem Sachverstand begleitet werden muss.
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5.4 Marktanalyse planen und durch-
fuhren

Schon in den Phasen ,Analysen durchfiihren®
und ,Konzept erstellen® sind Kontakte zu Ver-
ladern und Reedereien aufzunehmen, um unter
anderem deren Interesse an moglichen Koope-
rationsangeboten zu erfahren. Aber spatestens
nach der Konzepterstellung und tendenziell
noch vor der Grindung einer gemeinsamen
Betreibergesellschaft sollte der Markt sondiert
werden, um zu erfahren, unter welchen Rand-
bedingungen Verlader und Reedereien sich das
ausgearbeitete Kooperationskonzept in der Pra-
xis vorstellen kénnen beziehungsweise dieses
als attraktiv erachten.

5.5 Gemeinsame Betreibergesellschaft
griinden

Nachdem die vorangegangenen Phasen erfolg-
reich absolviert wurden, sind die operativen De-
tails der Zusammenarbeit im Rahmen der Hafen-
kooperation festzulegen. Auf dieser Grundlage
ist eine Betreibergesellschaft, hier mit dem Ar-
beitstitel ,German Ports GmbH" bezeichnet, zu
grunden und mit der notwendigen Geschaftsfuh-
rung und dem Personal auszustatten. Die hier
genannte Rechtsform ist natlrlich nur als eine
Variante zu vestehen.

5.6 Angebote erstellen und Abschluss
mit Pilotkunden erzielen

Sicher sollte nicht schon gleich, quasi von heu-
te auf morgen, das Kooperationsangebot ganz
allgemein im Markt angeboten werden, sondern
vielmehr sollten erste Erfahrungen mit wenigen
Pilotkunden gesammelt werden, um die Belast-
barkeit der hoffentlich reibungslosen Leistungs-
erstellung prifen zu kénnen. Auf dieser Basis
koénnten ,Nachjustierungen® erforderlich werden,
bevor der Markt in groflerem Umfang bearbeitet
werden sollte.

5.7 Operativen Betrieb und Evaluatio-
nen organisieren

Beim operativen Betrieb wird sich zeigen, wie
gut und reibungslos die Zusammenarbeit zwi-
schen den Hafen erfolgt und ob sich tatsachlich
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die gewunschten Ergebnisse einstellen werden.
Den operativen Betrieb gilt es zu evaluieren,
um gegebenenfalls Nachbesserungen der Leis-
tungserstellung anbringen zu kdnnen.

6. Fazit und Ausblick

Mit den Erfolgsrezepten der vergangenen Jahr-
zehnte, die in dieser Zeit auf einen durchaus ,ge-
sunden“ Wettbewerb zwischen den deutschen
Seehéafen gesetzt hatten, wird sich die Zukunft
nicht mehr ausschlieBlich gestalten lassen. Der
Wettlauf zwischen den steigenden Schiffsgro-
Ren und den Flussvertiefungen kann von letzte-
ren nicht gewonnen werden. Flussvertiefungen
werden flir die Seehafen Hamburg und auch flr
Bremerhaven bestenfalls einen kurzfristigen Ef-
fekt haben, in Wahrheit aber von den eigentlich
notwendigen Gestaltungsaufgaben ablenken.

Die Westhafen werden auf Kosten der deutschen
Seehafen mit ihren weiter wachsenden Um-
schlagvolumina bessere Moglichkeiten haben,
auch Uber weite Entfernungen durch gut ausge-
lastete und hochfrequente Bahnverbindungen,
den deutschen Hafen Konkurrenz zu machen.
Die Westhafen werden dabei immer ofter den
Vorteil einer um mindestens drei Tage, oft um
sechs Tage klrzeren Transitzeit gegenuber den
deutschen Hafen haben, weil sie dann mit bes-
tenfalls nur noch wenigen Ausnahmen, immer
der erste Anlaufhafen sein werden. Ebenso wer-
den Doppelanlaufe nach dem Muster ,Westha-
fen - deutscher Hafen — Westhafen® oder noch
schlimmer mit dazwischen liegenden Anlaufen
britischer Hafen weiter zunehmen, so dass bei
ihnen in immer starkerem Male Transitzeitvor-
teile sowohl in Bezug auf Export- wie bei Import-
containern bestehen werden.

Damit wird es immer seltener ,Pluspunkte® flr
Transportketten geben, die Uber die deutschen
Hafen realisiert werden, weil sie sowohl hinsicht-
lich der Kosten (aus der Sicht der Verlader und
der Reeder) als auch hinsichtlich der Transitzei-
ten den Verladern immer seltener Vorteile bieten
kénnen, mithin den Reedern auch weniger Ar-
gumente liefen kénnen, vermehrt die deutschen
Hafen anzulaufen. Infolge dieser Entwicklung
werden insbesondere die Verlader mit Stand-
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orten in Deutschland immer schlechter bedient
werden. Sie werden tendenziell immer hoéherer
Transportkosten zu tragen haben und/oder im-
mer hdhere Transitzeiten ihrer Waren hinzuneh-
men haben.

Erfolgreiche Aktionen, wie das Abwerben we-
sentlicher Umschlagmengen im Containerver-
kehr mit Nordamerika von Bremerhaven nach
Hamburg im Jahr 2019, werden an dieser Ent-
wicklung nichts &ndern kdnnen. Das wird ein
Einmaleffekt sein, der sich so nicht wiederho-
len lasst. In kleineren Umfangen kam es in der
Vergangenheit immer wieder vor, dass Reeder
zwischen diesen beiden Hafen ihre Dienste ge-
wechselt haben und das wird auch weiterhin so
sein. Aber daraus wird sich kein nachhaltiges
Wachstum flr die einzelnen deutschen Seeha-
fen generieren lassen.

In einzelnen Jahren kann es sein, dass kleine
Steigerungsraten bei den Containerumschlagen
gegenuber dem Vorjahr erfolgen, weil sie jeweils
Uber vergangene Jahre ein im Vergleich zu den
Westhafen geringes Niveau erreicht haben.
Mittelfristig ist aber zu erwarten, dass die Con-
tainerumschlagentwicklung in den deutschen
Seehafen mit Ausnahme derjenigen des Jade-
WeserPorts weiterhin stagnieren oder abwarts-
gerichtet bleiben wird. Der Containerumschlag
wird jedenfalls nicht in dem MafRe wie in den
Westhafen steigen. Die voraussichtliche Folge
wird ein Arbeitsplatzabbau in den Hafen Ham-
burg und Bremerhaven sein.

Die wirksamste MalRnahme dieser Entwicklung
entgegenzuwirken ist eine Kooperation zwi-
schen den deutschen Seehafen, genauer je-
weils eine Kooperation zwischen dem JadeWe-
serPort und Hamburg oder Bremerhaven und
zudem zwischen allen drei Hafen im Bereich der
Seehafenhinterlandverkehre per Bahn. Dabei ist
mittelbar gegenuber den Verladern und unmit-
telbar gegenuber den Reedern ein Angebot zu
entwickeln, mit dem bewirkt werden muss, dass
sich fUr Teile der Liniendienste, also fir einzelne
Services/Loops, die Anlaufreihenfolge zuguns-
ten der deutschen Seehéafen verandert. Das wird
durch ein zwischen den Hafen abgestimmtes
MaRnahmenbiindel, bestehend aus monetéaren
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und nicht monetaren MalRnahmen, ermdglicht.
Aktionen einzelner Hafen ohne Kooperation, die
in diese Richtung gehen, wirden eine deutlich
geringere Wirkung haben.

Dabei ist inzwischen Eile geboten, weil sich ver-
anderte Strukturen zugunsten der Westhafen
leicht verfestigen kdnnen und weil auch irgend-
wann der Punkt erreicht sein wird, an dem die
Verantwortlichen des JadeWeserPorts kein Inte-
resse mehr an einer Kooperation zwischen den
deutschen Hafen haben werden. Im Moment
ware es noch so, dass der JadeWeserPort,
ebenso wie Hamburg und Bremerhaven, einen
hohen Nutzen aus der Kooperation ziehen kann.
Der JadeWeserPort ist aber der einzige deut-
sche Containerhafen, der zweistellige Wachs-
tumsraten in den vergangenen Jahren aufwei-
sen konnte und mit den Randbedingungen, die
dort herrschen, wird ein Wachstum weiterhin der
Fall bleiben. Irgendwann wird es so sein, dass
die Verantwortlichen des JadeWeserPorts zu der
Erkenntnis gelangen, dass sie sich ohne Koope-
ration zu den beiden anderen deutschen See-
hafen besser weiterentwickeln kénnen. Denn
fur jeden Kooperanden muss gelten, dass sein
Kooperationsnutzen gréRRer als seine Koopera-
tionskosten sein muss, ansonsten wird es keine
Kooperation geben kénnen.

Bei einem Gelingen der hier skizzierten Hafen-
kooperation kann der alte Gedanke, bei dem es
darum ging, dass Hamburg sich in Wilhelms-
haven am JadeWeserPort beteiligt, wieder neu
aufgeworfen werden, namlich spatestens dann,
wenn es darum gehen wird, den JadeWeserPort
zu erweitern. Dies war ursprunglich einmal von
Hamburg beabsichtigt, dann aber im Jahr 2002
wieder verworfen worden.

Mit einer wie in dieser Studie skizzierten Ha-
fenkooperation wird es jedenfalls einen immer
dringender werdenden  Erweiterungsbedarf
des JadeWeserPorts geben. Dieser wird zwar
auch dann bestehen, wenn die Hafenkoopera-
tion nicht zustande kommen sollte, allerdings
zu einem spateren Zeitpunkt. Mit Blick auf die
Marktentwicklung wird ohne eine solche Ha-
fenkooperation der JadeWeserPort der einzige
deutsche Containerhafen sein, der mit ahnlichen
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Wachstumsraten aufwarten wird wie die beiden
Westhafen.

Last but not least wird die hier dargestellte Ha-
fenkooperation, neben den aufgezeigten ©ko-
nomischen Effekten, einen positiven Beitrag zur
Umweltressourcenschonung leisten. Das See-
schiff ist das energieeffizienteste und damit kli-
mafreundlichste Verkehrsmittel.'?? Dementspre-
chend ist es umso glnstiger die Schiffe so nahe
wie moglich an ihre Ladungsquellen oder -sen-
ken heranfahren zu lassen, um so in Summe so
viel wie mdglich CO2-Emissionen zu vermeiden.
Das gilt tendenziell umso mehr, je groRer die
Schiffe sind beziehungsweise je mehr Ladung
sie transportieren. Die Alternative ware eine
starkere Konzentration der Umschlagmengen
auf weniger Anlaufhafen, mit der Konsequenz
grolerer Transportweiten per Hinterlandver-
kehrsmittel, so dass in der Folge die Summe der
CO2-Emissionen steigen wiurde. Insofern kdnn-
ten sich hier die Okologie und die Okonomie die
Hande reichen.

Die weitere Entwicklung der Weltwirtschaft ab
dem Jahr 2020 deutet auf eine sich abschwa-
chende Konjunktur hin, in deren Folge sich das
Wachstum der Containerumschldge abschwa-
chen oder fir einige, vor allem deutsche Con-
tainerhafen, sogar wieder negativ sein wird. Das
demgegenlber parallel verlaufende groRere
Wachstum der Containertransportkapazitat,'>
vor allem im Bereich der Ultra Large Container
Vessel (ULCV), wird dazu fuhren, dass die Ree-
der weiterhin einem groRen Kostendruck aus-
gesetzt sein werden. Dieser Kostendruck wird
durch die Erhéhung der Treibstoffkosten auf-
grund der von der IMO'* erlassenen MalRnah-
men zur Reduzierung des Schwefelgehalts im
Treibstoff begleitet sein.

Die Reeder werden darauf angewiesen bleiben,
ihre Schiffe mdglichst hoch auszulasten, um
mdglichst geringe Kosten pro TEU erzielen zu
konnen. Das wird dazu fiihren, dass zunachst in
der Hamburg-Antwerpen-Range die Westhafen,
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I2)

vor allem Rotterdam beziehungsweise entweder
davor noch oder danach ein britischer Hafen an-
gelaufen wird, bevor ein deutscher Hafen ange-
laufen wird. Nachdem dieser angelaufen wurde,
werden wieder Hafen dieser beiden genannten
Hafengruppen angelaufen, um das Schiff Rich-
tung Asien fahrend maximal beladen zu kénnen.
Die Folge dieser Entwicklung sind langere Tran-
sitzeiten der Import- wie Exportcontainer, wenn
sie Uber die deutschen Seehafen, anstatt Uber
die Westhafen verladen werden.

Auch wird es nicht auszuschlieen sein, dass
Reeder ihre Schiffe, wie schon ab dem Jahr
2009 praktiziert, (noch) langsamer fahren lassen
werden, selbst wenn sie dadurch mehr Schiffe
einsetzen mussen. Bei vermutlich gleich belas-
sener Servicefrequenz werden sich dann die
Transitzeiten fur die Container weiter erhohen,
wodurch bei den genannten Hafenreihenfolgen,
die deutschen Seehafen immer mehr ins Hinter-
treffen geraten werden.

Fur die deutschen Containerseehafen werden
weitere Alleingange insgesamt gesehen in die
Sackgasse fuhren, an dessen Ende sie jeweils
weiterhin in Konkurrenz gegeneinander um die
,Gunst buhlen® werden, der jeweilige Ergan-
zungshafen zu einem der beiden groRen West-
hafen sein zu kdnnen. Sie werden dann sinnbild-
lich betrachtet dauerhaft in der zweiten Liga der
Containerseehafen in der Hamburg-Antwerpen-
Range spielen und zwar mit allen negativen Fol-
gen, die diese Entwicklung mit sich bringen wird.
Die zugegebenermallen etwas provokante bild-
liche Darstellung der ,gebrechlich® wirkenden
Containerbriicken in Hamburg und Bremerha-
ven auf dem Deckblatt dieser Studie wird dann
sinnbildlich immer mehr Realitat werden.

122 Institut fur Seeverkehrswirtschaft und Logistik (Hrsg.), CO2-neutrale Schifffahrt- im Spannungsfeld zwischen technischen Méglich-
keiten, 6kologischer Vernunft sowie 6konomischer und politischer Interessen, ISL-Thesenpapier, Bremen 2019, S. 1

123 Alphaliner, Chart of the week - Weekly Newsletter Volume 2019 Issue 21, S. 1

124 International Maritime Organisation
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Anhang 1: Durchschnittliche Kapazitat pro Schiff in TEU in den Services der auf der Relation Asien — Nord-
europa eingesetzten Containerschiffe (Stand Ende 2018)

Alliance/carier

Ocean Alliance FALS5 20,362
2M AE5/Albatross 12 19,960
Ocean Alliance FAL2 11 19,871
THE Alliance FE2 12 19,475
2M AE1/Shogun 11 18,956
2M AE7/Condor 12 18,883
2M AE10/Silk 12 18,688
Ocean Alliance FAL1 12 17,873
2M AE2/Swan 10 17,548
Ocean Alliance FALG 11 17,034
THE Alliance FE4 10 14,500
2M AEG6/Lion 9 14,400
THE Alliance FE3 9 14,069
Ocean Alliance FAL3 11 13,958
Ocean Alliance FAL7 11 13,899
THE Alliance FE5 9 12,417
THE Alliance FE1 9 8,906
HMM AEX 10 4,841

192 16,148

Quelle: Eigene Darstellung in Anlehnung an Drewry Maritime Research (Ed.), Container Insight weekly, Have we reached peak ULCV
delivery?, 20.01.2019 in: drewry.co.uk, abgerufen am 21.01.2019
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Anhang 2: Anzahl der Bahnfahrten pro Woche im Containerhinterlandverkehr zwischen Seehafen der Ham-
burg-Antwerpen-Range und Inlandterminals im Jahr 2016

Prozentanteil der Hafen an der
Anzahl der Bahnfahrten
pro Woche gesamt

Anzahl der Bahnfahrten

pro Woche

Anzahl der
Bahnfahrten pro
Woche gesamt

Prozentanteil
der Bahnfahrten
pro Land

NL 7742 Coevorden 2 0 0 14 0 16  235% 12,5% - - 875% -
NL 5651 GG Eindhoven 0 0 0 10 O 10 14,7% - - - 100% -
NL 5015BP Tilburg 0 0 0 6 0 6 8,8% - - - 100% -
NL 9645LZ Veendam 0 0 0 6 0 6 8,8% - - - 100% -
NL 5928 PR Venlo 0 0 0O 30 O 30 441% - - - 100% -
D 56626 Andernach 0 0 0 2 0,2% - - - - 100%
D 63741 Aschaffenburg 8 0 0 0 0,6% 100% - - - -
D 86156 Augsburg 23 12 O 0 0 35 2,7% 65,7% 34,3% - - -
D 48455 Bad Bentheim 0 0 0 14 0 14 1,1% - - - 100% -
D 96052 Bamberg 10 10 O 0 0 20 1,5% 50,0% 50,0% - - -
D 34323 Beiseforth 6 0 0 0 0 6 0,5% 100% - - - -
D 13353 Berlin 0 12 O 0 0 12 0,9% - 100% - - -
D 38112 Braunschweig 8 0 0 0 0 8 0,6% 100% - - - -
D 84489 Burghausen 12 1 0 0 0 23 1,8% 52,5% 47,8% - - -
D 26892 Dérpen 2 0 0 0 0 2 0,2% 100% - - - -
D 89160 Dornstadt 0 7 10 O 0 17 1,3% - 412% 58,8% - -
D 44147 Dortmund 12 11 0 0 0 23 1,8% 52,2% 47,8% - - -
D 1159 Dresden 12 0 0 0 0 12 09% 100% - - - -
D 47119 Duisburg 9 0 0N 228 (83 34 26% 265% - - 64,7% 8,8%
D 40221 Disseldorf 0 0 0 6 0 6 0,5% - - - 100% -
D 99098 Erfurt 12 [ & 0 0 0 17 13% 70,6% 29,4% - - -
D 15236 Frankfurt (Oder) 10 O 0 12 6 28 22% 357% - - 429% 21,4%
D 60314 Frankfurt am Main 34 12 O 0 0 46 3,6% 73,9% 26,1% - - -
D 8371 Glauchau 10 O 0 0 0 10 0,8% 100% - - - -
D 37073 Gottingen 6 6 0 0 0 12 0,9% 50,0% 50,0% - - -
D 14979 GrofRbeeren 6 8 0 0 0 14 1,1% 42,9% 57,1% - - -
D 6118 Halle 2 0 0 0 o 22 1,7% 100% - - - -
D 30453 Hannover 10 0 0 0 0 10 0,8% 100% - - - -
D 80057 Ingolstadt 10 O 0 0 0 10 08% 100% - - - -
D 76137 Karlsruhe 6 0 0 0 0 6 0,5% 100% - - - -
D 34123 Kassel 16 0 0 0 0 16 1,2% 100% - - - -
D 77694 Kehl 0 0 0o 4 0 4 0,3% - - - 100% -
D 24179 Kiel 15 0 0 0 0 15 1,2% 100% - - - -
D 50997 Koln 14 4 0 6 0 24 1,9% 583% 16,7% - 250% -
D 70806 Kornwestheim 92 24 10 O 0 126 9,7% 73,0% 19,0% 7,9% - -
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Anhang 2 (Fortsetzung):

Land | PLZ

D

O 0O 0O U U U U U U U oo oo o o o o o

O O
I T

CH

> > >» >» » > > >

4158
23569
67069
55120
68159
45764
32423
81829
41460
90451
36269
93055
1591
18147
6258
1986
97424
78224
70329
79576
23966
42389
5001
4057
4127
4402
5332
3930
6700
4470
9586
9722
6060
4031
8770
5071

Ort

Leipzig
Libeck
Ludwigshafen
Mainz
Mannheim
Marl

Minden
Miinchen
Neuss
Nirnberg
Philippsthal
Regensburg
Riesa
Rostock
Schkopau
Schwarzheide
Schweinfurt
Singen
Stuttgart

Weil am Rhein
Wismar
Wuppertal
Aarau

Basel
Birsfelden
Frenkendorf
Rekingen
Visp

Bludenz
Enns

Furnitz
Gummern
Hall in Tirol
Linz

St. Michael
Wals-Salzburg

Anzahl der Bahnfahrten
pro Woche

o e R
48 11 0 0

0

10 0 0 0
10 0 10
0 0 0 5 0
25 27 10 10 O
0 0 0
2 0 0 0
101 36 10 33 O
6 0 0 0 0
92 31 10 30 O
6 8 0 0 0
24 19 0 0 0
7 8 0 0 0
6 0 0 0 0
14 8 0 0 0
1 0 0 0 6
16 0 0 0 0
¢ 0 0 0 0
10 0 0 6 0
7 0 0 4 0
7 0 0 0 0
6 0 0 0 0
10 O 0 0 10
1 18 0 10 O
0 0 0 14
0 0 0 4
1 10 0 10 O
7 0 0 0 0
5 0 0 0 0
39 17 O 4 0
0 0 0 0
4 0 0 0 0
0 0 0 0
25 | 8 0 0 0
4 0 0 0 0
45 11 0 0 0
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Prozentanteil der Hafen an der
Anzahl der Bahnfahrten
pro Woche gesamt

Lo o IR

-814%186%

-28,6% 86% - 286% 34.3%

-- T
| 5.6% 34.7% 37.5% 13.9% 13,9% -
o 100% - - - -
0.2% 100% - ) ) )
139% 56.1% 200% 56% 183% -
05% 100% - ) ) )
(12,6% 56.4% 19.0% 61% 184% -
4% 42,9% 57,1% - ) )
43 [33% 558%442% - - -
15 [12% 467%533% - - -
6 |08% 100% - - - -
22 1T% 636% 364% - - -
L7 08% 143% - - - 85T%
16 [12% 100% - - - -
C e o7 0% - - - -
-- 62,5% - - 375% -
-- 63,6% - - 364% -
7 osk 100% - - - -
6 08% 100% - - - -
|20 174% 500% - - - 500%
- 28,2% 462% -

Anzahl der
Bahnfahrten pro
Woche gesamt

Prozentanteil
der Bahnfahrten

100%
100%

355% 32,3% -
61% 100% - - - -
100% - - - -
650% 28,3% - 67% -

3 18% 758% 242% - 1
| 56 20,1% 804% 196% - - -
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Anhang 2 (Fortsetzung):

Land | PLZ

A
A
A
A
PL
PL
PL
PL
PL
PL
PL
PL
PL
PL
PL
PL
cz
cz
cz
cz
cz
cz
H
H
SK
SK

4600
8402
1020
6960
56-120
42-523
39-200
60-023
44-100
55-800
99-300
21-540
61-312
05-800
62-020
50-424
619 00
560 02
75117
410 02
739 21
104 00
1239

6725

82109
040 66

Ort
Wels
Werndorf

Wien

Wolfurt

Brzeg Dolny
Dabrowa Gornicza
Debica

Gadki

Gliwice

Katy Wroclawskie
Kutno
Mataszewicze
Poznan
Pruszkow
Swarzedz
Wroclaw

Brno

Ceska Trebova
Horni Mostenice
Lovosice

Ostrava

Praha

Budapest
Szeged
Bratislava

KosSice

Quelle: Eigene Darstellung

Anzahl der Bahnfahrten
pro Woche
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2 0 0 0

32
41
6
10
19
10
14
10
7
17

14

18

39

11

14

54
23

OOOOOOOOOOOOOOK;

w
S X

o

@ | @ | =@ | e»

0
0
0
0
1
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c
]
ZE
c
c 3
4
c C
o<
Y
em
[y

©

Anzahl der
Bahnfahrten pro
Woche gesamt

e

-561%
47%  100%
6 857% 100%
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pro Woche gesamt

11,1%
22,6%

23,3%
14,6%

9,8%

62,5%
41,7%
34,5%
48,4%
39,1%
43,3%
34,3%
41,7%
100%
25,0%

7,6%

14,0%
19,5%
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Prozentanteil der Hafen an der
Anzahl der Bahnfahrten

AR -

30,-6%
19,-4%
23,-3%
17,-1%





