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Einleitung

Einleitung

In der vorliegenden Prognose des Umschlagpotenzials des Hamburger Hafens untersuchen das
ISL und IHS die Wachstumsperspektiven des grof3ten deutschen Seehafens. Fur den Container-
umschlag wird mit Hilfe des im Rahmen mehrerer Projekte entwickelten ,,Containerverkehrsmo-
dells Nordrangehiafen® der Einfluss der unterschiedlichen Wachstumsdynamiken einzelner Au-
Benhandelsrelationen auf das Wachstum der einzelnen Hifen in der Hamburg-Le Havre Range
modelliert. Die im Rahmen des Modells geschaffene Datenbasis bietet die Moglichkeit, durch die
Verkniipfung mit den disaggregierten Quelle-Ziel-Auflenhandelsprognosen aus dem IHS World
Trade Service detaillierte Schiatzungen fiir das Containerumschlagpotenzial einzelner Hifen zu
erstellen. Eine Marktanteilsanalyse und -prognose erginzt die rein marktbasierten Betrachtungen.

Aufgrund der spezifischen Struktur der Unternehmen im Bereich der Massengtiter sowie bei den
meisten Stiickgiitern wurde fiir diese Segmente ein befragungs- und branchenorientierter Ansatz
gewahlt. Hier sind es im Regelfall weniger die Entwicklungen der Weltwirtschaft, die den Um-
schlag erh6hen oder senken als vielmehr die Entscheidungen einzelner wirtschaftlicher Akteure,
die im Rahmen der Untersuchung vorranging tber Befragungen und die Auswertung von ver-
figbaren Branchenstudien und -statistiken abgebildet werden.

Den Umschlag eines Universalhafens innerhalb der Nordrange zu prognostizieren war angesichts
der hochdynamischen Entwicklung des Containerumschlags im ersten Jahrzehnt des neuen Jahr-
tausends eine besondere Herausforderung:

e Nach der wirtschaftlichen Schwiche zur Jahrtausendwende und der groflen weltpoliti-
schen Verunsicherung im Anschluss an den 11. September 2001 waren nicht wenige
Marktteilnehmer der Ansicht, dass Globalisierung und Containerisierung nun auslaufen
wirden und das Zeitalter der zweistelligen Wachstumsraten vorbei sei — es folgte die bis-
lang umfangreichste Boomphase in der Geschichte der Containerschifffahrt mit globalen
Wachstumsraten des Containerumschlags weit oberhalb von 10 %.

e Nach zwei bis drei Jahren des Chinabooms war die landldufige Meinung, dass die intensi-
ven Impulse aus Fernost allmahlich nachlassen missten, doch das hohe Wachstum hielt
an.

e In den Jahren 2006 und 2007 zeichnete sich allmihlich die seit Jahren erwartete leichte
Verlangsamung der Globalisierungstendenzen ab, die Prognosen zur Entwicklung des
Welthandels waren jedoch weiterhin positiv und daraus abgeleitet auch die Prognosen des
globalen Containerumschlags, so dass mit (gegeniiber den Jahren 2003-2005) zwar redu-
zierten, aber weiterhin hohen Zuwachsraten gerechnet wurde.

Der weitere Verlauf ist bekannt. Die globale Rezession des Jahres 2009 brachte einen empfindli-
chen Mengeneinbruch des Containerumschlags mit sich und Reedereien und Terminalbetriebe
weltweit standen erstmals vor dem Problem teils erheblicher Uberkapazititen. Fin Novum im
Nachgang der Krise war, dass die Prognosen des Behilterumschlags der Jahre 2011-2012 tenden-
ziell die Marktentwicklung iiberschitzten. Gleichzeitig hat durch die Uberkapazititen das Thema
Hafenwettbewerb an Relevanz gewonnen und sich der Gesamtmarkt der Nordrangehifen durch
die Etablierung von Direktanldufen im Ostseeraum gewandelt.

Um der hohen Volatilitit der vergangenen Jahre, die sowohl die wirtschaftliche Entwicklung als
auch die Marktanteile der Hifen betraf, Rechnung zu tragen, ist die Betrachtung verschiedener
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Einleitung

Szenarien wichtiger denn je. Treten nach Abschluss der Arbeiten Abweichungen von den im
Referenzfall unterstellten Entwicklungen ein, kénnen die Eintrittswahrscheinlichkeiten der Pro-
gnoseszenarien neu bewertet und ggf. ein anderes Szenario als neuer Referenzfall gewihlt wer-
den, ohne dass eine vollstindige Neudurchrechnung der Potenzialprognose notwendig wird. Die
vorliegende Prognose zeigt daher neben dem Referenzfall eine Reihe weiterer Entwicklungspfade
auf, die auf Basis derselben Methodik vollstindig durchgerechnet wurden.

Die im Rahmen der vorliegenden Umschlagpotenzialprognose ermittelte Prognose der Hinter-
landverkehrsstrome bildet des Weiteren die Basis fiir die Prognose des Modal Split fir den Hafen
Hamburg.
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1 Methodik

Die Prognose des Umschlagpotenzials des Hamburger Hafens baut auf den im vorliegenden Be-
richt dargestellten Ladungsstrom- und Wettbewerbsanalysen auf. Wihrend die Strukturanalyse als
Basis dient fur die Einschitzung des Wachstums in den Teilmirkten der Nordrangehifen, zeigt
die Wettbewerbsanalyse auf, welche Faktoren in diesen Teilmirkten zu Marktanteilsverschiebun-
gen fithren konnen.

1.1 Ladungsstromanalyse

Die regionale Struktur der mit dem Giiterumschlag der Nordrangehifen verbundenen Ladungs-
strome ist in amtlichen Statistiken nur teilweise erfasst. Wahrend die seeseitigen Herkunfts- und
Bestimmungsregionen der umgeschlagenen Giiter in amtlichen Statistiken verfiigbar sind, gibt es
uber Hinterlandverkehre nur liickenhafte Informationen. In Deutschland beispielsweise decken
die Verkehrstragerstatistiken nur Bahn und Binnenschiff detailliert ab, die regionale Struktur der
Lkw-Hinterlandverkehre wird in keinem der Nordrangehifen statistisch erfasst.

Im Rahmen der Ladungsstromanalyse werden die fir den Hamburger Hafen relevanten Giiter-
mirkte sowie deren regionaler Zuschnitt ermittelt. Fur den Containerverkehr kann dabei auf das
Containerverkehrsmodell Nordrangehifen zurtickgegriffen werden, das im Rahmen der Studie
um einen Leercontainersplit, eine Analyse der Loco-Verkehre des Hamburger Hafens sowie um
eine tiefere regionale Gliederung Deutschlands erginzt wurde. Fur die Massengtiter und die kon-
ventionellen Stiickgiiter wurden die Strukturen im Rahmen dieser Studie erhoben.

1.1.1 Containerumschlag

Das Containerverkehrsmodell fir die Nordrangehifen beinhaltet Angaben zum Hinterland- und
Transhipmentverkehr der Hifen Hamburg, Bremen/Bremerhaven, Rotterdam, Antwerpen,
Zeebrigge und Le Havre. Es basiert auf den Umschlagstatistiken der Hifen, Verkehrstrigersta-
tistiken und Befragungen, die fiir den Lkw-Verkehr und die Ermittlung von Transhipmentantei-
len im innereuropdischen Seeverkehr unerlisslich sind. Fur das Basisjahr 2013 wurde in den Be-
fragungen zum Containerverkehrsmodell eine Stichprobe von ca. 8 Mio. TEU an Unterneh-
mensdaten erreicht, darunter 6 Mio. TEU zu den statistisch besonders schwer zu erfassenden
Hinterlandverkehren.
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Abb.1 Struktur des Containerverkehrsmodells
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Das Containerverkehrsmodell unterscheidet insgesamt 37 Hinterlandregionen (die 16 deutschen
Bundeslinder plus zwolf europiische Staaten, die zum Teil ebenfalls regional untergliedert sind)
und elf Linder als Transhipment-Fahrtgebiete. Fur die vorliegende Untersuchung wurde
Deutschland in NUTS2-Regionen unterteilt (sowohl fiir die Hinterlandverkehre Hamburgs als
auch der Wettbewerbshifen), das Bundesland Bremen wurde getrennt in Bremen und Bremerha-
ven (NUTS3-Level). Insgesamt werden in der vorliegenden Studie somit 61 Hinterlandregionen
unterschieden.
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Abb. 2 Regionale Gliederung
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Die Daten aus dem Containerverkehrsmodell dienen als Datenbasis fiir weitere Analysen. Eine
Unterscheidung zwischen beladenen und leeren Containern ist notwendig, da die Wachstumsra-
ten der AuBlenhandelsentwicklung nur auf den Umschlag beladener Container bezogen sind.
Leercontainer dagegen werden iiber eine Ungleichgewichtsanalyse als resultierende Grof3e ermit-
telt. Die Struktur der Leercontainertransporte von/nach Hamburg fiir das Basisjahr wurde an-
hand erginzend fur die HPA durchgefithrter Analysen ermittelt.

Dartber hinaus wurde fir den Hafen Hamburg eine gesonderte Analyse zu Loco-Verkehren ein-
schlieBlich logistisch induzierter Verkehre erstellt. Die Analyse der Loco-Verkehre erfolgte mit
Hilfe eines Schitzansatzes, der bereits im Rahmen der Studie ,,Containerverkehrsmodell Hafen
Hamburg* aus dem Jahre 2007 eingesetzt wurde (ISL/Global Insight 2007). Darin wurden die
Verkehre zwischen dem Hafen und der Metropolregion anhand von Befragungsergebnissen un-
tergliedert in Verkehre mit Endverbrauchern/Industrie und Verkehre aus oder in Distributions-
zentren. Dieses Schitzmodell wurde mit Hilfe von Befragungen auf das Basisjahr 2008 aktuali-
siert. Fur das Basisjahr 2011 konnten die Daten erstmals auf Basis eines Postleitzahlen- bzw. ad-
ressbasierten Verfahtrens verifiziert werden. Dabei wurden die wichtigsten Quell-/Zielgebiete im
Stadtgebiet in logistik- oder industriebezogene Gebiete unterteilt, wofiir wiederum teilweise ver-
traulich auch die Unternehmensnamen ausgewertet werden konnten (zur Identifizierung des Un-
ternehmenstyps). Die Ergebnisse bestitigten weitgehend die Ergebnisse der friheren, weniger
detailgetreuen Untersuchungen des ISL. Die detaillierte Analyse wurde 2013 wiederholt.
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Abb.3 Schematische Ubersicht der Loco-Quoten ,,vor Distribution® und ,,nach Distribution*
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Um Quelle-Ziel-Beziehungen zu schitzen, werden schlieflich die Umschlags- und Hinterlandda-
ten miteinander verkniipft. Die Anteile der Ubersee—Fahrtgebiete eines Hafens werden zunichst
auf die Hinterlandverkehre tibertragen — getrennt fir beladene und leere Container. Das heil3t,
dass beispielsweise fir die von Polen in den Hafen Hamburg transportierten Container unterstellt
wird, dass der iiberwiegende Teil dieser Container fiir Asien bestimmt ist, da Asien im ausgehen-
den Verkehr das bedeutendste Fahrtgebiet ist.

In einem zweiten Schritt werden die so ermittelten Containerexporte aus den jeweiligen Hinter-
landregionen je Fahrtgebiet Gber alle Nordrangehifen aufsummiert. Durch die Aufsummierung
der Anzahl beladener Container tiber alle einbezogenen Hifen ergeben sich Gesamtsummen fiir
den Transport beladener Container je Richtung und Relation. Fir die Verkehre mit aulereuropai-
schen Fahrtgebieten werden die Summen pro Relation mit den Gesamtmengen der entsprechen-
den Relation im IHS World Trade Service abgeglichen (z.B. polnische Exporte nach Asien).
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Abb. 4 Schitzung der Quelle-Ziel-Beziehungen (beladene TEU)
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Die sich aus den Schitzungen der see- und landseitigen Herkunfts- und Bestimmungsregionen
ergebenden Gesamtmengen einer Relation durfen nicht groBer sein als der gesamte Handel in
TEU zwischen diesen Regionen, der im World Trade Service abgebildet ist. Je nach Hinterland-
region kénnen erhebliche Mengen tiber nicht im Modell erfasste Hifen transportiert werden, z.B.
Handel zwischen Frankreich und Asien, der zum Teil auch tber Mittelmeerhifen (insbesondere
Marseille) abgewickelt wird. Dartiber hinaus kénnte der Anteil von Asienverkehren an den Ver-
kehren zwischen Polen und Hamburg kleiner sein als im Seeverkehr, wihrend andere Regionen
hohere Anteile an Asienverkehren aufweisen. Die Kalibrierung des Modells erfolgt iiber einen
hierarchischen Plausibilititsalgorithmus.

Im Anschluss an die Schitzung der beladenen Container erfolgt die Schitzung der Verteilung der
Leercontainer auf Hinterland- und Transhipmentregionen zur Bildung von Quelle-Ziel-
Beziechungen. Die Schitzung fiir Hinterlandverkehre von Leercontainern, fur die keine umfas-
sende Datenbasis existiert, erfolgt auf Basis einer Ungleichgewichtsanalyse zwischen den Impor-
ten und Exporten einer Region. Die Schitzungen werden mit erhiltlichen Datenquellen fir ein-
zelne Verkehrstriger sowie Desk-Research-Ergebnissen kalibriert.

Die oben genannten Schritte werden neben dem Standardszenario aus dem World Trade Service
auch flr zwei Alternativszenatien (optimistisch/pessimistisch) zur Entwicklung des internationa-
len Seehandels durchgefthrt. Fur die Alternativszenarien werden zunichst alternative Annahmen
zu wichtigen Einflussgro3en der weltwirtschaftlichen Entwicklung getroffen (z.B. Kreditvergabe,
Olpreis) und deren Einfluss auf das BIP-Wachstum der einzelnen Volkswirtschaften bzw. Lin-
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dergruppen simuliert. In einem dritten Schritt wurden aus den BIP-Prognosen Containerhandels-
prognosen (beladene TEU) entwickelt.

1.1.2 Umschlag von Massengitern und konventionellem Stickgut

Die Verteilung vieler Massengtiter und konventioneller Stiickgiiter im Seehafenhinterland ist im
Gegensatz zum Containerverkehr von einem oder einigen wenigen Kunden im Hinterland ge-
prigt. Fir alle Giter, fir die wenige Kunden im Hinterland einen Grof3teil des Umschlags gene-
rieren (z.B. Peine/Salzgitter fir Eisenerze) wird daher eine gesonderte Untersuchung der Hintet-
landstruktur vorgenommen. Wo verfligbar, werden Angaben zu den Hinterlandregionen und
zum Modal Split dargestellt.

Um ein moglichst genaues Bild der Verkehrsstrome zwischen dem Hamburger Hafen und dem
Hinterland zu zeichnen, wurden im Rahmen der Unternehmensbefragung die Betreiber der um-
schlagstirksten Terminals der jeweiligen Giiterarten befragt und die so gewonnenen Angaben zu
einem Gesamtbild aggregiert.

Abb.5 Schematische Darstellung Ladungsstromanalyse Massengut /konventionelles Stiickgut
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Quelle: ISL

Fir die Massengutverkehre konnten im Rahmen der aktuellen Untersuchung Umschlagbetriebe
befragt werden, die im Jahr 2013 rund 79 % des insgesamt rund 42 Mio. t. umfassenden Massen-
gutumschlags des Hamburger Hafens generierten. Fur weitere rund 18 % des Massengutum-
schlags konnte anhand der Umschlagstrukturen, die aus fritheren Untersuchungen bekannt sind,
teilweise in Verbindung mit 6ffentlich verfigbaren Statistiken und Geschiftsberichten, die Ver-
kehrsstruktur geschitzt werden. Fur rund 3 % des 2013er-Massengutumschlags des Hamburger
Hafens konnte im Jahr 2014 im Rahmen der Untersuchungen keine konkrete Verkehrsstruktur
ermittelt werden. Hier wurde durch Expertenschitzungen das Gesamtbild vervollstindigt.

Auch im Bereich konventioneller Stiickgtiter war die Teilnahmebereitschaft unter den wichtigsten
Marktakteuren, die regelmaf3ig den grofiten Teil des Tonnenvolumens generieren, sehr hoch. Im
Jahr 2014 konnte den Unternehmen, die an der Untersuchung teilgenommen haben, rund 60 %
des 2013er Umschlags von konventionellen Stiickgiitern zugeordnet werden. FErginzend konnte
auf Verkehrsstrukturen, die aus fritheren Befragungen bekannt waren, zurtiickgegriffen werden, so
dass sich ein gutes Gesamtbild fiir die Verteilung und Entwicklungspotenziale des konventionel-
len Stiickgutumschlags ergab.
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Abb. 6 Abdeckung des 2013er Umschlagaufkommens durch aktuelle Befragungsergebnisse,
vorherige Untersuchungen und Expertenschitzungen.

45
42 Mio.t
40 - W Gesamt, davon Verkehrsstrukturen und Prognosen:
35 1 ...basierend auf ISL-Expertenschdtzungen (konntenim
Rahmen der Befragung nicht zugeordnet werden)
30 =
- M ... auf Basis der Vorjahresbefragungen/
2 odervon Geschéftsberichten geschatzt
= 25 A L
M ...im Jahr 2014 durch Befragungderrelevanten
20 -+ Marktteilnehmer ermittelt bzw. mit Vorjahresergebnissen |
verglichen
15 A
10
5 ] .
1,9 Mio.t
0 - T
Massengut- Stiickgut-
umschlag umschlag

Quelle: ISL, 2014

1.2 Wettbewerbsanalyse

Die im Rahmen der Ladungsstromanalyse ermittelten Marktstrukturen eines jeden Hafens be-
stimmen weitgehend dessen Dynamik. Allerdings tberlappen sich die Mirkte der Hifen zum
Teil, und so kann es immer wieder zu Marktanteilsverschiebungen zwischen Hifen kommen. Die
Prognose solcher Marktanteilsverschiebungen ist fiir einen langen Zeitraum nicht realisierbar,
jedoch kénnen aus bestimmten absehbaren Verdnderungen (Nautische Erreichbarkeit, Terminals,
Terminaleignerstrukturen, etc.) Rickschliisse auf die mittelfristige Entwicklung der Marktanteile
gezogen werden.

Im Rahmen der Wettbewerbsanalyse werden die Faktoren der Marktanteilsentwicklung im Con-
tainerverkehr ausfihrlich untersucht. Mit Hilfe einer Analyse der Umschlagentwicklung der Jahre
2000-2013 werden Marktanteilsverschiebungen in diesem Zeitraum identifiziert, um in einem
zweiten Schritt die Griinde fir solche Verlagerungen zu identifizieren. Dazu werden neben den
Entwicklungen in den Wettbewerbshifen auch Entwicklungen der Welthandelsflotte und die
Einsatzstrukturen untersucht.

Zum einen wird mit diesen Analysen gepriift, ob die Marktanteilsverluste aller Voraussicht nach
dauerhaft sein werden. Zum anderen dienen die Ergebnisse aus der Analyse der Marktanteilsver-
schiebungen als Basis fiir die Abschitzung zukiinftiger Entwicklungen. Die Prognose der Markt-
potenziale, die sich aus den auflenhandelsbasierten Betrachtungen ergeben, soll auf Basis dieser
Ergebnisse eingehend diskutiert werden, um aufzuzeigen, welche zukiinftigen Verlagerungen zu
erwarten sind.
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1.3 Prognosemethodik

Zur Prognose der Umschlagpotenziale wurde ein Ansatz gewihlt, der auf die spezifische Struktur
der verladenden Unternehmen in den jeweiligen Giitersegmenten zugeschnitten ist. Zwar sind in
der Regel alle Verkehrsstrome von konjunkturellen Faktoren abhingig, jedoch in unterschiedli-
cher Form.

1.3.1 Allgemeiner Prognoseansatz

Die Basis der Potenzialprognosen in den einzelnen untersuchten Gtitersegmenten bilden makro-
okonomische Entwicklungen. Die Prognosen sind stets als Potenzialprognosen in dem Sinne zu
verstehen, dass sie auf Basis der Nachfrageentwicklung abgeleitet werden, ohne dass mogliche
durch steigende Umschlagvolumen auftretende Engpisse Einfluss nehmen. Ziel der Potenzial-
prognosen ist es, die durch Marktwachstum zu erwartenden Potenziale aufzuzeigen, um diese bei
hafenplanerischen Fragestellungen und ggf. infrastrukturellen Maf3nahmen im Hinterland zu be-
ricksichtigen.

Wiahrend das AufBlenhandelswachstum fiir bestimmte Verkehrsstrome (hohe Anzahl Verlader
und/oder marktkonforme Entwicklung der einzelnen Verlader) unter Beriicksichtigung der in der
Strukturanalyse ermittelten Produktionsstandorte und Absatzmairkte direkt auf die Umschlagent-
wicklung tibertragen werden kénnen, wiirde eine solche Ubertragung der Wachstumsraten auf
andere Segmente unrealistische Prognosen generieren.

Es wird beispielsweise davon ausgegangen, dass der Anteil der Kohlekraftwerke an der gesamten
Energieproduktion bis 2030 deutlich zurtickgehen wird. Es ist jedoch nicht davon auszugehen,
dass alle Kohlekraftwerke gleich stark betroffen sein werden. Die unterschiedliche Konkurrenz-
tahigkeit (technischer Stand der Anlage, Transportkosten im Vergleich zu anderen Anlagen) wird
dazu fthren, dass einige Standorte vollstindig geschlossen werden und andere Standorte die Pro-
duktion zumindest zeitweise bedarfsgerecht drosseln, wihrend einige Standorte jedoch unter
Volllast weiter laufen. Fir diese Art der Verkehrsstrome (v.a. Massengiiter und bestimmte kon-
ventionelle Stiickgiiter wie Stahlexporte) wurde ein besonders hoher Wert auf befragungsgestiitzt
gewonnene Informationen gelegt, um die Wirkung der makrodkonomischen Tendenzen auf die
lokalen/regionalen Verkehtsstrome abzuschitzen.
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Abb.7 Prognoseansatz nach Verkehrsarten abhingig von der Anzahl der Verlader und des Ab-
kopplungsgrads einzelner Verlader

-~
.5 Verarbeitendes
G Gewerbe
S
~
¥
IS
- g
w Q
o S
© N
=] &
2 4
=| Automobilwerke >
© X
N %
c S
< &
el
N
\QQ/
Kohlekraftwerke
Stahlwerke
Abkopplungsgrad einzelner Verlader
Quelle: ISL

Fir Verkehre mit einer hoher Anzahl an Verladern (v.a. Containerverkehre) lag der Fokus dage-
gen auf der aullenhandelsbasierten Prognose. Zwar sind auch hier fiir einzelne Verlader von der
allgemeinen Entwicklung abweichende Entwicklungen zu erwarten — diese heben sich jedoch
aufgrund der Vielzahl der Verlader im Durchschnitt auf (,,white noise®).

1.3.2 Prognoseansatz Container

Der Containerverkehr — der fiir den Hafen Hamburg mit einem Anteil von ca. 68 % in 2013 eine
herausragende Bedeutung hat — wurde ein spezieller Ansatz gewihlt, der den Besonderheiten
dieses Segments Rechnung trigt. Zum einen sind fiir den Containerverkehr im Gegensatz zu den
anderen Segmenten Entwicklungen in fast allen Branchen und Gitergruppen relevant, da von
Obst bis zu elektronischen Geriten fast alles in Containern transportiert wird — auch kleinere
Chargen typischer Massengiiter wie z.B. Getreide oder Diingemittel. Zum anderen ist ein Teil des
Containerverkehrs, nimlich der Transport von Leercontainern, nur indirekt mit der Aufenhan-
delsentwicklung verbunden.

Die Auflenhandelsentwicklung basiert auf einem eigens fiir Containerumschlagprognosen entwi-
ckelten Giteraggregat aus dem IHS World Trade Service (s. Abb. 8), in dem simtliche den Con-
tainerverkehr wesentlich berithrenden Gitergruppen zusammengefasst sind. Die Wachstumsra-
ten dieses Giuteraggregats nach Quelle-Ziel-Beziehungen bilden die Basis fiir das Marktwachstum
der beladenen Container (TEU und Tonnen), wobei zur Abbildung der Schwankungsbreite drei
Szenarien gerechnet wurden.
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Abb. 8 Darstellung des Prognoseansatzes im Containerverkehr
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Das Wachstum der Leercontainer dagegen wird abgeleitet aus der Entwicklung der Auflenhan-
delsungleichgewichte: Nimmt in einer Hinterlandregion beispielsweise ein ohnehin bestehender
Aullenhandelstiberschuss zu, so ist mit einer Zunahme der Leercontainerumfuhren in diese Regi-
on zu rechnen. Dabei wird beriicksichtigt, dass die Versorgung mit leeren Behaltern zum Teil
tber Dreiecksverkehre organisiert wird und bei Langstreckenverkehren im Hinterland fast aus-
schlieBlich intermodal erfolgt, so dass sich die Verteilung der Leercontainer von der Verteilung
der beladenen Container deutlich unterscheidet.

An die so ermittelte Prognose des Gesamtmarkts schlief3t sich die Wettbewerbsanalyse an, wobei
zwischen externem und internem Wettbewerb unterschieden wird. Der externe Wettbewerb be-
zeichnet den Wettbewerb durch Hifen, die nicht in dem Aggregat ,,Nordrange® enthalten sind,
also z.B. die Adriahifen und die polnischen Hifen, aber auch der JadeWeserPort, der bisher noch
nicht im Containerverkehrsmodell Nordrangehifen abgebildet ist. Der interne Wettbewerb mo-
delliert absehbare systematische Marktanteilsverlagerungen zwischen den sechs Containerhifen
mit mehr als 1 Mio. TEU in der Hamburg-Le Havre-Range.

1.4 AuBenhandelsprognose und Szenarien (IHS)
1.4.1 IHS World Trade Service (WTS)

1.4.1.1 Ubersicht

Der IHS World Trade Service umfasst eine historische internationale Handels-Datenbank und
eine Prognosedatenbank mit einem Zeithorizont von 20 Jahren. Der World Trade Service unter-
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scheidet dabei nach Gitergruppen und Handelskonzepten (nominal, real, Volumen), Verkehrs-
und Ladungsarten und umfasst den nahezu gesamten weltweiten bilateralen Handel.

Abb. 9 Struktur der Handelskonzepte, Verkehrsarten und Ladungsarten im World Trade Ser-
vice

Quelle: IHS

Die Gitergruppen sind nach einer IHS-eigenen Klassifikation eingeteilt, die von der Internatio-
nalen Branchenklassifikation — International Standard Industrial Classification (ISIC) — abgeleitet
ist. Aktuell werden fiir die bilateralen Handelsstrome. ..

e ...zwischen insgesamt 102 verschiedenen Lindern bzw. Regionen
e ...165 verschiedene, hierarchisch gegliederte Gutergruppen

erfasst.

Dartber hinaus wird zwischen den verwendeten primiren Verkehrstrigern Seeverkehr, Luftver-
kehr und Uberlandverkehr sowie — fiir den Seeverkehr — nach vier verschiedenen Ladungskatego-
rien (flissiges und festes Massengut, Stiickgut und Container) unterschieden. Aus diesem Detail-
lierungsgrad ergibt sich eine umfangreiche Datenbank, welche eine nach Verkehrsarten, Giiterar-
ten und Linderbeziigen ausdifferenzierte Prognose enthilt. Volumen werden in Tonnen gemes-
sen, fiir die containerisierten Anteile der Gutergruppen dartber hinaus auch in TEU.

1.4.1.2 Prognosemethodologie

Der World Trade Service unterteilt sich in vier Komponenten: Die monetire 20-Jahre-Prognose,
die Prognose der realen Auflenhandelswerte, die volumenbezogene 20-Jahre-Prognose der Au-
Benhandelsmengen sowie die historischen Daten sowohl der volumenbezogenen als auch der
monetiren Zeitreihen. Die Prognosen fir die Wert-Daten, welche auf den historischen Daten
basieren, werden in realen und in nominalen Grof3en zur Verfigung gestellt und auf die verschie-
denen Transportmodi herunter gebrochen: Hierbei werden die Seeverkehre weiter in die La-
dungsarten unterteilt.
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Die Prognose des Aullenhandels in Wertgréf3en wird auf Basis 6konomischer Wachstumstreiber
erstellt, die mit der entsprechenden Zeitreihe korrelieren. Die 6konomischen Daten, welche fir
die Identifizierung der Treiber und die Schitzung der zukinftigen Entwicklung der Handels-
strome zur Verfigung stehen, sind ausschlief3lich als — tblicherweise reale — monetire Gro3en
vorhanden. Deshalb ist die erste Stufe der Handelsprognose ein Modell in WertgroB3en. Der glo-
bale Modellansatz garantiert dabei, dass die prognostizierten bilateralen Handelsstrome (nach
Gitergruppe und Verkehrs- bzw. Ladungsart) konsistent sind und die weltweiten Exporte jeweils
mit den weltweiten Importen in der Summe tbereinstimmen.

Prognoseansatz

Das WTS-Modell wird von der Annahme geleitet, dass Mirkte vorrangig nachfrageorientiert sind.
Handelsstrome eines bestimmten Gutes zwischen zwei Lindern werden demnach wesentlich
durch die Differenz zwischen Produktion und Nachfrage des Importlandes gesteuert. Dariiber
hinaus unterliegen die Handelsstrome dann dem Einfluss der Logistikkette und der Wettbewerbs-
tihigkeit in der Produktion des Gutes des exportierenden Landes im Vergleich zu anderen Lin-
dern, die dieses Gut oder ein Substitut ebenfalls auf dem Weltmarkt anbieten.

Ein Land mit einer stirkeren Nachfrage nach einem Gut (Faktoren wie BIP, Wachstum, Kon-
sumausgaben oder Investitionen sind dabei berticksichtigt) wird erwartungsgemill mehr von die-
sem Gut importieren. Fin Land wird aulerdem umso mehr eines Gutes aus einem bestimmten
Land importieren, je konkurrenzfihiger das jeweilige Exportland ist und je groer die Produkti-
onskapazititen sind.

Folglich hingen im Modell deutsche Exporte nach China zum Beispiel sowohl von der Schit-
zung der chinesischen Importnachfrage nach diesem Gut ab als auch von der geschitzten deut-
schen Wettbewerbsfihigkeit des Gutes im Prognosejahr auf dem chinesischen Markt.

Die Zielrichtung dieses Modelaufbaus ist es, so effektiv wie méglich prognostische Informatio-
nen aus den historischen Handelsmustern herauszufiltern und die bei IHS bereits vorhandenen
proprietiren, makro6konomischen sowie linder- und sektorspezifischen Nachfrage- und Ange-
botsprognosen gezielt zu verwenden.

Prognoseprozess

Die Prognose der realen monetiren Zeitreihen wird in drei Stufen durchgefthrt. Dieser mehrstu-
tige Prognoseprozess kann als Kombination eines Bottom-up- und eines Top-down-Ansatzes
verstanden werden. Auf der ersten Stufe liefert der Prozess zweidimensionale Prognosen. In Stu-
fe 2 und 3 liefert der Prozess dreidimensionale Prognosen.

Stufe 1

In Stufe 1 werden Lianderimporte eines Gutes individuell prognostiziert. Diese Prognose wird
mittels eines Bottom-up-Ansatzes durchgefihrt. Kurzfrist-Prognosen werden dabei anders be-
handelt als Langfrist-Prognosen, so dass aktuellen Marktentwicklungen und -schwankungen
Rechnung getragen wird.
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Abb. 10 WTS Prognosemethode

WTS = Prognoseprozess realer Werte

Sife-1-Prognose
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Stufe-3-Prognose

Quelle: IHS, 2014

Kurzfristig kénnen Mirkte tiber den Konjunkturzyklus modelliert werden. Dabei flieBen Daten
und Analysen der IHS Makro- und Sektorprognosen mit ein. Folglich berticksichtigen die kurz-
fristigen Modelle beobachtbare und erwartete Schwankungen und Einflisse exogener Schocks
wie Handelsembargos oder politischer Unruhen auf den Handel. Je linger der zeitliche Progno-
sehorizont, desto weniger genau lassen sich solche exogenen Schocks voraussagen. Bei den fiir
die vorliegende Umschlagpotenzialprognose bedeutsamen lingeren Zeitraumen haben sich Pro-
gnosemodelle, die den Handel von Giitern mit den zugrunde liegenden volkswirtschaftlichen
Fundamentalfaktoren zwischen verschiedenen Lindern als Gleichgewichte oder Durchschnitte
beschreiben, als zweckmiliger erwiesen.

Exogene Variablen, die fir die Prognosen auf der ersten Ebene benutzt werden, sind unter ande-
rem:

Reales Bruttoinlandsprodukt

Reale Inlandsnachfrage

Reale private Konsumausgaben

Reale Staatsnachfrage

Realer totaler Konsum

Reale Bruttoinlandsinvestitionen

Reale Bruttoanlageinvestitionen

Reale Bruttoanlageinvestitionen: Investitionen in Wohnungsbau

Reale Bruttoanlageinvestitionen: Investitionen im Gewerbebau
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Realer Wechselkurs zum US-Dollar
Index der Realen Industrieproduktion
Bevolkerung

Erwerbstitige Bevolkerung

Um kurzfristigen Schwankungen Rechnung zu tragen, wird die Methodik der Hauptkomponen-
tenanalyse (PCA — technique of principal component analysis) angewandt.

Stufe 2

Die Importe eines Landes aus einem bestimmten Exportland werden unter der Annahme ge-
schitzt, dass die aggregierten Importe eines Gutes aus allen Exportlindern durch die Giterim-
porte jenes Landes, die in Stufe 1 prognostiziert worden sind, kontrolliert werden.

Die zweite Stufe kann als Top-down-kontrollierter Ansatz verstanden werden und ist mit dem
WTS-nachfragegesteuerten Ansatz abgestimmt. Die Prognosen des IHS World Industry Service
(WIS) werden erginzend zu den makrodkonomischen Prognosen eingesetzt, um der Wettbe-
werbsfihigkeit und der Angebotskapazitit des Exportlandes Rechnung zu tragen. Der WIS stellt
sowohl historische Daten als auch Prognosedaten zur Verfiigung, die ebenfalls nach der ISIC-
Klassifikation gegliedert sind und nahezu die komplette Weltwirtschaft abdecken. Da der WIS die
sektoralen Industrieprognosen gemil3 der ISIC-Klassifizierung schitzt und diese Prognosen so-
mit konsistent mit den WTS-Giterklassen sind, stellen die WIS-Analysen fuir die WTS-
Prognosen eine hervorragende Basis dar.

Stufe 3

Die Prognosen des Giterhandels zwischen den Import- und Exportlindern werden auf dieser
Stufe den aktuellen monatlichen und vierteljahrlichen Handelsstatistiken angepasst, welche von
einer Vielzahl nationaler und internationaler Quellen, wie dem U.S. Census Bureau und Eurostat,
bezogen werden. So wird sichergestellt, dass aktuelle Entwicklungen wihrend des Jahres in die
Schitzungen und Prognosen einbezogen werden. Ebenfalls werden auf dieser Stufe aktuelle Da-
ten auf Makroebene einbezogen. Nach diesen Anpassungen produziert das Modell die finalen
und konsistenten Prognosen auf Guterebene.

Eigenschaften des Prognosemodells

Das WTS Modellsystem bietet mehrere vorteilhafte Eigenschaften. Erstens ist das Modellsystem
konsistent mit der IHS-Philosophie, dass Handel nachfrageorientiert ist und dass Gtterstrome
durch die Nachfrage eines importierenden Landes entstehen, dabei jedoch ermdglicht werden
durch die Produktionskapazitit und die Wettbewerbsfihigkeit des jeweiligen Exportlandes.

Zweitens ist es moglich, das Volatilititsproblem in Handelsprognosen zu beherrschen, in dem
man auf der ersten Stufe die aggregierten Importe eines Landes schitzt, da die aggregierte Nach-
frage eines Landes vergleichsweise stabil und in erster Linie durch die 6konomischen Rahmenbe-
dingungen eines Landes bestimmt ist.

1.4.2 AuBenhandelsszenarien

Veranderungen in den Bereichen Wirtschaft, Politik, Sicherheit sowie Energiewirtschaft und Res-
sourcen konnen weitreichende Auswirkungen auf die zukiinftige Industriestruktur, das Wirt-
schaftswachstum und seine geographische und sektorale Verteilung, die Entwicklung der weltwei-
ten Nachfrage und damit die globalen Handelsstrome haben. Um auf systematische Weise die
Auswirkungen unterschiedlicher, in sich plausibler Zukunftsentwicklungen, die sich aus unter-
schiedlichen Annahmen zu diesen grolen Bereichen ergeben, auf die zukinftig zu erwartenden
Handelsstréme abschitzen zu kénnen, verwendet IHS in diesem Projekt Alternativszenarien zum
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weltweiten Handel, welche auf den in einem groBangelegten Prozess entwickelten IHS Makro-
Szenarien beruhen.

Global-Szenarien-Framework

In einer Reihe von Workshops identifizierten IHS-Kunden aus unterschiedlichen Branchen aus
unterschiedlichen Blickwinkeln die aus ihrer Sicht wichtigsten Unsicherheiten beztiglich der Zu-
kunft der Weltwirtschaft, der politischen Lage, der Sicherheit und der Energieressourcen. Dieses
Feedback wurde in drei grof3e allgemeine Fragen fir die Weltwirtschaft von heute zusammenge-
fasst.

e Werden die wichtigsten Michte kooperieren, um den globalen Wohlstand zu férdern,
oder wird die Kooperation fehlschlagen?

e Wie schnell und in welchem Ausmal3 wird die Welt auf eine Wirtschaft mit geringerem
Kohlendioxidausstof3 umsteigen?

e Wie erfolgreich werden die wichtigsten Machte dabei sein, ein erneutes Auftreten der
wirtschaftlichen Turbulenzen und eine Schwichung der Weltwirtschaft im kommenden
Jahrzehnt und dartber hinaus zu verhindern?

Dartber hinaus resultieren aus Verhaltensinderungen der Wirtschaftsteilnehmer (private Haus-
halte, Unternehmen, Banken) weitere Unsicherheitsfaktoren, die die zukiinftige Entwicklung be-
einflussen und das langfristige Wirtschaftswachstum und die Volatilitit auf den Vermégensmark-
ten beeinflussen kénnen. Dazu gehéren Konsumbereitschaft und Investitionsverhalten auf der
einen Seite sowie mogliche Spekulationsblasen auf den Vermogensmirkten auf der anderen Seite.
Verhaltensinderungen sind durch verdnderte Erwartungen und eine Verinderung des wirtschaft-
lichen Umfelds bedingt. Eine entscheidende Rolle bei der Abwendung moglicher Gefahren fir
die wirtschaftliche Entwicklung kommt dabei der Geldpolitik und der Fiskalpolitik zu.

Der Kern der IHS Global-Szenarien ist ein Satz dreier unterschiedlicher Szenarien — das IHS
Global-Szenarien-Framework — mit dem alternative mogliche und in sich konsistente Entwick-
lungspfade erkundet werden. Jedes Szenario bietet qualitative und quantitative beschreibende
Analysen, die die moglichen Zukunftsaussichten beztglich Wirtschaftswachstum und Politik,
Sicherheit, Technologie, Umwelt und Energieressourcen in einer globalen Perspektive bis 2030
behandeln. Diese Szenarien werden regelmil3ig angepasst und konnen fir spezifische Fragestel-
lungen konkretisiert werden. Im Kontext dieses Projektes wurde ein besonderer Schwerpunkt auf
die detaillierte Betrachtung der Entwicklung des Welthandels gelegt. Inhaltliche Schwerpunkte
der betrachteten Szenarien bilden aus makrockonomischer Sicht die globale 6konomische Ent-
wicklung, die weitere Entwicklung der Eurokrise und der europiischen Wirtschaftspolitik sowie
die weitere technologische und politische Entwicklung im Bereich der Energiewirtschaft (Stich-
wort ,,Energiewende®).

Die in den IHS Szenarien angesprochenen Unsicherheiten betreffen alternative Entwicklungs-
pfade mit Schwerpunkten in den Bereichen Okonomie, Wirtschaftspolitik, Energiepolitik und
Geopolitik. Dabei stellt sich das polit-6konomische Umfeld gegenwirtig folgendermalien dar:

Okonomie

Die 6konomische Krise ist weltweit immer noch nicht tberwunden. Insbesondere in Europa war
die Erholung unzureichend. Die in Europa seit 2010 verfolgte Politik konnte bisher die Schwiche
der europiischen Binnennachfrage und die anhaltend hohe Arbeitslosigkeit in Stideuropa nicht
nachhaltig tberwinden. Eine signifikante Besserung der Situation oder eine grundsitzliche Neu-
ausrichtung der Wirtschaftspolitik im Euroraum ist derzeit nicht erkennbar. Im Gegenteil ldsst
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die Wirtschaft in der Eurozone seit August 2014 nach einer kurzen, exportgetriebenen Erho-
lungsphase, wieder deutliche Schwichetendenzen erkennen.

Energiepolitik
Die europiische Energiepolitik hat in den vergangenen Jahren dreimal ihren Schwerpunkt verin-
dert:

e In 2012: Fokus auf Nachhaltigkeit. Verabschiedung der 2020-Ziele und anhaltende For-
derung erneuerbarer Energien trotz der Rezession.

e In 2013: Fokus verindert sich und betont nun den Aspekt der Wettbewerbsfihigkeit:
Schwerpunkt auf Energiepreise und -kosten im Zuge von Befiirchtungen iiber Wettbe-
werbsnachteile im Zusammenhang mit der Schiefergas-Revolution in den USA und inter-
national niedrigeren Strompreisen (z.B.: Reform des EEG in Deutschland).

e In 2014: erneut neue Schwerpunktsetzung in Richtung Versorgungssicherheit im Zuge
der Ukraine-Krise. Hohere Bedeutung des Themas Energieeffizienz als Element zur Er-
hohung der Versorgungssicherheit.

Geopolitik
Die Schiefergas-Revolution, der arabische Fruhling und die Ukraine-Krise haben tiefgehende

Auswirkungen auf das wahrgenommene Risiko in Bezug auf den Import fossiler Energie nach
Europa gehabt. Die weitere politische Entwicklung in Osteuropa und im Nahen Osten ist nach
wie vor ungewiss und birgt substantielle politische und 6konomische Risiken.

Gestaltung der Handelsszenarien

Die fiir die Prognose der globalen Handelsstréme verwendeten Szenarien basieren auf den IHS
Global Szenarien, wurden jedoch in einzelnen Elementen angepasst. Ziel dieser Anpassung war
es, einen realistischen, aber nicht zu weit gefassten Korridor fiir zukiinftige Handelsvolumina,
und damit auch fir die zukiinftigen Hafenumschlagsvolumina zu bestimmen. Aus diesem Grund
wurden einige politische und 6konomische Extremereignisse in den Szenarien nicht berticksich-
tigt. Solche aus heutiger Sicht als méglich zu erachtende GroBrisiken beinhalten insbesondere:

e Fine ,harte Landung® in China: Ungeldste Bilanzprobleme der Banken konnen erneut zu
einer Einschrinkung der Kreditvergabe fihren. FEine negative Entwicklung von Loéhnen
und verfigbarem Einkommen sowie ein einbrechendes Wirtschaftswachstum fithren
dann moglicherweise zu Deflation und weiter zuriickgehenden Investitionen des privaten
Sektors.

e Die Auflésung der Furozone: Es besteht weiterhin die Méglichkeit von sozialen Unruhen
aufgrund hoher Arbeitslosigkeit. Der Exit einiger Eurolinder aus dem Euroraum und po-
litische Erfolge extremistischer Parteien sind dann durchaus denkbar. Die Kombination
von anhaltender Nachfrage- und Investitionsschwiche auf privater Seite, einer negativen
Lohnentwicklung und extrem zuriickhaltender Fiskalpolitik beinhaltet die Gefahr einer
anhaltenden Deflation in Europa.

e Energiepreisschocks: Die Konflikte im Nahen Osten und in Afrika fihren mdéglicherwei-
se zu Storungen der Olproduktion. Beeintrichtigt wird dann auch die Transportkette. Ein
sprunghafter Anstieg der Olpreise fiihrt zu Anpassungsdruck auf den Mirkten. Eine neu-
erliche Verschirfung der Ukraine-Krise und die Spannungen mit Russland fihren zu ei-
ner anhaltenden Unterbrechung der Versorgung mit russischem Gas in Deutschland und
Europa.

e _Entglobalisierung®/Regionale Autonomie: In den vergangenen Jahren war zu beobach-
ten, dass das Tempo der Globalisierung deutlich abgenommen hat und der Aulenhandel

ISL / THS 18



Methodik

bei gegebenem Wirtschaftswachstum nicht mehr so stark anwichst. Langfristig sind z.B.
bei sehr hohen Energiepreisen Entwicklungen denkbar, in denen der Auflenhandel auf-
grund einer Re-Regionalisierung der Produktionsstrukturen nicht mehr wichst oder sogar
zurtickgeht.

Sollte eines oder mehrere dieser polit-6konomischen Grofrisiken eintreten, so hitte dies signifi-
kante Auswirkungen auf die Handelsstrome. Die Entscheidung, diese Extremereignisse nicht in
den verwendeten Szenarien zu beriicksichtigen, beruht auf folgenden Uberlegungen.

1. Die Wahrscheinlichkeit des Eintritts wird immer noch als gering eingeschitzt (Das Risiko
ist jedoch aufgrund der groflen Auswirkungen durchaus erheblich).

2. FEin Eintritt eines Extremereignisses wiirde ohnehin eine Anpassung der Hafenprognosen
notwendig machen.

3. FEine Beriicksichtigung von Extremereignissen wirde den durch die Szenarien aufge-
spannten Entwicklungskorridor so stark ausweiten, dass er in seiner Funktion als Pla-
nungsgrundlage beeintrichtigt werden wiirde.

Die in der Prognose verwendeten Handelsszenarien sind aus diesen Griunden nicht als ,,Worst
Case® und ,,Best Case® Szenarien zu betrachten, sondern als realistische optimistische bzw. pes-
simistische Hoch- bzw. Tief-Szenarios, die die Unsicherheit Giber die zukiinftige globale 6kono-
mische Entwicklung angemessen und vor allem in sich konsistent berticksichtigen. Dabei wird
grundsitzlich angenommen, dass der Eintritt von Extremrisiken abgewendet werden kann.

1.5 Unternehmensbefragungen und Workshop

Neben den Daten aus dem Containerverkehrsmodell und den Umschlagstatistiken der Nordran-
gehifen wurde eine Vielzahl von Gespriachen mit Vertretern der maritimen und der verladenden
Wirtschaft gefiihrt, um das Expertenwissen iiber die Struktur der Verkehrsstrome und die zu-
kiinftigen Perspektiven in den verschiedenen Giitersegmenten moglichst umfassend einzubezie-
hen. Dabei wurden fir Massengiiter und konventionelle Stuckgtiter insgesamt 22 Einzelgespri-
che mit Umschlag- und Industriebetrieben geftihrt, wihrend fur den Bereich Container zunichst
die Ergebnisse aus dem Containerverkehrsmodell und eine vorldufige Prognose erstellt wurde,
die mit Vertretern der Hafenwirtschaft und Logistikbranche im Rahmen eines Workshops disku-
tiert wurde. Um eine moglichst breite Beteiligung zu erreichen, wurde bei der Befragung verein-
bart, dass von der Nennung von Firmennamen innerhalb des Berichts abgesehen wird. Die Er-
gebnisse aus den Befragungen wurden nach Giiterbereichen aggregiert und dadurch anonymi-
siert.

Befragungen zum Massengutumschlag

Fir den Massengutumschlag wurden insgesamt 11 Massengutterminals bzw. im Hafenbereich
ansassige Unternehmen im Rahmen von personlichen Gesprichen oder telefonisch befragt. Fr
einige weitere Unternehmen konnte anhand von veroffentlichten Geschiftsberichten unter Be-
ricksichtigung der Kenntnis der Vorjahre in Verbindung mit den verfiigbaren Verkehrsstatistiken
eine solide Schitzung der Verkehrsaufkommen abgeleitet werden. Schwerpunkte der Befragung
waren der seewirtige und landseitige Umschlag von Massengtitern einschlief3lich der regionalen
und modalen Verteilung im Hinterland sowie die jeweiligen Entwicklungsperspektiven.

Die Ergebnisse aus der Unternehmensbefragung ,,Massengiiter” wurden in der vorliegenden Stu-
die vor allem fur ein Hinterland-Verteilungsmodell der Massengutverkehre (s. 3.2.2) sowie die
Massengutprognose (Kapitel 6) genutzt.
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Befragungen zum konventionellen Stiickgutumschlag

Auch im konventionellen Stiickgutumschlag wurden Einzelbefragungen mit Umschlagsbetrieben
durchgefiihrt. Lediglich von einem relevanten Terminal — dessen Betreiber jedoch an der letzten
Befragung im Jahr 2010 teilgenommen hatte — erhielt das ISL im Jahr 2014 keinen Riicklauf und
es wurde auf Befragungsergebnisse der vorangegangenen Strukturdatenanalyse zuriickgegriffen.

Die Ergebnisse der Befragung flossen in die Strukturanalyse des konventionellen Stickgutum-
schlags (s. 3.3) und die Prognose des Umschlagpotenzials (Kap. 7) ein.

Workshop zum Containerumschlag

Aufgrund der komplexen Struktur der Containerverkehre mit einer sehr hohen Zahl an Expor-
teuren und Importeuren wurde fir die Prognose statt eines befragungsgestiitzten ein makrodko-
nomischer Ansatz gewihlt. Damit jedoch simtliche den Hafen Hamburg betreffenden spezifi-
schen Aspekte einbezogen werden kénnen, wurde fir den Bereich Container ein Workshop ver-
anstaltet, zu dem Marktteilnehmer und Verbinde eingeladen wurden, die aus ihrer Sicht bedeut-
samen Aspekte zu nennen, so dass deren Wirkung in das Prognosemodell einbezogen werden
kann.

Zu den durch die Workshop-Teilnehmer besonders herausgestellten wirtschaftlichen Aspekten
zihlen die Marktentwicklungen in China und Russland, die Entwicklung der Globalisierung und
der internationalen Arbeitsteilung. Mit Blick auf den Wettbewerb lag ein klarer Schwerpunkt auf
der Kapazititsentwicklung in der Nordrange (Maasvlakte 1I, JadeWeserPort) und die damit ver-
bundene zu erwartende Intensivierung der Konkurrenz zwischen den Hifen im Transhipment
und im Hinterland.

Abb. 11 Bedeutende Entwicklungsparameter aus Sicht der Workshop-Teilnehmer

Wirtschaft Wettbewerb
Potenziale TEN-T-Korridore als Wachstums- Potenziale Elbe (?)
motor SECA
Innovation und Produktivititsfort-
schritt
Demografie Wirkung NOK-Erweiterung
Wertdichtenentwicklung Kapazititsentwicklung (Maasvlakte

11, JadeWeserPort)

Einfluss SchiffsgréBenentwicklung
auf Terminals und Infrastruktur

(Ladungspeaks)
Risiken Russland/Sanktionen Mittelmeerhifen
Entwicklung China Nicht-Realisierung der Fahrrinnen-
Angleichung Arbeitskosten (,,Ent- anpassung
globalisierung®) Risiken durch SchiffsgréBenentwick-
lung

Gezielte Férderung kleinerer Hifen,
Investitionen in polnischen Hifen

Foto: ISL

Auch der Wettbewerb durch die polnischen Hifen und die Adriahdfen, der Einfluss der ver-
schirften SECA-Regelungen, die Konzentration von Marktmacht bei den Linienreedereien (Alli-
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anzen), der Einfluss der SchiffsgroB3en auf Wettbewerb und die operativen Abldufe (Auslastungs-
peaks an den Gates und im Hinterland) sowie der Ausbau des Nord-Ostsee-Kanals gehorten zu
den angesprochenen Themen. Simtliche angesprochenen Entwicklungsparameter wurden soweit
moglich in den entsprechenden Prognoseschritten (Auflenhandelsprognose bzw. Marktanteils-
prognose) berticksichtigt.

ISL / THS 21



Regionale Strukturen im Seeverkehr des Hamburger Hafens

2 Regionale Strukturen im Seeverkehr des Hamburger
Hafens

Der Hamburger Hafen ist als Universalhafen Schnittstelle fir viele unterschiedliche Handels-
strome. Fiir weite Teile Deutschlands sowie fiir Tschechien, die Slowakei und Osterreich ist er
der wichtigste Handelshafen fiir containerisierte Verkehre. Er ist aullerdem der grofite Massen-
guthafen Deutschlands mit zentraler Bedeutung fiir die deutsche Stahlindustrie sowie die Ener-
gieversorgung. Fiir den Maschinen- und Fahrzeugbau ist er ein wichtiger Exporthafen. Neben
seiner Rolle fiir das Hinterland ist Hamburg dariiber hinaus aufgrund seiner geographischen Na-
he zum Ostseeraum und zum Nord-Ostsee-Kanal fiir Feederverkehre nach Nord- und Osteuro-
pa besonders gut geeignet.

Im Folgenden werden die regionalen Strukturen des Giiterverkehrs sowohl seeseitig als auch
landseitig fur die Giiterbereiche Containerverkehr, Massengut und konventionelles Stiickgut un-
tersucht. Dabei steht nicht nur die Bedeutung des Hamburger Hafens fir die einzelnen Hinter-
landregionen im Fokus, sondern auch — mit Blick auf die Umschlagprognose — die daraus folgen-
den Anteile der Hinterlandregionen am Seeverkehr des Hafens. Die unterschiedliche Wachs-
tumsdynamik der verschiedenen regionalen Teilmirkte ist in den Umschlagprognosen fiir die
Giterbereiche berticksichtigt.

2.1 Containerverkehr

Das Containerumschlagvolumen des Hafens Hamburg belief sich im Jahr 2013 auf 9,3 Mio.
TEU. Nach den Schitzungen aus dem Containerverkehrsmodell Nordrangehifen trug der
Hinterlandverkehr mit ca. 5,4 Mio. TEU knapp 60 % bei, auf den Transhipmentumschlag entfie-
len ca. 40 % (s. Abb. 12).

Abb. 12 Containerumschlag des Hafens Hamburg in TEU / Marktsegment 2013
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Quelle: ISL Containerverkehrsmodell Nordrangehafen
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2.1.1 Containerverkehr nach Fahrtgebieten

Mit 9,3 Mio. TEU lag der gesamte Containerumschlag des Hamburger Hafens 2013 noch ca. fiinf
Prozent unter dem Volumen von 2008. Positiv entwickelte sich der Containerverkehr mit Nord-
afrika und Amerika, wihrend die Umschlagmengen in den traditionell wichtigsten Fahrtgebieten
Asien und Ostsee nach wie vor unter den Werten von 2008 liegen.

Tab.1 Entwicklung des Containerumschlag Hamburgs und der Nordrangehifen nach Fahrt-
gebieten 2008 - 2013

Hamburg iibr. Nordrangehafen Gesamt

1000 TEU Marktanteil 1000 TEU Marktanteil 1000 TEU @ WR

Fahrtgebiete 2008 2013 2008 2013 2008 2013 2008 2013 2008 2013 05-08
Shortsea 3.138 2.969 23,1% 21,0% 10.443 11.165 76,9% 79,0% 13.581 14.134 1,3%
Westeuropa 526 515 8,4% 10,2% 5731 4,551 91,6% 89,8% 6.258 5.066 -6,8%

Nordeuropa 1.247 1.018 38,6% 29,9% 1985 2.382 61,4% 70,1% 3.232 3399 1,7%

Osteuropa 1326 1313 41,8% 30,6% 1.850 2.972 58,2% 69,4% 3.176 4.285 10,5%

Sudosteuropa 38 123 42% 8,9% 877 1.261 958% 91,1% 916 1.384 14,8%

Deepsea 6.631 6.287 25,9% 24,5% 18.982 19.379 74,1% 75,5% 25.612 25.666 0,1%
Nordafrika 68 128 7,5% 18,9% 831 548 92,5% 81,1% 899 676 -9,1%

Westafrika 67 94 10,0% 16,6% 606 473 90,0% 83,4% 673 566 -5,6%

Ostafrika 1 0 11,0% 0,4% 4 28 89,0% 99,6% 5 28 76,4%

Stdafrika 52 46 7,7% 7,0% 624 614 92,3% 93,0% 676 660 -0,8%

Nordamerika 358 550 8,2% 12,9% 4.029 3.706 91,8% 87,1% 4.387 4.256 -1,0%

Mittelamerika 69 84 7,8% 68% 814 1.159 92,2% 93,2% 883 1.243 12,1%

Sudamerika 438 454 22,3% 20,7% 1522 1.735 77,7% 79,3% 1.959 2.188 3,8%

Westasien 390 377 21,4% 16,6% 1.430 1.903 78,6% 83,4% 1.820 2.281 7,8%

Sudostasien 1323 1137 31,4% 28,3% 2.895 2.884 68,6% 71,7% 4.218 4.022 -1,6%

Nordostasien 3.818 3.375 38,7% 35,7% 6.052 6.079 61,3% 64,3% 9.870 9.454 -1,4%

Ozeanien 47 42 21,3% 16,3% 174 218 78,7% 83,7% 221 261 5,7%

unbekannt 0 0 0,0% 0,0% 1 32 100,0% 100,0% 1 32 295,0%

Insgesamt 9.769 9.256 24,9% 23,3% 29.425 30.545 75,1% 76,7% 39.194 39.800 0,5%

Quelle: ISL Containerverkehrsmodell Nordrangehafen, 2014; Basis: Umschlagstatistiken der Hafen

Ein Blick auf die Entwicklung des Gesamtmarkts ,,Nordrangehifen® zeigt, dass der Marktanteil
Hamburgs trotz erheblicher Marktanteilsriickgewinne zwischen 2010 (21,1 %) und 2013 (23,3%)
weiter hinter den Werten von 2008 zuruckbleibt. Besonders hohe Marktanteilsverluste von tiber
zehn Prozent sind nach wie vor im Ostseeraum zu verzeichnen — d.h. vor allem im Tranship-
mentverkehr. Die Verluste im Asienverkehr sind zwar prozentual weniger stark, schlagen in TEU
gerechnet aber besonders stark zu Buche. !

2.1.2 Regionale Struktur der Transhipmentverkehre

Der Hafen Hamburg ist auch nach den Marktanteilsverlusten der vergangenen Jahre weiterhin
der wichtigste Transhipment-Hafen fur den Ostseeraum. Mit einem Feedervolumen fir den Ost-
seeraum in Hohe von 1,8 Mio. TEU hat sich der Abstand zu Bremerhaven (1,6 Mio. TEU) und
Rotterdam (1,4 Mio. TEU) jedoch verringert. Insbesondere fir Schweden und Dinemark ist
Hamburg der mit Abstand bedeutendste Umschlaghafen, wihrend die bremischen Hifen in den
meisten anderen Staaten vergleichbare Marktanteile halten. Norwegen, das hier ebenfalls zum
weit gefassten Ostseeraum zihlt, sticht beztiglich der Marktanteile heraus: hier halten die deut-

1 Jingste Zahlen bis zum 3. Quartal 2014 zeigen, dass im Asienverkehr mit 9,1 % ein kriftiges Wachstum verzeichnet wurde, wihrend der
Ostseeverkehr gegentiber dem Vorjahr nur leicht stieg.
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schen Hifen lediglich etwa ein Viertel und Rotterdam nimmt die Rolle des zentralen Verteilkno-
tens ein. Da Norwegen nicht durch den Nord-Ostsee-Kanal versorgt wird, besteht im Gegensatz
zu den Regionen kein wirtschaftsgeographischer Vorteil der Nordrangehifen.

Abb. 13 Regionale Verteilung des Transhipment und Anteile der Nordrangehifen 2013
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Quelle: Containerverkehrsmodell Nordrangehafen, 2014

2.1.3 Regionale Verteilung der Container-Hinterlandverkehre

Im Jahr 2013 wurden insgesamt 24,1 Mio. TEU zwischen den Nordrangehifen und dem Hinter-
land transportiert. Mit 9,8 Mio. TEU war der deutsche Markt der grof3te Teilmarkt, dicht gefolgt
von den Benelux-Staaten (9,7 Mio. TEU). Auffallend ist die iiberdurchschnittliche Bedeutung der
,Hafenregionen® Hamburg und Bremen, in denen vor allem Pack- und Distributionsbetriebe ein
erhebliches Containeraufkommen generieren. Im Hinterland sind die bedeutendsten Regionen
Nordrhein-Westfalen, Bayern und Baden-Wiirttemberg.
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Tab.2 Hinterlandverkehr nach Hifen und Modal Split 2013

Hamburg tibrige Nordrangehafen Gesamt
Modal Split Modal Split

1000 Markt- Binnen- 1000 Binnen- 1000

Hinterlandregionen TEU anteil Bahn schiff LKW TEU Bahn schiff LKW TEU
Hamburg 1137 90% 0% 0% 100% 127 39% 0% 61% 1264
Schleswig-Holstein 277  96% 0% 0% 100% 12 4% 0% 96% 288
Niedersachsen 578 73% 8% 9% 83% 213 8% 9% 83% 791
Bremen 424 39% 17% 0% 83% 656 3% 8% 89% 1080
Nordrhein-Westfalen 358 16% 23% 2% 75% 1938 22% 47% 32% 2296
Hessen 194 42% 59% 0% 41% 273 26% 53% 21% 468
Rheinland-Pfalz 49 7% 78% 0% 22% 667 25% 57% 17% 716
Baden-Wirttemberg 261 28% 87% 0% 13% 656 41% 45% 14% 918
Bayern 649 57% 80% 0% 20% 497 85% 4% 11% 1146
Saarland 2 4% 33% 0% 67% 49 26% 33% 41% 51
Berlin 46  82% 54% 0% 46% 10 51% 0% 49% 56
Mecklenburg-Vorpomm. 47 96% 14% 0% 86% 2 2% 0% 98% 49
Brandenburg 108 66% 53% 0% 46% 55 80% 0% 20% 163
Sachsen-Anhalt 213 84% 34% 14% 52% 41 57% 0% 43% 254
Thiringen 95  71% 62% 0% 38% 39 71% 0% 29% 133
Sachsen 122 73% 72% 6% 22% 44 69% 0% 31% 166
Deutschland gesamt 4560 46% 31% 2% 67% 5280 30% 35% 35% 9840
Polen 8 57% 89% 0% 11% 65 91% 0% 9% 150
Tschechien 349 60% 84% 0% 16% 228 59% 0% 41% 577
Slowakei 36 41% 78% 0% 22% 51 96% 0% 4% 87
Ungarn 20 53% 96% 0% 4% 18 92% 0% 8% 38
Mittel- und Osteuropa 490 58% 85% 0% 15% 362 72% 0% 28% 852
Osterreich 230 70% 98% 0% 2% 100 86% 0% 14% 330
Schweiz 42 12% 98% 0% 2% 303 28% 71% 1% 345
Alpenldnder 272 40% 98% 0% 2% 403 42% 54% 4% 675
Italien 8 5% 100% 0% 0% 153 99% 0% 1% 161
Frankreich 1 0% 74% 0% 26% 2751 11% 13% 76% 2752
Belgien/Luxemburg 1 0% 0% 0% 100% 4102 3% 20% 78% 4103
Niederlande 1 0% 0% 0% 100% 5621 3% 30% 67% 5622
Danemark 18 99% 0% 0% 100% 0 0% 0% 100% 18
sonstige Lander 25 77% 99% 0% 1% 7 79% 0% 21% 32
tibriges Europa 53 0% 63% 0% 37% 12635 6% 22% 72% 12688
Insgesamt 5375 22% 40% 2% 59% 18681 15% 26% 59% 24056

Anmerkung: Abweichungen von 100% sind rundungsbedingt.
Quelle: ISL Containerverkehrsmodell Nordrangehafen, 2014

Der Blick auf den Modal Split zeigt, dass der Lkw-Anteil im Hinterlandverkehr des Hamburger
Hafens mit 59 % im Marktdurchschnitt liegt.2 Mit tber 2 Mio. transportierten TEU in 2013 ist
Hamburg fithrend in Europa: In keinem anderen Hafen werden so viele Container per Bahn an-
und abtransportiert. Der Lkw-Anteil nimmt erwartungsgemal} mit zunechmender Distanz zu.
Ausnahmen bestehen dort, wo das transportierte Volumen nicht fiir Intermodalverbindungen
austeicht und auch in der Nihe keine Intermodalterminals vorhanden sind. Hier sticht neben
Belgien und den Niederlanden vor allem das Saarland hervor. In Bayern, wo der Anteil der Straf3e
vor wenigen Jahren noch bei knapp einem Dirrittel lag, ergeben die aktuellen Berechnungen einen

2 Zur Binordnung des Modal Splits des Hambutger Hafens ist festzuhalten, dass mehr als ein Viertel der Container-Hinterlandverkehre des

der Hamburger Containerterminals Loco-Verkehre sind, die wegen der kurzen Distanz fast ausschlieBlich per Lkw transportiert werden.
Ohne die Loco-Verkehre liegt der Lkw-Anteil des Hintetlandverkehrs in Hamburg bei 43 %, der Bahnanteil bei 55 %.
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Bahnanteil von 80 %. Das Binnenschiff hat lediglich in Sachsen-Anhalt (14 %), Niedersachsen
(9 %) und Sachsen (6 %) einen nennenswerten Anteil am Gesamtvolumen.

Im Hinterlandverkehr erstreckt sich das Haupteinzugsgebiet des Hafens Hamburg in der West-
Ost-Ausdehnung vom Rhein bis nach Polen, in Nord-Sid-Ausdehnung von Dinemark bis in die
Schweiz, Osterreich und Ungarn.

Abb. 14 Hafen Hamburg: Marktanteil nach Hinterlandregionen 2013
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Quelle: ISL Containerverkehrsmodell Nordrangehafen

Die deutschen Bundeslinder entlang des Rheins werden Gberwiegend tiber die Benelux-Hifen
bedient (s. Anhang 2). Blickt man auf die feinere ,,NUTS-2“-Gliederung (entspricht in Deutsch-
land den Regierungsbezirken), so wird die Bedeutung des Rheins fir die Marktanteile im Hinter-
land besonders deutlich: Die Regionen westlich des Rheins werden fast ausschlief3lich Gber die
Westhifen versorgt, wihrend in den Ostlich an den Rhein grenzenden Regionen die deutschen
Hifen bereits erhebliche Anteile aufweisen. Fir Hamburg ergibt sich innerhalb der Nordrange
ein klares Nordost-Stidwest-Gefille mit den hochsten Marktanteilen in Dinemark, Schleswig-
Holstein und Mecklenburg-Vorpommern. In Mittel- und Osteuropa sowie im Ostlichen und sud-
lichen Deutschland besteht vor allem eine Konkurrenz zu Bremerhaven. Der hohe Marktanteil
Hamburgs ist im Nahbereich Ergebnis des Distanzvorteils/-nachteils gegentber den ubrigen
Hifen, v.a. Bremerhaven. Die Bundeslinder Schleswig-Holstein und Mecklenburg-Vorpommern
werden fast ausschlief3lich iiber Hamburg versorgt, da hier nicht nur die Distanz deutlich kirzer,
sondern auch die StraBenanbindung gegeniiber Bremerhaven besser ist, wo der Lkw-
Hinterlandverkehr fast ausschlieBlich tiber die Nord-Stid-Achse (A27) abgewickelt wird.

Die wichtigsten Intermodalterminals im Hinterland sind Prag-Uhrineves, Minchen-Riem und
Nirnberg-Hafen, auf die zusammen genommen mit 0,5 Mio. TEU fast ein Viertel der Hambur-
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ger Intermodalverkehre entfallen. Insgesamt 47 Terminals erreichten in 2013 ein Volumen von
mehr als 10 Tsd. TEU mit dem Hafen Hamburg.

Abb. 15 Hafen Hamburg: Container-Hinterlandverkehr nach Intermodalterminals und Modes
2013
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Quelle: ISL Containerverkehrsmodell Nordrangehéafen, Befragungsergebnisse

Wiahrend das Netz der Bahnverbindungen weite Teile Deutschlands und Mittelosteuropas ab-
deckt und sogar eine regelmillige Verbindung nach Ruminien (Dacia-Werksverkehre) besteht,
beschrinkt sich das Einzugsgebiet der Binnenschiffslinien weitgehend auf die Elbe und den Mit-
tellandkanal.

2.1.4 Loco-Quote im Containerladungsstrom

Zwischen dem Hamburger Hafen und der Metropolregion Hamburg wurden 2013 ca. 1,5 Mio.
TEU transportiert, was einer Loco-Quote von 28,1 % bezogen auf die gesamten Hinterlandver-
kehre entspricht. Der starke Anstieg gegentiber 2008 ergibt sich aus verschiedenen Faktoren.
Erstens verlor Hamburg im tbrigen Hinterland Marktanteile: Das Gesamtvolumen der Fernver-
kehre ging gegeniiber 2008 zurtick, wihrend das Volumen der Metropolregion vor allem durch
einen Zuwachs bei den Distributionszentren wuchs. Zweitens ging das Volumen der aus dem
Hinterland einkommenden und per See ausgehenden Leercontainer um mehr als die Hilfte (ca.
600 Tsd. TEU) zurtick — ein Grof3teil dieser Container kam aus weiter entfernten importorien-
tierten Hinterlandregionen nach Hamburg, u.a. in Mittel- und Osteuropa. Aufgrund des gestiege-
nen Exportanteils in der Nordrange konnte die Quote der Container, fiir die Exportladung im
Hinterland generiert werden konnte, deutlich erhoht werden. Dartiber hinaus wurde die Metro-
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polregion 2012 um fiinf Stadt- bzw. Landkreise erweitert, die zusammen ca. 0,1 Mio. TEU gene-
rierten (s. Anhang 3).

Abb. 16 Hafen Hamburg: Loco-Verkehre nach Teilsegmenten 2013
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Quelle: ISL Containerverkehrsmodell

Basierend auf Befragungsergebnissen und Speditionsdaten, die Rickschlisse auf die Art der Ver-
lader (Industrie vs. Distribution) zulieBen, wurde geschitzt, dass ca. drei Viertel der Loco-
Verkehre tiber Distributions- und Packzentren einschlie8lich Depots abgewickelt wurden.

2.2 Massengutverkehre

Im Rahmen der Untersuchung wurde fiir den Hamburger Hafen ein Massengutverkehrsmodell,
das in einer vorherigen Untersuchung entwickelt wurde und das den Fluss der Bulk-Commodities
durch den Hamburger Hafen verfolgt, aktualisiert. Ausgehend von den seewirtig umgeschlage-
nen Massengiitern wurde — dhnlich den Untersuchungen zur Struktur des Containerhinterland-
verkehts — basierend auf

e umfangreichen Unternehmensbefragungen, erginzt durch

e sckundire Quellen (z.B., Geschiftsberichte, Brancheninformationen und Datenbanken
zu Bahn- und Binnenschiffsverkehren)

der seewirtige Massengutumschlag des Hamburger Hafens industriellen Prozessen am Standort
oder Umschligen auf andere Verkehrstrager fiir das Hinterland zuordnet. Die Befragungsergeb-
nisse wurden bei der Verarbeitung anonymisiert und aggregiert, um die Moglichkeit von Riick-
schliissen auf Einzelunternehmen zu minimieren und die Vertraulichkeit der Befragungsergebnis-
se zu gewahrleisten.
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Zu bertcksichtigen ist dabei, dass die in den folgenden Tabellen ausgewiesene ,,direkte Nut-
zung/Erzeugung nicht mit der Loco-Quote gleichzusetzen ist. Vielmehr handelt es sich um
Massengiiter, die direkt an den Terminals verbraucht bzw. erzeugt werden, so dass kein Hinter-
landtransport erforderlich ist. Die Loco-Quote unter Beriicksichtigung der fiir die Metropolregi-
on bestimmten Verkehre ist hoéher als der Anteil der Verkehre aus ,direkter Nut-
zung/Erzeugung®, da ein GroBteil insbesondere der ermittelten Lkw-Verkehre Quelle oder Ziel
in der unmittelbaren Nihe des Hafens hat. Die ausgewiesene Loco-Quote basiert auf Schitzun-
gen des ISL, die sich auf Befragungsergebnisse und Hinterlandverkehrstrigerstatistiken stiitzen.

2.2.1 Analyse des seewdértigen Umschlags
See-Eingang (2013: 31,1 Mio. t)

Der See-Fingang von Massengtitern entfillt zu rund zwei Dritteln auf den trockenen Um-
schlag. Die bedeutendsten Giitergruppen waren im Jahr 2013 ,,03.1 Eisenerz“ (9,3 Mio. t), ,,02.1
Kohle und 07.1 Kokereierzeugnisse“ (5,6 Mio. t) sowie ,,Getreide, Futtermittel und Olsaaten®,
gebildet als Aggregat der NST-2007-Gruppen 01.1, 02.1 und 04.6. Mit einem Umschlag von
3,9 Mio. t wurde in letzterer Gruppe der hochste Wert der Zeitreihe realisiert. Die Gutergruppe
der Steine, Erden und Baustoffe (03.5, 09.2 u 09.3) erreichte im Jahr 2013 ein Volumen von rund
1,2 Mio. t. Unter den ,,ubrigen Gitern® (0,6 Mio. t) finden sich geringe Mengen an Dungemit-
teln, NE-Metallerzen, sowie verschiedene Abfille und Sekundirrohstoffe.

Tab.3 Seewirtiger Massenguteingang Hamburg, trockene Massengiiter, Hinterland-Modal

Split 2013
1.000 t / Jahr
NST-2007 2009 2010 2011 2012 2013 Anmerkungen
03.1 Eisenerze 5.747 9.314 8.183 8.886 9.337
02.1 Kohle 07.1 Kokereierzeugnisse 5.048 5.147 5.745 5.080 5.598
01.1 Getreide, 02.1 and.Erz.Pfl.Urs. 04.6 Mahl- u. Schél.erz. 3.355 3.409 3.730 3.661 3.912 Ausgesprochen starkes Umschlagjahr
03.5 Steine, Erden..., 09.2, Zement(...) 09.3 sonst. Baumat., 1.106 1.214 1.343 1.365 1.159
Ubrige 482 435 656 667 556
Gesamt 15.738 19.519 19.658 19.660  20.562
Geschitzte Hinterlandverteilung 2013
“ [}erlr(ziii,\r’/fgzZZtgr:;rj ’ Bahn Eishy LKW See

Gutergruppe Loco-Quote insgesamt Barge Anmerkungen
03.1 Eisenerze 9%/9% 91% -
02.1 Kohle 07.1 Kokereierzeugnisse 2%/2% 49% 49% -
01.1 Getreide, 02.1 and.Erz.Pfl.Urs. 04.6 Mahl- u. Schil.erz. 77%/87% 3% 7% 13%
03.5 Steine, Erden..., 09.2, Zement(...) 09.3 sonst. Baumat., 0%/86% 3% 2% 95% - Verteilung nahezu vollstandig per LKW
Ubrige 35%/76% - 14% 51% - Diingemitel/Sekundéarrohstoffe
Gesamt 20?/28% 55?[6 15[9[6 9% 036

Y 1004
Modal Split im Hinterlandverkehr 69% 19% 12% (Hinterlandverkehr insg. 16.361 Tsd. t)

Quelle: ISL 2014, basierend auf Statistik Nord und eigenen Analysen/Befragungen. Daten ab 2011 gemaR NST-2007 Code.

Der gro3te Teil der Eisenerze (rund 8,5 Mio. t im Jahr) verldasst den Hafen auf der Schiene. Ziel
sind die Stahlwerke in Niedersachsen und Brandenburg. Die jihrlich durchschnittlich rund 5-
6 Mio. t Kohle werden zu etwa gleichen Teilen per Binnenschiff und Schiene abtransportiert
bzw., seit kurzem im Testbetrieb auch lokal genutzt. Ansonsten sind die Ziele der Kohle bis dato
vorwiegend Kraftwerke in Niedersachsen, teilweise wird allerdings auch Kokskohle fur Stahlwer-
ke in Niedersachsen und Hamburg gel6scht.

Der grofite Anteil der Importe von ,,Getreide, Futtermitteln und Olsaaten® entfillt auf Olsaaten
(,,01.7 andere Erzeugnisse pflanzlichen Ursprungs®), die regelmiBig in der direkten Nutzung vor
Ort untergehen. Insgesamt werden 77 % des seewirtigen Eingangs in dieser Gilitergruppe direkt
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genutzt. Weitere rund 3 bzw. 17 % verlassen den Hafen per Bahn bzw. Binnenschiff. Der Lkw
schlieBlich hatte im Jahr 2013 einen Anteil von 13 %.

Die iber den Hamburger Hafen importierten Baustoffe verteilen sich fast ausschlieBlich (ca.
95%) per Lkw in einem relativ kleinen Radius um den Hamburger Hafen.

In den ,,ibrigen Mengen® werden kleinere Mengen Diingemittel (08.3) (Ausgang per Lkw) sowie
Eingangsstoffe (14.2) fir die lokale metallverarbeitende Industrie umgeschlagen.

Insgesamt wurden damit im Jahr 2013 rund 20 % des seewirtigen Eingangs von trockenen Mas-
sengtitern direkt im Hafenbereich verbraucht oder verarbeitet, weitere 8 % wurden nach Ham-
burg oder in die Metropolregion transportiert, so dass sich insgesamt eine Loco-Quote von
rund 28 % ergibt. An den insgesamt 16,3 Mio. t Hinterlandverkehr hielt die Bahn mit 69 % einen
dominanten Anteil.

Der See-Eingang der fliissigen Massengiiter ist vor allem geprigt durch Rohdl und Mineral6l-
erzeugnisse. Rund 60 % der etwa 10,6 Mio. t des Jahres 2013 konnten der direkten Nutzung in
den Hamburger Raffinerien oder Industrieanlagen zugeordnet werden. Dabei handelt es sich zum
tberwiegenden Teil um Rohdl (02). Ferner werden atmosphirischer Rickstand (Vermutlich: 07
Mineralélerzeugnisse) und pflanzliche Ole und Fette (04 Nahrungs- und Genussmittel)raffiniert,
sowie ,,Feedstocks® in der Mineral6lproduktion eingesetzt oder in Lagern beigemischt. Die ge-
meinsame Betrachtung der Gruppen 02 (Rohdl) und 07 (MineralSlerzeugnisse) erfolgt an dieser
Stelle, um fiir die Prognose relevanten und in Interviews genannten zukinftigen Verkehrsstrome
zu  schiitzen. Der relevante Umbruch entsteht durch die Ubernahme der Shell-
Grundélproduktion durch die Nynas.

Tab.4 Seewirtiger Massenguteingang Hamburg, fliissige Massengiiter, Hinterland-Modal

Split 2013
1.000 t / Jahr
NST-2007 2009 2010 2011 2012 2013 Anmerkungen
02 (Rohél) und 07 (Mineraldlerzeugnisse) 8.291 9.180 9.011 8.789 9.513 2013: Gasélimportboom
04 Nahrungs und Genussmittel 1.020 911 854 784 786
Ubrige (in 2013: 92 % 08 "Chemische Erzeugnisse") 352 297 402 334 261
Gesamt 9.664 10.387 10.268 9.907 10.560
Geschitzte Hinterlandverteilung 2013
dl,j;i:’lizz:zi;’; ’ Bahn EIEy LKW See
Giitergruppe Loco-Quote insgesamt Barge Anmerkungen
02 (Rohél) und 07 (Mineralélerzeugnisse) 56%/64% 15% 17% 12% 0% Hohe Bedeutung LKW: Tankstellengeschaft
04 Nahrungs und Genussmittel 949%/99% 0% 0% 6% 0% Ole und Fette, vor allem lokal verarbeitet
Ubrige (in 2013: 92 % 08 "Chemische Erzeugnisse") 75%/91% 5% 0% 20% 0% Chemikalien, tiw. Raffinerieinputs
Gesamt 59%/67% 14% 16% 11% 0%
L e e 130%
Modal Split im Hinterlandverkehr 34% 38% 28% (Hinterlandverkehr insg. 4.315 Tsd. t)

Quelle: ISL 2014, basierend auf Statistik Nord und eigenen Analysen/Befragungen IST-Daten ab 2011 gemaR NST-2007
Code.

Bei den Hinterlandverkehren (bezogen nur auf die Mineral6lerzeugnisse: 4,2 Mio. t) handelt es
sich vor allem um Dieselkraftstoffe und leichte Heizole, fiir die in Europa auch weiterhin ein
Importbedarf besteht. Per Bahn und Binnenschiff werden vor allem Tanklager im Hinterland
versorgt. In der Mineral6lwirtschaft verschwimmen teilweise die Grenzen zwischen direkter Nut-
zung und Hinterlandverkehr. Teilweise werden Produkte zunichst eingelagert, um spiter in die
Produktion einzuflieBen. Unter Berticksichtigung dieser Verkehre wiirde sich der Anteil der ,,di-
rekten Nutzung® (2013: 59%) noch erhohen.
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Die tbrigen Giter bestehen im Wesentlichen aus der Gitergruppe 08 (Chemischen Erzeugnisse).
Auch weiterhin deuten die Unternehmensbefragungen darauf hin, dass es sich hierbei um Bio-
Kraftstoffe zur Beimischung handeln dirfte. Die Loco-Quote im See-Eingang flissiger Massen-
guter liegt mit rund 2/3 (67%) im Jahr 2013 auf einem hohen Niveau. In vorherigen Untersu-
chungen wurden teilweise auch schon 78 % beobachtet. Es ist davon auszugehen, dass in diesem
Fall aufgrund des Wegfalls der Produktion der lokalen Raffinerie teilweise zusitzliche Einfuhren
von Mitteldestillaten realisiert werden konnten, deren Verteilung iiber die Metropolregion hin-
ausging.

See-Ausgang (2013: 11,2 Mio. t)

Im ausgehenden Verkehr von Massenglitern iiberwiegen ebenfalls die trockenen Ladungen.
Die bedeutendsten Giitergruppen sind Getreide, Futtermittel und Olsaaten (wiederrum gebildet
als Aggregat der NST-2007-Ebene2-Codes 01.1, 02.1 u. 06.6) sowie Dingemittel (08.3). Grund-
sitzlich schwankt der Getreideumschlag stark. Im Jahr 2013 wurde dabei der hochste Umschlag
des Betrachtungszeitraums erzielt (4,0 Mio. t). Auch im Umschlag von Dingemitteln war dies der
Fall (2,4 Mio. t), wobei hier (im Fall der Dingemittel) in den Vorjahren teilweise noch grof3ere
Mengen umgeschlagen wurden, die allerdings im Zeitverlauf containerisiert wurden. Der See-
Ausgang von Baustoffen (03.5, 09.2 u 09.3) und allen tubrigen Giitern zeigte sich im Jahr 2013 mit
insgesamt weniger als 100 Tsd. t ausgesprochen schwach. Eine Konstante ist demgegeniiber der
Umschlag von Schrott zur Verhiittung (14.2), der in den vergangenen Jahren im Durchschnitt bei
rund 0,6 Mio. t lag.

Tab.5 Seewirtiger Massengutausgang Hamburg, trockene Massengiiter, Hintetland-Modal-

Split 2013
1.000 t / Jahr
NST-2007 2009 2010 2011 2012 2013 Anmerkungen
01.1 Getreide, 02.1 and.Erz.Pfl.Urs. 04.6 Mahl- u. Schal.erz. 3.882 3.211 2.561 2.564 4.027 Ausgesprochen starkes Umschlagjahr
08.3 Stickstoffverb. u Diingemittel 1.638 2.168 2.181 2.329 2.438 2009 schwach aufgrund Finanzkrise
14.2 Sonst. Abfédlle u Sek.-rohst. ("Schrott") 559 698 708 532 597
03.5 Steine, Erden..., 09.2, Zement(...) 09.3 sonst. Baumat., 220 107 210 207 58
Ubrige 113 140 93 58 15
Gesamt 6.413 6.323 5.754 5.690 7.137
Geschatzte Hinterlandverteilung 2013
direkte Erzeugung
durch Umschlagbetrieb  Bahn s LKW See
Glitergruppe / Barge Anmerkungen
01.1 Getreide, 02.1 and.Erz.Pfl.Urs. 04.6 Mahl- u. Schél.erz. 23%/51% 16% 27% 34% - Probleme in der Schiffbarkeit d. Wasserstr.
08.3 Stickstoffverb. u Diingemittel 0%/0% 98% 2% 0%
14.2 Sonst. Abfélle u Sek.-rohst. ("Schrott") 1%/77% 5% 10% 85% - Schrott zur Verhiittung
03.5 Steine, Erden..., 09.2, Zement(...) 09.3 sonst. Baumat., 9%/10% 71% 17% 3% - Vor allem Gips aus dem Hinterland
Ubrige 0%/21% 65% - 35%
Gesamt 13%/35% 43% 17% 27% 0%
[ [ [ 15:)%
Modal Split im Hinterlandverkehr 50% 19% 31% (Hinterlandverkehr insg. 6.203 Tsd. t)

Quelle: ISL 2014, basierend auf Statistik Nord und eigenen Analysen/Befragungen. Daten ab 2011 gemaR NST-2007 Code.

Getreide, Futtermittel und Olsaaten erreichten den Hamburger Hafen im Jahr 2013 zum gréBten
Teil per Binnenschiff und Lkw. Gegeniiber fritheren Untersuchungen hat der Anteil des Binnen-
schiffs dabei abgenommen, was von Befragungsteilnehmern auf die schlechte Schiffbarkeit des
Mittellandkanals zurtickgefithrt wurde. Die Transportdistanzen der Lkw-Ladungen wurden in den
Befragungen weiterhin auf maximal 200-300 km geschitzt. Die einkommenden Bahnverkehre in
dieser Gitergruppe stammen aus studlich des Hamburger Hafens gelegenen Bundeslindern und
Tschechien. Teilweise wird die Bahn dariiber hinaus als Verkehrstriger genutzt, wenn die Elbe
aufgrund der Wasserstinde nicht befahrbar ist. Der gestiegene Anteil der Bahn durfte dabei auf-
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grund verinderter Logistikstrukturen der beteiligten Konzerne auch zukiinftig erhalten bleiben.
Die Mengen, die direkt erzeugt werden, fallen in der Olmiillerei als Nebenprodukt an (,,Olku-
chen® bzw. 04.6: ,,Mahl- und Schilmithlenerzeugnisse®) und werden als Futtermittel exportiert.

Die tiber den Hamburger Hafen exportierten Diingemittel werden ausschlieB8lich per Bahn ange-
liefert. Ublicherweise haben auch die Baustoffe, die iiber den Hamburger Hafen verschifft wer-
den einen hohen Anteil des Bahnverkehrs. Hierbei handelt es sich vor allem um Gips aus Kohle-
kraftwerken. In der Gutergruppe Eisen/Stahl werden vorwiegend Schrotte zur Verhiittung um-
geschlagen, die im Jahr 2013 zu rund 85 % per Lkw angeliefert wurden.

Mit Ausnahme der Diingemittel (08.3) sind in allen aus dem Hinterland antransportierten Giitern
auch Mengen aus der Metropolregion enthalten. Die Loco-Quote belief sich im Jahr 2013 auf
insgesamt schitzungsweise 35 %.

Die 4,1 Mio. t flissigen Massengutumschlags (iiber See ausgehend) entfallen zum tberwie-
genden Teil auf Mineral6lerzeugnisse. Davon wurde jedoch im Jahr 2013 nur gut die Hilfte von
den lokalen Raffinerien erzeugt. Die iibrigen Mengen werden vorwiegend per Bahn und zu einem
gewissen Teil auch per Binnenschiff angeliefert und eingelagert. In den durch die Befragung er-
mittelten Mengen der Binnenschiffseinlagerungen sind teilweise Mengen aus lokalen Raffinerien
fir den spiteren See-Ausgang enthalten. Unter Berticksichtigung dieser Mengen wire der Anteil
der direkten Erzeugung noch héher.

Das gleiche gilt fir den Export von Chemikalien. Die dominierende Ladung ist hierbei mit jahr-
lich rund 1 Mio. t die Schwefelsdure (Teilmenge der NST-2007-Ebene-1-Gruppe 08, Chemische
Erzeugnisse), die ebenfalls direkt in der Industrie des Hafens als Nebenprodukt anfillt, jedoch
zunichst per Binnenschiff umgeschlagen und eingelagert wird. Von den tbrigen Giutern entfallt
der groBte Anteil auf pflanzliche Ole und Fette (04 Nahrungs- und Genussmittel). Hier wird auf
Basis der Befragungsergebnisse geschitzt, dass der iberwiegende Anteil durch die lokale Indust-
rie erzeugt wird und kleinere Mengen der vergleichsweise hochwertigen Produkte tendenziell per
Lkw angeliefert werden.

Tab. 6 Seewirtiger Massengutausgang Hamburg, fliissige Massengiiter, Hinterland-Modal

Split 2013
1.000 t / Jahr
NST-2007 2009 2010 2011 2012 2013 Anmerkungen
07 Mineral6lerzeugnisse 2.999 3.092 2.349 2.239 2.626
08 Chem. Erzeugnisse 1.088 1.293 1.113 1.071 1.097 ~1Mio t. Schwefelsaure, aus lokaler Prod.
Ubrige (vorwiegend 04 Nahrung...) 169 347 275 465 379 Anstieg im Pflanzendlexport
Gesamt 4.256 4.732 3.738 3.776 4.101
Geschitzte Hinterlandverteilung 2013
direkte Erzeugung

durch Umsc/hlagbetrieb Bahn B;;:;é/ ey See
Giitergruppe Loco-Quote insgesamt Anmerkungen
07 Mineraldlerzeugnisse 54%/60% 31% 15% 0% 0% teilweise enthalten HiLa-M engen dir. Erz.
08 Chem. Erzeugnisse 31%/93% 0% 52% 17% 0% Schwefelséure "eigentlich direkt"
Ubrige (vorwiegend 04 Nahrung...) 82%/84% 11% 5% 2% 0% Norm. fast ausschl. pflanzl. Ole/Fette*
Gesamt 50?[{/71% 21:6 24?[5 5% Ozﬂ

Y 1004

Modal Split im Hinterlandverkehr 43% 48% 10% (Hinterlandverkehr insg. 2.036 Tsd. t)

Quelle: ISL 2014, basierend auf Statistik Nord und eigenen Analysen/Befragungen. Daten ab 2011 gemaR NST-2007 Code.

Bahn und Binnenschiff haben aufgrund der groflen Mengen des Mineralolprodukt- bzw. Schwe-
felsdaureumschlags dominante Anteile im gesamten Modal Split der fliissigen Massengiiter. Die
Loco-Quote betrigt ca. 71 %. Die Unterschiede zu den vorherigen Strukturdatenuntersuchungen
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ergeben sich aus dem Ende des bisher tiblichen Betriebs der Shell-Raffinerie am Standort Ham-
burg.

2.2.2 Regionale Verteilung der Hinterlandverkehre

Die Struktur der Hinterlandverkehre im Massengutverkehr ist maf3geblich geprigt durch einzelne
Unternehmensstandorte im Hafen und im Hinterland, die ein erhebliches Umschlagvolumen auf
sich vereinen. An die Stelle einer Analyse der Verteilung der Hinterlandverkehre nach NUTS-2-
Regionen, wie sie fiir den Containerverkehr vorgenommen wurde, tritt hier eine Identifikation
der Hauptstrome im Massengutverkehr. Aufgrund der heterogenen Struktur der Lkw-Verkehre
mit unterschiedlichen Fahrzeugtypen ist eine befragungsbasierte detaillierte Schitzung der
Hinterlandverkehre in feiner regionaler Gliederung nicht méglich.

Trockener Massengutverkehr

Im trockenen Massengutverkehr sind die wichtigsten Standorte die tiber den Hafen Hamburg
versorgten Stahlwerke (Peine/Salzgitter, Hamburg, Eisenhittenstadt), Kohlekraftwerke sowie
Getreide- bzw. Olsaatenverarbeiter im Hafen.

Abb. 17 Wichtigste Verlader im Massengut-Hinterlandverkehr

Hamburg (diverse)
Getreide, Eisenerz, Kohle

KW Wolfsburg (VW)

KW Mehrum  Kohle
i Kohle ]
KW Heyden d ‘
Kote : K+S Zielitz ..
Dingemittel Eisenhuttenstadt
Salzgitter ASEN-A Eisenerz
Eisenerz, Kohle
Hinterlandverkehr
Mio. t
K+S Heringen . == S:::‘

Dungemittel a1 Binnenschitt
: 4

1.5
03

Quelle: ISL auf Basis von Daten des Statistischen Bundesamtes und eigenen Recherchen

Die aufgefithrten Verlader erreichen ein Gesamtvolumen von 14,5 Mio. Tonnen in 2013. Sie
decken 100 % der Eisenerzverkehre, 92 % der Kohleverkehre und 100 % der Dingemittelver-
kehre, aber nur ca. die Hilfte der Getreideverkehre, die sich auf viele verschiedene Ziele im Hin-
terland verteilen. Im flissigen Massengutverkehr ragen neben den Tanklagern und Raffinerien in
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Hamburg die Raffinerie PCK Schwedt und das Tanklager MUT — Magdeburger Umschlag und
Tanklager KG heraus.

2.2.3 Verteilungsmodell fir den landseitigen Ein- und Ausgang massen-
gutinduzierter Verkehre des Hamburger Hafens

Mit den Auswertungen des vorangegangenen Abschnitts ist fiir den See-Eingang des Jahres 2013
der Verbleib bzw. fiir den See-Ausgang des Jahres 2013 die Herkunft der Giuter im Hinterland
bestimmt. In einem weiteren Schritt werden dartiber hinaus fiir die Hinterlandverkehrstriger
noch diejenigen Mengen berticksichtigt, die im Hamburger Hafen zunichst eine Weiterverarbei-
tung erfahren und erst im Folgenden die Hinterlandverkehrstriger nutzen. Dabei werden auch
diejenigen Fille bertcksichtigt, in denen durch Containerisierung oder Stiickguterzeugung (Me-
tallindustrie) ein Ladungskategoriewechsel vorliegt.

Abb. 18 Verteilungsmodell fiir seewirtigen Massengutverkehr 2013 - Schritt 1

See-Eingang: See-Ausgang:

11,2 Mio. t

31,1 Mio. t

Land-Eingang Land-Ausgang

Interne Verkehre
v.a. flussiges
Massengutper
Binnenschiff

Quelle: ISL 2014

Zum besseren Verstindnis der im Folgenden betrachteten Summen der Hinterlandverkehrstrager
sind folgende Aspekte zu berticksichtigen:

1. Der Fokus der Unternehmensbefragung lag auf Betrieben mit einem unmittelbaren Bezug
zum seewirtigen Massengutumschlag. Nicht berticksichtigt sind im Hamburger Hafen
ansassige Unternehmen, die ausschlieBlich tiber Landverkehrstrager Waren beziehen und
ausliefern.

2. Hafeninterne Verkehre werden jeweils als Empfang aus dem bzw. Versand in das Hinter-
land betrachtet und somit doppelt erfasst. Dies betrifft vor allem flissiges Massengut, das
per Binnenschiff eingelagert wird, bevor es in den See-Umschlag geht.

3. Wechselt die Ladungskategorie von Massengut auf Stiickgiiter (z.B. im Fall von im Hafen
erzeugten Metallprodukten oder containerisierten Massengtitern), so werden diese Volu-
men hier nicht weiter verfolgt, sondern — sofern sie per See umgeschlagen werden — in
den entsprechenden Gitersegmenten berticksichtigt. Dariiber hinaus ergibt sich ein Ton-
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nenverlust auch durch den Produktionsprozess (z.B. Eigenverbrauch der Raffinerien,
Luftemissionen o.4d.). Seeseitig bleibt die zu erklirende Zielgré3e der Massengutumschlag.

4. Aufgrund der hohen Bedeutung der Mineral6lwirtschaft wird hier auch der Verkehrstra-
ger ,,Rohrfernleitung® erfasst, da die eine der beiden groB3en Raffinerien, die Ihren Betrieb
tber das Analysejahr 2013 hinaus fortsetzen wird, per Pipeline mit Rohdl versorgt wird.

Abb. 19 Verteilungsmodell des seewirtigen Massengutverkehrs 2013 - Schritt 2

See-Eingang: See-Ausgang:

11,2 Mio. t

31,1 Mio. t

Land-Eingang: Land-Ausgang:
14,9 Mio. t 35,5Mio. t
— Bahn: —1] Bahn:
l:—'l 6,2 Mio. t M l:l 14,5 Mio. t
5 Bi.Schiff: va LTJifsf;gee\;eh;';iZVeengut § || Bi.Schiff:
-§ 5,6 Mio. t per Binnenschiff/ -§ 2= 10,9 Mio. t
Tankwagen
LKW: LKW:
I;] 3,1 Mio. t l;l 10,2 Mio. t
Vor Ort containerisierte
Massenguter

(Pipeline-Eingang)
(~4 Mio. t)

Quelle: ISL, basierend auf den Unternehmensbefragungen und eigenen Schatzungen

Land-Eingang (14,9 Mio. t)

Fir den Land-Eingang der Massengutverkehre ist die Bahn mit einem Aufkommen von
0,2 Mio. t der bedeutendste Verkehrstriger. Mit jahrlich rund drei Mio. t haben Diingemittel hier
einen dominanten Anteil. Allerdings finden sich regelmiflig nur rund drei Viertel dieser Importe
im seewirtigen Massengutumschlag wieder. Die Ubrigen Mengen werden im Hamburger Hafen
containerisiert und vor Ort zu den Terminals mit dem Lkw gefahren. Dartiber hinaus wurden im
Jahr 2013 gut 1,9 Mio. t Mineral6lprodukte per Bahn aus dem Hinterland eingelagert.

Der zweitbedeutendste Verkehrstriger war im Jahr 2013 mit rund 5,6 Mio. das Binnenschiff. Die
wichtigsten Gitergruppen waren hier Erze und Abbriiche fir die lokale Wirtschaft, Getreide und
Olfriichte sowie Mineralélprodukte sowie die Umfuhren der in der lokalen Wirtschaft anfallen-
den Schwefelsiure.

Von den rund 3,1 Mio. t, die in den Betrieben mit Seeverkehrsbezug im Jahr 2013 per Lkw einge-
lagert wurden, entfielen rund zwei Drittel auf Getreide, Futtermittel und Olfriichte — wobei letzt-
genannte nicht fir den Seeexport bestimmt waren.
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Grundsitzlich erreichen den Hamburger Hafen jihrlich gro3ere Mengen von Baustoffen aus dem
Hinterland. Seit dem Wegfall des Gipsexports iiber See werden diese jedoch zum gré3ten Teil
lokal per Hinterlandverkehrstriger im Hafengebiet verteilt, so dass die Betriebe mit Seeverkehrs-
bezug lediglich noch rund 0,1 Mio. t Baustoffe einlagerten.

Die Norddeutsche Oelleitungsgesellschaft (NDO) versorgt per Rohrleitung lediglich eine der
beiden Raffinerien im Hamburger Hafen. Die entnommenen Mengen flieBen vollstindig in den
Produktionsprozess ein. Zusitzlich werden (im Diagramm nicht ausgewiesen) im Jahr 2013 meh-
rere Hunderttausend Tonnen Olprodukte/ Chemikalien zwischen den Tanklagern und den Raffi-
neriebetrieben ausgetauscht.

Land Ausgang (35,5 Mio. t)

Auch im Land-Ausgang hat die Bahn aufgrund der hohen Eisenerzmengen (2013: rund 8,6
Mio. t/Jaht) eine dominante Position. Neben den rund zweieinhalb Mio. t per See importierter
Kohle wurden im Jahr 2013 Mineral6lprodukte aus den Raffinerien und Tanklagern im Hambur-
ger Hafen in einer GroB3enordnung von jahrlich rund 2,7 Mio. t auf die Schiene gebracht. Getrei-
de spielte weiterhin eine untergeordnete Rolle und die tiber See importierten Getreide und Fut-
termittel fir das Hinterland des Hamburger Hafens wurden im Wesentlichen per Lkw abtrans-
portiert.

Fir das Binnenschiff (insgesamt 10,9 Mio. t) wurden im Jahr 2013 bis zu rund zweieinhalb Mio. t
Kohle aus dem See-Eingang sowie rund 4,5 Mio. t Mineral6lprodukte aus dem See-Eingang bzw.
aus den Raffinerien im Hamburger Hafen als Ladung generiert. Bei letzteren Mengen handelt es
sich teilweise um hafeninterne Verkehre. Das Gleiche gilt fur die rund 1,0 Mio. t Schwefelsaure,
die im Jahr 2013 verschifft wurde. Die restlichen Mengen entfallen auf Getreide, Futtermittel und
Olfriichte (rund 0,8 Mio. t im Jahr 2013).

Die Massengutverkehre, die das Hamburger Hafengebiet per Lkw verlassen, setzen sich zum
tberwiegenden Teil aus Mineraldlprodukten zusammen. Basierend auf den Unternehmensbefra-
gungen und Schitzungen des ISL wurden im Jahr 2013 rund 4,7 Mio. t Mineraldlprodukte und
rund 2,8 Mio. t pflanzliche Ole sowie Chemikalien per Lkw aus dem Hafengebiet gefahren bzw.
teilweise (rund 0,4 Mio. t. der vorgenannten Mengen) innerhalb des Hafengebiets umgefahren.

Die per Lkw transportierten Mineralolprodukte verbleiben zum grof3ten Teil in einem sehr engen
Umbkreis von 20 km um den Hamburger Hafen. Die tbrigen Mineralolprodukte durften sich in
einem Umkreis von bis zu 300 km um den Hamburger Hafen verteilen, wobei stirker speziali-
sierte Mineralolprodukte (in entsprechend geringeren Mengen) teilweise erheblich lingere Stre-
cken auf der StraBe zuriicklegen. Die hoher spezialisierten pflanzlichen Ole und Fette weisen
demgegeniiber — ahnlich den stirker spezialisierten Mineralélprodukten — teilweise deutlich héhe-
re Transportdistanzen auf.

Zusitzlich wurden rund 1,4 Mio. t Getreide, Futtermittel und Olfriichte von Betrieben mit See-
verkehrsbezug per Lkw ins Hinterland verteilt. Fiir das Getreide ist weiterhin von einem Vertei-
lungsradius von bis zu ca. 300 km auszugehen. Baustoffe sind die drittbedeutendste Giitergruppe
fir den Lkw. Sie werden per See importiert und nutzen im Jahr 2013 im Hinterland fast aus-
schlieBlich den Verkehrstrager Stral3e (rund 0,9 Mio. t.).
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2.3 Konventionelle Stickgutverkehre

Der konventionelle Stiickgutumschlag — im Folgenden weit gefasst als alle nicht containerisierten
Stiickgutverkehre — ist im Hamburger Hafen das Ladungssegment mit dem geringsten Giiterum-
schlag in Gewichtstonnen. Aufgrund der insbesondere im Bereich Projektladung sehr komplexen
Umschlagvorginge ist jedoch der Personaleinsatz je Ladungstonne besonders hoch. Im Jahr 2013
wurde dabei mit 1,8 Mio. t das seit Jahren schwichste Ergebnis erzielt, was einerseits auf die an-
haltende Containerisierung andererseits auf politische Einflisse zurtickzuftihren ist.

Entwicklung des konventionellen Stiickgutumschlags 2008-2013

Der konventionelle See-Eingang von Stdfriichten (nun enthalten in der Giutergruppe 01 Land-
und Forst; Fischerei) war in den vergangenen Jahren stark rickldufig. Die Verkehre wurden zu-
nehmend containerisiert und gingen damit als konventioneller Umschlag verloren. Bei den Me-
tallerzeugnissen im See-Eingang wirkt sich einerseits die Containerisierung aus, andererseits han-
delt es sich hierbei seit Jahren um ein stark schwankendes Geschift.

Tab.7 Konventioneller Stiickgutumschlag im Hamburger Hafen 2008-2013

1.000 t / Jahr
NST-2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 Anmerkungen
Einkommend
01 Land- und Forstw.; Fischerei 604 654 575 517 233 160 riickldufig, Trend zur Containerisierung
10 Metalle und Halbzeug; 531 299 353 354 115 92 tlw. containerisiert/schwankend
06 Holzwaren, Papier/-waren; 93 93 143 177 181 146
Ubrige 309 293 311 234 201 142
Summe einkommend 1537 1339 1383 1.282 730 539
Ausgehend
12 Fahrzeuge 463 423 456 491 602 585 Prognosewerte lbetroffen
Metallerzeugnisse 319 252 335 295 253 261 Politisch bedingte schwdiche
a.n.g. 217 218 255 146 188 235 Ppolitisch bedingte schwéche
Ubrige 350 332 327 310 311 224  Enthalten hohen Anteil "nicht ident. Giiter"
Summe ausgehend 1348 1.225 1372 1.242 1355 1305
Insgesamt 2.886 2.564 2.756 2.523 2.085 1.844

Quelle: ISL 2014, basierend auf Statistik Nord und eigenen Analysen/Befragungen Daten ab 2011 gemaR NST-2007 Code.

Der See-Ausgang enthilt die klassische ,,Projektladung®, die sich schwer greifen lisst und somit
neben den eindeutig als solchen zu identifizierenden Metallerzeugnissen (10) oder Maschinen (11)
einen hohen Anteil nicht identifizierbarer Gtuter (19) enthalt. Auch wenn der See-Ausgang insge-
samt recht konstant verlief, wurde von den Befragungsteilnehmern auf politische Rahmenbedin-
gungen verwiesen, die die Umschlagentwicklung belasten wiirden — mit einer kurzfristigen Erho-
lung wird somit gerechnet.

Die seeseitig einkommenden Mengen der Metalle, Halbzeuge und Metallerzeugnisse (10) enthal-
ten sowohl Produkte und Vorprodukte als auch Rohstahl. Der konventionelle Umschlag von
Papier und Pappe (06) hat sich nach einem Tief zur Zeit der Finanzkrise stabilisiert.

Die bedeutendste Giitergruppe im See-Ausgang sind seit Jahren eindeutig die Fahrzeuge (12).
Hier wurden im Jahr 2013 bereits GroBenordnungen erreicht, die in der urspriinglichen ISL-
Prognose aus dem Jahre 2010 erst fiir die Jahre 2015-2020 erwartet wurden.
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Verkehrstriger und Loco-Quote

Die Loco-Quote im See-Eingang betrigt etwa 22 %. Die einzelnen Giitergruppen (bei den ,,tibri-
gen Gitern wurden unter Bertcksichtigung der Befragungsergebnisse im Wesentlichen die
Schitzungen fir die Projektladung aus der Unternehmensbefragung iibernommen) haben teils
fundamental voneinander abweichende Logistikanforderungen.

Tab.8 Modal Split und Loco-Quote im konventionellen Stiickgutverkehr 2013 (See-Eingang)

1.000 t / Jahr
NST-2007 2009 2010 2011 2012 2013
01 Land- und Forstw.; Fischerei (Stidfriichte) 654 575 517 233 160
10 Metalle und Halbzeug; Metallerzeugnisse 299 353 354 115 92
06 Holzwaren, Papier/-waren; Datentrager 93 143 177 181 146
Ubrige 293 311 234 201 142
Gesamt 1.339 1.383 1.282 730 539

Geschatzte Hinterlandverteilung 2013
direkte Nutzung durch

X Bi.Sch./
Umschlagbetrieb / Bahn LKW See
. X Barge
Giitergruppe Loco-Quoteinsgesamt
01 Land- und Forstw.; Fischerei (Stdfriichte) 0%/10% - - 100% -
10 Metalle und Halbzeug; Metallerzeugnisse 22%/31% 17% 22% 17% 22%
06 Holzwaren, Papier/-waren; Datentrager 0%/60% 8% - 92% -
Ubrige 0%/3% 7% 53% 3% 37%
Gesamt 4%/25% 7% 18% 58% .};1%
L L [0

- 100%

Modal Split im Hinterlandverkehr 8% 21% 70%

(Hinterlandverkehrinsg. 519 Tsd. t)

Quelle: ISL 2014, basierend auf Statistik Nord und eigenen Analysen/Befragungen IST-Daten ab 2011 gemaRR NST-2007
Code.

Im See-Ausgang betrigt die Loco-Quote ca. 30 %. Der grofite Anteil dabei stammt aus der lo-
kalen metallerzeugenden Industrie. Aber auch die Projektladung oder die exportierten Ge-
brauchtfahrzeuge stammen teilweise aus der Metropolregion des Hamburger Hafens.
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Tab.9 Modal Split und Loco-Quote im konventionellen Stiickgutverkehr 2013 (See-Ausgang)

1.000 t / Jahr
NST-2007 2009 2010 2011 2012 2013
12 Fahrzeuge 423 456 491 602 585
10 Metalle und Halbzeug; Metallerzeugnisse 252 335 295 253 261
11 Maschinen, Ausriistungen, Gerdte a.n.g. 218 255 146 188 235
Ubrige** 332 327 310 311 224
Gesamt 1.225 1.372 1.242 1.355 1.305
Geschatzte Hinterlandverteilung 2013
direkte Erzeugung -
durch Umschlagbetrieb  Bahn Bi.sch./ LKW See
. Barge
Giitergruppe /
12 Fahrzeuge 0%/8% 74% 4% 13% 9%
10 Metalle und Halbzeug; Metallerzeugnisse 78%/84% 7% 1% 14% -
11 Maschinen, Ausriistungen, Gerate a.n.g. 0%/28% 8% 26% 66% -
Ubrige** 0%/25% 14% 28% 57% -
Gesamt 16%/30% 39% 12% 30% 4%
L L L (. °
100%
Modal Split im Hinterlandverkehr 48% 14% 38%

(Hinterlandverkehrinsg. 1.101 Tsd. t)
Quelle: ISL auf Basis der Unternehmensbefragung
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3 Wettbhewerbsanalyse

Die Entwicklung des seewirtigen Giiterumschlags des Hamburger Hafens hangt neben der wirt-
schaftlichen Entwicklung des Hinterlandes wesentlich davon ab, wie sich der Hafen gegentiber
potenziellen Wettbewerbern in den einzelnen Giutersegmenten und Fahrtgebieten positionieren
kann. Vor allem im Containerverkehr — und hier insbesondere im Transhipmentverkehr — sind
Marktanteilsverschiebungen regelmif3ig zu beobachten. Im Folgenden werden als Basis fir Wett-
bewerbsanalysen zunichst die wichtigsten Determinanten im Hafenwettbewerb allgemein darge-
stellt, um vor diesem Hintergrund die Marktanteilsentwicklung Hamburgs und der Nordrangehi-
fen eingehend zu analysieren. Die gewonnenen Kenntnisse dienen in Verbindung mit einem
Ausblick auf aktuelle Entwicklungen im Bereich der Containerschifffahrt als Grundlage fir Ein-
schitzungen zur kiinftigen Entwicklung der Wettbewerbsposition des Hamburger Hafens. Vor
dem Hintergrund der linger als erwartet anhaltenden Stagnation der Jahre 2011-2013, in denen
der Gesamtumschlag der Nordrangehifen bei gleichzeitig voranschreitendem oder bevorstehen-
dem Ausbau der Terminalkapazititen auf einem Niveau um 39 Mio. TEU stagnierte, wird die
kiinftige Auslastung der Terminals detailliert untersucht.

3.1 Determinanten der Wetthewerbsposition von Héfen

Die Wettbewerbsposition eines Hafens ergibt sich aus einer Vielzahl von Faktoren, die nur zum
Teil durch die Marktteilnehmer beeinflusst und jeweils nur fir ihren eigenen Hafen beeinflusst
werden konnen, wihrend einige Faktoren einschliefSlich des Verhaltens der Wettbewerber fiir
einen Hafen als extern gegeben, also nicht verdnderbar sind.

Tab.10 Ausgewihlte Determinanten der Wettbewerbsposition von Seehifen

Nicht veranderbar Nur langfristig veranderbar Kurzfristig verdnderbar
e Geographische Lage/Markte e Umschlagkapazitdten e Umschlagkosten
e Politische Rahmenbedingun- e Hinterlandanbindung e Hafengebiihren
gen (z.B. Umweltauflagen) (Kanale, Autobahnen)
o Klima (Eisgang) e Maximal zuldssige Schiffsab-

messungen (Zufahrt/Terminals)

o Verhalten der Wettbewerber ~® Terminalbeteiligungen durch
Reedereien
e Vertrage zwischen Terminals
und Reedereien
Quelle: ISL

Die (wirtschafts-)geographische Lage eines Hafens ist fiir seine Entwicklungsperspektiven von
zentraler Bedeutung. Die niederlindischen und belgischen Hifen profitieren von der Nihe zu
wichtigen Konsum- und Produktionszentren in den Benelux-Lindern sowie im westlichen
Deutschland (v.a. Nordrhein-Westfalen und Baden-Wiirttemberg), wihrend die deutschen Hifen
insbesondere Richtung Bayern und Osterreich sowie ostgehend im Vorteil sind. Zu den Vorteilen
der ARA-Hifen gehort weiterhin die Moglichkeit, den Rhein als Verkehrsweg mit besonders ho-
hen Transportpotenzialen und niedrigen Kosten nutzen zu kénnen.
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Auf politische Rahmenbedingungen wie z.B. Umweltauflagen kénnen einzelne Hifen im besten
Fall durch politische Einflussnahme mittelbar einwirken, in der Regel sind die ,,grof3en Linien®
der Politik jedoch vorgegeben und somit nicht verinderbar. Zu den politischen Rahmenbedin-
gungen im weiteren Sinne zahlt dabei auch die Umsetzbarkeit bestimmter Planungen (politischer
Widerstand, Auflagen und Verfahren, etc.).

Die Hinterlandanbindung der Hifen ist insbesondere in Zeiten hoher Wachstumsraten ein viel
diskutierter Faktor gewesen. Von den meisten Hifen wird ein moglichst hoher Anteil der Ver-
kehrstrager Bahn und Binnenschiff angestrebt. Neben der Entlastung der Stral3en fiir den lokalen
und regionalen Verkehr wird seitens Offentlicher Tridger auch die 6kologische Vorteilhaftigkeit
dieser Verkehrstriger betont. Doch auch bei der Bahn machten sich auf den bestehenden Stre-
cken Kapazititsengpisse bemerkbar und fithrten zu Planungen wie dem Ausbau der Betuwe-
Linie, des Eisernen Rheins sowie dem Neubau der Y-Trasse.

Die Bindung von Reedereien an bestimmte Terminals durch Vertrige tGber ,,Dedicated Termi-
nals* oder gar durch Reedereibeteiligungen an Terminals wurde im Zusammenhang mit den Ver-
lagerungen von Diensten wihrend der Krisenmonate diskutiert. Wahrend zu Zeiten knapper
Terminalkapazititen und hoher Frachtraten die Umschlagkosten nur eine vergleichsweise geringe
Rolle spielten, reagierten Reedereien mit Terminalbeteiligungen auf die Krise durch eine Bunde-
lung von Diensten an den eigenen Terminals, um die Umschlagkosten moglichst gering zu halten.
Fallende Preise im Feeder- und Hinterlandtransport machten somit Transportwege wettbewerbs-
tahig, die zuvor nicht oder nur in Ausnahmefillen genutzt wurden.

Die Hifen und einige Terminalbetreiber reagierten auf die gestiegene Bedeutung der Hafenge-
bihren und Umschlagkosten mit Preisnachlidssen und anderen Vergiinstigungen. Diese Instru-
mente sind fir die Hifen und Terminals die einzige Moglichkeit, kurzfristig auf die Entscheidun-
gen der Reedereien Einfluss zu nehmen und sich einen méglichst hohen Anteil der verbliebenen
Umschlagpotenziale zu sichern.

3.2 Entwicklung der Welthandelsflotte nach Schiffstypen

In allen Flottensegmenten mit Ausnahme der Tankschiffe ist in den vergangenen Jahren ein
tberdurchschnittlicher Anstieg bei Schiffen der oberen GroBlenklassen zu verzeichnen. Insbe-
sondere im Containerverkehr wurden dariiber hinaus immer wieder Schiffe in Fahrt gebracht, die
die MaB3e der vormals grofiten Einheiten zum Teil deutlich tiberschritten. Fir den Hamburger
Hafen sind insbesondere die Massengut- und die Containerflotte relevant, da diese den
Hamburger Hafen bereits heute oft nur teilabgeladen und/oder tideabhingig anlaufen koénnen.
Mit zunehmenden Schiffsgrof3en nimmt auch die Bedeutung dieser Restriktionen fur die Wett-
bewerbsposition des Hafens Hamburg zu.

3.2.1 Entwicklung der Containerflotte

Innerhalb der Welthandelsflotte wuchs und wichst die Containerflotte seit Mitte der 90er Jahre
am schnellsten. Gemessen an der Anzahl der Schiffe ist sie zwischen 1994 und 2014 um gut
265 % gestiegen. Die Stellplatzkapazitit der Flotte (in TEU) expandierte dabei um 760 % (+
15,6 Mio. TEU), was einer durchschnittlichen jahrlichen Wachstumsrate von 11,4 % entspricht.
Der Containerschiffsbestand belief sich nach Angaben von Clarkson Research Services Anfang
Juli 2014 auf 5.071 Vollcontainerschiffe mit einer Stellplatzkapazitit von 17,6 Mio. TEU und
einer Tonnage von 221 Mio. tdw.
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Uber die letzten Jahrzehnte verlief die Ausweitung der Stellplatzkapazititen somit erheblich
schneller als die Erhohung der Schiffsanzahl, die in den letzten Jahren sogar stagnierte: Einerseits
wurden zahlreiche neue Grof3containerschiffe in Fahrt gesetzt, andererseits wurden die alteren
und kleineren Frachter, die bei den hohen Treibstoffpreisen der vergangenen Jahre nicht mehr
wettbewerbsfihig waren, zahlreich zum Abbruch verkautft.

Die durchschnittliche Schiffsgroe hat sich dabei mehr als verdoppelt. So hatte das durchschnitt-
liche Vollcontainerschiff im Juli 2014 eine Stellplatzkapazitit von rund 3.500 TEU, wihrend es
Ende der 80er Jahre noch rund 1.000 TEU bzw. Anfang 1994 1.500 TEU aufwies. Die durch-
schnittliche Schiffsgréfle der Ablieferungen seit Anfang 2013 lag sogar bei tber 7.000 TEU und
im Auftragsbestand bei rund 7.600 TEU. Im Auftragsbestand Mitte 2014 entfielen 82 % der
Schiffskapazititen auf Schiffe mit einer Grofie von 8.000 TEU und mehr, so dass der weitere
Entwicklungspfad kurzfristig schon vorgegeben ist.

Bereits vor der Krise der Containerschifffahrt hatte das Interesse an den Groficontainerschiffen
stark zugenommen, als die tibrigen Reedereien bestrebt waren, nicht den Anschluss an die neue
Generation von Megafrachtern, reprisentiert sinnbildlich durch ,,Emma®, die E-Serie von
Maersk, die urspriinglich mit Kapazititen um 11.500 TEU angegeben war, zu verlieren. Mit den
anhaltend hohen Bunkerpreisen der Folgejahre (vom Jahr 2009 einmal abgesehen) und der anhal-
tenden Uberkapazitit der Linienschifffahrtsmirkte war der Anreiz gréBere Schiffe zu bestellen
umso grofler. Bs wurden einerseits weitere GrofB3containerschiffe bestellt und andererseits die
TEU-Kapazitit zuvor bestellter Einheiten nachtraglich nach oben angepasst. In der Folge ist die
durchschnittliche Kapazitit der abgelieferten Einheiten seit etwa 2008/2009 markant in die Hohe
geschossen und der Kaskadeneffekt hat sich beschleunigt.

Abb. 20 Entwicklung der Containerflotte 1994-2014
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Quelle: ISL auf Basis Clarkson Research Services, bis 2011 IHS/LR-Fairplay

Hervorzuheben ist, dass 40 % der Stellplatzkapazitit der aktuellen Containerflotte in den letzten
finfeinhalb Jahren in Dienst gestellt wurde (1.244 Schiffe mit 7,1 Mio. TEU). Mittlerweile sind
229 Schiffe mit Ladekapazititen von 10.000 TEU und mehr in Fahrt, weitere 134 Schiffe dieser
GroBenklasse stehen im aktuellen Orderbuch. Die grofiten heute in Fahrt befindlichen Contai-
nerschiffe konnen nach Angaben der Reeder bis zu 19.000 TEU laden. Diese Mega-Carrier ha-
ben einen maximalen Tiefgang von bis zu 16 m, sind maximal 400 m lang und 59 m breit.
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Tab. 11 Ablieferungen zur Containetflotte nach TEU-Klassen seit 2005 (Stand Juli 2014)

TEU-Klassen
< < < < < < < < ab

Baujahre 2.000 4.000 6.000 8.000 10.000 12.000 14.000 16.000 16.000 Gesamt
bis 2004 1.355 485 376 94 40 - - - - 2.350
2005 103 53 74 10 32 - - - - 272
2006 148 76 63 22 59 - - 3 - 371
2007 189 73 74 26 32 1 - 4 - 399
2008 190 85 82 28 38 10 1 1 - 435
2009 91 42 84 23 21 9 5 - - 275
2010 64 35 78 25 31 7 19 6 265
2011 49 16 33 22 26 10 28 7 - 191
2012 65 12 45 9 27 8 38 4 1 209
2013 36 30 39 14 49 - 22 6 6 202
2014 15 8 18 3 25 10 14 4 5 102
Gesamt 2.305 915 966 276 380 55 127 35 12 5.071

Quelle: ISL auf Basis Clarkson Research Services

Containerflotte nach Tiefgangsklassen

Die strukturellen Verinderungen der Weltcontainerflotte zeigen sich auch anhand der Tief-
gangsverteilung der Flotte nach Baujahren. Die Auswertungen verdeutlichen, dass sich gerade in
den letzten Jahren innerhalb der Tiefgangsklassen GroBenverschiebungen abzeichnen. Mittler-
weile weisen ca. 1.700 Schiffe einen maximalen Tiefgang von iiber 12,5 m auf, davon 310 Contai-
nerschiffe mit max. Tiefgingen tiber 14,5 m. Damit hatte Mitte 2014 rund ein Drittel der in Fahrt
befindlichen Containerschiffe einen Tiefgang von iber 12,5 m. GroB3schiffe ab 10.000 TEU wei-
sen heute Konstruktionstiefginge von bis zu 16 m auf.

Wie Tabelle 14 zeigt, haben 268 Schiffe im Orderbuch einen maximalen Tiefgang von tber
12,5 m; das ist weit mehr als die Hilfte aller Schiffe, die in den kommenden Jahren in Fahrt
kommen. Betrachtet man die Tiefgangsklasse ab 14,5 m, zeigt sich, dass weitere 124 Container-
riesen dieser Klasse in den Auftragsbiichern der Werften stehen.
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Abb. 21 Containerschiffsflotte 2004 und 2014 sowie Orderbuch 2014 nach Gré8en- und Tief-

gangsklassen
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Quelle: ISL auf Basis Clarkson Research Services; Stand: 1.1.2004 bzw. 1.7.2014

Entwicklung in den Schiffsdimensionen
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Containerschiffe werden immer gréBer, wie die nachfolgende Tabelle zeigt. Mit Blick auf die
Schiffsdimensionen hat sich die Containerschiffsflotte in den letzten Jahren innerhalb der Welt-
handelsflotte am starksten verdndert. Innerhalb von 20 Jahren hat sich die maximale Schiffsgro-
Be von 4.400 TEU (1994) auf rund 18.000 TEU (2014) vervierfacht. Der maximale Tiefgang der
Containerschiffe hat dabei um 2,4 m zugenommen und liegt aktuell bei 16,00 m. Auch in der
Schiffslinge und Schiffsbreite haben die Riesenfrachter um rund 100 m bzw. 20 m zugelegt, die
grof3ten Containerschiffe weisen heute eine maximale Linge von 400 m bei einer Breite von 59 m

auf.

ISL / THS

44



Wettbewerbsanalyse

Tab. 12 Entwicklung der Grélendimensionen von Containerschiffen

Flotte Maxim ale Maxim ale Maximaler Maxim ale Maxim ale

Jahr TEU-Kapazitat g TEU dwt-Kapazitat Tiefgang (m) Lange (m) Breite (m)

1994 4.469 1.414 67.727 13,62 294,1 39,4

1995 4.730 1.503 67.727 13,62 300,0 39,4

1997 6.418 1.603 84.900 14,03 318,2 42,9

1999 7.226 1.720 104.750 14,52 347,0 42,9

2000 7.226 1.777 104.896 14,52 347,0 43,5

2001 7.226 1.854 104.896 14,52 347,0 43,5

2002 7.506 1.954 104.896 14,52 347,0 43,5

2003 7.506 2.046 109.400 14,83 347,0 43,5

2004 8.063 2.122 109.400 15,03 352,6 43,5

2005 8.468 2.237 110.100 15,03 352,6 43,5

2007 12.508 2.432 158.200 16,00 397,7 56,4

2009 14.000 2.679 165.517 16,00 397,7 56,4

2010 14.000 2.746 165.844 16,00 397,7 56,4

2012 15.550 3.006 158.200 16,00 397,7 56,4

2014 18.000 3.478 196.000 16,00 400,0 59,0

Auftragsbestand 19.000 7.583 200.000 16,00 400,0 59,0
(Juli 2014)

Stand: Flotte 1994-2012 jeweils 1. Januar, Flotte und Auftragsbestand 2014 1. Juli
Quelle: ISL, IHS Fairplay, ab 2012 Clarkson Research Services

Die nachfolgende Grafik zeigt die dynamische Entwicklung mit Blick auf die Stellplatzkapazititen
der Juli-Flotte nach Baujahren seit 1994 sowie den aktuellen Auftragsbestand. Die durchschnitt-
liche Kapazitit der Ablieferungen in den letzten 20 Jahren hat sich von 1.600 TEU (1994) auf
knapp 8.000 TEU (Halbjahr 2014) verfinffacht. Durch die Fokussierung auf grof3e Container-
schiffe wird die durchschnittliche Schiffsgrof3e in den nichsten Jahren weiter ansteigen (Es exis-
tieren bereits Machbarkeitsstudien tiber Schiffe mit Platz fur 22.000 Container). Schiffe im Oz-
derbuch Mitte 2014, die in den kommenden Jahren in Fahrt kommen werden, haben eine durch-
schnittliche Kapazitit von rund 7.600 TEU.
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Abb. 22 Entwicklung der durchschnittlichen Stellplatzkapazitit je Schiff nach Baujahren bzw.
im Orderbuch (Flotte Juli 2014)
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Auftragsbestand von Containerschiffen

Nach Angaben von Clarkson standen Anfang Juli 2014 454 Containerschiffe mit einer Stellplatz-
kapazitit von 3,4 Mio. TEU in den Auftragsbiichern der Werften.3 Insbesondere die ohnehin im
Orderbuch bereits stark vertretenen sehr groen Schiffe von 10.000 bis 19.000 TEU wurden in
den letzten Jahren vermehrt bestellt. Im Juli 2014 waren 134 Schiffe mit einer Stellplatzkapazitit
von jeweils 10.000 TEU oder mehr bestellt. Darunter befanden sich 84 Frachter mit Kapazititen
von 14.000 TEU und mehr. Der Auftragsbestand an Containerschiffen insgesamt entsprach zu
diesem Zeitpunkt 19.5 % der Containerflotte bezogen auf die Stellplatzkapazitit und 8.9 % bezo-
gen auf die Schiffsanzahl. Der Anteil der TEU-Kapazitit von GrofB3schiffen ab 10.000 TEU an
den insgesamt bestellten Neubauten betrug 58 %o.

Die grofiten Containerschiffe haben derzeit eine Tragfahigkeit von max. 200.000 tdw bei 14-16 m
Tiefgang, einer Linge von max. 400 m und einer Breite von max. 59 m.

3 nur bestitigte Auftrige
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Tab. 13 Auftragsbestand und Flotte nach TEU-Klassen (Anfang Juli 2014)

Flotte Auftragsbestand % Auftragsbestand
TEU-Klassen Anzahl 1.000 TEU Anzahl 1.000 TEU Anzahl TEU
<2.000 2.305 2.384 78 110 3,4% 4,6%
<4.000 915 2.560 92 251 10,1% 9,8%
<6.000 966 4.597 36 179 3,7% 3,9%
< 8.000 276 1.844 10 68 3,6% 3,7%
<10.000 380 3.284 104 943 27,4% 28,7%
<12.000 55 583 33 338 60,0% 57,9%
<14.000 127 1.674 17 228 13,4% 13,6%
<16.000 35 503 50 713 142,9% 141,8%
ab 16.000 12 212 34 614 283,3% 288,7%
Gesamt 5.071 17.641 454 3.443 9,0% 19,5%

Quelle: ISL auf Basis Clarkson Research Services

Tab. 14 zeigt den Anteil der bestellten Neubauten zur Flotte, differenziert nach Tiefgangsklassen.
Die Tabelle verdeutlicht nochmal den tberdurchschnittlich starken Anteil der Tiefgangsklassen
ab 14,5 m bezogen auf die existierende Flotte. Insgesamt gesehen liegt der Anteil der Neubauten
bezogen auf die Flotte fur Containerschiffe bei nur noch 9 %, der Zuwachs der Schiffe ab 14,5 m
Tiefgang ist mit 40 % tberdurchschnittlich hoch.

Tab. 14 Verhiltnis von Auftragsbestand zur Containerflotte nach Tiefgangsklassen (Juli 2014)

Anzahl Schiffe

Auftrags- % Auftrags-

max. Tiefgang Flotte bestand bestand

unbekannt 15

bis 12,50 m 3.370 186 5,5%
12,51 bis 13,50 m 600 15 2,5%
13,51 bis 14,50 m 776 129 16,6%
14,51 bis 15,00 m 142 25 17,6%
15,01 bis 15,50 m 114 56 49,1%
ab 15,50 m 54 43 79,6%
Total 5.071 454 9,0%

Quelle: ISL auf Basis Clarkson Research Services, MDS Transmodal

Einsatzgebiete der Groflcontainerschiffe unter dem Einfluss des Kaskadeneffekts

Eine Konsequenz der oben genannten Entwicklungen war, dass sich der Kaskadeneffekt erheb-
lich beschleunigt hat. Darunter versteht die Branche das Phinomen, dass grole Containerfrach-
ter, die zu einem gewissen Zeitpunkt auf bestimmten Routen fahren, regelmillig von neueren
und grofieren Einheiten verdringt werden. In der Folge kommen die verdringten Schiffe ihrer-
seits in anderen Fahrtgebieten zum Einsatz, wo sie zu den groBten Einheiten zihlen und die
nichstkleineren Einheiten verdringen (usw.). Der Effekt hat sich seit dem Jahr 2009 durch die
deutliche Ausweitung der Kapazitit der neuen Einheiten einerseits bei gleichzeitigem Abbruch
der dlteren und kleineren Einheiten andererseits erheblich beschleunigt.

Ein Vergleich der Schiffsgro3en, die jeweils zum Anfang der Jahre 2008 und 2014 auf der Nord-
europa-Fernost-Route zum Einsatz kamen, illustriert das Phanomen sehr deutlich. Im Status quo
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des Jahres 2008 hatten die meisten eingesetzten Frachter Kapazititen zwischen 4.000 und
10.000 TEU. Einige kleinere Einheiten waren im Einsatz, und die ersten Vertreter der vorletzten
Generation (,,Emma* bzw. E-Serie) stachen mit einer Kapazitit von knapp 16.000 TEU hervor.

Bis Anfang 2014 stieg die ,,Mindestgrof3e fur ein Bestehen im Wettbewerb auf rund 8.000 TEU
an und die meisten Schiffe hatten Kapazititen zwischen 12.500 bis 14.000 TEU. Dazu kamen zu
diesem Zeitpunkt auch bereits die ersten Vertreter der letzten Generation von GroB3container-
schiffen (sinnbildlich reprisentiert durch die EEE-Serie von Maersk, obwohl mittlerweile weitere
18.000/19.000 TEU bestellt und mit der CSCL Globe auch bereits in Fahrt sind) mit Kapazititen
um 18.000 TEU.

Im Ergebnis sind fast alle Schiffe, die vor gerade einmal sechs Jahren noch zu den gré3ten Ein-
heiten der Flotte zihlten, mittlerweile in andere Fahrtgebiete gedringt worden, wihrend heute
fast ausschlieBlich die groen Neubauten auf der Fernost-Nordeuropa-Route zum Einsatz kom-
men. Aufgrund der Streckenlinge und des vorhandenen Ladungsaufkommens sowie der anhal-
tenden Flottenexpansion der GroBcontainerfrachter ist davon auszugehen, dass dieser Effekt bis
auf weiteres anhalt und die weiter oben betrachteten bestellten Grof3containerschiffe vorrangig
auf dieser Route zum Finsatz kommen werden.*

3.2.2 Bulkerflotte nach Tiefgangsklassen

Mitte 2014 meldet Clarkson rund 10.600 Bulker im Flottenbestand. Mittlerweile weist tiber die
Hilfte der Bulkerflotte (5.305 Schiffe) einen maximalen Tiefgang von iiber 12,5 m auf, wiahrend
vor 10 Jahren der Anteil der Bulker in dieser Tiefgangsklasse noch bei rund 27% lag. Schiffe tber
14,5 m Tiefgang haben in der aktuellen Bulkerflotte einen Anteil von knapp 18 % (1.860 Schiffe)
an der Gesamtzahl, Mitte 2004 waren dies noch rund 10 %.

Abb. 23 Bulkerflotte 2004 und 2014 sowie Auftragsbestand nach GréBlen- und Tiefgangsklassen
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Quelle: ISL auf Basis IHS Fairplay (Flotte 2004), Clarkson Research Services; Stand jeweils 1. Juli

4s. hierzu Tasto, M.: ,,Die GroBen verdringen die Kleinen®, DVZ, 8.8.2014
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Im Orderbuch zeigen sich tiberdurchschnittliche Zuwichse in den kommenden Jahren in den
Panamax-und Capesize-Segmenten (ab 85.000 tdw). Zwei Drittel der Schiffe im Orderbuch ha-
ben Tragfihigkeiten von mehr als 85.000 tdw. Insgesamt 1.280 Schiffe im Orderbuch haben ei-
nen maximalen Tiefgang von iiber 12,5 m; das sind rund 64 % aller bestellten Schiffe, die voraus-
sichtlich in den kommenden Jahren in Fahrt kommen. Betrachtet man die Tiefgangklasse ab
14,5 m, zeigt sich, dass 374 Schiffe (rd. 19 %) dieser Capesize-Klasse bestellt worden sind.

3.3 Marktanteile der Nordrangehéfen im Containerverkehr,
Kapazitdtsentwicklung und Eignerstrukturen

Bis in das Frithjahr 2008 hinein schien der Containerumschlag in den Hifen der Hamburg-Le
Havre Range scheinbar unaufhaltsam anzusteigen und fithrte immer wieder zu Kapazititsengpis-
sen in Containerterminals und im Hinterland. Dabei wurde im Jahr 2008 ein vorlaufiges Rekord-
volumen von 39,2 Mio. TEU erreicht. Mit der globalen Rezession im Jahr 2009 und dem damit
verbundenen Umschlagriickgang um rund 16 % entstand eine plétzliche Unterauslastung in vie-
len Terminals und der Wettbewerb um die verbleibende Ladung verschirfte sich. Dieser Riick-
gang wurde im Jahr 2010 zwar bereits teilweise wieder ausgeglichen, seitdem jedoch zeigte sich
die Umschlagentwicklung eher statisch und erst im Jahr 2014 dirfte erstmals ein Volumen von
mehr als 40 Mio. TEU pro Jahr umgeschlagen werden.>

Abb. 24 Entwicklung des Containerumschlags in der Hamburg-Le Havre-Range 1980-2014*
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Der Anteil der deutschen Nordseehifen am Umschlag der Hamburg-Le Havre Range konnte in
den Jahren 1980-2006 von 31 auf rund 39 % gesteigert werden. Von 1995-1999 gingen kurzfristig

5 Vgl. ISL./Hackett Associates Global Port Tracker North Europe Edition
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Marktanteile an die schneller wachsenden Westhifen verloren, die Verluste wurden jedoch inner-
halb kurzester Zeit ausgeglichen. In den Folgejahren konnte der TEU-Umschlag in den Hifen
Bremens und Hamburgs tiberproportional von der Entwicklung der asiatischen Volkswirtschaf-
ten und dem Wachstum der nahegelegenen Ostseeanrainer profitieren. Im Jahr 2006 erreichten
beide Hifen gemeinsam den bislang h6chsten Marktanteil von 39,4 %. Nach einem leichten Ver-
lust im Jahr 2007 konnte Bremen/Bremerhaven im Jahr 2008 zumindest seine Position behaup-
ten, wihrend im Hamburger Hafen bereits eine unterdurchschnittliche Entwicklung zu beobach-
ten war. Im Jahr 2010 schlieBlich fiel der Anteil der deutschen Nordseehifen erstmals seit dem
Jahr 2000 wieder unter 35 %.

Hier tiberlagerten sich zwei Faktoren, die den Umschlag der deutschen Nordseehifen in der Kri-
se Uberproportional belasteten: Zum einen haben die in der Krise besonders stark eingebroche-
nen Verkehre mit Mittel- und Osteuropa fiir die beiden deutschen Hifen eine besonders hohe
Bedeutung, zum anderen beglnstigten die Rahmenbedingungen der Krise der Containerschiff-
fahrtsmirktes in diesen Jahren tendenziell die Verlagerung von Transhipmentverkehren einer-
seits, sowie die Umgehung der Nordrangehifen durch Direktanldufe in den Ostseeraum anderer-
seits.

Im Jahr 2011 war eine deutliche Riickverlagerung des Marktanteils in die deutschen Nordseehi-
fen zu beobachten und der Anteil der beiden Hifen gemeinsam hatte sich im Jahr 2013 auf
37,9 % erholt.

Im Folgenden werden die quartalsweisen Fluktuationen der Hub-Hifen in der Hamburg-
Le Havre-Range detailliert betrachtet und analysiert (3.3.1). Ziel der Analyse ist es, die Faktoren
herauszuarbeiten, die in der Vergangenheit zu Marktanteilsverlagerungen geftihrt haben. Zu die-
sem Zwecke werden die wichtigsten Einflussgroflen und Ereignisse in den betrachteten Nord-
rangehifen mit der Marktanteilsentwicklung des jeweiligen Hafens abgeglichen (3.3.2).

3.3.1 Marktanteilsverschiebungen zwischen fihrenden Nordrangehéfen
2000-2014

In den Jahren 2000-2009 waren fast immer Marktanteilsverschiebungen in einer Gro3enordnung
von 1-2 % zwischen zwei Quartalen zu beobachten. Nach einigen héheren Schwankungen in den
Quartalen 2000-II1, 2001-IT sowie zum Jahreswechsel 2001/2002 war zeitweise ein leichter Riick-
gang der Schwankung zu beobachten. Durch diesen tendenziellen Riickgang ist es zu erkliren,
dass trotz des hohen Mengenwachstums bis zur ersten Hilfte des Jahres 2005 im Regelfall maxi-
mal eine Anteilsverschiebung von rund 100. Tsd. TEU pro Quartal zu beobachten war.

6 Im Jahr 2009 die deutlich eingebrochenen Bunkerpreise, sowie im Jahr 2009 und den Folgejahren die niedrigen Charterraten fiir Feederschif-

fe
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Abb. 25 Quartalsweise Verschiebung von Marktanteilen in der Hamburg-Le Havre-Range 1999-
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Quelle: ISL 2014 auf Basis ISL Monthly Container Port Monitor/ ab 2007: Global Port Tracker

Beginnend mit dem Jahr 2006 ist ein deutlicher Anstieg der quartalsweisen Verschiebungen zu
beobachten, der im Jahr 2007 kurzzeitig abklang und in den Quartalen 2008-11 und 2009-11 mit
Marktanteilsverschiebungen von rund 280 Tsd. TEU bzw. 240 Tsd. TEU vorldufige Hohepunkte
markiert. Wihrend der hohe Ausschlag in der ersten Hilfte des Jahres 2008 vor allem durch den
Streik im Hafen von Le Havre zu erkliren ist, fithrten zum Ende des Jahres 2008 bzw. im Jahr
2009 vor allem die Auswirkungen der Finanzkrise zu einer Phase Giberdurchschnittlicher Volatili-
tit. Diese hohe Volatilitit ist den Mirkten bis Mitte 2012 erhalten geblieben und hat sich bis dato
lediglich leicht reduziert.

Im Folgenden werden die Entwicklung des Umschlags in den einzelnen Hifen sowie die Fahr-
pline der Liniendienstanbieter analysiert. Die Analysen des Umschlags basieren auf verfiigbaren
Quartalsdaten und dem ISL Containerverkehrsmodell Nordrangehifen. Die Analyse der Linien-
dienstfahrpline basiert auf Auswertungen der Datenbank des Anbieters MDS Transmodal. Dabei
wird die wochentliche Kapazitit der Dienste ermittelt, die direkt die Nordrange anlaufen und der
Anteil an den gesamten Diensten ausgewiesen. Der Fokus liegt dabei auf den Diensten, die die
Nordrangehifen direkt mit Amerika (Nord-, Mittel- und Stidamerika) oder Fernost verbinden.

3.3.2 Marktanteilsentwicklung fUhrender Nordrangehdafen

Hamburg

Der Hamburger Hafen konnte im Anschluss an die Freigabe der neuen Fahrrinnentiefen auf der
Elbe in den Jahren 1999-2006 regelmillig Anteile in einem rasch wachsenden Markt gewinnen.
Dabei profitierte der Hafen unter anderem auch von seiner Fahrtgebietsstruktur. Zum Jahr 2002
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konnten die positiven Effekte der Fahrrinnenfreigabe durch die zusitzlichen Kapazititen des
CTA uberlagert worden sein. Allerdings ist im Anschluss an die Installation neuer Containerbri-
cken am dritten Liegeplatz des CTA keine dhnliche Entwicklung zu beobachten. Im Jahr 2005
war der bislang héchste absolute Mengenzuwachs zu beobachten, der Behilterumschlag stieg um
1,1 Mio. TEU gegentiber dem Vorjahr an. In der typischen Hochsaison des Jahres 2005 erzielte
der Hamburger Hafen den bislang gro3ten relativen Marktanteilsgewinn innerhalb eines Quartals.

Abb. 26 Quartalsweise Entwicklung der Marktanteile des Hamburger Hafens 1999-2014
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Quelle: ISL 2014 auf Basis ISL Monthly Container Port Monitor/Global Port Tracker

Zum Beginn des Jahres 2007 ist eine Trendwende zu beobachten und der Elbhafen verliert zu-
nichst rund 2 % — allerdings in einem weiter wachsenden Marktumfeld. Im Jahr 2008 zeigt sich
die Entwicklung des Marktanteils bereits vor der Zuspitzung der Finanzkrise leicht schwicher,
ausgerechnet in der Talsohle der Mirkte verliert der Hafen noch einmal deutlich gegeniiber sei-
nen Konkurrenten. Erst im dritten Quartal 2009 wiachst der Hamburger Hafen wieder annahernd
deckungsgleich mit dem Gesamtmarkt. Allerdings sind durch das schwache Jahr 2007 und die
Marktanteilsverluste der letzten Jahre rund acht Jahre Giberdurchschnittlichen Wachstums nivel-
liert worden.

Eine Trendwende stellt sich im Jahr 2010 ein, in dessen dritten Quartal der Hamburger Hafen
zunichst den bis auf weiteres grof3ten relativen Marktanteilsgewinn erzielen kann. Ein abermali-
ger Sprung folgt genau ein Jahr spiter, wird jedoch in den Folgequartalen wieder aufgezehrt. Seit
Mitte Q3-2012 ist jedoch wieder eine anhaltend positive Entwicklung des Marktanteils zu be-
obachten.
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Abb. 27 Marktanteile des Hamburger Hafens an der Schiffskapazitit der Deepsea-Linien 1995-
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Quelle: ISL auf Basis MDS Transmodal

An der Kapazitit der Nordeuropa-Fernost-Linien hat der Hamburger Hafen bis 2001 zunichst
Marktanteile verloren. Hier wirkte sich vor allem der Weggang der Reederei Maersk aus, die zum
Anfang des Betrachtungszeitraums noch drei Liniendienste mit dem Fahrtgebiet Fernost betrie-
ben hatte. Im Anschluss an die Freigabe der neuen Fahrrinnentiefen konnte der Hamburger Ha-
fen in kiirzester Zeit erkennbare Marktanteile an der Liniendienstkapazitit gewinnen.

Bis in das Jahr 2009 hinein steigt der Anteil Hamburgs an den im Markt vorhandenen Linien-
dienstanldufen (allerdings brachten die Schiffe immer weniger Ladung mit). Seit 2010 laufen die
Dienste aus Amerika den Hamburger Hafen relativ seltener an und im Verlauf des Jahres 2012
verliert der Hamburger Hafen auch Anteile an den im Markt vorhandenen direkten Fernost-
Nordeuropa-Diensten. Die Verluste wurden teilweise durch andere Dienste oder Dienststruktu-
ren kompensiert, so dass der Anteil des Hamburger Hafens an der im Markt angebotenen Kapa-
zitit der Deepsea-Liniendienste seit 2003 mit rund 60 % relativ konstant ist.

Abb. 28 Entwicklung des Umschlags nach Fahrtgebieten im Hamburger Hafen 2005-2013
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Unter strukturellen Gesichtspunkten haben sich die drei Hauptfahrtgebiete des Hamburger Ha-
fens seit der Krise deutlich unterschiedlich entwickelt. So hat der Umschlag mit Amerika bereits
im Jahr 2011 einen neuen Rekord erreicht, wihrend sich der Umschlag des fiir den Hamburger
Hafen bedeutenden Asienverkehrs nur bis in das Jahr 2011 hinein erholt hat und seitdem stag-
niert. Der Umschlag mit europidischen Lindern wiederrum nimmt seit seinem Tief im Jahr 2009
kontinuierlich wieder zu, hat jedoch noch nicht das Vorkrisenniveau erreicht. Hier wirkt sich die
Rickverlagerung der Marktanteile im Transhipmentverkehr aus den Westhifen positiv auf den
Umschlag des Hamburger Hafens aus. Gleichzeitig bremste die statische Entwicklung des Asien-
verkehrs in den Jahren 2011-2013 die Wachstumspotenziale des Hafens aus.

Bremen/Bremerhaven

Der Containerumschlag in den bremischen Hifen konnte im Anschluss an die Fahrrinnenvertie-
fung der AuBlenweser deutlich tberproportionale Zuwichse aufweisen. Wihrend der Umschlag
des Gesamtmarktes in den Jahren 1999 und 2000 um 8 % bzw. 10 % anstieg, schnellte der Um-
satz an der Weser um 22 % bzw. 25 % in die Hohe. Die positiven Effekte der Fahrrinnenanpas-
sung uberlagern sich dabei mit den zusitzlichen Anldufen der Reederei Maersk. Letztere hat im
Lauf des Jahres 1999 begonnen, ihr Liniennetzwerk stirker auf Bremen/Bremerhaven zu fokus-
sieren — zu Lasten der Héifen Hamburg und Rotterdam. Wihrend in der Entwicklung des Con-
tainerumschlags im Hamburger Hafen zu dieser Zeit nahezu keine Auswirkungen zu sehen sind,
machen sich in Rotterdam die Verluste deutlich bemerkbar.

Abb. 29 Quartalsweise Entwicklung der Marktanteile von Bremen /Bremerhaven 1999-2014
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Quelle: ISL 2014 auf Basis ISL Monthly Container Port Monitor/Global Port Tracker

Bis zum Ende des Jahres 2004 nahm der in den Vorjahren gewonnene Vorsprung gegentiber der
Entwicklung des Gesamtmarktes ab. Der Beginn der Umschlagtitigkeit am Container Terminal
CT IlIa sowie das MSC Joint Venture MSC-Gate scheinen zunichst keinen eindeutigen Einfluss
auf die Entwicklung der Marktanteile zu haben. Dennoch zihlt der Hafen seit Ende 2005 zu den
Gewinnern von Marktanteilen. Zwar gingen in der Krise zum Anfang des Jahres zunichst tiber-
proportional Marktanteile verloren, aber im zweiten Quartal 2009 war bereits eine Gegenbewe-
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gung zu beobachten und zum Anfang im Ersten Quartal des Jahres 2012 erreichten die bremi-
schen Hifen mit 16,3 % den hoéchsten Marktanteil aller Zeiten. Allerdings haben die bremischen
Hifen in den Folgequartalen auch deutlich an Anteil verloren und erreichten in den ersten drei
Quartalen des Jahres 2014 einen Anteil von 14,0 %.

Der Effekt der Ende 2008 fertiggestellten rund 1,8 km Kaimauer des CT IV machte sich kaum
bemerkbar, da die allgemeine Nachfrageschwiche zu einer riickliufigen Mengenentwicklung
fuhrte.

Abb. 30 Marktanteile des Hafens Bremen/Bremerhaven an der Schiffskapazitit der Deepsea-
Linien 1995-2014
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Quelle: ISL auf Basis MDS Transmodal

Der Anteil Bremen/Bremerhavens an der Kapazitit der Nordeuropa-Fernostlinien konnte im
Anschluss an die erfolgte FahrrinnenvertiefungsmaB3nahme deutlicher steigen. Bre-
men/Bremerhaven profitierte dabei sowohl von den zusitzlichen Linien der Maersk-Reederei, als
auch von dem SchiffsgréBenwachstum dieser Linien. So wurden auf den Verbindungen nach
Bremerhaven im Jahr 1999 die groBten in Fahrt befindlichen Schiffe eingesetzt. Der Marktan-
teilsgewinn nach der Vertiefung der AuBBenweser und der Einweihung des NTB-Terminals zeigt
sich auch deutlich in der Umschlagentwicklung der bremischen Hifen. In den darauffolgenden
Jahren sank der Marktanteil im Asienverkehr jedoch wieder leicht. Ursdchlich dafur dirften unter
anderem die Anteilsgewinne, die in Hamburg im Anschluss an die Fahrrinnenanpassung zu be-
obachten waren, gewesen sein.

Aufgrund der zunichst vergleichsweise geringen Bedeutung der Asienverkehre konnte Bremer-
haven im vergangenen Jahrzehnt weniger stark vom ,,China-Effekt™ profitieren als Hamburg.
Der Hafen etablierte sich jedoch erfolgreich als Hub fir Transhipmentverkehre, wie an dem star-
ken Anstieg der Europaverkehre in den vergangenen Jahren abzulesen ist. Hohe Anteile kann der
Hafen an der Weser im Anschluss an die Krise zunidchst im Verkehr mit Amerika (und hier vor
allem Stidamerika) erobern. In den Jahren 2011 und 2012 wirkt sich eine deutliche Steigerung des
Anteils an den Asiendiensten positiv auf die Umschlagentwicklung aus. Dieser Anteilsgewinn ist
einerseits auf zusitzliche Anliufe (unter anderem CMA CGM, Maersk und (vorriibergehend)
MSC), andererseits auf das erhebliche Schiffsgroffenwachstum dieser Jahre zurtickzufthren.
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Abb. 31 Entwicklung des Umschlags nach Fahrtgebieten in Bremen/Bremerhaven 2005-2013
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Bremen/Bremerhaven war in der Krise — dhnlich dem Hamburger Hafen — aufgrund des hohen
Anteils der Transhipmentverkehre mit dem Ostseeraum tberproportional von den Auswirkun-
gen des Nachfrageeinbruchs betroffen. Im Unterschied zum Hafen Hamburg wurden jedoch
bereits in den Jahren 2011 und 2012 neue Umschlagrekorde erzielt. Die Entwicklung des regiona-
len Umschlagautkommens zeigte sich dabei uneinheitlich und die Erholung stammt vor allem aus
der starken Entwicklung des Containerverkehrs mit europdischen Handelspartnern. Die, aus
Sicht der bremischen Hifen, bedeutenden Amerikaverkehre lagen zuletzt auf Vorkrisenniveau
und die Asienverkehre, die in den Jahren von 2009-2011 einen bedeutenden Anteil an der positi-
ven Entwicklung des Gesamtumschlags hatten, stagnierten in 2012 und waren im Jahr 2013 sogar
leicht rickldufig.

Rotterdam

Um die Jahrtausendwende konnte der Hafen Rotterdam nur unterdurchschnittlich an dem
Wachstum des Behilterumschlags in der Nordrange partizipieren und in dem insgesamt schwa-
chen Jahr 2001 wurde ein Wachstum von lediglich 1 % erzielt. Lediglich um das Jahr 2004 gelang
ein kurzfristiger Zugewinn von Marktanteilen, die jedoch in den Jahren bis einschlieBlich 2008
wieder verloren gingen.

Zum Ende des Jahres 2008 — und damit auch zum Beginn der Krise — wurde die erste Ausbau-
stufe des Euromax-Terminals in Rotterdam eréffnet. In den folgenden Quartalen konnte der
Hafen Rotterdam erstmals deutlich Marktanteile gewinnen. Diese Zugewinne in dem insgesamt
schwicheren Umfeld sind jedoch bedingt durch die Struktur der Fahrtgebiete des Hafens Rotter-
dam in Verbindung mit dem Zugewinn von Marktanteilen in den Transhipmentmirkten der Ost-
see zu schen und waren durch die Kostenstrukturen der Containerschifffahrt und der Umschlag-
betriebe im Jahr 2009 begtnstigt.
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Abb. 32 Quartalsweise Entwicklung der Marktanteile des Hafens Rotterdam 1999-2014
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Durch die Verlagerung der Verkehre konnte der Hafen Rotterdam im Krisenjahr 2009 insgesamt
Marktanteile gewinnen und zunichst noch leicht ausbauen. In den Jahren 2011 und 2012 erreich-
te Rotterdam dabei einen Marktanteil von knapp 30 %. Im Jahr 2013 gingen jedoch Marktanteile
verloren, insbesondere im innereuropiischen Verkehr.

Abb. 33 Marktanteile des Hafens Rotterdam an der Schiffskapazitit der Deepsea-Linien 1995-
2014

100%
90%
80%
70%
60%
50%

40%
30%
20%
10%

Anteil an Deepsea-Diensten insgesamt

Anteil an Fernost-Nordeuropa-Diensten

%-Anteil an Liniendienstkapazitit

----- Anteil an Amerika-Nordeuropa-Diensten

0%

1995

1996
1997
2000
2001
2002
2003
2004
2005
2006
2007
2008
2009
2010
2011
2012
2013
2014 -

Quelle: ISL auf Basis MDS Transmodal

Im Anschluss an die beobachteten Fahrrinnenanpassungsmalnahmen der deutschen Nordseehi-
fen sah der Hafen Rotterdam zunichst seinen Marktanteil an der in Fahrt befindlichen Fernost-
Nordeuropa-Kapazitit schwinden. Urspriinglich wurde der niederlindische Hafen quasi stan-
dardmiBig (genauer gesagt: von 98% der Fernost-Nordeuropa-Liniendienstkapazitit) angelaufen.
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Eine Trendwende mit zwei markanten Steigerungen ergab sich erst nach der Krise, und zwar zum
Jahr 2009 sowie in der Folge im Jahr 2012. Im Sommer 2009 gewann der Hafen zunichst einige
(zum Anfang des Jahres ausgesetzte) Liniendienste zuriick, im Jahr 2012 waren es vor allen die
neuen und mit GroBcontainerschiffen besetzten MSC-Dienste, die den Marktanteil Rotterdams
erhéhten.

Aber auch im Amerikaverkehr konnte der Hafen seit 2011 deutlich Marktanteile gewinnen, mit
der Folge, dass Anfang 2014 der hochste Marktanteil Rotterdams an allen Deepsea-Linien der
Zeitreihe, entsprechend rund 87 % zu beobachten ist. Anders formuliert, rund sieben von acht
TEU-Slots auf Schiffen interkontinentaler Liniendienste, die die Nordrangehifen anfahren, legen
auf ihrer Reise einen Zwischenstopp in Rotterdam ein.

Abb. 34 Entwicklung des Umschlags nach Fahrtgebieten in Rotterdam 2005-2013
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Wihrend Rotterdam 2006/2007 im Asienverkehr mit dem Markt wachsen konnte, gingen 2008
wieder Marktanteile verloren. Das Europageschift litt 2008 unter dem Verlust von Feederum-
schlag an andere Hifen und dem schwachen Verkehr mit den britischen Inseln. In den Jahren
2010 und 2011 konnte sich der Umschlag des niederlindischen Hafens sptirbar erholen und
stand kurz davor, die 12 Mio. TEU Marke zu durchsto3en. Seitdem jedoch stagnierte der Um-
schlag wobei sich die Fahrtgebietsentwicklung uneinheitlich zeigt. Zunichst (2012) gewann der
Hafen im Umschlag mit Europa noch deutlich hinzu, lag jedoch im Jahr 2013 wieder auf dem
Niveau des Jahres 2011. Auch die Umschlagentwicklung mit den asiatischen Hifen fiel ver-
gleichsweise schwach aus, sodass sich der wachsende Umschlag mit amerikanischen Hifen stabi-
lisierend auf die Gesamtentwicklung auswirkte.

Antwerpen

Von 1999 bis Mitte 2001 konnte der Hafen Antwerpen in etwa mit dem Gesamtmarkt wachsen.
Etwa im Zeitraum von 2001-2004 wurde ein leichter Wachstumsvorsprung gegentiber dem Ge-
samtmarkt herausgearbeitet, der jedoch wihrend eines nur unterdurchschnittlich verlaufenden
Jahres 2004 wieder verloren ging. Aufgrund einer saisonalen Besonderheit, die besonders in den
Jahren von 2002-2009 zu beobachten war — wobei die Jahre 2008 und 2009 sicherlich auch durch
den Streik in Le Havre bzw. die Finanzkrise beeinflusst wurden — schwankte der Anteil Antwer-
pens am Gesamtumschlag der Nordrange regelmal3ig stark. Wahrend die Gbrigen Nordrangehi-
fen entweder im dritten oder vierten Quartal normalerweise das aktivste Quartal des Jahres auf-
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wiesen, blieb der Umschlag in Antwerpen in diesen Quartalen historisch betrachtet erkennbar
hinter dem Umschlag des zweiten Quartals zuriick. Diese Saisonalitit fithrte im Hafen von Ant-
werpen regelmif3ig zu dem in der folgenden Abbildung erkennbaren Marktanteilsverlust im je-
weils dritten Quartal, dem dann ein Gewinn im zweiten Quartal des nichsten Jahres folgte — oder
umgekehrt. Die Erklirung hierfir lag in dem vergleichsweise geringen Anteil an Ladung
von/nach China im belgischen Hafen, mit der Folge, dass die anderen europiischen Hifen hier
stirker von der Saisonalitit des Umschlags betroffen waren.

Abb. 35 Quartalsweise Entwicklung der Marktanteile des Hafens Antwerpen 1999-2014
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Eine tiberdurchschnittliche Volatilitit ist im Anschluss an die neuen Kapazititen zu beobachten,
die in der zweiten Halfte des Jahres 2005 wirksam wurden. Auf die deutlichen Zugewinne in der
ersten Hailfte des Jahres 2006 folgte der bislang gro3te Marktanteilsverlust innerhalb eines Quar-
tals. Anfang 2007 konnte sich abermals ein Marktanteilsgewinn etablieren, der vorldufig auch
wihrend der Krise erhalten geblieben ist. Nachdem in den Jahren 2010 und 2011 Marktanteile
zwischen 22 % und 23 % zu beobachten waren, lag der Anteil Antwerpens in den Jahren 2012
und 2013 wieder zwischen 21 % und 22 %, entsprechend dem Vorkrisenniveau.

Scheinbar ohne Auswirkungen bleibt auf den ersten Blick die Freigabe der neuen Fahrtiefen auf
der Schelde zum Ende des Jahres 2011, von der vor allem die GroBcontainerschiffe profitieren
sollten. Hier durfte sich die stagnierende Gesamtnachfrage in Verbindung mit der Vollauslastung

des gréfiten Einzelterminals (MSC-Home Terminal) bremsend auf die Gesamtumschlagentwick-
lung ausgetibt haben.

ISL. / THS 59



Wettbewerbsanalyse

Abb. 36 Marktanteile des Hafens Antwerpen an der Schiffskapazitit der Deepsea-Linien 1995-
2014
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Quelle: ISL auf Basis MDS Transmodal

An der Fernost-Nordeuropa-Kapazitit hatte der Hafen Antwerpen zunichst einen fiir seine
GroBe nur geringen Anteil. Ende der 90er Jahre beginnen mehrere Liniendienstanbieter, den
Hafen in ihre Fahrpline zu integrieren und der Marktanteil wichst — allerdings ohne erkennbare
Auswirkungen auf die Entwicklung des Umschlags. Dies scheint erst in den Jahren 2010 und
2011 zu gelingen, in denen MSC beginnt, den Hafen mit einem zusitzlichen Fernost-
Nordeuropa-Dienst einerseits und deutlich groBeren Einheiten auf den bestehenden Asiendiens-
ten andererseits anzulaufen. Der Hafen verlor in diesem Fahrtgebiet zuletzt Marktanteile, was
unter anderem daran lag, dass Maersk und CMA-CGM, deren auf den Fernostrouten eingesetzte
Schiffe zuletzt immer gréBer wurden, den Hafen nur in geringem Umfang und mit durchschnitt-
lich kleineren Einheiten anliefen.

Abb. 37 Entwicklung des Umschlags nach Fahrtgebieten in Antwerpen 2005-2013
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Im Jahr 2009 scheint ein Problem in der strukturellen Datenerfassung vorzuliegen, sodass die
regionale Verteilung des Umschlags nicht vollstindig sauber interpretierbar ist. Auf Gesamtebene
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kann festgehalten werden, dass sich der Umschlag in Antwerpen im Jahr 2011 von den Auswir-
kungen der Krise erholt und einen neuen Hochstwert erreicht hat. Seitdem jedoch stagniert die
Entwicklung.

Zeebriigge

Der Umschlag im Hafen Zeebriigge konnte sich zur Jahrtausendwende nur unterdurchschnittlich
entwickeln. Stark negativ auf den Gesamtumschlag wirkte sich bis zum Jahr 2003 der nahezu
vollstindige Wegtall der Verkehre mit Regionen auBerhalb Europas und Asiens aus. Bis in das
Jahr 2008 hinein konnten diese Verkehre nicht das Niveau des Jahres 1999 erreichen. Erst ab
dem Jahr 2003, machte sich die positive Entwicklung der Europa- und Asienverkehre voll be-
merkbar und lie§ den Hafen von Umschlagrekord zu Umschlagrekord eilen.

Abb. 38 Quartalsweise Entwicklung der Marktanteile des Hafens Zeebriigge 1999-2014
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Quelle: ISL 2014 auf Basis ISL Monthly Container Port Monitor/Global Port Tracker

An Ereignissen, die die Umschlagentwicklung positiv beeinflusst haben, sind das Engagement der
Reedereien CMA-CGM sowie Maersk (iber die Tochter APMT) zu nennen. Letzteres wurde wie
auch in Bremen/Bremerhaven zeitgleich mit der Vertiefung der Zufahrt wirksam. Da der asiati-
sche Raum fiir Zeebriigge das einzige nennenswerte Deepsea-Fahrtgebiet ist, durfte der Vertie-
fung der Zufahrt bzw. der Offnung des Albert II Docks eine zentrale Bedeutung fir die tiber-
durchschnittliche Umschlagentwicklung der jingeren Vergangenheit beizumessen sein. Aufgrund
der erheblichen Marktanteilsgewinne im Jahr 2009 war Zeebrigge als einziger der betrachteten
Hifen in der Lage, in diesem Jahr eine positive Mengenentwicklung vorzuweisen. In den Folge-
jahren hat der kleinere der beiden belgischen Hub-Hifen allerdings wieder deutlich Marktanteile

verloren, so dass insgesamt von Anfang des Jahrtausends bis Mitte 2014 weder Anteile gewon-
nen, noch verloren wurden.
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Abb. 39 Marktanteile des Hafens Zeebriigge an der Schiffskapazitit der Deepsea-Linien 1995-
2014
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Im Jahr 2001 wurde der Hafen Zeebriigge in der Fernostfahrt von lediglich zwei Linien der Ree-
derei CMA-CGM angelaufen. Durch das SchiffsgroSenwachstum der Dienste konnte Zeebrigge
seinen Marktanteil bis 2003 verteidigen und in den folgenden Jahren durch eine rasante Aufsto-
ckung zusitzlicher Dienste deutlich ausbauen. Im Sommer 2009 erreichte diese Entwicklung ei-
nen vorldufigen Hohepunkt und der kleinere belgische Containerhafen erreichte einen Marktan-
teil von rund 35 % an der Fernost-Nordeuropa-Kapazitit. Der Einbruch in den Folgejahren ist
vor allem durch die Reederei Maersk zu erkliren, die ihre Fernost-Nordeuropa-Dienste von 5 auf
2 reduziert haben. Generell ist durch die phlegmatische Nachfrageentwicklung auf dieser wichti-
gen Hauptschlagader des Welthandels in Verbindung mit dem erheblichen SchiffsgroBenwachs-
tum die Anzahl der fiir das Handelsautkommen benétigten Dienste zwischen 2009 und 2013
gesunken — aber der Einbruch der Maersk-Dienste in Zeebriigge steht in keinem Verhiltnis dazu.
Direkte Verbindungen (also ohne den Anlauf eines weiteren Fahrtgebietes) zwischen Zeebriigge
und Amerika existieren seit dem Jahr 2003 nicht mehr.

Abb. 40 Entwicklung des Umschlags nach Fahrtgebieten in Zeebriigge 2005-2013
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Die Entwicklung Zeebriigges im Krisenjahr 2009 ist durchaus beeindruckend. Die Erholung des
Gesamtmarktes im Jahr 2010, die auch in Zeebriigge den Umschlag weiter anhebt, tduscht dabei
dartber hinweg, dass der Hafen in diesem Jahr bereits wieder deutlich an Marktanteil verliert. In
den Folgejahren war es vor allem der Umschlag mit Fernost, der nach einem Rekordvolumen
von rund 0,9 Mio. TEU im Jahr 2010 stagnierte bzw. leicht riickliufig war und im Jahr 2013 le-
diglich rund 0,6 Mio. TEU erreichte.

Le Havre

Bis zum Ende des Jahres 2004 konnte der franzosische Hafen Le Havre in etwa mit dem Markt
wachsen. Um das Jahr 2005 herum gingen dann erkennbar Marktanteile verloren. Hier diirfte sich
der Weggang einiger Linien der Reederei Maersk negativ ausgewirkt haben. Mit den neuen Ter-
minalanlagen des Port 2000 konnte teilweise Ladung zuriickgewonnen werden. Die Entwicklung
der letzten drei Quartale im Jahr 2008 ist durch einen Streik im zweiten Quartal, der zu den bis-
lang umfangreichsten Marktanteilsverlusten in Le Havre fithrte, sowie die Ruckholeffekte in den
folgenden beiden Quartalen stark verzerrt. In Summe hatten der Streik und die Rickholeffekte
keinen Einfluss auf den Marktanteil des groB3ten franzosischen Containerhafens. In 2009 zeigen
die Index-Entwicklung und der Verlauf der Marktanteile jedoch eine deutlich unterdurchschnitt-
liche Entwicklung im Vergleich zum Gesamtmarkt. Zum Jahreswechsel 2010-2011 ist ein signifi-
kanter Einbruch der Marktanteile zu beobachten, von dem sich der westlichste der Nordrangehi-
fen bis dato nur teilweise erholt hat. Zum Anfang der 2000er Jahre belief sich der Marktanteil Le
Havres auf 7 bis 8 % in den Jahren 2013 und 2014 erreichte er lediglich rund 6 %.

Abb. 41 Quartalsweise Entwicklung der Marktanteile des Hafens Le Havre 1999-2014
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Abb. 42 Marktanteile des Hafens Le Havre an der Schiffskapazitit der Deepsea-Linien 1995-2014
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Anfang des Jahres 2014 wurde der franzosische Hafen insgesamt noch von rund 50 % der Deep-
sea-Liniendienste angelaufen. Ein Wert, der in keinem Verhiltnis zum rund 6 %-igen Marktanteil
des Nordrangeumschlags steht und der vor allem durch die wirtschaftsgeografische Lage des
franzosischen Hafens begriindet sein durfte, die ihn besonders gut als ersten oder letzten Anlauf-
hafen eignet. Der Anteil an der Fernost-Europa-Kapazitit schwankte in den letzten rund zehn
Jahren um 40 Prozent. Alle groBlen Liniendienstanbieter sind dabei entweder direkt oder tber
einen Allianzpartner vertreten.

Abb. 43 Entwicklung des Umschlags nach Fahrtgebieten in Le Havre 2005-2013
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Der Umschlag Le Havres erreichte im Jahr 2007 einen vorldufigen Héchstwert. Aufgrund des
Streiks im Jahr 2008 fillt der Mengeneinbruch des Jahres 2009 vergleichsweise gering aus. In den
Jahren von 2010-2012 ist der Umschlag geprigt durch die Markterholung einerseits sowie den
Marktanteilsverlust andererseits. Im Jahr 2013 gewann der Hafen in dem stagnierenden Gesamt-
markt leicht Marktanteile (in den Jahren 2010 und 2011 lag der Anteil Le Havre zeitweise unter
6 %).
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3.3.3 Umschlag, Kapazitéten und bekannte Terminalausbauprogramme
der Hauptnordrangehdéfen

Der Containerumschlag der Nordrangehifen hat sich bis zur globalen Rezession 2008/2009 mit
einer unauthaltbar scheinenden Dynamik entwickelt. Das vordringlichste Problem der Hafenbe-
triecbe wird in diesen Jahren weniger der in der Fachliteratur debattierte ,,Hafenwettbewerb®,
sondern vielmehr die Frage gewesen sein, wie ein solches Wachstum noch zu bewiltigen sein
konnte, wenn es uber weitere Jahre anhalten wiirde. Entsprechend wurden insbesondere in den
Boomjahren zahlreiche Kapazititsentwicklungsprojekte angestoflen, die zum Teil bereits die Ka-
pazitit der Nordrangehifen erweitert haben oder dies in den nichsten Jahren werden. Dieser
Abschnitt widmet sich daher hafenbezogen zunichst der folgenden Fragestellung:

e _Welche Auslastung ist aktuell in den Nordrangehifen zu beobachten, welche Ausbau-
vorhaben sind bekannt und welche Auswirkungen ergeben sich daraus ggf. auf den ,,Ha-
fenwettbewerb® der Zukunft?

Das Konzept der Kapazitit eines Containerterminals ist dabei nicht unumstritten. Je nach An-
satz, Betrachtung oder Berechnungsverfahren finden sich in verschiedenen Branchenstudien
teilweise voneinander abweichende Bewertungen der Kapazitit der gleichen Terminals. Dariiber
hinaus schitzen die Terminalbetriebe selbst thre Kapazitit oft anders ein, als dies in den Studien
zu lesen ist. Aus Grunden der einheitlich vergleichbaren Darstellung basieren die folgenden Aus-
wertungen der Terminalkapazititen auf den Einschitzungen der aktuellsten (2012) Studie von
Ocean Shipping Consultants (=OSC), ,,North European Container Port Markets to 2025%.

Des Weiteren war in den Jahren vor der Krise zu beobachten, dass sich Terminalbetriebe und
Reedereien gezielt gemeinsam um die neuen, von den Hafenbehorden ausgeschriebenen Konzes-
sionen bewarben. Nach Einschitzung des ISL ging es den Containerliniendienstbetreibern dabei
weniger um vertikale Integration, sondern tendenziell eher um die Absicherung von Kapazititen
in einem auf einen akuten Kapazititsengpass zulaufenden Gesamtmarkt.

Aus Sicht der Terminalbetreiber durfte dabei ein zentraler Anreiz darin gelegen haben, die Wahr-
scheinlichkeit, als Gewinner aus einem Ausschreibungsverfahren hervorzugehen, durch eine
Reedereibeteiligung zu erhéhen, da — so die vermutete Logik — ein solcher Unternehmensver-
bund aus sich heraus eine erfolgreichere Projektentwicklung gewihrleisten kénnte, als ein Termi-
nalbetreiber allein.

Das Ergebnis dieses Prozesses ist bereits heute zu erkennen: Der Hamburger Hafen, in dem es
seit Jahren keine neuen Konzessionen gab, hilt mit einem sehr geringen Beteiligungsgrad (Hapag
Lloyd halt 25% am CTA) insgesamt eine besondere Stellung innerhalb der Nordrangehifen inne.
Seine Pendants waren demgegentiber bereits in den letzten Jahren durch relativ hohe Beteili-
gungsgrade von Linienreedereien gekennzeichnet. Und dieser Anteil wird — basierend auf den
bekannten Ausbauvorhaben sowie der teilnehmenden Akteure — zuktnftig weiter steigen.

Die zweite Fragestellung lautet daher:

e Welche Nordrangeterminals kénnen Reedereien oder Reedereiverbunden zugeordnet
werden und wie hat sich der Umschlag an diesen Anlagen bisher entwickelt?*

Zur Beantwortung dieser Frage wurden mehrere Jahrginge der Branchenstudie ,,Global Contai-
ner Terminal Operators™ der Analysten von Drewry Shipping Consultants ausgewertet. Die Ana-
lysen sollen Anhaltspunkte fiir die zukiinftige Wettbewerbsintensitat liefern, die sich ggf. aus den
kurzfristigen Uberkapazititen der Hifen einerseits und den Anteilseignerstrukturen andererseits
ergeben.
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Hamburg

Der Umschlag des Hamburger Hafens hat sich von dem Einbruch der Krise mittlerweile erholt
und schickt sich gemidl3 den Prognosen des Global Port Trackers an, im Jahr 2015 die Marke von
10 Mio. TEU zu durchsto3en. Im laufenden Jahr 2014 zeichnet sich eine Auslastung von rund
zwel Dritteln (67%) der Terminalkapazititen ab. Letztere sollen laut OSC-Prognose zum Jahr
2018 ein Niveau von rund 18 Mio. TEU erreichen. OSC gehen dabei von den folgenden kurzfris-
tigen Ereignissen (bis einschlieBlich 2018) aus:

e Abschluss der Erweiterung des Burchardkais
e Liegeplatz 5 am Container Terminal Altenwerder
e Terminalerweiterung Eurogate (Westerweiterung)

In der langfristigen Perspektive gehen die Analysten dabei von einer zusitzlichen Kapazitit von
3,5 - 4,0 Mio. TEU am Terminal Steinwerder aus.

Abb. 44 Containerumschlagentwicklung 2009-2014 und Kapazititsprognose der Containertermi-
nals bis 2020/2020+ , Hamburg

25
B Hamburg - Kapazitdt in Mio. TEU

20 B Hamburg - Umschlag in Mio. TEU (Auslastungsgrad in %)
§ 15
Q.
=)
w
'—
S 10
=

o — o~ on < n \o] ~ 0 [o)] o +
- - - — i — - - — - o~ o
o o o o o o o o o o o N
o~ N o~ N (ol N N N N o~ o~ o

* o

Quelle: ISL 2014 auf Basis Ocean Shipping Consultants / Global Port Tracker und eigenen Schatzungen*=Vorl. Schatzung
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Der drastische Mengeneinbruch des Jahres 2009 scheint zunichst alle Terminals gleich zu betref-
fen. Wihrend sich der Umschlag (basierend auf den Angaben von Drewry) an den HHLA Ter-
minals (vor allem am Terminal Altenwerder) mittlerweile stabilisiert und neue Hochstwerte er-
reicht hat, konnte sich der Umschlag am Eurogate ,,Container Terminal Hamburg* bis dato prak-
tisch nicht von den Auswirkungen der Krise erholen.

Abb. 45 Containerumschlag nach an individuellen Terminals und Beteiligungsgrad der Reede-
reien 2007-2013, Hamburg
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Quelle: ISL 2014 auf Basis Drewry Shipping Consultants und eigenen Schatzungen

Es bestehen also aktuell und auch in den kommenden Jahren Kapazititsreserven, so dass der
Hafen zusitzliche Marktanteilsgewinne aufnehmen kénnte und ggf. Eurogate spitestens nach
erfolgter Westerweiterung aktiv nach zusitzlichen Marktanteilen greifen wird, um seine Kapazi-
titsauslastung zu verbessern. Eine finanzielle Beteiligung von Reedereien an bestehenden Termi-
nals ist weniger wahrscheinlich, jedoch kénnte bei der Realisierung eines Containerterminals im
Bereich Steinwerder ggf. ein Dedicated Terminal entstehen.
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Bremerhaven

Die Kapazitit der bremischen Hifen wird bei OSC mit knapp mehr als 8 Mio. TEU pro Jahr
angegeben und Erweiterungsprojekte sind den Analysten nicht bekannt. Der temporire Einbruch
der Kapazititen ist durch eine vorriibergehende Umwidmung der Containerflichen fiir den Um-
schlag von Windenergieanlagen zu erkliren. Von der Krise hat sich der Umschlag an der Weser
mittlerweile erholt und die Auslastung der Anlagen dirfte im Jahr 2014 durchschnittlich rund
71 % erreichen.

Abb. 46 Containerumschlagentwicklung 2009-2014 und Kapazititsprognose der Containertermi-
nals bis 2020/2020+, Bremen/Bremerhaven
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Quelle: ISL 2014 auf Basis Ocean Shipping Consultants / Global Port Tracker und eigenen Schatzungen*=Vorl. Schatzung
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Abb. 47 Containerumschlag nach an individuellen Terminals und Beteiligungsgrad der Reede-
reien 2007-2013, Bremen/Bremerhaven
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Der Blick auf die Terminalstrukturen zeigt mehrere bemerkenswerte Entwicklungen:

e Der Umschlag am Container Terminal Bremerhaven ist in der Krise deutlich eingebro-
chen und hat sich bis dato nicht erholt,

e Der Umschlag am MSC-Gate bricht zunichst deutlich ein, erholt sich aber in der Folge
stark

e Der Umschlag am North Sea Terminal Bremerhaven zeigt sich scheinbar unbeeintrich-
tigt von der Krise und erreicht seit dem Jahr 2011 niherungsweise Vollauslastung (Drew-
ry geht fir das Terminal von einer Kapazitit von 3,5 Mio. TEU aus).

In den kommenden Jahren bietet das Multi-User-Terminal Container Terminal Bremerhaven
allem Anschein nach noch groBere Kapazititsreserven, wihrend die reedereieigenen Terminals
offenbar gut ausgelastet sind.” Langfristig ist nicht damit zu rechnen, dass Bremerhaven in gro-
Bem Malle aktiv nach zusitzlichen Marktanteilen greift.

7 Dutch die durchgehende Kaje und Eurogate als gemeinsamen Betreiber aller Terminals sind Verschiebungen zwischen den Terminals méglich.
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Wilhelmshaven

Der in den Vorjahren dringlich herbeigesehnte Markteintritt des JadeWeserPorts erfolgte schlief3-
lich zu einem denkbar ungiinstigen Zeitpunkt, an dem die Containerlinien einerseits bzw. die
Terminalbetreiber andererseits mit hohen bzw. erkennbaren Uberkapazititen zu ringen hatten.
Insofern ist es nachvollziehbar, dass die Bereitschaft der Logistikbranche, etablierte Transport-
ketten zu verlassen zunichst noch gebremst war. Mit einem Umschlag von rund 0,1 Mio. TEU
blieb das Container Terminal Wilhelmshaven im Jahr 2013 sicherlich hinter den Erwartungen der
Betreiber APMT und Eurogate zuriick. Der 30 %-ige Anteil von APMT hat sich hier bislang
kaum hilfreich auf die Umschlagentwicklung ausgewirkt, was sich aber im Jahr 2015 mit den neu-
en Diensten der 2M-Allianz dndern durfte, die den Hafen in gleich zwei ihrer Fernost-Asien-
Verbindungen zu integrieren beabsichtigen. Gemil3 der Anlaufreihenfolge dirfte der Schwer-
punkt dabei auf Export-Ladung liegen.

Die Kapazitat wird von OSC mit 2,7 Mio. TEU angegeben. Eine zweite Ausbaustufe wird derzeit
untersucht, Zeitpunkt des Markteintritts und Kapazitit sind jedoch noch nicht gesichert.

Abb. 48 Containerumschlagentwicklung 2009-2014 und Kapazititsprognose der Containertermi-
nals bis 2020/2020+, Wilhelmshaven
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Quelle: ISL 2014 auf Basis Ocean Shipping Consultants und eigenen Schatzungen*=Vorl. Schatzung

Der Umschlag in Wilhelmshaven blieb bisher hinter den Erwartungen der Betreiber zuriick. Die
Containerlinien, die Wilhelmshaven derzeit anlaufen, haben simtlich auch Bremerhaven im
Fahrplan, so dass unklar ist, wie hoch der Anteil der Container sein wird, die in Wilhelmshaven
umgeschlagen werden. Sowohl Eurogate als auch APMT haben jedoch ein Interesse daran, lang-
fristig den Terminal wirtschaftlich auszulasten — entweder durch eine Umverteilung der durch
Maersk und seine Partner generierten Mengen zwischen Bremerhaven und Hamburg, oder durch
die Akquisition neuer Liniendienste Dritter.

ISL. / THS 70



Wettbewerbsanalyse

Rotterdam

Die Auslastung der Terminals in Rotterdam hat sich aufgrund der Marktanteilsgewinne seit dem
Jahr 2009 deutlich verbessert. Im Jahr 2014 durfte ein Auslastungsgrad von durchschnittlich rund
74 % erreicht werden, wobei die folgende Darstellung in Anlehnung an OSC bereits davon aus-
geht, dass der dem Hafen zum Jahreswechsel 2014/2015 bevorstehende Kapazititssprung auch
tatsiachlich bereits in Teilen in 2014 witksam wird, wenn das APMT-Terminal auf der Maasvlakte
1T einerseits und das DPW Rotterdam World Gateway (hieran beteiligt, die Mitglieder der ehema-
ligen ,,New World“-Alliance und CMA CGM) andererseits, den Betrieb aufnehmen.

Langfristig gehen die Analysten von OSC davon aus, dass sowohl das:

e  AMPT Maasvlakte II Terminal, als auch das
e DPW Rotterdam World Gateway, als auch das
e FHuromax-Terminal,

von denen fiir die beiden Erstgenanten der Markteintritt zum Jahreswechsel 2014/2015 erwartet
wird, weiter deutlich ausgebaut werden. Kurzfristig steigt die Kapazitit der niederlindischen
Containerterminals dadurch auf mehr als 20 Mio. TEU pro Jahr, langfristig sind rund
28,5 Mio. TEU denkbar — wenn alle Erweiterungen und Ausbauphasen realisiert werden.

Abb. 49 Containerumschlagentwicklung 2009-2014 und Kapazititsprognose der Containertermi-
nals bis 2020/2020+, Rotterdam
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Abb. 50 Containerumschlag nach an individuellen Terminals und Beteiligungsgrad der Reede-
reien 2007-2013, Rotterdam
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Quelle: ISL 2014 auf Basis Drewry Shipping Consultants und eigenen Schatzungen

Aus Sicht des Hafens Rotterdam ist das im Jahr 2009 in den Betrieb gegangene Furomax-
Terminal, an dem die CHKY-Allianz beteiligt ist, auf den ersten Blick eine Erfolgsgeschichte.
Allerdings tiuscht die Abbildung dartiber hinweg, dass in den Jahren 2007 und 2008 jeweils noch
rund 2 Mio. TEU umgeschlagen wurden, die sich anhand der Drewry-Studien keinen Terminals
zuordnen lassen. Mittlerweile, genauer: in den letzten drei Jahren addiert sich der Umschlag der
einzelnen Terminals in etwa passend zum Gesamtumschlag.

Gemil} den Analysen von Drewry ist das Euromax-Terminal aktuell stark ausgelastet. Rechne-
risch ergab sich fiir das Jahr 2013 ein Auslastungsgrad von rund 110 %. Etwas Spielraum hatten
an dieser Stelle demgegentiber noch die APMT-Anlagen, die zu lediglich rund zwei Dritteln aus-
gelastet waren. Eine interessante Entwicklung ist der im Jahr 2011 sprunghaft ansteigende Con-
tainerverkehr am HPH-Delta Dedicated North Terminal, an dem die MSC-Nahe ,,Terminal In-
vestments Limited* (=TIL) beteiligt ist. Dabei dirfte es sich im Wesentlichen um den ,,iberlau-
fenden® Verkehr des seit dem Jahr 2011 an seiner Kapazititsgrenze operierenden MSC Home
Terminals (Antwerpen) handeln.
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Zukunftig ist damit zu rechnen, dass die Reedereien, die an den neuen Terminals auf der Maasv-
lakte II beteiligt sind, Mengen aus anderen Hifen nach Rotterdam verlagern werden, so dass die-
se eine wirtschaftliche Auslastung erreichen. Mit steigendem Marktvolumen werden sich diese
Mengen langfristig wieder gemil} wirtschaftsgeographischer Faktoren (Hinterland- und Feeder-
kosten) verteilen.

Antwerpen

Mit dem leichten Wachstum, das der Global Port Tracker im Jahr 2014 fiir den gréf3ten belgi-
schen Containerhafen erwartet einerseits und dem leichten Anstieg der Umschlagkapazititen
gemil3 OSC andererseits ergibt sich fiir Antwerpen im Jahr 2014 ein rechnerischer Auslastungs-
grad von rund 60 %. Zu den kurz- und langfristigen Kapazititserweiterungen zihlten OSC im
Jahr 2012 die volle Ausbaustufe des PSA Deurganck Terminals sowie des DPW Antwerp Gate-
ways.

Zu den aktuellen (und OSC in der Referenzstudie noch nicht bekannten Entwicklungen) zihlt,
dass MSC (genauer gesagt: Terminal Investments Limited) dabei ist, seine Umschlagaktivititen
aus dem Delwaide-Hafen in den Deurganck-Hafen zu verlegen, da das bisherige MSC-Home-
Terminal etwa seit 2011 an der Kapazititsgrenze betrieben wurde und keine weiteren Expansi-
onsmoglichkeiten hinter den Schleusen im Delwaide-Hafen bestanden. Der ,,Uberlauf* scheint
sowohl in Bremerhaven als auch in Rotterdam an den TTL-Terminals seither sichtbar zu werden.

Gemil3 den aktuellen Planungen wird dabei aus dem MSC Home Terminal und dem PSA-
Deurganck-Dock dann ein ,,MSC PSA European Terminal® mit bis zu 7 Mio. TEU jihtlicher
Kapazitit auf der linken Seite der Schelde.

Abb. 51 Containerumschlagentwicklung 2009-2014 und Kapazititsprognose der Containertermi-
nals bis 2020/2020+, Antwerpen
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Abb. 52 Containerumschlag nach an individuellen Terminals und Beteiligungsgrad der Reede-
reien 2007-2013, Antwerpen
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Eine leichte Unschirfe ergibt sich in der Analyse des Umschlags nach Terminals. Seit mehreren
Jahren ergeben die von Drewry den einzelnen Terminals im Hafen Antwerpen zugeschlisselten
Umschlagmengen ein Gesamtvolumen, das die in den Hafenstatistiken des belgischen Hafens
ausgewiesenen Mengen ubersteigt. Zu den moglichen Ursachen konnte zahlen, dass Mengen
tberschitzt oder in den Befragungen zu hoch angegeben werden, einige Terminals doppelt er-
fasst werden oder dass der Binnenschiffumschlag an einigen Terminals mit in die Statistik rutscht.
Die oben dargestellten Terminals schlugen — laut Drewry — im Jahr 2013 insgesamt
10,0 Mio. TEU um, der Gesamtumschlag des Hafens belief sich jedoch lediglich auf
8,6 Mio. TEU. Die GroB3enordnung des Fehlers ist mit den Vorjahren vergleichbar, muss jedoch
berticksichtigt werden.

Zu den beachtlichsten Entwicklungen zahlt die starke Entwicklung des MSC-Home Terminals,
das fir rund die Hilfte des Gesamtumschlags des belgischen Hafens verantwortlich ist (wenn
man den Umschlag von jihrlich rund 4,5 Mio. TEU mit dem vom Gesamthafen gemeldeten Um-
schlag vergleicht). Interessant ist auch, dass das Terminal im Jahr 2009 eine deutliche Auslas-
tungssteigerung erfahrt, die darauf hindeutet, dass MSC sich hier in der Krise verstirkt auf die
Auslastung dieser gro3en Anlage konzentriert hat. Es ist also damit zu rechnen, dass die Kapazi-
titen am neuen Deurganckdock vergleichsweise ziigig ausgelastet werden, ohne dass Verlagerun-
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gen aus anderen Hifen notwendig sind. Auch fir den gesamten Hafen Antwerpen sind langfristig
keine wettbewerbsrelevanten Uberkapazititen absehbar.

Zeebriigge

Unter Beriicksichtigung der Umschlagentwicklung und der in der OSC-Studie genannten Kapazi-
titen der Containerterminals in Zeebriigge ergibt sich fir die Jahre 2009 und 2010 ein erheblicher
Kapazititsengpass im belgischen Zeebrugge. Die seitdem riicklaufige/statische Mengenentwick-
lung einerseits und der Ausbau der Kapazititen andererseits dirften im Jahr 2014 zu einer Aus-
lastung von rund 64 % fithren.

Abb. 53 Containerumschlagentwicklung 2009-2014 und Kapazititsprognose der Containertermi-
nals bis 2020/2020+, Zeebriigge
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Quelle: ISL 2014 auf Basis Ocean Shipping Consultants / Global Port Tracker und eigenen Schatzungen *=Vorl. Schatzung

Im Jahr 2012 gingen OSC davon aus, dass der APMT Terminal in der kurzfristigen Perspektive
(bis ca. 2018) sowie Anlagen von PSA in der kurz- und langfristigen Perspektive weiter deutlich
ausgebaut werden. Kurzfristig stiege die Kapazitit in dem belgischen Hafen dadurch auf mehr als
4 Mio. TEU, langfristig wire eine Kapazitit von mehr als 6 Mio. TEU realisierbar. Ob es tatsich-
lich kurzfristig zu dem vollen Ausbau der APMT-Kapazititen kommt, scheint angesichts des
nach und nach stattfindenden Rickzugs der APMT und der verlagerten Maersk-Liniendienste
sowie der insgesamt drohenden Uberkapazitit zunichst fraglich. Der Wettbewerb betrife ohne-
hin allenfalls in geringem Maf3e die deutschen Hafen.

ISL. / THS 75



Wettbewerbsanalyse

Abb. 54 Containerumschlag nach an individuellen Terminals und Beteiligungsgrad der Reede-
reien 2007-2013, Zeebriigge
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Quelle: ISL 2014 auf Basis Drewry Shipping Consultants und eigenen Schatzungen

Die APMT-Anlagen in Zeebriigge, deren Gesamtkapazitit auf rund 1 Mio. TEU geschitzt wird,
waren im Jahr 2013 mit rund 300 Tsd. TEU nur unterdurchschnittlich ausgelastet. Nachdem
APMT bereits in 2010 einen Anteil an SIPG verkaufte, wurde Anfang 2014 ein weiterer Anteil an
die ,,China Shipping Terminal Development™ verkauft. APMT hilt jedoch weiterhin 51 % der
Anteile.

Sowohl das Terminal mit der APMT als auch das Terminal mit der CMA-CGM-Beteiligung wei-
sen im Jahr 2009 eine iberdurchschnittliche Entwicklung auf. Seit 2007 ergibt sich dabei ein
Fehlbetrag von jahrlich rund 1 Mio. TEU, der mit Hilfe der Drewry-Studie keinem Betrieb zuge-
ordnet werden kann.
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Le Havre

Wenn die Kapazititen der neuen Terminalanlagen im franzésischen Le Havre tatsdchlich den
von OSC erwarteten Stand erreichen, wiirde die Auslastung im westlich gelegensten Nordrange-
hafen unter 40 % sinken. Unter Berticksichtigung aller geplanten Ausbauvorhaben kénnten lang-
fristig Kapazititen fur rund 7,8 Mio. TEU/Jaht zur Verfugung stehen.

Abb. 55 Containerumschlagentwicklung 2009-2014 und Kapazititsprognose der Containertermi-
nals bis 2020/2020+, Le Havre
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Quelle: ISL 2014 auf Basis Ocean Shipping Consultants / Global Port Tracker und eigenen Schétzungen *=Vorl. Schatzung

Der franzésische Hafen Le Havre hat folglich aktuell und bis auf weiteres mit erheblichen Uber-
kapazititen zu ringen. Aus Sicht der deutschen Nordseehifen diirften diese jedoch zunichst
héchstens indirekte Auswirkungen haben, da sich das Hinterland von Le Havre sowie das der
deutschen Nordseehifen praktisch nicht iberlappen, sondern stattdessen durch das Hinterland
der belgischen Hifen und Rotterdams getrennt werden. Uber einen Dominoeffekt, also unter der
Vermutung, dass durch den intensiven Wettbewerb zwischen dem franzosischen Hafen und den
belgischen und niederlindischen Hifen auch der Wettbewerb eben dieser Hifen und der deut-
schen Hifen zunimmt, wire eine Zunahme der Wettbewerbsintensitit denkbar.

Die geringe Kapazititsauslastung in Le Havre kénnte sich sogar noch verschirfen, da sich APMT
weitestgehend aus diesem Markt zuriickziehen wird. Im Sommer 2014 wurde bekannt, dass
APMT beabsichtigt, seine Anteile an dem Joint-Venture dem Partner Perrigault zu verkaufen.
Dieser Rickzug eines reedereinahen Terminalbetreibers in dieser Deutlichkeit hat — von dem
mittlerweile geschlossenen Container Terminal Amsterdam einmal abgesehen — innerhalb der
Nordrange bislang Seltenheitswert.
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Abb. 56 Containerumschlag nach an individuellen Terminals und Beteiligungsgrad der Reede-
reien 2007-2013, Le Havre
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Quelle: ISL 2014 auf Basis Drewry Shipping Consultants und eigenen Schatzungen

In der Kirise ist der Umschlag an den Anlagen, an denen sich die franzdsische Reederei CMA-
CGM beteiligt hat, vergleichsweise stabil geblieben. Der Umschlag an den MSC-Terminals ist
demgegeniiber deutlich eingebrochen und der Umschlag an den neuen Maersk-Anlagen ,,Port
2000 Terminal Porte Océane® beginnt zwar in der Krise, scheint aber zum Teil von kleineren und
bei Drewry nicht ausgewiesenen Terminals ohne Reedereibeteiligung verlagert worden zu sein.

Es wird noch viele Jahre dauern, bis die Kapazititen im Port 2000 ausgelastet werden. Die Ter-
minals werden weitgehend fiir die Bedienung des franzdsischen Hinterlands sowie fiir Tranship-
ment mit den britischen Inseln genutzt und stehen somit vor allem in Konkurrenz zu den belgi-
schen Hifen (Hinterland und Transhipment) und Rotterdam (v.a. Transhipment). Eine dezidiert
auf Marktanteilsgewinne ausgelegte Politik ist derzeit nicht zu erkennen.

ISL. / THS 78



Wettbewerbsanalyse

Fazit

Nachdem die Containerterminalanlagen der Nordrangehifen insbesondere zum Anfang des Jahr-
tausends nach dem Beitritt Chinas zur Welthandelsorganisation Gefahr liefen, zum Engpass des
nordwesteuropdischen Containerhandels zu werden, hat die rund finfeinhalb Jahre wihrende
Wachstumspause des Behilterumschlags die Ausgangsvoraussetzungen neu gestaltet.

Der Wettbewerb — genauer gesagt die Volatilitit der Marktanteile, die 2008/2009 sprunghaft an-
gestiegen war — ist bis dato hoch geblieben und europaweit diirften Hafenbetriebe und Terminal-
betreiber bestrebt sein, die neuen Anlagen auszulasten.

Abb. 57 Containerumschlagentwicklung 2009-2014 und Kapazititsprognose der Containertermi-
nals bis 2020/2020+, Hauptnordrangehifen** insgesamt
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Quelle: ISL 2014 auf Basis Ocean Shipping Consultants 2012 (Kapazitdtsangaben 2006-2008 aus &lteren OSC-Studien)/ Glo-
bal Port Tracker und eigenen Schatzungen *=Vorl. Schatzung ** Hamburg, Bremerhaven, Wilhelmshaven, Rotterdam, Ant-
werpen, Zeebriigge, Le Havre

Aus Sicht der deutschen Nordseehifen durfte dabei vor allem aus dem bevorstehenden Kapazi-
titsausbau an der Maasvlakte ein zunechmender Wettbewerb resultieren, weil hier die groB3ten
Uberschneidungen der Quell- und Zielregionen der Verkehrsketten vorliegen. Dariiber hinaus
konnten sich die Reedereibeteiligungen von Maersk (via APMT), der G6 Allianz (Gber die Mit-
glieder der ehemaligen ,,New World Alliance und CMA-CGM) am DPW Rotterdam World Ga-
teway und der CHKYE-Allianz am Euromax-Terminal verschirfend auf den Wettbewerb um
Transhipment und Hinterlandladung auswirken. Allerdings ist dieser Wettbewerb — auch aus
Sicht des Hamburger Hafens — teilweise zu relativieren:

e Angesichts der hohen Auslastung des APMT-North Sea Terminals in Bremerhaven® und
der relativ immer noch geringen Bedeutung Maersks fiir den Hamburger Hafen dirften
die Wettbewerbsimplikationen des APMT-Terminals in Wilhelmshaven zunichst gering
sein.

® Angesichts der rechnerischen Uberauslastung des Euromax-Terminals in Rotterdam diirf-
te die bevorstehende Kapazititserweiterung hier dringend benotigt werden.

8 Vgl.: Drewry Global Container Terminal Operators 2014, S 55.
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Die Beteiligung der G6-Allianz am Rotterdam World Gateway (iiber die Partner der
ehemaligen New World Allianz) kénnte durchaus zu einem Verlust von Ladung fithren.
Anderseits ist das G6-Allianz-Mitglied Hapag Lloyd AG mit 25 % am Container Termi-
nal Altenwerder beteiligt, was die Verlagerung von GO6-Volumen ausbremsen durfte.
Problematischer wire unter diesem Aspekt die Beteiligung der franzésischen CMA-
CGM, die fir den Hamburger Hafen sehr relevant ist.

Abb. 58 Anteile der Liniendienstbetreiber an der den Hamburger Hafen anlaufenden Kapazitit

Anfang 2014 (einschl. Allianzen auf der Fernost-Europa-Route)
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Quelle: ISL 2014 auf Basis MDS Transmodal; Allianzen/Carrier einschlieBlich eigener Shortsea/Feeder-Dienste

Es ist also damit zu rechnen, dass der Umschlag an den Anlagen ohne Reedereibeteiligung im
Hamburger Hafen kurz- und mittelfristig unter den in den Markt gehenden Kapazititen in Rot-
terdam leidet, jedoch keine mit den Jahren 2008/2009 vergleichbaren extremen Marktanteilsver-

lagerungen zu erwarten sind, da:

Rotterdam nur in einem kleinen Teil des Hamburger Hinterlands durch einen Um-
schlagkostenvorteil (oder eine Strafzahlung fiir ggf. nicht erreichte Mengenzusagen)
Marktanteile gewinnen kann;

der Transhipmentverkehr sich mit Einfiihrung der strengeren Schwefelemissionsgrenz-
werte zum 1.1.2015 in den westlicher gelegenen Hifen stirker verteuert als in Hamburg;
bei steigender Auslastung die Hamburger Terminals auch ohne Reedereibeteiligung wie-
der relativ an Attraktivitit gewinnen.
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3.3.4 Fazit: Wichtigste Determinanten fir die Wetthewerbsposition inner-
halb der Nordrange im Containerumschlag

Mit Blick auf Marktanteile der Nordrangehifen in den kommenden Jahren lasst sich auf Basis der
vorangehenden Analysen festhalten, dass vier Trends fiir die kommenden Jahre von herausra-
gender Bedeutung sein werden:

e die Entwicklung der Terminalkapazititen in der Nordrange und die Strategien der Reede-
reien und Allianzen zur Auslastung ihrer ,,Home Terminals®;

e die Entwicklung der Containerschiffsgrolen in der Nordeuropa-Fernost-Fahrt und die
Bereitschaft der Hifen, diese Schiffstypen aufzunehmen;

e die Marktdurchdringung alternativer Transportketten, beispielsweise Direktanliufe im
Ostseeraum oder Versorgung bestimmter Regionen tiber die Adriahéfen;

e die Umsetzung infrastruktureller Ma3nahmen wie der Elbfahrrinnenanpassung und der
Erweiterung des Nord-Ostsee-Kanals.

Fir diese Entwicklungstendenzen werden daher im Folgenden (Abschnitt 4.1.2) Szenarien erstellt
und deren Wirkung auf die Umschlaganteile auf Basis der detaillierten Strukturanalysen, Befra-
gungs- und Expertenwissen sowie gesonderten Analysen des ISL untersucht. Weitere Trends wie
z.B. die Konzentration der Transportkapazititen in grofleren Allianzen oder die Entwicklung der
Schiffskosten sind zwar fir das Marktumfeld von hoher Relevanz (z.B. durch die Erthohung der
Volatilitit der Marktanteile), betreffen aber alle Hifen gleichermalen und haben daher keine oder
nur eine geringe systematische Wirkung auf die Marktanteile der Hifen. Sie werden daher im
Rahmen der zu erstellenden Langfristprognose nicht niher betrachtet.

Auch die durch die SchiffsgroBenentwicklung induzierten operativen Probleme, 5.000 Container
oder mehr pro Anlauf abzufertigen (,,Peaks®), treffen prinzipiell alle Héfen gleichermallen. Auf-
grund der hier gewihlten Methodik der nachfragebasierten Potenzialprognose ohne Kapazitits-
beschrinkungen (s. 1.3.1) wird keine Prognose vorgenommen, welche Hifen bzw. Terminals
zukiinftig aufgrund von Abfertigungsproblemen Marktanteilsnachteile haben kénnten.

Die verschirften SECA-Regelungen ab dem 1.1.2015 schliefSlich beglinstigen zwar tendenziell
das Transhipment in Hamburg (kiirzere Seestrecke mit dem bei den Feederschiffen hoheren
Verbrauch pro Container und Seemeile), jedoch ist der erwartete Effekt verglichen mit den ande-
ren modellierten Aspekten vergleichsweise schwach und wurde daher nicht einbezogen. Das glei-
che gilt fur die tendenziell iberproportional steigenden Energickosten, die ebenfalls Hamburg
leicht begtinstigen.
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4 Prognose der Containerumschlagpotenziale des
Hamburger Hafens

Das zukiinftige Containerumschlagpotenzial des Hamburger Hafens ergibt sich aus der Aullen-
handelsentwicklung des fiir Hamburg relevanten Marktes einerseits und der Entwicklung des
Marktanteils innerhalb der Nordrange andererseits. Der starke Einbruch des weltweiten Seehan-
dels in den Kirisenjahren 2008 und 2009 und die gleichzeitigen signifikanten Marktanteilsver-
schiebungen innerhalb der Nordrange (vgl. Kapitel 4.3) erfordern eine differenzierte Betrachtung
unterschiedlicher Entwicklungsperspektiven des Containerumschlags im Hamburger Hafen. Aus
diesem Grunde werden sowohl fiir die Aulenhandelsentwicklung als auch fir die Entwicklung
des Marktanteils des Hamburger Hafens unterschiedliche Szenarien erstellt (im folgenden ,,Wirt-
schaftsprognosen® bzw. ,,Wettbewerbsszenarien):

Wirtschaftsprognosen: Wettbewerbsszenarien:
e neutral ® Basisszenario
e optimistisch e Potenzialszenario
® pessimistisch e Risikoszenario

Die unterschiedlichen Annahmen zu den Wirtschaftsprognosen und den Wettbewerbsszenarien
sind in den Abschnitten 5.1.1 und 5.1.2 dargestellt. Insgesamt ergeben sich neun verschiedene
Entwicklungspfade zum Umschlagpotenzial des Hamburger Hafens, je nach Entwicklung der
Weltwirtschaft und des Hamburger Marktanteils. Die hochste Eintrittswahrscheinlichkeit hat
dabei aktuell das Szenario, welches sich aus der Kombination der neutralen Auflenhandelsprog-
nose mit dem Basis-Wettbewerbsszenario ergibt.

4.1 Definition der unterschiedlichen Entwicklungspfade

Im Folgenden werden die Annahmen der alternativen Wirtschaftsprognosen und Wettbewerbs-
szenarien getrennt dargestellt. Dabei ist zu bedenken, dass die Entwicklung der Weltwirtschaft
nicht ohne Auswirkungen auf die Marktanteile bleiben wird. Zum einen sind die Umschlagpoten-
ziale der einzelnen Hifen abhingig von der Entwicklung in deren Hinterland bzw. deren Kern-
fahrtgebieten. Da es sich bei den unterschiedlichen Wirtschaftsprognosen nicht um ein proporti-
onales Anheben bzw. Senken der Wachstumsraten aller Volkswirtschaften handelt, sondern be-
stimmte Annahmen zu regionalen Auswirkungen die Alternativprognosen begriinden, sind nicht
alle Hifen in gleicher Weise betroffen. Dies wird bei den Berechnungen der Umschlagpotenziale
durch getrennte Prognosen (inkl. getrennter Leercontainerschitzungen) berticksichtigt.

Zusitzlich sind jedoch auch die Marktanteile der Nordrangehifen in den einzelnen Teilmirkten
zum Teil von der wirtschaftlichen Entwicklung beeinflusst. Tritt beispielsweise die pessimistische
Wirtschaftsprognose ein, so werden die Umschlagkapazititen, die Reedereien in anderen Nord-
rangehifen in den Markt bringen, erst deutlich spiter ausgelastet sein. Somit erhoht sich der
Druck auf die Reedereien, einen moglichst hohen Anteil des Umschlags an diesen Terminals ab-
zuwickeln, um von den geringeren Umschlagkosten zu profitieren bzw. — im Falle von Vertrigen
mit Mindestumschlagsmenge — die Kapazititen so weit wie moglich zu nutzen.
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4.1.1 Annahmen der unterschiedlichen Wirtschaftsprognosen und Impli-
kationen fir die Umschlagpotenziale der Nordrangehdéfen

Hinsichtlich der Entwicklung der Weltwirtschaftsleistung?, die die Entwicklung der Nachfrage
nach Containerverkehrsleistungen determiniert, unterscheidet IHS jeweils eine:

e neutrale,
e optimistische sowie eine
® pessimistische

Konjunkturprognose (vgl. Anhang 4). Die Prognosen unterscheiden sich einerseits in der kurz-
fristigen Erholung der Weltwirtschaft ab 2013 und andererseits in den langfristigen Wachstums-
perspektiven. Als Basis-Szenario dient das IHS-Standardszenario, welches dem World Trade Ser-
vice zugrunde liegt. Die alternativen Wirtschaftsprognosen wurden eigens fiir die vorliegende
Studie gerechnet.

Neutrale Wirtschaftsprognose ,,Konkurrenz*

Das Basisszenario beschreibt eine historische Phase der Weltwirtschaft, die durch einen intensi-
ven Wettbewerb um Marktanteile auf den internationalen Energiemirkten gekennzeichnet ist.
Dieser Hintergrund ist auch gleichzeitig der Namensgeber dieses als ,,Konkurrenz® bezeichneten
Szenarios. Die verschiedenen Energietriger Ol, Gas, Kernenergie und erneuerbare Energien ste-
hen in intensivem Wettbewerb auf allen Mirkten. Dies fihrt dazu, dass im Jahr 2030 kein einzel-
ner Energietriger mehr als 30% der weltweiten Nachfrage bedient. Der Wettbewerb im Energie-
bereich fihrt vor dem globalen Hintergrund eines Wettbewerbs zwischen den Nationen im
Rahmen der geopolitischen Entwicklungen dazu, dass sich der Abstand zwischen der Wirt-
schaftskraft der westlichen Industrienationen und anderen Liandern deutlich verringert.

Dieser Wettbewerb wird auf 6konomischer Ebene getrieben vom Zusammenwirken der Fakto-
ren Preise und Kostenstrukturen, Umweltpolitik und Nachhaltigkeit, technologischer Fortschritt
und Energiesicherheit. Fine wichtige Rolle kommt dem Klimawandel zu. Eine Zunahme der
erneuerbaren Energien wird begleitet von MaB3nahmen zur Reduzierung der Schadstoffemissio-
nen und getragen von einer allgemeinen Akzeptanz der Notwendigkeit zur Bekimpfung des
Treibhauseffektes.

Europa und der Euroraum schaffen es, die 2008 begonnene Wirtschafts- und Finanzkrise endgiil-
tig hinter sich zu lassen. Europas Wirtschaft wichst wieder kontinuierlich, allerdings auf modera-
tem Niveau. Eine insgesamt restriktive Fiskalpolitik, 6ffentliche und private Schulden, Arbeitslo-
sigkeit und knappe Kreditvergabe sind immer noch verzahnt mit fehlenden Strukturreformen auf
einigen Mirkten und begrenzen Europas Gesamtwachstum. Regionale Wachstumsunterschiede
bleiben aufgrund von Unterschieden in Industriestruktur, des investiven Umfelds und den waht-
genommenen fiskalpolitischen Notwendigkeiten bestehen. Zinsen und Inflationsraten verbleiben
stabil auf niedrigem Niveau.

Die Weltwirtschaft wichst zwischen 2014 und 2030 deutlich kriftiger als in Europa mit einer
durchschnittlichen jahrlichen Wachstumsrate von 3,1%. Das deutsche Bruttoinlandsprodukt
wichst im gleichen Zeitraum mit einer durchschnittlichen Wachstumsrate von 1,5%.

Das Verhalten der Wirtschaftsakteure, Produzenten und Konsumenten normalisiert sich, aller-
dings mit einer groBBeren Vorsicht und Zurtckhaltung in der Investitionsbereitschaft der Unter-

9 Hier und im Folgenden definiert als das reale Wachstum der Summe der Bruttoinlandsprodukte aller Volkswirtschaften.
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nehmen. Die Konsumausgaben steigen wieder. Bis 2016 beschleunigt sich das Wirtschaftswachs-
tum geringfiigig. Die US-Expansion gewinnt an Fahrt, getrieben durch héhere Investitionen, eine
Erholung des Wohnungsmarktes und einen Energie-Boom. Die langsame Erholung Europas
setzt sich, trotz der jungsten Unterbrechung im Sommer 2014, fort. Die Schwellenlinder wach-
sen zwar langsamer als zu Beginn des Jahrhunderts, jedoch ohne dass eine weitere Krise eintritt.
Das stirkste Wachstum im kommenden Jahrzehnt findet im asiatisch-pazifischen Raum statt.

Es verbleiben Unterschiede. Wahrend in einigen Lindern eine vollstindige Erholung gelingt,
entwickeln sich andere deutlich schwicher. Die Budgetdefizite verringern sich in den meisten
Lindern; ebenso verbessert sich die finanzielle Position der privaten Haushalte. Die Handelsun-
gleichgewichte verringern sich ebenso wie die daraus resultierenden 6konomischen Risiken. Ins-
gesamt wird die Wirtschaftspolitik vorhersehbarer, jedoch verbleiben substantielle 6konomische
Risiken am Horizont.

Die Energiepolitik verindert sich im Wesentlichen nicht, graduelle Verainderungen fithren jedoch
bis 2030 zu deutlichen Verinderungen im europiischen Energiesektor. Jedoch bleibt die Koordi-
nation der Energiepolitik der europiischen Staaten begrenzt. Die Energieziele fiir 2030 behalten
thre Gultigkeit.

Insgesamt beschreibt das Basisszenario eine Weltwirtschaft, die auf den Wachstumspfad zurtick-
gekehrt ist. Das globale Wirtschaftswachstum erreicht wieder Vorkrisenwerte, der Welthandel
wichst noch stirker. Dies wird — im Angesicht einer moglichen wirtschaftlichen Depression —
dadurch erreicht, dass die industrialisierten Linder im Zuge der Krise die Notwendigkeiten, die
sich aus einer alternden Bevolkerung ergeben, angehen und ihre Budgets ordnen. Fiskal- und
Steuerpolitik werden neu ausgerichtet und fihren zu erneuertem Wirtschaftswachstum bei
gleichzeitig steigenden Staatseinnahmen.

Abb. 59 Durchschnittliches jahrliches Wachstum des BIP ausgewihlter Volkswirtschaften 2014-
2030 im Basisszenario
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Optimistische Wirtschaftsprognose ,,Politik, Regulierung und Technologie“

Die optimistische Wirtschaftsprognose beinhaltet als wesentliche Komponente eine nachhaltige
wirtschaftliche Erholung in der Eurozone und eine aktivere und expansivere Rolle des Staates.
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Eine klug gesetzte Politik von staatlichen Infrastruktur- und Forschungsinvestitionen fihrt zu-
sammen mit einer angemessenen Lohnpolitik zu einer Stirkung der Binnennachfrage. Gleichzei-
tig — und im Zusammenspiel mit der Fiskalpolitik — fithrt eine Beschleunigung der Innovations-
zyklen zu radikalen technologischen Verdnderungen vor allem auf den Energiemirkten, die auf
andere Sektoren ausstrahlen.

Insgesamt gehen wir in diesem Szenario sowohl von einer Verinderung der Wirtschaftspolitik in
den Bereichen Investitionen und Regulierung als auch von einer beschleunigten technologischen
und organisatorischen Bewiltigung der ,,Energiewende aus. Diese betreffen nicht nur Deutsch-
land allein, sondern die gesamte weltweite Energiewertschopfungskette. Technologische Durch-
briiche machen innovative und intelligente energetische Lésungen wettbewerbstfihig, auch dank
der staatlichen Forderung von Forschungsinvestitionen und expansiv wirkender Subventionen.
Die Verinderungen in der Energiewirtschaft betreffen dabei sowohl die nicht-konventionelle Ol-
und Gasproduktion und die Elektrizitits- und Wirmeerzeugung als auch intelligente Systeme zur
Nachfragesteuerung (Smart Grids, e-mobility, LNG und CNG!® im Verkehr). Dartiber hinaus
sorgt eine durch Steuer-, Fiskal- und Lohnpolitik gestirkte Binnennachfrage fir die notwendigen
Impulse und fir positive Geschiftserwartungen, die die Unternehmen zu verstirkten Investitio-
nen veranlassen.

Zusammenfassend betrachte bewirkt das Szenario ,,Politik, Regulierung und Technologie* durch
das Zusammenspiel einer wirksamen und expansiveren Wirtschaftspolitik, effektive Reformen,
kluge Investitionsprogramme in Infrastruktur und Forschung, eine effektive Umsetzung der
»Energiewende® sowie eine kluge Lohnpolitik zu einem signifikanten technologischen Fortschritt
vor allem im Bereich des Energiesektors weltweit als auch zu einer allgemeinen Stirkung der eu-
ropiischen Binnennachfrage, welche sich wiederum als férderlich fir private Investitionen und
Produktion erweist. Diese Verinderungen fihren zu einem im Vergleich zur neutralen Prognose
insgesamt hoheren Volumen des Welthandels. Aufgrund des Schwerpunktes auf den Verinde-
rungen im Energiesektor kénnen jedoch auch einzelne Handelsrelationen niedrigere Volumina
(in Tonnen) als in der neutralen Prognose aufweisen.

10 Compressed Natural Gas; komptimiertes Erdgas, das z.B. fiir den Betrieb von Kraftfahrzeugen genutzt werden kann.
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Abb. 60 Durchschnittliches jahrliches Wachstum des BIP ausgewihlter Volkswirtschaften 2014-
2030 im Hochszenario
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Die Weltwirtschaft wichst im Hochszenario zwischen 2014 und 2030 mit einer durchschnittli-
chen jahrlichen Wachstumsrate von 3,6%. Das deutsche Bruttoinlandsprodukt wichst im glei-
chen Zeitraum mit einer durchschnittlichen Wachstumsrate von 2,0%.

Pessimistische Wirtschaftsprognose ,,Schuldenkrise und Nachfrageschwziche“

Obwohl es zu Beginn des Jahres den Anschein hatte, dass die Rezession in Europa selbst in
Griechenland, Spanien und Italien tiberwunden sei, halt die Wirtschaftskrise Europa weiter in
Atem. Um die Risiken, die aus der nach wie vor problematischen wirtschaftlichen Gesamtlage
resultieren, sowie die Gefahr eines erneuten Abrutschens in die Rezession in der Prognose abzu-
decken, wurde das Szenario ,,Schuldenkrise und Nachfrageschwiche® entwickelt.

Wir nehmen in diesem Szenario an, dass die rezessiven und deflationiren Tendenzen in vielen
OECD-Lindern wieder durchschlagen und die europiischen politischen Strategien zur Losung
der Krise mit seinem Fokus auf Budgetausgleich nicht greifen. Eine Abfolge von Austerititsprog-
rammen in Buropa schwicht vielmehr nachhaltig die Binnennachfrage, vor allem im Euroraum,
ohne dass sich positivere Geschiftserwartungen aufbauen oder die privaten Investitionen anzie-
hen. Auch in anderen europiischen Lindern mit nicht ausreichend expansiver Politik werden die
Wachstumsziele verfehlt. Dies fihrt zu einem erneuten Abgleiten einiger Linder in die Rezessi-
on. Im Gegensatz zum Baseline-Scenario verbleibt der Euroraum als Ganzes in der Rezession
mit negativen Wachstumsraten des realen Bruttoinlandsprodukts bis zum Jahr 2018. Strukturre-
formen greifen nicht oder kénnen nicht durchgesetzt werden, da zunehmend frustrierte Bevolke-
rungen sich gegen die von der Europidischen Krisenpolitik verfolgten Einsparungen, Entlassun-
gen und Lohnkiirzungen auflehnen und vor allem in Stideuropa fiir Neuwahlen und Regierungs-
wechsel sorgen. Das Politikziel einer nachhaltigen Reduzierung der 6ffentlichen Schulden wird
trotz der Sparbemithungen weitgehend verfehlt. Vielmehr setzt sich in der Bevolkerung die
Uberzeugung durch, dass eine Politik, die die internen Zahlungsbilanz-Ungleichgewichte in der
Eurozone vor allem durch interne Abwertung und Lohnsenkungen in den Lindern mit negativer
Handelsbilanz zu 16sen sucht, nicht mehr linger zu akzeptieren ist. Dariiber hinaus fithrt auch die
global expansive Geldpolitik in Europa, Nordamerika und Japan zu falschen Anreizen, indem sie
die Bithne frei macht fir die Bildung neuer Vermdgenspreisblasen.

ISL. / THS 86



Prognose der Containerumschlagpotenziale des Hamburger Hafens

Zusammenfassend betrachtet, kann das Szenario “Schuldenkrise und Nachfrageschwiche” als ein
rein makro6konomisch begrindetes Niedrigszenario interpretiert werden, welches eine Verlinge-
rung der Krise bis in das Jahr 2018 verursacht. Die Auswirkungen des Szenarios auf Nachfrage
und Angebot wirken sich entsprechend auf die Volumina des Welthandels aus. Das Szenario ent-
hilt keine spezifischen Annahmen zu den Bereichen technologischer Wandel und Verinderungen
der regulativen Rahmenbedingungen (dies meint insbesondere auch keine von der Baseline ab-
weichenden Annahmen zu Freihandelsabkommen).

Abb. 61 Durchschnittliches jahrliches Wachstum des BIP ausgewihlter Volkswirtschaften 2014-
2030 im Niedrigszenario
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Die Weltwirtschaft wachst im Niedrigszenario zwischen 2014 und 2030 mit einer durchschnittli-
chen jahrlichen Wachstumsrate von 2,9%. Das deutsche Bruttoinlandsprodukt wichst zu Beginn
deutlich langsamer als im Basisszenario, holt jedoch gegen Ende des Betrachtungszeitraums et-
was auf. Die durchschnittliche Wachstumsrate des deutschen BIP zwischen 2014 und 2030 be-
trigt 1,4%.

4.1.2 Definition der unterschiedlichen Wettbewerbsszenarien

In den Wettbewerbsszenarien wird abgeleitet, welche Umschlagpotenziale der Containerverkehr
im Hamburger Hafen innerhalb des Gesamtmarktes der Nordrangehifen bis zum Jahr 2030 er-
reichen kénnte. Die Szenarien unterscheiden sich hinsichtlich der Annahmen zu den marktan-
teilsbeeinflussenden Faktoren.!! Dabei stellt das Basisszenatrio den aus Sicht des ISL. wahrschein-
lichsten, im Zweifel eher defensiven Fall dar.

In die Gestaltung der Entwicklungsparameter der Marktanteilsbetrachtungen sind die im Folgen-
den diskutierten EinflussgroBen und Parameter eingegangen. Dabei wurden fiir jeden Wettbe-
werbsfaktor die relevanten regionalen Hinterland- bzw. Feedermirkte identifiziert und realisti-
sche Verlagerungspotenziale definiert. Die Verlagerungen konzentrieren sich somit auf die relativ
leicht verlagerbaren Transhipmentverkehre mit dem Ostseeraum sowie auf die Hinterlandregio-

M Es werden in diesem Abschnitt nur Faktoren untersucht, die die Marktanteile systematisch zugunsten bzw. zulasten Hamburgs beeinflussen.
Allgemeine Trends wie die zunehmende Konzentration von Marktmacht in Allianzen sind daher nicht Gegenstand. Auch der Trend zu im-
mer héheren Umschlagmengen pro Schiff stellt alle Hifen gleichermalBen vor logistische Herausforderungen.
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nen, in denen Wettbewerbshifen Hinterlandtransporte zu mehr oder weniger vergleichbaren
Kosten anbieten kénnen. Loco-Verkehre und Verkehre mit dem nordéstlichen Deutschland sind
daher nur in sehr geringem Mafle dem Wettbewerb ausgesetzt und begrenzen somit die Verlage-
rungspotenziale. Fir die verschiedenen Einflussfaktoren wurden auf Basis dieses Algorithmus die
Verlagerungspotenziale wie folgt berechnet (Beispieldaten JadeWeserPort):

Tab. 15 Berechnung der Marktanteilsverlagerungen im Jahr 2030
(Beispiel JadeWeserPort)

Transhipment Hinterland Gesamt
23,4 Mio. TEU
Gesamtmarktvolumen der betrof- . (Deutschland, Oster-
T 20,8 Mio. TEU , v _
fenen Teilmarkte in 2030 reich, Schweiz, Mit- 44,2 Mio. TEU
. . (nur Ostseeraum) .
(neutrales Wirtschaftsszenario) telosteuropa, nordl.

Niederlande)

Durchschnittliche Marktanteilsver-

lagerung von (-) bzw. nach (+)

Hamburg bezogen auf gesamtes -4%/-8% -1,2%/-3,0% -2,6%/-5,2%
Volumen der Teilmarkte 2030

(Minimum/Maximum)

Minimale/maximale Verlagerung
von (-) bzw. zum (+) Hafen Ham- -0,9/-1,6 Mio. TEU -0,3/-0,7 Mio. TEU -1,1/-2,3 Mio. TEU
burg im Jahr 2030

Quelle: ISL

Es handelt sich somit um eine Schitzung der Marktanteilsgewinne gegeniiber dem Status quo
2013. Die Wirkungen der Elbfahrrinnenanpassung und des Ausbaus des Nord-Ostsee-Kanals
(s.u.) liegen jedoch deutlich hoher, da ohne diese Mallnahmen mit Marktanteilsverlusten zu rech-
nen wire, das heil3t Verluste gegeniiber dem Basisjahr 2013. Diese wurden jedoch im Rahmen
der vorliegenden Studie nicht quantifiziert.

Fahrrinnenanpassung und Schiffsgroflen +1,7 bis +2,5 Mio. TEU in 2030

bezogen auf das Umschlagspotenzial Hamburgs

Der vorliegenden Studie liegt die Annahme zugrunde, dass die Elbfahrrinnenanpassung im Zeit-
raum 2017-2020 umgesetzt wird und zu erheblichen Marktanteilsverlagerungen zugunsten Ham-
burgs fithren wird, da sich das Elbfahrwasser bereits heute beschrinkend auf die Schiffsgré3en
bzw. die Ladungsmenge je Schiff im Hafen Hamburg auswirkt. Bis zum Jahr 2030 ist durchaus
vorstellbar, dass erste Containerschiffseinheiten mit 20.000 TEU und mehr (,,Malacca Max®) in
Fahrt gehen und in der Nordeuropa-Fernost-Fahrt eingesetzt werden. Die Reedereien bzw. Ree-
dereiverbunde werden aber auch weiterhin kleinere Einheiten (ab ca. 14.000 TEU) betreiben, um
zumindest mit einigen der Dienste bei der Hafenwahl flexibel zu bleiben, so dass die seeseitigen
Skaleneffekte nicht durch hohere Hinterlandtransportkosten neutralisiert werden.!2

12" Hub-Spoke-Konzepte mit nur einem Anlaufhafen in der Nordrange oder gar im Mittelmeer (Algeciras oder Tanger Med) erscheinen keine

echte Alternative, da dadurch das Hauptvolumen der Nordeuropa-Fernost-Fahrt ganz (Mittelmeerhifen) oder teilweise (Hub Rotterdam) zu
Transhipmentladung wiirde. Die dadurch entstehenden zusitzlichen Umschlagkosten sind nur schwer iber die immer geringer werdenden
Skalenvorteile in den obersten Gréfensegmenten zu kompensieren.
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Basierend auf der Analyse historischer Fahrrinnenanpassungen in den Hifen Hamburg, Bremer-
haven, Zeebrigge und Antwerpen (s. 3.3) wurde ein Verlagerungspotenzial von ca. zwel bis drei
Prozent des Gesamtmarkts ermittelt. Vor allem im Transhipmentverkehr ist mit einer ziigigen
(Ruck-)Verlagerung von Verkehren zu rechnen, da zum Teil bereits Verkehre verlagert wurden,
um den Hafen Hamburg auch mit grofleren Schiffen tideunabhingig anlaufen zu kénnen. Im
Basisszenario wird kann Hamburg seinen Marktanteil innerhalb der Nordrange um ca. 2,5 %
(entspricht 2030 ca. 2 Mio. TEU). Risiko- und Potenzialszenario spannen einen Korridor von 2,0
bis 3,0 %.

Die 1,7 bis 2,5 Mio. TEU, die sich bis 2030 aus den entsprechenden Marktanteilsgewinnen fur
den Hafen Hamburg ergeben (neutrale Wirtschaftsprognose), reprisentieren dabei nur die ver-
besserte Ausgangssituation gegeniiber dem Basisjahr 2013. Eine nicht-Realisierung der Fahrrin-
nenanpassung wirde gegentiber 2013 zu einer deutlich schlechteren Wettbewerbsposition und
somit zu Marktanteilsverlusten fihren.

JadeWeserPort -1,1 bis -2,3 Mio. TEU in 2030

bezogen auf das Umschlagspotenzial Hamburgs

Es wird angenommen, dass der JadeWeserPort — je nach Wirtschaftsszenario — zwischen 2025
und 2030 seine aktuelle Kapazitit von langfristig um die 3 Mio. TEU erreichen wird. Da bei posi-
tiver Marktentwicklung durch produktivititssteigernde Mal3nahmen oder eine zweite Ausbaustufe
die Kapazitit erhoht werden kann, wird angenommen, dass der Hafen langfristig auch tber seine
aktuelle Kapazitit hinaus mit dem Markt wachsen kann.

Zur genauen Bestimmung des Marktpotenzials des JadeWeserPorts wurde seine a-priori-
Wettbewerbsfihigkeit in den Ostsee-Transhipmentmirkten und im Hinterland untersucht. Im
Ergebnis dieser Untersuchung wird davon ausgegangen, dass langfristig etwa zwei Drittel des
dortigen Umschlags Transhipment sein werden. Im Hinterland wird der Hafen zunichst vor al-
lem im westlichen Niedersachsen und im noérdlichen Nordrhein-Westfalen Marktanteile gewin-
nen, spater durch den Aufbau von Intermodalverbindungen auch im tbrigen Hinterland.

Der Marktanteil Hamburgs liegt in den ermittelten Hinterland- und Transhipmentregionen bei
gewichtet durchschnittlich ca. 40 % und es wird im Basisszenario unterstellt, dass alle Wettbe-
werbshifen proportional zu ihrer regionalen Marktstirke Anteile abgeben. Im Potenzialszenario
wird dagegen unterstellt, dass nur ca. ein Funftel des JadeWeserPort-Volumens aus Hamburg
verlagert wird. Hierftr spricht die indirekte Beteiligung der Reederei Maersk (iiber APMT) am
JadeWeserPort: Diese ist in Hamburg derzeit unterdurchschnittlich vertreten, so dass statt einer
Verlagerung aus Hamburg cher eine Neugliederung des Wachstums zwischen Bremerhaven bzw.
Rotterdam und Wilhelmshaven erfolgt. Umgekehrt wird im Risikoszenario davon ausgegangen,
dass ungefihr die Hilfte des Volumens aus Hamburg verlagert wird — etwa, wenn MSC oder
CMA-CGM in gréflerem Umfange Verkehre nach Wilhelmshaven verlagern bzw. innerhalb der
deutschen Hifen zu Lasten Hamburgs neu ordnen. Die Marktanteilsverluste fiir Hamburg bewe-
gen sich somit in einem Korridor von 1,1 bis 2,3 Mio. TEU.

Entwicklung von Ostsee-Direktanliufen 20 bis -910 Tsd. TEU in 2030

bezogen auf das Umschlagspotenzial Hamburgs

Mit Blick auf Direktanldufe in die Ostsee, die das Transhipmentpotenzial der Nordrangehifen
reduzieren, sind mehrere Szenarien denkbar. Liniendienstkostenkalkulationen des ISL zeigen,
dass sich dieses Modell nur bei niedrigen Charter- bzw. Opportunititskosten rechnet — wie sie
seit 2009 durch das Uberangebot an Schiffsraum praktisch ununterbrochen vorherrschen. Eine
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weitere Rolle spielen die Umschlagtarife in den Ostsechifen (derzeit v.a. Danzig), die ggf. das
Pendel zugunsten der Direktanldufe umschlagen lassen. Es wire daher aus rein betriebswirt-
schaftlicher Sicht durchaus denkbar, dass bei steigenden Charterraten und hoéherer Auslastung
der Containerschiffsflotte der Reederei Maersk die Direkteinliufe in die Ostsee wieder einstellt
werden. Dagegen sprechen jedoch einige weiche Faktoren wie das erfolgreiche Marketing fiir die
Direktverladung tiber polnische Hifen bei den polnischen Verladern und generell die erfolgreiche
Einfihrung dieses Modells im Markt. In der Folge kénnten andere grof3e Reedereien oder Allian-
zen dhnliche Modelle einfithren und somit das Volumen noch steigern.

Fir die Berechnung der Prognoseszenarien wurde daher auch im aus Hamburger Sicht positivs-
ten Szenario keine Einstellung der Direktanldufe angesetzt, sondern ein Wachstum mit dem
Markt ausgehend vom aktuellen Niveau. Zur Berechnung des Volumens, das den Nordrangeha-
fen durch die Weiterentwicklung dieses Modells zu entgehen drohen, ist es wichtig, die operati-
ven Abldufe dieser Verkehre zu verstehen. Im Dutrchschnitt haben Containerschiffe aus Fernost
nur etwa ein Finftel an Ladung fir den Ostseeraum und die Anrainerstaaten — und nicht alle
Regionen (Norwegen, Westschweden) lassen sich sinnvoll iiber ein Hub an der polnischen Kiiste
oder in den baltischen Staaten versorgen. Da die GroB3schiffe aber ca. eine Woche linger gebun-
den sind als bei der typischen Wende in einem deutschen Hafen, erscheint es sinnvoll, den Ost-
see-relevanten Ladungsanteil in der Nordrange zu erhohen — etwa durch Interlining, also die Um-
ladung von Containern anderer Deepsea-Liniendienste auf den Ostseedienst. In diesem Fall er-
folgt jedoch nach wie vor Transhipment in der Nordrange, so dass lediglich der Umschlag der
Container entfillt, die von vornherein auf der Ostsee-Linie waren.

Abb. 62 Schematische Darstellung: Direktanliufe vs. Feederkonzept Ostseeraum
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Dariiber hinaus erscheint es durch die hohen Charter- bzw. Opportunititskosten langfristig in
einem gesunden Marktumfeld unwahrscheinlich, dass eine Reederei- bzw. Allianz mehrere Di-
rektdienste in die Ostsee fihrt, da die Ostseevolumen von mehreren Deepsea-Linien gebiindelt
werden miussen, um alleine den ersten Dienst wirtschaftlich sinnvoll auszulasten. Dies bedeutet
auch, dass sich das Modell der Direktdienste nur fiir sehr grof3e Marktspieler lohnt, die ausrei-
chende Volumen bindeln kénnen. Hier kommen also nur die aktuellen Allianzen oder Reederei-
verbunde 2M, O3, CHKYE oder G6 infrage.
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Ausgehend von diesen Betrachtungen wird im Basisszenario unterstellt, dass noch eine weitere
Reederei bzw. Allianz mittelfristig einen groBen Direktdienst einfithrt — im Risikoszenario sind es
zwel weitere Marktteilnehmer. Als verlorenes Ostsee-Umschlagvolumen der Nordrangehifen
werden dabei lediglich die von vornherein auf dem Ostseedienst befindlichen Container betrach-
tet bzw. die Container aus dem Ostseeraum, die auf Ostseedienst verbleiben. Die zusitzlichen
Marktanteilsverluste gegentiber dem Basisjahr entsprechen 2030 im Basisszenario 0,5 Mio. TEU
und im Risikoszenario 0,9 Mio. TEU.

Siidrange 20 bis -160 Tsd. TEU in 2030

bezogen auf das Umschlagspotenzial Hamburgs

Die Analyse der Verlagerungspotenziale in Richtung der Adriahifen erfolgte nach dem gleichen
Prinzip wie das Potenzial Wilhelmshaven. Statt einer rein modellhaften Betrachtung der Wettbe-
werbsfihigkeit in einzelnen Regionen konnte hier jedoch zusitzlich auf fundierte Schitzungen
zum Marktanteil der Adriahifen in den relevanten Lindern zuriickgegriffen werden. Im Ergebnis
wurden Regionen identifiziert, die man derzeit als ,,umkiampften Markt“ zwischen Nordrange
und Stdrange bezeichnen kann. Hierbei handelt es sich vor allem um Osterreich, die Slowakei
und Ungarn. Tschechien und Bayern sind nur am Rande berthrt, aufgrund ihrer Marktgrof3e
konnen jedoch auch hier nennenswerte Volumen verlagert werden.

Bezogen auf den Gesamtmarkt sind die potenziellen Verlagerungen begrenzt und erreichen im
Maximum (Risiko-Wettbewerbsszenario der optimistischen Wirtschaftsprognose) ca. 280 Tsd.
TEU. Aufgrund des hohen Marktanteils in diesen Regionen ist Hamburg vom Wettbewerb durch
die Sudrange besonders betroffen, doch auch hier sind die Volumen vergleichsweise gering. Mit
170 Tsd. TEU bis 2030 wird hochstens ein Prozent des Umschlags des Hamburger Hafens verla-
gert.

Maasviakte 1T -0,3 bis -0,8 Mio. TEU in 2020, 40 TEU in 2030

bezogen auf das Umschlagspotenzial Hamburgs

Im niederlindischen Hub-Hafen werden langfristig 12-13 Mio. TEU an zusitzlicher Terminalka-
pazitit in den Markt gehen, davon 5-6 Mio. TEU bis 2020. Da die Terminalkapazititen des Ha-
fens aktuell schon nicht vollstindig ausgelastet sind, ist damit zu rechnen, dass auch Volumina
aus anderen Hifen nach Rotterdam geholt werden sollen, um eine gewisse Grundauslastung si-
cherzustellen. Da simtliche neuen Terminals mit finanzieller Beteiligung von Linienreedereien
betrieben werden sollen, haben es die Reedereien selbst in der Hand, Umschlagmengen zu verla-
gern - insbesondere im Transhipment. Auch im Hinterland gibt es in einigen Regionen Ostlich
des Rheins Uberlagerungen zwischen dem Einzugsgebiet der deutschen Hifen und Rotterdams,
so dass auch hier Verlagerungen méglich sind.

Im Basisszenario wird angenommen, dass bis 2020 ca. 500 Tsd. TEU aus Hamburg verlagert
werden, darunter ca. 50 Tsd. TEU im Hinterland (hier besteht die Hauptkonkurrenz Rotterdams
zu Antwerpen). Im Potenzial-Wettbewerbsszenario wird ausschlieSlich Transhipment aus Ham-
burg verlagert (ca. 300 Tsd. TEU), im Risiko-Wettbewerbsszenario dagegen insgesamt 850 T'sd.
TEU bis 2020.
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Abb. 63 Rechnerische Auslastung der Terminalkapazititen 2006 bis 2030
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Es wird jedoch davon ausgegangen, dass die Auslastung der Containerterminals in der Nordrange
in den Jahren nach 2020 wieder steigt und somit die Wettbewerbsintensitit wieder abnimmt. In
der Folge werden sich die Marktanteile wieder langsam stabilisieren und sich den langfristig beo-
bachteten, wirtschaftsgeographisch bedingten Marktanteilen annihern. Der Effekt ,,Uberkapazi-
tit durch Maasvlakte II* wird daher bis 2030 auslaufen.

Feeder mit Umfahrung Dinemarks -0,1 bis -0,4 Mio. TEU fiir Hamburg in 2030

bezogen auf das Umschlagspotenzial Hamburgs

In den vergangenen Jahren wurden immer wieder Feeder-Dienste in die Ostsee mit Schiffen
durchgefiihrt, die aufgrund ihrer Abmessungen nicht durch den Nord-Ostsee-Kanal passen und
daher den Weg tiber Skagerrak fahren. Fur diese Feeder-Dienste ist der wirtschaftsgeographische
Vorteil der deutschen Hifen gegeniiber den Westhifen praktisch null, so dass das Transhipment
fir diese Dienste ohne Weiteres in den Westhifen durchgefihrt werden kann. Mit steigenden
Mengen ist zukinftig auf bestimmten Relationen der Einsatz von kleineren Panmax-Schiffen
realistisch, die gegeniiber den aktuellen NOKmax-Schiffen die notwendigen Skalenvorteile bie-
ten, um die héheren Streckenkosten auszugleichen.

Eine genaue Prognose des Eintrittszeitpunkt neuer Dienste ist nur schwer moglich, da diese ne-
ben dem Volumen pro Relation, den Biindelungspotenzialen der Reeder und den volatilen Char-
terkosten auch von den operativen Konzepten einzelner Reedereien abhingig sind. Es wird daher
in der Prognose ein allmihlicher Anstieg dieser Potenziale angenommen; sie bewirken laut Mo-
dellrechnungen bis 2030 eine Verlagerung von ca. 250 Tsd. TEU aus Hamburg in die Westhifen.

NOK-Erweiterung +0,3 bis +1,2 Mio. TEU fiir Hamburg in 2030

bezogen auf das Umschlagspotenzial Hamburgs

Die inzwischen beschlossene Erweiterung und Vertiefung des Nord-Ostsee-Kanals wird es den
Feederreedereien erlauben, groBere Schiffseinheiten als aktuell einzusetzen bzw. Wartezeiten
durch geringere Begegnungsbeschrinkungen zu verringern. Es wird unterstellt, dass bis zum En-
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de des Prognosezeitraums sowohl die finfte Schleusenkammer in Brunsbiittel als auch der Aus-
bau der Oststrecke abgeschlossen werden.

Der NOK bietet gegentiber der Skagerrak-Route erhebliche Distanzvorteile und ist daher mit
Abstand der bedeutendste Weg fur Ostsee-Transhipmentcontainer. Die Stirkung des Nord-
Ostsee-Kanals wird vor allem den deutschen Hifen zugutekommen, da mit einer Verlagerung
von Mengen von der Skagerrak-Route bzw. einer langsameren Verlagerung auf die Skagerrak-
Route (s.0.) zu rechnen ist. Hamburg gewinnt dadurch bis 2030 im Vergleich zu 2013 je nach
Szenario zwischen 0,3 und 1,2 Mio. TEU.13

Zusatzpotenzial Bahn +100 Tsd. TEU fiir Hamburg in 2030

bezogen auf das Umschlagspotenzial Hamburgs

In keinem anderen europiischen Hafen werden so viele Container per Bahn an- und abtranspor-
tiert wie in Hamburg. Durch den Aufbau neuer Bahnverbindungen in Regionen, die derzeit noch
per Lkw und/oder weitgehend durch andere Hifen versorgt werden, lieBen sich in diesen Regio-
nen Marktanteile gewinnen. Neben den traditionellen Hinterlandregionen der Nordrangehifen, in
denen Hamburg in Konkurrenz zu anderen Hifen steht, lieBen sich auch Verkehre mit neuen
Wirtschaftsriumen erschlieen, wie die Containertransporte von/nach Ciumesti in Ruminien
zeigen, die in den vergangenen Jahren entwickelt wurden.

Als GréBenordnung werden hier zwei bis drei tdgliche Verbindungen in neue Hinterlandregionen
angesetzt (d.h. neue Verkehre, die bisher noch nicht tber den Hafen Hamburg laufen). Bei Ver-
bindungen in die aktuell bereits durch Hamburg versorgten Hinterlandregionen ist zumindest
teilweise eine Verlagerung von der Strale auf die Schiene zu erwarten, so dass nur ein Teil der
Verkehre tatsichlich neue Hinterlandvolumina fiir Hamburg sind. In diesem Fall muss die An-
zahl der neuen bzw. zusitzlichen Abfahrten entsprechend hoher liegen, um das zusitzliche Vo-
lumen von 100 Tsd. TEU zu erreichen.

Die Stirkung des Nord-Ostsee-Kanals wird vor allem den deutschen Hifen zugutekommen, da
mit Verlagerung von Mengen von der Skagerrak-Route bzw. einer langsameren Verlagerung auf
die Skagerrak-Route (s.0.) zu rechnen ist. Hamburg gewinnt dadurch im Basisszenario 1,2 Mio.
TEU zum Ende des Prognosezeitraums. Im Risikoszenario entstehen nur geringe Marktanteils-
verlagerungen bis 2030 im Vergleich zu 2013.14

4.1.3 Zusammenfassung: Wirkung der wirtschaftlichen Faktoren und der
Wettbewerbsfaktoren auf die Prognose

Die modellierten Wirtschaftsprognosen und Wettbewerbsfaktoren wirken sich unterschiedlich
stark auf die prognostizierten Umschlagpotenziale des Hafens Hamburg aus. Unterstellt man den
aktuellen Marktanteil Hamburgs auf den verschiedenen Handelsrelationen, wiirde die wirtschaft-
liche Entwicklung den dortigen Containerumschlag gegentiber 2013 um 7,0 bis 10,2 Mio. TEU (s.
Abb. 64) erhohen.

13 Die Auswirkung des NOK-Ausbaus auf den Hafen Hamburg ist deutlich gréBer, da bei einem Ausbleiben des Ausbaus Marktanteilsverluste

gegentiber 2013 zu erwarten sind, die jedoch im Rahmen der vorliegenden Studie nicht untersucht wurden.

14 Die Auswirkung des NOK-Ausbaus auf den Hafen Hamburg ist deutlich grofBer, da bei einem Ausbleiben des Ausbaus Marktanteilsverluste
gegeniiber 2013 zu erwarten sind, die jedoch im Rahmen der vorliegenden Studie nicht untersucht wurden.
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Abb. 64 Wirkung der wirtschaftlichen Entwicklung und der Wettbewerbsfaktoren auf die Um-
schlagpotenzialprognose im Jahr 2030
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Quelle: ISL

Hinsichtlich des Wettbewerbs ergeben sich besonders starke positive Effekte aus der Fahrrinnen-
anpassung (bis 2,5 Mio. TEU Marktanteilsgewinne im neutralen Wirtschaftsszenario) und durch
den Ausbau des Nord-Ostsee-Kanals (bis 1,2 Mio. TEU). Der stirkste negative Einfluss wird
durch den JadeWeserPort erwartet — je nach Szenario zwischen 1,1 und 2,3 Mio. TEU. Dabei
wird unterstellt, dass der JadeWeserPort entsprechend der Nachfrage weiter ausgebaut wird.

Insgesamt gleichen sich die Wettbewerbseffekte im Basisszenario weitgehend aus (neutrales Wirt-
schaftsszenario). Im Risiko-Wettbewerbsszenario liegt dagegen der Umschlag in Hamburg in
2030 bei etwa 1,7 Mio. TEU unter der rein marktbasierten Entwicklung, im Potenzial-Szenario
etwa 2,5 Mio. TEU dartuber.

4.2 Prognose der Containerumschlagpotenziale

Aus den drei genannten unterschiedlichen Wirtschaftsprognosen von IHS wurden jeweils Prog-
nosen der Umschlagpotenziale fiir den Gesamtmarkt Nordrange erstellt. Dabei wurde auch das
sich aus den Im- und Exporten ergebende Ladungsungleichgewicht (,,Imbalance®) ermittelt und
als Basis fur die Schitzung der Leercontainerverkehre in den jeweiligen Wirtschaftsprognosen
genutzt. Das Umschlagpotenzial des Hamburger Hafens ergibt sich aus dieser allgemeinen
Marktentwicklung in den einzelnen Marktsegmenten, Hinterlandregionen und Fahrtgebieten so-
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wie aus den getroffenen Annahmen zur Marktanteilsentwicklung (d.h. aus den Wettbewerbssze-
narien).

4.2.1 Prognose der Containerumschlagpotenziale unter der neutralen
Weltwirtschaftsprognose

Im Folgenden wird die Prognose fiir das Umschlagpotenzial auf Basis des neutralen Wirtschafts-
szenarios dargestellt. Dabei wird zunichst das Gesamtmarktvolumen dargestellt, wie es sich aus
der reinen Auflenhandelsentwicklung bis 2030 ergeben wiirde (ohne Berticksichtigung von Um-
schlagverlusten durch Direktanldufe in den Ostseeraum oder den Verlust von Marktanteilen an
die Stidrangehifen). Im Folgenden wird die Entwicklung des Umschlagpotenzials des Hamburger
Hafens im Basis-Wettbewerbsszenario sowie in den Alternativszenarien dargestellt.

4.2.1.1 Gesamtmarkt: neutrale Wirtschaftsprognose

In den Hub-Hifen der Hamburg-Le Havre-Range wurden im Jahr 2013 39,8 Mio. TEU umge-
schlagen. Unter Berticksichtigung der Wachstumsdynamiken der einzelnen Teilmirkte und deren
regionaler Zusammensetzung (basierend auf Daten des ISL Containerverkehrsmodells) wird sich
das Marktvolumen bis 2030 auf 75,2 Mio. TEU erhdhen. Dies entspricht einem durchschnittli-
chen jahrlichen Wachstum von 3,8 % (2013-2030). Dabei entwickeln sich die Hinterlandverkehre
mit 3,6 % etwas langsamer als die Transhipmentverkehre (4,1 %).

Abb. 65 Containerumschlagpotenziale der Nordrangehifen bis 2030, neutrale Wirtschaftsprog-
nose, ohne Beriicksichtigung Direktanliufe Ostseeraum / Adriahifen
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Anmerkung: Ohne Berticksichtigung moglicher kiinftiger Marktanteilsverluste Ostsee-Direktanldufe / Sidrangehéfen.
Quelle: ISL/IHS, 2014

Auch innerhalb der Marktsegmente ergeben sich deutlich unterschiedliche Wachstumsraten in
den verschiedenen regionalen Mirkten.

Gegeniiber den Jahren vor 2008 sind die regionalen Unterschiede bei den Wachstumsraten deut-
lich gesunken. Die Importentwicklung in Mittelosteuropa hat gegentiber dem Boom der frihen
2000er Jahre an Schwung verloren, wihrend dem Export wieder mehr Bedeutung als Wachs-
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tumstrager zukommt — und somit die Dynamik im deutschen Hinterland stirkt. Die regionale
Struktur der Verkehre wird sich somit langfristig nur leicht dndern.

Das Gesamtvolumen von 75,2 Mio. TEU, das bis 2030 in den aktuellen Hinterland- und Feeder-
regionen erwartet wird, muss jedoch nicht notwendigerweise wie bisher tiber die Nordrangehifen
abgewickelt werden.!> Direktanldufe in den Ostseeraum als Alternative zu Transhipmentverkeh-
ren in der Nordrange sowie steigende Marktanteile der Stidrangehifen (v.a. Koper und Triest)
konnen — je nach Wettbewerbsszenario — den fir die Nordrangehifen verbleibenden Gesamt-
markt reduzieren.

4.2.1.2 Hamburg: Basisszenario der neutralen Wirtschaftsprognose

Im Basisszenario der neutralen Wirtschaftsprognose steigt das Umschlagpotenzial des Hambur-
ger Hafens bis 2030 auf 18,1 Mio. TEU. Die Transhipmentverkehre wachsen dabei mit 5,0 %
deutlich stirker als die Hinterlandverkehre (3,3 %). Der Hauptgrund hierfiir ist jedoch nicht —
wie in der Vergangenheit — eine besonders hohe Dynamik des Containerverkehrs im Ostseeraum,
sondern an der sich verbessernden Wettbewerbsposition des Hafens in diesem Segment durch
die Fahrrinnenanpassung und den Ausbau des Nord-Ostsee-Kanals. Die Fahrrinnenanpassung
wirkt sich zwar auch fir den Hinterlandverkehr positiv aus, jedoch werden hier dauerhaft Markt-
anteile an Wilhelmshaven, die Adriahidfen und die polnischen Hifen abgegeben, so dass sich das
Wachstum unterdurchschnittlich entwickelt.

Besonders auffillig ist vor allem das im Transhipmentverkehr geringe Wachstum in den Jahren
bis ca. 2017. Mittelfristig ist der Wettbewerbsdruck durch die am Markt bestehenden bzw. durch
die Maasvlakte II noch entstehenden Uberkapazititen sehr hoch und es ist damit zu rechnen,
dass Verkehre in Richtung der neuen Terminals verlagert werden, um deren Grundauslastung
sicherzustellen. Mit dem steigenden Marktvolumen und den Effekten der Fahrrinnenanpassung
beschleunigt sich das Wachstum anschlieSend.

15 Je nach Region betriigt der Anteil anderer Wettbewerbshifen zum Teil bereits jetzt iiber 50%. Die hier dargestellte Prognose (75,1 Mio. TEU
unterstellt, dass der Anteil anderer Hifen in den jeweiligen Regionen konstant bleibt.
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Abb. 66 Containerumschlagpotenziale fiir den Hafen Hamburg bis 2030,
neutrale Wirtschaftsprognose, Basis-Wettbewerbsszenario
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Im Hinterlandverkehr werden zwar ebenfalls in manchen Regionen Marktanteile abgegeben, je-
doch sind hier deutlich geringere Verlagerungspotenziale zu erwarten, so dass der Hinterlandver-
kehr Gber den gesamten Prognosezeitraum moderat, aber stetig von 5,4 Mio. TEU in 2013 auf
9,3 Mio. TEU in 2030 wichst.

Tab. 16 Containerhinterlandverkehre des Hamburger Hafens 2013-2030 nach Hinterlandregio-
nen, neutrale Wirtschaftsprognose, Basisszenario

Tsd. TEU Jahrl. Anteil an

WR Gesamt
Hinterlandregionen 2013 2015 2020 2025 2030/ '13-'30 2013 2030
Deutschland 4560 5097 5861 6828 7737 3,2% 85% 84%
Ubr. Westeuropa 300 335 374 450 535 3,5% 6% 6%
Osterreich 230 250 272 327 388 3,1% 4% 4%
Schweiz 42 47 55 66 78 3,7% 1% 1%
Mittel- und Osteuropa 515 578 681 832 987 3,9% 10% 11%
Tschechien 349 394 482 582 684 4,0% 6% 7%
Polen 86 97 104 136 169 4,1% 2% 2%
Slowakei 36 38 39 47 57 2,8% 1% 1%
Ungarn 20 22 25 29 33 3,0% 0% 0%
Hinterland gesamt 5375 6010 6916 8110 9259 3,3% 100% 100%

Quelle: ISL/IHS, 2014

Prozentual sind die stirksten Verluste in Ungarn, Polen und Osterreich zu erwarten, jedoch erge-
ben sich hieraus im Basisszenario fir Hamburg Verluste von nur knapp 100 Tsd. TEU. Stirker
wiegen die Marktanteilsverluste an den JadeWeserPort, aber auch die erwarteten positiven Effek-
te der Elbfahrrinnenanpassung, so dass gegeniiber einer Entwicklung mit dem Markt im Hinter-
land insgesamt lediglich 500 Tsd. TEU im Wettbewerb abgegeben werden.
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4.2.1.3 Hamburg: Alternativszenarien der neutralen Wirtschaftsprog-
nose

Wiahrend im Basisszenario die Wettbewerbsannahmen gruppiert sind, die nach Einschitzung des
IS aktuell die hochste Eintrittswahrscheinlichkeit haben, wurden im Potenzial-
Wettbewerbsszenario die Annahmen zusammengefasst, unter denen sich der Marktanteil beson-
ders guinstig entwickelt. Dies sind im Finzelnen (s. 4.1.2):

e Flbfahrrinnenanpassung: Marktanteilsgewinn erreicht 3,0 %

e JadeWeserPort: Mengen kommen nur zu 20 % aus Hamburg

e Direktanldufe im Ostseeraum: keine weiteren Verlagerungen, Volumen wichst mit dem
Markt

e Adriahifen: keine weiteren Verlagerungen, Verkehr wichst mit dem Markt

e Maasvlakte II: geringer Einfluss auf Hamburg ausschlief3lich im Transhipment

e Teeder via Skagerrak: nur geringer Zuwachs

¢ NOK-Erweiterung: bringt erhebliche Marktanteilsverlagerungen zugunsten Hamburgs

Unter diesen Annahmen steigt das Umschlagpotenzial unter der neutralen Wirtschaftsprognose
auf 20,5 Mio. TEU. Das Hinterlandwachstum erhéht sich gegeniiber dem Basis-
Wettbewerbsszenario dabei von 3,3 % auf 3,6 % und nihert sich somit dem Marktdurchschnitt.
Im Transhipmentverkehr kénnen durch Marktanteils(riick)gewinne bis 2030 10,6 Mio. TEU er-
reicht werden.

Im Risiko-Wettbewerbsszenario dagegen werden die aus Sicht des Hafens Hamburg ungtnstige-
ren Annahmen gebundelt:

e Flbfahrrinnenanpassung: Marktanteilsgewinn von nur 2,0 %

e JadeWeserPort: Mengen kommen zu 50 % aus Hamburg

e Direktanldufe im Ostseeraum: zwei weitere grofle Liniendienste, hohe Verluste Trans-
hipment

e Adriahifen: weitere Verlagerungen in Osterreich, der Slowakei, Ungarn und Tschechien

e Maasvlakte II: starker Einfluss auf Hamburg im Transhipment und im Hinterland

e Teeder via Skagerrak: hoher Zuwachs, Marktanteilsverluste Hamburgs

¢ NOK-Erweiterung: nur geringer Effekt bis 2030

Gegeniiber dem Basisszenario der neutralen Wirtschaftsprognose vermindert sich der Container-
umschlag des Hafens Hamburg in 2030 um 1,8 Mio. TEU auf lediglich 16,3 Mio. TEU. Aufgrund
verschiedener Marktanteilsverlagerungen zulasten Hamburgs stagnieren die Umschlagmengen bis
2018 und koénnen erst danach wieder vom Marktwachstum profitieren. Das Erreichen der Marke
von 10 Mio. TEU, die bereits 2008 zum Greifen nah schien, hitte sich damit insgesamt um 10
Jahre verschoben.
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Abb. 67 Containerumschlagpotenziale fiir den Hafen Hamburg bis 2030,
neutrale Wirtschaftsprognose, Alternative Wettbewerbsszenarien
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Der durch die Szenarien gespannte Korridor ist nicht ganz symmetrisch, zusitzlichen Potenzialen
von 2,3 Mio. TEU stehen Risiken in Hohe von 1,9 Mio. TEU gegeniiber. Im Transhipmentver-
kehr liegen mit +1,8 Mio. TEU bzw. -1,6 TEU etwa drei Viertel der wettbewerbsbedingten Unsi-
cherheiten.

Tab. 17 Neutrale Wirtschaftsprognose: Wirkung der Alternativszenarien auf den Containerver-
kehr des Hamburger Hafens nach Segmenten und Hinterlandregionen 2030

Hinterland
Ubriges Mittel- u.
Transhipment Deutschland §
Westeuropa Osteuropa
Potenzial-
. 10,6 8,1 0,6 1,1
szenario Mio. TEU Mio. TEU Mio. TEU Mio. TEU
+1,8 +0,4 +0,1 +0,1
(+20%) (+5%) (+14%) (+13%)
Basis- 8,9 7,7 0,5 1,0
szenhario Mio. TEU Mio. TEU Mio. TEU Mio. TEU
-1,6 -0,2 -0,03 -0,1
(-20%) (-2%) (-5%) (-9%)
Risiko- 7,3 7,6 0,5 0,9
szenario Mio. TEU Mio. TEU Mio. TEU Mio. TEU
Quelle: ISL/IHS
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Im Hinterland liegen die groBten Verlagerungspotenziale im deutschen Markt, was jedoch vor
allem an dessen Grofie liegt. Prozentual ist die Abweichung in Mittel- und Osteuropa (v.a. Polen
und Slowakei) sowie im ,,iibrigen Westeuropa® (v.a. Osterreich) am héchsten.,

4.2.2 Prognose der Containerumschlagpotenziale unter der optimistischen
Weltwirtschaftsprognose

Das hoéhere Weltwirtschafts- und Handelswachstum, das durch IHS in der optimistischen Wirt-
schaftsprognose ,,Politik, Regulierung und Technologie® prognostiziert wird, fithrt zu einem ho-
heren Containerumschlag in den Nordrangehifen und somit auch im Hafen Hamburg.

4.2.2.1 Gesamtmarkt: optimistische Wirtschafisprognose

Unter der optimistischen Wirtschaftsprognose wichst das Containerumschlagpotenzial in der
Nordrange um 4,3 % pro Jahr auf 81,2 Mio. TEU in 2030. Das Transhipment wachst mit 4,6 %
auch in diesem Szenario leicht iberproportional.

Abb. 68 Containerumschlagpotenziale der Nordrangehifen bis 2030, optimistische Wirtschafts-
prognose, ohne Beriicksichtigung Direktanldufe Ostseeraum / Adriahifen
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Anmerkung: Ohne Berticksichtigung moglicher kiinftiger Marktanteilsverluste Ostsee-Direktanldufe / Sidrangehéfen.
Quelle: ISL/IHS, 2014

4.2.2.2 Hamburg: Basisszenario der optimistischen Wirtschaftsprog-
nose

Unter der optimistischen Wirtschaftsprognose wichst der Umschlag Hamburgs im Basis-
Wettbewerbsszenario ungefidhr entsprechend dem Gesamtmarkt um durchschnittlich 4,5 % pro
Jahr aut 19,6 Mio. TEU.
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Abb. 69 Containerumschlagpotenziale fiir den Hafen Hamburg bis 2030,
optimistische Wirtschaftsprognose, Basis-Wettbewerbsszenario
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Quelle: ISL/IHS, 2014

Bis 2030 steigt dabei der Anteil der Transhipmentverkehre auf 48 % — getragen durch Wettbe-
werbseffekte, da das Wachstum der Transhipmentmirkte des Hafens Hamburgs nur leicht iiber
dem der Hinterlandmirkte liegt. Das Transhipmentpotenzial erreicht bis 2030 9,5 Mio. TEU, das
Hinterlandpotenzial 10,2 Mio. TEU.

4.2.2.3 Hamburg: Alternativszenarien der optimistischen Wirtschafts-
prognose

Legt man die positiven Annahmen des Potenzial-Wettbewerbsszenarios zugrunde, steigt das Um-
schlagpotenzial unter der optimistischen Wirtschaftsprognose auf 22,2 Mio. TEU in 2030. Mit
11,4 Mio. TEU liegt das Transhipmentvolumen deutlich tber dem Hinterlandaufkommen
(10,8 Mio. TEU).

Im Risiko-Wettbewerbsszenario zeigt sich trotz des hoheren Marktwachstums eine Stagnation bis
2018 und das Umschlagpotenzial erreicht 17,7 Mio. TEU in 2030. Gegeniiber dem Basis-
Wettbewerbsszenario liegen die Fehlmengen vor allem im Transhipment. Die Hinterlandverkehre
liegen nur 0,3 Mio. TEU unter dem Basisszenario, im Transhipmentverkehr dagegen 1,7 Mio.
TEU.
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Abb. 70 Containerumschlagpotenziale fiir den Hafen Hamburg bis 2030,
optimistische Wirtschaftsprognose, Alternative Wettbewerbsszenarien
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Aufgrund des im Vergleich zur neutralen Wirtschaftsprognose héheren Gesamtmarktvolumens
wirken sich die verschiedenen Wettbewerbsannahmen in der optimistischen Variante stirker aus.
Der Prognosekorridor reicht von 17,7 Mio. TEU bis 22,2 Mio. TEU, wobei die zusitzlichen Po-
tenziale mit 2,5 Mio. TEU wiederum leicht niedriger sind als die Risiken (2,0 Mio. TEU).

Tab. 18 Optimistische Wirtschaftsprognose: Wirkung der Alternativszenarien auf den Contai-
nerverkehr des Hamburger Hafens nach Segmenten und Hinterlandregionen 2030

Potenzial-
szenario

Basis-
szenario

Risiko-
szenario

Quelle: ISL/IHS, 2014

Hinterland
Ubriges Mittel- u.
Transhipment Deutschland &
Westeuropa Osteuropa
11,4 8,9 0,7 1,2
Mio. TEU Mio. TEU Mio. TEU Mio. TEU
+1,9 +0,4 +0,1 +0,1
(+20%) (+5%) (+14%) (+13%)
9,5 8,5 0,6 1,1
Mio. TEU Mio. TEU Mio. TEU Mio. TEU
-1,7 -0,2 -0,03 -0,1
(-18%) (-2%) (-5%) (-9%)
7,8 8,3 0,5 1,0
Mio. TEU Mio. TEU Mio. TEU Mio. TEU
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Hinsichtlich der Verteilung der Potenziale und Risiken gibt es keinen sptrbaren Unterschied zu
der neutralen Prognose. Zwar verteilt sich das zusitzliche Wachstumspotenzial nicht gleichmifig
auf alle Linder, Verkehrsrichtungen und Containerarten (beladen vs. leer), jedoch sind diese Un-
terschiede nicht grof3 genug, um die Wirkung der Wettbewerbsetfekte deutlich zu beeinflussen.

4.2.3 Prognose der Containerumschlagpotenziale unter der pessimisti-
schen Weltwirtschaftsprognose
Die Wirtschaftsentwicklung des IHS-Szenarios ,,Schuldenkrise und Nachfrageschwiche® bremst
das Umschlagpotenzial der Nordrangehifen und des Hafens Hamburg,
4.2.3.1 Gesamtmarkt: pessimistische Wirtschaftsprognose

Das Wirtschafts- und Handelswachstum der pessimistischen Wirtschaftsprognose reduziert das
Umschlagpotenzial der Nordrangehifen gegeniiber der neutralen Wirtschaftsprognose um
7,2 Mio. TEU auf 68,0 Mio. TEU.

Abb. 71 Containerumschlagpotenziale der Nordrangehifen bis 2030, pessimistische Wirt-
schaftsprognose, ohne Beriicksichtigung Direktanlidufe Ostseeraum / Adriahifen
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Die Verluste gegeniiber dem Basisszenario verteilen sich ungefihr proportional auf die Segmente:
3,0 Mio. TEU im Transhipment und 4,2 Mio. TEU im Hinterlandverkehr.

4.2.3.2 Hamburg: Basisszenario der pessimistischen Wirtschafisprog-
nose

Das Umschlagpotenzial des Hafens Hamburg betridgt im Basis-Wettbewerbsszenario 16,4 Mio.
TEU, wenn man die Wachstumsraten der pessimistischen Wirtschaftsprognose zugrunde legt. Es
Gberschreitet erst im Jahr 2019 die Marke von 10 Mio. TEU, da die kurzfristig zu erwartenden
Marktanteilsverlagerungen in andere Hifen nicht durch das Marktwachstum kompensiert werden
konnen.
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Abb. 72 Containerumschlagpotenziale fiir den Hafen Hamburg bis 2030,
pessimistische Wirtschaftsprognose, Basis-Wettbewerbsszenario
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Quelle: ISL/IHS, 2014

Langfristig werden auch in diesem Szenario Gber Marktanteilsgewinne wieder héhere Wachs-
tumsraten erzielt, so dass das anfingliche Zuriickbleiben hinter der Gesamtmarktentwicklung
spater mehr als ausgeglichen werden kann. Gegeniiber der Rohprognose liegt das Wachstum mit
jahrlich durchschnittlich 3,4 % zwischen 2013 und 2030 0,2 % tiber dem Gesamtmarktwachstum.

4.2.3.3 Hamburg: Alternativszenarien der pessimistischen Wirt-
schaftsprognose

Schligt sich Hamburg im Wettbewerb bis 2030 besonders gut — wie im Potenzialszenario model-
liert — erreicht der Hafen trotz des geringeren Wirtschafts- und Auflenhandelswachstums bis
2030 einen Umschlag von 18,5 Mio. TEU. Die Verluste aus der schwicheren Gesamtmarktent-
wicklung wiirden vollstindig ausgeglichen. Die Umschlagstruktur wiirde sich jedoch gegentiber
dem Referenzszenatio (,,neutral/Basis®) dndern. Da Marktanteils(riick)gewinne vor allem im
Transhipment zu erwarten sind, wihrend die Marktanteile im Hinterland vergleichsweise stabil
bleiben, hat das Transhipment hier einen Anteil von 52 % anstelle der 49 % im Basis-Fall der
neutralen Wirtschaftsprognose.

Im Risiko-Wettbewerbsszenario schlief3lich, in dem neben der pessimistischeren Wirtschaftsent-
wicklung auch simtliche Marktanteilsfaktoren besonders schwach ausfallen, erh6ht sich der Ge-
samtumschlag der Containerterminals im Hafen Hamburg bis 2030 auf lediglich 14,7 Mio. TEU.
Die Marke von 10Mio. TEU wird erst 2022 erreicht. Gegeniiber dem Basis-
Wettbewerbsszenario liegen die Fehlmengen vor allem im Transhipment. Die Hinterlandverkehre
liegen nur 0,4 Mio. TEU unter dem Basisszenario, im Transhipmentverkehr dagegen 1,4 Mio.
TEU.
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Abb. 73 Containerumschlagpotenziale fiir den Hafen Hamburg bis 2030,
pessimistische Wirtschaftsprognose, Basis-Wettbewerbsszenario
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Mit einer Korridorbreite von 3,8 Mio. TEU liegen die Risiko- und Potenzialszenarien aufgrund
des geringeren Marktvolumens der pessimistischen Wirtschaftsprognose erwartungsgemal’ nahe

beieinander.

Tab.19 Pessimistische Wirtschaftsprognose: Witkung der Alternativszenarien auf den Contai-
nerverkehr des Hamburger Hafens nach Segmenten und Hinterlandregionen 2030

Potenzial-
szenario

Basis-
szenario

Risiko-
szenario

Quelle: ISL/IHS, 2014

Hinterland
Ubriges Mittel- u.
Transhipment Deutschland 8
Westeuropa Osteuropa
9,6 7,3 0,6 1,0
Mio. TEU Mio. TEU Mio. TEU Mio. TEU
+1,6 +0,3 +0,1 +0,1
(+20%) (+5%) (+14%) (+13%)
8,0 7,0 0,5 0,9
Mio. TEU Mio. TEU Mio. TEU Mio. TEU
-1,4 -0,3 -0,03 -0,1
(-18%) (-5%) (-5%) (-8%)
6,6 6,9 0,5 0,8
Mio. TEU Mio. TEU Mio. TEU Mio. TEU
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4.3 Zusammenfassung der Prognoseergebnisse zum Contai-
nerumschlagpotenzial

Aus der Kombination der drei Wirtschaftsprognosen (neutral, optimistisch, pessimistisch) und
den drei Wettbewerbsszenarien (Basis, Potenzial, Risiko) ergeben sich neun Entwicklungsverliu-
fe, die fiir das Prognosejahr 2030 einen breiten Korridor von 14,7 Mio. TEU bis 22,2 Mio. TEU
spannen, wobei die Kombination neutral/Basis als Referenzszenario mit der hochsten Eintritts-
wahrscheinlichkeit gewihlt wird. Sowohl beztiglich der wirtschaftlichen Entwicklung als auch
beztiglich der Marktanteile sind die Abwirtsrisiken groBer als die Zusatzpotenziale.

Abb. 74 Hamburg: Prognose der Umschlagpotenziale nach Entwicklungspfaden und Markt-
segmenten 2030
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SchlieBt man die ,,Extremszenarien” optimistisch/Potenzial und pessimistisch/Risiko aus, so
verjungt sich der Korridor auf ca. 16,3 bis 20,5 Mio. TEU.

4.4 Vergleich der ISL-Prognose mit aktuellen Branchenprogno-
sen

Der Umschlag der Nordrangehifen steht regelmiflig im Fokus von Branchenbeobachtern und
Analysten. In der im Abstand von jeweils drei bis vier Jahren erscheinenden Studie ,,North Eu-
ropean Container Port Markets (...) gehen die Forscher des mittlerweile zu Royal Haskoning
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gehorenden Unternehmens ,,Ocean Shipping Consultants® (=OSC) regelmillig der Frage nach,
wie sich der Umschlag der Containerhifen in Nordeuropa in den nichsten Jahren entwickeln
wird. Die aktuellste Studie stammt aus dem Jahr 2012 und ging zu diesem Zeitpunkt im Basisfall
von einer rascheren Erholung der europiischen Konjunktur aus. Dementsprechend liegt der von
OSC im Jahr 2012 erwartete Basisfall fir den Gesamtmarkt nach zwei Jahren wirtschaftlicher
Flaute in der Eurozone zurzeit aullerhalb des durch die Wirtschaftsszenarien der ISL-Prognose
aufgespannten Korridors.

Eine Studie von Drewry Shipping Consultants (,,Container Forecaster) aus dem dritten Quartal
2014 geht im Basisfall fir den nordeuropiischen Markt von einer Dynamik aus, die zum Ende
des Jahrzehnts gegen den Basisfall der ISL-Prognose zu tendieren scheint.

Es ist darauf hinzuweisen, dass die Ergebnisse von Drewry und OSC im Folgenden indiziert
werden mussten, da die Studien einerseits abweichende Basisjahre aufweisen (OSC) und anderer-
seits die Prognosewerte bei OSC auch die kleineren Nordrangehifen und bei Prognosewerte von
Drewry auch die Entwicklung der britischen Hifen beinhalten.

Abb. 75 Indizierte Prognosen: Gesamtumschlagpotenziale Nordrange/Nordeuropa nach Drew-
ry, ISL, und OSC

220% I I I I — I I I I I  — I I I I
ISL, Prognosekorridor, Gesamtmarkt Nordrange (2014)
4 o 0OSC, Basis-Fall, "North Continent" (2012)*
b 200% eeees+ Drewry, Basis-Fall, "North Europe" (2014)**
g ----- IST-Entwicklung (Hub-Hafen)
N 180% -
g
=
g 160% -
< //
w
@ 140% - ~
b //
B L~
T 120% - ~ .
100% _—mé:""'
G 51m1u sc:hl?gp otenziale
80% T T T T T
T N N < 1n O N 0O OO O N o < n OW i~ 0 O O
— — — i i i i i — (o] (o] o o (o] o ()] (o] (o) (o] o
O O O O O O O O O 0O O O 0o o o o o o O
AN &N &N &N N &N AN NN NN N N &N N AN N &N &N N

Quelle: ISL, Basis: eigene Berechnungen, OSC, Drewry *beinhaltet auch die Entwicklung der , Nicht-Hub-Hafen der Ham-
burg-Le Havre-Range **beinhaltet gegeniiber OSC zusatzlich den Umschlag der britischen Inseln

Da Drewry in ihrer Prognose nicht zwischen Hinterland- und Transhipmentverkehr unterschei-
den, konnen im Weiteren lediglich die ISL-Prognosen mit denen von OSC verglichen werden.

Beziiglich der Hinterlandumschlagpotenziale zeigt sich bei OSC ein dhnliches Bild und der von
OSC prognostizierte Basis-Entwicklungspfad wiirde — um die schwachen Jahre 2012 und 2013
nach hinten verschoben — in etwa im ISL-Prognosekorridor liegen.
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Abb. 76 Indizierte Prognosen: Hinterlandumschlagpotenziale Nordrange nach ISL und OSC
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Die Entwicklung der Transhipmentumschlagpotenziale des ,,North Continent® hitte sich gemal3
dem OSC-Basisfall aus dem Jahr 2012 zunichst in einer mit dem aktuellen ISL-Prognosekorridor
vergleichbaren Dynamik vollzogen. Allerdings lasst das Diagramm ab dem Jahr 2025 bei OSC ein
merklich nachlassendes Wachstum erkennen. Horizontal um die zwei schwachen Jahre 2012 und
2013 verschoben lige allerdings auch dieser Verlauf im aktuellen ISL-Prognosekorridor.

Abb. 77 Indizierte Prognosen: Transhipmentumschlagpotenziale Nordrange nach ISL und OSC
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Auf Hafenebene liegt derzeit als einzige die aktuelle Seeverkehrsprognose des Bundes fir die
Bundesverkehrswegeplanung (BVWP) vor, die fiir den Hamburger Hafen im Jahr 2030 von ei-
nem Umschlagpotenzial von rund 16,4 Mio. TEU ausgeht. Dieser Wert liegt im Jahr 2030 noch
im ISL-Prognosekorridor, wiirde aber zum unteren Rand des Wettbewerbsszenarios tendieren.
Die groB3te absolute und relative Abweichung liegt dabei im Transhipmentumschlagpotenzial vor,
das in der BVWP mit rund 6,1 Mio. TEU fiir das Jahr 2030 angesetzt ist (ISL: 8,9 Mio. TEU),
wihrend die Hinterlandumschlagpotenziale in der BVWP (10,1 Mio. TEU) in einer mit der ISL-
Prognose (9,3 Mio. TEU) tendenziell eher vergleichbaren Gro3enordnung liegen.

Abb. 78 Umschlagpotenzialprognosen des Hamburger Hafens nach ISL und BVWP

24 I I I I I I I I I I I I I I I
Extreme Szenarien, ISL
2o - | ™= Korridor neutrale Wirtsch.-progn., Wettbewerbsszenarien, ISL
e Basis Prognose, ISL
20 - = Umschlag HH, BVWP
‘ I
S 18 -
w
|—
2 16 A
=
14 -
12 -
10 -
- -
8 ! ! ! T T T T I T T T
o < n (e} ~ (o] [o)] o i N o < N (o] ~ 0 [e)] o
— — — i — i — (o] o (o] (o] (o] o (o] o N (] o
o o o o o o o o o o o o o o o o o o
(@] o~ (@] o~ o~ (@] o~ (@] o~ (@] o~ (@] o (@] o (@] o~ (o]

Quelle: ISL, Basis: eigene Berechnungen

Der Hauptgrund fir die starke Abweichung im Transhipmentverkehr ist ein Basiseffekt. Wah-
rend das Transhipment in Hamburg im Basisjahr der BVWP-Prognose (2010) ca. 2,7 bis 2,8 Mio.
TEU betrug, stieg dessen Volumen bis 2013 auf 3,9 Mio. TEU. Der Anteil Hamburgs entwickelte
sich positiv, da Marktanteile im Transhipmentverkehr zuriickgewonnen wurden. Der Marktanteil
Hamburgs im Transhipmentmarkt war laut Berechnungen aus dem Containerverkehrsmodell
Nordrangehifen 2010 mit 19,9 % auf einem Tiefststand und erreichte 2013 bereits wieder
247 %.

Ein weiterer Grund fiir die Differenz im Transhipmentverkehr liegt darin begriindet, dass in der
BVWP-Prognose unterstellt wurde, dass die Fahrrinnenanpassung nicht zu Marktanteilsgewinnen
fihren wiirde, sondern den Hafen lediglich in die Lage versetzt, den, wie erwahnt, besonders
niedrigen Marktanteil des Jahres 2010 zu halten. Die aktuellen Analysen des ISL gehen dagegen
davon aus, dass Transhipmentmengen, die in den vergangenen Jahren in andere Hifen verlagert
wurden, zumindest teilweise nach Hamburg zurtickkehren, wenn die angepasste Fahrrinne die
Aufnahme zusitzlicher Containervolumen von und nach Hamburg erlaubt.

Im Hinterlandverkehr dagegen sind die Ursachen fir Unterschiede zwischen den Prognosen we-
niger deutlich. Die Marktanteilsszenarien dhneln einander, so dass davon auszugehen ist, dass ein
Basiseffekt (der Hinterlandverkehr wuchs zwischen 2010 und 2013 nur um schitzungsweise
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1,3 % p.a.), eine verhaltenere Gesamtmarktprognose oder eine Kombination beider Faktoren
Ursache fur die Differenz ist.
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5 Umschlagpotenziale flissiger und fester Massengi-
ter

Der Umschlag fliissiger und fester Massengiiter wird in vielen Fillen determiniert durch die Aus-
lastung der Industriekapazititen im Hinterland der Hafen. Dies gilt insbesondere fiir Roh6lim-
porte sowie die Importe von Eisenerz und Kohle. Die Konkurrenz um Marktanteile ist aufgrund
der tiberproportionalen Transportkosten im Hinterland demgegeniiber nur partiell gegeben.

Im Gegensatz zur Prognose der Containerverkehre wird daher auf eine gesonderte Modellierung
von wirtschaftlichen Effekten und Marktanteilen verzichtet. Stattdessen werden fiir alle Hauptgu-
tergruppen jeweils drei Szenarien betrachtet: die Basisprognose als wahrscheinlichster Fall, die
Potenzialprognose als oberer Rand und die Risikoprognose als unterer Rand.

Basis fur die im Folgenden ausgewiesenen Prognosen sind primir die Erwartungen der Unter-
nehmen und die Einschitzungen des ISL. Die Aullenhandelsprognosen von IHS und von Bran-
chenverbinden wurden lediglich bei den Giitergruppen berticksichtigt, die nicht durch ein einzi-
ges oder einige wenige Unternehmen determiniert werden.

5.1 Prognose der Umschlagpotenziale flissiger Massenguter

Im See-EFingang flussiger Massengiiter des Hamburger Hafens wurden in den vergangenen Jahren
vorwiegend Raffinerieinputs und Mitteldestillate fiir die Markte im Hinterland des Hamburger
Hafens importiert. Durch das Ende des gewohnten Raffineriebetriebs der Shell-Raffinerie und
die Ubernahme der Grundolproduktion durch das Unternehmen Nynas ergeben sich folglich
einige Verwerfungen gegeniiber den bekannten Strukturen und gegentiber der letzten Prognose,
die von einem Fortbestand der Shell-Raffinerie insgesamt ausging,.

Grundsitzlich erwarten die Unternehmen, insbesondere die Tanklagerbetriebe, eine stabile Ge-
schiftsentwicklung. Gleichzeitig gibt es zwei zentrale Trends, die sowohl im eingehenden, als
auch im ausgehenden Verkehr zu Verlagerungseffekten fithren werden:

e Rickldufiger Inlandsabsatz von Minerallprodukten bis 2030 gemil3 der aktuellen Prog-
nose des Mineral6lwirtschaftsverbandes

e Steigende Anteile von Kraftstoffen aus erneuerbaren Energien gemill gesetzlicher Vor-
gaben

Insbesondere der letzte Punkt ist kritisch, da bislang nur in Szenarien abgebildet werden kann,
wie die Vorgaben tberhaupt erfillt werden kénnen und welche Auswirkungen dies auf den Um-
schlag im Hamburger Hafen haben konnte.

5.1.1 Basisprognose

In der Basisprognose wird davon ausgegangen, dass sich der Umschlag im See-Eingang von
Rohol und Mineraldlerzeugnissen von rund 10 Mio. t im Jahr 2013 auf etwa 5 Mio. t im Jahr
2020 knapp halbiert. Tendenziell ist auch in den Folgejahren mit einem leicht sinkenden See-
Einlagerungsbedarf von Mitteldestillaten zu rechnen, da diese zukiinftig stirker tiber Bahn oder
Binnenschiff aus dem Hinterland die Lager im Hamburger Hafen erreichen durften. Den grof3ten
Anteil am Riickgang des See-Eingangs haben dabei die jihrlich 4-4,5 Mio. t Ol, die in den Vor-
jahren den Hamburger Hafen per See erreichten. Sie werden im See-Eingang durch den erwarte-
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ten Rohstoffbedarf der Nynas nur zu einem geringen Teil kompensiert. Durch den Wegfall der
Shell entsteht kurzfristig ein zusitzlicher Importbedarf, es ist jedoch auch vor dem Hintergrund
der Unternehmensbefragung davon auszugehen, dass sich dieser nur kurzfristig in einer Steige-
rung der seewirtigen Tanklagerimporte spiegeln wird und dass der Effekt bereits zum Jahr 2020
auslaufen wird und stattdessen der Anteil der Einlagerungen tiber Landverkehre steigt.

Tab. 20 Basis-Umschlagprognose fliissiger Massengiiter im See-Eingang des Hamburger Ha-
fens 2020-2030

Umschlagin 1.000 t

IST Prognose (Basis) @-Wachstumsr.
NST-2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2020 2025 2030 13-'20 '20-'25 '25-'30
02 (Rohdl) und 07 (Mineral6lerzeugnisse) 9.806 8291 9.180 9.011 8.789 9.513 4.980 4.740 4.640 -8,8% -1,0% -0,4%
04 Nahrungs und Genussmittel 879 1.020 911 854 784 78 1.100 1.130 1.150 4,9% 0,5% 0,4%
Ubrige (in 2013: 92 % 08 "Chemische Erzeugnisse") 659 352 297 402 334 261 430 440 450 7,4% 0,5% 0,5%
Gesamt 11.344 9.664 10.387 10.268 9.907 10.560 6.510 6.310 6.240 -6,7% -0,6% -0,2%

Quelle: ISL, Ist-Werte 2011-2013 basierend auf Statistik Nord NST-2007 Code

Die leichten Wachstumsimpulse bei den Pflanzenélen und Fetten sowie den ibrigen Erzeugnis-
sen wurden in dieser Prognose aus dem bis zum Jahr 2020 steigenden Bedarf zur Beimi-
schung/Inverkehrbringung von Biokraftstoffen abgeleitet. Insgesamt ergibt sich zum Ende des
Jahres 2030 ein Volumen von 6,2 Mio. t.

Tab. 21 Basis-Umschlagprognose fliissiger Massengiiter im See-Ausgang des Hamburger Ha-
fens 2020-2030

Umschlagin 1.000t

IST Prognose (Basis) @-Wachstumsr.
NST-2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2020 2025 2030 13-'20 '20-'25 '25-'30
07 Mineral6lerzeugnisse 2999 3.092 2.349 2.239 2.626 2.381 2.040 2.140 2.230 -2,2% 1,0% 0,8%
08 Chem. Erzeugnisse 1.088 1.293 1.113 1.071 1.097 1.119 1.390 1.390 1.390 3,1% 0,0% 0,0%
Ubrige (vorwiegend 04 Nahrung...) 169 347 275 465 379 477 440 440 440 -1,2% 0,0% 0,0%
Gesamt 4.256 4.732 3.738 3.776 4.101 3.977 3.870 3.970 4.060 -0,4% 0,5% 0,4%

Quelle: ISL, Ist-Werte 2011-2013 basierend auf Statistik Nord NST-2007 Code

Im See-Ausgang wirkt sich der Wegfall der lokalen Kraftstoffproduktion von Shell reduzierend
auf den Olproduktenumschlag aus. GleichermaBen wird langfristig mit einem leicht steigenden
See-Absatz von im Inland nicht mehr nachgefragten Olprodukten gerechnet. Fiir die im Wesent-
lichen aus lokaler Produktion stammenden chemischen Erzeugnisse wurde das im Rahmen der
Unternehmensbefragung genannte kurzfristig zu erwartende Wachstum abgebildet.

Der Umschlag in den tibrigen Giterarten setzt sich aus verschiedenen geringen Einzelmengen
zusammen, die (auch Uber einen lingeren Zeitraum) stark und ohne erkennbare Richtung
schwanken. Im Jahr 2013 war dabei der Anteil der Pflanzenéle und Fett relativ hoch und es wird
erwartet, dass sich dieses Volumen verstetigen kann. Insgesamt ergibt sich aus der Prognose im
Jahr 2030 ein Umschlag von 4,1 Mio. t (See-Ausgang).
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Abb. 79 Basisprognose Umschlag fliissiger Massengiiter 2020-2030
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Quelle: ISL

5.1.2 Potenziale und Risiken fir den Umschlag flissiger Massengiter

Im Folgenden werden kurz die Risiken und Potenziale des Umschlags flissiger Massengtiter be-
trachtet. Im See-Eingang werden vor allem zusitzliche Biokraftstoffe zu den Potenzialen ge-
rechnet.

Tab. 22 Potenzialprognose fliissiger Massengiiter im See-Eingang des Hamburger Hafens 2020-

2030

Umschlagin 1.000t

IST Prognose (Potenzial) @-Wachstumsr.
NST-2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2020 2025 2030 13-'20 '20-'25 '25-'30
02 (Rohél) und 07 (Mineral6lerzeugnisse) 9.806 8291 9.180 9.011 8.789 9.513 4.980 4.740 4.640 -8,8% -1,0% -0,4%
04 Nahrungs und Genussmittel 879 1.020 911 854 784 78 1.470 1.640 1760 9,4% 2,2% 1,4%
Ubrige (in 2013: 92 % 08 "Chemische Erzeugnisse") 659 352 297 402 334 261 1.020 1.160 1.310 21,5% 2,6% 2,5%
Gesamt 11.344 9.664 10.387 10.268 9.907 10.560 7.470 7.540 7.710 -4,8% 0,2% 0,4%

Quelle: ISL, Ist-Werte 2011-2013 basierend auf Statistik Nord NST-2007 Code

Ein weiteres Potenzial ergibt sich aus der geplanten Errichtung eines LNG-Terminals im Hafen
Hamburg durch Bomin Linde. Derzeit ist jedoch noch nicht absehbar, ob das Terminal direkt per
Seeschiff oder aus dem Hinterland versorgt wird, so dass keine Abschitzung des zusitzlichen
Umschlagpotenzials méglich ist. Am gesamten flussigen Massengut-Eingang hitte dieses Poten-
zial in Tonnen gerechnet einen vergleichsweise geringen Anteil.!s

In der Potenzialprognose des See-Ausgangs wird unterstellt, dass die stark rickldufige Inlands-
absatznachfrage der leichten Destillate zu steigenden Ausfuhren fihrt. Ferner wird von einem
weiteren Kapazititswachstum der kupferverarbeitenden Industrie ausgegangen — mit der Folge
sich leicht erhéhender Mengen in der Schwefelsdureausfuhr bis zum Jahr 2030.

16 In den Umschlagstatistiken ist Bunker nicht enthalten, so dass die Versorgung von Seeschiffen mit LNG den See-Ausgang im Sinne der

Umschlagpotenzialprognose nicht erhéhen wird.
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Tab. 23 Potenzialprognose fliissiger Massengiiter im See-Ausgang des Hamburger Hafens 2020-

2030

Umschlagin 1.000t

IST Prognose (Potenzial) @-Wachstumsr.
NST-2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2020 2025 2030 13-'20 '20-'25 '25-'30
07 Mineral6lerzeugnisse 2999 3.092 2.349 2.239 2.626 2.381 2330 2550 2.670 -0,3% 1,8% 0,9%
08 Chem. Erzeugnisse 1.088 1.293 1.113 1.071 1.097 1.119 1460 1460 1.460 3,9% 0,0% 0,0%
Ubrige (vorwiegend 04 Nahrung...) 169 347 275 465 379 477 440 440 440 -1,2% 0,0% 0,0%
Gesamt 4.256 4.732 3.738 3.776 4.101 3.977 4.230 4.450 4.570 0,9% 1,0% 0,5%

Quelle: ISL, Ist-Werte 2011-2013 basierend auf Statistik Nord NST-2007 Code

In der Risikoprognose wird unterstellt, dass — bezogen auf die Mineraldlerzeugnisse — die Einla-
gerung von Mineral6lprodukten im Hamburger Hafen zukiinftig zu einem steigenden Anteil iiber
Hinterlandverkehrstrager erfolgt, was die seeseitige Finlagerung belastet. In Anlehnung an den
schwicheren Absatz wiirden auch weniger Biokraftstoffe aus dem See-Import zur Beimischung
bendtigt, was sich hemmend auf die Wachstumspotenziale in der Einfuhr von pflanzlichen Olen
und ,,sonstigen Chemikalien® auswirken diirfte. Auch in der Risikoprognose entfillt der grof3te
Anteil des Riickgangs auf den Wegfall der Rohélimporte der Shell-Raffinerie.

Tab. 24 Risikoprognose fliissiger Massengiiter im See-Eingang des Hamburger Hafens 2020-

2030

Umschlagin 1.000 t

IST Prognose (Risiko) @-Wachstumsr.
NST-2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2020 2025 2030 13-'20 '20-'25 '25-'30
02 (Rohdl) und 07 (Mineral6lerzeugnisse) 9.806 8291 9.180 9.011 8.789 9.513 4.720 4.550 4.390 -9,5% -0,7% -0,7%
04 Nahrungs und Genussmittel 879 1.020 911 84 784 78 1.030 1.050 1.060 3,9% 0,4% 0,2%
Ubrige (in 2013: 92 % 08 "Chemische Erzeugnisse") 659 352 297 402 334 261 620 610 590 13,1% -0,3% -0,7%
Gesamt 11.344 9.664 10.387 10.268 9.907 10.560 6.370 6.210 6.040 -7,0% -0,5% -0,6%

Quelle: ISL, Ist-Werte 2011-2013 basierend auf Statistik Nord NST-2007 Code

Fir den See-Ausgang wird im Risikoszenario von nur stabilen Ausfuhren von Mitteldestillaten
sowie von einer reduzierten lokalen Produktion von Pflanzlichen der ubrigen Giter im See-
Ausgang ausgegangen (ISL-Schitzung).

Tab. 25 Risikoprognose fliissiger Massengiiter im See-Ausgang des Hamburger Hafens 2020-

2030

Umschlagin 1.000 t

IST Prognose (Risiko) @-Wachstumsr.
NST-2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2020 2025 2030 13-'20 '20-'25 '25-'30
07 Mineral6lerzeugnisse 2,999 3.092 2349 2.239 2626 2381 2.140 2140 2.140 -1,5% 0,0% 0,0%
08 Chem. Erzeugnisse 1.088 1.293 1.113 1.071 1.097 1.119 1.290 1.290 1.290 2,1% 0,0% 0,0%
Ubrige (vorwiegend 04 Nahrung...) 169 347 275 465 379 477 440 440 440 -1,2% 0,0% 0,0%
Gesamt 4.256 4.732 3.738 3.776 4.101 3.977 3.870 3.870 3.870 -0,4% 0,0% 0,0%

Quelle: ISL, Ist-Werte 2011-2013 basierend auf Statistik Nord NST-2007 Code

Die unterschiedlichen Szenarien sind in der folgenden Tabelle zusammengefasst:
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Tab. 26 Zusammenschau der Prognosen fiir den fliissigen Massengutumschlag 2020-2030

Umschlag in Mio. t

IST Prognose @-Wachstumsr.

2008 2009 2010 2011 2012 2013 2020 2025 2030 13-'20 '20-'25 '25-'30
See-Eingang-Prognose: Basis 11,3 9,7 10,4 10,3 9,9 10,6 6,5 6,3 6,2 -6,7% -0,6% -0,2%
See-Eingang-Prognose: Potenzial 11,3 9,7 10,4 10,3 9,9 10,6 7,5 7,5 7,7 -4,8% 0,2% 0,4%
See-Eingang-Prognose: Risiko 11,3 9,7 10,4 10,3 9,9 10,6 6,4 6,2 6,0 -7,0% -0,5% -0,6%
See-Ausgang-Prognose: Basis 4,3 4,7 3,7 3,8 4,1 4,0 3,9 4,0 4,1 -0,4% 0,5% 0,4%
See-Ausgang-Prognose: Potenzial 4,3 4,7 3,7 3,8 4,1 4,0 4,2 4,5 4,6 09% 1,0% 0,5%
See-Ausgang-Prognose: Risiko 4,3 4,7 3,7 3,8 4,1 4,0 3,9 3,9 3,9 -0,4% 0,0% 0,0%
Gesamt: Basis 156 144 141 14,0 14,0 145 104 103 103 -47% -0,2% 0,0%
Gesamt: Potenzial 156 144 141 140 14,0 145 11,7 12,0 123 -3,1% 0,5% 0,5%
Gesamt: Risiko 156 144 141 140 14,0 145 10,2 101 99 -49% -0,3% -0,3%

Quelle: ISL, Ist-Werte basierend auf Statistik Nord

Insgesamt durfte sich der Umschlag flissiger Massengtiter ab der Aufnahme des Betriebs der
Nynas in einer Gré3enordnung von rund 10,3 Mio. t bewegen.

In den Jahren von 2020-2030 dirfte sich der flissige Massengutumschlag des Hamburger Hafens
auf etwa 10,3 Mio. t belaufen. Im Anschluss an den Wegfall des Geschiftsbetriebs der Shell-
Raffinerie sind die Risiken in den aus heutiger Sicht denkbaren Szenarien relativ tiberschaubar
geworden. Der flissige Massengutumschlag verfiigt stattdessen vor allem tiber Wachstumspoten-
ziale von bis zu zusitzlich rund 2 Mio. t im Jahr 2030. Die in der Basisprognose getroffenen An-
nahmen stellen dabei aus Sicht des ISL das wahrscheinlichste Entwicklungsszenario dar.

Abb. 80 Zusammenschau der Prognosen fiir den Umschlag fliissiger Massengiiter 2020-2030
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Quelle: ISL

5.2 Prognose der Umschlagpotenziale trockener Massenguter

Der Umschlag trockener Massengtiter hat sich in den Jahren bis einschliefllich 2008 stabil entwi-
ckeln kénnen. Das Jahr 2009 dirfte dabei in den einzelnen Giitergruppen eine erhéhte Volatilitat
aufweisen. Es war jedoch seitdem insgesamt eine Erholung zu beobachten.

5.2.1 Basisprognose

In der Perspektive bis zum Jahr 2020 ist die Kraftwerkskohle der Wachstumstreiber im See-
Eingang. Dariiber hinaus wird mit einem anhaltenden leichten Wachstum im Umschlag von
Getreiden, Futtermitteln und Olsaaten gerechnet.
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Tab. 27 Basisprognose trockener Massengiiter im See-Eingang des Hamburger Hafens 2020-

2030

NST-2007

03.1 Eisenerze

02.1 Kohle 07.1 Kokereierzeugnisse

01.1 Getreide, 02.1 and.Erz.Pfl.Urs. 04.6 Mahl- u. Schal .erz.
03.5 Steine, Erden..., 09.2, Zement(...) 09.3 sonst. Baumat.,
Ubrige

Gesamt

2008
9.928
5.034
3.414
1.389

643

20.407

2009
5.747
5.048
3.355
1.106

482
15.738

Umschlagin 1.000 t
IST

2010
9.314
5.147
3.409
1.214

435
19.519

2011
8.183
5.745
3.730
1.343

656
19.658

2012
8.886
5.080
3.661
1.365

667
19.660

Quelle: ISL, Ist-Werte 2011-2013 basierend auf Statistik Nord NST-2007 Code

2013
9.337
5.598
3.912
1.159

556
20.562

Prognose (Basis)

2020
9.000
9.580
3.790
1.440

700
24.510

2025
9.000
9.580
3.820
1.440

700

2030
9.000
9.580
3.830
1.440

700

24.540 24.550

@-Wachstumsr.
13-'20 '20-'25 '25-'30

-0,5%
8,0%
-0,5%
3,2%
3,3%
2,5%

0,0%
0,0%
0,2%
0,0%
0,0%
0,0%

0,0%
0,0%
0,1%
0,0%
0,0%
0,0%

Als Ergebnis durften im Jahr 2030 rund 24,6 Mio. t trockener Massengiiter im See-Eingang um-

geschlagen werden.

Tab. 28 Basisprognose trockener Massengiiter im See-Ausgang des Hamburger Hafens 2020-

2030

NST-2007

01.1 Getreide, 02.1 and.Erz.Pfl.Urs. 04.6 Mahl- u. Schal.erz.

08.3 Stickstoffverb. u Diingemittel

14.2 Sonst. Abfille u Sek.-rohst. ("Schrott")

03.5 Steine, Erden..., 09.2, Zement(...) 09.3 sonst. Baumat.,
Ubrige

Gesamt

2008

3.004

2.172

498

493
65

6.231

2009
3.882
1.638

559
220
113

6.413

Umschlagin 1.000 t
IST

2010
3.211
2.168

698
107
140

6.323

2011
2.561
2.181

708
210
93

5.754

2012
2.564
2.329

532
207
58

5.690

Quelle: ISL, Ist-Werte 2011-2013 basierend auf Statistik Nord NST-2007 Code

2013
4.027
2.438

597
58
15

7.137

Prognose (Basis)

2020
3.400
2.370

850
430
540

7.590

2025
3.470
2.370

850
430
540

7.660

2030
3.500
2.370

850
430
540

7.690

@-Wachstumsr.
13-'20 '20-'25 '25-30

-2,4%
-0,4%
52%
33,0%
66,4%
0,9%

0,4%
0,0%
0,0%
0,0%
0,0%
0,2%

0,2%
0,0%
0,0%
0,0%
0,0%
0,1%

Fir den See-Ausgang von Agrarrohstoffen wird ebenfalls von einem leichten Wachstumstrend
ausgegangen, wobei auch hier berticksichtigt wird, dass das Jahr 2013 diesbeziiglich ein Ausreiller
gewesen sein dirfte. Auch die Containerisierung von Getreide (wenn auch auf geringem Niveau)

halt an und wirkt sich leicht hemmend auf das Wachstum aus.

In der Gutergruppe 14.2 werden durch das Kraftwerk Moorburg zusitzliche Ausfuhren erwartet
— gleiches gilt fir den See-Ausgang von Baustoffen. Hier fallen durch das Kraftwerk zusitzliche

Mengen an Gips an, von denen allerdings erwartet wird, dass sie bestehende Ausfuhren aus dem

Hinterland verdringen.
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Abb. 81 Basisprognose Umschlag trockener Massengiiter 2020-2030
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5.2.2 Potenziale und Risiken fir den Umschlag trockener Massengiter

Im Folgenden werden kurz die Risiken und Potenziale des Umschlags trockener Massengtter
diskutiert. Fur die Analyse der Potenziale auf der See-Eingangsseite wird unterstellt, dass zusitzli-
che Mengen im Kohle- und Eisenerzumschlag generiert werden kénnen (z.B. durch die Versor-
gung weiterer Kraftwerke im Hinterland). Dartber hinaus wird angenommen, dass sich die Ein-
fuhr der Olsaaten in einem von IHS prognostizierten Umfang vollziehen kann. Fiir die iibrigen
Gitergruppen werden keine zusitzlichen Potenziale gesehen.

Tab. 29 Potenzialprognose trockener Massengiiter im See-Eingang des Hamburger Hafens

2020-2030

Umschlagin 1.000 t

IST Prognose (Potenzial) @-Wachstumsr.
NST-2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2020 2025 2030 13-'20 '20-'25 '25-'30
03.1 Eisenerze 9.928 5.747 9.314 8.183 8.886 9.337 10.000 10.000 10.000 1,0% 0,0% 0,0%
02.1 Kohle 07.1 Kokereierzeugnisse 5.034 5.048 5.147 5.745 5.080 5.598 9.930 9.930 9.930 85% 0,0% 0,0%

01.1 Getreide, 02.1 and.Erz.Pfl.Urs. 04.6 Mahl- u. Schal.erz.  3.414 3.355 3.409 3.730 3.661 3.912 4.040 4310 4.520 0,5% 1,3% 1,0%
03.5 Steine, Erden..., 09.2, Zement(...) 09.3 sonst. Baumat., 1.389 1.106 1.214 1.343 1365 1.159 1.640 1.640 1.640 5,1% 0,0% 0,0%
Ubrige 643 482 435 656 667 556 700 700 700 3,3% 0,0% 0,0%
Gesamt 20.407 15.738 19.519 19.658 19.660 20.562 26.310 26.580 26.790 3,6% 0,2% 0,2%

Quelle: ISL, Ist-Werte 2011-2013 basierend auf Statistik Nord NST-2007 Code

Auf der Seite des See-Ausgangs konnten sich zusitzliche Potenziale dadurch ergeben, dass das
erwartete Wachstum der Diingemittelausfuhren stirker auf den Massengutumschlag entfillt. Bei
der Ausfuhr von Steinen, Erden und Baustoffen wird in der Potenzialprognose davon ausgegan-
gen, dass der Umschlag von Gips aus dem Hinterland des Hamburger Hafens nicht durch die
Inbetriebnahme des Kraftwerks wettbewerbsunfihig wird und sich wieder im Hafen ansiedelt.
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Tab. 30 Potenzialprognose trockener Massengiiter im See-Ausgang des Hamburger Hafens

2020-2030

Umschlagin 1.000 t

IST Prognose (Potenzial) @-Wachstumsr.
NST-2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2020 2025 2030 13-'20 '20-'25 '25-30
01.1 Getreide, 02.1 and.Erz.Pfl.Urs. 04.6 Mahl- u. Schil.erz.  3.004 3.882 3.211 2.561 2564 4.027 4.050 4.170 4.250 0,1% 0,6% 0,4%
08.3 Stickstoffverb. u Dingemittel 2.172 1.638 2168 2.181 2.329 2438 2980 3.030 3.030 2,9% 0,3% 0,0%
14.2 Sonst. Abfille u Sek.-rohst. ("Schrott") 498 559 698 708 532 597 850 850 850 52% 0,0% 0,0%
03.5 Steine, Erden..., 09.2, Zement(...) 09.3 sonst. Baumat., 493 220 107 210 207 58 630 630 620 40,4% 0,0% -0,3%
Ubrige 65 113 140 93 58 15 540 540 540 66,4% 0,0% 0,0%
Gesamt 6.231 6.413 6.323 5.754 5.690 7.137 9.050 9.220 9.290 3,5% 0,4% 0,2%

Quelle: ISL, Ist-Werte 2011-2013 basierend auf Statistik Nord NST-2007 Code

In der Risikoprognose des See-Eingangs wird davon ausgegangen, dass die Eisenerzimporte, die
in den vergangenen Jahren nach Hamburg verlagert wurden, grof3tenteils zurtickverlagert werden.
In der Gruppe der ,,Getreide, Futtermittel und Olsaaten wird kein weiteres Wachstum unter-
stellt, sondern davon ausgegangen, dass die Importe lediglich dem Durchschnitt der vergangenen
Jahre entsprechen. Bei den Baustoffen wird im Risikoszenario von einer geringer ausfallenden
Inlandsnachfrage ausgegangen und die Rohstoffversorgung der Aluminiumindustrie etwas gerin-
ger angesetzt.

Tab. 31 Risikoprognose trockener Massengiiter im See-Eingang des Hamburger Hafens 2020-

2030
Umschlagin 1.000 t
IST Prognose (Risiko) @-Wachstumsr.
NST-2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2020 2025 2030 13-'20 '20-'25 '25-'30
03.1 Eisenerze 9.928 5.747 9.314 8.183 8.886 9.337 5.530 5.530 5.530 -7,2% 0,0% 0,0%
02.1 Kohle 07.1 Kokereierzeugnisse 5.034 5.048 5.147 5.745 5.080 5.598 8.630 8.630 8630 64% 0,0% 0,0%

01.1 Getreide, 02.1 and.Erz.Pfl.Urs. 04.6 Mahl- u. Schil.erz.  3.414 3.355 3.409 3.730 3.661 3.912 3.040 3.040 3.040 -3,5% 0,0% 0,0%
03.5 Steine, Erden..., 09.2, Zement(...) 09.3 sonst. Baumat., 1.389 1.106 1.214 1.343 1365 1.159 1.340 1.340 1340 2,1% 0,0% 0,0%
Ubrige 643 482 435 656 667 556 660 660 660 2,5% 0,0% 0,0%

Gesamt 20.407 15.738 19.519 19.658 19.660 20.562 19.200 19.200 19.200 -1,0% 0,0% 0,0%
Quelle: ISL, Ist-Werte 2011-2013 basierend auf Statistik Nord NST-2007 Code

Die ausgewiesen schwachen Werte fir den Umschlag von Getreide im See-Ausgang in der Risi-
koprognose sind nicht als struktureller Rickgang zu interpretieren, sondern beriicksichtigen, mit
welchen Werten in schwachen Jahren (vgl. z.B. die Entwicklung der Jahre 2011 und 2012) fir
diesen stark volatilen Agrarumschlag zu rechnen sein misste. Grundsitzlich gibt es nur geringe
strukturelle Risiken sowohl bei den Getreiden als auch bei den Diingemitteln, die aus einer hoher
als erwartet ausfallenden Containerisierung resultieren. Diese Risiken greifen vorwiegend dort,
wo aufgrund des Ladungsungleichgewichts zu gunstigen Frachtraten verschifft werden kann, also
vornehmlich im Verkehr mit Asien.

Tab. 32 Risikoprognose trockener Massengiiter im See-Ausgang des Hamburger Hafens 2020-

2030

Umschlagin 1.000 t

IST Prognose (Risiko) @-Wachstumsr.
NST-2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2020 2025 2030 13-'20 '20-'25 '25-30
01.1 Getreide, 02.1 and.Erz.Pfl.Urs. 04.6 Mahl- u. Schil.erz.  3.004 3.882 3.211 2.561 2.564 4.027 2.270 2.200 2.120 -7,9% -0,6% -0,7%
08.3 Stickstoffverb. u Dingemittel 2172 1.638 2.168 2.181 2.329 2438 2260 2150 2.050 -1,1% -1,0% -0,9%
14.2 Sonst. Abfalle u Sek.-rohst. ("Schrott") 498 559 698 708 532 597 80 850 80 52% 0,0% 0,0%
03.5 Steine, Erden..., 09.2, Zement(...) 09.3 sonst. Baumat., 493 220 107 210 207 58 280 280 280 25,1% 0,0% 0,0%
Ubrige 65 113 140 93 58 15 540 540 540 66,4% 0,0% 0,0%
Gesamt 6.231 6.413 6.323 5.754 5.690 7.137 6.200 6.020 5.840 -2,0% -0,6% -0,6%

Quelle: ISL, Ist-Werte 2011-2013 basierend auf Statistik Nord NST-2007 Code
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Die unterschiedlichen Szenarien sind in der folgenden Tabelle zusammengefasst:

Tab. 33 Zusammenschau der Prognosen fiir den trockenen Massengutumschlag 2020-2030

Umschlag in Mio. t

IST Prognose @-Wachstumsr.

2008 2009 2010 2011 2012 2013 2020 2025 2030 13-'20 '20-'25 '25-'30
See-Eingang-Prognose: Basis 204 157 195 19,7 19,7 20,6 245 245 246 25% 0,0% 0,0%
See-Eingang-Prognose: Potenzial 204 157 195 19,7 19,7 20,6 26,3 266 26,8 36% 02% 0,2%
See-Eingang-Prognose: Risiko 204 157 195 19,7 19,7 20,6 19,2 19,2 192 -1,0% 0,0% 0,0%
See-Ausgang-Prognose: Basis 6,2 6,4 6,3 5,8 5,7 7,1 7,6 7,7 7,7 09% 02% 0,1%
See-Ausgang-Prognose: Potenzial 6,2 6,4 6,3 58 57 7,1 9,1 9,2 9,3 3,5% 0,4% 0,2%
See-Ausgang-Prognose: Risiko 6,2 6,4 6,3 5,8 57 7,1 6,2 6,0 58 -2,0% -0,6% -0,6%
Gesamt: Basis 266 222 258 254 254 27,7 321 322 322 21% 0,1% 0,0%
Gesamt: Potenzial 266 222 258 254 254 27,7 354 358 361 35% 02% 02%
Gesamt: Risiko 266 222 258 254 254 27,7 254 252 250 -1,2% -0,1% -0,1%

Quelle: ISL, Ist-Werte basierend auf Statistik Nord

In der Basisprognose ergibt sich eine Stabilisierung des Umschlags trockener Massengliter auf
einem Niveau von annihernd 32 Mio. t / Jahr. Der deutliche Sprung zu den Vorjahren kann
grof3tenteils auf das neue Kohlekraftwerk zurtickgefiihrt werden. In der Risikoprognose bewegt
sich der Umschlag mit rund 25 Mio. t / Jahr nur in einer mit den Vorjahtren vergleichbaren Gro-
Benordnung. In der Potenzialprognose kénnte der Umschlag demgegentiber zum Jahr 2030 bis
zu 36 Mio. t erreichen. Die in der Basisprognose getroffenen Annahmen stellen dabei aus Sicht
des ISL das wahrscheinlichste Entwicklungsszenario dar.

Abb. 82 Zusammenschau der Prognosen fiir den Umschlag trockener Massengiiter 2020-2030
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Quelle: ISL, Ist-Werte basierend auf Statistik Nord

5.3 Prognose des gesamten Massengutumschlagpotenzials

Insgesamt betrug der Massengutumschlag im Jahr 2013 42,2 Mio. t, gestiitzt vor allem durch ein
hohes Volumen der trockenen Massengiter. Bis 2020 wird ein deutliches Wachstum im Um-
schlag trockener Massengiiter erwartet. Die Hauptwachstumstreiber sind der Kohle- und Gips-
umschlag des im Bau befindlichen Kraftwerks Moorburg, wihrend im Umschlag flissiger Mas-
sengliter mit einem spurbaren Rickgang gerechnet wird. Insgesamt diirfte sich der Umschlag von
Massengiitern in den Jahren von 2020-2030 eher statisch entwickeln.
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Tab. 34 Zusammenschau der Prognosen fiir den gesamten Massengutumschlag 2020-2030

Umschlag in Mio. t

IST Prognose @-Wachstumsr.
2008 2009 2010 2011 2012 2013 2020 2025 2030 13-'20 '20-'25 '25-'30
Fliissige Massengiiter
Basisszenario 156 14,4 141 140 140 145 104 103 103 -47% -02% 0,0%
Potenzialszenario 156 144 141 140 14,0 145 11,7 12,0 123 -3,1% 0,5% 0,5%
Risikoszenario 156 14,4 141 140 140 145 102 101 99 -49% -0,3% -0,3%
Trockene Massengiiter
Basisszenario 26,6 222 258 254 254 27,7 321 322 322 21% 0,1% 0,0%
Potenzialszenario 26,6 22,2 258 254 254 27,7 354 358 361 35% 02% 02%
Risikoszenario 26,6 222 258 254 254 27,7 254 252 250 -12% -0,1% -0,1%
Massengiiter Insgesamt
Basisszenario 422 365 400 395 394 422 425 425 425 01% 0,0% 0,0%
Potenzialszenario 42,2 365 400 395 394 422 47,1 478 484 16% 03% 0,2%
Risikoszenario 422 365 400 395 394 422 356 353 350 -24% -02% -0,2%
Quelle: ISL, Ist-Werte basierend auf Statistik Nord
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6 Umschlagpotenziale konventioneller Stickguter

Die Prognose der Umschlagpotenziale im konventionellen Stiickgutverkehr erfolgt — je nach G-
tergruppe — entweder auf Basis der allgemeinen Marktentwicklungen oder auf Basis der standort-
spezifischen Entwicklungstendenzen. Sondereffekte wie die weitere Containerisierung oder ab-
sehbare Verinderungen der Umschlagmengen aufgrund neuer Liniendienste werden in einzelnen
Giitergruppen bertcksichtigt. In der kurzen und mittleren Frist weichen die Prognosen des Um-
schlagpotenzials daher mehr oder minder stark von den Marktentwicklungen ab. Marktanteilsge-
winne oder -verluste werden ausschlieBlich in Potenzial- bzw. Risikoszenarien angenommen.

6.1 Basisszenario

Im Basisszenario wird davon ausgegangen, dass der konventionelle Fruchtumschlag bis zum En-
de des Betrachtungszeitraums der Containerisierung weicht. Leichte Wachstumsimpulse werden
weiterhin in der Entwicklung des Fahrzeugumschlags sowie im Projektladungsgeschaft gesehen.

Tab. 35 Basisprognose fiir den Umschlag konventioneller Stiickgiiter 2020-2030

Konv. Stiickgutumschlag in 1.000 t Jahrl. Wachstumsraten

NST-2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2020 2025 2030 '13-20 '20-'25 '25-'30
Einkommend

01 Land- und Forstw.; Fischerei (Studfriichte) 604 654 575 517 233 160 150 75 - -1,2% -12,9% -100,0%
10 Metalle und Halbzeug; Metallerzeugnisse 531 299 353 354 115 92 165 145 115 12,5% -2,6% -4,5%
06 Holzwaren, Papier/-waren; Datentrager 93 93 143 177 181 146 150 160 170 0,6% 1,3% 1,2%
Ubrige 309 293 311 234 201 142 145 145 145 04% 0,0% 0,0%
Summe einkommend 1.537 1339 1.383 1.282 730 539 610 525 430 2,5% -3,0% -3,9%
Ausgehend

12 Fahrzeuge 463 423 456 491 602 585 670 700 7100 2,7% 0,9% 0,3%
10 Metalle und Halbzeug; Metallerzeugnisse 319 252 335 295 253 261 340 360 380 54% 1,1% 1,1%
11 Maschinen, Ausristungen, Gerdte a.n.g. 217 218 255 146 188 235 330 350 370 7,0% 1,2% 1,1%
Ubrige** 350 332 327 310 311 224 220 220 220/ -0,4% 0,0% 0,0%
Summe ausgehend 1348 1.225 1372 1242 1355 1305 1560 1.630 1.680 3,6% 0,9% 0,6%
Insgesamt 2.886 2.564 2.756 2.523 2.085 1.844 2.170 2.155 2110 3,3% -0,1% -0,4%

Quelle: ISL, Ist-Werte 2011-2013 basierend auf Statistik Nord NST-2007 Code ** 2011-2013: zwischen 43% und 73% ,,nicht
identifizierbare Gute”

Dennoch dirfte der Umschlag somit insgesamt auf einem Volumen von rund 2,1 Mio. t stagnie-
ren, wobei kurzfristig durch die erwartete Belebung der Anlagenausfuhren auch héhere Werte
beobachtet werden kénnten — daraus resultiert letztlich die hohe durchschnittliche Wachstumsra-
te der Jahre von 2013-2020.

6.2 Alternativszenarien

Gegenitiber der Basisprognose bestehen sowohl zusitzliche Potenziale als auch Risiken. Bis 2030
ergibt sich daraus ein Prognosekorridor fiir die Umschlagpotenziale von 1,6 bis 2,8 Mio. Tonnen.
In der Potenzialprognose wird mit weiterhin geringen Mengen im Umschlag von Siidfriichten
gerechnet, fiir die Projektladung (Metalle, Maschinen, Ubrige) wird mit einer stirkeren Marktent-
wicklung gerechnet.

ISL / THS 121



Umschlagpotenziale konventioneller Stiickgiiter

Tab. 36 Basisprognose und Alternativszenarien zum konventionellen Stiickgutumschlag

2008-2030
Konv. Stiickgutumschlag in Mio. t Jahrl. Wachstumsraten
2008 2009 2010 2011 2012 2013 2020 2025 2030 '13-20 '20-'25 '25-'30
Basisszenario 2,9 2,6 2,8 2,5 2,1 1,8 2,2 2,2 21 24% -01% -0,4%
Potenzialszenario 2,9 2,6 2,8 2,5 2,1 1,8 2,7 2,8 28 53% 09% 0,3%
Risikoszenario 2,9 2,6 2,8 2,5 2,1 1,8 1,8 1,8 1,6 -06% -02% -1,5%

Quelle: ISL, Ist-Werte basierend auf Statistik Nord, 2014

In der Risikoprognose wird fir die meisten Giitergruppen von einer schwicheren Umschlag-
entwicklung ausgegangen. Ein Argument hierfiir kénnte neben Marktanteilsverlusten auch darin
liegen, dass der Aufbau von Industriefertigungsanlagen in den Entwicklungslindern zu einer
grundsitzlichen Verlagerung von Teilen des Geschifts, vor allem aber des Wachstums fiihren
kann.

Abb. 83 Alternativszenarien zum konventionellen Stiickgutumschlag 2013-2030
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Quelle: ISL, 2014
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Zusammenfassung

Vor dem Hintergrund einer inzwischen drei Jahre wihrenden Wachstumsflaute im Containerver-
kehr der Nordrangehifen und einem nach wie vor unsicheren Marktumfeld wurden das Institut
tir Seeverkehrswirtschaft und Logistik (ISL) und die IHS Global GmbH von der Hamburg Port
Authority mit einer Prognose des Umschlagpotenzials des Hamburger Hafens beauftragt. Um der
Unsicherheit tiber die Entwicklung der Weltwirtschaft in den kommenden Jahren und den zu
erwartenden Verwerfungen im Wettbewerb Rechnung zu tragen, wurden dabei in enger Zusam-
menarbeit mit Akteuren der maritimen Wirtschaft fiir die einzelnen Gitersegmente Risiko- und
Potenzialszenarien entwickelt. Diese Alternativszenarien zeigen auf, wie sich bestimmte klar defi-
nierte Entwicklungen auf den Umschlag des Hamburger Hafens im jeweiligen Segment auswir-
ken.

Als Basis fiir die Prognosen diente eine detaillierte Analyse des seewirtigen Umschlags des Ham-
burger Hafens im Jahre 2013. Ziel der Analyse war es, die Mengen der einzelnen Umschlagseg-
mente bestimmten Hinterland- bzw. Transhipmentregionen zuzuordnen. Im Falle von Massen-
giitern wurden dariiber hinaus einzelne Unternehmen im Hinterland identifiziert, die einen mal3-
geblichen Einfluss auf die Umschlagentwicklung des Hamburger Hafens haben.

Strukturen im Seeverkehr des Hamburger Hafens 2013

Der seewirtige Umschlag des Hamburger Hafens brach von 2008 auf 2009 um 30 Mio. Tonnen
auf 110 Mio. Tonnen ein und lag 2013 etwa wieder auf dem Niveau von 2008. Im trockenen
Massengutverkehr wurde ein Plus von 1,1 Mio. Tonnen erzielt, wihrend im flissigen Massengut-
und konventionellen Stiickgutverkehr von 0,5 bzw. 0,3 Mio. Tonnen verzeichnet wurden. Beson-
ders stark war der Einbruch im konventionellen Fruchtumschlag: gegentiber 2008 brach der Um-
schlag um fast drei Viertel ein, wihrend sich die anderen Segmente im konventionellen Stiickgut-
umschlag in Summe leicht positiv entwickelten.

Tab. 37 Hafen Hamburg: Seewirtiger Umschlag 2008-2013 und Loco-Quote 2013 nach La-

dungskategorien
Umschlag in Mio. t @ jahrl. Wachstum Loco-Quote 2008
Umschlagsegmente 2008 2009 2010 2011 2012 2013 '08-'13  '12-'13 Gesamt Hinterland*
Stiickgut insgesamt 98,3 740 81,2 92,8 91,9 97,3 -0,2% 5,9% 16% 28%
Container 954 71,5 785 90,2 89,8 95,5 0,0% 6,3% 17% 29%
Konventionell/RoRo 2,9 2,6 2,8 2,5 2,1 1,8 -8,6% -11,6% 12% 13%
Massengiiter 42,2 36,5 40,0 39,5 394 42,2 0,0% 7,3% 40% 40%
Trockene Massengliter 26,6 22,2 258 254 254 27,7 0,8% 9,3% 32% 32%
Flissige Massenguter 15,6 14,4 14,1 140 14,0 14,5 -1,4% 3,8% 57% 57%
Gesamtumschlag 140,6 110,6 121,2 132,2 131,3 139,6 -0,1% 6,3% 24% 35%
Containerin Mio. TEU 9,8 7,0 7,9 90 89 9,3 -1,0% 4,6% 16% 28%

* Anteil der Loco-Verkehre an den Hinterlandverkehren (ohne Transhipment)
Quelle: ISL; Umschlag in Tonnen/TEU auf Basis Statistik Nord, 2014

Die Loco-Quote war mit 57% besonders hoch im flissigen Massengutumschlag, und zwar so-
wohl im Import (Beimischung von Produkten in lokaler Produktion) als auch im Export (Export
lokal erzeugter Produkte). Im trockenen Massengutumschlag erreichte sie fast ein Drittel, Stiick-
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gutverkehr dagegen lediglich 16 %. Rechnet man Transhipmentverkehre heraus, so erhéht sich
im Containerverkehr die Loco-Quote von 17 % auf 29 % (tonnenbasiert) bzw. von 16 % auf
28 % (TEU-basiert).

Auch der Modal Split im Hinterlandverkehr unterscheidet sich deutlich zwischen den verschiede-
nen Umschlagsegmenten. Bei den Massengtitern liegt der Anteil der Verkehrstriger Bahn und
Binnenschiff bei zusammen 82 bzw. 78 %, im Containerverkeht nur bei 42 %.17

Abb. 84 Hafen Hamburg: Modal Split nach Ladungskategorien 2013

Container Konv. Stiickgut/ Trockene Flussige
RoRo Massengiiter Massengiiter
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Quelle: ISL, 2014

Die Bahn ist jedoch — auch im Vergleich mit anderen Nordrangehifen — in allen Ladungskatego-
rien stark vertreten. Zwel von finf Containern werden per Bahn vom bzw. zum Sechafen-
Terminal transportiert, bei den trockenen Massengtitern mehr als die Hilfte der Gesamtmengen.

Uber alle Ladungskategorien ergibt sich — bezogen auf Ladungstonnen — ein Bahnanteil von
45 %, der Lkw erreicht 43 % und das Binnenschiff 12 %.

Jede Ladungskategorie weist eine spezifische Hinterlandstruktur auf. Wahrend der tiberwiegende
Teil der Massengutverkehre im Umbkreis von ca. 250 km verbleibt, ! ist der Radius fiir einige kon-
ventionelle Stiickgtiter und vor allem fiir den Containerverkehr deutlich gréBer. Die detaillierte
Analyse des Containerverkehrs nach Hinterland- und Feederregionen zeigt, dass 2013 etwa jeder
tinfte Container Quelle oder Ziel in Mittel- bzw. Osteuropa hatte (s. Tab. 38).

17" Ohne Transhipmentverkehre und ohne Verkehre, die direkt am Terminal verbraucht bzw. produziert wurden.

18 Der Standort Peine/Salzgitter, der cinen erheblichen Anteil am Umschlag trockener Massengiiter des Hamburger Hafens hat, ist in der

Loco-Quote von 35% nicht enthalten.
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Tab. 38 Containerverkehr Hamburgs nach Hinterland- und Feederregionen mit Modal Split

2013
Hinterlandverkehre Feeder-
Modal Split verkehre INSGESAMT

1.000 Binnen- 1.000 1.000 Anteil

Hinterland-/Feederregionen TEU Bahn schiff Lkw TEU TEU an ges.
Deutschland 4.560 31% 2% 67% 4 4564  62%
Ubr. Westeuropa 283 97% 0% 3% 87 370 5%
Osterreich 230 98% 0% 2% - 230 3%
Schweiz 42 98% 0% 2% - 42 1%
Mittel- und Osteuropa 493 85% 0% 14% 947 1.439 20%
Russland - - - - 439 439 6%
Polen 86 89% 0% 11% 293 378 5%
Tschechien 348 84% 0% 16% - 348 5%
Baltische Staaten - - - - 215 215 3%
Slowakei 34 77% 0% 23% - 34 0%
Ungarn 26 97% 0% 3% - 26 0%
Nordeuropa 18 0% 0% 100% 897 915 13%
Schweden - - - - 315 315 4%
Finnland - - - - 311 311 4%
Ddnemark 18 0% 0% 100% 173 191 3%
Norwegen - - - - 92 92 1%
Gbr. Europa 22 99% 0% 1% 6 28 0%
Hinterland/Feeder gesamt* 5.375 40% 2% 59% 1.941 7.316 100%

* Die Differenz zum Gesamtumschlag entspricht dem Main Leg des Transhipment (1.941 Tsd. TEU)

Quelle: ISL Containerverkehrsmodell Nordrangehafen

Rechnet man den Long Haul des Transhipment mit ein, so generierten die Staaten Mittel- und
Osteuropas mehr als 25 % des Containerumschlags des Hafens Hamburg.

Prognose des Umschlagpotenzials des Hamburger Hafens bis 2030

In den kommenden Jahren wird der Containerverkehr wieder das dynamischste Umschlagseg-
ment im Hamburger Hafen werden. Trotz der beobachteten Marktanteilsverluste im Tranship-
mentverkehr bleibt Hamburg fiir den Ostseeraum der wichtigste Transhipmenthub. Auch fir
Asienverkehre bleibt Hamburg einer der fiihrenden Hifen in der Nordrange.

In den Referenzszenarien!® steigt das Umschlagpotenzial des Hamburger Hafens von 139,6 Mio.
Tonnen in 2013 bis 2030 auf 229,3 Mio. Tonnen (s. Tab. 39). Das relativ verhaltene Wachstum
im Containerverkehr bis 2020 erklirt sich aus einer Reithe von Entwicklungen, die aller Voraus-
sicht nach die Wiedererlangung der verlorenen Marktanteile erschweren:

e Der voranschreitende Ausbau von Umschlagkapazititen in der Nordrange (Maasvlakte
IT) fihrt aufgrund der schwachen Nachfrageentwicklung der vergangen Jahre zu erhebli-
chen Uberkapazitéiten am Markt. Der Wettbewerb um Ladung wird also bis ca. 2020
noch zunehmen, bevor die steigenden Mengen langsam wieder eine Normalisierung der
Marktanteile entlang der wirtschaftsgeografischen Gegebenheiten erwarten lassen.

19 Die Referenzszenarien stellen fiir jedes Ladungssegment jeweils den aus Sicht der Gutachter wahtscheinlichsten Entwicklungsverlauf dar.
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® Mehrere Reedereien, die derzeit Hamburg regelmifig anlaufen, werden kiinftig an Um-
schlagkapazititen in Rotterdam beteiligt sein und moglicherweise zumindest in der Start-
phase Transhipmentverkehre gen Westen verlagern.

e Die Elbfahrrinne bleibt noch mindestens fiir einige Jahre ein beschrinkender Faktor fir
den Umschlag, den die Reedereien auf ihren bestehenden Nordeuropa-Fernost-Linien auf
Hamburg ziehen kénnen. Da in den kommenden Jahren weitere Containerschiffe mit
18.000 TEU und mehr in Fahrt kommen, wird sich dieser beschrinkende Faktor tenden-
ziell noch verstirken.

Langfristig dagegen ist der Hafen gut aufgestellt, seine einstmalige Marktposition zurlickzugewin-
nen. Die Schiffe der 18.000-TEU-Klasse konnen nach Umsetzung der geplanten Elbfahrrinnen-
anpassung zwar nicht voll abgeladen den Hafen Hamburg anlaufen. Dies ist aber auch nicht n6-
tig, da auf praktisch allen Ubersee-Liniendiensten zwei bis drei Hifen in Nordwesteuropa vor
Hamburg angelaufen werden. Teilabgeladen ist die Abfertigung dieser Schiffe in Hamburg mdg-
lich. Erste groBere Einheiten mit 20.000 TEU und mehr (,,Malacca Max“) durften zwar bis 2030
in Fahrt kommen, jedoch ist davon auszugehen, dass die Reedereien bzw. Allianzen auch die
etwas kleineren Einheiten bis 14.000 TEU) vorhalten werden, um sich nicht von einigen wenigen
Hifen abhingig zu machen und die Skalenvorteile auf der Seereise tiber lingere Transportwege
im Hinterland wieder einzubtf3en.

Tab. 39 Zusammenfassung der Prognoseergebnisse (Referenzszenarien)

Umschlag in Mio. t Jahrl. Wachstumsraten

Umschlagsegmente 2008 2013 2020 2025 2030 '08-'13 '13-'30
Stiickgut insgesamt 98,3 97,3 122,8 151,9 186,8 -0,3% +3,9%
Container 95,4 95,5 120,6 149,7 184,7 +0,0% +4,0%
Konventionell/RoRo 2,9 1,8 2,2 2,2 2,1 -10,6% +0,8%
Massengiiter 42,2 42,2 42,5 42,5 425 -0,0% +0,0%
Trockene Massengliter 26,6 27,7 32,1 32,2 322 +1,0% +0,9%
Flissige Massengliter 15,6 14,5 10,4 10,3 10,3 -1,7% -2,0%
Gesamtumschlag 140,6 139,6 165,3 194,3 229,3 -0,2% +3,0%
Containerin Mio. TEU 9,8 9,3 11,7 145 18,1 -1,3% +4,0%

Containerumschlag: Basis-Wettbewerbsszenario der neutralen Weltwirtschaftsprognose
Umschlag sonstiger Stiickgliter sowie von Massenglitern: Basisprognosen
Quelle: ISL auf Basis IHS, Ist-Werte auf Basis Statistik Nord

Im Massengutverkehr fithrt der Umschlag des Kraftwerks Moorburg zu einem deutlichen An-
stieg der Mengen bis 2020, dem jedoch zuriickgehende Importe von Rohol und Mineraldlpro-
dukten gegeniiber stehen. Insgesamt bleibt der Umschlag der nicht-containerisierten Ladung so-
mit langfristig stabil auf dem aktuellen Niveau.

Um der Unsicherheit tiber das kiinftige Wachstum der Weltwirtschaft und des AuBlenhandels
sowie Uber die Entwicklung der Marktposition Hamburgs Rechnung zu tragen, wurden fir alle
Ladungsarten Alternativszenarien gebildet.

Wiahrend im konventionellen Stiickgut- und im Massengutumschlag die Abweichungen zur Ba-
sisprognose in den Alternativszenarien vergleichsweise gering sind, sind im Containerverkehr die
zukiinftige Entwicklung der Marktanteile des Hamburger Hafens sowie die weltwirtschaftliche
Entwicklung entscheidende Faktoren.
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Die kiinftige Marktanteilsentwicklung des Hamburger Hafens steht dabei besonders im Fokus, da

hier eine Reihe von Entwicklungstendenzen erheblichen Einfluss auf den Containerumschlag in
der Hansestadt haben. Zur Einordnung des Korridors ist jedoch festzuhalten, dass die Eintritts-
wahrscheinlichkeiten der prognostizierten Werte mit dem Abstand zum Referenzszenario ab-

nimmt. Das Potenzialszenario der optimistischen Wirtschaftsprognose unterstellt beispielsweise,

dass bezogen auf samtliche Einflussparameter die fiir Hamburg giinstigsten Bedingungen eintreten
— und umgekehrt im Risikoszenario der pessimistischen Wirtschaftsprognose.

Abb. 85 Prognosekorridore fiir den Stiickgut- und den Massengutumschlag bis 2030
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Quelle: ISL auf Basis IHS, Ist-Werte auf Basis Statistik Nord

Unter Einbeziehung auch dieser Extremszenarien ergibt sich fiir den Containerverkehr eine
Spanne von 14,7 Mio. TEU bis 22,2 Mio. TEU in 2030 mit 18,1 Mio. TEU als Referenzszenario.
Durch Ausschluss der Extremszenarien verjungt sich der Korridor auf 16,3 Mio. TEU bis

20,5 Mio. TEU.
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Anhang 1: Klassifikationen

Tab. 40 Definition der Hauptfahrtgebiete

Fahrtgebiet
Westeuropa

Nordeuropa

Mittel- und Osteuropa

Sudosteuropa

Nordafrika

Westafrika

Staaten/Regionen
Deutschland
Belgien
Frankreich

Irland

Italien
Luxemburg
Malta
Niederlande
Osterreich
Portugal

Schweiz

Spanien
Vereinigtes Konigreich
Danemark
Finnland

Island

Norwegen
Schweden
Aserbaidschan
Estland

Georgien
Kasachstan
Lettland

Litauen
Moldawien
Polen

Russland (Europa)
Slowakei
Tschechische Republik
Turkmenistan
Ukraine

Ungarn

Albanien
Bosnien-Herzegowina
Bulgarien
Griechenland
Kroatien
Mazedonien
Montenegro
Rumadnien
Serbien
Slowenien
Tirkei

Agypten
Algerien

Libyen

Marokko
Tunesien
Aquatorialguinea
Benin

Cote d'lvoire
Gabun

Gambia

Ghana

Guinea

Guinea Bissau, Kap Verde
Kamerun
Kanarische Inseln
Kongo

Liberia
Mauretanien

Fahrtgebiet
Westafrika (Forts.)

Ostafrika

Stidafrika

Nordamerika

Mittelamerika

Sudamerika

Westasien

Staaten/Regionen
Nigeria

Senegal

Sierra Leone

Togo

Westsahara

Zaire

Dschibuti

Eritrea

Kenia

Somalia

Sudan

Tansania

Angola

Komoren
Madagaskar
Mauritius
Mosambik
Namibia
Seychellen
Sudafrika

Kanada

St. Pierre, Miquelon
USA

Bahamas
Barbados, Wind-, Leeward-I.
Belize

Bermudas

Costa Rica
Dominikanische Republik
El Salvador

Franz. Antillen
Guatemala

Haiti

Honduras

Jamaika
Kaimaninseln
Kuba

Mexico

Nicaragua
Niederlandische Antillen
Panama

Puerto Rico, Am. Jungferninseln
Trinidad, Tobago
Argentinien
Brasilien

Chile

Ecuador
Falklandinseln
Franz. Guayana
Guayana
Kolumbien
Kolumbien
Paraguay

Peru

Surinam

Uruguay
Venezuela
Autonomiegeb. (Gaza, Jericho)
Bahrain

Irak

Iran
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Fahrtgebiet
Westasien (Forts.) Israel

Jemen

Jordanien

Katar

Kuwait

Libanon

Oman

Saudi Arabien

Syrien, Arabische Republik
Vereinigte Arab. Emirate
Zypern

Bangladesch

Birma

Indien

Indonesien

Kambodscha

Malaysia, Brunei
Malediven

Osttimor

Pakistan

Philippinen

Singapur

Sri Lanka

Thailand

Vietnam

Staaten/Regionen

Stidostasien

Tab. 41 Definition der Shortsea-Fahrtgebiete

Fahrtgebiet
Ostsee Danemark
Finnland
Island
Norwegen
Schweden
Estland
Lettland
Litauen
Polen
Russland (Ostsee)
Deutschland (Ostsee)
Deutschland (Nordsee)
Belgien
Frankreich (Nordsee/Kanal)
Niederlande
Britische Inseln Irland

Vereinigtes Konigreich
Atlantik Frankreich (Atlantik)

Staaten/Regionen

Nordrange

Fahrtgebiet
Nordostasien

Ozeanien

sonstige Regionen

Fahrtgebiet

Staaten/Regionen
Hongkong

Japan

Macao

Nordkorea
Russland (Fernost)
Sudkorea

Taiwan
Volksrepublik China
Australien

Britische Gebiete im Ind. Ozean
Fidschi

Hawaii

Kiribati

Nauru
Neukaledonien
Neuseeland
Papua-Neuguinea
Pazifik-Inseln
Salomonen

Tonga
Tuamotu-Arch., Gesellschaftsinseln
Vanuatu
Westsamoa

No6rdl. Eismeer
Sudl. Eismeer
unbekannt

Staaten/Regionen

Portugal
Spanien (Atlantik)

Mittelmeer/Schwarzes Meer Frankreich (Mittelmeer)

Italien

Malta

Spanien (Mittelmeer)
Georgien

Russland (Schwarzes Meer)
Ukraine

Albanien

Bulgarien
Griechenland
Kroatien
Montenegro
Rumanien

Slowenien

Turkei

Anmerkung: Die Fahrtgebiete wurden jeweils weit gefasst, um alle européaischen Korrespondenzhafen einzubeziehen (z.B.

Norwegen und Island zu Ostsee)
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Anhang 2: Einzugsgebiete einzelner Nordrangehdfen
im Container-Hinterlandverkehr

Abb. 86 Einzugsgebiet Bremerhavens? im Container-Hinterlandverkehr im Vergleich zum Ha-

fen Hamburg 2013
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Quelle: ISL Containerverkehrsmodell Nordrangehéafen

20 Marktanteil von 20 % und mehr
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Abb. 87 Einzugsgebiet Rotterdams?! im Container-Hinterlandverkehr im Vergleich zum Hafen
Hamburg 2013
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Anmerkung: Hoher Anteil in Polen durch diverse Bahndienste von/nach Polen (maritimer Anteil geschatzt)
Quelle: ISL Containerverkehrsmodell Nordrangehafen

21 Marktanteil von 20 % und mehr
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Abb. 88 Einzugsgebiet der belgischen Hifen?? im Container-Hinterlandverkehr im Vergleich
zum Hafen Hamburg 2013
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Anmerkung: Hoher Anteil in Sidwestbrandenburg durch Bahndienst Antwerpen-Schwarzheide (maritimer Anteil geschatzt)
Quelle: ISL Containerverkehrsmodell Nordrangehiafen, 2014

22 Marktanteil von 20 % und mehr

ISL. / THS 133



Anhang 2: Einzugsgebiete einzelner Nordrangehifen im Container-Hinterlandverkehr

Abb. 89 Einzugsgebiet Le Havres?? im Container-Hinterlandverkehr im Vergleich zum Hafen
Hamburg 2013
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Quelle: ISL Containerverkehrsmodell Nordrangehafen

23 Marktanteil von 20 % und mehr
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Anhang 3: Loco-Verkehre mit der Metropolregion

Hamburg im Containerverkehr

Abb. 90 Container-Hinterlandverkehre Hamburgs mit der Metropolregion Hamburg nach Stadt-

bzw. Landkreisen 2013
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* Landkreise, die nach 2010 der Metropolregion beigetreten sind
Quelle: ISL, 2014
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Anhang 4: IHS-Szenarien zur BIP-Entwicklung in der
Welt und in Deutschland

Abb. 91 THS-Szenarien zur Entwicklung der Weltwirtschaft im Vergleich
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Abb. 92 THS-Szenarien zur Entwicklung des BIP Deutschlands im Vergleich
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