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\Vorwort

In den vergangenen Jahren hat die Bedeutung Brasiliens im Welthandel stetig zu-
genommen: Politische Stabilitat, zahlreiche Bodenschdtze und ein nachhaltiges
Wirtschaftswachstum, das zu einem signifikantem Anstieg der Binnennachfrage
gefiihrt hat, haben auch zu einer Aufwertung des Landes im globalen Transport-
und Logistikmarkt gefiihrt.

Fir die nordeuropdischen Seehdfen Antwerpen, Rotterdam, Bremerhaven und
Hamburg ist Brasilien ein wichtiger Handelspartner. Ca. 80 % des europdischen
Containerverkehrs mit Brasilien werden tiber die Nordrange verschifft. Auch fiir
den Hamburger Hafen spielt Brasilien als wichtigster Handelspartner in Stidame-
rika eine immer groRere Rolle. Mit einem Volumen von 230.000 TEU (20m1) steht
Brasilien in der Liste der wichtigsten Handelspartner mittlerweile auf Platz zehn.

Die vorliegende Studie gibt einen Uberblick iiber die aktuelle politische und wirt-
schaftliche Situation Brasiliens, seinen Transport- und Logistikmarkt und den see-
seitigen AuBenhandel. Anhand aktueller Entwicklungen und Prognosen wird eine
Einschdtzung des Potenzials Brasiliens fiir den Hafen Hamburg vorgenommen. Die
Studie schlief3t mit Empfehlungen zur Realisierung dieses Potenzials.

Wir méchten einen Leitfaden fiir die Logistikwirtschaft in der Metropolregion
Hamburg zur Verfligung stellen und Anregungen zum zukiinftigen Umgang mit
dem brasilianischen Markt geben. Unser Wunsch ist, dass dadurch ein Beitrag zur
weiterhin erfolgreichen Entwicklung der Handelsbeziehungen geleistet wird.
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Claudia Roller
Vorstandvorsitzende
Hafen Hamburg Marketing e. V.
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1. Einleitung

Nach langen Jahren der Diktatur fanden in Brasilien 1990 die ersten freien Prd-
sidentschaftswahlen statt und ein finanzmarktorientiertes und markgetriebenes

Wirtschaftssystem konnte eingefiihrt werden. Jedoch war der Neoliberalismus in

Brasilien instabil und nicht von langer Dauer. Erst der Regierung von Luiz Indcio  Aufbruch in 2003
Lula da Silva (Arbeiterpartei) gelang es wihrend der Jahre 2003 - 2010 ein sich klar

abgrenzendes postneoliberales sozialdemokratisches Modell einzufiihren. Ver-

starkt wurde die Umstrukturierung des Systems durch die Weltwirtschaftskrise

2008/09."Lange Zeit konnte Brasilien sich nicht aus dem Schatten der Schwellen-

lander Indien, China und Russland 16sen. Dabei wird das Land schon seit langem

von Fachleuten als ,,Rising Power” angesehen.

Seit Anfang 2010 kann Brasilien wieder ein stabiles Wirtschaftswachstum ver-  Positive Aussichten
zeichnen. Das Land hat sich schneller als andere von der Finanz- und Wirtschafts-

krise erholt und die bevorstehende FIFA FuBRballweltmeisterschaft 2014 sowie die

Olympischen Sommerspiele 2016 haben groRRe Investitionen in Sicherheit und Inf-

rastruktur veranlasst.? Auch fiir den Hamburger Hafen gewinnt der Markt Latein-

amerika, mit Brasilien als wirtschaftlich starkstem Staat, an Bedeutung. Im Jahr

2011 war Brasilien der zehntwichtigste Handelspartner im Containerverkehr. Darii-

ber hinaus existieren volumenstarke Massengutverkehre.

In der vorliegenden Studie werden Brasilien als Markt und seine Potenziale flir den  Aufbau der Studie
Hafen Hamburg beschrieben. Kapitel 2 widmet sich allgemeinen volkswirtschaft-

lichen und politischen Informationen und bewertet die Starken und Schwéchen

des Standortes. Der brasilianische AuRenhandel und die seeseitigen Giiterstrome

werden in Kapitel 3 untersucht. In Kapitel 4 wird der Transport- und Logistikmarkt

vorgestellt und die Rolle des Hamburger Hafens und seiner Marktbegleiter erklart.

Kapitel 5 fasst die Erkenntnisse zusammen und zeigt Handlungsempfehlungen

zur Realisierung der fiir den Hamburger Hafen identifizierten Potenziale auf.



2. Allgemeine Informationen

Basisdaten
Das fiinftgroBte Land Die Foderative Republik Brasilien macht mit einer Flache von 8,5 Mio. km? rund
der Welt 47 % der Flache Lateinamerikas aus und ist damit das flinftgroBte Land auf der

Welt. Brasilien besteht zu ca. 60 % aus Hochebenen, lediglich 40 % sind Flach-
land. Am 7. September 1822 erkldrte Brasilien seine Unabhdngigkeit und machte
dieses Datum zum Nationalfeiertag. Die Landessprache ist Portugiesisch und bei
der Staatsform handelt es sich um eine préasidiale foderative Republik.
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Die Hauptstadt des Landes ist Brasilia, in der zur Zeit 450.000 Menschen leben.

Das Bundesland Brasilia hat 2,4 Mio. Einwohner. Mit 194 Mio. Einwohnern3ist Bra-

silien die flinftgroBRte Bevolkerung der Erde und gleichzeitig die GroRte in Latein-

amerika. Uber 80 % der gesamten Bevdlkerung sind in Stiddten oder Ballungsriu-

men angesiedelt. Dies ist zurlickzufiihren auf die Kolonialgeschichte, durch die ~ Schwerpunktregion
sich der Grof3teil der Bevolkerung an der Ost- und Siidkiiste niedergelassen hat.  Siidosten
Hier liegt die Bevolkerungsdichte zwischen 20 und tiber 300 Einwohnern pro km?2.

42,3 % der Brasilianer leben im Siidosten des Landes, 28 % im Nordosten und im

Siuiden sind es 14,5 %. Lediglich 15,2 % verteilen sich auf den Norden und mittle-

ren Westen von Brasilien.4 Die bevdlkerungsreichsten Stddte sind mit 19,96 Mio.
Einwohnern S3o Paulo, gefolgt von Rio de Janeiro (11,84 Mio.), Belo Horizonte

(5,74 Mio.), Salvador da Bahia (2,9 Mio.) und Fortaleza (2,4 Mio.). Der Altersdurch-

schnitt in Brasilien liegt derzeit bei 29,3 Jahren (Deutschland: 44,9 Jahre).5 Die
durchschnittliche Lebenserwartung liegt bei 71,5 Jahren (1960: 51,2 Jahren). Zu-
riickzufiihren ist diese Entwicklung auf die grundlegende Bevolkerungsentwick-  Rasante
lung. Neben der hoheren Lebenserwartung sank gleichzeitig auch die Kinder-  Bevélkerungsentwicklung
sterblichkeitsrate.® Im Zeitraum zwischen 1950 — 2011 ist die Bevélkerung rapide
angestiegen. So hat sich die Einwohnerzahl knapp verdreifacht und es wird ein

weiterer Anstieg auf rund 223 Mio. bis 2050 prognostiziert. Seit 2000 hat sich das

Wachstum allerdings deutlich verlangsamt. Gleichzeitig stieg die Zahl der lber
65-jahrigen von 11% auf ca. 14 % an und es wird davon ausgegangen, dass der
Prozentsatz bis 2050 auf 39 % ansteigen wird.?

Daten aus 2011 Foderative Republik Brasilien

Flache 8,5 Mio. km / 47 % der Flache
Lateinamerikas

Einwohner ca. 194 Mio. Einwohner
Hauptstadt Brasilia (450.000 Einwohner)
Wahrung Real (RS)

Wechselkurs Jahresdurchschnitt 1€ = 2,327RS | 1$=1,670R$
Bruttoinlandsprodukt 1.778 Mrd. €
Wirtschaftswachstum 2,7%

Arbeitslosigkeit 6,0 %

Inflationsrate 6,6%

AuBenhandelsvolumen 346 Mrd. €

Volkswirtschaftlich steht das Land mit einem Bruttoinlandsprodukt (BIP) von SechstgroBte

1.778 Mrd. € (20m1) auf Platz sechs der Welt (BIP von Deutschland: 2.571 Mrd. €).  Volkswirtschaft der Welt
Das Pro-Kopf-Einkommen lag 2011 bei ungefihr 9.045 € (Brasilien auf Platz 54

der Welt, Pro-Kopf-Einkommen in Deutschland: 31.437 €, Platz 20 der Welt).8 Der

liberwiegende Teil der wirtschaftlichen Aktivitat Brasiliens ist im Stidosten mit

Sdo Paulo, Rio de Janeiro, Minas Gerais und Espirito Santos (55 % des BIP) und im

Siiden (17 % des BIP) anzutreffen. Knapp drei Viertel der deutschen Unternehmen,
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die in Brasilien ansdssig sind, haben ihren Sitz im Bundestaat Sao Paulo. Allerdings
gewinnt der Nordosten aufgrund seines Bevdlkerungsreichtums zunehmend an
Bedeutung fiir die Wirtschaft.
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Abbildung 2: Bevélkerungsentwicklung in Brasilien 1950 — 2011 und Prognose 2050. (Quelle: data.worldbank).
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Abbildung 3: Entwicklung des BIP Brasiliens 1960 — 2011 und Prognose 2013. (Quelle: data.worldbank).

Das BIP hat sich zwischen 1960 und 2011 enorm gesteigert. Lag es 1960 bei lediglich
11 Mrd. €, waren es zu Beginn der ersten freien Prasidentschaftswahlen im Jahriggo
bereits 332 Mrd. €. Zwischen 2000 und 2011 stieg das BIP im Durchschnitt um 22 %
pro Jahr. Allerdings ist zu beachten, dass wahrend der Weltwirtschaftskrise im Jahr
2009 ein Riickgang um 2% zu verzeichnen war. Bei stabiler Wirtschaftslage hatte
das Land einen wesentlich hoheren jahrlichen Zuwachs erreichen kénnen. Speziell
in den letzten acht Jahren hat das Land enorm von der internationalen Konjunk-
tur profitiert, sei es politisch oder konomisch. Nicht einmal die Auswirkungen der
weltweiten Finanz- und Wirtschaftskrise konnten Brasiliens Wachstum aufhalten.
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2008 lag das Wirtschaftswachstum bei knapp 5,1%, im Jahr darauf bei -2%.% Im
Jahr 2010 lag das Wachstum bei ca. 7,5 %. 2011 hat es einen Riickgang auf 2,7 %
gegeben, aber weiterhin ein positives Ergebnis.™

Brasilien ist Teil der BRICS-Staaten, der am schnellsten wachsenden Volkswirt-  BRIC(S)
schaften der Welt. Die Entwicklung der Mitgliedsstaaten (Brasilien, Russland, In-

dien, China und Siidafrika) schreitet so rasant voran, dass die Linder Schitzungen

zufolge im Jahr 2032 mit den Gy Staaten in Hinblick auf das Wirtschaftswachstum
gleichziehen kénnen.™ Im Jahr 2010 wurde Siidafrika in die Staatengemeinschaft
aufgenommen (vorher: BRIC). Schaut man sich das BIP der jeweiligen Staaten an,

ist China mit 52 % das bedeutendste Schwellenland der Gruppe, gefolgt von Bra-

silien (18 % des gesamten BIP der BRICS)."

BRICS

Historie Der Begriff BRIC wurde 2001 von Jim O'Neill
(Goldman Sachs Group) eingefuhrt. Die Erweite-
rung um Sudafrika (BRICS) erfolgte 2010.

Mitglieder Brasilien, Russland, Indien, China, Stdafrika

Bevolkerung 2,98 Mrd. Einwohner (ca. 43 % der Weltbevol-
kerung)

Flache 25 % der Flache aller Lander der Welt

(39,71 Mio. km?)
BIP 996L4,1 Mrd. € (20 % des weltweiten BIP)
Produktion ca. 20 % der Weltproduktion

Bedeutung der BRICS fiir Deutschland  ca. 130 Mrd. € AuBenhandelsvolumen

Brasilien ist ein Land, welches nicht immer von Kontinuitdt geprdgt war. Lange

Jahre ist es durch Hyperinflationen und diverse Staatsbankrotte gekennzeichnet

gewesen. Bis zum Jahr 2002 herrschte eine deutliche Unzufriedenheit in der  Stabilitdt durch Lula
Bevolkerung mit der bis dahin amtierenden Regierung. Erst mit der Wahl des Pra-

sidenten Lula begann sich die Stimmung im Land zu verbessern. Die Stabilitats-

politik mit sozialem Ausgleich hat viel Zustimmung erhalten. Die daraus ent-

standene Zufriedenheit ist mit einer der Griinde dafiir, dass die von ihm fiir die

Nachfolge vorgesehene Kandidatin Dilma Rousseff im Oktober 2010 bei den Pra-

sidentschaftswahlen gewahlt wurde, um seine Politik weiter zu fiihren.

AuBenpolitische Entwicklung

In der Brasilianischen AuRenpolitik gab es in der Vergangenheit nur wenige Sach-

und Machtzwdnge. In den letzten 140 Jahren ist sowohl die interne, als auch

die externe Souverdnitdt Brasiliens nie wirklich gefdhrdet gewesen. Mit der Zeit  Stabile regionale
ergaben sich mehrere Optionen, bei denen ein auBRenpolitischer Wandel nicht  Situation

nur umsetzbar, sondern sogar begiinstigt war. Eine der Rahmenbedingungen der

Aulenpolitik Brasiliens ist, dass es mit keinem Land der Welt und umliegenden
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Region in einem besorgniserregenden Konflikt steht. Brasiliens Risiken und Schran-
kenin der Aullenpolitik waren daher stets wirtschaftlicher Natur. Die starke Nach-
frage nach Rohstoffen aus Lateinamerika vergrofRerte kontinuierlich den Hand-
lungsspielraum des Landes. Der Antrieb fiir diesen Boom war in erster Linie die
VR China, wodurch sich eine gute Alternative zu den bisherigen Hauptabnehmern
USA und EU ergab.

Verbindung von Handels- Durch diesen regionalen wie internationalen Handlungsrahmen hat sich die M6g-

und AuBenpolitik lichkeit ergeben, einen Wandel in der AulRenpolitik durchzufiihren. Besonders
hervorzuheben sind vier eng miteinander verkniipfte Dimensionen. Als erstes
die globale Profilierung Brasiliens als Handelsmacht, dann ein aulRenpolitischer
Gerechtigkeits- und Anti-Status-quo-Diskurs sowie eine Orientierung in Rich-
tung Afrika, Naher Osten, Lateinamerika und die schrittweise Aufhebung der
Monopolstellung des Auenministeriums.

Bislang gab es von Seiten der brasilianischen Regierung keine Bestrebungen ein
handelspolitisches Profil zu bilden. Unter Lula hat sich das durch einige aulen-
politische Entscheidungen gedndert. Das Verhalten Brasiliens in der World Trade
Organization (WTO) und Gruppe der zwanzig wichtigsten Industrie- und Schwel-

Ethanol-Diplomatie lenldnder (G20) wurde reformiert und der Ausbau der Handelsbeziehungen zu
ausgewdhlten Staaten und Regionen sowie die offensive Ethanol-Diplomatie
(Eintreten Brasiliens fiir die Produktion von Ethanol, trotz befiirchteter Umwelt-
schiden) voran getrieben. Damit wollte das Land unabhingiger von den bishe-
rigen AuBenhandelspartnern wie den USA und der EU werden. Allerdings verlor
auch das suidamerikanische Handelsbiindnis Mercosur an Bedeutung.

Rohstoffe als wichtigste Die Verdnderungen wurden zwar von der Regierung vorangetrieben, allerdings

Handelsgiiter waren sie weniger das Resultat aus den Bestrebungen der Regierung, als aus der
Méglichkeit, die sich durch das enorme Wachstum Chinas und dessen Nachfrage
an Rohstoffen ergab. Der Einfluss Brasiliens konnte sich nur durch den Export von
Rohstoffen wesentlich erhéhen. Verarbeitete Produkte sind weiterhin auf den
regionalen Markt beschrankt. Eine Ausnahme ist Bioethanol. Hier kann das Land
seinen Einfluss tatsdchlich ausbauen und zu einer internationalen Handelsmacht
werden."

Insgesamt hat sich das Gewicht Brasiliens auf internationaler Ebene stetig erhéht.
Aulenpolitisch hat es die amtierende Prasidentin nicht leicht, nahtlos an die Arbeit
ihres charismatischen Vorgdngers anzukniipfen. Zudem ist die Rolle Brasiliens mit
Anstieg des Einflusses schwieriger geworden, da der Druck immer gréRer wird
Verantwortung zu tibernehmen. Erfahrene Akteure aus der ehemaligen Regierung
sollen Dilma Rousseff helfen das Erbe ihres Vorgdngers so gut wie moglich wei-

AuBenpolitische Ziele terzufiihren.' Die derzeit wichtigsten Ziele in der AuBenpolitik des Landes sind
das Durchsetzen einer strengeren Regulierung im internationalen Finanzsystem
im Rahmen der G20, die Erlangung eines standigen Sitzes im Sicherheitsrat der
Vereinten Nationen (UN-Sicherheitsrat) sowie die Verbesserung der Zusammen-
arbeit mit den stidamerikanischen Anrainerstaaten und anderen Handelspartnern.
Besondere Bedeutung hat dabei die EU, da diese der derzeit wichtigste Handels-
partner Brasiliens ist.™
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Aktuelle wirtschaftliche Lage

Die Wirtschafts- und Finanzkrise hat Brasilien gut iberstanden, da die richtigen

fiskalpolitischen Mallnahmen, wie z.B. Steuervergiinstigungen und Kreditbereit-

schaft, ergriffen wurden. Durch staatliche Umverteilungsprogramme konnte der  Stabiles
Binnenmarkt im Jahr 2010 belebt werden, da viele Brasilianer finanzielle Vorteile ~ Wirtschaftswachstum
erlangten. Die soziale Ungleichheit wurde verringert, wobei aberimmer noch 15 %

der Bevolkerung in Armut leben.

Aufgrund des enormen Wirtschaftswachstums 2010 von fast 8 % des BIP, konn-

te die Stagnation von 2009 ohne Probleme wieder aufgeholt werden. Allerdings

wurde das Wachstum durch die starke Binnennachfrage hervorgerufen, die in ers- ~ Wachstum vs.

ter Linie aus fiskalischen MaRnahmen resultierte. Nach einer verhaltenen Inves-  Sozialer Ausgleich
titionsbereitschaft im Jahr 2009 war das Vertrauen 2010 wiedergekehrt und der

Anteil an ausldndischen Investitionen hat sich von 15,8 % auf 17,9 % erhéht. Neben

der Investitionsdynamik hat die Arbeitslosigkeit einen historischen Tiefstand er-

reicht. Aullerdem sind die internationalen Devisenreserven wahrend der Krise auf

knapp 215 Mrd. € angestiegen.’

Auch nach der Prasidentschaftswahl Ende 2010 hat man das Ziel einer Balance
zwischen Wachstum und sozialem Ausgleich nicht vergessen. Hierfiir arbeitet die
Regierung eng mit der Zentralbank zusammen. 201 lag das Wirtschaftswachs-
tum bei ungefdhr3%. Um dem Wachstumsriickgang entgegenzuwirken, versucht
die Regierung seit Anfang 2012 verstarkt Konjunkturanreize zu schaffen. Ein wei-
terer Wachstumsschub und Garant fiir wirtschaftliche Stabilitat wird durch die
FIFA Fussball-Weltmeisterschaft 2014, die olympischen Sommerspiele 2016 und
die ErschlieBung der 2008 gefundenen Rohdl- und Erdgasvorkommen erwartet.
Neben der Senkung des Leitzinses auf 11 % ist Ende 2011 ein Konjunkturprogramm
auf den Weg gebracht worden. Dieses umfasst ein Gesamtvolumen von 3,5 Mrd. €
und beinhaltet z.B. den Wegfall der Kapitalverkehrssteuer auf Aktienkadufe, die
Senkung der Steuer auf Kredite und den Steuerwegfall oder die Steuerreduzierung
bei Haushaltsgerdten und Lebensmitteln.”

Strikte Inflationsbekdmpfung durch eine faktisch unabhdngige Zentralbank, Rolle der Zentralbank
strenge Finanzmarktregeln, internationale Entschuldung, der gezielte Aufbau von
global agierenden Unternehmen in Bereichen mit strategischem Standortvorteil
sowie Branchenférderprogramme und die Starkung des Binnenmarktes durch die
Unterstiitzung der drmeren Bevdlkerung sind die Stiitzpfeiler um einen soliden
Wirtschaftsraum bieten zu kénnen. Ein GroBteil der Fachleute ist iberzeugt da-
von, dass Brasilien diese Bedingungen geschaffen hat. Die Anfilligkeit gegen ex-
terne Negativeinfliisse ist wesentlich geringer als friiher. Das fiihrt dazu, dass sich
internationale Investoren angezogen fiihlen. Zudem konnte Brasilien seine Schul-
den beim IWF und beim Pariser Club vorzeitig tilgen und ist mittlerweile zu einem
Gldubigerland geworden.
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Abbildung 4: Entwicklung ausldndischer Direktinvestitionen in Brasilien. (Quelle: Vereinte Nationen).

Die AuBenhandelsbilanz Brasiliens fiir 2011 war positiv. Es konnte ein Uberschuss
von 21,3 Mrd. € erzielt werden.

Starken und Schwachen des Standortes

Rohstoffe treiben Brasilien ist in den letzten Jahren zu einer der grof3ten Volkswirtschaften der Welt

Wachstum herangewachsen. Ein wesentlicher Aspekt der dazu gefiihrt hat, ist der enorme
Reichtum an natiirlichen Ressourcen. Brasilien ist inzwischen einer der fiihrenden
Produzenten fiir landwirtschaftliche Erzeugnisse und kann auf geniligend Reser-
ven zurlickgreifen, um den Agrarsektor sukzessive auszubauen. Die giinstigen kli-
matischen Bedingungen und die daraus resultierende Fruchtbarkeit wirken sich
dabei positiv aus. Fiir diverse Rohstoffe ist Brasilien der wichtigste Lieferant welt-
weit. Hierzu zihlen z.B. Fleisch (Kiihlware), Fruchtsifte, Soja und Zucker.

Aber auch auf groBe Vorkommen von Kupfer, Gold, Uran, Erdél, Erdgas, Eisen-
erz, Nickel ,und vermutlich auch seltene Erden“™ kann das Land zuriickgreifen.
Es besteht somit eine sehr niedrige Abhdngigkeit von anderen Landern, da fast
alle Rohstoffe aus eigenen Vorkommen gewonnen werden kénnen. Die Halfte der
bendtigten Energie kann aus erneuerbaren Ressourcen gewonnen werden. Strom
wird fast ausschlieBlich aus Wasserkraft generiert. Aber auch die Bedingungen fiir
Solarenergie, Windkraft und die Nutzung von Biomasse sind optimal. So ergibt
es sich, dass Brasilien schon lange auf die Nutzung von Biokraftstoffen setzt und
viele neue Pkw mit Ethanol betankt werden.

Jedoch wird das unternehmerische Umfeld von der Weltbank als nicht besonders
gut bewertet. Das Land kommt im ,,Doing Business Report 2011“ nur auf Platz 127
Schwéchen im von 183. Ausschlaggebend fiir das Urteil sind das undurchsichtige Steuersystem,
Investitionsklima die Formalitaten bei der Unternehmensgriindung und die tiberdurchschnittlich
hohen Logistikkosten. Diese Aussage wird von ansdssigen Unternehmen besta-
tigt, die liber ein zu hohes Mal} an Biirokratie und eine unzureichende Transport-
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infrastruktur in den Hafen klagen. Weitere Probleme sind der Fachkrdaftemangel
und die Kriminalitdt in den GroBstddten.
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3. Au3enhandel Brasilien

AuBenhandelsstruktur
Deutschland Die wichtigsten Handelspartner im Export Brasiliens 2011 waren die VR China
viertwichtigster mit 31,8 Mrd. €, USA mit 18,59 Mrd.€ und Argentinien mit 16,3 Mrd. €, gefolgt
Handelspartner von den Niederlanden, Japan und auf Platz 6 die Bundesrepublik Deutschland.

24,55 Mrd. € der Importe entfallen auf die USA, gefolgt von der VR China mit
23,55 Mrd. €, Argentinien, Deutschland und Sudkorea. Bei der Betrachtung des
bilateralen Handels zwischen Brasilien und Deutschland, wird es deutlich, dass
dieses 2011 gegeniliber dem Vorjahr zugenommen hat. Das Exportvolumen 2011
betrug 11,177 Mrd. €, importiert wurden Waren im Wert von 11,20 Mrd. €. Im Jahr
2011 betrug das Handelsvolumen mit der EU 74,6 Mrd. €.

5
‘wy / 346,22 Mrd. € \ .
18444 Mrd. € 12,46 Mrd.€

43,2 Mrd. € * - 55,35 Mrd. €
I

28,44 Mrd. € 22,37 Mrd. €

Abbildung 6: Wichtigste Handelspartner Brasiliens 2011, Im- und Export.

Seeseitige Handelbeziehungen

Handelsbeziehungen mit Im Zeitraum 2005 — 2011 hat sich das seeseitige Handelsvolumen zwischen der EU

der Européischen Union und Brasilien mehr als verdoppelt. Die weltweite Wirtschafts- und Finanzkrise war
ein entscheidender Faktor dafiir, dass sowohl die Importe (-30%) als auch die
Exporte (-20%) im Jahr 2009 erheblich zuriickgegangen sind. Allerdings lagen
die Importe 2010 bereits fast wieder auf Vorkrisenniveau mit 27,7 Mio. € (2008:
28,8 Mio. €) und die Exporte waren sogar deutlich iiber dem Volumen vor der Kri-
se. Insgesamt lag das Exportvolumen 2010 bei 21,6 Mio. € (2008: 17,9 Mio. €). Der
Seeverkehr nimmt einen enormen Stellenwert im Aullenhandel zwischen der EU
und Brasilien ein. Rund 78 % des gesamten Handelsvolumens wird auf dem See-
weg transportiert.
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Abbildung 7: Seeseitige Importe und Exporte der Européischen Union mit Brasilien 2005 — 2011 (in Mrd. Euro).

Der Grund fiir den starken Anstieg des Exports fiir den seeseitigen Handel aus der ~ Starker Exportanstieg
EU waren vor allem die eingeleiteten KonjunkturmaBnahmen der brasilianischen

Regierung zur Unterstlitzung der heimischen Wirtschaft. Diese haben nicht nur

Auswirkungen auf die Industrie des Landes gehabt, sondern auch auf den Bin-

nenmarkt Brasiliens. Die MaBnahmen bewirkten, dass ein groBer Teil der Men-

schen aus den unteren Einkommensschichten in die Mittelschicht aufstieg und

finanziell besser gestellt wurde. Dadurch konnte die Konsumbereitschaft der bra-

silianischen Bevdlkerung stimuliert werden. Die wichtigsten drei Handelspartner  Deutschland, Niederlande
in der EU fir Brasilien sind Deutschland, die Niederlande und Italien. Sie machen  und Italien sind

rund 31,44 Mrd. € (54 %) des gesamten seeseitigen AuRenhandels der EU aus. Die  wichtigste EU-Lénder
tibrigen 26,89 Mrd. € verteilen sich auf die anderen 24 EU Staaten, wobei Spanien,

Frankreich, Grof3britannien und Belgien den groBten Teil ausmachen. Deutschland

ist das einzige Land, das einen hoheren Umsatz beim Export als beim Import ver-

zeichnen kann, da es sich bei den auszufiihrenden Waren iiberwiegend um hoch-

wertige Giiter (chemische Erzeugnisse, Maschinen, u.a.) handelt. Auf der anderen

Seite importiert Deutschland zu knapp 80 % Massengiiter (vor allem Eisenerze).

Deutschland importierte 2011 Waren im Wert von 5,89 Mrd. € und erzielte beim

Export nach Brasilien einen Umsatz von 8,08 Mrd. €.
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Abbildung 8: Wichtigste Handelspartner der EU fiir Brasilien im seeseitigen AuBenhandel 2011 (in Mrd. Euro).

Importiiberschuss Alle anderen Lander haben einen héheren Anteil an Importen. Besonders stark ist

EU - Brasilien dies bei den Niederlanden zu erkennen. Das Land importierte Waren aus Brasilien
im Wert von 8,04 Mrd. €, wogegen sich der Export lediglich auf 1,55 Mrd. € belief.
Eine mogliche Erklarung kénnte sein, dass die Niederlande eine Handelsnation
sind und nur {iber wenige produzierende Unternehmen verfligen, die internati-
onal agieren. Schaut man sich die Exporte der EU nach Brasilien zwischen 2005
und 2011 in Tonnen an, so ist ein leichter Anstieg von durchschnittlich 0,4 Mio. t
zu erkennen. Lediglich im Jahr 2009 ist ein minimaler Riickgang um 0,2 Mio. t
(2008: 7,7 Mio. t) zu verzeichnen. Zu begriinden ist das, wie bereits erwédhnt, mit
der international schlechten konjunkturellen Situation. 2010 konnte der Absatz in
Richtung Brasilien jedoch wieder um 53% (+ 4 Mio. t) gesteigert werden.
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Abbildung 9: Seeseitige Importe und Exporte der EU mit Brasilien 2005 — 201 (in Mio. Tonnen).

Bei den Importen ist zu beobachten, dass die Mengen von 2005 (103,7 Mio. t) bis
zum Krisenbeginn im Jahr 2008 (123,7 Mio. t) um 20 Mio. t gestiegen sind. 2009
kam es zu einem erheblichen Einbruch und das Vorkrisenniveau konnte bis jetzt
noch nicht wieder erreicht werden. Der Grund warum sich die wirtschaftliche Si-
tuation im Import so extrem widerspiegelt, liegt in den eingefiihrten Glterarten.
Im Import handelt es sich iiberwiegend um Massengiiter (z.B. Eisenerze, Futter-
mittel), wogegen im Export chemische Erzeugnisse, Maschinen und Kfz sowie
Kfz-Teile bezogen werden. Die Entwicklung zeigt, dass die konjunkturelle Lage
Brasiliens in den vergangenen sieben Jahren insgesamt stabiler war als die der EU.
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Abbildung 10: Wichtigste Handelspartner der EU fiir Brasilien im seeseitigen AuRenhandel 2011
(in Mio. Tonnen).
Die Niederlande, Deutschland und Italien generieren nicht nur den groBten Teil
des Umsatzes, sondern sind gleichzeitig auch am volumenstarksten. Unterschie-
de gibt esjedoch in der Rangfolge. Die Niederlande sind in Bezug auf das Volumen
der wichtigste europdische Handelspartner fiir Brasilien. Verstarkend kommt hin-
zu, dass die Niederlande fast ausschlieBlich Waren importieren (29,9 Mio. t). Das
Land bezieht mehr Waren als Deutschland (13,53 Mio. t) und Italien (13,52 Mio. t)
zusammen genommen. Hier zeigt sich auch die Bedeutung des Rotterdamer Ha-
fens, liber den grolke Mengen Massengiiter (z.B. Eisenerze fiir die deutsche Stahl-
industrie) aus Brasilien importiert werden.
Handelsbeziehungen Die bilateralen Handelsbeziehungen sind sowohl fiir Deutschland als auch fiir Bra-
mit der Bundesrepublik silien von groRBer Bedeutung. Brasilien ist schon seit langerem der wichtigste Han-
Deutschland delspartner Deutschlands in Lateinamerika. Zwischen 1998 (8,4 Mrd. €) und 2008
(18 Mrd. €) hat sich das gesamte Handelsvolumen mehr als verdoppelt. Positiv zu
Wichtigster Handels- bewerten ist, dass die Kiindigung des Doppelbesteuerungsabkommens (DBA) im
partner Deutschlands in April 2005 (Abkommen zur Vermeidung einer Doppelbesteuerung), keine merk-
Lateinamerika baren Auswirkungen auf die Handelbeziehungen beider Lander hatte.?®
Neben dem kontinuierlichen Anstieg des seeseitigen Handelsvolumens (gemes-
sen in Euro) im Zeitraum 2005 bis 2008 ist ein relativ ausgeglichenes Verhiltnis
Konjunkturprogramme zwischen Importen und Exporten zu erkennen. Deutschland importierte aller-
in Brasilien stiitzen dings etwas mehr Waren aus Brasilien, als dass es exportierte. Im Jahr 2009 kam
deutschen Export es auch bei Deutschland zu einem erheblichen Riickgang, wobei der Import etwas

starker betroffen war. Die Konjunkturprogramme der brasilianischen Regierung
zur Starkung der heimischen Wirtschaft und die anhaltend schwache Nachfrage
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von brasilianischen Produkten in Deutschland haben im Jahr 2010 zu einer Ver-
schiebung des Verhdltnisses zwischen Import und Export gefiihrt. Wahrend die
Importe lediglich auf 5,13 Mrd. € (2009: 4,36 Mrd. €) anstiegen, konnte im Export
mit 7,3 Mrd. € (2009: 5,2 Mrd. €) ein deutliches Plus erzielt werden. 2011 wurden
die Umsédtze weiter gesteigert auf 8,08 Mrd. €. 2010 lag der deutsche Export im
Gegensatz zum Import schon wieder deutlich tiber dem Vorkrisenniveau.

Mrd
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Abbildung 1: Seeseitige Importe und Exporte der BRD mit Brasilien 2005 — 2011 (in Mrd. Euro).

Betrachtet man die Importe und Exporte Deutschlands mit Brasilien (gemessen
in Tonnen), ist dhnlich wie bei der EU ein enormes Ungleichgewicht zwischen Im-
port- und Exportvolumen zu erkennen. Die Erkldrung liegt ebenfalls in den ge-
handelten Giiterarten. Durch den sehr hohen Anteil an Massengiitern (vor allem
Eisenerze) im Import l4sst sich nachvollziehen, warum es solch einen extremen
Einbruch im Jahr 2009 gegeben hat. Das Importvolumen schrumpfte um rund
42 % auf 9,89 Mrd. € (2008: 16,81 Mrd. €). Der Export im Vergleich dazu blieb na-
hezu unverdndert und konnte sich 2010 um knapp 26 % steigern auf 2,48 Mrd. €
(2009:1,97 Mrd. €). 201 lag das Wachstum bei 5,2 % (Exportvolumen: 2,61 Mrd. €).
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Abbildung 12: Seeseitige Importe und Exporte der BRD mit Brasilien 2005 — 201 (in Mio. Tonnen).

Export: Chemische Bei der genaueren Betrachtung des Exports und der wichtigsten Giitergruppen
Produkte und ist zu erkennen, dass die chemischen Erzeugnisse eine besondere Bedeutung fiir
Diingemittel den deutschen Export haben. Mit knapp 64 % (1,73 Mio. t) des seeseitigen Exports

Richtung Brasilien ist dies die wichtigste Giitergruppe fiir Deutschland. Im Ver-
gleich zu 2010 (1,53 Mio. t) konnte das Volumen 2011 noch einmal um 9,3% erhéht
werden. Speziell Stickstoffverbindungen und Diingemittel (20m: knapp 60 %)
werden in Brasilien nachgefragt. Weitere wichtige Giitergruppen 2011 waren Ma-
schinen (0,2 Mio. t), Kfz (0,17 Mio. t), Papier und Pappe (0,16 Mio. t) sowie Metalle
(0,13 Mio. t) und Metallerzeugnisse (0,05 Mio. t). Um die bilateralen Wirtschafts-
beziehungen weiter zu festigen, finden jedes Jahr die deutsch-brasilianischen
Wirtschaftstage statt. Organisiert werden diese vom BDI und dem Brasilianischen
Industrieverband (CNI). Nachdem die 30. Wirtschaftstage im Juli 2012 in Frankfurt
stattgefunden haben, wird das ndchste Aufeinandertreffen 2013 in Sdo Paulo or-
ganisiert werden.*
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Abbildung 13: Wichtigste Export-Giitergruppen der BRD 201 (in Mio. Tonnen).

Deutschland hat einen enormen Bedarf an Erzen. 2011 wurden rund 24 Mio. t Erze  Import: Erze
aus Brasilien eingefiihrt. Im Vergleich zu 2010 (23,7 Mio. t) ist das ein Wachstum von

1,1%. Damit handelt es sich aktuell bei 77 % der aus Brasilien importierten Waren

um Erze. Fraglich ist allerdings, wie sich die Nachfrage nach Erzen in den kom-

menden Jahren entwickeln wird. Neben Erzen werden auBerdem noch landwirt-

schaftliche Erzeugnisse (2,3 Mio. t), Nahrungsmittel (2,1 Mio. t), Metalle (1,1 Mio. t),

Papier und Pappe (1 Mio. t) sowie Erdél und Erdgas (0,4 Mio. t) importiert. Die rest-

lichen 0,7 Mio. t entfallen auf diverse Gliterarten, die lediglich in kleineren Mengen

nachgefragt werden.
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Nahrungsmittel 2,1
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\ \ \ \ |
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Abbildung 14: Wichtigste Import-Giitergruppen der BRD 2011 (in Mio. Tonnen).

Bei der Betrachtung der feiner unterteilten Gliterarten zeigt sich, dass es sich bei
den wichtigsten Importglitern um Eisenerze, Sojabohnen und Sojaprodukte, Kaf-
feebohnen und Kaffeeprodukte, KFZ-Teile, Maschinen, Zivilflugzeuge (Embraer),
Fleisch, Kupfer und Rohdl handelt.
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Handelsbeziehungen iiber ~ Als Nordrange Hafen bezeichnet man die Seehdfen Antwerpen, Rotterdam, Bre-

die Hafen der Nordrange merhaven und Hamburg, die zusammen ca. 80 % des europdischen Container-
verkehrs mit Brasilien abfertigen (Angaben (iber Verkehre in Tonnen liegen nicht
vollstdndig vor).

Insgesamt ist das seeseitige Import- und Exportaufkommen der Nordrange Hafen
zwischen 2005 und 2011 jahrlich gestiegen. Wurden 2005 noch 363.950 TEU im-
portiert und 310.623 exportiert waren es 2007 bereits 435.064 TEU Importe und
467.299 TEU Exporte. Das bis dahin hochste Importaufkommen wurde 2008
(492.150 TEU) erzielt, konnte 201 (517.953 TEU) allerdings weit iibertroffen werden.
Zwischen 2008 und 2009 stagnierte der Import, wohingegen im Export ein enor-
mer Einbruch zu verzeichnen war. Die anhaltend schlechte Wirtschaftslage in der
EU fiihrte 2010 zu einem Riickgang im Import auf 461.397 TEU, wahrend die Ex-
porte durch die gestiegene Nachfrage auf dem brasilianischen Markt ein Volumen
von 448.659 TEU erreichten. 2011 wurden knapp 61.000 TEU mehr importiert als
exportiert. AulRer in Rotterdam ist das Exportaufkommen 2011 etwas stdrker aus-
geprdgt als der Import.
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Abbildung 15: Seeseitige Importe und Exporte iiber die Hifen der Nordrange 2005 — 2011 (in 1.000 TEU).
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Uber Rotterdam wurden lediglich 59.570 TEU exportiert. Im Gegensatz dazu  Hafen Rotterdam
lag das Volumen in Antwerpen bei 189.678 TEU, im Hamburger Hafen bei rund

129.564 TEU und in den Bremischen Hafen, obwohl sie mit Rotterdam beziig-

lich der Grofe in keinem Verhdltnis stehen, bei 78.468 TEU. Importiert wurden

iiber Rotterdam allerdings 172.292 TEU. Uber Antwerpen waren es 186.427 TEU,

Hamburger Hafen 101.419 TEU und liber die Bremischen Hafen 57.620 TEU.
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. Importe
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Abbildung 16: Ubersicht Import- und Exportaufkommen der Nordrangehéfen 2011 in TEU
(Fahrtgebiet Brasilien).

Die Bremischen Hafen konnten seit 1995 ein kontinuierliches Wachstum ver-  Bremische Hafen
zeichnen. Zwar bilden sie 2011 das Schlusslicht bei der Betrachtung der Nordrange
Héfen, jedoch konnte im Schnitt ein Wachstum von 28 % pro Jahr erzielt werden.
Rotterdam und der Hamburger Hafen hingegen stehen im direkten Wettbewerb
zueinander. Bis 2008 konnte sich der Hamburger Hafen gegentiiber Rotterdam auf
Platz 2 behaupten. Zwischen 2008 und 2010 verdnderte sich die Situation zum
Nachteil des Hamburger Hafens. Eine mdgliche Erklarung dafiir kénnten die Preis-
unterschiede bei den Hafenkosten gewesen sein. Die Umschlagsvolumen der
beiden Hafen verliefen nach 2009 gegensatzlich. Wahrend das Volumen fiir das
Fahrtgebiet Brasilien in Rotterdam stagnierte, nahm es beim Hamburger Hafen zu.
2011 lagen die beiden Hafen gleichauf.

Seit dem Jahr 2005 liegt Antwerpen vor seinen Konkurrenten im Containerverkehr ~ Hafen Antwerpen
mit Brasilien an Platz 1. Zundchst nur mit leichtem Vorsprung, allerdings erhohte

die Reederei MSC 2007 deutlich ihre Kapazitdten bei ihrem Europa-Stidamerika-

Dienst (SAEC 1) um 30 %. 2008 kam es zu einer erneuten Aufstockung und der

zweite Liniendienst (SAEC 2) startete. Besonders stark profitiert hat Antwerpen

von den Erweiterungsmalinahmen, aber auch die Bremischen Hafen. Der Grund

dafiir liegt darin, dass die Reederei am MSC Home Terminal in Antwerpen und am

MSC Gate in Bremerhaven zu 50 % beteiligt ist. Hamburg kam erst 2008 auf die

Rotation des SAEC 1.



AuBenhandel Brasilien

500.000
400.000
@ 300.000 —
200.000 1 1 —
100.000 — o — —
Antwerpen
B Hamburger Hafen J
Rotterdam 0
Bremische Hafen 1995 2000 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011
Abbildung 17: Vergleich des Umschlagsvolumens der Nordrangehéfen 1995 — 2011 in TEU
(Fahrtgebiet Brasilien).
Liniendienste zwischen Zwischen den Hafen der Nordrange und Brasilien verkehren aktuell sechs Linien-
Brasilien und den dienste. Davon laufen vier Hamburg, drei Bremerhaven sowie je fiinf Rotterdam,
Nordrange-Héfen Antwerpen und Le Havre an. In Brasilien werden iiber ein Dutzend Hédfen bedient,
u.a. Santos, Rio Grande, Rio de Janeiro, Navegantes, Paranagua und Itapoa. Dabei
werden 43 Containerschiffe mit Stellplatzkapazititen zwischen 850 (Grimaldi-
ConRo) und 8.700 TEU eingesetzt. Die Gesamtkapazitit der eingesetzten Schiffe
betrdgt 202.000 TEU. Im Durchschnitt tragen die Schiffseinheiten somit 4.700 TEU.
SchiffsgroBenentwick- In den vergangenen Jahrenist die GroRe der Containerschiffe bestdandig gestiegen.
lung im Containerverkehr  Dies kann beispielhaft an den Schiffsgenerationen der Reederei Hamburg Stid auf-
nach Brasilien gezeigt werden. Die GroRe der von Hamburg Siid eingesetzten Schiffe stieg von
zundchst 2.800 TEU liber 4.400 TEU auf 5.900 TEU an. Seit Ende 2011 gehoren die
Schiffe der sogenannten SANTA-Klasse (7.200 TEU) zu den gréBten Einheiten im
Verkehr zwischen Hamburg und Brasilien. Noch ausstehende Ablieferungen die-
ses Schiffsdesigns wurden sogar auf 7.800 TEU aufgestockt. In 2013 und 2014 er-
halt Hamburg Siid zehn Einheiten zwischen 9.600 und 9.800 TEU (neue CAP SAN-
Bedeutung Klasse). Der Anteil der Anschliisse fiir Kithlcontainer (reefer plugs) ist dabei sogar
der Anschliisse tiberproportional gewachsen. Wihrend auf Schiffen der CAP-Klasse (4.400 TEU)
fiir Kiihlcontainer 600 Anschliisse zur Verfiigung stehen, sind es auf der SANTA-Klasse bereits 1.600.
Die CAP SAN-Klasse wird mit 1.700 Anschliissen fiir Kiihlcontainer ausgestattet
sein.

Die durchschnittliche Dauer einer Rundreise der Vollcontainerdienste betrédgt fiir
die etwa12.000 Seemeilen sechs bzw. sieben Wochen, abhdngig von denjeweiligen
angelaufenen Hafen. Die Grimaldi-Dienste sind ca. neun Wochen unterwegs, lau-
fen jedoch zusdtzlich noch Hafen in Westafrika an. Typische Abfahrtsfrequenzen
Dienste fiir RoRo-Ladung sind somit alle sieben oder neun Tage. Transitzeiten variieren mit den Hafenrota-
tionen und liegen zwischen Hamburg und z.B. Santos zwischen 16 und 20 Tagen.
Die Gruppe der Linienreeder, die Brasilien mit Nordeuropa verbinden, ist relativ



AuBenhandel Brasilien

konstant. Seit Jahren dabei sind Alianca, CMA CGM, CSAV, Grimaldi, Hamburg Siid,
Hapag-Lloyd, Maersk Line, Marfret und MSC. Hamburg Siid bietet mit sieben
Schiffen a 7.200 TEU Stellplatzkapazitdt die gréRte Transportkapazitdt ab Ham-
burg an. In Ergdnzung zu den Vollcontainerdiensten stellt die Reederei Grimaldi
mit ihren ConRo-Schiffen auch Laderaum fiir rollende und Projektladung zur Ver-
fligung.

Die Hifen der Nordrange sind aktuell (Januar 2013) iiber folgende
Liniendienste an Brasilien angebunden:

1. North Europe — West Africa — ESCA service (Grimaldi, ConRo):

Emden, Hamburg, Tilbury, Antwerpen, Le Havre, Dakar, Freetown, Vitoria,
Rio de Janeiro, Santos, Montevideo, Buenos Aires, Zarate, Paranagua, Santos,
Vitoria, Dakar, Emden

2. North Europe — ECSA (Hamburg Siid /Alianca, Container):
Rotterdam, Tilbury, Hamburg, Antwerpen, Le Havre, Sepetiba, Santos,
Paranagua, Buenos Aires, Montevideo, Rio Grande do Sul, Itapoa

(Sao Francisco do Sul), Santos, Tangier, Rotterdam

3. La Plata string (MSC, Container):

Antwerpen, Rotterdam, Hamburg, Bremerhaven, Le Havre, Sines, Rio de Janeiro,
Santos, Montevideo, Buenos Aires, Rio Grande, Paranagua, Navegantes, Santos,
Itaguai (Sepetiba), Antwerpen

4. Brazilian string (MSC/CMA CGM/CSAV, Container):
Le Havre, Rotterdam, Hamburg, Bremerhaven, Antwerpen, Lissabon, Santos,
Paranagua, Navegantes, Santos, Rio de Janeiro, Salvador, Le Havre

5. Samba (Maersk Line /Safmarine, Container):

Tillbury, Rotterdam, Bremerhaven, Antwerpen, Algeciras, Santos, Paranagua,
Buenos Aires, Montevideo, Rio Grande, Imbituba, Santos, Pecem, Algeciras,
Tilbury

6. North Europe French Guiana — NEFGUI (CMA CGM/Marfet, Container):

Algeciras, Rotterdam, Tilbury, Rouen, Le Havre, Philipsburg, Port of Spain,
Degrad des Cannes, Belem, Fortaleza, Natal, Algeciras
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Die Hafenrotation eines EU-Brasilien Liniendienstes ist beispielhaft auf nachfol-
gender Abbildung dargestellt.

- Hamburg

Abbildung 18: Rotation Europe-ECSA von Hamburg Siid /Alianca. (Quelle: Hamburg Siid).

Handelsbeziehungen mit Die wichtigsten Handelspartner Hamburgs sind im Containerverkehr China, Russ-
dem Hafen Hamburg land und Singapur. Brasilien ist mit 230.983 TEU (20m) zehntwichtigster Han-
delspartner Hamburgs geworden. Im Vergleich zum Jahr 2010 wurde eine Steige-
rung des Umschlagsvolumens um 22,2 % erreicht. Die wirtschaftliche Bedeutung
Lateinamerikas fiir den Hamburger Hafen nimmt stetig zu. Einer der Griinde fiir
Zehntwichtigster die engen Verbindungen sind dabei die beteiligten Reedereien. Die chilenische
Handelspartner im Reederei CSAV hat z.B. ihr Regional Office fiir Europa in Hamburg, die im Contai-
Containerverkehr nerverkehr Brasiliens bedeutendste Reederei Hamburg Siid sogar ihren Hauptsitz.
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Abbildung 19: Top 10 Handelspartner Hamburgs im Containerverkehr (in Mio. TEU).

Das seeseitige Handelsaufkommen Hamburgs wies im Zeitraum zwischen 2005 2007 Héchststand im
und 201 deutliche Schwankungen auf. 2007 erreichte der Hamburger Hafen sei-  Brasilienhandel
nen Hochstpunkt im Containerverkehr mit Brasilien. Es wurden 132.360 TEU im-

portiert und 85.972 TEU exportiert. Das Aufkommen von 2007 konnte bislang

noch nicht wieder erreicht werden. Der wirtschaftliche Einbruch bedingt durch

die Weltwirtschaftskrise hat auch Hamburg schwer getroffen. Bis 2009 sank

der Containerverkehr zwischen Hamburg und Brasilien auf 167.068 TEU (2008:

233.089 TEU). Im Vergleich zu 2007 war das ein Riickgang um 23,5%. Auch in

Hamburg hat sich nach 2009 die Im- und Exportstruktur verdndert. Die wirtschaft-

lich stabile Lage Brasiliens und die steigende Nachfrage nach deutschen Produk-

ten sind die ausschlaggebenden Treiber im Export von Hamburg (siehe S. 32).
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Abbildung 20: Import- und Exportaufkommen des Hamburger Hafens 201 (in Mio. TEU).

Import: Eisenerze haben den gréfiten Anteil am Umschlagsvolumen im Hamburger Hafen
Erze (Hansaport) und sind mit 2,19 Mio. t die wichtigste Gliterart. Stickstoffverbindungen und Diin-

gemittel werden fast ausschlielich nach Brasilien exportiert. Lediglich 8.226 t der
Export: insgesamt 1,021 Mio. t werden importiert. Die Exporte werden nahezu ausnahms-
Diingemittel (K+S) los Uiber das Terminal Kalikai der K+S Transport GmbH umgeschlagen. Bei den

Glitern handelt es sich um Standard- und Spezialdiingemittel, die in Bergwerken
in Niedersachen, Hessen, Sachen-Anhalt und Thiringen abgebaut werden. Rund
840.000 t entfallen auf Erzeugnisse pflanzlichen Ursprungs. Betrachtet man das
gesamte Handelsaufkommen zwischen Hamburg und Brasilien, sind das die drei
volumenstdrksten Glterarten. Weitere wichtige Giiter sind zudem Erzeugnisse
der Automobilindustrie, Fleisch, Futtermittel, chemische Grundstoffe (minera-
lisch), sonstige Maschinen, pharmazeutische Erzeugnisse sowie Heizkessel und
Waffen. Diese haben aber hthere Warenwerte als Massengliter.

Transitlander Hamburgs Nach Berechnungen von Hafen Hamburg Marketing entféllt der gréfite Teil der
umgeschlagenen Waren auf den Deutsch-Brasilianischen Handel. Er macht im Im-
port 85% und im Export rund 78 % des Brasilienverkehrs des Hamburger Hafens
aus. Daneben stehen in der Durchfuhrstatistik importseitig Russland, Ddnemark,
Polen, Finnland und Osterreich als wichtigste Transitempfinger. Im ausgehen-
den Seeverkehr stammen die meisten nicht-deutschen Giiter aus Osterreich, der
Tschechischen Republik, Indien(!), Schweden und Finnland.
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Abbildung 21: Die 10 wichtigsten Giiterarten fiir Hamburg 201 (in Mio. Tonnen).
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Vier Dienste laufen derzeit Hamburg an. Die Schiffsgréfien variieren zwischen 850
(Grimaldi — ConRo) und 7.200 TEU. Die Reederei Hamburg Siid betreibt aktuell den
gréRten Dienst (7.200 TEU), der Hamburg anlduft. MSC ist mit zwei eigenen Diens-
ten (SAEC 1 und 2) vertreten. Es werden Schiffe mit einer Stellplatzkapazitit von
bis zu 5.900 TEU eingesetzt. Die Abfahrtsfrequenzen betragen 7 bzw. 9 Tage und
ein Rundlauf dauert zwischen 49 und 63 Tagen. Die am hdufigsten angelaufenen
Hafen in Brasilien sind Santos und Paranagua. Santos wird von allen vier Diensten
angelaufen und das sogar bei allen zweimal. Rio de Janeiro ist bei zwei Diensten
in der Rotation eingeplant.

Liniendienste
Brasilien - Hamburg

Liniendienste North Europe-West Europe-ECSA La Plata string Brazilian string

34

Brasilien - Africa-ECSA service  (Safran 1) (SAEC 1) (SAEC 2)
Hamburg - Northern Express

Loop
Operator Grimaldi Hamburg Stid/ MSC MSC

Alianca

SchiffsgroBe 7 x 25.000 TDOW 7x 7.200 TEU 7x 5.900 TEU 7x 4000 TEU

bzw. 850 TEU
Frequenz Alle 9 Tage Alle 7 Tage Alle 7 Tage Alle 7 Tage
Dauer Rundlauf 63 Tage L9 Tage L9 Tage L9 Tage
Rotation Emden, Hamburg, Tilbury, Rotterdam, Tilbury, Antwerpen, Le Havre, Rotterdam,

Antwerpen, Le Havre,

Dakar, Freetown, Vitoria,

Rio de Janeiro, Santos,

Montevideo, Buenos Aires,
Zarate, Paranagua, Santos,

Vitoria, Dakar, Emden

Hamburg, Antwerpen,
Le Havre, Sepetiba,
Santos, Paranagua,
Buenos Aires,
Montevideo, Rio
Grande do Sul,
[tapoa, Santos,
Tangier, Rotterdam

Rotterdam, Hamburg,
Bremerhaven,

Le Havre, Sines,

Rio de Janeiro,
Santos, Montevideo,
Buenos Aires,

Rio Grande,
Paranagua,
Navegantes, Santos,
ltaguai, Antwerpen

Hamburg, Bremer-
haven, Antwerpen,
Lissabon, Santos,
Paranagua,
Navegantes, Santos,
Rio de Janeiro,
Salvador, Le Havre
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Neue Technologien und Zukunftsbranchen

Ein seit Jahrzenten formuliertes Ziel Brasiliens ist mehr Unabhangigkeit, moglichst ~ Erneuerbare Energien
sogar Autarkie bei der Energieversorgung. Lediglich 5 % des gesamten Energiebe-

darfs mussten 2011 importiert werden. Ca. 86 % der brasilianischen Energieerzeu-

gung werden heute schon durch erneuerbare Energien gedeckt. Rund drei Viertel

des Stroms wird durch Wasserkraft erzeugt.

Wasserkraft 75 %
B Gasét%

Atomkraft 3%
B Windernergie 4%
Petroliumderivate 3%
Biomasse 6 %
Importe aus anderen Landern 5%
Sonstige 2%

Abbildung 22: Anteile an der Energieerzeugung Brasiliens. (Quelle: Friedrich-Ebert-Stiftung).

Brasilien ist nach China der zweitgroRte Wasserkraftproduzent und -konsument  Wasserkraft
der Welt. Bis 2015 ist der Bau weiterer Wasserkraftwerke geplant, darunter auch

Belo Monte im Bundestaat Pard, welches das drittgrofite Kraftwerk der Welt ware.

Zahlreiche bisher ungenutzte Moglichkeiten der Energiegewinnung durch Was-

serkraft stehen noch zur Verfligung.

Wind- und Sonnenkraft haben momentan nur einen geringen Anteil an der Ab-  Windkraft, Sonnenenergie
deckung des Elektrizitdtsbedarfs. Durch Forderprogramme sollen Anreize ge-  und Biomasse

schaffen werden, das grolRe Potenzial der Windenergie verstarkt zu nutzen und

der Anteil der Biomasse soll ebenfalls erh6ht werden. Bis 2013 kommen im Bereich

der Windkraft Kapazitaten in Hohe von 3.800 MW hinzu. Zu den Investoren zahlen

beispielsweise Wobben (Enercon), Impsa, Suzlon, Siemens, GE und Alstom. Ziel

der Branche ist es sich langfristig auf dem freien Energiemarkt durchsetzen zu

kénnen.

Ein weiterer wichtiger Bereich der erneuerbaren Energien ist die Produktion von  Ethanol
Ethanol als Kraftstoff fiir PKW. Brasilien ist der weltweit grote Exporteur sowie
der zweitgroBte Produzent und Konsument hinter den USA. Die Kraftstoffnach-
frage Brasiliens wird zu Uber 50 % durch Ethanol aus Zuckerrohr abgedeckt. Es
wurde ein spezieller Flex-Fuel-Motor in Brasilien entwickelt, der in jedem neunten
Neufahrzeug verbaut wurde. Der Motor kann sowohl Ethanol als auch Benzin ver-
brennen. Nach heutigem Stand der Technik ist Ethanol klimapolitisch wesentlich
vertrdglicher als die fossilen Treibstoffe, da der AusstoR von Treibhausgasen re-
duziert wird. Brasilien ist bei der Entwicklung der Flex-Fuel Technologie fiihrend
und die Anbaubedingungen fir Zuckerrohr sind sehr gut. Dieses wird fiir die Pro-
duktion von Ethanol benétigt. Die Branche bietet groRe Chancen fiir das Land.



AuBenhandel Brasilien

Knapp eine Mio. Menschen haben aufgrund der Herstellung von Ethanol eine Be-
schdftigung und die Hektarertrdge liegen bei ungefdhr dem Doppelten im Ver-
gleich zu denen von Mais. Aktuell werden mehr als acht Mio. Hektar als Anbaufla-
che genutzt und bis 2020 wollen die Produzenten diese verdoppeln.?*

Elektromobilitat Die brasilianische Regierung setzt sich fiir eine umweltfreundliche Kfz-Industrie
ein. Ende 2009 wurden alle Flex-Fuel-Fahrzeuge voriibergehend von der Indus-
trieproduktsteuer (IPI) befreit. AuBerdem sollte die Einsatzmdglichkeit von Hy-
bridmotoren bei Lkw gepriift werden. Reine Elektroautos werden nicht vor 2020
erwartet. Auch wenn es in Bezug auf den Schadstoffausstol} bei Kfz keinen Hand-
lungsbedarf gibt, méchte die einheimische Industrie keine globalen Trends ver-
passen. Brasilien bietet grundsatzlich Potenziale fiir einen Elektrofahrzeugmarkt.
Das Land generiert den {iberwiegenden Teil des Stroms aus sauberer und giinsti-
ger Wasserkraft und ist eigentlich eine optimale Region fiir Elektromobilitat. Der
uberwiegende Anteil der brasilianischen Fahrzeughalter legt nicht mehr als 5o km
pro Tag zuriick. Das Problem fiir die Branche sind allerdings die Kosten fiir Mate-
rial, Produktionsanlagen und die Besteuerung. Hier miissen Anreize der Regierung
geschaffen werden, um die Produktion wettbewerbsfdhig zu machen.?® Gerade
deutsche Unternehmen kdnnen im Bereich Elektroindustrie eine Vorreiterrolle
einnehmen.4

Sonstige Investitionen Anleihen von Schwellenldndern riicken in den Fokus von Anlegern. Speziell Bra-

und Entwicklungen silien zeichnet sich durch seinen offenen Kapitalmarkt und sein sehr hohes Zins-
niveau aus. Die wirtschaftliche und politische Stabilitdt des Landes ist ein weite-
rer Standortvorteil. Besonders der Finanzsektor weist eine solide Struktur auf. Die
Brasilien-Bonds sind von den aktuellen Unsicherheiten auf internationaler Ebene
nicht tangiert. Die fiihrenden Ratingagenturen erh6hten sogar den Investitions-
grad und somit die Kreditwiirdigkeit Brasiliens. Positiv zu bewerten sind zudem die
zahlreichen Rohstoffvorkommen, die gesicherte Energieversorgung, gute Wachs-
tumsvoraussetzungen, aber auch der grolRe Binnenmarkt, der geprdgt ist durch
eine steigende Kaufkraft und eine hohe Konsumbereitschaft der Bevolkerung.

Die Standortnachteile des Landes lassen es trotz guter Voraussetzungen aller-
dings nicht ungebremst wachsen. Trotz Férderprogrammen ist die Infrastruktur
weiterhin ungeniigend. Verspdtungen an Hafen, Flughafen, Staus in den Bal-
lungszentren und schlechte Fernverbindungen bleiben ein groftes Problem. Ne-
ben der unzureichend ausgebauten Infrastruktur ist das Bildungsniveau niedrig.
Die haufig unzureichende Qualifikation der Bevélkerung fiihrt zu einem Mangel
an Fachkraften. Die groRten Hemmnisse fiir ausldndische Unternehmen sind das
komplexe Steuer- und Rechtswesen, die Belastungen durch Steuern und Abgaben
sowie die zeitaufwendige Burokratie.
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Ratingagentur Datum  Von Zu Beschreibung

Moody's 20.06.11 Baa3 Baa2 Durchschnittlich gute Anlage. Bei
Verschlechterung der Gesamtwirt-
schaft ist aber mit Problemen zu
rechnen.

Standard & Poor's  17.11.11 BBB- BBB Durchschnittlich gute Anlage. Bei
Verschlechterung der Gesamtwirt-
schaft ist aber mit Problemen zu
rechnen.

Fitch 26.07.12 BBB BBB Durchschnittlich gute Anlage. Bei
Verschlechterung der Gesamtwirt-
schaft ist aber mit Problemen zu
rechnen.

Abbildung 23: Bewertung Brasiliens durch die wichtigsten drei Ratingagenturen. (Quelle: Bérsen-Zeitung).

Ungeachtet der vorhandenen Standortnachteile ist ein enormes Wachstum an
ausldndischen Investitionen zu verzeichnen. 2011 belief sich das Volumen auf
knapp 43 Mrd. €. Lediglich China und die USA konnten einen héheren Zufluss auf-
weisen. Brasilien steht seit 2010 auf dem vierten Platz der wichtigsten Ziellander
fir ausldndische Direktinvestitionen. Grund fiir den starken Anstieg an Direktin-
vestitionen sind die von der Regierung eingesetzten Local-Content-Klauseln bei
offentlichen Ausschreibungen und Einfuhrbestimmungen. Ausldandische Unter-
nehmen bendtigen danach eigene Niederlassungen oder Kooperationsabkommen
mit brasilianischen Partnerfirmen. Die meisten Kapitalzufliisse zwischen 2008
und 2011 erzielte die Metallindustrie (15,4 Mrd. €), der Abbau mineralischer Metalle
(14,7 Mrd. €) und die Erdél- und Erdgasférderung (14,3 Mrd. €). Insgesamt belduft
sich die Zahl der in Brasilien ansdssigen deutschen Unternehmen auf 1.600. Viele
sind bereits lange Jahre im Land tatig. Es handelt sich neben grolRen Konzernen
groBtenteils um kleine und mittelstandische Unternehmen.?s
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Unternehmen Branche

VW Kfz: bis 2016 Ausbau der vier Werke und Produktion neuer Modelle
(Investitionshohe 3,4 Mrd.€)

BASF Chemie: 2014 geplante Inbetriebnahme des Produktionskomplexes im
Nordosten (Investitionshohe 500 Mio. €)

E.ON Energie: Joint Venture mit MPX (Investitionshohe 363 Mio. €)

Bayer Chemie: hohe jahrliche Investitionen (Investitionshohe 58,8 Mio. €)

Lanxess Chemie: bis 2013 Erweiterung von zwei Produktionsstatten

(Investitionshohe 30 Mio. €)

BMW Kfz: Errichtung eines neuen Werks (Investitionshohe 300 Mio. €)

Abbildung 24: Wichtige deutsche Investoren in Brasilien. (Quelle: Germany Trade & Invest).

Perspektiven im AuBBenhandel iiber den Hamburger Hafen

Positive Entwicklung In den Erlduterungen zum Aulienhandel Brasiliens wurde deutlich, dass das Land in
im AuBenhandel den vergangenen Jahren bereits spiirbar an Bedeutung fiir den Hamburger Hafen
wahrscheinlich gewonnen hat. Esist heute eines der wichtigsten Fahrtgebiete sowohlin der Con-

tainer- als auch in der Massengutschifffahrt. Vieles spricht dafiir, dass Brasilien in
den kommenden Jahren ein noch bedeutender Handelspartner fiir Hamburg wer-
den kann. Die wichtigsten Griinde hierfiir sind:

+ Politische Stabilitdt und Kontinuitat

+ Positive demografische Entwicklung mit wachsender Mittelschicht

- Starke und wachsende Landwirtschaft (Ackerbau und Viehzucht)

+ Grolte Vorkommen an Bodenschétzen, inkl. Erdol

« Zwei anstehende sportliche GrolRereignisse als zusdtzliche Entwicklungstreiber
+ Hohes Ansehen Deutschlands und der deutschen Wirtschaft in Brasilien

Daraus ergeben sich auch fiir den Hamburger Hafen perspektivisch bedeutende
Ladungspotenziale, im Import wie im Export. Aufgrund der Terminalstrukur Ham-

Perspektiven fiir burgs sind die Entwicklungsmdglichkeiten vornehmlich im Container- und Pro-
den Hafen Hamburg jektladungsbereich (Export) zu erwarten. Hier spielen die leistungsfihigen Fee-
in Container- und derverbindungen in Nord- und Ostsee eine wichtige Rolle. Zusammen mit den
Projektladung Hinterlandverbindungen erlauben sie es den Brasilianischen Verladern, Hamburg

als Verteilzentrum fiir Europaverkehre zu nutzen. Neben steigenden Handels-
mengen sind auch zusatzliche Werkverkehre durch verstarkte Aktivitaten deut-
scher Firmen in Brasilien wahrscheinlich. Die Analyse der Wahrnehmung des
Hamburger Hafens vor Ort und der Aktivititen der Wettbewerbshifen (siehe
S. 53—55) hat jedoch gezeigt, dass diese Potenziale auch anderswo erkannt und
angegangen werden. Das Engagement des Rotterdamer Hafens in Espirito Santos
ist hierflr nur ein Beispiel.

Im Gesprdch mit verschiedenen Reedern wurde zudem deutlich, dass weiteres La-

dungspotenzial in Westdeutschland gesehen wird. Bedeutende Mengen im Con-
tainerverkehr, die heute in erster Linie Uber Antwerpen laufen, kdnnten bei einer
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aktiveren Marktbearbeitung tiber Hamburg gelenkt werden. Hinterlandanbindun-
gen und die Qualitdt des Logistikstandortes Hamburg ermdglichen hierbei wett-
bewerbsfdhige Angebote, die aber bislang noch nicht ausreichend auf den Markt
gebracht wurden.

Rechtliche Rahmenbedingungen

Sollte sich ein ausldndisches Unternehmen dazu entschlieBen eine Niederlassung
in Brasilien zu griinden, empfiehlt es sich eine Aktiengesellschaft (AG) oder eine
Gesellschaft mit beschriankter Haftung (GmbH) als Rechtsform zu wihlen. Die-
se miissen im Handelsregister eingetragen werden, eine Mindestkapitalvorschrift
besteht nicht. Die von ausldndischen Interessenten favorisierte Form ist die
GmbH, da weniger Form-, Rechnungslegungs- und Veréffentlichungsvorschriften
zu beachten sind. Die Kosten fiir die Griindung einer GmbH belaufen sich auf ca.
1450 — 2200 € und das Verfahren dauert ein bis zwei Monate. Es sind mindestens
zwei Gesellschafter nétig (natiirliche oder juristische Personen), die aber keinen
Wohnsitz in Brasilien bendtigen.

Eine Besteuerung der Unternehmer erfolgt auf bundes-, einzelstaatlicher und
kommunaler Ebene. Auf die weltweiten Einkiinfte brasilianischer Firmen wird eine
Korperschaftssteuer von 15 % erhoben mit einem Sozialbeitragszuschlag von 15 %
und einem Steuerzuschlag von 10 %, sollte der Gewinn liber 100.000 € liegen. Es
handelt sich bei der Kérperschaftssteuer um eine Bundessteuer, die auch auf Ge-
winne von Tochterunternehmen erhoben wird. Ein Doppelbesteuerungsabkom-
men mit Deutschland besteht seit 2006 nicht mehr.2
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Relevante Branchen

Wachstum im Im letzten Jahrzehnt haben Import und Export stark zugenommen (Abbildung 25).

AuBenhandel Zwar brach der AuBenhandel im Krisenjahr 2009 ein, erholte sich jedoch rasch. In
2010 filhrte die starke Uberbewertung der brasilianischen Wihrung Real zu einer
starken Importzunahme von 42,2 %. Auffallend ist die Zunahme des Handels mit
anderen Schwellenlidndern, insbesondere mit der VR China (2009 /10 um 60,5 %).
Deutschland ist nach den USA, der VR China und Argentinien das viertgroBte Lie-
ferland. Wichtigste Importgliter sind Erdol und Erddlerzeugnisse, Produkte des
Maschinen- und Fahrzeugbaus und der chemischen Industrie. Bei den wichtigsten
Exportglitern handelt es sich dagegen in erster Linie um Rohstoffe und Agrarer-

zeugnisse.
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Abbildung 25: Export/Import Brasilien; Mrd. USD; 2000 — 2011. (Quelle: World Trade Bank).
Agrarprodukte Die brasilianische Landwirtschaft zahlt zu den wettbewerbsfahigsten der Welt.

Bei einigen Agrarprodukten (wie z. B. Soja, Zucker, Fleisch, Orangensaft und Kaf-
fee) zahlt Brasilien zu den weltweit fiihrenden Produzenten und Exporteuren.
2010 machten im Export von Brasilien Agrarerzeugnisse 42 % aus. Marktchancen
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bestehen im Sektor Agrartechnologie sowie in der lebensmittelverarbeitenden
Industrie. Marktflihrer sind:

« Ethanol/Zuckerrohr: Cosan, Bunge, Louis Dreyfus, BP

+ Soja: Amaggi, Glencore, El Tejar

+ Milch: Itambé, LBR, DPA

+ Fleisch: JBS Friboi, Marfrig, Brasil Foods, Lopesco

+ Zellulose: Fibria, Klabin, Votorantim, Suzano

« Orangen: Citrovita, LD, Citrosuco, CitrusBR

+ Kaffee: Café Pelé, Companhia Cacique de Café, Unicafe, Nestlé

Brasilien verfligt iber umfangreiche Bodenschitze (Eisenerz, Bauxit, Kupfer, Bergbau
Mangan und Nickel) und ist weltweit die fiinftgréRte Bergbaunation. 1995 wurde

dieser Bereich Privatinvestitionen zugdnglich gemacht. 2010 stellte der Bergbau

beinahe ein Viertel des Gesamtexports Brasiliens. Marktfiihrer sind: Vale, LLX,

Gerdau, Arcelor do Brasil, Usiminas und CSN.

Die Chemie und Pharmaindustrien konnten in den letzten Jahren ein kontinuier-  Chemie und Pharma
liches Wachstum erzielen. Dabei profitieren sie von der anhaltend hohen Inlands-

nachfrage, z.B. nach Kosmetika, Kérperpflegeprodukten oder Arzneimitteln. Im

Jahr 2010 nahm der Import um 22,5% zu, fiir 2012 rechnet man mit nochmals

18,5 %. Marktfiihrer in der Chemie: Braskem, die Rhodia Group, Copesul, Vale und

die Petrobras. Marktflhrer in der Pharmazie: Pfizer, Novartis, Roche, AstraZeneca

und Merck.

Brasilien ist mit seinen groRen Offshorequellen auf dem Weg, einer der fiinf wich-  0l- und Gassektor
tigsten Erdolférderer der Welt zu werden. Allein in den letzten fiinf Jahren legten

Importe und Exporte jeweils um ca. 50 % zu. Trotz steigender Vorgaben an die

lokale Wertschépfung, besteht eine erhebliche Nachfrage nach ausldandischem

Spezialwissen, z.B. bei der Verlagerung der Produktion auf den Meeresboden.

Auch der Schiffbau erlebt aufgrund der umfangreichen Auftrage durch den staat-

lichen Erd6lkonzern Petrobras eine Renaissance.

Nach einer Boomphase in 2010, wird die Bauwirtschaft in 2012 voraussichtlich um  Bauwirtschaft
etwa 5 % wachsen, mit deutlich steigenden Importanteilen. Starke Impulse kom-

men aus dem Infrastrukturausbau, wo der Druck wéchst, die stadtischen Versor-

gungswege auf die anstehende Fussball-Weltmeisterschaft 2014 vorzubereiten.

Im Gewerbebau laufen zahlreiche Hotel-, Shoppingcenter- und Industrieprojekte

an. Marktfihrer sind: Odebrecht, Camargo Correa, OAS, Andrade Gutierrez und

Delta Construcao.

Die Erwartungen beziiglich des Maschinenabsatzes wachsen durch den Ausbau  Maschinen- und
der Infrastruktur sowie durch den Boom in der Bauindustrie und der Ol- und Gas-  Anlagenbau
forderung. 2010 importierte Brasilien rund 32 % mehr als im Vorjahr. Dies wieder-

holte sich im Jahr 2011. Die Investitionen der GroRkonzerne Petrobras, Braskem

und Vale diirften viele nachgelagerte Firmen zu Investitionen anregen, z.B. Weg

Industrias, Jacto, Atlas Schindler und Embraer.



Transport-und Logistikmarkt Brasilien

Automobilindustrie Brasilien ist heute viertgroBter Pkw-Produzent weltweit. Die grolRten Marktan-
teile mit eigenen Werken haben FIAT, VW, GM, Ford und Renault. Neben den im
Bau befindlichen Anlagen von Toyota, Hyundai und Suzuki, wird mit einem mas-
siven weiteren Zustrom chinesischer Hersteller gerechnet (z.B. JAC). Der Import
von Kfz-Teilen nach Brasilien wuchs 2011 um 20 % auf 11,34 Mrd. €. Die Prognose
flir 2012 liegt bei einem Plus von 16,8 %. Hohe Investitionen stehen auch im Nutz-
fahrzeugbereich an: MAN, Iveco, Volvo, Mercedes-Benz und Scania planen einen
Ausbau der Lkw-Produktion. Die Automobilhersteller sind mit ihren Produktions-
statten im Siidosten und Sliden des Landes angesiedelt.

Umweltschutztechnologie Der Umwelttechnologiemarkt macht etwa 2,87 Mrd. € p.a. aus, wobei ca. 30 %
dieser Summe importiert werden. Der Sektor weist jahrliche Zuwachsraten in
Hohe von 8% bis 10% auf. Mangels einer klaren Umweltschutzgesetzgebung
liegt das Marktvolumen noch bei weitem unter seinen Moglichkeiten und hat gro-
Bes Potenzial. Marktfiihrer sind: Petrobras, Parkson Corporation, Ultrapar.

Informations- und Der IKT-Markt wird nach dem erfolgreichen Vorjahr auch 2012 zweistellig zulegen,
Kommunikationstechnik voraussichtlich um rund 12 %. Dynamik verursachen die deutlich steigende Nach-
(IKT) frage nach Mobilitadt, die Internetbegeisterung sowie der Effizienzdruck in der

Industrie angesichts der asiatischen Importkonkurrenz. Weitere Impulse geben
die anstehenden Sportevents 2014 und 2016. Die Betreiber sind Vivo, TIM, CLARO,
Ol, Embratel und GVT.

Lokale Besonderheiten

Sorge vor Als erste Gegenmalnahme auf die starke Importzunahme und drohende Dein-

Deindustrialisierung dustrialisierung, erhohte die Regierung die Steuer auf ausldndische Kapitalanla-
gen auf 6 %. Hauptgrund fiir den Hohenflug des Reals ist zum einen die Nachfrage
nach den begehrten brasilianischen Rohstoffen und Agrargiitern. Hinzu kommen
hohe Zinsen und interessante Investitionsmdglichkeiten in einem stabilen Um-
feld, beides attraktiv fiir internationales Kapital. Unter den Folgen der starken
Wahrung leiden am heftigsten die Exporteure, die im Ausland kaum noch Chan-
cen haben. Gleichzeitig wird der Inlandsmarkt von verbilligten Importen aus Asien
tiberschwemmt, bis September 2010 fast 50 % mehr als im Vorjahr. Importeure
miissen fiir Produkte, die auch im Land gefertigt werden, mit einer Importzoll-
steigerung rechnen, z.B. im Maschinensektor von 14 auf 35 %. Protektionistische
Malnahmen gibt es auch in der KFZ-Branche: um zu verhindern, dass der anstei-
gende Import die heimische Produktion beeintrachtigt, erhéhte die Regierung
Ende 2011 die Industrieproduktsteuer IPl auf Importfahrzeuge um 30 %.

Bedeutung des Auffallend ist die starke Zunahme des Rohstoffhandels mit anderen Schwellen-
Rohstoffhandels mit landern, insbesondere mit der VR China und weiteren Staaten Asiens in den letz-
der VR China ten Jahren. Laut Chinamining.org stiegen die Preise fiir Eisenerze im letzten Jahr

auf ein Rekordniveau. Fiir 2012 wird jedoch aufgrund der Abkiihlung der chine-
sischen Wirtschaft ein eher schwankendes Preisniveau erwartet (BIP 2010: 10 %,
2012: 8,4 %). Der Fall des BIP wird sich in einer Reduktion der Nachfrage widerspie-
geln. Ein Riickgang der Rohstoffnachfrage aus China kénnte die Umschlagsvolu-
men in den brasilianischen Hafen drastisch vermindern.
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Generell kann es in Brasilien bei der Zollabfertigung haufiger zu Abwicklungspro-  Zollverfahren
blemen kommen. Bestimmte Dienstleistungen kdnnen aufgrund des gestiege-  und Abfertigung
nen Einfuhrvolumens und einer schwerfalligen Blirokratie nicht im erforderlichen  zum freien Verkehr
Ausmalie und in erforderlicher Schnelligkeit erbracht werden. Eine hdufige Prob-

lemursache beim Export nach Brasilien sind Fehler in der Dokumentation. Wenn

die Angaben in den Transport- bzw. Verzollungsdokumenten (B/L, Handelsrech-

nung, Ursprungszeugnisse, etc.) nicht exakt mit der Sendung iibereinstimmen,

wird der Verzollungsvorgang unterbrochen oder sogar ausgesetzt. Dies bedeutet
Verzogerungen, GeldbuRen oder gar den Verlust der Sendung. Deswegen ist eine

exakte Absprache zwischen Importeur und Exporteur vor dem Versand der Ware

dringend notwendig. Fiir einen Transport von Waren nach Brasilien sollten daher

drei Wochen einkalkuliert werden, mit anschlieRender Einfuhrabfertigung bis zu

zwei Monate. Zur Einfuhrverzollung in Brasilien miissen die Einfuhrerkldrung (DI,

declaracdo de importagdo), die Handelsrechnung und der internationale Fracht-

brief (See-B/L, AWB etc.) vorliegen. Fiir bestimmte Warengruppen sind auRerdem
Ursprungszeugnisse, gesundheitsamtliche Bescheinigungen, Priifzertifikate und

eine Importlizenz, u.a. notwendig. Warenimporte nach Brasilien diirfen nur von

hierzu berechtigten brasilianischen Firmen vorgenommen werden. Die Erlaubnis,

ausldndische Wareneinzufiihren, erteilt die Secretariade ComércioExterior (SECEX).

Der Anmelder beim Zoll (Einfiihrer, Zollagent/Despachante) gibt die fiir die An-

meldung der Warensendung notwendigen Daten (Zolltarifnummer, Art der Ware,

Qualitat, Gewicht, Preis etc.) auf der Basis der Einfuhrerkldrung in das elektronische
AuBenhandelssystem SISCOMEX ein. Der bei der endgiiltigen Einfuhr von aus-

lindischen Waren anfallende Steuersatz (z.B. Einfuhrzoll, Steuer auf industriali-

sierte Produkte) variiert je nach Produkt und auch Bundesland. Weitere Kosten bis

zur Freistellung der Sendung sind: Hafenumschlagsgebiihren, Lagergeld und das

Honorar des Despachanten (Zollagent). Die Zunahme des Warenwertes FOB Aus-

land nach Summierung samtlicher Betrdage kann betrdchtlich sein, in einigen Fal-

len bis zu 100 % (mehr Informationen dazu siehe Internetseite der AHK Brasilien).

Marktpotenziale fiir Transport und Logistik

Der globale Trend zu integrierten Logistiklésungen in der Kontrakt-Logistik ist  Logistische
auch in Brasilien zu beobachten. So werden z.B. in der Automobilindustrie viel-  Dienstleistungen
fach Just-in-Time-L6sungen gefordert, die von Logistikdienstleistern angeboten

werden. Da die Nachfrage boomt, mangelt es im Sektor an Fachkraften, Ausstat-

tung, logistischen Zentren und kompetenten Unternehmen. Nach Einschatzung

des Logistikverbands Aslog sind nur 30 Unternehmen angemessen dafiir ausge-

stattet, den brasilianischen Markt zu bedienen, dazu gehéren CEVA, Log-In, Ra-

pidao, Penske, Kilhne & Nagel und DHL. Multinationale Logistikkonzerne neigen

dazu brasilianische Unternehmen zu kaufen, statt eigene Niederlassungen auf-

zubauen. Mit dem Kauf der Eichenberg-Gruppe erweiterte Kiihne und Nagel im

Juli 2011 das eigene Angebot in Brasilien um den Transportweg Stralte und folgt

damit dem Trend zu multimodaler Logistik. Die Optimierung der Multimodalitat

ist auch Motiv der Fusion der Konzerne ALL und Ouro Verde im StralRentransport

zum Joint-Venture-Unternehmen Ritmo Logistica. Insgesamt konsolidiert sich

der Markt des brasilianischen Transportwesens mehr und mehr. Im Seeverkehr

zeigt sich die Bedeutung der Speditionen durch den hohen Anteil der Transporte,

die in Merchants Haulage organisiert sind.
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Schiffbau erlebt Boom Durch die Entdeckung der Offshore-Erddlfelder in den Jahren 2007 und 2008
boomt auch der Schiffbau. Mehr als 250 Schiffe und Olplattformen hat laut
GTAI alleine Petrobras geordert. Die Regierung stellt tiber den Marinefonds ca.
2,6 Mrd. € bereit. Eigens fiir den Eisenerztransport hat das zweitgrofRte Berg-
bauunternehmen und gleichzeitig der groBte Eisenerzexporteur der Welt, Vale,
eine Bestellung fiir 36 je 360 m lange Schiffe der neuen Schiffsklasse China-
max bei der Werft Rongsheng Heavy Industries in China aufgegeben. Der grofite
Eisenerztransporter der Welt hat eine GroRe von 400.000 DWT. Es wird erwar-
tet, dass die Chinamax-Klasse die Frachtraten gewaltig von rund 31.000 € auf
7.000 — 8.000 € /Tag driicken wird.

Einfluss regionaler Aufgrund seines Bevdlkerungsreichtums gewinnt der Nordosten mit zunehmen-
Entwicklungen auf der Kaufkraft an Bedeutung. Der Hafen Suape im Pernambuco gilt als einer der
Transport und Logistik effizientesten und unbiirokratischsten Hafen Brasiliens. Durch die im Bau befind-

liche Schienenstrecke Transnordestina werden die Agrar- und Rohstoffgebiete im
Hinterland des Nordostens mit Suape verbunden. Auch ein Anschluss der Trans-
nordestina an die Schienenstrecke Nord-Siid (Ferrovia Norte-Sul) ist geplant, um
Rohstoffe und Agrargtiter aus allen Teilen Brasiliens {iber die beiden Wachstums-
hdfen zu verschiffen. Ein weiterer Schwerpunkt von Suape ist der Schiffbau, der
in Brasilien im Zuge der Erschliefung der neuen Erddlquellen wieder floriert. Auch
als Einfuhr- und Montagestandort fiir Windkraftausriistung gewinnt Suape an
Bedeutung. Kiinftig sollen im Industriezentrum von Suape neben Industriekunst-
stoffen auch Diesel und Diingemittel produziert werden und liber die Transnorde-
stina in die Agrargebiete gelangen.

Entwicklungspotenzial Im Bundesstaat Rio de Janeiro bringt der Ausbau der Erdélindustrie durch den

Mineralélindustrie Staatskonzern Petrobras Geschaftsmdglichkeiten fiir die gesamte Lieferkette mit
sich. Rund 85 % der heutigen Erddlproduktion erfolgt in Rio de Janeiro, vor des-
sen Kiiste zudem rund 60 % der neuen Offshore-Quellen des Pré-Sal liegen. Bis
2013 will Petrobras liber 43 Mrd. € investieren, unter anderem in die Raffinerie und
den Petrochemiepark Comperj in Itaborai. Obwohl die brasilianische Regierung
inldndische Zulieferer bevorteilt, wird es immer deutlicher, dass diese den tech-
nologischen Anspriichen der Petrobras nicht genligen. Damit steigen die Chancen
fiir ausldndische und insbesondere deutsche Hersteller. Der Medizintechnikher-
steller B. Braun investiert bereits im Rahmen eines neuen Industriekomplexes in
Sdo Gongalo in ein neues Logistikzentrum. Der Rohrhersteller Schulz liefert fiir
die Petrobras eine 8,5 km lange Edelstahlpipeline. Dringender Bedarf besteht im
offentlichen Nahverkehr, der durch zahlreiche Schienen- und Busstrecken den
gestiegenen Anspriichen angepasst werden soll.

Besondere Bedeutung Der wirtschaftlich starke Siiden und Siidosten Brasiliens bietet sich multinatio-
Siudbrasiliens nalen Unternehmen als logistisches Drehkreuz des Mercosul (gemeinsamer siid-
amerikanischer Markt) an. Sowohl Kaufkraft und Wirtschaftsaktivitit als auch
Transportinfrastruktur und Logistikangebot der Region gelten als attraktiv. Zu-
dem sind die Nachbarldnder Argentinien, Chile, Uruguay und Paraguay uber ein
zunehmend gut ausgebautes Strallen- und Schienennetz an den brasilianischen
Markt angeschlossen. Auch die Freihandelszone Manaus eignet sich als logisti-
scher Standort. Neben Immobiliengesellschaften und internationalen Indust-
riekonzernen unterstiitzen die Regierungen der Bundesstaaten den Ausbau der
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logistischen Infrastruktur. So entsteht in Anapolis iber 6ffentliche Férderung die
multimodale Plattform Goias.

Infrastruktur in Brasilien

Der Warentransport Brasiliens erfolgt zu etwa 58 % (iber die Strake (Deutschland:
70 %), 25 % Schiene (Deutschland: 17 %), 13% auf dem Wasserweg (Deutschland:
10 %), 3,6 % in Pipelines (Deutschland: 2,7 %) und 0,4 % iiber die Luft (Deutsch-
land: 0,3%). Die wichtigsten nationalen Verkehrsachsen verlaufen von den Ag-
rar- und Rohstoffzentren im Hinterland zu den Hadfen und Metropolregionen im
stidostlichen und Gstlichen Kiistenstreifen. Die Wasserwege Parand, Madeira,
Amazonas, Tapajos, Teles Pires und Sdo Francisco spielen besonders im Giiter-
verkehr eine wichtige Rolle. Die Bahnstrecken liegen in Ost-West-Richtung mit
Ausnahme der im Bau befindlichen Nord-Siid-Strecke.

Mit ca. 1,6 Mio. km hat Brasilien das drittgrofRte Strallennetz auf der Welt, davon  StraBe und Schiene
sind allerdings nur ca.196.000 km (ca. 12 %) asphaltiert. Flichengleiche Linder wie
die USA, die VR China oder Russland setzen wesentlich stédrker auf die Schiene.
Aktuell sind laut einer Untersuchung des Transportverbands CNT (Confederacdo
Nacional do Transporte) 57,4 % der asphaltierten StraRen in einem schlechten
Zustand, insbesondere im Nordosten Brasiliens. Rechtlich zustdndig sind entwe-
der Bund, Bundesland oder die Gemeinde, die jeweils autonom entscheiden, ob
sie eine Strecke konzessionieren. Privatisierung oder Private-Public-Partnerships
nehmen in den letzten Jahren deutlich zu. Bisher sind 15.816 km Autobahn priva-
tisiert und mit Mautstellen ausgestattet. Die meisten konzessionierten Autobah-
nen liegen im Bundesstaat Sao Paulo und bieten eine gute StraRenqualitdt. Die
hohe Anzahl an Lastwagenspediteuren fiihrt zu einem harten Wettbewerb. Oft
decken niedrige Transportraten nicht die Kosten. Daraus resultieren schlechte In-
standhaltung und Uberladung der LKWs, zu lange Fahrzeiten und iiberschrittene
Fahrgeschwindigkeiten erhdhen die Zahl der Autounfalle.

Das brasilianische Schienennetz erstreckt sich iber 29.000 km. Davon sind aber
lediglich etwa 10.000 km in einem guten Zustand, wie z.B. die Verbindung Estrada
de Ferro Vitéria-Minas (EFVM), liber die der Bergbaukonzern Vale sein Eisenerz
von den Minen zu den Verladehdfen in Espirito Santo transportiert. Das Netzwerk
reicht nicht aus, um die wachsende Nachfrage fiir den Transport von Agrarpro-
dukten Uber die langen Distanzen aus dem Hinterland zu den Seehdfen zu be-
friedigen (siehe Karte auf S. 10). Zudem wird die Wettbewerbsfihigkeit der Bahn
erschwert durch regionale Unterschiede in den Spurweiten, schlechte Signali-
sierung, langsame Geschwindigkeiten und Biirokratie. Allerdings soll die Schiene
zunehmend an Bedeutung im Gliterverkehr gewinnen. Bis 2025 sollen 15.000 km
neue Gleise entstehen.
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Bedeutung der Seehéfen Mit einer der ldngsten Kiistenlinien weltweit konnten die Hafen des Landes fiir
Brasilien einen enormen Vorteil im internationalen Handel darstellen. In samtlichen
Kiistenbundesstaaten befindet sich mindestens ein Hafen. Der Hafen Santos hat
das gréRte Umschlagsvolumen. Weitere fiir den Uberseetransport wichtige Hifen
sind: in Slidbrasilien Rio Grande, Itajai und Paranagua, im Siidosten der Hafen von
Rio de Janeiro und im Osten Vitoria (Abbildung 26). Zunehmend an Bedeutung
gewinnt der Hafen Suape im Bundesstaat Pernambuco im Nordosten Brasiliens.
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Abbildung 26: Umschlag Top-Ten-Seehifen in Brasilien (in Mio. Tonnen), 2007 — 20m1. (Quelle: Datamar).

Infrastrukturelle Mangel Die Hafen Brasiliens sind jedoch dem enormen Anstieg des Handelsvolumens
in Hafen nicht gewachsen. Die Produktivitdt der brasilianischen Hafen erreicht noch nicht
das Niveau der Hafen in Europa oder Asien. Die Grofe und Ausstattung der Kaian-
lagen und Terminals sind unzureichend fiir den zunehmenden Giiterstrom. Auf-
grund zu niedriger Fahrrinnentiefe und mangelhafter StraRen- und Schienenan-
bindungen reichen die Aufnahmekapazitdten nicht aus. Zu Spitzenzeiten bilden
Problematische sich Lkw-Schlangen von bis zu 30 km und die Wartezeit der Schiffe zum Anlegen
Hinterlandanbindung an das Terminal kann sich tiber Tage hinziehen. Aufgrund zu geringer Fahrwasser-
tiefe kénnen die Schiffe die Hafen Brasiliens oft nicht vollbeladen anlaufen und
die Frachtraten steigen. Zudem sorgt der Mangel an geschultem Personal sowie an
LKW-Stellplatzen fiir Probleme im Hinterlandverkehr. Es resultieren extrem hohe
Hafenkosten, die international nicht wettbewerbsfihig sind (z.B. Exportkosten
fiir einen Container: 1.285 € in Brasilien; 626 € in Deutschland; 327 € in Singapur).
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Erfolge hatte die Privatisierung einiger Hafenterminals seit dem Jahr 1993: Be-  Erfolge durch
trachtliche Investitionen in moderne Anlagen fiihrten in den folgenden fiinf Jah-  Privatisierung
ren zu einer Zunahme des Containerumschlags um fast 300 %. Die Hafen Brasi-

liens unterliegen der féderalen Administration der Port Companies (Companhias

de Docas). Diese wird hiufig von Handels- und Transportunternehmen als zu

biirokratisch kritisiert, als dass sie schnell auf die Bediirfnisse der Hafen in den

einzelnen Bundesstaaten reagieren kann. Allein die Freistellung der Ware kann

mehrere Tage dauern, auch weil die Receita Federal, u.a. verantwortlich fiir die

Zollkontrollen, nicht am Wochenende arbeitet.

Burokratische Hurden, die Steuergesetzgebung, Wartezeiten bei der Verladung  Kiisten- und
und hohe Hafengebiihren machen die Kiistenschifffahrt fiir Logistikunterneh-  Binnenschifffahrt
men im Vergleich zum Landtransport bislang noch unwirtschaftlich. Dennoch

wachst der Kabotageverkehr jahrlich um rund 10 %. Kiistenschiffe sind gesetzlich

verpflichtet unter brasilianischer Flagge zu fahren, gelenkt durch brasilianische
Einzelpersonen oder Reedereien. Fremdlandische Schiffe dirfen nur operieren,

wenn sie durch eine brasilianische Reederei gechartert werden. Fiihrend sind Ali-
anca/Hamburg Siid, Mercosur Line /P&0O Nedlloyd und Docenave/VALE do Rio

Doce, mit einem Anteil von jeweils 48 %, 27 % und 25 %. Meist werden die Ha-

fen zwischen Buenos Aires und Manaus angelaufen. Brasiliens Binnenschifffahrt

konzentriert sich auf weniger als die Halfte der 29.000 km natdirlich schiffbaren
Wasserstralten des Landes. Trotz des groBen Potenzials schranken rechtliche und
umweltpolitische Hindernisse sowie zu geringe Investitionen in intermodale Ter-

minals eine bessere Nutzung noch ein. Wichtigste Routen im Warenverkehr aus

der Freihandelszone Manaus sind der Amazonas und der Rio Madeira sowie im Sui-

den der Parana. Transportiert wird meist Massengut wie Soja, Zuckerrohr, Holz

oder Eisenerz. Mit der neuen Schleuse Turucui wird auch der Tocantins-Fluss als

Verkehrsweg wichtiger.

Der grofdte Bestand an modernen Logistikzentren befindet sich im Bundesstaat  Logistikzentren
Sdo Paulo in der Grenzregion zu Sorocaba und Campinas. Bedarf an Lagerhallen
und Verteilungszentren besteht jedoch landesweit. In Curitiba entsteht derzeit
das grolite Logistikzentrum des Stidens Brasiliens. Die 120.000 m?2 grof3e Lagerfla-
che des Mega Centro Logistico Curitiba wurde 2012 fertiggestellt. Der Markt setzt
zunehmend auf multimodalen Giitertransport mit modernen Lager- und Vertei-
lungszentren und auch ausldandische Anbieter haben sich bereits hohe Marktan-
teile gesichert. An vielen Containerhdfen befinden sich multimodale Terminals in
Bau beziehungsweise in Planung. Der Stiden und Stidosten Brasiliens bietet sich
multinationalen Unternehmen als logistisches Drehkreuz des Mercosur an. Die
Nachbarldnder Argentinien, Chile, Uruguay und Paraguay sind tber ein zuneh-
mend gut ausgebautes Strallen- und Schienennetz an den brasilianischen Markt
angeschlossen. Im wachstumsstarken Nordosten errichteten unter anderem Ge-
neral Motors und der chinesische Kranhersteller XCMG unternehmenseigene Ver-
teilungszentren.

In Zukunft wird verstérkt in den Transport von Ethanol via Pipeline investiert. Die  Rohrfernleitungen
Transpetro betreibt bislang ein Netzwerk von ca. 10.000 km. Vor dem Hintergrund

des wachsenden Ethanolexportes sind zunehmend Pipelines zwischen Seehafen

und Hinterland geplant, um den Transport liber die Stralke zu entlasten.
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Image und Wahrnehmung des Hamburger Hafens

Zur Analyse der Wahrnehmung des Hamburger Hafens wurde eine Auswahl von
Unternehmen aus den entscheidenden Branchen in Brasilien mit Kontaktpotenzial
zum Hafen Hamburg befragt. Bei der Auswahl wurde zwischen Gréfte und Trans-
portvolumen der Unternehmen unterschieden sowie zwischen den Bereichen In-
dustrie (Export und Import) und Dienstleistungen (Spediteure und Reeder). Dabei
wurden folgende Punkte behandelt:

+ Servicequalitat
+ Vor- und Nachteile im Vergleich zu Wettbewerbern
+ Prdsenz in Brasilien

Firma Import Mio. S Sektor Ladung Hafen Hamburg
General 720 KFZ Motoren Cnt. Guter Service, zentrale Lage hervorragend fur
Motors Polenimporte, kooperiert mit Hamburg Stid
Philips > 300 Leuchtmittel, Cnt. Guter Service, kooperiert eng mit MAERSH,
Elektronik nutzt oft Bremerhaven
Pirelli Pneus > 200 Gummi Cnt. Zufriedenstellend
Novartis > 300 Chem. Cnt. Guter Service, zufrieden
Substanzen
SCS 10- 50 Chem. Cnt. Méchte mehr Kontakt zu Hamburg, bislang
Chemicals Substanzen eher auf Bremerhaven fixiert
Astra > 100 Arzneimittel Cnt. Guter Service
Zeneca
Ferrero > 100 Nahrungsmittel Cnt. Zufriedenstellend
Comp. > 100 Elektronisches Cnt. Sehr zufrieden, guter Service, keine Probleme
Brasil Alu Zubehaor mit Exporteur
Heringer > 50 Dingemittel Flissig/Cnt. Wird nur als Containerhafen wahrgenommen,

selten benutzt, eher Antwerpen

Yara > 50 Dingemittel Flissig/Cnt. Guter Service, aber eher Antwerpen

Abbildung 27: Wahrnehmung des Hafen Hamburgs durch wichtige brasilianische Importeure.
(Quelle: World Trade Bank, Catalogo dos Exportadores/Importadores, Datamar).
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Hafen Hamburg

HH nicht als Massenguthafen bekannt;
ev. Nutzung moglich fir Osteuropatransporte

Guter Ruf, ev. auch fir Soja interessant?

Guter Ruf, sonst keine Infos bekannt, Interesse
vorhanden, bislang keine Nutzung

HH ist top Transshipmentport fir Russland und
Baltikum, an Hinterlandverkehr interessiert,

sieht mehr Moglichkeiten als in Rot/Antw/Brhy,

die aber trotzdem angelaufen werden

modern, unburokratisch; regulare Nutzung,
Vorteile gegen Wettbewerber nicht bekannt;
mochte Infos uber Wilhelmshaven

Als Containerhafen bekannt, sehr zufrieden,
gutes Vertrauen, hohe Effizienz; keine Vorteile
gegenuber Rot/Antw/Brhv bekannt, ahnliche
Volumina

effizient, schnell, unbirokratisch, Kosten/Nutzen

regular, aber mehr Ladung via Rotterdam

Effizient, unblrokratisch, Praferenzhafen in
Europa, Ladung via Rot/Antw/Brhv geringer

Gute Reputation als Containerhafen, seltener
genutzt als Antwerpen

Schnell und sicher, fahrt oft mit Hamburg Std
via HH, alternativ mit Libra via Rotterdam

Abbildung 28: Wahrnehmung des Hafen Hamburgs durch wichtige brasilianische Exporteure.

(Quelle: World Trade Bank, Catalogo dos Exportadores/Importadores, Datamar).
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Export Import Total
Kuehne & Nagel 18.889 Lhele6l 61.050
DHL Danzas 21.538 3.335 2L.873
DB Schenker 5.641 18.869 24510
Craft Multimodal 6.658 9.595 16.253
DC Logistics 1.550 11.086 12.636
Expeditors Int. 2.980 8.826 11.806
Amtrans Int. 7.715 1.823 9.538
Indaia Logistica 5.597 3.443 9.040
CAF Transportez 154 7.780 7.934
Fiorde Logistica 290 7.328 7.618
Easylog Servicos 6.461 963 7424
Gefco Logistics 796 6.035 6.831
Tito Global Trade 5.115 2.034 7.149
Manuport Logistics 2.380 3.432 5.812
Allink Transportes 1.035 L.686 5.721
Contact NVOCC 2.378 2.651 5.029

Abbildung 29: Wichtigste Spediteure und deren Transportvolumen (TEU) Jan. — Jul. 2012. (Quelle: Datamar).

Image Hafen Hamburg: Die Auswertung zeigt, dass der Hafen Hamburg bei brasilianischen Exporteuren/
gut, aber nicht einzigartig  Importeuren, Spediteuren und Reedern generell bekannt ist fiir seine gute Quali-
tdt und seinen Service. Allerdings gilt diese Meinung auch fiir die Konkurrenzhdfen
Rotterdam, Antwerpen und Bremerhaven. Im Vergleich zu den brasilianischen Ha-
fen werden bei allen drei Nordseehdfen die geringe Biirokratie und Kosten gelobt.

Der Hamburger Hafen wird primdr als Containerhafen verstanden. Brasilianische
Exporteure von Eisenerzen, Massengut oder Erddl sehen eher Antwerpen oder
auch Rotterdam (z.B. Bunge, Votorantim, LDC Bio, Amaggi, Suzano) als ihre be-
vorzugten Hafen. Hamburg wird auch von den Reedern weniger als Hafen fiir ganz
Zentraleuropa wahrgenommen, sondern eher als Transhipment-Hafen fiir Exporte
nach Nord- und hauptsdchlich Osteuropa. Die hervorragenden Bahnverbindungen
des Hamburger Hafens sind den brasilianischen Kunden noch nicht ausreichend
bekannt. Dagegen gelten Rotterdam und Antwerpen als die bevorzugten Hafen
fiir Zentral- und auch Siideuropa. Exporteure von Kaffee und Fleisch favorisieren
den Hafen Hamburg als ,, Transshipport” nach Polen, Russland und dem Baltikum.
Vor dem Hintergrund der stark wachsenden Exporte von Agrarprodukten spre-
chen die Unternehmen von einem ,,gigantischen Ladungspotenzial“ fiir den Ham-
burger Hafen. Zwei der groBten Fleischexporteure weltweit — JBS und Lopesco —
baten um Informationen tiber den Jade-Weser Hafen. Beide Unternehmen sehen
den Schiffstransport entlang der Elbe skeptisch und auch die Verwirrungen um die
Elbvertiefung. WEG und Whirlpool sind zwei der groBten Industrieunternehmen in



Transport-und Logistikmarkt Brasilien

Brasilien und wollen in Zukunft ihre Position in Europa starken, ohne sich auf einen

Hafen ,festzulegen®”. Die Frage nach Rabatten bei einem wiederholten Anlaufen

im Hamburger Hafen wurde mehrfach gestellt. In Brasilien ist der Hafen Hamburg  Hinterlandverbindungen
kaum fiir seine gut entwickelten landseitigen Hinterlandanbindungen bekannt.  unbekannt
Intermodalverkehre per Bahn und LKW, selbst zu weiter entfernten Zielen in Ost-

europa, werden von brasilianischen Exporteuren und Spediteuren kaum wahrge-

nommen. Stattdessen werden oft komplexe Losungen per Feederschiff oder per

LKW bevorzugt.
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Abbildung 30: Containerumschlag der wichtigsten Reedereien in brasilianischen Hifen (1.000 TEU),
Jan.—Sept. 2012. (Quelle: Datamar).
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Neben einer engen Bindung der Reeder zu deren europdischen Praferenzhdfen
zeigen insbesondere die brasilianischen Spediteure noch Zuriickhaltung gegen-

Potenzial Consulting tber dem Schienenverkehr. Es wird von einer guten Chance fiir den Hamburger
Hafen gesprochen, seine Vorteile und Kompetenz in diesem Sektor besser in
Brasilien zu verkaufen. Einige Konzerne (z.B. WEG, Whirlpool) sehen die Méglich-
keit, vom fachlichen und technischen ,Input” des Hamburger Hafens und seinen
assoziierten Unternehmen zu profitieren.

Der Hafen Hamburg hat generell ein gutes Image in Brasilien, wie aber auch seine
starksten Konkurrenzhafen Rotterdam, Antwerpen und Bremerhaven. Die direk-
te Wahrnehmung des Hamburger Hafens und seiner Vorteile sind in Brasilien in-
des begrenzt. Die raumliche Entfernung und geographische Unkenntnis bei den
brasilianischen Exporteuren und Spediteuren kdnnen als eine Erkldrung dienen.
Zudem wird die Internetprdsenz vom Hamburger Hafen durch Homepage oder
Newsletter kaum wahrgenommen. Im Gegensatz zu seinen Wettbewerbshafen

Einziger Nordrange-Hafen = Rotterdam, Antwerpen und Bremerhaven verfligt Hamburg liber keinen direkten

ohne Représentanz Ansprechpartner in Brasilien und auch Stidamerika. Ein deutlicher Wettbewerbs-
vorteil des Hamburger Hafens gegeniiber seinen Konkurrenzhdfen wurde von den
Gesprdchspartnern nicht erwdhnt.

Messe ,,Intermodal Die Messe ,Intermodal South America® in S3o Paulo/Brasilien gilt als zweitgroRte

South America“ Messe weltweit in den Sektoren Transport, Logistik und AuBenhandel. Teilnehmer
sind nationale und internationale ,,Player aus den Bereichen See- und Binnen-
schifffahrt, Eisenbahn, Stralle und Hafen. Die Messe wird allgemein als Erstkon-
takt fuir den Einstieg in Brasilien genutzt. Fiir das Jahr 2013 wird mit 45.000 Besu-
chern und 550 Ausstellern aus fast 5o Landern gerechnet.

Fiir die Messe im Jahr 2013 sind bisher 15 europdische Hafen in der Ausstellerliste
genannt:

+ Algeciras

+ Amsterdam

« Antwerpen

+ Barcelona

- Bremerhaven/Bremen
+ Dinkirchen

+ Emden

« Gent

+ Ferrol

+ Hamburg (HHM)
+ Leixoes

- Le Havre

+ Niedersachsen
+ Rotterdam

« Zeebriigge
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In den vergangenen Jahren war Hafen Hamburg Marketing auf der Messe Inter-
modal South America bereits mit einem Gemeinschaftsstand prdasent:

Jahr Messe StandgroBe Teilnehmende Unternehmen
2010 Intermodal South 40 m? Hafen Hamburg Marketing e.V.,
America Buss Group GmbH & Co. KG,

Polzug Intermodal GmbH,

Saco Shipping GmbH,

TCI Transcontainer Holding GmbH,
TFG Transfracht GmbH

2011 Intermodal South 30 m? Hafen Hamburg Marketing e.V.,
America Brunsbuttel Ports GmbH,
Buss Group GmbH & Co. KG,
HHLA AG,

HWF Hamburgische Gesellschaft fir
Wirtschaftsforderung mbH,

Polzug Intermodal GmbH,

Saco Shipping GmbH,

TCI Transcontainer Holding GmbH,
TCO Transcargo GmbH

2012 Intermodal South 60 m? TCI Transcontainer Holding GmbH,
America Hafen Hamburg Marketing e.V.,
Buss Port Logistics GmbH & Co. KG,
Polzug Intermodal GmbH,
Swan Container Line GmbH & Co. KG

Abbildung 31: Messebeteiligungen Hafen Hamburg Marketing in Brasilien 2010 — 2012.

Aktivitaten von Konkurrenzhafen

Der Hafen Rotterdam und die Gruppe Terminal Presidente Kennedy (TPK) haben
zusammen mit der Regierung des Bundesstaates Espirito Santos einen Vertrag zur
Entwicklung eines privaten Hafens unterschrieben. Rotterdam will als Port Au-
thority diesen Hafen leiten, der hauptsichlich fiir den Bereich Ol und Gas genutzt
werden soll. Die Flache soll ca. 1.500 ha grol’ sein, das Investitionsvolumen liegt
bei ca. 4 Milliarden Reals (1,72 Mrd. €). Insgesamt sollen mindestens 2.000 Arbeits-
pldtze geschaffen werden. Die Fertigstellung ist Ende 2015 geplant. Der Hafen soll
im dulersten Sliden der Provinz Espirito Santo entstehen. Zudem ist Rotterdam
seit 2009 auch in hohem MaBe an der Planung des Portos de Suape interessiert.

Ansprechpartner Brasilien:
Peter Lugthart, Rotterdam Representative Brazil
Tel.: +55 11 35682110

Weiterhin wird der Hafen Rotterdam durch die brasilianische Schifffahrtsagentur
Unimar Agenciamentos Maritimos vertreten. Unimar hat ca. 150 Mitarbeiter und

Hafen Rotterdam

53
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ist in samtlichen Hafen Brasiliens mit eigenen Biiros oder zusammen mit lokalen
Agenten ansdssig.

Kontakt:

Andre Luiz C. Lettieri, Rotterdam Representative Brazil
Tel.: #5513 2101 7890

www.unimar-agency.com.br

Hafen Antwerpen Der Hafen Antwerpen hat das Ziel, als Berater und Partner fiir die brasilianischen
Hafen das ,Modell Antwerpen® zu verkaufen, das durch die Vergabe von Kon-
zessionen fiir private Unternehmen als Vorbild dienen konnte. Aktuell bildet die
Tochterfirma Hafen Antwerpen International in ihrem Ausbildungszentrum (ber
230 Fachkrdfte aus Brasilien im Bereich Hafenlogistik und -technik aus. Mittel-
fristig hat der Hafen Antwerpen das Ziel, noch mehr von den Rohstoff- und Agrar-
exporten aus Brasilien zu profitieren. Der Hafen Antwerpen wird in Brasilien durch
die Anwaltskanzlei Machado Rabelo (www.machadorabelo.com.br), spezialisiert
auf internationale Beziehungen, vertreten. Die Kanzlei hat Biiros in sdmtlichen
Grolstddten Brasiliens und ca. 100 Mitarbeiter.

Ansprechpartner:

Henrique Machado Rabelo, International Representative for Brasil,
Tel.: +55 31 3213 5554, E-Mail: henrique@machadorabelo.com.br
Adresse: Rua Santa Catarina 1257 /7 601, Belo Horizonte - M.G., Brasil

Eine weitere Ansprechpartnerin ist die Belgierin Madeleine Onclinox von der
Unternehmensberatung MDS Consultores (www.mdsconsult.com.br).
Tel. +55 11 3258 6214, E-Mail: onclinx@terra.com.br.

Hafen Bremerhaven Die BLG of South America und die Horst Mosolf GmbH & Co. KG Internationale
Spedition haben ein Joint Venture geschlossen, die BMS Logistica Ltda. (www.
bmslog.com). Gegriindet im Jahr 1999 und seit 2002 mit der Beteiligung der BLG
of South America Ltda. hat die Gesellschaft ihren Hauptsitz in Sdo Paulo. Die
Tochtergesellschaft Motoliner Amazonas Ltda. mit Hauptsitz in Fortaleza vervoll-
standigt das Dienstleistungsspektrum in Brasilien. Mittlerweile sind 89o Mitar-
beiter der BMS und deren Beteiligungen auf verschiedene Standorte in Brasilien
verteilt. Hauptbranche ist der Automobilsektor (http://www.blg.de/blg-logistics/
unternehmen/standorte/brasilieno).

Ansprechpartner:

Stephan Griiner, BMS Logistica

Tel.: +55 (11) 5592-537, E-Mail: s.gruener@bmslog.com

Adresse: Rua Alexandre Dumas, 2.100 - 15° andar - cj. 151

Condominio Corporate Plaza - Cep 04717-004 - Chacara Santo Antonio,
Sao Paulo - S.P.

www.bmslogistica.com.br

Bremerhaven ist neben der Messe Intermodal South America alljdhrlich bei der
Deutsch-Brasilianischen Logistikkonferenz (organisiert von der AuRenhandels-
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kammer in Zusammenarbeit mit der BLG) in Rio de Janeiro durch die Teilnahme
von Vertretern der BLG als Redner prasent.

Die Unternehmensberatung B&A Gestion (www.lfcmanagement.net) agiert als  Hafen Le Havre
Vertreter des Hafens Le Havre in Brasilien. Das Marketing zielt auf die Lage von Le

Havre als westlichster Hafen Europas, den kiirzesten Distanzen nach/von Siid-

amerika und somit als ,wahres* Eingangstor nach Europa. Le Havre blickt inten-

siv auf die wachsenden Ethanolexporte aus Brasilien, die mittelfristig nicht vom

Haupthafen Rotterdam alleine umgeschlagen werden kénnen.

Ansprechpartner:

Luana Cristina Leite Havre no Brasil

Adresse: Rua Fernandes Moreira, 1.166, Chacara Santo Antdnio - 04716-003,

Sao Paulo

Tel. +55 +11 51 81 22 18, Paris : +33 (0)1 40 26 1L 24, Parati: +(24) 33 71 12 30

Unternehmensberater des Hafens Amsterdam haben zusammen mit dem Hafen  Sonstige Hifen
Rio Grande im Siiden Brasiliens einen Entwicklungsplan fiir den direkten Anschluss

der Binnenschifffahrt aus dem Hinterland in den Hafenbereich ausgearbeitet. Ziel

ist die Erhhung des Potenzials der Binnenschifffahrt und die Entlastung des
Strallenverkehrs.

Die Valenciaport Foundation war im Auftrag der brasilianischen Regierung als Be-
rater fiir die Entbiirokratisierung und Neuorganisation der Hafenverwaltungen in
Brasilien tdtig. Dabei stand der Erhalt der Wettbewerbsfahigkeit der brasiliani-
schen Hafen im Zuge des wachsenden Giiterstroms im Vordergrund. Engere Kon-
takte gibt es bereits zwischen den Hafen Valencia und Leix6es auf europdischer
und den Hafen in Santa Catarina auf brasilianischer Seite. Hier stehen in erster
Linie Austausch von Fachwissen (z.B. ,Sicherheit in Hifen“) und Entwicklung von
Pldanen zur zukiinftigen Zusammenarbeit im Vordergrund.

Die brasilianische Gruppe Interalli hat die Konzession erworben, um im Hafen Gent
ein Terminal fiir fliissige Giiter, wie z.B. Ethanol, Erdél, Diesel zu errichten. (http://
cblterminals.com). Ziel ist es, speziell fir die Produkte aus dem Hafen Paranagua
(Bundesstaat Parana, Siidbrasilien) ein Eintrittstor nach Europa zu schaffen. Zu-
dem wurde zwischen den Hafen Vitoria und Gent eine Partnerschaft zum kom-
merziellen und beruflichen Austausch geschlossen.

Vertreter des Hafens Barcelona und 5o assoziierter Unternehmen waren Anfang
November auf einer ,Promotiontour” in Brasilien. Dabei wurde nach neuen Ge-
schdftsmoéglichkeiten und Partnerschaften zwischen brasilianischen und katala-
nischen Unternehmen gesucht. Wahrend der Konferenz haben die Hafen Barce-
lona und Santos ein Abkommen zur Zusammenarbeit im Bereich Infrastruktur und
Handel geschlossen. Ein zweites Abkommen gab es zwischen brasilianischen und
katalanischen Spediteuren und Zollagenten, um Ein- und Ausfuhr von Produkten
wesentlich zu erleichtern.
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Entwicklungen und Planungen

Umstrukturierung der Die kontinentalen Ausmalie des Landes, die immer gréfiere Nachfrage nach bra-

Infrastruktur silianischen Rohstoffen und das liberlastete Strallennetz haben die Planer Giber-
zeugt, starker auf die Schiene und Wasserwege zu setzen. Bis 2025 wird Brasilien
19,4 Mrd. € investieren, um das Streckennetz von 25 % auf 35% zu vergroRern.
Insgesamt werden 15.000 km neue Gleise entstehen, was gleichzeitig eine stei-
gende Nachfrage nach Antriebstechnik, Elektrik und Schienenfahrzeugen ein-
schlieBt. Neben der schon ldnger im Bau befindlichen Nord-Siid-Verbindung
(Ferrovia Norte-Sul, wird durch den Stahlproduzenten CSN finanziert), die ein-
mal Belém im nordlichen Bundesstaat Para mit dem Bundesstaat Sdo Paulo und
der paraguayischen Grenze verbinden soll, stehen zahlreiche weitere Trassen auf
dem Programm. Neu im Investitionspaket PAC 2 ist die Ferrosul, eine siidliche
Verldngerung der Ferrovia Norte-Sul bis zum Hafen Rio Grande. Den Ost-West-
Transport soll im Nordosten in erster Linie die Transnordestina tbernehmen,
die von den Commodity-Regionen in Piaui und im Hinterland von Pernambuco
zu den Hafen Pecém und Suape fiihren soll. Im siidlichen Bundestaat Santa Ca-
tarina entsteht die Strecke Ferrovia do Frango (Hiihnereisenbahn), iiber die der
Fleischtransport zwischen den Farmen und dem Exporthafen Itajai abgewickelt
werden soll. Weitere Trassen zwischen Hinterland und Exporthéfen sind geplant
in den Staaten Minas Gerais, Parana und Santa Catarina. Positiv konnte sich auch
die Anderung des Konzessionierungssystems auswirken: Statt die Strecken fiir
30 Jahre zur exklusiven Nutzung zu vergeben, bietet das Transportministerium
zuklinftig privaten Transportunternehmen die Mdglichkeit, die Strecken gegen
Geblihr zu befahren.

Ausbau der In der Kiistenschifffahrt denkt die Regierung zur Entlastung der Haupthafen und

Kiistenschifffahrt zur Effizienzsteigerung verstdrkt lber Konzepte mit regionalen Nebentermi-
nals nach, liber die der Weitertransport ins Hinterland laufen kdnnte. Als weitere
MaBnahme fiir einen effizienteren Service, wird die Zulassung von Schiffen unter
auslandischer Flagge diskutiert, um den Wettbewerb mit brasilianischen Reede-
reien zu erhdhen. Fiir die Binnenschifffahrt sieht das Wachstumsprogramm PAC 2
den Ausbau von acht Korridoren vor, darunter die Fliisse Rio Sao Francisco, Rio
Tocantins sowie die Wasserstralte Tiete-Parana. Insgesamt schdtzen Experten,
dass Brasilien noch mindestens 10.000 km an ungenutzten Wasserwegen besitzt.
Logistikunternehmen setzen sich dafiir ein, dass die neuen Wasserkraftwerke
am Rio Tapajos und am Rio Teles Pires mit Schleusen ausgestattet werden. Mit
dem Ziel, den intermodalen Transport in Brasilien vermehrt zu nutzen, plant auch
MAERSK wachsende Investitionen in die Binnenschifffahrt. Aus Deutschland zei-
gen die Schifffahrtsdienstleister Lehnkering und die Rhenus Gruppe mit ihrem
brasilianischen Ableger RMK Logistics vermehrt Interesse, aber auch Ausriis-
tungsunternehmen, z.B. die DWT GmbH in der Sparte Schiffbau, Liebherr und
Voith Turbo. Insgesamt soll der Transport auf Wasserwege um ca. 35 % kosten-
guinstiger ausfallen als tiber die StraBe. Ziel ist die Erh6hung des Transportanteils
der Wasserwege auf 29 % bis 2025,

Ausbau der Héfen Aufgrund der Engpdsse in den brasilianischen Hafen wurde im Rahmen des PAC
bis 2014 ein Budget von 8,1 Mrd. € fiir den Hafenausbau bereitgestellt. Neben dem
Ausbau von Kaianlagen, Strallen- und Bahnanschliissen sowie Malknahmen zur
Entbiirokratisierung (Port Sem Papel: Ubergang zur elektronischen Kommunika-
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tion), befinden sich an vielen Containerhifen multimodale Terminals in Bau. Fiir
Santos hdlt die Interamerikanische Entwicklungsbank bis 2024 eine Verdreifa-
chung des Giiterverkehrs fiir méglich und macht trotz raumlicher Enge potenziel-
le Standorte fiir zwolf neue Terminals aus. Als konkrete Projekte gingen 2012 die
beiden neuen privaten Terminals Embraport und BTP (Brasil Terminais Portudrios)
an den Start. Um in Zukunft die Aufnahmefahigkeit fiir gréRere Schiffe (Post-
Panamax) zu garantieren, hat das Sekretariat fiir Hifen in 2008 einen Nationalen
Plan zur Fahrwasservertiefung (Plano Nacional de Dragagem-PND) veréffentlicht.
Mit einem Investitionsvolumen von 5go Mio. € werden insgesamt 16 Hafen ausge-
baggert, darunter Santos, Paranagua, Suape, Rio de Janeiro, Itajai und Sao Fran-
cisco do Sul. Die angestrebte Tiefe liegt bei mindestens 15 Metern. Von der Regie-
rung wird gehofft, das Projekt in naher Zukunft abzuschlieRen. Allerdings sind die
Verzogerungen aufgrund technischer Probleme bereits betrdchtlich.

Seit 2007 befindet sich der Superhafen Acu, 400 km nérdlich von Rio de Janeiro  Der Super-Hafen
gelegen, im Bau. Mit 30 Liegepldtzen soll der Hafen Stahl, Kohle, Petroleum, Ei-  Agu e Sudeste:
senerz, Stiickgut und Granit handeln. Ein riesiger Pier ragt 2,9 km weit in das Meer.  die SchnellstraBe
Das Projekt umfasst einen 9o km? grof3en Industriepark. Das brasilianische Unter-  nach China
nehmen LLX (gehért dem brasilianischen Milliardér Eike Batista) wird zusammen

mit dem chinesischen Stahlunternehmen Wuhan Iron ein Stahlwerk im Wert von

3,5 Mrd. € bis 2013 aufbauen. Zudem soll eine weitere Stahimiihle durch das ita-

lienische Stahlunternehmen Technint gebaut werden. Daneben wird der Indust-

riepark Olverarbeitungsanlagen (Shell), Automobilhersteller und Zementfabriken

beherbergen. Eine Nihe zu den Offshore-Olquellen im Campos Pre Salt Basin soll

deren Exploration erleichtern. LLX investiert in das Projekt rund 1,9 Mrd. € und will

weitere 28 Mrd. € an Investitionen anlocken. Der Superhafen Sudeste in der Region

Serra Azul ist seit Juli 2010 im Bau und insbesondere fiir den Eisenexport durch

das Unternehmen MMX nach China vorgesehen. Die chinesische Firmengruppe

Wuhan Iron and Steel Cooperation (Wisco) erwarb 25,52 % an MMX. Der Hafen

wird eine Wassertiefe von 21 m und zwei Offshore-Liegepldtze besitzen. Das In-

vestment liegt bei 790 Mio. €.

Bisher dominiert in Brasilien Stiickgut- und Massengutfracht. Containerlogistik ~ Perspektiven
nimmt nur einen marginalen Anteil von 10 % der Logistik ein. Mit dem geplanten  Intermodaltransport
Ausbau des Schienennetzes und dem Trend zum multimodalen Giitertransport

hat die Containerfracht jedoch ein starkes Wachstumspotenzial. Als Nachteil ge-

genliber dem LKW galt bislang die Zerstiickelung des Marktes mit Containern, da

nicht nur eine Firma den gesamten Transport organisiert, sondern Schienenpas-

sage und Transport zum Schiff jeweils separat organisiert werden mussten. Der

weltweite Trend zum ,,Supply Chain Management® und der zunehmende Export

von ,,Qualitatsprodukten® wird im brasilianischen Logistik- und Transportmarkt

die Bedeutung des Containers im brasilianischen AuRenhandel allméahlich stei-

gern, ohne jedoch die Dominanz des Massen- und Stlickguts zu mindern.



5. Fazit

Zusammenfassung

Brasilien ist ein Land mit grolem wirtschaftlichem Potenzial. Die politisch stabilen
Verhdltnisse, der Rohstoffreichtum und vor allem der Konsumbedarf einer wach-
senden und reicher werdenden Bevélkerung von heute schon knapp 200 Mio. Ein-
wohnern machen das groBte Land Lateinamerikas zu einem sehr interessanten
Markt. Die wachsende geopolitische Bedeutung als Teil der wichtigsten Schwel-
lenlander erhdht die Attraktivitdt Brasiliens als Handelspartner noch weiter. Die
steigenden Warenmengen im Seeverkehr spiegeln die positive Entwicklung im
Aullenhandel mit Deutschland wider. Hiervon hat auch der Hafen Hamburg in den
vergangenen Jahren profitieren kdnnen. Er wird als ein verldsslicher Partner im
Warenaustausch mit Mittel- und Osteuropa wahrgenommen.

Schlussfolgerungen

Brasilien kann eines der zentralen Lander fiir Wachstum im Hafenumschlag in
den kommenden Jahren sein. Daneben bietet der junge und schnell wachsende
Transport- und Logistikmarkt die Chance auf Beratungsbeziehungen und Betei-
ligungskonzepte fir Hamburger Hafenexperten. Diese Erkenntnis ist nicht neu
und findet sich auch im aktuellen Hafenentwicklungsplan bis 2025%. Im Kapitel
~Spielrdume der Hafenentwicklung” heilt es zum Thema Umschlagspotenzial:
LAngetrieben wird das weltweite Wachstum vor allem von aufstrebenden asia-
tischen Wirtschaftsmdchten wie China und Indien, aber auch von Brasilien und
Russland. Der Hamburger Hafen wird hiervon im Planungszeitraum bis zum Jahr
2025 und darliber hinaus profitieren, da er sich als wichtigste Schnittstelle zwi-
schen Asien und Mittel- und Osteuropa etabliert hat.”

Es wird demnach erwartet, dass Brasilien zukiinftig eine groBere Rolle fiir den
Hafen Hamburg spielen kann. Diese Einschatzung wird durch die im Kapitel ,image
und Wahrnehmung des Hamburger Hafens*, S. 48, dargestellten Unternehmens-
befragungen unterstiitzt. Hamburg wird in Brasilien als einer der wichtigen Nor-
drange-Hafen wahrgenommen, ohne sich allerdings von seinen Wettbewerbern
merklich abzuheben. Im Gegenteil: In den vergangenen Jahren konnte Antwer-
pen seine flihrende Position im Containerverkehr deutlich ausbauen, Bremerha-
ven hat gleichzeitig Marktanteile gewonnen. Dies ist sicherlich auch der Tatsache
geschuldet, dass Brasilien als Markt von den Wettbewerbshafen seit langerer Zeit
intensiver bearbeitet wird als von Hamburg. Alle Konkurrenten in der Hamburg-
Le Havre-Range haben eigene Vertreter vor Ort, einige engagieren sich zudem in
Kooperationsprojekten. Fiir Hamburg ist dies bislang zwar angekiindigt, jedoch
noch nicht in die Praxis umgesetzt worden. Im Kapitel ,,Chancen fiir Wachstum
und Ladungsbindung*” des Hafenentwicklungsplanes bis 2025 wird berichtet:



,Die Freie und Hansestadt Hamburg und die Hamburg Port Authority werden ge-
meinsam mit Hafen Hamburg Marketing und der Hafenwirtschaft die Kommu-
nikation mit wesentlichen Wachstumsregionen intensivieren und durch Partner-
schaften festigen. (...) Die wichtigsten Uberseerelationen miissen dariiber hinaus
durch eine Zusammenarbeit mit den dortigen Héfen und der auf diese Regionen
ausgerichteten Akteuren entlang der Logistikkette gestlitzt werden. Durch eine
aktive Gestaltung dieser Verbindungen kann sich der Hamburger Hafen weiteres
Wachstumspotenzial erschliefSen. So wurde z. B. das Netz der Représentanzen des
Hamburger Hafens auf Brasilien und Indien erweitert.”

Dass die genannte Reprdsentanz bislang nicht realisiert wurde und dass neben
dem bereits 1996 zwischen Hamburg und Brasilien geschlossenen allgemeinen
~Memorandum of Understanding on Port Cooperation® auch keine konkrete Ko-
operationsvereinbarung besteht, zeigt, dass hinsichtlich der Bearbeitung Brasi-
liens noch Handlungsbedarf besteht.

Abgeleitete Empfehlungen

Vor dem Hintergrund der vorstehenden Erkenntnisse werden zur Realisierung
der Potenziale, die der Transport- und Logistikmarkt Brasiliens dem Hamburger
Hafen bietet, folgende Handlungsempfehlungen gegeben:

+ Aufbau von Beratungsbeziehungen zu brasilianischen Hafen
durch die HPA sowie die entsprechenden Consultingunternehmen
in der Metropolregion Hamburg.

+ Abschluss einer Hafenpartnerschaft mit konkreten Kooperations-
vereinbarungen mit den Hifen Santos und/oder Suape.

+ Aufbau von Hochschulkooperationen zur Sensibilisierung und Bindung
von Nachwuchskréften.

+ Einrichtung einer standigen Hafenreprasentanz in Brasilien zur direkten
Ansprache von GroRverladern und Spediteuren im Stiden des Landes durch
Hafen Hamburg Marketing. Die zunehmende Konsolidierung im Bereich der
Logistikdienstleister [dsst eine hohe Effektivitdt einer Vor-Ort Betreuung
erwarten.

+ Priifung von Beteiligungskonzepten bei wichtigen Logistikstandorten
und/oder Betreibergesellschaften in Brasilien zur Sicherstellung einer
langfristigen Ladungsbindung.

+ Teilnahme an den deutsch-brasilianischen Wirtschaftstagen 2013 in Sdo Paolo
zum Aufbau von Kontakten und Marktkenntnis.

+ Priifung der Méglichkeit einer Stadtepartnerschaft zur Sicherstellung der
langfristigen Zusammenarbeit. Potenzielle Kandidaten sind Rio de Janeiro
und Sao Paulo. Im Falle von Rio de Janeiro konnte ggf. auf der 2007
durch Senator Freytag geschlossenen ,Joint Declaration of Friendship and
Cooperation between the State of Rio de Janeiro and the Free and
Hanseatic City of Hamburg"” aufgebaut werden.

« Erfahrungsaustausch mit relevanten Akteuren, die in Brasilien bereits aktiv
sind (z.B. Fraport und HOLM — House of Logistics and Mobility).
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+ Konzepterstellung fiir die Einrichtung einer Austauschplattform
~Internationale Hafenmarkte“ mit Schwerpunkt Stidamerika (Argentinien,
Uruguay, Brasilien, Chile).

+ Stdrkere Beteiligung an Messen und logistischen Fachveranstaltungen
zur Imagewerbung und Scharfung des Profils als Drehscheibe in Nordeuropa
mit hervorragenden Hinterlandanbindungen, insbesondere per Bahn.

Ergdanzend werden fiir die Slidamerikareise des Ersten Biirgermeisters im April
2013 folgende Gesprachstermine in Brasilien angeregt:

+ Rio de Janeiro: Diskussion mit Vertretern des Bundeslandes, wie die 2007
geschlossene ,,Joint Declaration of Friendship and Cooperation between the
State of Rio de Janeiro and the Free and Hanseatic City of Hamburg“ im
Bereich Transport/Logistik mit Leben gefiillt werden kann (z.B. fachlicher
Austausch, Hochschulkooperation oder Kreuzfahrt /Tourismus).

« Sdo Paulo: Gespriach mit Biirgermeister Gilberto Kassab (gleichzeitig
Vorsitzender der Partido Social Democratico — PSD) iiber eine potenzielle
Partnerschaft der Stddte oder Metropolregionen. Als Wirtschafts- und
Verkehrszentrum Brasiliens mit starkem deutschen Einfluss, jedoch bislang
keiner Partnerschaft mit einer deutschen Stadt, ist Sdo Paulo fiir eine
Stadtepartnerschaft besonders geeignet.

« Santos: Gesprdch mit dem Présidenten der staatlichen Hafengesellschaft
CODESP zu einer méglichen Hafenpartnerschaft und Moglichkeiten der
Zusammenarbeit, z.B. in der Umsetzung des ,,Sao Paulo — Santos Logistics
Corridor Program® von 2011, bei dem der deutsche Hafenbetreiber duisport
zentraler Gutachter und Gesamtkoordinator war.

Ein erfolgreicher Aufbau partnerschaftlicher Beziehungen kdnnte mittelfristig

z.B. durch die Beteiligung Brasiliens als Partnerland eines Hafengeburtstages
gewlrdigt werden.



6. Anhang

Seegiiterverkehr Hafen Hamburg - Brasilien (Empfang)

davon containerisiert

Guterarten 2010 2011 And. % 2010 2011 And %
(in Tonnen)

31 Eisenerze 2.756.107 2.198.216 -557.891 -20,2 Ll 0 -44 -100

17 Andere Erzeug- 652.917 8L40.575 187.658 28,7 144.720 225.913 81.193 56,1
nisse pflanzlichen
Ursprungs

L1 Fleisch, Fleischer- 177.164 171.771 -5.393 -3 176.616 171.722 -4.894L -2,8
zeugnisse

995  Beladene 148.783 152.029 3.2L6 2,2 148.783 152.029 3.2L6 2,2
Container

L6 Mahl- und Schal- 4.391 150.340 145949 33238 L4352 12.668 8316 1911
muhlenerzeug-

nisse; Starke und
Starkeerzeugnis-
se; Futtermittel

118 Sonstige 35.366 64.331 28.965 81,9 35.04k4 6L4.249 29.205 833
Maschinen, Werk-
zeugmaschinen

und Teile dafir

121  Erzeugnisse der L7.038 63.290 16.252 34,6 4L0.134 62.302 22.168 5572
Automobilindu-
strie

14 Anderes frisches 60.622 L6.649 -13.973 -23 26.552 L6.600 20.048 755

Obst und Gemise

L8 Sonstige Nah- 218.727 40.128 -178.599 -81,7 217.903 L0.095 -177.808 -8l6
rungsmittel a.n.g.
und Tabakerzeug-
nisse (auBer im
Paketdienst oder
als Sammelgut)

32 NE-Metallerze 3.965 37.729 33.764 851,6 3.964 14.763 10.799 2724
(ohne Uran- und

Thoriumerze)



davon containerisiert

Guterarten 2010 2011 And. % 2010 2011 And %
(in Tonnen)

996 Unbeladene 23.629 36.460 12.831 54,3 23.629 36.460 12.831 54,3
Container

191 Nicht identifizier- 0 34.552 34.552 * 0 34.519 34519 *

bare Guter in
Containern oder
Wechselbehaltern

105 Heizkessel, 17.430 34.448 17.018 97,6 17.323 34.399 17076 98,6
Waffen und sons-
tige Metallerzeug-

nisse

85 Pharmazeutische 26.024 31.773 5.7L9 22,1 25.826 31.726 5900 228
und parachemi-
sche Erzeugnisse
einschlieBlich
Pestizide
und andere
agrochemische

35 Natursteine, Sand, 10.486 30.953 20.L67 195,2 10.408 30.923 20515 1971
Kies, Ton, Torf,
Steine und Erden

a.n.g,; sonstige

Bergbauerzeug-
nisse
53 Leder und 12.637 27.570 14.933 118,2 12.529 27.536 15007 1198
Lederwaren
11 Getreide 640 27.218 26,578 L1528 639 3.701 3.062 L4792
61 Holz-, Kork- und 45.323 26.967 -18.356 -40,5 L4817 26.931 -17.886 -39,9

Flechtwaren
(ohne Mobel)

62 Papier, Pappe und 8.693 25.699 17.006 195,6 8.638 25.669 17.031 1972
Waren daraus

91 Glas und Glas- 10.285 21.703 11418 111 10.184 21.678 11494 1129
waren, Porzellan
und keramische
Erzeugnisse

43 Obst und Gemdise, 13.338 20.746 7.408 55,5 13.228 20.731 7503 56,7
verarbeitet und
haltbar gemacht

51 Textilien 12.320 19.366 7.0L46 57,2 12.212 19.350 7138 58,5



davon containerisiert

Guterarten 2010 2011 And. % 2010 2011 And %
(in Tonnen)
132  Sonstige Erzeug- 2.969 17.544 14575 L90,9 2.957 17.534 14577 L93
nisse
L7 Getranke 5.662 17.102 11.440 202 5.599 17.081 11482 205,1
86 Gummi- oder 13.680 16.745 3.065 22,4 13.587 16.725 3138 231
Kunststoffwaren
Gelistet 4.308.196 4.153.904 -154.292 -3,6 999.688 1.155.304 155.616 15,6

Ubrige 254.468 249.898 -4.570 -18 146.906 239.483 92.577 63

Gesamt 4.562.664  4.403.802 -158.862 -3,5 1.146.594  1.394.787 248.193 21,6




Seegiiterverkehr Hafen Hamburg - Brasilien (Versand)

davon containerisiert

Guterarten 2010 2011 And. % 2010 2011 And. %
(in Tonnen)

83 Stickstoffver- 970.653 1.013.232 L2579 L.L 7.402 15.287 7.885 106,5
bindungen und
Dingemittel
(ohne naturliche
Didngemittel)

995  Beladene 193.249 223.455 30.206 156 193.249 223.455 30.206 156

Container

121  Erzeugnisse 186.366 119.453 -66.913 -35,9 164.783 87.500 -77.283 -L6,9
der Automobil-
industrie

81 Chemische 109.760 119.104 Q.344L 8,5 34.529 61.540 27.011 78,2
Grundstoffe,

mineralisch

118 Sonstige 123.453 51.126 -72.327 -58,6 110.400 L7989 -62.411 -56,5
Maschinen, Werk-
zeugmaschinen

und Teile daftr

191  Nicht identifizier- 0 L6.651 L6.651 * 0 L6.483 L6.483 *
bare Giter in
Containern oder

Wechselbehaltern

996  Unbeladene 30.099 L6.306 16.207 53,8 30.099 L6.306 16207 53,8
Container

85 Pharmazeutische 68.651 L1.608 -27.043 -394 67.717 L1472 -26.245 -38,8

und parachemi-
sche Erzeugnisse
einschlieBlich
Pestizide und
andere agroche-
mische

114  Gerate der Elektri- 21.847 L1.440 19.593 89,7 21.502 41.305 19803 921
zitatserzeugung
und -verteilung u. A.

86 Gummi- oder 57.997 40.897 -17.100 -29,5 57.639 40.781 -16.858 -29,2
Kunststoffwaren

51 Textilien 20.327 40O.L93 20.166 99,2 20.190 40.385 20.195 100

62 Papier, Pappe und L6.536 33.165 -13.371 -28,7 L6.028 33.060 -12.968 -28,2

Waren daraus



davon containerisiert

101

82

102

91

61

122

8L

105

72

117

Guterarten
(in Tonnen)

Roheisen und
Stahl; Ferrole-
gierungen und
Erzeugnisse der
ersten Bearbei-
tung von Eisen
und Stahl

Chemische Grund-
stoffe, organisch

NE-Metalle und
Halbzeug daraus

Glas und Glas-
waren, Porzellan
und keramische
Erzeugnisse

Holz-, Kork- und
Flechtwaren
(ohne Mobel)

Sonstige
Fahrzeuge

Basiskunststoffe
und synthetischer
Kautschuk in
Primarformen

Heizkessel, Waf-
fen und sonstige
Metallerzeugnisse

Flissige Mineral-
Olerzeugnisse

Medizin-, Mess-,
steuerungs- und
regelungstechni-
sche Erzeugnisse;
optische Erzeug-
nisse; Uhren

2010

40.634

35.108

16.630

16.866

9.510

24341

34544

59.400

6.108

13.781

2011

30.129

29.615

28.562

28.399

26.749

26.472

26.253

26.177

2212

23.992

And.

-10.505

-5.493

11.932

11.533

17.239

2131

-8.291

-33.223

18.104

10.211

%

=259

-15,6

71,7

684

181,3

8,8

-2

-55,9

296,4

741

2010

39.916

34.880

16.458

16.737

9.408

20.873

33.949

58.548

4.005

13.579

2011

30.051

29.509

28.463

28.326

26.662

26.374

26.164

26.094

24.130

23.908

And.

-9.865

-5.371

12.005

11.589

17.254

5.501

-7.785

-32.454

20.125

10.329

%

-2k, 7

-15,4

72,9

69,2

1834

264

-22,9

-S54

502,5

76,1

65



davon containerisiert

Guterarten 2010 2011 And. % 2010 2011 And. %
(in Tonnen)

192  Sonstige nicht 10.218 21.767 11.549 113 8.755 11.443 2.688 30,7
identifizierbare
Guter

113  Biromaschinen, 13.232 20.940 7.708 58,3 11422 20.864 9LL42 82,7
Datenverarbei-
tungsgerate und

-einrichtungen

L3 Obst und Gemdise, 7.792 20.288 12.496 1604 7.674 20.212 12538 1634
verarbeitet und
haltbar gemacht
Gelistet 2.117.102 2.150.485 33.383 1,6 1029.742 1.047.763 18.021 18
Ubrige 170.972 281.965 110.993 64,9 148.665 270.724 122.059 821

Gesamt 2.288.074  2.432.450 144.376 6,3 1178407 1.318.487 140080 11,9
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