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| dentitatsmalle

Um Schiffe zu klassifizieren werden verschiedenen Malie verwendet:

BRT

NRT

BRZ

tdw

L ange Uber

Breite

Tiefgang

TEU

Brutto-Register-Tonnage war frilher entscheidende Vermessungseinheit

1t = 100 ctf = 2,8317 cbm

BRT sind das Ergebnis der Vermessung eines Schiffes und geben das Raummal3
des Schiffes an (ebenso NRT)

Sie bezeichnen den Gesamtinhalt des Schiffsraumes unter dem
Vermessungsdeck (Deck zwischen Verwaltungsdeck und Oberdeck)

BRT wurde ersetzt durch BRZ!

Netto-Register-Tonnage
BRT abzgl. Kabineninhalt - Maschinenrauminhalt - etc. = NRT
NRT beziehen sich auf die Ladungsraume

Brutto-Raum-Zahl seit ca. 1982

BRT wurde ersetzt durch BRZ

Ziel: Weltweit einheitliches und einfaches V ermessungssystem einzufihren
BRZ = Inhalt samtlicher geschlossener R&ume eines Schiffes

alle Schiffe, die nach 1982 gebaut worden sind, wurden einheitlich mit BRZ
vermessen

1982-1994-Ubergangsfrist

ab 1994- alle Schiffe, dieim Dienst sind werden mit BRZ vermessen

tons-dead-weightOTragfahigkeit

Fahigkeit eines Schiffes eine dem Schiff angemessenen max. Gewichtsmenge zu
tragen

Wasserverdrangung des bis zur héchsten Lademarke beladenen Schiffes (t)
abzgl. der Wasserverdrangung des unbeladenen aber ausgeriisteten Schiffes (t)
1 tdw = 1.016 kg

tdw begrenzt das Gewicht der Ladung einschliefdlich der Betriebsstoffe,
Trinkwasser und sonst. Ausristungsgegenstande!

alles  grofte Lange (wichtig fir Schleusenbenutzung); gemessen wird der
waagerechte Abstand zwischen dem vorderen und hinteren duf3eren Punkt

grofdte Breite (wichtig fir Schleusenbenutzung); meistens Mitte

untere Seite des Kiels Lotrecht bis zur Wasseroberflache, gemessen in der Mitte
des Schiffes

Twenty-Foot-Equivalent-Unit (20 Fuf3 nach 1SO Norm)
maximale Stellplatzkapazitat fur 20 Ful® Container (Standardcontainer)!
(Umschlagmessung von Containerhafen)

-Eindeutige Zusammenhange gibt es nicht, da die Schiffe nie baugleich sind (Unikate)!
-Schiffe werden i.d.R. nach Ladung, Fahrgebiet, Geschwindigkeit etc. konstruiert!

- Vergleichbarkeit der Schiffe nur schlecht gegeben, da Mal3einheiten nicht

umger echnet werden kénnen (Bsp. BRT-BRZ)
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Sonstige Begriffe

Linienfahrt (nach Fahrplénen)

hub-port  Zentraler Hafen (Hamburg, Bremen, Rotterdam, Antwerpen), an dem trunk-lines
(Hauptlinie (z.B. Europa-Nordamerika) bezieht sich hauptsachlich auf
Containerschiffahrt) und feeder-lines (Zubringer und Verteilerdienste, die
L adung den Hauptlinien zufihren bzw. zu kleinen H&fen bringen) verbunden
werden.
‘Hub (Narbe)-and-Spoke (Speiche) -System:
Liniensystem, dal3 ausNebenlinien/feeder-lines besteht, die speichenghnlich vom
Haupthafen abgehen (Rotterdam bezeichnet sich z.B. als hub-port)!

Main/Single-Port-Prinzip:Bestreben der Container Reedereien ihre Dienste im
Uberseeverkehr auf einen Haupthafen zu beschrénken (1 Losch- und 1
Ladehafen), alles andere soll mit feedern bedient werden

HAR Hamburg —Antwerpen-Range
range- Reihe von Seehéfen, die tariflich alle gleichgestellt sind

service contract: Beforderungsvertrag zwischen einer Reederei/Konferenz und einem
Verlader Uber eine bestimmte, meist jahrliche Ladungsmenge zu einer
individuellen Frachtrate

time-volume-contract: Beforderungsvertrag tber best. Ladungsmengen pro Zeit in
Linienschiffahrt

transshipment: Umschlag von Schiff zu Feederschiff

Reisecharter: Beforderungsvertrag meist fur volle Schiffsladung fir eine Reise von einem
Hafen zum Loschhafen

Spotmarkt: Markt auf dem kurzfristige Chartervertrége (Reisevertrége) abgeschlossen
werden

Trampfahrt/ Charterfahrt

Beschéaftigung eines Schiffes ohne festen Fahrplan (je nach Ladung auf wechselnden Routen)

Konsekutivreisen: insbes. in der Tankfahrt; Charterabschluf Gber mehrere
aufeinanderfolgende Reisen

World Scale: insbes. in der Tankfahrt; Ratenskala mit Basisraten fur eine Vielzahl von
Tankerrouten, deren Dollar-Geldwert jahrlich in Abhangigkeit von der
Verénderung bestimmter Schiffskosten neu festgesetzt wird

Zeitcharter: Vertrag Uber die Miete eines Schiffes
period charter (fUr eine best. Laufzeit, wenn z.B. Ersatz her muf3)
trip charter (gilt fUr eine best. Reise, z.B. Rundreise)

Slot Containerstellplatz auf Containerschiffen

tsm Tonnenseemeile=L adungsmenge* Rei sedistanz
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Schiffstypen

Bulkcarrier Massengutschiff fur trockene Ladung
- Cape(Kap d.g.H.)-size-Schiff i.d.R.120.000 - 175.000 tdw; kann Suez-
Kanal nicht durchqueren

- Handy-size 20.000 - 45.000 tdw

- Handy-max grofdte Schiffe der Handy-size

- Mini-Bulker bis ~ 12.000 tdw

- Panamax 50.000 - 80.000 tdw; max. Grofie fur die

Durchquerung des Panama-Kanals (w/Schleusen)

Feeder Schiff Zubringer und Verteller  1.000 TEU
neuerdings auch grof3er

General-Car go-Schiff: Konventionelles Frachtschiff fir konventionelle Stiickgutladung, die
nicht containerisiert ist (meist in Trampschiffahrt eingesetzt)

Single-decker  Schiff mit nur einem Wetterdeck ohne weitere horizontale Unterteilung des
Frachtraumes; vorwiegend K Ustenschiff

K ombiniertes Schiff: CC (Combined Carrier) oder OBO (Eisenerz/Ol/Eisenerz);
M ehrzweckfrachtschiff zur Beférderung von trockenen und nassen Gltern

Tankschiffe Massengutschiffe fur flissige Ladung

- Aframax-Tanker 80.000 tdw (entspr. etwa Panamax-
Obergrenze)

- Handy-size-Tanker 20.000 - 45.000 tdw

- Suez-max-Tanker 120.000 - 150.000 tdw

- ULCC (Ultralarge crude carrier) Uber 300.000 tdw

- VLCC (Very ) 175.000 - 300.000 tdw
Organisationen
IMO International Maritime Organisation

WTO World Trade Organisation (ehemals GATT)

SOLAS Safty of Lifeat Sea



Seeverkehrs und Hafenwirtschaft Sejte 4

Gesamtwirtschaftliche Bedeutung der nationalen See- und Hafenwirtschaft
Die Bedeutung kann an verschiedenen Indikatoren festgemacht werden.

Funktionen einer maritimen Wirtschaft

Ver sorgungsfunktion

Devisenfunktion

Auenhandel sfunktion

Beschéftigungsfunktion

Regional entwi cklungsfunktion (insbes. was die Seehéfen in Nord- und Ostsee betrifft)

Wirtschaftliche und sicherheitspolitische Aspekte der maritimen Abhangigkeit

Deutschlands (Studie vom Flottenkommando der Marinein Glucksburg)

- geopolitische Veranderungen der 90er schaffen eine neue sicherheitspolitische Lage; neue
Verteidigungsstrategie/-politik

- Warenaustausch bleibt und wird noch weiter ausgedehnt (Ausdehnung wirtschaftlicher
Beziehungen,arbeitsteilige Produktion)

- leistungsfahiger und kostengiinstiger Seeverkehrssektor entscheidend fir den
Warenaustausch—> globales Zusammenwachsen; D kann an diesem Konzept teilhaben

- Export-Vizeweltmeister D ist zwar hochindustrialisiert, aber rohstoffarm-> auf Importe
angewiesen (z.B. Veredelung,..)

Deutschland muf3 zu 97% Rohdl, zu 100% Mangan, Chrom, Kupfer, Titan und Eisenerz

importieren. Nur ein Drittel des Rohols kommt aus Westeuropa, der Uberwiegende Teil aus

aul3ereuropdischen Landern. Eine Unterbrechung der Warentransporte zur See hétte weitaus

drastischere Folgen fur die Funktionsfahigkeit der Volkswirtschaft und fur die Stabilitét der

Volkswirtschaft a's die nachfolgenden Feststellungen ahnen lassen. Jeder vierte Arbeitsplatz

in Deutschland ist heute unmittelbar vom AufRenhandel abhéngig und 10% aller Arbeitsplétze

direkt von der freilen Nutzung der Seewege.

Damit ist unmittelbar die Ver sorgungsfunktion der maritimen Wirtschaft angesprochen.

1. Die Abhangigkeit der BRD von Uberseeischen Importen erfordert eine leistungsfahige
Hochseeschiffahrt. Esist sicherzustellen, dal3 die Hochseeschiffahrt in einer Krise und im
Verteidigungsfall Transporte zur Versorgung durchfiihren kann.

2. Der Seeverkehr ist in einer Krise und im Verteidigungsfall vor Beeintrachtigungen
verschiedenster Art zu schiitzen. Hierzu dient ein kombiniertes System eigener
Schutzvorkehrungen der Seeschiffe durch staatliche Schutz- und Lenkungsmal3nahmen.

3. Der Umschlag der Uberseegiiter (iber Seehiéfen und andere geeignete
Umschlagseinrichtungen des Inlandes und des benachbarten Auslandes ist sicherzustellen.
Die materiellen Voraussetzungen hierfir sind durch die Bereitstellung von
Umschlagsanlagen zu schaffen.

P Diese Richtlinien reflektieren maritime Erfordernisse einer Handelsflotte.
Prioritét: AulRenhandels- und Versorgungsfunktion

Wenn man die volkswirtschaftliche Bedeutung eines Sektors quantifizieren will, mufd man mit
einigen gesamtwirtschaftlichen Daten anfangen. Dazu gehért die Beschaftigungsentwicklung,
die Entwicklung der Einnahmen (Deviseneinnahmen), die Entwicklung der Erwerbstétigen.
Bruttowertschépfung der Verkehrsbereiche (1994)

(Bruttowertschopfung = Produktionswert: Output - V orleistungen)
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- Seeschiffahrt 3.180 Mio. DM 2.570 (1984)

- Seehifen 1.600 Mio. DM

- Schiffahrt insgesamt, d.h. incl. Binnenschiffahrt und Binnenhafen 6.000 Mio. DM

- Verkehr insgesamt, d.h. incl. Eisenbahn und Stral3enverkehr 91.670 Mio. DM

- Bruttowertschépfung aller Wirtschaftsbereiche 2.718.920 Mio. DM

P Seeverkehr hat einen Anteil von weniger as 0,1% an der Bruttowertschopfung aller
Wirtschaftsbereiche und damit nur eine marginale Bedeutung!

Einnahmen (1995)

Seeschiffahrt 10.250 Mio. DM (=ca.4%)
Seehdfen 3.500 Mio. DM
Verkehr insgesamt  230.110 Mio. DM

Erwer bstatige (1995; BRD gesamt)

- Seeschiffahrt 15.000 23.000 (1976; nur Alte Bundeslander)
- Seehdfen 25.000 (in Umschlagbetrieben bzw. von offentl. Hand Beschéftigten)
24.000 (1976)

- Verkehr insgesamt 1.275.000 965.000 (1976; nur ABL)

- Erwerbstétige in allen Wirtschaftsbereichen 34.868.000 26.489.000 (1976; nur
ABL)

P Im Verkehr sind ca. 3,7% aller Erwerbstétigen beschéftigt und im Seeschiffahrtsbereich ca.
0,04%!
Von einer grof3en gesamtwirtschaftlichen volkswirtschaftlichen Bedeutung kann hier also
kaum geredet werden. Im Gegenteil es handelt sich hier um eine marginale Beschéftigung
was ihre gesamtwirtschaftliche Bedeutung betrifft!

P Bel den Erwerbstatigen haben wir in der Seeschiffahrt einen deutlichen Rickgang!

FOLIE 1 Transportleistung der deutschen Seeschiffahrt nach Einnahmen von
1977-1995
Linienfahrt ca. 51%
Tramp- und Tankfahrt ca. 42%
Passagierfracht ca. 7%

Wenn man die Einnahmen vor dem Hintergrund der Beschéftigungsentwicklung und der
Bruttowertschopfungsentwicklung betrachtet, erkennt man zwar eine absolute
Einnahmensteigerung, jedoch sind die Beschéftigungszahlen seit vielen Jahren deutlich
rucklaufig (siehe oben).
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Die dt. Seetransportbilanz 1995
|. Einnahmen vom Ausland
1. Frachteinnahmen der dt. Transportunternehmen im dit.
Aul¥enhandel und im Cross Trade (Handel zw. fremden

Nationen) und in der Durchfuhr (Seetransit) insgesamt 7.282 Mio. DM

2. Einnahmen fir Hafendienste u. sonst. Nebenkosten 1.756 Mio. DM

3. Einnahmen auf Passagen 41 Mio. DM

S EINNAHMEN 9.079 Mio. DM
I. Ausgaben an das Ausland

1. Einfuhrfrachten an auslénd. Transportunternehmen 7.187 Mio. DM

2. Hafenausgaben u. sonst. Nebenkosten im Ausland 5.094 Mio. DM

3. Charterung ausland. Seeschiffe 1.226 Mio. DM

S AUSGABEN 13.506 Mio. DM

SALDO EINNAHMEN ./. AUSGABEN - 4.427 Mio. DM

P Hétte die BRD keine eigene Seeschiffahrt, dann wére der Saldo sehr viel grofier!

Diese Daten schlagen sich in der Zahlungsbilanz nieder! (Devisenfunktion)

FOLIE 2 Wichtige Indikatoren zur M essung des auf3enwirtschaftlichen
Gleichgewichtes
Aul¥enbeitrag 1995 ca. 24

FOLIE 3+4 Die deutsche Seetransportbilanz
negativer Saldo wird tendenziell immer grofier
Saldo war immer negativ
—> Inanspruchnahme auslandischer Transportschiffe
—> wird seiner politischen Aufgabe nicht 100%ig gerecht

FOLIES Bordpersonal auf Schiffen unter dt. Flagge (ohne Fischerei)
Auslanderanteil (stark) gestiegen (prozentual, Anzahl der Auslander bleibt
konstant)
insgesamt eher rickl&ufige Entwicklung

FOLIE 6 Entwicklung des Bor dpersonals

FOLIE 7 Bordpersonal auf Schiffen unter dt. Flagge (Funktionspersonal)
(einschl. Fischerei)

FOLIE 8 Die gr6i3ten Handelsflotten der Welt (>300 BRZ) 1996
1. Panama
2. Liberia
3. Panama
24 Deutschland

FOLIE 9 Bestand an Handelsschiffen unter dt. Flagge
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FOLIE 10

Struktur der Handelsschiffe unter dt. Flagge

1980-1996 nach Tonnage (ab 100 BRT/BRZ)

Containerschiffe dominieren (innerhalb von 10 Jahren nahezu verdoppelt)
1980 noch Angabe in BRT- 1990 bereitsin BRZ!!! - nur bedingt
vergleichbar

Weltweite Container schiffsflotten

Panama
BRD
Liberia
USA
Taiwan
Singapur
Danemark
Zypern
Sid Korea
China
Sonstige

POCOoONOOMLNE

B

FOLIE 11

FOLIE 12

FOLIE 13

FOLIE 14

Schiffe Mio. BRZ Anteil (BRZ)
332 8,0 18,6%
177 3,9 9,1%
154 37 8,6%

80 2,7 6,3%
88 24 5,6%
113 23 5,4%
62 2,0 4,7%
107 1,7 4,0%
68 1,4 3,3%
99 1,4 3,3%
669 13,4 31,2%

ZahlenmaRige Entwicklung der Handelsschiffe unter dt. Flagge (ab 100
BRT/BRZ)

Abwartstrend durch deutsche Wiedervereinigung kurz unterbrochen, aber
weiter abwarts

Tonnageentwicklung der Handelsschiffe unter dt. Flagge (ab 100
BRT/BRZ)

relative Stagnation in der Gesamttonnage

—> Durchschnittsgrof3e gewaltig gestiegen

Bestand an Handelsschiffen in Disposition dt. Reeder (Schiffe>100

BRZ)

Anzahl gesamt sinkt

BRZ steigt

starkes Absinken bei Schiffen unter deutscher Flagge

Bareboot (fremde Flagge) etwa Verfunffachung deutsches Register, BRZ
entsprechend erhoht

fremdes Register, fremde Crew, deutsche Disposition—> ca. Verdoppelung

Struktur der Handelsschiffe unter dt. Flagge
1980-1996 nach Anzahl (ab 100 BRT/BRZ)
Stlickgutschiffe nahezu mal 3

Containerschiffe nahezu mal 2
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FOLIE 15 Einsatzbereiche der Seeschiffe dt. Reedereien
Trampfahrt sowohl unter deutscher a's auch unter auslandischer Flagge
dominant

FOLIE 16 Altersstruktur der Seeschiffe unter dt. Flagge
normale Abschreibungszeit fur Schiffe ca. 14 Jahre
vorwiegend neue schiffe unter deutscher Flagge

FOLIE 17 Entwicklung der Handelsflotten der EU-L ander

(in Mio. BRT/BRZ; Schiffe>300 BRZ)
Rickgang der maritimen Wirtschaft nicht nur typisch deutsches Problem

Die regionalwirtschaftliche Bedeutung der Hafen

Die regionalwirtschaftliche Bedeutung der Hafen ist sehr viel schwieriger und differenzierter
zu ermitteln, als die gesamtwirtschaftliche Bedeutung der Seeschiffahrt (denn hier sind
Einnahmen und Ausgaben Entwicklungen etc. eindeutig gegeben). Zur
regionalwirtschaftlichen Bedeutung der H&fen findet man in den offiziellen Statistiken keine
Informationen, denn wie soll die regionalwirtschaftliche Bedeutung der Hafen festgestel It
werden?

Der Hamburger Hafen ist der gréfite dt. Hafen mit einem Umschlagsvolumen von ca. 70 Mio.
Tonnen pro Jahr (Rotterdam ca. 300 Mio. Tonnen und damit grof3ter Hafen der EU).

Mit ca. 3 Mio. Containern ist Hamburg der zweitwichtigste Containerhafen nach Rotterdam.
In Hamburg wesentlicher Umschlag von Ol, Erz, Bananen, Stiickgut und sonstige Waren.

Was st Hafenwir tschaft?
Umschlagbetriebe, Bus, Hansaport, HHLA, Eurokai etc.

Hat Hafen Hamburg fur Hamburg mehr Gewicht als L tbeck fur Schleswig-Holstein?
Ist anzunehmen, aber Datenlage ist hier sehr gering

Wie behilft man sich?
Durch die Vergabe von Forschungsauftréagen (Fragebogen-Auswertung)
Welche Situation ergabe sich wenn kein Hafen vorhanden wére und welche Situation
haben wir heute (with and without Prinzip—> Differenz ermitteln—> Einfluf3 der
Hafenwirtschaft)?

Warum muf3 man das so machen ?
Es gibt viele Betriebe im Hafen, die eindeutig dem Hafen zuzuordnen sind (direkt
abhangige Geschéfte)

Bei hafenabhangigen Beschéaftigten unter scheidet man:

1. Primér Beschéftigte Direkt hafenabhangige Tétigkeiten wie z.B.

Dienste der Festmacher, der Lotsen, der Umschlagbe-

triebe, Strom- und Hafenbau
2. Sekundar Beschéftigte  Vorleister bzw. Zulieferer fir die hafenabhangigen Be-  triebe
3. Tertiar Beschaftigte Beschéftigte durch Konsumausgaben der primér und

sekundér Beschéftigten
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4. Quartiar Beschéftigte Beschéftigte durch Konsumausgaben der tertiar Be-
schéftigten

Wichtig ist, dierichtigen Trends zu erkennen!!!

Wichtigste Seehéafen

Umschlag ‘96
1. Hamburg 71,0 Mio. t
2. Wilhelmshaven 36,0 Mio. t (ausschl. Erdol)
3. Bremische Hafen 31,0 Mio. t
4. Rostock 19,0 Mio. t
5. Lubeck 15,0 Mio. t
6. Brunsbiittel 8,0 Mio. t
7. Brake 4,0 Mio. t (Weserhafen)
8. Kid 3,0 Mio. t
9. Butzfleth 2,5Mio. t (Elbehafen)
10. Emden 2,0 Mio. t
11. Nordenham 1,8 Mio. t
12. Wismar 1,8 Mio. t
13. Duisburg 1,6 Mio. t (Seebinnenhafen)
14. Cuxhaven 1,1 Mio. t
15. Stralsund 0,7 Mio. t
16. Flensburg 0,5 Mio. t
17. Rendsburg 0,4 Mio. t

Wenn man sich die Umschlagsstruktur dieser Hafen einmal anschaut dann wird man
feststellen, dal3 sie ganz erheblich voneinander abweicht.
(P Globaler Umschlag, der sich aus Massengut, Stickgut und Containern zusammensetzt.)

Gesamtumschlag in dt. Seehafen 5.206.000 TEU

davon in: Hamburg 3.315.000 TEU
Bremische Hafen 1.708.000 TEU
Kid 25.000 TEU
L Gibeck 110.000 TEU
Brake 2.000 TEU
Cuxhaven 21.000 TEU
Emden 110.000 TEU
Nordenham 52.000 TEU
Rostock 3.000 TEU

P Deutliche Konzentration im Containerumschlag auf Hamburg und die Bremischen Hafen.
In den kleineren Hafen sind keine Suprastrukturaniagen fur den Umschlag von Containern
vorhanden (Ausnahme Emden).
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Wie kann man die regionalwirtschaftliche Bedeutung von Seehafen bestimmen?
Aus den offiziellen Statistiken sind keine Informationen Gber die regionalwirtschaftliche
Bedeutung von Seehéfen ableitbar. Deshalb mul man Forschungsauftrége oder spezielle
Gutachten in Auftrag geben. In der Vergangenheit gab es eine Vielzahl verschiedener
Studien, die die regionalwirtschaftliche Bedeutung von Héfen qualifizieren sollte.

Diein Auftrag gegebenen Gutachten orientieren sich an der ABERLE' schen Methodik. Es
handelt sich bei den Studien hinsichtlich der Methodik im Grunde genommen um eine
systematische Erfassung und Abschétzung aller derjenigen Tatbestande, in denen sich die
wirtschaftliche Bedeutung fur die betreffende Region manifestiert.

Die Studien konzentrieren sich auf die Fragestellung: ‘Wieviel Beschéftigte sind in der
Region der Hafenfunktion zuzuordnen?
Es werden unterschieden:

Primér Beschaftigte (alle direkt hafenabhangige Tétigkeiten)

Sekundéar Beschaftigte (Zulieferer bzw. Vorleister fir die hafenabhangigen Be-

triebe)

Tertiar Beschaftigte (Beschéftigte durch Konsumausgaben der Primér und Se-

kundér Beschéftigten)

Quartidr Beschaftigte (Beschéaftigte durch Konsumausgaben der Tertidr Be-

schéftigten)
Jewells wurden diese Beschéftigten absolut bzw. als Anteil einer Gesamtbeschéftigung erfal3t.
Dann hat man versucht hafenabhéngige Wertschépfungskomponenten (L 6hne der
Beschéftigten, Mieten, Pachten, Zinsen, Gewinne) zu erfassen.
Dann hat man versucht das hafenabhangige L ohnsteueraufkommen zu bestimmen, um zu
sehen wie sehr das Steueraufkommen durch das hafenbedingte Steueraufkommen beeinfluf3t
wird bzw. welchen Anteil dieses Aufkommen hat.
Die so ermittelten Zahlen ergeben fir die Seehéfen, fur die solche Studien durchgeftihrt
wurden, einen ungefdhren Eindruck von der wirtschaftlichen Bedeutung des Seehafens fiir die
jeweilige Region. Die Daten lassen erkennen, in welchen Stadten die wirtschaftliche
Abhangigkeit vom Hafen besonders grof? und wo sie weniger bedeutungsvoll ist.
Zur Aussagefahigkeit dieser Ergebnisse ist folgendes anzumerken. Durch die entsprechenden
qualifizierten Erhebungen wird eine empirisch belegte und nachpriifbare Aussage tber die
Bedeutung der untersuchten Hafen fur die regionale Beschaftigung- und
Einkommensentwicklung abgeleitet, sowie fir das regionale Steueraufkommen gewonnen.
Die Ergebnisse weisen, anders als die amtliche Statistik, eine gewisse Unscharfe auf, teils
wegen unvermeidbarer Differenzen in der Interpretation der Hafenabhangigkeit von
Arbeitsplatzen, teils aber auch wegen erheblicher Erhebungsliicken, die trotz aller
Bemiihungen nicht zu vermeiden waren.

Zur Methodik im einzelnen:

Beim Ansatz der Wirkungskettenanalyse wird eine sog. ‘with- and without’ Analyse
angewandt. Eswird also der Frage nachgegangen, wieviel Einkommen und wieviel
Arbeitspldtze sowie Steuereinnahmen der Existenz der Seehadfen zuzuschreiben sind (with-
Fall) bzw. umgekehrt, also verloren wiirden wenn es die Seehafen nicht gabe (without-Fall).
Dieses Vorgehen fuhrt zu einer Begrenzung des in die Betrachtung einzubeziehenden
Untersuchungsraumes, was kurz anhand der hafenabhangigen Einkommen und Arbeitspléize
aufgezeigt wird.

Sollte der ‘without’-Fall eintreten (theoretisch), fallen vor allem in den jeweiligen
Hafenstadten und im Umland Einkommen und Arbeitsplétze weg. Dabel handelt es sich zum
einen um die direkt hafenabhangigen Einkommen und Arbeitsplétze, aber auch um
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Einkommen und Arbeitspldtze die mittelbar Gber die Erstellung von Vorleistungen fir die
hafenabhangigen Unternehmen, Betriebe und Behdrden sowie tiber die Konsumausgaben der
dort insgesamt hafenabhangigen Beschéftigten entstanden sind.

Werden Vorleistungen wie Maschinen oder andere Ausriistungsgegenstande aus Landesteilen
aul3erhalb der Hafenstadt und des Umlandes bezogen, weil die dortigen Anbieter bel diesen
Leistungen vielleicht wettbewerbsfahiger sind, so ist es anzunehmen, dal es im ‘without’ -Fall
bei diesen Leistungen zu keinen oder nicht zu gravierenden Effekten bei Einkommen und
Beschéftigung fulhren wird. Diese Uberlegung basiert auf der Annahme, dal3 im ‘without’ -Fall
das Verkehrsaufkommen und die hafenabhéngigen Unternehmen nach Konkurrenzhéfen
abwandern und dal3 von dort die entsprechenden V orleistungen bezogen werden.

Wie grof3 die Nettoverluste tatséchlich waren ist jedoch wegen der fehlenden intra- und
interregionalen Input-Output Verflechtungen nicht eindeutig feststellbar.

Das bedeutet aber, dal3 eine empirische Analyse der regionalwirtschaftlichen Bedeutung der
Hé&fen nur sinnvoll die Hafenstédte selbst und das unmittelbare Umland einbeziehen kann.
Das weitere Umland muf3 somit aus der empirischen Analyse in einem gewissen Ausmal3
ausgeblendet werden, da Uber die unmittelbaren Verflechtungen keine belastbaren Aussagen
gemach werden konnen.

Die wirtschaftliche Bedeutung eines Sektors, wie der hafenabhangigen Wirtschaft, mufite
streng genommen an seiner gesamten Wertschopfung gemessen werden.

Statistische Angaben tber die Nettowertschopfung der Hafenstadte in einer Disaggregation,
die fur diese Untersuchung erforderlich wére, sind nicht vorhanden. Es liegen auch keine
Angaben Uber die beiden Teilkomponenten der Nettowertschopfung vor (ndmlich der
Einkommen aus unselbsténdiger Tétigkeit wie Lohne und Gehélter und der Einkommen aus
Unternehmertétigkeit und Vermdgen wie Mieten, Pachten und Gewinne). Das bedeutet, dal?
Angaben Uber die Nettowertschopfung nur mit Hilfe eigener Erhebungen in den Hafenstadten
ermittelt werden konnten. Dabei besteht jedoch nur die Méglichkeit die Einkommen aus
unselbsténdiger Tétigkeit zu erfragen, da Angaben Gber Einkommen aus Unternehmertétigkeit
und Vermdgen selbstversténdlich von den Betroffenen nicht gemacht werden.

Nach Berechnungen des statistischen Bundesamtes entfallen in der BRD im Jahre 1995 etwa
70% der Nettowertschopfung auf Einkommen aus Unternehmertétigkeit und Vermogen
einschl. der thesaurierten Gewinne, der Zinsaufwendungen und der verteilten Gewinne.

Von besonderem Interesse fur die weiteren Untersuchungen sind die Brutto-L ohn- und
Gehaltssummen und die Lohnsteueraufkommen. Aus den Nettoarbeitsentgelten lassen sich
die Konsumausgaben der direkt hafenabhangigen Beschéftigten ableiten, die wiederum die
Basis fur die mittelbar abhéngige Beschéftigung und die entspr. Einkommen in den folgenden
Runden der Wirkungskettenanal yse bilden.

Von den Lohnsteuerzahlungen fallen 15% regional an, weitere 42% entfallen auf das Land.
Aber die Bedeutung eines Wirtschaftszweiges wird nicht nur an seiner Wertschdpfung,
sondern in der Praxis sehr viel haufiger an seinen Beschéftigtenzahlen gemessen. Aussagen
Uber die Zahl der hafenabhéngig Beschéftigten und deren Anteil an der Gesamtbeschéaftigung
einer Hafenstadt wird daher bel entspr. Untersuchungen von besonderem Interesse. Sie
mussen mit Hilfe von Fragebogenaktionen bei den hafenabhangigen Unternehmen, bei den
Betrieben und Behdrden ermittelt werden. Dieser sog. Primér Erhebung kommt dann im
Rahmen unser Wirkungskettenanalyse eine ganz besondere und zentrale Bedeutung zu.
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L iicken bei den Angaben Uber hafenabhangige Lohne und Gehélter kdnnen, wenn nétig, ohne
wesentliche Einbuf3en an Aussagekraft mit Hilfe von Durchschnittswerten leichter geschétzt
werden.

Durch die Konsumausgaben der direkt Beschéftigten entstehen in den Folgeketten weitere
hafenabhangige Einkommen und Arbeitspldtze in den nachgelagerten Handels- und
Dienstleistungsbereichen. Diese konnen dann anhand der verfiigbaren Daten nach
Branchengruppen geschétzt werden.

Fur die durch den Hafen induzierte Beschaftigung sind auch die von den unmittelbar
hafenabhangigen Betrieben in Anspruch genommenen Vorleistungen und Zulieferungen von
anderen Unternehmen von Bedeutung. Dabei handelt es sich um Roh-, Hilfs- und
Betriebsstoffe, es handelt sich um Anlagen und Maschinen sowie andere Vorleistungen wie
Reparaturen, Buromaterial oder anderes, die von den direkt hafenabhangigen Unternehmen,
Betrieben und Behorden nachgefragt werden.

Ein Tell dieser Vorleistungen wird von Unternehmen der Hafenstadt, des Umlandes und
dartiber hinaus bezogen und schafft damit dort bei den Zulieferern zurechenbare Arbeitsplétze
und Einkommen. Durch die Konsumausgaben dieser dort Beschéftigten sog. Vorleister
entstehen in den Folgeketten weiter direkt hafenabhangige Einkommen und Arbeitsplétze.
Der Umfang dieser Vorleistungen muf3 ebenfalls im Rahmen der Befragung von
hafenabhangigen Unternehmen ermittelt werden und wegen der generellen Vielfalt dieser
Zulieferungen sind diese Angaben, die von den Unternehmen geliefert werden, sehr viel
differenzierter und schwieriger zu ergreifen as tber die Hohe der Léhne und Gehdlter.

Ein weiterer Schritt die Zahl der mittelbar hafenabhangigen Beschéftigten bei den Vorleistern
kann mit Hilfe von Arbeitsplatzk oeffizienten geschétzt werden. Bel der Schétzung der
entspr. Einkommen werden durchschnittliche Léhne und Gehdlter des Landes zugrunde
gelegt. Aus der Arbeitsplatzzdhlung werden die entspr. Daten gewonnen und entspr. der
volkswirtschaftlichen Gesamtrechnung des Statistischen Bundesamtes fortgeschrieben.

Diese Vorgehenswei se spiegelt die Einkommenssituation der hafenabhéngigen Beschéftigten
in der Region einigermal3en wider und ist in der Lage Daten zu liefern, die plausible
Ergebnisse versprechen.

Der Schwerpunkt der hafenabhéngigen Beschéftigung liegt bei den Unternehmen, Behérden
und Institutionen, deren Téatigkeit ganz oder teilweise direkt vom Hafen bzw. vom Standort
Hafen abhangen.

Direkt hafenabhangig sind z.B. Unternehmen, die direkt an der Abfertigung von Schiffen,
Ladung und Passagieren im Hafen beteiligt sind:

Umschlagbetriebe, Stauer, Lagerhalter, Schiffsausrister, Schiffsreiniger,
Hafenschiffbaubetriebe; Reeder, Schiffsmakler, Schiffsagenten, Schiffsbefrachter, soweit ihre
Tatigkeit mit dem Schiffsverkehr Uber den jeweiligen Seehafen zusammenhéangen;
Seehafenspediteure, Fuhrunternehmer, soweit sie mit dem Transport von Uber den jeweils
betrachteten Seehdfen umgeschlagenen Seegitern . . . ; Unternehmen, die in anderer Weise
auf Seedienstleistungen angewiesen sind, wie z.B. Industriebetriebe, Werften,
Fischereibetriebe einschl. der Fischverarbeitung; Behtrden und Institutionen einschl. der Dt.
Bahn, soweit ihre Téatigkeit durch die Existenz des Hafens bedingt ist, wie Zollamter,
Wasserschutzpolizei, Wasser- und Schiffahrtsémter.

Die auf diese Weise abgegrenzten Unternehmen und Institutionen decken zwar den grofiten
Teil nicht aber die gesamte hafenabhangige Beschéftigung ab. In Betracht gezogen werden
auch die Arbeitspléatze bei den Unternehmen der Hafenstadt und des Umlandes, die
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Vorleistungen fir die hafenabhéngigen Unternehmen erbringen; bel den Unternehmen, die
von den Handel sfunktionen des Hafens profitieren (AufRenhandel sunternehmen) und
Unternehmen, deren Beschaftigungsumfang von den Konsumausgaben der in der Befragung
ermittelten Beschéftigten und mittelbar Beschéftigten der Vorleister bzw. Zulieferer abhangt.

Die Primé&r Erhebungen in Form von Fragebogenaktionen fuhrten zu Ergebnissen, daraus
wurden dann die Vorleistungsbeziige mit Hilfe von sog. Arbeitsplatzkoeffizienten in mittel bar
hafenabhangige Arbeitspldtze umgerechnet.

Arbeitsplatzkoeffizienten errechnen sich als Beschéftigtenzahl eines Wirtschaftsbereiches
geteilt durch den Umsatz dieses Bereiches und geben die Beschéftigung in Mann Jahren je
1.000 DM Umsatz wieder.

Uber Arbeitsplatzkoeffizienten gibt es zwar keine regionalen wohl aber nationale Statistiken.
Diese kann man verwenden, da sich die Verhdtnisse in den Hafenstadten im wesentlichen so
darstellen wie im Bundesdurchschnitt. Damit kdnnen die vom Statistischen Bundesamt in
Wiesbaden verdffentlichten Umsatz- und Beschéftigtenzahlen fir die Berechnung der
Arbeitsplatzkoeffizienten verwendet werden.

Dann geht man so vor, dal3 man durch Multiplikation der Ausgaben fir Vorleistungsbeziige
mit den ermittelten Arbeitsplatzkoeffizienten die mittelbaren hafenabhangigen Arbeitsplétze
bei den Zulieferern ermitteln kann.

Insbesondere Universalhéfen konnen fir viele Aul3enhandel sunternehmen Standortvorteile
bieten. Grundsétzlich kann jedoch ein Hafen fir ein Auf3enhandel sunternehmen nur dann
einen Standortvorteil darstellen, wenn das Unternehmen fir seine Geschéfte auf eine
Seehafen angewiesen ist. Der AulRenhandler fuhrt im Hafen Qualitéts- oder
Quantitatskontrollen durch, dies trifft aber nur in den grofReren Seehéfen zu. In kleineren
Seehéfen findet man in der Regel keine eigenen hafenabhangigen Aul3enhandel sunternehmen.
In der betroffenen Hafenstadt existieren besonders hafenabhangige Mérkte, so z.B. fir Kaffee,
Kakao, Teppiche (vorwiegend in Hamburg, Bremen und Bremerhaven).

P Deshalb kann der Schlul? gezogen werden, dal3 in den kleineren Seeh&fen hafenabhangige
Aul¥enhandel sunternehmen mit hafenabhéngigen Arbeitspldtzen, die nicht schon bei den
Primér Beschéftigten erfal3t wurden, praktisch nicht vorhanden sind.

Von den Konsumausgaben der hafenabhéngig Beschéftigten profitieren nun wieder Handels-
und Dienstleistungsunternehmen der Seehafenstadt und des Umlandes und die bei ihnen
getétigten Konsumausgaben fiihren zu Beschéaftigung, deren Umfang grundsétzlich auch nicht
bekannt ist, weil diese Umsétze versténdlicherweise nicht getrennt erfal’t werden. Mit Hilfe
von praktikablen Methoden zur indirekten Ermittlung kdnnen aber auch dort hafenabhéngig
Beschéftigte Konsum . . . geschétzt werden.

Die wirtschaftliche Bedeutung spiegelt sich auch in den Steuerzahlungen der
hafenabhéngigen Beschéftigten einerseits und der hafenunabhéngigen Unternehmen
andererseits wider. Dabei kann dann das Steueraufkommen fir die Hafenstadt und fir das
Umland fir das Bundesland ermittelt werden.

Wie diese Angaben zur sog. Wirkungskettenanal yse verdeutlichen, konnen bel dieser
Methode, die aul3erordentlich arbeitsaufwendig ist, entspr. belegte und nachprifbare
Aussagen Uber die Bedeutung der H&fen fir die regional e Beschéftigungs- und
Einkommensentwicklung abgel eitet werden.
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Hafenabhé&ngige Beschéftigung in ausgesuchten Seehéfen
Hambur | Cux- | Norden-| Brake | Wilhelms | Emden | LiUbeck | Bremen| dle
g haven | ham -haven Héafen
Sozialversicherung | 750.000 | 19.000 | 10.000
s-pflichtig (100%) |(100%)| (100%) | (100% | (100%) |(100%) | (100%) | (100%) | (100%
Beschéftigte ) )
davon direkt 120% | 80% | 21% | 13% 5% 15% | 5% 11,9%
hafenabhangig
Primar u.
Sekundar 18,0% | 9,0% 24% 14% 6% 17% 6% 17,2%
abhangig
Beschéftigte
hafenabhangig
Beschéftigte 20,0% | 9,9% 25% 15% 7% 18% 7% 18,3%
insgesamt
in 09% | 1,1% n.v. 1,1%
Werftindustrie
in 1,7% n.v. 1,8%
Hafenindustrie
hafenabhangige | 53 9y, 26% | 21,2%
Beschéftigung

Man sollte meinen, dal3 Cuxhaven eine sehr viel hthere hafenabhangigere Beschéftigung hat.

P Ungefahr 20% der Beschéftigung sind ausschliefdich auf die Existenz des Hafensin der 1.,
2. und 3. Stufe zurtickzufihren!
Fur die Regionen wére mit einem hohen Verlust zu rechnen, gébe es die Seehafen nicht!
Das entspr. Steueraufkommen, dal3 in diesen Untersuchungen ermittelt wurde, liegt

darunter, auch die entspr. Wertschopfungskomponenten sind niedriger anzusetzen!

Zusammenfassung

Fur die gesamte Volkswirtschaft der BRD ist die maritime See- und Hafenwirtschaft eher von
marginaler Bedeutung.
Fur die regionale Wirtschaft dagegen, d.h. fir die Seehafenregion (Kommune bzw.
Bundesland), ist sie von grofierer Bedeutung.
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K apitel 1 Seawirtschaftliche Grundlagen

81 Waedthanded und Seeverkehr

Der Welthandel ist eindeutig verbunden mit der Entwicklung des Weltoutputs.

. Der Prozel3 des 6konomischen Wachstums ist im weltwirtschaftlichen Geflige stark
unterschiedlich (und dies insbes. Uber die lange Zeit gesehen).

. Man kann eine gewisse Konvergenz bel den Wachstumsraten im Zeitablauf erkennen.
Digjenigen Lénder, die man zu den Emergent Countries rechnet, holen im Zeitablauf sehr
stark zu den Industrieléndern auf.

. Es sind gewisse langanhaltende Zyklen bei den Wachstumsaussichten der einzelnen
Regionen zu beobachten.

Wenn gewisse Anfangsschwierigkeiten tberwunden werden konnen, was Infrastruktur und
Okonomische Strukturen betrifft, dann zeigt sich, dal3 das 6konomische Wachstum sich
beschleunigt, ein Maximum erreicht und dann wieder abfallt.

Dieses &3t sich sehr deutlich anhand folgender Zahlen belegen:

Weltwirtschaftliches Wachstum

1. Langfristige Wachstumsraten

Region A Wachstumsrate
1950-1990
Ubrige Asien Pazifik 9,8%
OECD-Asien 6,2%
China u. Zentralverwaltungswirtschaften 6,1%
Soviet Union 5,2%
Mittlerer Osten u. Nordafrika 4,6%
Sid Asien 4,5%
L ateinamerika 4,2%
Zentral u. Osteuropa 3,9%
Westeuropa 3,7%
Nordamerika 3,3%
Afrika sidl. Sahara 2,7%

P 1. Regionen mit einem hohen durchschnittlichen Einkommen pro Kopf wie West-

europa und Nordamerika wachsen langfristig nur noch langsam. Weltwirtschaftlich
gesehen holen die Lander, die zu den Emergent Countries gehoren, langfristig auf.

2. Einige Lander haben ihren Wachstumsschwerpunkt tberschritten und entwickeln sich
nur noch auf niedrigem Niveau weiter.

Insgesamt ist eine Integration der Weltwirtschaft zu beobachten.
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Prognosen

‘78-'85 ‘86-'93 ‘04-'97 ‘08-'01
World real GDP 3,2 3,1 3,8 4.4
Industrial Countries 2,6 25 2,4 2,6
Countriesin Transition 3,0 -3,5 -1,6 5,2
Developing Countries 4,3 5,3 6,2 6,3

P In der Zukunft wird eine deutliche Wachstumsbeschleunigung der gesamten
Weltwirtschaft erwartet.
In den Industrieléndern wird sich ein Wachstum auf dem bisherigen Niveau fortsetzen.
In den Transformationsléndern wird nach dem Abschluf3 der Schwéacheperiode ein
kré&ftiges Wachstum erwartet.
In den Entwicklungsldndern wird ein kurz ansteigendes Wachstum erwartet.

Konsequenzen fir den Welthandel

In den vergangenen Dekaden ist der Welthandel Uberaus stark gewachsen.

| /EWachstumsr ate
1963-1979 11,8% p.a.
1979-1991 4,4% p.a.

P Anhand dieser Wachstumszahlen kann man davon ausgehen, dal3 in Zukunft wieder eine
Wachstumsbeschleunigung zu erwarten ist.

Elastizitat des Welthandelsin bezug auf das weltweite Qutputvolumen
| Elastiziats-koeffizient

1970-1979 1,4
1980-1989 1,1 (Rezession der 80er)
1990-1995 2,2

P (Wenn das Outputvolumen um 1 Einheit wachst, dann wéchst der Welthandel um 1,4%

bzw. 1,1% bzw. 2,2%.)
Der Welthandel wéachst etwas mehr als doppelt so schnell wie das Weltoutput!
Vor diesem Hintergrund ist in der Zukunft mit einer deutlichen Beschleunigung des
Welthandels zu rechnen. Zwar schwanken die Elastizitétskoeffizienten, dennoch ist in den
néchsten Jahren mit deutlich zunehmenden Wachstumsraten im Welthandel zu rechnen.
Die Grinde hierfur sind vielféltig.
Die wichtigsten Griinde sind:

- zunehmende Globalisierung

- drastisch verbesserte V erkehrsbedingungen

- drastisch veranderte Transportbedingungen auf den Weltmarkten

- Offnung des Ostens bzw. Wegfall des Eisernen Vorhanges

- Weltkommunikationsmdglichkeiten
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Konsequenzen fur den Welthandel
Welthandel insgesamt 1978-1985 1986-1993 1994-1997 1998-2001
Exporte
Industrielander 3,6 55 7.9 7,0
Transformationsdander 45 51 6,5 6,0
Entwicklungsander 11 8,5 10,9 9,2

P (Durchschnittliche jahrliche Wachstumsraten real, gemessen in Wahrungseinheiten (in

Werten, nicht int!))

Aufgrund der gestiegenen Elastizitat und aufgrund der gestiegenen Wachstumsraten

erwartet man, weltwirtschaftlich gesehen
- bel den Industriel&ndern eine Stagnation auf hohem Niveau
- bei den Transformationslandern eine Handel sentwicklung, die sich nicht deut-
lich von der bisherigen abhebt
- bel den Entwicklungslandern eine deutliche Beschleunigung.

Insgesamt zeigen diese Zahlen, dal3 in Zukunft mit einer deutlichen

Wachstumsbeschleunigung, die sich in den vergangenen Jahren (* 95/ 96) schon deutlich
abgezeichnet hat, weitergerechnet werden kann. D.h. der Welthandel wird in Werten
gemessen in Zukunft ein beschleunigtes Wachstum aufwei sen.

Was bedeutet dies nun fir den Transportsektor?

All die obigen Daten sind Wertentwicklungen mit denen man fir den Transportsektor wenig
anfangen kann. Denn die Werte bzw. Verénderungsraten (in konstanten Preisen gemessen)
bedeuten, dal3 hier das Wachstum zunimmt.

Welches Wachstum hat man aber fir den Welthandel in Tonnen und in Tonnenmeilen zu
erwarten?

Exportwert in ECU pro Tonne (Mitte der 90er Jahre)
(Wieviel ist eine Tonne im internationalen Handel wert (in ECU gemessen)?)

Schweiz 5.850 ECU (Uhren, chemische Produkte)
Deutschland 1.900 ECU

Frankreich 1.260 ECU

Portugal 1.009 ECU (hdherwertige Agrarprodukte, z.B. Wein)
UK 950 ECU (Agrarprodukte)

Schweden 810 ECU (Erz)

Finnland 720 ECU (Hol2)

Belg. Luxemburg 650 ECU (Schwerindustrie)

Holland 420 ECU (Agrarprodukte)

Litauen 220 ECU

Polen 210 ECU

Norwegen 170 ECU (e]))

Estland 140 ECU
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P Die Entwicklungen der nominellen Werte bezogen auf die einzelnen Regionen kdnnen,
wenn Uberhaupt, nur sehr eingeschrankt Informationen dartiber vermitteln, wie die
Transportmengen sich entwickeln.

Die Wertintensitét der Exporte ist ndmlich auf3erordentlich unterschiedlich, je nach dem
welchen Entwicklungsstand ein Land hat.

Von der Wertentwicklung kénnen nur sehr schwer Rickschllisse auf die
Mengenentwicklung (in Tonnen gemessen) gezogen werden.

Je hoher der Entwicklungsstand in der Tendenz einer Volkswirtschaft, desto hoherwertiger
sind die Exporte!

Was bedeutet diesjetzt in Zukunft fur die mengenmaéafige Entwicklung, was das
Welthandelsvolumen betrifft?

Der seewartige Welthandel hat in den achtziger Jahren rezessionsbedingt nur sehr langsam
zugenommen, in den Folgeahren hingegen hat er stetig und kontinuierlich zugenommen und
erreichte 1996 einen bisherigen Hochststand mit einer Gesamtladungsmenge von 4,8 Mrd. t.
(96 gegeniiber ‘95 ein Wachstum von 2,2%).

Das Welthandel svolumen (1994) ist um 7%-9% gewachsen, der seewértige Handel hingegen
nur um 2,2%.

Die Seetransportleistung, die zusétzlich die Transportstrecke beriicksichtigt (Menge

Distanz) und als wesentliche Orientierungsgroéf3e fur die Nachfrage nach Schiffstonnage dient,
wuchs nur um 1% und erreichte ein Volumen von 20 Bill. Tonnenmeilen (rel. niedriges
Wachstum).

Hintergrund fir diese Entwicklung fur 1996 ist das damal's abgeschwéchte weltwirtschaftliche
Wachstum, der Welthandel erreichte 1996 einen Wert von 5.254 Mrd. $.

Exportstarkste Nationen sind die USA mit 780 Mrd. DM, Importe 664 Mrd. DM.

Die deutschen Ausfuhren umfassen im wesentlichen Maschinen und Industrieprodukte,
Automobile und Chemieprodukte.

Der Warenaustausch wéachst innerhalb der Industrieldnder schneller als die Weltwirtschaft
insgesamt (das ist eine Frage der zunehmenden Integration).

85% des weltweiten Handels und 95% des interkontinentalen Warenaustausches auf dem
Seeweg abgehandelt.

Fur die EU war bisher und ist auch in Zukunft die Seeschiffahrt der weitaus wichtigste
Verkehrstrager. 90% des Aul3enhandels der EU insgesamt (und 1/3 des Handels innerhalb der
EU) werden Uber See abgewickelt.

Zusammenfassung

- Der Welthandel wachst sehr viel schneller a's die Weltproduktion!

- Der Welthandel wachst recht unterschiedlich!

- In Zukunft ist mit einer Welthandel sheschleunigung zu rechnen, folgt man den Prognosen
der internationalen Organisationen!

- VVon den Handel sdaten in Werten gemessen kdnnen keine unmittelbaren Riickschltisse auf
die Handelsdaten in Tonnen gemessen gezogen werden!
(Fur die Seeschiffahrt ist aber die Tonnenentwicklung und die
Transportlei stungsentwicklung von Bedeutung.)
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FOLIE 18

FOLIE 19

FOLIE 20

FOLIE 21

FOLIE 22

Trends

FOLIE 23
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Welthandel und Sozialproduktes (Graphik)

Relativ stabile Entwicklung fir das Weltinlandsprodukt!

Das Weltinlandsprodukt ist von 1970 (-1992?) in der Indexbetrachtung von
100 auf 200 gestiegen! In derselben Zeit stieg die Summe der Weltexporte
real (=preisbereinigt) auf ca. 260!

Hier wird deutlich, dai3 die Elastizitét grofier als 1 ist!

Welthandel ist sehr viel stérker von konjunkturellen Entwicklungen
gekennzeichnet als das Weltsozia produkt/stark von Rezessionsphasen
beeinfluf3t!

Man sieht deutlich die 6konomischen rezessiven Phasen Mitte der 70er
Jahre, Anfang der 80er und Ende der 80er. Danach eine relativ starke
Expansionsperiode von 86-90, dann Anfang der 90er eine relative
Wachstumsbeschrankung!

Wachstum desrealen Pro-K opf-Einkommensin den Industrie- und
Entwicklungslandern von 1960-2000

Prognose des Aul3enhandels nach L &nder gruppen (vom IWF)
(Graphik)

Uberproportionale Entwicklung des Handels im Vergleich zum Pro-K opf-
Einkommen fir verschiedene Regionen!

Nach dieser Prognose sind die Zentren des weltwirtschaftlichen Wachstums
ganz eindeutig zu lokalisieren, namlich der Slidostasiatische Pazifik Raum!

Dynamische Asiatische Volkswirtschaften (Graphik)
Die Indikatoren zeigen die Wachstumsdynamik dieser Lander!

Prognose des AulRenhandels nach L &nder gruppen (T abelle)
Durchschnittliche Wachstumsraten (1990- . . .):

I ndustriel @nder 2,1
Afrika 0,3
Nahost 1,6
Lateinamerika/K aribik 2,2
Asien Pazifik 4.8
Ostasien 57

. Der Welthandel in Werten gemessen wéachst sehr viel schneller als das

Weltsozial produkt!

. Die Elastizitatskoeffizienten liegen zwischen 1-3!
. In der zweiten Halfte der neunziger Jahre bis zum Jahrtausendwechsel ist

mit einer deutlichen Wachstumsbeschl eunigung gegentiber der ersten Hélfte
zu rechnen!

World merchandise trade by major product group, 1950-1996
(Graphik)
Guterstrukturelle Entwicklung, auch in Werten gemessen!
Welthandel differenziert nach verschiedenen Produktgruppen (auf einen
sehr langen Zeitraum bezogen 1950-1996) und zwar:

Agrarguter
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FOLIE 24

FOLIE 25

Bergbauglter (mining products) incl. Erddl
Industriegiter (manufacturers)
Das Volumen in konstanten Preisen
bei den Agrargltern ist der Index von 100 auf ca. 500 gestiegen
(relativ stérungsfreies Wachstum)
bei den bergbaulichen Guitern ist der Index auf ca. 750 gestie-
gen
bei den Industrieprodukten ist der Index auf etwa 3.000 gestie-
gen—> starkes Wachstum
Man sieht eine sehr starke Wachstumsdifferenzierung!
Das Wachstum der Agrarprodukte verlief relativ kontinuierlich!
Bergbauprodukte einschl. Ol hatten dagegen eine relative Stagnation Mitte
der 70er bis Mitte der 90er Jahre zu verzeichnen.

Average annual per centage changein volume terms
Sehr viel htheres Handel swachstum als Outputwachstum!
(wertmaldige Entwicklung!)

World merchandise exports by product, 1990 and 1996 (Gr aphik)
Diese Darstellung zeigt, welchen Anteil die einzelnen Giter am
wertmaldigen Welthandel svolumen haben!

Machinery and transport equipment: 17-18% (Anteil *90/* 96 hat
sich nicht wesentlich verandert! Wichtigste Produkten-
gruppe der Industrieguter, wird heute mit Container trans-
portiert!)

Office and telecom equipment: 1990 8%—>12-13% Anteil hat sehr stark
zugenommen!

Agricultural product: sind in der Tendenz ruickléufig was ihren
Antell betrifft (weniger starkes Wachstum)

Mining products (einschl. Ol): wertmaRiger Anteil ist deutlich
rucklaufig!

Chemical products: Anteil ist etwas gewachsen (deutlicher als
der Durchschnitt)

Automobile: keine deutliche Veranderung!

andere consumer products etc.

World merchandise exports by product, 1990-1996 (T abelle)
Gesamtes Welthandel svolumen belief sich 1996 auf ca. 5.115 Bio. US$!
Davon entfielen 1996:

Agrarprodukte 11%

Bergbauprodukte 11%

Industrieprodukte  73% (davon 38% machinery)
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FOLIE 26

FOLIE 27

FOLIE 28

World seaborne trade 1970-1997
World dry bulk shipments 1970-1997
World seabornetrade 1970-1997

Entwicklung des Weltseehandels
Statistiken der OECD jéhrlich
prvate Forschungsinstitute

Entwicklung der weltweiten Seetransportleistungen in Bio tkm

zurlickgegangen

insbesondere beim Ol, da Europa von den Olvorkommnissen in Europa

(Nord- und Ostsee) profitiert

Rohdl: starke Einbuf3e in den 80ern, danach zurtk auf den Ursprungswert in
den 90ern

Stagnation des Welgetreidehandels

Der Welthandel in Tonnen mit niedrigeren Wachstumsraten als der Welthandel wertméafdig

bereinigt.

Grund: Guterstruktur effekt

Zusammensetzung andert sich zugunsten hochwertiger Glter

schweizerische Exporttonne: ca. 5.000 ECU

deutsche Exporttonne: ca. 1.200 ECU
litauische Exporttonne: ca. 200 ECU
- Wert pro Tonne Transportvolumen nimmt stark zu
Transportsubstitution: Rohol-> Rohdl produkte
Eisenerz—> Stahl

80er Jahre: Rezessionsphase der Weltwirtschaft

Grund: Distanzeffekt

durchschnittliche Transportweite ist bei wichtigen Giitern gestiegen (nicht bei Ol)

BEI STATISTIKEN MUSS MAN UNBEDINGT DARAUF
ACHTEN; OB ES SICH UM WERTE ODER MENGEN
HANDELT!!!

FOLIE 29

Entwicklung des Containerladungsaufkommens

Containerladung(CL)/containisierbare Ladung(CBL; z.B. Kaffee, Getreide)

—>kontinuierliches Wachstum

—>starkes Wachstum in den 90er Jahren

L iicke zwischen CL und CBLvon ca. 300Mio.t in 1995 ist seit 1985

konstant geblieben

tatséchlicher Containerisierungsgrad in Hamburg und Bremen ca. 80%

in Libeck besteht aufgrund des hohen Anteils an Papierbefoérderung (grds.
containerisierbar) sehr niedriger Containerisierungsgrad
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FOLIE 30 Iron ore. Seabornetrade 1994
FOLIE 31 Coal. Seabornetrade 1994
FOLIE 32 Crude oil. Seaborne trade 1994
FOLIE 33 Grain. Seabornetrade 1994

FOLIE 34 Combined carriers. Dry bulk seaborne trade 1994
Schiffe, die fir mehrere Zwecke geeignet sind

Trends 1. Die Wachstumsraten in der rein tonnenméafdigen Sicht sind sehr viel niedriger as
die Wachstumsraten in der wertméfdigen Sicht!

2. Die Wachstumsraten bei den Seetransportleistungen sind hoher als bel der rein
tonnenmaldigen Betrachtung (das liegt an der Zunahme der durchschnittlichen
Transportdistanz bel wichtigen Gitergruppen!)

3. Wirkungsweise des sog. Glterstruktureffektes, der die Differenzierung bei den
Wachstumsraten mit bewirkt!

4. Substitution inlandischer Quellen bei wichtigen Rohstoffen durch audéndische
Bezugsquellen, die zu einer Zunahme der Transportdistanz gefihrt haben.

5. Exploration neuer europaischer Quellen (Rohol)!

FOLIE 35 Roholver sorgung Deutschlands
durchschnittliche Transportentfernung ist entscheidend zuriickgegangen
Inlandsversorgung nimmt kontinuierlich ab

FOLIE 36 Entwicklung des mengenmafiigen deutschen AufRenhandels
1980-1995 in Mio. t
1995 gesamt: 670,781
E: 454,134
A: 216,647
Import nimmt durch Wiedervereinigung um ca. 100 Mio t zu
mengenmaldiger Anteil Europasist geringer als der wertmaliige

Welche Riickwir kung hat die Entwicklung des mengenmaéafdigen Welt-
AuRenhandelsvolumens auf die Wethandelsflotte?

Die gesamte Welthandel sflotte bestand am 01.01.97 aus

- 37.965 Schiffen (nur Einheiten Gber 300 BRZ) (ggu. Vorjahr Wachstum von ca. 3%)

Tonnage 472,60 Mio. BRZ
4,97 Mio. TEU (ggu. Vorjahr Zuwachs von ca. 9%)

- 28.280 Schiffen (nur Einheiten Gber 1.000 BRZ); Containerschiffe alle >1.000 BRZ

Gesamtkapazitét 713,30 Mio. dwt
4,90 Mio. TEU

davon sind mindestens 10.600 Schiffe ausgeflaggt mit 364,40 Mio. dwt!

Das Ausflaggungsproblem ist nicht nur ein deutsches Problem, sondern ein weltweites!
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Die unter fremder Flagge (flags of convenience=FOC) registrierte Tonnage wuchs in den
letzten Jahren im Durchschnitt sehr viel schneller, al's die Gesamttransportkapazitét.

Dies deutet daraufhin, daf3 der Trend zur Ausflaggung weiter anhalt!

Die fuhrenden offenen Register (offenen Register Flaggen, Billig Flaggen, flags of
convenience) sind Panama und Liberial

FOLIE 37 Die gr6i3ten Handelsflotten der Welt nach Flaggen (Schiffe ab 300

BRZ)
nach dwt: 1. Panama
2. Liberia 1+2 nahezu 30% gesamt
25. Deutschland
nach Anzahl: 1. Panama
5. Liberia
19. Deutschland

FOLIE 38 Entwicklung der NATO, EU- und FOC-Handelsflotten
NATO und EU-Anteil nahezu konstant
FOC nahezu verdoppelt

FOLIE 39 Welthandelsflotte nach Schiffsgr63en 1990-1996 in tdw;
Schiffe > 300 BRZ
Tendenz: Anteil der gréf3eren schiffe wachst kontinuierlich

FOLIE 40 Struktur der Welthandelsflotte nach Schiffstypen

dwt Anzahl der Schiffe ab 300BRZ
general cargo ships 100 17.515
passenger ships 4.8 3.455
tanker 303,4 9.074
OBO/bulk carriers 265,9 5.991
container ships 48,2 1.930

FOLIE 41 Welthandelsflotte nach Alter und Schiffstypen
viele neue Containerschiffe (31% 0-4 Jahre)
bei Massengutschiffen und Tankern dominieren die alten Schiffe Uber 19
Jahre 35/40
andere Schiffe auch sehr alt

Grofter Tanker: 564.763 dwt  Jahre Viking
(01.01.1997) (drei weitere Uber 400.000; haben, wenn Uberhaupt, nur Zugang zu Rotterdam)

Gr6l3tes Container schiff: 6.418 TEU Karen Maersk
(01.01.1997) (6.418 TEU entspricht einer Zuglénge von 40 km!)

Grofdter M assenqutfrachter: 127.907 dwt  New Luck
(01.01.1997)

GroRtes Kreuzfahrtschiff: 109.000 BRZ Grand Princess
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3.300 Fahrgaste K apazitét
(01.01.1997) (Die Kreuzfahrt ist derjenige Teil der Seeschiffahrt, der am meisten expandiert!
Derzeit sind in dieser Grof3enordnung tber 30 Schiffe weltweit im Bau. Diese Schiffe werden
in den nachsten Jahren auf den Markt kommen und es wird ein riesiger
Verdrangungswettbewerb stattfinden! In Hamburg sollten hierfir verniinftige Konditionen
geschaffen werden, denn es fehlen die entsprechenden Faszilitéten. Bislang nur 20 Anléufe im
Jahr (Kiel ca. 60, Kopenhagen 200!; auch Lbeck hat mehr) mit behelfsméfdiger Abfertigung.)

FOLIE 42 Struktur der EU-Handelsflotte nach Schiffstypen
1. Tanker
2. Massengutschiffe
3. Container

01.01.1997 154 Schiffe aufgelegt (im zeitweiligen Ruhestand)
=3 Mio. dwt (davon 50% Massengutschiffe und 25% Tanker)
26 Jahre Durchschnittsalter

640 Schiffe mit 21 Mio. dwt wurden abgewrackt
106 Schiffe ab 500 BRZ waren als Verluste zu beklagen (Kollisionen, ...)

FOLIE 43 World fleet 1979-1996
Bestand an Tanker sinkt 3.129->2.666 Schiffe
Ursache: drastisch gesunkene Exportentfernung
combined carriers. sinken auf ca. %2 418-» 218 Schiffe
bulk carriers, Massengutschiffe: Bestand steigt
andere: Bestand steigt
gesamt: leichter Ansteig 22.447-> 26355 Schiffe

FOLIE 44 Déliveries of newbuildings 1979-1995

combined carriers: nahezu 0

tanker: kein eindeutiger Trend, nahezu stabil
- Bestand an Tankern spiegelt Weltkonjunktur wider, da das
Weltsozial produkt die Nachfrage nach Ol bestimmt

bulk carrier: Verdopplung

andere: Bestand leicht sinkend

gesamt: Anzahl stabil, aber dwt Verdopplung

FOLIE 45 Auftragsbestédnde im Weltschiffbau nach Landern

FOLIE 46 Auftragsbestdnde im Weltschiffbau nach Schiffstypen

M assengutschiffe 36,7%
Tankerschiffe 25,8%
Frachtschiffe 25,8%

Gastanker 5,1%
Fahren/Passagierschiffe 5,5%
Sonstige 1,2%

Die Neubestellungen Anfang 1997 beliefen sich auf ca. 1.300 Schiffe!
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43% der gegenwartig existierenden Handel sschiffe der Welthandel sflotte insgesamt wurden
auf japanischen bzw. koreanischen Werften gebauit!

FOLIE 47 Entwicklung der Handelsflotten der EU-L ander nach Flaggen
Deutschland—> Riickgang

Trends Wasden Giterverkehr betrifft, hat sich das Angebot immer relativ elastisch an die
Nachfrageentwicklung angepalit!
Flexible Anpassung des Angebotes an die Nachfrage, wobel diese Anpassung
schwerpunktmal3ig von japanischen bzw. koreanischen Werften vollzogen wird!

FOLIE 48 Bulk fleet. Development of size distribution 1970-1996
Rickgang in der Gesamttonnage
Rickgang in der Anzahl der Schiffe
Zuwachs bel der durchschnittlichen Grof3e
bulk carrier: Guter werden vermehrt a's bulk verschickt (z.B. Baustoffe,
Futter-, Dingemittel,...)

FOLIE 49 Entwicklung im Container schiffbau

Das Angebot an Contai nertonnage wéachst sehr viel schneller as das Angebot bel den Gbrigen
Sektoren. Jéhrlich werden etwa 9%-14% Tonnageerweiterung vorgenommen.

Die von Deutschland aus bereederten Containerschiffe haben ein Durchschnittsalter von etwa
5 Jahren. Sie decken 18% der weltweit verfiigbaren Tonnage

FOLIE 50 Die gr6i3ten Container schiffsflotten nach Reedereisitz ab 1.000 BRZ
Deutschland fiihrend mit 550.000T EU

FOLIE 51 Die weltweit grofdten Containerreedereien nach TEU
1. P& O NedLloyd USA/NL 78 Schiffe
2. Maersk DEN 64 Schiffe

FF  Vollcontainerschiffe (fully cellular)

CC -t (converted cellular)

SC  Semicontainerschiffe

RC  Con-Ro-Schiffe (kombinierte Roll-on-Roll-off und Containerschiffe)

RR  Rall-on-Roll-off-Schiffe

BC  Con-Bulker (Container Bulker)

BA  Barge/Lash Carrier (schwimmende Container, die in Schiffe eingeflutet werden)

Das Grofienwachstum bei Containerschiffen ist unbegrenzt!

Ein Ende des Grolenwachstums ist von technischen Gesichtspunkten nicht abzusehen!
Die entscheidenden Determinanten, die hier das Wachstum limitieren erlauben noch ein
weiteres Groldenwachstum!

Schiffe von 8.000 TEU sind in Planung (6.500TEU=40km Eisenbahnlange)!
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Das GroRenwachstum in der Containerschiffahrt wird nicht durch technische

Zusammenhange

begrenzt, sondern durch die Tiefgangsverhdtnisse in den anzulaufenden

Hé&fen (Flexibilitdt des Einsatzes ist dann nicht mehr gegeben)!

FOLIE 52

FOLIE 53

FOLIE %4

FOLIE 55

Container schiffsflotte nach TEU-K apazitat und dwt

Container schiffsflotte nach TEU-Kapazitat und Alter
Durchschnittsalter der grof3en Schiffe 3,4 Jahre
-t kleinen -* - 13,0 Jahre
31% sind im ‘Babyalter’
23% sind im Abschreibungsalter (Abschreibungsdauer i.d.R. 12-14
Jahre)

Panamax-Container schiffneubauten

Panamax=konnen gerade noch den Panama-kanal durchqueren
max. Breite: 32,25m
Tiefgang: 13,52-11,50m

Post-Panamax-Container schiffneubauten
Breite: 42,80-37,00m
Tiefgang: 14,58-12,40
- Trend seit Ende der 80er Jahre
—> erhebliche Einschrankungen der Einsatzmoglichkeiten

83 Ruckkopplungseffekte fir die Seehafen

Welche K onseguenzen und Auswirkungen haben die ver schiedenen Trendsfiir die

Sechéfen?

Univer salhafen

M assenguthafen

Alle Giter, die normalerweise mit dem Seeschiff befordert werden,
koénnen in diesem Hafen gehandelt werden (Amsterdam,
Rotterdam, Antwerpen, Hamburg, Bremen, Rostock,...)!

Hambur g (Containerhafen)

Bremische Hafen (Containerhafen)

L Gbeck (Fahrhafen, Transithafen)

Kiel (Fahrhafen)

Rostock

Umschlag von tberwiegend Massengut!
Brake
Nordenham
Emden (war in den 60er Jahren der bedeutendste Erz
Einfuhrhafen fir das Ruhrgebiet (Umschlag von 15
Mio. t); Erzverkehre sind jetzt weitgehend abgewandert
in die Rheinmundungshé&fen; Bemuhungen Container-
verkehre anzuziehen (relativ erfolglos); Massengutha-
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fen (Massenstiickguthafen) fur kleinere Partien und
Ausweichhafen, wenn in den anderen Hafen Schwierig-
keiten sind; bedeutender Hafen fur Automobilum-
schlag)

Brunsbuittel (Kohleumschlagshafen)

Wismar (Kaliumschlag, Holzladung, Flissigladung)

Olhafen Wilhelmshaven
RoRo-Hafen Cuxhaven
Regionalhafen Stralsund
Eisenbahnfahrhafen Warnemuinde

Mukran

Sal3nitz

(Puttgarden, ist nicht allgemein zuganglich fir die See-

schiffahrt)
Wettbewer bsdeter minanten
Hafen Langeder Seezufahrtinsm | A Dauer der Revierfahrt (h)
Hamburg 77 5:30 Std.
Bremen Stadt 66 5:46 Std.
Brake 47 5:00 Std.
Brunsbuttel 41 3:00 Std.
Emden 40 3:30 Std.
Nordenham 38 400 Std.
Stralsund (Ostanstrg.) 36 4:00 Std.
Bremerhaven 32 2:36 Std.
Cuxhaven 25 2:00 Std.
Wilhelmshaven 23 3:00 Std.
Wismar 15 2:00 Std.
Kid 10 1:30 Std.
L Ubeck (Skandinavienkai) 3 0:30 Std.
Rostock 3 0:30 Std.
Mukran keine Revierfahrt erforderlich
Saldnitz -t
Puttgarden -t -
(1sm=1,85km)

Die durchschnittliche Dauer der Revierfahrt gibt nur indirekt die nautische Entfernung
wieder! In den Ostsee- und Nordseehéfen gibt es einen wesentlichen Unterschied was die
Revierfahrt betrifft: in den Ostseeh&fen spielt der Tidehub praktisch Gberhaupt keine Rolle,
denn der Unterschied zwischen Ebbe und Flut betrégt hier maximal 40 cm (0,4m Tiede); die
Nordseehdfen hingegen sind alle Tidehdfen, der Tidehub bewegt sich hier zwischen 2,80 m
und 3,90 m.

Die durchschnittliche Dauer der Revierfahrt hangt in allen Hafen von dem
Mischungsverhaltnis von schnellen und langsamen Schiffen ab. Fir das einzelne Schiff
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bedeutet dies, dal3 es zu ganz erheblich abweichenden Fahrzeiten von der durchschnittlichen
Revierfahrt kommen kann. In den Nordseeh&fen insbesondere verdecken die
Durchschnittszahlen die hier aufgefiihrt sind auch die zeitlichen Unterschiede, die von der
jeweiligen Tide abhangen. In der Fahrt auf Hamburg z.B. kénnen Zeitersparnisse je nach
Schiffstyp von bis zu zwel Stunden realisiert werden, wenn die Schiffe mit der Tide
(Flutwelle) laufen, was alerdings nur in der einkommenden Fahrt gilt, denn ausgehend muf3
wegen der langen Fahrtdauer stets eine Ebbe durchfahren werden (die Bandbreiten sind um so
grofder, je langer die Seezufahrt ist).

Hamburg und Bremen Stadt weisen die langste Revierfahrt auf. Dieses wird von
verschiedenen Kreisen verschieden interpretiert.

Die Hamburger argumentieren, dal3 von der Verkehrstragerwahl (modal split) dieses ein
Wettbewerbsvortell sein soll, da die lange Revierfahrt gleichzeitig die Beforderung mit
anderen Landverkehrstrégern substituiert! Die beforderten Giter werden also am dichtesten
zum Verbraucher mit dem gunstigsten Verkehrsmittel transportiert! Andere wiederum
interpretieren die Lange der Revierfahrt als Wettbewerbsnachteil, well diese lange Distanz
nur sehr langsam gefahren werden kann!

In Bezug auf die Umweltfreundlichkeit der Schiffeist zu bedenken, dal3 die Schwe-
felemissionen dieser hoher sind als die anderer Verkehrstréger! Die Emissionen des
Verkehrstragers Seeschiff machen einen ganz erheblichen Teil der gesamten Emissionen aus.
Es besteht keine unmittelbare Korrelation zwischen Dauer und Lange der Revierfahrt!

FOL IE 56 Die Seezufahrt der untersuchten Hafen (Stand 01.01.1990)
Erste/lzweite Wettbewer bsdeter minante: Lange der Seezufahrt und Dauer
der Revierfahrt
(Hamburg 77 sm von Feuerschiff Elbe 1 bis Hamburg Uberseebriicke)
In Hamburg: fur langsamere Schiffe 6:30 Std.

flr schnellere Schiffe 4:30 Std.
In Bremen: fur langsamere Schiffe 6:40 Std.

fir schnellere Schiffe 5:10 Std.
Dritte/Vierte Wettbewer bsdeter minante: Wassertiefe der Seezufahrt und
zuldssiger Schiffstiefgang auf der Seezufahrt
Hier wird differenziert bei MTnw (mittlere Tide Niedrigwasser), bei MThw
(mittlere Tide Hochwasser) und der mittlere Tidenhub. Hieraus resultieren
die zuléssigen Schiffstiefgange auf der Seezufahrt, einmal bel
tideunabhangiger Fahrt (Schiffe, die auf die Tide keine Riicksicht nehmen)
und einmal bei tideabhéngiger Fahrt, wiederum differenziert in den
einkommenden und ausgehenden Verkehr, wegen der unterschiedlichen
Geschwindigkeit des Wassers.
Funfte/Sechste/Siebte Wettbewer bsdeter minante: zuldssige L énge/Breite
der Seeschiffe/maximale Schiffsladung bei voller Ausnutzung der
zul&ssigen Abmessung
Die zulassige Lange der Seeschiffe betragt in Hamburg 360 m, in Bremen
190 m, in Bremerhaven 340 m.
Die zuléssige Breite der Seeschiffe betragt in Hamburg 63 m, in Bremen 25
m, in Bremerhaven gibt es keine Begrenzung.
Daraus resultiert dann die geschétzte maximale Schiffsladung bei voller
Ausnutzung der zulassigen Abmessungen.
Die zulassigen Abmessungen hangen auch ab von der sog. ‘Kiel-Clearance
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(Differenz zwischen Wassertiefe und Schiffstiefe). Sie richtet sich nach der
Art des Untergrundes und nach den Ablagerungen und betragt i.d.R. bis zu
1,50 m (3-5 Fuf3 (1 Ful® = 0,33 m)).

Wassertiefe zulassige Schiffstiefgange

Hafen MTnw MThw Tidenhub tideabhangig
einkommend | ausgehend

Hamburg 13,50 m 16,90 m 340m 14,04 m 12,80 m
Bremen Stadt 9,00 m 12,90 m 390m 10,70 m 10,30 m
Bremerhaven 12,20 m 15,90 m 3,70m 13,40 m 13,00 m
Brake 9,15m 13,18 m 3,80 m? 11,89 m 10,97 m
Nordenham 12,00 m 15,80 m 3,80m 13,04 m 12,19 m
Wilhelmshaven 18,50 m 22,00 m 3,50 m 20,00 m 19,00 m
Emden 8,70m 11,86 m 3,16 m 10,64 m 10,36 m
Cuxhaven 13,50 m 16,50 m 3,00m - -
Brunsbuttel 13,50 m 16,30 m 2,80m 13,25 m 12,19 m
Kid 10,00 m 9,50 m
L Ubeck 9,50 m 9,00m
Wismar 8,24 m 7,92m
Rostock 13,00 m 11,58 m
Stralsund 6,00 m 518 m
Warnemiinde 9,00m 8,00m
Mukran 9,00 m 8,00 m
Sal¥nitz 9,00m 8,00m
Puttgarden 8,50 m 7,00 m

Die Wassertiefe ist, was die seewartige Zufahrt betrifft, die wichtigste
Wettbewerbsdeterminante.

Bel den Nordseehdfen gilt die wichtige Unterscheidung zwischen dem
MTnw und dem MThw, weil ein Schiff entweder tideunabhéngig, also
jederzeit, den Hafen anlaufen kann wenn es den dafUr zulassigen
Hochsttiefgang nicht Uberschreitet. Die Differenz zwischen MTnw und
MThw markiert dann den Spielraum fir die tideabhangige Fahrt, die aber
nur dann voll ausgenutzt werden kann, wenn das Schiff die Nordsee oder
den Hafen im Verlauf einer Tide erreichen kann. Der maximale Spielraum
ist mit dem aus der Tabelle ersichtlichen Tidehub identisch, er differiert
nicht wesentlich.

Bel den Nordseehdfen fallen im Hinblick auf die Wassertiefe (sieht man mal
von den Bremer Stadth&fen ab, die nur Schiffe mit geringem Tiefgang
zugewiesen bekommen) zwei H&fen deutlich aus dem Rahmen, namlich
Emden mit einer unterdurchschnittlichen Wassertiefe und Wilhelmshaven
mit einer Uberdurchschnittlichen Wassertiefe.

Der Hafen mit den schlechtesten Zugangsbedingungen ist eindeutig
Stralsund.

Die Wassertiefen bilden die Grundlage fir die zulassigen Schiffstiefgange,
beide Kriterien korrespondieren miteinander, denn sich unterscheiden sich
nur in der Kiel-Clearance, die allerdings bel unterschiedlichen sonstigen
Bedingungen wie hinsichtlich der Beschaffenheit der Zufahrtssohle auch
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unterschiedlich festgesetzt werden (i.d.R. geht man von 3-5 FuR Kiel-
Clearance aus).

Der zuldssige Schiffstiefgang ist das wichtigste Kriterium fir die
Leistungsfahigkeit der Seezufahrt und auch fir deren Akzeptanz im
Hafenwettbewerb.

Weitere Kriterien sind die zulassige L ange und Breite der Schiffe dieim
engen Zusammenhang mit dem zuldssigen Tiefgang zu sehen sind. Soist es
denkbar, dal3 Schiffe wegen ihrer Lange und/oder wegen ihrer Breite einen
Hafen nicht anlaufen durfen, obwohl sie vom Tiefgang her keine
Schwierigkeiten gehabt hatten.

Die Langen und Breiten sind fUr die Hafen eindeutig festgesetzt, jedoch sind
von den vier reinen Fahrhafen keine Beschrankungen mit der Begriindung
geliefert, dald sie im Hinblick auf die Abmessungen der Fahrschiffe keinen
Restriktionen unterliegen (die Fahrschiffe erreichen nicht die kritischen
Grenzen was die Lange bzw. Breite betrifft und andere Schiffe laufen diese
Hé&fen nicht an).

FOLIE 57 Bereiche der Seeschiffahrt
Man unterscheidet im wesentlichen drei Bereiche der Seeschiffahrt, die
differenziert sind nach Transportmittel und nach Giterart.
Man unterscheidet in der Bulkschiffahrt die nasse Ladung fir Tanker
(Mineral 6l produkte, Erdél, Flissiggas), Trockenbulkschiffe (Kohle,
Getreide, Erze, Zucker).
In der Stiickgutschiffahrt differenziert man nach Stiickgutfrachter
(teilunifizierte (teilweise in Containern verpackt) und nicht unifizierte (nicht
in Containern verpackt) Stiicke). Man unterscheidet Stiickgutschiffe fur
Paletten, Bundel, Pakete, Kisten, Verschlége, Schachteln.
Containerschiffe unterscheidet man nach standardisierten Ladungseinheiten
wie 20 bzw. 40 Fuf3 Container, Spezialcontainer (Tanks, open top). RoRo-
Schiffe sind dadurch gekennzeichnet, daf3 die Ladungseinheiten auf Rédern
Uber Bug- bzw. Heckklappen ins Schiff rollen konnen (Pkw, Lkw, Trailer).
In der Spezialschiffahrt (das Schiff ist auf die Erfordernisse der Ladung
ausgerichtet) unterscheidet man nach Kahlschiffahrt (Fleisch, Friichte),
Schwergutschiffe, Versorgungsschiffe (Off-shore-Versorgung), Schlepper
(bei Seeunfdlen, als Mandvrierhilfe im Hafen), Kreuzfahrtschiffe,
Fahrschiffe (fir Pkw, Lkw und Passagiere im Linienverkehr).

Wassertiefe:  Amsterdam 13,70 m

Rotterdam 24,00 m

Antwerpen 13,50 m

Zebriigge 15,50 m

Dunkirchen 22,00 m (Tiefwasserhafen)
Le Havre 20,70 m

Hamburg 13,50 m

P Wichtigste Konkurrenzhéfen in der Hamburg-Antwerpen-Range

Welche Konsequenzen ergeben sich fur die Hafen aus den vorherigen Tendenzen?

Die langerfristigen Tendenzen fur die Seeschiffahrt haben fir die zukinftige Entwicklung der
Hé&fen vor allem unter dem Blickwinkel Bedeutung, ob sie die Verkehrsstrome
(Verkehrsstruktur) so verandern konnen, dal? sich entweder zusétzliche
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Umschlagsmoglichkeiten oder aber weitere Nachteile fir den kiinftigen Umschlag bzw. die
kunftige Beschaftigung in den Hafen entwickeln.

Diese Frage werden wir vor dem Hintergrund der Entwicklung der Welthandel sflotte sowie
gesonderte wichtige Sektoren der Seeschiffahrt analysieren (Massengutschiffahrt,
Linienschiffahrt, Stlickgutschiffahrt und Spezial schiffahrt).

VVon Belang sind vornehmlich die technischen Dimensionen dieser Schiffe, namlich die
Tragfahigkeit, die Abmessungen (hier insbes. der Tiefgang) und sonstige hafenrel evante
Parameter, ferner die Schiffstypenentwicklung aufgrund seetransporttechnischer In . . . und
ladungsseitige Anforderungen (V oraussetzungen) fur neue Verkehrsstréme (bestimmte
Ladungstypen oder Ladungskategorien haben spezifische Anforderungen an die hafenseitige
Suprastruktur und Infrastruktur).

In der Massengutschiffahrt handelt es sich um reine Bulkcarrier (Tanker, kombinierte
Schiffe). In der Trockenladungsfahrt ist die Gesamttonnage der Flotte fir die Beférderung
trockener Massenguter um ca. 300% in 25 Jahren gestiegen! Die Schiffsgrof3en sind
fortlaufend gesteigert worden, bei den als Bulk Carrier bezeichneten Massengutschiffen sind
gegenwartig folgende Haupttypen zu differenzieren:

Cape-size Bulkcarrier 120.000-150.000 tdw
Panamax -t 50.000- 80.000 tdw
Handy-size  -“ - 20.000- 40.000 tdw
Handy-max  -“ - 40.000 tdw

Fur die H&fen der Hamburg-Antwerpen-Range sind diese Schiffe von besonderer Bedeutung,
insbes. die Handy-size Bulkcarrier, weil deren Tiefgangei.d.R. unter 12,00 m liegen.

Die Zahl der Bulkcarrier erhohte sich in 25 Jahren um mehr als 200%, die maximalen
Schiffsgrofen sind sténdig gestiegen bis auf einen Spitzenwert von 365.000 tdw (dieses
Schiff wurde 1986 gebaut und esist seitdem kein grofieres konstruiert worden!).

Die Durchschnittsgrofe aller Schiffe hat sich von etwa 23.000 tdw auf 45.000 tdw verdoppelt
(1970-1996). Die GroRRensteigerung hélt weiter an, das Tempo hat sich aber etwas
verlangsamt. Die Zahl der Bulkcarrier in der Grof3enklasse tiber 100.000 tdw betrégt etwa
400, davon haben 45 Schiffe mehr als 200.000 tdw. Gleichzeitig hat sich aber die Zahl der
Schiffe mit weniger al's 50.000 tdw deutlich erhoht.

Schaut man sich den Auftragsbestand bei diesen Schiffen an, dann liegt die durchschnittliche
Grole der bestellten Neubauten tiber der durchschnittlichen Grof3e des Bestandes (d.h. die
durchschnittliche Grofe wird weiter wachsen). Nur wenige Auftrage haben jedoch Grof3en
von mehr als 200.000 tdw.

Fur die Zukunft ist eine @nliche Beschleunigung der Entwicklung wie in der Vergangenheit
nicht zu erwarten, da die Zahl der fur extreme Grof3en und Tiefgange geeigneten Hafen
weltweit sehr gering ist und im wesentlichen nur fr die Eisenerzfahrt von Bedeutung ist. In
der Erzfahrt nach Nordwesteuropa waren im Jahr 1993 Schiffe mit weniger as 80.000 tdw
nur noch in den H&fen von Skandinavien, Westafrika und Stidamerika eingesetzt. Der Antell
der Grof3en in der GrofRenklasse von 40.000-80.000 tdw hat sich in den 80er Jahren nicht
mehr so sehr verandert.

Die Einsatzmoglichkeit fur Bulkcarrier bis zur grof3en Panamax-Klasse nehmen deutlich ab.
Fur unsere H&fen und die Hafen der Nordrange ist insbes. die Entwicklung der Tiefgange
dieser Schiffe von grofiter Bedeutung. Eine Tiefgangsanalyse der Schiffe ist sehr aufwendig.
Sie fuhrte zu dem Ergebnis, dal? 30% dieser Flotte einen Tiefgang von weniger als 10 m
aufweisen. Diese Schiffe konnen alle deutschen Hafen ohne Probleme anlaufen. Bel
Einbeziehung der Tiefgangsstufe bis 11 m sind etwa 60% der Flotte einzuordnen und etwa
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7% der Flotte gehen mehr als 16 m tief (der Spitzenwert liegt bei 23 m). Nur Wilhelmshaven
konnte in den 90er Jahren diese groften Schiffe abfertigen.

Ein Vergleich dieser Daten mit den in deutschen H&fen vorhandenen Wassertiefen bzw.
zuldssigen Tiefgangen zeigt, dal3 in tideabhangiger Fahrt Emden von ca. 50%, Wilhelmshaven
von ca. 90%, Nordenham von ca. 80%, Brake von ca. 70%, Cuxhaven von ca. 85% und
Hamburg von ca. 85% aller Bulkcarrier angelaufen werden.

Alle Hafen verfiigen aber nicht tber entsprechend tiefe Kai-Liegeplétze, zudem werden die
konkrete Bedeutung der Tiefgange fir die Wettbewerbsfahigkeit der Hafen erheblich durch
die spezifischen Bedingungen in den einzelnen Ladungsberei chen beeinflul3t.

Aufgrund der Schétzungen ist vorauszusehen, dal3 sich die Anteile der Bodentiefgangsstufen
bei den Neubauten zwar leicht erh6hen werden, dal? aber der grofdte Teil in der gesamten
Bulkflotte innerhalb der fir die deutschen Hafen geltenden Grenzen bleiben wird.

Die deutschen Hafen kénnen dartiber hinaus von Schiffen mit einer wesentlich grofReren
Tragféhigkeit und entsprechenden grof3eren Tiefgang angelaufen werden, wenn diese nur
teilbeladen fahren. In diesem Fall ist es notwendig den anderen Teil der Gesamtladung zuvor
in einem der ARA-H&fen (Amsterdam, Rotterdam, Antwerpen) abzuladen und dann die
Restladung in deutsche Hafen zu bringen.

P Die Tiefgangsverteilung der Bulkflotte zeigt, dal3 die weitaus Uberwiegende Zahl der
vorhandenen Schiffe alle deutschen Hafen derzeit anlaufen kann. Dabel hat
Wilhemshaven fir etwa 90% aller vorhandenen Bulkcarrier ausreichende Tiefe.

Entsprechende Aussagen konnen auch fr die Tankschiffahrt gemacht werden.

Fruher sprach man in den 70er Jahren von den VL CC- (very large crude carrier; 250.000 tdw
und mehr) und ULCC- (ultralarge crude carrier) Schiffen.

Die Bedeutung dieser Schiffe ging nach der 2. Olkrise von 1979 ganz erheblich zuriick. Statt
dessen hat der flexibler einsetzbare sog. ‘Million barrel tanker’ von ca. 130.000 tdw mit
einem durchschnittlichen Tiefgang von ca. 15-16 m an Bedeutung gewonnen.

Der Trend, der fur die Tiefwasserhé&fen von erheblicher Bedeutung war (soweit dieser auf die
Fahrwassertiefe zurlickzuftihren ist) ist in jungster Zeit jedoch gebremst worden.

In den 70er Jahren stiegen die Schiffsgrof3en sehr schnell an, stagnierten danach, wobei dann
in der Folge die Neubauten wieder kleiner wurden. Der Hochstwert wurde bei den Tankern
1976 mit rund 560.000 tdw erreicht und bisher noch nicht wieder Gberschritten!

Aber auch die Durchschnittsgrofie der Tanker nahm von 1970-1996 erheblich zu und hat
heute einen Wert von ca. 95.000 tdw erreicht.

Eine Grof3e von mehr a's 100.000 tdw hatten 1976 etwa 785 Tanker, 435 waren tber 250.000
tdw.

Betrachtet man den Auftragsbestand gemessen an der Schiffszahl, dann haben 71% der in
Auftrag gegebenen Schiffe eine Grofe von unter 150.000 tdw, 22% entfallen auf die
Grofenklasse 250.000-300.000 tdw.

Trotz einer durchschnittlichen Grof3e der in Auftrag gegebenen Schiffe von etwa 125.000 tdw
ist infolge weiterer Abwrackungen von Groftankern in Zukunft damit zu rechnen, dal3 die
Grofle der in Fahrt befindlichen Tanker nicht wesentlich zunimmt.

(45% der Tankerflotte gehen bis zu 12 m tief.)

Grolere Tiefgange der Tankerflotte werden sich auch in Zukunft weiter in den bislang durch
die bisherigen GrofRen gezogenen Grenzen halten. Die Grof3tanker kénnen weltweit zwar
wieder an Bedeutung gewinnen, die frihere Marktposition werden sie jedoch voraussichtlich
nicht wieder erreichen.
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Der weitaus Uberwiegende Teil der Tankerflotte wird den fur Wilhelmshaven mal3geblichen
Hochsttiefgang nicht Gberschreiten.

Fur den erheblichen Anteil der Bezlige aus der NordseefGrderung werden die Schiffsgrof3en
voraussichtlich in dem Rahmen liegen, der durch den Bau einer Reihe speziell fir den
Abtransport von diesen Feldern in der Nordsee ausgertsteten Tanker mit einer Tragféhigkeit
von hochstens 150.000 tdw gezogen werden.

Rohél aus Libyen und Venezuela (beide haben einen erheblichen Anteil an den deutschen
Einfihrungen) wird ebenfalls mit Tankern dieser Gréf3enordnung transportiert. Schiffe bis zu
150.000 tdw nutzen bei einem durchschnittlichen Tiefgang von etwa 16 m die derzeit an der

L 6schbriicke Wilhelmshaven vorhandene Wassertiefe von 20,80 m nicht aus. Anderungen
sind auf absehbare Zeit nicht zu erwarten, die Wassertiefe in Wilhelmshaven reicht daher fr
die absehbaren Schiffsgrof3en vollstandig aus. Fir die anderen Hafen dagegen ist eine
Zuordnung der Tanker die Zugang haben kdnnten nicht so einfach durchfihrbar, dadie
Tiefgange bis zu 12 m nicht weiter aufgegliedert worden sind. Bei diesen Schiffen handelt es
sich i.d.R. um in der nordsee-europai schen Short-sea-Fahrt verkehrenden Produktentanker.
Die deutschen Hafen kdnnen auch von dem grofdten Teil der in der grof3en Fahrt beschéftigten
Produktentanker angelaufen werden. Schiffe dieses Typs, die beispielsweise im Transport von
Mittel Ost Raffinerien nach Europa eingesetzt werden, sind haufig als sog. ‘ Shallow-draught’
Schiffe (flach gehende Schiffe) konstruiert, um trotz eines durch die Wassertiefe der

L adehafen beschrankten Tiefganges eine hohe Tragfahigkeit zu ermdglichen.

P Inder Tankfahrt kommt fir den Rohdltransport nur Wilhelmshaven in Betracht. Der
Hafenbereich mit einem zul&ssigen Tiefgang von 20 m macht gegenwaértig keine
Probleme, da der grofte Teil der deutschen Rohéleinfuhren mit Schiffen von deutlich
weniger a's 200.000 tdw abgewickelt wird.

Mit deutlichen Anderungen miissen wir in Zukunft nicht rechnen, die Wettbewerbslage in
Wilhelmshaven wird sich daher weder zu seinen Gunsten noch zu seinem Nachteil
veradndern, was den Rohdltransport betrifft!

Fir die Gbrigen deutschen Hafen dagegen, in denen hauptsachlich Olprodukte
umgeschlagen werden, 1813t die GrofRen- und Tiefgangentwicklung der vorwiegend in der
innereuropaischen Short-sea-Fahrt eingesetzten Produktentanker V erschiebungen in der
Wettbewerbsposition ebenfalls nicht erwarten. Zumal die Tiefgange den gegebenen
Wassertiefen der européischen Hafen mehr angepaldt werden (die Schiffe werden fur die
Bedingungen in den européischen H&fen konstruiert).

Bel den kombinierten Schiffen ist zu erkennen, dal3 sieim Durchschnitt zwar grof3er sind as
die Bulkcarrier und auch die der Tanker deutlich Ubertreffen, dal3 ihr Einsatz aber das
Gesamtbild der Tiefgangsverteilung und damit die Wettbewerbssituation nicht nennenswert
gegenlber dem bisher gesagten verschiebt.

Mit einer Vergrol3erung der Flotte ist nicht mehr zu rechnen, man kann eher davon ausgehen,
daf3 die Schiffe der kombinierten RoRo-Schiffe in Zukunft eher geringer werden!

Die Entwicklung der Linienschiffahrt ist im Hinblick auf die These “die in diesem Bereich
ablaufenden Veranderungen wirden dazu fuhren, dal3 diese von traditionellen Hafen
abgestofRen werden konnten (daflr sei die Wassertiefe der seewértigen Zufahrt aber nach
Moglichkeit auch die Zurverfigungstellung von Hafenflachen ausschlaggebend)” zu
behandeln.

Gedacht wird hier auch Uber eine Einschaltung des Hafens Cuxhaven als Komplementérhafen
zu Hamburg (Hamburg hat den Amerikahafen in Cuxhaven nur unter der Bedingung an
Niedersachsen zurtickgegeben, dal? dort in absehbarer Zeit keine Containerschiffslinien
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abgefertigt werden!).

Die Veranderungen in der Linienschiffahrt, was insbes. den Einsatz von Container- und
RoRo-Schiffen betrifft, betrifft einerseits die eingesetzten Schiffe andererseits aber auch die
Organisation der Linienverkehre.

Die SchiffsgrélRen in der Linienschiffahrt zwischen Europa und Ubersee sind im
Containerverkehr bisin die 90er Jahre fortlaufend kraftig gestiegen. Beim Ubergang zur sog.
‘4, Generation” wurden ihre maximale Ladungsfahigkeit bis auf etwa 6.000 TEU und einem
Tiefgang von Uber 13,50 m erreicht.

Die Steigerung des Tiefganges ist vorwiegend auf Stabilitétserfordernisse und die
Beschrankung von Lange und vor allem der Schiffsbreite bisher auf die Panama-
Abmessungen zurtickzufihren gewesen. Die Panamax-Dimensionen sind durch die
Schleusenabmessungen des Panama-Kanals bestimmt. Die Schleusen haben eine Lénge von
305 m, eine Breite von 33,50 m und einen Tiefgang von 12,40 m. Die maximal zuléssigen
Schiffdangen und -breiten betragen somit 294 m bzw. 32,30 m. Der Hochsttiefgang liegt bel
12,04 m (Kiel-Clearance von 0,36m), dies gilt jedoch nicht fur sehr lange Schiffe. Bel diesen
ist der Tiefgang auf 11,00 m begrenzt. Seit der Aufgabe der Panama-Beschrankung (bringt
einen erhebliche Riickgang der Flexibilitét mit sich) kann die Tiefgangszunahme vermieden
werden, wenn bel geringer Lange die Breite ganz erheblich erweitert wird (nur dann kann eine
weitere Tiefgangssteigerung vermieden werden). Unter dem Post-Panamax-Schiff wird also
ein Schiff verstanden, dal? entweder 1anger und/oder sehr viel breiter s die
Maximalabmessungen fir den Panama-Kanal ist. Ein grofRerer Tiefgang kann grundsétzlich
durch Teilladungen auf das zulassige Mal3 verringert werden, damit ergeben sich jedoch
EinbulZen an Frachteinnahmen infolge der geringeren Auslastung.

Fur die Frage, ob die aus anderen Griinden (durch Kosteneinsparungen, Vermeidung von
Zeitverlusten) angestrebte Verminderung der Zahl der Ablaufhéfen im Containerverkehr in
der Hamburg-Antwerpen-Range durch die Vergrofierung der Schiffsabmessungen insbes. der
Tiefgange neue Impulse erhalten kann bzw. kdnnte, von denen die norddeutschen Héfen
profitieren konnten, ist deswegen entscheidend, dal? die Reedereien schon langer bereit sind,
zum Post-Panamax-Schiff tberzugehen.

Die Aufgabe von Héfen die fir grol3ere Tiefgange nicht ausreichen, wirde erhebliche
Verkehrsverlagerungen voraussetzen. Dies konnte vermutlich nur mit Hilfe finanzieller
Anreize fir die Verlader realisiert werden. Schon aus diesem Grunde miissen wir annehmen,
daid sich die Reedereien den gegebenen Wasserverhaltnissen der Seezufahrten und der Hafen
anpassen und notfalls auf die Flexibilitatskomponenten des Panamax-Schiffes verzichten.
Gegen eine Verlagerung auf andere Hafen spricht auch, dal? die bisher genutzten Hafen ihre
Zufahrten und Liegeplétze den Anforderungen an die breiten Post-Panamax-Schiffe schon
angepal’t haben. Als man dazu Uberging, sich nicht mehr auf die Mal3e des Panama-Kanals zu
beschranken, wurden die Schiffe mit einem Schlag um 10 m breiter. Dies bedeutete fur die
meisten Héfen, dal3 auf einmal die Containerbriicken zu kurz waren. Das gab aber praktisch
keine Probleme, weil die grof3en Containerhalden in bezug auf die Suprastruktur (insbes. die
Ausladung bzw. Lange der Containerbriicken) sich sehr flexibel eingestellt hatten. Eine
Vertiefung der Aul3enweser und eine Vertiefung insbes. der Unterelbe, die den Panamax-
Schiffen der 4. Generation das Ein- und Auslaufen erleichtern sollten, ist im
Planfeststellungsverfahren bzw. ist in der Mache. Ferner ist zu beachten, ob z.B. die
Anforderungen an die Hinterlandverbindung eine Verlagerung des Verkehrs in den deutschen
Seehéfen erlauben wirden.
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In der Spezialschiffahrt wird vorwiegend die technische Ausstattung (nicht die Grof3e!)
vorhandener Schiffstypen fortlaufend verfeinert. Vollstandig neue Typen werden in eng
begrenzter Zahl entwickelt.

Die 6konomische Basis fur den Einsatz von Spezialschiffen aller Art ist jeweils das
Vorhandensein bzw. das Entstehen eines entsprechend autonomen Ladungsstromes bedingt
vorwiegend durch das wirtschaftliche Wachstum.

Bedeutung hatte die Spezia schiffahrt auch im Zusammenhang mit der Beforderung
gefahrlicher Guter.

Fur die deutschen Hafen kdnnten die Auslieferungen der entsprechenden Ladungsmengen aus
dem Zusammenhang des Linienverkehrs infolge Verdichtung der Verkehrsstrome und der
Ubergang zur Beforderung voller Schiffsadungen, wie in der Trampfahrt, ein Ansatzpunkt
fir die Entwicklung neuer Umschlagsgrof3en bieten. Vorbedingung ist, dal? der betreffende
Hafen Uber die erforderlichen Spezialfaszilitéten verfigt.

In den nachfolgenden Abschnitten werden verschiedene Typen der Spezialschiffahrt im
Hinblick auf die gegenwaértigen Entwicklungstendenzen untersucht.

Spezialschiffahrt

(1) Chemikalien-Tanker

(2) Autotransportschiffe

(3) Forstproduktenschiffe
(4) Flussigerdgastankschiffe

(1)Chemikalien-Tanker
Die Flotte der Chemikalien-Tanker ist in der jingsten Vergangenheit, gemessen an der
Tragfahigkeit, deutlich gewachsen. Da die Zahl der Schiffe noch stérker zugenommen hat,
ist die durchschnittliche Schiffsgréf3e jedoch in der Tendenz zurlickgegangen
(GrofRenordnungen von 6.000-7.000 tdw sind hier die Regel).
Nahezu 4/5 aller Chemikalien-Tanker fallen in die Grofenklasse bis zu 7.500 tdw (ca.
80%). Fast die Halfte der Tragfahigkeit entfiel auf Schiffe mit mehr as 25.000 tdw.
Die Tiefgange der Chemikalien-Tanker liegen im unteren Grof3ensegment (etwa bis 10.000
tdw) zwischen 4-8 m (kdnnen alle deutschen Hafen erreichen). Dabei ist eine Anpassung
an die Hafenbedingungen in ihren Haupteinsatzgebieten, darunter vor allem Westeuropa,
ganz eindeutig erkennbar.
Die Schiffe der oberen Grof3enklasse tiber 25.000 tdw entsprechen in ihren Abmessungen
in etwa den Abmessungen der Produktentanker gleicher Tragfahigkeit. Aber auch hier ist
deutlich eine Tendenz zu relativ flach gehenden Schiffen erkennbar.
Der Schiffstyp Chemikalien-Tanker hat sich in den vergangenen Jahren lediglich technisch
stark weiterentwickelt. Seine Verfeinerung und Differenzierung entspricht den
Anforderungen der sich standig ausfachernden Ladungsstruktur.
Die Zahl der Ladetanks, separaten Rohrleitungen und separaten Pumpen sowie
unterschiedliche Auskleidungen zum Schutz gegen aggressive Ladung, ist stark gestiegen.
Entsprechend ist die Ladefahigkeit dieser Tanker bei den einzelnen Tanks entsprechend
deutlich geringer als friher. Zwar kdnnen natirlich solche Chemikalien-Tanker homogene
Ladung befordern, die verflgbaren Partien hochwertiger Produkte sind jedoch meist sehr
gering, so dal3 eine Kombination mehrerer Einzelpartien erforderlich ist, um das Schiff voll
abzuladen. Diesen Bedingungen entsprechend hat sich der sog. ‘ Parcel-Tankerverkehr’
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(Verkehr, bei dem jewells kleine Einzelpartien fir eine Mehrzahl von Verladern und
Empfangern zu transportieren ist) entwickelt. Eine solche Verkehrsstruktur stellt eine
Ausgliederung bestimmter Ladungspartien aus der Linienschiffahrt dar, von der kleine
Chemikalienpartien typischerweise friher befordert wurden. Voraussetzung ist das
Vorhandensein von Partien, die zumindest aber immer einen Tank eines Parcel-Schiffes
fallen missen.

Soweit solche Parcel-Tanker nicht fur seehafengebundene Verlader oder Empfanger im
Rahmen ihrer Gesamtverschiffung eingesetzt oder abgeladen werden, ergibt sich eine Art
spezialisierte Linienschiffahrt, die auch auf einen von den grof3en Linienh&fen unabhangig
optimalen Standort ausgerichtet werden kann. Grundsétzlich kénnten dafir die deutschen
Hé&fen in Betracht kommen. Vermutlich hétte der am weitesten binnenwarts gelegene
Hafen (Hamburg, Bremen) die gréfiten Chancen, weil er die geringsten

L andtransportkosten nutzen kénnte.

Auler den fur differenzierte Ladung bestimmten Parcel-Schiffen sind verschiedene andere
Typen von Speziatankern entwickelt worden, die Giberwiegend auf die besonderen
Anforderungen einzelner Ladungseinheiten ausgerichtet ist. Dazu gehdren z.B. dieerst in
geringer Zahl vorhandenen Methanol-Tanker, die auf wenigen Routen des seit einigen
Jahren stark expandierenden Marktes fir Methanoltransporte bestimmt sind und deren
Grof3e etwa bis 40.000 tdw geht. Der grofdte Teil dieser Methanolladung wird allerdingsin
alternativ fiir Olprodukte oder Chemikalientransporte geeigneten Schiffen befordert.

P Die Flotte der Chemikalien-Tanker wird auch in Zukunft voraussichtlich wachsen!

Die bisher erkennbare Drift zwischen grof3en Schiffen auf der einen Seite und der
vorwiegend in der Europa-Fahrt eingesetzten Tanker mit deutlich unter 10.000 tdw wird
vermutlich anhalten!

FUr einen Einsatz solcher Schiffe in deutschen H&fen oder in der Fahrt auf deutsche Hafen
ergeben sich keine grofRenbedingten Problemel!

Die Tiefgange in der Europa-Fahrt Uberschreiten die durch die Wassertiefen gezogenen
Grenzen fur die meisten H&fen nicht!

(2)Autotransportschiffe
Die Entwicklung des seewértigen Automobiltransportes hat eine grof3e Bedeutung fir die
deutschen Hafen, als der Hafenumschlag in Emden, in Bremerhaven und in Cuxhaven zu
einem ganz betréchtlichen Teil in diesen Sektor der Speziaschiffahrt fallt.
Emden hat eine relativ beschrankte Zufahrt, was die Tiefgangsverhatnisse betrifft.
Insofern ist gerade fir Emden die Entwicklung der |dentitdtsabmessungen von aler grofdter
Bedeutung.
Die Grof3e der Autotransportschiffeist bis Mitte der 80er Jahre kontinuierlich auf eine
Beforderungskapazitét von etwa max. 6.500 Pkw pro Schiff angestiegen.
Der aus dem PCC (pure-car-carrier) hervorgegangene Typ ist der PCTC (pure-car-and-
truck-carrier), aber auch fir rollende Ladung anderer Art geeignet, wird teilweise fir den
Transport von Holz und @hnlichen Gutern verwendet, um die bel Nichtausnutzung dieser
Transportkapazitét erforderliche Ballastreise zu vermeiden (d.h. man hat die Schiffe, die
zuerst PCC wurden dann anders konstruiert, um auch Lkws mitzunehmen und dann ist man
dazu Ubergegangen auch solche rollende Ladung zu akquirieren, die jeweils auf der
Rickfahrt von den entsprechenden Autorelationen mitgenommen werden konnte).
In den letzten Jahren haben sich der Flottenbestand und die individuellen Schiffsgrofen
eher verhalten entwickelt. VVorausgegangen war eine nicht unerhebliche Zunahme bei den
Tiefgéangen.
Im innereuropéi schen Automobiltransport mit Schiffen z.B. von Spanien/Portugal nach
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Deutschland werden zunehmend grof3ere Schiffe eingesetzt. Zu beachten ist dabei, dal3 die
Betriebstiefgange der Autotransporter infolge des relativ geringen Ladungsgewichtes nicht
unwesentlich geringer als die Konstruktionstiefgange sind. Trotz der vergrof3erten
Abmessungen ist Emden als Hafen fur den Autoumschlag derzeit nicht akut gefahrdet, da
die vorhandene Wassertiefe der Ems ausgehend einen Tiefgang von 10,40 m erlaubt.

Bel den gegenwartig wieder zahlreich erteilten Neubauauftragen sind Ladefghigkeit und
Abmessungen der Schiffe nicht grofer als bisher. Wahrend die Neubauten fir den
Transport auf kurzen Routen noch weniger als 1.000 Pkw laden kénnen, werden in
Einzelfadllen dtere Schiffe auf den langeren innereuropéi schen Strecken verwendet, die
zuvor in der Uberseefahrt verkehrt haben und entsprechend groRRere L adungskapazitaten
aufweisen.

P Die gegenwartige Schiffsgrofdenentwicklung im Automobiltransport tber See gibt keine
Anhaltspunkte daftir, dal? der Automobilumschlag in den deutschen Hafen und insbes. in
Emden beeintréchtigt werden kann!

In der européischen Fahrt werden vereinzelt Autotransporter von der Grof3e der in der
Uberseefahrt verwendeten Autotransporter eingesetzt!

Auch bel diesen Schiffen stellt die Ladeféhigkeit und die Abmessungen dieser

Schiffe fir die deutschen Hafen kein erkennbares Problem dar!

(3)Forstproduktenschiffe
Die im Forstproduktentransport (Holz, bearbeitetes Holz, Papier, Chips, Pappe, Zellstoff
etc.) eingesetzten Schiffe werden ebenfalls immer weiter spezialisiert.
Die Grof3en der in der europaischen Short-sea-Fahrt eingesetzten, vorwiegend nach dem
RoRo-Prinzip ausgelegten Schiffe, sind in der Vergangenheit ebenfalls erheblich
gestiegen.
Die Tiefgange aber gerade hier bel diesen Schiffstypen sind mit Ricksicht auf die oft
beschrankten Wassertiefen der Ladeh&fen (vorwiegend skandinavische H&fen) nur wenig
vergroldert worden. Die in der européischen Fahrt eingesetzten Schiffe haben daher einen
relativ geringen Tiefgang von hochstens 7 m. Sie kdnnen daher ale deutschen Hafen
problemlos anlaufen.
Unter dem Einfluf3 der Distributionsstrategien zeichnet sich Uberdies eine Rickkehr zu
noch kleineren Schiffen ab, mit denen hohere Abfahrtssequenzen méglich sind.
Seit langerer Zeit sind in Europa sog. ‘ Rolux-Cassetten’ als Lademittel aufgekommen, die
den Umschlag weiter beschleunigen und verbilligen konnen (Trend zur Unifizierung der
Ladung).
Grundlage der GroRRensteigerung ist eine Verdichtung der Transportstrome die mit
erheblichen Anforderungen an die Hafen einhergehen. Terminals dienen hier haufig nur
einem Nutzer und die Art der Ladung erfordert einen grof3en Flachen und Hallenbedarf.
Die Beschleunigung der Abfertigung der Schiffe kann die Kapazitét eines Liegeplatzes
natirlich erheblich erhéhen, sofern die komplementéren landseitigen Bedingungen dieses
erlauben.
Insbesondere in der Zellulose-Fahrt von Ubersee (von Canada nach Brake) werden
erheblich grofiere Schiffe verwendet, die teilweise ebenfalls zum Spezialschiff tendieren.
Es handelt sich hier vorwiegend um Handy-sized Bulkcarrier bis etwa 40.000 tdw, die
durchweg mit eigenem Ladegeschirr und teilweise auch mit glatten Laderaumwéanden zum
Befillen ausgestattet sind.
Bel den grofiten dieser Schiffe sind die wassertiefenbedingten Grenzen fur das Anlaufen in
Bremen und Brake erreicht.
Zu den Speziaschiffen der Forstproduktenfahrt gehort ferner der im pazifisch-
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slidostasi atischen Raum insbes. fur den Transport japanischer Einfuhren vielfach
verwendete deutlich grof3ere und hochspezialisierte Chipcarrier zur Beforderung von
Holzschnitzeln. Schiffe dieses Typs werden alerdings bisher im Verkehr zwischen
Uberseei schen Transportgebieten und Europa nicht eingesetzt.

P Die Entwicklung der fir den Seetransport von Forstprodukten verwendeten
Schiffstypen hélt sich in der innereuropéi schen Fahrt innerhalb der bisherigen

Grenzen, insbes. was den Tiefgang von durchweg nicht mehr als 7 m betrifft!

Es werden, mit Blick auf den Wunsch der Verlader nach haufigeren Abfahrten, auch
wieder Schiffe mit geringerer Ladeféhigkeit eingesetzt!

In der Uberseefahrt jedoch, werden vorwiegend Bulkcarrier eingesetzt! Dort sind geringere
Steigerungen der Schiffsgrofien nicht ausgeschlossen!

Wahrend die Europa-Fahrt fur die deutschen Héfen tiefgangsbedingte Probleme nicht
aufwirft, kdnnen fir Emden bereits jetzt (fir die Unterweserhéfen spater) moglicherweise
Probleme entstehen!

(4)Flussigerdgastankschiffe
Tankschiffe fir den Transport verflissigten Methangases (LNG-Carrier - Liquified-
natural-gas-carrier) wurden insbes. in den 70er Jahren in rasch zunehmender Zahl gebaut
und in entsprechende Transportketten eingestellt. Schiffe dieses Typs haben im Gegensatz
zu LPG-Tankern (Liquified-petroleum-gas) die deutschen H&fen bisher nicht angelaufen.
Der Import von Erdgas aus Uberseeischen Liefergebieten war aber auch von deutscher
Seite zeitweilig in Aussicht genommen, aber dann spater verworfen worden.
Erdgastanker sind hochspezialisierte Schiffe fur den Einsatz in festgel egten
V erkehrsbeziehungen.
Die Ladung wird in verflUssigter Form bei einer Temperatur von -130°C beférdert. Auf der
Empfangsseite wird eine Ruckverfllissigungsanlage benttigt. Der Abtransport des Gases
kann durch Rohrleitungen erfolgen. Fir die vorwiegend bedeutsamen relativ langen
Routen haben sich zwel Tankergréf3en bewahrt, mit einer Ladeféhigkeit von jeweils etwa
75.000 m® bzw. 125.000 m°. Die dazugehdrigen Abmessungen lauten: Lange ca. 256 m
bzw. 270 m, Breite ca. 34 m bzw. 47 m, Tiefgang ca. 9,45 m bzw. 11,40 m.
Die Einsatzgebiete dieser Schiffe sind bislang insbes. auf die Routen Algerien - UK,
Nordafrika - Frankreich/ Spanien/ Italien, Borneo/ Malaysial Indonesien/ Australien -
Japan beschrénkt.
Die Flotte der LNG-Tanker stagnierte nach raschem Ausbau in den 70er Jahren
entsprechend den begrenzten Einsatzmoglichkeiten, die angesichts der sehr hohen Bau-
und Betriebskosten den Bau fir die Charterfahrt ohne feste auf langere Zeit festgelegte
Einsatzpreise zu einem sehr hohen Risiko machten. Seit einigen Jahren werden jedoch
wieder Auftrége fur den Bau solcher Schiffe erteilt. Diese Schiffe sind wie bereits mehrere
in der zweiten Halfte der 80er Jahre in Fahrt gekommenen Schiffe der gleichen Grof3e fr
den Erdgastransport zwischen Stidostasien und Australien, und Japan und Stidkorea
vorgesehen.

b Mit einer Steigerung der SchiffsgréRen im LNG-Transport (iber 140.000 m?® ist auf
absehbare Zeit nicht zu rechnen!

Bel Tiefgangen von etwa 11,50 m - 13,00 m kénnen Wilhelmshaven, Cuxhaven und
Nordenham jederzeit ohne Schwierigkeiten angelaufen werden!

In den H&fen Emden und Brake reicht jedoch die Wassertiefe nur fir kleinere

Schiffe dieses Typs aus!

Sicherheitserwéagungen sprechen vermutlich fur die Nutzung nur eines Hafens, wenn denn
Uberhaupt, in Deutschland!
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P Unter der Berticksichtigung der Tatsache, dal3 in Wilhelmshaven ein Tiefwasser-hafen fir
den Rohéltransport (und eingeschrankt fir andere Transportarten) zur Verfligung steht und
unter Beriicksichtigung der Tatsache, dal? die Tiefgangsverhaltnisse der beiden grofen
Containerhdfen Bremerhaven und Hamburg deutlich verbessert werden kann man sagen, dafi3
auf absehbare Zeit keine wesentliche Gefahr besteht, dal? deutsche Hafen wegen der
Zufahrtsbedingungen irgendwel che Verkehre verlieren konnten!



Seeverkehrs und Hafenwirtschaft Seite 40

84 Marktformen und Preisbildung im Seeverkehr

Theor etische Uberlequngen

Transportmarkt
Als Transportmarkt bezeichnet man die Gesamtheit aller 6konomischen Beziehungen
zwischen den Anbietern und den Nachfragern von Transportleistungen.

Transportmarkte sind Dienstleistungsméarkte im Unterschied zu Warenmérkten. Es kann
deshalb kein universeller Weltmarkt fr Transportleistungen existieren, sondern
Transportleistungen werden stets auf bestimmten Relationsmérkten angeboten und
nachgefragt.

Transportprodukte sind nicht lagerfahig, daraus ergibt sich die Notwendigkeit einer
Vorhaltung von Transportkapazitét anstatt einer Vorhaltung von Produkten.

Dies hat ganz bestimmte Auswirkungen auf Ziele und Mittel der Lagerungsakquisition und
auch auf die Preisbildung, da das Gewinnpotential nicht genutzter Kapazitdten beim Transport
immer verloren ist.

Transportbedarf ist ein derivativer Bedarf (durch Ableitung entstanden). In Verbindung mit
der Nachfrage nach Waren ergeben sich zum einen
notwendige Anpassungen des Transportwesens an Strukturverénderungen im Bereich
der verladenden Wirtschaft und im Handel, und zum anderen
eine relative Einschrankung in der Wirksamkeit von Mal3nahmen in der Markt- und
Preisarbeit durch Transportanbieter.

Es existieren, ausgehend von den Bestimmungsmerkmalen des Produktes das transportiert
werden soll, auf bestimmten Relationsmérkten eine grof3e Vielzahl moglicher
Produktdifferenzierungen, die bel entsprechendem Umfang und Dauerhaftigkeit zu
Marktsegmentierungen und zu Teilmarkten fuhren (fur spezifische Produkte ist ein
entsprechendes L adungsaufkommen vorhanden).

Da das Transportprodukt im wesentlichen durch die Art und Weise der
Transportdurchfihrung bestimmt und weitgehend auch verkehrstrégerabhangig ist, existieren
auf den Relationsmaérkten unterschiedliche Verkehr strager markte. Diese stehen in einem
wechsel seitigen substitutiven Zusammenhang und bilden, bei kommerziell organisatorischer
Zusammenfassung von Teilleistungen, Gesamtverkehrsmérkte.

M ar ktabarenzung

Unter einer Marktabgrenzung versteht man die Feststellung der Schnittstelle zwischen dem
Gesamtmarkt und dem Tellmarkt.

Es gibt verschiedenen Konzepte zur Marktabgrenzung:

- Industriekonzept: gleiche Guter bilden eine Marktgruppe (MARSHALL’ sche Ansatz)
Elementar marktkonzept: gleiche Guiter zu einem einheitlichen Preis bilden einen
Elementarmarkt (STACKELBERG)

Konzept der Substitutionslticke: nach den prekaren der Substitutions- oder der
Kreuzpreiselastizitdt wird die Substitutionslticke (wenn die Kreuzpreiselastizitét
deutlich gegen Null geht) als Marktabgrenzung festgelegt (CHAMBERLANE,
ROBINSON)
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Bedarfsmarktkonzept: gleiche wirtschaftliche Verwendungszwecke der Giter dienen als
Abgrenzungskriterien (ABBOD, ARNDT)
Dies sind alles Ansétze, um verschiedene Marktabgrenzungen durchzufihren.

Nach dem Bedarfsmar ktkonzept, kann man einen Teillmarkt (oder auch relevanter Markt)
wie folgt definieren:

Die Gesamtheit der 6konomischen Beziehungen im raumlichen und zeitlichen
Zusammentreffen von Angebot und Nachfrage von Guitern und Dienstleistungen, dieim
Hinblick auf die Befriedigung bestimmter Bedirfnisse funktional austauschbar sind, bilden
einen Teilmarkt!

Wenn man dieses Konzept des Bedarfmarktes auf den Transportmarkt Gbertragen, dann kann
man sagen:

Die Transportleistungen zéhlen zu einem Tellmarkt, die aus der tatsachlichen Préferenz der
Nachfrager in enger Substitution stehen oder

ein Teillmarkt ist definiert durch die Gesamtheit der 6konomischen Beziehungen zwischen
Verladern und Transportanbietern von gleichartigen oder substitutiven Transportleistungen
auf einer bestimmten Transportrelation in einer bestimmten Zeitspanne.

Mit Hilfe der Kreuzpreiselastizitét z.B. konnte dann festgestellt werden, welche
Transportleistungen noch zum Teilmarkt zdhlen.

Existiert unter Anwendung des Elastizitdtskonzeptes eine deutliche Substitutionsliicke, so ist
genau diese Substitutionsliicke die Marktabgrenzung (Kreuzpreiselastizitat geht gegen Null).

Zur Prifung, ob die angebotenen Leistungen substituierbar sind, werden dann die
Gleichheitskriterien des Bedarfmarktkonzeptes herangezogen.
- Erfullung gleicher Grundbedurfnisse
funktionale Austauschbarkeit
Vergleichbarkeit der Preise
Einbeziehung verschiedener Verkehrstrager und Transportverfahren

Marktstruktur

Zur Bestimmung der Marktstruktur werden Anzahl und relative Grof3e der Anbieter und
Nachfrager sowie staatliche Rahmenbedingungen des Marktes verstanden.

Bestandteile der Marktstruktur sind bei den Anbietern ihre Anzahl, ihr Konzentrationsgrad,
ihre Angebotselastizitét und ihre Kostenkurve; auf der Nachfrageseite ihre Anzahl, ihr
Konzentrationsgrad und ihre Nachfrageel astizitét.

Bestandtell der Marktstruktur dartiber hinaus kénnen staatliche Regulierungen sein, die Art
des Marktzutritts und die Produktdifferenzierung.

Die Marktstruktur wird demnach wesentlich beeinfluf3 durch den Konzentrationsgrad von
Angebot und Nachfrage und den daraus abgel eiteten Marktanteilen und einer moglichen
Marktbeherrschung.

Theorieder Marktkontestabilitat
(Erganzung oder Weiterfiihrung des Polypols)
Wir bezeichnen nach diesem Konzept einen Markt als vollkommen kontestabel, wenn der
Marktzugang frei moglich ist und das Verlassen des Marktes keine Kosten verursacht.
Bedingungen fur einen kontestabilen Markt:

vollkommen freier Marktzutritt

kostenfreier Marktaustritt
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gleiche Zugriffsmoglichkeit zur Produktionstechnologie und zur Nachfrage (das gilt

sowohl fur etablierte als auch fir Neuanbieter)

keine Preisreaktion etablierter Anbieter bei Zutritt von Neuanbietern

vollstéandige Marktbedienung durch etablierte Anbieter bei gleichzeitig moglicher

Marktbedienung durch Neuanbieter
Diese Theorie stellt den Versuch einer Weiterentwicklung der Theorie der vollkommenen
Konkurrenz (alle bieten im gleichen Minimum der durchschnittlichen totalen Kosten an) unter
Berticksichtigung des realen Marktverhaltens im Prozef3 des technischen Fortschritts dar. Die
Erklarung des Marktverhaltens aus der Anzahl der Marktteilnehmer und dem
Konzentrationsgrad von Angebot und Nachfrage wird a's zu einseitig abgelehnt. Hoher
einmaliger Aufwand fur wissenschaftlich technische Produktionsvorbereitungen, fir
Kommunikations- und EDV-Systeme sowie fir moderne Produktionstechnologien schlief3en
in mehreren Industriezweigen eine Vielzahl kleiner Produzenten als ineffektiv und als nicht
konkurrenzfahig von vornherein aus. Von den drei grundlegenden V oraussetzungen der
Theorie der freien Konkurrenz spricht die Existenz einer grof3en Anzahl von Produzenten, die
keinen Einflufd auf den Marktpreis haben. Der Produktionshomogenitét und der Nichtexistenz
von Marktzutritts- bzw. Marktaustrittsbeschrankungen wird durch die Theorie der
Marktkontestabilitét lediglich die letztgenannte Bedingung als Kriterium fir die Existenz von
Konkurrenz angesehen. Entscheidend fir die Einschétzung von Konkurrenz und
Monopolisierungsgrad und damit fur das Marktverhalten wird vorallem die Existenz der
potentiellen Konkurrenten angesehen.

Seefrachtenmarkt

Der Seefrachtenmarkt ist ein Teilmarkt eines Transportmarktes auf dem die
Seetransportleistungen nicht durch die Leistungen anderer Verkehrstrager substituierbar sind,
d.h. dal3 reine Seefrachtenmérkte stets auf Port-Port-V erkehre beschrankt sind.

Mit zunehmender Ausdehnung der Seetransporte auf das Vor- und Hinterland und der
Veranderung der Leistungsparameter anderer Verkehrstréger wird die Bedeutung der reinen
Seefrachtenmérkte eingeschrankt. Bel Betrachtung reiner Seefrachtenmarkte werden heute die
Anschluftransporte zu und von den bedienten H&fen von den Versendern und zu den
Empfangern mit beriicksichtigt. Das bedeutet, dal3 das Konzept des reinen Seefrachtenmarktes
heute zunehmend aufgeweicht wird und zwar dadurch, dal? die Reeder versuchen,
Einflul3nahme auf die Zu- und Ablaufverkehre zu nehmen.

Als Teilméarkte von Seefrachtenmar kten kdnnen wir unterscheiden nach
Schiffsgrofien auf Chartermérkten
Verfligbarkeit der Tonnage (Unterscheidung nach prompter Tonnage oder
Termintonnage)
Transportzeit
Schiffstypen (auf den Chartermarkten)
Guterarten (Schwerguter, Kuhlguter, Fahrzeuge etc.)

Als Anbieter auf Seefrachtenmérkten treten auf
Reeder (juristisch: Verfrachter/Carrier)
Maklereien als Vermittler in der Charterschiffahrt (Broker) oder in der Linienschiffahrt
(Agent)
Beforderer ohne eigene Transportmittel (NVOCC - Non vessel operating common
carrier)
Reedereien als Vercharterer fir die Bereitstellung von Transportraum
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Nachfrager auf Seefrachtenmarkten kénnen differenziert werden nach
- Transportleistungen (Import- bzw. Exportfirmen, Regierungen, Organisationen,

Privatpersonen, Unternehmen, Reedereien, andere Transportbetriebe etc.) (juristisch:
Befrachter/Charterer)
Als Nachfrager konnen auch Speditionen insbes. Seehafenspeditionen als Vermittler
auftreten.
Transportmitteln (Reedereien als Charterer, Unternehmen mit eigener Bulkschiffahrt,
Regierungen im Krieg oder Kriegssituation)

Preisermittiung

Der Seefrachtenindex ist eine Kennziffer zur Darstellung der relativen Veranderung der
Seefrachtraten im Berichtszeitraum gegeniber dem Basiszeitraum.

Wie bel jedem Preisindex ist fir die Aussagekraft eines Seefrachtenindex ein représentativer
Basiszeitraum, die Grolde des Warenkorbes (hier des Leistungskorbes) und die
Berechnungsmethode (L aspére, Paasche, Drobisch-Index (L+P)) entscheidend.

Linienratenindex (z.B. dt. Linienfrachtindex von ISL ver6ffentlicht)
Reisecharterindex (z.B. brit. Voyage-Charterindex, Trampship- Charterindex)
Zeitcharterindex (z.B. brit. Trip-Charterindex, brit. Tramp-Tank-Charterindex)

Im Tankerfrachtenmarkt gibt es eine Besonderheit. Hier wird die Preisermittiung nicht mittels
Indexzahlen dargestellt, sondern anhand sog. ‘ Worldscale-Raten’. Worldscale-Raten sind
Tankerfrachtraten fir Reisechartervertrége, die als Relativraten ausgedriickt in Prozent,
vereinbart werden und sich auf Katalograten (Worldscale 100 = WS 100) beziehen, die fir
den Einsatz eines Regel schiffes auf festgel egten Routen kostendeckend kalkuliert wurden.

Auf dem Seeverkehrsmarkt werden folgende Preisfor men unterschieden:
Festpreise sind Preise, die vom Transportanbieter stabil und langfristig angewendet
werden.
Vereinbarungspreise sind Preise die individuell zwischen Transportanbieter und
Transportnachfrager ausgehandelt werden.
Hochstpreise sind Preise, deren maximale Hohe festgelegt worden ist, die jedoch
unterschritten werden konnen (z.B. Referenztarif von INTERCONTAINER).
Margenpreise sind Preise, die innerhab einer festgel egten Bandbreite festgel egt
werden. (Auf der einen Seite festgelegt durch den Maximalpreis, auf der anderen Seite
festgelegt durch den Minimalpreis).

Preisbildung
Unter Preisbildung versteht man den Prozef3 des Entstehens von Preistypen und Preisformen

sowie eines Preisniveaus auf einem Markt.

In Abhéngigkeit von den Bedingungen des Marktes wird der Preisim Ergebnis von den

wirtschaftlichen Aktivitéten der Angebots- und Nachfrageseite (Marktteilnehmer) und unter

der Bedingung staatlicher Regulierungen gebildet.

Auf internationalen Seefrachtenmaérkten bestehen keine direkten Zusammenhéange zwischen

den Kosten und den einzelnen Seefrachtraten!

Dies hat folgende Griinde:

1. Durch das Preisniveau und die damit zusammenhangenden Erlse werden Uber einen
bestimmten Zeitraum hinweg Grad der Kostendeckung und Gewinnerwirtschaftung eines
Transportbetriebes beeinfluf’t. Die Kosten bestimmen insofern langerfristig nur das
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Preisniveau, welches fir die Existenz und den Verbleib des Transportanbieters auf dem
Markt erforderlich ist.

2. Kosten im Verkehr sind infolge der Unméglichkeit einer Vorratsproduktion im hohen
MalRe von der Auslastung abhangig. Uber den Preis als Mittel der Ladungsakquisition
kénnen bei entsprechenden Elastizitétsbedingungen die Auslastung erhéht und die
Einheitskosten gesenkt werden. Grenzkostenrechnung und Deckungsbeitragsrechnung sind
hierfur eine notwendige V oraussetzung.

3. Die Bestimmung von Preisuntergrenzen wird auf Basis der Kosten durchgefiihrt.
Langfristig werden daftr die Durchschnittskosten, kurzfristig dagegen die Grenzkosten
angesetzt. Jede Preisforderung fir eine angebotene Transportleistung sollte deshalb unter
Berticksichtigung der durch sie gebundenen Kosten erfolgen.

Im folgenden werden verschiedene Tellmérkte unterschieden.
Es gibt verschiedene Konzepte, Teillmérkte zu differenzieren.

1. Konzept von 1960

Weltseeverkehrsmarkt
(SANMANN)
Teilmarkt fur Teilmarkt fur
Seetransportleistung Tonnagenutzung
P Seetransportmarkt P Tonnagemarkt
... viele Elementarmarkten ... viele Elementarmaérkte
(nach Art der Gter/Ladung) (Art der Schiffe)

2. Gliederung nach der Art der Beschéftigung
Seeschiffahrt

Linienfahrt Trampfahrt

/\

Konferenzschiffahrt Markt f.Aul3enseiter

3. Marktformen im Seeverkehr - nach juristischen Gesichtspunkten (V ertragsarten)

Beforderungsvertrage

/\

Passagevertrag Frachtvertrag

(Passagierschiffahrt) (Frachtschiffahrt)

Stuckgutfrachtvertrag Raumfrachtvertrag
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(Stuckgutfahrt) (Charterfahrt)
auf den Raum auf den Zeitraum

- Schiff als Ganzes
- auf einen verhdtnis-
méaldigen Teil

Zeitcharter Reisecharter
- fir einen Zeitraum - fir eine Reise
- fUr Hin- u.
Ruckreise
- fir mehrere
Reisen

4. Sonderform: Mietchartervertrag

Mietchartervertrag

/\

Reiner Chartervertrag mit
Mietchartervertrag Employmentclause
- Bareboat-Charter
- Charter by demise

Chartermérkte

Unter Charterung versteht man den Abschlul? eines Vertrages Gber den Transport von
Ladungspartien bzw. die Bereitstellung von Schiffsraum, der entweder das ganze Schiff oder
aber nur einen Teil des Schiffes aud astet.

Der Chartervertrag ist ein Raumfrachtvertrag und wird zwischen dem Befrachter (charterer)
bzw. dessen Beauftragten (charterers agent) und dem Vercharterer (owner) bzw. dessen
Beauftragten (owners agent) abgeschlossen.

Der Begriff ‘Charter’ stammt aus dem lateinischen, carta partita, und bedeutet ‘ eine Urkunde,
die fur den Ladungseigentimer und Reeder gemeinsam ausgestel It und durch einen gezackten
Schnitt getrennt wurde, so dal? deren Echtheit spéter durch Zusammenfiigung der beiden
Teilurkunden nachprifbar war’.

Chartermérkte sind Teilmérkte des Seeverkehrs bzw. des Seefrachtenmarktes, die durch den
Abschluf3 von Chartervertrégen gekennzeichnet sind.

Die Beziehungen auf Chartermérkten werden durch individuelle Vertrége bzw.
Vereinbarungen zwischen dem Befrachter (charterer) und dem Verfrachter der Glter,
Ladungsmenge, Verschiffungstermine, Schiffstyp, Versand- und Bestimmungshafen,
Frachtzahlung und so . . . as Elemente des Vertrages bestimmt.

In Abhéngigkeit von Varianten der kommerziellen Beziehungen oder der
Bestimmungsmerkmale der Transportproduktes sowie der eingesetzten Transport . . . sind
wieder weitere Teilmérkte abgrenzbar, die sich durch Beziehungen untereinander

wechsel seitig beeinflussen kénnen.
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Eine streng hierarchische Gliederung des Chartermarktes ist infolge der Heterogenitét des
Transportbedarfes und der Mobilitét des Angebotes, insbes. bei den Trampschiffen, nicht
maoglich. Vielmehr ergeben sich in Abhangigkeit von Abgrenzungskriterien jeweils mehre
Varianten und Untergliederungen in Tellmérkte, so z.B. Chartermérkte fir verschiedene
Guter, fur verschiedene Fahrtgebiete oder fur verschiedene Zeitraume. Dennoch ist es
moglich den Chartermarkt in zwei grundlegende Tellmérkte zu untergliedern. Man
unterscheidet den Trampschiffahrtsmarkt (Markt fir Raumvertrége in kurzfristiger Bindung
zwischen Ver- und Befrachter bei von Reise zu Reise zu vereinbarenden Bedingungen) und
den Markt fir Raumfrachtvertrége (Zeitcharter oder Mengenkontrakte), der fir die
Bereitstellung von Schiffsraum (Zeitchartervertrag in langfristiger Bindung) zwischen Ver-
und Befrachter besteht.

Merkmalevon Chartermarkten

1. Charterschiffahrt ist grundsétzlich Bedarfsverkehr. Die zeitliche und réumliche Auslastung
der Schiffe wird in starkem Mal3e von Produktions- und Bedarfsschwankungen beeinflul3t.

2. Die Nachfrage nach Chartervertragen resultiert vorrangig aus dem Austausch von
Rohstoffen, Halbfabrikaten und zunehmend auch Neobulkgitern (Guiter, die in grof3en
Massen zu transportieren sind wie z.B. Autos, Kaffee, Baumwolle, Tee, Kakao). Die
Nachfrage nach Chartertonnage wird damit von der Art des Produktionsprozesses sowie
von der Grof3e und den Standorten der Produktionsstétten beeinfluf3t.

3. Diegrof3en Ladungsmengen gestatten in der Charterschiffahrt dem Befrachter Einfluf3 und
Kontrolle in der Organisation des Schiffseinsatzes und damit Mdglichkeiten einer
Steuerung der gesamten |ogistischen Kette vom Lieferanten bis zur Weiterverarbeitung.
Olgesellschaften, Stahlunternehmen, Aluminiumhersteller benutzen dann
Optimierungsmodelle zur Entscheidungsfindung. Fur derartige Modelle ist es moglich,
Okonomische Effekte aus dem Einsatz grof3erer Schiffskapazitdten oder steigenden
L agerhaltungskosten/L agerkapazitdten Produktionsverteilung Ladung oder Schiffen
gegenlberzustellen.

4. Hoher Anteil der Transportkosten am Warenwert. In Abhangigkeit von der
Bearbeitungsstufe der Rohstoffe oder Halbfertigprodukte kann der Anteil der
Transportkosten am Gesamtwarenwert zwischen 30% bis tiber 90% betragen. Daraus
resultiert eine hohe Nachfrageel astizitét insbes. bei kurzfristigen Chartermengen.

5. Es bestehen enge Substitutionsbeziehungen zwischen kurzfristigen Charterungen (auf
Trampschiffahrtsmérkten), langfristigen Charterungen (auf Spezialschiffahrtsméarkten) und
in der Werkschiffahrt. Der Trampschiffahrt kommt hierbei immer eine Erganzungsfunktion
zum Ausgleich konjunktureller und saisonaler Bedarfsschwankungen zu.

Wechsel beziehungen zur Linienschiffahrt ergeben sich durch mdgliche Eincharterungen
von Schiffen in Liniendienste. Insofern erfillt die Trampschiffahrt eine Reservefunktion
flr die Linienschiffahrt.

Die Nachfrage auf Charter markten ist die Nachfrage nach dem gesamten Transportraum
(in Ausnahmefdllen auch nach Anteilen des Raumes) von Schiffen, zur mehr oder weniger
freiziigiger Nutzung durch den Charterer.
Nachfrage nach Chartertonnage besteht wenn
die Marktangebote der Liniendienste entweder die Transportleistung 6konomisch oder
technisch nicht so erbringen konnen, wie es der Nachfrager verlangt oder
in der gewiinschten Relation keine Linientransportleistungen angeboten werden oder
kurzfristig Ersatz fur ausgefallene Linienschiffe verlangt wird oder
kurzfristig eine Ausweitung des Transportbedarfes erforderlich ist oder
eine Erhéhung der Abfahrtsfrequenz erwiinscht ist (Sotcharterung im
Containertransport, wo auf Liniendiensten nur Stellpl&tze gechartert werden).
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Nachfrager sind
Reeder
Verlader
Maklereinen als Vermittler

Die Nachfrage 183t sich differenzieren nach der
Tonnage (Schiffstyp),
Einsatzdauer,
Verflgbarkeit,
Art der Uberlassung.

Kurzfristiger Bedarf ist typisch fur Trampfrachtenmérkte. Er ist Bedarf an Transporten grof3er
Partien die ausreichen, um ein in der entsprechenden Relation einsetzbares Schiff
(ausnahmsweise auch Teile von Schiffen) auszulasten. Er ist Bedarf an Transportleistungen in
Relationen oder unregelméaldigen Verbindungen, wenn die angebotenen standardisierten
Leistungen der Linienschiffahrt nicht akzeptabel sind.

Typische Ladungsrelationen
- Roh6l  Arabischer Golf - Europa, Westafrika - Europa, Karibik - Nordamerika
Eisenerz Australien - Japan, Schweden - Europa, Brasilien - Europa, Westafrika -
Europa, Indien - Japan
GetreideUSA - Europa/Japan, Kanada - Europa/Japan, Australien - Japan
Kohle Australien - Europa/Japan, Afrika - Europa, Indien - Europa/Japan

Typischer Bedarf ist fur Bulkladung in flUssiger oder fester Form a's Spitzenbedarf oder bei
Produktionsstérungen in Krisensituationen oder Katastrophen oder auch fir Stiickladungen
oder Bulkladungen, wenn das planmaliige oder urspriinglich vorhandene Transportmittel nicht
eingesetzt werden kann oder kurzfristig ausgefallen ist. Langfristiger Bedarf an
Chartertonnage ist typisch fur bestimmte Spezialfrachtenmérkte orientiert auf mehrere
aufeinanderfolgende Reisen. Auch hier typischer Bedarf Bulkladung kontinuierlicher Bedarf
des langfristigen hochspezialisierten Schiffs, z.B. Flussiggasladung.

Ein besonderer Teil ist die Charterung von Containerstellplétzen (Slotcharter). Diese Form ist
anzutreffen als Containersiot, beim Autotransport und in der Fahrgastschifffahrt. Die
Charterung erfolgt hier entweder Uber l&ngere Zeit hinweg oder mit Option und ermdglicht
dem Charterer eine Verfiigung wie Uber eigene Transportkapazitét. Allerdingsist er dannin
diesen Fallen an die Fahrpléne der Schiffe gebunden.

Der Umfang des Bedarfes an langerfristig verfligbarer Tonnage ist wesentlich grof3er als der
Bedarf an reiner Tramptonnage. Letzterer betragt etwa 12% der Welthandelstonnage.

Die Trampschiffahrt erfllt aber noch weitere Funktionen.

- Reservefunktion (z.B. Tonnagereserve fir andere Betriebsformen)
Erganzungsfunktion (bes. fur die Spezialschiffahrt als Erganzung der Kapazitét)
Ausgleichsfunktion (die mobile Tramptonnage kann das Niveau geographisch
voneinander getrennter Mérkte ausgleichen indem mit ihr Angebot und Nachfrage
soweit wie moglich ausgeglichen werden)
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Angebot auf Chartermarkten

Das Angebot von Chartertonnage ist zeitlich und geographisch auf3erordentlich flexibel und
nicht von vornherein auf einen bestimmten Vertragstyp festgelegt. Eine sachliche
Speziaisierung wird im Interesse eines effektiven Schiffseinsatzes immer weiter fortgehen.

Anbieter von Chartertonnage sind
Reeder oder Vermittler,
Werften,

Banken,
Charterer,
Holdinggesellschaften.

In der Trampschiffahrt hat die augenblickliche und kurzfristig zu erwartende Marktlage einen
wesentlichen Einfluld auf die Form der Beschéaftigten.

Die Angebotsseite ist, anders als in der Linienschiffahrt, wenig oder kaum organisiert.
Konzentrations- und Kartellierungsversuche sind auf den Chartermérkten infolge der hohen
Kontestabilitét auf Trampfrachtenmérkten stets fehlgeschlagen. Solche Versuche waren z.B.
die Grindung der Baltic and White Sea Conference, die a's Mindestpreiskartell gedacht war.
Seit Beginn der 70er Jahre sind jedoch zunehmend durch Fremdreeder
Betriebsgemeinschaften, i.d.R. als Pool organisiert, gegriindet worden. Deren Ziel setzung
besteht hauptsachlich in einem rationalen Schiffseinsatz, d.h. Minimierung von Ballastreisen
etc.

Die Befrachtung auf den Chartermérkten insgesamt nennt man den Komplex von Tétigkeiten
zur Beschaffung von Ladung und zur Vorbereitung sowie zum Abschluf? von
Seefrachtvertragen, die von Reedereibetrieben, Maklereien, Agenten, Speditionsbetrieben u.a.
Befrachtungsorgani sationen vorgenommen werden.

Bel der Befrachtung stehen sich Verfrachter/Reeder und der Befrachter/Verlader bzw. der
Beauftragte als Anbieter und Nachfrager von Seetransportlei stungen gegentiber.

Auf Chartermérkten bezieht sich die Befrachtung auf die Vorbereitung und den Abschluf3 von
Chartervertragen. Hinsichtlich der Betelligten sowie des kommerziellen Ablaufes bestehender
Unterschiede zwischen Trampfrachtenmérkten und Speziafrachtenméarkten gibt es
unterschiedliche Auffassungen. Diese ergeben sich aus dem unterschiedlichen Grad der
Konzentration von Angebot und Nachfrage sowie aus unterschiedlichen Inhalten und
Fristigkeiten der Chartervertrége.

Bel der Befrachtung werden sog. ‘Zirkulare' verbreitet. Zirkulare sind vom Befrachter oder
Verfrachter per Telex oder in Fachzeitschriften abgegebene Angebote fir anstehende Ladung
bzw. freier Tonnage. Solche Zirkulare werden auf Borsen gehandelt (eine der wichtigsten
Borsen ist die Baltic Mercantile and Shipping Exchange London). Die Baltic Exchange ist
eine Borse, auf der Anbieter und Nachfrager von Chartertonnage sowie von bestimmten
Waren hauptséchlich tiber deren Agenten (broker) miteinander in Verbindung treten und

V ertragsabschl tisse tétigen. Mehr as 700 Unternehmen sind Mitglieder dieser Bérse und ihre
2.500 Vertreter sind berechtigt, Vertrdge in den Raumen der Baltic Exchange an allen
Werktagen zwischen 10:00 Uhr und 16.30 Uhr abzuschliefZen.

Folgende Waren bzw. L eistungen werden hauptsachlich gehandelt:
Kauf und Verkauf von Olsorten und Pflanzendl
-4 Getreide
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Charterung von Schiffen fir samtliche Ladungen und weltweit

-4 Flugzeugen

Es wird angenommen, dal3 ca. ¥ der offen gehandelten Massengutladungen in irgendeiner
Form durch Mitglieder der Baltic Exchange befrachtet werden.

Wenige Bérsen, aber nicht mit der Bedeutung der Baltic Exchange in London, befinden sich
in New York und in Tokio.

Die Baltic Exchange hat ihren Ursprung in den Kaffeehdusern Londons des 17. Jahr-hunderts,
wo Schiffskapitdne und Handler Vertrage abgeschlossen haben. 1891 wurde die London
Shipping Exchange gegrindet, um Bedirfnissen der Linienschifffahrt Rechnung zu tragen.
Spéter erfolgte dann der Zusammenschlul zur Baltic Exchange mit der Baltic Exchange. 1903
wurde die Baltic Mercantile and Shipping Exchange in ihrer heutigen Form in dem Gebaude
St. Marysin London gegriindet.

Arten von Chartervertrégen

- Reisecharter fur den einmaligen Transport oder den mehrmalig aufeinanderfolgenden
Transport (konsekutiver Charter, wenn best. Ladungsmengen zwischen best. Héfen zu
best. Terminen festgelegt werden).
Varianten der Reisecharter sind Teile von Lade- und Ldschkosten. Man unterscheidet
hier die Bruttocharter (hier zahlt der Reeder sémtliche Hafenkosten und Lade- und
L 6schkosten mit, diese Form ist am gebrauchlichsten), FIO-Charter (hier ist der Reeder
von den Lade- und L dschkosten befreit).
Mengenkontrakte
Zeitcharter fur die Bereitstellung des Schiffes mit Besatzung in einer best. Zeitspanne,
wobel der Charterer Uber den Einsatz des Schiffes verfiigen kann und alle
ladungszusammenhangenden Kosten (Bunkerkosten, Hafenkosten,
Kanalversorgekosten, Lade- und L dschkosten) tragt und der Reeder fir die
Einsatzfahigkeit des Schiffes verantwortlich ist und die reiseunabhéngigen Kosten
(Besatzung, Abschreibung, Reparatur, Versicherung) tragt. Die Fracht berechnet sich
nach einer festen Rate pro Tag oder Monat multipliziert mit der Einsatzzeit. Der Reeder
muf3 best. Leistungsparameter des Schiffes sichern, er mui3 die Geschwindigkeit sowie
den Treibstoffverbrauch und die Ladefdhigkeit zusichern. Falls dies nicht méglich ist,
kann nachtréaglich eine Anpassung der Rate erfolgen.
Es erfolgt eine Festlegung von Bedingungen unter denen der Charterer von der
Frachtzahlung befreit ist.
Zeitchartervertrage sichern dem Reeder ein festes Einkommen und dem Charterer ein
Schutz vor Ratensteigerungen. Der Abschluf3 von Zeitchartervertrégen ist fir Befrachter
insbes. dann sinnvoll, wenn entweder best. Kosten niedriger oder Devisen gunstiger as
beim Reeder anfallen, rationale Bedingungen fir den Schiffseinsatz bestehen und
besondere Anforderungen hinsichtlich der Flexibilitat.
Reisecharter auf Zeitcharterbasis hierbei errechnet sich die Fracht auf der Grundlage
von Zeitcharterbedingungen
Bareboat-Charter als spezifische Sonderform ist kein Transportvertrag in dem Sinne,
sondern eine Form der Schiffsfinanzierung und -beschaffung.

Charterrate
Charterraten werden als Vereinbarungspreise in Abhangigkeit von folgenden Faktoren
gebildet:
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Verhaltnis von Angebot und Nachfrage. Infolge des verbesserten Angebotes auf
Transportmérkten hat der einzelne Reeder keinen Einfluld auf die
Frachtratenentwicklung. Er fungiert vielmehr in Abhangigkeit von seiner Kostenkurve
als Mengenanpasser an ein gegebenes Preisniveau. Die Obergrenze der Frachtraten wird
durch die Nutzungsberechnung der Nachfrage und durch die Substitutionskonkurrenz
anderer Verkehrstréger oder anderer Betriebsformen bestimmt. Eine kurzfristige
Untergrenze bilden die reiseabhangigen Kosten, wahrend die langfristige Untergrenze
durch die Preise der unter guinstigen Bedingungen produzierenden Reeder bestimmt ist.
Das Frachtratenniveau ergibt sich infolge der polypolistischen Marktverhéltnisse als
Gleichgewichtspreis im Schnittpunkt von Angebots- und Nachfragefunktion.

Fracht-
rate
A

Angebotsfunktion, die immer weniger
elastisch verlauft

N4

N>
N1

Tonnage (tsm)

»
»

Es zeigt sich, daid die Frachtratenentwicklung auf den Frachtmérkten in hohem Mal3e durch
Preisschwankungen gekennzeichnet ist.

Saisonale Einflusse fuhren au3erdem zu weiteren Preisschwankungen und zum anderen
ergeben sich hohe Schwankungen durch die verzégerte Anpassung des Tonnageangebotes
auf Nachfrageveranderungen (Schweinezyklus).

Zusammenfassung
- Der Chartermarkt ist ein Bedarfsverkehr fir Rohstoffe, Halbfabrikate und fir
Neobulkgditer!
Der Befrachter hat einen wesentlichen Einflufd und Kontrolle auf den Schiffseinsatz!
Der Anteil der Transportkosten am Warenwert ist i.d.R. sehr hoch!

Es bestehen enge Substitutionsbeziehungen zwischen kurz- und langfristigen
Chartermaérkten!

Linienfrachtenmérkte
Linienfrachtenmérkte sind Teilmérkte des Seefrachtenmarktes, auf denen Transportprodukte
angeboten und nachgefragt werden, die gekennzeichnet sind durch:
die Beforderung zwischen langfristig festgelegten Basishéfen,
im voraus bekanntgegebenen Fahrplénen (Segellisten),
den hauptsachlichen Transport von Stiickgitern in einer Vielzahl von Einzel sendungen,
die Anwendung festgelegter Beforderungskonditionen und Tarife.
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Merkmale von Linienfrachtenmérkten

- Linienschiffahrt ist Linien- und Fahrplanverkehr, der auf langfristig relativ stabilen
Guterstromen basiert. Der Schiffseinsatz erfolgt kurzfristig unabhéngig von der
tatsachlichen Auslastung, weshalb die Rentabilitét einer Linie nur langerfristig bewertet
werden kann.
Linienfrachtenmarkte weisen eine oligopolistische Marktstruktur auf. Einem
konzentrierten Angebot in Form von Linienschiffahrtskonferenzen, Konsortien und
Grofl¥reedereien steht eine relativ zersplitterte Nachfrage gegentber.
Teilmérkte konnen geographisch in Relationsmérkte, und innerhalb derer weiter
sachlich und zeitlich differenziert werden.
geographisch  Relationsmérkte

Linienkonferenz
offene Konferenz: ohne Zustimmung d. Mitgliedsreedereien-> Mindestvoraussetzungen
mussen erfillt sein
geschlossene Konferenz: shares werden neu aufgeteilt; Zustimmung erforderlich
- Gebiets-, Preis-, Konditions-, Produktions-, Quotenkartelle
Ziele: Ausscheidung der Preiskonferenz durch Quotierung
Abwehr/Ausschaltung von Konkurrenz
Konkurrenz oft nicht ausgeschlossen, sondern nach innen verlagert
Marktanteil der Konferenzen stark abgenommen; heute eher Konsortien/Joint Ventures,etc.
Agreement
lockere Form der Kooperation zwischen Reedereien mit zeitweiligen Kapazitatsabsprachen
Pool
Vereinbarung Uber zentrale Verrechnungspreise; nicht eigenstandig
Ladungspool: Quoten—>Verteilung
Frachtpool: Ladungsmengen und Frachtmengen verteilen
Konsortium
Betriebsgemeinschaft von Reedereien, die operative L eistungen zusammenlegen
zeitlich befristeter und auf ein bestimmtes Gebiet beschrénkter Zusammenschluf3

85 Hafeninfrastruktur und Hafensuprastruktur

Eigentimer des Grund und Bodensim Hafen

Landeshéafen:  Hamburg
Emden
Brake
Wilhelmshaven
Cuxhaven
Brunsbittel (Kanalhafen gehért dem Bund)
Stadtische Hafen:  Lubeck
Kiel
Bremische Héfen (Fischereihdfen in Bremerhaven gehdren dem
Land)
privat: DB-AG: Puttgarden
Midgard: Nordenham
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In fast allen H&fen gibt es jedoch fallweise auch private Grundstiicke, die Uberwiegend von
bestimmten Industriebetrieben genutzt werden.

Die Eigentiimer von Grund und Boden sind verantwortlich fur die Unterhaltung und den
Ausbau der auf ihrem Grund und Boden befindlichen Hafeninfrastruktur.

Hafenanlagen

Nur in Puttgarden und Nordenham ist der Eigentiimer von Grund und Boden zugleich auch
der Betreiber der Hafenanlagen.

In den Ubrigen H&fen vermietet, verpachtet oder Gberl&3t der Eigentiimer seine Anlagen und
Einrichtungen zum Betrieb an private Unternehmen, die zumeist in der Rechtsform einer AG
oder einer GmbH al's sog. Betreiber organisiert sind.

In den meisten deutschen Héfen befindet sich auch das Kapital der Betriebsgesellschaften
ganz oder teilweise in den Handen des Landes oder der Stadit.

In Hamburg besitzt die Stadt sémtliche Aktien der HHLA (ca. 50% des Stiickgutumschlages
und 60% des Containerverkehrs werden auf ihren Anlagen umgeschlagen; sie ist zu 49% an
Hansaport beteiligt ist, dald zu 100% der Stadt gehdrt).

In Bremen hat die Stadt und das Land Bremen die in ihrem Eigentum befindlichen
Umschlagsanlagen der Bremer Lagerhausgesellschaft AG (BLG) a's BetriebsgeselIschaft
Uberlassen. 50% des Kapitals der BLG in Bremen befinden sich in stadtischem Besitz, die
Ubrigen 50% sind private Inhaber. Die BLG wickelt in Bremen ca. 85% des gesamten
Umschlages und 100% des Containerumschlages ab. Die BLG ist in Bremen aso ein
Monopolist, was den Containerumschlag betrifft, wahrend in Hamburg im wesentlichen
Eurokai (40%) und die HHLA (60%) umschlagen.

In Brake betreibt das niedersachsische Hafenamt lediglich die Krananlagen und vermietet
diese an die Umschlagsgesell schaften.

In Emden gehort die Hafenumschlags GmbH zu 100% dem Land, sie schlégt 1/3 des
Umschlages um.

In Cuxhaven ist es die Seefischmarkt- und Hafenumschlags GmbH die wiederum vollstéandig
dem Land gehorte, wo jetzt aber private Unternehmen wie Zellpapp aus Hamburg und andere
beteiligt sind.

In Kiel ist der aleinige Betreiber die Hafen- und Verkehrsbetriebe al's Eigenbetrieb der Stadt
Kiel organisiert.

In Lubeck hat die Hansestadt L Gibeck der Liibecker Hafengesellschaft (LHG) den Betrieb des
offentlichen Hafens Uberlassen. Sie wickeln ca. 90% des gesamten Hafenumschlages ab. An
der LHG ist der Bund zu 50% und die Stadt L ilbeck zu 50% beteiligt (der Bund will sich
allerdings von dieser Beteiligung trennen).

Hafenverwaltung

Tréger der Hafenverwaltung ist in Kiel und Lbeck die Stadt und in allen anderen Hafen (mit
Ausnahme von Puttgarden) das jeweilige Bundesland.

Organisatorisch ist die Hafenverwaltung in Hamburg, den Bremischen Héfen, Kiel und

L Ubeck in die allgemeine Verwaltung integriert. Wéhrend die oOrtlichen Hafenverwaltungen in
den niedersachsischen Héfen auf das jeweilige Hafenamt und in Brunsbittel auf das dem
Ministerium fir Wirtschaft und Verkehr unterstellte Hafenbehdrde des Landes Schleswig
Holstein Ubertragen worden ist.

Hafenverwal tungsdienststellen beschrénken sich i.d.R. auf die Wahrnehmung hoheitlicher
Aufgaben, d.h. den Ausbau der Infrastruktur und die Schaffung der Rahmenbedingungen fir
die Hafenwirtschaft. Ausnahme hier ist der Privathafen Nordenham, indem das Hafenamt nur
als Sicherheitsbehdrde tétig ist, wahrend die Ubrigen Verwaltungsaufgaben von der Midgard
selbst wahrgenommen werden.
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Eine gewisse Doppelfunktion haben auch die Hafen- und Verkehrsbetriebe der Stadt Kiel,
denen al's stadtischem Eigenbetrieb auch die V erwaltungsaufgaben obliegen.

Insgesamt 18(3t sich sagen, dal? die Form, in der ein Hafen verwaltet wird, die Entwicklung
dieser Hafen beeinflussen kann.

Hafeninfra- und -suprastruktur sind Begriffe aus der volkswirtschaftlichen Theorie, denen
eine grof3e Bedeutung zugemessen wird.
Diesen Begriffen kommt im Rahmen der européischen Integration und im Rahmen des
europaischen Hafenwettbewerbs eine ganz besondere Aufgabe zu.
Die Begriffe Hafeninfra- und -suprastruktur lassen sich nicht exakt und eindeutig voneinander
abgrenzen.
In der wirtschaftswissenschaftlichen Literatur ist vor allem strittig, welche realen Phdnomene
der Infrastruktur zuzurechnen sind.
Autoren, die sich seit Jahrzehnten mit der Problematik der Abgrenzung beschéftigen
verwelisen darauf, dald es keine allgemein anerkannte Definition des Begriffes Infrastruktur
gibt.
| nfrastruktur
JOCHEMSEN definiert die Infrastruktur als:
Gesamtheit aller materiellen, institutionellen und personellen Einrichtungen und
Gegebenheiten, die der arbeitsteiligen Wirtschaft zur Verfigung stehen und dazu
beitragen, dal3 gleiche Faktorentgelte fir gleiche Faktorleistungen bei zweckmal3iger
Allokation der Ressourcen gezahlt werden.

Diese Abgrenzung ist funktional und unterscheidet damit drel Bereiche

materielle Infrastruktur - ist die Gesamtheit aller Anlagen, Ausriistungen und Be-
triebsmittel in einer Gesamtwirtschaft, die zur Energie-
versorgung, Telekommunikation und zur Konservierung
der natlrlichen Ressourcen und V erkehrswege dienen.
-> ist ein Bestandteil eines Kapitalstocks einer VW. Der
Kapitalstock einer VW dient dazu Nutzungen zu erzeu-
gen die Uberwiegend a's Vorleistung in die Produktion
von Gutern und Dienstleistungen fir den Endverbrau-
cher eingehen.

ingtitutionelle Infrastruktur

personelle Infrastruktur

Alles, was nicht zur Infrastruktur gehort, kann als Suprastruktur bezeichnet werden.

Grundsétzlich gilt, dal? die materielle Infrastruktur eine Reihe von Eigenschaften aufweist, die

sie von anderen Teilen des Realkapital stockes unterscheidet.

1. Allgemein verwendbare Vorleistungen fir Produktion und Konsum. Materielle
Infrastruktur liefert Vorleistungen sowohl fir Produktion als auch fir den Konsum.

2. Sieliefert Nutzungen, die standortgebunden sind, d.h. Leistungserstellung und

Leistungsverbrauch fallen zusammen.

Sieweisen i.d.R. einen hohen Kapitalkoeffizienten,

technologische Unteilbarkeit und

eine lange L ebensdauer auf.

Sie befinden sich meist im Eigentum der 6ffentlichen Hand bzw. unterliegen ihrer

Kontrolle.

o0, w
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Wirde man privaten Betreibern die Erstellung von Infrastruktur Gberlassen, dann bestiinde
immer die Gefahr einer monopolistischen Ausbeutung bzw. die Gefahr einer
marktbeherrschenden Stellung.

Vereinfachend kann man die Feststellung rechtfertigen, dal? die materielle Infrastruktur in den
meisten Fallen durch folgende Kriterien hinreichend gekennzeichnet werden kann.
Materielle Infrastruktur bietet allgemeine oft ortsgebundene V orleistungen an und zeichnet
sich durch eine niedrige Kapital produktivitét bei hoher Kapitalintensitét aus.
Wenn jetzt daraus die Schluf¥folgerung gezogen wird, die Hafeninfrastruktur von der
Hafensuprastruktur abzugrenzen, dann kann man sagen:

Suprastruktur

Alle Bestandteile des gesamtwirtschaftlichen Kapital stockes im Bereich eines Seehafens die
der speziellen Nutzung eines oder mehrerer Betriebe dienen, bezeichnet man als
Suprastruktur.

I nfrastruktur

Alledigenigen Teile die allgemeine, nicht spezifizierte Vorleistungen fur alle bzw. fur eine
Vielzahl von Unternehmen abgeben, bezeichnet man als Infrastruktur.

Diesgilt z.B. fur Kaimauern, obwohl sie hinsichtlich ihrer Konstruktion haufig auf die
Bedrfnisse des anlegenden Umschlagbetriebes ausgerichtet sind. Diese Teile der
Infrastruktur kdnnen als spezielle Infrastruktur bezeichnet werden.

Wenn man diese Kriterien heranzieht, lassen sich im wesentlichen alle Bestandteile des
Realkapitalstockes in den Seehafen eindeutig zuordnen.

Demnach werden die seewartigen Zufahrtswege, Hafenbecken, Schleusen, Navigationshilfen,
Flutschutzanlagen, Uferbefestigungen und die Kaimauern zur I nfrastruktur eines Seehafens
gerechnet.

Alle digenigen Bestandteile hingegen, die auf die Erfordernisse eines oder mehrerer
Unternehmen zugeschnitten sind wie Krane, Verladebriicken, Kaiflachen, Lagerschuppen und
-plétze, Tanks, Silos etc. gehdren zur Suprastruktur eines Hafens.

So mul3 z.B. die betriebsspezifisch notwendige Aufbereitung des Grund und Bodens, wie
etwa Bodenverdichtung oder -abdichtung, sowie die notwendigen Grindungen fir
Gleisanlagen oder Krangleise zur Suprastruktur gerechnet werden, weil sie keine allgemeine
Vorleistung anbieten auch wenn sie ortsgebunden sind.

Kranbahnbalken gehoren zur Infrastruktur, wenn sie mit der Kaimauer direkt verbunden sind.
Sind sie nicht mit der Kaimauer verbunden, werden sie der Suprastruktur zugerechnet.

Nach der obigen Darstellung kann man auch die Verkehrswege in einem Hafen eindeutig
zuordnen.

Wenn sie allgemeine Nutzung zulassen, d.h. fur eine Vielzahl von Nutzern zur Verfiigung
stehen, gehdren sie zur Infrastruktur. Sobald sie dagegen nur fiir die Belange eines oder
mehrerer Betriebe zugeschnitten sind und damit nicht allgemeine Vorleistungen abgeben,
gehdren sie zur Suprastruktur.

So kann auch das Abwassersystem eines Hafens zugeordnet werden. Das gesamte
Kanalisationssystem gehort zur Infrastruktur, die Einleitungsrohre eines Betriebes dagegen
wieder zur Suprastruktur.

Ahnlich verhélt es sich mit der Energieversorgung.
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Anders dagegen sieht es bei Organisationen und Institutionen aus, die hoheitliche Aufgaben
bzw. Aufgaben im Rahmen der allgemeinen Verwaltung eines Seehafens wahrnehmen bzw.
zur Sicherheit des Seehafens beitragen.

Hafenpolizei, Feuerwehr, Zolliberwachung, Gesundheitsinspektion,
Umweltschutzinstitutionen, Arbeitsvermittlung sind Bestandteil des Realkapitalstockes die
diesen Tétigkeiten zuzuordnen sind und gehéren somit zur Infrastruktur. Das sind dann z.T.
institutionelle und personelle Infrastruktur eines Hafens, weil sie wiederum allgemein nutzbar
sind.

Die Aussage, dal3 sich die Infrastruktur im Eigentum der 6ffentlichen Hand befindet oder aber
offentlicher Kontrolle unterliegt, und sich demzufolge die Suprastruktur im Eigentum des
privaten Sektors befindet, kann fur die betroffenen H&fen in einer nationalen und
grenziberschreitenden Betrachtung nicht bis zur letzten Konsequenz aufrechterhalten werden.
Im Hinblick auf die Finanzierung und damit auf die Bereitstellung der Infra- und
Suprastruktur in einigen Hafen, ergeben sich teilweise ganz erhebliche Unterschiede, was die
endgultige Lastenverteilung zwischen offentlichem und privatem Sektor betrifft.
Die EU strebt an nach folgenden Prinzipien vorzugehen:

Infrastruktur wird von 6ffentlicher Hand verwaltet

Suprastruktur ist die Aufgabe des privaten Sektors.

Hamburg ist ein stédtischer Hafen. Die Verwaltung des Hafens wird ausschliefdich durch die
Freie und Hansestadt Hamburg wahrgenommen, dafiir ist in erster Linie die Behérde fir
Wirtschaft und Verkehr zusténdig. Bestimmte Fachangel egenheiten werden von anderen
hamburger Dienststellen bearbeitet.

Von wenigen Ausnahmen abgesehen befindet sich der ganze Grund und Boden im Eigentum
der Hansestadt. Fir den Bau und die Unterhaltung der Infrastruktur der seewdrtigen Zufahrt
zum hamburger Hafen ist der Bund zustandig (die Elbe ist eine Bundeswasserstral3e). Der
Bund finanziert und unterhalt alle Fazilitdten auf und an der Elbe bis zur hamburger
Landesgrenze. Fir die Infrastruktur innerhalb der Landesgrenzen ist allein die Hansestadt
zustandig und zwar sowohl fir den Bau, a's auch fir die Finanzierung und die Unterhaltung.
Alle Aufwendungen dafiir werden aus dem (Landes)Haushalt der Hansestadt erbracht.

Seit 1970 gibt esin Hamburg eine neue Hafenordnung. Seit Realisierung dieser sind die
Finanzierungsausgaben fir die Hafeninvestitionen eindeutig geregelt. Danach obliegen der
Stadt Investitionen in die Infrastruktur und der Hafenwirtschaft Investitionen in die
Suprastruktur.

Eine historisch bedingte Sonderregelung galt fiir das Uberseezentrum (fur die Abfertigung
von Exportsammelladungsverkehren), welches ausnahmsweise von der Stadt errichtet wurde.
Das Hafeninformationssystem DAKOSI wurde dagegen, obwohl es allen zur Verfligung steht,
vom privaten Sektor ins Leben gerufen und finanziert.

Fur Bau und Unterhaltung der Hafenbahn sowie der Stral3enverkehrswege im Hafen ist die
Hansestadt zustandig.

In den Bremischen Hafen befindet sich der Grund und Boden im Hafenbereich ausnahmslos
im Eigentum der Stadtgemeinde Bremen, mit Ausnahme der Fischereihdfen in Bremerhaven,
die dem Land Bremen gehdren.

Auch in Bremen und Bremerhaven ist die Verwaltung der Hafen in die algemeine
Verwaltung des Landes integriert.

Wichtigstes Unternehmen in den Bremischen Hafen ist die Bremer LagerhausgeselIschaft
(BLG).



Seeverkehrs und Hafenwirtschaft Seite 56

Was die Hafeninfrastruktur betrifft, ist die Zufahrt zu den Bremischen Hafen einschl. aller
Navigationshilfen eine Bundeswasserstral3e, auch hier ist der Bund zusténdig. Er finanziert
und unterhdlt alle Einrichtungen, auch von der Bundeswasserstral3e Weser.

Daeinige Kgen (Kaimauer) in Bremerhaven direkt an der Weser liegen, hat die Stadt Bremen
im Rahmen eines Nutzungsvertrages mit dem Bund die Finanzierung und Unterhaltung der
Fazilitéten auf der Weser bis zu einer Entfernung von 50m von den Kgjen tibernommen.
Hinsichtlich der Abgrenzung der Hafeninfrastruktur von der Hafensuprastruktur wird in den
Bremischen Hafen generell wie folgt verfahren:

Alle Anlagen, die fest mit dem Boden verbunden sind, werden von der Stadt finanziert.
Konkret bedeutet dies, dal3 die Hafenbecken, Schleusen, Boschung etc. von der Stadt
finanziert und unterhalten werden.

Bel der Abgrenzung des Begriffes Kgjen zeigt sich die Stadtgemeinde recht grof3ziigig, d.h.
alle Einrichtungen, die sich im statischen Einflufbereich der Kaimauern befinden, werden von
der Stadt finanziert.

Auch wenn die Schienen ein fester Bestandteil der Kajen sind werden sie von der Stadt
finanziert und unterhalten.

Weas die Gebaude hinter der Kaje betrifft, fuhrt die Stadt hier auch die Grobplanung inkl. der
Planung fur die Hauptbewa&sserungsanlagen durch. Die Stadt Ubernimmt die
Bodenbefestigung, deren Fehler von der Stadt bis zu dreimal behoben werden.

Alle Fazilitéten der Hafenbahn befinden sich ebenfalls im Eigentum der Stadt, sieist fir den
Bau, die Anschaffung und die Unterhaltung zusténdig. Die DB fihrt aber den Betrieb der
Hafenbahn fir Rechnung der Stadt Bremen durch. Sofern die Bundesbahn Investitionen fur
erforderlich hat, muf3 diese die Stadt auf eigene Rechnung durchfihren.

Grundsétzlich gilt, dald auch in den Bremischen Hafen die Unternehmen fir die
Hafensuprastruktur zustandig sind. Sie bauen auf den von ihnen bewirtschafteten
Hafenflachen die Niederschlagswasserleitungen, Oberfl &chenbefestigungen, Verkehrswege
sowie alle Fazilitéten, die fir den Umschlag und den Lagerbetrieb erforderlich sind.

Es gibt jedoch in Bremen eine Reihe von Ausnahmen. Gefahrgutplétze, die teilweise auch
Uberdacht sein muiissen, werden von der Stadt finanziert und unterhalten.

Die Stadt Bremen hat ebenfalls die Fahrgastanlagen am Kolumbuskai in Bremerhaven gebaut
und unterhdt sie auch weiterhin. Dartiber hinaus hat die Stadt Bremen ein grof3es K iihlhaus
fur Lagerungsbedarfe gebaut und unterhdlt dieses selbst in Form einer GmbH. Aul3erdem hat
die Stadt bereits ein Rickstaubecken fir Oberflachenwasser gebaut. Hintergrund dieser
Regelung ist die Uberlegung, dai bei Ungliicksfallen verseuchtes Loschwasser nicht in die
Hafenbecken gelangt.

Es gibt schon lange Uberlegungen in Bremen furr den Autoumschlag bzw. fiir die Lagerung
von Autos sog. Autosilos zu bauen, weil der Autoumschlag in Bremen sehr stark expandiert
und auf3erordentlich flachenintensiv ist. Da die Hafenflachen in Bremerhaven sehr begrenzt
sind wird die Stadt evtl. die Finanzierung dieser Silos tbernehmen (nach der Aufgabe der US
Militéranlagen ist alerdings die érgste Platznot beseitigt).

Der Seehafen Nordenham nimmt in vielerlel Hinsicht eine Sonderstellung ein. Die
Verwaltung des Hafens sowie aller anderen Funktionen des Hafens (Festmacherel, Stauerei,
Kaibetrieb, Tallibetrieb sowie Deklaration) werden alle von der privaten Midgard (Dt.
Seeverkehrs AG) selbst betrieben.

Schon 1905 hatte die Midgard den Hafen vom damaligen Herzogtum Oldenburg gekauft und
betreibt sie seitdem.

Alle Infra- und Suprastrukturanlagen befinden sich im Eigentum der Midgard.

Die Midgard hat die Infra- und Suprastruktur des Hafens in mehreren Phasen erweitert und
diversifiziert.
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Die Midgard ist noch heute Trager aller Infra- und Suprastrukturanlagen des Hafens in
Nordenham.

Die Unterhaltung aller Fazilitéaten einschl. der Erhaltung der Wassertiefe wird ausschliefdlich
von der Midgard durchgefiihrt.

Im Gegensatz zu den Ubrigen dt. H&fen beteiligt sich somit die offentliche Hand nur an der
Finanzierung sowohl der Infra- als auch der Suprastruktur.

86 Markte fur Hafendienstleistungen
Strukturelemente - Preisbildung - Wettbewerbsbedingungen

Funktionen der Sechéfen

1. Der Seehafen ist ein nattrlich oder kuinstlich geschaffener Komplex von Liegeplatzen fir
Seeschiffe, der a's Knotenpunkt zwischen Binnen- und Seeverkehr den Umschlag von
Gutern und Personen sicherstellt und der Uber die hierfiir notwendigen Einrichtungen fur
den Umschlag, fur die Lagerung, fur den An- und Abtransport der Giter sowie fir den
Verkehr und die Abfertigung der Seeschiffe und Binnentransportmittel im
Seehafenterritorium verfugt. (statisch)

2. Der Seehafenist eine.. . . facility in einem Guterstrom, die dadurch entsteht, dal3 eine
Reihe besonderer Aufgaben in den Bereichen Seeschiffahrt, Inlandstransport,
Dienstleistungen und Industrie erfullt werden kdnnen und zwar so, dal3 sowohl privat, als
auch gesamtwirtschaftlich das Optimum fur Guterstrom und Einkommensbildung erreicht
wird. (dynamisch)

Der Unterschied zwischen diesen beiden Definitionen liegt in der Betrachtung des Seehafens
als ein mehr statisches oder dynamisches Gebilde.

Waéhrend die erste Definition in einem Hafen mehr einen statischen I nfrastrukturkomplex
sieht Uber den an ihn herangetragene Guter- und Personenstrome laufen, betont die zweite
Definition mehr die aktive Rolle des Seehafens in einer Marktwirtschaft, der seine Existenz
aus dem Vorhandensein von Guter- und Personenverkehrsstromen ableiten.

Aus diesen beiden Definitionen lassen sich dann auch unterschiedliche Vorstellungen tber die
innere Organisation und die Eigentumsverhéltnisse in Seehafen ableiten.

Die erste Definition plédiert fur die organisatorische Einheit von Hafenverwaltung und
Hafenunternehmen unter staatlicher Lenkung und Kontrolle. Eine aktive Rolle wére in diesem
Sinne fir den Seehafen UberflUssig, da der Wettbewerb zwischen benachbarten Seehdfen
durch eine Reihe national staatlicher Seehafenpolitiken ausgeschlossen wird.

Die zweite, mehr marktwirtschaftlich gepragte, Definition [&3 Raum sowohl fir den externen
Seehafenwettbewerb (Wettbewerb zwischen Seehéfen), als auch fir den internen
Seehafenwettbewerb (Wettbewerb zwischen verschiedenen Umschlagunternehmen).

Beiden Definitionen gemeinsam ist die Betonung der Schnittstellenfunktion des Hafens und
insbes. dem mit dem grenziberschreitenden Warenaustausch verbundenen notwendigen
Angebot spezieller Einrichtungen und Dienstleistungen, die mit der Schnittstellenfunktion des
Hafens verbunden sind.
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Folgt man mehr der zweiten Definition, da sie eine grofere Flexibilitéat aufweist, und zum
anderen der sich wandelnden Rolle des Seehafens hin zum Dienstlei stungszentrum Rechnung
tragt, dann kann der Seehafen als Gesamtkomplex aller am Prozef3 der Seehafenleistungen
beteiligten Institutionen und Unternehmen gesehen werden.

Der Seehafen umfaldt also alle am Prozel3 der Dienstleistungserstellung beteiligten
Institutionen und Unternehmen.

Auch wenn privatwirtschaftlich organisierte Unternehmen das Ziel der Gewinnmaximierung
verfolgen und offentliche Hafenverwaltungen vor allem auch arbeitsmarkt-, regional- und
umweltpolitische Ziel setzungen berticksichtigen missen, so ist doch, unabhangig von der
Ausgestaltung der Eigentumsrechte an Hafenverwaltungen und Hafenunternehmen bei beiden
Gruppen eine Zielkonformitét hinsichtlich des Erhaltes des Gesamtkomplexes festzustellen.

Neben der Schnittstellenfunktion (STACKELBERG: Verkehrsfunktion; BIEBIG: Transport-
/Umschlagsfunktion) tbernimmt ein Seehafen dartiber hinaus auch eine
Versorgungsfunktion fur die Hafenstadt und fir ihr Umland. Letztere hat auch, ebenso wie
die Handelsfunktion, als Kontaktstelle zwischen In- und Ausland und in den letzten Jahren
durch den Ausbau der Infrastruktur und der Telekommunikation immer weiter an Bedeutung
verloren. Nutzte friiher ein binnenléndischer Produzent die Kontakte eines seefahrenden
Kaufmanns zu entfernten Beschaffungs- und Absatzmérkten, so tritt dieser Produzent heute,
mittels moderner Kommunikationsmittel, direkt mit seinen potentiellen Abnehmern und
Lieferanten im Ausland in Kontakt. Der seefahrende Kaufmann hat aso nur noch die Rolle
des Warentransporteurs auf dem Wasser.

An Bedeutung zugenommen hat dagegen die Standort- und Industriefunktion eines Hafens.
Obwohl das Gebiet eines Seehafens selbst an sich nur noch selten industriell genutzt wird
(Ausnahmen dafurr sind vielleicht solche Industrien, die von Zulieferern von Massengutern
abhéangig sind, wie z.B. Mineraldlraffinerien, Kohlekraftwerke, Stahlwerke), ist fur viele
Produzenten von Exportgutern und Unternehmen, die im Rahmen des ‘ global sourcing’
Vorleistungen aus dem Uberseeischen Ausland beziehen, die N&he zum Seehafen bzw. eine
gute infrastrukturelle Anbindung an den Seehafen ein wichtiges Kriterium fir die
Standortwahl. Aber auch transportnahe Dienstleistungen (Speditionen, Schiffsmakler,
Schiffsfinanzierer, Versicherungen), die von einem Wachstum international er
Transportstréme Uber See profitieren, suchen bei ihrer Standortwahl i.d.R. die Nahe von
Seehédfen, auch wenn diese durch den Einsatz moderner Kommunikationsmittel nicht immer
zwingend erforderlich ist.

Durch die angesprochenen Funktionen werden auch die Aufgaben von Seehéfen bestimmt.
Neben der Bereitstellung von Infra- und Suprastruktur fir den Umschlag zwischen See- und
Landverkehrstragern oder Seeschiff und Feederschiff inkl. mdglicher Zwischenlagerung und
meist auch zeitgerechter Verteilung zwischen Zu- und Ablaufverkehren, dienen die Seehéfen
vielfach auch als fir die Eigentimer der Ware kostenguinstiges, weil eigene Lagerflachen
sparendes, Pufferlager, da die Lagerung der Giter im Hafen durch die Eigentimer (meist eine
bestimmte Zeitdauer) kostenfrei ist und somit eigene Lagerflachenkapazitdten abgebaut
werden konnen.

Eine wichtige Aufgabe nehmen Seehafen auch als Importverteilungslager fur auséndische
Exporteure wahrend der Markteinfiihrungs- und Konsolidierungsphase eines Produktes war.
L etzteres gewinnt insbes. in Europa vor dem Hintergrund, dal? moglicherwel se vermehrt
aul3ereuropdische Unternehmen dort Produktionsstandorte aufbauen werden, um an den
Vorteilen des EU Binnenmarktes teilhaben zu kdnnen, an Bedeutung.

Aber auch fr die Automobilindustrie werden Seehéfen als Verteillungszentren fir den Im-
und Export von Fahrzeugen immer wichtiger. Weiterhin bieten Seeh&fen Serviceleistungen
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fur Waren (z.B. Kommissionierung), Packung von LCL Containern, Schiffsbesatzung,
Reparaturen, Gastronomie vielfatige Funktionen.

Als Teil des Verkehrsinfrastruktursektors steht das volkswirtschaftliche
Gesamtleistungsangebot der Seehafen im wesentlichen einer derivativen Nachfrage
gegeniber. Nur wenn Guter produziert und ausgetauscht werden missen Einrichtungen und
Leistungen der Verkehrsinfrastruktur in Anspruch genommen werden. Das bedeutet, dal3
gesamtwirtschaftlich die Preiselastizitdt der Nachfrage nach Seehafenleistungen sehr
unelastisch ist. Preissenkungen oder die Verbesserung des Angebotes an Seehafenleistungen
fuhren zu keiner Steigerung der Gesamtnachfrage nach Leistungen! Denn die Kunden der
Seehdfen sind in erster Linie Reeder und Verlader bzw. die Organisatoren von
Transportketten (MTO), die mit ihrem eigenen Angebot an Transportleistungen und damit
auch ihrer Nachfrage nach Seehafenleistungen immer auf die Situation auf den
Produktionsmérkten oder auf den Weltgitermérkten reagieren.

Quantitativ ist die Nachfrage nach Seehafenleistungen damit immer eindeutig abhangig von
konjunkturellen Einflissen und weltwirtschaftlichen Strukturwandlungsprozessen. Wobei
letzterer auch qualitativ Uber eine Veranderung der Export- und Importstruktur, die
seewartigen Guterverkehrsstrome und damit auch die an die Seehéfen gerichteten
Anforderungen beeinfluf.

In diesem Zusammenhang ist der Guter struktureffekt zu erwadhnen. Dieser beschreibt die
verkehrlichen Auswirkungen, der in alen hochentwickelten Volkswirtschaften feststellbaren
Anderungen der gesamtwirtschaftlichen Produktionsstruktur. So ist gemaf? der ‘ Drei-
Sektoren-Hypothese' (primérer, sekundarer, tertiarer Sektor) mit steigendem
Entwicklungsgrad einer Volkswirtschaft immer mit einem steigenden Anteil des
Dienstleistungssektors zu rechnen, das gleichzeitig mit einer Entmaterialisierung des
Wirtschaftswachstums durch den Strukturwandel verbunden ist. Die damit theoretisch
einhergehende Verminderung der Transportintensitét konnte jedoch noch nicht nachgewiesen
werden (m.aW. dieser Glterstruktureffekt, der als Konsequenz des Wandels der
Produktionsstruktur in hochentwickelten VVolkswirtschaften begleitet, fihrt theoretisch, nicht
jedoch praktisch, zu einer Abnahme der Transportintensitat. Diese mif¥ die Verkehrdeistung
in tkm oder pkm als Anteil der Bruttowertschopfung). Der Strukturwandel wird Uberlagert
durch die rdumliche Ausdehnung von Produktions- und Absatzgebieten und von neuen
Produktionskonzepten, wie z.B. der Just-in-time-Produktion und der Verringerung der
Fertigungstiefe.

Theoretisch kdnnen Seehéfen zwar dazu beitragen die Transportkosten und damit die
Transaktionskosten im internationalen Warenaustausch zu senken, die Folgen waren
Maoglichkeiten zur Ausdehnung der Marktgebiete und der Realisierung von EOS, und zum
Ausschopfen komparativer Kostenvorteile seitens des produzierenden Sektors beitragen,
alerdings sind die mit dem Transport von Gtern einhergehenden Kosten und insbes. deren
hafenabhangiger Teil gemessen an den Gesamtproduktionskosten meist vernachl &3igbar
gering. Aul¥erdem ist es nicht sicher, daf3 die Organisatoren der Transportkette und Reeder die
Effizienzsteigerungen und Produktivitétsverbesserungen in den Seehafen an ihre Kunden auch
weitergeben werden. Insbesondere dann nicht, wenn die Anbieter von Seeverkehrsleistungen,
wie in der Containerschiffahrt, zu Kartellbildung neigen.

Aus dieser Unféhigkeit zur Beeinflussung des Welthandel svolumens ergibt sich, dai3 die
Seehdfen um eine Gesamtnachfrage nach Seehafenleistungen zwar untereinander
konkurrieren, aber auf deren Hohe keinen direkten Einfluf3 austiben konnen.
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HAMBURG

Flottenstandort

Fast die Halfte der unter dt. Flagge fahrenden Tonnage ist in Hamburg registriert. Damit liegt
die Hansestadt als Heimathafen mit weitem Abstand vor anderen Hafen.

Bel den in Hamburg registrierten Handel sschiffen handelt es sich tberwiegend um solche von
Hamburger Reedern. Ein Teil der Eigner der Schiffe die in Hamburg registriert sind stammen
aber auch von Reedern die im hamburger Umland angesiedelt sind, so z.B. die traditionell in
der Kistenschiffahrt t&tigen Reedereien aus dem niederséchsischen und dem schleswig-

hol steinischen Unterelberaum.

Das Hamburg bevorzugter Heimathafen der Klstenschiffseigner aus den Nachbarléndern ist,
zeigt die Statistik deutlich an. Danach entfallen etwa nur 15% der gesamten Betriebstonnage
auf Hamburger Unternehmen, aber 52% bzw. 29% auf Eigner mit Sitz in Niedersachsen und
Schleswig-Holstein. Dagegen ist mehr als die Hélfte der Tonnage in der Hansestadt
registriert, gefolgt von Niedersachsen und Schleswig-Holstein.

Die Grenze zwischen Kusten- und Seeschiffahrt hat sich zunehmend verwischt.
Urspriingliches Kennzeichen einer Kiistenreederei war es, dal3 sie durch Nautiker mit
praktischen Erfahrungen geleitet wurden und i.d.R. nur Gber ein Schiff verflgten, dal3
hauptsachlich entlang der Kusten verkehrte. Mittlerweile disponieren viele solcher
KUstenreedereien aber Uber mehrere Schiffe auch im weltweiten Einsatz.

Vor alem in der Containerschiffahrt ist Hamburg als Heimathafen offenbar ganz besonders
attraktiv.

Auf Containerfrachter entfallen ca. 2 Mio. BRZ, fast % der hier registrierten Tonnage. Damit
sind in Hamburg Uber 60% der insgesamt unter dt. Flagge eingesetzten Containerflotte
beheimatet. Mit weitem Abstand folgen dem Hamburger Schiffsregister sonstige
Trockenfrachtschiffe, hauptsachlich Stiickgutfrachter, Tankschiffe sowie Ro-Ro-Schiffe und
Fahren.

Reedereistandort

Auch fir Reedereien ist Hamburg besonders attraktiv.

lhren Ruf als dt. Schiffahrtsmetropole verdankt die Hansestadt weniger ihrer Rolle als
Hauptheimathafen fur die dt. Handel sflotte sondern vielmehr der Tatsache, dal3 Hamburg der
bedeutendste Reedereiplatz in Deutschland ist. Von den Uber 120 dt. Seereedereien insgesamt
haben hier mehr als die Haélfte ihren Sitz. Darunter befinden sich 12, der von der Tonnage her
gesehen 15 groften Unternehmen.

Insgesamt bel&uft sich die Zahl der in der See- und K Ustenschiffahrt tatigen Unternehmen
etwa auf 150 Unternehmen.

Die Bedeutung des Reedereiplatzes Hamburg wird zudem noch dadurch unterstrichen, daf3
hier zahlreiche auslandische Reedereien mit Niederlassungen vertreten sind, darunter auch
einige der im weltweiten Containerverkehr fihrenden Unternehmen. Allein 10 Grof3-Carrier
aus dem ostasiatischen Raum haben hier ihre Deutschland- bzw. Europazentralen eingerichtet
(Evergreen/Taiwan, NY K/Japan, Cosco/VR China).
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Besonderer Schwerpunkt der hamburger Reedereien ist die Linienschiffahrt. Die Mehrzahl
der grof3en dt. Linienreeder sind an der Elbe zu Hause, dazu gehdren solche traditionsreichen
Hauser wie Hapag LIoyd, Hamburg Siid und die DAL (Deutsche Afrika Linie). Sie bieten
ihren Kunden ein dichtes, weltweit verkniipftes Netz von V erkehrsverbindungen zu den
verschiedensten Hafen auf allen Kontinenten an, einschlief3lich sog. ‘ Round-the-world
Dienste'.

Die Palette der von hamburger Reedereien angesteuerten Hafen reicht dabei von Welthéfen
wie Hongkong und Singapur bis zu den entlegensten Anlegepldtzen an der afrikanischen
Kiste.

Die Verkehrsverbindungen durch hamburger Linienreedereien sind dabei keineswegs nur auf
die Hansestadt fixiert. Zum Angebot hamburger Linienreedereien gehtren auch Liniendienste
zwischen verschiedenen Hafen in Drittlandern (wie Kabotageverkehr), so etwa zwischen
Nord- und Stidamerika oder zwischen Nordamerika und Australien. Die Dienstleistungen der
Linienanbieter gehen heutzutage besonders im Containerverkehr weit Uber den reinen
Seetransport hinaus. Sie umfal3t haufig auch den Vor- und Nachlauf der Boxen zu den Hafen
von den Hafen, also den Transport vom Sender zum Seehafen und vom Bestimmungshafen
zum Empfanger. Um einen umfassenden Haus-zu-Haus Verkehr anbieten zu kdnnen und
damit im Hafen internationalem Wettbewerb Rechnung zu tragen, haben viele Reedereien den
sog. ‘ Schritt an Land’ vollzogen, indem sie Speditionen und Linienagenturen in ihre

logi stische Organisation eingegliedert haben.

Ein anderer Weg zur Erschlief3ung neuer Ertragspotentiale ist die Diversifizierung in
schiffahrtsfremde Bereiche (z.B. Hapag LIoyd/Touristik-Branche).

Das zweite bedeutende Tétigkeitsfeld hamburger Reedereien/Schiffseigner ist die
Containertrampfahrt. In diesem Segment sind vor allem mittel sténdische Unternehmen tétig.
Haufig sind es traditionelle K iistenschiffsreedereien, die sich auf diesen
Containertrampschiffsmarkt spezialisiert haben. Die Reeder verchartern dabei ihre Schiffe
i.d.R. an grof3e, sowohl deutsche als auch auslandische Containerlinien. Diese Schiffe werden
manchmal fur die Dauer der Charter, die meistens ein Jahr aber auch langer betragt, befristet
unter ausléndische Flagge genommen. Um ihre Tonnage besser auszul asten bemihen sich die
Reeder immer wieder um eine verstérkte Zusammenarbeit. So wurde schon vor mehr als 25
Jahren in Hamburg die Trampreederkooperation gegriindet, in der heute 10 Unternehmen ihre
Aktivitéten koordinieren.

Viele der in der Trampfahrt engagierten Reeder kooperieren aber heute auch schon mit dem
sog. ‘Fond-Gesellschaften’. Dabei bereedern sie neben ihren eigenen Schiffen auch die
Frachter der Fond-Gesellschaften, soweit diese nicht Gber das nétige seeméannische Know-
how verfiigen. So kénnen die Reeder mit relativ geringem Kapitaleinsatz eine grof3e und
moderne Flotte in Fahrt setzen und auf diese Weise ihre Marktposition verstarken.

Aufschluf’ Gber die Frage wie viele Schiffe mit wieviel Tonnage im Eigentum der hamburger
Reeder sind, und zwar unabhéngig vom Ort der Registrierung und der Flaggen, geben
Erhebungen des VDR. Danach verfiigen die hier ansassigen Seereedereien etwa tber knapp
400 Schiffe mit ca. 5 Mio. BRZ. Die hamburger Reedern insgesamt zur Verfligung stehenden
Flotte ist somit mehr al's doppelt so grof3 wie die Schiffskapazitét, die unter dt. Flagge
eingesetzt wird.

Dem Standort Hamburg zugerechnet werden kénnen noch einmal ca. 80 Schiffe, die den
Reedern im unmittelbaren Umland von Hamburg gehdren.

Allesin allem werden von Unternehmen aus der Region knapp 500 Schiffe disponiert. Mehr
als 200 davon fahren zur Zeit unter ausléndischer Flagge oder sind, im Rahmen von
Bareboatchartervertragen bisher befristet oder auch endguiltig ausgeflaggt.
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Die wichtigsten Ausflaggungslander sind Panama, Liberia, Antigua und Zypern. Wahrend die
anderen Lander nur al's Flaggenstaat Bedeutung haben, ist Zypern zugleich ein wichtiger
Auslandsstandort fur hamburger Reeder. Etliche hamburger Schiffseigner haben mittlerweile
Tochtergesellschaften auf Zypern gegriindet oder sogar ihren Sitz dorthin verlagert, um die
damit verbundenen Kostenvorteile zu nutzen. In aler Regel gibt es eine klare Arbeitsteilung
zwischen der dt. Muttergesellschaft in Hamburg und der zypriotischen Tochterfirma. Die
Auslandstochter ist fir das technische Management zustandig, also dafiir, dafl3 das Seeschiff
immer einsatzbereit ist. Sie kimmert sich um die technische Inspektion und um die
Instandhaltung, um das Bunkern von Treibstoffen und die Versicherung des Frachters und
nicht zuletzt um die Besetzung mit Seeleuten. FUr dieses sog. ‘ Crewing’ bedient sie sich
ihrerseits wieder Gesellschaften in Drittléndern, wie z.B. auf den Philippinen. Die
Muttergesellschaft in Hamburg bleibt aber zustandig fir die Befrachtung der Schiffe, also fur
die wirtschaftliche Disposition des Schiffsraumes am Markt. Hierfur bietet das maritime
Umfeld in Hamburg hervorragende V oraussetzungen, denn das Befrachtungsgeschaft wird im
engen personlichen Kontakt zwischen Reedern und Befrachtungsmaklern abgewickelt.
Gerade die hamburger Schiffsmakler tragen mal3geblich dazu bei, dald Hamburg sich nach
London und New Y ork zu einem der weltweit bedeutendsten Befrachtungszentren in der
internationalen Seeschiffahrt entwickelt hat.

K notenpunkt im weltweiten L iniennetz

Hamburgs Bedeutung al's Knotenpunkt im internationalen Schiffsverkehr spiegelt sich nicht
nur in der absoluten Héhe des Hafenumschlages sondern auch insofern wider, wie stark die
Elbmetropole in das weltweite Seeverkehrsnetz eingebunden ist. Das zeigt sich immerhin an
der beeindruckenden Zahl der Hafen mit denen die Stadt allein im Linienverkehr, also mit
festen Fahrplénen, verbunden ist. Ebenso zeigt es sich in der hohen Abfahrtsdichte.

Insgesamt bieten von Hamburg aus derzeit rund 230 Liniendienste Verbindungen zu weit
mehr als 600 H&fen in aler Welt an. Per Linie erreichbar sind jeweils rund 150 Hafen in
Europa, in Asien und Amerika, ca. 100 in Afrika sowie mehr als 40 in Australien und
Ozeanien. Allein in der ostasiatischen Region werden regelméafdig rund 80 H&fen angesteuert.
Bel jahrlich etwa 7.000 Abfahrten verlassen pro Tag im Schnitt 20 Linienschiffe
(Containercarrier, Stickgutfrachter, Ro-Ro-Schiffe) den Hamburger Hafen. Die hdchste
Abfahrtsdichte besteht nattrlich im innereuropéischen Verkehr, der allerdings mit erheblich
kleinerer Tonnage abgewickelt wird.

Eine Verkehrsdrehscheibe ersten Ranges ist Hamburg vor alem im Seeverkehr mit
Nordeuropa (Skandinavien). Zum einen werden hier die Warenstrome vom européischen
Festland oder aus Skandinavien kommend zum Versand nach Ubersee gebiindelt, zum
anderen ist die Hansestadt Verteilerstation fiir den aus Ubersee eingehenden Verkehr.

Vor alem fir den Aul}enhandel Skandinaviens sowie der Lander Mittel- und Osteuropas
erfullt der Hafen somit eine wichtige Drehscheibenfunktion. Das Transitaufkommen bel &uft
sich mittlerweile auf ca. 20% des gesamten Hafenumschlages. Mehr as 2/5 des
Transitumschlages entfallen dabel wiederum auf die skandinavischen Lénder.

Im Uberseeverkehr von und nach Hamburg werden die Waren von grofzen Containerlinien
befordert. Der Verkehr zwischen der Hansestadt und den Hafen Skandinaviens wird dann mit
kleinen Feederschiffen abgewickelt. Denn fir die grof3en Liniencarrier ist es angesichts der
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Grole ihrer Schiffe mittlerweile unrentabel mehr a's ein, zwei Hafen in Nordeuropa
anzusteuern.

In den letzten 15 Jahren hat sich deshalb ein weit verzweigtes Feedernetz herausgebildet. Der
Linienfahrplan im Feederverkehr verzeichnet Uber 70 skandinavische Hafen, die regelmaiig,
d.h. ein- bis zweimal wdchentlich, angefahren werden. Aber auch die Verbindungen mit den
baltischen Staaten werden analog zu ihrer zunehmenden Einbindung in den internationalen
Handel saustausch laufend verbessert, so dal3 Hamburg nunmehr die Rolle als Transithafen fur
den gesamten Ostseeraum wahrnimmt. Derzeit werden regelmaldig Abfahrten sowohl nach
Lettland, Litauen, Estland und Ruf3dand angeboten.

M aritimes Umfeld

In Hamburg hat sich schon sehr frihzeitig parallel zur Schiffahrt ein breitgefachertes Umfeld
schiffahrtsnaher Dienst- und Produktionsleistungen entwickelt. Dieses Umfeld ist heute nicht
nur ein entscheidender Standortfaktor esist auch fir sich genommen ein interessanter und
pragender Bestandteil des wirtschaftlichen Spektrums der Hansestadt.

Hierbel haben die sog. Schiffsmakler eine wichtige Schitisselstellung. Schiffsmakler spielen
im Seeverkehr eine ganz zentrale Rolle. Sie stehen funktional zwischen Reeder, Empfanger,
Befrachter und Ablader und halten Kontakt zu den Hafenbehtrden. Sie halten Kontakt ebenso
zu den Kaibetrieben, Stauereien, Tallifirmen, Schiffsausriistern und zu anderen
Dienstleistungen.
Nach dem Schwerpunkt ihrer Tétigkeit unterscheidet man zwischen

Befrachtungsmakler,

Linienagent,

Klarierungsmakler sowie

An- und Verkaufsmakler.
Hierbel ist allerdings zu berticksichtigen, dal3 die ca. 200 Schiffsmaklerfirmen mit ihren ca.
4.000 Mitarbeitern in Hamburg diese Funktionen verschiedenerweise miteinander
kombinieren, so dal3 eine eindeutige Zuordnung einzelner Unternehmen zu einer Kategorie
meist heute nicht mehr mdglich ist.
Aufgabe der wirtschaftlich und rechtlich selbstéandigen Befrachtungsmakler ist es, zwischen
Befrachtern und Reedereien zu vermitteln. Sie fihren also Ladung und Schiffsraum
zusammen. Dieses Geschéft erfordert weltweite Verbindungen sowie ein umfangreiches
Know-How sowohl im Hinblick auf die Seefracht- und Warenmérkte als auch auf die
rechtlichen Rahmenbedingungen im In- und Ausland. Die meisten dieser Unternehmen
konzentrieren sich auf die Massengutfahrt. Viele haben sich zudem auf bestimmte
Fahrtgebiete spezialisiert. Einige Makler sind hauptséchlich im Zeitchartergeschéft aktiv, d.h.
sie vermitteln das An- und Vermieten von Schiffen fir bestimmte Zeitrdume. Bemerkenswert
ist, dal3 Hamburg nach London und New Y ork einer der weltweit wichtigsten
Befrachtungsplétze ist. Hierbel schlagt auch zu Buche, dafl3 auch digjenigen dt. Reedereien
ihre Flotte ganz oder teilweise ausgeflaggt haben die Befrachtung ihrer Schiffe grofenteils
von Hamburg aus entwickeln.
Im Gegensatz zu Befrachtungsmaklern sind Linienagenten vertraglich an einzelne oder
mehrere Reedereien gebunden, deren Interessen sie dann wahrnehmen. Sie akquirieren
Ladung, schlief3en Vertrdge ab und arrangieren die Umschlags- und Versandarbeit. Hinzu
kommen noch Aufgaben wie Kundenberatung, Containerdistribution, Abrechnung der
Seefrachten und Marketing sowie die Organisation des Zu- und Ablaufverkehres. In den
letzten Jahren sind insbes. die grof3en Reedereien mehr und mehr dazu Ubergegangen selbst
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Ladung zu akquirieren, um den Transport aus eigener Hand anzubieten. Dies hat sich bel den
grof3en Linienagenten negativ bemerkbar gemacht. Bisher selbstéandige Agenten wurden
aufgekauft und auf andere Weise selbst in die Reedereilogistik eingebunden. Einige Firmen
sind hier auch aus dem Markt ausgeschieden, andere haben sich im Zuge des

K onzentrationsprozesses zusammengeschl ossen.

DieKlarierungsmakler sind meist an eine Linien- oder Befrachtungsagentur angeschl ossen.
Sie Ubernehmen alle mit der Abfertigung der Schiffe verbundenen Tétigkeiten, d.h. sie
melden die Schiffe bel den Behorden an und ab, sorgen fur eine schnelle Abfertigung und
Ausrustung der Schiffe, lassen die notwendigen Reparaturen ausfiihren und betreuen die
Besatzung, indem sieihr z.B. Geld und Post bringen. Klarierungsmakler gehen nach dem
Anlegen as erste an Bord und sind der Letzte, der vor dem Ablegen das Schiff verl&t.

Die An- und Verkaufsmakler schlief3dlich vermitteln sowohl den Verkauf gebrauchter
Tonnage als auch Vertragsabschlisse fir Neubauten. Sie verfligen Uber umfangreiche
technische und kommerzielle Kenntnisse, da sie sowohl die Rentabilitéat der Objekte
beurteilen, als auch Finanzierungsprobleme |6sen.

Zum maritimen Umfeld des Seetransports gehoren auch viele der ca. 500 hamburger
Spediteure. Gut 2/3 von ihnen bieten ihre Leistungen in der Seehafenspedition an. Sie
wahlen fur den Verlader die erforderlichen Leistungen der Hafenwirtschaft aus, buchen
Schiffsraum, erledigen Ausfuhr- und Einfuhrformalitéten und schlief3en Versicherungen ab.
Sie sind somit auch ein wichtiges Bindeglied zwischen Verlader und Reeder. Beide Seiten
werden zudem von den Spediteuren in den verschiedensten Transportfragen beraten. Die
Seehafenspediteure bieten Sammel containerdienste von und zu allen bedeutenden

Handel splétzen der Welt an. Diese regel méliigen Dienste erméglichen es auch kleinen
Verladern, ihre Giiter zu kostengiinstigen Konditionen nach Ubersee zu verschiffen oder von
dort zu empfangen. Den Reedern wiederum sichern sie auf diese Weise ein umfangreiches
L adungsaufkommen. Wie bei den Linienagenten hat sich auch bei den Spediteuren der
Wandel in der Transportkette ausgewirkt. Wegen des Transportes aus eigener Hand stellen
viele Reedereien mittlerweile selbst Speditionsleistungen bereit und sorgen damit fir
zusétzlichen Wettbewerb.

L eistungspalette der Hafenwirtschaft

Die Dienstleistungspal ette der Hafenwirtschaft geht weit Giber den reinen Giterumschlag
hinaus.

Die traditionelle Hafenwirtschaft hat in den letzten beiden Jahrzehnten im Zuge der
Containerisierung des Seeverkehrs einen einschneidenden Strukturwandel durchgemacht.
Die Dienstleistungen zahlreicher kleiner Umschlagsbetriebe, wie Stauereien, sind z.T. in die
Angebotspal ette | eistungsfahiger Logistikzentren integriert worden. Container- und
Multiportterminals sind entstanden. Die grof3en Hafenumschlags- und L agerbetriebe bieten
das gesamte Spektrum der mit dem Hafenumschlag verbundenen Tétigkeiten aus einer Hand
an und offerieren damit ein umfassendes Serviceangebot.

Die sog. Kaumschlagsunternehmen stehen an der Schnittstelle zwischen Schiff und Land.
Mit Kaikranen, Containerbriicken, Ro-Ro-Anlagen oder Getreideheber sorgen die
Kaiumschlagsbetriebe fir die Be- und Entladung der Schiffe. Sie arrangieren dartiber hinaus
aber auch, unter Einbeziehung von Tochtergesellschaften, den Zu- und Ablaufverkehr der
Guter im Hinterland und kimmern sich um die seeméal3ige Verpackung der Waren. Die
umgeschlagenen Guter finden, wenn sie nicht sofort weitergeleitet werden, Aufnahme bel den
zahlreichen Lagereien, die es sowohl innerhalb als auch auf3erhalb des Hafens gibit.
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Zur Leistungsfahigkeit des Hamburger Hafens tragt nattrlich das
Datenkommunikationssystem DAK OSY im betréchtlichen Mal3e bei. Dieses System vernetzt
eine Vielzahl von Hafenl ogistikunternehmen, wie Spediteure, Kaibetriebe, Tallifirmen,
Linienagenten und Reedereien und gewahrleistet somit eine hohe Geschwindigkeit des
warenbegleitenden Informationsflusses.

Speziell mit dem Be- und Entladen von Stiickgutern befaldt sich die Stauerei. Ihre Mitarbeiter
(Schauerleute) verstauen die Waren an Bord und bringen sie beim Ldschen an den Haken des
Krans. Eine wichtige Aufgabe der Stauereien ist im Zusammenarbeit mit der Schiffsleitung
das Erstellen des sog. Stauplanes. Ziel ist es, den Schiffsraum optimal zu nutzen, einer
Beschadigung der Ware vorzubeugen und die Stabilitét des Schiffes zu gewéhrleisten.
Aufgabe der Tallifirmen ist es, die ein- und ausgehende Ladung auf Menge und Zustand zu
kontrollieren. Im Export sind die von den Tallileuten Gbermittelten Ladungsmal3e Basis fir
die Frachtberechnung des Reeders. Beim einkommenden Verkehr kontrollieren sie die
Ladung auf Vollstandigkeit und auf ihren Zustand. Die Priifung und der Umschlag
einkommender Massengiiter wie Getreide, Olsaat und Futtermittel wird so von Wage- und
Kontrollbetrieben abgewickelt, die sich u.a. auch um den Weitertransport und der Lagerung
in Silos kimmert.

Speziell mit der Lagerung, Pflege und Bearbeitung von Handel swaren wie Kaffee, Tee,
Kakao und Gewtrzen und Tabak befassen sich, vorwiegend in der Speicherstadt, die sog.
Quartierdeute.

Wasserseitig findet die Schiffahrt Unterstiitzung in der Hafenschiffahrt. So wird im Gebiet
des Hafens der Frachtverkehr von den Ewer fihrereien abgewickelt. Ihr Schwerpunkt liegt
heute im Transport von Massenguitern, da Sttickumschlagsgtiter (hauptséchlich
Containerguter) Uberwiegend per Lkw transportiert werden.

Die im Hafen angesiedelten Bar kassenbetriebe bringen schon seit langen nicht mehr nur die
Beschéftigten an ihre Arbeitspléatze. Die Hauptrolle spielen sie heute fir Hafenrundfahrten im
Touristenverkehr.

Eine wichtige Funktion haben nach wie vor aber die Schlepper, die von den

Schiffahrtsass stenzunternehmen betrieben werden. Ohne die Schlepper kénnen grof3e
Schiffe, soweit sie nicht Uber eine entsprechende Mandvriertechnik verfiigen, den Hafen nicht
anlaufen.

Einen weiteren Beitrag zur Sicherheit der Schiffahrt leisten die L otsen. Auf dem Weg von der
Nordsee zum Hamburger Hafen wird ein einkommendes Schiff von drel Lotsen gefiihrt. Der
erste Lotse geht schon in der dt. Bucht an Bord und lotst das Schiff bis Brunsbittel, der
zweite ist fr den Bereich bis Teufelsbriick zustéandig und von dort wird das Schiff dann vom
Hafenlotsen zum Liegeplatz gefiihrt. Die Lotsenannahmepflicht gilt fur alle Ol-, Gas- und
Chemikalientanker und hangt im tbrigen von der Schiffsgrofie ab.

Das Fest- und Losmachen der Seeschiffe am Kai besorgen die
Schiffsfestmacherunternehmen, die im Auftrag der Reeder bzw. Schiffsagenten arbeiten.
Die Bunkerbetriebe beliefern die Schiffe mit Treibstoffen und Schmierdl, die

Entsor gungsbetriebe kiimmern sich um die Beseitigung von Altol und Chemikalien.

Weiter sind die Schiffs- und K esselr einigungsunter nehmen sowie die

Schiffsmaler eibetriebe aufzufihren. Sie Ubernehmen im Auftrag der Reeder oder der
Werften Reparatur- oder Wartungsarbeiten an Seeschiffen. Sie reinigen und entrosten die
Schiffsauf3enhaut, das Deck, die Laderdume und die Kessel.

Unverzichtbar fUr die Schiffe sind auch die Schiffsausr tister, von denen es in Hamburg etwa
100 Unternehmen gibt. Diese Firmen liefern fir Schiffe und Mannschaft die verschiedenen
technischen Geréte, Ersatzteile sowie Proviant. Viele dieser Warenhduser der Schiffahrt sind
Generalausruster. Ihr Sortiment umfal3t daher manchmal bis zu 20.000 verschiedene Artikel.
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Infolge der strukturellen Verénderungen insbes. des Siegeszugs des Containers haben sich die
Grenzen zwischen Umschlag und Stauarbeiten mehr und mehr aufgel 6st. Wurden Guiter
friher erst im Hafen seegerecht verpackt und verstaut, setzt sich heute im Transport von Halb-
und Fertigprodukten zunehmend der Containerverkehr von Haus zu Haus durch. Damit hat
die urspringliche Aufgabe der Stauer (Verladung von Stiickgut) an Bedeutung verloren. Sie
kimmern sich heute verstarkt um die seegerechte Verpackung von Exportgitern sowie um die
Be- und Entladung von Containern und deren Wartung bzw. deren Reparatur.

Die Containerisierung hat auch auf die Tallifirmen starke Auswirkungen gehabt, denn bel den
von Haus zu Haus Verkehren entfélt oft die Ladungskontrolle durch die Tallileute.

Zu einem Konzentrationsprozef3 ist es ebenso in der Hafenschiffahrt gekommen. Die Zahl der
Schiffe wie der Firmen ist in den letzten Jahren stark zurtickgegangen. Dennoch ist die
Bandbreite der Hafenschiffe nach wie vor sehr grof3. Sie reicht von der einfachen Hafenschute
bishin zu Spezial schiffen wie Schwimmkrénen und Feuerl 6schbooten.

Von der Containerisierung profitiert haben zahlreiche Firmen, die eine breite Palette von
Dienstleistungen rund um den Container anbieten. Dazu zahlt Containervermietung, An- und
Verkauf neuer und gebrauchter Boxen sowie die Depothaltung von Containern. Die
Hansestadt Hamburg gilt als ein internationales Zentrum fir diese Geschéftszweige. Neben
den Unternehmen, die Container vermieten oder mit ihnen handeln, haben hier auch
Hersteller, Zulieferer sowie auf Wartung und Reparatur der Boxen oder auch die Lieferung
von Zubehor spezialisierte Firmen ihren Sitz, viele davon in der Néhe der Containerterminals
und innerhalb des Hafens.

Hinzukamen viele sog. Containertruckingfirmen, die sich auf die Beférderung der Boxen
spezialisiert haben und zudem fur die termingerechte Bereitstellung bzw. Rickfihrung
entladener Container zu den Depots sorgen.

Der Hafenalltag ware ohne die Leistungen offentlicher Dienststellen nicht denkbar. So schafft
z.B. in Hamburg das Amt fur Strom- und Hafenbau die planerischen Voraussetzungen fur die
Anpassung der Hafeninfrastruktur an kinftige Anforderungen. Die gerade in einer Hafenstadt
wie Hamburg zahlreich anfallenden Aufgaben im Zusammenhang mit der Zollerhebung
werden von der Oberfinanzdirektion wahrgenommen, zu der neben den Hauptzollamtern auch
das Freihafenamt gehoren.

Fur die Sicherheit im Hafen sorgt schliefdlich die Wasserschutzpolizel und die
Hafenfeuerwehr.

Schiffbau

Der Schiffbau hat Gber viele Jahrzehnte die wirtschaftliche Entwicklung des Hamburger
Hafens bestimmt. Zumal diese Branche auch anderen Wirtschaftszweigen Impul se gab.

In den letzten Jahrzehnten ist es jedoch in der gesamten Werftindustrie zu einem
umfangreichen Kapazitatsabbau gekommen.

1995 z&hlten in der Hansestadt nur noch 13 Betriebe zum Schiffbau. Knapp % der 5.000
Beschéftigten arbeiten in den beiden verbliebenen Grof3werften bzw. in deren Tochterfirmen.
Um die Werften herum ist aber noch eine Vielzahl von Zulieferunternehmen tétig, insbes. in
den Bereichen Elektrotechnik, Maschinenbau und Stahlbau.

So sind in Hamburg die drel gréften européischen Lieferanten von Schiffselektrik und -
elektronik ansissig.

Wahrend der Neubau von Schiffen an Bedeutung verloren hat, spielen heute in Hamburg
vornehmlich die Schiffsreparaturen und auch Schiffsumbauten eine ganz wichtige Rolle. Vor
allem Blohm & Voss hat sich auf dieses Aufgabenfeld spezialisiert und genief3t wegen seines
hohen Qualitétsstandards und der kurzen Fertigungsdauer einen weltweiten Ruf. Viele
Reedereien nehmen deshalb heute sogar grofiere Umwege in Kauf, um ihre Schiffe gerade in
Hamburg eindocken zu kénnen. Im Bereich der Neubauten sind fir das Unternehmen
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Marinefahrzeuge, Fahren, Passagierschiffe und Y achten in den Vordergrund gertickt. 1995
wurden jedoch erstmals seit Mitte der 70er Jahre in Zusammenarbeit mit einer
niederséchsischen Werft wieder ein Handel sschiff auf Kiel gelegt.

Die andere Hamburger Traditionswerft SITAS ist dagegen eine ganz feste Adresseim

Handel sschiffbau. Grundlage des Erfolgs dieses Unternehmens ist die weitgehende
Standardisierung bestimmter Schiffstypen die es ermoglicht, Schiffe schnell und in gréi3erer
Stlickzahl zu bauen und zu giinstigen Preisen anzubieten. Ein weiterer Grund fur den Erfolg
von SITAS st die enge Beziehung zwischen der Werft und den Auftraggebern. SITAS pflegt
die Beziehungen zur Kundschaft, z.T. Reedereien aus der Nachbarschaft im Alten Land, z.T.
schon Uber Generationen hinweg.

Hier zeigt sich, dal? die rd&umliche Né&he zwischen Reeder und Werft auch heute noch trotz des
weltweiten Wettbewerbs im Schiffbau durchaus einen grof3en Stellenwert haben kann.

Angebot an Finanzierungs- und Versicherungsdienstleistungen

Die Schiffahrtsunternehmen kdnnen in Hamburg auf ein umfangreiches Angebot an Finanz-
und Versicherungsdienstleistungen zurtickgreifen.

Die Schiffsfinanzierung ist ein Geschéftsfeld, in dem nur noch eine kleine Anzahl dt.
Kreditinstitute tétig ist. Einige Banken, die sich friiher engagiert haben, haben sich vor allem
aufgrund krisenhafter Entwicklungen der Seeschiffahrt in den 80er Jahren zuriickgezogen.
Heute sind in diesem Bereich nur noch acht dt. Banken in grof3erem Umfang aktiv, von denen
vier von Hamburg aus operieren. Drel dieser Institute sind in der Hansestadt ansassig, davon
hat eines einen zweiten Unternehmenssitz in Hamburg. Unter ihnen die Deutsche
Landesbank, die das grofite Schiffskreditvolumen der dt. Geschaftsbanken aufweist.

Der Schiffskredit besitzt die Charakteristika eines Personalkredites, dafir die Bank neben der
Objektsicherheit die personliche Haftung des Eigners sowie das Vertrauen in die
Managementfahigkeit und Integritét der Geschéftsfiihrung der Reederei wichtige Aspekte bel
der Kreditvergabe darstellen.

Eine zentrale Rolle bei der Finanzierung von Schiffen spielen die Fondgesellschaften, Gber
die der grofdte Teil der Eigenmittel fur dt. Handel sschiffsneubauten aufgebracht wird. Ohne
diese professionellen Kapitalsammelstellen lief3en sich die umfangreichen
Neubauinvestitionen, die fir den Erhalt der internationalen Wettbewerbsféhigkeit notwendig
sind, haufig gar nicht aufbringen.

Das Interesse an Schiffsbeteiligungen hat sich in den letzten Jahren deutlich erhoht. 1995
wurden von privaten Investoren Anteileim Wert von mehr als 1 Mrd. DM erworben.

Den dt. Reedereien wurde es dadurch ermdglicht, in beachtlichen Umfang zu expandieren und
ihre Marktstellung im internationalen Wettbewerb auszubauen, dies gilt insbes. fur die
Containertrampfahrt.

Die zunehmende Finanzierung der Schiffe Gber Schiffsfonds hat verschiedentlich zu einer
Trennung von Eignern und Management gefuihrt. Wahrend die Reedereien frither vorwiegend
eigene Tonnage in Fahrt setzten, haben sich nunmehr viele auf das Management der Schiffe
speziaisiert. Oft besitzen heute Reedereien nur noch kleine Anteile an den von ihnen
bereederten Schiffen.

Die Deckung der Risiken des Seeverkehrsist eine der Wurzeln des Versicherungswesens der
Hansestadt. Auch heute noch haben die Transportversicherer eine ganz besonders starke
Stellung in Hamburg. Die Hansestadt gilt als Zentrum des di.
Transportversicherungsgeschéftes. In den etwa 20 hierauf spezialisierten Unternehmen diein
Hamburg ihren Hauptsitz haben sind vorort alle namhaften deutschen sowie zahlreiche
auslandische Anbieter vertreten.
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Finanzierer von Schiffen nutzen ebenso wie die Versicherer die Informationen, die die sog.
Klassifikationsgesellschaften (z.B. der Germanische Lloyd) zur Verfligung stellen. Acht
dieser weltweit arbeitenden Gesellschaften sind in Hamburg vertreten. Ihre Aufgabe ist es,
Schiffe nach ihrer Bauart, ihrem Zustand und nach ihrem Alter in Klassen einzuteilen sowie
Bauvorschriften zu erlassen und zu tberwachen. Diese Klassifizierung bildet wiederum die
Grundlage fir die Versicherungs- und Bauvertrage.

Schiffahrtsnahe | nstitutionen

In das Umfeld der Schiffahrt einzuordnen sind in Hamburg auch verschiedene
Forschungsinstitutionen, Ausbildungs- und Fortbildungsei nrichtungen sowie weitere
Schiffahrtsnahe Institutionen.

Ein international renommiertes Unternehmen ist die seit 1913 bestehende hamburgische
Schiffbauver suchsanstalt.

1990 entstand durch die Zusammenlegung des Deutschen Hydrographischen Institutes und
des Bundesamtes fir Schiffsvermessungen das Bundesamt fir Seeschiffahrt und
Hydrographie.

Wichtige Informationen fur die Schiffahrt liefert auch das in Hamburg ansdssige
Seewetteramt das zum Deutschen Wetterdienst gehort.

Die Seeber ufsgenossenschaft hat ebenfallsin Hamburg ihren Sitz.

Der Beschluf? den UN-Seegerichtshof ab 1995 in der Hansestadt zu errichten, hat die
internationale Reputation des Schiffahrtsplatzes Hamburg nachdricklich bestétigt.

Seehafenwettbewerb der Hambur g-Antwer pen-Range

Range

Als Range bezeichnet man eine Reihe von Héfen, die in einem Uberschaubaren regionalen
Umfeld sind und diei.d.R. gleiche Seefrachtraten aufweisen. Ob ein Container also von
Philadel phia nach Hamburg oder Rotterdam geschickt wird ist vollig unerheblich, denn es
gibt keine Ratendifferenzierung zwischen den Hafen einer Range.

FOLIE 58 Entwicklung der Marktanteileim Containerverkehr der vier grofi3ten

Hafen (1968-1996) (Hamburg-Antwerpen-Range)(Graphik)

Hier ist die relative Entwicklung dargestellt. Anteil an den umgeschlagenen
Containern in der gesamten Range.

- Rotterdam hochster Marktanteil 1975 ca. 51%; seitdem kontinu-

ierlicher Rickgang 1996 40%!

- Antwer pen hochster Marktanteil 1970 ca. 28%; niedrigster Anteil 1976
13,6%; dann kontinuierliche Steigerung bis 1985 23%; dann  Stagnation
auf diesem Niveau, 1996 21%!

- Hamburg 1968 10,8%; dann leichter Riickgang; dann kontinuier- liche
langsame Steigerung bis 1993 25%; dann Stagnation 25%!

- Bremische Héfen hochster Marktantell 1973 22%; seitdem rel.

kontinuierliche Abnahme bis 1996 12,6%!
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P Insgesamt haben sich die Marktanteile deutlich verschoben.
Im Betrachtungszeitraum ist die Zahl der umgeschlagenen Container in der Hamburg-
Antwerpen-Range von 250.000 auf 12,2 Mio. gestiegen, d.h. ein rasantes Wachstum in der
gesamten Range, wobei die einzelnen Hafen recht unterschiedliche Entwicklungen
durchmachen.
Rotterdam hatte eine absolute Steigerung von 110.000 auf 4,9 Mio.

Antwer pen - - 50.000 auf 2,6 Mio.
Hamburg -* - 26.000 auf 3,0 Mio.
Bremische Hafen - * - 46.000 auf 1,5 Mio.

In allen H&fen besteht ein kontinuierliches Wachstum, allerdings mit recht
unterschiedlichen Wachstumsraten!

Es hat eine Verschiebung der Marktanteile zugunsten der Hafen von Hamburg und
Antwerpen stattgefunden!

Hauptdeter minanten des Hafenwettbewer bs innerhalb einer Range

1. Fir die Problematik Hafenwettbewerb innerhalb einer Rangeist der Begriff

Transportkette von auf3er or dentlich grof3er Bedeutung!
Im einfachsten Fall des Seetransportes hat eine Transportkette mindestens 5 einzelne
Glieder:

1. Transport vom Versender zum Hafenplatz

2. Umschlag im Seehafen

3. Seetransport

4. Umschlag im Seehafen (Empfangshafen)

5. Versendung vom Empfangshafen zum Empfanger

Universalh&fen wie Rotterdam oder Hamburg sind als Glieder unzahliger einzelner
Transportketten anzusehen. Diese einzelnen Transportketten konnen differenziert werden
durch das zu befordernde Gut, durch die beteiligten Verkehrstrager sowie durch die
unterschiedlichen Verkehrsrelationen.

Jede einzelne dieser unzahligen Transportketten ist so stark wie das schwéchste Glied in
der Kettel

Transportketten
(1) Darstellung einer Transportkette am Beispiel des Empfangs einer Ladung Ei-
senerz aus Brasilien fur die Siahlwerke Peine/Sal zgitter (9 Glieder)
1. Erzabbau
2. Transport zum Hafen mit der Bahn
3. Umschlag aufs Seeschiff
4. Seetransport
5. Umschlag ins Zwischenlager
6. Zwischenlagerung
7. Umschlag auf die Bahn
8. Transport mit der Bahn
9. Entladung in der Htte in Peine/Sal zgitter
(2) Salzgitter versendet eine Partie Sahlbleche nach Pennsilvania (11 Glieder)
1. Produktion
2. Transport auf Lager
3. Umschlag auf Binnenverkehrstréger (Bahn, Binnenschiff)
4. Transport mit dem Binnenverkehrstréger
5. Umschlag auf Lager in Hamburg oder Bremen
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6. Umschlag vom Lager aufs Linienschiff
7. Seetransport
8. Umschlag auf Lager in Philadelphia
9. Umschlag vom Lager auf Binnenverkehrstrager
10. Transport
11. Entladung beim Empfanger
Gerade am Beispiel der Eisen- und Stahlindustrie |&3t sich der Seehafenwettbewerb gut
demonstrieren (FOL | E 59 Schematische Darstellung der Exportrelationen der Eisen- und
Stahltransporte).
Die Stahlwerke Peine/Salzgitter, Saarbrticken, Ruhrhiitten versenden sowohl tber
Hamburg als auch tber Libeck, Brake, Emden, Rotterdam, Dunkirchen.
(3) Eine Partie Bananen von Costa Rica nach Hamburg (14 Glieder)
1. Schneiden der Bananen in der Plantage
2. Transport zur Packstation
3. Qualitatskontrolle, Zerlegung der Stauden, waschen, wiegen etc.
4. Transport mit Binnenverkehrstréger zum Kuhlschiff
5. Verladung auf das K Uhlschiff
6. Seetransport
7. Loéschen im Hamburger Hafen
8. Qualitatskontrolle, Palettierung
9. Verladung auf Binnenverkehrstrager
10. Transport zur Reiferel
11. Entladung in die Reifekammer
12. Reifung
13. Verladung auf Binnenverkehrstrager
14. Transport zum Einzelhandel

Jeder Seehafen hat nur einen sehr begrenzten Einfluf? auf die Transportkette insgesamt!

2. Das Denken in Transportketten macht deutlich, dafd sowohl die seewartige als auch
dielandseitige Verkehrsanbindung fur die Umschlagentwicklung in eéinem Seehafen
von entscheidender Bedeutung ist!

Fur die seewértige Erreichbarkeit spielen folgende Faktoren eine Rolle:
(1) Entfernung zur offenen See

(2) Wassertiefe der Zufahrt

(3) Tidehub (muf3 nicht Gberall vorhanden sein)

(4) Tiefe der Liegeplatze

(5) notwendige Schleusung

Fur die landseitige Erreichbarkeit sind Qualitét und Leistungsfahigkeit
(1) der StralRenverbindungen,

(2) der Binnenwasserstral3enanschl tisse,

(3) des Anschlusses an das Schienenverkehrsnetz

mit unterschiedlichem Gewicht von Bedeutung.

3. Dieeinzelnen im Seehafen umgeschlagenen Guter haben i.d.R. stark unterschiedliche
Affinitaten zu einzelnen Verkehrstragern.
Im Wachstumsprozef3 industrieller Volkswirtschaften unterliegt das Transportvolumen
starken strukturellen Wandlungen (Guterstruktureffekt). Diese Wandlungen fuhren zu
deutlichen Anteilsverschiebungen bei den einzelnen Verkehrstrégern. Ein Seehafen muf3,
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wenn er seine einmal erreichte Wettbewerbsposition im Seehafenwettbewerb behaupten
bzw. ausdehnen will, heutige und kiinftige Strukturwandlungen erkennen und antizipieren,
um sich frihzeitig diesen Wandlungen anpassen zu kénnen.

4. Bei gegebenem Verkehrsbedirfnis des Hinterlandes und bel gegebenem Modal Split
(Zuordnung des Transportaufkommens auf einzelne Verkehrstrager nach Mal3gabe
der Wertigkeiten und Affinitaten flihrt zu einer bestimmten Art- und Mengenteilung
der gesamten Transportarbeit; Verkehrsteilung) zwischen den Verkehrstragern wird
derjenige Seehafen den groften Marktanteil fir sich realisieren kénnen, der als Glied
der kostenguinstigsten und qualitéatsoptimalen Transportketten im Kalkul der
einzelnen Verlader anzusehen ist.

b Daraus resultieren folgende wichtige Deter minanten des Seehafenwettbewer bs:

(1) Verkehrstechnische Leistungsfahigkeit der seewértigen Zufahrt sowie der
technischen und organisatorischen Hafenfazilitéten

(2) Qualitét und Quantitat der Schiffsabfahrten im Linienverkehr

(3) Hafengebtihren und Umschlagentgelte

(4) Produktivitéat der Hafenwirtschaft (insbes. der Umschlags- und Lagerbetriebe)

(5) Technische Beschaffenheit, Leistungsfahigkeit und Tarifgestaltung der Ver-
kehrstréger im Hinterlandverkehr

(6) Technische Leistungsféahigkeit und Tarifgestaltung im Bereich des Seetransports

(7) Verkehrspolitische Einfllisse

(8) Anteil des sog. Loco-Verkehrs (Anteil des Verkehrs, der in der Hafenregion
verbleibt oder aus ihr stammt. Der Anteil des Umschlagsaufkommens der Ziel oder

Quelle direkt im Hafen bzw. in der Hafenregion hat, z.B. Kaffee, der im Hamburger Hafen

ankommt, dort verarbeitet und versandt wird; Ol, Zellpappe)

L eistungsfahigkeit der Hinterlandver bindungen bel den Verkehrstrdgern

Stral3e Bahn Binnenschiff
Hamburg ++ ++ +
Brunsbuttel - o] +
Cuxhaven ++ 0 +
Bremerhaven ++ ++ +
Bremen ++ ++ +
Nordenham - + +
Wilhelmshaven ++ 0 n.v.
Emden o) ++ +
Rotterdam ++ + ++
Antwer pen ++ + ++
++ sehrgut + gut o mittelmélig - schlecht n.v. nicht vorhanden
Stral3e: ++ direkte Autobahnanbindung des Hafens
Bahn: ++ zweigleisiger, elektrifizierter Anschluf3 direkt im Hafen

Binnenschiff: ++ Erreichbarkeit mit dem Europaschiff (Normschiff)
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FOLIE 60 Fahrzeit von Dover/Calais nach bestimmten Hafen
Rotterdam 9 Std.
Hamburg 25 Std.
D.h. bel einer Rundfahrt sind bei Anlauf des Hamburger Hafens 32 Std.
mehr aufzubringen als bei Anlauf von Rotterdam!

Das L eistungsangebot eines Seehafens ist aufgrund der geographischen Gebundenheit
raumlich fixiert. Hieraus resultieren fir den Seehafen sehr geringe Anpassungsmaglichkeiten
bei Verlagerung von Ladungsstromen bzw. bei der Verlagerung von Transportketten.
Seehéfen konnen praktisch mit ihren Leistungen nicht den Ladungsstromen folgen. Um als
Hafenplatz gewahlt zu werden, muf3 der Seehafen im viel schichtigen Wettbewerb durch ein
vielsaitiges und effizientes Leistungsangebot bestehen. Allerdings sind i.d.R. seinem Einfluf3
auf die Attraktivitdt der Gber ihn laufenden Transportketten enge Grenzen gesetzt (siehe
Transportkette Bananen).

Hohe Servicequalitét und niedrigere Preise konnen durch Uberteuerte
Hinterlandtransporttrager oder durch eine ungiinstige Meereslage leicht kompensiert werden.
Diein der Literatur diskutierten Wettbewerbsdeterminanten fir die Hafenwahl die bei Erfolg
oder Mif3erfolg eines Seehafens entscheidenden, kénnen je nach Gltergruppe (Massengliter,
d.h. flissige und trockene Massengter; Stiickguter, d.h. containerisierte und nicht
containerisierte) und je nach Gruppe von Transportorganisationen (Verlader; Reeder; MTO
(multi modal transport operators) tibernehmen die Beforderung der Gesamtfracht in eigener
Verantwortung) ganz unterschiedliche Gewichtungen haben.

Wettbewer bsfaktoren

(1) Seewartige Erreichbarkeit
Unter seewdrtiger Erreichbarkeit definiert man die Meeres- oder Uferlage eines
Seehafens.
Mit Meereslage wird dabei die rdumliche N&he zu den wichtigsten Schiffahrtsstralien
bezeichnet (wichtiges Kriterium: Zeitersparnis ggu. anderen Haéfen)
Wahrend die Uferlage die Position des Seehafens zum offenen Meer beschreibt
(wichtiges Kriterium: Tiefgang).
Beide Erreichbarkeitsmerkmale haben in den letzten Jahrzehnten, insbes. durch techn.
Fortschritt, einen deutlichen Bedeutungswandel erfahren.
Galt friher die Lage einer nautisch sicheren Schiffahrtsstral3e als Wettbewerbsvorteil, so
sind heute die Schiffstypen in ihren Fahrtgebieten und ihrer Routenwahl wesentlich
flexibler einsetzbar, so daid sicherheitstechnische Uberlegungen zugunsten einer
Okonomischen Bewertung des Zeitfaktors in den Hintergrund gedrangt worden ist.

Heute wird die Meereslage eines Seehafens danach beurteilt, ob bei der Wahl eines
Hafens als Anlaufstelle eine nennenswerte Zeitersparnis gegentiber anderen Héfen erzielt
werden kann. Dies spielt insbes. im Containerverkehr eine Rolle, indem eine einheitliche
Seefrachtrate fur alle Hafen einer Range (ORDEMANN: gedanklich zusammengefaldte
Gruppe von Héfen, fur die, aufgrund ihrer relativen Nahe zueinander, keine
Frachtendifferenzierung vorgenommen wird), unabhangig von Fahrzeit und Lénge der
Seestrecke angeboten wird.

Die Uferlage eines Seehafens determiniert i.d.R. die Tiefgangsvoraussetzung fir
ankommende und ausfahrende Schiffe.

Liegt ein Hafen direkt an der offenen See, so hat er meist keine
Tiefgangsbeschrankungen und kann von alen Schiffen ohne Probleme angel aufen
werden.
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(2)

Ein Hafen dagegen, der tief im Binnenland liegt, ist in seiner seewdrtigen Erreichbarkeit
von den Tiefgangsbedingungen der Zufahrt abhéngig. Dies bedeutet i.d.R. zusétzliche
Kosten, in Form von Lotsendiensten die in Anspruch genommen werden fir die
Revierfahrt, Schlepperleistungen, moglicherwelise aber auch Schleusengebiihren und
sonstige Zeitkosten.

Andererseitsist die Binnenlage eines Seehafens dann von Vorteil, wenn diese
Zusatzkosten geringer sind, als die Differenz zwischen den gunstigsten Transportkosten
und den hoheren Kosten fur die entsprechenden Binnenverkehrstréger. (Von Vorteil ist
auch die rdumliche Ndhe zu den Agglomerationszentren, da Schiffstransport der
gunstigste Transport ist. Kosten fur Schiffstransport betragen 1/3 der Transportkosten der
Bahn und 1/4 der Transportkosten mit dem Straf3enverkehr)

Wahrend der Seehafen auf die Meereslage i.d.R. keinen Einflufd hat, sind die
Moglichkeiten zur Beeinflussung der Uferlage abhangig von der Zustandigkeit fir
Ausbau und Unterhalt derselben (z.B. ist Hamburg darauf angewiesen, dal3 der Bund die
Bundeswasserstral3e Elbe so vorhdlt, dal3 auch grof3e Schiffe den Hamburger Hafen
erreichen konnen.).

Liegt diese Zustandigkeit beim Seehafen selbst, so kann er direkt seine Attraktivitét fir
die Nachfrage nach Seehafenverkehrdeistungen steigern, indem er z.B. durch Vertiefung
der Zufahrt oder der Erweiterung von Schleusen die Mdglichkeiten schafft, auch von
grofieren Schiffen angelaufen zu werden.

Liegt die Zustandigkeit hingegen nicht im Verantwortungsbereich des Hafens (in
Hamburg ist der Bund fir die Elbe zustandig), so hat er lediglich indirekte
Einflu3maglichkeiten durch Versuche von Einwirkungen auf die entsprechenden
Entscheidungstrager.

Landseitige Erreichbarkeit

Zu Zeiten der konventionellen Linienschiffahrt galt das Prinzip, dal3 der Verlader
aufgrund der im Vergleich zu heute unterentwickelten Verkehrsinfrastruktur, die Ladung
am kostenglnstigsten versendete, wenn er den entfernungskiirzesten Hafen wéhlte.
Geographische und 6konomische Distanzen, wobel |letztere neben den Kosten fur die
Inanspruchnahme von V erkehrstrégern auch den Dispositionsaufwand und bewertete
Zeitvorteile berticksichtigen. Diese beiden Determinanten waren eng miteinander
korreliert.

Damit hatte friiher jeder Hafen eigentlich ein klar abgegrenztes Hinterland.

In dem Mal3e aber, in dem die seeseitige Erreichbarkeit zunéchst an Bedeutung verlor,
nahm die Wichtigkeit einer guten Hinterlandver bindung des Seehafens zu.

Das Hinterland ist heute al's Produktions- und Absatzraum fir die tber den Seehafen im-
und exportierten Guter anzusehen. Ein verkehrstragermaldig gut erschlossenes Hinterland
hat eine ganz erhebliche Anziehungskraft auf die Nachfrage nach Seehafenleistungen und
ist somit al's ein ganz wichtiger Wettbewerbsfaktor zu betrachten. Fir den Seehafen selbst
bedeutet dies, dal3 er die Verkehrsanbindung zum Hinterland dem wachsenden
Transportgltervolumen stets antizipiert anpassen und das Auftreten von Engpassen im
Hinterlandverkehr ganz entscheidend verhindern muf.

Klare geographische Trennlinien zwischen den Hinterl&ndern verschiedener Hafen
koénnen heute gar nicht mehr gezogen werden. Durch den Ausbau der
Verkehrsinfrastruktur, die zumeist in den industriellen Volkswirtschaften einen
ubiquitéren Charakter hat (ist Uberall vorhanden), und die Entwicklung neuer
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Transportsysteme und sog. logistischer Konzepte, fallen geographische und 6konomische
Distanz heute immer weiter auseinander.

Ahnlich wie bei der seeseitigen Erreichbarkeit sind auch im Hinterlandverkehr fiir die
Nutzer eines Seehafens Transportkosten und -zeiten von entscheidender Bedeutung. Dies
gilt insbes. dann, wenn hochwertige Guiter und Dienstleistungen, die einer schnellen
Markteinfuhrung bedirfen, in Containern empfangen oder versendet werden sollen.

Unterschiedliche Gltergruppen haben i.d.R. eine stark unterschiedliche Affinitét zu
Verkehrstragern. Wahrend die verschiedenen Verkehrstrager nach Verkehrswertigkeiten
(Merkmale eines Verkehrstrégers) klassifiziert werden kénnen. Unterschieden werden
dabel im wesentlichen die Teilaffinitéten und Teilwertigkeiten wie

- Massenleistungsfahigkeit,

- Geschwindigkeit,

- Netzbildungsfahigkeit,

- Berechenbarkeit,

- Haufigkelt,

- Sicherheit und

- Bequemlichkeit.

Ein Verkehrstrager ist dann fUr den Transport einer Gltergruppe geeignet, wenn
weitgehende Ubereinstimmungen in der Bewertung von Affinitaten des Gutes und
Verkehrswertigkeiten bestehen.
So erfordert z.B. der Transport von Massengutern in erster Linie einen Verkehrstrager
mit hoher Massenleistungsfahigkeit, wahrend die Kriterien der Geschwindigkeit,
Haufigkeit und Bequemlichkeit i.d.R. eine nicht so entscheidende Rolle spielen.
Auch Netzbildungsfahigkeit ist kein entscheidendes Kriterium, da Massenguter und ihre
Produktions- und Verarbeitungsstétten i.d.R. nicht flexibel disponierbar sind.

Das Kriterium Sicherheit dagegen kann in zweierlei Hinsicht interpretiert werden. Erstens
soll die Ladung naturgemal? unbeschadet bei dem Empfanger ankommen, zweitens ist das
Risiko einer Geféhrdung der Umwelt immer zu minimieren. Hinsichtlich des
Sicherheitsaspektes sind so meist trockene und fliissige Massenguiter unterschiedlich zu
beurteilen.
Ein Abgleich der genannten Affinitdten mit den Eigenschaften einzelner Verkehrstrager
ergibt, dal3 Schiene und Binnenwasserstral3e und bei fliissigen Massengiitern auch
Pipelines den Anforderungen an den Massenguttransport am ehesten gerecht werden.

Bel der Analyse der Anforderungen an den Transport hochwertiger Stiickgiter dagegen,
spielen meist der Zeitaspekt und der unbeschadete Transportvorgang die entscheidende
Rolle. Aber auch die Netzbildungsféhigkeit kann im Stiickguttransport von grof3er
Bedeutung sein, da Stickgtter oftmals flexibel disponierbar sein missen.

Die Massenleistungsfahigkeit eines Verkehrstragers spielt beim Stlickguttransport i.d.R.
keine so grof3e Rolle, so dal3 der Transport hochwertiger Stlickgiter meist Gber die Stral3e
durchgefihrt wird.

Zunehmende Containerisierung und Diskussionen um die negativen externen Effekte
haben jedoch, insbes. in der politischen Diskussion, die Verkehrstréager Schiene und
Binnenwasserstral3e auch im Stlickguthinterlandverkehr mehr und mehr in den
Blickpunkt logistischer Transportprozesse gertickt.

|dealerweise hat ein Seehafen bezliglich mindestens zwel der angegebenen
Verkehrstrager gute bis sehr gute Hinterlandverkehrsanbindungen. Wobei die
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Pipelineanbindungen wegen ihrer hohen Spezialisierung als Spezialfall zu betrachten ist.
Gute Stral3en und vor allem gute Autobahnzubringer sind insbes. im allgemeinen
Stiickgutverkehr und Containerverkehr relevant, da der Lkw auf Strecken bis 250 km
aufgrund seiner grof3en Flexibilitét und der guten Netzbildungsfahigkeit der Strafl3e
deutliche 6konomische V orteile gegenliber den anderen Verkehrstragern aufweist.

Ohne eine gute Anbindung an ein massenleistungsstarkes V erkehrsmittel wie Bahn oder
Binnenschiff, kdnnen Massengtiter dagegen nur am Seehafenstandort selbst verarbeitet
oder gewonnen werden.

Aber auch im Containerverkehr Uber langere Distanzen werden diese Verkehrsmittel
aufgrund ihrer Kostenvorteile (hohe Fixkosten, geringe variable Kosten) im Rahmen des
kombinierten Ladungsverkehrs (KLV) zunehmend vermehrt eingesetzt.

Eine gute landseitige Erreichbarkeit mittels verschiedener Verkehrstrager vermindert
tendenziell die Abhangigkeit eines Seehafens von einzelnen Gitern bzw. Gitergruppen,
dasie den Hafen erst in die Lage versetzt ein grof3es Angebot an Umschlags- und anderen
hafenabhangigen Leistungen stérker zu diversifizieren.

So wichtig die landseitige Erreichbarkeit aus Sicht des Seehafens fir dessen
Wettbewerbsfahigkeit gegentiber benachbarten Rangehéfen zu beurteilen ist, so stérker
falt auch ins Gewicht, dal3 diese Erreichbarkeit von Hafen nicht direkt zu beeinflussen
ist.

Der Seehafen tétigt i.d.R. nur Investitionen fir Infrastruktur auf dem Gebiet des
Seehafens. Vielfach, um die Anbindung an die regionale, nationale oder gar
internationale Verkehrsinfrastruktur zu verbessern.

Befindet sich in Seehafennahe keine derartige Infrastruktur oder ist die vorhandene
Infrastruktur von minderer Qualitét (z.B. Bundesstral?e statt Bundesautobahn, eingleisige
statt zweigleisige Schienenverbindungen) so kann der Seehafen nur versuchen, auf die
politischen Entscheidungstréger hinzuwirken, um eine Heranflihrung der entsprechend
gewiinschten Infrastruktur an den Seehafen zu erreichen.

Des weiteren ist zu bedenken, dal3 nicht nur Qualitét und Quantitét der
Hinterlandverkehrsanbindung wettbewerbsentscheidend ist, sondern auch die Kosten der
Inanspruchnahme dieser Verkehrstrager. Diese sind in erster Linie abhangig von den
herrschenden, nationalen, wirtschaftspolitischen Regelungen. Ein staatlich regulierter
Verkehrssektor dirftei.d.R. hthere Transportkosten realisieren, als ein dem freien
Wettbewerb unterliegenden V erkehrssektor.

Dieser Umstand ist i.d.R. dann relevant, wenn die Rangehafen durch Nationalgrenzen
voneinander getrennt sind und damit die Hinterlandtransporttrager moglicherweise
unterschiedlichen Rahmenbedingungen unterliegen.

Eine weitere Abhéngigkeit der Hinterlandverkehrskosten besteht bzgl. der Anzahl, der
um den Ladungstransport konkurrierenden Verkehrstrager.

Je mehr Verkehrstrager an den Seehafen angebunden sind und je héher die
Substituierbarkeit zwischen den Leistungen, desto niedriger werden i.d.R. die geforderten
Transportkosten im Hinterlandverkehr liegen.

Eine besondere Bedeutung haben die Hinterlandverbindungskosten fir den Wettbewerb
der Seehafen um den Stiickgutverkehr, insbes. den konferenzgebundenen
Containerverkehr. Denn hier differieren die seeseitigen Transportpreise innerhalb der
Range, aufgrund der vom Kartellrecht freigestellten Preisabsprachen zwischen den auf
den Hauptrelationen verkehrenden Reedereien, meist weniger alsim Massengutverkehr.

b Dielandseitige Erreichbarkeit stellt eine ganz entscheidende Deter minante des
Seehafenwettbewerbs dar, die fur die Seehéfen i.d.R. aller dings eine exogene Gr6l3e
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sind, d.h. siesind von den Seehafen selbst  nicht beeinfluRbar!

(3) Ladungspotential
Aus Sicht eines Reeders, der eigene oder gecharterte Schiffe einsetzt, ist dessen
vorhandenes L adungsaufkommen eng verbunden mit einer guten landseitigen Anbindung
eines Seehafens. Dies gilt fur die Import- und Exportseite al's auch fir Transitladung.
Ein hohes Ladungsaufkommen ermdglicht dem Transportkettenorganisator zum einen
den Einsatz grof3er Schiffe und damit die Realisierung von Skaleneffekten beim
Seetransport, zum anderen reduziert sich bei einem hohen Ladungsaufkommen nattrlich
das Risiko von Leerfahrten. In Orten mit hoher Umschlagsleistung ist die
Wahrscheinlichkeit hoher eine Riickfracht zu bekommen, alsin Orten mit niedriger
Umschlagsleistung.
Die Ladung kann as Quell- oder Zielverkehr aus dem Hinterland akquiriert werden,
wofUr dann die landseitige Erreichbarkeit des Seehafens von Bedeutung ist, oder aber aus
dem unmittelbaren Einfluf3gebiet des Seehafens selbst hervorgehen (L oco-Verkehr).
Fur eine eingehende Betrachtung ist es daf ir zun&chst notwendig, den Hinterlandbegriff
noch naher zu differenzieren.

Grundsétzlich &/ sich das Hinterland in das geographische und 6konomische
Hinterland unterteilen.

Das geographische Hinterland definiert sich tber die zeitliche und réumliche Entfernung
eines Punktes vom Seehafen.

Zunehmend wettbewerbsrelevanter ist jedoch der Begriff des 6konomischen Hinterlandes,
in dessen Bestimmung die Determinanten des geographischen Hinterlandes implizit mit
einflief3en.

Hauptkriterium fur die Abgrenzung des 6konomischen Hinterlandes sind die Kosten der
Raumuiberwindung, die wiederum eine Funktion der réumlichen Entfernung, der
bendtigten Zeit, des verwendeten Verkehrstragers, des Wertes und der Menge der zu
transportierenden Guterart und der Richtung des Transportes sind.

Abgesehen von mdglichen Wartezeiten bei grenziiberschreitenden Transporten, die durch
den Zeitfaktor ihre Berticksichtigung finden, gibt es weitere politisch motivierte
Faktoren, die die Kosten der Raumtberwindung zu beeinflussen in der Lage sind; zum
einen eine staatliche Regulierung des Verkehrssektors, die beispielsweise durch
Kontingentierung von Transportkapazitdten oder aber durch Tarifierung der
Transportpreise den Transportunternehmen die Realisierung von Monopolrenten
ermoglicht und die Durchsetzung von effizienten Produktionsstrukturen und damit
niedrigeren Marktpreisen verhindert; zum anderen aber auch eine staetliche
Subventionierung bestimmter Verkehrstréger, die ein Angebot an Transportleistungen
ermdglicht, das unter einzelwirtschaftlichen Bedingungen nicht produzierbar wére.

Im Seehafenwettbewerb benachteiligt ist derjenige Hafen, der auf staatlich regulierte
Verkehrstrager angewiesen ist bzw. dessen Hinterlandverkehr, anders als bei den
Konkurrenzhafen, nicht subventioniert wird. Ein Beispiel fur das Auseinanderklaffen von
Okonomischen und geographischen Hinterland bilden die Beihilfen der Niederlander fur
ihren Schienenverkehr. In den Niederlanden werden die Containerblockziige bezuschuf3t
und auf¥erdem auf dem Schienennetz keine Trassenbenutzungsgebiihren erhoben. Dies
flhrt dazu, dal? der Guterverkehr zwischen Rotterdam und Osteuropa guinstiger am Markt
angeboten werden kann, al's zwischen Osteuropa und den geographisch deutlich nher
gelegenen Seehdfen Bremen und Hamburg.

Unter Verwendung der Begriffseinteilung von BIRD kann bei Zugrundelegung des
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okonomischen Hinterlandbegriffs eine weitere Differenzierung des Hinterlandes erfolgen.
Zum einen kann eine Abgrenzung gemal3 der Wettbewerbsintensitdt zwischen den
konkurrierenden Seeh&en um das L adungsaufkommen des Hinterlandes vorgenommen
werden. Hier bieten sich die beiden ersten Kategorien von BIRD an. Er unterscheidet das

- unmittelbare Hinterland (Hafenstadt, Hafengebiet)

- primére Hinterland (Uber Hafengebiet und Stadt hinausgehende Haupteinflul3-

gebiet des Seehafens).

Aus diesen beiden Hinterlandbereichen akquiriert der einzelne Seehafen sein Loco-
L adungsaufkommen, dald ihm quasi eine gewisse Grundausstattung garantiert.
Ein hohes L oco-Aufkommen wirkt sich positiv auf die Attraktivitét eines Seehafens aus,
da diese Grundauslastung aus Sicht der Transportkettenorganisatoren zumindest
mittelfristig die Etablierung von regelméfdigen Transportverbindungen rechtfertigt.
Die Wettbewerbsintensitét des Seehafenwettbewerbs ist in diesen beiden
Hinterlandbereichen als deutlich gering einzustufen. Allerdingsist langfristig nur das
unmittelbare Hinterland wirklich unbestreitbar. Vernetzt ein Seehafen sein priméres
Hinterland, ist es durchaus moglich, dal3 andere Seeh&fen dort eindringen.
Als sekundéres Hinterland dagegen, wird der Teil des Seehafeneinflul3gebietes
bezeichnet, in dem die Konkurrenz der anderen Seehéfen deutlich splrbar ist. Die Grenze
zwischen priméren und sekundéren Hinterland ist aber nicht immer klar abgrenzbar.
Pragmatisch erfolgt die Abgrenzung zum priméren Hinterland meist dort, wo weniger als
70% des seewartigen Verkehrs einer Region Uber den Seehafen abgewickelt werden.
Also

- unmittelbares Hinterland:  gesamter Verkehr geht Gber den Seehafen

- priméres Hinterland: mind. 70% des Verkehrs geht Giber den Seehafen

- sekundéres Hinterland: weniger a's 70% geht tber den Seehafen

Eine weitere Mdglichkeit Hinterlander voneinander abzugrenzen, ist eine giiterbezogene
Betrachtung. Hier erfolgt die regionale Abgrenzung nach der Art und der Richtung von
Guterstrémen.

Die vorgestellten vier Hinterlandsbegriffe erganzen sich dabei in der Weise, dal3 das
guterbezogene Hinterland entweder raumlich an das primére oder sekundére Hinterland
anschliefien kann, oder unmittelbares, priméres und sekundéares Hinterland bereits nach
Gutergruppen differenziert werden kann.

Die erste Abgrenzung zielt auf eine Hinterlandabgrenzung von Universalhéfen (H&fen,
diein der Lage sind ale Guter abzufertigen) wahrend das Hinterland von Spezialhéafen
eher einer generell warenbezogenen Abgrenzung zusagt.

Liegen Universal- und Spezialhafen bzw. ein grof3er und ein kleiner Hafen geographisch
nahe beieinander, so ist haufig eine funktionale Hinterlandiiberschneidung zu beobachten.
Aufgrund seines Bedeutungstiberschusses schliefdt der grof3e Seehafen das Hinterland des
kleinen Seehafens mit ein. Dem kleinen Seehafen bleibt dann meist nur die Funktion des
Nischenanbieters fir bestimmte Relationen oder fir bestimmte Giterarten, fir die ein
bestimmtes Know-How erforderlich ist oder Umschlaganbieter fur kleinere
Gitermengen. (Bei Ol beispielsweise gehdrt Hamburg zum Hinterland Wilhelmshavens)
Schliefdich kénnte man auch ein bevorzugtes Hinterland abgrenzen, auf das ein Seehafen
aufgrund nichtlinearer Transporttarife der Binnenverkehrstrager Einfluf3 haben kann. Dies
bezeichnet den oben genannten Teil unterschiedlicher Preispolitiken der Anbieter von
Transportleistungen.

P Zusammenfassend kann man also das L adungspotential eines Seehafensals
Indikator fur seine Wettbewer bsfahigkeit und Attraktivitat als Schnittstelle
bezeichnen.
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(4)

(5)

Das L adungspotential ist abhéngig von der Gro6l3e und von der Wirtschaftskr aft
seines Einzugsgebietes, wobel erstere determiniert wird durch die

ver kehrsinfrastrukturelle Anbindung des Seehafens an den Raum, die

ver kehr swirtschaftlichen Rahmenbedingungen und die Nahe vergleichbarer
funktionsahnlicher Seehéfen.

Die Grenzen dieses Einzugsgebietes sind zum grof3en Teil in ihrer r&umlichen Lage
sehr dynamisch, da sie sensibel auf Veranderungen der Infrastruktur und der

ver kehr swirtschaftlichen Rahmenbedingungen reagieren kénnen. In der Praxisist
fur den einzelnen Seehafen eine exakte Hinterlandabgrenzung nur ganz schwer
maoglich. Folgt man SANMANN, so mif3te strenggenommen fur jedes Gut und fir
jede Warenstromrichtung eine eigene Hinterlandkarte angefertigt wer den.
Deutlich wird, daf? eine enge Korrelation zwischen dem L adungspotential und den,
wie schon gezeigt, im wesentlichen hafenexogen bestimmten land- und seeseitigen
Erreichbarkeiten eines Seehafens besteht.

Das L adungspotential besitzt zwar eine hervorragende Bedeutung fur die
Attraktivitat eines Seehafens, kann aber ebenfalls nicht alsein echter
Aktionsparameter fir einen Seehafen bezeichnet wer den.

Freiheitsgrade besitzt der Seehafen lediglich beim Ausschopfen seines

L adungspotentialsinsbes. in den Gebieten, in denen er in enger Konkurrenz zu
anderen Seehéfen steht.

Anzahl, Qualitat und Quantitat der Schiffsverbindungen

Haufig wird in empirischen Untersuchungen zur Bedeutung der einzelnen Determinanten
des Seehafenwettbewerbs nur die Anzahl der Schiffsanlaufe, die ein Hafen innerhalb
einer bestimmten Zeitperiode erféhrt, analysiert. Das Ergebnis ist regelméafdig, dal3 insbes.
die Gruppen der Verlader dieser Determinante hochste Prioritét bei der Hafenwahl
beimessen, da eine grofe Anzahl von Schiffsanlaufen auf eine hohe Abfahrtsdichte auf
allen relevanten Relationen hindeutet und somit zum einen transportzeitsparend wirkt,
zum anderen dem Verlader zusétzliche Freiheitsgrade bel der eigenen Zeitplanung liefert.

Auch die Zahl der Schiffsanléufe ist keine isoliert zu betrachtende Determinante, denn sie
korreliert mit der Ufer- und Meereslage eines Seehafens, andererseits steht siein

wechsel seitiger Abhangigkeit zum Ladungspotential. Ein hohes Ladungsaufkommen ist
nur dann darstellbar, mit einer entsprechend hohen und dichten Anzahl von Anklnften
und Abfahrten. Dadurch erhdt der Seehafen zusétzliche Attraktivitét fir weitere
Nachfrager, woraus wiederum ein steigendes L adungsaufkommen und weitere
Schiffsankiinfte erwartet werden kénnen.

Hafenfazilitaten

Eine weitere wichtige Determinante des Seehafenwettbewerbs ist die Ausstattung eines
Seehafens mit fir die Produktion von Seehafendienstlei stungen notwendigen
Inputfaktoren. Dazu lassen sich Bestandteile der Infra- und Suprastruktur unterscheiden.
Viele maritime Autoren stellen den Leistungserstellungsprozef3 des Seehafens al's
Produktionsprozef3 dar, auf der als Inputfaktor im wesentlichen die Kaianlagen, Kréane,
Umschlagsarbeit, Verwaltungs- und Distributionsarbeit, Transitflachen,
Binnenverkehrsmittel benutzt werden. Weitere Inputs kommen komplementér hinzu und
sind damit in diesem Umfang an diese gebunden wie z.B. Gabelstapler u.a. Des weiteren
sind noch die Inputfaktoren wie Hafenbecken, Seezufahrt und landseitige Zu- und
Abfahrtswege zu nennen.
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(6)

Nach HINRICHER miussen auch z.B. hoheitliche Aufgaben und L eistungen deren
Inanspruchnahme auf gesetzliche Vorschriften beruht, bei der Konzipierung einer
Produktionsfunktion Berticksichtigung finden.

In der Vergangenheit wurden Seehéfen hauptsachlich als Handelsférderer und
Wachstumspole fir regionale und nationale Entwicklungen, die Dienstleistungen von
generellem oOffentlichen Interesse durch den offentlichen Sektor zur Verfligung stellen,
die von den Steuerzahlern finanziert werden, angesehen.

Dieser Trend hat sich dagegen in der Vergangenheit immer stérker dahingehend
verandert, dal3 Seehafen als gewerbliche Einheiten, die ihre Kosten vollstandig mit den
Gebuhren der Benutzer decken sollten, angesehen werden.

Seehéfen unterscheiden sich von rein 6ffentlichen Einrichtungen dadurch, daf? sie haufig
fur gewerbliche Zwecke genutzt werden, auch nur einem begrenzten Nutzerkreis dienen
und typische privatwirtschaftliche Organisationsstrukturen aufweisen.

So bewegt sich die Hafenindustrie zunehmend von einer Struktur, die hauptsachlich mit
offentlichen Mitteln flr die Bereitstellung gemeinsamer Benutzereinrichtungen finanziert
wurde, zu einer Struktur, die aus unterschiedlichen Quellen Kapital zur Bereitstellung
von Terminals zieht, mit denen die logistischen Bedirfnisse einer begrenzten
Nutzergruppe gedeckt werden. Hierdurch verliert das Argument des allgemeinen
wirtschaftlichen Interesses zunehmend an Bedeutung und bewirkt, dal3 sich gegentiber
der Erhebung von Benutzergebuhren und damit Finanzierung, eine kommerzielle Haltung
durchsetzt. Es wird deshalb vorgeschlagen, im Bereich der Infrastruktur der Seehéfen
marktwirtschaftliche Grundsétze geltend zu machen und Ausnahmen nur fur solche
Arbeiten zu gewahren, die mit der Zuganglichkeit von Seehdfen fur den Seeverkehr und
mit Verteidigungsaspekten in Zusammenhang stehen.

Dieses scheint der effizienteste Weg, um das Risiko und wirtschaftliche Uberkapazitét
und maoglicher Wettbewerbsverzerrungen der Handel sstrome zu vermeiden.

Heutzutage muf3 die Hafeninfrastruktur auch einen flexiblen Charakter aufweisen, da sich
der beschleunigende technische Fortschritt auch im Bereich der Logistik der
Hafenanlagen sowohl in qualitativer wie auch quantitativer Hinsicht schneller obsol et
werden |&M3t.

Hafenkosten
Die bel der Nutzung eines Seehafens entstehenden Kosten lassen sich aus Sicht des
Nachfragers nach Seehafenleistungen im wesentlichen in zwei Kategorien unterscheiden:
- schiffsabhéangige Kosten
- ladungsabhangige K osten.

Die schiffsabhéngigen Hafenkosten werden vom Seehafen fur die Nutzung der
Infrastruktur erhoben. Sie sind von der Schiffsgrofie abhéngig, stellen sich aber aus Sicht
des Reeders als Fixkosten des Hafenanlaufes dar, da sie unabhéngig von seiner
Auslastung und meist auch unabhéngig von der Liegezeit des Schiffesim Hafen anfallen.
Hafenkosten bestehen aus Gebuihren und Tarifen. Dazu gehdren zum einen die durch die
Revierfahrt und die Fahrt innerhalb des Hafens anfallenden Lotsengebuihren und, je nach
Schiffsgrofie, auch Schleppergebihren. Des weiteren werden Entgelte fur Fest- und
Losmacherdienste fallig, schlieffdlich kommt noch das sog. Hafengeld, eine

Pauschal gebihr fir die Benutzung des Hafens die von der Hafenverwaltung erhoben
wird, und Liegegeld, das allerdings nur bei Uberschreitung einer normal grofziigig
bemessenen Liegedauer des Schiffes erhoben wird, hinzu. So dal3 insgesamt die

schiff sabhangigen Kosten unabhéngig von der Zeit sind, die ein Schiff im Hafen
verbringt (pro Meter eines Schiffes).
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Neben den Kosten die durch den Hafenanlauf entstehen, verursacht jede Bewegung der
Ladung im Hafen ladungsabhangige K osten.

Diese sind fur die Hafenwahl von grof3erer Relevanz al's die schiffsabhangigen Kosten
und setzen sich zumeist zusammen aus den Entgelten fir Lade- und Ldschvorgange der
Binnen- und Seeverkehrsmittel, fur die Lagerei und fir den terminalbezogenen Transport.
Hierzu gehdren die sog. Umschlagsgebiihren, Stauereigebihren, Gebihren fir
Gewichtskontrolle.

Die Bepreisung dieser Leistungen unterliegt vollstandig der Kontrolle des Seehafens.

Dain der Praxis die Hafenverwaltungen in Besitz der 6ffentlichen Hand sind, spiegeln
die schiffsabhangigen Kosten allerdings meist nicht die 6konomische Realitét wider. In
der Absicht, moglichst viele Reedereien an sich zu binden, werden die Kosten fir die
Bereitstellung und Unterhaltung der Seehafeninfrastruktur meist viel zu niedrig angesetzt
und die Differenz zwischen den Gebiihren und den tatsichlich anfallenden Kosten von
der offentlichen Hand getragen.

Die ladungsabhangigen Entgelte werden dagegen meist von privatwirtschaftlich
organisierten Unternehmen, die das Ziel der Gewinnmaximierung verfolgen, erhoben, so
dafi’ eine Aquivalenz zwischen Kosten und Leistungspreisen wohl zu erwarten ist.

Funktionsfahigkeit des Sechafenwettbewerbsin der Hambur g-Antwer pen-Range

Wettbewerb
externer Wettbewerb (Wettbewerb zwischen den Seehéfen)
interner Wettbewerb (Wettbewerb innerhalb des Hafens)

Nach heute allgemein vorherrschender Meinung soll der Wettbewerb auf Mérkten so
beschaffen sein, dai? die durch ihn bewirkte Koordination wirtschaftlicher Aktivitéten als
effizient betrachtet werden kann und den Marktteilnehmern ein hohes Mal? an wirtschaftlicher
Freiheit eingeraumt wird.

Diese sehr allgemein gehaltene Definition der Wettbewerbsfunktion kann auf den
Seehafenbereich Ubertragen werden.

Wichtigste Aufgaben des Wettbewer bs im Seehafenbereich

(1) Hafennutzern ein Dienstleistungsangebot bereitzustellen, das ihren Anforderungsprofilen
entspricht..

(2) Bei der Produktion der hafenspezifischen Dienstleistungen Produktionsverfahren
anzuwenden, die die grofitmogliche Effizienz des Faktoreinsatzes gewdahrleisten.

(3) Den technischen Fortschritt in Form kostengiinstiger Umschlagverfahren und
besserer Dienstlei stungsangebote voranzutreiben.

(4) Auf Datenanderungen im Bereich des Seetransportes und des Hinterlandverkehrs rasch

und flexibel zu reagieren.

(5) Das Entstehen von Monopolfunktionen bei Hafenumschlagsunternehmen zu

verhindern.

Das der Seehafenwettbewerb diese Funktionen erflllen kann ist nicht selbstverstandlich!
Der Wettbewerb kann in vielerlel Hinsicht eingeschrankt oder behindert werden.

Die Marktprozesse muissen deshalb hinsichtlich ihrer Funktionsfahigkeit standig Uberprift
werden! Das Bewuldtsein der Marktteilnehmer fehlt oft.



Seeverkehrs und Hafenwirtschaft Seite 81

KOORDINATIONSMANGELKONZEPT

funktionsfahiger Markt nach Grol3e-Kettler

Der Markt mul3 freli sein von...

- dauerhaften Angebots- und Nachfrageliberschiissen

- dauerhaften Kapazitatsengpassen/Uberkapazitéten

- dauerhaften Ubermachtpositionen von A oder N

- dauerhaften unbefriedigenden Produktivitétsfortschrittsraten

- dauerhaften unbefriedigenden Verfahrensfortschrittsraten oder

- gar sténdiger Vergrofierung des Durchschnittsalters der Produktionsanlagen
bei nicht Erfullung dieser Bedingungen wird von Koordinationsmangeln des Wettbewerbs aus
spezifischen Mérkten gesprochen

siehe
Ralph Geuther (S. 16-20)
Hambur g-Antwer pen-Range (Gesamtumschlag ca. 12 Mio. Container)

Rotterdam 40%; bis ‘75 Zunahme auf 51%, bis * 96 Rickgang auf 40%
Hamburg 25%; kontinuierliche Steigerung von ‘70 10% auf ‘96 25%
Antwerpen 21%; kein eind. Trend * 70 29%, ‘76 13%, Zun. 22%, jetzt Abn.

Bremische H&fen  13%; bis ‘73 Zunahme auf 23%; bis ‘96 Rickgang auf 13%

SchluRfolger ungen aus der deutlichen Marktanteilsver schiebung

(1) Inder Hamburg-Antwerpen-Range liegt im Containerverkehr eine typisch oligo-
polistische Angebotsstruktur vor, mit einem Trend zur Nivellierung der Marktanteile der

beiden groften Hafen.

Eine Tendenz zur Monopolisierung 183t sich nicht erkennen!
Rotterdam —, Entwicklung zum Mainport ist nicht erkennbar. Rotterdam verliert
vielmehr seit 20 Jahren Marktanteilel

(2) Eine dauerhafte Ubermachtposition eines Anbietersist nicht zu erkennen.
Im Gegentell: die Streuungsbreite bei den Marktanteilen aler vier Wettbewerber
nimmt in der Tendenz ab!

FOLIE 61 Verteilung der Containerumschlagsfazilitaten (Container-bricken) der
Haupthéfen in der Hambur g-Antwer pen-Range
- anféanglich relativ grof3e Streuungsbreite
- Streuungsbreite nimmt ab!
- die Zahl der Containerbriicken hat sich in den vier Haupth&fen von
anfanglich 13 auf 115 (‘93) erhoht! Dies entspricht einem
durchschnittlichen jéhrlichen Kapazitétswachstum von ca. 9%, wenn
man davon ausgeht, dal3 die Umschlagskapazitét der ein- zelnen
Brticken nicht wesentlich voneinander abweicht. Diese Annahme ist nicht
realistisch. Sie andert aber nichts an der grund- sétzlichen Aussage, dali3
hinsichtlich der Funktionsfahigkeit des Seehafenwettbewerbs abgel eitet

werden soll.
- Wie die Datenreihe bel der Zahl der umgeschlagenen Boxen in den
vier Haupth&fen fir den gleichen Zeitraum erkennen 1803, wuchs die

Nachfrage nach Umschlagdleistungen in den Seehdfen mit einer sehr viel
hoheren Wachstumsrate (ca. 15% p.a.)

—» tendenzieller Abbau von anfanglichen Uberkapazitidten (N>A). Von
dauerhaften Uberkapazitéten kann im Seehafenwettbewerb
(Containerumschlag in der Nordrange) keine Rede sain!
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FOLIE 62 Umschlagsproduktivitét (Input/Output-Verhaltnis) in den Haupthafen
der Hambur g-Antwer pen-Rangein 1.000 TEU je Briicke
- in Rotterdam werden pro Brticke und pro Jahr ca. 128.000 TEU
umgeschlagen
- in Hamburg und Antwerpen werden pro Briicke und pro Jahr ca.
71.000 TEU
- in den Bremischen Hafen werden pro Briicke und pro Jahr ca.
54.000 TEU
- Diese rel. hohen rechnerischen Produktivitatsunterschiede kon- nen
nur z.T. auf ein unterschiedliches Mix von 20 und 40 Ful3 Containern
zuriickgefuhrt werden.

Eine Vergleichsrechnung fir das Jahr * 93 auf der Basis von Units (Einheiten) fuhrt zu
folgenden Ergebnissen

Rotterdam 71.412 Units (nicht TEU!) pro Jahr und Briicke
Antwerpen 80.684
Brem. Hafen 35.833
Hamburg 50.600

Demnach sind auf einer groben Berechnungsbasis Produktivitétsdifferenzen in der
Grolenordnung von ca. 125% zwischen den Brem. H&fen und Antwerpen feststellbar.

Wie FOLIE zeigt, haben sich seit ‘68 in allen vier Hafen die Umschlagsproduktivitéten
deutlich erhoht.

Insgesamt verlief die Produktivitétsentwicklung aber ganz unterschiedlich.

Wahrend in den 80er Jahren in Rotterdam deutlich Uberproportionale
Produktivitétsfortschrittsraten zu verzeichnen waren, verlief in Antwerpen die Entwicklung
eher durchschnittlich, wahrend in den dt. Hafen eine unterproportionale Entwicklung der
Produktivitéten festzustellen war.

Mit den beiden Kapazitatsspriingen in der zweiten Halfte der 80er Jahre, ging auch in
Rotterdam die Produktivitét deutlich zurtck.

Aus diesen Ergebnissen lassen sich folgende Schluf3folgerungen im Hinblick auf die
Funktionsfahigkeit des Seehafenwettbewerbs ableiten:
(1) Dauerhafte Kapazitétsengpéasse konnten durch sténdige K apazitatsanpassungen
vermieden werden!
(2) Dauerhaft unbefriedigende Produktivitétsfortschrittsraten liegen nicht vor!
An alen vier Umschlagspldtzen ist die Kapital produktivitét im Containerum-
schlag, wenn auch in stark unterschiedlichem Mal3e, mit einer durchschnittlichen Rate
von 6,3% p.a. angestiegen (flr den betrachteten Zeitraum)!
Selbst in den Brem. Héafen lag die durchschnittliche Wachstumsrate mit 3,6% p.a. noch
hoher als die gesamtwirtschaftliche Durchschnittsrate der gesamten BRD.
Weit Uberproportionale Wachstumsraten verglichen mit den allgemeinen
Wachstumsraten in der BRD.
(3)Eine ungewohnliche Vergrofierung des durchschnittlichen Alters der Produktionsanlagen
ist ebenfalls nicht feststellbar
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FOLIE 63 Entwicklung des Durchschnittsalters der Containerbricken in den
Haupthéfen der Hamburg-Antwer pen-Range
- in alen vier H&fen gibt es eine Parallelentwicklung des Durch-
schnittsalters
P Eine ungewohnliche Vergrof3erung des Durchschnittsalters der
Produktionsanlagen ist ebenfalls nicht feststellbar!

- das Durchschnittsalter der Bruicken in Rotterdam und Brem. Héfen ist
deutlich grof3er asin den beiden Konkurrenzh&fen Antwerpen und
Hamburg. Wenn man diese Aussage vergleicht mit der Entwicklung der
Marktanteile erkennt man, dal3 Antwerpen und Hamburg rel. mehr Briicken
gekauft haben!

Zusammenfassung

Die auf der Basis des sog. Koordinationsméangel konzeptes abgel eiteten Ergebnisse weisen
darauf hin, dal3 der Wettbewerb zwischen den Hafen (externer Wettbewerb) in der Hamburg-
Antwerpen-Range im Containerverkehr offensichtlich seine Funktion erfillt!

Die Frage, ob der Marktraumungsprozef3 auf dem richtigen Niveau stattfindet, konnten wir
mit unserer Analyse nicht beantworten!

Die Untersuchungen zur Funktionsféhigkeit des externen Seehafenwettbewerbs haben aber
dartiber hinaus ein zusétzliches Problem erkennen lassen. Offenbar mangelt es, zumindest
teillweise, in der gesamten Range an der Funktionsfahigkeit des internen
Seehafenwettbewerbs!

Marktanteile einzelner Unternehmen in den einzelnen Wettbewer bshéfen

Hafen Unternehmen Marktanteilein v.H.
1991 1992
Rotterdam ECT 61 62 Ospatere
Unitcentre 17 20 gFusion
Hoogewerf 4 K.A.
Antwerpen Hessenatie 69 68
Seaport Terminals 10 13
Nord Natie 17 k.A.
Hamburg HHLA 63 60 uspétere
Euroka 22 23 1
Buss-Gruppe 12 10 UFusion
Brem. Hafen BLG 100 100

P Inallen vier Umschlagshafen verflgt das jewells grofdte Containerumschlagsun-
ternehmen Gber einen Marktanteil von mehr al's 60%!
Nur in Bremen befindet sich die BLG in einer Monopolstellung, was den Contai-
nerumschlag betrifft. Von einem internen Hafenwettbewerb in den Brem. H&fen kann also
nicht gesprochen werden. Dieser Tatbestand kann mit Sicherheit als ein Grund dafir
angesehen werden, dal3 dieser Hafenplatz in 20 Jahren erhebliche Marktanteile verloren hat.
Wenn eine Reederel oder ein Konsortium von Reedereien nicht mit der BLG hinsichtlich der
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V ertragskonditionen handelseinig wurde, war der Marktpartner darauf angewiesen, einen
anderen Wettbewerbshafen anzulaufen. In den anderen Hafen brauchte, in einem solchen Fall,
i.d.R. nur der Terminal eines konkurrierenden Umschlagsunternehmens am gleichen
Hafenplatz angelaufen zu werden.

—>1n Rotterdam haben inzwischen die beiden gréften Umschlagsunternehmen, ECT und
Unitcentre, fusioniert, und deshalb als Einheit zu betrachten. Beide vereinigen einen
Marktanteil von Gber 80% auf sich und haben somit eine monopolahnliche Marktstellung
erreicht. Von einem vollstandig funktionierenden Hafenwettbewerb kann somit auch in
Rotterdam nicht mehr gesprochen werden.

—>Eine dhnlich dominierende Position nimmt Hessenatie in Antwerpen ein. Allerdings
vereinigen die beiden Mitbewerber Seaport Terminals und Nordnatie zusammen ca. 30%
Marktanteil auf sich und kdnnen, im Vergleich mit der Situation in Rotterdam, nicht als
unbedeutende Mitbewerber bezeichnet werden. Folglich muf3 vor dem Hintergrund der
jeweiligen Marktanteile der einzelnen Anbieter die Wettbewerbsintensitét in Antwerpen
deutlich hoher eingestuft werden als in Rotterdam.

In Hamburg war damals die Intensitét des internen Hafenwettbewerbs von allen vier
untersuchten Hafen am hochsten ausgepragt. Heute entféllt auf die Eurokai ca. 1/3 des
Containerumschlages, der Rest entfdllt auf die HHLA. Zusammen mit den Ubrigen
Aktivitéten der Wettbewerber im Bereich der Hafendienstleistungen dirfte die Marktposition
gegenlber der eindeutig dominierenden HHLA jedoch deutlich gefestigter sein.

In der untersuchten Periode konnte gerade Hamburg die hochsten Marktanteilsgewinne

realisieren!

P Jebesser der interne Hafenwettbewerb funktioniert, desto eher kann man
annehmen, daf3 diese Hafen ihre Marktposition verbessern kdnnen!

Wie die bisherigen Ausfiihrungen gezeigt haben, erflillt der externe Seehafenwettbewerb
offenbar seine Funktion. Im Bereich des Containerverkehrs der Hamburg-Antwerpen-Range
ist von einem funktionsfahigen externen Seehafenwettbewerb auszugehen. Jedenfalls konnten
in der Untersuchungsperiode fur diesen wichtigen Teilbereich der Umschlagsfazilitéten keine

gravierenden Stabilitétsdefekte Rickschlisse auf Storungen der Marktdynamik . . .(zu Lasten
.7

Beim internen Hafenwettbewerb dagegen lassen sich erhebliche Intensitétsunterschiede
feststellen, die sich durch Vermutung der rel. Wettbewerbsposition der einzelnen Rangehéfen
in der Vergangenheit entsprechend . . .

Im folgenden soll tberlegt werden, welche potentiellen Konseguenzen denkbar sind,
wenn zukinftig die Seehafenpolitik, z.B. in der Europaischen Gemeinschaft, einer Ein-
Hafen-Entwicklung Vorschub leisten wirde, d.h. ein Seehafen die Rolle des
Haupthafensin der Hambur g-Antwer pen-Range tber nehmen und die Ubrigen Hafen zu
Nebenhéafen degradiert werden wiirden.

Eine solche Verdnderung der Rahmenbedingungen wirde zwangslaufig zu Konsequenzen
hinsichtlich der Funktionsfahigkeit des externen Seehafenwettbewerbs fuhren, die
voraussichtlich erheblich beeintréchtigt und damit die Wettbewerbsposition der gesamten
Range im gesamteuropéi schen Seehafenwettbewerb beeinflufit.

(Wenn in der Hamburg-Antwerpen-Range nur ein dominierender Hafen wére, dann wirde das
die Funktionsfahigkeit des Seehafenwettbewerbs Uber Europa beeinflussen, denn die
Nordrange konkurriert mit den Stidhafen)
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Container mit Ziel oder Quelle Festlandeuropa werden, auf3er in den Hafen der Hamburg-
Antwerpen-Range, vor allem auch in den Mittelmeer- und Atlantikh&en umgeschlagen.

- Genua 1,0 Mio. Container
- LaSpézia 1,0 -t
- Algeciras 1,7 -4
- Vaencia 1,4 -t
- Limassol/Zypern 0,6 -4
- LaCanta? 0,2 -4

Die Zusammenstellung der Contai nerumschlagszahlen grof3er europai scher
Wettbewerbshéfen zeigt, dal3 in den franzésischen und italienischen Mittelmeerhdfen sowiein
den franzosischen Atlantikhafen erhebliche Containermengen umgeschlagen werden.
Zusétzlich sind auch in den gréften Hafen der Iberischen Halbinsel erhebliche
Containerverkehre festzustellen.

VVom gesamten Umschlagsvolumen aller grof3en westeuropéi schen Contai nerumschlagsplétze
entfallen ca. 2/3 auf die H&fen der Nordrange und ca. 1/3 auf die Stidh&fen.

Diese starke Position der Nordrangehéfen ist sicherlich nicht nur auf die
verkehrsgeographische Lage der Nordrangehafen zurtickzufiihren. Sieist mit grof3er
Sicherheit auch Ergebnis der festgestellten Funktionsfahigkeit des externen
Hafenwettbewerbs der Nordrange, der die Leistungsfahigkeit dieser Hafen insgesamt auf ein
weltweit fihrendes Niveau gehoben hat.

Diese hervorragende Position konnte gefahrdet sein, wenn der Druck des externen
Seehafenwettbewerbs, bedingt durch eine potentielle Ein-Hafen-Entwicklung in der
Nordrange, nachlassen wirde.

Die verkehrsgeographische Lage der Nordrangehéfen allein kann jedenfalls nicht als Garant
fr ihre starke Wetthewerbsposition angesehen werden. Das zeigen z.B. Uberlegungen, die
seit Mitte der 80er Jahre immer wieder hinsichtlich der Etablierung einer mittel européischen
L andbriicke angestellt werden. Grundgedanke dieser Uberlegung ist, leistungsfahige und
schnelle Verkehrsverbindungen fir eilbedirftige Guter von Skandinavien, Finnland, den
baltischen Ostseeanliegern und Nordwest-Rufdand quer durch Mitteleuropa nach Siiden bis
zum Mittelmeer zu offerieren. Dieses Projekt sieht al's Transshipment nordeuropai scher
Containerladungen in Mittelmeerh&en mit Destination hauptséchlich nach Fernost vor. Der
Kanalhafen Port Said z.B. konnte bel diesem Konzept al's Transshipmentzentrum dienen.

Ein anderes Konzept ware ein parallel der Aquatorlinie verlaufender Round-the-World
Verkehr durch das Mittelmeer.

Die Querung des Alpenriegels beim ersten Konzept soll entweder durch stérkere Nutzung der
Ostlichen Alpenpasse und -tunnel erfolgen oder als Alternative dazu kann die Umfahrung der
Alpen auf der Stecke Uber Bratislava erfolgen.

Die Idee einer mitteleuropéi schen Landbriicke zwischen den Ostseeh&fen im Norden und den
Mittelmeerh&fen im Suden, verbunden mit einem Round-the-World Verkehr durch das
Mittelmeer parallel zum Aquator ist vor dem Hintergrund der Verkehrsdichte in Mittel- und
Slideuropa zum gegenwartigen Zeitpunkt sicherlich noch als Illusion zu bezeichnen. Sie
macht aber deutlich, dal? die Nordrangeh&fen kein natirliches Monopol, z.B. durch
Anbindung skandinavischer Transitverkehre besitzen.

Ein anderes Konzept geht, in Verbindung mit einem Round-the-World Verkehr durch das
Mittelmeer, Uber eine nordamerikanische Landbriicke und/oder durch den Pana-makanal
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parallel zum Aquator von der Etablierung eines européischen Transshipmentzentrums eines
iberischen Hafens aus, wie z.B. in Algecira. Dieser Hafen konnte dann Uber Feederverkehre
mit den Nordrangeh&fen verbunden werden. Fur den weltumfahrenden Containerverkehr
wiirde damit die Fahrt durch den Armelkanal entfallen, an dessen Stelle kénnten
Feederdienste treten.

Auch diese Variante wirde zu einem spurbaren Bedeutungsverlust der Nordrangehafen im
europaischen Containerumschlag fuhren. Da sie bei einem solchen Szenario ihre Funktion al's
Transithéfen fir Skandinavien und die Gbrigen Ostseehéfen verlieren wirden.

Die Funktionsfahigkeit des Seehafenwettbewerbs hat im wesentlichen zwel Ursachen
Seehafenwettbewerb spornt das Existenzrisiko und die Wachstumsmaglichkeit zu optimalen
Faktoreinsatz und nachfrageorientierten Angebot sowie zu technischem Fortschritt, hoher
Anpassungsflexibilitét in der gesamten Seehafenwirtschaft an.

Durch einen funktionsfahigen Seehafenwettbewerb werden in der Erfillung dieser Funktionen
weniger erfolgreiche Seehafenbetriebe zugunsten der erfolgreichen eliminiert, wodurch die
gesamtwirtschaftliche Funktionsfahigkeit weiter gesteigert wird.

Bel einer Ein-Hafen-Politik wird dagegen auch leistungsféhigen Unternehmen in den dann
neuen Nebenhéfen die Existenzgrundlage entzogen, was die gesamtwirtschaftliche Effizienz
langfristig schmélern wird.

Ist in einer Range das Angebot auf einen Seehafen konzentriert (d.h. das Angebot ist
monopolisiert), so wird die Funktionsfahigkeit durch den fehlenden Auslesemechanismus
beeintréchtigt.

Diein Rotterdam ansassigen Seehafenbetriebe wirden dann praktisch ohne Existenzrisiko
operieren, worauf diese mit einer Verringerung ihrer Anpassungsflexibilitét reagieren wirden.
Die absehbare Konsequenz fuir die Entwicklung der Qualitét der Leistungserstellung und
damit fOr den Marktanteil der Hamburg-A ntwerpen-Range am européischen

Gesamtcontai nerverkehrsaufkommen liegt dann auf der Hand.

Die Seehéfen der Hamburg-Antwerpen-Range haben dank der Funktionsféhigkeit des
externen Seehafenwettbewerbs in der Vergangenheit einen hohen Beitrag zur Fortentwicklung
der internationalen Arbeitsteilung gezeichnet. Durch ihre Flexibilitét bel partiellen
Funktionsdefiziten (z.B. bei Tarifauseinandersetzungen) gelang es meist durch gemeinsame
Anstrengungen immer wieder gravierende Stérungen im nordwesteuropéi schen
Containerverkehr zu vermeiden.

Die Konzentration der nordwesteuropéi schen Containerstrome auf Rotterdam konnte nicht
nur global zu einem Bedeutungsverlust der gesamten Hamburg-Antwerpen-Range fuhren, die
Nutzung nur eines Hafens erhdht ebenfalls die Storanfélligkeit des européischen sowie
internationalen Guteraustausches bei Arbeitskampfen, Naturkatastrophen oder irgendwelchen
Blockademal3nahmen infolge politischer Auseinandersetzungen (z.B. beim Transport
radioaktiver Abfélle oder chemischer Kampfstoffe).

Fehlende Ausweichmoglichkeiten kénnten dann eine Linienreederei oder ein Konsortium
dazu veranlassen, nicht nur diesen Hafen zu verlassen, sondern auf eine ganze Rangein
Sldeuropa auszuwei chen.

Fazit

Zwischen der Wettbewerbsintensitét, innerhalb und zwischen den Héfen, und der
Innovationsfreudigkeit und Leistungsfahigkeit der einzelnen Hafen und der gesamten Range,
besteht eine eindeutig positive Korrelation!
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Die Abkehr von der bisherigen Seehafenpolitik, zugunsten einer Monopolisierung in der

Range, kann sich einerseits negativ auf die Qualitédt der Leistungserstelllung im

Monopol hafen auswirken (‘fauler Monopolist’), zweitens aber auch zu einem

Bedeutungsverlust fir die gesamte Range fuhren, mit negativen Konsequenzen fur die

Beschéftigung in der betroffenen Hafenregion!

Gesamtwirtschaftliche Auswirkungen einer sinkenden Qualitét der Leistungserstellung

mussen vor dem Hintergrund bewertet werden, daf’ ein dauerhaft zu tréger M onopolhafen

Rotterdam seine Bedeutung tendenziell wieder einbliféen kann!

Der Drohung mit Abwanderung seitens der Schiffahrtsgesellschaften fehlt aus zwel Griinden

keinesfalls die technische und 6konomische Basis.

1. Die Sudh&fen stehen fir die Abwicklung von Verkehren zur Verfigung (sie bauen ihre
Kapazitéten aus)!

2. In den ehemaligen Wettbewerbshafen bleiben immer noch Kapazitéten bestehen, eine
Ruckverlagerung wére also moglich!

Eine Nutzung der Stidh&fen fuhrt zu einer Verlagerung von Verkehren weg von der gesamten

Hamburg-Antwerpen-Range.

Im Fall der Verlagerungen von Hinterlandsverkehren auf Mittel- und Westeuropa an die

Mittelmeer- oder Atlantikh&fen, erhdhen sich die durchschnittlichen landseitigen

Transportentfernungen, -zeiten und -kosten sowie das V erkehrsaufkommen im Alpen- und

Pyrendentransit.

Aul¥erdem mifdten hohe Investitionssummen zur Beschaffung neuer Hinterlandverkehrswege

bereitgestellt werden.

Wie das Beispiel des Hafens Zebriigge zeigt, besteht auch fur die Newcomer die Mdglichkeit

eines Markteintritts.

Insofern wird auch bei Konzentration der Uberseelinienverkehre auf Rotterdam zumindest

eine rudimentére Wettbewerbs- und L eistungsféhigkeitskontrollfunktion al's mogliche

Alternative angeboten und durchaus.. . .

Umkehrschluf’ beschreibt die Unterstellung einer generellen Monopoltragheit . . . ?

Durch den relativ eingeschréankten Wettbewerb sind Verluste der Leistungsfahigkeit und
damit Effizienzverluste verbunden. Hierdurch werden Ressourcen fur die Erbringung
derselben Leistung in eéinem héheren Mal3e gebunden.

Unter der Annahme rationaler Entscheidungen der Wirtschaftssubjekte wird das Ausmal3
einer solchen . . . Nutzenbindung? jedoch unterhalb der Schwelle der Kosten . . .

eur opaische Hafenpolitik
1. freier und fairer Wettbewerb zwischen den H&fen und den Hafenunternehmen
2. Bereitstellung und Modernisierung der Hafenkapazitaten
Hauptziel:  Sicherung/Erweiterung der Hafenkapazitéten
Wettbewerbsfahigkeit erhalten
flexible Politik
3. Einbindung in die gemeinsame Verkehrspolitik
Héfen als fester Bestandteil des europaischen Transportsystems
4. gesellschaftliche Akzeptanz
Erfordernissen des Umweltschutzes gerecht werden
Arbeitsmarktpolitik—> M odernisierungsprozesse miissen ausbildungs und organisatorische
Mal3nahmen nach sich ziehen, die die angestrebten V eranderungen unterstiitzen
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Leitlinien

unverbindliche Investitionsorientierung

Festlegung einer Poalitik zur Entwicklung der Hafeninfrastruktur und der Hafenbauten
Erarbeitung eines systematischen Konzeptes fir die Hafenentwicklung

Forderung eines ausgewogenen Verhdtnisses zwischen Nord und Sid

Bewadltigung der Beschéftigungsprobleme

Verbesserung der Sicherheit in den Hafen

Umweltschutz

Durchsetzung der Bestimmungen zur Sicherung eines freien und fairen Wettbewerbs

N A~WNE

Mal3nahmen

1. Investitionen in Infrastrukturprojekte auf der Grundlage marktwirtschaftlicher Prinzipien
2. Uberwachung der Subventionierung von Hafen

3. Transparenz im Hinblick auf Buchfuhrung, Kosten und Preise

oft nur Referenztarife—konkrete Preisverhandlungen fiihren zu erheblichen
Preisunterschieden

Entwicklung und Rationalisierung der Hafeninfrastruktur und der Hafenbauten
Anwendung von marktwirtschaftlichen Prinzipien bel der Planung von Hafenkapazitdten
Kriterien fir die Umlegung der Kosteninfrastruktur

Ausbau der Mittelmeerhdfen zu Umschagzentren

Weiterentwicklung der Verbindungen innerhalb des gesamten Transportnetzes zwischen
den Hafen

9. Unterstiitzung bei technologischen Neuerungen in den Hafen

10. Planung von Mal3nahmen zur Weiterbildung sowie zur Forderung der Mobilitat

11. Uberpriifung und Vereinheitlichung der Arbeitsschutzbestimmungen in den Hafen

12. Vereinheitlichung der Umweltschutzbestimmungen
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