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Stück- und Massengut

Werft und Stahlbau

Forschung und Entwicklung

Lebensmittel und Kühlhäuser

Tourismus, Wohnen,
Dienstleistungen und Freizeit

Hafengewässer

sonstige betriebliche Einrichtungen/Anlagen
(Schleusen, Hafenanlagen, Bauhof, u.ä.)

Gleisanlagen

Natur- u. Kompensationsflächen,
Grünflächen und Deiche

Sonstige Unternehmen

Gewerbegebiete

Gewerbegebiete (in Planung)

sonstige betriebliche Einrichtungen/Anlagen
(in Planung)

Gewässer

Straßen im
Hafengebiet & Hafenerschließung

Stand: März 2020

→	Bremerhaven Fischereihafen
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Konventioneller Stück- und Massengutumschlag

Hafengewässer

Sonstige betriebliche Einrichtungen/Anlagen
des Sondervermögens (Schleusen, Hafenanlagen, Bauhof, u.ä.)

Gleisanlagen

Natur- u. Kompensation,
Grünflächen, Deiche und Hochwasserschutz

Gewerbegebiete

Freizeit, Tourismus,
Wohnen und Dienstleistungen

Gewässer

Werft

Auto- und High & Heavy Terminal

Binnenschiffsumschlag

Straßen im
Hafengebiet & Hafenerschließung

Zuständigkeitsgrenze

Planung A281

Stand: März 2020

→	Bremen



14
8

14
9

Be
sc

hä
fti

gu
ng

se
ffe

kt
e

HE
k2

03
5

Anhang




Im Jahr 2019 veröffentlichte das Institut für Seeverkehrswirtschaft und Logis-
tik (ISL) eine Studie, in der es eine Methodik zur Ermittlung der volkswirt-
schaftlichen Effekte von deutschen Häfen entwickelte227 . Auftraggeber:in für 
diese Methodik-Studie war das Bundesministerium für Verkehr und digitale 
Infrastruktur (BMVI) im Rahmen des Nationalen Hafenkonzeptes. Mit der Studie 
wurde eine einheitlich definierte, allgemein anerkannte und anwendbare 
Untersuchungsform für die deutschen See- und Binnenhäfen vorgestellt. Die 
entwickelte neue Methodik eignet sich sowohl zur Untersuchung der gesamt-
wirtschaftlichen Effekte aller deutschen Häfen als auch zur Untersuchung der 
Wirkungen einzelner Hafenstandorte. Auch die Beschäftigungseffekte der 
bremischen Häfen wurden nach dieser neuen und vereinheitlichten Methode 
ermittelt, die im Folgenden skizziert wird.

Die Effekt-Ermittlung erfolgt in einem mehrstufigen Prozess, wobei im ersten 
Schritt die Effekte (Wertschöpfung und Beschäftigung) ermittelt werden, die 
entstehen, wenn Unternehmen zur Ausübung ihrer wirtschaftlichen Tätig-
keiten die bremischen Häfen nutzen bzw. ihre Tätigkeit mit den bremischen 
Häfen verbunden ist (bspw. bremische Hafenverwaltung). Sie werden in fünf 
Segmente zusammengefasst / gebündelt:
→	 Terminalbetrieb: Das Segment Terminalbetrieb fasst die Unternehmen 

zusammen, die direkt mit dem wasserseitigen Umschlag von Waren bzw. 
der Abfertigung von Schiffspassagier:innen zusammenhängen.

→	 Komplementäre Hafendienstleistungen: Die komplementären Hafendienst-
leistungen sind solche Dienstleistungen, die den wasserseitigen Umschlag 
ermöglichen. Hierzu gehören bspw. Schlepper, Hafenlotsen und Festmacher, 
Bunkerbetriebe oder die Hafen- und Wasserstraßenverwaltung.

→	 Kreuzfahrtbezogener Konsum: Zum kreuzfahrtbezogenen Konsum gehören 
alle wirtschaftlichen Effekte, die die Passagiere, die Kreuzfahrtschiffe 
in Bremerhaven betreten oder verlassen, auslösen (bspw. Restaurant
besuche, Sightseeing).

→	 Hafenbezogene Transportkette: Die hafenbezogene Transportkette um-
fasst sowohl die see- als auch die landseitigen Transporte von bzw. zu den 
bremischen Häfen. Hier sind also die Effekte von Reedereien, Transport-
unternehmen, Speditionen etc. erfasst, die in der Transportkette arbeiten 
und das nur zu dem Anteil ihrer sich tatsächlich auf die bremischen Häfen 
beziehenden Leistungen.

→	 Hafenbezogene Industrie: Unter der hafenbezogenen Industrie sind alle 
Unternehmen zusammengefasst, die die bremischen Häfen für die Ver- 
sorgung mit Rohstoffen oder Vorprodukten nutzen oder Waren über sie 
exportieren. Analog den Unternehmen, die zur Transportkette gezählt 
werden, werden auch sie nur mit dem Anteil ihrer Im- bzw. Exporte erfasst, 
die tatsächlich über die bremischen Häfen laufen.

In einem zweiten Schritt werden die volkswirtschaftlichen Effekte ermittelt, 
die sich aus den vorgenannten fünf Segmenten ableiten. Sie werden aller-
dings nur auf Basis einer Teilmenge davon – den sog. „hafenabhängigen 
Effekten“ ermittelt. Eine Abhängigkeit von den bremischen Häfen liegt dann 
vor, wenn die wirtschaftliche Tätigkeit eines Unternehmens bei Einstellung 
des Hafenbetriebs nicht mehr an ihrem bisherigen Standort fortgeführt werden 
könnte. Bezogen auf die fünf Segmente ergibt sich folgendes Bild: Nur das 
Segment „Terminalbetrieb“ ist vollständig hafenabhängig. Für die übrigen 
Segmente besteht die Abhängigkeit nur anteilig und ist deshalb jeweils zu 
untersuchen. Grundsätzlich sind die hafenabhängigen Effekte der Segmente 
„komplementäre Hafendienstleistungen“ und „kreuzfahrtbezogener Konsum“ 
aber noch als relativ hoch im Vergleich zu denen der „hafenbezogenen 
Transportkette und Industrie“ zu bewerten. Ein Großteil dieser Unternehmen 
könnte seine Leistungen auch über andere Häfen abwickeln (bspw. Reedereien, 
Speditionen, Schiffsmakler oder Hinterland-Transportunternehmen) bzw. 
seine Güter über andere Häfen verschiffen und trotzdem noch an seinem 
bisherigen Standort verbleiben, sodass von ihren Effekten nur ein geringer 
oder gar kein Anteil „hafenabhängig“ ist.

Auf Basis der hafenabhängigen Effekte der fünf Segmente werden nun in einem 
mehrstufigen Prozess deren gesamte volkswirtschaftliche Effekte ermittelt:
1.	 Initialeffekt: Zu den hafenabhängigen Effekten (Wertschöpfung, Beschäf- 

tigung) werden die Effekte dazugerechnet, die die betreffenden hafen-
abhängigen Unternehmen bei anderen Unternehmen generieren, wenn sie 
Investitionen tätigen. Das Ergebnis ist der „Initialeffekt“.

2.	 Erstrundeneffekt: Die hafenabhängigen Unternehmen oder die Unternehmen, 
die ihre Investitionsgüter herstellen, fragen zur Erbringung ihrer Leistungen 
wiederum Leistungen bei anderen Unternehmen nach (Roh-, Hilfs- und 
Betriebsstoffe, Dienstleistungen etc.), die ebenfalls Wertschöpfung und 
Beschäftigung erzeugen. Dies wird als „Erstrundeneffekt“ bezeichnet.

Anhang 3
→	Beschäftigungseffekte der bremischen Häfen 
	 Ermittlungsmethodik

227	 Institut für Seeverkehrswirtschaft und Logistik: „Untersu-
chung der volkswirtschaftlichen Bedeutung der deutschen 
See- und Binnenhäfen auf Grundlage ihrer Beschäfti-
gungswirkung“, Bremen, 2019.
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 3.	 Wertschöpfungsketteneffekt: Auch diese Unternehmen beziehen wieder 
Vorleistungen von anderen Unternehmen und diese ebenfalls wieder, 
sodass sich dieser Nachfrageprozess über die gesamte Wertschöpfungs-
kette eines Produktes oder einer Dienstleitung hinweg wiederholt. Überall 
entlang der Wertschöpfungsketten werden also wirtschaftliche Effekte 
generiert, sodass man von „Wertschöpfungsketteneffekten“ spricht.

4.	Induzierte Effekte: Durch den Wertschöpfungsketteneffekt steigen 
entlang der gesamten Wertschöpfungskette Einkommen und Kaufkraft 
und dadurch auch die Konsumnachfrage. Diese Konsumnachfrage wirkt 
stimulierend auf die Unternehmen der Konsumgüterindustrie, wodurch 
weitere wirtschaftliche Effekte ausgelöst werden. Dies wird als „induzierter 
Effekt“ bezeichnet.

Die Summe der Effekte der einzelnen Stufen ergibt dann den gesamten 
wirtschaftlichen Effekt, den die hafenabhängigen Effekte der fünf Segmente 
generieren.

Um den Gesamteffekt der bremischen Häfen zu bestimmen, müssen noch die 
nicht hafenabhängigen Effekte der fünf Segmente dazu gerechnet werden – 
sie werden als „hafenbezogene Effekte“ bezeichnet, da die betreffenden 
Unternehmen die bremischen Häfen im Betrachtungszeitraum genutzt haben 
bzw. ihre Leistungen mit den bremischen Häfen verbunden sind, allerdings 
keine Abhängigkeit im Sinne der vorgenannten Definition besteht. Die „hafen-
bezogenen Effekte“ werden zu den Wertschöpfungs- und Beschäftigungs- 
effekten der bremischen Häfen dazugezählt, aber weitere volkswirtschaftliche 
Effekte (Initialeffekte bis induzierte Effekte) generieren sie nicht.228

Die Effekte der fünf Segmente (egal ob hafenabhängig oder hafenbezogen) 
werden auch als „direkte Effekte“ bezeichnet. Die Investitionen, Erstrunden- 
und Wertschöpfungsketteneffekte, die ihr hafenabhängiger Anteil auslöst, 
werden unter „indirekte Effekte“ zusammengefasst. Die „induzierten Effekte“ 
werden separat aufgeführt. Die Summe aller dargestellten Effekte ergibt die 
gesamtwirtschaftlichen Effekte der bremischen Häfen, also die von Ihnen 
generierte Wertschöpfung und Beschäftigung in ganz Deutschland.

Daneben erlaubt die Methodik des ISL aber auch eine regionale Betrachtung – 
also die Ermittlung der Effekte nur im Bundesland Bremen. Hierzu werden 
verschiedene Parameter und Schlüssel verwendet, um die Effekte räumlich 
abzugrenzen. Grundsätzlich ergibt sich für die fünf betrachteten Segmente: 
Den größten regionalen Anteil haben die Effekte der Segmente „Terminal-
betrieb“, „komplementäre Hafendienstleistungen“ und „kreuzfahrtbezogener 
Konsum“. Dies liegt daran, dass in diesen Bereichen viele der berücksichtigten 
wirtschaftlichen Tätigkeiten auch in den bremischen Häfen passieren. Anders 
sieht es bei den Segmenten „hafenbezogene Transportkette“ und „hafen- 
bezogene Industrie“ aus. Nur ein kleiner Teil der hier generierten Effekte 
betrifft das Bundesland Bremen, was daran ersichtlich wird, dass ein Großteil 
der Effekte dieser beiden Sektoren entlang der Wertschöpfungskette entsteht. 
Die regionalwirtschaftlichen Effekte der bremischen Häfen sind also nur eine 
Teilmenge ihrer gesamtwirtschaftlichen Bedeutung, die deutlich größer ist.

Anzumerken ist auch, welchen Einfluss die neue Ermittlungsmethodik auf die 
dargestellten wirtschaftlichen Effekte der bremischen Häfen hat: Die enge 
Definition der „hafenabhängigen und hafenbezogenen Effekte“ wirkt nämlich 
gleich in zweifacher Hinsicht begrenzend: Zum einen werden die wirtschaft-
lichen Effekte von Unternehmen nur mit dem Anteil berücksichtigt, der sich 
an ihrer Gesamtleistung auf die bremischen Häfen bezieht. So haben bspw. 
Reedereien, die zwar im Land Bremen ihren Sitz haben, deren Schiffe die 
bremischen Häfen aber nicht anlaufen, in dieser Betrachtung keinen Bezug 
zu den bremischen Häfen, während bei Reedereien, die 20% ihrer Verkehre 
über die bremischen Häfen abwickeln, 20% ihrer wirtschaftlichen Effekte als 
„hafenbezogen“ (zu den bremischen Häfen) angenommen werden. Dadurch, 
dass aus diesen „hafenbezogenen Effekten“ noch einmal die „hafenabhän-
gigen Effekte“ abgegrenzt werden, wird die Menge an Wertschöpfung und 
Beschäftigung, deren indirekte und induzierte Effekte mit zu den Effekten der 
bremischen Häfen gerechnet werden, auch noch einmal kleiner. So würde bei 
dem vorgenannten Reederei-Beispiel nur der Anteil an der 20%igen Leistung 
über Bremen in der Ermittlung der indirekten und induzierten Effekte berück-
sichtigt werden, der ohne die bremischen Häfen gar nicht mehr stattfinden 
könnte – eine Verlagerung auf alternative Häfen oder Verkehrsträger nicht 
ausgeschlossen. Da es sich bei der Kalkulation der indirekten und induzierten 
Effekte um Multiplikationen handelt, ist diese Wirkung signifikant.

Außerdem bedingt die Methodik, dass die regionalwirtschaftlichen Effekte im 
Vergleich zur gesamtwirtschaftlichen Wirkung klein ausfallen, da hier neben 
den Aspekten der Hafenabhängigkeit und des Hafenbezugs noch der zusätz- 
liche Filter des „Standort Bundesland Bremen“ gelegt wird.

228	Dieses methodische Vorgehen sowie die enge Definition von 
„hafenabhängig“ sind konservativ gewählt. Ohne die  
bremischen Häfen könnten die wirtschaftlichen Aktivitäten 
der Unternehmen natürlich nur am Standort verbleiben, 
wenn an anderer Stelle ausreichend Umschlagkapazitäten 
und die entsprechende Hinterlandanbindung vorhanden 
wären. Außerdem deutet die Nutzung der bremischen Häfen 
darauf hin, dass sie die preislich und/oder qualitativ bevor-
zugte Alternative sind, sodass den Unternehmen bei der  

hypothetischen Einstellung ihres Betriebs ein wirtschaft
licher Nachteil entstünde. In der Ermittlung der wirtschaft-
lichen Bedeutung der bremischen Häfen sind diese Effekte 
quantitativ nicht berücksichtigt. Die Methodik des ISL 
benennt sie aber qualitativ als „beschäftigungssichernde 
Effekte“, um nicht zu verschweigen, dass hier auf einen 
„Beitrag des Hafens zur Sicherung dieser wirtschaftlichen 
Effekte“ geschlossen werden kann.
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 Nachhaltigkeitsthemen  GRI-Standards Beitrag zu den nachhaltigen  Ent-
wicklungszielen (SDGs)

Nachhaltigkeit & Stakeholderbeteiligung

Nachhaltigkeitsmanagement GRI 102: Allgemeine Angaben

Stakeholderbeteiligung GRI 102: Allgemeine Angaben

Kooperationen & Vernetzungen GRI 102: Allgemeine Angaben

Compliance

GRI 102: Allgemeine Angaben

GRI 205: Korruptionsbekämpfung

GRI 307: Umwelt-Compliance

GRI 419: Sozioökonomische Compliance

Marktpräsenz & Hafenentwicklung

Marktpräsenz
GRI 203:  
Indirekte Ökonomische Auswirkungen

GRI 204: Beschaffungspraktiken

Hafenentwicklung
GRI 203: 
Indirekte Ökonomische Auswirkungen

GRI 304: Biodiversität

Klimaanpassung
GRI 102: Allgemeine Angaben

GRI 201: Wirtschaftliche Leistung

Digitalisierung & Smart Port

Internationales Drittgeschäft

Biodiversität GRI 304: Biodiversität 

Nachhaltigkeitsthemen  GRI-Standards Beitrag zu den nachhaltigen  Ent-
wicklungszielen (SDGs)

Klimaschutz

Energie & Klimaschutz  
in der Hafeninfrastruktur

GRI 302: Energie

GRI 305: Emissionen 

Klimaneutraler Hafenstandort 

Umweltmanagement

Gewässergüte
GRI 304: Biodiversität

GRI 413: Lokale Gemeinschaft

Luftqualität
GRI 305: Emissionen

GRI 413: Lokale Gemeinschaft

Abfall, Sedimente &  
Kreislaufwirtschaft

GRI 304: Biodiversität

GRI 306: Abfall

Soziale Verantwortung

Attraktive Arbeitsbedingungen

GRI 102: Allgemeine Angaben

GRI 401: Beschäftigung

GRI 403: Arbeitssicherheit und  
Gesundheitsschutz

GRI 404: Aus- und Weiterbildung

GRI 405: Diversität & Chancengleichheit

GRI 406: Nichtdiskriminierung

GRI 407: Vereinigungsfreiheit &  
Tarifverhandlungen

Zusammenarbeit  
mit der lokalen Bevölkerung

GRI 305: Emissionen

GRI 413: Lokale Gemeinschaften

Anhang 4
→	Nachhaltigkeitsthemen des Nachhaltigkeits- 

managements mit GRI-Indikatoren und Bei
trägen zu den nachhaltigen Enwticklungszielen 
(Sustainable Development Goals – SDGs)
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