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Wirtschaftliche Rahmenbedingungen des Containerumschlages in Bremerhaven

Einleitung

Der Container hat sich seit den 1960er Jahren zum Standrd fir den Uberseetransport von
Stuckgutern entwickelt. Die bremischen Hafen waren seit 1966 mit dabei, sodass sich der Con-
tainer Uber die Jahre neben dem Automobilumschlag eine wichtige Saule der Hafen- und Um-
schlagsentwicklung wurde. Heute sind ann&hernd funf Kilometer Kaje an der Weser in Bremer-
haven dem Containerumschlag gewidmet.

Der Containerumschlag wird auch in den kommenden Jahrzehntend dafiir sprechen auch die
Investitionen der Reedereien d von herausragender Bedeutung fiir den weltweiten Seehandd
bleiben. Wurde das Wachstum des Containerverkehrs Anfang in den 2000er Jahren noch vor
allem durch die Globalisierung, den WTO-Beitritt Chinas und weiter steigende Containerisie-
rungsgrade getrieben, so ist seit den 2010er Jahren vor allem das weltweite Wtschaftswachs-
tum die bestimmende GroR3e.

Im Rahmen der vorliegenden Untersuchung werden unter Berticksichtigung der SchiffsgroRen
und Wettbewerbsentwicklung (vgl. Kapitel 1) die Wachstumspotenziale des Containerum-
schlags bis zum Jahr 2035 (vgl. KapiteR) in den bremischen Hafen und insbesondere in Bre-
merhaven untersucht. Dabei werden auch kinftige mit dem Containerumschlag verbundene
Potenziale fUr die regionale Wirtschaftsentwicklung untersucht (vgl. Kapitel 3).
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1 Wettbewerbsfaktoren

1.1 Starken-Schwéachen-Analyse Bremerhavens im Wettbewerb

1.1.1 Zielsetzung, Grundlagen, Vorgehensweise

Gegenstand dieses Abschnittes ist es, Determinantenfir die Wettbewerbsposition Bremer-

havens als Containerhafen in der Hamburg Zeebrugge Range anhand von Standortfaktoren zu
bestimmen und in einem weiteren Schritt, Aspekte zu identifizieren, die es zu starken bzw. zu
verbessern gilt. Zielsetzung ist es, anghlieBend die Wettbewerbsposition Bremerhavens und
deren mogliche Entwicklung mit der Entwicklung der Starken und Schwéachen im Standortprofil

der wichtigsten Wettbewerbshéafen zu vergleichen.

Dabei erscheint es zweckmPnCd ga e xxdigraiongsfeldernaue nd o gen
unterscheiden. Endogene Handlungsfelderkénnen zur Nutzung der Starken und zur Uberwin-

dung von Schwéchen oder Defiziten in der Einflusssphére der Freien Hansestadt Bremen und

der dortigen Verfahrensbeteiligten filhren , exogene Faktoren beinhalten nicht oder nicht mit

realistischem Aufwand durch die Verfahrensbeteiligten dnderbare Faktoren.Die exogenen Fak-

toren sind somit zunachst als Gegebenheiten hinzunehmen. Wahrend die erste Kategoried

sofern die Opportunitaten aufgegriffen werden & als Chancen zu verstehen und ggf. in Hand-
lungsmandate zu Uberfuhren sind, liegen in der zweiten Kategorie abseits gegebener Starken

bei Annahme, dass Wettbewerbsstandorte ihre Chancen erkennen und im Zeitverlauf jeweils

auch zu nutzen wissen, zu beriuckghtigende Risiken.

Die folgende Abbildung fasst die Vorgehensweise zur Betrachtung von Starken und Schwachen
sowi e Chancen und Risiken in Unterscheidung nact
heiten bzw. Einflussfaktoren schematisch zusammen.

Abb. 1 Schematiscle Darstellung endogener und exogener StarkedSchwachen

Starken Schwiéchen
* Endogen * Endogen
* Exogen * Exogen
Chancen Risiken
*  Endogen * Endogen
* Exogen * Exogen

Quelle: W&H
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Der Betrachtungsraum umfasst die bremischen Hafen und die Hafen Zeebrugge, Antwerpen,
Rotterdam, Wilhelmshaven sowie Hamburg. Betrachtet werden die auf Grundlage von Daten
aus der ISLTerminal Database zur Containerterminalinfrastruktur und offentlich verfigbaren

Angaben zu Feederd und Ubersee - Containerliniendiensten, intermodalen Verbindungen und

andere Standortfaktoren wie z.B.

1 Containerterminals, Flachen, Liegeplatze und Kapazitésanpassung
Containerumschlag, Schiffsgrof3enentwicklung, nautische Erreichbarkeitsverhéltnisse
Hafenentwicklung, Hafenindustrie/Logistik

Feederlinien

Intermodaler Verbindungen

Digitalisierung und administrative Prozesse

Dienstleitungs-Netzwerke und Soft Skills

= =4 -4 A —a -9

Der Starken SchwachenVergleich erfolgt unter Annahme der Umsetzung der erforderlichen
infrastrukturellen MalRnahmen in allen Hafen. Sofern beispielsweise das Land Bremen auf die
Umsetzung der Malinahmen zur Anpassung von Containerumschlagmaéglichkeiten in Bremer-
haven verzichtete, ergdbe sich eine Umkehr der beschriebenen Chancen in eine Schwachung
der Wettbewerbsposition und daher in eine mittelbare Schwache des Standortes.

1.1.2 Containerterminals und Logistikkompetenzen

Bremerhaven

Der Container-Terminal @ Wi | h e | min Brameshavanogilt als Containerumschlaganlage
mit einer der langsten durchgehenden Kajen der Welt. Mit einer Kajenlange von aktuell 4.930
Metern und einer Betriebsflache von insgesamt 2.900 Hektar handelt es sich um eine der grofi3-
ten geschlosseren Containerterminalanlagen mindestens in Europa. Die Liegepléze an der
Kaje sind mit 41 Containerbriicken ausgestattet, welche die Abfertigung der gré3ten in Fahrt
befindlichen Containerschiffe bei einer Wassertiefe der Kajen zwischen 14 undl5 Metern unter
Seekartennull (LAT} ermdoglichen.?

Der Containerumschlag wird in Bremerhaven durch drei Operateure durchgefihrt:

1 Eurogate Container Terminal Bremerhaven GmbH, einem Unternehmen der EUROGATE
GmbH & Co. KGaA, KG mit Hauptsitz in BremenIn der Eurogate wurden die Contai-
neraktivitaten der EUROKAI (Hamburg) und der BLG Logistics Group (Bremen) zusam-
mengefluhrt. Beide Unternehmensgruppen halten jeweils 50 % der Anteile3. Es handelt
sich um ein nicht reedereigebundenes Umschlagunternehmen mit Containerterminal-
betriebsstaten unter anderem auch in Hamburg und WilhelImshaven (common user ter-
minals).

1 Angabe bremenports GmbH & Co. KG
2 https://bremenports.de/en/staerken/container/

3 http://iwww1.eurogate.de/Ueber -uns/Historie
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1 North Sea Terminal Bremerhaven (NTB)einem 50:50 Gemeinschaftsunternehmen der
APM Terminalsund der Eurogate. Die APM Terminals gehort zur Maerskd Group, unter
deren Dach sich neben andere Beteiligungen der AP MdllerMaersk A.S die weltgrof3te
Containerlinienreederei Maersk Line gehort (dedicated terminal).

1 MSC Gate Bremerhavend Eurogate, einen 2004 als MSC Gate Bremerhaven GmbH &
Co. KG gegriuindeten 50:50 @meinschaftsunternehmen der Eurogate und der Terminal
Investment Limited (TIL). Die TIL ist ein Unternehmen der MSC Group, zu der unter
anderem die zweitgrof3te Containerlinienreederei der Welt, die MSC Mediterranean
Shipping Company, gehort (dedicated terminal)e.

Alle Containerterminals sind fir die Abfertigung der grof3ten im Verkehr befindlichen Contai-
nerschiffe ausgerustet und durch diese erreichbar.Die Containerterminals in Bremerhaven ver-
fugen Uber leistungsstarke und flexible, konventionelle Terminalablaufe und Abfertigungssys-
teme. Die Bahnabldufe und die intermodalen, in die Terminals integrierten Umschlaganlagen
und Schnittstellen zu den Verkehrstragern Bahnund Stral3e sind betrieblich auf den Container-
umschlag optimiert und bezogen auf die bisherigen Umschlagmengen kapazitiv mit Leistungs-
reserven auch fir die Abdeckung von Spitzenlasten ausgestattet Das Rail Terminal Bremer-
haven ist mit 760 m Gleislange und vier Containerbriicken fur die effiziente Abfertigung von
Ganzzugen ausgelegt.

Fir containerladungsbezogene Dienstleistungen sind alle Angebote in Bremerhaven vorhan-
den. FUr logistische und Mehrwertdienstleistungen ist jedoch haufig ein Zwischentransport
zwischen Bremerhavenund Bremen erforderlich, da sich die GVZ und Logistikeinrichtungen
und die entsprechenden Logistikkompetenzen und -Anbieter in erster Linie nicht in Nahe der
Containerterminals in Bremerhaven, sondern in oder bei Bremen befindenund so zugleich lo-
gistische Funktionen fur andere Hafen mit abdecken.

Die Starke Bremerhavers ist die Bindung der beiden weltgré3ten Reedereien durch Beteili-
gungsgesellschaften fir den Containerumschlag an den Standort. Andererseits steht am Con-
tainerhafenstandort Bremerhaven nur ein Oreedere
dereikunden,diez.B.ars Wet t bewer bsgr¢nden nicht -Ter meainmdn 0
abgefertigt werden mdchten , zur Verfliigung. Auch dieser Terminal wird durch Eurogate betrie-

ben.

Hamburg

Im Hafen Hamburg befinden sich vier Containerterminals und weitere Multi-Purpose Terninals
mit Containerumschlagtechnik. Von den Containerterminals werden drei durch die Hamburger
Hafen- und Logistik AG (HHLA), einer boérsennotierten Aktiengesellschaftim Mehrheitsbesitz
der Freien und Hansestadt Hamburg betrieben: Der Container Terminal Atenwerder (CTA),der
Container Terminal Burchardkai(CTB) und der Container Terminal Tollerort (CTT). An CTA ist
die Hapag Lloyd AG als ReedereiKooperationspartner mit 25,1 %, am CTT ist dieReederei
COSCOmit 35 % beteiligt. Der vierte Containerterminal in Hamburg wird durch Eurogate be-
trieben, d.h. durch dieselbe Betreibergesellschaft wiedie Containerterminals in Bremerhaven

4 http://www.mscgate.eu/About -Us/About-MSGC Gate
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und in Wilhelmshaven und daher unter mittelbarer Beteiligung der Freien Hansestadt Bremen
(siehe Kapitel 1. Mt Ausmalitne dgs €TAasind #e Centaine)yterminals flr
die Abfertigung der gro3ten im Verkehr befindlichen Containerschiffe ausgertstet und durch
diese erreichbar.

Die neueste Containerterminalanlage CTA ist eineweitestgehend vollautomatische Umschlag-
anlage und der erste zertifizierte klimaneutrale Containerterminal 5 Der alteste und gréf3te Con-
tainerterminal in Hamburg, der CTB befind et sich bei laufendem Betrieb in der technisch-ope-
rativen Restukturierung zum halbautomatischen Betrieb® (siehe auch Kapitel3.1).

Sowohl der HHLA-Terminal CTA mit dem Betreiber Kombi-Transeuropa Terminal Hamburg
(KTH)als auch de Eurogate Terminal mit dem Betreiber Eurokombi verfligen tber operativ
integrierte, fur Dritte offene, ganzzugfahige Umschlaganlagen fir den kombini erten Verkehr.
Die Anlage am Terminal Altenwerder ist nach Betreiberangaben die groR3te Intermodalanlage
in Deutschland.” Des Weiteren befinden sich teilweise betrieblich-operativ integrierte Mehr-
wertdLogistikhallen und Dienstleitungsunternehmen an und in der unmittelbaren Nachbar-
schaft zu den Containerterminals CTA, CTB und Eurogate. bofern werden an diesen drei Con-
tainerterminals ohne Zwischentransportnotwendigkeit zu hafenextern gelegenen Standorten
alle Funktionen und Kernkompetenzen eines GVZ geboten.

Der Container Terminal Tollerort, an dem sich die Reederei COSCO jlngst mit 3%6 beteiligt
hat, istim Vergleich zu den drei genannten Grol3terminals mit vier Grof3schiffsliegeplatzen eine
kompakte Containerumschlaganlage mit ebenfalls eigener intermodaler Umschlaganlage.

Aus Sicht von Bremerhaven befindet sich in Hamburg eindeutig ein starker und umfassend
leistungsfahiger Wettbewerbsstandort sowohl hinsichtlich der Innovationskraft, der logisti-
schen Leistungsféahigkeit und der Intermodalkompetenz. Allerdings ist die TerminalAuslas-
tungssituation 6 abseits der Corona Zeitspanne in 20208 sowie die Hinterland-Infrastruktur-
auslastung teilweise angespannt und durch gravierende Engpéasse gekennzeichnet. Zudem ist
die nautische Erreichbarkeit der dortigen Containerterminals sowohl durch Tiefgangs- als auch
(CTA) durch Durchfahrtshéhenbeschrankungen (Kéhlbrandbriicke) mit zunehmender Wachs-
tumskappungstendenz beschrénkt.

Wilhelmshaven

In Wilhelmshaven befindet sich mit dem Jade Weser Port der jingste Containerhafensandort
mit den besten nautischen Erreichbarkeitsbedingungen und insbesondere dem tiefsten Fahr-
wasser (L7,6 Meter unter Seekartennull (LATY) in Deutschland. Der 2012als moderne konven-
tionelle Anlage in Betrieb genommene EUROGATE Container Terminal Wilhetshaven (CTW)

5 https://hhla.de/k unden/leistungen/hafenumschlag/hhla -pure-co2-neutraler-umschlag
6 https://www.hamburg -port-authority.de/de/aktuelles -presse/default-ef01939dcf
7 https://hhla.de/en/company/subsidiaries/kth

8 Angabe bremenports GmbH & Co. KG
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solal s acCTW 2. Oautorsatistent wetdenw Bas ®resprechende Automatisierungs-
vorhaben startet 2022. 2024 soll bereits ein erster Schiffsliegeplatz automatisiert betrieben
werden. Damit beginnt derselbe Operateur wie in Bremerhavenden Einstieg in den automati-
sierten Containerterminalbetrieb.

Unmittelbar an den Containerterminal in Wilhelmshaven schlie3en sich Logistkzonen und eine
allen Nutzenden offenstehende intermodal e
(RTW)an. Als Terminal- und Logistikstandort ohne Reedereibindung sollten diese Anlagenur-
spriunglich allen Reedereien weltweit und den Hinterlandkunden als "common user'-Fazilitdten
zur Verfigung stehen. Mit der 30 %-Beteiligung von Maersk am CTWund der 50 %-Beteiligung
am RTW, die im Jahr 2021 von HapagLloyd Gilbernommen wurden, wurde jedoch von diesem
Grundsatz abgewichen. Damit ist Hapag-Lloyd nunmehr an Containerterminals in Hamburg
und in Wilhelmshaven beteiligt.

Der Container Terminal Wilhelmshavenist direkt iber Autobahn BAB29 sowie Uber eine An-
schlussbahn zum KVTerminal und & im Unterschied zu allen anderen Containerhafend eine
nicht elektrifizierte Strecke an das européische Schienennetz angebundenIn Erwartung der fur
2022 geplanten Elektrifizierung der Bahnstrecke nach Wilhelmshavenund der entsprechenden
Anschlussbahn zum Containerterminal wurde nun auch der RTWin die Bedienungsnetzwerke
der Bahnoperateure fir den Hinterland- und den kombinierten Ladungsverkehr aufgenom-
men.

Der nautisch amginstigsten gelegene Hafenstandort Wilhelmshavenkonnte bislang nicht aus-
gelastet werden. Mal3geblich hierflr sind nicht sehr stark entwickelte lokale Logistik- und
Mehrwertdienstleistungsnetzwerke, die bisher nicht elektrifizierte Hinterland-Bahnanbindung,
vernachlassgbare lokale Ladungsaufkommen und die nur in einigen Fallen glinstigere Lage zu
einem gleichzeitig durch Bremerhaven, Hamburg oder die Rheinmindungshéafen konkurren-
Zierten SeehafenHinterland. Durch die Bahnstreckenelektrifizierung wird der Hafenstandort
Wilhelmshaven voraussichtlich eine Aufwertung erfahren. Auch aus dem Wechsel der Termi-
nalbeteiligung von Maersk zu Hapag-Lloyd erhofft man sich & auch durch die Allianzpartnero
0 ein hoheres Umschlagvolumen. Dieses wirde sich auch ausVerkehrsverlagerungen speisen,
von denen Bremerhaven jedoch weniger betroffen sein dirfte als Hamburg als bisheriger
Hauptanlaufhafen der entsprechenden ReedereiAllianz.

Rotterdam

Der Hafen Rotterdam ist im Besitz der Gemeinde Rotterdam und dea Regierung der Nieder-
lande und damit ein Hafen von nationalem niederlandischem Interesse. Im Hafen Rotterdam
befinden sich funf TiefwasserContainerterminals und eine Rehe weiterer Containerterminals

9 https://hansa-online.de/2021/1 2/featured/187518/eurogate -automatisiert-containerterminal-an-der-jade/?utm_source=Cle-

verReach&utm_medium=email&utm_campaignh=17 -12-2021+HANSADaily+17.12.2021&utm_content=Mailing_13243952

Ums c hl

O®Hapag Lloyd ist Partner von aT lemtionsielzvieke dereWeltconminensehifffatiit,drrdendn gr o Cen K

sich alle Top 10 Linienreedereien organisiert haben.
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und Multipurpose -Umschlaganlagen mit Containerumschlagmdoglichkeiten. Die Tiefwasser
Containerterminals und -Betreibergesellschaften in Rotterdam sind:

1

Rotterdam World Gateway (RWG) als Konsortium der vier globalen Contanereedereien
APL, MOL, HMMund CMA-CGM sowie dem Containerterminalbetreiber Dubai Ports
World. RGW ist umfassend automatisiet und verfugt bei einer Terminalflache von 108
Hektar Uber Liegeplatze mit 20 m Wassertiefe. Nach eigenen Angaben ist die modale
Verteilung im landseitigen Zu- und Ablauf 45 % Binnenschifffahrt, 35 % LKW und 20 %
per Bahnt

APM Terminals Maasvlaktell er6ffnet im Jahr 2015 als ebenfalls vollautomatisierte Con-
tainerumschlaganlage. Der Terminalist dem eigenen Anspruch nach eine auf Betriebs-
sicherheit, Geschwindigkeit und Effizienz und Allwettertauglichkeit ausgelegte Anlage
mit 8 ebenso wie in Hamburg-Altenwerder d batteriebetriebenen Automatischen Flur-
forderfahrzeugen (Automated Guided Vehicles - AG\s) fur den terminalinternen Trans-
port von Containern. Der zur Maersk-Gruppe gehérende Containerterminal verfiigt
Uber einen bedeutenden Intermodalterminal fur die Bahnabfertigung von Hinterland -
Zugverbindungen, u.a. nach Deutschland unter erklarter Nutzung der Giterbahnlinie
aBetuwe-Linied2.

Der Hutchison Ports ECT Euromax Containerterminal befindet sich unmittelbar an der
Nordsee im Maasvlakte-Gebiet. Es handelt sch ebenfalls um eine automatische Um-
schlaganlage mit halbautomatischen Containerbriicken, darunter Containerbricken,
die schiffsseitig gesteuert werden kénnen, und AGVs flr den terminalinternen Horizon-
taltransport. Der Terminal verfigt Gber separate Bahn, aber auch Feeder und Binnen-
schiffsabfertigungsanlagen, um die Lager- und Tiefwasserliegeplatzproduktivitat zu op-
timieren .13

Der ECT Delta Terminal wird durch Hutchison Ports als reedereiunabhangigem, inter-
nationalen Containerterminaloperateur betrieben und war der weltweit erste automa-
tisierte Containerterminal.*4 Es besteht seit 2009 ein spezieller, separater Feederschiffs
Terminal innerhalb der Terminalanlage und eine Binnenschiffs und zwei Bahnum-
schl aganl agen. Der r eeder éTemma bilhdsrfidprengler
FeederHubterminal flr den seewartigen Vor- oder Nachlauf von Gber Rotterdam um-
geschlagene Container von und nach Europa und Afrika.

Das APM Terminal Rotterdamd das vorherige APM-Terminal in Rotterdam & befindet
sich angrenzend an den ECT Delta Terminal im Maasvlaktd-Gebiet. Das Gelande wird
von Hutchison Ports ilbernommen. Dieser Operateur betreibt dann zusammenmit dem
EuromaxTerminal und dem Delta-Terminal drei der finf Grof3terminals in Rotterdam.

11 https://www.rwg.nl/en/terminal/containers -journey

12 https://www.apmterminals.com/en/maasvlakte/about/our -terminal

13 https://www.ect.nl/en/termi nals/hutchison-ports-ect-euromax

14 hitps://myservices.ect.nl/Terminals/rotterdamterminals/deltaterminal/Pages/default.aspx
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Es wird berichtet, dass die Maersk Line auch nach der Betriebstibernahme durch Hut-
chinson weiterhin Kunde des APMTR bleibts.

Hinzu kommt noch der Delta MSC Terminal in Rotterdam der unter Beteiligung der TIL (siehe
Bremerhaven) zusammen mitECTbetrieben wird.

Rotterdam verfliigt tiber das grof3te Potenzial an hochmodernen und kapazitiv leistungsfahigen
Containerterminals fur Schiffe und Verkehre aller Grél3enordnungen in Europa. Allerdings lasst
sich nach einer Epoche des hafeninternen Wettbewerbs von Containerterminaloperateuren
wieder eine Konzentrationstendenz feststellen. Der Automatisierungsgrad der Umschlaganla-
gen ist hoch, die seewartige Erreichbarkeit maf3stabssetzend. Abseits von der Starke der Bin-
nenschiffsanbindung via Maas, Schelde und Rhein in denBeneluxRaum und nach Deutsd-
land, Ostfrankreich und die Schweiz sind die Hinterlandanbindungen per Stral3e zwar technisch
und geografisch tadellos, aber durch Uberlastung gekennzeichnet. Auch die Distanzvorteile
und die Streckenauslastung im Bahnnetz sindd abseits und im Anschluss an die Guterbahn-
verbindung der Betuwe-Linie 8 wachstums- und markteilbegrenzend, so dass auch hier Be-
grenzungen fur den Erfolg Rotterdams im SeehafenHinterlandwettbewerb bestehen, die zu
einer im wesentlichen stabilen Hinterland-Segmentierung zwischen Brenerhaven und Rotter-
dam fuhren.

Antwerpen und Zeebriigge

Die Containerterminals im Hafen Antwerpen kénnen tideabhéngig durch Containerschiffe mit
bis zu 16 m Tiefgang eingehend und 15,2 m ausgehend erreicht werden. Damit liegennach
der Realisierung des Aulenweser-Fahrwasses in etwa mit Bremerhaven vergleichbare nauti-
sche Erreichbarkeitsverhaltniss& bei eindeutig langerer Revierfahrt entlang der Schelde von
und nach Antwerpen vor.

Im Hafen Antwerpen gibt es neben Multipurpose -Anlagen mit Containerschiffsabfertigungs-
maoglichkeiten funf reine Containerterminals. Davon werden drei durch die Port of Singapore
Authority (PSA) bzw. deren Umschlaggesellschaft betriebe#:

1 Der MSC PSA European Terminal (MPET) wird als 50:50 Gemeinschaftsunternehmen von
der auch in Bremerhaven und Rotterdam téatigen MSC Gesellschaft TIL und der PSA be-
trieben. Im Jahr 2016 wurde der Betrieb auf das linke ScheldeUfer verlegt und die Ter-
minalkapazitat (nominell) auf 9 Millionen TEU pro Jahr gesteigert.

1 Der Antwerp Gateway Terminal ist én Gemeinschaftsunternehmen der DP World Ant-
werp Holding (60 %), Cosco (D %), Terminal Link (10 %) und der Duisport Gruppe (10 %).
Die Terminalkapazitat betrdgt nominell 2,8 Millionen TEU bei einer Kamauerl&dnge von
1.660m und einer Ausstattung mit 10 Containerbriicken.

15 https://www.apmterminals.com/en/news/news -releases/2021/210510 rotterdam -divestment-hutchinsons

16 Derzeit, d.h. ohne AuRenweserFalr wasser anpassung, ke nnen in Bremerhaven &anuro

17 hitps://www.psa -antwerp.be/en
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1 Sowohl der PSA Noordzee Terminalals auch der MSC PSA Euroan Terminal befinden
sich am rechten Ufer der Schelde und gegentiber den Schleusen. Durch die Lage aul3er-
halb des Dockhafenbereiches werden zwischervier und sechsStunden Schiffsvemveilzeit
je Anlaufzeit eingespart. Auch daher sind die beiden Terminals sehr gut ausgelastet. Die
Anlaufattraktivitdt des Nordzee Terminals bei einer Kaimauerlange von 1.225 m ist auf-
grund einer Wassertiefe der Liegeplatze von bis zu 17 m insbesondere flirsehr grof3e
Containerschiffe hoch. Der maximale Tiefgang am Eurogan Terminal mit einer Kaimau-
erlange von 1.180 m belauft sich auf 14,5 m. Die Containerbriickenausstattung ist ent-
sprechend auf die Abfertigung weniger groRer Containerschiffe ausgelegt (20 Corntainer
Outreach statt 25 m wie am Nordzee Terminal).

1 Im Jahr 2016 hat sich derTerminalbetreiber SEAInvest entschlossen,am Delwaide-Dock
ein Containerterminal mit 950 m Kailédnge zu errichten und zu betreiben. Das urspriing-
liche Independent Maritime Terminal am Hansa Dock mit lediglich 16,7 Hektar Flache
sollte hierfir am Delwaide Dock auf rund 55 Hektar Flache erweitert werden. Der Terminal
firmiert nunmehr als Antwerp Container Terminal (ACT). Es handelt sich um eine Anlage
mit dem Ankernutzer Independent Container Line sowie weiteren, kleineren Reedereien.
Die 2016 angekundigten Erweiterungsplane wurden jedoch bislang noch nicht umge-
setzt.

Der Hafen von Antwerpen hat Anfang 2021 den Zusammenschluss mit dem Seehafen Zee-
briigge verkiindet, mit einer Beteiligung der Stadt Antwerpen an der neuen Gemeinschaftsge-

sellschaft fur den Hafenbetrieb in Hohe von 80,2 %. Die Stadt Briigge, zu der der Hafen Zee-
brugge gehort, halt die restlichen 19,8 %. Gemeinsam erreicht die neue Hafengesellschaft der
Stadte Antwerpen und Briigge dann an den beiden Hafenstandorten zusammen einen Contai-

nerumschlag in H6he von insgesamt 13,8 Millionen TEU(2019) 18

Der Tiefwasserhafen Zeebriigge an der Nordseekiiste befindet sicim Fahrwasser zum Armel-
kanal und zu den Hafen der Hamburg-Antwerpen-Rangean einer der meistbefahrenen Schiff-

fahrtsrouten Europas?® Der dortige Containerterminal CSP Zeebrugge verfugt Uber eine nomi-

nelle Kapazitat von 1 Million TEU mit drei Liegeplatzen und einer Kaimauerlange von insgesamt
1.200 m. Der Containerterminal sowie der Hafenstandort Zeebriigge verfuigen tber mehr als

16 m tiefes Fahrwassersowie Flachen und Hafenerweiterungsreserveree,

Antwerpen und Zeebrigge sind vollwertig an das Autobahnnetz, das elektrifizierte Schienen-
guterverkehrsnetz und den europdischen Intermodalverkehr in Richtung Deutschland und
Frankreich angeschlossenGegenuber den Rheinmindungshéfen Rotterdam und Antwerpen
spielt das Binnenschiff nur eine vergleichsweise geringe Rolle, da der Rhein nur mit seegangi-

18https://cdn.uc.assets.prezly.com/859748af 476f-40be-ba06-83b3622063bc/-/inline/no/factsheet -port-of-antwerp-bruges-
uk.pdf

19 Die Hauptrouten sind die Stral3e von Gibraltar, der Armelkanal, das MaasSchelde Fahrwasser, die Route entlang der Friesischen
Inseln, die Nord-OstseekanalRoute, die Kattegatroute, der GroRe Beltund die Nordschottland/Hybriden Route

20 https://portofzeebrugge.be/de/hande I/handel-und-logistik/liniendienste
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gen Binnenschiffen erreicht werden kann, die weniger wirtschatftlich sind als die konventionel-
len Binnenschiffe und Schubverb&nde, die in Rotterdam oder Antwerpen zur Versorgung des
Rheineinzugsgebiets genutzt werden kdnnen.

Der Betrieb und die Entwicklung von Hafenanlagen an zwei vonenander getrennten Hafen-
standorten durch eine gemeinsame Hafenentwicklungs- und Standortmanagementgesell-
schaft entspricht dem Set-Up im Land Bremen mit den Hafen in Bremen und in Bremerhaven.
Aufgrund der geografischen Lage zum Hinterland der Hafen Antwerpen und Zeebrligge erge-
ben sich aus Sicht von Bremerhaven jedoch deutlich geringere Uberscheidungen und Wettbe-
werbsintensitaten als beispielsweise zwischen Bremerhaven und den anderen deutschen Nord-
seehafen oder gegeniuiber Rotterdam.

1.1.3 Umschlag und Verkehrse ntwicklung

In der folgenden Tabelle ist die Entwicklung der Schiffsanldufe und der Umschlagsmengen m
Jahr 2020 in Bremerhaven und in den Wettbewerbshafen zwischenHamburg und Rotterdam
dargestellt.

Tab. 1 Schiffsanlaufe und Containerumschlag in den Wettbewerligifen der Hamburg- Antwerpen Range 2020

Bezeichnung Bremische Héafen Hamburg Wilhelmshaven Rotterdam

Antwerpen und
Zeebrugge

Anzahl Schiffs- 5.978 7.377 6.939 (2019 ein- 29.476 Antwerpen:
anlaufe schl. Zwischenver- 13.655
(Bremen Ports , (Port of Hamburg , kehre) (Port of Rotterdam
2021) 2021) ,2021) (Port of Antwerp ,
(Stadt 2021)
Wilhelmshaven ,
2021)
Containerum- 4.771.000 TEU 8.500.000 TEU 423.243 TEU 14.300.000 TEU Antwerpen

schlag in TEU (Bremen Ports , (Port of Hamburg ) (Eurokai, 2029 (Statista 2021)
12.000.000TEU
2021)
(Port of Antwerp,
2021)
Zeebrigge

1.800.000 TEU

Quelle: Auswertung W&H, Auswertung der angegebenen Quellen

Bremerhaven ist mit einem Containerumschlag von rund 4.8 Millionen TEU im Vergleich zu den
anderen Wetthewerbshafen ein recht kleiner Containerhafen. Dieser Eindruck relativiert sich
bei Betrachtung der Standorte. Die Umschlagmengen in Bremerhaven werden tber eine Kg
an miteinander verbundenen Containerterminals umgeschlagen. In den Wettbewerbshéafen ab-
seits von Wilhelmshaven findet der Containerumschlag an mindestens 4 verschiedenen Stand-
orten innerhalb eines einzigen Hafens statt.

Die berichtete Anzahl der Schiffsanlaufe beinhaltet alle Schiffe,d. h.s o wo h | di e aMot her

sel so f¢r den i nt errkekeht als auehdieddeederschifsound abeiamderen
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Anlaufe. In Bremerhaven fokussieren sich die Anldufe auf im wesentlichen Containerschiffsan-
l[Aufe und Anlaufe von Car Carriern. In den anderen Hafen sind darin beispielsweise auch Mas-
sengut- und Tankschifsanlaufe aller Art und Grol3e enthalten.

1.1.4 Containe r-Feederverkehr

Die Feederliniendichte und die Feederverkehrsvernetzung der Wettbewerbshéfen ist in der fol-
genden Abbildung anhand der wochentlichen Abfahrten je Containerhafenstandort und Fe e-
der-Fahrtgebiet Nordeuropa und Ostsee (dep.eublt), Grof3britannien und Irland (dep.uk-ie),
EU Atlantikkuste (dep.euatl) und Mittelmeer einschl. Schwarzes Meer anhand von Daten der
Feederverflechtungen aus den ISEDatenbanken zusammen gefasst (dep_eumedblk).

Waéhrend sich die Feederlinien von und nach GroR3britannien und Irland sowie entlang der kon-
tinentaleuropdischen Atlantikkiiste lagebeding erwartungsgemalR auf die niederléandischen
und belgischen Hafen konzentrieren ergibt sich anhand der Feederlinendichte in Richtung
Nordeuropa und Ostsee nahezu eine Gleichverteilung zwischen den Hafen Bremerhaven, Ham-
burg, Antwerpen und Rotterdam. Dieses zeigt, dassd obwohl in den Wettbewerbshafen mehr
als doppelt so viele Container wie in Bremerhaven umgeschlagen werdend der Hafenstandort
Bremerhaven aufgrund der Anlaufdichte durch Uberseelinien und der Nahe zum Fahrtgebiet
und der kurzen Revierfahrt sowie der Umschlageffizienz in diesem Marktsegment eine Starke
aufweist, die vollauf wettbewerbsfahig ist.

Abb. 2 Wochentliche Feederabfahren der Containerhéfen in der Hamburg Antwerpen Range 2020

Feederlinien

50 45
45
)]
35
30 75
25 21.5 22
. 19 19
LU
5 11
0 6 6 5 5 6 ’
! . . 3
1 2 1 2 1 9 o 2 1,
0

Hamburg Bremerhaven Wilhelmshaven Rotterdam Antwerp Feebrugge

dep eublt dep_uk_ie dep_euat dep_eumedblk

Quelle: Auswertung W&H, Datengrundlage ISL

Bremerhaven ist zudem in die Feederliniendienste mit dem Fahitgebiet Mittelmeer/Levante
integriert. Offenbar ist auch fur diese Feederdienste der Anlaufin Bremerhaven attraktiv.
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1.1.5 Hinterlandverkehr

Die verkehrliche Anbindung aller Wettbewerbshafen mit dem Hinterland ist durch Autobahn-
anschlisse und (mit Ausnahme Wilhelmshavens) mittels mindestens einer zweigleisigen und
elektrifizierten Hauptstrecke der Bahn gekennzeichnet. Wéahrend die Rheinmiindungshéfen
Rotterdam und Antwerpen liber nahezu ideale Binnenschifffahrtsanbindungen zum Hinterland
verfiigen, sind die deutschen Nordseehéfen (wiederum mit Ausnahme von Wilhelmshaven)
Uber weniger leistungsfahige Flisse und Kanale mit dem mitteleuropaischen Binnenwasser-
stralBennetz verbunden (siehe Kapitel 1.3).In Wilhelmshaven ist derzeit kein wirtschaftlicher
Hinterlandtransport per Binnenschiff moglich.

Die modale Verteilung im Seehafen-Hinterlandverkehr der trimod al angeschlossenen Wettbe-
werbshé&fen Hamburg und Bremerhaven ergibt fiir 2020 folgendes Bild:

Bremerhaven: StralRenguterverkehrd8,7 %, Bahn48,2 % und Binnenschiff 3,2 %
Hamburg: StralRenguterverkehr50,4 %, Bahn47,0 % und Binnenschiff 3,0 %

Dabei muss bertdksichtigt werden, dass in Bremerhaven die regionalen Umfuhren zwischen
Bremen und Bremerhaven ebenso wie die lokalen Verkehre und Umfuhren in Hamburganalog
zu den StrafBenguterfernverkehrendem Stra3enverkehr zugeordnet werden.

Demgegentber ist die modale Verteilung der trimodal angeschlossenen Rheinmiindungshéafen
Rotterdam und Antwerpen fir 2020 wie folgt:

Rotterdam: StralRengiterverkehr56,5 %, Bahn10,6 % und Binnenschiff 32,9 %
Antwerpen: Stral3enguterverkehr54,9 %, Bahn8,3 % und Binnenschiff 36,7 %

Esergibt sich abseits des Stralenverkehrs eindeutig eine sehr hohe Bedeutung der Bahn fir
den Hinterlandverkehr der Hafen Bremerhaven und Hamburg und eine ebensolche Dominanz
der Binnenschifffahrt im Hinterlandverkehr der Hafen Rotterdam und Antwerpen.

Die Veranschaulichung der Ziel und Herkunftsregionen der Bahnverkehre der Wettbewerbs-
hafen, gemessen an der Anzahl der Intermodalzugfahrten pro Woche je Hafen und Bundesland
bzw. Versand/Exportland und Empfangs-/Importland im Hinterland der Seehéfen, fihrt z u ei-
ner eindeutigen Indikation der Verteilung der Hafen -Hinterlandverkehre nach Wettbewerbs-
gebieten der deutschen Nordseehé&fen und der Rheinmindungshéfen.

12
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Abb. 3 Intermodalziige der Hafen der HamburgAntwerpen Range und dem Hinterland 20205 Versand/Export
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Quelle: Auswertung W&H, Datengrundlage ETR und ISL

Abb. 4 Intermodalztge der Hafen der HamburgAntwerpen Range und dem Hinterland 20205 Empfang/Import
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Die Betrachtung bezieht sich auf Blockzlge, d.h. Zlge, die itht in das Rangierbahnhofskon-
zept eingeleitet werden, sondern direkt zwischen Seehafenstandort (einschl. Intermodaltermi-
nal und GVZ) und Zieloder Quelle verkehren.

Demzufolge wird intermodale Ladung und werden folglich auch die Container mit Ziel oder
Quelle in Sachsen, SachserAnhalt, Bayern, BadeaWiirttemberg, Tschechien und Osterreich
vornehmlich im Direktzugverkehr beférdert und ber Bremerhaven oder Hamburg umgeschla-
gen. Im Hinterlandverkehr mit Nordrhein -Westfahlen, Rheinland Pfalz, Hessen und Ungan be-
steht offensichtlich eine intensive Konkurrenz mit Anteilen der Wettbewerbshafen Bremer-
haven, Hamburg und Rotterdam an den direkten Intermodalverbindungen. Auffallig ist, dass
im Intermodalverkehr von und nach Polen nunmehr nur noch zwei Nordseehé&fen, namentlich
Hamburg und Rotterdam mit deutlich hdherem Markanteil des niederlandischen Hafens, direkt
angefahren werden. Der Marktanteil Bremerhavens im Direktzugverkehr mit der Slowakischen
Republik war im Jahr 2020 bei 100 Prozent, wobei dieseslem insgesamt geringen Verkehrs-
aufkommen zuzuschreiben sein dirfte.

Bremerhaven spielt im intermodalen Direktzugverkehr als Seehafen fur den Containerumschlag
der Schweiz offenbar keine Rolle, ebenso wenig wie im Italienverkehr und im direkten Inter-
modalverkehr mit den westlichen Nachbarlandern.

Da daruber hinaus etliche Ziige von und nach Bremerhaven, Bremen und teilweise auch Wil-
helmshaven zur Zugbildung Uber den Rangierbahnhof Maschen bei Hamburg im Export oder
Import geleitet werden (siehe folgende Abbildung) , ergibt sich eine erganzende Fokussierung
der Bahnverkehre Bremerhavens im NichtGanzzugverkehr auch auf die Schweiz undauf Os-
terreich, Sachsen, SachserAnhalt sowie Hessen, Bayern und BaderWrttemberg. Offenbar ist
Bremerhavenim Verkehr mit der nicht wettbewerbsfahig mit den Hafen Antwerpen und Rotter-
dam.

Bei den Verbindungen im Bindelungsverkehr tber Rangierbahnhéfe mit Ziel oder Quelle in
Bayern und Osterreich kann hingegen aufgrund der ebenfalls hohen Frequenz intermodaler
Direktverbindungen angenommen werden, dass es sich um die Bedienung von dezentralen
Quellen oder Senken im Einzelwagen bzw. Wagengruppenverkehr sowie um die Beférderung
von weiteren Containern, die keinen Platz mehr auf Direktzugverbindungen fanden, handelt.

Insgesamt ergibt sich, dass die Bahnanbindung und speziell die intermodalen Verbindungen
Bremerhavens zu den eindeutigen Starken des Hafenstandortes und damit zu den KeraWett-
bewerbsdeterminanten gehoren.
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Abb. 5 Konsolidierte Ziige pro Woche Bremerhaven/Bremen und WilhelmshaveHlinterlandregionen 2020
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1.1.6 Flachen, seewartige Erreichbarkeit und Hafenentwicklungsplanung

Die Hafenflachen und die seewartigen Erreichbarkeitsangaben der Containerhé&fen in der Ham-
burg-Antwerpen/Zeebriugge Range kdnnen der folgenden Tabelle entnommen werden:

Tab. 2 Hafenflachen und seewartige Erreichbarkeit der Containerhafen in der Hamburd\ntwerpen Range

Bezeichnung

Bremische Hafen

Ham burg

Wilhelmshaven

Rotterdam

Antwerpen und

Zeebriigge

Ausgewiesene
Hafenflachen in
Hektar (ha)

Hafenflachen insge-
samt: 3.120 ha. Davon
Landflachen: 2.596 ha

Hafenflachen insge-
samt: 7.145ha. Davon
Landflachen:4.226 ha

Hafenflache
Jade Weser Port:
504 ha Landflachen

Hafenflachen insge-
samt: 12464 ha. Da-
von: Landflachen:
7.966 ha

Antwerpen:
Hafenflachen insge-
samt:

12.068 ha, davon

Wasserflachen: Wasserflachen: 2.919 | 1.000 ha Gewerbefla-
524 ha ha chen als Hafenerwei- | Wasserflachen: Hafengebiet:
terungsgebiet 4498 ha 11.467 ha
(Bremen Ports , 2021) |  (Port of Hamburg , (Niedersachsisches
2021) Ministerium fir (Port of Rotterdam ,
Wirtschaft, Arbeit 2021) Zeebriigge:
und Verkehr, 2014, Hafenflachen insge-
2021) samt:
3.857 ha
(Port of Antwerp ,
2021)
Nautische Tiefgang Bremer- Tiefgang: Tiefgang: Tiefgang: Antwerpen:
Erreichbarkeit haven: 13,5m/12,8 m tide- 16,5 m tideunabhan- 20,0 m tideunabhén- Tiefgang:
12,8 m tideunabhan- unabhangig ein/aus- gig gig 16,1 m ausgehend in
gig gehend Tidefahrt,
14,5 m in Tidefahrt 18,0m in Tidefahrt 24 m in Tidefahrt 15,5 m eingehend
15,3 m in Tidefahrt eingehend in Tidefahrt
(bremenports , 2021) eingehend o
21,5 m in Tidefahrt Zeebriigge:

tainerschiff im
Hafen

23.756. TEU, 399,9 m
Lange, 61,55 m Breite

23.992 TEU, 400 m
Lange, 61,5 m Breite

21.413 TEU, 399.9 m
Lange, 58,8m Breite

13,8 m in Tidefahrt ausgehend 16 m tideunabhangig
ausgehend . 17 min Tidefahrt
(Wassertiefe
Fahrrinne: 25 m)
GrofRtes Con- MSC Gillsiin Ever Ace OOCL Hong Kong MSC Giilstin OOCL United King-

23.756. TEU, 399,9 m
Lange, 61,55 m Breite

dom, 21.416 TEU,
399,9 m Lange, 58,8
m Breite

Quelle: Auswertung W&H der angegebenen Quellen, ISL (SchiffsgréRen)

Gemessen an derHafenflachengréf3e sind Rotterdam und Antwerpen eindeutig die groéfiten
Hafen. Bremerhaven und Zeebrugge sind sowohl hinsichtlich der Umschlagstruktur, (Container,
Automotive) und der Flachengréf3e in etwa vergleichbar. Der Hafen Hamburg liegt in der Mitte
der GroRRe der Hafen Rotterdam oder Antwerpen und Bremen. Wilhelmshaven weist beachtli-
che 1.000 ha Gewerbeflachenreserven aus. Die fir den Umschlag und die Hafenwirtschaft ge-
nutzten oder designierten Flachen belaufen sich derzeit dagegen nur auf zusatzliche und 500
ha.

Der Hafen Rotterdam weist mit Abstand die besten nautischen Erreichbarkeitsverhéaltnisse auf.
Mit 17,4 m Tiefgang | ief dort die aMarie Maer s k¢
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dem groR3ten Tiefgang in See stechende Containerschiff augt. Demgegeniber ist die Schifffahrt
von und nach den deutschen Nordseehé&fen abseits von Wilhelmshaven durch Restriktionen
aufgrund von Tidefahrterfordernissen fir Schiffe mit mehr als 12,8 m Tiefgang nur in Tidefahrt
mdglich. Hier hat Hamburg gegeniiber Bremerhaven nach der letzten Au3en und Unterelbe-
anpassungeinen leichten Vorteil in der tideunabh&ngigen Erreichbarkeit mit deutlich kiirzerer
und einfacherer Revierfahrt bei Ansteuerung Bremerhavens. Die Hafen Antwerpen und Zee-
briigge sind besser als Bremerhaen und Hamburg erreichbar, wobei die Erreichbarkeit Ant-
werpens ebenfalls durch eine lange und auch gegentiber Bremerhaven deutlich komplexere
Revierfahrt entlang der Schelde gekennzeichnet ist. Ein wesentlicher Vorteil Bremerhavens ge-
geniiber Hamburg und auch Antwerpen ist, dass Schiffe von dort aus besser bzw. de facto
gleichartig abgeladen in See stechen kénnen und dass die Revierfahrt deutlich kiirzer ist. Daher
ist Bremerhaven alsExporthafen von besonderem Interesse.

Dennoch wurden und werden alle Wettbewerbshéafen derzeit von den grofldten weltweit ver-
kehrenden Containerschiffen 8 wenn auch teilweise nur teilabgeladen 6 angesteuert.

Die folgende Tabelle fasst 6ffentlich bekannt gemachte Angaben zur Hafenentwicklung in den
Wettbewerbshé&fen zusammen.

Tab. 3 Hafen- und Containerterminalentwicklungsplanungen in der Hamburg Antwerpen Range

Entwicklungs -
bereiche

Bremische
Hafen

Antwerpen und
Zeebriigge

Containerterminals

Digitalisierung
und Automatisie-
rung der Contai-
nerterminals in

Hamburg

EUROGATE Con-
tainer Terminal
Erweiterung um
38 Hektar plus

Wilhelmshaven Rotterdam

Umsetzung der
Entwicklungsziele,
keine neuen Bau-
mafinahmen be-

Maasvlakte Pla-
nung 20208
2030: Verbesse-
rung der elektrifi-

Extra Container
Capacity ECA
Projekt 2020
2030

nere Hafener-
schlieRung

Bremerhaven und | 1.059 m Kai- kannt gegeben zierten Hafen-
der Hafenanlagen | mauer. Ziel: Kapa- bahnanbindung Ausbau, zusatzli-
in Bremen. zitat 6 Mill. TEU der Containerter- che Kapazitat 72
o.a. minals. Aktivie- Mill. TEU(neues
rung von Erweite- Tidehafenbecken,
rungsflachen Optimierung Ter-
minalflachen, Auf-
Ausbau CT Ama- schittungen)
liahaven. Kapazi-
tat p.a.4 Mill. TEU
Hafeninfrastruktur Neubauvorhaben Langfristig: Elektrifizierung Hafenbahn - Ran- | Testversuche fir
Hafenbahn, Opti- der Hafenbahn gierbahnhof fuhrerlose nachtli-
mierung Straen- | Ersatzneubau Mastlike-Zuid che Terminalum-
anbindung, in- Kéhlbrandbricke (Maasvlakte Std). | fuhren und Elekt-

Optimierung An-
schluss APMT @
und westliche
Terminals.
Erweiterung Ha-
fenbahn und -
StralRen

rofahrzeuge im
Containertrans-
port.

2Lhttps:/iwww.portofrotterdam.com/de/nachrichten -und-pressemitteilungen/tiefgangrekord -bei-der-rotterdamer -container-

schifffahrt
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Entwicklungs - Bremische Hamburg Wilhelmshaven Rotterdam Antwerpen und
bereiche Hafen Zeebrigge

Hafenerweiterung/ Aktivierung von 1.000 ha Gewer- Maasvlakte It Zusammenschluss
Entwicklung 840 Hektar Hafe- beflachen verfug- ] ) Antwerpen 0 Zee-
nerweiterungsfla- | bar als Hafener- Erwelter.u.ngsﬂa- briigge Port bis
chen?2, Haben- weiterungsgebiet chentclktlwerung, Ende 2022
bahn- und Stra- Entwicklung S.tra—
. 3en- und Schie- Gesamtumschlag
Beninfrastruktur . .
neninfrastruktur. dann: 278 Mill. t

pro Jahr)
Testfeld fur auto-

nomes Fahren
(060Ar,eeat2 1
rale Verkehrskon-
trollstation / Ver-
kehrsleitzentrale
(TCL)

Quelle: W&H, Auswertung verschiedener online Quellen

Es zeigt sich, dass die Hafen Hamburg, Rotterdm und Antwerpen mit Zeebrligge ihre Kapazi-
taten fur den Containerumschlag erweitern und, dass zudem Rotterdam massiv in die landsei-
tige Hafen- Verkehrsinfrastruktur investiert.

Wilhelmshaven verfugt derzeit noch Uber offenbar mehr als hinreichende Entwicklungsgebiete
und Umschlagkapazitaten auf den bestehenden Anlagen.

Die Hafenentwicklung in Bremerhaven ist durch die Aktivierung/Verbesserung der wasser und
landseitigen Infrastruktur und durch die Hafenentwicklungsplane zur Schaffung zusatzlicher
Kajenlange und 0 im Rahmen des Mdglichen & Containerstellplatzkapazitat gekennzeichnet.
Der Mangel an wasserseitigen und landseitigen Hafererweiterungsmaoglichkeiten ist ein Nach-
teil fur die Entwicklung dieses Containerhafenstandortes der durch MafRnahmen zur Stege-
rung der Nutzung sintensitéat oder Flachennutzungsproduktivitat und damit verbundene n In-
vestitionen bei Bedarf auszugleichen ist

1.1.7 Weitere Aspekte

Alle Container-Wettbewerbshéafen in der Hamburg-Antwerpen Range mit Ausnahme von Wil-
helmshaven sind ausgewiegne Logistikdienstleistungs- und Industriestandorte mit einer Viel-

zahl an produzierenden und weiterverarbeitenden Betrieben. Die Héafen sind gleichermalRen
Kompetenzzentren fur Logistik und Lieferketten.

Hamburg und die Wirtschaftsregionen rund um Rotterdam und Antwerpen sind ebenso wie
das Land Bremen bedeutende Wissenschafts und Hochschulstandorte, allerdings mit einer
gegeniber Bremen zumindest im Fall von Hamburg und Antwerpen etwas geringeren Spezia-
lisierung auf Logistik, AuRenhandelswirtschaft und Velkehrswesen sowie Maritime Forschung
und Entwicklung.

22 hitps://www.hafen -hamburg.de/de/faq/2018 -05-23-15-54-43-27/
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Wahrend der zunehmende Fachkraftemangel und die Aus und Weiterbildung sowie die an-
wendungsorientierte Forschung und Entwicklung im Bereich Logistik und Auf3enhandelswirt-
schaft sowie Hafen und Schifffahrtin Bremen zu den Kernkompetenzen gehort, konkurrieren
die Hafenunternehmen in Antwerpen/Zeebrigge und Rotterdam sowie Hamburg in einem
noch starkeren Mal3e um Fachkrafte und Innovationspotenzialtrager mit anderen Branchen als
in Bremen und Bremerhaven.

Im Zusammenhang mit der Anpassung der Lieferketten, Materialwirtschaft und daher auch der
Schifffahrt, Hafen, Umschlaganlagen und der maritimen und der Seehafenhinterlandverkehre
an die Anforderungen der Erfullung klimapolitischer Ziele stehen gravierende Umstrukturie-
rungen auch der Containerumschlaganlagen und im Verkehrswesen bevor. Diesen Herausfor-
derungen kénnen Standorte mit hoher Wissenschafts- und Forschungskompetenz grundsatz-
lich schneller und besser begegnen. Bremerhaven profitiert in dieser Hinsichtvom Verbund mit
Bremen als Hochschulstandortcluster.

Weitere Aspekte hinsichtlich der Bewertung der Starken und Schwachen sind die Kooperation
mit dem Umland und der Grad der Bindung lokaler Ladung an den jeweiligen Containerhafen-
standort sowie die SchiffsgréRenentwicklung, internationale Handels- und Lieferkettendnde-
rungen und die Folgen des Klimawandels.

1.1.8 Vergleich der Starken und Schwéchen

Im Folgenden werden die besonderen Starken und Chancen Bremerhavens als Containerter-
minal- und Hafenstandort den Schwéachen und Risiken verdeichend gegenibergestellt.

Die endogenen Starken Bremerhavens als Containerterminal und Logistikstandort sind:

A Effiziente Terminals in Kooperation mit den weltgroRten Reedereiensowie gleichzeitig
ebenso hochleistungsfahige reedereiunabhéngig operierende Containerterminalfazili-
taten am selben Standort in Bremerhaven (Kaje in einer Linie)Kurze Containerumfuhr
zwischen den Terminals und ContainerLeerlagern.

A Erstklassige Hafendienstleisterund Containerterminaloperateure mit Erfahrung auch
aulRerhalb des eigenen Hafens im Betrieb von grol3en und hochleistungsfahigen Con-
tainerterminals.

A Einbindung als permanenter Anlaufhafen in die Netze der gréRten Containerreedereien
mit entsprechender Ubersee-Containerliniendichte und dichten Feeder-Verbindungen

A Intermodale Verbindungen und Bahnkompetenz aufgrund der Stérke der Bahn und der
Ausrichtung der Terminals auf intermodale Verkehre.

A Sicherheit, Fachkrafte, Maritimes Cluster Hochschul und Wissenschaftsstandort mit
Forschungs und Entwicklungsschwerpunkten auch in maritimer Wirtschaft, Verkehr,
Materialfluss und Logistik.

Logistikkompetenz und Mehrwertdienstleiter am Hafenverbund .

Hochentwickelte Informationssysteme.
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A

Bremen/Bremerhaven ist als Hafenstandorta Cont-&peeif al i s$s® Mode dadi

Als exogene, im Wesentlichen durch Faktoren auf3erhalb der direkten Verantwortung oder Ein-
flusssphére des Landes Bremens oder der ansassigen Hafenwirtschaft determiniert&tarken
sind zu nennen:

o T o >

A

Die im Vergleich zu anderen Wettbewerbshafen gute nautische Erreichbarkeit

Die Leistungsfahigkeit und der Ausbaustandard der Hinterland-Verkehrsnfrastruktur .
Die geografische Lage zu Produktions und Verbrauchszentren im Hinterland.

Die vollumfangliche Einbindung der européischen, digitalen Zoll- und Steuerverfahren.

Die Mdglichkeit zur Nutzung von Zolllagern.

Chancen

Fur die Weiterentwicklung des Containerhafenstandortes Bremerhaven und die entsprechende
Hafenentwicklung ergeben sich aus den Stérken insbesondere fir deren weitere Starkung fol-
gende endogenen Chancen, die durchaus auch als Aufgaben fir die Umsetzung durch die Ha-
fenentwicklungstrager und die Hafenwirtschaft zu verstehen sind:

A
A

Konsequente Hafenentwicklung des Containerterminalstandortes Bremerhaven.
Ausbau der Aul3enweser

Nutzung der vorhandenen Containerterminalbetriebskompetenz durch die Eurogate-
Beteiligung der BLG und damit mittelbar der Freien Hansestadt Bremen bei der Hafen-
entwicklungsplanung und der Hafenstandortpolitik.

Logistikkompetenz und Hochschulkooperationen weiter stérken und die Einbeziehung
des Umsetzungs und Praxisbezuges wo maglich noch besser verankern. Das Land Bre-
men ist sowohl fur die Hafenentwicklung als auch fir die Schulbildung und die Hoch-
schulen und die Wissenschaftsstandorte im Bundesland zustandig.

Einfuhrung nachhaltiger Antriebstechnologien im Terminalbetrieb und @ wo mdglich o
im see- und landseitigen Verkehr von und zu den Terminals.

Automatisierung der bereits hocheffizienten Containerterminals zur weiteren Erh6hung
der Flachenproduktivitat und zur o perativ-logistischen Vollvernetzung des Terminalbe-
triebes mit logistischen, kaufmannischen sowie administrativen Prozessen.

Konsequente Verfol gung ungleenpatsotSmatepiecezurVVens et z u n g
meidung von qualitativen Wettbewerbs - und Kostennachteilen.

Fur Bremerhaven ergeben sich zudem folgendeexogene Chancendurch

A

die erklarte verkehrs- und klimapolitische Zielsetzung der Verlagerung von Giterfern-
verkehrsmengen im Hinterland und von und zu Seehéafen von der Stralle auf die
Schiene Bremerhavenprofitiert hierdurch mittelbar durch die damit verbunden weiter e
Starkung der Bahn als Hinterland Verkehrstrager.
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A

die Infrastrukturentwicklung im Schienennetz in Deutschland entsprechend der Aus-
bauplanung der Bundesverkehrswegeplanung BVWRF2030/2040) und durch die aktive
Mitwirkung an der Erstellung und der Weiterentwicklung des Nationale Hafenkonzepts.

die weitere Verbesserungder Schifffahrtsbedingungen fir die Binnenschifffahrt auf der
Mittelweser.

die Forderung innovativer Logistik- und Hafentechnologien. Diesbezuglich ergibt sich
eine klare Schnittstelle mit der endogenen Chance der Interaktion und Koordination
mit der Landeshochschulpolitik und der Wissenschafts und Forschungspolitik des Lan-
des Bremens.

die weitere Verdichtung und Verbesseung der Intermodalterminalstruktur im Hinter-
land Bremerhavers, die wiederum die Kapazitat und Qualitat der intermodalen Hinter-
land-Verkehrsnetze im Hauptlauf per Bahn beginstigt.

die klar geforderte Nachweispflicht hinsichtlich des CO,-Ausstol3/Carbon Footprint der

gesamten Logistik- und Transportkette unter Einbeziehung auch der Seeschifffahrt und
der Hafenterminals sowie die immer héhere Bepreisung des energetischen Ressour-
cenverbrauchs. Hier ergibt sich im Zusammenhang mit der Implementierung von

aGreemKorept en unter Beachtung der Staar

Automatisierungen eine klare Chance fur Bremerhaven als sarker Hinterlandverkehrs-

Bahnhafen zur Aufrechterhaltung und zum Ausbau der Wettbewerbsposition gegen-

uber den Konkurrenzhéafen.

Schwéaden

Wie in allen anderen Hafen in der Wettbewerbsrange gibt es Verbesserungspotenziale mit Be-
zug auf den Containerhafen- und Terminalstandort Bremerhaven. Dabei wird auch hinsichtlich
der identifizierten Verbesserungspotenziale zwischen endogenen und exogenen Schwachen
unterschieden.

Folgende endogenen Schwachen deren Uberwindungsmaglichkeit auch bzw. sogar im We-
sentlichen am Standort gegeben ist, sind zu nennen:

A Keine Automatisierung der Terminals. In der Vergangenheit wurde in Bremerhaven vor

allem auf kundenorientierte Flexibilitdt und Geschwindigkeit der Schiffsabfertigung
durch den Einsatz hochmobiler Umschlaggeréate unter Lenkung durch erfahrende und
bestens geschulte Mitarbeitende gesetzt. Im Zusammenhang mit der Einbindung von
Logistik- und Umschlagprozessen in digitale real-time Statusberichterstattungen und
Nachweispflichten von Emissionen und Energieeinsparungen ist die Umstellung von
Prozessen und Fordertechnik zumindest auf digitalisierte und halbautomatische Pro-
zesse der Containerterminals vonzunehmendem Vorteil. Hinzu kommt, dass die Fla-
chennutzungsintensitat im Containerlagerbereich durch automatisierte Prozesse opti-
miert werden kann. Bremerhaven hat hier d wie auch Antwerpen 6 eine Schwéche.

Der Umschlag in Bremerhaven ist abhéngig von derEntwicklung im Aufkommen weni-
ger Ladungsarten. Hieraus ergibt auch fir den Containerumschlag ein Schwachpunkt.
Wenn nicht oder tberwiegend noch nicht containerisierte Ladung doch den Weg in
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den Container findet, ist Bremerhaven den Verladern oder Empfangen nicht als der

aHafen der ersten Wahl o im Bewusstsein. Jedo
Industrie oder zur Exportwirtschaft ergibt sich eine erhéhte Abhangigkeit der Entwick-

lung der Containerverkehrsaufkommen von branchenspezifischen konjunkturellen
Schwankungen.

A Es wird berichtet, dass dieHafen-Anlaufkosten und die Kosten der Nutzung intermo-
daler Verbindungen héher seien als in Wettbewerbshafen. Obwohl Beschwerden tber
zu hohe Kosten auch an anderen Standorten zu horen sind,bedarf dieser Aspekteiner
Prifung und ggf. einer Korrektur bzw. d sofern diese Vorwiirfe unberechtigt sind & einer
sehr klaren Kommunikation um Imageschaden aktiv entgegenzugetreten.

A Die lokale, auf den Wirtschaftsraum Bremen bezogene Ladung fokussiert sich nicht auf
Bremerhaven, sondern auf Ziele und Quellen sowie das Giterverkehrszentrum (GVZ)
und die Logistikeinrichtungen im bremischen Stadtgebiet.

A Esfinden keine Umlandkooperationen zwischen Bremerhaven und den auf niederséch-
sischem Gebiet befindlichen Umlandgemeinden mit Bezug auf die hafennahe Gewer-
begebietsentwicklung und Flachenbereitstellung statt. Selbst innerhalb des Bundeslan-
des Bremen sind aufgrund der Gebietszugehdorigkeiten Bremen und Bremerhaven Ab-
stimmungen zu Hafenthemen nicht immer ohne Komplexitat. Diesesist z.B. in Hamburg
mit teilweise eklatanter Logistik-Gewerbeflachenknappheit im Stadtgebiet, im Zuge z.B.
der S¢derel be AG oder de roKoapdation anges.limdegi on Ha
Niederlanden ist das Konigreich der Niederlande am Hafen Rotterdam beteiligt, sodass
kommunales Einvernehmen, wenn erforderlich, herstellbar ist. In Antwerpen arbeiten
die Stadte Antwerpen und Brigge zusammen und betreiben die Hafen gemeinsam.

A Im Hinterland-Verkehrswegenetz ist Bremerhaven tiber die Weser und (ber die Auto-
bahn A 27 und eine elektrifizierte, sehr gut ausgebaute Bahnstrecke erreichbar. Bei St6-
rungen im regionalen Schienenverkehrswegenetz besteht bis Bremen keine nachhaltig
nutzbare Resilienz dieses fur Bremerhaven elementaren Verkehrsweges.

Weitere, nicht maf3geblich durch das oder im Land Bremen beeinflussbare exogene Schwachen
sind:

A Die Fahrwassertiefe und damit die seewértige Erreichbarkeit fiir sehr groRe Schiffe be-
darf der Vorhaltung einer Fahrrinne in der Aulienweser. Diebegrenzten Mdglichkeiten
der AuBBenweserfahrwasseranpassung unddamit der Verbesserung der seeseitigen Er-
reichbarkeitsverhaltnisse fir voll abgeladene, extrem grof3e Containerschiffe sindaus-
zuschopfen.

A Es gibt auf dem Gebiet der Stadt Bremerhaven und damit im Bundesland Bremen keine
bedeutenden Hafenerweiterungsflachen mehr. Eine Erweiterung der Kapazitaten fur
den Containerumschlag kann daher nur durch sehr investitionsintensive Terminalum-
bauten zwecks Nutzung endogener Produktivitdtspotenziale oder Konversion anderer,
bereits genutzter Flachen im Stadtgebiet Bremerhavens erfolgen.
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A Es gibt, wie im Kapitel 1.3 weiter ausgefiihrt, keind s i ¢ h e r e s dir Btémerhawen| a n d
sondern die permanente Aufgabe der Bewéahrung im Wettbewerb und zum kontinuier-
lichen Benchmarking.

A Bremerhaven ist hinsicttlich der geografischen Lage ein Landtransportkorridor -End-
punkt. Diese Lage haben aulRerdem Wilhelmshaven und Zeebrigge. Die Hafenstand-
orte Antwerpen, Hamburg und zumindest die inneren Hafen in Rotterdam liegen hin-
gegen auch an LandverkehrsDrehkreuzen und den entsprechenden Infrastrukturstréan-
gen.

A Die Energie- und Personalkostenentwicklung sowie der Fachkraftemangen betrifft Bre-
merhaven ebenso wie die Wettbewerbshafen. Allerdings sind Wettbewerbsstandorte
mit Implementierung von Terminalautomatisierungen (Hamburg, Rotterdam) und
a Gr e e mEnergiekonzepten oder der Nutzungsmdéglichkeit von Raffinerie-Neben-
erzeugnissen (Antwerpen, Rotterdam, Hamburg, ggf. kiinftig auch wieder Wilhelms-
haven) grundsatzlich besser aufgestellt.

Risiken

Aus Schwachen leiten sichin einem Wettbewerbsumfeld und folglich auch fir den Seehafen-
Wettbewerb der Containerhafen Risiken ab. Diesen kann analog zur Kategorisierung der
Schwachen endogen oder exogen bis hin zu gar nicht (geografische Lage) begegnet werden.

Endogene Risiken d.h. Risiken, die durch Mal3nahmen in Bremerhaven oder durch das Bundes-
land Bremen neutralisiert bzw. idealerweise sogar in Chancen umgewandelt werden kdnnen,
sind:

A Nichtumsetzung der Containerterminal -Anpassungin Bremerhaven. Es ergibt sich, dass
eine Nicht-Umsetzung der vorgesehenenAnpassungin Bremerhaven der Sicherung der
erreichten Wettbewerbsposition und der Ermdglichung des Wertschopfungswachs-
tums in Mehrwert-Dienstleistungen sowie der Anpassung und Modernisierung der
Containerterminalsuprastruktur bei laufender Auslastung entgegen stiinde. Eine endo-
gene Chance veranderte sich in diesem Fall in ein endogenes, durch bremische Ent-
scheider beschlossenes, Risiko.

A Ein Verzicht oder die nur sehr Dgerliche Umsetzung von Digitalisierungs- und Auto-
matisierungsanforderungen in Bremerhaven ist mit dem Risiko der nicht effizienten Er-
fullung von Kundenanforderungen zur CO»-Dokumentation, Wettbewerbsnachteilen
durch héhere operative Energiekosten und Abgabenbelastungen und schlief3lich auf
den Verzicht von Flachenpoduktivitdtsgewinnen verbunden.

A Analog zur Digitalisierung und Automatisierung als Chance fiihrte ein Verzicht oder
eine zu langsame Umsetzung derGreen Port/Green Terminal- Strategie in Bremerhaven
zu hoheren Kosten, Nichteinhaltung von Kundenanforderungen und zu gegeniber
Wettbewerbsterminals und -héfen zu héheren CO,-Emissionen und schlief3lich zu lang-
fristig stets steigenden Betriebskosten gegeniiber ausstol3minimalen oder -neutralen
Containerterminals an anderen Standorten.
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A Eine richt bedarfsgerechte Anpassung der Hafenbahnanlagenund der intermodalen

Schnittstellen Terminals/Bahn ist ein Risiko, weileine besondere Starke Bremerhavens
die Bahnanbindung ist und die Wettbewerbsposition des Hafens mal3geblich von der
Leistungsfahigkeit der Bahnanbindung und -abfertigung an den Terminals abhangt.

Obwohl der Fachkraftemangel ein allgemeines Risiko ist wird dieser Aspekt dennoch
den endogenen Risiken zugeordnet. Die Gewinnung und die Ausbildung von Fachkréaf-
ten gelingt in erster Linie nach wie vor durch attraktive Ausbildungs-, Fort- und Weiter-

bildungs- sowie Arbeitsbedingungen in einem zukunftssicheren Arbeits- und Wohn-

umfeld. Daher sind sowohl die Arbeitgeber der Hafenwirtschaft in Bremerhaven hin-

sichtlich der Arbeits- und Ausbildungskonditionen und insbes ondere fir die Schaffung

von Bildungs- und Ausbildungsbedingungen gefragt, als auch das Land Bremen und
die Stadt Bremerhaven hinsichtlich der Schaffung bzw. des Erhalts vorbezahlbarem,
attraktiven Wohnraum.

Die folgenden Risiken aufgrund von Entscheidungen oder Bedingungen auf3erhalb der Sphére
der am Hafen beteiligten Parteien in Bremerhaven oder des Landes Bremen sind allenfalls mit-
telbar beeinflussbare, exogene Risiken

A

Auf Verzégerungen der AuRenweseranpassungkann Bremen abseits der rechtzeitigen,
vollstandigen und hochqualifizierten Zulieferung von Planungsunterlagen aus dem
Kompetenzbereich des Bundeslandes nur mittelbaren und daher nicht immer maf3geb-
lichen Einfluss nehmen.

Gleiches qilt fur Risiken die Wettbewerbsposition Bremerhavensbetreffend aufgrund

von Verzdgerungen beim Ausbau der fur die Intermodalverkehre und den allgemeinen

Schienenguterverkehr von und nach Bremerhaven relevanten Bahnstecken im Hinter-
land. Hier sind die DB Netz AG und die Bundesregierung fir die Umsetzung von Mal3-
nahmen zustandig, wahrend Bremen nur eine begleitende Rolle nur fir Malinahmen im

Stadtstaat zukommt.

Entscheidungen und Maflinahmenimplementierungen zum Ausbau, zur Engpassbesei-
tigung und hinsichtlich von Lickenschlissen im Fernstralennetz wie z.B. Ausbau der
Bundesautobahnen A 1 und A 27 sowie der Neubau/die Weiterfihrung der Autobahn
A 20 sind ebenfalls nicht durch das Land Bremen zu treffen oder aktiv beeinflussbar.

Bei einer extremen weiteren Zunahme der ContainerschiffsgroRen wird Bremerhaven

die Mdglichkeit zur Abfertigung dieser Einheiten im hdher abgeladenen Zustand ver-

lieren und auch nicht mehr durch Fahrwasseranpassungen wiedererlangen kénnen.
Dadurch ergibt sich ein nicht durch Bremen steuerbares Risiko fir die Terminalauslas-
tungs- und die Marktanteilsentwicklung. Die Schiffsgrof3enentwicklung und die even-

tuellen Folgen fir die Umschlagentwicklung in Bremerhaven werden in den folgenden

Kapiteln 1.4 und 1.6 daher spezifisch adressiert.

Wirtschaftskrisen hat es auch seit der Containerisierung von Ladung immer wieder ge-
geben. Auch temporéare Stérungen oder Anderungen von Lieferketten, wiewohl eben-

falls ein exogenes Risiko fur die Schifffahrt und daher auch fir den Containerhafen Bre-
merhaven, sind in der Vemgangenheit immer wieder aufgetreten. AnschlieRend kam es
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in Europa stets zu einer recht umfassenden Erholung der Umschlage in den Container-
hafen. Solange lediglich Auslastungsschwankungen zu verzeichnen sind oder Verlage-
rungen von Containerlinien zwischen Hafen, liegt keine Disruption in Form grundlegen-
der Anderungen oder dauerhafter Beendigungen von Liefer- und Transportketten vor.
Allerdings sind erste Disruptionen der internationalen Arbeitsteilung zu verzeichnen,
deren Auswirkungen auf die Umschlagentwicklung in Bremerhaven eventuell im Zu-
sammenhang mit Skalenertragen durch den Einsatz gréRerer Schiffseinheiten dauerhatft
durchschlagen und zu dauerhaften Marktanteilsverlusten v.a.gegeniber den Westha-
fen aufgrund unterproportionaler Teilnahme am Container verkehrsaufkommenswachs-
tum fihren kénnen. Im Zusammenhang mit immer knapperer und teurerer Energie,
héherer Nachfragen in Schwellenl&dndern, Ressourcenknappheit und daher steigenden
Kosten fur Giter und Transporte sowie klimaschutzbedingter Umstellung von Produk-
tionsverfahren und Verbraucherverhalten (auch aufgrund der Preisentwicklungen fir
Kunststoffe und kurzlebige Konsumprodukte) sind weitere Anderungen und eine ho-
here Vulnerabilitéat des Welthandels und von Lieferketten und damit im Weltcontainer-
verkehr zu erwarten. Es handelt sich um ein eindeutig exogenes Risiko, dem in Bremer-
haven lediglich hinsichtlich der Folgen begegnet werden kann.

A Weitere Konzentration der Reedereien/Bildung von Oligopole n sind dann ein Risiko fiir
Bremerhaven, wenn hierdurch eineReduzierung der Anlaufhéfen, ggf. im Zusammen-
hang mit dem Einsatz noch gré3erer Containerschiffe, erfolgt und Bremerhaven hier-
durch massiv an Ladung verlieren kann, weil diese dauerhaft auf einen anderen Hafen
konzentriert wird. Diese exogene, nicht durch Bremen steuerbare Entwicklung ist ein
Risiko, weil oligopolistische Strukturen zu PreisLeistungsdiktaten, einer weiteren Zu-
nahme von reinen ReedereiGruppenterminals und zu hohen Abhangigkeiten insbe-
sondere von Hafenstandorten wie Bremerhaven von Reederéonglomeraten fithren;
denn Bremerhaven verfugt Gber keine so starken Alleinstellungsmerkmale, dass der An-
lauf dieses Hafens zwingend erforderlich ist dass andernfalls eine Reedereigruppe mas-
siv auf Umsatz verzichten musste.

A Das groRte und am wenigsten durch Bremerhaven beinflussbare, exogene und hinsicht-
lich der Folgen derzeit nicht einschatzbare Risiko sind die langfristigen Auswirkungen
eines gravierenden Klimawandels auf Witterung und Flutschutz und damit auf die
Schifffahrtsbedingungen und die Standortsicherheit von Containerh&afen an der Nord-
seeklste und von Siedlungen in Kistenbereichen insgesamtEs ist ggf. zu prifen, ob
und inwieweit Bremerhaven durch dieses grundsatzlich fur alle Hafen geltende Risiko
starker als die Wettbewerbshafenstandorte betroffen sind wird.

1.1.9 Fazit

Der Containerhafen Bremerhaven befindet sich im Wettbewerb mit entweder hinsichtlich der
Flachen, Liniendichte, Fahrwasserbedingungen, Umschlagzahlen und Terminals gréf3eren Ha-
fen in der Hamburg-Zeebriligge-Range. Bremerhaven verfligtdabei tUber signifikante endo-
gene und exogene Starken, die es zu nutzen gilt. Allerdings ist Bremerhaven, wie jeder andere
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Hafenstandort auch, nicht in allen Bereichen stark.Vielmehr gibt es Schwéchen und Risiken, an
denen es neben der Starkung der Starkenund der Hebung der Chancen besonders zuarbeiten
gilt. Dieses gilt vor allem fiir die Schwachen, deren Uberwindung nicht oder nicht nur von exo-
genen Einflussfaktoren abhangt, sondern zumindest auch durch die bremische Hafenwirtschaft
und das Land Bremenbeeinflusst werden kénnen.

Es ist zu empfehlen, die Ergebnisse der StarkerSchwachen Einschatzung und die sich hieraus
ergebenen Indikationen fir Handlungsoptionen in eine Chancenhebungs- und Risikovermei-
dungsstrategie zu uberfiihren. Die folgende Abbildung zeigt eine schematische Ubersicht zu
den Inhalten und Themen einer solchen Strategieerstellung.

Abb. 6 Schematische DarstellungChancenhebungs und Risikovermeidungsstrategieentwicklung

Chancen im Markt Risiken im Markt
Umweltfeld- und Wettbewerbsanalyse Umweltfeld- und Wettbewerbsanalyse
S Chance: Risiko:
2. S
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D x & Starke: Stirke:
25 ¢
= g Matching-Strategien Neutralisations-/
w Umwandlungsstrategie
Chance: Risiko:
o S c
52 28 ) ,
8¢ :'5.’, g Schwiéche: Schwache:
o X =
c £
w S u.| a Umwandlungs-/ oder Neutralisations-/
Neutralisierungsstrategie Umwandlungsstrategie
Quelle: W&H

Die herauszuarbeitenden und dann zu priorisierenden Handlungsfelder sind anschlie3end in
einen MalRnahmen- und Aktionsplan in Unterscheidung nach kurz-, mittel- und langfristigen

MafR3nahmen zu Uberfuhren. Fir die Prifung der Zielerreichung und die Priorisierung von Mal3-
nahmen ist die Durchfiihrung von Wirkungskettenanaly sen wahrend dieser Zeitraume zu emp-
fehlen. Dies gilt besonders, da die Hafen- und Logistikwirtschaft und hierunter die Container-

terminal- und Seehafenaktivitaten in Bremerhaven ékonomische Kernbestandteile der bremi-
schen Wirtschaft sind.

1.2 Kooperationsmdgli chkeiten und -grenzen zwischen den nord-
deutschen Containerhafen

1.2.1 Vorgehen und Betrachtungsgegenstand

Grundlage jeder dauerhaften und verlasslichen und daher tragfahigen Kooperation von Wirt-
schafts- und Hafenstandorten ist ein bilateraler Vorteil, d.h. eine Win-Win Situation durch eine
Kooperation, die andernfalls nicht eintrate. Speziell vor dem Hintergrund eines hypothetischen
Verzichtes auf den Ausbau von Kajen in Bremerhaven ist zu prifen, welche deutschen Seehafen
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als Kooperationspartner und -standorte fir eine gemeinsame und allseits nutzen stiftende Ko-
operation in Betracht kommen.

Potenzielle Container-Partnerhafen in Norddeutschland (mit Moglichkeit zum Container -Kran-
umschlag mit Seeschiffen) sind von West nach Ost Emden, Wilhelmshaven, Cuxhaven, Ham-
burg und & mit dem Nord -Ostseekanal als Verbindungd Kiel und Libeck. Interkontinental ver-
kehrende Containerschiffe mit einem Tiefgang von mehr als 13 m kénnen aufgrund der see-
wartigen Erreichbarkeitssituation nur in Bremerhaven, Wilhelmshaven und Hamburgabgefer-
tigt werden. Die Hafen Cuxhaven, Emden Kiel und Lubeck sind daher allein schon aus dem
Grund einer mangelnden Verbesserung der Wettbewerbsposition keine Alternativstandorte fir
eine Kooperation aus Sicht des Hafenstandortes Bremerhaven.

1.2.2 Kooperation sbereiche

Die Betrachtung von Kooperationsmoglichkeiten und -grenzen zwischen Bremerhaven und
Hamburg sowie Wilhelmshaven ist davon gepréagt, dass an diesen Hafenstandorten vergleich-
bare Dienstleistungen in den Bereichen Schiffsabfertigung, Containertermiralbetrieb, Logistik
und intermodalen Verkehren angeboten werden kénnen. Daher stehen diese Hafen im Wett-
bewerb um Schiffsabfertigung, Umschlag und logistische Mehrwertdienstleistungen. Auch als
Logistikpartner fir Kunden im Hinterland besteht ein direkter Wettbewerb zwischen den
Standorten-. Daher sind mogliche Vorteile einer eventuellen Kooperation zwischen Bremer-
haven und anderen deutschen Containerh&fen an der Nordsee anhand folgender Leitfragen zu
bewerten:

I.  Welche Ziele wurden im Zuge bisheriger Kooperationsansétze bislang mit welchem Er-
gebnis auf welcher Ebene verfolgt?

Il.  Ergeben sich aus der Kooperation Synergien fiir Stadt und Hafenentwicklung in Bre-
merhaven und im Bundesland Bremen?

lll.  Konnen gegenlber dem Bund oder der EU bestimmte Forderungen durch Kooperation
besser vertreten werden?

Kooperationen zwischen Hafenstandorten kdnnen auf verschiedenen Ebenen stattfinden

1. Kooperationen zwischen Unternehmen wie z.B. TerminalOperateuren, Logistikpart-
nern und Dienstleistern im Bereich Containerumschlag, Schifsabfertigung, hafen- und
hinterland verkehrsbezogene Logistik etc.

2. Kooperationen zwischen Hafenverwaltungen/Port Authorities oder anderen flr die
Vorhaltung und Entwicklungen der Hafenstandorte, Hafenflachen, Infrastruktur und
der nautischen Erreichbarket sowie der Sicherheit und Leichtigkeit des Schiffsverkehrs
im jeweiligen Hafen zustandigen Parteier?

23 Fir die sichere und leichte nautische Erreichbarkeit der Seehafen und im Schiffsverkehr auf den SeeschifffahrtstraRen ist die

Wasser und Schifffahrtsverwaltung des Bundeszustéandig. Die Regularien und Zustéandigkeiten gelten fur alle Hafenstandorte
gleichermaRen und sind durch Gesdze und Verordnungen nach Bundesrecht in Einklang mit durch die Bundesrepublik
Deutschland gezeichneten internationalen Schifffahrts- und Hafenkonventionen geregelt.
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3. Kooperationen zwischen den jeweiligen Stadtstaaten bzw. Bundeslandern auf Ebene
der Landesregierungen

Es ist vor diesem Hintergrund zu prifen, ob und auf welcher Ebene sich dieWettbewerbsposi-
tion oder die Wertschopfung der Hafenwirtschaft, des Containerhafenstandortes Bremer-
havens oder des Bundeslandes Bremen durch welche Art von Kooperation zumindest in
Summe gesichert verbessern lasst.

Ein eindeutiges Kooperationspotenzial liegt sicherlich in der Teilhabe der bremischen Hafen-
wirtschaftsparteien an der Erbringung von Leistungen, deren Angebot an Kunden unabdingbar
ist, aber ohne Kooperation (kinftig) nicht (mehr) technisch, 6konomisch oder 6kologisch sinn-
voll moglich ware.

Ein weiteres Kooperationspotenzial besteht in den Bereichen der Gewahrleistung der Liefer-
kettensicherheit und dem Aufbau von Resilienzen sowie der gegenseitigen Unterstitzung der

Hafenstandorte, Leistungsanbieter und Bundeslander im Fall von Ungliicken und Epidemien,

aber auch bei planbaren Kapazitatseinschrankungen durch Baumalnahmen sowie im Fall von
anderen Stérungen des Betriebsablaufes oder der land oder seeseitigen Erreichbarkeit der

Hafenstandorte und der Hafenanlagen.

Zudem bestehen bei gemeinsamen verkehrspolitischen Interessen Potenziale zur hafen-
standortlibergreifenden Kooperation der jeweiligen Bundeslénder. Anldsse und Gelegenheiten
fur diese Kooperationen sind die bereits durch die Kistenlander praktizierte Zusammenarbet

zur Vorstellung und Interessensvertretung von Projekten zugunsten von Verbesserungen im
Ubergeordneten Verkehrswegenetz oder auch zu Themen des Klima und Hochwasserschutzes
sowie im Bereich der anwendungsorientierten Forschung und Entwicklung.

Die potenziellen Kooperationsbereiche kénnen wie folgt zusammengefasst werden:

Kooperationspotenzialbereich 1:

1 Zusammenarbeit und Angebot von Leistungen, die Reedereikunden und Logistikkun-
den in Bremerhaven erwarten und deren Angebot nur in Kooperation mit anderen
Standorten moglich ist.

Kooperationspotenzialbereich 2:

1 Lieferkettensicherheit und Verbesserung derResilienzder Infrastruktur sowie bei plan-
baren Baumalinahmen oderauf3erordentlichen Ereignissen

Kooperationspotenzialbereich 3:

1 Standorttibergreifende Kooperation zugunsten von Verbesserungen im Verkehrswege-
netz, der Rahmenbedingungen fur die Hafen- und Verkehrswirtschaft oder der Schaf-
fung und Anwendungen einheitlicher, umsetzbarer Anforderungen und Standards zum
Umwelt-, Flut und Klimaschutz.

Fur grundsatzlich alle potenziellen Kooperationsoptionen ist dabei eine jeweilige Prifung und
Bewertung der Auswirkung einer Zusammenarbeit und desgemeinsamen Vorgehens und Han-
delns auf die
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infrastrukturell -kapazitive Auslastung bestehender Anlagen,
Wirtschaftlichkeit,

Wettbewerbsfahigkeit,

Dauerhaftigkeitschancen,

ressourcendkonomische Nachhaltigkeit, CO,-Bilanzen,
logistische Versorgungssicherheitund die

Resilienz von Transport und Wertschopfungsketten

= =4 =4 4 —a -8 A

aus Sicht der potenziellen Kooperationspartner vorzunehmen. Dabei gibt es nach Interessens-
lage und Aufgaben der Verfahrensbeteiligen Kerninteressen und -aufgaben, die zu teilweise
konfliktaren, z.B. standortentwicklungsbezogenen Interessensvertretungsaufgaben und damit
zum Ausschluss bzw. Nichtzustandekommae von Kooperationen tber einen gewissen Verbind-
lichkeitsgrad hinaus fiihren (mussen).

1.2.3 Kooperationsformen

Gemalf den Ergebnissen einer umfassenden Studie zu den Kooperationsmaoglichkeiten und Ko-
operationsformen zwischen den Verfahrensbeteiligen im Hafenwettbewerb und den Seehafen-

standorten der Fraunhofer Gesellschaft(Fraunhofer Center for Maritime Logistics and Services
CML, 2016)ist zwischen sechs Kooperationsmethoden und-formen zu unterscheiden.

Eine einfache und recht niedrigschwellige Form der Kooperation ist die Ubereinkunft zur Zu-
sammenarbeiti n For m ei ner Absichtserkl@rung zaof Zusanm
Understandingo haben zumei st die Absicht =zur St?@
men Zusammenarbeit zur Starkung der Verkehre zwischen den Standorten, zur Erhéhung des

Umschlags oder der Weiterentwicklung einer gegenseitigen Bewerbung des jeweils anderen

Hafens bzw. der beteiligten Hafenstandorte beizutragen. Die freiwillige Verpflichtung ist eine
Absichtserklarung, deren juristische Durchsetzbarkeit schwierig und nach einer recht kurzen

Bindefrist ohne im Dokument aufgefiihrten Arbeits - und Zeitplan bzw. gemeinsam verbindlich

vereinbarte, konkrete Ziele aussichtlosist. Kooperationserklarungen auf Ebene derHafenstand-

orte sind haufig von gegenseitigen Besuchen oder Reprasentanzen begleitet Diese Koopera-

tionsform findet daher vor allem zwischen Korrespondenzhéafen, d.h. Hafen, zwischen denen
Schifffahrtslinien verkehren oder solche Verbindungen entwickelt werden sollen, statt.

Mi t &Ko @ et sdusamireaarbeit zwischen im Wettbewerb stehenden Hafenstand-
orten oder Hafen- und Schifffahrtsunternehmen gemeint. Diese zweite Art der Kooperation
findet fallweise zwischen benachbarten Hafenverwaltungen/Port Authorities (horizontale Ko-
operation) und weniger zwischen einer Hafenverwaltung und Terminalbetreibern statt (verti-
kale Kooperation), wobei die Zusammenarbeit zwischen benachbarten Hafenverwaltungen
haufiger zu beobachten ist (vergl. Fraunhofer Center for Maritime Logistics and Services CML,
2016). Ziel dieser Kooperationsform zwischen im Wettbewerb oder tendenziell auch im Inte-

2 Aus dem Englischen abgeleitet als &c oo pieotniot/iZounsda namesn akrobnebiitn autnido ni

tiono/ Wettbewerb
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ressenskonflikt zueinander befindlichen Parteien istes, durch gemeinsame Nutzung oder Poo-

ling von Ressourcen wie z.B. Land, Geratemnd/oder Personal bzw. die Kombination von ha-

fenbetrieblichen Funktionen gegenseitigen Nutzen zu generieren. In der Containerschifffahrt
ist eine bekannte und Ubliche Art der Koopetition die Vereinbarung von Slot -Charter Agree-
ments, d.h. die Nutzungsiberlassung von Schiffsraum auf Containerschifffahrtslinien an an-
dere, im Wettbewerb stehende Reedereien/Containerlinienbetreiber. Es ergibt sich fallweise
hierdurch der Vorteil der abgesicherten kommerziellen Auslastung des eingesetzten Schiffs-
raums fur die eine Kooperationspartei und der Vorteil des Angebotes zusétzlicher Abfahrten

oder Kapazitaten ohne Investition in zusatzliche Schiffe fir die andere Partei.

Das Ziel dieser Kooperationsform zwischen Wettbewerbspartnern ist die Verbesserung der je-
weils eigenen Wirtschaftlichkeit durch Effizienzgewinne und Kosteneinsparungen. Analog zur
Schifffahrt kann diese Form der Kooperation einen Hafenstandort in die Lage versetzen, zeitnah
bedarfsgerechte Kapazitaten oder Flachen anzubieten oder zusammen mit einem andera Ha-
fenstandort komparative Vorteile der Kapazitatsauslastung zu erzielen. Diese Art der Zusam-
menarbeit, die zumeist eine Spezialisierung und dann wieder die Zusammenfiihrung von je-
weils spezifischen Leistungsangeboten oder Fazilitaéten der bzw. in den betdigten Hafenstand-
orte(n) zum Inhalt hat, wird sowohl seitens der Europédischen Union als auch von nationalen
Regierungen gegenliber Hafenbetreibern als vorteilhaft vermarktet, da sich tbergeordnete Re-
gierungsinstanzen hierdurch Einsparungen von Haushaltsmiteln und eine geringere Fragmen-
tierung von Entwicklungen versprechen. Die Antizipation dieses Ansatzes durch Hafenverwal-
tungen/Betreiber ist demgegeniber au f Dauer zumeist eher zurtickhaltend, da ein freiwilliger,
mindestens bilateraler Verzicht auf eigene Kompetenzen mit einer solchen Kooperation ver-
bunden ist. Daher zeigt die Praxis, dass fallweise Koopetition dann erfold, wenn es den Betei-
ligten opportun erscheint und dass diese bei Anderung der Opportunitaten beendet werden
oder beendet werden kénnen. Mittel- und langfristig werden diese Kompromissldsungen zu-
meist durch die Schaffung und Vorhaltung eig ener Kapazitdaten und Kompetenzen ersetzt oder
mangels Geschaftsentwicklung eingestellt.

Einedritte Form der Zusammenarbeit ist die unternehmerische oder im Fall von Seehéfen die
Hafen-Integration . Diese Kooperationsform kann ebenfalls aus einer vorangegangena Koo-

petition hervorgehen. Die Hafenintegration kann auf verschiedenen Ebenen erfolgen und ist in

Vertragen rechtlich festgelegt, d.h. ausverhandelt und fir dauerhaft definierte Zeitraume ver-
bindlich. I m Zuge der aintegrativen Kooperationc
Ertrdge und Kosten aus Schifffahrts oder Umschlagentgelten und/oder sind aneinander kapi-

talmaBig oder als Gemeinschaftsunterrehmen bis hin zum Unternehmens- oder Hafenzusam-

menschluss beteiligt. Ein Beispiel ist der Zusammenschluss der Seehafen Antwerpen und Zee-

briigge unter einer gemeinsamen Hafeninfrastruktur- und Hafenbetriebsgesellschaft.

Als vierte Kooperationsform kann die Zusammenarbeit bis hin zur Beteiligung an oder zur
Grundung von Gemeinschaftsunternehmen zwischen Seehéfen bzw. Seehafenbetrieben und
Binnenh&fen oder Intermodalen Umschlaganlagen im Hinterland aufgefihrt werden. Diese Ko-
operationsform tritt zumeist entlan g der Hinterlandverkehrskorridore oder zwischen Seehéfen
und Standorten bzw. Anlagen im Hinterland eines Seehafens auf(Fraunhofer Center for Mari-
time Logistics and Services CML, 2016).
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Die Zusammenarbeit zwischen filhrenden Containerlinienbetreibern und Containerterminalbe-
treibern bzw. die Beteiligung am Containerterminalumschlaggeschéft durch eigene oder durch
Gemeinschaftsunternehmen fiir den Containerterminalbetrieb bildet eine eigene, flinfte Ko-
operationsmd@glichkeit . DiHub-Bo @t 0 Ko dipre den $tarkoing der Hafenbindung
von besonders bedeutenden Containerlinienbetreibern an den jeweiligen Hafenstandort. Die
Kooperationsintensit?®at reicht von aweichenodo Bi ni
tungsvertrdgen zwischen den Linienreedereien/Betreibem und den Terminalbetreibern bis hin
zur Investition der Ubersee-Containerlinien in eigene Containerterminals und deren Betrieb
durch eigene Umschlaggesellschaften an einen Seehafenstandort. Durch die investive oder ver-
tragliche Standortbindung erreichen Hafenentwicklungstréger/Port Authorities die starkste
und dauerhafteste Kernkundenbindung, auch mit der Erwartung der Fokussierung von (zuséatz-
lichen) Ubersee Containerliniendiensten des Operateurs sowie der entsprechenden Federli-
nien-Verbindungen im Vor- und Nachlauf auf den jeweiligen Hafenstandort.

AbschlieRend tritt als sechste Kooperationsform die Zusammenarbeit zwischen und innerhalb
von Seehafen entlang der logistischen Wertschdpfungskette auf. Diese Kooperation ist auf
Ebere der Hafenbetriebe und der Logistikunternehmen ein Regelfall, der zwischen benachbar-
ten Hafenstandorten sehr haufig z.B. dadurch eintritt, dass hafenbezogene Logistiker und
Mehrwertdienstleister rund um Hinterlandtransporte, Hafen und Schifffahrt sowie die logisti-
sche Veredelung von Waren an mehr als nur einem Hafenstandort z.B. mit Niederlassungen
oder Betrieben vertreten sind und dort gleichermaf3en Dienstleistungen anbieten und erbrin-
gen.

1.2.4 Bewertung der Kooperationsmaoglichkeiten

Hinsichtlich der Moglichkeiten und der Anwendbarkei t fir Kooperation in und zwischen den
fur die Containerschifffahrt und den Containerumschlag relevanten Nordseehéfen in einer oder
mehrerer der identifizierten Kooperationsformen

Absichtserklarungen und Zusammenarbeitserklarungen/Deklarationen,
Koopetition,

Hafen-Integration,

SeehafenHinterland Kooperationen,

Hub-Port Kooperation,

Zusammenarbeit in den Bereichen Mehrwertdienstleistungen und Logistik

oA wWNPRE

i st zwischen dr ei identifizierten Hauptgruppen b

1 Schifffahrt und Hafenwirtschaft/ Terminalbetreiber und Logistiker,
1 Hafenverwaltungen/ Port Authorities,
1 Landesregierungen, Bundesbehdrden und-ministerien,

entsprechend den jeweiligen Kerninteressen und-aufgaben zu differenzieren.

Kooperationen finden immer dann statt, wenn sich hierdurch die Situation aller Kooperations-
partner verbesselt oder wenn zumindest keine Verschlechterung der kurz, mittel- und lang-
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fristigen Situation fir einen der Kooperationsparteien entsteht oder entstehen kénnte. Die fol-
gende Tabelle fasst die Einschatzunge der Kooperationsmdoglichkeiten nach Kooperationsfor-
men und Beteiligtengruppen in Unterscheidung nach insgesamt 18 Handlungsfeldern zusam-
men.

Tab. 4 Zusammenfassende Bewertung der Kooperationsmdglichkeiten

Form der Kooperation

Memoranda of Under-
standing/ Absichtserkla-
rungen

Schifffahrt und Hafen-
wirtschaft/ Te rminalbe-

treiber und Logistiker

Erklérungen zur

gemeinsamen Verkehrs,
Investitions-, oder
Geschaftsentwickung

Hafen verwaltungen /
Port Authorities

Standort -Vermarktung, Ko-
operationen in der Regel
mit Partnern/Organisation

in Korrespondenzhéfen

Vorbereitung der

Landesregierungen , Bun-
desbehérden - und -mini-
sterien

Umsetzung gemeinsamer
verkehrspolitischer
Investitionen und Ziele

Koopetition / opportunis-
tische Zusammenarbeit
von Konkurrenten

Verkehrsmanagement.
Klassisch: Slot Charter
(Reedereien)

Nein. Standortbezogene,
natdrliche
Interessenskonflikte

Gemeinsame Vertretung.
Punktuelle Kooperation,
Infrastrukturplanung

Hafen/ Standort ubergrei-
fend e Beteiligungen bis
hin zur Integration

Betriebsstatten in
mehreren Hafen

Nein. Standortbezogene,
natdrliche
Interessenskonflikte

Maglich: Beispiel Zusam-
menschluss Antwerpen und
Zeebrugge 2019

Seehafen und Binnenha-
fen/ Inland - Terminals und
-Standorte

Intermodale Linien zu
Terminals im Hinterland

Fallweise, zB. Rotterdam /
Duisburg, Hamburg / Sach-
sische Binnenhafen

Bisher aufgrund der fode-
ralen Aufgabenteilung
nicht ausgeubt, ggf. Wett-
bewerbsbeschrankung

Zusammenarbeit und Be-
teiligungen Reeder -Ter-
minals in Hub -Ports

Praxis in Bremerhaven
(APM, MSC etc.und in al-
len Wettbewerbshéafen

Nein. Ordnungspolitische,
natdrliche
Interessenskonflikte

Nein. Standortbezogene
und ordnungspolitische
Interessenskonflikte

Mehrwertdienstleistun-
gen und Logistik

Gangige Praxis/
Kerngeschéft

Gangige Praxis. Verpach-
tung von Flachen. Fallweise
plus MoU (siehe a)

Nicht involviert,
theoretisch: Durch rahmen-
rechtliche Vorgaben

Quelle: W&H, basierend auf Gliederung nachFraunhofer Gesellschaft,Center for Maritime Logistics and Services(CML), 2016

Das HafendWettbewerbsumfeld der deutschen Nordseehéafenist gekennzeichnet durch

1 eine liberale Marktordnung,

7 leistungsféahige Angebote am Markt anerkannter, privatwirtschaftlich organisierte r Hafen-
unternehmen,
1 grundsatzlicher Gleichbehandlung hinsichtlich der bedarfsgerechten Planung und Realisie-

rung von Infrastrukturinvestitionen in die seewartige und landseitige Erreichbarkeit sowie
1 durch Hafenverwaltungen/Port Authorities mit dem Auftrag der Aufrechterhaltung und
Weiterentwicklung der Hafenstandorte und der Rahmenbedingungen fir die Entwicklung
der Hafenwirtschaft und der lokalen und regionalen Wirtschaftskraft und Beschéftigung und
9 die Aufgabenteilung zwischen den Bundeslandern und der Bundesebene

Auch vor diesem Hintergrund wird folgende Einschatzung der Kooperationspotenziale und
Mdglichkeiten aus Sicht der Containerterminal- und Hafenentwicklung in Bremerhaven vorge-
nommen:
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1. Die Erlangung gemeinsamen Verstandnisses und dessen Dokumentation in Form von Me-
moranda of Understanding/Absichtserklarungen gehort zum Kern des internatio nalen
Handels und daher auch der Schifffahrts- und der Hafenwirtschaftsaktivitdten der Wirt-
schaftsunternehmen. Dies gilt auch firbr e menports al s aPort Authori
stadt Bremen und fir die Kooperation der Port Authority mit (potenziellen) Ku nden oder
den Ziel- oder Herkunftsregionen der Ladung, die es in Bremerhaven umzuschlagen gilt. Es
wird zudem empfohlen, die Aufgabe der Freien Hansestadt Bremen zur Wahrung und Star-
kung der Landesinteressen und damit auch der Hafenentwicklung durch den Abschluss von
Zusammenarbeitserklarungen mit anderen Landern, der Bundesebene, anderen Staaten
und/oder der Europaischen Union weiterhin vollumféanglich wahrzunehmen.

2. Die fallweise und vor allem durch geschéftliche Opportunitatsinteressen begrindete Zu-
sammenarbeit zwischen konkurrierenden Hafen- und Logistikunternehmen an verschiede-
nen Hafenstandorten sowie innerhalb der bremischen Hafen findet durch Wirtschaftsun-
ternehmen und daher unabhéngig von der 6ffentlichen Hand statt. Die Organisation bre-
menports als Port Authority ist im Auftrag der Freien Hansestadt Bremenfir die Hafen-
und Hafenstandortentwicklung in der Freien Hansestadt Bremen verantwortlich. Engage-
ments und andere Kooperationen mit oder an anderen Wettbewerbsstandorten stehen
diesem Mandat und damit dem Kerninteresse der Port Authority entgegen und sind auf-
grund grundsatzlicher, natdrlicher Interessenkonflikte nicht zu empfehlen. Auf politischer
Ebene des Bundeslandes Bremen ist die Kooperation mit anderen Nordseehafenstandort-
landern zwecks Vertreaung und Durchsetzung gleichgerichteter Interessen zu empfehlen.

3. Die Hafenwirtschaft Bremens, insbesondere in Bremerhaven aktive Containerterminalope-
rateure, kooperieren auf Unternehmensebene und betreiben Betriebsstatten in mehreren
Hafen. Eine Beteiliguing der jeweiligen Port Authorities an anderen Standorten fuhrt zu In-
teressenskonflikten. Sofern sich die Gebietskorperschaften zur Ubernahme oder Fusion von
Hafenstandorten und damit zur Neuordnung von Standort - und Hafenentwicklungszielen
entscheiden, &ndert sich diese Einschéatzung. Diessbedingt, dass die Freie Hansestadt Bre-
men Hafen in anderen Bundeslandern durch z.B. gesellschaftsrechtliche Konstruktionen o-
der Managementvertrage Ubernahme.

4. Kooperationen bei der Entwicklung und im Betrieb intermodaler Transportketten von und
zu den deutschen Nordseehafen auf Unternehmensebene sind gangige Praxis. Daruber
hinaus werden intermodale Verbindungen bis hin zur Unterstiitzung bei der Geschéaftsent-
wicklung, Forderantrdgen zur Entwicklung von Intermodalterminals oder die Vermarktung
von zusatzlichen Hinterland- Containerzugverbindungen in Kooperation von Seehafenver-
waltungen und Binnenhéfen oder Intermodaloperateuren entwickelt. Die Port Authority
bremenports oder die Freie Hansestadt Bremen sollten dabei nicht dieRolle eines Investors
oder Betreiberpartners einnehmen. Stattdessen ist die Einbringung der Kooperationskom-
petenzen als Moderator und &aZu snaundrk@imBnnischger o f
verantwortlichen Unternehmenspartner zu empfehlen.?

25 Siehe Kapitel 1.1. Eine besondere Starke Bremerhavens im ContainerseehafeWettbewerb ist die Bahn, insbesondere im

Segment der Intermodalverkehre.
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5. AlsContainerterminalstandort der zu den beiden weltgro3ten Reedereien gehérenden Ter-
minalbetreibergesellschaft (APM, MSC) sowie eines weiteren Grof3containerterminals im
Gemeinschaftsbetrieb durch die bremisch-hamburger Eurogate Betreibergesellschaft ist
Bremerhaven dn ausgewiesener Kooperationshafen, ein HubPort fir globale Schifffahrts-
linien und ein durch einen nicht-reedereigebunden Terminalbetreiber zudem zusatzlich mit
anderen Nordseehafenstandorten operativ vernetzter Containerhafen. Eine Intervention
der Port Authority oder auch des Landes Bremen in diese in einer liberalen Wirtschaftsord-
nung marktwirtschaftlichen Prinzipien unterliegenden Geschéfte ist weder erforderlich
noch frei von ordnungspolitischen Interessenkonflikten. Daher wirkte dieses kontraproduk-
tiv fur die Containerhafenentwicklung in Bremerhaven.

6. Die Kooperation von Hafenunternehmen in Bremerhaven und Bremen zur Entwicklung und
Erbringung von Logistik- und Mehrwertdienstleistungen ist gangige Praxis und eine kern-
geschaftliche Aktivitat in der Hafenbetriebs- und Logistikbranche. Das Land Bremen und
bremenports unterstitzen die Entwicklung von Logistik und Mehrwertdienstleistungsan-
geboten durch Bereitstellung, Vermietung/Verpachtung und Entwicklung entsprechender
Liegenschaften, Flachen und Infrastrktur. Das Land Bremen ist nicht direkt oder zuséatzlich
in die Entwicklung dieser Kernkompetenzen fir die Containerhafenentwicklung in Bremer-
haven involviert, weil das Land bereits die notwendigen Voraussetzungen fiir die Unter-
stitzung der Entwicklung und deren Weiterverbesserung tber bremenports, die Wirt-
schaftsférderungs- und die Hafen- und Standortvermarktungseinrichtungen geschaffen
hat.

Schifffahrt, Hafen- und Logistikwirtschaft sowie Port Authority und das Land Bremen koope-
rieren bereits vielfaltig und unter Berticksichtigung der spezifischen Anforderungen und Re-
striktionen umfangreich miteinander und mit den jeweiligen Partnern auf3erhalb Bremens und
Bremerhavens. Die Kooperationen erfolgen sowohl mit Partnemn in anderen deutschen Nord-
seehafen als auchin Hinblick auf die internationale Schifffahrt und die entsprechende Ge-
schaftsentwicklung. Auch die Zusammenarbeit mit anderen Hafenstandorten sowie mit Par-
teien im Hinterland ist gelibte Praxis.

Eine Ausweitung der Kooperation auf feste Investitionen in oder Ubernahmen von Container-
terminals in anderen deutschen Nordseehafenstandorten durch die Freie Hansestadt Bremen
wird auf standort- und ordnungspolitische Grenzen stol3en. Gleiches gilt fir den Umkehr-
schluss der Ubergabe oder VerauRerung von Anlagen oderHafeneinrichtungen in Bremer-
haven an Hafenstandortentwicklungsagenturen aus anderen Nordsee Wettbewerbshéfen.

1.2.5 Zusammenfassende Bewertung

Bremerhaven ist ein ausgesprochener Kooperationshafen mit Terminalbetriebsgesellschatn
in Kooperation mit den welt gré3ten Reedereien und mit dem bremisch-hamburger Container-
terminaloperateur Eurogate fir alle nicht-reedereiterminalgebundenen Containerlinienkun-
den. Dieser Kooperationsansatz ist im Zuge erforderlicher Containerterminalkapazitatsmal3-
nahmen zu bertcksichtigen und zu verstetigen.

Die Freie Hansestadt Bremen sollte zudem vor allem alle Méglichkeiten zur Kooperation mit
den anderen Kustenlandern und speziell mit Hamburg und Niedersachsen weiter nutzen und,
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so noch sinnvoll méglich, intensivieren, um den zlgigen und nachhaltigen Ausbau der Schie-
nenverkehrsinfrastruktur und von intermodalen Angeboten beim Bund und bei der Europdi-
schen Union zu forcieren.

Das Umwelt- und Effizienzprofil aller deutschen Nordseehéafen und speziell die Starkung der
bereits sehr guten schienenseitigen Hinterlandanbindung Bremerhavens werden bei voller
Ubereinstimmung mit allen Nachhaltigkeitszielen durch eine solche Kooperation gestarkt. Glei-
ches gilt fiir die stete Verbesserung der Leichtigkeit und Sicherheit des Seeverkehrs und damit
fur die gemeinsame Verbesserung der seewartigen Erreichbarkeit durch Fahrwasseranpassun-
gen und umfassender Einbeziehung von Aspekten des Kistenschutzes und des Klimawandels
in der gesamten Bundesrepublik Deutschland und der Européischen Union.

1.3 Wettbewerbs faktor Hinterlandanbindung & Notwendigkeiten
fur den CT Bremerhaven

131 Aufgabe und Zielsetzung der Betrachtung

Entsprechend der aktualisierten Ergebnisse der Seehafenhinterlandverkehrsstudie fir didre-

mischen Hafen hangt die Umschlagentwicklung in Bremen und Bremerhaven maf3geblich von

der Bedienung von Hafenkunden in Deutschland, Polen, Tschechien, der Slowakei, Ungarn, Os-

terreich und der Schweiz ab.Es gibt jedoch abseits der Freien Hansestadt Bremen hinsichtlich

der Gewinnung der Empfangs oder Versandmengen im Containerumschlagk ei n o0si cher e
Bremerhavenzu mehr als 75 % zuzuordnendes, Hinterland, wie die folgende Abbildung zeigt .

26 |SL, Aktualisierung der SeehaferHinterlandverkehrsstudie fiir die bremischen Hafen, Bremen, 2020
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Abb. 7 Marktanteile der Wettbewerbshafen im Hinterlandverkehr
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Die Qualitat und die Kapazitat der Hinterlandverkehrsverbindungen und der Hinterlandver-
kehrsinfrastruktur von und nach Bremerhaven sind daher elementare Faktoen fir die Wettbe-
werbsposition des Hafenstandstandortes.

Die Umschlag- und Umsatzentwicklung in Bremerhaven hangt folglich von der

a) logistischen und der Umschlageffizienz im Hafen,

b) seewartig-nautischen Erreichbarkeit

c) Dienstleistungsqualitat am Standort (Sicherheit, Planbarkeit, Schnelligkeit, Flexibility,
und maf3geblich auch von

d) der derzeitigen und der kinftigen Qualitat und Kapazitat der Verbindungen Bremer-
havens mit dem Hinterland

als Determinanten der Markteinschatzung der Wirtschaftlichkeit der Hafenwahl ab.

Die Entwicklungsdeterminanten a) und c) sind aktiv durch die Freie Hansestadt Bremenund
die Operateure und Geschéftspartner in Bremerhaven beeinflussbar.Die Entwicklung der See-
hafen-Hinterlandverkehrsinfrastruktur und der seewartig-nautischen Erreichbarket (b und d)
hingegen stehen in erster Linie in der Verantwortung der Bundesrepublik Deutschland, da es

36



Wirtschaftliche Rahmenbedingungen des Containerumschlages in Bremerhaven

sich um Bundesverlehrswege handelt, oder der Nachbarstaaten, und kann allenfalls mittelbar
durch die Freie Hansestadt Bremen beeinflusst werden.

1.3.2 Entwicklung im Hinterlandverkehr

Auslastung, Qualitat und Kapazitat der Hinterlandverkehrsinfrastruktur haben positive oder ne-
gative Effekte fur die Entwicklung des Containerumschlags in BremerhavenDiese Effekte han-
gen von der bedarfsgerechten Anpassung der Infrastruktur fur den SeehafenHinterlandver-
kehr im Kontext mit der -dekehtsaufkammensabhingigean Nebzt
auslastung zwischen den jeweiligen Hafenstandorten ab. Gleichzeitig spielt es fir die Entwick-
lung der Wettbewerbsposition Bremerhavens eine Rolle, ob, wann und in welchem Umfang die
Infrastrukturanbindung mit dem Hinterland zu welche m anderen Containerhafen in der Wett-
bewerbsrange verbessert wird.

Dabei kommt fir die Entwicklung im Containerumschlag der Hinterlandanbindung im Inter-
modalverkehr und daher der Anbindung im Schienen- oder Binnenschiffsverkehr aufgrund des
gesellschaftlichen Konsenses zuilCO, Emissionsreduktion und -neutralitdt im Transport und in
der Logistik eine besonders grof3e Bedeutung zu.

Die Entwicklung der modalen Verteilung der bremischen Hafen im Containerverkehr hat sich
in den letzten 10 Jahrenprogressiv entwickelt. Der Anteil der Schiene am Hinterlandverkehrs-
aufkommen ist von 45,0 % im Jahr 2010 auf 48,2 % im Jahr 2019 gestiegen. Der Anteil des
Stral’enverkehrs ging dagegen von50,6 % auf 48,7 % zurtick.

Der Ausbau der 156 km langen Mittelweser zugunsten des wirtschaftlichen Einsatzes leistungs-
fahiger Binnenschiffe mit einer L&nge von 110 m, einer Breite von 11,45 m und einem Tiefgang
von 2,50 m ist zwischenzeitlich abgeschlossens o dass aGr oCmot orgg¢ter
schen dem Mittellandkanal und den bremischen Hafen durchgéngig befahren kénnen. Spates-
tens nach Abschluss von Restarbeiten in den Schleusenvorhafen und einigen wenigen Kurven-
rickverlegungen sowie Schaffung der durchgangigen Schifffahrtsmdéglichkeit an 24 Stunden
pro Tag und 7 Tagen die Woche durch eine neue Betriebszentale in Minden sowie die per-
spektivisch mogliche Einfiihrung der 3-lagigen Containerschifffahrt auf der Mittelweser kann
die Binnenschifffahrt im Hinterlandverkehr der bremischen Hafen ihre vollen Potenziale entfal-
ten.

Im Autobahnnetz kénnen sich durch die MalRnahmen der Bundesverkehrswegeplanung (BVWP
2030) bis 2030/2035 aufgrund von dort vorgesehenen Lickenschliissen und Neubauvorhaben
positive Anderungen fiir die Seehafenergeben. Von Engpassbeseitigungen bzw. Kapazitatser-
weiterung im Autobahnn etz profitieren jedoch alle betrachteten Seehafen Durch diese Mal3-
nahmen wird daher keine signifikante Veranderung der Wettbewerbsposition der Hafen im
Hinterlandverkehr erwartet.

Allerdings steht eine Starkung der Bedeutung des StraRenguterfernverkehrsund die Durchfuh-
rung entsprechender Infrastrukturinvestitionen nach politischer Mehrheitsmeinung in
Deutschland nicht im Einklang mit der Erreichung internationaler Vereinbarungen hinsichtlich
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klimapolitischer Zielsetzungen.?’ Bereits laut Kabinettsbeschlussder Bundesregierung im Friih-
jahr 2021 sollen 25 % der Langstreckenverkehre im Stral3enguterverkehrbis 2025 modal auf
die Bahn oder die Binnenschifffahrt verlagert werden. Der folgende Exkurs zum Koalitionsver-
trag fur die Legislatur 2021-2025 veranschaulich eine weiter zunehmende Bedeutung der Um-
welt- und Klimapolitik auch fiir die Entwicklung im Hafen-Hinterlandverkehrz.

Exkurs: Verkehrspolitische Eckpunkte des Koalitionsvertrages 2021 9 2025

Praambel:
Die Klimaschutzziele von Paris zu erreichen, hat fiir uns oberste Prioritat . & Wir schaffen ein Regelwerk, das den
Weg frei macht fur Innovationen und MaBnahmen, um Deutschland auf den 1,5 -Grad-Pfad zu bringen . & S

fur Schritt beenden wir das fossile Zeitalter, auch, indem wir den Kohleausstieg idealerweise auf 2030 vorziehen
und die Technologie des Verbrennungsmotors hinter uns lassen  (Prdambel, S. 5).

Planungsbeschleunigung und Implementierungsbeschleunigung

Wir wollen groCe und besonders bedeut same | nf rilgenundu
mit hoher politischer Prioritat umsetzen. Unter solchen Infrastrukturmaf3nahmen verstehen wir systemrelevante
Bahnstrecken, Stromtrassen und | ng e Begienamrwerden winngtr B d e (n

Ausbau/Neubau der Bahnstrecke n Hamm-Hannover-Berlin, Korridor Mittelrhein, Hanau-Wirzburg/Fulda-Erfurt,
Minchen-Kiefersfelden-Grenze D/A, KarlsruheBasel,da Opt i mi er t e sOs#drrigldr &id, Rirberg-Rei-
chenbach/Grenze D-CZ, dieKnoten Hamburg , Frankfurt, Kéln, Mannheim und Miinchen sowieé Hochspan-
nungs-Gleichstrom-} ber t r agungs!|l ei tungen é&. (S. 13).

Mobilitat & Infrastruktur :

Die Investitionen in die Verkehrsinfrastruktur missen weiter erhéht und langfristig abgesichert werden. Dabei wollen
wir erheblich mehr in die Schiene als in die StralRe investieren, um prioritdr Projekte eines Deutschlandtaktes
umzusetzen. Bei denBundesfernstraen wollen wir einen starkeren Fokus auf Erhalt und Sanierung legen, mit
besonderem Schwerpunkt auf I ngenieurbauwerkeé(S. 48

Bedarfsuiberprifung Bundes verkehrswege:

éwerden wir den Anteil der Erhaltungsmittel meusn Irifr® 2
strukturkonsens bei den Bundesverkehrswegen ... Dazu werden wirparallel zur laufenden Bedarfsplaniiber-
prifung einen Dialogprozess mit Verkehrs-, Umwelt-, Wirtschafts- und Verbraucherschutzverbdnden starten mit
dem Ziel einer Verstandigung uber die Prioritéaten bei der Umsetzung des geltenden Bundesverkehrswegeplan .
Bis zur Bedarfsplanuberpriifung gibt es eine gemeinsame Abstimmung Uber die laufenden Projekte (S. 49.

StralRenverkehr/Bundesverkehrswegeplanung:

Wir werden auf Basis neuer Kriterien einen neuen Bundesverkehrswege - und -mobilitatsplan 2040 auf den
Weg bringen. Wir werden 2023 eine CO2-Differenzierung der Lkw -Maut vornehmen, den gewerblichen Guter-
kraftverkehr ab 3,5 Tonnen einbeziehen und einen CO2Zuschlag einfiihren, unter der Bedingung, eine Doppelbe-
lastung durch den CO2-Preis auszuschlie3en (S. 50).

Bahnverkehr/Verkehrswegeplanung:

€& Materplan Schienenverkehr weiterentwickeln urd ziigiger umsetzen, den Schienengiterverkehr bis 2030 auf
25 Prozent steigern und die Verkehrsleistung im Personenverkehr verdoppeln € Pr ogr amm &aSc hn
t 2t s er we iatflegenyéndasdStreckennetz erweitern , Streckenreaktivieren und Stilllegunge n vermeiden
und eine Beschleunigungskommission Schiene einsetzené Die Einfuhrung der Digitalen Automatischen Kupplung

27 siehe Vereinbarung von Paris/1,5 Grad Ziel, und deren Umsetzung in der nationalen und der europaischen Umwek und

Verkehrspolitik durch KhAktiohspregtammm Klimaschatd 2920'van 3wDezembers2@14 uind dessen
Prazisierung auf ein 25% Reduktionziel des StraRenguterfernverkehrsaufkommens durch Verlagerungen auf die Bahn oder
die Binnenschifffahrt (vergl. CO2 Emissionsminderung im Verkehr in Deutschland- Mégliche MaBnahmen und ihre Minde-
rungspotenziale - Sachstandsbericht des Umweltbundesamtes, Dessau, Marz 2010).
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28 gozialdemokratischen Partei Deutschlands (SPD), BUNDNIS 90 / DIE GRUNHMeie Demokraten (FDP) Me hr Fortschri tt V

gen & Bundnis fur Freiheit, Gerechtigkeit und Nachhaltigke i -t Koalitionsvertrag 2021 8 2025, Berlin, November 2021
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wollen wir beschleunigen, den Einzelwagenverkehr stérken undinvestitionsanreize fur Gleisanschliisse setzen.
Beineuen Gewerbe- und Indust riegebieten soll die Schienenanbindung verpflichtend  geprift werden. KV-Ter-
minals wollen wir weiter férdern , & Zu- und Ablauf bis max. 50 Kilometer von der LkwMaut freistellen (S.50/51).

Aufgrund der Aussagen des Koalitionsvertrags werden die im BVWP 208 enthaltenen Mal3-
nahmen im StralRennetz abseits von Ingenieurbauwerken, d.h. zumeist Bricken, und Ersatzin-
vestitionen sowie ggf. Engpassbeseitigungen neu bewertet. Ein weiterer Ausbau des Bundes-
autobahnnetzes wird absehbar zugunsten von Investitionen in das Schienennetz neu priori-
siert. Bei konsequenter und verkehrspolitisch offenbar erwiinschter StralRenguterfernverkehrs-
verlagerung auf andere Verkehrstrager wird eventuell ein Entlastungseffekt im Autobahnnetz
entstehen kdénnen. Ob und inwieweit diese Entlastungen ausreichen, um in noch zu definieren-
dem MalfZe Autobahnnetzkapazitatserweiterungen verzichtbar werden zu lassen wird die Zu-
kunft weisen.

Schienenverkehrsinfrastrukturvorhaben werden kinftig priorisiert. Die beschleunigte Umset-
zung auch von Vorhaben mit besonderer Bedeutung fir den SeehafenHinterlandverkehr wie
di eptimierte AlphaE+0 Vari ante wi r diebeewindunggenrEngpassen,
Resilienzen, Kapazitatsanpassungen und die SchlieBung von Streckenausbawnd Elektrifizie-
rungslicken im Schienenverkehrswegenetz sind fir Bremerhavens nachhaltige, intermodale
Hinterlandverkehrsangebote auch in Zukunft entscheidend. Die Priorisierung von Schienenver-
kehrsinfrastrukturvorhaben und mindestens die Kontinuitat der Unterstiitzung der intermoda-
len Verkehrsentwicklung im Regierungshandel des Bundesrepublik Deutschland wirkt sich da-
her aus Sicht des SeehaferHinterlandverkehrs Bremerhavens mindestens positidverstetigend
auf die Wettbewerbsposition aus.

1.3.3 Binnenschifffahrt und Entwicklungen im Bundesw  asserdraliennetz

Bremerhaven ist Uber die Unter- und Mittelweser sowie den Mittellandkanal (MLK) mit dem
Europaischen Binnenwasserstraf3ennetz verbundenDamit konzentriert sich das Hinterlandein-
zugsgebiet der bremischen Hafen auf den in der folgenden Abbildung d urch den schwarz
schraffierten Linienzug gekennzeichneten Bereich Ostlich dieses Gebietes verfiigt Hamburg
hinsichtlich der Binnenschiffsanbindung mit dem mit 2,80 m Abladetiefgang nutzbaren Elbe-
Seiten-Kanal einen direkten und leistungsfahigen Zugang zum MLK und zum ostdeutschen
WasserstralRennetz. Westlich des gekennzeichneten Gebietes sind die belgischen und nieder-
lAndischen Wettbewerbs-Containerhafen im Vergleich zu Bremerhaven direkt und durch leis-
tungsfahigere Wasserwege wie den Rhein und seine Zuflise Main, Mosel und Neckar ange-
bunden.

Die in der folgenden Tabelle aufgefihrten MaBnahmen im Wasserstral3ennetz von und nach
Bremerhaven sind Bestandteil der Bundesverkehrswegeplanung 2030 (BVWP 2030).
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Tab.5 BVWP- MalRnahmen in Hinterlandverkehrswegenetz Wassersra3en

Verkehrsbelastung
Lage Planungsstand 2030 Ausbauparameter
(Maximalwert

Projekt- . Bundes- Netz-
Projektname

Nummer wasserstrae  kategorie

on km Detailplanung, .
Stichkanal v . " planung . Ausbau der Strecke fir das 2,80 m abgeladene GGMS und SV bis
wos Ausbau des Stichkanals Hildesheim) . c 1,14 bis km |teilweise 0,8 Mio. t . -
Hildesheim 139 m Lange im Richtungsverkehr
14,01 Planfeststellung
bei km 7,24
Ersatzneubau von zwei Schleusen |Stichkanal auBerhalb Ersatzneubau der Schleusen in den Abmessungen: Lange: 115 m
W09 und km Vorplanung 0,61 Mio. t
am Stichkanal Osnabriick Osnabriick Kernnetz 1260 und Breite: 12,50 m
Ausbau des Stichkanals Salzgitter von km Detailplanung, Ausbau der Strecke fiir das 2,80 m abgeladene 4GMS und SV und
w10 einschl. Ersatzneubau zweier Stichkanal Salzgitter C 3,55 bhis km [teilweise 2,2 Mio. t Ersatzneubau der Schleusen Ufingen und Wedtlenstedt in den
Schleusen 14,92 Planfeststellung Abmessungen: Lange: 190 m und Breite: 12,50 m
Ausbau der Strecke fir das 2,50 m abgeladene GMS und
Ausbau des Kiistenkanals einschl. von km 2,3 . o
w24 Kstenkanal Cc . Vorplanung 2,5 Mio. t Ersatzneubau der Schleusen in den Abmessungen: Lange: 115 m
Ersatzneubau zweier Schleusen bis km 64,8
und Breite: 12,50 m
Vertiefung der Fahrrinne fiir den tideabhéngigen Verkehr mit bis
Fahrrinnenanpassung der on km 65 (Planfeststellungs- 14,50 m tiefgehenden Containerschiffen bzw. fiir den
was " FEEEL Autenweser A | My 87,8 Mio. t AUV INIER nersenifien baw. 1
AuRenweser bis km 130 |verfahren tideunabhéngigen Verkehr mit bis zu 13,50 m Tiefgang
(Verbesserung um 1,00 m) bis Bremerhaven
Fahrrinnenanpassung der von km 40 |Planfeststellungs- Vertiefung der Unterweser fiir die tideabhangige Fahrt bis Brake
Wa46a Unterweser B ) 11,5 Mio. t 3
Unterweser (Nord) bis km 65  |verfahren mit 12,80 m Tiefgang (Verbesserung um 0,9 m)
Fahrrinnenanpassung der von km 8  |Planfeststellungs- Vertiefung der Unterweser fiir die tideabhéngige Fahrt von Brake
‘W46b . Unterweser B 16,1 Mio. t
Unterweser (Stid) bis km 40  |verfahren bis Bremen mit 11,10 m Tiefgang (Verbesserung um 0,4 m)
Anpassung der Mittelweser fiir
w49 das 2,50 m abgeladene GMS Mittelweser
(Basisvariante) Laufend und fest disponiert
W50 Neubau Schleuse Minden Mittelweser

Quelle: BMVI, Projektdatenbank PRINSZusammengestellung W&H

Die beschlossenen Maflihahmen des BVWP 2030 fiir Wasserstral3en entlang der AuRenweser
sichern die Standort- und Hafenentwicklung in Bremerhaven fur den Containerverkehr. Die
MafRnahmen an der Unterweser sind zwar flir einige Unterweserhéfenvorteilhaft, haben jedoch
fur den Containerverkehr von und nach Bremerhaven keine Bedeutung Mit dem AuRenweser-
ausbau wird die Wettbewerbsposition Bremerhavens hinsichtlich der Erreichbarkeitstiefgange
im Vergleich zu Hamburg gesichert. Gegenuber den Rheinmindungshéafen und Wilhelmshaven
kommt es zu einer relativen Verbesserung der Erreichbarkeit, jedoch nicht zur Schaffung
gleichwertiger Tiefgange wie in Rotterdam oder Wilhelmshaven und daher bezlglich der see-
wartigen Erreichbarkeit nicht zu einer strukturellen Verbesserung der Wettbewerbsposition
Bremerhavens.

Entscheidend fir die Stabilisierungund die tendenzielle Erh6hung des Binnenschifffahrtsanteils
an der modalen Verteilung im Hinterlandverkehr Bremerhavenswaren und sind die Umsetzung
der MalRnahmen entlang der Mittelweser sowie der Neubau der Wesershleuse Minden mit
dem Ubergang zum Mittellandkanal und der Schleusenneubau Déverden. Die einzelnen MafR-
nahmen sind in der folgenden Abbildung zusammengefasst.
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Abb. 8 Mafnahmen an Binnenschifffahrtsstrafen mit Relevanz fiir Bremerhaven
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Die Anpassungen an den Bnnenwasserstral3en abseits der Mittelweserwerden sich aufgrund
der Errichtung einer neuen, trimodalen Umschlaganlage fiir den Kombinierten Verkehr in Min-
den? sicherlich positiv, im Vergleich zum Gesamtaufkommen jedoch nicht besonders signifi-
kant auf die modale Verteilung im Container-Hinterlandverkehr Bremerhavens auswirken.
Gleichartiges gilt fiir die Umsetzung von MalRBhahmen in und hinsichtlich der Erreichbarkeit von
Hildesheim, Osnabriick, Salzgitter oder am Kustenkanamit Bezug auf den Container-Hinter-
landverkehr, da Distanzen und Reisezeitenvorteile der Bahn und der StralRe im Einzugsgebiet

Bremerhaven stark tUberlegen bleiben.

netz

134 Stral3enguterverkehr und Entwicklungen im Bundesfernstraf3en

Bremerhaven ist ebenso wiealle Wettbewerbshéfen leistungsfahig an das Autobahnnetz an-
gebunden, wobei im Wettbewerbsvergleich positiv hervorzuheben ist, dass es hier nur in ganz
seltenen Ausnahmesituationen zu Staubildungen kommt. Im Hinblick auf die verkehrsgeogra-

29 RegioPort OstwestfahlenLippe
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phische Lage des Standortes zeigt die folgende Tabelle jedoch, dass mit Stand 2020 stets min-
destens ein Wettbewerbshafen d gemessen an der Transportdistanz von und nach ausgewahl-
ten Referenzorten im Hinterland & besser erreichbar ist.

Tab. 6 Erreichbarkeit Bremerhavens und der Wettbewerbshéafen im FernstraRennetz im J&020

Distanzen (km) - 2020

Wilhelmshaven | Bremerhaven Hamburg Rotterdam | Antwerpen Koper
Aarhus 548 509 340 855 917 1630
Kopenhagen 680 655 472 1028 1087 1770
Berlin 490 449 289 692 722 1094
Dresden 567 528 478 771 759 903
Leipzig 467 427 366 670 700 940
Kassel 345 342 311 412 406 987
Dortmund 275 299 352 252 239 1115
Frankfurt 486 510 498 454 393 902
Passau 871 856 825 886 825 533
Nurnberg 647 641 610 671 610 679
Miinchen 813 809 778 839 778 507
Stuttgart 680 687 656 633 572 742
Saarbriicken 607 640 678 458 352 950

Quelle: Eigene Berechnungen W&H

Die im Bedarfsplan der Bundesverkehrswegeplanung aufgelisteten Neubau und Erweiterungs-
vorhaben sind in der folgenden Abbildung zusammengefasst.
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Abb. 9 Neubau- und Bedarfsplanung von Bundesautonbahnen

Neubau und Erweiterung von Bundesautobahnen - Stand: 1. Januar 2021
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Der BVWP 2030 sieht mit der Fertigstellung der Autobahnen A14, A20 und A39 sowie Erweite-
rungen der A1, A7 und A27 Infrastrukturverbesserungsmafnahmenan fir den SeehafenHin-
terlandverkehr relevanten Fernstraf3en bis 2030/2035vor. Allerdings stehen gemaf Koalitions-
vertrag der neuen Bundesregierung alle BVWP 2030 AutobahaNeubaumafnahmen nunmehr
erneut auf dem Prifstand.® Sofern die bisher geplanten Malinahmen dennoch weiterhin um-
gesetzt werden, profitie ren die Seehéafen in Deutschlandhinsichtlich der Hinterlandanbindung
hiervon aufgrund von Entfernungsanderungen in unterschiedlichem MalR3e, wie die in der fol-
genden Tabelle wieder gegebenen Transportdistanzen nach Abschluss der vorgesehenen Mal3-
nahmen bis 2030/2035 im Autobahnnetz veranschaulichen.

Tab. 7 Erreichbarkeit Bremerhavens und der Wettbewerbshafen im FernstraRennetz 2030/2035

Distanzen (km) - 2030

Wilhelmshaven | Bremerhaven Hamburg Rotterdam | Antwerpen Koper
Aarhus 495 421 340 815 875 1607
Kopenhagen 627 553 472 947 1005 1740
Berlin 500 425 289 692 722 1094
Dresden 567 528 478 771 759 903
Leipzig 467 427 355 670 700 940
Kassel 345 342 311 412 406 987
Dortmund 275 287 352 252 239 1115
Frankfurt 486 498 498 454 393 902
Passau 871 856 792 886 825 498
Nurnberg 647 641 599 671 610 679
Munchen 813 809 765 839 778 507
Stuttgart 680 687 656 633 572 742
Saarbriicken 607 631 678 458 352 950

Quelle: W&H

Demnach wird der Distanznachteil Bremerhavens im Vergleich zu Hamburg im Nordeuropa-
verkehr kleiner. Andererseits halt oder verbessert Hamburg die Erreichbarkeitsposition gegen-
Uber Bremerhaven und Rotterdamin Richtung Mittel -, West- und Stidostdeutschland sowie die
angrenzenden Nachbarstaaten

Hierbei ist allerdings zu beachten, dass rechnerisch ermittelte Erreichbarkeitsor- und Nach-

teile nicht in rechnerischer Scharfe wettbewerbsrelevant sind. In der logistischen Praxis werden
Differenzen im Bereich von rund einer Fahrzeitstunde bzw. 80 km Distanz im planmafRigen
StraBenguterfernverkehr und somit auch in der Disposition im SeehafenContainerhinterland-

verkehr mit zunehmender Distanz als weniger entscheidungsrelevant behandelt, wenn mit der
langeren Distanz oder Fahrzeit keine besonderen Stauanfélligkeiten oder andere Planbarkeits-
risiken verbunden sind. Dieses gilt insbesoncdere dann, wenn im Vergleich zu anderen Routen

30 Siehe Kapitel 1.3.2, Exkurs zum Koalitionsvertrag
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Verkehrsengpasse vermieden werden kdnnen. Dieses ist im Fall Bremerhavemit der weitest-
gehend st°rungsfrei befahrbaren Autobahn A
Erreichbarkeitsdifferenz Bremerhavensim Bereich kleiner 80 km/planerisch 1 Stunde Fahrzeit
nicht signifikant bei Umsetzung der BVWP 2030 Malinahmen im Fernstraldennetz Hinsichtlich
der Lage und der Herausforderungen im Straf3enverkehr sind kiinftig daher keine wesentlichen
Anderungen der Erreichbarkeitssituation und der Wettbewerbsposition im Vergleich mit den
Wettbewerbshéfen zu erwarten.

Die beobachtete Entwicklung der modalen Verteilung und der allenfalls stagnierenden Ent-
wicklung im Hinterlandverkehr zur Straf3e ist durch objektive Ereichbarkeitsfaktoren erklarlich
und wird sich auch in Zukunft nicht signifikant verandern. Im Container-Hinterlandverkehr der
Rheinmindungshéfen spielt der Stralenguterfernverkehr eine deutlich gréRere Rolle als in Bre-
merhaven. Laut BVWP 2030 geplante Vdresserungen im Bundesfernstral3ennetz sind folglich
fur diese Wettbewerbshéafen von groRerem Vorteil als fur Bremerhaven. Allerdings steigen die
Wachstumsperspektiven des Stral3engiterfernverkehrs und die Umsetzungswahrscheinlichkeit
von Bundesfernstral3en und Autobahnen ohnehin aus Uibergeordneten, klima- und umweltpo-
litischen Nachhaltigkeitsgriinden nicht.

Von der Umsetzung des Verkehrsverlagerungszielesiweg von dem StraRengterfernverkehro
ist die Wettbewerbsposition Bremerhavens und somit auch die Containerumschlagentwicklung
tendenziell positiv betroffen, da Bremerhaven Uber eine sehr gute Bahnanbindung und ein
leistungsfahiges Hafenbahnsystem verfligt. Die Rheinmindungshéfen sind gegentber Bremer-
haven tendenziell straRenguterfernverkehrsaffiner und daher deutlich stérker negativ von der
Umsetzung der intermodaler Verlagerungsziele der Verkehrspolitik betroffen als Bremerhaven.
Allerdings profitieren diese Hafen wiederum von der sehr guten und aufgrund von MalR3nah-
men auch im deutschen Binnenwasserstral3ennetz \eiter verbesserten Binnenschifffahrtsan-
bindung, sodass Verlagerungen von biindelungsfahigen Containerverkehren im Hinterlandver-
kehr von der StraBe auf das Binnenschiffzumindest teilweise diese relative Verschlechterung
der intermodalen Wettbewerbsposition der Rheinmindungshéfen kompensieren durften.

Die Freie Hansestadt Bremen und der Bund sind jedoch in der Pflicht, im Straengiternahund
-regionalverkehr fir staufreie, stetige und energieverbrauchsminimale Verkehrsfliisse zu sor-
gen und daher die StralRenkapazitaten weiterhin entsprechend stauminimierend anzupassen
wie dieses beispielsweise bereits mit dem Hafentunnelin Bremerhaven, dem A281-Licken-
schlusssowie dem geplanten Ausbau der A1 und A27 in Bremen geschieht.

1.3.5 Bahnverkehr und Entwicklungen im Schie nennetz

Die Starke der Hinterlandanbindung Bremerhavens ist die Bahn.Bremerhaven ist derzeit fr
Relationen nérdlich von Miinchen der am besten oder am zweitbesten erreichbare Container-
hafen im elektrifizierten Bahnnetz. Der Distanzunterschied gegentiber dem jeweiligen bester-
reichbaren Wettbewerbshafen von/nach Leipzig/Dresden/Tschechien oder Frankfurt/Narn-
berg/Osterreich ist mit knapp 6 km in wettbewerblicher Hinsicht vernachlassigbar Diese Aus-
sage gilt analog fur die Anbindung des westlichen Ruhrgebiets/Sauerlands, den Siden von
Rheinland-Pfalz und das Saarland (rund 14 km) wie die folgende Tabelle zeigt.
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Tab. 8 Distanzen im Schienewnerkehr Bremerhavens und der Wettbewerbshéafen 2020

Bahnverkehr - Distanzen (km) - 2020

Wilhelmshaven| Bremerhaven| Hamburg | Rotterdam | Antwerpen Koper
Aarhus 615,5 580,8 403,9 994,7 1069,4 1763,4
Kopenhagen 718,7 684,0 507,1 1097,9 1172,6 1866,6
Berlin 4744 439,7 286,2 668,2 7429 1237,8
Dresden 565,4 530,7 524,8 759,2 824,0 1188,1
Leipzig 446,4 411,7 405,8 640,2 705,0 1069,1
Kassel 360,2 325,5 319,6 554,0 487,7 1039,9
Dortmund 324,4 289,7 385,4 376,6 276,0 1297,8
Frankfurt 556,3 521,6 515,7 639,6 539,0 977,7
Passau 873,0 838,3 8324 1066,8 1000,5 527,1
Nlrnberg 653,0 618,3 612,4 846,8 780,5 747,1
Minchen 820,6 785,9 780,0 10144 948,1 693,0
Stuttgart 775,4 740,7 734,8 858,7 758,1 933,7
Saarbriicken 718,2 683,5 726,9 850,8 669,8 1086,1
Quelle: W&H

Durch die Umsetzung von Schieneninfrastrukturausbau und Elektrifzierungsmaf3ahmen an-
dern sich Distanzen und Erreichbarkeiten und damit auch die Wettbewerbsfahigkeit der Con-
tainerhafen im Hinterlandverkehr. Die MalZnahmen konzentrieren sich mit Bezug auf das See-
hafen- Hinterlandverkehrswegenetz von und nach Bremerhaven au die Schaffung von Resili-
enzstrecken, auf ElektrifizierungsmalRnahmen und Ausbaumalinahmen in Norddeutschland
(Elbe-Weser Bahn BremerhavenStade (-Hamburg)), optimierte Alpha E + Ausbauvariante der
Strecken zwischen Bremen und Stendal sowie Hamburg und Hanwover (mit Lickenschluss der
Elektrifizierung), die Ertlichtigung und die Elektrifizierung der Strecke Liineburgd Lauenburg &
Libeck/Bad Kleinen ¢Rostock) sowie auf den Streckenausbau und die Elektrifizierungsliicken-
schlisse in Thuringen, Sachsen und in Fraken und Bayern sowie den Anschluss der Brenner
Basistunnelverbindung in Oberbayern.
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Abb. 10 Ausbauschwerpunkte im Schienennetz von und nach den Wettbewerbshéafen
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Quelle: Openrailmap (Grundkarte), W&H

Die Veranderungen der Netzstruktur bis 2030/2035 gemall Bundesverkehrswegeplanungsi-
chern die gute Wettbewerbsposition Bremerhavens im Schienenverkehmund insbesondere im
Seehafenhinterland-Containerverkehr. Die B/WP & Malinahmen und auch die explizite Priori-
sierung der Umsetzung der Maflinahmen It. Koalitionswvertrag der neuen Bundesregierung fuhrt
zur Vermeidung von Engpassen im Schienennetz und zur Verfestigung der Wettbewerbsposi-
tion Bremerhavens als tendenziell nachhaltig per Eisenbahn sehr gut erreichbarer Hafer(siehe
folgende Tabelle).
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Tab. 9 Distanzen im Schimenverkehr Bremerhavens und der Wettbewerbshéafen 2030

Bahnverkehr - Distanzen (km) - 2030

Wilhelmshaven| Bremerhaven| Hamburg | Rotterdam | Antwerpen Koper
Aarhus 615,5 580,8 403,9 994,7 1069,4 1731,6
Kopenhagen 718,7 684,0 507,1 1097,9 1172,6 1834,8
Berlin 435,0 400,3 286,2 668,2 742,9 1128,5
Dresden 565,4 530,7 524,8 759,2 824,0 1020,3
Leipzig 446,4 411,7 405,8 640,2 705,0 959,8
Kassel 360,2 325,5 319,6 554,0 487,7 1039,9
Dortmund 3244 289,7 385,4 376,6 276,0 1297,8
Frankfurt 556,3 521,6 515,7 639,6 539,0 977,7
Passau 873,0 838,3 8324 1066,8 1000,5 527,1
Nirnberg 653,0 618,3 612,4 846,8 780,5 747,1
Munchen 820,6 785,9 780,0 1014,4 948,1 693,0
Stuttgart 7754 740,7 734,8 858,7 758,1 933,7
Saarbriicken 718,2 683,5 726,9 850,8 669,8 1086,1

Quelle: W&H

Es ergeben sich bs 2030/2035 durch Elektrifizierungs- und AusbaumalRnahmen/Resilienzstre-
cken Verbesserungen fur Bremerhaven imSchienerguterverkehr mit Berlin und Polen/Seiden-
stralBe.Diese werden fiir den SeehafenrHinterlandverkehr durch die optimierte Alpha E + Va-
riante erreicht.

Insbesondere im Mittel- und Osteuropaverkehr bietet der Schienenverkehrs Infrastrukturaus-

bau jedoch nicht nur Chancen, sondern auch Risiken fur die Containerumschagentwicklung in

Bremerhaven. Mit weiter verbesserter Bahn und Intermodalinfrastruktur verbessen sich die

Anbindung der Adriah&fen und der polnischen Héfen sowie der Einfluss der chinesischen Sei-
denstraRenpolitik auf den Containertransport im Seehafen-Hinterland.

Die polnischen Containerhéfen bedienen ein anderes Hinterland als Bremerhaven. Daher sind
deren Erreichbarkeitsverbesserungen innerhalb des polnischen Schienennetzes nicht von sig-
nifikanter Bedeutung. Hinsichtlich der Hinterlandanbindung der Ad riahéfen ergeben sich Ver-
besserungen durch die Umsetzung des BVWP. Diese fiihren jedoch nicht zu strukturellen An-
derungen der Hinterland -Wettbewerbsgebiete gegeniber dem gegenwartigen Stand, da zeit-
gleich auch die Erreichbarkeit und die Schienennetzkapazité zwischen Bremerhaven und z.B.
Osterreich und Nord- und Ostbayern sowie Tschechien ebenfalls weiter verbessert wird.

Zweischneidiger aus Sicht der Containerverkehrsentwicklung in Bremerhaven (und allen ande-
ren Nordseehafen) ist hingegen die Verbesserung der Schienenverkehrsanbindung in Ost
Westrichtung von und nach Polen mit den deutschen industriellen und Bevélkerungszentren
zu betrachten. Einerseits ist aufgrund der Verkehrswende hin zu klimafreundlicheren Trans-
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portldsungen und damit zur Verlagerung vo n Verkehren auf die Bahn und der erwarteten Han-
dels- und Verkehrsentwicklung ein Ausbau der Bahnnetzkapazitaten entlang dieser Relationen
unabdingbar erforderlich. Von den Netzwerkverbesserungen profitiert auch der Seehafen-
Containerverkehr von und nach Bremerhaven. Andererseits erdffnen sich durch Ausbau der
Ost-West Korridore auch fur sog. SeidenstraRenverkehre der Volksrepublik China zusétzliche
Kapazitaten. Diese Container-Landbriickenverkehre zwischen China und Europa per Bahn
schlieRen eine logistischeZeitkorridorliicke zwischen Luftfracht und Container-Seeverkehr und
fuhren auch in der VR China zu Entzerrung der dortigen Bahnnetzbelastungen von undzu den
dortigen Seehéafen. Container, die nicht den Seeweg finden, sondern per Bahn den Landweg
nutzen, sind fir Umschlag und Wertschopfung an den Terminals in Bremerhaven nicht mehr
gewinnbar.

Abb. 11 Vergleich aktuelle Ausbauplanungoptimierte Alpha E + Variante versus Y0 Trasse
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Quelle: Openrailmap (Grundkarte), W&H. BMVI/PRINSOptimierte Alpha E + Variante

Im Ergebnis hangt die Wettbewerbsfahigkeit des Containerhafenstandortes Bremerhaven
mafgeblich von der Leistungsfahigkeit der Bahnund vom rechtzeitigen und nachfragegerech-
ten Schienennetzausbauab. Dabei sind Engpassbeseitigungen Elektrifizierung und Strecken-
resilienzinvestitionen von besonders hoher Bedeutung. Die optimierte Alpha E + Variante ist
aus Sicht der Erhaltung der SeehafenHinterlandverkehrswettbewerbsfahigkeit Bremerhavens
akzeptabel und sollte nunmehr und wie auch im Koalitionsvertrag verankert unverziglich rea-
lisiert werden.
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Durch die gute und weiter verbesserte Bahnanbindung im Zuge der & beschleunigten 8 Um-
setzung der SchienenverkehrsinvestitionsmalRnahmen im Hinterland und fur den Hinterland-
verkehr Bremerhavers nimmt zudem die Aufnahmefahigkeit der Schienenverkehrsnetze auch
fur auf intermodale Verkehre verlagerte StraRenguterverkehrsaufkommen zu. Hierdurch wird
die Wettbewerbsfahigkeit Bremerhavens tendenziell zusatzlich gestérkt, denn die Einrichtung
zusatzlicher intermodaler Zugabfahrten und/oder weiterer Verbindungen und damit eine Er-
weiterung der intermodalen Abfahrtfrequenzen und Ziele bedingt die Schaffung der erforder-
lichen Schienenverkehrsnetzkapazitat.

1.3.6 Bedeutung des Ausbaus transeuropaischer Verkehrsnetze

Die Europaische Kommis#on hat im Einvernehmen mit den Mitgliedstaaten der Européischen
Union den Ausbau transeuropéaischer Netze (Trans European Networks/TEN) und insbesondere
transeuropdischer Netze fur den Transport (TENT) beschlossen. Diese umfassen KernnetKor-
ridore und Erganzungsnetze.

Das Hinterland der im Wettbewerb stehenden Containerhafen ist durch sieben der insgesamt
neun TENT Korridore erschlossen, wie die nachfolgende Abbildung zeigt.

Abb. 12 Hafen und Transeuropéische Verkehrsnetze
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Von den Entwicklungen der Stral3en und vor allem der Schienenverkehrswege in Europa ent-
lang der Korridore Ost-West und der Nord-Stdachsen durch Deutschland profitieren sowohl
die deutschen Nordseehéfen als auch und insbesondee die mitteleuropéischen Hinterlandre-

gionen. Bremerhaven ist ebenso wie die Wettbewerbshéafen in der Hamburg Zeebriigge-Range
an den Nordsee-Baltic Korridor angeschlossen.Die bremischen Héafen sind zudem Teie des
Orient-Ost-Mittelmeer -Korridors und des Skardinavien-Mittelmeer -Korridors. Allerdings sind
die Rheinmiindungshéfen ebenfalls zuséatzlich zum Nordsee Baltic Korridor in weitere TENAT
Korridore integriert.. De facto sind die niederlandischen und belgischen Seehafenuber die In-

tegration der Standorte in die Transeuropaischen Netze analle Hinterlandregionen, einschliel3-
lich der Regionen auf der iberischen Halbinsel und in Frankreichangebunden. Rotterdam, Ant-
werpen und Zeebriigge sind gleichzeitig durch die Integration in eigene Korridore , insbeson-
dere des sehr stark auf diese Hafen ausgerichteten RheinDonau-Korridors, mit einem zweiten
Ost-West Korridor europapolitisch prominent aufgestellt.
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Abb. 13 Integration der Wettbewerbshafen in TENT Korridore

Ports in the Hinterland and Trans-European Corridors (Railways & Roads)
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Zusatzlich zur Umsetzung der BVWP 2036Malinahmen sind TENT Projekte im Schienennetz
und im kombinierten Verkehr in den Nachbarlandern mit Synergiepotenzial fiir Bremerhaven
entlang des Orient/East Mediterranean-Korridors und in Mitteleuropa zu unterstiitzen. Hier
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bestehen aufgrund gleichgerichteter Interessen mit Entwicklungen im Hinterland Kooperati-
onspotenziale zwischen den deutschen Containerhafen. Zwar werdenTEN-T-Projekte national,
d.h. durch die nationalen Verkehrsplanungen umgesetzt und die EUschliel3t Doppelférderun-
gen aus. Dennoch ist die Anbindung oder Einbindung in TEN-T Korridore und die Realisierung
von TENT InfrastrukturmaBnahmen fur die Wettbewerbsposition der westlichen Wettbe-
werbshafen von hohem Interesse Daran angebundeneHafen von nachgewiesenem (besonde-
rem) europaischen Interessekdnnen diese Position geltend machen um Infrastruktur - und auch
Forschungs und Entwicklungsférderung sowie Genehmigungsverfahren im Bereich Logistik,
Hafen- und Hinterlandinfrastrukturausbau bei Bedarf einfacher durch Européische Gremienge-
nehmigen und durch die Beihilfekontrollgremien bestatigen zu lassen Mittelbar sind also die
TENT Korridore und die Anbindung an dieselben von struktur - und wettbewerbspolitischer
Bedeutung und daher ein Feld fir hafenpolitische Aktivitaten.

1.3.7 Weitere Aspekte und Zusammenfassung

Die Wettbewerbsstarke Bremerhavens liegt im Bahnverkehr. Durch die Bedeutungszunahme
des Verkehrstragers Schiene und von intermodalen Transporten wird die Position Bremer-
havens und damit die Umschlagentwicklung verstetigt und verstarkt.

Entscheidend fir die Nutzung der Wettbewerbschancen fur Bremerhaven sind

a) die Anpassung der Bahninfrastruktur und der Kapazitatsausbauin Bremerhaven,

b) die Uberwindung von Engpassen und Kapazitatserweiterungen im Schienenverkehrs-
wegenetz im Zu- und Nachlauf Bremerhavens und im Hinterland sowie flr die Weiter-
entwicklung intermodaler Netzwerke und

c) die Nutzung der digitalen Mdglichkeiten (und die Schaffung der entsprechenden infra-
strukturellen Voraussetzungen) zur Irtegration Bremerhavens alsa_ogistics Block Chain
Nodeound Mehrwert-Interface in globale Lieferketten.

Dieser letzte Aspekt kann z.B. durch Synchronisation von Umschlag/Verkehr/Materialfluss mit
globalen Materialflussdaten-, multimodalen Verkehrsoperations- sowie Dokumentationsab-

wicklungs-, Versicherungs und Finanztraktionsnetzen im Hinterland und in den maritimen

Ziel- und Quellgebieten der Verkehre erfolgen. D i dggisake Inféastruktur - und Vernetzungs-
entwicklung ermdglicht die bessere Nutzung der physisch-logistischen Hinterlandverkehrs-

Infrastruktureinrichtungen und sollte daher gezielt geférdert, aber auch hinsichtlich des Ord-

nungsrahmens zeitgemalf3, flexibel und eindeutig geregelt und kontrollierbar sein.

Bahnverbindungen und deren Verbesserung n der Region und im Hinterland sind elementar
fur die Container-Hinterlandverkehrsentwicklung und die weiterhin positive Entwicklung des
Containerumschlags in Bremerhaven. Denn zusatzlich zur bereits erreichten Wettbewerbspo-
sition werden und sollen intermodale und damit Schienenverkehre Stral3engiterfernverkehre
mit steigender Tendenz aufgrund klima- und verkehrspolitischer Ziele ablésen. Diese Entwick-
lung beglnstigt den Hafenstandort und die Containerumschlagentwicklung in Bremerhaven,
verpflichtet allerdings zur Schaffung entsprechender Kapazitatenim nationalen Bahnnetz und
im bzw. am Hafen.
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Hinsichtlich der Nutzung der Vorteile der bremischen Hafen als Seehafen und multimodale
Logistikzentren von européischer Bedeutung ist eine noch starkere Kooperation mit den ande-

ren deutschen Nordseehafen zur Vertretung gemeinsamer Infrastruktur-, Wirtschafts-, For-

schungs- und Entwicklungsinteressen bei der Bundesregierung und bei der Europaischen Kom-
mission empfehlenswert. Dabei sollte explizit die gesamteuropaisch notwendige, optimale Ein-

bindung und Foérderung in und mit TEN -T-Mitteln sowie durch weitere européische Forderun-

gen geprift und genutzt werden .

Die Interessensvertretung und Vernetzung der belgischen und niederléandischen Héafen insbe-
sondere bei der Européischen Union bieten Anhaltspunkte fir ein entsprechendes Benchmar-
king.

Der Schienenverkehrsnetzausbau ist fiir die ContainerHinterlandverkehrsentwicklung und da-
mit die Entwicklungsperspektiven Bremerhavers von entscheidender Bedeutung. Durch die
Netzausbau und ElektrifizierungsmaflRnahmen im Hinterland wird die Grundlage fir die

9 Einrichtung zusatzlicher Intermodalzugverbindungen,

1 Wahrung und Verbesserung der Plnktlichkeit,

1 Zuverlassigkeit/Resilienz,

1 Blockzug-Transportkapazitdtsharmonisierung durch 700m Wagenzige von und
nach allen Zielen mit Anschluss an das elektrifizierte Netz und

1 ContainerdBlockzugumlaufverbesserungen durch insgesamt beschleunigte Um-
laufe wegen hoherer Durchschnittsgeschwindigkeiten und geringerer Wartezeiten
wahrend der Zugfahrt

und damit fur die weitere Prosperitat des Containerhafens Bremerhaven und die Erfullung der
Rolle dieses Seehafens flr die Erreichung klimapolitischer und verkehrspolitscher Ziele gelegt.

Insbesondere im Mittel- und Osteuropaverkehr bietet der Schienenverkehrs Infrastrukturaus-
bau jedoch nicht nur Chancen, sondern auch Risiken fiir die Containerumschlagentwicklung in
Bremerhaven. Mit weiter verbesserter Bahn und Intermodalinfrastruktur verbessert sich die
infrastrukturelle Grundlage fur die Verlagerung von Seeverkehren auf Landbriickenverkehred
dann ohne Beteiligung Bremerhavensd im Zuge der chinesischen Seidenstral3enpolitik.

1.4 Treiber und Gegenkrafte fur die Entwicklung der Container-
schiffsgroéf3en

Containerschiffe haben in den vergangenen Jahrzehnten eine erhebliche @GRenentwicklung
durchgemacht. Allein in den letzten zwei Jahrzehnten hat sichdie maximale Kapazitat von Con-
tainerschiffen von rund 8.000 auf rund 24.000 TEU verdreifacht.Die 387 Neuablieferungen, die
seit Anfang 2019 in Dienst gestellt worden sind, umfassten 34 Schiffe mit einer Kapazitat von
jeweils mehr als 23.000 TEUentsprechend drei Europa Fernost-Liniendiensten), wahrend es
im GrolRensegment 16.00623.000 TEUkeine Ablieferungen gab o dieser Trend setzt sich aktu-
ell im Orderbuch fort.

Eine Serie van Schiffen der HMM Reederei (Hyundai Merchant Marine) sind mit 23.964 TEU,
400 m Lénge, 61,5 m Breite und 16,5 m Tiefgang die derzeit grof3ten Containerschiffe in Fahrt
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(Stand Anfang Juli 2021). Allerdings zeigtsich im geringen Unterschied der Nennkapazitat, dass

es in der Praxis nicht mehr viel Sinn macht, von einem einzigen "gréf3ten" Containerschiffstyp
zusprechen.DieTEKapazit@ten der neuer-2#KlaGge-adi€4ddgenf f e der
querschiffs stauen kénnen @ liegen bei rund 24.000 TEU, so das die meisten neueren Schiffs-

typen fir alle Zwecke innerhalb der Allianzen austauschbar sind.

In den letzten 10 Jahren wuchs die Flotte im Durchschnitt um 5,4 % pro Jahr in TEU, die Zahl
der Containerschiffe jedoch nur um 1,0 %. Insbesondere grof3volumige Megamax-Schiffe mit
Ladekapazitaten oberhalb von 18.000 TEU wurden verstarkt abgeliefert. Nachdem vier dieser
ULCVs 2014 in Dienst gestellt worden waren, stieg die Zahl der Ablieferungen bis Mitte 2021
auf insgesamt auf 139 Einheiten,darunter bereits 81 Megamax-Schiffe ab 20.000 TEU. Witere
59 Schiffe mit Kapazitaten ab 23.000 TEUsind bestellt und werden bis 2024 in Fahrt gehen
(Stand Juli 2021)

Die folgende Graphik verdeutlicht nochmals die zunehmende Bedeutung gréRerer Schiffe fir
die Gesamttonnage der Containerflotte in den vergangenen Jahren. In den letzten Jahren sind
sogenannte Megamax-Containerschiffe in der GroRenordnung von 18.000 bis 24.000 TEU zum
"Standard" auf vielen Ost-West-Routen geworden (Far EastEurope) und verdrangten mittel-
grolRe Schife auf andere Handelsrouten, wo diese wiederum noch kleinere Einheiten verdrang-
ten (Kaskadeneffekt).

Abb. 14 Flottenentwicklung von ULCVs ab 18.000 TEU
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Quelle: ISL, Clarkson Research

Mit dem wachsenden Anteil der Schiffe mit hoher Stellplatzkapazitat sind auch bei den rele-

vanten Schiffsabmessungen Verénderungen zu beobachten. Von Bedeutung sind die drei Di-

mensi onen aL2®ngeo6o, aBreitedo und vor allem aTiefg
nen in den Hafen vergleichsweise am geringsten. Die Breite der Shiffe ist insbesondere hin-

sichtlich der erforderlichen Reichweiten der Containerbriicken und damit auch der Tragfahig-

keit von Kajenanlagen, aber auch in engeren Flusslaufen und Kanalenvon Bedeutung. Hier

stellen sich die grof3en Hafen seit einigen Jahren inallen Neubauprojekten bei der Konstruktion
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der Kajenanlagenund Kranbahnen auf groRere Bricken mit einer hoheren Reichweite einund
planen ggf. notwendige Anpassungen der Zufahrt

Schon seit Jahren wachsen die Grof3schiffe kaum mehr in der L&nge. Bereitd006 brachte die
weltgroRte Reederei Maersk ein Containerschiff firrund 12.500 TEW! mit knapp 400 m Lange,
56,4 m Breite und 16,0 m Tiefgangin Fahrt. Wahrend sich die Lange bei den Megamax Schiffen
bisher bei ca. 400 m eingependelt hat, gab es bei der Saiffsbreite zuletzt weitere Zunahmen.
Die seit Juli 2019 in Dienst befindlichen 23,800 TEUSchiffe von MSC sind mit 61,5 m genau
eine Containerreihe breiter als die bis dahin gro3ten Carrier mit 59 m, und kénnen damit 24
statt 23 Containerreihen querschiffs laden. Mittlerweile sind 20 Schiffe mit Breiten zwischen
61,3 und 61,5 m in Fahrt, weitdrass@D Gdrethainn e s c
tragsbiichern der Werften und werden bis 2024 in Fahrt gehen. Damit sind die Grof3schiffe mit
23 Lagen in der Breite (MGX23), die von 2013 bis 2019 gebaut worden sind, nach nur 6 Jahren
abgel6st32 (Quelle: Clarkson, MDS Transmodal, Juli 2021).

Kritisch ist weiterhin die Dimension Tiefgang. Die natirlichen Wassertiefen in den meisten Ha-
fen der Welt lassen bereits den heute bei grof3en Schiffen tblichen Konstruktions-Tiefgang von
15 m und mehr nicht zu. Trotzdem wurde der Tiefgang der Schiffe stetig gesteigert. Heute sind
bereits annahernd 18 % der verfligbaren Stellplatzkapazitdten auf Containerschiffen mit 16 m
und mehr Tiefgang zu finden und der Anteil steigt weiter. Mittlerweile sind ULCVs in Fahrt, die
einen Tiefgang von bis zu 16,5 m aufweisen und es werden die ersten Schiffe fir MSC und
Evergreen gebaut, die einen Tiefgang von bis zu 17,0 m aufweisenQuelle: MDS Transmodal,
Juli 2021).

31 Die Schiffe der EKlassekonnten nach offiziellen Angaben 14.770TEUladen L1 oydds Regi ster mel de
eine Kapazitat von 12.500 TEU, nach UmbaumaRnahmen im Jahr 2018 erhéhte sich die Containerkapazitat der E
Klasse auf knapp 18.000 TEU.

32 Das letzte Schiff dieser Klasse war die Ever Greet, die im Oktober 2019 in Dienst gestellt wurde
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Tab. 10 Entwicklung der GroRendimensionen seit 1996

Flotte Maximale Max. Max. Max.
Jahr TEU-Kapazitat Tiefgang m Lange m Breite m
1996 5.344 14,0 300 40,0
1998 6.418 14,5 347 42.8
2000 6.673 14,5 347 42.8
2002 7.506 14,5 347 42.8
2004 8.384 15,0 353 42.8
2006 11.078 15,0 367 45,6
2008 12.508 ~15,5 398 56,4
2010 14.000 16,0 398 56,4
2012 15.550 16,0 398 56,4
2014 18.270 16,0 400 59,0
2016 19.224 16,0 400 59,0
2018 21.413 16,5 400 59,0
2020 23.756 16,5 400 61,5
2021 23.964 16,5 400 61,5
Orderbuch Juli 2021 24.232 17,0 400 61,5

Note: Flotten jeweils Januar des dhres, Emma Maersk 2008 wird mit 12,508 TEU gemeldet (Quelle LR)

Quel | e: bis 2010 LI oyd©6s

Alle Top-Reeder und Alianzteilnehmer haben Containerschiffe der aMGX-2 4-ldlasse mit Kapa-
zitdten zwischen 23.000 bis 24.232 TEWestellt, wie das Orderbuch Mitte 2021 verdeutlicht.

Register,

Tab. 11 Orderbuch der Top Reeder, Juli 2021 (Bauserien ab 23.000 TEU)

Reederei

MSC
MSC
MSC
MSC
Evergreen
Evergreen
Evergreen
ONE

Hapag-Lloyd

OOCL

2-6 * 24.232 TEU

8 * 24.100 TEU

4 *24.000 TEU

3 * 23.656 TEU

2 *24.000 TEU

4* 23.888 TEU

6 * 23.764 TEU

6 * 24.000 TEU

12 * 23.500 TEU

12 * 23.000 TEU

ab

Ablieferung Lange

2023

2023

2023

2021

2024

2022

2021-2022

2023-2024

2023-2024

2023-2024

400

400

400

400

400

400

400

400

400

400

2012

Breite

61,3
61,5
k.A.
61,0
61,5
61,5
61,5
61,4
61,0

61,3

Cl arkson

Tiefgang

17,0
17,0
k.A.
16,5
17,0
17,0
15,0
k.A.
14,5

16,5

Quelle: ISL, Clarkson Research
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Doch das GrolRenwachstum hat noch nicht seine Grenzen erreicht. Ein Groliensprung auf 430

m lange und 66 m breite Containerschiffe mit Kapazitaten von bis zu ~30.000 TEU ist mdglich.

Bereits im Januar 2020 berichtete Alphaliner, dass die deutsche Klassifikathsgesellschaft DNV

GL der chinesischen Hudong Zhonghua-Werft eine grundséatzliche Genehmigung fur den Ent-

wurf eines 25.000 TEUContainerschiffs mit LNG-Antrieb erteilt hat. Ausgehend von den ge-

meldeten Schiffsabmessungen wird davon ausgegangen, dass das Siff tatsachlich eine Ka-

pazitat von eher 26.000 TEU haben konnte. Nach dem Schiffsentwurf wiirden die Abmessungen

dieses Containerschiffs mit einer Lange von 432 m und einer Breite von 63,3 m einen betracht-

lichen GréRensprung bedeuten; seine Breite basiertauf 25 Containern nebeneinander, was eine

Rei he mehr ist als die der-2BRKlasseer gr°Cten Schiff

Ein Jahr spéter gibt es hinsichtlich der Schiffsgro3enentwicklung neuere Prognosen. So kdnnte
laut einer aktuellen Veroffentlichung von Alphaliner (22. Ausgabe 2021) die 29.000+ TEU
Marke mit Abmessungen von 425 m x 66,1 m erreicht werden, was eine Erweiterung um zwei
40'-Buchten gegeniiber den MGX-24-Schiffen und eine Verbreiterung auf 26 Reihen bedeuten
wirde. Bis dahin wirden entsprechende Zwishenschritte in LaAnge und Breite unternommen,
z. B. indem das Schiff auf 425 m gestreckt und nur um eine Reihe auf insgesamt 25 Reihen
(63,3 m) erweitert wird.3

1.4.1 Grenzen des Schiffsgréfienwachstums

Auch wenn technisch und (Reederet)wirtschaftlich sicher noch ein weiteres Wachstum denkbar
ist, erscheint dies unter Einbeziehung der gesamtwirtschaftlichen Perspektive mehr als fraglich.

Zusammen mit dem Internationalen Transportforum der OECD (ITF)hatte das ISL bereits vor
Jahrenintensiv die Frage diskutiert, @b nicht bereits bei Schiffsgréen von 18.000 bis 19.000
TEUunter gesamtwirtschaftlichen Gesichtspunkten d das heil3t, unter Einbeziehung aller Kosten
entlang der Transportketten & die Grenze des Sinnvollen erreicht oder sogar tiberschritten wan.
Es komte gezeigt werden, dass erhebliche Kosten, die durch Anpassungsmafinahmen in den
Hafen stehen, nicht oder nur zu geringen Teilen an die Reedereienweitergegeben werden und
somit auch nicht bremsend auf die Schiffsgrof3enentwicklung wirken. Unter Beriicksichigung
dieser Kosten ist der gesamtwirtschaftliche Nutzen eines weiteren Schiffsgrélienwachstums
fraglich und an vielen Hafenstandorten zeichnet sich eine abnehmende Mdglichkeit oder Be-
reitschaft zur Durchfihrung weiterer Anpassungsmafnahmen ab, sodass Reedeien mit noch
gréReren Schiffen die Anzahl potenzieller Anlaufh&fen weiter beschranken wirden

Hafen -Infrastruktur , Hafenhinterland -Infrastruktur und Hafen -Suprastruktur

Mit den durch die Allianzen eingesetzten Schiffen wachst auch das Umschlagvolumen je An-
lauf. Wahrend die Reedereien Giber Skaleneffekte die Kosten des Seetransports verringern, stei-
gen die Transportkosten landseitig durch die Konzentration der Verkehre und die damit ver-
bundenen Peak-Belastungen der Infrastruktur, die zu haufigeren und langeren Wartezeiten
und Staus und somit zu Mehrbelastungen bei Speditionen und Transportunternehmen fihren.

33 Bisher sind nur wenige Details verfiighar tiber die zu erwartende Hohe der Schiffe mit Kapazitaten von 30.000 TEU. Somit ist

eine Aussage darlber, ob die bestehenden Containerbriicken einer Veranderung bedurfen, aktuell nicht moglich.
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Daruiber hinaus missenContainerterminals Investitionen in die Infra- oder Suprastruktur tati-
gen. Esmussen zum BeispielKgenanlagen verlangert, Containerbriicken erhéht und Wende-
kreise vergroRert werden. Auch die Hafen-Hinterland- Infrastruktur muss fir diese Peak Belas-
tungen teilweise ausgebaut werden.

Okologische Auswirkungen (z.B. Anpassung von Wassertiefen & Fahrrinne, Hafenbecken,
Liegeplatz - Unterha ltsbaggerungen)

Zu den 6kologischen und 6konomischen Auswirkungen zahlen die Anpassung von Wasser-
tiefen und/ oder regelmafige Unterhaltungsbaggerungen.

Druck auf Terminalbetreiber und  Mitarbeiter steigt, Spitzenlast -Probleme

Viele Hafen konnten in der Vergangenheit mit der raschen GroRensteigerung der Schiffe nicht

mithalten, was z.B.zu verlangerten Losch- und Ladezeitenund somit zu steigenden Umschlag-

kosten gefuihrt hat. So mussen teilweise die Ablaufe der Umschlagprozesse geédndert werden,
da die Flachenfir das Vorstauen der Container nicht ausreichen. Zuséatzliche Wege und eine
geringere Kajenproduktivitat kénnen die Folge sein.

Versicherung: Steigende Risiken bei Kanalpassagen, steigende Havarierisiken

Das Kostenrisiko eines einzelnen Schiffsunfalls tigt. Allein der Totalverlust von Schiff und La-
dung, ohne Bericksichtigung von Folgeschaden, kann Schaden im hohen dreistelligen Millio-
nenbereich verursachen Allianz Global Corporate & Specialty AGCS steigen die Risiken mit
der GrolRe der Schiffe (Beispel: Havarie der Ever Givenim Suez Kana).24

1.4.2 Treiber des Schiffsgrol3en wachstums

Skaleneffekte (sinkende Kosten pro TEU), Manning (sinkende Personalkosten pro Box)

Mit dem Gr°Cenwachstum der Schiffe verbindet sic
nomiesof Scaleo bekannt ist. Unter der Voraussetzu
gen sie, dass die Nutzung eines grél3eren Schiffes pro Container gunstiger ist, als die Nutzung

eines kleineren Schiffes. Die Fixkosten (z.BKapitalkosten, operative Kosten ader Bunkerkosten)

verteilen sich entsprechend der héheren Anzahl der Stellplatzkapazitat und fallen demzufolge

pro Container niedriger aus. Auch die Kosten fir die Besatzung steigen unterproportional. Fur

groRRere Schiffe ist zwar auch eine grol3ere Besatzug notwendig, aber in Relation zur Kapazitét

sinken auch hier die Kosten mit zunehmender Schiffsgrof3e tendenziell.

3 aGr°Cere Schiffe bskeneDietReaktiorbaefZwistherfalleeist inplexer und teurer. Die Zufahrtskanéle zu
bestehenden Héfen wurden zwar tiefer ausgebaggert und die Liegeplatze und Kaianlagen erweitert, um grof3e Schiffe aufzu-
nehmen, aber die GesamtgroRe der Hafen ist gleichgeld i e b e n . I nfolgedessen kann ein aVersehel
fur die sehr groRe Containerschiffe werden", sagt Anastasios Leonburg, Senior Marine Risk Consultant bei AGCS.
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Energie Effizienz (geringerer Verbrauch pro tm Kapazitat, geringere Klimagase)

Je grofer ein Schiff, desto kleiner ist der CO,-Ausstoss pro Cmtainer. Generell hat sich die
Energieeffizienz von Grol3containerschiffen verbessert Bei einer zunehmenden Menge an La-
dung nehmen die Umweltauswirkungen pro TEU ab (Skalendkologie).

Leasing der Megamax -Schiffe

Fir die Linienreedereien gibt es gute Grunde, diese Ultra Large Container Vessels JLCV3 auf
Zeit zu chartern und erst sehr viel spater zu bezahlen. Sie kbnnen zum Beispiel hre alten Pa-
namax-Schiffe, die zudem teurere besonders schwefelarme Bunkerkraftstoffe verbrennen,
durch moderne GrofRschiffe mit Scrubber oder LNG ersetzen.Durch Streckung der Investitions-
summen und das verminderte langfristige Risiko gegenuber dem Kauf von Serien einer be-
stimmten Schiffsgrof3e kdnnen die Reedereien die Erneuerung ihrer Flotte schneller vorantrei-
ben. Zu den in den USA boérsennotierten Containerschiff Leasinggebern gehoéren die Seaspan
Eigentiimer Atlas Corporation, Costamare Global Ship Leaseoder Danaos.

Druck durch Allianzpartner (z.B. The Alliance )

Hapag-Lloyd hatte bis 2020 den 6konomischen Sinn von Schiffen jenseits der 20.000 TEU stets
bestritten, im Dezember 2020 aber eineSerie von zwolf 23.500 TEU Schiffen bestellt. Hapag
Lloyd ist Teil von The Alliance. In dieser Gruppe betreibt bereits Hyundai Merchant Marine
(HMM) Schiffe zwischen 23.000 und 24.000 TEUHapag-Lloyd will somit mit seinen neuen
GroRRshiffen die gemeinsamen Dienste optimieren. Die japanische ONE Gruppierung (Ocean
Network Express), ebenfalls Allianzpartner von Hapag Lloyd und HMM& machte ebenfalls bei
der Entwicklung zu GroRRschiffen mit und hat im Februar 2021 eine Serie von sechs 24.000 TEU
Giganten bei japanischen Werften in Auftrag gegeben. Auf diese Weise soll eine gleichmani-
gere Auslastung von gemeinsamen FernostLiniendiensten der Allianz erreicht werden.3

Zuletzt gab es Geriichte (HansaJuli 2021), dassYang Ming, seit 2018 Partner inTHE Alliance
seine Flotte ausbauen mdchte, um mit den Allianzpartnern gleichzuziehen, die bereits tber
Grof3containerschiffe von mindestens ~20.000 TEU verfugen.

1.5 Folgen der Marktkonzentration der Linienreed  ereien

Der Wettbewerb in der Containerlinienschifffahrt ist durch einen Trend hin zur Konsolidierung
und Konzentration gepragt. Globale Allianzen sind zu einem dominierenden Merkmal der Con-
tainerschifffahrt geworden. Mitte 2021 gehéren neun der weltweit gro3ten Containerlinienree-
dereien einer der Allianzen an, die heute den Markt beherrschen: die 2M Alliance , die OCEAN
Alliance und The Alliance . Diese drei Allianzen mit ihren Mitgliedern verfligen heute Uber
knapp 3.000 Schiffe mit einer Stellplatzkapazitatvon insgesamt knapp 20 Millionen TEU.

35 Fahren Schiffe mit deutlich unterschiedlichen Schiffskapazitdten in dem deichen Dienst einer Allianz, so kénnen regelmaRigen

Kunden nur so viele Stellplatze angeboten werden, wie das kleinste Schiff der Allianz zur Verfugung stellt. Weist der Dienst
eine gute Auslastung aus, so miussen auf3erdem ggf. Container zu Anlaufen kleineer Schiffe abgewiesen werden, sodass
Wartezeiten fur die Kunden entstehen.

60



Wirtschaftliche Rahmenbedingungen des Containerumschlages in Bremerhaven

Seitdem globale Allianzen in der der Containerschifffahrt mit der Grindung der Global Alliance
und der Grand Alliance im Jahr 1996 aufgetreten sind, haben ihre Marktanteile stetig zuge-
nommen. Die folgende Grafik zeigt die Entwicklung der Anteile in den letzten 10 Jahren. Im
Jahr 2011 gab es drei Allianzen (CKHY Alliance, Grand Alliance und New World Alliance) mit
einem gemeinsamen Marktanteil von 33 % (4,5 Mio. TEUStellplatzkapazitat auf Schiffe der
Mitglieder ), wahrend Mitte 2021 die Teilnehmer der drei Allianzen (2M, OCEAN Alliance und
The Alliance) bereits 85 % (20,0 Mio. TEUStellplatzkapazitat auf Schiffe der Mitglieder) der
weltweiten Stellplatzkapazitaten auf sich vereinen.

Abb. 15 Marktmacht der Allianzteilnehmer, 2011 und 2021 (Schiffeab 1.000 TEUder Teilnehmer insgesami

CKYH Alliance
Grand Alliance

12%

Independent

15%

The Alliance
20%

New World Alliance
Independent

67%

Quelle: ISL, MDS Transmodal

Mit der steigenden Marktkonzentration ist die Entwicklung zu immer gréf3eren Containerschif-
fen erkennbar. Die GroRRcontainerschiffe mit Kapazitaten bis zu 24.000 TEWverden praktisch
ausschlieR3lichauf der Route zwischenEuropa und Asien eingesetzt, da hier aufgrund der lan-
gen Distanz und des hohen Aufkommens die Skaleneffekte besonders gut realisiert werden
kénnen. Bis auf wenige Ausnahmen wird dieses Fahrtgebiet von dendrei Allianzen bedient.
Nach Angaben von MDS Transmodal entfallen dabei etwa drei Viertel des Marktes auf die 2M
Alliance (Marktanteil 38,6%) sowie auf OCEAN Alliance (Marktanteil 3B %). Die kleinste der
drei Allianzen - The Alliance - kam auf einen Anteil von etwa 23 % der Stellplatzkapazitaten.
Mittlerweile gibt es auf dieser Route einen Wettbewerber: China United Lines (CULines) hat
begonnen, einen Europa Asien Dienst mit Panamax Schiffen von 4.400 TEUeinzusetzen, was
aktuell nur 0,4 % des Gesamtangdots in diesem Fahrtgebiet entspricht. Schiffe des neuen
AEXDienstes fahren in Europa Rotterdam, Hamburg und Antwerpen an.Es ist jedoch nicht
damit zu rechnen, dass dieser ContainerLiniendienst nach einer Normalisierung der Frachtra-
ten gegentber den Diensten der Allianzen wirtschatftlich tragféahig ist.

Das folgende Diagramm zeigt die Kapazitatsanteile der drei Schifffahrts Allianzen auf der Eu-
ropa-FernostRoute. Die Daten stammen vom Branchendienst MDS Transmodal und haben
den Stand Mitte 2021. Mittlerweile haben viele Reedereien und Allianzteilnehmerkurzfristig
Fahrplan&nderungen aufgrund der Staus in vielen Hafen und Engpéasse bei den Containern
bekannt gegeben, die hier nicht bertcksichtigt sind, die jedoch auf die Marktanteile keine gré-
Rere Auswirkung haben.
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Abb. 16 Marktanteile auf der EuropaFernostRoute, Mitte 2021, %TEU

Independent
0,4% o
The Alliance
23,1%

Anmerkung: Europa inkl. Mittelmeer, ohne Pendulum Dienste (FP1 und FP2) der THE Alliance
Quelle: ISL, MDS Transmodal

Alle derzeitigen Allianzen bestehen aus mindestens zwei dominierenden sehr groRen Teilneh-
mern. Maersk und MSC haben fast identische Marktanteile ebenso CMA CGM und COSCO
sowie Hapag-Lloyd und ONE, so dass keine Reederei als marktbeherrschend in einer der drei
Allianzen angesehen werden kann.

Die durchschnittliche Ladekapazitat der in Allianzen eingesetzten Schiffe hat sich in zehn Jah-
ren mehr als verdoppelt, von 6.400 TEUin 2011 auf 13.000 TEU Mitte 2021. Dabei hat sich @
maximale SchiffsgroRe der Allianzteilnehmer auf Megaschiffe mit Kapazitaten bis zu 24.000
TEU deutich erhoht. Wie die folgende Tabelle zeigt, setzen bis auf Yang Ming alle Top 10
Reeder ULCVs von 18.00® 24.000 TEU ein. Nach Angaben von Clarkson Research werden in
den kommenden Jahren noch mehr davon zu sehen sein (vgl.Tab. 12.

Tab. 12 Top 10 Reeder nach TEKlassen, Stand Juli 2021Schiffe ab 1.000 TEU

Reederei Alianz 18.000- ab Total Total max .
22.999 Anz. 1.000 TEU TEU

Maersk 2M 610 56 31 - 697 4.083 20.568
MSC 2M 447 84 20 13 564 3.969 23.756
CMACGM Ocean Alliance 376 83 3 9 471 2.969 21.413
COsco Ocean Alliance 322 66 28 - 416 2.907 23.112
Hapag Lloyd The Alliance 202 48 6 - 256 1.754 18.800
ONE The Alliance 160 42 6 - 208 1.520 20.150
Evergreen Ocean Alliance 152 34 11 = 197 1.324 20.150
HMM The Alliance 40 25 - 12 7 820 23.964
Yang Ming The Alliance 61 26 - - 87 617 14.100
Wan Hai 151 - - - 151 428 7.241
sonstige 1.312 13 - - 1.325 3.140 14.476
Insgesamt 3.833 477 105 34 4.449 23.531 23.756

Quelle: Clarkson Research, MDS Transmodal
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1.5.1 2M Alliance: Maersk und MSC

Bereits im Jahr 2014 kindigten Maersk und MSC eine 16jahrige Vereinbarung tber die ge-
meinsame Nutzung von Containerschiffen an. Die 2M Allian2¢ umfasst heute 225 Schiffe mit
einer Kapazitat von 3,0 Millionen TEU. Maersk steuert 137 Schiffe mit einer Kapazitat von 1,7
Million TEU bei. MSC erganzt die Allianz um 88 Schiffe und 1,3 Million TEU. Die 2M Allianz
bedient 24 regelméafiige Dienste zwischen Europa, Asien und den USA. Die Durchschnittsgrol3e
der 2M-Flotte betragt 13.600 TEU, die grof3ten MSC Carrier auf der EuropdrernostRoute wei-
sen aktuell eine Kapazitat von 23.750 TEU auf.

Tab. 13 Mitglieder der 2M Alliance, Stand Juli 2021

Schiffe insgesamt in Allianz eingesetzt
Reederei Anz. 1000TEU @ TEU Anz. 1000TEU @ TEU
M Maersk 697 4.083 5.858 137 1.704 12.438
2M MSC 564 3.969 7.037 88 1.351 15.352
Insgesamt 1.261 8.052 6.385 225 3.055 13.578

Quelle: Clarkson Research, MDS Transmodal

Im Verkehr zwischen Europa(inkl. Mittelmeer) und Fernost laufen derzeit vier Dienste Bremer-
haven sowie ein Dienst zusatzlich Wilhelmshaven an, wahrend Hamburg aktuell nicht auf dem
Fahrplan der 2M Allianz steht. Insgesamt sind neun Dienste mit insgesamt 106 Schiffen und
Kapazitaten von insgesamt 1,9 Million TEU @ 18.200 TEU) auf der EuropaFernost Route ein-
gesetzt. Der Marktanteil der 2M Alliance auf der Europa FernostRoute liegt aktuell bei etwa
39 % (MDS Transmodal, Juli 2021).

36 Ohne ZIM, 2M fahrt mit ZIM in 3 Diensten mit Schiffen zwischen 6-7200 TEU>
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Tab. 14 2M Alliance: Europa FernostDienste, Européaische Hafen, Standuli 2021

o
58
) % S & = ©
Europe - Fernost S 3o £ 2 ‘©
. © o @ c %] c
Schiffe T 2 & X o)
. . . . [h) o == <= [} ©
Dienst Allianz im Diens | =ad L >
ALBATROSS/AES 2M Alliance 13 19402 X X X
CONDOR/AE7 2M Alliance 12 18042| X X X X X
GRIFFIN/AES5 2M Alliance 11 16981 X X X
JADE/AE11 2M Alliance 13 22676 X
LION/AE6 2M Alliance 11 16322] X X X | X
PHX/AE12 2M Alliance 11 15168 X
SHOGUN/AE1 2M Alliance 11 16513 X X X X
SILK/AE10 2M Alliance 13 18624 X X X X
TIGER/AE15 2M Alliance 11 19213 X
Insgesamt 106 18224 2 3 4 4 4 0 4|2 1 01 1

Note: Europa inkl. Mittelmeer und Schwarzes Meer
Quelle: ISL,MDS Transmodal

1.5.2 Ocean Alliance: CMA CGM, COSCOund Evergreen

Die OceanAlliance wurde 2017 mit einer anfanglichen Laufzeit von funf Jahren gegriindet, die
mittlerweile auf 10 Jahre bis 2027 verlangert wurde.Die Ocean Alliance, bestehend aus ©SCO
(inkl. OOCL) CMA CGMund Evergreen ist gemessen an dereingesetzten Stellplatzkapazitat
die gré3te Containerschifffahrtsallianz der Welt. Mitte 2021 waren 308 Containerschiffe mit
einer Kapazitat von insgesamt 3,8 Mio. TEU im Einsatz des Zusammenschlusses. Im Eurepa
Fernostverkehr entfielen 2020 rund 39 % auf die Ocean Alliance (Quelle: Alphaliner).

Tab. 15 Mitglieder der Ocean Alliance, Stand Juli 2021

Schiffe insgesamt

in Allianz eingesetzt

Allianz Reederei Anz. 1.000TEU @ TEU Anz. 1.000TEU @ TEU
Ocean Alliance CMA CGM 471 2.969 6.304 104 1.371 13.183
Ocean Alliance [COSCO (OOCL) 416 2.907 6.988 123 1.535 12.480
Ocean Alliance Evergreen 197 1.324 6.721 81 937 11.568

Insgesamt 1.084 7.200 6.642 308 3.843 12.477

Quelle: Clarkson Research, MDS Transmodal

Die Ocean Alliancebietet derzeit insgesamt 27 verschiedene Containerliniendienste an, darun-
ter 11 Asien-Europa-Dienste (inkl. Mittelmeer). Die Durchschnittsgrof3e der Allianz-Flotte be-
tragt 13.400 TEU, diederzeit gréfdten Schiffe von CMA CGM weisen eine Kapazitat von 23,112

TEU auf.
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Elf Dienste mit einer Kapazitat von insgesamt 1,9 Mio. TEU bedienen die européischen Hafen
im Asien-Europa-Verkehr der Ocean Alliance. Hamburg wird dabei von fiinf Diensten angelau-
fen, ein Loop bedient Wilhelmshaven, wahrend Bremerhaven aktuell nicht auf dem Fahrplan
der Ocean Alliance zu finden ist(Quelle: MDS Transmodal, Juli 2021).

Tab. 16 Ocean Alliance: EuropaFernostDienste, Europaische Hien, StandJuli 2021

]
c
82
Eo8€oz 80 _
Europe - Fernost v E G 2 (3] =
. o O <] c ©
Schiffe % = 2 X RS
Allianz im Diens ¥ 2= m s > <
BEX/EM1 Ocean Alliance 10 9.831 X
FAL1/LL4/AEU2 Ocean Alliance 12 21.848 X X X
FAL2/LL2/AEU3/NE3 Ocean Alliance 11 20.14p X
FAL3/LL5/AEU6 Ocean Alliance 11 17.524 X X
FALS5/LL1I/NE1/AEU1 Ocean Alliance 12 20.16y X X
FALG6/LL6/CEM Ocean Alliance 11 19.19y X X
FAL7/LL3/NE7/AEU7 Ocean Alliance 10 14.941 X X
FALS8/LL7/CES/AEU9 Ocean Alliance 11 14.605 X
MEX1/WM2/AEM2 Ocean Alliance 11 13.12y X X
MEX2/WM1/MD2/AEM1 Ocean Alliance 10 14.01p X X
PHOEX/AAS/BEX Ocean Alliance 10 6.333 X
Insgesamt 119 158482 3 6 1 0 5 3|1 2 2 1 1

Note: Europa inkl. Mittelmeer und Schwarzes Meer
Quelle: ISL,MDS Transmodal

1.5.3 THE Alliance: Hapag-Lloyd, ONE, Yang Ming und HMM

Fur die 2017 von Hapag-Lloyd, ONE und Yang Ming gegrindete THE Alliance sind nach dem
Beitritt von HMM im Jahr 2020 mittlerweile 270 Containerschiffe mit insgesamt rund 3,0 Milli-
onen TEU in gemeinsamen Diensten eingesetzt, die durchschnittliche Kapazitat der Schiffe lag
dabei bei rund 11.100 TEU.
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Tab. 17 Mitglieder von THEAlliance, Stand Juli 2021

Schiffe insgesamt in Allianz eingesetzt
Reederei Anz. 1.000TEU @ TEU Anz. 1000TEU @ TEU
THE Alliance Hapag-Lloyd 256 1.754 6.852 66 768 11.636
THE Alliance ONE 208 1.520 7.308 109 1.051 9.642
THE Alliance HMM 7 820 10.649 48 695 14.479
THE Alliance Yang Ming 87 617 7.092 47 495 10.532
Insgesamt 628 4,711 7.502 270 3.009 11.144

Anmerkung: ohne Wan Hai Schiffe
Quelle: Clarkson Research, MDS Transmodal

Von den insgesamt 21 Diensten der THEAlliance bedienen derzeit acht Dienste die europai-
schen Hafen auf der AsienEuropa Route (inkl. zwei Pendulum Diensten FP1 und FP2). Ham-
burg wird dabei von fiuinf Diensten angelaufen, wahrend Bremerhaven und Wilhelmshaven
nicht auf dem Fahrplan zu finden sind. Hier ist mit der im September 2021 angekindigten
Beteiligung Hapag-Lloyds am Container Terminal Wilhelmshaven jedoch eine Anderung zu er-
warten, da die von Hapag-Lloyd bestellten Gro3containerschiffe das Container Terminal Alten-
werder in Hamburg, an dem Hapag-Lloyd ebenfalls beteiligt ist, aufgrund ihrer Hohe nicht
anlaufen konnen. Der Marktanteil der THE Alliance im EuropaAsienverkehr lag Mitte 2021 bei
ca. 23% (Quelle: MDS Transmodal, Juli 2021).

Tab. 18 TheAlliance: EuropaFernostDienste, Européische Hafen, Standuli 2021

]
s o
(]
o ,EB 803280
Europe - Fernost S s E% S % o
Schiffe TS82EE X80
Dienst Allianz im Diens @ TEU % £Sa g @ g
FE2 The Alliance 12 20318| X X X
FE3 The Alliance 11 14530 X X X
FE4 The Alliance 12 20194 X X X X
MD1 The Alliance 11 13449 X X
MD2 The Alliance 11 14938 X
MD3 The Alliance 10 13847 X
Insgesamt 67 16368( 1 2 3 00 3 0|1 1 21 O

Quelle: ISL, MDS Transmodal

Vier weitere Dienste von THE Alliance fahren auf der TransatlantikRoute, die nach Angaben
von MDS TransmodalHamburg als einzigen deutschen Hafen anlaufen. Ein fiinfter AL1-Loop
von THE Alliance ist vorlaufig ausgesetzt.
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1.5.4 Motivation fur  Allianz bildung

Durch die Bildung von Allianzen kdnnen die Reedereien unter voller Nutzung der Skaleneffekte
ein breiteres Angebot an Liniendiensten und somit in der Regel auch mehr Anlaufhafen anbie-
ten. So kdnnen gegeniiber dem Betrieb weniger eigener Linien Transhipmentkosten eingespart
werden. Die hohe Fixkostenstruktur der Reedereien ist eines der Hauptargumente fir die Zu-
sammenarbeit von Reedereien (vgl. Kapitel 1.4).

Dies bedeutet, dass sie Uber eine groRe Verhandlungsmacht verfligen, der Markt weniger wett-
bewerbsf2hig geworden ist, der abDrucko auf
anzmitglied einen bestimmten Hafen allein an) und einzelne, unabhangige Schiffseigner einen
schweren Stand haben.

Ein sehr grol3esRisiko fur die Allianzen bestehtaber darin, Opfer ihres eigenen Erfolgs zu wer-
den: Sollte ihr Einfluss auf die Preisgestaltung zu grofwerden und der Wettbewerb unter-
druickt werden, kénnten die Regulierungsbehdrden Maflinahmen ergreifen und ggf. die Allianz-
bildung untersagen. In diesem Zusammenhang hat die Européische Kommission im Fruhjahr
2020 die Gruppenfreistellungsverordnung (GFVO) fir Linienschifffahrtskonsortien bis April
2024 verlangert. Seit der Einfihrung der GFVO im Jahr 2009 ist eine starke Zunahme von Lini-
enschifffahrtsallianzen zu beobachten. Die Gruppenfreistellungsverordnung erméglicht es Li-
nienschifffahrtskonsortien, weiterhin gemeinsame Dienste anzubieten, ohne Probleme mit den
Kartellvorschriften der Européaischen Union zu bekommen, die wettbewerbswidrige Vereinba-
rungen zwischen Reedereien verbieten. So ist es Linienreedereien mit einem gemeinsamen
Marktanteil von weniger als 30 % gestattet, Kooperationsvereinbarungen flr gemeinsame Li-
niendienste zu schlieRen. Preisabsprachen oder Marktaufteilung sind in der &VO jedoch nicht
vorgesehen. Eine Evaluierung der kontrovers diskutierten GW¥O ist von der Europaischen Kom-
mission fur den Zeitraum 2021-2022 angekiindigt worden.

1.6 Analyse und Prognose der ContainerschiffsgroRenentwicklung

1.6.1 Ausgangslage

Anfang Juli 2021 umfasste dieweltweite Containerflotte 5.493 Schiffe mit Ladekapazitaten von
insgesamt 24,2 Millionen TEU Wahrend die Containerflotte insbesondere in der Vorkrisenzeit
zwischen 2006 und 2009 mit zweistelligen Wachstumsraten von 1316 % rasant gewachsen
war, wuchs die Containerflotte in den letzten 10 Jahrenim Durchschnitt um 5,1 % pro Jahr in
TEU die Zahl der Containerschiffe jedoch nur um 0,9 % pro Jahr. Dies spiegelt die Konzentra-
tion auf sehr grof3e Schiffe deutlich wieder, die Grof3e der abgelieferten Neubauten ist in den
letzten Jahren stark gestiegen.

Die Entwicklungsverlaufe von Schiffsanzahl und Kapazitat bei Vollconainerschiffen im Zeit-
raum 1997 bis Juli 2021 ist in der folgenden Graphik dargestellt.

67



Wirtschaftliche Rahmenbedingungen des Containerumschlages in Bremerhaven

Abb. 17 Entwicklung der Containerflotte 19978 2021 (Stand jeweils 1. Januar)
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Die durchschnittliche Schiffsgroe der Flotte hat sich in den vergangenen 20 Jahrenweit mehr
als verdoppelt (+143 %). Mitte 2021 hat das durchschnittliche Containerschiff eine Stellplatz-

kapazitat von rund 4.400 TEU, wahrend es Anfang der 2000er Jahre noch rund 1.700 TEU auf-

wies. Dabei nimmt der Anteil der Gro3schiffe ander Transportkapazitat der Flotte weiter zu.
Die in den letzten finfeinhalb Jahren in Fahrt gegangenen Einheiten haben mit einer kumulier-
ten Kapazitat von 5,8 Mio. TEU bereits eine durchschnittliche Grél3e von ca. 6.800EU Dabei
lag der Kapazitatsanteil der Schiffe ab 10.000 TEU bei78 % (4,5 Mio. TEU).

Abb. 18 DurchschnittsgroRe der Containerflotten 2000 2021 (TEU)
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Quelle: ISL, Clarkson Research
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Die folgende Tabelle zeigt die Containerflotte und den Auftragsbestand nach Gro3enklassen.

Von den insgesamt 5.493Vollcontainerschiffen, die Mitte Juli 2021 gemeldet waren, findet sich

zwar der kleinere Teil (rd. 11 %) in den GroRBensegnenten ab 10.000 TEU, gemessen an der
bereitgestellten Kapazitét liegt dieser Anteil allerdings bei 38 %. Die Tabelle verdeutlicht, dass

es zZu einer gewissen aSegmentierungo der Bestel
ment von 16.000 bis < 23.000 TEU kein Interesse mehr zeigen.

Tab. 19 Containerflotte und Auftragsbestand im Juli 221

Hotte Orderbuch
1.000 TEU % 1.000 TEU%
TEU Klasse . TEU Antell Anz. TEU Antell
bis 999 1.044 621 2,6% 23 13 0,3%
bis 2.999 2.019 3.695 15,3% 206 387 7,9%
bis 5.999 1.070 4.751 19,7% 73 296 6,0%
bis 9.999 744 6.002 24,9% 14 98 2,0%
bis 12.999 176 1.933 8,0% 26 301 6,1%
bis 16.000 * 269 3.743 15,5% 167 2.432 49,4%
bis 17.999 32 548 2,3% - - -
bis 19.999 58 1.092 4,5% - -
bis 22.999 47 964 4,0% - - -
ab 23.000 34 803 3,3% 59 1.396 28,4%
Insgesamt 5493 24.152 100,0% 568  4.923 100,0%

* 16 Schiffe, die im Orderbuch mit exakt 16.000 TEU angeben sind, werden dieser GroRenklasse zugerechnet
Quelle: ISL, Clarkson Research

Mitten in der Pandemie, getrieben durch immer weiter steigende Charterraten und einer

Knappheit auf der Angebotsseite, bestellten Reedereienund Investoren besonders viele grol3e

Containerschiffe.lm Zeitraum Dezember 2020 bis Ende Juni 2021 wurden 346 Containerschiffe
mit einer Transportkapazitat von 3,3 Mio. TEU bestelltd ein neuer Rekord. So sind allein im

Marz 2021 Bestellungen lUber eine Gesamtkapazitat vonl,1 Millionen TEU abgegeben worden

0 und damit mehr als im gesamten Jahr 2020 (sieheAbb. 19).

Der Trend des Schiffsgréfenwachstums wird auch die nahe Zukunft pragenDie durchschnitt-
liche Stellplatzkapazitat der Bestellungen im ersten Halbjahr 2021 lag bei knapp 9.300 TEU,
dreimal so hoch wie noch vor 20 Jahren (vgl.Abb. 20).
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Abb. 19 Neubaubestellungen von Containerschiffen, Stand Juli 2021
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Der Mitte Juli 2021 vorliegende Auftragsbestand weist eine durchschnittliche SchiffsgréfZe von

8.670 TEU auf.Dabei ist der Anteil der Schiffe mit mehr als 10.000 Stellplatzen mit 44 % viermal

so hoch wie in der fahrenden Flotte. Nach Angaben von Clarkson Research werden 252 Schiffe

mit einer Kapazitat jeweils tiber 10.000 TEU in den kommenden Jahren in Dienst gestellt (das
entspricht cber 80 % der Stellplatzkapazit2ten
(Ultra Large Container Vessel) mitStellplatzen fur 23.000 TEU und mehr, sdass sich der Anteil

dieser Einheiten an der Gesamtkapazitat der Flotte deutlich erhéhen wird.(vgl. Tab. 19.

Abb. 20 DurchschnittsgréRe der georderten Containerschiffe in TEU, Stand Juli 2021
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Quelle: ISL, Clarkson Research

1.6.2 Prognose der Weltcontainerschiffsflotte

Aufgrund der hohen Zahl in Neubestellungen im oberen GréRensegment wird sich auch in den
kommenden Jahren ein Trend durchsetzen, der bereits seit vielen Jahrzehnten zu beobachten
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ist. Das Uberproportionale Wachstum in den oberen GréRensegmenten und geringe Bestellvo-
lumina in den unteren GrolRenklassen fiihren zu einem stetigen Anstieg der durchschnittlichen
Schiffsgrdél3e in der Containerflotte.

Abb. 21 Prognose der Containerflotte (Anzahl Schiffe md durchschnittliche GréR3e) bis 2035
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Quelle: ISL; IstDaten: Clarkson Research

Das ISL geht dabei davon aus, dass die Segmentierung der Flotte, die sich seit der Freigabe des
Panama Kanals fur die neuen Schiffsmaf3e immer deutlicher abzeichnet (sTab. 19, auch in den
kommenden Jahren anhalt. So werden fiir UberseeLiniendienste auf den Hauptrouten Asien-
Europa und Transpazifikvor allem Schiffe mit mehr als 23.000 TEU oder NeePanamax Schiffe
mit ca. 15.000-16.000 TEU bestelliwerden. In den GréRensegmenten dazwischen ist mit wenig
Neubestellungen zu rechnen, da die Schiffe dieser Grolenklassemgegeniiber den noch grolie-
ren deutliche Skalennachteile haben, auf der anderen Seite aber weniger flexibel einsetzbar
sind als die Neo-Panamax-Frachter. In den Segmenten unterhalb von Neo-Panamax werden
vor allem Ersatzinvestitionen getatigt werden, wobei auch hier mit einer Tendenz zu jeweils
etwas grof3eren Schiffengerechnet wird.

Die Flottenprognose des ISL, die neben dem aktuellen Orderhuch (Stand Anfang Oktober 2021)
auch das Schiffsalter der aktuell in Fahrt befindlichen Schiffe berlicksichtigt, zeigt einen deut-
lichen Anstieg der Bedeutung von Schiffender ULCV-Klasse mit mehr als 400m Lange und/oder
mehr als 60m Breite?” Ihr Anteil an der Flotte bezogen auf die Anzahl der Schiffe betrug Anfang
Oktober 2021 nur ca. 1 %, vervierfacht sich jedoch gemaf der Prognose bis 2035.

37 Aktuell kénnen Schiffe bis 370,33m Léange und 51,25m Breite den Kanal passieren.
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Abb. 22 Zusammensetzung der Containerflotte nach GréRenklassen bis 2035
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Auch der Anteil der Neopanamax-Schiffe wird in den kommenden Jahren voraussichtlich stei-
gen. Sie werden vor allem im Verkehr zwischen Asien und Nordamerika eingesetzt, sind aber
flexibel auch auf anderen Routen einsetzbar.Sie kdnnen sowohl auf etwas kirzeren Roten
zwischen Europa und Asien (z.B. MittelmeerFernost oder Nordeuropa-Indien) in Fahrt kom-
men oder auf langeren Nord-Sid-Routen wie z.B. EuropaSidamerika. Wahrend auf der Rela-
tion Europa-Asien alle Hub-Héafen auf diese (und gréf3ere) SchiffsgroRen eingestdit sind, ist
dies in Nord- und vor allem in Stidamerika noch nicht Uberall der Fall. Wie einst das frihere
Panamax Schiff konnte das Neopanamax Schiff jedoch langfristig zum Benchmark fur die Ha-
fenentwicklung in Nord - und Stidamerika werden.

1.6.3 Prognose der Schiffsgrof3en in der Nordrange

Die groRten Einheiten der weltweiten Containerschiffsflotte werden seit Jahrzehnten in der Eu-

ropa-Fernostfahrt eingesetzt, da hier groRe Handelsvolumen und eine besonders lange Distanz
die Skaleneffekte besonders zum Tragen kommen. Die 100 Schiffe mit der grof3ten TEUKapa-

zitat waren Mitte 2021 bis auf eine Ausnahme in der Europa Fernost-Fahrt eingesetzt, davon
75 auf Nordeuropa -Fernost-Routen. In diesem Fahrtgebiet kommen seit vielen Jahren auf-
grund der langen Strecke und des hohen Aufkommens stets die gréf3ten Containerschiffe zum

Einsatz.

38 <=panamax (alt): dle Schiffe bis 32,4m Breite und 295m L&nge; Neopanamax: groRer als Panamax bis 52m Breite und 371m
Lénge; PostNeopanamax: groRer als Neopanamax bis 60m Breite und 400m Lénge; ULCV: groRer als Pedteopanamax
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Dementsprechend lag der Anteil von Schiffen der ULC/-Klasse Mitte 2021 bereits bei tUber
10 %. Bis 2035 wird ein Anstieg auf Uber @ % erwartet, sodass Schiffe mit ca. 400m Lange
mehr als 60m Breite und ca. 16m Tiefgang zum Standardschiff auf dieser Route werden.

Abb. 23 Zusammensetzung der Containerflotte in der NordeuropaFernostFahrt bis 2035
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Panamax Schiffe werden aktuell noch vereinzelt in der Nordeuropa-Fernost-Fahrt eingesetzt,
da die Kapazitat der AllianzLiniendienste teilweise nicht ausreichte und die sehr hohen Fracht-
raten den wirtschaftlichen Einsatz kleinerer Schiffe erlauber#® Diese Sondersituation ist aller
Voraussicht nach auch aufgrund des hohen Volumens an Schiffen der ULG/-Klasse im aktuellen
Auftragsbestand der Werften jedoch nicht mehr von langer Dauer, sodass schon 2025 keine
Panamax Schiffe auf dieser Route mehr in Fahrt sein durften.

Auch in der Transatlantik -Fahrt nimmt die Bedeutung de r alten PanamaxKlasse deutlich ab.
Betrug deren Anteil an den zwischen Amerika und Nordeuropa eingesetzten Schiffen im Jahr
2015 noch Uber 80 %, lag er 2021 nur noch bei etwa 45 % und wird bis 2035 auf ca. 20 %
abnehmen. Es werden dann vor allem Schiffe @r Neopanamax-Klasse eingesetztd also Schiffe
mit einer Lange bis zu ca. 371m und einer Breite von bis zu ca. 52mDer durchschnittliche
Tiefgang der in der Nordeuropa-Amerika- Fahrt eingesetzten Schiffe betrug 2021 ca. 14m.

% ygl. M. Hollmann: &aahi nBurlbnpiat eadn oL, i nDeVSZ ,s tle.u6e.htps:/Bvivw.dvaode/tubrin e
ken/see/detail/news/china -united-lines-fuehrt-woechentliche-abfahrten-von-shanghai-nach-europa-ein.html
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Abb. 24 Zusammensetzung der Containerftte in der Nordeuropa- Amerika-Fahrt bis 2035

100% -
90% -
80% -
70% - = Neopanamax
°0% B <=Panamax (alt)
50% -
40% -
30% -
20% -
10% -
0% - . , : : : .

2010 2015 2021 2025 2030 2035

Anteil an Anlaufen in Nordwesteuropa

Quelle: ISL; IstDaten: Clarkson Research

Der Anteil Asiens und Amerikas amContainer-Hinterlandverkehr Bremerhavensbetrug im Ba-
sisjahr 2019 ca. D % und Uber 90 % der Transshipmentverkehre hatten Quelle oder Ziel in
einem der beiden Kontinente. Die Erreichbarkeit Bremerhavens flrdie aktuell jeweils grof3ten
Einheiten d. h. fiir die GroRBenklassenULCVund Neopanamax sowie die Moglichkeit der Abfer-
tigung der Schiffe an den Containerterminals ist somit fir die Sicherung der Wettbewerbsfa-
higkeit Bremerhavens von entscheidender Bedeutung.
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2 Progndeese Conutnasicnhelragpot ebezeml s ¢
scehn H2af en

2.1 Analyse und Prognose der internationalen Containerwaren-
strome

Der containerisierte AuRenhandel hat sich in den vergargenen Dekaden sehr dynamisch ent-

wickelt. Hierzu hat insbesondere der internationale Handel mit immer hochwertigeren Produk-

ten einen groCen Beitrag geleistet. Dar ¢ber hin
Stuckgut betrachtete Ladungen und teilweise auch Massenguter immer haufiger in Containern
transportiert. «° Diese Entwicklungen haben dazu gefihrt, dass der Containerisierungsgradt des
AulRenhandels stark gestiegen ist. In der Folge haben die Containerumschlage in den Héfen,

die ein Spiegelbild des internationalen Warenhandels sind, stark und relativ kontinuierlich zu-

genommen.

Auch fur die zukiinftige Entwicklung der Containerumschlage in den Hafen ist der containeri-
sierte AufRenhandel die entscheidende Determinante. Fir Bremerhaven sind in diesem Zusam-
menhang die Handelsstréme bedeutsam, die im Export und/oder Import Uber europaische
Lander laufen. Verkehre, die in anderen Teilen der Welt (z.B. transpazifisch) abgewickelt wer-
den, sind fur Bremerhaven hingegen nicht relevant. Deshalb muss zur Ableitung der zukinfti-
gen Umschlagzahlen in Bremerhaven zunachst eine Analyse und Prognose des containerisier-
ten Aul3enhandels der Lander erfolgen, die im Hinterland- oder Transhipmentverkehr Giber Bre-
merhaven versorgt werden. Hierbei handelt es sich im Zusammenhang mt Hinterlandtrans-
porten um Deutschland, Polen, Tschechien, die Slowakei, Ungarn, Osterreich und die Schwetz.
Ferner werden Danemark, Norwegen, Schweden, Finnland, Russland, die baltischen Staaten (als
Aggregat) und Polen im Zusammenhang mit dem Transhipment berlcksichtigt. Um Plausibili-
sierungen und Wettbewerbsbetrachtungen mit anderen Hafen zu erméglichen, werden dar-
Uber hinaus auch Frankreich, Benelux, Italien und Slowenien betrachtet. Die Handelsanalysen
und -prognosen werden in einem flinfstufigen Ansatz durchgefihrt, der schematisch in Abb.
25 dargestellt ist.

40 |m Zuge der COVID 19 Pandemie sind aufgrund von regionalen Engpassen beider Containerverfiigharkeit Transporte, sofern

moglich, teilweise wieder vermehrt als Bulkladung verschifft worden, was zu einer ricklaufigen Containerisierung fihrt. Dies
ist allerdings eher als Notlésung zu betrachten, da die Waren sonst vor Ort liegen bleiben wirden. Insofern ist davon auszu-

gehen, dass die im Trend der vergangenen Jahre und Dekaden zunehmende Containerisierung sich bei einer Normalisierung
der Containerverfugbarkeiten wieder einstellen wird.

41 Anteil der in Containern beforderten Handel swaren an der gesamten AuRenhandelsladungsmenge

42 Laut Daten aus dem ISL Containerverkehrsmodell entfallen etwa 99,26 der Container-Hinterlandverkehre Bremerhavens auf

die genannten L&ander.
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Abb. 25 Schematische Darstellung des Analysauind Prognoseansatzes in 5 Schritten
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Da es keine amtlichen Daten zum containerisierten Aul3enhandel gibt, wird im ersten Schritt
der AuRenhandel der Lander, die ihre Giterverkehie im Hinterland- und/oder Transhipment-
verkehr unter anderem Uber Bremerhaven abwickeln, in Tonnen analysiert. Fir jedes dieser
relevanten Lander bzw. Landergruppen Baltische Staatenund Benelux) wird der Aul3enhandel
in Tonnen, differenziert nach Handelspartnern und Gutergruppen, betrachtet. Dabei werden
als Handelspartner analog zu den Vorgangeruntersuchungen 16 Fahrtgebiete unterschieden.
Um die herausragende Bedeutung Chinas, insbesondere auch vor dem Hintergrund der Neuen
Seidenstral3e, zu berticksichtiggn, wird China erganzend zu den 16 Fahrtgebieten auch als se-
parater Handelspartner gesondert betrachtet. Die in diesem Zusammenhang verwendeten Da-
ten fur die relevanten EU-Mitgliedstaaten stammen von Eurostat (vgl. Eurostat 2021)und wer-
den fir Norwegen, Russland und die Schweizdurch Daten aus der UN Comtrade Datenbank
(vgl. UN Comtrade 2021)erganzt.

Um im zweiten Schritt aus den AufRenhandelsdaten in Tonnen den Handel in Containern ab-
zuleiten, wird zunéchst der Anteil des in Containern transportierten Gewichtes im Verhaltnis
zum Gesamtgewicht der umgeschlagenen Waren abgeleitet. Diese Betrachtung erfolgt separat
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fur Empfang und Versand sowie jede Guterart der Gutergruppen nach Definition der Nomen-
clature uniforme de marchandise pour les statistiques de transport (NST) auf Abteilungsebene,
wobei Daten vom Statistischen Bundesamt(vgl. Statistisches Bundesamt 2024) verwendet und
Plausibilisierungen mit der AuRenhandelsstatistik durchgefihrt werden. Anschlie3end werden
die Gutergruppen der AuRenhandelsstatistik mit Hilfe eines geeigheten Umsteigeschliissels an
die Umschlagsstatistik der NSTFKIlassifikation angepasst.

Im dritten Schritt werden Nachfrage- und Wettbewerbsindikatoren, die die Nachfrage nach
Importen bzw. das Angebot an Exporten determinieren, abgeleitet. Die Nachfrageindikatoren
ergeben sich durch die realen Bruttoinlandsprodukte & gemessen in konstanten USDollar 6 in
den Ziellandern der Importe bzw. der Exporte. Auf der Exportseite wird hierbei ein handelsge-
wichteter Durchschnitt der realen Bruttoinlandsprodukte der Lander in den jeweiligen Fahrt-
gebieten verwendet. Um die internationale Wettbewerbsfahigkeit der Lander zu bericksichti-
gen, werden reale effektive Wechselkurse gebildet. Die hierzu verwendeten Daten stammen
vom International Monetary Fund (IMF) (vgl. IMF 2021)

Im nachfolgenden vierten Schritt werden die ermittelten Containerimporte fir jede Herkunfts-
region (Fahrtgebiete) und jedes relevante Zielland bzw. die Containerexporte fir jede Zielre-
gion (Fahrtgebiete) und jedes relevante Herkunftslandland der Giter im Rahmenverschiedener
Regressionsanalyse in Abhangigkeit von den nach Schritt 3 berechneten Nachfrage- und
Wettbewerbsindikatoren analysiert. Hierfir steht eine Datenbasisvon 2000 bis 2020 zur Ver-
figung.* Die Regressionen werden inlogarithmierter Form durchgefuihrt, sodass die geschatz-
ten Regressionsparameter als Elastizitaten interpretiert werden kénnen. In diesem Zusammen-
hang werden auch potenzielle Strukturbriiche, beispielsweise infolge der Finanzkrise, oder an-
dere Trendveranderungen bertcksichtigt.

AnschlieBend kann imfiinften Schritt  die Entwicklung des containerisierten Auf3enhandels fur
jedes relevante Land bzw. fir jede Landergruppe differenziert nach Exporten und Importen
prognostiziert werden. Hierzu werden auf Basis der nachSchritt vier ermittelten Elastizitaten

fahrtgebietsspezifische Projektionen fir jedes relevante Land/Landergruppe erstellt. Fur die
zuklnftige Entwicklung der Bruttoinlandsprodukte werden in diesem Zusammenhang die

Prognosen des IMF in konstanten USDollar verwendet und unter ergénzenden Plausibilitats-

Uberlegungen, wie beispielsweise Bevdlkerungs und Produktivitatsentwicklung sowie Struk-

turwandel in den Ziel- und Herkunftslandern der Warenstréme, fortgeschrieben. Hierbei wer-

den insbesondere auch potenziele neue Trends, die sich zum Beispiel Uber die fortschreitende
Verkehrswende und den damit verbundenen Anderungen der Produktions- und Zulieferstruk-

turen ergeben, bertcksichtigt.

43 Die Daten fiir 2020 werden zwar im Rahmen der Analysen beriickichtigt, zur Ableitung langfristiger Trends wird jedoch auf
2019 als Basisjahr zuriickgegriffen. Dies ist auf die Auswirkungen der COVID ®andemie und den damit verbundenen mas-
siven Handelsriickgéngen zuriickzufiihren, was zu verzerrten langfristigen Handedmustern fiihren kénnte. Die potenziellen
zukinftigen Auswirkungen der Pandemie auf Veranderungen der Handelsstréme werden jedoch bei den Prognosen der Han-
delsentwicklung bericksichtigt. Darliber hinaus werden auch Containerumschlagdaten Bremerhavens und deiWettbewerbs-
héfen fur das erste Halbjahr 2021 aus dem ISL Monthly Container Port Monitor zur Plausibilisierung des Prognosepfads ver-
wendet.
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Die Ergebnisse finden sich fiir jedes relevante Land in denTab. 23 bis Tab. 39im Anhang 1.
Hier wird auRerdem eine Gegentberstellung zur Entwicklung in der Vergangenheit durchge-
fuhrt. Die Handelsprognosen flieRen in die in Kapitel 2.2 dargestellte Prognose des Container-
umschlagpotenzials Bremerhavens bis zum Jahr 2035 ein.

2.2 Analyse und Prognose des Containerumschlagpotenzials Bre-
merhavens bis zum Jahr 2035

2.2.1 Prognosemethodik

Das Wachstum des internationalen Containerhandels (vgl.Kapitel 2.1) stellt das Marktwachs-
tum fur den Umschlag beladener Container in den betrachteten Hafen dar. Das Wachstum der
beladenen einkommenden und ausgehenden Containerstrome ist dabei das mit den Anteilen
der Hinterlandregio nen und Fahrtgebieten gewichtete Mittel der jeweiligen Wachstumsraten

des internationalen Handels. Dabei wird im ersten Schritt davon ausgegangen, dass allebe-

trachteten Hafen** mit ihnren Méarkten wachsen und sich unterschiedliche Wachstumsraten im
Umschlag beladener Container nur aus den unterschiedlichen Wachstumsdynamiken ihrer je-
weiligen Markte ergeben.

Abb. 26 Methodik zur Umschlagpotenzialprognose

Prognose der
containerisierten
Warenstréme(2.1)

s

1. 2. 3.

Prognose beladener Leercontainerprognose Absehbare Marktanteits

Container veranderungen
(auRenhandelsbasiert (Weservertiefung, JWP,
Sudrangeund Ostseehéfen)

Quelle: ISL

Das Wachstum der Leercontainerwird getrennt nach Verkehrsrichtungen auf Basis des Wachs-
tums der beladenen Container geschétzt. Dabei werden die Wachstumsraten der einkommen-
den beladenen Container aus einem Fahrtgebiet als Wachstum fir die Verkehre ausgehender

44 Neben Bremen/Bremerhaven sind dies Gdansk, Gdynia, Hamburg, Wilhelmshaven, Rotterdam, Antwerpen, Zeebrugge, Le

Havre, Triest, Koper und Piraeus
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Leercontainer in dieses Fahrtgebiet angesetzt (und umgekehrt). Je starker das Wachstum be-
ladener Container aus einer bestimmten Region, desto mehr Container missen in diese Region
verbracht werden.

Im dritten Schritt erfolgen die Marktanteilsbetrachtungen. Es wird zunachst unterstellt, dass
Bremerhaven seinen Marktanteil in den verschiedenen betracheten Teilméarkten halt, sofern
nicht absehbare Entwicklungen fiir eine Verlagerung von Marktanteilen sprechen. Im Gegen-
satz zu den beiden anderen deutschen Hafenstandorten ist die Terminalstruktur stabil und
auch die Reedereien Maersk und MSC, die in Bremerhaven sich tber ihre Terminalgesellschaf-
ten finanziell an den Standort gebunden haben, behaupten sich seit Jahrzehnten erfolgreich
am Markt und sind aktuell die weltgroRten Reedereien.

Folgende absehbare Marktanteilsveranderungen werden in die Potenzialprognose einbezo-
gen:

Marktanteilsgewinne Bremerhavens durch die Weseranpassung

Marktanteilsverluste aufgrund zunehmender Bedeutung des JadeWeserPorts
Marktanteilsverluste an die Sudrangehéfen, v.a. in Osterreich und Siidbayern
Marktanteilsverluste durch die steigende Bedeutung von Direktanlaufen in der Ostsee

= =4 —a A

Die Bedeutung der Marktanteilsgewinne und -verluste wird getrennt fur Hinterland - und
Transhipmentmarkte abgeschéatzt. Die moglichen Marktanteilsverluste an Wettbewerbshéafen
berlicksichtigen dabei die Hinterland- bzw. Feederregionen, in denen die betreffenden Hafen
den bremischen Hafen Marktanteile streitig machen kénnen, sowie die potenzielle Hohe ihrer
kiinftigen Marktanteile in diesen Regionen.

Die Umschlagpotenzialprognose geht dabei davon aus, dass in allen Hafen bis 2035 ausrei-
chend Umschlagkapazitaten fur die kiinftig zu erwartenden SchiffsgroZen (vgl. Kapitel1.6) be-

reitstehen. Die Berechnungen beruhen auf der Annahme, dass die geplanteWeseranpassung
umgesetzt ist, jedoch weder an der AuRenweser noch an den Zufahrten der Wettbewerbshéafen
weitere kinftige Anpassungen vorgenommen werden. Somit bleibt die Zufahrt ein Wettbe-

werbsvor- bzw. -nachteil, wahrend mit Blick auf die Umschlagkapazitaten angenommen wird,
dass Bremerhaven und die Wettbewerbshéafen diese bis 2035 an die wachsende Nachfrage
anpassen

2.2.2 Containerumschlagentwicklung im betrachteten Markt

Der Containerumschlag der betrachteten Hafen betrug im Basisjahr 2019 ca. 55 Mio. TEU. Auf-
kommensschwerpunkte sind dabei vor allem im Umfeld der Hafen und in den deutschen In-
dustrieregionen zu finden. Dabei entfielen etwa 60 % auf Hinterland- und ein 40 % auf
Transhipmentverkehre.

Im Container-Hinterlandverkehr liegen die Schwerpunkte Bremerhavens neben dem lokalen
Aufkommen im Bundesland Bremen vor allem in Bayern, Nordrhein-Westfalen und Tschechien
(vgl. Abb. 27). Das KernHinterland Bremerhavens ist somit ein Korridor von Niedersachsen und
Bremen Uber Hessen, Sachsen und Bayern nach Osterreich und Tscheieim. Das Marktwachs-
tum in diesen Regionen bestimmt & neben den Marktanteilsentwicklungen (vgl. Abschnitt 2.2.3
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0 mal3geblich das Umschlagpotenzial Bremerhavens im Hinterlandverkehr. Besonders hoch ist
der Marktanteil Bremerhavens in Regionen, in denen die Automobilindustrie stark vertreten ist.
Dabei tberschneidet sich das Hinterland Bremerhavens weitgehend mit dem Hinterland Ham-
burgs, wobei Hamburg in Nordostdeutschland und Schleswig-Holstein zuséatzliche Markte be-
dient, in denen kaum Konkurrenz zu anderen Containerhéfen besteht.

Abb. 27 Container: Marktvolumen und Marktanteile der Seehéfen nach Hinterlandregionen 2019
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Quelle: ISL Containerverkehrsmodell Europa, 2021

Der Wettbewerb zu den Westhéfen ist besonders in Nordrhein-Westfalen, Hessen und Baden
Wirttemberg intensiv, in Osterreich sind neben Hamburg die Adriahafen der Hauptwettbewer-
ber Bremerhavers.

Im Transhipmentverkehr ist die Marktposition Bremerhavens noch starker als im Hinterland-
verkehr. Im gesamten Ostseeraum halt der Hafen durch sein dichtes FeederNetzwerk Markt-
anteile unter den europaischen Hub-Hafen. Besonders stark ist die Marktposition in Polen,
Norwegen, Danemark und Litauen mit Marktanteilen zwischen 20 % und 25 % (vgl. Abb. 28).
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Abb. 28 Container: Marktvolumen und Marktanteile der Seehafen nach Feederregionen 2019
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Quelle: ISL Containerverkehrsmodell Europa, 2021

Tab. 20 Umschlagpotenzialprognose fir den betrachteten Markt bis 2035

Umschlagsegment Ist-Entwicklung (1.000 TEU) Prognose 2035
Region 2019 2020 1.000 TEU @ WR '19-'35

Hinterland
Deutschland 10.369 9.606 14.259 2,0%
Mittel- und Osteuropa 3.596 3.422 6.624 3,9%
Alpenlander 1.036 936 1.606 2,8%
Ubriges Europa 17.724 17.387 28.219 2,9%
Hinterland gesamt 32.725 31.350 50.708 2,8%
Feeder
Mittel- und Osteuropa 3.386 3.215 6.637 4,3%
Skandinavien/Nordeuropa 2.644 2.442 4.110 2,8%
Britische Inseln 961 1.180 1.575 3,1%
Ubriges Europa 4.251 3.874 6.804 3,0%
Transhipment gesamt* 22.485 21.423 38.249 3,4%

55.210 52.773 88.958 3,0%

* mit Doppelzéahlung

Quelle: ISL auf Basis ETR, 2021

Aus der Entwicklung der verschiedenenMarkte ergibt sich ein durchschnittliches Wachstum
des Containerverkehrs im Gesamtmarkt von 30 % bis 2035. Besonders stark entwickeln sich
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der Prognose zufolge Hinterland- und Transhipmentmarkte in Mittel - und Osteuropa, wahrend
vor allem der deutsche Markt mit 2,0 % nur langsam wachst. Aufgrund des deutlich héheren
Anteils der Staaten in Mittel- und Osteuropa in den Feedermaérkten ist in diesen Markten mit
einem hoheren Marktwachstum zu rechnen als im Hinterlandverkehr.

2.2.3 Containerpotenzialprognose fur die b remischen Hafen bis 2035

Das Umschlagpotenzial der bremischen Hafen wird durch das Marktwachstum, aber auch
durch ein sich wandelndes Wettbewerbsumfeld bestimmit.

Im Feederverkehr profitiert Bremerhaven besonders vom Marktwachstum, da mehr als die
Halfte der Transhipmentverkehre Quelle bzw. Ziel in Mittel und Osteuropa haben. Im Hinter-

landverkehr bestimmt dagegen vor allem das Wachstum des deutschen containerisierten Au-
Renhandels das Wachstumspotenzial in Bremerhaven. Etwa 8% der Hinterlandverkehre ent-

fielen im Basisjahr auf Deutschland und weniger als D % auf Mittel - und Osteuropa.

Tab. 21 Umschlagpotenzialprognose fuir Bremen/Bremerhaven bis 2035

Umschlagsegment Ist-Entwicklung Prognose 2035
Region 2018 2019 2020 1.000 TEU @ WR '19-'35

Hinterland
Deutschland 2.191 1.958 1.782 2.837 2,3%
Mittel- und Osteuropa 212 226 197 472 4, 7%
Alpenlander 174 109 79 201 3,9%
Ubriges Europa 5 2 2 4 4,3%
Hinterland gesamt 2.584 2.296 2.060 3.514 2,7%
Feeder
Mittel- und Osteuropa 642 677 740 1.197 3,6%
Skandinavien/Nordeuropa 541 473 511 758 3,0%
Britische Inseln 21 17 24 28 3,1%
Ubriges Europa 229 114 80 228 4,4%
Transhipment gesamt* 2.865 2.561 2.711 4421 3,5%

5.449 4.857 4771 7.935 3,1%

* mit Doppelzahlung

Quelle: ISL auf Basis ETR, 2021

Bis 2035 wird sich die Vertiefung der Aul3enweser positiv auf das Umschlagpotenziader bre-
mischen Hafen auswirken. Die Schiffe der Liniendienste, die Bremerhaven aktuell nur teilabge-
laden anlaufen kénnen, werden kinftig pro Anlauf mehr Container aufnehmen kénnen. Davon
wird vor allem der Transhipmentverkehr profitieren, der sich kurzfristig verlagern lasst. Hier
werden Marktanteilsverluste gegentber den Hafen Rotterdam und Antwerpen der vergange-
nen Jahre teilweise wieder ausgeglichen.

Besonders stark wirkt sich in den kommenden Jahren die Ausweitung des Containerumschlags
im JadeWeserPot aus. Das Umschlaggeschéft lauft dort zwar langsamer an als erwartet, aber
bis zum Jahre 2035 ist damit zu rechnen, dass auch hier eine marktiibliche Auslastung erreicht
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wird. Die jungst angekindigte Beteiligung Hapag-Lloyds am Container Terminal Wilhelms-
haven kdnnte schon bald zu einer Belebung des Umschlaggeschéfts beitragen. Die Hinterland-
regionen Wilhelmshavens und Bremerhavens decken sich in weiten Teilen. Im westlichen Nie-
dersachsen und im nérdlichen Nordrhein-Westfalen d beides Markte, die vor allem per Lkw
versorgt werden & hat Wilhelmshaven gegentiber Bremerhaven einen Distanzvorteil. In Nord-
rhein-Westfalen wird der JadeWeserPort dabei auch den Westhafen Marktanteile streitig ma-
chen. Im BahnHinterlandverkehr, der sich in den vergangenen Jahren positv entwickelt hat,
deckt sich das Hinterland des JadeWeserPorts weitgehend mit dem Bremerhavens. Auch im
Transhipmentverkehr werden die gleichen Markte versorgt.

Im stidlichen Bayern und in Osterreich ist dariiber hinaus mit Marktanteilsgewinnen der Siid-
rangehafen zu rechnen. Insbesondere Koper und Triest werden durch Verbesserungen im al-
penquerenden Bahnverkehr (v.a. der BrennerBasistunnel) ihre Marktposition starken. Begren-
zend werden dabei vor allem die voraussichtlich weiterhin héheren Kosten pro TEUkm wirken
sowie der Umstand, dass Uber die Adriahafen vor allem Asienverkehre abgewickelt werden.
Transporte zwischen Amerika und Suddeutschland werden voraussichtlich auch kinftig weiter-
hin vor allem Uber die deutschen Hafen abgewickelt werden. Pirdus spielt bisher kaum eine
Rolle im relevanten Markt Bremerhavens. Der Hafen weist einen Transhipmentanteil von tber
80 % auf. COSCO unterhélt zwar seit einigen Jahren Bahnverbindungen bis nach Osterreich
und Tschechien, jedoch ist das Volumen mit ca. 30.000 bzw. 100 TEUS entsprechend einem
Marktanteil von etwa 4 % in Osterreich und 1 % in Tschechiend vergleichsweise gering. Hier
handelt es sich vor allem um eigene Ladung
ting diese mit ihrer Preisgestaltung direkte n Einfluss hat.

Abb. 29 Durchschnittliche Wachstumsraten im Containerumschlag der bremischen Hafen nach Markten 2012035

Hintedandmarkte Feedermarkte
,Lr \131:1-5'.; 'f._%z‘ ) Zo ] _/ o o J\
. W TN - 4
Ca o L . . ]
e T skandinavien/Mlardeusopa i
(7 } ¥ 3074 g
S ¢ : ) "\ oty
g 1 il 4 % e T
: bl L ’ ! 2 i
< Deutschland d 5 . \/"“ _ ;}t (¢
+23% pa G i < N 4 [T
i = i\ k- =y b i
4 ML T ¢ ; @y e
P i s - ¥ i i — LA
I Iittel=und Osteuropa . L ,-
LS w aw:: ) - £
s 3 +4 7% A, o oAl s by B Ll e e \
haea \_“\r e "y ., Bafische ™ o T Mittel- und Osteuropa
g i g £ “dnseln ) [ 5 3 +36% p.a 5
/ P A LS = Fa s A £ { I e |
{ kh A _,) c +3 f-'.:- IR o A
{\J“nw-\.s‘-\_-;-‘\al-__-"“': ‘_?'“- i i‘.u‘[ e | e = L A
il ; 4 ; = b, | SR
: |F.'_I_%r_'|_|JF]{!?lr_ ’(‘}\ ¥ P - e G, §
V. AJFEIE pa o N S =% e
& g i - c W e A = = b : S, .
S o A T N P T o ] f 5|
e R s 7oA g ‘_._\ i ) el

Quelle: ISL auf Basis ETR, 2021

Auf den Transhipmentverkehr wirkt sich schlieR3lich die erwartete Ausweitung von Direktver-
kehren grof3er Liniendienste in den Ostseeraum aus. In Gdyniaund in Swinemunde gibt es
Plane zum Bauneuer TiefwasserContainerterminals und in Danzig besteht die Mdglichkeit,
das bestehende Containerterminal zu erweitern. Hierdurch werden dem Nordrange-
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Transhipmentmarkt Verkehre entzogen, sodass die erwarteten Marktanteilsgewinne gegen-

Uber Rotterdam und Antwerpen nicht voll zum Tragen kommen. Dies betrifft insbesondere das

Transhipment von und nach Polen. Trotz der erwarteten Marktanteilsgewinne im Transhipment
durch die Weseranpassungliegt dadurch (und durch den Ausbau des Umschlaggeschifts in
Wilhelmshaven) das Wachstum des Umschlagpotenzials in den bremischen Hafen unterhalb
des Gesamtmarktwachstums in Mittel und Osteuropa.
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3 Regional wirtschaftl i ¢chemsAshp eakgtse
debr e miesncH2 f en

3.1 Trends und Entwicklungen zur Automatisierung des CT Bremer-
haven

Die Digitalisierung und damit auch die Automatisierung von Umschlaggeraten und auch der
Prozessablaufe nimmt national und international immer weiter zu. War im Jahr 2002 der CT
Altenwerder in Hamburg erst der zweite nahezu vollautomatisierte Terminal der Welt, so gibt
es heute schon zweistellige Anzahlen. Neue Terminals werden in zunehmendem Mal3e (tei)
automatisiert geplant. Ebenfalls zunehmend ist die Anzahl der Umbauprojekte bestehender
Terminals mit dem Ziel der Automatisierung.

Fur eine Darstellung und Bewertung der Trends und Entwicklungen zur Automatisierung des
Containerumschlags in Bremerhavend auch im Zusammenhang mit den Konkurrenzhéfen der
Nordrange & wurde folgende Vorgehensweise gewahlt:

T {berblick @aAutomatisierung Containerterminal

1 Recherche aktueller Automatisierungsprojekte in der Nordrange

1 Forschungsaktivitaten im Bereich Automatisierung der Containerumschlagbe-
triebe in Bremerhaven

f Ausbl i ck: &aAutomatisierung Containerterminals

3.1.1 Grundlagen der Automatisierung

Im Jahre 1993 nahm ECT Delta, Rotterdam als erstes automatisiertes Containerterminal den
Betrieb auf. Inzwischen sind weltweit rund 70 Terminals volt bzw. teilautomatisiert. Weitere
befinden sich in der Bauphase oder sind in konkreter Planung.

Bei der Automatisierung von Containerterminals wird zwischen semiautomated und full -au-
tomated unterschieden. Wird nur im Lagerbereich mit automatischen Stapelkranen agiert,
spricht man von semi-automated. Als full-automated bezeichnet man Terminals, bei denen
sowohl die Stapelgerate im Lagerbereich als auch die Transportgerate zwischen Kaje und La-
gerzone fahrerlos operieren.

Neben der Gerateautomatisierung ist auch der Prozessatiomatisierung ein hoher Stellenwert
beizumessen. Hierzu gehéren:

Terminal Operation System (TOS)

Seit den 1990er Jahren ist das Terminal Operation System Navis auf dem Markt. Heute gilt es
als Standard Betriebssystem und ist in Gber 270 Terminals weltweitim Einsatz.

OCR Technologie

Der Einsatz von OCRTechnologie (Optical Charakter Recognitiond optische Buchstabenerken-
nung) zur Identifikation von Fahrzeugen und Ladeeinheiten bei der LKW Abfertigung ist heute
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ebenfalls Standard. Einige Terminals (u. a. CAltenwerder) setzen diese Technologie inzwischen
auch fur die Bahnabfertigung ein. Hier ist ein sogenanntes Traingate mit OCRErkennung in-
stalliert, das zwei Zuftihrungsgleise tberspannt. Bei der Durchfahrt werden wichtige Informati-
onen automatisch aufgenommen und ins IT-System Ubertragen. Die erforderlichen zum Teil
aufwandigen Checkprozesse werden hierdurch unterstitzt und erleichtert.

LKW:-Slot-Buchung

In nahezu allen groReren Hafen ist dasSlot-Buchungsverfahren fir externe LKW eingefihrt mit
dem Ziel, Engpasse zu vermeiden und die Verkehrssituation zu entlasten.

Nachf ol gende Grafik aus der Pr2sentation acGl
tion: I nt er n a t(Rodriguee/Nottebdom 2018) gzeige 8bér den zeitlichen Verlauf
den Einzug der Automatisierung in die Container Terminals:

1 Terminal Operation System,

1 Gate-Automatisierung,

1 Tracking von Geréaten und damit auch der Ladeeinheiten
1

Gerateautomatisierung: Stapelsystem, Transportsystem und Containerbriicken

Abb. 30 Einzug der Automatisierung inContainer Terminals
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3.1.1.1 Grunde fur Automatisierung

Der folgende Abschnitt basiert auf der PIANC (The World Associaion for Waterborne Transport
Infrastructure) St udi e aMar ComM 20862 R2 @EBNC 2024) Ein internationales
Expertenteam bestehend aus 25Spezialistenaus 21 Organisationenin Australien, Deutschland,
Japan, Kanadaden Niederlanden, Grof3britannien und Spanien haben ein Handbuch fur die
Planung automatisierter Terminals entwickelt. Die Inhalte wurden in der Expertengruppe, zu
der auch Teilnehmer des ISL gehoren, diskutiertund abgestimmt.

Der Faktor Personalkosten ist neben dem Argument de Flexibilitdt im Geréte- und Personal-
einsatz der Haupttreiber fir den automatisierten Terminalbetrieb (Kostensenkung und/oder
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Produktivitatssteigerung). Weitere Argumente werden mit einer hdheren Verlasslichkeit, Kon-
tinuitét, Berechenbarkeit und Sicherheit desBetriebs angegeben. Auf3erdem wird die Reduzie-
rung von negativen Umwelteinflissen genannt. In der Studie werden folgende Vorteile der
Automatisierung aufgezeigt:

Effektivitat

OBei d er B e erformang vog autbreatisiefen Terminals ist es wichtig, de Faktoren

zu bertcksichtigen, die sie unterscheiden.Geringere Abhangigkeit von Arbeitskraften, héhere

Maschinenzuverlassigkeit, langere Betriebszeiten und eine etwas hdhere Lagerdichte bieten
zusammen erhebliche Vorteile. Diese werden durch hdhere Qualfikationsanforderungen [an

das Persona], potenziell niedrigere Umschlagsbewegungen pro Stunde, verringerte Flexibilitat

und eine schlechtere Reaktion auf plétzliche Anderungen des Nachfrageumfelds etwasabge-

mildert.

In gut geplanten automatisierten Termin als ist eine hohe Effizienz erreichbarDie Verbesserung
der Umschlagsleistung bzgl. der Konstanz und Vorhersagbarkeit der Prozessést ein wichtiger

Anreiz, Automatisierung in den laufenden Betrieb einzufuhren. Tats&chlich bietet die Automa-

tisierung in der Regel einen konsistenteren und kontinuierlicheren Betrieb mit héherer Kapa-

zitat, um betriebliche Schwankungen unter Verwendung von Ressourcen effizienter und effek-
tiver zu bewaltigen. Dariliber hinaus erleichtert es die Prozesssteuerung und ermdglicht Ent-
scheidungsprozesse in Echtzeit, wodurch eine verbesserte Kj@nauslastung und héhere Lager-
dichten ermdglicht werden . Dadurch wird eine hdhere Anlagenkapazitét erreicht. Eine beispiel-
hafte Analyseausgabe ist in[Abb. 31] dargestellt. Es enthéalt indikative Verbesserungen, die sich
von Terminal zu Terminal unterscheiden konnerd (PIANC 2021, S. 45, eigene Ubersetzung).

Das Autorenteam beschreibt, dassMalBhahmen des Tracking und Tracing der Glter sowie die
héhere Verfiigbarkeit von Infor mationen zu 5-10 % héherer Produktivitat fihren. Durch eine
stetigere Lastverteilung kénnen bis zu 80 % der nicht-operativen Zeiten bei der Schiffsabferti-
gung vermieden werden. Die bessere Vorhersehbarkeit und Konsistenz der Prozesse fihrt zu
weniger Varianzen in der Schiffsbearbeitung und damit zu einer héheren Liegeplatzkapazitat.

Es ist anzumerken, dass die vom Autorenteam genannten Vorteile mit einer geringeren Anpas-
sungsfahigkeit auf plotzliche oder schleichend eintretende Veréanderungen der Rahmenbedin-
gungen und damit einer Verringerung der Flexibilitdt der Prozessablaufe einhergehen.
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Abb. 31 Potenzielle Vorteile von Automatisierung: Effektivitat
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OPEX

aDie Betriebskosten (OPerational EXpenditures d OPEX)m automatisierten Terminal profitieren

von Einsparungen bei mehreren OPEXKomponenten, einschliellich dem Arbeitsaufwand, der

Wartung und Reparatur sowie dem Energieverbrauch (Strom oder Kraftstoff).Die Automatisie-

rung erfordert weniger , dafiir aber hoher qualifizierte Arbeitskrafte mit hdheren Gehéltern. Ene

regionale Marktstudie sollte wesentliche Lohn- und Qualifikationsdaten liefern, um beurteilen

zu kénnen, wie Veranderungen in der Personalbesetzung zu Veranderungen der Betriebskos-

ten fihren. Ein beispielhafter Hinweis auf Komponenten, die fiir eine Firanzanalyse beziiglich
BetriebskostenEinsparungen relevant sind, zeigt[Abb. 32]. Darin sind indikative Einsparungen

ent halten, die von Ter minal zu (PRANGH021aS. 46uel t er s c |
gene Ubersetzung).

So zeigt das Autorenteam auf, dassdurch weniger Verschleil3rund 10-25 % geringere Kosten
fur Wartung und Reparatur anfallen, durch einen geringeren Arbeitseinsatz und reduzierte un-
produktive Zeiten kénnen 10-20 % Zeiten fiir Schichtwechsel und Pauseneingespart werden.
AulRerdem ist es moglich, aufgrund der geringeren Personalstarke 20-50 % der Ausbildungs-
kosten zu reduzieren .
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Abb. 32 Potenzielle Vorteile von Automatisierung: OPEX
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Environment

Obwohl selten der Hauptgrund fiir Automatisierungsmalfinahmen, bieten diese oft auch 6ko-

logische Vorteile. 3Automatisierte Gerate werden haufig elektrisch betrieben und arbeiten im

Vergleich zu manuell betriebenen Dieselmaschinen reibungsloser und reduzieren den Energie-
verbrauch und damit den CO;-Ausstol3 und die Gerauschentwicklung. Dariiber hinaus bieten
automatisierte Anlagen ein grof3eres Potenzial fur eine optimierte Anlagenplanung und -fuh-

rung im Vergleich zu Terminals mit manuell bedienten Maschinen, bei denen der Grof3teil der
Entscheidungen noch vom Bediener abhang. Automatisierte Ausriistung reduziert auch den
Beleuchtungsbedarf der Terminals.Diese automatisierten Terminalfunktionen bieten alle po-

tenzielle Umweltvorteile, die quantifiziert und fiir ein Beispielterminal in Abb. 33 dargestellt

s i n(RIANC 2021, S. 48, eigene Ubersetzung).

So erwartet das Autorenteam 5-15 % weniger Energieverbrauch durch an die Leistung ange-
passtes Verhalten, 28 % weniger Larmemissionen durch den Ersatz von Dieselmotoren und eine
ausgeglichenere Bedienung, 2575 % weniger Lichterzeugung und bis zu 100 % direkte Ver-
meidung von Emissionen durch den Einsatz vonElektromotoren.
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Abb. 33 Potenzielle Vorteile von Automatisierung: Environment
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3.1.1.2 Beschaftigung

Passendzu &Potenzielle Vorteile von Automatisierung: OPEX berichtet auch die DVZ4 (iber
eine mogliche Steigerung der Produktivitdt pro operativem Mitarbeiter um 100 %. Hiernach
sind 400 Arbeitskrafte notwendig, um beim Maersk-Terminal auf der Maasvlakte Il die in der
ersten Ausbaustufe angepeilten 2,7 Mio. 20-FulsContainer (TEU pro anno umzuschlagen.
Beim von der Umschlagsmenge vergleichbaren, aber nicht automatisierten Maersk Terminal
(inzwischen in Besitz der Hutchison Gruppe)auf der Maasvlakte | werden dafur doppelt so viele
Arbeitskrafte eingesetzt. Nach dem zeitlich noch unklaren vollstandigen Ausbau soll der Ma-
ersk-Umschlag auf der Maasvlakte 1l 4,5 Mio. Boxen jahrlich betragen

312 | berblick a@aAutomatisierung Containerter mi

Der Containerterminal lasst sich, wie in folgender Grafik dargestdlt, in die drei Bereiche Kaje
(quay side oder waterside), horizontalen Transport (waterside transport), den Lagerbereich der
Container (Storage) und die Hinterlandanbindung (Landside Transport) einteilen.

45 https:/iwww.dvz.de/rubriken/see/detail/news/das -terminal-der-superlative.html
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Abb. 34 Bereiche eines Containerterminals

Nachfolgende Gr af i Kk aus der Pr 2 8Eme a$ti athe adifut tqadt Arothn an
et al. 0.J) zeigt eine Ubersicht der heute in der Praxis umgesetzten Konzepte der Gerateauto-
matisierung. Aufgefuhrt sind folgende Geratetypen:

1 ASC automatisierter Stapelkran, meist schienengefihrt

Auto Strad: automatisierter Straddle Carrier/Van Carrier

Auto Shtl: automatisierter Straddle Carrier/Van Carrier ohne Stapelfunktionaitét
RMGC schienengefuhrter Stapelkran mit Seitenausleger

OHBC aufgestanderter, schienengefiihrter Stapelkran

ARTG automatisierter Gummi-bereifter Stapelkran, (Lift)

1 AGV: automatisch gesteuertes Flurforderzeug (mit Hubfunktionalitat)

=a =4 -4 —a -1

und der Automatisierungsgrad des landseitigen Transportsystems, des Stapelsystems im La-
gerbereich, des seeseitigen Trasportsystems sowie der Containerbriicke. Dabei steht der Truck
an der Landseite fur den externen LKW.

Bnen Uberblick uiber die im Containerterminal eingesetzten Umschlagsysteme und-gerate lie-
fern auch die Kapitel 2.3 und 2.4 der Studie MarCom WG Report i 208 8 2021 (PIANC 202).

91





















































































































