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1 Zusammenfassung der Ergebnisse

Im Rahmen der Seeverkehrsprognose 2030 wurden 36 europdische Seehdfen mit
deutschlandrelevantem Hinterlandaufkommen? analysiert. Grundlage der
Seeverkehrsprognose ist ein prognostiziertes Wachstum des Bruttoinlandsprodukts?
Deutschlands von 1,14 % p.a. und ein Anstieg der Exporte von 3,63 % p.a. bzw. 3,99 % p.a. bei
den Importen im Zeitraum von 2010 bis 2030.

Das deutschlandrelevante Umschlagsvolumen® der 36 betrachteten* Seehifen wird im
Zeitraum 2010 bis 2030 insgesamt von 438 Mio. Tonnen auf 712 Mio. Tonnen um 63 % bzw.
2,5 % p.a. weiter wachsen. Wegen zunehmender Wertdichten liegt der Anstieg der
Umschlagsvolumina allerdings unterhalb der realen — inflationsbereinigten - Zuwachse des
monetdren AuBenhandels. Der Wachstumstrend der (iber deutsche und europdische Hafen
umgeschlagenen Giter wird sich damit weiter fortsetzen, jedoch mit geringerer Dynamik
gegeniber friheren Prognosen® sowie mit Veranderungen der Wettbewerbsstrukturen.

Das deutschlandrelevante Umschlagvolumen der betrachteten Nordseehafen Deutschlands,
der Niederlanden, Belgiens und Frankreichs wird insgesamt um 63 % von 367 Mio. t im Jahr
2010 auf rund 599 Mio. Tonnen im Jahr 2030 zunehmen. Dies entspricht einem
durchschnittlichen jahrlichen Wachstum von 2,5 %. Dabei steigen die Umschldage in den
deutschen Nordseehafen mit einer durchschnittlichen jahrlichen Rate von 3,0 %.

Das Umschlagsvolumen der betrachteten Ostseehafen wird im gleichen Zeitraum von 59 Mio.
Tonnen auf 89 Mio. Tonnen um 51 % bzw. 2,1 % p.a. zunehmen®. Das relevante
Umschlagsvolumen der betrachteten Mittelmeerhafen wird um 3,5 % p.a. bzw. insgesamt um
98 % von 12 Mio. Tonnen auf 24 Mio. Tonnen wachsen.

Die Ergebnisse der Umschlagsprognose 2030 zeigen fiir die 19 betrachteten deutschen
Seehafen einen anhaltenden Wachstumstrend. Die Umschlagsvolumen der deutschen Héafen
werden insgesamt von 269 Mio. Tonnen in 2010 auf 468 Mio. Tonnen (inklusive Transhipment)
zunehmen, was einem durchschnittlichen jahrlichen Wachstum von 2,8 % entspricht.

Auf Grund der starken Bindung der Nordseehadfen an die Wachstumsmarkte in Asien und
Amerika sowie auf Grund des Uberdurchschnittlichen Wachstums der Containerverkehre

! Deutschlandrelevante Hinterlandverkehre sind Verkehre, die unmittelbar aus dem Umschlag von Giitern in
deutschen und auslandischen Seehéafen resultieren, deren Quelle oder Senke in einem Seehafen liegen und
die deutsche Verkehrsinfrastruktur (Schiene, StraRe; Wasserstrafle) nutzen. Hinterlandverkehre
auslandischer Hafen, deren Quelle oder Senke ebenfalls im Ausland liegen, werden als Transitverkehre
bezeichnet.

2Vgl. Abschlussbericht zum Forschungsvorhaben ,,Verkehrsverflechtungsprognose 2030 sowie Netzumlegung
auf die Verkehrstrager - Erstellung einer regionalisierten Strukturdatenprognose” (Los 1) im Auftrag des
Bundesministeriums fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung Band I: Prognose der wirtschaftlichen
Entwicklung 2010 bis 2030; Hamburg & Dresden, August 2012.

3 Hafenumschlagsvolumen deutscher und ausldndischer Hifen, deren Vor- oder Nachliufe (Hinterlandverkehre)
deutsche Verkehrsinfrastruktur nutzen.

% Die Auswahl der betrachteten Hafen ist in Kapitel 3.2 erldutert.

5 Vgl. Bundesministeriums fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (2007): Prognose der deutschlandweiten
Verkehrsverflechtungen 2025, Berlin.

5 Ohne Beriicksichtigung der Leergewichte von Fahrzeugen in RoRo-Verkehren.
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nimmt das Umschlagsvolumen der elf betrachteten deutschen Nordseehafen (mit +3,0 % p.a.)
starker zu als das der acht betrachteten deutschen Ostseehafen (mit +2,0 % p.a.). Die grolRen
deutschen Uberseehifen Hamburg und Bremerhaven wachsen dabei um 3,2 % bzw. um 3,3 %
p.a. trotz einer prognostizierten Verlagerung von Containervolumen nach Wilhelmshaven
sowie zu einigen Adria- und polnischen Ostseehéfen.

Abbildung 1: Deutsche Seehafen Umschlagsentwicklung und Marktanteile nach Seegebiet
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Der Containerumschlag der deutschen Seehdfen wird sich insgesamt von 13,0 Mio. TEU in
2010 auf 30,1 Mio. TEU in 2030 mehr als verdoppeln (+4,3 % p.a.), wobei das Wachstum zum
Uberwiegenden Teil in den beiden bestehenden Containerhafen Hamburg und Bremerhaven
sowie im neuen Tiefwasserhafen Jade-Weser-Port in Wilhelmshaven stattfinden wird. Damit
bleibt das jahrliche Wachstum beim Containerumschlag in Deutschland mit +4,3 % p.a. hoher
als im konventionellen Bereich.

Diese Ergebnisse weichen von denen der Seeverkehrsprognose 2025 ab. Die Abweichungen
beruhen insbesondere auf veranderten Annahmen zur Entwicklung der Handelsvolumen. Des
Weiteren werden auftragsgemdR die Hafenumschlige ohne Eigengewichte der
TransportgefaBe angegeben. Die folgende Tabelle fasst die Gesamtergebnisse der
Umschlagsprognose 2030 fir die deutschen Seehafen zusammen.
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Tabelle 1: Umschlagsentwicklung deutscher Hafen 2010 bis 2030 in 1.000 Tonnen bzw. 1000

TEU”
Umschlag | Umschlag | @ % p.a. | Umschlag | Umschlag | @ % p.a.
Hafen 2010 2030 Umschlag 2010 2030 (Tsd. | Umschlag
(Tsd. t) (Tsd. t) (t) (Tsd. TEU) TEU) (TEU)
Nordsee 216.278 389.263 3,0% 12.848 29.791 4,3 %
Hamburg 104.520 194.571 3,2% 7.906 16.387 3,7%
Bremerhaven 45.943 87.829 33% 4.858 9.897 3,6%
Wilhelmshaven 24.728 47.631 3,3% - 3.408 -
Bremen 13.164 16.106 1,0% 17 28 2,5%
Brake 5.146 11.533 4,1% 0 0 3,7%
Brunsbittel 7.463 10.560 1,8% - - -
Emden 4.319 6.566 2,1% 1 1 1,9%
Stade 5.222 6.002 0,7 % 4,4 %
Cuxhaven 2.160 4.122 33% 66 69 0,3%
Nordenham 3.252 3.538 0,4 % - - -
Papenburg 362 805 4,1% - - -
Ostsee 52.587 78.524 2,0% 180 303 2,6 %
Libeck 17.854 28.018 2,3% 153 254 2,6 %
Rostock 19.489 24.759 1,2% 2 3 0,7 %
Puttgarden inkl. FBQ 3.990 10.451 4,9% - - -
Wismar 3.457 6.014 2,8% - - -
Kiel 3.825 5.566 1,9% 25 47 32%
Sassnitz 2.672 2.124 -1,1% 0 0 0,9 %
Stralsund 808 1.162 1,8% - - -
Flensburg 492 430 -0,7 % - - -
Gesamtergebnis 268.865 467.787 2,8% 13.029 30.094 4,3 %

Um eine realistische Spannbreite moglicher Entwicklungen bis zum Jahr 2030 abzudecken,
wurden im Rahmen des Gesamtprojektes der Verkehrsverflechtungsprognose 2030 neben
dem Kernszenario zwei zusatzliche Szenarien entwickelt. Die beiden zusatzlichen Szenarien
unterscheiden sich vom Kernszenario insbesondere durch die Rahmenbedingungen in Bezug
auf die gesamtwirtschaftliche Entwicklung. Konkretisiert wurden die beiden
Alternativszenarien in einer ,Korridorlosung” bei der das jahrliche Wachstum des
Bruttoinlandsprodukts (BIP) etwa 0,3 Prozentpunkt Uber (,,oberes Szenario“) bzw. rund 0,3
Prozentpunkte unter (,,unteres Szenario“) dem Kernszenario (1,14 % BIP-Wachstum pro Jahr)
liegt.

7 Quelle: Statistisches Bundesamt (im Folgenden auch Destatis genannt); Sonderauswertung im Auftrag der MWP
GmbH, Dezember 2011 und eigene Berechnungen
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Fiir die Seeverkehrsprognose sind insbesondere die Veranderungen des AuBenhandels in den
Alternativszenarien von Bedeutung. Die deutschlandrelevanten Umschlagsvolumina fiir alle
betrachteten 36 Hifen werden im unteren Szenario von 438 Mio. Tonnen in 2010 auf 684 Mio.
Tonnen bis 2030 ansteigen, was einem durchschnittlichen jahrlichen Wachstum von 2,25 %
entspricht. Im oberen Szenario betragt das jahrliche Wachstum 2,64 % auf 738 Mio. Tonnen
2030.

Auch in den beiden zusatzlichen Szenarien sind die Unterschiede der Wachstumsprognosen
der Uber die Hafen vernetzten Handelsregionen erkennbar. Deshalb nimmt auch in den
zusatzlichen Szenarien das Umschlagsvolumen der deutschen Nordseehéafen starker zu als das
der Ostseehafen. Die Ergebnisse der Umschlagprognose 2030 im unteren und oberen Szenario
zeigen fiir die 19 betrachteten deutschen Hafen folgende Ergebnisse:

Abbildung 2: Umschlagsentwicklung der deutschen Seehafen nach Seegebiet in Mio. Tonnen
2030 im Szenarienvergleich
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Die folgende Tabelle fasst die Gesamtergebnisse der Umschlagprognose 2030 fir die
deutschen Hafen zusammen.
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Tabelle 2: Umschlagsentwicklung deutscher Hafen in 1.000 Tonnen 2030 im
Szenarienvergleich 8

Hafenumschlag in Tsd. Tonnen
Hafen Unteres Szenario | Kernszenario | Oberes Szenario
2030 2030 2030

Nordsee 375.376 389.263 402.342
Hamburg 187.867 194.571 200.847
Bremerhaven 84.416 87.829 90.985
Wilhelmshaven 46.814 47.631 48.441
Bremen 15.345 16.106 16.818
Brake 10.833 11.533 12.263
Brunsbttel 10.083 10.560 11.006
Emden 6.204 6.566 6.907
Stade 5.701 6.002 6.281
Cuxhaven 3.912 4.122 4318
Nordenham 3.435 3.538 3.635
Papenburg 766 805 841
Ostsee 74.910 78.524 82.101
Libeck 26.699 28.018 29.466
Rostock 23.825 24.759 25.582
Puttgarden inkl. FBQ 9.882 10.451 11.014
Wismar 5.722 6.014 6.285
Kiel 5.278 5.566 5.837
Sassnitz 1.988 2.124 2.249
Stralsund 1.108 1.162 1.216
Flensburg 408 430 452
Gesamt 450.286 467.787 484.443

Bis 2030 wird der deutsche Containerumschlag sich gemaR dem Kernszenario auf 30,1 Mio.
TEU mehr als verdoppeln (+4,3 % p.a.). Abweichend von diesem Kernszenario wird im unteren
Szenario eine Zunahme um 4,1 % p.a. auf 29,1 Mio. TEU sowie im oberen Szenario eine
Zunahme um 4,4 % auf 31,1 Mio. TEU ermittelt.

8 Bei der Summierung sind geringfiigige Abweichungen in Folge von Rundungen méglich.
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Tabelle 3: Containerumschlag deutscher Hafen in 1.000 TEU 2030 im Szenarienvergleich

Hafenumschlag in Tsd. TEU
Unteres Szenario Kernszenario 2030 Oberes Szenario
Hafen 2030 2030
Nordsee 28.786 29.790 30.731
Hamburg 15.851 16.387 16.889
Bremerhaven 9.513 9.897 10.254
Wilhelmshaver 3.329 3.408 3.486
Cuxhaven 66 69 72
Bremen 26 28 29
Emden 1 1 1
Brake - - -
Stade - - -
Brunsbiittel - - -
Nordenham - - -
Papenburg - - -
Ostsee 287 303 319
Lubeck 241 253 267
Kiel 44 47 49
Rostock 2 3 3
Stralsund - - -
Sassnitz - - -
Puttgarden - - -
Flensburg - - -
Wismar - - -
Gesamt 29.073 30.094 31.050

Die Kapiteln 4 bis 6 beziehen sich auf das Kernszenario wahrend in Kapitel 7 die Ergebnisse

der Szenarien dargestellt werden.
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2 Aufgabenstellung

Die Seeverkehrsprognose 2030 ist eine wesentliche Basis fiir die Verkehrsverflechtungs-
prognose 2030. Diese stellt eine wichtige Endscheidungsgrundlage fir die Aufstellung des
Bundesverkehrswegeplan (BVWP) dar, der gemal politischer Vorgabe bis 2015 neu erstellt
werden soll.

Seehafenhinterlandverkehre sind ein wesentlicher Bestandteil des Verkehrsaufkommens in
Deutschland. Sie hangen unmittelbar vom Umschlagaufkommen in den Seehdfen ab.
Wesentliche Treiber fir das in den vergangenen Jahren gegeniiber der BIP-Entwicklung
Uberproportionale Wachstum der Seehafenumschlagsvolumina sind der anhaltende Trend zur
Globalisierung sowie die relativ starke Exportorientierung der deutschen Wirtschaft.

Da die Umschlagsentwicklung der Seehafen und die damit korrelierende Entwicklung der
Seehafenhinterlandverkehre anderen Einflussfaktoren als der kontinentaler Verkehre
unterliegt und andere Strukturen aufweist, wird der See- und Seehafenhinterlandverkehr
innerhalb der Verkehrsverflechtungsprognose 2030 gesondert untersucht.

Ziel der Verkehrsverflechtungsprognose 2030 ist es, eine vollstandige und detaillierte
Ubersicht des Giiter- und Personenverkehrs in Deutschland in Form von Quelle-Ziel-Matrizen
zu liefern. Die Verkehrsstrome werden differenziert nach Regionen, Gutergruppen und
Verkehrstragern fur das Basisjahr 2010 und fiir den Prognosehorizont 2030 ermittelt. Darliber
hinaus wird eine Umlegung dieser Verkehrsstrome auf die Verkehrsnetze erarbeitet, aus der
sich die Belastungen der Verkehrsinfrastruktur je Verkehrstrager ergeben.

Der Zusammenhang der einzelnen Lose ist in der folgenden Abbildung dargestellt.

Abbildung 3: Einbindung des Loses 2 in das Gesamtprojekt

Los 1: Regionalisierte Los 2: See- und
Strukturdatenprognose Seehafenhinterland-
(Szenarien) verkehr

Netzumlegung

Los 3: Prognose der deutschlandweiten Los 4: Strafe

Verkehrsverflechtungen 2030 unter Beriicksichtigung des . .
Luftverkehrs. Los 5: Schiene

Personenverkehr Los 6: Wasserstralte

Giiterverkehr
Intermodal Netze
Makroprognhose
Mikroprognose

Die Ergebnisse der Seeverkehrsprognose flieRen als eine Komponente des gesamten
Verkehrsaufkommens in die Verkehrsverflechtungsprognose 2030 ein. Dabei erfolgt

e sowohl eine Analyse des See- und Seehafenhinterlandverkehrs des Jahres 2010 als
auch

e eine Prognose des See- und Seehafenhinterlandverkehrs fiir das Jahr 2030.
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In diesem Zusammenhang werden folgende Ergebnisse erarbeitet:

e Gesamtumschlag der deutschen Seehdfen nach Gultergruppen unter besonderer
Beriicksichtigung des Containerverkehrs

e Deutschlandrelevanter Umschlag in ausgewdhlten europdischen Hafen, deren
Verkehre die deutsche Verkehrsinfrastruktur nutzen

e Seehafenhinterlandverkehr von und nach Deutschland auf Nuts® 3-Ebene, gegliedert
nach Gutersegmenten in NST 2007 Einteilung sowie flr das Jahr 2010 nach modaler
Struktur.

e Seehafenhinterlandverkehr von und in andere europdische Lander auf Nuts 2- bzw.
Nuts 1-Ebene, sofern Verkehrsinfrastruktur in Deutschland genutzt wird, gegliedert
nach Gutersegmenten in NST 2007 Einteilung sowie fir das Jahr 2010 nach modaler
Struktur.

Wesentliche Grundlage fir die Seeverkehrsprognose sind die Ergebnisse der regionalisierten
Strukturdatenprognose von Los 1. Diese beinhaltet die AuBenhandelsstatistik (nach
Bundeslandern) fiir das Jahr 2010 sowie eine entsprechende AulRenhandelsprognose fiir das
Jahr 2030. Die von Los 1 prognostizierten Wachstumsraten zum Bruttoinlandsprodukt (BIP-
Wachstum 2010 bis 2030 p.a.: Deutschland 1,14 %; Europa 1,38 %; Welt 2,25 %) und zum
AuBenhand Deutschlands (AuRenhandel Deutschlands p.a.: Exporte 3,63 %; Importe 3,99 %)
geben die Rahmenbedingungen und die abzuleitenden GroRen fiir die Prognose der Seehafen
und der Hinterlandverkehre vor.

9 Nuts: Nomenclature des unités territoriales statistiques; Systematik der Gebietseinheiten fiir die Statistik
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3 Methodisches Vorgehen, Definitionen und Datenquellen

Dieses Kapitel stellt die in Los 2 angewandte Prognosemethodik dar. Die Prognosemethodik
umfasst 4 Stufen.

1. Die Handelsprognose 2030; Sie verarbeitet als Input die von LOS 1 bereitgestellten
Daten zur Entwicklung des Handels in monetdaren Werten und berechnet daraus als
Output die Mengen des Handelsvolumens 2030 und die daraus abzuleitenden
Wachstumsfaktoren des Handel pro Handelsrelation und Gutergruppe 2030/2010.

2. Das Modell der strukturellen Nachfrage; als Stufe 2 verkniipft das Modell den Input
der Informationen aus der Ist-Analyse 2010 beziglich der Hafenhinterlandverkehre
und der seeseitigen Handelspartner der Hafen sowie die oben genannten
Wachstumsfaktoren und erzeugt daraus als Output die vorlaufigen
Hafenumschlagsvolumen 2030. Dazu gehoéren auch die Transhipmentvolumen der
Hafen, die ebenso aus den Wachstumsfaktoren der betreffenden Relationen
berechnet werden.

3. Das Wettbewerbsmodell; als Stufe 3 modifiziert das Wettbewerbsmodell als Input die
vorlaufigen Hafenumschlagsvolumen und die Transhipmentvolumen 2030 unter
Berlicksichtigung von Wettbewerbsfaktoren und identifizierten Megatrends und
erzeugt so als Output die finalen Werte der Hafenumschlagsvolumen 2030.

4. Die Hinterlandmatrix 2030; als Stufe 4 wird aus dem Input der finalen Werte der
Hafenumschlagsvolumen 2030, der Hinterlandmatrix 2010 sowie einem
Regressionsmodell zur Anwendung der fiir 2030 prognostizierten Strukturfaktoren die
Hinterlandmatrix 2030 als Output berechnet.

Dieser Aufbau basiert auf der Annahme, dass die Entwicklung der Hafenumschlagsvolumen
und damit auch die der Hafenhinterlandverkehre der Entwicklung der Mengenaufkommen
des internationalen Handels folgen. Methodischer Ausgangspunkt ist daher die koharente
Prognose der Handelsaufkommen gemalR den im Projekt vereinbarten Gltergruppen (siehe
folgendes Kapitel).

Da Los 2 umfangreiches Datenmaterial Uber die seeseitigen und die landseitigen
Verkehrsbeziehungen der Hafen vorliegt, ist es moglich, die Wachstumsraten der
Handelsprognose auf diese Verkehre zu applizieren. Die so errechneten Werte des
Hafenumschlags 2030 mssen jedoch einem Plausibilitatscheck sowie einer Betrachtung der
Wettbewerbssituation der Hafen unterzogen werden.

Aufgrund von Veranderungen der relativen Wettbewerbsfahigkeit der betrachteten Seehafen
und der Entwicklungen des Marktumfelds gibt es Verschiebungen zwischen den Hafen. Diese
Verschiebungen werden durch ein fiir diesen Zweck entwickeltes Wettbewerbsmodell
guantitativ abgeschatzt. Nach Anwendung des Wettbewerbsmodells liegen als Ergebnis die
fiir Deutschland relevanten Hafenaufkommen im Import und Export pro Giitergruppe vor.
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In der folgenden Abbildung ist die Grundstruktur der Analyse veranschaulicht.

Abbildung 4: Grundstruktur der Analyse
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Diese Hafenumschlagsmengen bilden die Grundlage der Berechnung der Hinterlandmatrix
2030. Fir die Hafen Hamburg und Bremerhaven wurde zusatzlich die Entwicklung des

Transhipmentaufkommens in einer gesonderten Modellrechnung abgeschatzt.

3.1 Giter - Klassifikation

Die im Projekt verwendete Klassifikation der Giter orientiert sich an der Giterklassifikation
NST 2007. In der Mehrzahl der Félle entspricht die Projektgltergruppe einer Giiterabteilung
(2-steller) der NST 2007. Jedoch ist die Untergliederung der NST 2-steller nicht immer fein
genug, um einzelne Giuterarten hinreichend genau widerzuspiegeln. Daher sind einige
Projektgiitergruppen auf der Ebene von NST Giitegruppen (3-steller) definiert. Eine Ubersicht
Uber die Projektgltergruppen und die zugehorigen NST Abteilungen bzw. NST Gruppen findet

sich in der nachfolgenden Tabelle.

Tabelle 4: NST 2007 Gltergruppen?®®

Bezeichnung Zugehorige NST 2007 | Gutergruppen
Zwei- bzw. Dreisteller | im Projekt
Erzeugnisse der Landwirtschaft, Jagd und Forstwirtschaft; Fische 01 010
und Fischereierzeugnisse
Steinkohle 02.1 021
Braunkohle 022
Erdol und Erdgas ,02.3 023
Erze 03.1,03.2,03.6 031
Dingemittel 03.3 032
10 NST Guterabteilung (2-steller) oder NST Giitergruppe (3-steller)
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Bezeichnung Zugehorige NST 2007 | Gltergruppen
Zwei- bzw. Dreisteller | im Projekt
Steine und Erden, sonstige Bergbauerzeugnisse 03.4,03.5 033
Nahrungs- und Genussmittel 04 040
Textilien und Bekleidung; Leder und Lederwaren 05 050
Holz sowie Holz-, Kork- und Flechtwaren, Pappe, Papier etc. 06 060
Koks 07.1 071
Mineraldlerzeugnisse 07.2,07.3,07.4 072
Chemische Erzeugnisse und Chemiefasern; Gummi- und 08 080

Kunststoffwaren; Spalt- und Brutstoffe

Sonstige Mineralerzeugnisse 09 090
Metalle und Halbzeug daraus; Metallerzeugnisse, ohne Maschinen 10 100
Maschinen und Ausristungen; Biromaschinen, 11 110

Datenverarbeitungsgerate und -einrichtungen; etc.

Fahrzeuge 12 120

Mobel, Schmuck, Musikinstrumente, Sportgerate, Spielwaren und 13 130
sonstige Erzeugnisse

Sekundarrohstoffe; kommunale Abfalle und sonstige Abfalle 14 140
Post, Pakete 15 150
Gerate und Material fur die Glterbeférderung 16 160
Im Rahmen Umziigen beférderte Giter 17 170
Sammelgut: eine Mischung verschiedener Arten von Giitern, die 18 180

zusammen beférdert werden

Nicht identifizierbare Giter: Giter, die sich aus irgendeinem Grund 19 190
nicht genau bestimmen lassen und daher nicht den Gruppen 01-16
zugeordnet werden kénnen

Sonstige Guter 20 200

3.2 Seeverkehr und Hafen

Die Analyse des Seeverkehrs 2010 und deren Projektion bis 2030 basiert auf einer
umfangreichen Datenauswertung und Recherche zur Entwicklung von ausgewahlten Seehafen
in Deutschland und Europa. Neben der Sammlung, Konsolidierung und Analyse
sekundarstatistischer Daten sind vor allem auch vertiefte Untersuchungen infra- und
suprastruktureller, strategischer und hinterlandlogistischer Entwicklungen vorgenommen
worden.

Die Darstellung der Hafenprofile und der Entwicklungstendenzen beruhen auf Informationen,
die aus verschiedenen Datenquellen und Studien zusammengetragen wurden.
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Informationsgrundlage waren u.a. Eurostat, Statistisches Bundesamt, Publikationen und
Webseiten der jeweiligen Hafen und Hafenbetreiber, Auskiinfte durch schriftliche Anfragen,
telefonische Interviews sowie strukturierte personlich gefiihrte Experteninterviews mit
Beteiligten der Seeverkehrslogistik.

3.2.1 Kriterien fur die Hafenauswabhl

Da nicht alle deutschen und europdischen Seehéafen fiir die Aufgabenstellung — die Prognose
der Verkehrsverflechtungen im Seehafenhinterland auf deutschem Territorium — von
Bedeutung sind, musste eine systematische Auswahl derjenigen Hafen getroffen werden, fiir
die eine eigene Umschlagsprognose und darauf aufbauend eine Prognose des
hinterlandrelevanten Verkehrsaufkommens durchgefiihrt wurden. Die zu untersuchenden
Hafen wurden anhand von fest definierten Kriterien aus einer langen ,Basisliste” potentieller
Hafen in Europa ausgewahlt. Ein Hafen gelangte dann in die Auswahl, wenn er folgende drei
Kriterien zugleich erfillte:

e Mindestumschlagvolumen

Hafen mit mehr als 500.000 t Seeschiffsumschlag im Jahr 2010 bzw. Hafen mit einer
realistischen Perspektive, bis 2030 diese Marke deutlich zu (bersteigen, werden
aufgenommen. Die 500.000 t beziehen sich ausschlieRlich auf den Seeschiffsumschlag.
Das Jahr 2010 (und nicht Jahresdurchschnittswerte) wurde entsprechend der
Vorgaben des Auftraggebers als Basis gewdhlt. Die tonnagebezogene Betrachtung
beinhaltet auch den Containerumschlag.

e Hafen mit einer Loco-Quote < 70 %

Unter der Loco-Quote wird in diesem Zusammenhang der Anteil der umgeschlagenen
Glter verstanden, die in einem Radius von 75 km um den Hafen verbraucht oder
produziert werden. Dies bedeutet, dass Hafen durch mindestens 30 % ihres Umschlags
Verkehre im Hinterland mit UGber 75 km Reichweite erzeugen missen oder eine
realistische Perspektive haben, bis 2030 diese Marke zu libersteigen (z.B. Stade). Damit
soll ausgeschlossen werden, dass Hafen betrachtet werden, die nur die Funktion der
Ver- oder Entsorgung eines lokalen Verkehrserzeugers haben, wie es bei Hafen mit
angeschlossenem Kohlekraftwerk oder Umschlagsplatzen fiir lokale Agrarindustrie der
Fall ist (z.B. Vierow, Lubmin oder Wolgast). In diesem Fall werden trotz hoher
Umschlagmengen praktisch keine Verkehre aus dem Hafen in das nachgelagerte
Verkehrsnetz erzeugt.

e Hafen mit Anschluss an das deutsche Hinterlandnetz

Es werden nur Hafen betrachtet, von denen Guter per Binnenschiff und/oder Bahn
und/oder Lkw in/Uber das deutsche Netz in gréBerem Umfang transportiert werden.
Damit soll ausgeschlossen werden, dass Hafen betrachtet werden, die nur per
Seeschiff Verkehre nach Deutschland induzieren.

3.2.2 Auswahl der Hafen und Erstellung von Hafenprofilen

GemaR den oben beschriebenen Kriterien sind insgesamt 36 Hafen fir relevant befunden
worden und in die Auswahl gelangt. Davon liegen 19 Hafen in Deutschland, weitere 17
europaische Hafen befinden sich in den deutschen Nachbarlandern Niederlande, Belgien,
Frankreich und Polen sowie in Italien, Slowenien und Kroatien.
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Die folgende Abbildung 5 und Abbildung 6 geben eine Lagelbersicht der Hafen. Nach
Seegebieten verteilen sich die 36 Hafen wie folgt:

e Nordsee:
11 deutsche Hafen, 6 europdische Hafen inkl. ZARA-Hafen

e Mittelmeer:
5 italienische Hafen, 1 slowenischer Hafen, 1 kroatischer Hafen

e Ostsee:
8 deutsche Hafen, 4 polnische Hafen

Abbildung 5: Relevante Hafen (Deutschland)12
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1. Flensburg 9. Hamburg 17.  Wilhelmshaven
2. Kiel 10. Stade 18. Emden
3. Puttgarden 11.  Brunsbiittel 19,  Papenburg
4. Liibeck-Travemiinde 12. Cuxhaven
5. Wismar 13. Bremerhaven
6. Rostock 14.  Nordenham
7. Stralsund 15.  Brake
8. Sassnitz 16. Bremen

Die polnischen Hafen Swinoujscie und Szczecin sind in der Karte auf Grund ihrer
geographischen Ndhe zu einem Hafenstandort zusammengefasst, wurden aber in den
folgenden Analysen stets getrennt behandelt. Der Hafen Marseille ist zwar als einer der
umschlagsstarksten Hafen des Mittelmeers, jedoch hat die durchgefiihrte Hafenanalysen
ergeben, dass dort Uberwiegend franzésische Volumen und nahezu keine Transportvolumen
umgeschlagen werden, die relevant fir das deutsche Infrastrukturnetz sind.

11 ZARA-Héifen: Zeebriigge (Belgien), Amsterdam, Rotterdam (beide Niederlande) und Antwerpen (Belgien).
12 Quelle: Eigene Darstellung
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Abbildung 6: Relevante Hafen (Europa)?®?
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Die 36 ausgewahlten Hafen realisierten im Jahr 2010 einen Gesamtumschlag von 1.241 Mio.
Tonnen, was rund 35 % des gesamten Umschlagsvolumens aller européischen Lander (EU27
plus Norwegen, Island, Kroatien und Tiirkei) entsprach. Knapp 269 Mio. Tonnen fielen auf die
19 deutschen Seehéfen, die restlichen 972 Mio. Tonnen auf die 17 européischen Hafen. Die
folgende Tabelle gibt eine Ubersicht tiber die Umschlagszahlen der Hiafen aus dem Analysejahr
2010, sortiert nach ihren Anteilen, die ein Hafen innerhalb eines Seegebiets erzielt. Bei der
Betrachtung der Verkehrsrichtung fallt auf, dass sowohl die deutschen als auch die
européischen Hafen einen deutlichen Uberschuss beim See-Eingang verzeichnen. Dies ist auf
die Dominanz der schweren Importgiiter wie Steinkohle, Erze oder Mineral6l zurtickzuflhren,
denen die im Vergleich dazu deutlich leichteren Exportgiliter wie Container, Maschinen oder
Fahrzeuge gegenilberstehen.

Wahrend Hamburg in Deutschland als mit Abstand umschlagsstarkster Hafen herausragt (48 %
des deutschen Umschlags in der Nordsee bzw. 38 % des gesamtdeutschen Umschlags), ist
Rotterdam der umschlagsstarkste Hafen Europas. Sein extremer Importiberschuss resultiert
aus seiner Rolle als wichtigster Hafen fiir den Umschlag von schweren Massen- und
Schittgitern. Jedoch erreichen sowohl diese Mengen als auch alle anderen
Umschlagsmengen der Hafen auRerhalb Deutschlands nur zum Teil das deutsche Hinterland
bzw. durchqueren deutsches Territorium als Transitstrome. Die ldentifizierung der aus
deutscher Sicht hinterlandrelevanten Umschlagsvolumen erfolgt bei der Analyse und
Bestimmung der Verflechtungsmatrizen, die am Ende dieses Kapitels beschrieben werden.

13 Quelle: Eigene Darstellung
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Tabelle 5: Hafenumschlagsvolumen in 1.000 Tonnen der betrachteten Hafen 2010

Hafen Gesamtumschlag See- Eingang | See- Ausgang | Marktanteil 2001:: L]
Nordsee 216.279 136.201 80.077 100,0 % 1,5%
Hamburg 104.520 61.901 42.620 48,3 % 2,6 %
Bremerhaven 45,943 20.849 25.094 21,2 % 6,3 %
Wilhelmshaven 24.728 24.285 443 11,4 % -5,4%
Bremen 13.164 9.773 3.390 6,1% -0,3%
Brunsbuttel 7.463 5.225 2.238 3,5% -0,4 %
Stade 5.222 3.307 1.915 2,4 % 29%
Brake 5.146 3.990 1.156 2,4 % 0,3%
Emden 4.319 2.675 1.643 2,0% 2,8%
Nordenham 3.252 3.027 225 1,5% -1,2%
Cuxhaven 2.160 848 1.312 1,0% 57%
Papenburg 362 321 41 0,2% -2,3%
Ostsee 52.587 29.968 22.619 100,0 % 1,0%
Rostock 19.489 11.126 8.363 37,1% 1,5%
Libeck 17.854 10.565 7.290 34,0 % 0,5%
Puttgarden 3.990 1.574 2.415 7,6 % 1,9%
Kiel 3.825 2.246 1.579 73% 1,5%
Wismar 3.457 2.236 1.221 6,6 % 2,4 %
Sassnitz 2.672 1.466 1.206 51% -1,3%
Stralsund 808 263 545 1,5% 2,4 %
Flensburg 492 492 0 0,9 % -3,0%
Gesamt 268.866 166.169 102.696 - 1,4%

\ Europdische Hifen
Nordrange 731.501 489.288 242.214 100,0 % 3,1%
Rotterdam 395.763 287.910 107.853 54,1 % 3,3%
Antwerpen 160.012 83.861 76.151 21,9% 3,8%
Amsterdam 72.702 48.760 23.943 9,9 % 4,7 %
Le Havre 65.771 49.841 15.930 9,0% 0,1%
Zeebriigge 33.878 17.955 15.923 4,6 % 1,8%
Seaports Groningen 3.375 961 2.414 0,5% 1,5%
Mittelmeer 182.916 128.644 54.272 100,0 % 1,0%
Genua 41.428 30.123 11.305 22,6 % -0,4 %
Triest 40.557 33.313 7.243 22,2 % -1,1%
Gioia Tauro 35.371 18.682 16.690 19,3 % 5,9 %
Venedig 26.212 21.654 4,558 143 % 0,1%
Livorno 22.662 13.625 9.037 12,4 % 0,9 %
Koper 14.591 10.341 4.250 8,0 % 5,4 %
Rijeka 2.095 906 1.189 1,1% -0,2%
Ostsee 57.419 27.015 30.405 100,0 % 3,0%
Gdansk 26.421 9.465 16.957 46,0 % 5,0%
Gdynia 12.346 7.499 4.847 21,5% 44 %
Swinoujscie 10.683 6.234 4.449 18,6 % 2,2%
Szczecin 7.969 3.817 4,152 13,9% -2,5%
Gesamt 971.836 644.947 326.891 - 2,7%
Alle Hifen
Gesamt 1.240.702 811.116 429.587 - 2,4%
14 Quelle: Eurostat 2012, abgerufen am 08.11.2012
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Tabelle 6: Containerumschlage in TEU nach Hafen und Seegebieten 2010 in 1000 TEU®

Hafen Gesamt Markt- 2001-10
anteil in % p.a.
Nordsee 35.875.630 100,0 % 7,5%
Rotterdam 11.017.466 30,7 % 6,9 %
Antwerpen 8.144.370 22,7% 11,7 %
Hamburg 7.905.518 22,0% 6,0 %
Bremerhaven 4.858.328 13,5% 57%
Le Havre 2.369.281 6,6 % 4,8 %
Zeebrigge 1.436.758 4,0 % 20,0 %
Cuxhaven 66.040 0,2% 10,6 %
Amsterdam 57.107 0,2% 1,7 %
Bremen 17.172 0,0 % -4,8 %
Seaports Groningen 2.452 0,0% 21,8 %
Emden 956 0,0% -36,5%
Brake 179 0,0% -21,9%
Brunsbdttel 3 0,0% 100,0 %
Nordenham 0 0,0% -100,0 %
Wilhelmshaven 0 0,0% -100,0 %
Mittelmeer 6.387.394 100,0 % 2,4 %
Gioia Tauro* 3.896.666 61,0 % 56%
Genua* 1.020.049 16,0 % -4,4 %
Koper* 480.981 7,5 % 21,2 %
Livorno* 369.862 5,8 % 1,0%
Triest* 261.055 4,1% 6,6 %
Venedig* 237.690 3,7% 5,9 %
Rijeka* 121.091 1,9% 7,3%
Ostsee 1.222.044 100,0 % 15,6 %
Gdansk* 509.887 41,2 % 47,2 %
Gdynia * 476.982 38,6 % 7,4 %
Labeck 153.153 12,5% 13,1 %
Szczecin* 54.703 4,4 % 13,6 %
Kiel 24.856 2,0% 1,3%
Rostock 2.207 0,2% 25,7 %
Sassnitz 137 0,0% 23,2 %
Swinoujscie* 119 0,0% -41,6 %
Gesamt 43.485.068 - 51%

15 Quelle: Eurostat 2012, abgerufen am 08.11.2012; die Wachstumsraten der mit * gekennzeichneten Hafen
beziehen sich auf die Jahre 2005 bis 2010

http://appsso.eurostat.ec.europa.eu/nui/show.do?dataset=mar_go_gm_c2010&lang=de
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Beim Umschlag von Containern verbuchen die 36 ausgewadhlten Hafen mit 43,5 Mio. TEU
knapp 60 % des in ganz Europa erzielten Umschlags von 73,2 Mio. TEU. Auch hier spiegelt sich
mit 7,9 Mio. TEU die herausragende Bedeutung Hamburgs flir den gesamten
Containerumschlag in Deutschland wider. Nur in Rotterdam mit 11,0 Mio. TEU und in
Antwerpen mit 8,1 Mio. TEU sind in 2010 mehr Container umgeschlagen worden als in
Hamburg, insgesamt sind diese drei Hafen fiir Gber 75 % des Containerumschlags der
Nordrange verantwortlich.

Bei den ausgewadhlten Mittelmeerhafen entfallen 77 % des gesamten Umschlagsvolumens der
Mittelmeerhafen von 6,4 Mio. TEU auf die beiden italienischen Hafen Gioia Tauro und Genua.
Wahrend der Umschlag in Genua seit 2001 mit -4,4 % p.a. stark geschrumpft ist, verzeichneten
Koper und Rijeka die hochsten Wachstumsraten zwischen 2004 und 2010. Die Ostseehafen
verzeichneten insgesamt mit 15,6 % den starksten Anstieg im Containerumschlag, machen im
Volumen 2010 mit 1,2 Mio. TEU jedoch nur 2,8 % der Umschlagsmenge aller betrachteten
Héafen aus. Hiervon entfielen auf die drei Hiafen Gdansk, Gdynia und Liibeck rund 92 %, wobei
insbesondere Gdansk zwischen 2005 und 2010 einen exorbitanten Anstieg von 47,2 % p.a.
erfuhr.

3.3 Umrechnung der AuRenhandelsprognose in Mengen

Als Basis fiir die Prognose der mengenmaRigen AuRenhandelsvolumen in Tonnen diente die
von Los 1 im Rahmen der Strukturdatenprognose 2030 bereitgestellte monetare reale
Wachstumsprognose (real = inflationsbereinigt zu konstanten Preisen) des deutschen
AuBenhandels sowie des AuBenhandels der fiir das deutsche Verkehrssystem als potentiell
relevant identifizierten bilateralen Handelsstrome von Drittstaaten. Der Handel zwischen
diesen Drittstaaten, insofern er das deutsche Verkehrsnetz lber die Hifen oder im
landgebundenen Verkehr nutzt, stellt aus Sicht Deutschlands einen teilweise lber deutsche
Verkehrsnetze abgewickelten Transithandel dar. Dementsprechend werden die
entsprechenden Drittstaaten auch als Transitlander bezeichnet.

Die monetdre Aullenhandelsprognose von Los 1 lag dabei in der Klassifikation nach der
deutschen Produktionsstatistik GP2009 auf 2-steller Ebene vor. Dies entspricht einer
Unterteilung in 30 Gliterabteillungen. Da im Projekt die Prognose der Seehafenumschlage und
der Hafenhinterlandverkehre auf Basis von auf der NST 2007 Klassifikation basierenden
Gutergruppen erfolgt, wurden die Aullenhandelsstrome mittels des offiziellen
Konversionsschllssels entsprechend umgerechnet. Bei der Umrechnung ergaben sich zwei
grundsatzliche Problemlagen.

e Fir den Handel bereits produzierte Gliter wie z.B. Post, Umziige und Abfalle gibt es in
der GP 2009 keine eigenen Kategorien, so dass diese NST 2007 Abteilungen bei der
Umrechnung leer bleiben missen. Um die Aufkommen von 2010 fir die
leergebliebenen Gitergruppen in den Hafenumschlagsstatistiken und die
Hinterlandmatrix auf 2030 fortzuschreiben, wurden daher fiir diese Glitergruppen die
Wachstumsrate der Gitergruppe 190: ,Nicht identifizierbare Glter” verwendet.

e Aufgrund der Aggregierungsstufe der GP 2009 (2-steller) werden von Los 1 keine
separaten Wachstumsraten fiir die NST Giltergruppen ,Dilingemittel” und
»Mineral6lerzeugnisse” ausgewiesen. Daher wurde in der Modellierung fiir diese
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Gutergruppen zusatzlich auf vorhandene Wachstumsprognosen aus dem IHS World
Trade Service zuriickgegriffen.

Im nachfolgenden Schritt wurden die prognostizierten monetaren Handelsstrome in Mengen
umgerechnet. Dabei wurden aufgrund der unterschiedlichen Datenlage unterschiedliche
Verfahren fiir den deutschen AuRenhandel einerseits und dem AulRenhandel der relevanten
Transitlanderpaare angewandt. Grundsatzlich erfolgte die Umrechnung von Werten in
Mengen in zwei Schritten:

1. Berechnung der Handelsvolumen in Tonnen fir jede Gitergruppe und
Handelsrelation, getrennt nach deutschem Aufenhandel und AuRenhandel der
Transitlander.

2. Abschatzung des qualitativen Wachstums fir Gutergruppen, in denen signifikanter
technischer Fortschritt stattfindet.

Die folgende Tabelle stellt die relevanten Handelsbeziehungen dar. Relevant fir die
Hafenumschldge der betrachteten Hafen sind alle die Handelsbeziehungen, deren Verkehre
potenziell als Quelle Ziel Verkehre oder als Transit das deutsche Staatsgebiet beriihren. So
sind beispielsweise Handelsbeziehungen zwischen nordischen Landern wie Schweden und
Danemark, Mittelmeerlandern wie Italien und Spanien oder Welthandelsbeziehungen wie
zwischen China und der Tirkei als nicht relevant in diesem Sinn eingestuft. Alle als relevant
eingestuften Handelsbeziehungen sind in der folgenden Tabelle mit einem Kreuz
gekennzeichnet und farbig hinterlegt.
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Relevante Landerpaare fir die AuRenhandelsprognose

Tabelle 7
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3.3.1 Deutscher Aul3enhandel

Fiir den deutschen AuBenhandel liegen auf Basis der GP 2009 Produktionsstatistik fir das Jahr
2010 detaillierte Daten sowohl fiir den Handel in monetdren GroRen als auch Uber die
AuBenhandelsvolumen in Tonnen jeweils fir Import und Export vor. Dementsprechend
konnten die AulRenhandelsvolumen in analoger Weise wie die Handelswerte in Euro von der
GP 2009 Produktionstatistik in die Projektgiterklassifikation nach NST 2007 umgerechnet
werden.

Dabei ist zu beachten, dass dies nicht bedeutet, dass die gesamtdeutsche Wachstumsrate der
Handelsmengen fiir eine gegebene Gitergruppe dem Wachstum der Werte entspricht. Da die
im Projekt verwendeten Giitergruppen jeweils eine Menge an durchaus heterogenen Giitern
auf unterschiedlichen Qualitatsstufen beinhalten, unterscheiden sich die durchschnittlichen
Wertdichten einer gegebenen Glitergruppe auf den verschiedenen Handelsrelationen. So ist
zum Beispiel die durchschnittliche Wertdichte der aus den USA nach Nordrhein-Westfalen
importierten Glter der Abteilung Nahrungs- und Genussmittel aufgrund unterschiedlicher
Zusammensetzung und Qualitdt deutlich groRer als die entsprechende durchschnittliche
Wertdichte der aus China importierten Nahrungs- und Genussmittel.

Aufgrund der Unterschiede im Handelswachstum zwischen den jeweiligen Handelsrelationen
verandern sich die Anteile der einzelnen Handelsstrome am Gesamthandel einer Gilitergruppe
und damit auch die durchschnittliche Wertdichte der einzelnen Gltergruppen Uber alle
Handelsstrome. Als Ergebnis ergibt sich eine von der Prognose der Handelswerte
unterschiedene Prognose der Wachstumsraten der AuBenhandelsmenge auf Ebene der
deutschen Bundeslander vor.

3.3.2 AulRenhandelsprognose fir die Transitlander
Ermittlung und Umwandlung der zu verwendenden Handelsprognose von Los 1

Los 1 hat die Prognose fiir die fiir den deutschen Transitverkehr relevanten Landerpaare (kurz:
Transitlander) doppelt erstellt: einmal auf Basis der FOB*-Werte und einmal auf Basis der
CIF*7-Werte. Das bedeutet, dass es fiir jeden Strom von Land A nach Land B zwei Werte fiir das
Jahr 2010 und auch zwei unterschiedliche Wachstumsprognosen 2030 gibt. Da es
unumganglich ist, sich bei der Bestimmung der Seehafenaufkommen 2030 und der
Hafenhinterlandverkehre 2030 auf jeweils eine der beiden Schatzungen fir jede
Handelsrelation zu beziehen, musste eine Entscheidung getroffen werden, welche Prognose
zur Grundlage fir die Vorhersage der mengenmaRigen Aufenhandelsvolumen in Tonnen
genommen wird.

Die von LOS 2 erarbeitete Losung zur Sicherstellung, dass die besten Handelsdaten fiir die
Prognose verwendet werden, basiert auf einem Ranking der Qualitdt der statistischen
Handelsdaten nach Berichtslandern. Dieses Ranking wurde von IHS auf Basis der langjahrigen
Erfahrung im Bereich von internationalen Handelsstatistiken erstellt. Fiir jede Relation wird
nun diejenige Handelsprognose von LOS 1, die auf Daten der besseren Qualitat beruht, fir die

16 FOB steht fiir frei an Bord, in INCOTERMS, International Commercial Terms, sind FOB und CIF (siehe unten)
freiwillige Regeln zur Auslegung handelsiblicher Vertragsformeln. In der AuBRenhandelsstatistik wird fir die
Ausfuhren immer der FOB-Wert, fur Einfuhren immer der CIF-Wert angegeben. Der CIF-WERT umfasst
weitere Kosten, ist also immer hoher als der FOB Wert.

17 CIF steht fiir Cost, Insurance, Freight, eine Frachtklausel, die Transport- und Versicherungskosten einschlieRt.
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weitere Berechnung und Umwandlung verwendet. Dies bedeutet, dass die daraus
resultierende Wert-Prognose sowohl FOB als auch CIF-Werte enthalt. Diese unterschiedlichen
Werte konnten dennoch auf Basis des IHS World Trade Service (WTS) korrekt in Tonnen
umgewandelt werden, da auch die Bestimmung der Volumenwerte der Vergangenheit auf
Basis dieses Rankings erfolgte.

Dynamik der Entwicklung der Handelsmengen pro Giitergruppe

Die Umwandlung von Werten auf Tonnen fiir die AuBenhandelsprognose der Transitlander
wurde anhand der sehr viel detaillierteren Glitergruppenaufschliisselung des IHS World Trade
Service (88 Glitergruppen) vorgenommen. Diese erfolgte jeweils separat fiir jede betrachtete
Handelsrelation. Die Umrechnungsfaktoren auf Basis der Informationen aus dem IHS World
Trade Service wurden dann entsprechend der Zusammensetzung der im Projekt vereinbarten
Projektgltergruppen auf NST-Basis mittels der jeweiligen Anteilsgewichte auf die
Projektgitergruppen umgerechnet. Schlielllich wurde auf die so erhaltenen Handelsvolumen
in Tonnen das jeweilige reale, monetare Wachstum des AuBenhandels aus der von Los 1 bereit
gestellten Handelsprognose angewendet, um die entsprechenden Handelsmengen 2030 zu
erhalten.

Die Dynamik der Entwicklung der gesamten Handelsstrome der Transitlander ergibt sich auf
diese Weise aus der Entwicklung des realen AuBenhandels fiir die einzelnen Gitergruppen auf
jeder Handelsrelation sowie aus der Entwicklung der Zusammensetzung der
Projektgliterguppen selbst. Diese Anderung der Zusammensetzung wird aus der im IHS World
Trade Service verfligbaren Prognose in detaillierterer Glitergruppenklassifizierung abgeleitet.

3.3.3 Abschatzung des qualitativen Wachstums fur ausgewdahlte Gitergruppen
(Wertdichten)

In der Statistik des historischen realen Wachstums zeigen sich insbesondere fir
hochtechnologische Giter Veranderungen in den Mengen-Wert-Verhaltnissen. Diese
stammen zum einen aus der Verwendung von hedonischen Ansatzen zur Preisbereinigung,
z.B. fiir Computer. Zum anderen spiegeln sich in den beobachtbaren Zunahmen der realen
Wertdichten Veranderungen der Art und Weise, wie sich die einzelnen Gitergruppen aus
konkreten Glitern zusammensetzen. Zusammen mit der wirtschaftlichen und technologischen
Entwicklung erhoht sich dabei im Allgemeinen der Anteil hoherwertiger Produkte. So fiihrt
beispielsweise eine Verdanderung der Kfz-Nachfrage zugunsten von Premiummarken selbst
dann zu einer hoheren durchschnittlichen Wertdichte der gehandelten Gliter in der Abteilung
Fahrzeuge, wenn sich an der Qualitat der einzelnen Fahrzeugmodelle nichts verandert.

In allen diesen Fallen bedeutet reales Wachstum nicht ausschlieBlich ein Wachstum der
Mengen, sondern auch der durchschnittlichen Qualitdt der gehandelten Giiter. Als Ergebnis
verandern sich die - preisbereinigten - realen Wertdichten pro betrachteter Gltergruppe. Die
sich daraus in der Historie ergebenden Veranderungen in den jeweiligen realen Wert-
Volumen-Verhaltnissen (=reale Wertdichten) pro Gitergruppe finden sich in der Datenbank
des IHS World Trade Service wieder, da in dieser nicht nur der nominale monetare Handel und
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die Handelsvolumen in Tonnen, sondern auch das preisbereinigte Wachstum pro Gltergruppe
enthalt.®

Um der aufgeworfenen Problematik angemessen Rechnung zu tragen wurde folgende
Vorgehensweise entwickelt:

Fiir eine Auswahl von sieben fortschritts-affinen Gltergruppen wurden auf Basis der im IHS
World Trade Service enthaltenen Vergangenheitswerte Trends bzgl. des Verhaltnisses von
Handelsvolumen (t) zu realem Handel (reale Euro) zwischen den Jahren 2002 und 2011
annualisierte qualitative Wachstumsraten pro Abteilung geschatzt. Diese so ermittelten
Wachstumsraten wurden dann ins Jahr 2030 fortgeschrieben. Als Konsequenz andert sich
dementsprechend die reale Wertdichte (reale Euro pro t) im Jahr 2030 fiir die betrachteten
Gutergruppen.

Tabelle 8: Annualisierte Verdanderung der Wertdichten im AuBenhandel fiir fortschrittsaffine
Gutergruppen (Qualitatswachstum)

annualisierte Veranderung der Wertdichte (in % p.a.)

AuBenhandel der
U D D E
Giitergruppe eutscher Import eutscher Export Transitlsnder

Nahrungs- und Genussmittel 0,08 % 0,53 % 0,80 %
Textilien 2,30% 0,67 % 0,73 %
Holz etc. 1,12 % 1,31% 1,40 %
Chemische Erzeugnisse 1,84 % 1,84 % 1,54 %
Maschinen und Ausriistungen 2,27 % 1,51% 1,33%
Fahrzeuge 1,54 % 1,62 % 0,98 %
Nicht identifizierbare Giiter 0,69 % 0,64 % 0,68 %

Insgesamt speist sich damit die Dynamik der Entwicklung mengenmaligen
AulRenhandelsvolumen im entwickelten Ansatz aus den folgenden vier Quellen:

e Die von Los 1 zur Verfligung gestellte reale Wachstumsrate pro Handelsrelation und
Gutergruppe bis 2030

e Die Verschiebungen der Anteile der einzelnen Handelsrelationen am relevanten
Gesamthandelsaufkommen pro Glitergruppe

e Die Veranderung der inneren Zusammensetzung der Gitergruppen.

e Der prognostizierten Veranderung der realen Wertdichten (=qualitatives Wachstum)
fir sieben fortschritts-affine Glitergruppen, jeweils getrennt fiir den deutschen Export,
den deutschen Import und den Handel der Transitlander untereinander.

Damit ergibt sich als Resultat eine komplexe Modellierung der Dynamik des
Mengenwachstums im Handel und damit der Seehafenumschlage, welche Uber eine

18 Die historischen Handelsdaten des Statistischen Bundesamtes enthalten Angaben zum nominalen Handel
und zu den Handelsmengen, jedoch keine preisbereinigten monetédren Zahlen. Dementsprechend konnten
diese nicht zur Abschatzung der Entwicklung der realen Wertdichten herangezogen werden.
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Darstellung einer zur Entwicklung der realen Handelsaufkommen proportionalen Entwicklung
der Handelsvolumen in Tonnen hinausgeht.

In der folgenden Abbildung wird die Verringerung des Handelsvolumens bei konstantem
realen Handel aufgrund der Zunahme der durchschnittlichen Guterqualitdit anhand der
Gutergruppe ,,Chemische Erzeugnisse” illustriert. Die Entwicklungen werden dabei getrennt
flir den deutschen Import, den deutschen Export und fiir den Welthandel insgesamt
dargestellt. Die Daten bis zum Jahr 2011 sind dabei dem IHS World Trade Service entnommen,
die Entwicklung von 2011 bis 2030 folgt der vorgenommenen Trendabschatzung.

Abbildung 7: Sinkendes Handelsvolumen bei konstantem realen Handel - Chemische
Erzeugnisse
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3.4 Prognosemodell fur die Hafenumschlagsvolumen

Um die Prognose der Handelsvolumen in eine Prognose der Hafenumschlagsvolumen
umzusetzen und um - davon ausgehend - zu einer Prognose des Hafenhinterlandaufkommens
zu gelangen, bedarf es

e einerseits der Kenntnis dariiber, welche Handelsstrome als Verkehrsvolumen Uber
welche Hafen abgewickelt werden sowie andererseits

e einer Abschatzung, wie sich die zu erwartenden Veranderungen des Marktumfelds
auswirken.

Zur Erstellung der Seeverkehrsprognose im Rahmen der Verkehrsverflechtungsprognose 2030
wird ein mehrstufiges Verfahren angewandt, das oben genannte Aspekte berticksichtigt. Die
notwendigen Informationen dazu liegen als Input vor. Zur Erstellung der Seeverkehrsprognose
im Rahmen der Verkehrsverflechtungsprognose 2030 wird deshalb ein Verfahren angewandt,
das im ersten Schritt die strukturellen Zusammenhdnge zwischen Seehandel und
Seeverkehren Uber die ausgewdhlten Hafen im Basisjahr 2010 analysiert und in Form von
Verkehrsbeziehungen eines Seehandelspartner mit einer Hinterlandregion pro Gitergruppe
(und vice versa) abbildet.

Dieses Strukturmodell dient zur rechnerischen Bestimmung der Entwicklung der Verkehre und
Hafenumschlagsvolumen im Prognosejahr 2030. Danach werden die Faktoren des
Wettbewerbsmodells, ausgehend von einer Wettbewerbsanalyse, auf die Ergebnisse des
Strukturmodells angewandt, um final die Hafenumschlagsvolumen in 2030 zu bestimmen.

3.4.1 Modell der strukturellen Nachfrage
3.4.1.1 Eingangsdaten

Die Analyse der strukturellen Zusammenhange zwischen Seehandel und Verkehrsaufkommen
in den relevanten Hafen basiert auf:

e den Handelsprognosen der beteiligten Lander in Mengen,
e den seeseitigen Verkehrs- und Handelsbeziehungen der Hafen und

e der Analyse der Hinterlandverkehre in 2010 inklusive Transhipment und lokaler
Volumen.

LOS 1 hat eine detaillierte Handelsprognose fiir 2030 erstellt. Diese Handelsprognose umfasst
den gesamten deutschen AuBenhandel sowie den Handel zwischen Drittstaaten, soweit der
das deutsche Staatsgebiet tangiert. LOS 2 hat die prognostizierten Werte der
Handelsprognose in Mengen umgerechnet. Damit ist die Transportnachfrage 2030 auf der
Grundlage der Transportnachfrage 2010 bestimmt und entsprechende Wachstumsfaktoren
kénnen in das Strukturmodell einflieBen.

Die seeseitigen Verkehrs- und Handelsbeziehungen der Hafen wurden in der Datenanalyse
2010 aus amtlichen Statistiken und Publikationen ermittelt.

Die landseitigen Verkehre der Hafen wurden von LOS 2 im Zuge der Seeverkehrsanalyse
ermittelt und sind in Form der Hinterlandmatrix 2010 in die Berechnung der
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Verflechtungsmatrix 2010 eingeflossen. Weiterhin wurden die Transhipmentmengen und die
Mengen der lokal verbleibenden Giter*® auf Hafenbasis fiir 2010 erhoben und bei der
Bestimmung der Hafenumschlagsvolumen beriicksichtigt.

Alle verwendeten Daten liegen in der vereinbarten Gitergruppensystematik NST 2007 vor
oder wurden in diese umgerechnet. Damit liegt den Bearbeitern ein umfassendes Bild der
Handels- und Verkehrsbeziehungen tber die Hafen vor, sowohl seeseitig als auch landseitig.

3.4.1.2 Verkehrsbeziehungen der Hafen

Die Analyse der Verkehrsbeziehungen wird durchgefiihrt, um ein prognosefahiges Modell der
Verkehrsverflechtung zu erzeugen. Hafen sind Umschlagknoten, in denen sich
Verkehrsstrome konzentrieren. Eine vollstdandige statistische Erhebung des Transports
zwischen seeseitigem und landseitigem Verkehrspartner findet jedoch nicht statt. Eben diese
Verflechtungsbeziehung muss hier als Verflechtungsmatrix erzeugt werden, um ein
prognosefdhiges Bild der Vorgadnge in den Hafen zu generieren.

Die Bestimmung der Verkehrsbeziehungen erfolgt fiir die einzelnen NST 2007 Giitergruppen
und fur alle Formen von Umschlagprozessen im Hafen.

Fir die Definition der Verkehrsbeziehungen und die Berechnung der jeweiligen
Transportmengen im Basisjahr wird davon ausgegangen, dass sich die seeseitigen Volumen
unabhdngig vom Ursprungsland im Hafenhinterland in einer Gultergruppe jeweils
grundsatzlich gleich auf die Ziellainder verteilen (und vice versa). Die Abbildung:
Verkehrsbeziehungen eines Hafens verdeutlicht diese Annahme. In einer Giitergruppe in
einem Hafen verteilen sich die Volumen des Ursprungslandes 1 genau in dem gleichen
Verhiltnis auf die Ziellander, wie die Volumen der Ursprungslander 2 bis n. Daraus ergeben
sich die entsprechenden Verkehrsbeziehungen zwischen Ursprungs- und Ziellandern.

Abbildung 8: Verkehrsbeziehungen eines Hafens

Ursprungsland 1 \ / Zielland 1
) .

Ursprungsland 2 | —'{/ Hafen Zielland 2

VanaN

Ursprungsland n Zielland n

1% Hier wird als lokal der Verbleib in der Nuts 3 Zelle verstanden. Lokal ist also sehr viel enger definiert, als das
oft als Loco-Aufkommen bezeichnete Volumen, das seine Quellen und Senken in groReren Umkreisen um
die Hafen hat.
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Weil diese Annahme fiir innereuropaische Verkehre nicht uneingeschrankt giltig ist, werden
im laufenden Verfahren die moglichen Verkehrsbeziehungen einer Plausibilitatsprifung
unterzogen. Auf diesem Weg werden beispielsweise Verkehre ausgeschlossen, die von einem
Seehandelspartner Uber einen Hafen zurilick ins selbe Land laufen. Unplausible Verkehre
werden zugunsten der anderen Relationen, in derselben Glitergruppe und mit derselben
Hinterlandregion aufgel6st. Bei dieser Vorgehensweise wurde sichergestellt, dass keine
Minderung der Umschlagmengen des Hafens auftrat. Transhipmentverkehre wurden vor der
Bestimmung der Verkehrsbeziehung separiert. Fir diese wurden in einem gleichartigen
Verfahren Transportvolumen auf Relationen zwischen zwei Seeverkehrspartnern mit einer
via-Verkehrsbeziehung liber einen Transhipmenthafen berechnet.

Das Umschlagsvolumen in einem Hafen fiir eine Gltergruppe setzt sich aus Import (See zu
Land ohne Transhipment), Export (Land zu See ohne Transhipment) und Transhipment (See
zu See) zusammen und lasst sich demnach mathematisch folgendermafien ausdriicken:

Hth = Z Z(Ihguz + Ehguz + Thguz)
u oz

HV = Hafenumschlagsvolumen

= Import (ohne Transhipment)
= Export (ohne Transhipment)
= Transhipment

Hafen

= Gltergruppe

= Ursprungsland

= Zielland

N c 0 > 4 m —
1]

Das beschriebene Vorgehen tragt der Tatsache Rechnung, dass (iber die Verknipfung der
Verkehrsstrome in den Hafen keine primare Statistik vorliegt. Durch die umfangreiche im
Projekt erarbeitete Datenbasis ist es jedoch moglich, unter Annahmen ein umfassendes und
prognosefahiges Bild zu erzeugen. Das Ergebnis dieses Schritts ist eine vollstandige Matrix der
Verkehrsbeziehungen der relevanten Hafen im Basisjahr.

3.4.1.3 Anwendung der Handelsprognose

Die in Handelsmengen umgerechneten Prognosen fiir 2030 enthalten Informationen liber das
Handelsvolumen im Basisjahr, das Handelsvolumen in 2030 und die resultierende
Wachstumsrate je Gutergruppe. Entsprechende Daten liegen fir Im- und Exporte der
Bundeslander sowie fiir die relevanten Drittlanderpaare vor.

Die prognostizierten Wachstumsraten in den NST 2007 Gitergruppen wurden auf die
Volumen der einzelnen Relationen angewandt, die im Schritt zuvor ermittelt wurden. Fir
Volumen, wo aufgrund geringer GroRen in Tonnen in 2010 sich eine unplausibel hohe
Wachstumsrate ergab, wurden Anpassungen vorgenommen.

Das Hafenumschlagsvolumen fiir das Prognosejahr berechnet sich wie folgt:

Hthp = Z Z(Wguz ) Ihguzt + Wouz Ehguzt + Wouz * Thguzt)

u Z
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w = Wachstumsrate der Handelsmengen von 2010 auf 2030
t = Basisjahr
p = Prognosejahr

Am Ende dieses Schritts liegen rechnerische Losungen fir die Volumen der Hafen fir das
Prognosejahr 2030 vor, die gemal ihres Profils 2010 unter Anwendung des strukturellen
Wachstumsfaktors bestimmt wurden. Dieses Zwischenergebnis dient als Input fir die
Wettbewerbsanalyse.

Einen Sonderfall stellt die Gitergruppe 21 dar. Fir die Ermittlung der Steinkohle-Importe pro
Hafen wurden gesondert die Veranderungen der Kraftwerkskapazitaten zugrunde gelegt. Mit
Hilfe der Hinterlandmatrix 2010 wurden die Anteile der Seehédfen, Uber den der fur die
einzelnen Kraftwerke notwendige Kohleimport abgewickelt wurde, bestimmt. Die so
entstandenen Hinterlandstrome fur importierte Steinkohle wurden anhand der Verdanderung
der Kraftwerkskapazitdaten gesondert angeglichen. Um die Konsistenz mit der Prognose der
Steinkohleimporte Deutschland 2030 von Los 1 zu gewdhrleisten, wurden diese Strome
entsprechend gedeckelt.

3.4.1.4 Transhipmentmodell

Fir die Hafen Hamburg und Bremerhaven wurde eine gesonderte Prognose der
Transhipment-Aufkommen erstellt. Ausgangspunkt fiir die Prognose war das aus den
Informationen von DeStatis errechnete Transhipmentvolumen per Gitergruppe im Jahr 2010.
Dieses Transhipmentvolumen wurde aufgrund der Kenntnis Uber die wesentlichen
Transhipmentbeziehungen ins nordliche und 6stliche Europa abgebildet. Das Wachstum der
Transhipmentaufkommen (vor der Einbeziehung der Entwicklung des Marktumfelds) ergab
sich dabei aus dem Wachstum des Handels zwischen den Landern des Ostseeraumes mit den
Handelspartnern in Ubersee. Heute absehbare Verringerungen der so ermittelten
Transhipmentsaufkommen durch vermehrte Direktanlaufe von Hafen wurden anschlieBend
im Wettbewerbsmodell abgeschatzt. Fiir den Jade-Weser-Port in Wilhelmshaven dagegen
liegen keine Vergangenheitsdaten vor. Dessen Potential flir Transhipmentverkehre ergibt sich
aus denin der 2010 Analyse abgefragten Einschatzungen der Marktteilnehmer sowie aus einer
Analyse des identifizierten Verlagerungspotentials der Wettbewerbshiafen Rotterdam,
Antwerpen, Hamburg und Bremerhaven. Als potentielles Hinterland wird fiir Wilhelmshaven
eine Mischung aus den Hinterlandverknipfungen Bremerhavens und Hamburgs
angenommen. Wilhelmshaven wird eine Transhipmentquote von knapp 60 % unterstellt.
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3.4.2 Wettbewerbsmodell
3.4.2.1 Einleitung Wettbewerbsmodell

Neben infra- und suprastrukturellen Entwicklungen determinieren auch strategische
Entwicklungen den Seehafenwettbewerb. Diese Einflussfaktoren kénnen die Marktanteile
zwischen den betrachteten Héafen verschieben. Die strukturelle Nachfrage stellt eine
Umschlagentwicklung ohne wettbewerbliche Einflussfaktoren dar und damit nur ein
Zwischenergebnis. Aus diesem Grund wurden im Rahmen der durchgefiihrten Hafenanalysen
zugleich verschiedene InfrastrukturmaBnahmen und logistische Trends identifiziert, die
voraussichtlich auf den Wettbewerb innerhalb der betrachteten 36 Hafen Einfluss haben
werden.

Mit Hilfe dieser identifizierten Einflussfaktoren wurde ein Wettbewerbsmodell entwickelt, mit
dem die reine Rechenprognose kalibriert und mdglichen Marktanteilsverschiebungen
zwischen den Hafen Rechnung getragen wurde.

Auf diese Weise konnte ein moglichst realistisches Bild Gber den Hafenwettbewerb im Jahr
2030 getroffen werden. Neben wettbewerblichen Einflussfaktoren der einzelnen Hafen wurde
eine Reihe weiterer Sonderfaktoren berlicksichtigt, die eine strukturelle Verschiebung von
Umschlagsvolumina zur Folge haben. Beispielsweise gab es im Jahr 2010 noch keinen
Containerumschlag in Wilhelmshaven, der Hafen Gdansk wurde ausschliel3lich von Feeder-
Containerschiffen angelaufen, 2010 gab es kaum Windkraftanlagen auf dem Meer — all dies
wird 2030 anders sein und sollte daher auch in einem Wettbewerbsmodell abgebildet werden.

Neben infra- und suprastrukturellen Entwicklungen determinieren auch strategische
Entwicklungen den Seehafenwettbewerb. Diese Einflussfaktoren konnen die Marktanteile
zwischen den betrachteten Hafen verschieben. Dabei flieBen in das Wettbewerbsmodell
sowohl Megatrends wie z.B. Direktanldufe in die Ostsee sowie Umverlagerungen ins
Mittelmeer als auch einzelne AusbaumafRnahmen in Hafen mit ein, sofern sie Effekte auf die
Mengenverteilung haben. Die Strukturfaktoren und deren Wirkungen auf die
Wettbewerbsfahigkeit der Hafen sind aus strukturierten Experteninterviews mit
Hafenakteuren, Studien sowie fundierten Marktbeobachtungen und -erkenntnissen der
Berater abgeleitet worden. Da es sich bei den Faktoren oftmals um qualitative Einschatzungen
handelt, mussten diese in Wachstumsfaktoren quantifiziert werden. Die Wachstumsfaktoren
wurden fir alle betrachteten Hafen auf Ebene der Nachfragesegmente, d.h. je Gltergruppe
und Hauptverkehrsrichtung bestimmt.

Entsprechend ihrer eben beschriebenen Wirkungsweise und Tragweite kénnen die
Strukturfaktoren in

e hafenspezifische Wettbewerbsfaktoren und in so genannte
e Sonderfaktoren (Megatrends)

unterschieden werden.

3.4.2.2 Hafenspezifische Wettbewerbsfaktoren

Die hafenspezifischen Wettbewerbsfaktoren reprasentieren alle Entwicklungen und
MaBnahmen, welche systematisch auf die Wettbewerbsfahigkeit eines spezifischen Hafens
bis 2030 wirken werden. Dies sind beispielsweise AusbaumalRinahmen in den Hafen wie z.B.
die Erweiterung des Kieler Ostuferhafens. Dieser wirkt sich positiv auf die
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Wettbewerbsfahigkeit Kiels innerhalb eines oder mehrerer Nachfragesegmente dieses Hafens
aus. Demzufolge wird in den fir Kiel relevanten Gitergruppen wie Mineraldlerzeugnissen,
Holz oder Sammelgut ein im Vergleich zu anderen Hafen (berproportionales
Umschlagswachstum im Im- und Export erzielt. Ein derartiger Wettbewerbsfaktor wurde fir
jeden Hafen einzeln auf seine Relevanz innerhalb seiner Nachfragesegmente Uberprift und
dementsprechend in einen hafenspezifischen Wachstumsfaktor je Verkehrsrichtung
(Import/Export) und je Gutergruppe (erweiterte NST2007-Abteilungen) Ubersetzt.

Die Besonderheit der Wettbewerbsfaktoren ist, dass sie in der Regel sowohl positiv als auch
negativ wirken. Auf Grund der im Modell gesetzten Pramisse, dass die Gesamtmengen aus der
errechneten  Umschlagsprognose  unverdndert  bleiben  sollen, missen alle
Wachstumsfaktoren, die innerhalb eines Nachfragesegments auf bestimmte Hafen wirken,
wieder durch negative Faktoren in anderen Hafen ausgeglichen werden. Die negativen
Faktoren wirken dann in denjenigen Hafen, deren Wettbewerbsfahigkeit hinsichtlich des
Umschlags im betreffenden Segment sich schlechter darstellt als bei den Hafen mit
unterstellten Marktanteilsgewinnen. Eine Ausnahme stellen die Wettbewerbsfaktoren dar,
welche die bis 2030 neu etablierte , Offshore-Logistik” betreffen (z.B. OTB in Bremerhaven).
Sie wirken in den meisten Fallen nur positiv, da es sich um echte Zuwachsmengen durch die
Produktion und Installation von Offshore-Windparks handelt; diese Umschlagsmengen
werden unter den Gitergruppen 100 und 110 verbucht und zusatzlich zu den Mengen der
strukturellen Umschlagsprognose hinzugezahilt.

Tabelle 9 zeigt alle im Modell als relevant eingestufte und quantifizierte Wettbewerbsfaktoren
mit deren Wirkungsrichtung auf die Marktanteilsverschiebung zwischen den betrachteten
Hafen. Eine ausfiihrliche Dokumentation der einzelnen Faktoren und dahinter liegenden
MaBnahmen befindet sich in Kapitel 5.8 dieses Berichts.

3.4.2.3 Sonderfaktoren (Megatrends)

Zusatzlich zu den hafenspezifischen Faktoren wurde eine Reihe von Sonderfaktoren
berlcksichtigt, welche eher global wirken und die Wettbewerbssituation groRraumiger
beeinflussen. Die Sonderfaktoren, fiir welche quantifizierte Aussagen getroffen werden
konnten, sind:

e Jade-Weser-Port: 3,4 Mio. TEU Umschlagsvolumen bis 2030 (bzw. ca. 27 Mio. t),
Verlagerung zu 50 % von Potenzialmengen aus Hamburg und Bremerhaven und zu 50
% aus Rotterdam und Antwerpen

e Feste Fehmarnbeltquerung (kurz: FBQ): Verlagerung von Mengen aller Gltergruppen
aus Kiel, Libeck und Rostock auf die neue FBQ bei Puttgarden (Ausnahme: Steinkohle,
Erze, Koks)

e Direktanldufe in die Ostsee: Bis zu 1,5 Mio. TEU Verlagerung aus Nordrangehafen
moglich und unterstellt

o Steigende Bedeutung der Mittelmeerhdfen: Im Containerumschlag wird eine
Verlagerung von bis zu 0,7 Mio. TEU aus der Nordrange nach Koper unterstellt. Dabei
stammen rund 70 % aus Rotterdam, Antwerpen und Zeebrigge, 30 % aus
Bremerhaven, und Hamburg. Bis zu 0,5 Mio. TEU werden fiir Rijeka unterstellt, ebenso
wie bei Koper verteilt.
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Offshore-Windlogistik: Durch den Bau 13 neuer Offshore-Windparks (OWP) werden
zusatzliche Exporte der Gitergruppen 100 und 110 in den Hafen Bremerhaven (3 OWP),
Cuxhaven (3 OWP), Brake (1 OWP), Brunsbuttel (1 OWP), Emden (2 OWP), Nordenham (1
OWP) und Wilhelmshaven (2 OWP) unterstellt. Fiir einen OWP werden jeweils 80.000 t der
Gutergruppe 100 und 110 veranschlagt, Der zukiinftige Ablauf der Planungen und die
Erstellung der OWPs bergen hohe Unisicherheiten. Um der Annahme nach gesteigerter
Nachfrage nach Umschlagsleistungen gerecht zu werden, wurden in den genannten Hafen die
Gutergruppen 100 und 110 mit Offshore-Volumen beaufschlagt.

Tabelle 10 zeigt eine Ubersicht iiber die Wirkungsrichtung der ausgewahlten Sondereffekte
auf die einzelnen Hafen.

MWP - IHS - UNICONSULT - Fraunhofer CML Seite 30



Verkehrsverflechtungsprognose 2030 - Los 2 (Seeverkehrsprognose)

Tabelle 9: Hafenspezifische Wettbewerbsfaktoren im Wettbewerbsmodell

Strukturfaktoren: Hafenspezifische Wettbewerbsfaktoren

ordsee Mittelmeer

Hafen @
S|®|c €| o § £l c ¢gu' | o o o c - D 2
c|Z|[E|Qo 21 &85 S| 8|0 | |Q = S5 ol o o | @] = |8 |x N [Bls|lx|e|8]|s
£ 5I8|5|5|5(5|8|5|8(5|2|2|2(2|=|E|8||8|5|2|2|e|7|8||a|"|5|2|8|8|5|2|8|8 %5
Einflussfaktoren auf die o | @ = | e s << < e N o o ®
Wettbewerbs- 5
fahigkeit
Brake Ausbau Hafen Brake 1N - - - - - - - - - - N B R N
Bremen Ausbau Bremer Industriehafen Sl A - - - - - - - -] - - O e I i R N R O D O
Brake / Bremen Fahrinnenanpassung Unterweser AlA] - -] -] - -] - O I S I I e - - - s - - - - -
Bremerhaven Fahrinnenanpassung AuRenweser -l - 1Al - Sl - - - - - - - - e A O R e
Bremerhaven OTB Bremerhaven (Offshore-Logistik) -l - 1Al -] - - - - - - | - - - | - - - - -] - - -] - - - - - - - - - - - - - R -
Bremerhaven Autohafen Bremerhaven Sl -l A s S - - - - - - - - O e I (R B B e e
Brunsbittel Ausbau Hafen Brunsbiittel (Offshore-Logistik) - - - ] - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - R R -
Cuxhaven Ausbau Hafen Cuxhaven (Offshore-Logistik) - |- - -l A - - |- - - | - - - | - - - - -] - - - - - - - - - - - - - - R R -
Hamburg Central Terminal Steinwerder (Hamburg) RN IR -l - - -] - - N BN e e
Hamburg Terminalausbau Hamburg RN IR ENE -l - - - - - - - - - - -] - - B e e e e L e [ S I I s
Hamburg Fahrrinnenanpassung Elbe RSN IENE - ] - - | A - - S - -] - - - - - - R - - R - - R - R R -
Nordenham Ausbau Hafen Nordenham I I I S R R A O I O B B
Stade Ausbau Hafen Stade RN I IR IR BN BN S S e e e
Wilhelmshaven Niedersachsenbriicke Wilhelmshaven Sl s - - A - - - - - O T I R I I T e
Antwerpen Ausbau Hafen Antwerpen - - - - - - M - - - - - A - -l - - - - - - - - - - - - - - - R - - R -
Groningen Seaports |Ausbau Hafen Groningen Seaports - - - - - - - | - - - | - - -2 - - - -] - - - - - - - - - - - - R - R R -
Rotterdam Maasvlakte Il (Rotterdam) R I I s R A e BN B e
Koper Ausbau Hafen Koper R IR IR I N eI . I e e
Rijeka Ausbau Hafen Rijeka N I I e I e s I e . - -] -
Venedig Ausbau Hafen Venedig - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - -1 A - - B - - B - B -
- Ausbau Nord-Ostsee-Kanal (Oststrecke) -l - - - - -l A - - - - - - - - - -] - - B e e
Kiel Ausbau Hafen Kiel - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - M| M - - - - R R -
Lubeck Ausbau Hafen Libeck LI R B B R B B N R R B N R R R e Sl - - - - -] BRI AR - - - - -
Rostock Ausbau Hafen Rostock - - - -l - - - |- - - | - - - - - - - - - - - - - NI IR AT - f R B R -
Sassnitz Ausbau Hafen Sassnitz - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - -2 - R - R R -
Stralsund Ausbau Hafen Stralsund - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - A - - NEIE
Wismar Ausbau Hafen Wismar -l - - - |- - - - - - | - - - - - - - -] - - - - - - - Sl - [ - |2 - B f -

Einfluss auf die Wettbewerbsfahigkeit eines Hafens
4+ Stark positiver Einfluss

21 Tendenziell positiver Einfluss

1 Tendenziell negativer Einfluss

{} Stark negativer Einfluss

Quelle: Eigene Darstellung
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Tabelle 10: Sonderfaktoren im Wettbewerbsmodell (Megatrends)

Strukturfaktoren: Sonderfaktoren

Mittelmeer

Hafen 2
c S e x
= =8 [}
10| c E| o > E || c| o o o = 9
> = o = © ) ) = = N | © o o c
e 8|85 (8 s|5|E|2|lels|S|e|d|s|S|2|s|a|2|s|c|e|Sll3]-|3|S|E|2|s|els|e|lae|s
slels|8|E|2|2|s|S|B|Ele|e|s|8(8|2|lalclclalal8|C|le|2|s|s|g|al2|5|8(5(3]%
Slo| @ e | € o |S|E|=2|2|a 2| a o |l |S|So|=|2=]|¢ c | & o| 2|2 |® |2 be) o
o | 2|le|<s|x S|l%la|b|ls|l2|2|5|0 2|0 ols|2lx|Zz|E|o o S 12|18 | s | = 3 S| N
& 5|5 |u S c 5] S|4 = g J |2 (x =20 |0
sla|© Tl2|a s|Elg|s| 2|28 o) |z 3 O gl
Einflussfaktoren auf die = o
Wettbewerbsfahigkeit O
Jade-Weser-Port - - - Sl - - - 19 - || - -l - - -] -l - - -] RN
Direktanlaufe von GroRschiffen in die Ostsee - s - - - - - - - - | - -l - - - - - - - - - - - e -] - -
Feste Fehmarnbeltquerung -l -] - R N R - RN R HA IR AR IR R -
Steigende Bedeutung von Mittelmeerhéfen B I I S I e - - e - B e
Offshore-Windlogistik | -1l Al Al AL - 1A - - - - -] B I N N N B I N N I N I I I N
Einfluss auf die Wettbewerbsfahigkeit eines Hafens
{F Stark positiver Einfluss
1 Tendenziell positiver Einfluss
1 Tendenziell negativer Einfluss
4 Stark negativer Einfluss .
Quelle: Eigene Darstellung
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3.4.2.4 Methodische Vorgehensweise und Umsetzung

Das Wettbewerbsmodell ist mehrstufig aufgebaut und wird in aufeinander folgenden
Arbeitsschritten durchlaufen.

Eingangsdaten in das Wettbewerbsmodell sind

e die errechneten Hafenumschlagsvolumen aus dem Modell der strukturellen Nachfrage,
sowie

e die in den Abschnitten zuvor erldauterten Strukturfaktoren, die den geplanten
Veranderungen in den Hafen und in deren Marktumfeld einen Wirkungsvektor zuweisen.

Fiir das Wettbewerbsmodell wurden grundsatzlich keine Veranderungen der Erreichbarkeit des
Hinterlands durch InfrastrukturmaBnahmen aullerhalb der Hafen betrachtet. Vielmehr wurde
von einer restriktionsfreien Netzanbindung ausgegangen. Eine Netzumlegung ist nicht Teil des
Loses 2. Die Qualitat der seewartigen Zufahrten wurde betrachtet, da hier der Bezug zur
Seeverkehrslogistik unmittelbar ist. In diesem Kontext sind die Fahrrinnenanpassung der Elbe,
die Fahrrinnenanpassungen der AuBenweser und der Unterweser sowie der Ausbau der
Oststrecke des Nord-Ostsee-Kanals einzuordnen. Diese infrastrukturellen Aspekte flieRen als
hafenspezifische Faktoren in das Wettbewerbsmodell ein. Dass InfrastrukturmaBnahmen wie die
Uber die Elbe verlangerte A20, die Y-Trasse oder der Ostkorridor die Erreichbarkeit der Hafen
wesentlich verbessern kdnnen, ist unstrittig.

Schritt 1: Berechnung der Marktanteile 2030

Fir jede Gutergruppe und Verkehrsrichtung wurde getrennt nach den 24 Nordsee-
/Mittelmeerhdfen und den 12 Ostseehdfen die Marktanteilsverteilung der prognostizierten
Gesamtmenge 2030 berechnet. Die Gruppe der 24 Nordsee- und Mittelmeerhafen wurde vereint
betrachtet, da es signifikante Interdependenzen zwischen diesen Hafen gibt.

Die berechneten Marktanteile eines Hafens innerhalb der Gruppe stellen — gemaR der
strukturellen Nachfrageprognose — die Wettbewerbssituation im Jahr 2010 dar. Ziel ist es, in den
folgenden Schritten diese Marktanteile gemaR der unterstellten Wettbewerbsentwicklung
innerhalb der betrachteten Hafengruppen zu verandern.

Schritt 2: Quantifizierung der hafenspezifischen Wettbewerbsfaktoren
a.) Positive Wachstumsfaktoren

Alle bekannten MaRnahmen (siehe Kapitel 5.8), die auf die Wettbewerbsfahigkeit eines Hafens
bis 2030 positiv wirken werden, wurden in Form von hafenspezifischen Wachstumsfaktoren je
Verkehrsrichtung und Gutergruppe Ubersetzt und auf die in Schritt 1 ermittelten Marktanteile
angewendet. Hierdurch erhdhte sich zwangslaufig die Gesamtumschlagsmenge einer
Gutergruppe innerhalb der gesamten Hafengruppe und entsprach nicht mehr dem
prognostizierten Wert aus der urspriinglich errechneten Umschlagsprognose. Auch wennvon z.T.
erheblichen Wettbewerbsveranderungen bis 2030 ausgegangen werden kann, wurden auf Grund
des langen Zeitraums und der damit verbundenen Prognoseunsicherheit bei keinem Hafen
,extreme” Anteilsgewinne oder -verluste unterstellt. Daher wurden unter Berlicksichtigung der
fiir einen Hafen relevanten MaBBnahmen die relativen Marktanteilsgewinne je Nachfragesegment
in moderaten Prozentschritten nach oben verandert. Diese lagen bei ,tendenziell positivem
Einfluss“ je nach Segment und Umfang der MaBnahme zwischen +0,5 % und +3 %, bei ,,starkem
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Einfluss“ bis zu +5 %, nur in Ausnahmeféllen bis maximal +10 % (z.B. Nahrungs- und Futtermittel
in Kiel).

b.) Negative Verlustanteile

Die auf Grund der positiven Faktoren erhéhten Mengenanteile innerhalb eines
Nachfragesegments werden den Hafen anteilsmalig abgezogen, deren Wettbewerbsposition
sich durch bestimmte Faktoren im Vergleich zu den lberproportional wachsenden Hafen als
unginstiger darstellt. Dabei wurde vor allem auf die marktspezifische Relevanz einer
Gutergruppe fir die betreffenden Hafen geachtet. In den meisten Fallen handelt es sich bei den
zu verteilenden Marktanteilsverlusten um relativ geringe Mengen, da sich auch die Zugewinne
durch die positiven Wettbewerbsfaktoren nur im Bereich von 0,5 % bis 5 % — in Ausnahmefallen
bis 10 % — des prognostizierten Umschlags eines Hafens bewegen.

Die Besonderheit bei der Anwendung der Strukturfaktoren ist nicht nur, dass sie sowohl positive
als auch negative Auswirkungen auf ausgewahlte Hafen haben, sondern auch, dass sie auf ein-
und denselben Hafen gleichzeitig positiv und negativ wirken und sich damit neutralisieren
konnen. Dies ist dann der Fall, wenn beim Umschlag einer bestimmten Giitergruppe fiir mehrere
Hafen ein Uberproportionales Wachstum angenommen wird (z.B. Hafen 1 +10 % und Hafen 2
+10 %) und zugleich einer dieser Hafen einen Teil des gesamten zusatzlichen Mengenwachstums
wieder abgezogen bekommt (z.B. verliert Hafen 2 wieder 25 % der zuséatzlich gewonnen Mengen
durch zusatzlich gewonnene Mengen anderer Hafen). Dadurch hat der betroffene Hafen 2 immer
noch einen relativen Wettbewerbsvorteil gegeniiber denjenigen Hafen, die ausschlieRlich Menge
verlieren (z.B. Hafen 3, wo 75 % der zusatzlichen Mengen abgezogen werden).

Die anteiligen Verluste, welche die unterstellen Mengenzuwachse wieder ausgleichen, wurden
auf diejenigen Hafen verteilt, welche durch die Summe aller fiir sie relevanten MalRnahmen eine
im jeweiligen Nachfragesegment ungiinstigere Wettbewerbssituation aufweisen (z.B. kann sich
ein Terminalausbau in Hamburg negativ auf die Marktanteilsentwicklung im Im- und Export von
Containern in Bremerhaven auswirken, sofern gleiche Markte bedient werden). Die Summe der
Verlustanteile aller betroffenen Hafen ergibt stets 100 %. Die Hohe der Verlustanteile orientierte
sich in der Regel am relativen Aufkommen eines betroffenen Hafens. Der Verlustanteil eines
Hafens wurde demzufolge Uber seinen Umschlagsanteil innerhalb aller in einem
Nachfragesegment betroffenen Hafen bestimmt und auf 5 %-Quantile ab- oder aufgerundet
(Beispiel: Wenn ein Hafen 23,2 % der Umschlagsmengen der Hafen aufweist, die durch die
Summe aller MaBnahme in einem Nachfragesegment betroffen sind, so tragt er auch ca. 25 %
der Verluste, die die Zunahmen anderswo wieder ausgleichen). Gab es hingegen inhaltliche
Griinde, warum ein betroffener Hafen deutlich mehr Verlustanteile auf sich nehmen musste als
ein anderer betroffener Hafen (z.B. geographische Nahe zu dem konkurrierenden Hafen, wo die
Malnahme positiv wirkt), so wurden die Verluste entsprechend Uberproportional zum
Marktanteil des Hafens aufgeteilt. Dies erfolgte — wie auch die Bestimmung der
Wachstumsfaktoren in Schritt 1 —in relativ moderaten Abstufungen, im diesem Fall in 5 %- bis 10
%-Quantilen.

Schritt 3: Quantifizierung von Sonderfaktoren (Megatrends)

Sowohl in der Ostsee wie auch in der Nordsee und dem Mittelmeer werden Sonderfaktoren den
Wettbewerb zwischen den Hafen beeinflussen. Diese wurden im Abschnitt zuvor bereits
erwahnt, eine ausflhrliche Erlauterung mit den unterstellten Pramissen flir 2030 befindet sich
Kapitel 5.9 dieses Berichts. Analog zu den hafenspezifischen Wettbewerbsfaktoren haben die
Sonderfaktoren zumeist eine positive und negative Wirkungsrichtung, sodass die Pramisse der
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gleichbleibenden strukturellen Giiternachfrage im gesamten Seeverkehr wieder gewahrleistet
ist. Eine Ausnahme bildet wiederum der Sonderfaktor ,,Offshore-Logistik”, durch den zusatzliche
Umschlagsmengen generiert werden.

Die folgende Abbildung 9 fasst die methodische Vorgehensweise der Schritte 2 und 3 noch einmal
schematisch zusammen. Wie zu erkennen ist, gilt prinzipiell die Pramisse, dass die Summe der
Anteilsgewinne innerhalb eines Nachfragesegments und einer Hafengruppe wieder durch
Anteilsverluste anderer Hafen ausgeglichen werden. Auf diese Weise ist gewahrleistet, dass die
Umschlagseckwerte 2030 je Nachfragesegment flr alle Nordsee-/Mittelmeerhafen sowie fur alle
Ostseehéafen konstant bleiben.

Die Marktanteils- bzw. Mengenzuwachse HVF berechnen sich fiir jeden Hafen h Uber die
unterstellten hafenspezifischen Wachstumsfaktoren f multipliziert mit den aus der strukturellen
Nachfrageprognose berechneten Hafenvolumina HV. Die Summe der Mengenzuwachse
errechnet sich Gber alle Hifen wie folgt:

HVFg’i = Z(fh,g,i ' HVh,g,i)
h

Die Marktanteils- bzw. Mengenverluste HVV, die von ausgewdhlten Hafen ,getragen” werden,
berechnen sich dann Uber den zuvor ermittelten Gesamtzuwachs HVF multipliziert mit dem
Verlustanteil v, der fiir einen betroffenen Hafen unterstellt wird. In der Summe stimmen diese
Verlustmengen dann mit den aggregierten Zuwachsen HVF (berein, vorausgesetzt die Summe
aller Verlustanteile ergibt 100 %:

HVV,; = Z(vhlg,i “HVF,;)
h

mit

HV = Hafenumschlagsvolumen
h = Hafen einer Hafengruppe
g = Gutergruppe

i = Import/Export
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Abbildung 9: Schematischer Ablauf des Wettbewerbsmodells fiir ein Nachfragesegment?

Mengen und
Marktanteile
nach Wettbe- Hafen 1 Hafen 2 Hafen 3
werbsmodell HV,=110 HV,=105 HV,;=85

3 Anteilsgewinne
HVF =20

auuimass|iaquepjienl
139p yo13|8sny

Struktur-
faktor 1

Mengenverlagerung

3 Anteilsverluste
HVV =-20

Mengen und
Marktanteile Hafen 1 Hafen 2 Hafen 3
vor Wettbe- HV,=100 HV,=100 HV,=100
werbsmodell

20 Quelle: Eigene Darstellung
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3.4.2.5 Ergebnisse

Das Ergebnis des Wettbewerbsmodells ist eine Umschlagsprognose 2030, die in den Eckwerten
je Gutergruppe, Verkehrsrichtung und Hafengruppe (Nordsee/Mittelmeer und Ostsee) denen
der rechnerischen Umschlagsprognose gemaR der strukturellen Nachfrage im Auflenhandel
entspricht, jedoch mit angepasster Marktanteilsverteilung der Hafen. Ausnahme sind solche
Gutergruppen, in denen bestimmte Sondereffekte wie z.B. die ,Offshore-Logistik” wirken,
wodurch sich die Umschlagsvolumina insgesamt erhoht haben. Ebenso wirkt die Stagnation des
Umschlags von Steinkohle als Sondereffekt.

Ein weiterer Effekt mit insgesamt mengenreduzierender Wirkung ist z.B. die Verlagerung von
Teilmengen aus den Nordrangehéfen in das Mittelmeer. Dabei erreicht ein Teil der Volumen nach
der Verlagerung das deutsche Verkehrsnetz gar nicht mehr, wenn z.B. italienische oder
Transportmengen der Alpenlander nach Koper und Rijeka verlagert werden, die vorher bspw.
Uber Hamburg liefen.

Damit liegt das Endergebnis der Hafenumschlagsprognose 2030 vor, das in Kapitel 5 vorgestellt
wird.
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3.5 Methodische Vorgehensweise zur Bestimmung der Verflechtungsmatrix der
Hinterlandverkehre 2010

Die Seehafenumschlagsanalyse bildet die Grundlage fiir die Herleitung der
Hafenhinterlandverkehre und gibt wichtige Informationen fiir die Handelsprognose 2030. Daher
werden sowohl die entsprechenden seehafenrelevanten Daten Giber Umschlagsmengen etc. fir
die Verflechtungsmatrix 2010 erarbeitet als auch Informationen liber die relevanten Seeverkehre
gewonnen. In diesem Zusammenhang werden auch die Marktmechanismen der verschiedenen
Seeverkehrssegmente (Containerverkehre/ RoRo-Verkehre/ Massengutverkehre etc.) sowie
regionale Besonderheiten (z. B. Ostseeverkehre) analysiert.

Als Daten- und Informationsbasis werden vor allem folgende Quellen genutzt:

e Sonderauswertung Destatis??

e Eurostat Hafenumschlagsvolumina

e Wirtschaftliche Strukturdaten fiir 2010 und 2030 des IFO (Fiir die deutschen Nuts 3
Regionen existieren 29 Wirtschaftszweigaggregate, fir die relevanten anderen
europaischen Regionen existieren 6 Wirtschaftszweigaggregate)

e Bevolkerungsdaten fiir 2010 und 2030 des BBSR und Strukturdaten fiir 2010 und 2030
des ifo-Instituts von Los1 fiir die deutschen Nuts 3 Regionen

e Destatis Verdffentlichungen??

e Sonderauswertungen einzelner Hafen

e Daten Verflechtungsprognose von Los3

e Interviews mit Vertretern der Seehafen, Bundeslandern, Verwaltungen, Verladern
und Logistikunternehmen,

e Fachserie 8 des Statistischen Bundesamts zu Seeschifffahrt, Hafenumschlag,
Binnenschifffahrt und Eisenbahnverkehr

e Kurzberichte des Kraftfahrt-Bundesamts zu Beférderungsleistung deutscher und
europaischer Lastkraftfahrzeuge

e Diverse weitere Quellen

Die Analyse der Seehafenhinterlandverkehre basiert somit auf Daten des Seehafenumschlags,
Informationen zu den Gitergruppen, deren Verteilung sowie Informationen beziglich des Modal
Splits.  Ziel ist es, eine ,Sub-Verflechtungsmatrix“ herzuleiten, die ausschlieflich
Seehafenhinterlandverkehre ausweist und in der Struktur der Verflechtungsmatrix von Los3
entspricht. Daher werden fir den Aufbau der Matrix gleiche Termini und Strukturen wie bei Los3
verwendet.

Auf Basis der Verflechtungsmatrix 2010 werden die Zellen mit den entsprechenden
Datenstrukturen identifiziert, die fur die Hafenhinterlandverkehre relevant sind. Dies sind Zellen,
in denen entweder Seehéafen liegen oder die Zellen, deren Kanten Transportvolumina zu oder
von den Seehafen aufweisen. AnschlieRend werden sukzessiv mit entsprechenden Algorithmen

21 Das Statistische Bundesamt hat im Auftrag der MWP-GmbH eine Sonderauswertung tber die
Umschlagsvolumina aller deutschen Seehafen fiir das Jahr 2010 mit einer Glteraufteilung gemaf NST 2007
erstellt.

22 vgl. z. Beispiel: Statistisches Bundesamt; Wirtschaft und Statistik; August 2011; Statistisches Bundesamt; Uwe
Reim; kombinierter Verkehr 2010 — Krise gut iberstanden und Seite 762 ff. und Horst Winter Seeverkehr 2010;
Seite 775 ff.
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die Umschlagsmengen der Seehafen mit den entsprechenden Mengen der Verflechtungsmatrix
abgeglichen.

Grundsatzlich erfolgt die Bestimmung des Hinterlandaufkommens 2010 in den in Abbildung 10
dargestellten Schritten.

Abbildung 10: Bestimmung des Hinterlandaufkommens 2010

¢ Bestimmung der Umschlagsvolumina der Seehafen

¢ Bestimmung der Transhipmentaufkommen

e Bestimmung der Lokal-Aufkommen

¢ |solation der Verkehrs-Relationen mit relevanten Seehafen
)

~

® Bestimmung der Hinterlandaufkommen der Seehéfen

G- 4

e Zu Schritt 1: Die Umschlagsvolumina der deutschen Seehdfen werden aus einer
Sonderauswertung von Destatis fir das Jahr 2010 fiir ausgewahlte 25 Gitergruppen
gemal NST 20072 bestimmt. Fiir die auslandischen Hafen werden Daten von Eurostat,
ESPO? und Veroffentlichungen der Hafen heran gezogen.

e Zu Schritt 2: Die Herleitung der Transshipmentaufkommen basiert auf Hafenstatistiken.

e Zu Schritt 3: Die Herleitung Lokal-Aufkommen basiert auf Hafenstatistiken sowie
zahlreichen Befragungen, Internetrecherchen und personlichen Interviews. AuBerdem
werden die oben genannten wirtschaftlichen Struktur- und Bevélkerungsdaten von Ifo
und Ergebnisse eigener Vorstudien fiir die Schatzung der Lokal-Aufkommen genutzt.

e Schritt 4 beinhaltet den Abgleich der Verflechtungsmatrizen mit der Prifung, ob die
Quelle oder Senke einer Kante in einer Nuts 3 liegt, in der sich einer der ausgewahlten
Seehifen liegt.

e Schritt 5 besteht aus einem mehrstufigen Verfahren, fiir das ein Algorithmus entwickelt
wurde.

Die Verfahrensstufen beinhalten:

23 vgl. Tabelle 4: NST 2007 Gitergruppen
24 ESPO: European Sea Ports Organisation v.z.w./a.s.b.l
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e Mengenabgleich: Abgleich des Transportmengen aus der Verflechtungsmatrix 2010 von
Los3 mit den Hafenumschlagsmengen.

e Iterative Isolation/ Identifikation relevanter Mengen:

o Abgleich Gesamtmengen je Hafen-Nuts 3-Zelle (= Summe aller Produktgruppen
und Modi) mit den entsprechenden Umschlagsmengen der Hafen

o Abgleich Gesamtmengen je Hafen-Nuts 3-Zelle und Produktgruppe (summiert
Uber alle Modi) mit den entsprechenden Umschlagsmengen der Hafen

o Abgleich Gesamtmengen je Hafen-Nuts 3-Zelle, je Produktgruppe und Modi mit
den entsprechenden Umschlagsmengen der Hafen

o Insgesamt wird auf diese Weise die Datenkonsistenz fiir die Analyse der
Hafenhinterlandverkehre sichergestellt.

Dabei werden
e die Lokal-Quote
e das Transshipment Aufkommen,
e der Modal Split sowie
e die Hinterlandproduktions- und Verbrauchsstrukturen

jeweils entsprechend beriicksichtigt.
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Abbildung 11: Grundstruktur der Hinterlandverkehre

Tranship
-ment
Seehafen-Gebiet

Umschlag
Be- und Entladung sowie Zwischenlagerung

U

Hinterland-
verkehre ~
25 Gutergruppen
| nach NST 2007:
J I I Bulk: (trocken und
LKW Bahn Binnenschiff fliissig)
Stiickgut:
ﬁ ﬁ ﬁ (liberwiegend
containerisiert)
Quell- Quell- Quell-
und Ziel- und Ziel- und Ziel-

gebiete gebiete gebiete

Fir die Schatzung der Hinterlandverkehre sind die Produktions- und Verbrauchmengen der
singuldaren Verkehrserzeuger ein wesentlicher Inputfaktor. Die hieraus abgeleiteten
Transportmengen flieBen unmittelbar in die Hinterlandmatrix ein. Dabei werden die Verbrauche
der entsprechenden Produkte in den jeweiligen Nuts 3-Zellen im Wesentlichen auf Basis der
Struktur- und Bevélkerungsdaten von ifo geschatzt.

Sofern es sich bei den umgeschlagenen Produkten nicht um Vorprodukte oder Absatzmengen
singuldrer Verkehrserzeuger handelt, wird die Verteilung der Giter auf das Hinterland unter
Beriicksichtigung der Struktur- und Bevolkerungsdaten von ifo prognostiziert.

Eine besondere Herausforderung stellt der Abgleich der Hafenumschlagsdaten gemaR NST 2007
mit den Daten der Hinterlandmatrix dar, weil die Zuordnung der Ladung auf Gltergruppen in
vielen Fallen unterschiedlich erfolgt. Besonders betroffen sind hiervon Waren der Giitergruppe
,Nicht identifizierbare Giiter”.

Als Lokal-Quote wird im Rahmen dieser Analyse jeweils nur das Aufkommen definiert, welches
in der Nuts 3-Zelle verbleibt, in der sich der Hafen befindet. Damit ist sichergestellt, dass
Hafenverkehr sowohl separat ausgewiesen werden kann, als auch Teil eines eindeutig
begrenzten Raumes namlich der jeweiligen Nuts 3 Zelle ist.
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Abbildung 12: Neu geschaffene Hafenzellen?

< Nuts-3 Zelle Hamburg ( 2000) |

2000

2118 < Hafen Hamburg (2118) |

Diese Annahme weicht von den Ublichen Definitionen der sogenannten , Loco-Quoten” ab. Im
Rahmen der Analyse wird bei der Ermittlung der Hinterlandaufkommen 2010 nach
Verkehrsmitteln und Verkehrsarten differenziert.

Fur die Verkehrsmittel Bahn, LKW und Binnenschiff wird nach konventionellem und
containerisierten Aufkommen unterschieden. Bei der Binnenschifffahrt werden dariiber hinaus
beladene und leere Container gesondert erfasst und LKW-Verkehre aus begleiteten RoRo-
Transporten werden explizit benannt.

Tabelle 11: Verkehrsarten

Verkehrsmittel

Verkehrsart: Bahn LKW Binnenschiff
konventioneller Verkehr X X X
Container beladen oder leer X X

Container beladen X
Container leer X
begleitete RoRo LKW

Verkehre X

Im Hinblick auf die quantitative Datenerfassung wird folgende Vorgehensweise verfolgt.

25 Quelle: Eigene Darstellung
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Abbildung 13: Methodik Analyse Seehafenumschlag?

Analyse
Seehafenumschlag 2010

Isolation: Mengenabgleich: e e
" . Identifikation:
der In-/Output Hafen mit « Seehafenverkehre
seehafenrelevanten In-/Output NUTS-3 Zellen nach Hafen
Verkehrs-Zellen - Hafen NUTS-3 < NUTS-3
Basis:
Verflechtungsmatrix 2010
Gesamtmenge Hafen Gesamtmenge Verkehrszelle

(alle Produktgruppen und Modi) (alle Produktgruppen und Modi)

Gesamtmenge je < Gesamtmenge je
Produktgruppe (alle Modi) - Produktgruppe (alle Modi)
Gesamtmenge je < Gesamtmenge je
Produktgruppe und Modus - Produktgruppe und Modus

26 Quelle: Eigene Darstellung
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Der Algorithmus zur Bestimmung der Hinterlandaufkommen muss folgende Bedingungen
beriicksichtigen. Diese basieren auf folgenden Definitionen

Indizes:

i: Hafen (Anzahl: 36)

j: Nuts 3 Zelle ohne Hafen bzw. groRere Einheiten im Ausland

P : Gutart gemal NST 2007 (Anzahl: 25)

a: Verkehrsart (Anzahl: 8 als Kombination aus Verkehrsmittel und Ladungsart)

i=1(1)36

j=11)J]

p =1(1)25

a=1(1)8

Variablen:

IMPip: Import (in t) in Hafen i von Gutart p (inklusive Transhipment)

Loclmpi Lokal-Aufkommen (in t) des Hafens i

VBA, Versand Bahn (in t) aus Hafen i nach Nuts 3- Zelle j von Gutart p

VSTijp Versand LKW (in t) aus Hafen i nach Nuts 3- Zelle j von Gutart p

VBlijp Versand Binnenschiff (in t) aus Hafen i nach Nuts 3- Zelle j von Gutart p
Expip Export (in t) in Hafen i von Gutart p (inklusive Transhipment)

LocExp; Lokal-Aufkommen (in t) des Hafens i

EBAjj, Empfang Bahn (in t) des Hafens i von Nuts 3- Zelle j von Gutart p

ESTijp Empfang LKW (in t) des Hafens i von Nuts 3- Zelle j von Gutart p

EBlijp Empfang Binnenschiff (in t) des Hafens i von Nuts 3- Zelle j von Gutart p
HLA; Hinterlandaufkommen (in t) des Hafens i

TSip Transhipment (t) in Hafen i von Gutart p

Das Hinterlandaufkommen HLA; eines Hafens i wird folgendermaRen berechnet:
25 J 8 25 ] 8

HLA; = Z Z Z(VBAi ipa + VST jpa + VBLjpa) + Z Z Z(EBAUW + ESTijpa + EBl,jpa)
p=1 j=1 a=1 p=1 j=1 a=1

i=1(1)36

Dabei wird das Lokal-Aufkommen fiir den Import eines Hafens i wie folgt beriicksichtigt:

25 25 25 ] 8
LOCImpi = Z IMPip - Z TSip /2 - Z Z Z(VBAUIJG. + VSTijpa + VBIijpa)
p=1 p=1 p=1 j=1 a=1
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Entsprechend flieSen die Lokal-Aufkommen flr den Export in die Berechnung ein.

25 25 25 ] 8
LocExp; = Z Exp;, — Z TS, /2 — Z Z Z(EBAUW + ESTijpa + EBIl-jpa)
p=1 p=1 p=1 j=1 a=1

Das Transhipmentaufkommen geht jeweils in gleichem Umfang in den Im- und den Export.

Die Zuldufe und Abgange per Seeschiff (Import/ Export) ergeben sich aus der Sonderauswertung
des statistischen Bundesamtes als Import- bzw. ExportgroRe fiir die nachgefragten Glitergruppen
sowie flir Containerverkehre. Die entsprechenden Input- und Outputmengen fiir die StraBe, das
Binnenschiff und die Bahn lassen sich aus den Verflechtungsmatrizen ableiten. Dariber hinaus
gibt es hierzu unter anderem beim Statistischen Bundesamt Datenmaterial?’. Auch fir die
Bestimmung des Modal-Splits werden die Informationen aus den Interviews sowie
Veroffentlichungen der Hafen genutzt. Darliber hinaus werden diese Angaben mit den Daten der
Verflechtungsmatrix von LOS3 verglichen.

Parallel zur Verarbeitung der zur Verflgung gestellten und erfassten Daten wurden
Expertengesprache und Literaturrecherchen zur Qualitatssicherung gefihrt. Hier geht es unter
anderem auch um Erfassungsmethoden wie zum Beispiel Brutto- Nettoerfassung (inkl. oder exkl.
TARA) oder die Ermittlung der Containerumschlagsmengen in den Seehafen (Doppelzdhlungen).
Weiterhin werden infrastrukturelle Voraussetzungen, branchenspezifische Tendenzen der
verladenden Industrie und der Logistikdienstleister, sowie der Reedereien mittels Interviews
erfasst und ausgewertet.

Die Gesprache mit den Seehafen und die Recherche haben gezeigt, dass die Hafen im Hinblick
auf Umschlagsvolumina in der Regel gutes Datenmaterial besitzen.

Die von den Hafen veroffentlichen Zahlen weichen allerdings oft von den Mengenangaben von
Destatis bzw. Eurostat ab. Insbesondere RoRo-Héafen inkludieren in lThren Umschlagsvolumina
auch die Leergewichte von LKWs.

In Bezug auf die Hinterlandverkehre sind bei den Hafenverwaltungen Informationen dagegen
eher in geringerem Umfang vorhanden. Aulerdem werden diese Daten aus
Wettbewerbsgriinden dullerst vertraulich behandelt. Aufgrund dessen werden diese Daten auf
Basis anderer Quellen wie Analysen der EU-Kommission und des BAG?® generiert.

Dariber hinaus werden Ergebnisse von Studien des Statistischen Bundesamtes® und andere
Analysen wie Economic analysis of the European seaport system?3® einbezogen.

Mit den niederlandischen und belgischen Hafen wurden Gesprache lber deren Hafenstrategien
gefuhrt und Daten lber die relevanten Hafenhinterlandverkehre eingeholt.?*

Grundlage fir die Quantifizierung sind auch Informationen tGber singuldre Verkehrserzeuger. Dies
sind unter anderem Kraftwerke, Raffinerien, Automobilhersteller sowie Unternehmen der

27 Vgl Statistisches Bundesamt, Wirtschaft und Statistik; August 2011; Uwe Reim; kombinierter Verkehr 2010 —
Krise gut Gberstanden und Seite 762 ff. und Horst Winter Seeverkehr 2010; Seite 775 ff.

28 gl. Bundesamt fiir Giiterverkehr, Marktbeobachtung Giiterverkehr, Sonderbericht zur Entwicklung des
Seehafen-Hinterlandverkehrs

2% Vgl. Statistisches Bundesamt, , Reihe, F. 8. Reihe 1.3 (2011). Verkehr, Kombinierter Verkehr 2009. Statistisches
Bundesamt, Wiesbaden 2011

30 Notteboom, 2009: Economic analysis of the European seaport system, Report serving as input for the discussion
on the TEN-T policy

31 ygl. Port of Rotterdam, Port Vision 2030.
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Schwerindustrie. Um diese Informationen in die Analyse zu integrieren, werden die
Gutergruppen im Rahmen dieser Analyse in zwei Gutarten unterteilt.

Gutart A: Guter von singuldaren Verkehrserzeugern mit relativ groBen Mengenaufkommen und
weitgehend homogenen Strukturen wie zum Beispiel Automobile oder Rohstoffe wie Erze, Kohle
und Zwischenprodukte der chemischen Industrie sowie Mineraldlprodukte etc.

Gutart B: Gilter mit weitgehend heterogenen Verbrauchs- beziehungsweise
Produktionsstrukturen, wie zum Beispiel Konsumgiter.

Eine Besonderheit stellen die Containerverkehre dar. Sie werden in groBem Umfang per Schiene
und per Binnenschiff ins Hinterland transportiert. Dieses Aufkommen wird in den oben
genannten Verkehrsarten gesondert ausgewiesen.

Zu Gutart A: Die Quellen bzw. Senken von Produktstromen der Gutart A lassen sich mittels
Recherche in grolem Umfang identifizieren. Aufgrund dessen kénnen die Transportaufkommen
dieser Produkte mit relativ hoher Wahrscheinlichkeit beziiglich Quelle und Senke eindeutig
identifiziert und quantifiziert werden. Hierzu dienen unter anderem auch die
Expertenbefragungen/ Interviews.

Zu Gutart B: Die Quellen bzw. Senken von Produktstromen der Gutart B lassen sich mittels
Recherche Uber die Verbraucher oder Produzenten nicht eindeutig identifizieren. Die Verteilung
dieser Produkte wird unter Bericksichtigung des Verteilungsschlissels der Verflechtungsmatrix
von Los3 sowie auf Basis der oben genannten wirtschaftlichen Struktur- und Bevdlkerungsdaten
von Ifo fir die Verkehrsrelationen geschatzt.

Die folgende Abbildung skizziert die Vorgehensweise.
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Abbildung 14: Methodik Analyse Seehafenhinterlandverkehr3?

Analyse
Hafenhinterlandverkehre 2010

Unterscheidung: Giiterarten A und B:

A 4 A4

Giiterart A: Giiterart B:
homogene Giiter mit relativ groRen heterogene Giiter mit kleineren
Mengenaufkommen Mengenaufkommen

A 4 A 4

Verteilung der Giterstrome gemal
den entsprechenden Quoten der
Verflechtungsmatrix 2010

Direkte Zuordnung der
Guterstrome auf Kanten in
groRtmoglichen Umfang

A4 A4

Verflechtungsmatrix Hafenhinterlandverkehre

Mit diesem Ansatz werden bestimmte Hinterlandaufkommen insbesondere fiir singuladre
Verkehrserzeuger direkt bestimmt und zur Kalibrierung der rechnerischen Losung genutzt.
AuBerdem dient dieser Ansatz zur Kalibrierung sowie der Qualitadtssicherung.

Zusatzlich zu oben beschriebenem Ansatz wurde auch gepriift, ob auf Basis von Zoll-Daten aus
dem sogenannten Atlas-System die entsprechenden Verkehrsstrome, die im Zusammenhang mit
Im- und Exporten Uber die relevanten Seehafen laufen, erfasst werden kdnnen. Dieser Ansatz
wurde nicht weiter verfolgt, weil die im Atlas-System erfassten Daten nicht geeignet sind, um
Aussagen Uber die entsprechenden Hinterlandverkehre abzuleiten. Ein wesentlicher Grund
hierfir ist die Fokussierung der Datenerfassung im Atlas-System auf den Ort der Zollerhebung
bzw. Anmeldung.

32 Quelle: Eigene Darstellung
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3.6 Methodische Vorgehensweise zur Bestimmung der Verflechtungsmatrix der
Hinterlandverkehre 2030

Zur Bestimmung der Hinterlandmatrix 2030 werden folgende Daten als Input bendtigt:
e Hinterlandmatrix 2010

e Wirtschaftliche Strukturdaten fiir 2010 und 2030 des IFO (Fir die deutschen Nuts 3
Regionen existieren 29 Wirtschaftszweigaggregate, fir die relevanten anderen
europaischen Regionen existieren 6 Wirtschaftszweigaggregate)??

e Bevolkerungsdaten fiir 2010 und 2030 des BBSR und Strukturdaten fiir 2010 und 2030
des ifo-Instituts von Los1 fir die deutschen Nuts 3 Regionen

Als Grundlage fur die Bestimmung der Hinterlandmatrix 2030 dient die Hinterlandmatrix 2010,
die von LOS 2 bestimmt wurde. Im Ansatz des Loses 2 wird diesen regionalen Aufkommen eine
Abhangigkeit von den Strukturdaten der Wirtschaft und Bevdlkerung in der entsprechenden
Region unterstellt. Das Transportaufkommen wird dabei als die zu erklarende GréRe und die
Strukturdaten als die erklarenden GroRRen definiert. Eine Regression wird aufgrund der
eingeschrankten Datenverfiigbarkeit fir das Basisjahr 2010 fiir alle relevanten Regionen
durchgefihrt. Dabei wurde pro Gilitergruppe jeweils eine Regression fiir die deutschen Regionen
und eine fir die relevanten auslandischen Regionen durchgefiihrt. Dies war aufgrund der
unterschiedlichen Verfligbarkeit der Strukturdaten noétig. Die Formeln haben sowohl fiir den
Import als auch fiir den Export von Waren Giiltigkeit. Der unterstellte Zusammenhang zwischen
maritimen Transportaufkommen und Strukturdaten lasst sich wie folgt ausdriicken:

Mg = ao- | [smte
n

MT = maritimer Transport in Tonnen
SM = Strukturmerkmal

n = Nummer des Strukturmerkmals
t = Basisjahr

i = Region

g = Gutergruppe

h = Hafen

oo, 0n = Regressionskoeffizienten

Durch Logarithmieren der Regressionsgleichung ergibt sich ein log-linearer Zusammenhang. Fir
diesen Zusammenhang koénnen die Regressionskoeffizienten fiir die aggregierten
Transportstrome aller Hafen nach der Methode der kleinsten Quadrate berechnet werden. Damit
ergeben sich einheitliche Regressionskoeffizient fir alle Hafen pro Giltergruppe. Die
logarithmierte Gleichung lautet:

In(MTS,) = In(e) - ) (@ - In(SM,))

Das Wachstum des maritimen Transportaufkommens tiber den Prognosezeitraum kann aus dem
Quotienten vom prognostizierten Transportaufkommen und Transportaufkommen im Basisjahr
bestimmt werden:

33 Grundlage ist eine regionalisierte Strukturdatenprognose aus Los 1 des IFO-Instituts unter Mitwirkung der
Helmut-Schmidt-Universitdt Hamburg und des Bundesinstituts flir Bau-, Stadt- und Raumforschung (BBSR)
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p
MThgi

MT,fgl-

AMT =

p = Prognosejahr

Daraus ergibt sich folgender Zusammenhang fir das prognostizierte maritime
Transportaufkommen und das Aufkommen des Basisjahres:

SMP\™"
P _
MThgi - MTPfgi' | | <5Mlg:n>
n in

Die Durchfihrung der Regression hat fiir die verschiedenen Giitergruppen signifikante
Zusammenhadnge zwischen Transportaufkommen und Strukturdaten gezeigt. Die folgende
Tabelle stellt die signifikanten Zusammenhéange dar:

Tabelle 12: Zusammenhang der Strukturdaten und des Transportaufkommens3*

Giter- Bezeichnung der Glitergruppen Struktur- Strukturmerkmale -
gruppe merkmale - | Export

(gem. Import

Projekt)

10 Erzeugnisse der Landwirtschaft, Jagd | 1, 21 1

und Forstwirtschaft; Fische und
Fischereierzeugnisse

21 Steinkohle - -
22 Braunkohle - -
23 Erdol und Erdgas - -
31 Erze - -
32 Diingemittel - 1
33 Steine und Erden, sonstige | Bevolkerung, Bevolkerung, BIP/Kopf,
Bergbauerzeugnisse BIP/Kopf 5
40 Nahrungs- und Genussmittel 6,21 1
50 Textilien und Bekleidung; Leder und | Bevolkerung, 21 | 7
Lederwaren
60 Holz sowie Holz-, Kork- und |8, 22 8

Flechtwaren (ohne Rohholz und
Mobel); Papier, Pappe und Waren
daraus; Verlags- und
Druckerzeugnisse, bespielte Ton-,
Bild- und Datentrager

71 Koks - 9

72 Mineraldlerzeugnisse Bevolkerung 9

34 Siehe Annex 1 zur Erlduterung der nummerischen Strukturmerkmale
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gewerblichen Umzligen beférderte
Guter; von den Fahrgadsten getrennt
beférdertes Gepack; zum Zwecke der
Reparatur  bewegte  Fahrzeuge;
sonstige nichtmarktbestimmte Glter

Guter- Bezeichnung der Glitergruppen Struktur- Strukturmerkmale -
gruppe merkmale - | Export
(gem. Import
Projekt)
80 Chemische Erzeugnisse und | Bevdlkerung, 10 | Bevolkerung, 10
Chemiefasern; Gummi- und
Kunststoffwaren; Spalt- und
Brutstoffe
90 Sonstige Mineralerzeugnisse Bevolkerung Bevdlkerung, 11
100 Metalle und Halbzeug daraus; | Bevolkerung Bevdlkerung, 12
Metallerzeugnisse, ohne Maschinen
und Gerate
110 Maschinen und  Ausrlstungen; | 22 Bevolkerung, BIP/Kopf,
Blromaschinen, 14, 16
Datenverarbeitungsgerate und -
einrichtungen; Geréte der
Elektrizitatserzeugung und -
verteilung u. A.; Nachrichtentechnik,
Rundfunk- und Fernsehgerate sowie
elektronische Bauelemente; Medizin-
, Mess-, steuerungs- und
regelungstechnische Erzeugnisse;
optische Erzeugnisse; Uhren
120 Fahrzeuge Bevolkerung, 14 | Bevolkerung, BIP/Kopf,
14
130 Mobel, Schmuck, Musikinstrumente, | Bevolkerung, 21 | Bevdlkerung
Sportgerate, Spielwaren und sonstige
Erzeugnisse
140 Sekundarrohstoffe; kommunale | BIP/Kopf, 17,19 | 17,19
Abfalle und sonstige Abfille
150 Bevolkerung, Bevolkerung
Post, Pakete BIP/Kopf
160 Gerdate und Material fur die | 22 Bevolkerung, BIP/Kopf
Guterbeférderung
170 Im Rahmen von privaten und | Bevolkerung Bevolkerung
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Guter- Bezeichnung der Glitergruppen Struktur- Strukturmerkmale -
gruppe merkmale - | Export

(gem. Import

Projekt)

180 Sammelgut: eine Mischung | Bevolkerung, Bevolkerung, BIP/Kopf

verschiedener Arten von Gilitern, die | BIP/Kopf
zusammen befoérdert werden

190 Nicht identifizierbare Guter: Giter, | Bevolkerung, Bevolkerung, BIP/Kopf
die sich aus irgendeinem Grund nicht | BIP/Kopf
genau bestimmen lassen und daher
nicht den Gruppen 01-16 zugeordnet
werden kdnnen

Die Tabelle hat nur Giltigkeit fiir deutsche Nuts 3 Regionen. Aufgrund des hohen
Aggregationslevels der Regionen und der Wirtschaftszweige in den (ibrigen europdischen
Regionen konnte fiir diese kein signifikantes Modell hergeleitet werden.

Das mit Hilfe der Regressionskoeffizienten berechnete maritime Transportaufkommen fir die
Regionen wird zur Berechnung einer relativen Stirke der Region innerhalb einer groReren
Gebietseinheit verwendet (z. B. relative Starke des Kreises Stade (Nuts3) in Niedersachsen
(Nuts1)). Das Hinterlandvolumen 2030 fiir die Nuts 1 Region ergibt sich aus der
Seehafenprognose, die Verteilung auf die Nuts 3 Regionen errechnet sich dann aus der relativen
Starke. Die Formel fir die relative Starke lautet:

p
MTy )i
RSji = ———
Zi MThgji
RS = relative Starke
j = Nuts 1 bzw. Nuts O Region

Das finale Hinterlandvolumen, das in der Hinterlandmatrix 2030 ausgewiesen wird, berechnet
sich wie folgt:

HLV?P

hgji = RS]L - HLth]

HLV  =Hinterlandvolumen

Eine weitere notwendige Annahme ist, dass sich die Verhaltnisse der Verkehrstrager und —arten
zueinander nicht andern. Es wird kein Modal Split Modell angewandt, da Los 2 kein Netzmodell
zur Verteilung von Verkehrsstromen vorliegt. Auf die einzelnen Verkehrstrager in einer
Gutergruppe fir eine Region wird folglich der gleiche Wachstumsfaktor angewendet.
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4 AuflRenhandel

4.1 Entwicklung des AulRenhandels 2000 bis 2010

4.1.1 Entwicklung des Welthandels

Deutschlands Wirtschaft und damit vor allem auch Deutschlands AuRenhandel hat im Nachgang
der Finanzkrise seit 2010 einen bemerkenswerten Aufschwung erlebt mit stark steigenden
Exporten und Importen. So wuchsen die deutschen Exporte in Tonnen nach einem Einbruch von
-14,2 % in 2009 in 2010 bereits wieder um 15,0 % und in 2011 um etwa 7,6 %. Die deutschen
Importe in Tonnen stiegen nach einem Riickgang von rund 10 % in 2009 um 12,3 % in 2010 und
6,8 % in 2011. Damit sind die Vorkrisenwerte bereits wieder erreicht worden.?*

Fiir die mittelfristige Entwicklung des gesamten Welthandels ist die Entwicklung in China von
zentraler Bedeutung. Die chinesische Wirtschaft erwies sich im Zeitraum nach 2010 trotz der
erlassenen SparmaBnahmen der Regierung als stabil.

In Tonnen gemessen betrug das Wachstum des Welthandels in 2010 9,9 %. Das Wachstum des
gesamten deutschen AuRenhandels in Tonnen (Importe und Exporte) betrug im Jahr 2010 13,3 %.

Im maritimen Handel betrug das Wachstum des Welthandels in 2010 8,6 %.
Abbildung 15: Welthandel insgesamt nach Verkehrstrager3®

Welthandel nach Verkehrszweig*

* H _
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Importe

Der Anteil der Importe nach Europa, die USA und Japan am gesamten Handel betrug im Jahr 2010
55 %. Der Anteil der Importe nach China, Indien und Brasilien im selben Jahr betrug 16 %.

35 Quelle: IHS. World Trade Service
36 Quelle: IHS. World Trade Service
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Abbildung 16: Weltimporte nach Region?’
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Exporte

Der Anteil Chinas, Indiens und Brasiliens am Gesamtexport im Jahr 2010 betrug rund 10 %. Der
Anteil der Exporte aus Europa, den USA und Japan betrug im Jahr 2010 27 % und wird in der
nahen Zukunft voraussichtlich nur geringfiigig zurlickgehen. Der Anteil der restlichen Welt an den
Gesamtaufkommen blieb weitgehend konstant.

Das in Tonnen ausgedrickte Exportvolumen Chinas erscheint auf den ersten Blick
vergleichsweise gering. Es ist niedriger als beispielsweise dasjenige von Brasilien. Der Grund ist,
dass China hauptsachlich Fertigwaren in Containern mit einer hohen Wertdichte exportiert,
wahrend Brasiliens Exporte zu groBen Teilen aus Rohstoffen bestehen, welche eine sehr viel
geringere Wertdichte aufweisen.

37 Quelle: IHS Fairplay. Shipbuilding Market Forecast, December 2011, Issue no 104
MWP - [HS - UNICONSULT - Fraunhofer CML Seite 53




Verkehrsverflechtungsprognose 2030 - Los 2 (Seeverkehrsprognose)

Abbildung 17: Weltexporte nach Region3®
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4.1.2 Bedeutende Gutarten im Seeverkehrs®

Die bedeutendsten 5 Gutarten — Rohol, Erze und Altmetalle, Kohle, Mineral6lerzeugnisse und
Erdgas — machten im Jahr 2010 zusammen fast zwei Drittel (65,4 %) des gesamten maritimen
Handelsaufkommens aus. Die nachfolgenden Gutarten auf den Rangen 6-10 im Hinblick auf die
Tonnage im Seeverkehr — Eisen und Stahl, Getreide, Steine und Erden, Nichtmetall-Produkte und
organische Chemikalien —reprasentierten dagegen nur einen vergleichsweise geringen Anteil am
seewartigen Handel von 12,5 % im Jahr 2010.

Fir einige wichtige Gliter wie Mineraldlerzeugnisse, Rohdl, Eisen und Stahl, Erdgas sowie Steine
und Erden blieben die gehandelten Seeverkehrsmengen in 2010 hinter den Vorkrisenwerten
zurlick. Dagegen stiegen die transportierten Mengen einer Reihe von Massengtitern, darunter
Erze und Altmetalle, Kohle, Getreide und organische Chemikalien selbst im Krisenjahr 2009 an,
als der maritime Handel insgesamt schrumpfte.

Flr viele bedeutende Giter war das Handelswachstum im Jahr 2010 auf bestimmte, ausgewahlte
Relationen konzentriert. So war das Exportwachstum fiir Rohél zu fast 90 % zurilickzufiihren auf
den Anstieg der Exportmengen in Saudi-Arabien, Westafrika und den anderen Golfstaaten. Das
Wachstum der Rohdlimporte ging wiederum zu tber 70 % auf die gestiegene Nachfrage in den
USA, China und Japan zurick. Der Zuwachs der Kohleexporte war zu mehr als der Halfte
verursacht durch die gestiegenen Exporte Australiens und Indonesiens, gefolgt von den
Vereinigten Staaten und Stidkorea. Von der Importseite her sind es wiederum nur drei Staaten —

38 Quelle: IHS Fairplay. Shipbuilding Market Forecast, December 2011, Issue no 104.
39 1HS Global Insight. Trends in the World Economy and Trade. a.a.O. S.19f.
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Indien, Japan und Sitidkorea — deren gestiegene Nachfrage alleine mehr als 60 % des gesamten
Handelswachstums bei Kohle bewirkte.

Der Handelsanstieg bei organischen Chemikalien geht von der Nachfrageseite her zu fast der
Halfte auf die Nachfrage in China zuriick. Mehr als 50 % der Gesamtheit aller Exporte von
organischen Chemieprodukten stammt aus den Landern Siidkorea, Saudi-Arabien und Taiwan.

4.1.3 Seehandel nach Ladungsarten
Globaler Trend

Zwischen 2000 und 2010 wuchs der Anteil des trockenen Massengutes am Welthandel merklich
von 35,4 % auf 43,1 % an. Das Anteilswachstum war besonders ausgepragt in der zweiten Halfte
des Jahrzehnts mit einer Zunahme um 5,2 Prozentpunkte seit 2005. Dabei trugen die Zuwachse
in Verschiffungen von Erzen, Altmetallen einerseits sowie Kohle andererseits zu 53,7 % bzw. 26,3
% zu diesem Anstieg bei. Dagegen war der Anteil von Getreide und Olsaaten am
Gesamtwachstum mit unter 4 % relativ gering.

Abbildung 18: Entwicklung des weltweiten Seehandels nach Ladungsart bis 2010 (in Mio.
Tonnen)*°

10.000

9.000

0o
o
o
o

7.000

6.000

5.000

4.000

Seehandel insgesamt [Mill. t]

Now
o o
S o
S o

2000 2002 2004 2006 2008 2010
B Massengut, trocken B Massengut, fliissig Stiickgut Container

Selbst wahrend der Rezession wuchsen die Handelsmengen fiir trockenes Massengut an (+2,9 %
in 2009), wahrend die Transportmengen fiir Container, Stiickgut und besonders fir Flissiggut
zurlickgingen.

Der Anteil des Container- und Stiickgutverkehrs am Gesamthandel nahm im Zeitraum 2000-2010
ebenfalls zu, jedoch war das Wachstum hier nicht so ausgepragt wie flir trockenes Massengut.
Im Jahr 2010 betrug der Anteil des Containerverkehrs mengenmafig 12 % des gesamten

40 Quellen: IHS World Trade Service und IHS Fairplay. Shipbuilding Market Forecast, December 2011, Issue no 104.

MWP - IHS - UNICONSULT - Fraunhofer CML Seite 55



Verkehrsverflechtungsprognose 2030 - Los 2 (Seeverkehrsprognose)

seewadrtigen Handels. Im Jahre 2000 waren es noch 9,2 %. Der Anteil des nicht-containerisierten
Stickgutes blieb im gleichen Zeitraum weitgehend konstant. Der Anteil von Flissiggut am
Seehandel sank aufgrund des Riickgangs im Transport von Rohol und Erdgas dagegen deutlich
von 50,0 % in 2000 auf 39,7 % im Jahr 2010.

Entwicklung der Hafenumschlage in Deutschland nach Ladungsart

Der Anteil des Containerumschlags am Gesamtumschlag der deutschen Hafen im Seeverkehr
stieg im Zeitraum 2000-2010 von 26 % auf 40 % an. Dieser Anstieg ist weniger auf einen
mengenmaBigen Rickgang der Ubrigen Ladungsarten als vielmehr auf die dynamische
Entwicklung des Containerverkehrs selbst zurlickzufiihren. Im Jahr 2010 betrug der
Containerumschlag (ohne Tara) rund 107 Millionen t, bei einem Gesamtumschlag von
267 Millionen t.

Wahrend sich Containerumschlag und Schittgitermengen bereits im Jahr 2010 vom
krisenbedingten Riickgang in 2009 erholten, sanken die Aufkommen fliissiger Massengtiter und
des RoRo-Verkehrs im Jahr 2010 erneut.

Abbildung 19: Entwicklung der Hafenumschldge in Deutschland nach Ladungsart 2000-20104
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41 Quelle: Eurostat
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Abbildung 20: Entwicklung der Ladungsartenanteile am Hafenumschlag in Deutschland 2000-
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Die deutschen Hafen der Nordrange an der Nordsee hatten im Jahr 2010 einen Anteil von etwa
80 % am gesamten deutschen Giterumschlag im Seeverkehr. Dieser Anteil ist seit dem Beginn
des Jahrtausends nur geringfligig gewachsen.

Abbildung 21: Entwicklung des deutschen Hafenumschlags nach Kiistenregion 2000-2010%
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Die Zusammensetzung des deutschen Seehafenumschlags nach Ladungsarten ist in den Nord-
und Ostseehafen hochst unterschiedlich. Die deutschen Ostseehdfen haben einen hohen Anteil
an RoRo-Verkehren, wahrend in den Nordseehafen RoRo-Verkehre kaum eine Rolle spielen. Der
Containerumschlag auf der anderen Seite wird Gberwiegend Uber die Seehafen der Nordrange

42 Quelle: Eurostat
43 Quelle: Eurostat
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abgewickelt. Zwar gibt es in einigen Ostseehdfen mittlerweile neben Feederverkehren auch
Direktanlaufe von Containerschiffen; dennoch betrug der Anteil des Containerumschlags in der
Ostsee am deutschen Gesamtumschlag im Jahr 2010 nur etwa 2,1 %. Auch bei fllssigen
Massenglitern ist der Anteil der Nordseehdfen mit rund 90 % Uberdurchschnittlich. Die
Aufteilung der Schittgliter und sonstiger, nicht anderweitig spezifizierter Ladung entsprach im
Jahr 2010 in etwa der Aufteilung des Gesamtaufkommens (Nordseehédfen: 80 %, Ostseehéfen:
20 %).

Abbildung 22: Anteile der Ladungsarten am deutschen Hafenumschlag 2010 nach
Klstenregion*

Sonstige Ladung, ans*
Schittguter

Ro-Ro

Grosscontainer/-behilter

FlUssige Massenglter

- 20 40 60 80 100 120
Umschlag [Mio. t]

® Nordsee Ostsee

*anderweitig nicht spezifiziert

4.1.4 Entwicklung des Containerverkehrs
Containerisierter AuBenhandel Deutschlands*

Der deutsche containerisierte Handel hat sich im Zeitraum 2000 bis 2010 trotz des
krisenbedingten Einbruchs im Jahr 2009 dufRerst dynamisch entwickelt. So stieg der Umschlag im
nicht-europdischen containerisierten Auflenhandel im genannten Zeitraum um 92 % (Exporte
und Importe). Fur Deutschland hat sich das Exportwachstum im nicht-europaischen
Containerverkehr vor allem durch den Wiederaufholprozess nach der Krise im Jahr 2010 um
13,2 % gegeniuber dem Vorjahr erhéht. Das Wachstum der containerisierten Importe aus nicht-
europaischen Landern nach Deutschland im Jahr 2010 betrug - nach dem krisenbedingten
Rickgang der Handelsmengen in 2009 - insgesamt +19,3 %.

4 Quelle: Eurostat
4 Quelle: IHS. World Trade Service
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Tabelle 13: Entwicklung des deutschen containerisierten Handels 2000-2010
Deutschland

Container: nicht-
europaischer
AuBenhandel in TEU
(Index 2000=100)

2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010

Exporte 100 101 107 124 146 151 167 180 184 168 190
Importe 100 99 104 115 128 145 160 178 178 164 195
Gesamt 100 100 105 120 137 148 164 179 181 166 192

jahrliche Wachstumsrate
(Gesamtaufkommen) -0,1% 5,4% 13,8% 14,4% 7,8% 11,0% 9,1% 1,2% -8,6% 16,1%

Abbildung 23: Entwicklung des deutschen containerisierten Handels 2000-2010

Containerisierter AuBenhandel Deutschlands in TEU*
*ohne intra-europdischen Handel und Leercontainer
7.000
6.000 —
5.000 — — — — —
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4.000 - 2435 5 700 2913l 2974 __ L
3.000 -+ — — — Y — — —i —i —
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2.931
1.000 /1500 1483 1560 1732 1913 2169 — 2406 — m = = N
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Importe [tsd. TEU]  ® Exporte [tsd. TEU]
Zusammenfassung?t

Die wesentlichen Importstrome nach Deutschland und Europa (und auch nach Nordamerika)
haben sich mittlerweile von den Einbriichen von 2008 und 2009 erholt. Die kraftige Erholung von
dem krisenbedingten Einbruch in 2009 begann und setzte sich im Jahr 2010 fort.

Die Containertransporte von Europa in den Fernen Osten erreichten im Jahr 2010 die
Vorkrisenvolumen. Dabei sind es vor allem die starken deutschen Exporte nach China, die dieses
Uberraschend schnelle Erreichen der Aufkommen von 2008 bewirkten. Die Starke und
Geschwindigkeit, mit der besonders die deutsche Exportwirtschaft aus der Krise herauskam,
spiegelt sich in einem kraftigen Wachstum der Seeverkehrsstréme nach Osten wider. Aufgrund
der Schwache des US Dollars konnten auch die Exporte aus Nordamerika nach Asien zulegen.

46 vgl. IHS Global Insight. Trends in the World Economy and Trade. a.a.O. S.14-20.
MWP - IHS - UNICONSULT - Fraunhofer CML Seite 59




Verkehrsverflechtungsprognose 2030 - Los 2 (Seeverkehrsprognose)

Containerverkehr nach Fahrtgebieten

Drei wesentliche Ost-West Container-Handelsrouten bestimmen den Containerverkehr und sind
von maligeblichem Einfluss auf die Angebots- und Nachfragesituation in der Seeschifffahrt. Dabei
handelt es sich um folgende Routen:

e Ferner Osten — Europa
e Ferner Osten — Nordamerika (Transpazifik-Route)

e Europa - Nordamerika (Transatlantik — Route)

Ferner Osten - Europa Route

Die Verkehre von Asien nach Europa haben sich trotz der 6ffentlichen SparmaRnahmen in Europa
als bemerkenswert robust erwiesen. Dabei Ubertraf das Wachstum die Zunahme des BIP
deutlich. Allerdings wird das zukiinftige Wachstum hinter den Raten des Jahres 2010
zurtickbleiben, da die Aufholeffekte nach dem Ende der Rezession nachlassen. Es kann nicht
erwartet werden, dass ein solches Wachstum dauerhaft ist.

Transpazifik - Route

Trotz mittlerweile wieder stark gefallener Wachstumsraten hat der Handel vom Fernen Osten
nach Amerika 2010 wieder deutlich zugenommen.

Transatlantik - Route

Die Schwankungen der transatlantischen Handelsaufkommen in den Jahren 2009 und 2010
werden sich beruhigen. Dabei haben die westwarts gerichteten Exportstrome Europas - vor allem
aufgrund der starken deutschen Exportwirtschaft —im Jahr 2010 die Mengen von 2008 schon fast
wieder erreicht. Fur die kommenden Jahre deutet das 6konomische Umfeld auf ein Anhalten des
Wachstumstrends hin. Die Exporte Nordamerikas nach Europa erreichten ihre Vorkrisenwerte
bereits in 2010 und werden voraussichtlich ebenfalls weiter zunehmen.

Tabelle 14: Entwicklung des containerisierten Handels auf wesentlichen Handelsrouten in 1.000
TEU 2008-2010%

QUELLE ZIEL 2008 | 2009 | 2010
Ferner Osten - Europa (in Tsd. TEU)
Europa Ferner Osten 5.392 5.559 5.632
Ferner Osten Europa 13.750 11.711 13.779

Wachstum p.a.
Europa Ferner Osten 3,10% 1,30%
Ferner Osten Europa -14,80% | 17,70%

47 Quelle: IHS Global Insight. Trends in the World Economy and Trade. a.a.0. S.15-16.
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QUELLE ZIEL 2008 2009 2010
Ferner Osten-Nordamerika (in Tsd. TEU)
Ferner Osten Nordamerika 12.939 10.597 12.540
Nordamerika Ferner Osten 6.379 6.164 6.663

Wachstum p.a.

Ferner Osten Nordamerika -18,10% | 18,30%

Nordamerika Ferner Osten -3,40% 8,10%
Europa — Nordamerika (in Tsd. TEU)

Europa Nordamerika 3.475 2.753 3.158

Nordamerika Europa 2.749 2.347 2.709

Wachstum p.a.

Europa Nordamerika -20,80% | 14,70%
Nordamerika Europa -14,60% | 15,40%

Die Aufteilung des Welthandels auf die Exportnationen ist seit 2008 relativ stabil und konstant.
Das Gleiche gilt fir die Aufteilung der Containerverkehre zwischen den grofRten Exportlandern
und dem Rest der Welt.

Abbildung 24: Entwicklung von containerisierten Exporten nach Region*?

Growth Rates of Containerized Exports by Region
(Percent)
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48 Quelle: IHS Global Insight
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Tabelle 15: Entwicklung der Containerverkehre auf wesentlichen Relationen in 20104

Export Region Import Region 2009 2010 Wachstum 2010
ANZ Med**/Schwarzes Meer 63 63 -0,3%
ANZ Nordeuropa 123 129 5,0%
Ferner Osten Med/Schwarzes Meer 4.386 5.025 14,6 %
Ferner Osten Nordeuropa 7.325 8.754 19,5 %
Indien/Mittlerer Osten | Med/Schwarzes Meer 748 765 2,2%
Indien/Mittlerer Osten | Nordeuropa 705 755 7,0%
Lateinamerika Med/Schwarzes Meer 584 616 5,4 %
Lateinamerika Nordeuropa 1.333 1.430 73 %
Med/Schwarzes Meer | ANZ 100 119 18,9 %
Med/Schwarzes Meer | Ferner Osten 1.031 1.031 -0,1%
Med/Schwarzes Meer | Indien/Mittlerer Osten 1.172 1.208 3,0%
Med/Schwarzes Meer | Lateinamerika 369 415 12,5%
Med/Schwarzes Meer | Med/Schwarzes Meer 1.736 1.785 2,8%
Med/Schwarzes Meer | Nordamerika 908 1.008 11,0 %
Med/Schwarzes Meer | Nordeuropa 962 1.122 16,7 %
Med/Schwarzes Meer | Restliches Afrika 519 569 9,5%
Med/Schwarzes Meer | Rest der Welt 568 612 7,9 %
Nordamerika Med/Schwarzes Meer 949 1.068 12,5%
Nordamerika Nordeuropa 1.398 1.641 17,3 %
Nordeuropa ANZ 258 318 23,2 %
Nordeuropa Ferner Osten 4.527 4.601 1,6 %
Nordeuropa Indien/Mittlerer Osten 1.140 1.225 7,4 %
Nordeuropa Lateinamerika 699 811 16,0 %
Nordeuropa Med/Schwarzes Meer 1.158 1.242 7,3%
Nordeuropa Nordamerika 1.845 2.150 16,6 %
Nordeuropa Restliches Afrika 884 998 129%
Nordeuropa Rest der Welt 1.727 1.899 10,0 %
Restliches Afrika Med/Schwarzes Meer 223 239 7,0%
Restliches Afrika Nordeuropa 514 550 6,9 %
Rest der Welt Med/Schwarzes Meer 467 490 49 %
Rest der Welt Nordeuropa 423 421 -0,4 %

49 Quelle: IHS Global Insight. Trends in the World Economy and Trade. a.a.0. S.19f.* Anz: Australien und Neuseeland,;

** Med steht fir ,mediterraneum® bzw. den Mittelmeerregion
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Insgesamt erholte sich der containerisierte Welthandel (gemessen in TEU) in 2010 kraftig mit
einem Wachstum von 11.6 %. Allerdings gibt es Anzeichen fiir eine schwierige Wettbewerbslage
in der Containerschifffahrt, die zum Beispiel durch die jlingsten, teilweise widerspriichlichen,
Ankiindigungen von einigen groflen Akteuren (z.B. MISC Berhad®, CSAV>Y, sich aus der
Containerschifffahrt zurlickzuziehen, zum Ausdruck kommen.

Tabelle 16: Weltweiter containerisierter Handel bis 20102

2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010

Containerisierter Handel

weltweit (Mill. TEU) 57 59 64 71 81 87 96 108 110 101 113
jahrliche Wachstumsrate
Containeraufkommen 4,6% 7,3% 10,8% 14,5% 7,8% 10,6% 11,9% 2,4% -8,5% 11,6%

Abbildung 25: Weltweiter containerisierter Handel bis 2010

Weltweiter containerisierter Handel 2000-2010 *
[Mill. TEU]

*ohne intra-europdischen Handel und Leercontainer
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Bezogen auf die Gutarten sind insbesondere Kunstharze und Textilien als containerisierte Guter
stark gewachsen. Die omniprasenten ,nicht-identifizierbaren” Giter (d.h. weder vom
Verfrachter noch vom Zoll identifizierte Giiter) wachsen ebenfalls stark an. Das Handelsvolumen
an Produkten aus Nicht-Metallen sowie an Giitern aus Papier, Pappe und Ahnlichem entwickelt
sich dagegen schwacher.

50 Quelle: MISC Berhad. MISC Announces Its Exit From The Liner Business. Press Release. November 2011.
http://www.misc.com.my/print/pressroom_pressrelease_release.php?id=74 (abgerufen am 14. Dezember
2011).

51 Quelle: IfW. Internet-Artikel. 25. November 2011. http://www.ifw-
net.com/freightpubs/ifw/article.htm?artid=20017921395&src=rss (abgerufen am 14. Dezember 2011).

52 Quelle: IHS Global Insight. Trends in the World Economy and Trade. a.a.0. S.16
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4.2 AulBenhandelsprognose 2030

Die Entwicklung des Seeverkehrs und der Hafenumschlagsverkehre wird grundsatzlich durch die
Entwicklung der jeweiligen bilateralen Handelsstrome bestimmt. Daher bildet die deutsche
AuBenhandelsprognose sowie die Prognose des Handels zwischen fiir Deutschland relevanten
Drittlandern bis 2030 die Basis filir die Prognose der Seehafenumschldge und der
Hafenhinterlandverkehre.

Die Prognose der Aullenhandelsvolumen in Tonnen beruht auf der von Los 1 zur Verfligung
gestellten Prognose der Handelswerte fiir den deutschen AuBenhandel im Im- und Export sowie
fur den deutschlandrelevanten Handel zwischen Drittlandern (Transitlander). Flr die Auswahl
der (potentiell) relevanten Transitlander, deren bilateraler Handel ganz oder teilweise Uber
deutsche Hafen oder das deutsche Verkehrsnetz abgewickelt wird, wurde von Los 2 zu
Projektbeginn eine Matrix der relevanten Transitbeziehungen erstellt, fiir welche von Los 1 dann
Handelsprognosen angefertigt wurden.

Die von Los 1 zur Verfligung gestellte Handelsprognose erfolgte auf Basis der 2-stelligen
Produktionsstatistik-Klassifikation GP 2009 (GP30). Diese Prognose wurde von Los 2 mit Hilfe
offizieller Umrechnungsschlisse auf die verwendete Klassifikation nach NST 2007 umgerechnet.
Fiir einige GUtergruppen nach NST 2007 ist eine Umrechnung der Prognose nicht moglich. Dies
gilt im Wesentlichen fir den Handel bereits produzierter Glter (z.B. Post, Umzlige). Darliber
hinaus ist die Disaggregierung nach GP 2009 2-Stellern nicht fein genug, um Diingemittel und
Mineraldlprodukte — welche in der Struktur der Projektgitergruppen als eigene Gruppen
enthalten sind — gesondert zu erfassen.

Bei der Erstellung der nach NST 2007 gegliederten Seehafenumschlagsprognose wurden fir diese
Guter daher die Wachstumsraten der sie in der GP 2009 Klassifikation beinhaltenden
Gutergruppen verwendet. Das prognostizierte Handelswachstum an Dingemitteln auf einer
gegebenen Handelsrelation entspricht daher dem entsprechenden Handelswachstum fiir Steine
und Erden. In gleicher Weise werden von Los 1 die Wachstumsraten fiir den Handel von
Kokereierzeugnissen und Mineral6lprodukten auf den verschiedenen Handelsrelationen jeweils
gemeinsam prognostiziert. Die in der GP 2009 nicht enthaltenen Giitergruppen ,Post, Pakete”,
,2Umzlge und Gepack” sowie ,Sammelgut”, tauchen in den Handelsstatistiken und daher auch in
der Handelsprognose von Los 1 nicht auf. Die Entwicklung der Seehafenumschlage und
Hinterlandaufkommen fiir diese transportierten, aber nicht produzierten Giter, wurde daher auf
Basis des Handelswachstums der ,nicht identifizierbaren Giter” ermittelt.

Von Los 1 wurde eine monetdre Aullenhandelsprognose zu konstanten Preisen erstellt. Das
Wachstum der Handelsstrome zu konstanten Preisen wird als reales Wachstum bezeichnet.
Entscheidend fir die Entwicklung der Hafenumschlage und Hinterlandaufkommen ist jedoch die
Prognose der jeweiligen Handelsmengen in Tonnen. Daher wurden die in monetaren Werten
vorliegenden Handelsmengen in GP 2009-Klassifikation ebenfalls in Tonnen umgerechnet und
auf Basis der Klassifikation NST 2007 ausgewiesen®. Die Entwicklung der Aullenhandelsvolumen
pro Gutergruppe in Tonnen kann nun aus den folgenden wesentlichen Griinden von der
Entwicklung des realen Aulienhandels abweichen:

53 Fiir den deutschen AuRenhandel erfolgte diese Umrechnung auf Basis der Handelsmengen nach Destatis. Fiir
den AufRenhandel zwischen den Transitlandern wurden zur Umrechnung vorliegende Daten aus dem IHS World
Trade Service verwendet. Fiir weitere Details siehe Kapitel 3.
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a)

b)

Der prognostizierte reale Handelswert setzt sich zusammen aus der Entwicklung des
Handelsvolumens in Tonnen und des durchschnittlichen qualitativen Wachstums der in
einer Gltergruppe enthaltenen Produkte. Der qualitative Wachstumsanteil schldgt sich
nicht in einer Erhéhung der Handelsmengen nieder. Unter der Annahme eines positiven
qualitativen Wachstums auf einer Handelsrelation ist daher das Wachstum der
Handelsmengen stets geringer als das preisbereinigte Wachstum der Handelswerte
(=reales Wachstum). Anders ausgedriickt bedeutet dies, dass die Wertdichte (Wert pro t)
steigt. Dieser Effekt wird im Weiteren als ,Qualitatseffekt” bezeichnet.

Die in einer Gultergruppe zusammengefassten Giliter konnen auf unterschiedlichen
Handelsrelationen stark unterschiedliche Anteile am Gesamtaufkommen der jeweiligen
Gutergruppe haben. Darliber hinaus kann die Qualitat der Giter im Handel zwischen
verschiedenen Landern sehr unterschiedlich sein, je nachdem, wie sich die Nachfrage im
importierenden Land zusammensetzt bzw. welche Qualitatsklasse im exportierenden
Land Uberwiegend produziert wird. So sind z.B. die in Deutschland produzierten
Fahrzeuge im Schnitt hoherwertiger als die in Slidostasien produzierten Fahrzeuge.
Andererseits ist die durchschnittliche Qualitat der nachgefragten Fahrzeuge abhangig von
Lebensstandard und verfiigbarem Einkommen im Importland. Aus diesen Griinden ist die
durchschnittliche  Wertdichte einer  Gilitergruppe zwischen verschiedenen
Handelsrelationen unterschiedlich. Bei einem unterschiedlichen Wachstum der
Handelsstrome einer Gltergruppe fiir die verschiedenen Handelsrelationen verandert
sich dementsprechend grundsatzlich auch die durchschnittliche Wertdichte, selbst wenn
die durchschnittliche Qualitdt der Produkte auf einer gegebenen Handelsrelation sich
nicht verandert. Dieser Effekt wird als ,,Handelsstruktureffekt” bezeichnet.

Vergleicht man das Volumenwachstum des deutschen Handels mit dem preisbereinigten
wertmaBigen Wachstum (= reales Wachstum), so stellt man fest, dass die
Handelsvolumen langsamer wachsen als der Handelswert. Dies liegt darin begriindet,
dass der wertmallige Handel mit niederwertigen Massengitern im Schnitt weniger
zunimmt als der wertmaRige Handel an hochwertigen, lberwiegend in Containern
transportierten Gutern. Daher ist das prognostizierte Wachstum der deutschen
AulRenhandelswerte  deutlich groRer als die prognostizierten deutschen
AuRenhandelsvolumen in Tonnen. Dieser Effekt wird als ,Guterstruktureffekt”
bezeichnet.

Den oben genannten Aspekten wurde bei der Prognose der Handelsvolumen in Tonnen bis 2030
Rechnung getragen, indem

a)

b)

fir technologie-affine Glitergruppen, in welchem mit einem substanziellen technischen
Fortschritt zu rechnen ist, auf Basis von Vergangenheitswerten eine durchschnittliche
jahrliche Qualitatssteigerung abgeschatzt wurde.

die Wertdichte fir das Basisjahr separat fir jede Glitergruppe und jede Handelsrelation
bestimmt wurde. Dementsprechend fiihren Anteilsverschiebungen zwischen den
Handelsrelationen in deutschen Im- und Export sowie zwischen den jeweiligen
Drittlandern zu Veranderungen der durchschnittlichen Wertdichte pro Giitergruppe im
Prognosejahr 2030.

Die Veranderung der durchschnittlichen Wertdichte der im deutschen AulRenhandel gehandelten
Guter aufgrund des Guterstruktureffektes ergibt sich automatisch aus den unterschiedlichen
Wachstumsraten fiir die unterschiedlichen Gitergruppen.
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Im den folgenden Abbildungen und Tabellen werden die Auswirkungen der besprochenen
Effekte auf die Entwicklung der durchschnittlichen wertdichte der gehandelten Giter anhand von
Beispielen illustriert.

Der Qualitatseffekt wurde bereits in Kapitel 3.2.3 beispielhaft anhand der Gitergruppe
,Chemische Erzeugnisse” dargestellt. Zum Zwecke der lllustration aller die Prognose der
Entwicklung der durchschnittlichen Wertdichte der gehandelten Giter beeinflussenden Effekte
sei die Darstellung an dieser Stelle noch einmal aufgefiihrt. Sie verdeutlicht, wie sich - im Falle
einerangenommenen Konstanz des realen Handelsvolumens - das Handelsvolumen aufgrund der
Entwicklung der Glterqualitat verringert. Das Qualitatswachstum wird dabei separat fir den
deutschen Export, den deutschen Import und den Transithandel betrachtet.

Abbildung 26. Illustration Qualitatseffekt: Sinkendes Handelsvolumen bei konstantem realen
Handel - Chemische Erzeugnisse
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In der folgenden Tabelle wird die Auswirkung des Guterstruktureffekts auf die durchschnittliche
Wertdichte anhand des prognostizierten Wachstums der Importe Nordrhein-Westfalens aus den
USA illustriert. Entscheidend sind hier sich aus der Prognose — unter Herausrechnung des
Qualitatseffektes — ergebenden unterschiedlichen Wachstumsraten des realen Handels (Wert)
und des Handelsvolumens (Gewicht). Wahrend die prognostizierte Zunahme des realen Handels
Uber alle Gitergruppen 83 % betragt, wachst das prognostizierte Handelsvolumen in Tonnen
lediglich um 11 % (wiederum ohne Beriicksichtigung des qualitativen Wachstums auf
Gutergruppenebene). Dementsprechend wachst die durchschnittliche Wertdichte aufgrund des
Guterstruktureffektes um 65 % von 0,80 [Tsd. Euro/ t] auf 1,32 [Tsd. Euro/ t].

Tabelle 17: lllustration Glterstruktureffekt: Entwicklung der Wertdichte anhand der Importe aus
den USA nach NRW
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Werte [tsd. Euro] Volumen [t]
Wachstu Wachstu
Realer Realer msfaktor |Handelsvolu Handelsvolu msfaktor
Zielland Herkunftsland Gruppe Bezeichnung Handel 2010 Handel 2030 2010-2030 |men 2010 men 2030  2010-2030
Nordrhein-Westfalen United States Landwirtschaft 67.592 99.269 1,47 154441  226.821 1,47
Nordrhein-Westfalen United States Kohle 301.661 305.787 1,01 4642938 4.706.441 1,01
Nordrhein-Westfalen United States Erze 6.365 15.188 2,39 5538 13.214 2,39
Nordrhein-Westfalen United States Steine und Erden 19.848 40.775 2,05 103769  213.182 2,05
Nordrhein-Westfalen United States Nahrungs- und Genussmittel 57.009 129.943 2,28 30244 68.935 2,28
Nordrhein-Westfalen United States Textilien 84.407 187.704 2,22 12537 27.881 2,22
Nordrhein-Westfalen United States Holz etc. 137.413 291.437 2,12 236923  502.487 2,12
Nordrhein-Westfalen United States Kokereierzeugnisse & Mineraldlprodukte 48.687 37.489 0,77 452196  348.191 0,77
Nordrhein-Westfalen United States Chemische Erzeugnisse 1.426.458 2.721.269 1,91 121927  232.601 1,91
Nordrhein-Westfalen United States Sonstige Mineralerzeugnisse 83.219 163.317 1,96 8066 15.829 1,96
Nordrhein-Westfalen United States Metalle und Halbzeug 310.724 450.059 1,45 43693 63.286 1,45
Nordrhein-Westfalen United States Maschinen und Ausriistungen 1.177.967 1.985.263 1,69 35830 60.386 1,69
Nordrhein-Westfalen United States Fahrzeuge 208.381 188.576 0,90 11350 10.272 0,90
Nordrhein-Westfalen United States Mabel, etc. 4.226 5.749 1,36 128 174 1,36
Nordrhein-Westfalen United States Nichtidentifizierbare Giter 748.679 1.935.351 2,59 1795 4.639 2,59
Gesamt 4.682.635 8.557.175 r 1,83 | 5.861.374  6.494.339 | 1,11

Die Auswirkungen des Handelsstruktureffektes werden in der folgenden Tabelle anhand des
Beispiels der Entwicklung der Nahrungsmittelimporte Nordrhein-Westfalens aus den USA und
aus China illustriert. Das vorhergesagte deutlich stdarkere Wachstum der niederwertigeren
Importe aus China fiihrt dazu, dass die Summe der Importvolumen aus beiden Landern kraftiger
wachst als die Summe der Importwerte. Dementsprechend fiihrt in diesem Beispiel der
Handelsstruktureffekt zu einer gewissen Verringerung der Wertdichte.

Tabelle 18: lllustration Handelsstruktureffekt: Entwicklung Wertdichte anhand der Importe fir
Nahrungsmittel aus den USA und aus China nach NRW

| Werte [tsd. Euro] Volumen [tsd. t]
Wachstu Wachstu
Realer Realer msfaktor [Handelsvolu Handelsvolu msfaktor
Zielland Herkunftsland Gruppe Bezeichnung Handel 2010 Handel 2030 2010-2030 |/men 2010 men 2030  2010-2030
Nordrhein-Westfalen China Nahrungs- und Genussmittel 61.561 255.156 4,14 63.108 261.568 4,14
Nordrhein-Westfalen United States Nahrungs- und Genussmittel 57.009 129.943 2,28 30.244 68.935 2,28
Gesamt 118.570 385.098 r 3,25 | 93.352 330.504 | 3,54

Obwohl in keinem Fall angenommen wurde, dass sich die Qualitat der Giter einer Gutergruppe
auf einer gegebenen Handelsrelation verringert, kann es also dennoch in Einzelfallen aufgrund
von Verschiebungen der Handelsanteile der jeweiligen Handelsrelationen im Gesamthandel
einer Gutergruppe dazu kommen, dass die prognostizierte Wertdichte bis 2030 im Schnitt
abnimmt.
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4.2.1 Deutscher Aul3enhandel
Deutscher Export

Das deutsche Exportvolumen wird zwischen 2010 und 2030 insgesamt um 45 % von 365 Mio. t
auf 531 Mio. t ansteigen. Dies ist deutlich geringer als die Zunahme des realen Handels in
monetadren GroRen von 90 %. Dementsprechend bedeutet dies, dass die durchschnittliche reale
Wertdichte insgesamt aufgrund der oben dargestellten Effekte um 31 % zunimmt. Dieses
Wachstum stellt das durchschnittliche Qualitdtswachstum fir den Zeitraum 2010 bis 2030 dar.
Ausgedrickt in  durchschnittlichen jahrlichen Wachstumsraten bedeutet dies ein
Volumenwachstum im Export von 1,9 % p.a.,, verglichen mit einem wertmaRigen
Handelswachstum von 3,3 % p.a.

Als Folge davon sind auch die weiter unter ausgewiesenen Wachstumsraten der
Seehafenumschlage im Export im Durchschnitt geringer als das reale Handelswachstum.
Massengliter weisen grundsatzlich eine niedrigere Wertdichte auf als Investitions- und
Konsumgiliter. Die unterproportionale Entwicklung der Handelsvolumen im Vergleich zu den
Exportwerten beruht, neben der Zunahme der Gliterqualitdt, auf dem Guterstruktureffekt und
damit auf der Prognose, dass die hochwertigen Giiter starker wachsen als die niederwertigen.
Gleichzeitig ist der gewichtsmaRige Anteil der Massengliter am Gesamtexport relativ hoch.

Das kraftigste qualitative Wachstum im deutschen Export wird fiir die Bereiche Fahrzeuge (+46
%), chemische Erzeugnisse (+44 %), Maschinen und Ausristungen (+39 %) sowie fiir die Abteilung
Holz etc., welche auch Verlagserzeugnisse und Medien beinhaltet, erwartet. Dagegen ist das
gualitative Wachstum von Massenglitern wie Kohle (+2 %) oder Metalle und Halbzeug (+4 %)
sehr gering.
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Tabelle 19: Prognose des deutschen Exports nach Projektglitergruppen in absoluten Grof3en.

Nominaler Export

Exportvolumen 2010

Exportvolumen

Gutergruppe 2010 (in Mrd. (in Mio. t) 2030 (in Mio. t) Wachstumsfaktor
Euro)
Chemische Erzeugnisse 179,35 66,42 88,06 1,33
Erdol und Erdgas 4,13 14,02 13,95 0,99
Erze* 0,16 0,19 0,30 1,52
Fahrzeuge 200,59 16,64 23,91 1,44
Holz etc. 24,52 30,22 39,74 1,31
Kohle 0,11 0,97 0,95 0,98
Kokereierzeugnisse 0,13 0,38 0,60 1,56
Landwirtschaft 8,39 20,99 29,25 1,39
Maschinen und Ausristungen 284,97 14,24 18,66 1,31
Metalle und Halbzeug 82,74 36,74 61,58 1,68
Mineral6lprodukte 10,56 18,93 29,53 1,56
Mébel etc. 7,61 1,84 2,88 1,56
Nahrungs- und Genussmittel 45,99 43,17 69,81 1,62
Nicht identifizierbare Guter 62,06 30,33 59,49 1,96
Sonstige Mineralerzeugnisse 12,19 23,98 35,67 1,49
Steine und Erden* 1,33 43,84 53,56 1,22
Textilien 27,13 2,38 3,13 1,31
Gesamt 951,96 365,30 531,05 1,45

* das Exportwachstum fiir die Giitergruppen "Erze" und "Steine & Erden" wurde abweichend von der Prognose von Los 1

gesondert geschdtzt.

Quelle: eigene Berechnungen auf Basis Statistisches Bundesamt (2010), Los 1 (Prognose 2030)

Grundsatzlich exportiert Deutschland als fortgeschrittenes

Industrieland lberwiegend

technologische Guter mit hoher Wertdichte, wahrend es als rohstoffarmes Land kaum
Massengliter exportiert. An diesem Sachverhalt wird sich auch bis zum Jahre 2030 nichts
verandern. Insofern resultiert die prognostizierte zunehmende Wertdichte der Exportgliter eher
aus dem allgemeinen technischen Fortschritt als aus einer substanziellen Verdanderung der
Zusammensetzung des deutschen Exports zwischen Massenglitern und Rohstoffen auf der einen
Seite sowie industriellen Fertigprodukten auf der andern Seite.
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Tabelle 20: Prognose des deutschen Exports nach Projektglitergruppen. Wachstumsraten und
Entwicklung der Wertdichten.

nominale LSS Verdnderung der
Gutergruppe Wertdichte 2010 [ e VE I (T realen Wertdichte
konstanten (int) i s
(Tsd. Euro pro t) Preisen) (=Qualitatswachstum)

Chemische Erzeugnisse 2,70 91% 33% 44 %
Erdol und Erdgas 0,29 18 % -1% 19%
Erze* 0,81 59 % 52 % 5%
Fahrzeuge 12,06 109 % 44 % 46 %
Holz etc. 0,81 72 % 31% 31%
Kohle 0,11 0% 2% 2%
Kokereierzeugnisse 0,35 66 % 56 % 6%
Landwirtschaft 0,40 51% 39% 8%
Maschinen und

. 20,01 83 % 31% 39%
Ausriistungen
Metalle und Halbzeug 2,25 74 % 68 % 4%
Mineral6lprodukte 0,56 66 % 56 % 6%
Mobel etc. 4,12 60 % 56 % 3%
Nahrungs- und Genussmittel 1,07 85 % 62 % 14 %
Nicht identifizierbare Gliter 2,05 118 % 96 % 11%
Sonstige Mineralerzeugnisse 0,51 69 % 49 % 14 %
Steine und Erden* 0,03 43 % 22 % 17 %
Textilien 11,38 45 % 31% 11%
Gesamt 2,61 90 % 45 % 31%

* das Importwachstum fur die Gutergruppen "Erze" und "Steine & Erden" wurde abweichend von der Prognose von

Los 1 gesondert geschatzt.

Quelle: eigene Berechnungen auf Basis Statistisches Bundesamt (2010), Los 1 (Prognose 2030)

Deutscher Import

Die bereits fiir den deutschen Export beschriebenen Sachverhalte beziiglich der Wertdichten sind
im deutschen Import noch starker ausgepragt als im deutschen Export. Darliber hinaus ist jedoch
im deutschen Import aufgrund des technologischen Aufholprozesses der Schwellenlander -
insbesondere Chinas - zu erwarten, dass die durchschnittliche Wertdichte der importierten Giter
starker wachst als die durchschnittliche Qualitdat der exportierten Guter. Diese
Erwartungshaltung wird durch die Prognoseergebnisse bestatigt. Das deutsche Importvolumen
wird zwischen 2010 und 2030 insgesamt um 33 % von 590 Mio. t in 2010 auf 787 Mio. t in 2030
anwachsen. Demgegeniber steht eine Zunahme der Importwerte um — preisbereinigt — 116 %.
Die bedeutet eine durchschnittliche Veranderung der realen Wertdichte im Import um 62 %,
gegenuber einer Zunahme von lediglich 31 % im deutschen Export. Wie bereits erldutert, kann
dies mit dem technologischen Aufholprozess der Schwellenlander begriindet werden, der dazu
flihrt, dass sich sowohl der Anteil hoherwertiger Gliter als auch deren durchschnittliche Qualitat
im deutschen Import erhéhen werden.
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Tabelle 21: Prognose des deutschen Imports nach Glitergruppen in absoluten Grof3en.

Giitergruppe NomiT\aIer Import Import'volu.men Import'volu'men Wachstumsfaktor
2010 (in Mrd. Euro) 2010 (in Mio. t) 2030 (in Mio. t)
Chemische Erzeugnisse 125,32 50,52 80,04 1,58
Erdol und Erdgas 63,43 174,62 142,25 0,81
Erze* 7,28 47,91 54,62 1,14
Fahrzeuge 111,23 13,13 26,29 2,00
Holz etc. 19,12 26,07 39,46 1,51
Kohle>* 3,63 39,41 42,95 1,09
Kokereierzeugnisse>® 1,44 4,63 3,59 0,77
Landwirtschaft 24,88 35,29 66,72 1,89
Maschinen und Ausristungen 192,50 11,22 18,59 1,66
Metalle und Halbzeug 71,05 37,76 69,64 1,84
Mineral6lprodukte 21,34 41,29 31,97 0,77
Mébel etc. 8,97 3,02 7,04 2,33
Nahrungs- und Genussmittel 40,06 35,84 68,34 1,91
Nicht identifizierbare Guter 55,46 30,53 80,52 2,64
Sonstige Mineralerzeugnisse 8,11 9,98 21,03 2,11
Steine und Erden* 1,54 25,10 27,01 1,08
Textilien 41,74 3,57 6,97 1,95
Gesamt 797,10 589,87 787,03 1,33

*das Importwachstum fiir die Glitergruppen "Erze" und "Steine & Erden" wurde abweichend von der Prognose von Los 1

gesondert geschdtzt.

Quelle: eigene Berechnungen auf Basis Statistisches Bundesamt (2010), Los 1 (Prognose 2030)

Das kraftigste Mengenwachstum im deutschen Import ergibt sich fiir die (berwiegend
containerisierte Gltergruppe der nicht-identifizierbaren Giter (+164 %), gefolgt von der
Gutergruppe Mobel (+133 %), den sonstigen Mineralerzeugnissen (+111 %), Fahrzeugen (+100 %)
und Textilien (+95 %). Aufgrund der in die Prognose integrierten Einsparziele beziglich des
Verbrauchs fossiler Energietrager ist das vorhergesagte Importwachstum fir die Massengliter
Kohle (+9 %), Erdol und Erdgas (-20 %) und Kokereierzeugnissen (-23 %) gering. Ebenso wird fiir
Steine und Erden nur ein leichtes Wachstum von 8,5 % prognostiziert.

Ein Vergleich der nominalen Wertdichte im Jahr 2010 mit der realen, monetdren
Wachstumsprognose bis 2030 macht deutlich, dass hohe Wachstumsraten Uberwiegend fir
Gutergruppen mit hoher Wertdichte prognostiziert werden, wahrend das Importwachstum fir
Massenglter insgesamt sehr viel geringer ausfallt. Aus diesem Grunde fiihrt das prognostizierte
reale Importwachstum von 116 % nur zu einer Steigerung der Importvolumen von lediglich 33 %.

54 Der Gesamtimport an Steinkohle und Steinkohlekoks basiert auf der Bedarfsprognose auf S.17 der
"Gemeinsame Stellungnahme zu den Annahmen des BMWi-Berichtes 'Energieszenarien 2011' Projekt-Nr.
12/10". BVU, IFO. Februar 2012.

% S.0.
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Tabelle 22: Prognose des deutschen Imports nach Gitergruppen: Wachstumsraten und
Entwicklung der Wertdichten.

) reales Wachstum .
nominale ( i - hst Verdnderung der
monetar, zu olumenwachstum :
Gutergruppe Wertdichte 2010 Konstanten (int) realen Wertdichte
(Tsd. Euro pro t) Preisen) (=Qualitatswachstum)
reisen

Chemische Erzeugnisse 2,48 117 % 58 % 37 %
Erdol und Erdgas 0,36 -18% -19% 0%
Erze* 0,15 14 % 14 % 0%
Fahrzeuge 8,47 103 % 100 % 2%
Holz etc. 0,73 84 % 51% 22%
Kohle>® 0,09 10 % 9% 1%
Kokereierzeugnisse®’ 0,31 -22% -23% 0%
Landwirtschaft 0,70 103 % 89 % 7%
Maschinen und

B 17,16 142 % 66 % 46 %
Ausriistungen
Metalle und Halbzeug 1,88 88 % 84 % 2%
Mineral6lprodukte 0,52 -22 % -23% 0%
Mobel etc. 2,97 114 % 133 % 8%
Nahrungs- und Genussmittel 1,12 89 % 91 % 1%
Nicht identifizierbare Gliter 1,82 230 % 164 % 25%
Sonstige Mineralerzeugnisse 0,81 104 % 111 % -3%
Steine und Erden* 0,06 24 % 8% 15%
Textilien 11,68 198 % 95 % 53 %
Gesamt 1,35 116 % 33% 62 %

*das Importwachstum fiir die Glitergruppen "Erze" und "Steine & Erden" wurde abweichend von der Prognose von Los 1
gesondert geschdtzt.

Quelle: eigene Berechnungen auf Basis Statistisches Bundesamt (2010), Los 1 (Prognose 2030)

Die Analysen zum Verhadltnis von realem Handelswachstum zum Wachstum der
AulRenhandelsvolumen auf Basis der einzelnen Gitergruppen verdeutlichen, warum sich eine
monetare Aullenhandelsprognose nicht ohne weiteres auf die Prognose von Handelsvolumen
und damit Seehafenaufkommen Ubertragen lasst. Stattdessen ist es notwendig, detailliert die
Entwicklungen der Wertdichten auf Gliterebene abzubilden, um eine realistische Abschatzung
der zukinftigen Anforderungen an das deutsche Verkehrssystem zu erhalten. Trotz der
prinzipiellen Schwierigkeiten, zukilinftigen technischen Fortschritt und die Entwicklung der
weltweiten Produktionsketten im Detail zu prognostizieren, zeigt es sich, dass die erhaltenen
Ergebnisse mit grundsatzlichen Uberlegungen zur Entwicklung von deutscher Import- und
Exportstruktur konsistent sind.

SGSO
57So
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4.2.2 Relevanter Handel zwischen Drittlandern (Transit)

Das betrachtete Handelswachstum zwischen Drittlandern, von dem ein Teil flir Deutschland als
Transitverkehr relevant ist, wird zwischen 2010 und 2030 insgesamt um 81 % von 2,46 Mrd. t
auf 4,47 Mrd. t ansteigen. Demgegenliber steht ein monetares Handelswachstum um 119 %
von real 1,46 Billionen Euro in 2010 auf real 3,21 Billionen Euro in 2030. Die bedeutet eine
Zunahme der durchschnittlichen realen Wertdichte um 21 %.

Tabelle 23: Prognose des Transithandels nach Projektglitergruppen in absoluten Grofien.

Realer Handel Realer Handel
" 2010 (in Mrd. 2030 (in Mrd. Handelsvolumen Handelsvolumen
Gutergruppe .. .. . . . .
Euro, Basisjahr Euro, Basisjahr 2010 (in Mio. t) 2030 (in Mio. t)

2000) 2000)
Chemische Erzeugnisse 354,44 791,53 229,67 429,00
Erdol und Erdgas 17,54 44,18 78,21 213,76
Erze 1,53 3,78 7,22 35,03
Landwirtschaft

28,43 68,30 70,21 178,76
Fahrzeuge 136,87 253,75 20,24 38,81
Holz etc.

40,02 87,08 51,86 94,21
Kokereierzeugnisse &
Mineral6lprodukte* 6,58 13,24 40,06 93,63
Maschinen und Ausriistungen 380,34 820,14 28,28 62,81
Metalle und Halbzeug 132,19 242,52 98,14 201,12
Modbel, etc.

16,63 44,61 4,24 15,06
Nahrungs- und Genussmittel 94,12 214,62 66,27 145,67
Nicht identifizierbare Giiter 142,64 328,11 1.578,99 2.346,20
Sonstige Mineralerzeugnisse 17,10 34,17 25,11 57,63
Steine und Erden* 7,07 22,90 138,46 468,01
Kohle 1,01 3,41 13,76 52,42
Textilien 88,41 233,56 14,17 34,13
Summe 1.465 3.206 2.465 4.466

*Die Glitergruppen Kokereierzeugnisse und Mineralélprodukte werden in der zugrunde gelegten Handelsprognose von Los 1 nur
zusammengefasst betrachtet.
Quelle: eigene Berechnungen auf Basis der Prognose von Los 1

Die geringfligigen Unterschiede im Vergleich zu den von Los 1 vorliegenden Werten ergeben sich
zum einen aus der Tatsache, dass die genannten monetaren Werte sich aus einer Kombination
der zuverldssigsten Statistiken der von Los 1 sowohl auf FOB- wie auch auf CIF-Basis bereit
gestellten Werte ergeben, zum anderen dadurch, dass die Prognose noch um einige
Handelsrelationen fiir Lander des Balkans und Osteuropas erganzt wurde.

Die geringere Zunahme der Wertdichten im Vergleich zum deutschen AuBenhandel erklart sich
aus dem Umstand, dass einerseits die durchschnittliche Rate des technischen Fortschritts fir alle
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betrachteten Lander geringer ist als flir den deutschen Im- und Export, und andererseits daraus,
dass aufgrund der Zunahme der Weltbevolkerung insgesamt das Wachstum von Massengiitern
und elementaren Glitern der Bedurfnisbefriedigung insgesamt groRer ist als flir Deutschland.
Modelltechnisch wurden die Ergebnisse fir das mengenmaRige Handelswachstum mit der
gleichen grundsatzlichen Methodik erzeugt wie fir den deutschen Aulenhandel. Anders als fiir
den deutschen AuRenhandel wurden jedoch die Prognosen fiir die Gutergruppen Erze sowie
Steine und Erden direkt auf Basis der von Los 1 bereitgestellten Prognose ohne Riickgriff auf
zusatzliche Vorhersagen auf Basis des IHS World Trade Service erzeugt.

Insgesamt ergibt sich das starkste Volumenwachstum fir Massengliter, insbesondere fiir Erze
(+385 %), Kohle (281 %), Steine und Erden (+238 %) sowie Erd6l und Erdgas (+173 %). Dariiber
hinaus wachst- im Wesentlichen aufgrund der Zunahme der Bevélkerung - der Handel besonders
kraftig in den Bereichen Mobel etc. (256 %), Landwirtschaft (+155 %) und Textilien (+141 %).

Die geringsten Aufkommenszuwéachse in Tonnen ergeben sich demgegeniber fiir nicht
identifizierbare Giliter (+49 %), Holz etc. (+82 %), Chemische Erzeugnisse (+82 %) und Fahrzeuge
(+92 %). Es fallt dabei auf, dass die durchschnittlichen Wertdichten der drei Gitergruppen mit
dem geringsten Volumenwachstum die hochsten Zunahmen erfahren werden. Der hochste
Zuwachs der durchschnittlichen Wertdichte wird fir die nicht zu identifizierbaren Giter
erwartet. Da diese Glitergruppe liberwiegend containerisierte Giiter enthalt, bedeutet dies, dass
der Wert pro Gewichtseinheit bei hochwertigen Konsum- und Investitionsgitern am starksten
steigen wird. Auffallig ist weiterhin, dass die prognostizierte durchschnittliche Wertdichte fiir die
Gutergruppe ,Fahrzeuge” anndhernd konstant bleibt, was sich mit einer zunehmenden
Motorisierung auf der Gberwiegenden Basis von einfachen Modellen begriinden I3sst.
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Tabelle 24: Prognose des Transithandels nach Projektgliterguppen. Wachstumsraten und
Entwicklung der Wertdichten.

reales Wachstum reale Wertdichte Veranderung' der
Giitergruppe e e Volumenwachstum 2010 (Tsd. Euro pro realen Wertdichte
o (int) ) (realer Handel pro
konstanten Preisen) t) 1)
Chemische Erzeugnisse 123 % 87 % 1,54 20 %
Erdol und Erdgas 152 % 173 % 0,22 -8%
Erze 148 % 385 % 0,21 -49 %
Landwirtschaft 140 % 155 % -6%
0,40
Fahrzeuge 85 % 92 % 6,76 3%
Holz etc. 118 % 82 % 0.77 20%
Kokereierzeugnisse & 0 0 o
Mineral6lprodukte* 101% 134% 0,16 14%
Maschinen und 0 0 o
Ausriistungen 116% 122% 13,45 3%
Metalle und Halbzeug 83 % 105 % 1,35 -10%
Mobel, etc. 168 % 256 % -25%
3,93
Nahrungs- und Genussmittel 128 % 120 % 1,42 4%
Nicht identifizierbare Guter 130 % 49 % 0,09 55 %
Sonstige Mineralerzeugnisse 100 % 130 % 0,68 -13%
Steine und Erden 224 % 238 % 0,05 -4 %
Kohle 238 % 281 % 0,07 -11%
Textilien 164 % 141 % 6,24 10%
Insgesamt 119 % 81 % 0,59 21 %

*Die Giitergruppen Kokereierzeugnisse und Mineral6lprodukte werden in der zugrunde gelegten Handelsprognose von Los 1 nur
zusammengefasst betrachtet.
Quelle: eigene Berechnungen auf Basis der Prognose von Los 1
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5 Seehafenumschlag

5.1 Umschlagsentwicklung 2001 bis 2010

Die Entwicklungstendenzen im AulRenhandel und weltweiten Seeverkehr spiegeln sich in der
Entwicklung der Gliterumschlage in den ausgewdhlten Hafen wider. Dabei fallt auf, dass im
Zeitraum von 2001 bis 2010 die hochsten Zuwéchse in den europaischen Hafen in der Nordsee
(+3,1 % p.a.) und Ostsee (+3,0 % p.a.) erzielt worden sind, wahrend die Mittelmeerhafen und
deutschen Ostseehdfen (jeweils 1,0 % p.a.) im Gesamtvolumen eher unterdurchschnittlich
gewachsen sind. Das positive Wachstum nahezu aller Hafen ist zu einem Grofteil auf den
rasanten Anstieg der Containerumschlage zurickzufihren.

Bei der Betrachtung aller in Tabelle 25 und folgenden dargestellten Umschlagsvolumen ist zu
beachten, dass es sich um Bruttogewichte ohne Eigengewichte von Container und Fahrzeugen
(z.B.im RoRo-Verkehr) handelt. Sie weichen daher z.T. von den nationalen und hafenspezifischen
Umschlagsstatistiken ab. Da fir die Ermittlung der Giterstrome im Hinterland jedoch das
Gesamtgewicht relevant ist, wurden bei den Hinterlandvolumen die Containereigengewichte
noch hinzugezahlt.

Tabelle 25: Gesamte Umschlagsentwicklung der ausgewahlten Hafen nach Seegebieten 2001-
2010 in 1.000 Tonnen>®

2001-10 Marktanteil
Seegebiet 2001 2008 2009 2010

in % p.a. 2010
Nordsee 746.108 999.686 882.573 947.780 2,70% 100,00 %
Deutsche Hafen 189.362 256.333 208.670 216.279 1,50 % 22,80 %
E‘;;Zﬁa'“he 556.746 743.353 673.903 731.501 3,10 % 77,20 %
Mittelmeer 167.088 193.050 182.504 182.916 1,00 % 100,00 %
Ostsee 92.027 103.771 92.101 110.006 2,00% 100,00 %
Deutsche Hafen 47.922 57.209 47.952 52.587 1,00 % 47,80 %
Europdische 44.105 46.562 44.149 57.419 3,00 % 52,20 %
Hafen
Gesamt 1.005.223 1.296.507 1.157.178 1.240.702 2,40 % -

e Das Maximum des Umschlagsvolumens der 36 ausgewahlten Hafen ist im Jahr 2008
erzielt worden — mit knapp 1,30 Mrd. Tonnen lag dieses Volumen um rund 0,5 Mrd.
Tonnen Uber dem Wert im Analysejahr 2010. Das Gesamtvolumen ist im betrachteten
Zeitraum absolut um 23,5 % gestiegen. Im Krisenjahr von 2009 erlitten vor allem die
Nordseehdfen (-11,7 %) und Ostseehdfen (-11,2 %) einen erheblichen Einbruch,
wohingegen die Mittelmeerhafen (-5,5 %) etwas weniger Volumen verloren haben.
Jedoch sind im Gegensatz zur Nordsee und Ostsee deren Volumina in 2010 kaum
angestiegen, was sich auch im relativ schwach gebliebenen Aulenhandel und
Binnennachfrage vor allem ltaliens widerspiegelt. Diese Entwicklung veranschaulicht die

58 Quelle: Eurostat 2012, abgerufen am 08.11.2012
http://appsso.eurostat.ec.europa.eu/nui/show.do?dataset=mar_go_aa&lang=de
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folgende Abbildung. Dabei umfasst die Nordrange 11 deutsche Nordsee-Hafen und 6
europaische Hafen inkl. ZARA-Hafen>?.

Abbildung 27: Gesamte Umschlagsentwicklung der Seegebiete 2001-2010%°
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5.1.1 Umschlagsentwicklung Nordsee 2001 bis 2010

Die funf groflten deutschen Nordseehdfen, Hamburg, Bremerhaven, Wilhelmshaven, Bremen
und Brunsbuttel realisierten 2010 {iber 20 % des Gesamtumschlags der Nordrange bzw. liber 90
% des Anteils der deutschen Hafen in der Nordrange. Bei den europdischen Hafen stechen
insbesondere die so genannten ZARA-Hafen und Le Havre hervor. Die herausragende Bedeutung
Rotterdams als Europas groRter Hafen — sowohl im Massengut als auch im Containerumschlag —
bemisst sich an seinem Marktanteil von 41,8 %. Ein nicht unerheblicher Anteil dieser Mengen
wird auf dem Landweg oder per Binnenschiff ostwarts transportiert und ist damit — wie sich in
den spateren Ausfiihrungen zu den Hinterlandverflechtungen zeigen wird — aus deutscher Sicht
hinterlandrelevant.

9 Vvgl. hierzu Kapitel 3.2.2 Auswahl der Hafen und Erstellung von Hafenprofilen
80 Quelle: Eurostat 2012, abgerufen am 08.11.2012
http://appsso.eurostat.ec.europa.eu/nui/show.do?dataset=mar_go_aa&lang=de
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Tabelle 26: Umschlagsentwicklung der Nordseehafen 2001-2010 in 1.000 Tonnen®

Hafen 2001 2008 2009 2010 200440 Marktantel
in % p.a. 2010
Deutsche Hafen 189.362 256.333 208.670 216.279 1,50 % 22,80 %
Hamburg 82.948 118.915 94.762 104.520 2,60 % 11,00 %
Bremerhaven 26.512 48.956 42.701 45,943 6,30 % 4,80 %
Wilhelmshaven 40.850 40.556 34.196 24.728 -5,40 % 2,60 %
Bremen 13.553 14.545 11.240 13.164 -0,30 % 1,40 %
Brunsbiittel 7.710 11.648 7.343 7.463 -0,40 % 0,80 %
Stade 4.034 5.573 4.673 5.222 2,90 % 0,60 %
Brake 5.021 5.745 4.728 5.146 0,30 % 0,50 %
Emden 3.359 4.517 3.562 4319 2,80 % 0,50 %
Nordenham 3.620 3.605 3.364 3.252 -1,20 % 0,30 %
Cuxhaven 1.308 1.956 1.766 2.160 5,70 % 0,20 %
Papenburg 447 317 335 362 -2,30 % 0,00 %
Européische Hafen 556.746 743.353 673.903 731.501 3,10 % 77,20 %
Rotterdam 296.620 384.210 353.871 395.763 3,30 % 41,80 %
Antwerpen 114.813 171.237 142.116 160.012 3,30 % 16,90 %
Amsterdam 48.073 74.366 72.750 72.702 4,70 % 7,70%
Le Havre 65.356 75.636 69.228 65.771 0,10% 6,90 %
Zeebrigge 28.921 34.768 33.943 33.878 1,80 % 3,60 %
Grii?rf’;;? 2.963 3.136 1.995 3.375 1,50 % 0,40 %
Gesamt 746.108 999.686 882.573 947.780 2,70% 100,00 %

Bis zum Jahr 2008 verbuchten die Hafen Hamburg, Bremerhaven und die vier ZARA-Hafen die
groRten Zuwachse, da diese Hafen insbesondere vom weltweiten Anstieg des Containerverkehrs
profitierten. Mit Ausnahme von Amsterdam sind diese Hafen aber auch stark vom ricklaufigen
Guter- und Welthandel im Jahr 2009 getroffen worden. Rotterdam ist der einzige Hafen, der —
gemessen am Gesamtumschlag — sein Vorkrisenniveau bereits in 2010 wieder erreicht und sogar
ubertroffen hat.

Die Hafen Wilhelmshaven (v.a. Mineraldlerzeugnisse), Bremen (v.a. Erze, Metalle,
Mineraldlerzeugnisse) sowie Nordenham und Papenburg haben im Vergleichszeitraum 2001 bis
2010 auch Umschlagsriickgange verzeichnet; Wilhelmshaven und Nordenham sind die einzigen
deutschen Hafen, deren Umschlag auch in 2010 weiterhin riicklaufig war. Von den restlichen
deutschen Hafen an der Nordseekiste haben insbesondere Stade (v.a. Chemie, Erze), Emden und
Cuxhaven (beide v.a. Fahrzeuge, Steine und Erden) eine positive Entwicklungstendenz gezeigt.

1 Quelle: Eurostat 2012, abgerufen am 08.11.2012
http://appsso.eurostat.ec.europa.eu/nui/show.do?dataset=mar_go_aa&lang=de
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Abbildung 28: Umschlagsentwicklung ausgewadhlter Nordrangehafen 2001-2010¢%
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5.1.2 Umschlagsentwicklung Ostsee 2001 bis 2010

Wahrend der Umschlag der Ostseehafen in den vergangenen Jahren insgesamt eine positive
Entwicklungstendenz gezeigt hat, sind die Entwicklungen in den deutschen und polnischen Hafen
unterschiedlich zu bewerten. Die beiden wichtigsten Hafen auf deutscher Seite sind Rostock und
Libeck, sie verzeichneten von 2001 bis 2010 ein positives Wachstum von 1,5 % p.a.
beziehungsweise 0,5 % p.a. Sie hielten damit einen Marktanteil von 33,9 % am gesamten
Umschlag der betrachteten Ostseehafen bzw. 70,9 % am Umschlag der deutschen Hafen. Die vier
polnischen Hafen Gdansk, Gdynia, Swinoujscie und Szczecin kommen entsprechend auf 52,2 %
des gesamten Umschlagsvolumens.

52 Quelle: Eigene Darstellung nach Eurostat 2012, abgerufen am 08.11.2012
http://appsso.eurostat.ec.europa.eu/nui/show.do?dataset=mar_go_aa&lang=de
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Tabelle 27: Umschlagsentwicklung der Ostseehdfen 2001-2010 in 1.000 Tonnen®

Hafen 2001 2008 2009 2010 2001-10 Marktantel
in % p.a. 2010
Deutsche Hifen 47.922 57.209 47.952 52.587 1,00 % 47,80 %
Rostock 17.065 21.278 17.384 19.489 1,50 % 17,70 %
Liibeck 17.044 21.334 17.488 17.854 0,50 % 16,20 %
Puttgarden 3.362 4.073 3.479 3.990 1,90 % 3,60 %
Kiel 3.349 3.154 3.158 3.825 1,50 % 3,50 %
Wismar 2.792 3.267 3.084 3.457 2,40 % 3,10 %
Sassnitz 3.011 2.711 2212 2,672 1,30 % 2,40 %
Stralsund 653 810 658 808 2,40 % 0,70 %
Flensburg 646 582 489 492 -3,00% 0,40 %
:‘;rfzzéi“he 44.105 46.562 44.149 57.419 3,00% 52,20 %
Gdansk 16.971 17.072 18.758 26.421 5,00 % 24,00 %
Gdynia 8.348 12.860 11.361 12.346 4,40 % 11,20 %
Swinoujscie 8.798 8.843 7.038 10.683 2,20 % 9,70 %
Szczecin 9.988 7.787 6.992 7.969 2,50 % 7,20 %
Gesamt 92.027 103.771 92.101 110.006 2,00% 100,00 %

Auch wenn die Volumina der polnischen Hafen aus deutscher Sicht nur zu einem sehr geringen
Anteil hinterlandrelevant sind, so zeigt sich in deren dynamischer Entwicklung mit bis zu
5,0 % Wachstum p.a. bereits heute, dass sie eine stetige steigende Rolle fiir deutsche Verkehre
einnehmen. Insbesondere die Direktanldufe von grofRen Schiffen in Gdansk haben den deutlichen
Anstieg der Volumen 2010 bewirkt. Alle polnischen Hafen haben zudem die Krisenjahre 2008/09
Uberwunden. Polnische Hafen versorgen nicht nur die Wachstumsregionen Zentraleuropas
sondern haben Uber die Verkehrsverflechtung von/nach und durch Deutschland auch Einfluss auf
die Hinterlandvolumen im deutschen Verkehrsnetz.

63 Quelle: Eurostat 2012, abgerufen am 08.11.2012
http://appsso.eurostat.ec.europa.eu/nui/show.do?dataset=mar_go_aa&lang=de
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Abbildung 29: Umschlagsentwicklung ausgewadhlter Ostseehdafen 2001-2010%
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64 Quelle: Eigene Darstellung nach Eurostat 2012, abgerufen am 08.11.2012

http://appsso.eurostat.ec.europa.eu/nui/show.do?dataset=mar_go_aa&lang=de
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5.1.3 Umschlagsentwicklung Mittelmeer 2001 bis 2010

Im Vergleich zur Nordsee zeigt die Entwicklung der Mittelmeerhdfen einen eher heterogenen
und volatilen Verlauf. Wahrend die groRen italienischen Hafen Genua (-0,4 % p.a.) und Triest (-
1,1 % p.a.) im Verlauf der vergangenen 10 Jahre Riickgdnge zu verzeichnen hatten, sind die
Umschlage in Koper (+5,4 % p.a.) und Gioia Tauro (+5,9 % p.a.) stark gestiegen. Mit Ausnahme
von Rijeka, das im Gesamtniveau bislang keine tragende Rolle im Verbund der Mittelmeerhafen
spielt, verteilen sich die Marktanteile der ausgewahlten Hafen relativ gleichmaRig.

Tabelle 28: Umschlagsentwicklung der Mittelmeerhafen 2001-2010 in 1.000 Tonnen®

2001-10 Marktanteil
Hafen 2001 2008 2009 2010

in % p.a. 2010
Genua 43.134 46.469 42.708 41.428 -0,40 % 22,60 %
Triest 44,712 37.195 40.986 40.557 -1,10 % 22,20 %
Gioia Tauro 21.204 31.527 34.394 35.371 5,90 % 19,30 %
Venedig 25.974 29.920 26.640 26.212 0,10% 14,30 %
Livorno 20.818 28.667 22.176 22.662 0,90 % 12,40 %
Koper 9.110 16.499 13.322 14.591 5,40 % 8,00 %
Rijeka 2.136 2.773 2.278 2.095 -0,20 % 1,10 %
Gesamt 167.088 193.050 182.504 182.916 1,00 % 100,00 %

Die volatile und z.T. gegenlaufige Entwicklung der Mittelmeerhéafen lasst sich sehr gut anhand
von Abbildung 30 veranschaulichen. Mit Ausnahme von Gioia Tauro gingen in den italienischen
Héafen die Volumina bereits von 2007 auf 2008 — also vor dem groBen Einbruch in 2009 — zuriick.
Eine relativ stabile Wachstumskurve zeigt der Hafen Koper in Slowenien. Auf Grund der
unterstellten Hafen- und Wettbewerbsentwicklung ist davon auszugehen, dass die Entwicklung
von Koper (Aus- und Neubau der Kais fiir Container- und Automobilumschlag) und perspektivisch
auch von Rijeka (groRer Ausbau des Container Terminals) sehr positiv verlaufen wird.

55 Quelle: Eurostat 2012, abgerufen am 08.11.2012
http://appsso.eurostat.ec.europa.eu/nui/show.do?dataset=mar_go_aa&lang=de
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Abbildung 30: Umschlagsentwicklung ausgewahlter Mittelmeerhafen 2001-2010¢%
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66 Quelle: Eigene Darstellung nach Eurostat 2012, abgerufen am 08.11.2012
http://appsso.eurostat.ec.europa.eu/nui/show.do?dataset=mar_go_aa&lang=de
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5.2 Umschlagprognose deutsche Hafen 2030

Die Ergebnisse der Umschlagsprognose 2030 zeigen fiir die 19 betrachteten deutschen Hafen
einen leicht abgeschwachten aber anhaltenden Wachstumstrend. Die Umschlagsvolumina tber
alle Hafen werden von 269 Mio. Tonnen in 2010 auf 468 Mio. Tonnen ansteigen, was einem
durchschnittlichen jahrlichen Wachstum von 2,8 % entspricht. Die im Folgenden ausgewiesenen
Umschlagsmengen stellen den gesamten Umschlag in den deutschen Hafen dar — also inklusive
des Transhipmentaufkommens, welches durch das Umladen von Glitern von einem Schiff auf ein
anderes entsteht.

Auf Grund der starken Bindung der Nordseehéafen an die Wachstumsmarkte in Asien und Amerika
sowie auf Grund des Uberdurchschnittlichen Wachstums der Containerverkehre nimmt das
Umschlagsvolumen der elf deutschen Nordseehafen (+3,0 % p.a.) starker zu als das der acht
Ostseehafen (+2,0 % p.a.). Hierdurch wachst der Anteil der Nordseehdfen gegeniiber den
Ostseehéafen, der Anteil der an der Nordsee umgeschlagenen Glter am gesamtdeutschen
Seegliterumschlag wachst entsprechend von 80 auf 83 % an.

Abbildung 31: Umschlagsentwicklung und Marktanteile nach Seegebiet
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Die folgende Tabelle fasst die Gesamtergebnisse der Umschlagsprognose 2030 je Hafen und
Verkehrsrichtung zusammen. Auch in 2030 wird Deutschland im seeseitigen Giterhandel —
gemessen an den Volumina — einen deutlichen Importiiberschuss aufweisen. Die Importe liber
alle deutschen Hafen werden bis 2030 von 166 auf rund 277 Mio. Tonnen ansteigen (+2,6 % p.a.),
die Exporte sogar etwas starker von 103 auf 191 Mio. Tonnen (+3,2 % p.a.), wodurch sich der
Importiberschuss von einem Verhaltnis von 62:38 auf 59:41 leicht verringert.
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Tabelle 29: Umschlagsentwicklung deutscher Hafen 2010 bis 2030 in 1.000 Tonnen®’

Hafen Import Export Gesamt
2010 2030 2010 2030 2010 2030 in % p.a.
Nordsee 136.202 231.154 80.076 158.110 216.278 389.264 3,0%
Hamburg 61.901 111.733 42.620 82.838 104.520 194.571 32%
Bremerhaven 20.849 43.297 25.094 44.532 45.943 87.829 33%
Wilhelmshaven 24.285 35.631 443 11.999 24.728 47.631 33%
Bremen 9.773 11.035 3.390 5.071 13.164 16.106 1,0%
Brunsbittel 5.225 6.931 2.238 3.629 7.463 10.560 1,8%
Stade 3.307 3.606 1.915 2.395 5.222 6.002 0,7%
Brake 3.990 9.601 1.156 1.932 5.146 11.533 4,1%
Emden 2.675 4117 1.643 2.449 4.319 6.566 2,1%
Nordenham 3.027 2.983 225 555 3.252 3.538 0,4%
Cuxhaven 848 1.474 1.312 2.648 2.160 4.122 3,3%
Papenburg 321 745 41 60 362 805 4,1%
Ostsee 29.969 45.398 22.618 33.127 52.587 78.524 2,0%
Rostock 11.126 15.248 8.363 9.511 19.489 24.759 1,2%
Lubeck 10.565 16.215 7.290 11.803 17.854 28.018 23%
Puttgarden®® 1.574 4.675 2.415 5.776 3.990 10.451 4,9%
Kiel 2.246 3.006 1.579 2.559 3.825 5.566 1,9%
Wismar 2.236 4.206 1.221 1.808 3.457 6.014 2,8%
Sassnitz 1.466 1.285 1.206 839 2.672 2.124 -1,1%
Stralsund 263 332 545 830 808 1.162 1,8%
Flensburg 492 430 0 0 492 430 -0,7%
Gesamt 166.171 276.552 102.694 191.237 268.865 467.788 2,8%

Bei der Betrachtung des Containerumschlags zeigt sich, dass 2010 Uber alle deutschen Héafen
hinweg ein nahezu ausgeglichenes Verhaltnis von Im- und Exporten vorherrschte. Insgesamt
wurden 13,0 Mio. TEU umgeschlagen, wobei mit 98,6 % nahezu alle Container in den
Nordseehdfen umgeschlagen wurden. Nur der Hafen Libeck kann mit 153 Tsd. TEU relevante
Umschlagsmengen in der deutschen Ostsee aufweisen. Bis 2030 wird sich der gesamtdeutsche
Containerumschlag auf 30,1 Mio. TEU mehr als verdoppeln (+4,3 % p.a.), wobei das absolute
Wachstum praktisch ausschlieRlich in den beiden bestehenden Containerhafen Hamburg und
Bremerhaven sowie im neuen Tiefwasserhafen Jade-Weser-Port in Wilhelmshaven stattfinden
wird.

Wahrend die beiden Containerhafen Hamburg (+3,7 % p.a.) und Bremerhaven (+3,6 % p.a.) im
Gleichschritt wachsen werden, wird im neu entstandenen Jade-Weser-Port von Wilhelmshaven
eine Umschlagsmenge von 3,4 Mio. TEU prognostiziert. Den groBten Zuwachs in absoluten
Zahlen erzielt der Hafen Hamburg, dessen Volumen sich trotz des massiven Wettbewerbsdrucks
durch den Jade-Weser-Port und die steigende Bedeutung der Ostsee- und Mittelmeerhafen von
7,9 auf 16,4 Mio. TEU etwas mehr als verdoppeln wird. Im Containerhandel wird Hamburg auch
weiterhin einen leichten Importiiberschuss aufweisen, wahrend Bremerhaven seinen

57 Quelle: Eigene Berechnungen

%8 Dje feste Fehmarnbelt-Querung (FBQ) ist fiir 2030 als realisiert unterstellt. Es wird davon ausgegangen, dass die
ausgewiesenen Mengen im Wesentlichen — aber nicht zwingend ausschlieBlich — durch die feste Querung realisiert
werden. Die Volumen Puttgardens werden fiir 2030 in Summe fortgeschrieben, da sie Teil der Gesamtmenge der
betrachteten Ostseehafen sind.
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Exportiberschuss halten und einen Containerumschlag von insgesamt 9,9 Mio. TEU erzielen
wird. In Wilhelmshaven wird ein relativ deutlicher Importiberschuss von 61:39 prognostiziert.
Des Weiteren wird der Jade-Weser-Port als Hafen in der Nordrange mit einem hohen
Transhipment-Anteil von knapp 60 % eingeschatzt. Durch die am Jade-Weser Port neu
hinzugekommenen Mengen wachst der Containerumschlag in der deutschen Nordsee mit +4,3
% p.a. starker als in den Hafen, die bereits Container in 2010 umgeschlagen haben. Der Anteil der
Ostsee am gesamtdeutschen Containerumschlag ist in 2010 sehr gering und fallt auch im
Prognosejahr 2030 nicht starker ins Gewicht.

Tabelle 30: Containerumschlag deutscher Hafen 2010 bis 2030 in 1.000 TEU®®

Hafen Import Export Gesamt
2010 2030 2010 2030 2010 2030 in % p.a.

Nordsee 6.448 16.180 6.400 13.611 12.848 29.791 43 %
Hamburg 4.084 8.764 3.822 7.623 7.906 16.387 3,7%
Bremerhaven 2.325 5.327 2.533 4.570 4.858 9.897 3,6 %
Wilhelmshaven 0 2.063 0 1.345 0 3.408 -
Bremen 7 16 10 12 17 28 2,5%
Stade 0 0 0 0 0 0 -
Brake 0 0 0 0 0 0 4,4 %
Emden 0 0 0 0 0 0 3,7%
Cuxhaven 32 9 34 60 66 69 0,3%
Ostsee 91 152 20 151 180 303 2,6 %
Rostock 1 2 1 1 2 3 0,7%
Lubeck 76 124 77 129 153 254 2,6 %
Kiel 13 26 12 21 25 47 32%
Gesamt 6.538 16.332 6.490 13.762 13.029 30.094 43%

9 Quelle: Eigene Berechnungen

MWP - IHS - UNICONSULT - Fraunhofer CML Seite 86



Verkehrsverflechtungsprognose 2030 - Los 2 (Seeverkehrsprognose)

Abbildung 32: Entwicklung des Containerumschlags der deutschen Hafen mit > 100.000 TEU
2010-2030 in Mio. TEU™
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5.2.1 Deutsche Nordseehafen™

In den Nordseehafen wurden 2010 rund 216 Mio. Tonnen Gliter umgeschlagen, fiir 2030 wird
ein Anstieg auf 389 Mio. Tonnen (+3,0 % p.a.) prognostiziert. Die drei umschlagsstarksten Hafen
Hamburg, Bremerhaven und Wilhelmshaven weisen relativ stabile und leicht
Uberdurchschnittliche Wachstumsraten zwischen 3,2 % und 3,3 % auf, wodurch sich deren
Marktanteile innerhalb der Nordseehafen auch leicht erhéhen wird.

70 Quelle: Eigene Berechnungen

71 Als Nordseehifen werden hier alle die Hafen hier zusammengefasst, die direkt an der Nordsee liegen oder an
FlUssen, die in die Nordsee miinden.
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Abbildung 33: Umschlagsentwicklung der deutschen Nordseehadfen 2010-2030 in Mio. Tonnen’?
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Wurden in Hamburg 2010 noch 104,5 Mio. Tonnen und damit 48 % aller Giter in der deutschen
Nordsee umgeschlagen, so werden es 2030 194,6 Mio. Tonnen und damit knapp 50 % sein. Auch
die Marktanteile Bremerhavens und Wilhelmshavens werden sich um ca. 2 % bzw. 1 % erhdhen,
wohingegen Bremen als viertgroRter Hafen durch ein relativ schwaches Wachstum von +1 % p.a.
knapp 2 % an Marktanteilen verlieren wird. Bemerkenswert ist zudem, dass keiner der deutschen
Nordseehafen Umschlagsriickgange verzeichnen wird.

72 Quelle: Eigene Berechnungen
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Abbildung 34: Marktanteile der deutschen Nordseehafen’
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Dass sich das dynamische Wachstum der Umschlagsvolumen der Nordseehafen vor 2008 auch
unter den im Projekt gemachten vorsichtig optimistischen Annahmen zur 6konomischen
Entwicklung und zur Entwicklung des Welthandels nicht in gleicher Starke bis 2030 fortsetzen
wird hat verschiedene Griinde.

Die hohen Wachstumsraten des Containerverkehrs in der Vergangenheit beruhten unter
anderem auf der kraftigen Erhohung des Containerisierungsgrades klassischer container-
affiner Giliter sowie in der zunehmenden Containerisierung von Massengiitern. Diese
Entwicklung wird sich jedoch nicht in der gleichen Dynamik bis 2030 fortsetzen, da die
Containerisierung des Handelsaufkommens sich zunehmend dem wirtschaftlich
effizienten Maximum nahert.

Das prognostizierte Handelswachstum insbesondere auch mit den Schwellenlandern
konzentriert sich zunehmend auf Glter mit hoherer Wertdichte, wahrend Massenglter
mit niedriger Wertdichte und dementsprechend hohen Umschlagsvolumen langsamer
wachsen werden.

Das zugrunde gelegte reale Handelswachstum beinhaltet aufgrund der technologischen
Entwicklung sowohl in Europa als auch bei den Handelspartnern eine qualitative
Komponente, welche sich nicht auf die Umschlagsvolumen auswirkt. So werden z.B.
insbesondere die Exporte Chinas aufgrund des technologischen Aufholprozesses
zunehmend qualitativ hochwertige Produkte beinhalten. Daher wird das Handelsvolumen
in Tonnen niedriger ausfallen als das inflationsbereinigte monetare Handelswachstum.

73 Quelle: Eigene Berechnungen
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Abbildung 35: Containerumschlagsvolumen der deutschen Nordseehafen in TEU 2010 und
20307
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Die Entwicklung der Umschlagsvolumen der bedeutendsten deutschen Hafen in Hamburg, den
Bremischen Hafen und in Wilhelmshaven wurde bereits dargestellt. Die beiden groRen
Containerhafen Hamburg und Bremerhaven bleiben auch weiterhin die Wachstumstreiber im
gesamtdeutschen Containerumschlag — trotz erhohter Konkurrenz in der Nordsee durch den
2012 in Betrieb gegangenen Tiefseehafen Jade-Weser-Port und den geplanten und z.T. schon in
Bau befindlichen AusbaumalRinahmen in Rotterdam und Antwerpen. Das vergleichsweise hohe
prozentuale Wachstum bei Containern in Stade und Brake resultiert aus geringen
Ausgangsmengen in 2010. lhre Marktanteile werden aber weiterhin unterhalb von 1 % bleiben.

7% in Wilhelmshaven wurden im Jahr 2010 noch keine Container umgeschlagen
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5.2.2 Deutsche Ostseehéfen

Der Gesamtumschlag in der deutschen Ostsee wurde 2010 und wird auch 2030 weiterhin von
den Hafen Rostock und Liibeck dominiert. Das Gesamtvolumen der Ostseehafen wird sich um 2,0
% p.a. von 53 auf 79 Mio. Tonnen erhdhen. Der in 2010 bestehende Importiiberschuss wird leicht
zunehmen, da sich die Importe mit 2,1 % p.a. leicht tiber den Exporten mit 1,9 % p.a. entwickeln
werden.

Abbildung 36: Umschlagsentwicklung der deutschen Ostseehafen 2010-2030 in Mio. Tonnen 7

30 - 28,0
2010
24,8

25 - ® 2030

20 -
-
S
= 15 -
=
o 10,5
£ 10
£
S 5,6 6,0

5 -

2,1 L
’ 0,4
0 T T T T T - T T 1
LY
& O \ & & N &
<X v bQS\ ca c';é \Q’
&
Qoé'

In  Schleswig-Holstein weisen die beiden umschlagsstarksten Hafen Libeck und Kiel
Steigerungsraten von +2,3 % p.a. bzw. +1,9 % p.a. auf. Damit wachsen sie etwas Uber bzw. unter
dem Durchschnitt der Ostseehafen. In Mecklenburg-Vorpommern fallt dagegen das Wachstum
bei den umschlagsstarksten Hafen Rostock und Sassnitz geringer aus als das der kleineren Hafen
Wismar und Stralsund.

In Flensburg ist der Rickgang auf die geplante Stilllegung des ansassigen Kohlekraftwerks
zuriickzufiihren. In Sassnitz ist die Entwicklung in erster Linie auf die temporadren Effekte im
Basisjahr aus dem Bau der ,Nord Stream“-Pipeline zuriickzufiihren. Die daraus resultierenden
Volumen sind in 2010 enthalten, werden aber nicht fortgeschrieben, daher kommt es im
Vergleich beider Jahre zu einem Riickgang.”®

Libeck wird mit einem Umschlagsvolumen von ca. 28 Mio. t groRter deutscher Hafen in der
Ostsee im Jahre 2030 sein. Der Hafen Kiel wachst auch mit einem deutlichen jahrlichen Plus von

7> Quelle: Eigene Berechnungen
76 Eine nahere Erlduterung des wegfallenden Sondereffekts ,,Nord Stream*“-Pipeline findet sich im Kapitel 5.8
dieses Berichts.
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Uber einem Prozent, allerdings wirkt sich auch hier die geplante SchlieBung des lokalen
Kohlekraftwerks negativ auf die Entwicklung der Umschlagsvolumen aus. In Rostock gibt es trotz
Fortbestand des Kohlekraftwerks ebenfalls eine Reduktion der Kohlevolumen durch
Veranderungen im Hinterland. So sind also die Volumen Kiels, Sassnitz‘, Rostocks und Flensburgs
in dieser Ubersicht durch singuldre Effekte reduziert. Wismar und Stralsund dagegen profitieren
von den Wachstumsraten bei den Massengititern.

Einen Sonderfall in der Umschlagsprognose stellt der Hafen Puttgarden dar. Es ist eine feste
Vorgabe, dass bis 2030 eine feste Fehmarnbeltquerung (FBQ) vorhanden sein wird.

Durch das unterschiedliche Wachstum der Hafen verschieben sich Marktanteile leicht, vor allem
zu Gunsten Libecks und Fehmarns — wobei bei Puttgarden die feste Fehmarnbeltquerung
unterstellt ist. Die Anteile von Kiel und Wismar bleiben relativ konstant, die restlichen Hafen
verlieren etwas an Bedeutung und nehmen von 8 % auf 5 % ab.

Abbildung 37: Marktanteile der deutschen Ostseehéfen

Umschlag 2010 Umschlag 2030
53 Mio. t 79 Mio. t

M Rostock M Lubeck M Rostock B Lubeck
M Puttgarden H Kiel M Puttgarden / FBQ H Kiel
Wismar M Restl. Hifen Wismar M Restl. Hafen

Beim Containerumschlag bleibt Libeck auch weiterhin der umschlagsmaRig groRte Hafen in der
deutschen Ostsee. Mit 2,6 % p.a. wird eine Zunahme des Umschlags von 153 Tsd. TEU auf knapp
254 Tsd. TEU prognostiziert. Diese Steigerungsrate liegt ahnlich wie bei den Nordseehafen leicht
Uber dem Wachstum des konventionellen Umschlags. Gleiches gilt fiir Kiel, wo der Umschlag von
knapp 25 Tsd. TEU in 2010 auf 47 Tsd. TEU ebenfalls starker wachsen wird als der konventionelle
und damit auch der gesamte Umschlag (+1,9 % p.a.). In den Hafen Rostock und Sassnitz bleibt
das Niveau der Containerumschlage bei relativ schwachem Wachstum von unter 1 % p.a. auf
niedrigem Niveau.
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Abbildung 38: Containerumschlagsvolumen der deutschen Ostseehafen in TEU 2010 und 2030
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5.3 Umschlagsprognose europaische Hafen 2030

Wahrend alle Giter, die in den deutschen Hafen umgeschlagen und auf dem Landweg bzw. per
Binnenschiff weitertransportiert werden, fir das deutsche Infrastrukturnetz von Relevanz sind,
trifft dies in den europdischen Hafen nur dann zu, wenn die dort umgeschlagenen Giiter als so
genannte Transitverkehre Deutschland auf dem Landweg bzw. per Binnenschiff erreichen (z.B.
ein deutscher Import aus Rotterdam) oder Deutschland ganz durchqueren (z.B. ein polnischer
Import aus Rotterdam). Daher sind im Gegensatz zu den deutschen Hafen in den folgenden
Darstellungen nur die Umschlagsmengen ausgewiesen, welche fir das deutsche Hinterland
relevant sind — also exklusive der Transhipmentmengen und exklusive derjenigen Mengen,
welche im jeweiligen Land des Hafens verbleiben oder in ein weiteres Drittland transportiert
werden, ohne dabei deutsches Territorium zu beriihren (z.B. franzosischer Import aus
Antwerpen).

Nicht zuletzt durch die nicht ausgewiesenen, jedoch stark zunehmenden Transhipmentmengen
zeigt sich beim fir Deutschland relevanten Umschlag der europdischen Hafen ein etwas
moderateres Wachstum (+1,9 % p.a.) als bei der Entwicklung des Umschlags der deutschen Hafen
(+2,8 % p.a.). Insgesamt wird sich die hinterlandrelevante Umschlagsmenge aller betrachteten
europaischen Hafen (ohne die deutschen Hafen) von 169 Mio. Tonnen auf 244 Mio. Tonnen
erhohen. Dabei wird auch der hohe Importiiberschuss bestehen bleiben und sich von einem
Verhiéltnis von 70:30 auf 69:31 nur leicht verringern. Mit knapp 96 Mio. Tonnen und einem
Marktanteil von 57 % unter allen betrachteten Hafen unterstreicht Rotterdam seine aktuell
herausragende Bedeutung fiir das deutsche Hinterland. Auch in 2030 wird sich Rotterdam mit
132 Mio. Tonnen (+1,6 % p.a.) als wichtigster ausldndischer Hafen fiir Deutschland behaupten,
wird jedoch Marktanteile gegenliber den anderen europaischen Hafen verlieren.””. Die héchsten
Wachstumsraten hingegen werden nicht in der Nordrange (+1,7 % p.a.), sondern in den
Mittelmeerhafen (+3,5 % p.a.) und Ostseehafen Polens (+2,4 % p.a.) erzielt.

Fur die beiden Adriahdfen Koper in Slowenien (+6,4 % p.a.) und Rijeka in Kroatien (+7,2 % p.a.)
werden die mit Abstand hdéchsten Wachstumsraten fir die hinterlandrelevanten Volumen
prognostiziert. Zwar bleiben sie in ihrem Gesamtniveau relativ niedrig, steigern jedoch ihren
gemeinsamen Marktanteil von 0,9 % auf 2,2 %. Insbesondere Koper wird durch seinen bis 2030
vollzogenen Ausbau eine wichtige Rolle fiir alpenquerende Containerverkehre von der Adria in
die sudlichen Bundeslander Deutschlands einnehmen. Diese zusatzlichen Mengen werden zum
Teil aus den etablierten Containerhdafen Rotterdam, Hamburg und Antwerpen verlagert. Die
Hafen Italiens werden relativ gleichmaRig zwischen 2,2 und 3,3 % und damit immer noch Uber
dem Gesamtmarkt der europadischen Hafen mit deutschlandrelevanten Umschlagsvolumen
wachsen. Die vier polnischen Ostseehdfen verzeichnen in der Umschlagsprognose 2030 ein
ebenso Uberdurchschnittliches Wachstum von +2,4 % p.a. fir die aus deutscher Sicht
hinterlandrelevanten Umschlagsvolumen. Diese bleiben in ihrem absoluten Niveau — 6,7 Mio.
Tonnen in 2010 und 10,9 Mio. Tonnen in 2030 — jedoch sehr gering. lhr Anteil an den deutschen
Hinterlandmengen aus europaischen Hafen nimmt demzufolge von 4,0 auf 4,5 % zu. Der Grof3teil
der in den polnischen Hafen umgeschlagenen Giiter ist jedoch fir den lokalen Markt in Polen
oder den Ostlichen Anrainerstaaten bestimmt und beruhrt damit nicht das deutsche

77 Diese Aussage bezieht sich wie die hier ausgewiesenen Hafenumschlagszahlen jeweils auf die fiir das deutsche

Hinterland relevante Umschlage. Es ist davon auszugehen, dass sowohl in Rotterdam als auch in den restlichen
Nordrangehafen zwischen LeHavre und Amsterdam héhere Umschlagszuwéchse erzielt werden kénnen, z.B.
durch die Zunahme der hier nicht betrachteten Transhipmentaufkommen im europaischen Containerverkehr
sowie durch die lokale Nachfrage in den Benelux-Landern und Frankreich.
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Infrastrukturnetz. Dennoch kommt den polnischen Hafen bei der Entwicklung der
Wettbewerbssituation der Nordrange- und Ostseehdfen eine bedeutende Rolle zu. Durch
Direktanldufe aus Ubersee und so genannte Interlinerkonzepte der groRen Reedereien verlieren
beispielsweise Hamburg, Rotterdam, Antwerpen und Bremerhaven im Containerumschlag
Anteile an die polnischen Ostseehafen, die bislang durch Feederverkehre aus der Nordrange
versorgt wurden.

Insgesamt zeigt sich, dass die aus deutscher Sicht hinterlandrelevanten Aufkommen in den
europaischen Hafen deutlich zunehmen werden. Dies geht einher mit der fortschreitenden
europaischen Integration, die ausdriicklich durch die Entwicklung der erklarenden Strukturdaten
flir die gesamte Seeverkehrsprognose — vornehmlich durch die wachsenden
AuBenhandelsverflechtungen aller Staaten — unterstellt wird.

Tabelle 31: Umschlagsentwicklung europdischer Hafen 2010 bis 2030 in 1.000 Tonnen”®

Hafen Import Export Gesamt
2010 2030 2010 2030 2010 2030 in % p.a.

Nordrange 109.228 149.232 41.049 60.093 150.277 209.325 1,7%
Rotterdam 77.118 105.098 18.750 27.265 95.868 132.363 1,6 %
Antwerpen 15.449 23.845 13.929 21.344 29.379 45.189 2,2%
Amsterdam 13.291 14.314 3.490 3.877 16.781 18.190 04 %
Zeebriigge 1.472 2.532 1.998 2.960 3.470 5.492 2,3%
Le Havre 1.119 2.339 1.941 3.289 3.060 5.628 3,1%
Groningen Seaports 778 1.104 940 1.358 1.718 2.462 1,8%

Mittelmeer 5.945 12.846 6.182 11.112 12.127 23.957 3,5%
Venedig 2.147 4,497 2.592 4.495 4.738 8.992 3,3%
Livorno 1.394 2.211 1.347 2.002 2.741 4213 2,2%
Triest 908 1.600 646 996 1.554 2.596 2,6 %
Koper 509 2.019 514 1.511 1.023 3.530 6,4 %
Gioia Tauro 501 916 458 666 958 1.582 2,5%
Genua 342 652 293 480 635 1.132 2,9%
Rijeka 144 950 333 962 477 1.912 7,2%

Ostsee 3.539 5.964 3.209 4,966 6.748 10.930 2,4%
Gdansk 1.179 2.453 957 1.625 2.136 4.077 3,3%
Gdynia 759 1.171 855 1.240 1.614 2.411 2,0%
Szczecin 945 1.220 593 885 1.538 2.105 1,6 %
Swinoujscie 656 1.121 804 1.216 1.460 2.337 2,4 %

Gesamt 118.712 168.042 50.440 76.170 169.152 244.212 1,9%

78 Bei den auslandischen Hifen werden nur die fiir Hinterlandverkehre Deutschlands relevanten
Umschlagsvolumen ausgewiesen.
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5.4 Prognose des Transhipments

Im Zuge der Zunahme der gesamten Hafenaufkommen werden auch die
Transhipmentaufkommen weiter deutlich ansteigen. Diese Zunahme beruht nachfrageseitig auf
der Zunahme der Uber die See abgewickelten Handelsvolumen der Ostseeanrainerstaaten,
Norwegens und Grof3britannien, welche den GroBteil der Transhipmentaufkommen in den
Nordrange-Hafen ausmachen.

Neben dem Wachstumstrend des Seehandels insgesamt beeinflussen zwei entgegengesetzte
Trends das zukiinftige Transhipmentaufkommen. Zum einen wird es zu einer weiteren Zunahme
der Direktanlaufe von Containerschiffen in die Ostsee geben. Unter den untersuchten
Ostseehdfen wird insbesondere Gdansk von dieser Entwicklung profitieren. Auf der anderen
Seite flihrt der ungebrochene Trend zu grofReren Schiffsklassen - insbesondere bei
Containerschiffen - zunehmend dazu, dass sich Direktanldufe in die Ostsee entweder nicht
lohnen oder aufgrund der SchiffsgrofRe in vielen Ostseehdfen weiterhin nicht abgewickelt werden
kénnen. Dementsprechend werden Transhipment-Aufkommen auch im Jahr 2030 einen
bedeutenden Anteil an den Hafenumschlagen der Tiefseehdfen der Nordsee ausmachen.

In Deutschland konzentrieren sich die Transhipmentaufkommen auf die beiden Hafen
Bremerhaven und Hamburg. Mit dem Jade-Weser-Port wird sich bis zum Jahre 2030
Wilhelmshaven als dritter Hafen neben den beiden vorgenannten etablieren und einen
signifikanten Anteil der in deutschen Hafen abgewickelten Transhipment-Verkehre auf sich
ziehen. Auch von den Hafen Antwerpen und Rotterdam werden Transhipmentaufkommen nach
Wilhelmshaven verlagert werden. Es wird erwartet, dass von dem prognostizierten
Containerumschlag Wilhelmshavens von 3,4 Mio. TEU rund 58 % auf Transhipmentverkehre
entfallen werden?.

Abbildung 39: Entwicklung der Transhipmentvolumen (in t) 2010-2030 in Bremerhaven,
Hamburg und Wilhelmshaven
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7% Dabei werden, wie (iblich, umgeschlagene Container im Transhipment als Kaikantenzihlung doppelt gezihlt,
sowohl als Hafenimport als auch als Hafenexport
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Abbildung 40: Entwicklung der Transhipmentvolumen (in Mill. TEU) 2010-2030 in Bremerhaven,
Hamburg und Wilhelmshaven
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Insgesamt wird flir den Zeitraum 2010 bis 2030 eine Zunahme des Containerumschlags im
Transhipment in den deutschen Nordseehafen um 167 % von 4,2 Mio. TEU im Jahr 2010 auf rund
11,3 Mio. TEU bzw. auf 90 Mio. Tonnen im Jahr 2030 erwartet. Dies entspricht einem
durchschnittlichen jdhrlichen Wachstum von 5,0 %. Dieser Anstieg ist groRer als der zu
erwartende gesamte Anstieg der Transhipmentaufkommen in den Hafen der Nordrange, da
Wilhelmshaven als einziger bedeutender neuer Hafen Anteile aus Rotterdam und Antwerpen
abziehen und somit nach Deutschland verlagern wird. Aufgrund der Verlagerungen nach
Wilhelmshaven ist das entsprechende prognostizierte Wachstum der Transhipmentumschlage
(in TEU) in Hamburg (+4,2 % p.a.) und Bremerhaven (+3,7 % p.a.) deutlich geringer. Insgesamt
werden die Containerumschlage im Transhipment in Bremerhaven zwischen 2010 und 2030 um
prognostizierte 105 % von 1,47 Mio. TEU auf 3,01 Mio. TEU wachsen, in Hamburg betragt das
Wachstum 128 % von 2,77 Mio. TEU in 2010 auf 6,32 Mio. TEU in 2030.

Das Wachstum der Hinterlandaufkommen der Hafen Bremerhaven und Hamburg wird etwas
geringer ausfallen als das Wachstum der Transhipmentaufkommen. Dementsprechend wird der
Anteil des Transhipments am Gesamtaufkommen leicht steigen. Fiir Bremerhaven ist fiir den
Zeitraum zwischen 2010 und 2030 ein Umschlagswachstum im Hinterlandverkehr von 103 % auf
rd. 6,9 Mio. TEU zu erwarten, fir Hamburg mit einem Wachstum von 96 % auf 10,1 Mio. TEU im
Hinterlandverkehr. Insgesamt betragt das prognostizierte Umschlagswachstum im
Containerverkehr 104 % in Bremerhaven und 107 % in Hamburg.
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Abbildung 41: Hinterland- und Transhipment-Aufkommen (in Mill. t) in Bremerhaven, Hamburg
und Wilhelmshaven 2010 und 2030
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Das Gesamtaufkommenswachstum fir alle Verkehre in Tonnen wird aufgrund des insgesamt
starkeren Wachstums der container-affinen Giiter mit hoher Wertdichte niedriger ausfallen als
das Wachstum der Containerverkehre. Insgesamt rechnen wir in Bremerhaven mit einer
Zunahme des gesamten Hafenumschlags in Tonnen von 45,9 Mio. t in 2010 auf 87,8 Mio. t in
2030 (+91 %), in Hamburg mit einem Wachstum von 104,5 Mio. t in 2010 auf 194,6 Mio. t in 2030
(+86 %) und in Wilhelmshaven mit einer Zunahme von 24,7 Mio. t in 2010 auf 47,6 Mio. t in 2030
(+93 %).

Abbildung 42: Hinterland- und Transhipment-Aufkommen (in Mill. TEU) in Bremerhaven,
Hamburg und Wilhelmshaven 2010 und 2030
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5.5 Umschlagsprognose der Nordseehafen

Die deutschlandrelevanten Umschlagvolumen in den betrachteten Nordseehdfen in
Deutschland, den Niederlanden, Belgien und Frankreich werden bis 2030 weiter deutlich
wachsen, jedoch insgesamt nicht mehr mit der Dynamik, wie sie im Zeitraum vor 2008 zu
beobachten war. Insgesamt wird das deutschlandrelevante Umschlagsvolumen aller
betrachteten Nordseehdfen um 63 % von 367 Mio. t im Jahr 2010 auf rund 599 Mio. t im Jahr
2030 zunehmen. Dies entspricht einem durchschnittlichen jahrlichen Wachstum von 2,5 %. Dabei
wachsen die Umschlage in den deutschen Nordseehafen mit einer durchschnittlichen jahrlichen
Rate von 3,0 % deutlich kraftiger als die in der Analyse bericksichtigten fiir Deutschland
relevanten Hinterlandverkehre in den Nordseehafen Belgiens, der Niederlande und Frankreichs
(jahrliche Rate: 1,7 %). Dies ist zum Teil darauf zurlickzufiihren, dass Wilhelmshaven als
bedeutender neuer Containerhafen auch Verkehre gewinnen wird, die bisher tGber Rotterdam,
Antwerpen und Zeebrugge abgewickelt wurden und damit den Anteil der deutschen
Nordseehdfen am gesamt Umschlagsvolumen der Nordrange erhoht. Es muss jedoch betont
werden, dass fiir die betrachteten Umschldge der auslandischen Hafen weder deren
Transhipmentaufkommen betrachtet werden noch die Hinterlandverkehre nach Nordwest- und
Westeuropa, die das deutsche Verkehrsnetz nicht betreffen. Diese Aufkommen sind nicht fiir
Deutschland relevant und daher in den in diesem Bericht aufgeflihrten Umschldgen nicht
enthalten. Daruber hinaus wurden im verwendeten Modell fiir das deutsche Verkehrsnetz
relevante Verlagerungen aus den Nordrangehédfen in die Adriahafen beriicksichtigt, welche die
deutschlandrelevanten Hinterlandverkehre in Rotterdam, Antwerpen und Zeebrugge langsamer
wachsen lassen als das gesamte Hinterlandaufkommen dieser Hafen.

Abbildung 43: Umschlagsvolumen der Nordseehafen in Tonnen 2010 und 2030%°
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Das gesamte Umschlagsvolumen der deutschen Nordseehafen wird um 80 % von 216 Mio. t in
2010 auf 389 Mio. t im Jahr 2030 anwachsen. Die deutschlandrelevanten Hinterlandverkehre der

80 Nur deutschlandrelevante Aufkommen, also fiir die auslandischen Hifen nur die Verkehre, die ihre Quelle oder
ihr Ziel in Deutschland haben oder als Transit durch Deutschland fihren.
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auslandischen Hafen werden insgesamt um 39 % von 150 Mio. t in 2010 auf 209 Mio. t in 2030
anwachsen.

Die Entwicklung der Umschlagsvolumen der bedeutendsten deutschen Hafen in Hamburg, den
Bremischen Hafen und in Wilhelmshaven wurde bereits im vorangehenden Kapitel dargestellt.

Abbildung 44: Durchschnittliches jahrliches Wachstum der Umschlagsvolumen der
Nordseehafen in % p. a.%
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Mit der Eroffnung des Jade-Weser-Ports gibt es zukiinftig mit Hamburg, Bremerhaven und
Wilhelmshaven drei bedeutende deutsche Containerhdfen. Die Containerumschlage in den
Ubrigen deutschen Nordseehadfen werden gering bleiben. In Hamburg und Bremerhaven werden
die Containerumschldage im Zeitraum 2010 bis 2030 von 7,9 Mio. TEU auf 16,4 Mio. TEU in
Hamburg (+3,7 % p.a.) und von 4,9 Mio. TEU auf 9,9 Mio. TEU in Bremerhaven (+3,6 %)
zunehmen. Damit wird die Zunahme der dortigen Containerumschldage auch absolut groRer sein
als der prognostizierte Containerumschlag Wilhelmshavens in 2030 von 3,4 Mio. TEU.

81 Fiir ausldndische Hafen sind nur die fir Deutschland relevanten Quell-, Ziel- und Transitaufkommen im
Hinterlandverkehr bertcksichtigt
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Die folgenden Diagramme zu den Einzelresultaten der Hafen wurden fir die bessere Lesbarkeit
so aufbereitet, dass die 25 Gitergruppen der Verkehrsverflechtungsprognose® zu sechs
Gutergruppen geclustert wurden. Dies folgte analog zu der vom Statistischen Bundesamt
benutzten zusammenfassenden Gliederung der NST 2007 Gruppen B1-B10 bzw. C1-C7.%

Tabelle 32: Zusammenfassung von NST 2007 Guterabteilungen und Gitergruppen

Bezeichnung Zugehorige NST 2007 | Gutergruppen
Zwei- bzw. Dreisteller | im Projekt

Erzeugnisse der Landwirtschaft, Jagd und Forstwirtschaft; Fische und | 01 010
Fischereierzeugnisse

Steinkohle 02.1 021
Braunkohle 022

Erdol und Erdgas 02.3 023

Erze 03.1,03.2,03.6 031
Dingemittel 03.3 032
Steine und Erden, sonstige Bergbauerzeugnisse 03.4,03.5 033
Nahrungs- und Genussmittel 04 040
Textilien und Bekleidung; Leder und Lederwaren 05 050

Holz sowie Holz-, Kork- und Flechtwaren, Pappe, Papier etc. 06 060

Koks 07.1 071
Mineraldlerzeugnisse 07.2,07.3,07.4 072
Chemische Erzeugnisse und Chemiefasern; Gummi- und | 08 080

Kunststoffwaren; Spalt- und Brutstoffe

Sonstige Mineralerzeugnisse 09 090
Metalle und Halbzeug daraus; Metallerzeugnisse, ohne Maschinen 10 100
Maschinen und Ausristungen; Bliromaschinen, | 11 110

Datenverarbeitungsgerate und -einrichtungen; etc.

Fahrzeuge 12 120
Mobel, Schmuck, Musikinstrumente, Sportgerate, Spielwaren und | 13 130
sonstige Erzeugnisse

Sekundarrohstoffe; kommunale Abfélle und sonstige Abfélle 14 140
Post, Pakete 15 150
Gerate und Material fur die Glterbeférderung 16 160
Im Rahmen Umziigen beférderte Giter 17 170
Sammelgut: eine Mischung verschiedener Arten von Gitern, die | 18 180

zusammen beférdert werden

Nicht identifizierbare Giter: Guter, die sich aus irgendeinem Grund | 19 190
nicht genau bestimmen lassen und daher nicht den Gruppen 01-16
zugeordnet werden kénnen

82 ygl. Tabelle 4: NST 2007 Giitergruppen, Seite 7
83 Statistisches Bundesamt, Einheitliches Giiterverzeichnis fiir die Verkehrsstatistik — 2007, Wiesbaden 2008
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Bezeichnung Zugehorige NST 2007 | Gitergruppen
Zwei- bzw. Dreisteller | im Projekt
Sonstige Guter 20 200

Abbildung 45: Umschlagsentwicklung Hafen Hamburg 2001-2010 mit Umschlagsprognose 2030
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Abbildung 46: Umschlagsentwicklung Bremerhaven 2001-2010 mit Umschlagsprognose 2030
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Abbildung 47: Umschlagsentwicklung Wilhelmshaven 2001-2010 mit Umschlagsprognose 2030
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Abbildung 48: Umschlagsentwicklung Bremen 2001-2010 mit Umschlagsprognose 2030
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Abbildung 49: Umschlagsentwicklung Brunsbiittel 2001-2010 mit Umschlagsprognose 2030
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Abbildung 50: Umschlagsentwicklung Brake 2001-2010 mit Umschlagsprognose 2030
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Abbildung 51: Umschlagsentwicklung Stade 2001-2010 mit Umschlagsprognose 2030
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Abbildung 52: Umschlagsentwicklung Emden 2001-2010 mit Umschlagsprognose 2030 Emden
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Abbildung 53: Umschlagsentwicklung Cuxhaven 2001-2010 mit Umschlagsprognose 2030

Cuxhaven
6.000.000
NST-2007
Abteilungen
5.000.000
= NST 01, 02, 03
4.000.000 ® NST 04, 05, 06
< ® NST 07, 08, 09
c
c
S 3.000.000 mNST10
B NST 11, 12, 13
B NST 14 - 20
2.000.000 " Gesamtumschlag
1.000.000
2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2030

MWP - IHS - UNICONSULT - Fraunhofer CML Seite 106



Verkehrsverflechtungsprognose 2030 - Los 2 (Seeverkehrsprognose)

Abbildung 54: Umschlagsentwicklung Nordenham 2001-2010 mit Umschlagsprognose 2030
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Abbildung 55: Umschlagsentwicklung Papenburg 2001-2010 mit Umschlagsprognose 2030
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Da sich der Ausgangswert 2010 und die Prognose 2030 der auslandischen Hafen alleine auf die
deutschlandrelevante Verkehre beziehen, sind in diesen Abbildungen die Gesamtvolumen 2001-
2009 indikativ als Linie dargestellt.

Abbildung 56: Gesamtumschlagsentwicklung Rotterdam 2001-2010, Prognose der
deutschlandrelevanten Volumen 2030
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Abbildung 57: Gesamtumschlagsentwicklung Antwerpen 2001-2010, Prognose der
deutschlandrelevanten Volumen 2030
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Abbildung 58: Gesamtumschlagsentwicklung Amsterdam 2001-2010, Prognose der
deutschlandrelevanten Volumen 2030
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Abbildung 59: Gesamtumschlagsentwicklung Groningen 2001-2010, Prognose der
deutschlandrelevanten Volumen 2030
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Abbildung 60: Gesamtumschlagsentwicklung Le Havre 2001-2010, Prognose der
deutschlandrelevanten Volumen 2030
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Abbildung 61: Gesamtumschlagsentwicklung Zeebriigge 2001-2010, Prognose der
deutschlandrelevanten Volumen 2030
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5.6 Umschlagsprognose der Ostseehéafen

In diesem Kapitel wird auf die prognostizierte Entwicklung der betrachteten Ostseehéfen
eingegangen. Neben den bereits unter Kapitel 5.2.2 beschrieben Entwicklungen der deutschen
Ostseehafen, kommen hier zum Vergleich die vier polnischen Hafen dazu.

Abbildung 62: Umschlagsvolumen der Ostseehafen in Tonnen 2010 und 20308
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Bei Puttgarden wird fiir 2030 davon ausgegangen, dass diese Volumen im Wesentlichen — aber
nicht zwingend ausschliefllich — (iber die feste Fehmarnbeltverbindung laufen werden und
Uberwiegend keine Seehafenumschlage mehr darstellen.

84 Auch hier sind nur die deutschlandrelevanten Verkehre der ausldndische Hifen betrachtet worden.
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Abbildung 63: Durchschnittliches jahrliches Wachstum der Umschlagsvolumen der Ostseehdfen
in % pro Jahr
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Wie bereits unter Kapitel 5.2.2 beschrieben, sind diese Werte Ergebnis der vorgegebenen
prognostizierten wirtschaftliche Gesamtentwicklung sowie singuldrer Faktoren, die auf die
Hafenstandorte wirken. Dazu zdhlen u.a. die schon erwdhnten Effekte auf Sassnitz (keine
Fortschreibung der 2010 Volumen aus der Ostseepipeline) und Rostock, Kiel sowie Flensburg
(Verminderung bzw. Wegfall des Kohleimports).

Libecks prognostiziertes Wachstum fihrt dazu, dass Lubeck 2030 der umschlagsstarkste
deutsche Ostseehafen sein wird. Im Vergleich der Ostseehifen Schleswig-Holsteins und
Mecklenburg-Vorpommerns fallen neben den Sondereffekten auch die unterschiedlichen
Wachstumsaussichten des jeweiligen Hinterlands ins Gewicht. Die prognostizierten
Hafenumschlagsmengen umfassen alle Gltergruppen und Verkehrsarten. Die Entwicklung des
Fahrverkehrs als Teilmarkt des Glteraufkommens wurde nicht getrennt analysiert. Ebenso sind
keine spekulativen Annahmen zu der Entwicklung wichtiger Produktbereiche wie die der
nordischen Papierindustrie getroffen worden, sondern es wurden wie im bereits ausgefihrt auch
fir die Ostsee die in LOS 1 prognostizierten Wachstumsraten pro Glitergruppe pro Region
angewandt.

Das Wachstum der deutschen Ostseehafen fallt moderat aus. Im Vergleich zu den deutschen
Ostseehafen fallt der Zuwachs der deutschlandrelevanten Volumen in Polen etwas hoher aus.
Das deutschlandrelevante Volumen der polnischen Ostseehdfen steigt 2030 mit einer
Uberdurchschnittlichen Wachstumsrate. D.h., hier kommt es zu leichten Marktverschiebungen
zu Gunsten der polnischen Hafen.
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Abbildung 64: Umschlagsentwicklung Liibeck 2001-2010 mit Umschlagsprognose 2030
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Lubeck erzielt trotz Abschlagen durch die feste Fehmarnbelt-Verbindung durch die Verflechtung
wirtschaftlicher Wachstumsrdaume Uber den Hafen Libeck und die vorhandene Guterstruktur
Uberdurchschnittliche Wachstumsraten. Liibeck muss entgegen seinen Wettbewerberhafen
keine Volumenrestriktionen durch eine Verminderung des Kohlimports hinnehmen.
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Abbildung 65: Umschlagsentwicklung Rostock 2001-2010 mit Umschlagsprognose 2030
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Das prognostizierte Wachstum des Rostocker Hafens erfahrt Abschldge durch die Reduktion des
deutschen Kohleimports sowie durch eine unterdurchschnittliche Entwicklung der
Handelsmengen von landwirtschaftlichen Gitern.
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Abbildung 66: Umschlagsentwicklung Kiel 2001-2010 mit Umschlagsprognose 2030
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Kiel erfahrt Wachstumsimpulse durch die Verflechtung mit wirtschaftlichen Wachstumsrdumen.
Negativ ist die fir 2030 angenommene SchlieBung des Kohlekraftwerks, die wesentlich die
Gesamtmenge reduziert. Kiel erfahrt im Wettbewerb mit der festen Fehmarnbeltquerung
weitere Abschlage.
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Abbildung 67: Umschlagsentwicklung Wismar 2001-2010 mit Umschlagsprognose 2030
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Wismars Wachstum basiert auf der

umgeschlagenen Massengliter.

Prognose wachsender Handelsmengen der dort
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Abbildung 68: Umschlagsentwicklung Sassnitz 2001-2010 mit Umschlagsprognose 2030
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Verglichen mit dem Jahre 2009 kénnte man in Sassnitz auch von stabilen Volumen sprechen. Wie
bereits erldutert, sind die Volumen der Errichtung der Ostseepipeline aus 2010 nicht fiir 2030
fortgeschrieben worden, daher der scheinbare Riickgang 2010 zu 2030. Verglichen mit 2009
stoppt Sassnitz den Abwartstrend der letzten Dekade.
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Abbildung 69: Umschlagsentwicklung Stralsund 2001-2010 mit Umschlagsprognose 2030
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Stralsund profitiert wie Wismar von der Prognose der Handelsmengen der Massengiiter, die in
Stralsund umgeschlagen werden.
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Abbildung 70: Umschlagsentwicklung Flensburg 2001-2010 mit Umschlagsprognose 2030
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Der Rickgang der Gesamtmengen in Flensburg ist der SchlieBung des Kohlekraftwerks
geschuldet.

Alle Resultate sind also direkte Folge der erwarteten wirtschaftlichen Entwicklung der Lander und
Regionen und damit der Transportnachfrage, die liber die jeweiligen Hafen abgewickelt wird. Die
Strukturfaktoren der Hafen wie Ausbauplanungen in Hafen, Verbesserungen bei der
Infrastruktur, die Entwicklung neuer Marke (Offshore-Windlogistik) flihren nur zu geringen
Verschiebungen von Wettbewerbsanteilen. Der Mega-Trend der Direktanlaufe nach Gdansk geht
zu Lasten der deutschen Nordrange-Containerhafen, nicht der deutschen Ostseehafen. Siehe
dazu auch die weiteren Ausfiihrungen unter Kapitel 5.8.

GroReren Einfluss vermutet man zunachst bei den Entwicklungen SECA% und der festen
Verbindung Uber den Fehmarnbelt. SECA wurde jedoch nicht als Megatrend in das
Wettbewerbsmodell aufgenommen. Die Begriindung dafiir liefert der folgende Exkurs:

Die Sulphur Emission Control Area (SECA) legt Grenzen fiir die Schadstoffbelastung von
Seeschiffen fest. Zur SECA gehoéren auch Ost- und Nordsee. Hier gelten strengere Grenzwerte fir
den Schwefelgehalt von Schiffsbrennstoffen. Der flir Weltmeere geltende Grenzwert von 4,5
Prozent Schwefelist hier auf 1,0 Prozent begrenzt, 2015 soll er laut revidierter Fassung des Annex
VI des MARPOL-Abkommens vom Oktober 2008 auf 0,1 Prozent sinken. Fir die Ubrigen Gebiete
(hierzu zahlt auch das Mittelmeer) ist fir 2012 ein Grenzwert von 3,5 Prozent festgelegt, der bis
spatestens 2025 auf 0,5 Prozent sinken soll. Verschiedene Seetransporte werden in
verschiedenem Malle von den SECA-Treibstoffpreiserh6hungen betroffen sein. Das erklart sich

85 Sulphur Emission Control Areas
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aus dem Anteil der Treibstoffkosten an den OPEX und dem Anteil an der transportierten Tonnage.
Demnach werden RoRo und RoPax-Schiffe am starksten getroffen, weitaus weniger jedoch
Feeder-Schiffe und noch weniger Bulker. Zwischen Unitised Cargo und Bulk Schifffahrt gibt es
wenige Schnittmengen, wohl aber zwischen RoRo und Container. Je nach Korridor gibt es
verschiedene Verlagerungspotentiale auf Landverkehre. Die Kapazitaten der Landverkehre sind
teilweise begrenzt (z.B. Engpass Oresund-Briicke, keine Alternativen zum Finnland-Seeverkehr,
Vogelfluglinie mit Kosten verursachenden Fahr- oder Briickenpassagen und langen Lenkzeiten).

Verlagerungseffekte durch die SECA-Regelung von See- auf den Landtransport und von den Nord-
in die Stidhafen sind moglich, ebenso kann es fiir einzelne Teilverkehre zu einer Verschiebung bei
den Fahrtransporten von langen auf kiirzere Routen kommen. Jedoch wird im Rahmen dieser
langfristigen Projektion der Hafenvolumen 2030 den durch die SECA-Regelungen beeinflusste
Teilmengen kein pragender Einfluss auf die Wettbewerbssituation der hier betrachteten zwolf
Ostseehdfen unterstellt. Ebenso wird auf spekulative Annahmen zu dem Verhalten ganzer
GroRindustrien wie der nordischen Papierindustrie und z.B. der finnischen Volkswirtschaft im
Rahmen der Diskussion um SECA verzichtet. Grundlage fiir die Prognose der Transportnachfrage
bleibt die Handelsprognose des LOS 1.

Es wird davon ausgegangen, dass SECA den Trend zu Direktanldaufen von Grof3schiffen in die
Ostsee beférdern wird, falls die Auslastung der GroRschiffe von/nach Polen ausreichend ist, und
dadurch die Nordrangehafen Containermengen an Gdansk verlieren. Diese verlagerten Mengen
sind dann allerdings nicht mehr relevant fiir Deutschland, denn diese Volumen nach Polen,
Russland und ins weitere Osteuropa belasten das deutsche Verkehrsnetz nicht mehr.

Einen erheblichen Einfluss wird die geplante feste Fehmarnbeltquerung haben. Dieses ist jedoch
ein in dem Sinn des Modells wirkender Wettbewerbsfaktor zwischen den Hafen und wird
demnach in Kapitel 5.8 besprochen.

Den grofiten Einfluss auf die prognostizierten Volumen haben aber die Annahmen zu der
zukiinftigen Energiepolitik der Bundesregierung und der damit einhergehenden Veranderung des
Kohleimports.

In den folgenden Diagrammen ist der Bruch zwischen den Gesamtumschlagsmengen 2001-2009
und den Werten 2010 und 2030 dadurch begriindet, dass 2010 und 2030 lediglich der
deutschlandrelevante Verkehr modelliert wurde, also alle Verkehre, die Ihre Quelle oder ihr Ziel
in Deutschland haben oder Verkehrsbeziehungen, die als Transit durch Deutschland gehen. Fiir
die polnischen Hafen wurden also Verkehre wie Schweden-Polen, Finnland-Polen oder
Schweden-Ungarn via Polen nicht betrachtet.
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Abbildung 71: Gesamtumschlagsentwicklung Gdansk 2001-2010, Prognose der
deutschlandrelevanten Volumen 2030
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Abbildung 72: Gesamtumschlagsentwicklung Gdynia 2001-2010, Prognose der
deutschlandrelevanten Volumen 2030
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Abbildung 73: Gesamtumschlagsentwicklung Szczecin 2001-2010, Prognose der
deutschlandrelevanten Volumen 2030
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Abbildung 74: Gesamtumschlagsentwicklung Swinoujscie 2001-2010, Prognose der
deutschlandrelevanten Volumen 2030
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5.7 Umschlagsprognose Mittelmeer

Die in den Mittelmeerhafen fiir das deutsche Verkehrsaufkommen im Hafenhinterlandverkehr
relevanten umgeschlagenen Mengen werden zwischen 2010 und 2030 starker wachsen als die
entsprechenden Verkehre der Nord- und Ostseehafen. Insgesamt bleiben diese Volumen jedoch
deutlich geringer, nicht nur als die entsprechenden Aufkommen der Nordrange-Hafen sondern
auch als die in den Ostseehafen umgeschlagenen deutschlandrelevanten Aufkommen. Insgesamt
werden die betrachteten Hinterlandaufkommen der Mittelmeerhafen bis 2030 um 98 % von 12,1
Mio. t auf 24,0 Mio. t ansteigen.

Ursachlich fir das vergleichsweise kraftige Wachstum ist zum einen der Ausbau der Hafen in
Venedig, Koper und Rijeka, sowie das Giberproportionale Wachstum der fiir die Mittelmeerhafen
relevanten Handelsstrome durch den Suezkanal nach Asien und in den Nahen Osten. Durch die
Hafenerweiterungen ist anzunehmen, dass sich bisher in den Nordrangehidfen im
Hafenhinterlandverkehr mit den siidlichen Bundeslindern, Osterreich, der Schweiz und den
Lander Sudosteuropas umgeschlagene Containeraufkommen in die Adriahafen, insbesondere
nach Koper und Rijeka verlagern werden. Der groBere Teil dieser verlagerten Volumen wird im
Hinterlandverkehr dementsprechend nicht mehr die deutschen Verkehrsnetze im Transitverkehr
beanspruchen. Dementsprechend erscheinen diese Volumen auch nicht mehr in den
ausgewiesenen deutschlandrelevanten Hafenumschlagszahlen fiir 2030.

Abbildung 75: Umschlagsvolumen der Mittelmeerhafen in Tonnen 2010 und 20302
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Venedig wird mit deutlichem Abstand fiir Deutschland beriihrende Hafenhinterlandverkehre der
wichtigste Hafen am  Mittelmeer bleiben. Das prognostizierte Wachstum des
deutschlandrelevanten Hafenumschlags Venedigs zwischen 2010 und 2030 betragt 90 % bzw. 3,3

86 Nur deutschlandrelevante Aufkommen
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% p.a. Dabei steigt der Hafenumschlag von 4,7 Mio. t in 2010 auf 9,0 Mio. t in 2030. Livorno wird
der fur Deutschland zweitwichtigste Mittelmeerhafen bleiben, dies jedoch mit einem im
Vergleich zu Venedig geringeren Wachstum von 54 % bzw. 2,2 % p.a. auf 4,2 Mio. t im Jahr 2030.

Das starkste Wachstum der Deutschland tangierenden Hinterlandverkehre der Mittelmeerhafen
wird - vor allem aufgrund der angenommen Verlagerungseffekte - fiir den Hafen Rijeka (+7,2 %
p.a.) und den Hafen Koper (+6,4 % p.a.) erwartet. Dies allerdings vor dem Hintergrund von
vergleichsweise geringen Ausgangsmengen im Jahr 2010. Dennoch wird das fir Deutschland
relevante Hafenhinterlandaufkommen Kopers im Jahr 2030 hoher sein als das des Hafens Triest.
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5.8 Erlauterungen zu den Wettbewerbsfaktoren
Im Folgenden werden die im Wettbewerbsmodell beriicksichtigten Wettbewerbsfaktoren und
deren Wirkung erlautert.
5.8.1 Nordseehéfen
Ausbau Hafen Brake

NPorts investiert zurzeit insgesamt 73,3 Mio. Euro in den Ausbau und die Erweiterung des
Seehafens Brake. Hauptprojekt mit knapp 60 Mio. Euro ist die Hafenerweiterung des
Niedersachsenkais auf einer Lange von 270 m. Weiterhin entsteht durch die MalRhahme
eine 10 Hektar grofRe Freiflache. Hierdurch soll ein zweiter Liegeplatz geschaffen werden.

e Positive Auswirkungen: Brake

e Negative Auswirkungen: Bremen

Ausbau Bremer Industriehafen

Angemessene Wassertiefen im Bremer Industriehafen werden geschaffen.
e Positive Auswirkungen: Bremen

e Negative Auswirkungen: Brake

Fahrrinnenanpassung Unterweser

Der Bund fuhrt die Fahrrinnenanpassung der Unterweser durch. Damit konnen Schiffe mit
einem Tiefgang von bis zu 12,80 m nach Brake und mit einem Tiefgang von bis zu 11,10 m
nach Bremen tideabhangig fahren. Fir die Seeverkehrsprognose wird die
Fahrrinnenvertiefung der Unterweser als realisiert angenommen.

e Positive Auswirkungen: Brake, Bremen

e Negative Auswirkungen: (Rostock)

Fahrrinnenanpassung Aullenweser

Die Fahrrinnenanpassung der AuRenweser wird vom Bund durchgefiihrt sobald Baurecht
vorliegt. Ziel ist es, eine tideunabhangige Erreichbarkeit des CT Bremerhaven fiir
GroRcontainerschiffe mit einem Abladetiefgang von maximal 13,50 m sicherzustellen.
Tideabhangig ist dann Verkehr mit bis zu 14,50 m tiefgehenden Containerschiffen
moglich. Fiir die Seeverkehrsprognose wird die Fahrrinnenvertiefung der AuBenweser als
realisiert angenommen. Dies wiirde die Wettbewerbsfahigkeit Bremerhavens gegenliber
Hamburg starken.

e Positive Auswirkungen: Bremerhaven

e Negative Auswirkungen: Hamburg
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Ausbau OTB Bremerhaven

Aktuell befindet sich in Bremerhaven eine neue Umschlagsanlage fir die Offshore-
Industrie in Planung, welche 2014 in Betrieb genommen werden soll. Das Offshore
Terminal Bremerhaven wird sich im nordlichen Bereich des Blexer Bogens befinden und
an eine 200 Hektar groRe Gewerbefliche anschlieRen. Das Ziel ist es, den bereits
angesiedelten Unternehmen aus der Offshore-Windenergieindustrie eine leistungsfahige
Infrastruktur zu bieten und die Attraktivitat des Standorts zu erhéhen. Das Terminal wird
dem Umschlag, der Vormontage und der Lagerung von Offshore-Windenergieanlagen
sowie dem Export von Komponenten und als Logistikzentrum dienen. Auf einer
Gesamtfliche von etwa 25 Hektar sollen bis zu 160 Windenergieanlagen und
Grindungskorper eines Windparks pro Kernsaison umgeschlagen werden. An einer 500
m langen Kaje entstehen zwei bis drei Liegeplatze bei einer Wassertiefe von 14,5 m.
Zudem wird das OTB Bremerhaven Uber eine 70 m breite und 500 m lange
Schwerlastplattform an der Kaje verfligen. Derzeit befindet sich der Bau des OTB im
Planfeststellungsverfahren.

e Positive Auswirkungen: Bremerhaven

e Negative Auswirkungen: -

Ausbau Autohafen Bremerhaven

In Bremerhaven ist beabsichtigt, weiter in die Infrastruktur des Autohafens Bremerhaven
zu investieren. Dazu gehort der abgeschlossene Bau der neuen Kaiserschleuse mit
deutlich vergrofRerten Abmessungen und die Umgestaltung des Osthafens (Bau neuer
Liegeplatzen fiir Ubersee-Carrier und Feederschiffe, Schaffung weiterer Stellflichen).

e Positive Auswirkungen: Bremerhaven

e Negative Auswirkungen: Cuxhaven, Emden

Ausbau Hafen Brunsbittel

Das Land Schleswig-Holstein plant aktuell die Errichtung einer schwerlastfahigen Multi-
Purpose Pier fir die Montage und Versorgung von Offshore Windparks. Weiterhin
bestehen ausreichend freie Flachen fiir die Ansiedlung von Dienstleistern und die
Zwischenpufferung von Komponenten. Im Zuge des Ausbaus des Hafens Brunsbiittel
entsteht ein neuer Liegeplatz in Richtung Osten. Weiterhin erfolgen der Ausbau und die
Vertiefung des mittleren Liegeplatzes.

e Positive Auswirkungen: Brunsbiittel

e Negative Auswirkungen: -

Ausbau Hafen Cuxhaven
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NPorts investiert derzeit einen dreistelligen Millionenbetrag in die Erweiterung des
Seehafens Cuxhaven. Die Investitionen sollen vornehmlich fiir den Infrastrukturausbau
fiir Offshore-Windlogistik genutzt werden.

e Positive Auswirkungen: Cuxhaven

e Negative Auswirkungen: -

Central Terminal Steinwerder (Hamburg)

Das Central Terminal Steinwerder (CTS) wird zurzeit als finftes groRes Terminal des
Hamburger Hafens geplant. Nach gegenwaértigem Stand kann damit gerechnet werden,
dass auf 125 ha und an rd. 1.500 m Hauptkaimauer sowohl Container als auch
Projektladung und weitere Gliter umgeschlagen werden. Nach einer Projektentscheidung
beabsichtigt die HPA, bis 2013 die Genehmigungsunterlagen fiir das
Planfeststellungsverfahren zu erstellen. Die Realisierung des CTS ist terminlich noch
unklar, es wird jedoch davon ausgegangen, dass dies bis 2030 geschehen sein wird®”

Das CTS wird die Wettbewerbsfahigkeit des Hamburger Hafens starken. Dies zu
Ungunsten Wilhelmshavens und Bremerhavens — sowohl im Container- als auch im
Projektladungsbereich.

e Positive Auswirkungen: Hamburg

e Negative Auswirkungen: Bremerhaven, Wilhelmshaven

Terminalausbau Hamburg

Gegenwartig werden alle vier Containerterminals in Hamburg kapazitiv ausgebaut. Neben
vereinzelten BaumaRBnahmen (z.B. Eurogate Westerweiterung®) soll vor allem die
Leistungsfahigkeit erhoht werden. Beispielsweise ist beabsichtigt, die Umschlagkapazitat
auf dem Burchardkai von heute 2,6 Mio. TEU auf zukinftig 5,2 Mio. TEU durch
leistungsfahigere Briicken und neue — teilweise automatisierte Lagersysteme — zu
verdoppeln. Der Ausbau der Terminals wird die Wettbewerbsfahigkeit Hamburgs
verbessern, inshesondere im Vergleich zu Bremerhaven und Wilhelmshaven.

e Positive Auswirkungen: Hamburg

e Negative Auswirkungen: Bremerhaven, Wilhelmshaven

Fahrrinnenanpassung Elbe

Der Bund plant, die Fahrrinne der Elbe zu vertiefen, sobald Baurecht vorliegt. Das
Ausbauziel ist die Verbesserung der Erreichbarkeit des Hamburger Hafens fiir die
Containerschifffahrt und zwar tideunabhangig mit 13,50 m Tiefgang und tideabhangig mit
14,50 m. Damit soll gewahrleistet werden, dass die Schiffe der neuesten Generation
moglichst restriktionsfrei den Hamburger Hafen erreichen koénnen. Fir die
Seeverkehrsprognose wird — trotz der ausstehenden Entscheidung — davon ausgegangen,

87 (Steinwerder, 2011)
88 (Daten & Fakten zur Westerweiterung Eurogate, 2011)
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dass die Fahrrinnenanpassung realisiert wird. Dies wiirde dann die Wettbewerbsfahigkeit
Hamburgs gegenliber Bremerhaven, Rotterdam und Antwerpen starken — insbesondere
jedoch gegenliber Wilhelmshaven, das seine gute nautische Erreichbarkeit stark
vermarktet. Von einer Fahrrinnenanpassung kénnte auch Stade profitieren — sowohl in
Bezug auf das geplante neue Multi-Purpose-Terminal als auch in Bezug auf einen
prinzipiell denkbaren LNG-Umschlag.

e Positive Auswirkungen: Hamburg, Stade
e Negative Auswirkungen: Bremerhaven, Wilhelmshaven, Antwerpen,
Rotterdam

Ausbau Hafen Nordenham

Aktuelle Planungen sehen mittelfristig eine Verfiillung der Wasserfliche hinter der
Pier/RoRo-Rampe vor, um dort beispielsweise Offshore-Komponenten umzuschlagen.
Weitere Entwicklungsgebiete sind der angestrebte Ausbau des Bereiches
Automotive/rollende Ladung und die Ansiedlung von Unternehmen im Bereich der Bio-
Treibstoffproduktion sowie die Erweiterung des Stahlumschlages in Verbindung mit einer
Just-in-time-Belieferung der entsprechenden Kunden. Insgesamt stehen fiir einen
weiteren Ausbau des Seehafens 33,5 ha freie Gewerbeflachen zur Verfiigung.

e Positive Auswirkungen: Nordenham

e Negative Auswirkungen: Brake, Bremen

Ausbau Hafen Stade

In Stade-Biitzfleth an der Unterelbe entsteht ein Multi Purpose Terminal fiir den
Umschlag von Massen- und Stiickgut. Das Unternehmen Buss Ports plant dort jahrlich
etwa 1 Mio. Tonnen Massengut umzuschlagen. Darliber hinaus kénnen jahrlich maximal
60.000 Container umgeschlagen werden. Weiterhin sind Beteiligungen an der
Hinterlandentwicklung beabsichtigt in Form von Gewerbeparks oder Logistikzentren fir
hafennahe Dienstleistungen.

e Positive Auswirkungen: Stade

e Negative Auswirkungen: Brunsbiittel, Cuxhaven, Hamburg

Ausbau Wilhelmshaven Niedersachsenbriicke

Die Niedersachsenbriicke versorgt das EON-Kohlekraftwerk mit Importkohle. Derzeit wird
diese Briicke ausgebaut fir Schiffe der GroRe VLBC (bis zu 240.000 t dwt), damit ein
weiteres Kohlekraftwerk (GDF Suez) versorgt werden kann. Mit dem Ausbau der
Niedersachsenbriicke kénnen zukiinftig in Wilhelmshaven bis zu 8 Mio. t Kohle jahrlich
umgeschlagen werden (daflir kbnnen bis zu 60 ha Lager- und Logistikflachen genutzt

werden).
e Positive Auswirkungen: Wilhelmshaven
e Negative Auswirkungen: Hamburg, Nordenham
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Ausbau Hafen Antwerpen

Der langfristige Finanzierungsplan fir die Jahre 2011 bis 2015 sieht die Investition von 1,6
Mrd. € in den Hafen vor. Es soll eine zweite Schleuse gebaut werden sowie die Fahrrinne
vertieft werden. Weiterhin sollen Investitionen in die Flachenentwicklung, insbesondere
die Seaftinghe Development Area, getatigt werden. Ziel ist die langfristige Verdoppelung
der Container-Transhipment-Volumina im Hafen Antwerpen.

e Positive Auswirkungen: Antwerpen

e Negative Auswirkungen: Hamburg, Rotterdam

Ausbau Hafen Groningen Seaports/Eemshaven

Im Hafen Eemshaven befinden sich derzeit zwei Projekte in der Umsetzung: Der Energy
Park Eemshaven und das Massengutterminal. Weiterhin entstehen auf einer
Gesamtflache von 32,5 ha ein Massengutanleger und -terminal fir den Umschlag und die
Lagerung von Massengitern (z. B. Granit, Kohle, Sand, etc.). Auf dem Gelande kénnen
Schiffe der Panamax-Klasse mit einer maximalen Kapazitdt von 60.000 t und einem
maximalen Tiefgang von 10,5 m abgefertigt werden.

e Positive Auswirkungen: Groningen Seaports

e Negative Auswirkungen: -

Ausbau Rotterdam Maasvlakte Il

Die Maasvlakte ist eine kinstliche Insel, die derzeit weiter ausgebaut wird. Durch das
Projekt Maasvlakte Il werden 2.000 ha neue Hafenflache geschaffen, auf denen bis zu vier
Mio. TEU umgeschlagen werden sollen. Die Maasvlakte Il soll 2013 in Betrieb gehen und
wird die Wettbewerbsfahigkeit Rotterdams starken, insbesondere gegeniiber den
Nachbarhafen von Rotterdam aber auch gegeniiber dem Hauptwettbewerber Hamburg.
Die Ubrigen Nordrangehafen von Bremerhaven, Wilhelmshaven und Zeebriigge werden
ebenfalls  Wettbewerbsnachteile  hinnehmen  miissen. Es ist dahingegen
unwahrscheinlich, dass die Maasvlakte-Effekte bis nach Le Havre ausstrahlen werden.

e Positive Auswirkungen: Rotterdam
e Negative Auswirkungen: Bremerhaven, Hamburg, Wilhelmshaven,

Amsterdam, Antwerpen, Zeebriigge

Ausbau des Nord-Ostsee-Kanals (Oststrecke)

Der Nord-Ostsee-Kanal (NOK) stellt durch kurze Reisezeiten und die nach Ziel- und
Quellhafen variierende Wegersparnis insbesondere fir die deutschen Nordseehafen
einen wichtigen Standortvorteil dar. Der NOK ist die meistbefahrene kiinstliche
WasserstralRe der Welt. Aufgrund der Zunahme des Schiffsverkehrs und der Verdanderung
der Flottenstruktur auf dem Nord-Ostsee-Kanal stellen die engen Kurven und die
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Querschnittsabmessungen des Kanals in zunehmendem MaR einen Engpass fir den
Verkehrsablauf dar.

Der Ausbau des NOK ist derzeit jedoch nicht realisierbar. Fiir die Seeverkehrsprognose fir
das Jahr 2030 werden allerdings der Ausbau der Oststrecke des NOK sowie der Bau der 5.
Schleuse in Brunsbittel als realisiert unterstellt. Der Bau der 5. Schleuse hat bereits
begonnen.

e Positive Auswirkungen: Hamburg, Bremerhaven, Wilhelmshaven

e Negative Auswirkungen: -

5.8.2 Ostseehéfen
Ausbau Hafen Kiel

In Kiel wird der Hafen weiter entwickelt. Hierfliir wurden bereits 2005 fiinf Hektar
zusatzliche Flachen am Osteruferhafen erworben, die nun als Hafenerweiterungsflache
eingebunden werden sollen.

e Positive Auswirkungen: Kiel

e Negative Auswirkungen: Libeck, Puttgarden, Rostock

Ausbau Hafen Libeck

In Libeck wird der Hafen im Rahmen des 4. Bauabschnitt, Teil B am Seelandkai mit einer
GroRe von ca. 12.000 m? derzeit ausgebaut. Dazu kommt eine verbesserte
Schienenanbindung Lubecks. Derzeit werden innerhalb des Hafens verschiedene
Schieneninfrastrukturprojekte umgesetzt, wie die Erneuerung des Gleis 3 im Bahnhof
Libeck-Skandinavienkai oder die Erneuerung des Gleis 81 im Bahnhof Liibeck Hafen.

e Positive Auswirkungen: Libeck

e Negative Auswirkungen: Kiel, Puttgarden, Rostock

Ausbau Hafen Rostock

Der Seehafen Rostock soll um 660 ha nach auBen erweitert werden. Diese Flachen
unterteilen sich in etwa 70 ha fiir Umschlag- und Lagerflachen an der Kaikante, 160 ha fiir
die Ansiedlung von Dienstleistungsgewerbe und Logistik sowie 430 ha fir hafenaffine

Industrie.
e Positive Auswirkungen: Rostock
e Negative Auswirkungen: Kiel, Libeck, Puttgarden

Ausbau Hafen Sassnitz

Im Februar 2011 wurde die Planung der Erweiterung des Hafens bewilligt (Fihrhafen
Sassnitz - Hafenerweiterung Sud). Diese Erweiterung u.a. der Absicherung einer
maritimen Nutzung von Lager- und Hafenflachen und der Erhéhung der Leistungsfahigkeit
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des Fahrhafen dienen. Der Erweiterungsplan beinhaltet im Siidbereich des Hafens 60.000
gm neue Lagerflachen und eine etwa 410 m lange neue Kaikante mit einer Wassertiefe
von 10,5 m zum Be- und Entladen der Schiffe.

e Positive Auswirkungen: Sassnitz

e Negative Auswirkungen: -

Ausbau Hafen Stralsund

In Stralsund bestehen konkrete Ausbaupldne fir die Erweiterung der Kaimauer, die
Anzahl der Liegeplatze sowie die Ausweitung des Gleisanschlusses. Bis 2013 soll der
Betriebsteil Frankenhafen an das Netz der DB AG angeschlossen sein. Fir die
Betriebsfilhrung auf den Gleisanlagen wurde bereits im Mai 2011 neue Rangiertechnik
bestellt. Diese BaumalRnahmen haben positive Auswirkungen auf die Leistungsfahigkeit
und die Position des Hafens Stralsund im lokalen und regionalen Wettbewerb.

e Positive Auswirkungen: Stralsund

e Negative Auswirkungen: Sassnitz, Szczecin, Swinoujscie

5.8.3 Mittelmeer
Ausbau Hafen Koper

Die Ausbauvorhaben im Hafen Koper sehen einen Ausbau der Kaje 1 und 2 vor sowie den
Bau eines dritten Kais, welcher auf den Umschlag von Containern ausgerichtet sein soll.
Weitere Investitionen sind in den Automobilumschlag sowie den Stlickgutumschlag
geplant. Die gesamte Hafenflache soll von 280 ha auf 404 ha ausgeweitet werden. Die
Ausbauvorhaben sind von entscheidender Bedeutung fiir die Wettbewerbsfahigkeit
Kopers, da dieser Hafen nach allgemeiner Markeinschdatzung gute Chancen besitzt, als
Adriahafen den Nordrangehafen Marktanteilsverluste beizubringen.

e Positive Auswirkungen: Koper
e Negative Auswirkungen: Hamburg, Bremerhaven, Antwerpen, Rotterdam,
Zeebriigge

Ausbau Hafen Rijeka

Das Adriatic Gate Container Terminal wird zurzeit ausgebaut. Hierfliir werden ein neues
Terminal Operating System implementiert sowie diverse Hafenumschlaganlagen
beschafft, z. B. zwei neue Containerbriicken. Diese MalBnahmen kénnen dazu fiihren, dass
Containerverkehre von und nach Siidosteuropa in starkerem MaRe Uber Rijeka geleitet
werden — wie bei Koper zum Nachteil der Nordrangehafen.

e Positive Auswirkungen: Rijeka
o Negative Auswirkungen: Hamburg, Bremerhaven, Antwerpen, Rotterdam,
Zeebriigge
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Ausbau Hafen Venedig
In Venedig wird derzeit ein neuer Containerterminal mit einer jahrlichen Kapazitat
von bis zu 1 Mio. TEU gebaut. In der direkten Nachbarschaft zum Terminal entsteht
zudem ein Logistikzentrum fir Transhipmentgiter. Insgesamt wird der Terminal
Uber eine 1.500 m lange Kaimauer verfiigen.

Acht Meilen vor der Malamocco Hafenmiindung plant der Hafen Venedig eine
Offshore-Plattform. Die Wassertiefe betragt an dieser Stelle etwa 20 m, sodass an
dem Terminal die groRten Schiffe abgefertigt werden kénnen. Der Terminal soll
hauptsichlich dem Umschlag von Ol, Massengut und Containern dienen. Uber
Pipelines wird der Terminal fur die Flissiggliter mit der Kiiste verbunden sein.

e Positive Auswirkungen: Venedig

e Negative Auswirkungen: -

5.9 Erlauterungen Sonderfaktoren im Wettbewerbsmodell (Megatrends)
Sonderfaktor 1: Ausbau Wilhelmshaven Jade-Weser-Port

Der Jade-Weser Port in Wilhelmshaven wird als neuer Containerhafen auf die
Wettbewerbsanteile fur alle containerrelevanten Gitergruppen in der Nordrange
wirken. Es wird angenommen, dass im Jahr 2030 3,4 Mio. TEU im Jade-Weser-Port
umgeschlagen werden. Diese Annahme basiert darauf, dass die Kapazitat des
Jade-Weser-Port von 2,7 Mio. TEU (2012) in der nachsten Ausbaustufe auf 4,5 Mio.
TEU pro Jahr steigen soll. Eine angenommene Auslastung von rund 70 % (dies
entspricht dem durchschnittlichen Auslastungsgrad der Containerterminals in der
Nordrange im Jahr 2012)% bedeutet ein jahrlicher Umschlag von 3,4 Mio. TEU.
Weiterhin wurde angenommen, dass liber die Hilfte dieser Mengen aus Hamburg
und Rotterdam verlagert werden, zu geringeren Anteilen finden Verlagerungen
aus Bremerhaven, Antwerpen und aus Zeebriigge statt.

Aus Hamburg und Rotterdam werden hohere Mengen nach Wilhelmshaven
verlagert, da einerseits das Gesamtumschlagvolumen in diesen Hafen hoher als in
Antwerpen, Bremerhaven und Zeebriigge ist, andererseits sowohl Hamburg als
auch Rotterdam einen hohen Transhipmentanteil haben. Der Jade-Weser-Port
fokussiert gerade auf diesen Markt, wobei eine Transhipmentquote von rd. 60 %
unterstellt wird. Der Anteil verlagerter Mengen aus Bremerhaven kdonnte zudem
steigen, wenn bis zum Jahr 2030 die Kapazitatsgrenze der Bremerhavener
Containerterminals erreicht ware. Dies gilt jedoch als unwahrscheinlich, da nach
den Ausbauplanungen die Umschlagkapazitdt in 2030 mindestens 10 Mio. TEU
betragen wird®® — diese Zahl entspricht in etwa auch der Seeverkehrsprognose fiir
Bremerhaven. Es wird daher nicht davon ausgegangen, dass es zu echten
Kannibalisierungseffekten zwischen dem Jade-Weser-Port und Bremerhaven
kommen wird, da aufgrund der gleichen Betreiberschaft (Eurogate und APM) eine
eher abgestimmte Entwicklung Wilhelmshaven und Bremerhaven erwartet
werden kann. Des Weiteren kann davon ausgegangen werden, dass sich

89 ygl. Adstrat Consulting: Container ports fact-book: Antwerp, Zeebriigge, Rotterdam, Bremen and Hamburg,
Leiden 2012.
9 ebenda
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Terminalbetreiber und Reedereien, die den Jade-Weser Port anlaufen werden,
nicht von vornherein auf ausgewdahlte Markte spezialisieren werden, sondern
prinzipiell alle Uberseegebiete bedienen. Die Entscheidung, Verkehre zum Jade-
Weser Port zu verlagern, wird z.B. durch spezifische Kostenstrukturen,
Praferenzen von Kunden oder andere unternehmensstrategischen Faktoren
beeinflusst und ist daher schwer zu prognostizieren. Vor diesem Hintergrund
erscheint eine etwas markt- und fahrtgebietsneutrale Verteilung der
Anteilsverluste auf die betroffenen Containerhafen der Nordrange angebracht zu
sein.

Um fir alle Gltergruppen eine realistische Verlagerung abbilden zu kdnnen,
wurde berechnet, welchen Anteil die einzelnen Gitergruppen am
Gesamtcontainerumschlag in  Hamburg haben. Weiterhin wurden der
Containerisierungsgrad der einzelnen Gitergruppen und die Tonnen pro TEU fir
jede Gltergruppe berechnet. Die berechneten Hamburger Gltergruppenanteile
bei containerisierter Ladung sowie die Containerisierungsgrade wurden als
reprasentativ eingestuft und fir alle weiteren Hafen angewendet. Proportional zu
dieser Verteilung wurden dann die Mengen der einzelnen Giitergruppen verlagert.

Sonderfaktor 2: Direktanlaufe in die Ostsee

Durch die Reedereistrategie, mit GroRschiffen direkt in die Ostsee zu laufen®,
werden Transhipment- und Intermodalmengen von der Nordrange nach Gdansk
verlagert werden. Es wird angenommen, dass im Jahr 2030 zusétzlich 1,5 Mio. TEU
im Hafen von Gdansk umgeschlagen werden. Diese Kalkulation ist konservativ und
konnte bei einer dynamischen Entwicklung im Ostseeraum auch hoher sein. Es
wurde angenommen, dass wiederum die grofRten Anteile dieser Menge aus
Hamburg und Rotterdam verlagert werden, zu geringeren Anteilen aus
Bremerhaven und Antwerpen. Um dies fir alle Gltergruppen realistisch abbilden
zu konnen, wurde analog zum Sonderfaktor ,Jade-Weser-Port“ berechnet,
welchen Anteil die einzelnen Giitergruppen am Gesamtcontainerumschlag haben.
Dazu wurden wiederum der Containerisierungsgrad der einzelnen Gutergruppen
und die Tonnen pro TEU fiir jede Gltergruppe aus den Umschlagsdaten Hamburgs
herangezogen. Diese Anteile wurden als reprdsentativ eingestuft und fir alle
weiteren Hafen, die Mengen an Gdansk verlieren, angewendet.

Die verlagerten Mengen erhéhen jedoch nicht die Umschlagsmenge in Gdansk,
sondern werden aus dem Simulationsmodell ganz heraus gerechnet. Dies ist
darauf zurlickzufiuhren, dass in der Seeverkehrsprognose ausschlieflich die
deutschlandrelevanten Verkehre betrachtet werden und es als unwahrscheinlich
gilt, dass per Direktanlauf nach Gdansk transportierte Glter dann per Bahn oder
Lkw wieder westwarts nach Deutschland geleitet werden. Vielmehr wird davon
ausgegangen, dass die verlagerten Mengen zu 100 % ihren Bestimmungsort in
Polen oder im 6stlichen Ostseeraum haben (und dann per Feeder weitergeleitet
werden).

91 MAERSK POLSKA: PS Class vessels in Gdansk.
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Sonderfaktor 3: Feste Fehmarnbeltquerung

Die feste Fehmarnbeltquerung (FBQ) wird dazu fiihren, dass Umschlagmengen aus
ausgewadhlten Ostseehafen in Deutschland auf die StraRe bzw. die Schiene und
damit auf die FBQ (Puttgarden) verlagert werden. Am starksten von der
Verlagerung zur FBQ wird Liibeck betroffen sein, gefolgt von Kiel und Rostock (vor
allem RoRo-Verkehre). Von dort werden die Stiickgiter teilweise nach Fehmarn
verlagert, Massengut wird kaum verlagert.

Sonderfaktor 4: Steigende Bedeutung der Mittelmeerhéafen

Im Jahr 2030 wird die Bedeutung der Mittelmeerhafen hoher als 2010 sein. Durch
einen Ausbau der Hafen selbst wie auch der Hinterlandinfrastruktur werden
grolRere Schiffe Hafen wie Koper und Rijeka anlaufen. In der Folge werden Mengen
aus der Nordrange verlagert werden. Sicherlich werden durch diese Effekte auch
die italienischen Hafen am Wachstum partizipieren. Dieses Wachstum wird jedoch
nicht als zusatzliche Verlagerung angesehen, da das Wachstum im Rahmen des
Zuwachses der Nordrangehafen liegen wird. Bei Koper und Rijeka hingegen ist das
Wachstum hoher einzuschatzen. Daraus folgt, dass es zu zusatzlichen
Verlagerungseffekten kommt, und zwar von den Nordrangehafen und nicht von
den italienischen Hafen. Es wird angenommen, dass im Jahr 2030 zusatzlich
700.000 TEU im Hafen von Koper und 500.000 TEU im Hafen von Rijeka
umgeschlagen werden. Diese Kalkulation ist konservativ und kdnnte bei einer
dynamischen Entwicklung im Mittelmeerraum auch hoher sein. Es wurde
angenommen, dass mit knapp einem Drittel der groRte Teil der Menge aus
Rotterdam verlagert wird, in geringeren Mengen aus Hamburg, Bremerhaven und
Antwerpen.

Die verlagerten Mengen erh6hen nur zum Teil die Umschlagmenge in Koper und
Rijeka. Es wurde davon ausgegangen, dass 30 % der in Koper und Rijeka
umgeschlagenen Glter nordwarts transportiert werden und damit
hinterlandrelevant aus deutscher Sicht sind. 70 % der verlagerten Mengen haben
ihren Bestimmungsort innerhalb der Region um Koper/Rijeka oder werden weiter
nach Sidost- und Osteuropa verteilt. Diese Mengen werden das deutsche
Territorium nicht mehr beriihren und werden demzufolge aus den
prognostizierten Umschlagsmengen des Simulationsmodells heraus gerechnet.

Wieder analog zu den Sonderfaktoren ,Jade-Weser-Port“ und , Direktanlaufe in
die Ostsee” wurden wiederum der Containerisierungsgrad der einzelnen
Gutergruppen und die Tonnen pro TEU fiir jede Gitergruppe aus den
Umschlagsdaten Hamburgs herangezogen, als reprasentativ erachtet und bei der
Berechnung der verlagerten Umschlagsmengen angewendet.

Sonderfaktor 5: Offshore-Windlogistik

Im Jahr 2030 wird die Offshore-Windlogistik den Hafenumschlag mitpragen. Der
Umschlag dieser Gliter ist zwar weniger hinterlandrelevant als Container oder
konventionelle Glter, da nahezu alle Glter unmittelbar in Hafenndhe produziert
werden, gleichwohl beeinflusst es die Hafenstruktur. Da dieser Effekt nicht im
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Rahmen der volkswirtschaftlichen Analyse aus Los 1 berechnet werden konnte,
werden die zusatzlichen Umschlagmengen in den Gutergruppen 100 und 110
entsprechend der Experteneinschatzungen zur Gesamtmenge addiert. Dies
betrifft die Hafen Bremerhaven, Cuxhaven, Brake, Brunsbiittel, Emden,
Nordenham und Wilhelmshaven.

5.10 Auswirkungen des Wettbewerbsmodells

Die Wettbewerbsfaktoren, die in den in den vorangegangen Abschnitten erldutert worden sind,
wurden gemall der vorgestellten Methodik auf die Prognosewerte des strukturellen
Nachfragemodells angewendet. Hierdurch wurden letztlich die Ergebnisse des in Kapitel 3.4.1
Modell der strukturellen Nachfrage beschriebenen Strukturmodells um weitere
Aufkommensverlagerungen korrigiert, welche ausschlieBlich aus der Entwicklung der
Wettbewerbssituation zwischen den betrachteten Hafen und Kistengebieten resultieren. Beide
Modelleschritte zusammen ergeben die finalen Prognoseergebnisse 2030 wie sie in den Kapiteln
zuvor bereits vorgestellt worden sind. Ziel dieses Kapitels ist es, die Wirkung des
Wettbewerbsmodells auf die Gesamtprognose darzustellen und nachvollziehbar zu machen.

5.10.1 Auswirkungen auf die Gesamtprognose und die Klistenregionen

Auf Grund des langen Prognosezeitraums und der Prognoseunsicherheit bezlglich der
Realisierung und Wirkung einzelner MalRnahmen ist die wettbewerbsbedingte Abschatzung von
Umschlagsverlagerungen in relativ konservativen Szenarien vorgenommen worden. Wie die
folgende Abbildung zeigt, ist der Effekt des Wettbewerbsmodells auf die Ergebnisse der
Gesamtprognose im Vergleich zur eigentlichen Nachfrageprognose relativ gering.

Abbildung 76: Hafenumschlagsvolumen vor und nach Wettbewerbsmodell
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Tabelle 33: Hafenumschlagsvolumen vor und nach Wettbewerbsmodell

Seegebiet 2010 2030 vor 2030 nach Saldo aus Veranderung

Wettbewerbs- | Wettbewerbs- | verlagerten durch

modell modell Volumen Wettbewerbs-

modell

Deutsche Nordsee 216.277.595 377.346.350 389.263.713 11.917.364 +3,2 %
Deutsche Ostsee 52.587.075 79.254.967 78.524.449 -730.519 -0,9 %
Mittelmeer 12.126.944 20.927.672 23.957.187 3.029.516 +14,5%
Restl. Nordsee 150.276.696 224.418.477 209.325.003 -15.093.474 -6,7 %
Restl. Ostsee 6.748.066 10.936.081 10.929.877 -6.204 -0,1%
Gesamt 438.016.376 712.883.546 712.000.229 -883.317 -0,1%

In den deutschen Nordseehidfen kommt es auf Grund der unterstellten Verdnderung der
Wettbewerbsbedingungen liber den gesamten Zeitraum zu einer Aufkommenssteigerung von
+3,2 % im Vergleich zur strukturellen Nachfrageprognose. Die deutschen Ostseehéafen verlieren
auf Grund von hafenspezifischen Sonderfaktoren einen sehr geringen Anteil von -0,9 % ihrer
urspringlich  prognostizierten  Umschlagsvolumen. Am  stdrksten  profitieren die
Mittelmeerhafen, deren fiir das deutsche Hinterland relevante Umschlagsvolumen um +14,5 %
steigt. Dennoch bleiben die absoluten Umschlagsvolumen der Mittelmeerhafen deutlich unter
denen der Nordsee- und deutschen Ostseehafen. In der restlichen Ostsee, welche die vier
polnischen Hafen zwischen Swinoujscie und Gdansk umfasst, kommt es aus Sicht der
deutschlandrelevanten Umschlagsvolumen zu keiner signifikanten Verdnderung. Zwar werden
beachtliche Mengen durch Direktanldufe nach Gdansk von den Nordseehédfen verlagert, jedoch
sind diese Mengen fiir Deutschland nicht mehr hinterlandrelevant, da sie ausschlieBlich Polen
und die Ostlichen bzw. siidostlichen Anrainerstaaten Polens als Zielgebiet im Hinterland haben.

Die Umschlagsvolumen, die auf Grund von Verlagerungen in auslandische Hafen aus dem
Betrachtungsraum fallen, fiihren letztlich auch zu einer leichten Reduktion der gesamten
Potenzialmengen 2030 um rund 883.000 Tonnen bzw. -0,1 %. Dieser Riickgang stellt jedoch nur
den rechnerischen Saldo aus allen Volumengewinnen und -verlusten dar, welche die Hafen in
den betrachteten Nachfragesegmenten auf Basis der unterstellten Wettbewerbsfaktoren

erfahren. Nach  Kistenregionen zusammengefasst setzen sich die saldierten
Verlagerungsvolumen aus Gewinnen und -verlusten wie folgt zusammen:
MWP - [HS - UNICONSULT - Fraunhofer CML Seite 137



Verkehrsverflechtungsprognose 2030 - Los 2 (Seeverkehrsprognose)

Abbildung 77: Verlagerte Hafenumschlagsvolumen nach Kiistenregion
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Der Verlagerungssaldo in den deutschen Nordseehdfen von knapp 12 Mio. Tonnen ergibt aus
Volumengewinnen in Hohe von 29 Mio. Tonnen, denen Volumenverluste in Hohe von -17 Mio.
Tonnen gegeniber stehen. Die Gewinne sind vor allem auf den Sonderfaktor ,Jade-Weser-Port“
sowie auf positiv wirkende Hafenfaktoren in Hamburg, Bremerhaven, Brake oder Brunsbittel
zurlickzufihren. Gleichzeitig wirken sich dieselben Faktoren auch negativ auf die deutschen
Nordseehafen aus. So kommt es in den deutschen Containerhafen Hamburg und Bremerhaven
zu Mengenverlusten, da sich rund die Halfte des zu erwartenden Containeraufkommens am Jade-
Weser-Port aus deren Potenzialmengen speist. Die andere Halfte wird aus Rotterdam und
Antwerpen verlagert, was zusammen mit den Verlagerungseffekten in Richtung der
Mittelmeerhafen den Grof3teil der Volumenverluste der restlichen Nordseehafen ausmacht.

Der deutsche Ostseeraum stellt aus wettbewerblicher Sicht einen relativ abgeschlossenen Markt
dar, weshalb sich die Anteilsverschiebungen praktisch ausschlieBlich auf die Ostseehafen
beschranken und die aufsummierten Gewinne und Verluste sich weitestgehend ausgleichen. Die
Gesamtverluste in Hohe von rund 730.000 Tonnen resultieren ausschlieBlich aus zwei
hafenspezifischen Faktoren, bei denen die Pramisse, dass die urspriinglichen Potenzialmengen
aller Hafen eines Klstengebiets sich durch die Marktanteilsverschiebungen nicht verandern soll,
nicht eingehalten werden konnte®2.

92 Dies ist zum einen der Hafen SaRnitz, wo im Basisjahr 2010 auf Grund des Baus der Nord Stream-Pipeline

Uberdurchschnittlich viele Giter der Gruppen 33 und 100 exportiert worden sind. Es handelt sich hierbei um
einen einmaligen Sondereffekt, der bis 2030 nicht anhalten wird und damit nicht per Strukturmodell
fortgeschrieben werden sollte. Daher wurden diese Mengen Uber einen hafenspezifischen Sonderfaktor um
600.000 t reduziert. Des Weiteren verliert Rostock durch einen spezifischen Wettbewerbseffekt beim Umschlag
von landwirtschaftlichen Gitern ca. 130.000 t an den Nordseehafen Brake, dessen bessere seewartige
Erreichbarkeit durch die Fahrrinnenanpassung der Unterweser nicht nur seine Wettbewerbsposition gegeniiber
den konkurrierenden Nordseehifen, sondern auch gegeniiber dem Ostseehafen Rostock starkt.
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Die Mittelmeerhafen verzeichnen auf Grund ihrer steigenden Bedeutung und
Wettbewerbsfahigkeit ausschlieRlich Volumengewinne in Héhe von rund 3 Mio. Tonnen. Hierbei
ist zu beachten, dass nicht alle aus den Nordseehafen verlagerten Containeraufkommen als
Volumengewinne wieder in den Mittelmeerhafen zu finden sind. Dies ist wiederum auf die
Tatsache zurlickzufiihren, dass nur rund 30 % der in Richtung Mittelmeer verlagerten
Umschlagsvolumen auch weiterhin hinterlandrelevant fiir Deutschland sind.** Wie bereits weiter
oben erwahnt, spielen die restlichen Ostseehéafen in Polen praktisch keine Rolle hinsichtlich der
Entwicklung ihrer deutschlandrelevanten Umschlagsvolumen. Die Volumenverlagerungen im
Containerumschlag, die durch die Direktanldufe in die Ostsee induziert werden, wirken sich
lediglich negativ auf die verlagernden Nordseehafen aus.**

5.10.1 Betrachtung der aggregierten Wettbewerbseffekte

Wie die einzelnen Wettbewerbseffekte in ihrer Gesamtheit auf die Umschlagsvolumen der Hafen
wirken, kann der nachfolgenden Abbildung entnommen werden. Dabei sind die 26
hafenspezifischen Faktoren, deren Wirkung in Form von Wachstumsfaktoren und
ausgleichenden Anteilsverlusten je Hafen, Gitergruppe und Hauptverkehrsrichtung quantifiziert
wurden, zusammengefasst dargestellt. Den grofSten ,Hebel” bei den wettbewerbsbedingten
Aufkommensverlagerungen stellen aber die fiinf Sonderfaktoren dar, die fiir rund 75 % aller
wettbewerbsbedingt verlagerten Umschlagsvolumen verantwortlich sind.

% Es wurde die Annahme getroffen, dass von den insgesamt verlagerten Umschlagsmengen nur diejenigen

weiterhin deutsches Territorium beriihren, die im Hinterland fiir die beiden stidlichen Bundeslander Bayern
und Baden-Wirttemberg bestimmt sind. Durch einen exakten Datenabgleich mit den in der Hinterlandmatrix
vorhandenen Transportmengen zwischen den verlagernden Nordseehafen und den beiden Bundeslandern
konnten letztlich knapp 30% der deutschlandrelevanten Umschlagsvolumen aus der Nordsee in die
Mittelmeerhafen Koper und Rijeka verlagert werden.

Zwar verlieren die auslandischen Nordseehafen Rotterdam, Antwerpen und Zeebrugge ebenso wie Hamburg
und Bremerhaven Umschlagsvolumen an die polnische Ostsee, jedoch wird davon ausgegangen, dass nur
Transhipmentmengen verlagert werden. Da in den Hafenumschlagsvolumen der auslandischen Nordseehafen
bislang keine Transhipmentmengen enthalten waren, werden die unterstellten Mengenverlagerungen auch
nicht von den Umschlagsvolumen von Rotterdam, Antwerpen und Zeebriigge abgezogen. Dadurch reduziert
sich der eigentliche Verlust in Hohe der unterstellten Verlagerungsvolumen der drei ausldandischen
Nordseehafen.

94
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Abbildung 78: Verlagerte Hafenumschlagsvolumen nach Wettbewerbsfaktoren
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Mit einem Zuwachs an Umschlagsvolumen von 26,6 Mio. Tonnen wirkt sich der Sonderfaktor
,Jade-Weser-Port“ am starksten von allen unterstellten Wettbewerbseinfliissen aus. Wie jeder
Verlagerungseffekt sollte auch dieser Sondereffekt zunachst aufkommensneutral beziglich der
prognostizierten Gesamtumschlage wirken. Jedoch wird der Jade-Weser-Port eine relativ hohe
Transhipmentquote von rund 60 % aufweisen. Demnach werden ca. 15 Mio. Tonnen der zum
Jade-Weser-Port verlagerten Containermengen aus dem Transhipment der konkurrierenden
Nordseehdfen verlagert, wovon ca. 6,5 Mio. Tonnen aus den ausldandischen Hafen Rotterdam,
Antwerpen und Zeebrugge stammen.”® Da die Transhipmentmengen der nicht-deutschen
Seehiafen zuvor nicht Gegenstand der Betrachtung und damit nicht in den bislang ausgewiesenen
Umschlagszahlen enthalten waren, gelangen diese verlagerten Mengen zusatzlich in die
Gesamtprognose. Somit liegen die gesamten Volumengewinne um 6,5 Mio. Tonnen héher als die
Volumenverluste von rund -20,1 Mio. Tonnen.

Die Direktanldaufe von Containerschiffen nach Gdansk schlagen sich lediglich als Verluste bei den
verlagernden Nordseehafen nieder. Insgesamt wird ein potentielles Verlagerungsvolumen von
Uber 10 Mio. Tonnen unterstellt, was ca. 1,2 Mio. TEU entspricht. Da es sich bei den verlagerten
Mengen ausschlieBlich um Transhipmentvolumen handelt, werden — analog zum Sondereffekt
,Jade-Weser-Port” —vorher nicht betrachtete Menge von Rotterdam, Antwerpen und Zeebriigge
in Hohe von rund 4 Mio. Tonnen zusatzlich verlagert. Der reine Verlust aus den
deutschlandrelevanten Umschlagsvolumen, die in Richtung polnischer Ostsee abwandern,
betragt demzufolge ca. 6,0 Mio. Tonnen.

% Es wird davon ausgegangen, dass sich die zum Jade-Weser-Port verlagerten Containermengen zu jeweils 50%

aus den deutschen und ausléandischen Nordseehdfen stammen. Entsprechendes gilt auch fir die
Transhipmentmengen, wobei auf Grund der unterschiedlichen giiterspezifischen Containerisierungsgrade und
der Unpaarigkeit der Ex- und Importvolumen nicht immer exakt eine Transhipmentquote von 60% erreicht
werden konnte. Daher weicht der Transhipmentanteil von Rotterdam, Antwerpen und Zeebrugge mit 6,5 Mio. t
leicht von 50% der gesamten 15 Mio. t Transhipmentmengen ab.
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Der Sonderfaktor ,Feste Fehmarnbeltquerung” verhilt sich aufkommensneutral und erzeugt
lediglich innerhalb der Ostseehdfen relevante Marktanteilsverschiebungen. Dabei wird
Puttgarden weiterhin als Hafen betrachtet. Dies erleichtert einerseits die modelltechnische
Abbildung und Berechnung der unterstellten Verlagerungen aus den negativ betroffenen Hafen
Kiel, Libeck wund Rostock. Das gesamte Verlagerungspotential durch die feste
Fehmarnbeltquerung wird auf 4,2 Mio. Tonnen beziffert, wodurch sich das Umschlagsvolumen
in Puttgarden von aktuell 6,3 Mio. Tonnen auf 10,4 Mio. Tonnen erhéhen wird.

Die , Steigende Bedeutung der Mittelmeerhafen” flihrt zu Volumengewinnen in den Hafen Koper
und Rijeka von knapp 2,5 Mio. Tonnen. Demgegeniiber stehen Verluste in den verlagernden
Containerhafen Rotterdam, Antwerpen, Zeebrugge, Hamburg und Bremerhaven. Weil mit rund
70 % der GroRteil der in die Mittelmeerhafen verlagerten Volumen fiir das auRerdeutsche
Hinterland bestimmt sind (u.a. Italien, Schweiz, Osterreich, Kroatien, Slowenien), beriihren diese
Mengen auf ihrem Transportweg nicht mehr deutsches Territorium. Hierdurch kommt es
wiederum zu Nettoverlusten in den deutschlandrelevanten Umschlagsvolumen in Héhe von 5,0
Mio. Tonnen.

Der Sonderfaktor ,Offshore-Logistik” wirkt hingegen ausschlieBlich positiv auf die
Gesamtnachfrage in den Seehdfen. Die induzierten Umschlagsmengen wurden aus
verschiedenen Annahmen zur Entwicklung der Offshore-Industrie und der Rolle der deutschen
Seehafen bei der Installation, Instandhaltung und dem ,,Re-Powering” der Offshore-Windparks
(OWP) getroffen. Insgesamt wurde der Bau von 13 neuen OWP unterstellt, wodurch zusatzliche
Exporte der Gitergruppen 100 und 110 in den Hafen Bremerhaven (3 OWP), Cuxhaven (3 OWP),
Brake (1 OWP), Brunsbittel (1 OWP), Emden (2 OWP), Nordenham (1 OWP) und Wilhelmshaven
(2 OWP) unterstellt wurden.
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5.11 Kapazitaten der Hafen und der Terminals

Leistungsfahige Infra- und  Suprastrukturen sind entscheidende Faktoren im
Seehafenwettbewerb. Die restriktionsfreie seewartige Erreichbarkeit, ausreichend Liegeplatz-
und  Terminalkapazititen sowie effiziente  Umschlagsysteme determinieren die
Wettbewerbsfahigkeit der einzelnen Hafenstandorte. In diesem Kapitel erfolgt ein Abgleich der
errechneten Umschlagsprognosen fiir die Hifen und deren maximaler Umschlagskapazitat.
Dabei gibt es aber die Schwierigkeit, dass fir keinen Hafen Ausbaupldne bis zum Jahr 2030
vorliegen. Es kdnnen lediglich die Ausbaupldne der Containerterminals bis 2020, die oben
genannten kurz- und mittelfristigen Ausbaupldane und genereller Ausbauabsichten der Hafen mit
in diese Abschatzung einbezogen werden.

Der Abgleich der Umschlagprognose mit den Ausbaupldnen der Hafen ergibt dennoch ein
stimmiges Bild. Fiir keinen Hafen wurden Umschlagvolumen errechnet, die in ihrer Hohe
unmaoglich an diesem Ort umschlagen werden kénnen.

Fir die Containerhdfen gilt: Die zu erwartenden Hafenvolumina im Jahre 2030 liegen fir die
deutschen Hafen meist innerhalb der Kapazitatsgrenzen von 2020 oder nur leicht dariber.
Dadurch scheint es wahrscheinlich, dass es den Terminals wie in der Vergangenheit auch in der
Zukunft moglich sein wird, ihre Kapazitaten nachfragegerecht an die Giterstréome anzupassen.

Um die Kapazitaten weiter an die steigende Nachfrage anzupassen stehen interne und externe
Kapazitatserweiterungsmaflnahmen zur Verfliigung. Zu den internen Mallnahmen zdhlen
Reorganisation der Prozesse sowie Technologiekonversion. Ein Beispiel fir eine Reorganisation
der Prozesse stellt die Umstellung von einer festen Briickenzuordnung der Van Carrier auf flexible
Anfahrten ohne feste Zuordnung dar. Die flexible Anfahrt wird beispielsweise auf dem
hochflexiblen Terminal CTA in Hamburg angewandt. Als Beispiel fiir die geplante
Kapazitatsverdoppelung durch Technologiekonversion findet gerade auf dem Burchardkai in
Hamburg ein Umbau vom klassischen Van Carrier-Betrieb auf Blocklager mit RMG statt. Dadurch
kann die heutige Kapazitat von 2,7 Mio. TEU auf bestehendem Gebiet auf 5,4 Mio. TEU erweitert
werden.

Zu den externen MalRnahmen zahlen raumliche Erweiterungen wie z.B. Maasvlakte Il oder der
Jade-Weser-Port in Wilhelmshaven.
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6 Hafenhinterlandverkehre

6.1 Hafenhinterlandverkehre 2010

Hafenhinterlandverkehre sind Verkehre, die unmittelbar aus dem Umschlag von Gitern in
Seehdfen resultieren und deren Quelle oder Senke in einem Seehafen liegen. Das
Hafenhinterlandverkehrsaufkommen eines Seehafens ergibt sich aus dem Seehafenumschlag
(zuzlglich der Eigengewichte von Containern) abzlglich der Lokalquote®® und des
Transhipmentaufkommens®” des jeweiligen Seehafens. Die Lokalquote ist der Umschlagsanteil
eines Hafens, der innerhalb einer bestimmten Region des Hafens konsumiert, weiter verarbeitet
oder produziert wird. Fir die raumliche Eingrenzung der Lokalquoten werden in dieser Analyse
die jeweiligen Nuts 3 Zellen der Seehafen gewahlt, um ein moglichst einheitliches MaR fiir alle
Seehafen zu schaffen.

Betrachtet werden hier ausschlielRlich Seehafenhinterlandverkehre des Jahres 2010, die das
deutsche Verkehrsnetz nutzen.

Wettbewerbsfahige Strukturen der Hafenhinterlandverkehre sind neben dem Seetransport
wesentliche Voraussetzung fir eine global agierende Wirtschaft. Die Wettbewerbsfahigkeit der
Seehafen sowie der im Hinterland befindlichen Regionen hdngen wesentlich von den
verfligbaren Hinterlandverkehren ab.

Die Anbindung der Seehafen an das Hinterland erfolgt tiber die Transportmodi:
e Bahn
e Binnenschiff
e StraBentransport

Daneben gibt es Pipelines, die vor allem fiir den Transport flissiger und gasformiger Produkte
wie zum Beispiel Rohol, Mineraldlprodukte und Rohstoffe fiir die chemische Industrie eingesetzt
werden. Pipelines werden im Folgenden nicht weiter betrachtet.

Die Verkehrstrager StralRe, Schiene und Binnenschifffahrt sind durch systembedingte Vorteile wie
Flexibilitat des Lkw, Fahigkeit grole Massen befordern zu kdnnen wie beim Binnenschiff oder
Ganzzlge bei der Bahn gekennzeichnet. Diese systembedingten Vorteile der Verkehrstrager
kénnen allerdings nur dann genutzt werden, wenn die infrastrukturellen Voraussetzungen fir
den Einsatz der entsprechenden Transportmittel in ausreichendem Malle vorhanden sind.
Ausschlaggebend fir den Erfolg der Seehdfen sind in diesem Zusammenhang neben dem
StraRennetz fur LKW-Transporte die notwendigen Infrastrukturen fir Bahntransporte von
Massenglitern oder von Containern, Aufliegern etc. im Kombinierten Verkehr sowie die
Erreichbarkeit per Binnenschiff.

% Um Konfusion mit dem Begriff Loco zu vermeiden, wird hier bewusst von ,Lokal“ anstatt von ,,Loco” gesprochen.
Flr Loco, den so bezeichneten Volumen, die in unmittelbarer Umgebung des Hafens verbleibenden oder dort
generiert werden, gibt es keine eindeutige Definition, weder beziiglich der Entfernung vom Hafen noch in
Bezug auf so zu klassifizierende Nuts Regionen. Um eine Eindeutigkeit herzustellen, wird hier die oben
skizzierte Definition von ,Lokal” eingefiihrt.

97 Als Transhipment werden die Umschlagsmengen bezeichnet, die innerhalb eines Hafens von einem Seeschiff in
ein anderes Seeschiff fiir den Weitertransport umschlagen werden.
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Das Kriterium Umweltvertraglichkeit hat in den vergangenen Jahren erheblich an Bedeutung
zugenommen. Dies ist sowohl auf das wachsende Umweltbewusstsein in der Bevélkerung als
auch auf Vermarktungsstrategien von Logistikdienstleistern und die steigende Nachfrage nach
umweltvertraglicheren Transporten zurlick zu flhren. Logistikdienstleister werben in diesem
Sinne bei der Vermarktung von Produkten verstarkt mit dem so genannten ,,Carbon Footprint”
bzw. Green Logistics.

Die nachfolgenden Informationen Uber die Transportvolumen stellen die ermittelten
Hafenumschlagsvolumen und die Hinterlandvolumen der ausgewahlten Hafen im Jahr 2010, fir
die Verkehrstrager Schienen- und StralRenverkehr sowie Binnenschifffahrt gegeniber.

Im Folgenden werden die oben genannten 36 Seehdfen mit den erfassten Verkehren analysiert
und gemafls NST2007 Gltergruppen zugeordnet.

Die deutschen Hafen werden entsprechend der Hohe ihres Umschlagsvolumens in Tonnen
aufgefihrt. Wahrend das Statistische Bundesamt und Eurostat in der Regel Nettogewichte —
ohne Eigengewicht der Container — ausweisen, werden die hier genannten Transportaufkommen
einschlieRlich Tara der Container fiir die Verkehrsstromanalyse bendtigt.

Das deutschlandrelevante Seehafenhinterlandaufkommen der 36 betrachteten Seehafen betragt
2010 insgesamt 303,6 Mio. t.

Hinterlandverkehre, die zu einem seeseitigen Export des Hafens fiihren, werden als Empfang der
Hafenzelle bezeichnet. Versand der Hafenzelle ins Hinterland entspricht demnach also dem
Import nach Deutschland einschlieBlich der Transitmengen lber den entsprechenden Hafen.

Tabelle 34: Seehafenhinterlandverkehre 2010

Hinterlandaufkommen 2010 in Mio. t
Verkehrsmittel Empfang Versand | Gesamt
Bahn 32,0 50,7 82,7
LKW 49,7 66,3 116,1
Binnenschiff 23,8 81,1 104,8
Gesamtergebnis 105,5 198,1 303,6

Am Modal Split der Seehafenhinterlandverkehre sind die Bahn mit 27 %, der LKW mit 38 % und
das Binnenschiff mit 35 % beteiligt.
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Abbildung 79: Modal Split der Seehafenhinterlandverkehre 2010
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Mit 257,1 Mio. t haben ca. 85 % der Hafenhinterlandverkehre ihre Quelle oder Senke in den
Nordseehafen. Der Anteil der Ostseehafen betrdagt 11 % und die Mittelmeerhafen sind 2010 mit
4 % an den Hinterlandverkehren beteiligt.

Abbildung 80: Hafenhinterlandverkehre nach Seegebiet
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Tabelle 35: Hafenhinterlandverkehre nach Seegebiet in Mio. Tonnen 2010

Mio.

Tonnen
Nordsee 257,1
Ostsee 34,4
Mittelmeer 12,1
Gesamtergebnis | 303,6
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Mit einem Aufkommen von ca. 134,4 Mio. t bzw. 44,3 % kommt der lGberwiegende Anteil der
Hafenhinterlandverkehre aus deutschen Hafen, dicht gefolgt von den Niederlanden mit 37,7 %
und Belgien mit 10,8 %.

Abbildung 81: Anteile der Lander an Hafenhinterlandverkehren
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Der Anteil der Gibrigen Lander liegt insgesamt bei 7,2 %. Dabei sind die italienischen Hafen mit
3,5 % - und hier vor allem Venedig und Triest - fir das Hinterlandaufkommen relativ bedeutend.

Tabelle 36: Hafenhinterlandverkehre der Lander in Mio. Tonnen 2010

Land Empfang [ Versand | Gesamt

Deutschland 55,0 79,4 134,4
Niederlande 23,2 91,2 114,4
Belgien 15,9 16,9 32,8
Italien 5,3 5,3 10,6
Polen 3,2 3,5 6,7
Frankreich 1,9 1,1 3,1
Slowenien 0,5 0,5 1,0
Kroatien 0,3 0,1 0,5
Gesamt 105,5 198,1 303,6

Ca. 65 % des Hinterlandaufkommens der Seehafen wird nach Deutschland versandt bzw. wird als
Transitaufkommen durch Deutschland ins Hinterland beférdert, wahrend nur 35 % des
Aufkommens zu den betrachteten Hafen auf dem Landweg per Bahn, LKW oder Binnenschiff
transportiert werden. Der relativ hohe Anteil der Importe Uber die Hafen - gemessen in Tonnen
- ist vor allem auf die grolRen Volumina der Rohstoffimporte, insbesondere Erze, Steinkohle,
Chemische Erzeugnisse sowie Nahrungs- und Genussmittel, zurlick zu fliihren. Die fir den Export
bestimmten Giiter sind dagegen haufig hoherwertige Glter in kleineren Mengen.
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Abbildung 82: 2010 Gterstruktur der Hinterlandverkehre
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Das relativ geringe Aufkommen an Diingemitteltransporten ist darauf zurick zu fiihren, dass
Diingemittel hdufig als Chemische Erzeugnisse deklariert werden.

Tabelle 37: 2010 Guterstruktur der Hinterlandverkehre

Mio. t. Empfang | Versand | Gesamt

Nicht identifizierbare Giter 19,8 22,5 42,3
Erze 0,1 39,5 39,7
Steinkohle 0,0 38,8 38,9
Chemische Erzeugnisse 13,4 11,5 25,0
Nahrungs- und Genussmittel 9,0 11,8 20,8
Metalle und Halbzeug 8,6 10,5 19,1
Mineraldlerzeugnisse 6,2 12,0 18,1
Holz etc. 6,3 11,1 17,4
Landwirtschaft 7,5 8,6 16,1
Steine und Erden 6,2 6,5 12,7
Fahrzeuge 7,2 4,6 11,8
Sonstige Mineralerzeugnisse 6,1 4,3 10,3
Maschinen und Ausristungen 4,2 3,7 7,9
Sekundarrohstoffe 3,7 2,5 6,2
Gerate und Material 2,7 2,8 5,5
Sammelgut 1,9 2,0 3,9
Textilien 1,1 2,2 3,3
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Mio. t. Empfang | Versand | Gesamt

Mébel 0,8 1,1 1,9
Koks 0,2 0,7 0,9
Umzlige_u_Gepack 0,3 0,4 0,7
Post, Pakete 0,1 0,3 0,5
Erdol und Erdgas 0,0 0,4 0,4
Diingemittel 0,1 0,2 0,2
Braunkohle 0,0 0,0 0,0
Gesamt 105,5 198,1 303,6

Der Hafen mit dem groRRten deutschlandrelevanten Hinterlandaufkommen ist Rotterdam. 31,6 %
bzw. 95,6 Mio. t des Aufkommens haben die Quelle oder Senke in Rotterdam. An zweiter Stelle
folgt Hamburg mit 63,6 Mio. t bzw. 20,9 %. Uber die 5 wichtigsten Seehifen fiir Deutschland

laufen insgesamt ca. 77 % des gesamten Hafenhinterlandaufkommens.

Tabelle 38: Hinterlandaufkommen 2010 der Seehéafen

Hafen/Mio. t Empfang Versand Gesamt %-Anteil | %-Anteil
kumuliert

Rotterdam 18,8 77,1 95,9 31,6 % 31,6 %
Hamburg 22,3 41,2 63,6 20,9 % 52,5 %
Antwerpen 13,9 15,4 29,4 9,7% 62,2 %
Bremische 16,0 13,2 29,2 9,6 % 71,8 %
Hafen

Amsterdam 3,5 13,3 16,8 55% 77,4 %
Libeck 5,2 7,4 12,7 4,2 % 81,5 %
Rostock 2,7 2,9 5,5 1,8 % 83,3 %
Venedig 2,6 2,1 4,7 1,6 % 84,9 %
Brake 0,8 3,0 3,7 1,2 % 86,1 %
Zeebrigge 2,0 1,5 3,5 1,1% 87,3 %
Emden 1,3 2,0 3,3 1,1% 88,4 %
Puttgarden 1,9 1,3 3,2 1,1% 89,4 %
Le Havre 1,9 1,1 3,1 1,0% 90,4 %
Livorno 1,3 1,4 2,7 0,9 % 91,3 %
Kiel 1,3 1,4 2,6 0,9 % 92,2 %
Nordenham 0,2 2,0 2,2 0,7 % 92,9 %
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Hafen/Mio. t Empfang Versand Gesamt %-Anteil | %-Anteil
kumuliert

Gdansk 1,0 1,2 2,1 0,7% 93,6 %
Brunsbittel 0,3 1,6 1,9 0,6 % 94,3 %
Groningen 0,9 0,8 1,7 0,6 % 94,8 %
Seaports

Sassnitz 1,0 0,7 1,7 0,5% 95,4 %
Gdynia 0,9 0,8 1,6 0,5% 95,9 %
Triest 0,6 0,9 1,6 0,5% 96,4 %
Szczecin 0,6 0,9 1,5 0,5% 96,9 %
Swinoujscie 0,8 0,7 1,5 0,5% 97,4 %
Wismar 0,7 0,5 1,2 0,4 % 97,8 %
Cuxhaven 0,6 0,5 1,1 0,4% 98,2 %
Koper 0,5 0,5 1,0 0,3% 98,5 %
Wilhelmshaven | 0,1 0,9 1,0 0,3% 98,8 %
Gioia Tauro 0,5 0,5 1,0 0,3% 99,1 %
Genua 0,3 0,3 0,6 0,2% 99,4 %
Stralsund 0,4 0,2 0,6 0,2% 99,6 %
Stade 0,2 0,3 0,6 0,2% 99,7 %
Rijeka 0,3 0,1 0,5 0,2% 99,9 %
Papenburg 0,0 0,2 0,2 0,1% 100,0 %
Flensburg - 0,1 0,1 0,0% 100,0 %
Gesamt 105,5 198,1 303,6 100,0 % 100,0 %

Der Modal Split der Hinterlandverkehre wird im Wesentlichen von den geografischen und
infrastrukturellen Voraussetzungen bestimmt. Wahrend die ZARA-Hafen 2010 Ulberwiegend
Binnenschiffe - insbesondere tGiber den Rhein — fiir Hinterlandverkehre von und nach Deutschland
nutzen, sind die groRen deutschen Hafen starker auf die Bahn fokussiert
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Abbildung 83: Modal Split nach Landern 2010
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Bei den Deutschen Hafen erreichen die Anteile der LKW-Verkehre 50 %, der Bahn 42 %, und der
Binnenschiffe 8 % am Modal Split. Damit ist die Schiene fiir die inlandischen Hafen wesentlich
bedeutsamer als fir die der ZARA-Hafen. Dies ist unter anderem darauf zurlick zu fihren, dass
die Elbe aufgrund der relativ geringen Wassertiefe fiir Binnenschiffstransporte in das 6stliche
Hamburger Hinterland nur eingeschrankt nutzbar ist. Dies gilt im Vergleich zum Rhein sowohl fiir
Massengut- als auch fiir Containertransporte. Dagegen sind die BinnenwasserstralRen der ZARA-
Hafen mit groRerem Tiefgang und 3-lagig befahrbar.

MWP - IHS - UNICONSULT - Fraunhofer CML Seite 150



Verkehrsverflechtungsprognose 2030 - Los 2 (Seeverkehrsprognose)

6.1.1 Hinterlandverkehre 2010 der deutschen Seehafen

Die groRRten deutschen Hafen in Bezug auf das Hinterlandaufkommen sind Hamburg (47 %),
Bremen und Bremerhaven (zusammen 22 %), Libeck (9 %) und Rostock (4 %).

Abbildung 84: Hafenhinterlandverkehre der deutschen Hafen 2010 in Mio. Tonnen
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Der im Vergleich zu den Niederlanden relativ hohe Anteil der Schiene (42 %) am Modal Split ist
vor allem auf die Hinterlandverkehre des Hamburger Hafens und der Bremischen Hafen zurlick
zu fuhren.

Abbildung 85: Hinterlandverkehre Deutsche Seehafen -Modal Split 2010
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Tabelle 39: Modal Split Deutschland 2010 in Mio. Tonnen

Verkehrsmittel Empfang | Versand Gesamt
Bahn 24,4 31,6 56,0
LKW 27,6 39,7 67,3
Binnenschiff 3,0 8,1 11,1
Gesamtergebnis 55,0 79,4 134,4

Wahrend in den Nordseehéafen liberwiegend Massengliter und Container umgeschlagen werden,
die im Hinterland zum groRen Teil per Bahn weiter beférdert werden, (iberwiegen in den
Ostseehéafen Liibeck, Kiel und Rostock die RoRo-Verkehre mit entsprechend hohem Aufkommen
auf der StraRRe im Hinterland.

Abbildung 86: Hinterlandverkehre der deutsche Seehédfen nach Verkehrsarten in Mio. Tonnen,
2010
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Der Uiberwiegende Teil des Aufkommens (ca. 69 %) besteht aus konventioneller Ladung. Jeweils
ca. 25 % der konventionellen Verkehre sind auf der StraRe und ca. 24 % auf der Schiene. Die
Binnenschifffahrt hat einen Anteil von 7 %. Ca. 31 % der Gliter werden insgesamt per Container
befoérdert. Bei den Containerverkehren aus den deutschen Seehédfen hat die Bahn mit 17 % am
gesamten Hinterlandaufkommen der deutschen Hafen den héchsten Anteil.

Abbildung 87: Deutsche Seehafen 2010 Hinterlandverkehre nach Verkehrsarten, Anteile
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Die Gutergruppe mit dem insgesamt groRten Anteil am Hinterlandaufkommen ist ,Nicht
identifizierbarer Giter”. Dabei haben Bayern, die Tschechische Republik, Baden-Wiirttemberg
und Nordrhein-Westfalen als Empfangs- bzw. Versandregionen im Hinterland die groRten
Anteile. Fir Nahrungs- und Genussmittel sind Niedersachsen, Schleswig-Holstein, Mecklenburg-
Vorpommern und Nordrhein-Westfalen die bedeutendsten Hinterlandregionen. Der relativ hohe
Anteil der Gltergruppe Holz ist auch auf die Versorgung der Papierindustrie zurlick zu fiihren. Bei
den chemischen Produkten haben Sachsen-Anhalt, Niedersachsen, Hessen und Nordrhein-
Westfalen die grofRten Volumina.
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Abbildung 88: Deutsche Seehafen 2010; Hinterland Glitergruppens®
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Hinterlandverkehre, die zu einem seeseitigen Export des Hafens flihren, werden als Empfang der
Hafenzelle bezeichnet. Versand der Hafenzelle ins Hinterland entspricht demnach also dem

Import nach Deutschland.

Die regionale Verteilung der Hinterlandverkehre der deutschen Seehifen zeigen folgende

Abbildungen.

% Quelle: Statistisches Bundesamt und Sonderauwertung., vgl. Tabelle 50: Deutsche Seehifen Hinterlandverkehre

mit GUterstruktur 2010
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Abbildung 89: Regionale Verteilung des Seehafenhinterlandverkehrs der deutschen Hafen 2010
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Fir die Nordseehafen sind die Bundeslander Niedersachsen, Nordrhein-Westfalen und Bayern
die wichtigsten Hinterlandregionen, wahrend fiir die Ostseehdfen aufgrund der geografischen
Lage Mecklenburg-Vorpommern, Schleswig-Holstein (vor allem wegen des lokalen Aufkommens
in den Hafen), Nordrhein-Westfalen und Niedersachsen die héchsten Aufkommen haben. Ca.
31 % der Hinterlandverkehre Deutscher Seehafen sind Containertransporte. Diese laufen
allerdings nahezu ausschlieRlich Gber Hamburg und die Bremischen Hafen.

Abbildung 90: Deutsche Seehafen: Modal Split Containerverkehre 2010
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Die Abbildung zeigt die Dominanz der Schiene mit 55 % Anteil an den containerisierten
Hafenhinterlandverkehren.

6.1.2 Hinterlandverkehre 2010 der Westrange

Als West-Range wird im Rahmen dieser Analyse die Region zwischen Groningen Seaports und
LeHavre bezeichnet. Die groRten Seehafen der West-Range, d.h. Belgiens der Niederlande und
Frankreichs in Bezug auf das Hinterlandaufkommen sind Rotterdam (65 %), Antwerpen (20 %)
und Amsterdam (12 %). Zeebrigge und LeHavre sind am deutschlandrelevanten Hinterland
jeweils mit 3 % beteiligt und Groningen Seaports hat einen Anteil von ca. 2 %.

Abbildung 91: Hinterlandaufkommen der West-Range in Mio. Tonnen, 2010
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Wie bereits erwahnt, wird der iberwiegende Teil der Hinterlandverkehre dieser Seehafen per
Binnenschiff (62 %) befordert. An zweiter Stelle steht die StralRe mit 23 %. Der Anteil der Schiene
am Modal Split betrdgt (15 %). Der Anteil der Schiene soll in den grofRen Seehéafen dieser Region
in den kommenden Jahren kontinuierlich erh6ht werden.
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Abbildung 92: Modal Split Westrange 2010
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Der Gberwiegende Teil des Aufkommens (ca. 79 %) besteht aus konventioneller Ladung. Ca. 54 %
sind konventionelle Verkehre per Binnenschiff, 14 % sind auf der StraRe und ca. 11 % auf der
Schiene. 21 % der Giter werden insgesamt per Container beférdert. Bei den Containerverkehren
aus dieser Region entfallen auf den LKW ca. 9 % und das Binnenschiff ca. 8 %.

Abbildung 93: Westrange Hinterlandverkehre nach Verkehrsarten 2010
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Die Gutergruppe mit dem insgesamt groflten Anteil am Hinterlandaufkommen ist Steinkohle.
Diese wird vor allem nach Nordrhein-Westfalen, Baden-Wirttemberg, Frankreich und ins
Saarland transportiert. An zweiter Stelle steht die Erzversorgung von Nordrhein-Westfalen, dem
Saarland, Frankreichs, Osterreichs und Bayern. Fiir Nicht identifizierbare Giiter sind Nordrhein-
Westfalen, die Nordschweiz, Norditalien und Rheinland-Pfalz die wichtigsten
Hinterlandregionen.
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Abbildung 94: Westrange 2010 Hinterland nach Guterstruktur®®
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Abbildung 95: Regionale Verteilung des Seehafenhinterlandverkehrs der Westrange-Hafen 2010
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Da hier nur die deutschlandrelevanten Verkehre betrachtet werden, ist GroRbritannien in obiger
Abbildung weil.

Ca. 20 % der Hinterlandverkehre der belgischen und niederlandischen Seehdfen sind
Containertransporte. Diese laufen iberwiegend Gber Rotterdam und Antwerpen.

9 Quelle Statistisches Bundesamt und Sonderauswertung. Vgl. Tabelle 51: Westrange Hinterland Giiterstruktur
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Abbildung 96: Westrange 2010: Modal Split Containerverkehre
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Abbildung 96 zeigt die groBe Bedeutung der Binnenschifffahrt mit 39 % in dieser Region bei den
containerisierten Hafenhinterlandverkehren. Der StraRenverkehr hat 44 % und die Bahn lediglich
17 %. Beim Ausbau der Hafen dieser Region wird groBer Wert auf die infrastrukturelle Anbindung
der Schiene gelegt, um deren Anteil am Modal Split zu erhdhen.

6.1.3 Hinterlandverkehre 2010 der Mittelmeerhéfen

Die groRiten Seehdfen im Mittelmeerraum fir deutschlandrelevante Hinterlandverkehre sind
Venedig (39 %), Livorno (23 %) und Triest (13 %). Koper und Gioia Tauo halten 2010 jeweils 8 %
und auf Genua entfallen 5 % sowie auf Rijeka 4 %.

Abbildung 97: Mittelmeer Hinterlandaufkommen der Hafen 2010 in Mio. Tonnen
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Der iberwiegende Teil der Hinterlandverkehre dieser Seehafen wird per LKW (67 %) befordert.
An zweiter Stelle steht die Schiene mit 33 %. Die Binnenschifffahrt hat bei den
Hinterlandverkehren von und nach Deutschland keine nennenswerten Aufkommen. Lediglich in
Kombination von Vor- und Nachldufen kénnen einige Hafen die Donau zum Beispiel Gber Zagreb
nutzen.
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Abbildung 98: Modal Split der Mittelmeerhafen 2010
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Der Uberwiegende Teil des Hinterlandaufkommens der Mittelmeerhafen (ca. 55 %) wird per
Container befordert. Bei den Containerverkehren aus den Mittelmeerhafen entfallen auf den
LKW ca. 32 % und auf die Bahn 24 %. Ca. 45 % ist konventionelle Ladung. Davon sind ca. 35 %
LKW- und 9 % Bahnverkehre.

Abbildung 99: Mittelmeerhafen 2010: Hinterlandverkehre nach Verkehrsarten
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Die mit Abstand wichtigste Gltergruppe der Hinterlandaufkommen der Mittelmeerhafen sind
die Nicht Identifizierbaren Guiter. Daraus resultiert auch der relativ hohe Anteil der
Containerverkehre. An zweiter Stelle stehen die Landwirtschaftlichen Produkte gefolgt von den
Nahrungs und Genussmitteln. Geografisch liegen die hoher frequentierten Hinterlandregionen
der Mittelmeerhafen starker im Stden Deutschlands. Hier sind vor allem Bayern, Nordrhein-
Westfalen und Baden-Wiirttemberg zu nennen.
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Abbildung 100: Mittelmeerhafen; Hinterland Giterstruktur in Mio. Tonnen, 2010
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B Empfang ™ Versand

Hinterlandverkehre, die zu einem seeseitigen Export des Hafens flihren, werden als Empfang der
Hafenzelle bezeichnet. Versand der Hafenzelle ins Hinterland entspricht demnach dem Import
nach Deutschland einschlieflich der Transitmengen lGber den entsprechenden Hafen.

Die regionale Verteilung der Hinterlandverkehre der Mittelmeerhé&fen zeigt folgende Abbildung.
Da hier nur die deutschlandrelevanten Verkehre betrachtet werden, sind einige Ldnder wie zum
Beispiel Italien und Kroatien weils.

100 Quelle Statistisches Bundesamt und Sonderauswertung. Vgl. Tabelle 52: Mittelmeerhifen Giterstruktur 2010
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Abbildung 101: Regionale Verteilung des Seehafenhinterlandverkehrs der betrachten
Mittelmeerhafen 2010

Seehafenhinterlandverkehre 2010
der Mittelmeerhafen

Import und Export in t

Ca. 55 % der Hinterlandverkehre der Mittelmeerhafen sind Containertransporte. Diese laufen
nahezu ausschlieRlich tGber die Stralle (58 %) und die Bahn (42 %).

Abbildung 102: Mittelmeerhafen: Modal Split Containerverkehre 2010
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6.1.4 Hinterlandverkehre 2010 der grol3ten Seehafen

Im Folgenden werden die Hafen mit dem grofSten deutschlandrelevanten Hinterlandvolumen
naher erlautert.
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6.1.4.1 Rotterdam

Rotterdam ist der groflte europdische Seehafen mit dem groRRten deutschlandrelevanten
Hinterlandaufkommen. Die Hinterlandverkehre Rotterdams mit Deutschland werden 2010 zu
69 % per Binnenschiff, 16 % per LKW und 15 % per Bahn realisiert. Beim Binnenschiffsaufkommen
ist zu bertlicksichtigen, dass diese Verkehre zum Teil deutsche Binnenhafen als Hub anlaufen wie
zum Beispiel Duisburg und dann relativ lange Vor- und Nachldufe per Bahn oder per LKW haben.
Daher bildet das Binnenschiffsaufskommen dieser Verkehre nur einen Teil der
deutschlandrelevanten Hinterlandverkehre Rotterdams ab.

Abbildung 103: Rotterdam Modal Split 2010
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Der Uberwiegende Teil des Aufkommens (84 %) besteht aus konventioneller Ladung. 63 % der
konventionellen Verkehre laufen per Binnenschiff. 16 % der Giter werden insgesamt per
Container befordert. Auch bei den Containerverkehren hat das Binnenschiff mit 7 % den
hochsten Anteil.

Abbildung 104: Rotterdam 2010 Hinterland nach Verkehrsarten
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Ein wesentlicher Teil der Transporte resultiert aus der Versorgung der Schwerindustrie in
Nordrhein-Westfalen mit Erzen sowie der Kraftwerke mit Steinkohle. Ca. 25 % des gesamten
Rotterdamer Hinterlandaufkommens resultiert aus Erz- und knapp 13 % Steinkohletransporte
nach Nordrhein-Westfalen. Dies sind in der Regel unpaarige Strome.
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Dagegen sind die Transporte ,Nicht identifizierbarer Giter” mit Anteilen am gesamten
Hinterlandtransportaufkommen von jeweils ca. 4,5 % beim Empfang und Versand relativ
ausgeglichen. Dieses Volumen von insgesamt ca. 9 % wird zum lGberwiegenden Teil per Container
befordert.

Abbildung 105: Rotterdam 2010: Hinterland Guterstruktur:
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Die Regionale Verteilung der Hinterlandverkehre zeigt folgende Abbildung.

101 Quelle Statistisches Bundesamt und Sonderauswertung. Vgl. Tabelle 53: Rotterdam Giiterstruktur 2010
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Abbildung 106: Regionale Verteilung des Seehafenhinterlandverkehrs des Hafens Rotterdam
2010
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Ca. 16 % der Hinterlandverkehre Rotterdams sind Containertransporte. Davon entfallen ca. 7 %
auf das Binnenschiff, 6 % auf den LKW sowie ca. 3 % auf die Bahn. Betrachtet man nur die
containerisierten Hinterlandverkehre ergibt sich die in Abbildung 107: Rotterdam 2010: Modal
Split Containerverkehre dargestellte Verteilung. Dabei ist das Binnenschiff mit einem Anteil von
42 % zwar das wichtigste Transportmittel, die Anteile des LKW mit 37 % und der Bahn mit 21 %
sind im Vergleich zu den Massenguitern aber deutlich héher.

Abbildung 107: Rotterdam 2010: Modal Split Containerverkehre
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6.1.4.2 Hamburg

Hamburg ist der groBte deutsche Seehafen mit dem zweitgroflten deutschlandrelevanten
Hinterlandaufkommen. Die Hinterlandverkehre Hamburgs laufen 2010 zu 54 % per Bahn, 38 %
per LKW und 8 % per Binnenschiff. Damit ist flir Hamburg die Bahn der wichtigste Verkehrstrager.

Abbildung 108: Hamburg: Modal Split 2010
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Etwas mehr als die Halfte des Aufkommens (55 %) besteht aus konventioneller Ladung. Hieran
hat die Bahn mit ca. 33 % den groRten Anteil. Ca. 45 % der Gliter werden insgesamt per Container
befoérdert. Bei den Containerverkehren liegen der LKW und die Bahn mit jeweils 22 %-Punkten
nahezu gleich auf. Auf die Binnenschifffahrt entfallt bei den containerisierten Verkehren ca. 1 %-
Punkt des gesamten Hinterlandaufkommens.

Abbildung 109: Hamburg 2010 Hinterlandverkehre nach Verkehrsarten
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Der relativ hohe Anteil der Containerverkehre ist vor allem auf die Bedeutung der , Nicht
identifizierbaren Guter” mit knapp 20 % am gesamten Hinterlandaufkommen zurtiick zu fuhren.
Wichtige Partner bei dieser Gitergruppe sind Bayern, die Tschechische Republik (Prag), Baden-
Wirttemberg, Bremen und Nordrhein-Westfalen.

Weiterer wichtiger Bereich der Hinterlandverkehre des Hamburger Hafens ist die Versorgung der
Schwerindustrie Niedersachsens und Brandenburgs mit Erzen. Darlber hinaus werden gréBere
Volumina an Mineraldlprodukten nach Brandenburg geliefert und aus Niedersachsen sowie
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Schleswig-Holstein bezogen. Die chemische Industrie Bayerns und Hessens nutzen den

Hamburger Hafen fiir Chemieexporte.

Abbildung 110: Hamburg 2010: Hinterland Glterstrukturi®
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Abbildung 111: Regionale Verteilung des Seehafenhinterlandverkehrs des Hafens Hamburg

2010
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102 Quelle Statistisches Bundesamt und Sonderauswertung. Vgl. Tabelle 54: Hamburg: Giterstruktur 2010.
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Ca. 45 % der Hinterlandverkehre Hamburgs sind Containertransporte. Betrachtet man nur diese
Verkehre ergibt sich die in Abbildung 112: Hamburg 2010: Modal Split Containerverkehre
dargestellte Verteilung. Dabei sind wiederum der LKW mit 49 % und die Bahn mit 48 % wichtigste
Transportmittel, wahrend das Binnenschiff einen Anteil von 3 % halt. Der relativ hohe LKW-Anteil
ist auch darauf zurlick zu fihren, dass ein sehr begrenztes Gebiet — eine Nuts 3-Zelle — als
regionale Begrenzung fir die Lokal-Quote genutzt wird. Daher beinhalten die LKW-Verkehre auch
relative viele Transporte Uber kurze Entfernungen.

Abbildung 112: Hamburg 2010: Modal Split Containerverkehre

Modal Split Containerverkehre

3%

6.1.4.3 Antwerpen

Antwerpen ist der zweitgroBte europdische Seehafen mit dem drittgrofSten
deutschlandrelevanten Hinterlandaufkommen. Der Modal Split Antwerpens hat eine &hnlich
Struktur wie in Rotterdam mit dem Schwerpunkt Binnenschifffahrt. Entsprechend betragt der
Anteil der Binnenschifffahrt 2010 50 %, der Stralle 32 % und der Bahn 18 %. Damit ist auch fir
Antwerpen wegen der guten wasserseitigen Infrastruktur die Binnenschifffahrt der wichtigste
Verkehrstrager im Hinterland.

H Bahn
m LKW

Binnenschiff

Abbildung 113: Antwerpen; Modal Split 2010

Hafenhinterlandverkehre 2010
Modal Split

18%

H Bahn
50% H LKW

32% Binnenschiff

Ca. 62 % des Aufkommens besteht aus konventioneller Ladung. Hieran hat die Binnenschifffahrt
mit ca. 32 % den groRten Anteil. Ca. 38 % der Giter werden insgesamt per Container beférdert.

Bei den Containerverkehren liegen Anteile der Binnenschifffahrt bei 18 % der LKW bei 14 % und
der Bahn bei 6 %.
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Abbildung 114: Antwerpen 2010 Hinterlandverkehre nach Verkehrsarten

Hinterlandverkehre nach Verkehrsarten
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Der relativ hohe Anteil der konventionellen Ladung ist vor allem auf die Bedeutung der
Chemischen Erzeugnisse (ca. 16 %), der Mineraldlerzeugnisse (ca. 10 %) und der Steinkohle knapp
8 %) zurlick zu fihren. Wichtige Partner fiir die Chemischen Produkte sind Nordrhein-Westfalen
mit (knapp 6 %) und Rheinland-Pfalz (knapp 5 %).

Weiterer wichtiger Bereich der Hinterlandverkehre des Hafens Antwerpen sind die nicht
identifizierbaren Glter mit einem Anteil von 19 %. Bei dieser Gltergruppe sind Nordrhein-
Westfalen mit (knapp 6 %) sowie Norditalien und Rheinland-Pfalz (mit jeweils knapp 4 %) die
Hauptmarkte.

Abbildung 115: Antwerpen 2010: Hinterland Glterstrukturos
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Ca. 38 % der Hinterlandverkehre Antwerpens sind Containertransporte. Betrachtet man nur
diese Verkehre ergibt sich die in Abbildung 116: Antwerpen 2010: Modal Split Containerverkehre

103 Quelle Statistisches Bundesamt und Sonderauswertung. Vgl. Tabelle 55: Antwerpen Giiterstruktur 2010.
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dargestellte Verteilung. Dabei sind — wie in Rotterdam - die Binnenschifffahrt mit 47 % und der
LKW mit 38 % wichtigste Transportmittel, wahrend die Bahn einen Anteil von 15 % halt.

Abbildung 116: Antwerpen 2010: Modal Split Containerverkehre

Modal Split Containerverkehre
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Abbildung 117: Regionale Verteilung des Seehafenhinterlandverkehrs des Hafens Antwerpen
2010

Seehafenhinterlandverkehre 2010
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6.1.4.4 Bremische Héafen

Die Bremischen Hafen sind nach Hamburg die groRten Seehadfen Deutschlands. Der Modal Split
der Bremischen Hafen hat eine dhnlich Struktur wie Hamburg mit den Schwerpunkten LKW- und
Bahnverkehre. Entsprechend betragt der Anteil der Strafle 2010 53 % und der Bahn 41 %. Auf die
Binnenschifffahrt Gber die Weser und den angrenzenden Kanalen entfallen 6 % des Aufkommens.
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Abbildung 118: Bremische Hafen: Modal Split 2010

Hafenhinterlandverkehre 2010
Modal Split
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Ca. 60 % des Aufkommens besteht aus konventioneller Ladung. Hieran hat die StralRe mit ca. 43 %
den groBten Anteil. Ca. 40 % der Giter werden insgesamt per Container befordert. Bei den
Containerverkehren liegen Anteile der Bahn bei 27 % der LKW bei 11 % und der Binnenschifffahrt
bei 6 %. Auch dominiert bei den Containerverkehren — wie in Hamburg — die Schiene.

Abbildung 119: Bremische Hafen 2010 Hinterlandverkehre nach Verkehrsarten

Hinterlandverkehre nach Verkehrsarten
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Bei den Containerverkehren iberwiegen Nicht identifizierbare Glter. Flr diese Gltergruppe sind
Bayern, die Tschechische Republik und Baden-Wiirttemberg die Hinterlandregionen mit dem
hochsten Aufkommen. Wichtigste Gutergruppe der konventionellen Ladung sind Fahrzeuge, die
vor allem aus Baden-Wiirttemberg, Bayern und Niedersachsen kommen. Aber auch in Bremen
wird eine relativ grofSe Stiickzahl an Fahrzeugen produziert. An zweiter Stelle stehen Nahrungs-
und Genussmittel aus Niedersachsen, Nordrhein-Westfalen und Bayern. Gefolgt von Metalle und
Halbzeug aus Nordrhein-Westfalen, Niedersachsen und dem Saarland.
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Abbildung 120: Bremische Hafen 2010 Hinterland Guterstruktur©*
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Abbildung 121: Regionale Verteilung des Seehafenhinterlandverkehrs der bremischen Hafen
2010
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Ca. 40 % der Hinterlandverkehre der Bremischen Hafen sind Containertransporte. Betrachtet
man nur diese Verkehre ergibt sich die in Abbildung 122 dargestellte Verteilung. Dabei sind —

104 vgl. Tabelle 56: Bremische Haifen Giiterstruktur 2010
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ahnlich wie in Hamburg — die Bahn mit 67 % und der LKW mit 27 % wichtigste Transportmittel,
wahrend die Binnenschifffahrt einen Anteil von 6 % halt.

Abbildung 122: Bremische Hafen 2010 Modal Split Containerverkehre

Modal Split Containerverkehre
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Binnenschiffsverkehre zwischen Bremerhaven und Bremen sind hier in die Betrachtung
einbezogen.
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6.2 Prognose der Hafenhinterlandverkehre 2030

Die Hafenhinterlandmatrix 2030 wird als eine Teilmatrix, in der ausschlieBlich die Verflechtungen
zwischen den neu geschaffenen Hafenzellen und deren Hinterlandregionen enthalten ist, die der
Erstellung der Verkehrsverflechtungsmatrix 2030 als Input dienen. Die Methodik zur Errechnung
der Hafenhinterlandverkehre ist ausfihrlich in Kapitel 3.6 dargestellt.

Die Ergebnisse bilden also das Mengenwachstum der Hafenhinterlandverkehre pro Richtung
Gutergruppe sowie pro Verkehrsart unter Berlicksichtigung der Veranderungen der regionalen
Strukturfaktoren ab. Das Ergebnis basiert demnach auf einer Fortschreibung der
Hinterlandmatrix 2010 unter dem Einfluss der verfligbaren spezifischen Faktoren wie die
zukiunftigen Volumen pro Hafen, die Glitergruppe, die Region und die Verkehrsart.

Das deutschlandrelevante Seehafenhinterlandaufkommen der 36 betrachteten Seehafen
betragt 461,9 Mio. t in der Prognose 2030, verglichen mit 303,6 Mio. t 2010 eine deutliche
Steigerung. Das Hinterlandaufkommen deutscher Hafen wird mit 217,7 Mio. t im Jahr 2030
prognostiziert.

Tabelle 40: Hafenhinterlandverkehre nach Seegebiet in Mio. Tonnen 2030 und 2010

Mio. Tonnen Mio. Tonnen

2030 2010
Nordsee 390,7 257,1
Ostsee 47,2 34,4
Mittelmeer 24,0 12,1
Gesamtergebnis | 461,9 303,6
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Mit einem Aufkommen von 134,4 Mio. t bzw. 44,3 % kommt 2010 der l(iberwiegende Anteil der
Hafenhinterlandverkehre aus deutschen Hafen, dicht gefolgt von den Niederlanden mit 37,7 %
und Belgien mit 10,8 %. Im Jahr 2030 hat sich das nach unseren Annahmen wie folgt gedndert.

Abbildung 123: Anteile der Lander an Hafenhinterlandverkehren 2030
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Deutschland vergroBert seinen Anteil 2030 auf 47,1%. Der Anteil der niederldandischen Hafen
geht leicht zuriick. Die prognostizierten Verschiebungen zu Gunsten polnischer Hafen (2,4%) und
der Adriahdfen (Italien 4%) vergrofRern die Marktanteile dieser Landern nur marginal.
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Tabelle 41: Hinterlandaufkommen 2030 der Seehafen in Tonnen

Hafen Empfang Versand Gesamt % Anteil % Anteil kumuliert
Rotterdam 27.265.053 105.098.003 132.363.056 28,66% 28,66%
Hamburg 36.726.066 57.386.732 94.112.798 20,38% 49,03%
Antwerpen 21.343.124 23.845.377 45.188.501 9,78% 58,82%
Bremische Hafen 24.973.016 27.383.603 52.356.618 11,34% 70,15%
Liibeck 6.887.070 11.550.710 18.437.780 3,99% 74,15%
Amsterdam 3.876.533 14.313.583 18.190.116 3,94% 78,08%
Wilhelmshaven 4.031.185 9.252.822 13.284.007 2,88% 80,96%
Rostock 4.117.667 5.308.731 9.426.398 2,04% 83,00%
Venedig 4.495.024 4.497.348 8.992.372 1,95% 84,95%
Brake 1.234.169 6.858.625 8.092.793 1,75% 86,70%
Le Havre 3.289.055 2.339.349 5.628.404 1,22% 87,92%
Zeebrugge 2.960.124 2.531.975 5.492.098 1,19% 89,11%
Emden 1.690.478 3.042.264 4.732.743 1,02% 90,13%
Kiel 1.840.865 2.419.547 4.260.411 0,92% 91,06%
Livorno 2.001.672 2.210.913 4.212.586 0,91% 91,97%
Gdansk 1.620.132 2.451.792 4.071.925 0,88% 92,85%
Koper 1.510.672 2.019.307 3.529.979 0,76% 93,61%
Brunsbittel 425.321 2.735.412 3.160.733 0,68% 94,30%
Nordenham 489.563 2.391.735 2.881.298 0,62% 94,92%
Trieste 995.709 1.600.373 2.596.082 0,56% 95,48%
Groningen Seaports 1.357.924 1.104.025 2.461.949 0,53% 96,02%
Gdynia 1.239.944 1.170.726 2.410.669 0,52% 96,54%
Swinoujscie 1.216.299 1.120.560 2.336.859 0,51% 97,04%
Szczecin 884.882 1.219.874 2.104.755 0,46% 97,50%
Wismar 1.037.031 986.343 2.023.373 0,44% 97,94%
Rijeka 962.127 949.861 1.911.988 0,41% 98,35%
Gioia Tauro 666.378 915.660 1.582.038 0,34% 98,70%
Cuxhaven 825.194 750.305 1.575.499 0,34% 99,04%
Sassnitz 683.633 482.472 1.166.104 0,25% 99,29%
Genua 480.031 652.121 1.132.152 0,25% 99,53%
Stralsund 588.635 240.146 828.781 0,18% 99,71%
Stade 299.937 352.152 652.089 0,14% 99,85%
Papenburg 32.455 521.046 553.501 0,12% 99,97%
Flensburg 118.703 118.703 0,03% 100,00%
Gesamtergebnis 162.046.965 299.822.192 461.869.157 100,00% 100,00%
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Die Veranderung der absoluten Volumen im Hinterlandverkehr zeigt ein leicht anderes Bild als
das der prognostizierten Hafenumschlagsvolumen. Grund hierfiir ist das lokale Aufkommen, also
Volumen, die im Hafen umgeschlagen werden, aber nicht das Hinterland erreichen. So wird in
der folgenden Abbildung die Verteilung des Wachstums auf die groRen Hafen und die groRen
Hafenerweiterungsprojekte deutlich. Auch relativieren sich hier sowohl die Abschldge bei einigen
deutschen Ostseehafen als auch die prognostizierten Wachstumswerte der Adriahafen.

Abbildung 124: Veranderung des Hinterlandaufkommens pro Hafenzelle im Vergleich 2010 zu
2030 in Mio. Tonnen
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In der Guterstruktur des Hinterlandes verdandern sich Anteile, in dem z.B. die noch 2010

dominierende Gutart Steinkohle aufgrund des zurlickgehenden Verbrauchs entgegen den
anderen Gutarten nicht wachst.

Tabelle 42: Guterstruktur der Hinterlandverkehre 2030 in Mio. Tonnent®

Hinterland Giiterstruktur

Mio. t

B Empfang

m Versand

105 versand bedeutet Versand aus der Hafenzelle in das Hinterland. Erze sind ein Importgut des Hafens, jedoch aus
der Sicht der Hafenzelle in der Verflechtungsmatrix handelt es sich um einen Versand. Empfang bedeutet
analog, dass der Giterstrom aus dem Hinterland in die Hafenzelle flief3t.
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6.2.1 Hinterlandverkehre 2030 der deutschen Héafen

Wie ausfuhrlich in den Kapiteln zur Umschlagprognose dargestellt, wachsen die deutschen Héafen
in unterschiedlichem Male. Dadurch kommt es auch zu Verschiebungen bei den Volumen der
Hinterlandverkehre.

Abbildung 125: Hafenhinterlandverkehre der deutschen Hafen 2010 und 2030 in Mio. Tonnen
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Folgende Abbildungen skizzieren die Veranderungen zwischen 2010 und 2030 in der regionalen
Verteilung des Seehafenhinterlandverkehrs

Abbildung 126: Veranderung der regionalen Verteilung des Seehafenhinterlandverkehrs der
deutschen Hafen 2010-2030
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In 2010 waren fiur die Nordseehafen die Bundeslander Niedersachsen, Nordrhein-Westfalen und
Bayern die wichtigsten Hinterlandregionen, wahrend fiir die Ostseehdfen das Mecklenburg-
Vorpommern, Schleswig-Holstein (vor allem wegen des lokalen Aufkommens in den Hafen),
Nordrhein-Westfalen und Niedersachsen waren. Bei den Nordseehdfen und deren
Hinterlandverflechtung bestatigt sich diese Rangfolge auch 2030. Bei den Ostseehafen fallt vor

allem ein Zuwachs in Brandenburg auf, der jedoch aufgrund der Skalierung nicht Gberbewertet
werden sollte.
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6.2.2 Hinterlandverkehre 2030 der Westrange

An der Bedeutung der niederldandischen und der belgischen Hafen andert sich 2030 wenig, jedoch
nimmt die Vormachtstellung der niederlandischen Hafen durch das Wachstum Rotterdams
gegeniber den belgischen Hafen zu.

Abbildung 127: Hinterlandaufkommen der Westrange in Mio. Tonnen, 2010
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Die Gltergruppe mit dem insgesamt grofSten Anteil am Hinterlandaufkommen sind Erze. Auch
von den Westrange-Hafen wachsen die Kohlimporte kaum noch im Vergleich zu 2010, da der
Verbrauch in Deutschland sinkt.

Abbildung 128: Westrange Hinterlandaufkommen nach Giterstruktur 2030 in Mio. Tonnen

40,0 -
35,0 -
30,0 -
25,0 -
Lo
2 20,0
=
15,0 - B Empfang
10,0 - Hm Versand
5,0
0,0 -
AN S SRS N S I AN RO R N
< ,\3—‘\"‘\ & é“" ‘c}'»‘\’bg&e' S L b‘ébzo\‘v?} & \\"}0\ f&“k\ @é% \»“o}&& & ®®.50 © Q%& «fb% & 60& 8“60
> < AN N N L& Q (A
c)@\ ‘o’b( dg, 6‘\\‘ 6\23’ &Q; (\o" & Ny &e ’Z;‘«o > (_),b@ é\f’ ((,b\\ « of;“‘ 0(\6 :0(\% NYg %\’bo
GOV R Y ¥ & F > T O
& P P2 CRIN ) > & &
& N & 25 2 & < &
R & & N Q o
Q7 & RN - e &
& ° & & S
N AN N\
N é’b 39 @’b"

MWP - IHS - UNICONSULT - Fraunhofer CML Seite 182



Verkehrsverflechtungsprognose 2030 - Los 2 (Seeverkehrsprognose)

Abbildung 129: Veranderung der regionalen Verteilung des Seehafenhinterlandverkehrs der

belgischen und niederlandischen Hafen 2010-2030
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Die Bedeutung der niederlandischen und belgischen Hafen fiir Nordrhein-Westfalen nimmt zu,
das aber im Einklang mit der Zunahme auch der deutschen Nordseehafen, so dass diese Bilder
der Differenzen zwischen 2010-2030 auch generell wirtschaftliche Wachstumsregionen
ausweisen. Die Steigerung fiir Frankreich und die westlichen Bundeslander ist auf die

Binnenschifffahrt auf dem Rhein zurickzufihren.
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6.2.3 Hinterlandverkehre der Mittelmeerhafen 2030

Die Bedeutung der Mittelmeerhafen fiir die Versorgung Deutschlands mit Glitern nimmt 2030
zu. Besonders die Adriahdfen Venedig, Koper und Rijeka verdoppeln zum Teil ihr
deutschlandrelevantes Aufkommen. Gioia Tauro und Genua wachsen deutlich weniger. Das
Differenzbild der rdumlichen Verteilung unterstreicht das noch. In der Gliterstruktur erkennt man
die Dominanz des Containerverkehrs 2030 fir die deutschlandrelevanten Hinterlandverkehre.
Massengliter spielen in dieser Betrachtung eine untergeordnete Rolle.

Abbildung 130: Mittelmeer Hinterlandaufkommen der Hafen 2010 und 2030 in Mio. Tonnen
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Abbildung 131: Mittelmeer Hinterland nach Guterstruktur 2030
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Abbildung 132: Veranderung der regionalen Verteilung des Seehafenhinterlandverkehrs der
betrachten Mittelmeerhafen 2010-2030

Veranderung der Seehafenhinterland-
verkehre 2010 bis 2030 der A
Mittelmeerhafen ¥

Absolute Verdnderung (Import und Export) int :
|__ Keine verkehre

< 50.000

50.001 - 100.000

100.001 - 200.000
[ 200.001 - 500.000
[ 500.001 - 1.000.000

Il - 1.000.001

f
3

Der Wettbewerb um das deutsche Hinterland wird zwischen den Mittelmeerhdfen und den
Nordrangehafen um die sudlichen Bundeslander Bayern und Baden-Wirttemberg gefiihrt,
jedoch nimmt auch hier wieder Nordrhein-Westfalen trotz der Nahe zu den Westhafen eine
interessante Position ein, wo ebenfalls die Mengen ansteigen.

Die Entwicklung des Zuwachses der Volumen der Mittelmeerhdfen ist jedoch nicht
Uberzubewerten. Das Wachstum in den Mittelmeerhafen findet vor allem in der Adria statt, in
Venedig, Koper und Rijeka. Dort werden nahezu Verdopplungen des Aufkommens prognostiziert.
Im Vergleich der Marktanteile heilt das aber lediglich, dass die Adriahafen hinter den sich
ebenfalls verdoppelnden Volumen in der Nordrange in Ihrer Rolle als ergdnzenden Hafen bleiben.
Die Container-Volumen, die dorthin verlagert werden, sind nur zu einem Teil noch relevant fir
das deutsche Verkehrsnetz, da Volumen nach Italien, in die Schweiz, Osterreich, die Tschechei
oder auch in die Lander des ehemaligen Jugoslawiens nicht mehr das deutsche Netz erreichen.
Das heildt, dass die Gesamtmenge der Hinterlandstrome 2030 diese Volumen nicht mehr enthalt.

Unter anderem kommt auch das niederldandischen Verkehrsforschungsinstituts NEA zu dem
Schluss, dass obwohl der Seeweg fir Container-Transporte von Asien nach Europa Uber die
Mittelmeerhafen kirzer ist als (iber Hafen an der Nordseekiste Europas, der Weitertransport
von Containern aus den Mittelmeerhafen ins europdische Hinterland allerdings in der Regel
teurer sei und langer dauere als im Nachlauf aus der Hamburg-Le Havre-Range. Wesentliche

106 NEA: The Balance of Container Traffic amongst European Ports, October 2011
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Griinde hierfir sind gemaR NEA sowohl die geographischen Gegebenheiten (Alpenquerung,
Kistengebirge, etc.) als auch zum Teil noch unbefriedigende infrastrukturelle Voraussetzungen
fur eine gute Hinterlandanbindung.

Die erzeugte Hinterlandmatrix 2030 der Hafenzellen geht mit lGber 435.000 Datensatzen als
Teilmatrix in die Verflechtungsprognose ein.
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7 Szenarien

7.1 Einleitung

Um eine realistische Spannbreite moglicher Entwicklungen bis zum Jahr 2030 abzudecken,
wurden im Rahmen des Gesamtprojektes der Verkehrsverflechtungsprognose 2030 neben dem
Kernszenario zwei zusatzliche Szenarien entwickelt. Die beiden zuséatzlichen Szenarien
unterscheiden sich vom Kernszenario insbesondere durch die Rahmenbedingungen in Bezug auf
die gesamtwirtschaftliche Entwicklung. Die gesamtwirtschaftliche Entwicklung ist zum einen der
grofite Treiber der Verkehrsentwicklung und zum anderen mit groReren Unsicherheiten behaftet
ist als alle anderen Haupteinflussfaktoren. Konkretisiert wurden die beiden Alternativszenarien
in einer ,Korridorlésung®, bei der das jahrliche Wachstum des Bruttoinlandsprodukts (BIP) etwa
0,3 Prozentpunkt liber (,oberes Szenario”, 1,41 %) bzw. rund 0,3 Prozentpunkte unter (,,unteres
Szenario”, 0,83 %) dem Kernszenario (1,14 % BIP-Wachstum pro Jahr) liegt. Solche
Schwankungen koénnen sich u.a. aus Veranderungen beim Arbeitskrafteangebot und der
Binnennachfrage ergeben. Der Korridor orientiert sich dabei an anderen aktuellen
Langfristprognosen. Das Verkehrsangebot bleibt gegeniiber dem Kernszenario in beiden
Alternativszenarien unverandert.

Fiir die Seeverkehrsprognose sind insbesondere die Verdanderungen des AuBenhandels in den
Alternativszenarien von Bedeutung. Der prognostizierte AuRenhandel in den Szenarien auf
monetdrer Basis wurde vom Los 1 als Teilprojekt der Verkehrsverflechtungsprognose
bereitgestellt. Der prognostizierte nicht-deutsche Handel (Handel zwischen Drittlandern, der ggf.
als Transit oder Transhipment fir Deutschland relevant ist) ist in den Alternativszenarien
unverandert.

Wie im Kernszenario liegen die Prognosen des deutschen AuBenhandels in den
Alternativszenarien auf Bundeslandebene und nach GP 2-stellern vor. Aggregiert man die
Prognosen fir die Szenarien, so erhalt man folgende Unterschiede zwischen den Prognosen:

e Im unteren Szenario ist der prognostizierte deutsche Import in 2030 (real, monetar) um
-7,1 % und der deutsche Export -6,4 % geringer als im Kernszenario.

e Im oberen Szenario ist der prognostizierte deutsche Import in 2030 (real, monetar) um
+6,4 % und der deutsche Export +6,0 % hoher als im Kernszenario.

e Fir das untere Szenario ergibt sich nach Umwandlung in Tonnen eine Verringerung des
Imports um -5,4 % und eine Verringerung des Exports um -6,9 %. Die Unterschiede im
Vergleich zu den monetaren Differenzen ergeben sich aus den Wirkungen des Guter- und
Handelsstruktureffektes im Zusammenhang mit den unterschiedlichen Wertdichten in
den Gltergruppen auf den jeweiligen Handelsrelationen.

e Fiir das obere Szenario ergibt sich nach Umwandlung in Tonnen eine Zunahme des
Imports um +5,0 % und Eine Zunahme des Exports um +5,2 %. Die Unterschiede im
Vergleich zu den monetaren Differenzen ergeben sich aus den Wirkungen des Gliter- und
Handelsstruktureffektes im Zusammenhang mit den unterschiedlichen Wertdichten in
den Gltergruppen auf den jeweiligen Handelsrelationen.

Es wird an dieser Stelle darauf hingewiesen, dass in den zusatzlichen Handelsszenarien die
deutschen Kohle- und Koksimporte im Vergleich zum Kernszenario unverandert bleiben, da diese

MWP - IHS - UNICONSULT - Fraunhofer CML Seite 187



Verkehrsverflechtungsprognose 2030 - Los 2 (Seeverkehrsprognose)

auf Basis der energetischen Vorgaben aus der Energiestrategie und der politischen
Weichenstellungen der Bundesregierung abgeleitet wurden. Je nach Anteil dieser Giiter an den
Gesamtimporten eines Hafens fiihrt diese Grundannahme zu einer unterschiedlich starken
prozentualen Veranderung der jeweiligen Gesamtumschldage der Hafen im Vergleich zum
Kernszenario.

In den folgenden Abschnitten wird dargelegt, wie sich die unterschiedliche Entwicklung des
deutschen AuBenhandels in den beiden zusatzlichen Szenarien auf die Hafenumschldage der
betrachteten Hafen der Nordsee, der Ostsee und des Mittelmeers auswirkt.

Grundsatzlich stellt der deutsche AuBenhandel fiir jeden untersuchten Hafen nur einen Teil des
betrachteten Gesamtumschlags dar. Dieser Anteil variiert zwischen den Héafen. Aufgrund der
Konstanz des nichtdeutschen Handels in den beiden Szenarien ist daher zu erwarten, dass die
prozentualen Veranderungen der Hafenumschlage geringer ausfallen als die sie verursachenden
prozentualen Veranderungen des deutschen Aullenhandels. Diese Erwartung wird von der
Ergebnissen bestatigt.

Es sei in diesem Zusammenhang darauf hingewiesen, dass die Prognose der Transhipment-
Aufkommen fiir das Jahr 2030 in den Hafen Bremerhaven und Hamburg in den Szenarien
unverandert bleibt, da die Transhipment-Verkehre der deutschen Hafen annahmegemaf nur den
nicht-deutschen Handel zwischen Ubersee auf der einen Seite sowie Nordosteuropa und
GroRbritannien auf der anderen Seite betreffen, welcher in den zusatzlichen Szenarien
unverandert bleibt. Daher wird im Folgenden in diesem Kapitel nicht mehr gesondert auf die
Entwicklung der Transhipment-Verkehre eingegangen.

7.2 Umschlagprognose 2030 im Szenarienvergleich

7.2.1 Umschlagsprognose deutscher Hafen 2030

Wie im Kernszenario nimmt auch in den zusatzlichen Szenarien das Umschlagsvolumen der
deutschen Hafen bis 2030 deutlich zu. Im oberen Szenario betragt das durchschnittliche jahrliche
Wachstum der deutschen Nordseehdfen 3,15% (Kernszenario: 2,98%), das der deutschen
Ostseehafen 2,25% (Kernszenario: 2,02%). Im unteren Szenario betragt das durchschnittliche
jahrliche Wachstum der Nordseehafen 2,80%, das der Ostseehdfen 1,78%. Insgesamt ergibt sich
im oberen Szenario in 2030 ein Umschlag von 402 Mio. Tonnen in den deutschen Nordseehafen
und 82 Mio. Tonnen fir die deutschen Ostseehafen. Fir das untere Szenario liegt der
prognostizierte Umschlag bei 375 Mio. Tonnen (deutsche Nordseehafen) bzw. 75 Mio. Tonnen
(deutsche Ostseehéfen).
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Abbildung 133: Umschlagsentwicklung der deutschen Seehafen nach Seegebiet in Mio. Tonnen
2030 im Szenarienvergleich
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Die folgende Tabelle fasst die Gesamtergebnisse der Umschlagprognose 2030 in den Szenarien
flir die 19 betrachteten deutschen Hafen per Verkehrsrichtung und in Summe zusammen.
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Tabelle 43: Umschlagsentwicklung deutscher Hafen in 1.000 Tonnen 2030 im

Szenarienvergleich 1

Import Export Gesamtvolumen

«n O o o «n O (e} o «n O [e] o
- S| 28R |8AR| 58| 28R| 84|58 258|848
Nordsee 222.874 | 231.153 | 239.027| 152.504 | 158.108 | 163.314 | 375.376 | 389.263 | 402.342
Hamburg 107.833| 111.733| 115.417| 80.034| 82.838| 85.430| 187.867 | 194.571| 200.847
Bremer-
haven 41,512 | 43.297| 44.952| 42.904| 44.532| 46.032| 84.416| 87.829| 90.985
Wilhelms-
haven 35.036| 35.631| 36.221| 11.778| 11.999| 12.220| 46.814| 47.631| 48.441
Bremen 10.529| 11.035| 11.509 4.816 5.071 5.309| 15.345| 16.106| 16.818
Brake 8.996 9.601| 10.239 1.837 1.932 2.024| 10.833| 11.533| 12.263
Bruns-
buttel 6.664 6.931 7.181 3.419 3.629 3.825| 10.083| 10.560| 11.006
Emden 3.884 4117 4,337 2.320 2.449 2.570 6.204 6.566 6.907
Stade 3.419 3.606 3.781 2.282 2.395 2.500 5.701 6.002 6.281
Cuxhaven 1.384 1.474 1.559 2.529 2.648 2.759 3.912 4.122 4.318
Norden-
ham 2.908 2.983 3.053 527 555 582 3.435 3.538 3.635
Papenburg 709 745 778 58 60 63 766 805 841
Ostsee 43.273| 45.397| 47.488| 31.634| 33.126| 34.612| 74.910| 78.524| 82.101
Lubeck 15.448| 16.215| 17.026| 11.251| 11.803| 12.440| 26.699| 28.018| 29.466
Rostock 14.615| 15.248| 15.838 9.209 9.511 9.744| 23.825| 24.759| 25.582
Puttgarden
inkl.FBQ 4.420 4.675 4.929 5.461 5.776 6.084 9.882| 10.451| 11.014
Wismar 4.008 4.206 4.388 1.714 1.808 1.897 5.722 6.014 6.285
Kiel 2.844 3.006 3.159 2.433 2.559 2.678 5.278 5.566 5.837
Sassnitz 1.214 1.285 1.349 774 839 900 1.988 2.124 2.249
Stralsund 316 332 347 792 830 869 1.108 1.162 1.216
Flensburg 408 430 452 - - - 408 430 452
Gesamt-
ergebnis | 266.147 | 276.550 | 286.515| 184.138 | 191.234| 197.926 | 450.286 | 467.787 | 484.443

Der deutsche Containerumschlag wird sich im Kernszenario bis 2030 auf 30,1 Mio. TEU mehr als
verdoppeln (+4,3 % p.a.). Abweichend von diesem Kernszenario wird im unteren Szenario eine
Zunahme um 4,1 % p.a. auf 29,1 Mio. TEU sowie im oberen Szenario eine Zunahme um 4,4 % auf
31,1 Mio. TEU ermittelt.

Die in den vorangegangenen Kapiteln zum Kernszenario geschilderten GroRenverhaltnisse
zwischen den dominierenden Containerhafen Hamburg, Bremerhaven und Wilhelmshaven sowie

107 Quelle: Eigene Berechnungen
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die Entwicklungen in der Ostsee bleiben in den Szenarien intakt, finden aber aufgrund der
gednderten Eingangsdaten auf niedrigerem bzw. hoherem Niveau statt.

Tabelle 44: Containerumschlag deutscher Hafen in 1.000 TEU 2030 im Szenarienvergleich 8

Import Export Gesamtvolumen
o o
Hafen R el - 0 2 o | » g .2 3 o o 2
SHQ |C8Q88-58 0 |88 |58 Lo 8 &%
Nordsee 15.565| 16.179 | 16.760| 13.220| 13.610| 13.971| 28.785| 29.789 30.731
Hamburg 8.447| 8.764| 9.063| 7.404| 7.623| 7.826| 15.851| 16.387 16.889
ﬁ;\e/re'fr 5.004| 5.327| 5.545| 4.419| 4570| 4.710| 9.513 9.897 10.255
‘r’]\g\'/heer:ms' 2001| 2.063| 2125| 1.328| 1.345| 1.361| 3.329| 3.408 3.486
Bremen 15 16 17 11 12 12 26 28 29
Stade 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Brake 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Emden 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Cuxhaven 8 9 10 58 60 62 66 69 72
Ostsee 145| 152 160| 144| 151 159 289 303 319
Rostock 2 2 2 1 1 1 3 3 3
Lilbeck 118| 124 131 123] 129 136 241 253 267
Kiel 25 26 27 20 21 22 45 47 49
Gesamt 15.710| 16.331| 16.920| 13.364 | 13.761| 14.130| 29.074| 30.092 31.050
108 Quelle: Eigene Berechnungen, gerundet
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7.2.2 Umschlagprognose europaischer Hafen 2030

Fir die europdischen Hafen werden nur die deutschlandrelevanten Umschlagsmengen
ausgewiesen. Dies beinhaltet hinterlandrelevante Verkehre, die entweder in Deutschland
beginnen oder enden (Quell- und Zielverkehre), und Transitverkehre, welche das deutsche
Verkehrsnetz berihren. Dementsprechend spielt der Anteil der Transhipmentaufkommen der
europaischen Hafen in dieser Betrachtung keine Rolle. Die unterschiedliche Entwicklung des
deutschen AuRenhandels in den zusatzlichen Szenarien spiegelt sich in veranderten Quell- und
Zielverkehren Uber die betrachteten europdischen Hafen wider. Dagegen verdandern sich die tGber
diese Hafen laufende Transitverkehre in den Szenarien nicht. Dementsprechend variiert die
prozentuale Abweichung des deutschlandrelevanten Hafenumschlags der europaischen Hafen in
Abhangigkeit der in diesem Umschlag im Kernszenario enthaltenen Quell-/Zielverkehre. Darliber
bewirken Unterschiede in der hafenspezifischen Guterstruktur Gber den Giterstruktureffekt
unterschiedlich starke Veranderungen des Gesamtumschlags in den Szenarien.

Insgesamt verringert sich der deutschlandrelevante Hafenumschlag der betreffenden Hafen im
unteren Szenario um -4,4 % im Vergleich zum Kernszenario auf rund 233 Mio. t. Dabei verteilen
sich die Verdnderungen gleichermafien auf die Hafen der Nordrange und im Mittelmeer. In den
polnischen Ostseehdfen verringert sich der Umschlag mit -4,0 % nicht ganz so stark,
hauptsachlich aufgrund relativ geringer Veranderungen in Szczecin und Swiniousjscie, welche
einen hohen Anteil an deutschen Transitverkehren aufweisen. Ahnliches gilt im Mittelmeer fiir
die Hafen Livorno und Gioia Tauro und in der Nordrange fiir den Hafen Amsterdam. Die grofSte
Sensitivitat gegenliber Verdnderungen des deutschen AuBenhandels haben mit
Veranderungsraten von Uber 5 % in den zusatzlichen Szenarien gegeniiber dem Kernszenario die
Hafen Zeebriigge und Venedig.

Tabelle 45: Umschlags européischer Hafen bis 2030 in 1.000 Tonnen im Szenarienvergleich

Hafen Import Export Gesamt

Unteres
Szenario
2030
Kern-
szenario
2030
Oberes
Szenario
2030
Unteres
Szenario
2030
Kernszenar
io 2030
Oberes
Szenario
2030
Unteres
Szenario20
Kern-
szenario
2030
Oberes
Szenario
2030

o
o

Rotterdam 100.349 | 105.098 | 109.446 | 26.035 27.265 28.397 126.384 | 132.363 | 137.842

Antwerpen | 22.849 23.845 24.751 20.333 21.344 22.281 43.181 45.189 47.032

Amsterdam | 13.904 14.314 14.653 3.697 3.877 4.044 17.600 18.190 18.696

Venedig 4.224 4.497 4.753 4.263 4.495 4.711 8.486 8.992 9.464

Le Havre 2.217 2.339 2.452 3.166 3.289 3.404 5.383 5.628 5.855

Zeebriigge 2.375 2.532 2.678 2.804 2.960 3.104 5.179 5.492 5.783

Livorno 2.162 2.211 2.256 1.945 2.002 2.054 4.107 4.213 4.310
Gdansk 2.321 2.453 2.577 1.555 1.625 1.689 3.876 4.077 4.267
Koper 1.912 2.019 2.122 1.463 1.511 1.556 3.376 3.530 3.678
Triest 1.513 1.600 1.681 954 996 1.034 2.468 2.596 2.715
Groningen 1.047 1.104 1.158 1.297 1.358 1.415 2.343 2.462 2.573
Gdynia 1.107 1.171 1.229 1.184 1.240 1.294 2.291 2.411 2.524
Swinoujscie | 1.076 1.121 1.164 1.190 1.216 1.241 2.266 2.337 2.404
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Hafen Import Export Gesamt
c S

n 9 o ko) w O 9] kel «n O o o)

gao '.go §'L°o gao y’g EED g% '-%o §Eo

£E88 588 838 £88 /5% 888 |£8./588/8¢8¢

Dn N ¥ 0N | OAR | DA | x 0 OARN| DM | ¥ 3Q| OA K
Szczecin 1.193 1.220 1.244 866 885 907 2.059 2.105 2.151
Rijeka 899 950 998 935 962 988 1.834 1.912 1.986
Gioia Tauro | 888 916 939 650 666 680 1.538 1.582 1.620
Genua 620 652 681 465 480 494 1.084 1.132 1.175
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7.3 Prognose der Hafenhinterlandverkehre 2030 im Szenarienvergleich

Die Hafenhinterlandmatrix 2030 liegt mit dem oben dargestellten unteren und oberen Szenario
fur die Hafenumschlage in zwei weiteren Varianten vor. Die Ergebnisse dieser Varianten werden
hier vorgestellt.

Die Ergebnisse bilden wie im Kernszenario die Mengen der Hafenhinterlandverkehre pro
Richtung und Gutergruppe sowie pro Verkehrsart unter Beriicksichtigung der Veranderungen der
regionalen Strukturfaktoren ab. Das Ergebnis basiert auf einer Fortschreibung der
Hinterlandmatrix 2010 unter der Berlicksichtigung der fortzuschreibenden GroRen. Dazu
gehoren zukiinftige Volumen pro Hafen, pro Gitergruppe, pro NUTS 3 Region und pro
Verkehrsart.

Das deutschlandrelevante Seehafenhinterlandaufkommen der 36 betrachteten Seehafen betragt
e 440,1 Mio. tim unteren Szenario,
e 461,9 Mio. tim Kernszenario sowie
e 482,1 Mio. tim oberen Szenario

verglichen mit 303,6 Mio. t 2010.

Das Hinterlandaufkommen der deutschen Hafen betragt
e 206,6 Mio. t im unteren Szenario,
e 217,6 Mio. tim Kernszenario sowie
e 228,1 Mio. tim oberen Szenario

verglichen mit 134,4 Mio. t 2010.

Tabelle 46: Hafenhinterlandverkehre nach Seegebiet in Mio. Tonnen in den zusatzlichen
Szenarien 2030

Unteres Szenario Kernszenario Oberes Szenario

2030 2030 2030
Nordsee 372,2 390,7 407,9
Ostsee 45,0 47,2 49,2
Mittelmeer 22,9 24,0 24,9
Gesamt 440,1 461,9 482,1

109 Eigene Berechnungen, gerundet
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Der Aufbau der Szenarien bedingt, dass sich der Anteil der Hinterlandstréme, die in Deutschland
ihren Ursprung bzw. ihr Ziel haben, verandert. Im unteren Szenario liegt er bei 82,1 %, im
Kernszenario bei 82,9 % und im oberen Szenario bei 83,6 %. Im unteren und im oberen Szenario
ist nur die wirtschaftliche Entwicklung Deutschlands unterschiedlich prognostiziert, nicht die der
Nachbarlander. D.h., die Strome in die Nachbarldander verdndern sich nicht, ebenso nicht die
Transitstrome durch Deutschland oder das Transhipment-Volumen. Es verdandern sich die Quelle
/ Ziel-Verkehre in Deutschland.

Mit einem Aufkommen von 134,4 Mio. t bzw. 44,3 % kommt 2010 der liberwiegende Anteil der
Hafenhinterlandverkehre aus deutschen Hafen, dicht gefolgt von den Niederlanden mit 37,7 %
und Belgien mit 10,8 %. Im Jahr 2030 hat sich die Situation entsprechend der Annahmen wie folgt
geandert.

Im Kernszenario vergroBert Deutschland seinen Anteil 2030 auf 47,1 %. Der Anteil der
niederlandischen Hafen (33,1 %) geht leicht zuriick. Die prognostizierten Verschiebungen zu
Gunsten polnischer Hafen (2,4 %) und der Adriahafen (3,7 %) vergroRern die Marktanteile dieser
Landern nur marginal. Im unteren Szenario sinkt der deutsche Anteil mit 206,6 Mio. t auf 46,9 %,
gefolgt von den niederlandischen Hafen mit 33,3 % und den belgischen Hafen mit 11,0 %. Im
oberen Szenario steigt der deutsche Anteil mit 228,1 Mio. t auf 47,3 %, die niederlandischen
Hafen (33,0 %) verlieren leicht. Die deutschen Hafen gewinnen bzw. verlieren in den Szenarien
Uberproportional stark. Das ist dadurch zu erkldren, dass die Hinterlandverkehre der deutschen
Hafen zu einem groReren Anteil ihren Ursprung bzw. ihr Ziel in Deutschland haben und in den
Szenarien nur das deutsche Wirtschaftswachstum bzw. der deutsche Handel verandert wurde.
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Tabelle 47: Hinterlandaufkommen 2030 der Seehdfen in Mio. Tonnen im Szenarienvergleich

Hafen untere§ % Anteil Kernszenario % Anteil obere_s % Anteil
Szenario Szenario
Rotterdam 126,4 28,7% 132,4 28,7% 137,8 28,6%
Hamburg 89,5 20,3% 94,1 20,4% 98,5 20,4%
Antwerpen 43,2 9,8% 45,2 9,8% 47,0 9,8%
Bremische Hafen 49,5 11,3% 52,4 11,3% 55,0 11,4%
Lubeck 17,6 4,0% 18,4 4,0% 19,2 4,0%
Amsterdam 17,6 4,0% 18,2 3,9% 18,7 3,9%
Wilhelmshaven 12,6 2,9% 13,3 2,9% 14,0 2,9%
Rostock 9,0 2,0% 9,4 2,0% 9,8 2,0%
Venedig 8,5 1,9% 9,0 1,9% 9,5 2,0%
Brake 7,6 1,7% 8,1 1,8% 8,6 1,8%
Le Havre 5,4 1,2% 5,6 1,2% 5,9 1,2%
Zeebrugge 5,2 1,2% 55 1,2% 5,8 1,2%
Emden 45 1,0% 4,7 1,0% 5,0 1,0%
Kiel 4,0 0,9% 4,3 0,9% 4,5 0,9%
Livorno 41 0,9% 4,2 0,9% 43 0,9%
Gdansk 3,9 0,9% 4,1 0,9% 43 0,9%
Koper 3,4 0,8% 3,5 0,8% 3,7 0,8%
Brunsbuttel 3,0 0,7% 3,2 0,7% 3,3 0,7%
Nordenham 2,8 0,6% 2,9 0,6% 2,9 0,6%
Trieste 2,5 0,6% 2,6 0,6% 2,7 0,6%
Groningen 2,3 0,5% 2,5 0,5% 2,6 0,5%
Gdynia 2,3 0,5% 2,4 0,5% 2,5 0,5%
Swinoujscie 2,3 0,5% 2,3 0,5% 2,4 0,5%
Szczecin 2,1 0,5% 2,1 0,5% 2,2 0,4%
Wismar 19 0,4% 2,0 0,4% 2,1 0,4%
Rijeka 1,8 0,4% 19 0,4% 2,0 0,4%
Gioia Tauro 1,5 0,3% 1,6 0,3% 1,6 0,3%
Cuxhaven 1,5 0,3% 1,6 0,3% 1,7 0,3%
Sassnitz 1,1 0,2% 1,2 0,3% 1,2 0,3%
Genua 1,1 0,2% 11 0,2% 1,2 0,2%
Stralsund 0,8 0,2% 0,8 0,2% 0,9 0,2%
Stade 0,6 0,1% 0,7 0,1% 0,7 0,1%
Papenburg 0,5 0,1% 0,6 0,1% 0,6 0,1%
Flensburg 0,1 0,0% 0,1 0,0% 0,1 0,0%
Gesamtergebnis 440,1 100,0% 461,9 100,0% 482,1 100,0%

Der grolte Teil der Hafenhinterlandverkehre entféllt in allen Szenarien auf den Hafen Rotterdam
(oberes Szenario: 28,6 %, Kernszenario: 28,7 %, unteres Szenario: 28,7 %), gefolgt vom Hafen
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Hamburg und dem Hafen Antwerpen. Der geringste Anteil an den Hafenhinterlandverkehren
entfallt auf den Hafen Flensburg, gefolgt vom Hafen Papenburg

Abbildung 134: Veranderung des Hinterlandaufkommens pro Hafenzelle in Mio. Tonnen im
Vergleich 2010 zu 2030
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Die absolute Veranderung der Hafenhinterlandverkehre fallt bei Rotterdam am grofSten aus. Im
Kernszenario betragt das Wachstum von 2010 bis 2030 ca. 36,5 Mio. Tonnen, im unteren
Szenario 30,5 Mio. Tonnen und im oberen Szenario 41,9 Mio. Tonnen. Die
Hafenhinterlandverkehre des Hafens Hamburg wachsen im Kernszenario um ca. 30,5 Mio.
Tonnen, im unteren Szenario 25,9 Mio. Tonnen und im oberen Szenario 34,9 Mio. Tonnen. In
allen Hafen ist das Wachstum der Hinterlandverkehre im oberen Szenario groRer als im
Kernszenario und das des Kernszenarios wiederum groRer als das des unteren Szenarios.
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9 Anhénge

Annex 1: In der Hinterlandmatrix 2030 verwendete Strukturfaktoren

Annex 2: Hinterlanddaten 2010
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Annex 1: In der Erzeugung der Hinterlandmatrix 2030 verwendete Strukturmerkmale

Strukturmerkmal

WZ 2008

Bezeichnung

1

1 Landwirtschaft, Jagd und damit verbundene Tatigkeiten
2 Forstwirtschaft und Holzeinschlag
3 Fischerei und Aquakultur

5 Kohlenbergbau

6 Gewinnung von Erdél und Erdgas

7 Erzbergbau

ulslwn

8 Gewinnung von Steinen und Erden, sonstiger Bergbau
9 Erbringung von Dienstleistungen fiir Bergbau und fiir die Gewinnung von Steinen und Erden

10 Herstellung von Nahrungs- und Futtermitteln
11 Getrénkeherstellung
12 Tabakverarbeitung

13 Herstellung von Textilien
14 Herstellung von Bekleidung
15 Herstellung von Leder, Lederwaren und Schuhen

16 Herstellung von Holz-, Flecht-, Korb- und Korkwaren(ohne Mébel)
17 Herstellung von Papier, Pappe und Waren daraus
18 Druckgewerbe und Vervieldltigung

19 Kokerei und Mineral6lverarbeitung

10

20 Herstellung von chemischen Erzeugnissen
21 Herstellung von pharmazeutischen Erzeugnissen
22 Herstellung von Gummi- und Kunststoffwaren

11

23 Herstellung von Glaswaren, Keramik, Verarbeitung von Steinen und Erden

12

24 Metallerzeugung und -bearbeitung
25 Herstellung von Metallerzeugnissen

13

26 Herstellung von Datenverarbeitungsgeraten, elektronischen und optischen Erzeugnissen
27 Herstellung von elektrischen Ausristungen
28 Maschinenbau

14

29 Herstellung von Kraftwagen und Kraftwagenteilen
30 Sonstiger Fahrzeugbau

15

31 Herstellung von Mobeln
32 Herstellung von sonstigen Waren

16

33 Reparatur und Installation von Maschinen und Ausriistungen

17

35 Energieversorgung

18

36 Wasserversorgung
37 Abwasserentsorgung

19

38 Sammlung, Behandlung und Beseitigung von Abfallen; Rickgewinnung
39 Beseitigung von Umweltverschmutzungen und sonstige Entsorgung

20|

41 Hochbau
42 Tiefbau
43 Vorbereitende Baustellenarbeiten, Bauinstallation und sonstiges Ausbaugewerbe

21

45 Handel mit Kraftfahrzeugen; Instandhaltung und Reparatur von Kraftfahrzeugen
46 GroRhandel (ohne Handel mit Kraftfahrzeugen)
47 Einzelhandel (ohne Handel mit Kraftfahrzeugen)

22|

49 Landverkehr und Transport in Rohrfernleitungen

50 Schifffahrt

51 Luftfahrt

52 Lagerei sowie Erbringung von sonstigen Dienstleistungen fir den Verkehr
53 Post-, Kurier- und Expressdienste

23

55 Beherbergung
56 Gastronomie

24

58 Verlagswesen

59 Herstellung, Verleih und Vertrieb von Filmen und Fernsehprogrammen; Kinos; Tonstudios und Velegen von Musik
60 Rundfunkveranstalter

61 Telekommunikation

62 Erbringung von Dienstleistungen der Informationstechnologie

63 Informationsdienstleistungen

64 Erbringung von sonstigen Finanzdienstleistungen

65 Versicherungen, Rickversicherungen und Pensionskassen (ohne Sozialversicherung)

66 Mit Finanz-und Versicherungsdienstleistungen verbundene Tatigkeiten

25

68 Grundstiicks- und Wohnungswesen

69 Rechts- und Steuerberatung, Wirtschaftsprifung

70 Verwaltung und Fiihrung von Unternehmen und Betrieben; Unternehmensberatung
71 Architektur- und Ingenieurbiiros

72 Forschung und Entwicklung

73 Werbung und Marktforschung

74 Sonstige freiberufliche, wissenschaftliche und technische Tatigkeiten

75 Veterindrwesen

26

77 Vermietung von beweglichen Sachen

78 Vermittlund und Uberlassung von Arbeitskraften

79 Reisebiiros, Reiseveranstalter und Erbringung sonstiger Reservierungstatigkeiten

80 Wach- und Sicherheitsdienste sowie Detekteien

81 Geb&dudebetreuung; Garten- und Landschaftsbau

82 Erbringung von wirtschaftlichen Dienstleistungen fiir Unternehmen und Privatpersonen a. n. g.

27|

84 Offentliche Verwaltung, Verteidigung; Sozialversicherung
85 Erziehung und Unterricht

28|

86 Gesundheitswesen
87 Heime (ohne Erholungs- und Ferienheime)
88 Sozialwesen (ohne Heime)

29|

90 Kreative, kuinstlerische und unterhaltende Tatigkeiten

91 Bibliotheken, Archive, Museen, botanische und zoologische Garten

92 Spiel-, Wett- und Lotteriewesen

93 Erbringung von Dienstleistungen des Sports, der Unterhaltung und der Erholung

94 Interessenvertretungen sowie kirchliche und sonstige religiose Vereinigungen (ohne Sozialwesen und Sport)
95 Reparatur von Datenverarbeitungsgeriten und Gebrauchsgitern

96 Erbringung von sonstigen Gberwiegend personlichen Dienstleistungen

97 Private Haushalte mit Hauspersonal

98 Herstellung von Waren und Erbringung von Diensteistungen durch private Haushalte fiir den Eigenbedarf ohne ausgepréagten Schwerpunkt

99 Exterritoriale Organisationen und Kérperschaften
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Annex 2: Hinterlanddaten 2010

Tabelle 48: Im- und Exporte, Transhipment, Lokal, Hinterland 2010**

Hafen/Mio. t Import | Export | Gesamt | Import Export | Umschlag _Tran- Lokal Lokal Lokal | Hinterland | Hinterland | Hinterland
2010 2010 2010 Brutto* | brutto* | Brutto* | shipment* | Import* | Export* |Gesamt*| Empfang* | Versand* | Gesamt*
Hamburg 61,9 42,6 104,5 70,2 50,4 120,5 26,6 15,7 14,8 30,5 22,3 41,2 63,6
Bremischen Hafen| 30,6 28,5 59,1 35,3 33,6 69,0 15,6 14,3 9,8 24,1 16,0 13,2 29,2
Wilhelmshaven 24,3 0,4 24,7 24,3 0,4 24,7 23,4 0,3 23,7 0,1 0,9 1,0
Rostock 11,1 8,4 19,5 11,1 8,4 19,5 8,2 5,7 13,9 2,7 2,9 5,5
Libeck 10,7 7,4 18,2 10,9 7,6 18,5 3,5 2,4 5,9 5,2 7,4 12,7
Brunsbiittel 5,2 2,2 7,5 5,2 2,2 7,5 3,6 19 5,5 0,3 1,6 19
Stade 33 1,9 52 33 1,9 52 3,0 1,7 4,7 0,2 0,3 0,6
Brake 4,0 1,2 51 4,0 1,2 51 1,0 0,4 1,4 0,8 3,0 3,7
Emden 2,7 1,6 4,3 2,7 1,6 4,3 0,7 0,3 1,0 1,3 2,0 3,3
Puttgarden 1,6 2,4 4,0 1,6 2,4 4,0 0,3 0,5 0,8 19 1,3 3,2
Kiel 2,2 1,6 3,8 2,3 1,6 3,9 0,9 0,3 1,2 1,3 1,4 2,6
Wismar 2,2 1,2 3,5 2,2 1,2 3,5 1,7 0,5 2,2 0,7 0,5 1,2
Nordenham 3,0 0,2 33 3,0 0,2 3,3 1,0 0,0 1,0 0,2 2,0 2,2
Sassnitz 15 1,2 2,7 1,5 1,2 2,7 0,8 0,2 1,0 1,0 0,7 1,7
Cuxhaven 0,8 1,3 2,2 0,9 1,4 2,3 0,4 0,8 1,2 0,6 0,5 1,1
Stralsund 0,3 0,5 0,8 0,3 0,5 0,8 0,1 0,1 0,2 0,4 0,2 0,6
Flensburg 0,5 - 0,5 0,5 - 0,5 0,4 0,0 0,4 - 01 0,1
Papenburg 0,3 0,0 0,4 0,3 0,0 0,4 0,1 0,0 0,1 0,0 0,2 0,2
Gesamtergebnis 166,2 102,6 269,3 179,6 115,8 295,7 42,2 79,1 39,7 118,8 55,0 79,4 134,4

* EinschlieB3lich der Leergewichte der Container.

** Abweichungen in den Summen sind auf Rundungen zurtick zu fihren.
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Tabelle 49: Hafenhinterlandverkehre mit Guterstruktur 2010

Gutart/Mio. t. Empfang Versand Gesamt
Nicht identifizierbare Guter 19,8 22,5 42,3
Erze 0,1 39,5 39,7
Steinkohle 0,0 38,8 38,9
Chemische Erzeugnisse 13,4 11,5 25,0
Nahrungs- und Genussmittel 9,0 11,8 20,8
Metalle und Halbzeug 8,6 10,5 19,1
Mineral6lerzeugnisse 6,2 12,0 18,1
Holz etc. 6,3 111 17,4
Landwirtschaft 7,5 8,6 16,1
Steine und Erden 6,2 6,5 12,7
Fahrzeuge 7,2 4,6 11,8
Sonstige Mineralerzeugnisse 6,1 4,3 10,3
Maschinen und Ausriistungen 4,2 3,7 7,9
Sekundarrohstoffe 3,7 2,5 6,2
Gerate und Material 2,7 2,8 5,5
Sammelgut 1,9 2,0 3,9
Textilien 1,1 2,2 3,3
Mébel 0,8 1,1 1,9
Koks 0,2 0,7 0,9
Umziige und Gepack 0,3 0,4 0,7
Post, Pakete 0,1 0,3 0,5
Erdd6l und Erdgas 0,0 0,4 0,4
Diingemittel 0,1 0,2 0,2
Braunkohle 0,0 0,0 0,0
Gesamtergebnis 105,5 198,1 303,6
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Tabelle 50: Deutsche Seehafen Hinterlandverkehre mit Guterstruktur 2010

Produktgruppe /Mio. t. Empfang Versand Gesamt

Chemische Erzeugnisse 7,1 3,6 10,6
Dingemittel 0,0 0,0 0,0
Erdol und Erdgas 0,0 0,0 0,0
Erze 0,0 8,7 8,7
Fahrzeuge 5,5 3,3 8,8
Gerate und Material 1,6 1,4 3,0
Holz etc. 31 7,9 10,9
Koks 0,0 0,0 0,0
Landwirtschaft 3,1 3,5 6,7
Maschinen und Ausristungen 2,4 2,1 4,5
Metalle und Halbzeug 4,4 3,8 8,2
Mineral6lerzeugnisse 4,5 4,9 9,3
Mébel 0,4 0,8 1,2
Nahrungs- und Genussmittel 5,6 7,6 13,2
Nicht identifizierbare Guter 9,7 14,0 23,7
Post, Pakete 0,1 0,2 0,3
Sammelgut 0,9 0,7 1,6
Sekundarrohstoffe 1,4 1,5 2,9
Sonstige Mineralerzeugnisse 3,4 2,4 59
Steine und Erden 1,2 4,6 5,7
Steinkohle 0,0 6,6 6,6
Textilien 0,4 1,6 2,0
Umziige und Gepack 0,2 0,2 0,5
Gesamt 55,0 79,4 1344
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Tabelle 51: Westrange Hinterland Guterstruktur

Gutart / Mio. t Empfang Versand Gesamt

Steinkohle 0,0 31,9 31,9
Erze 0,1 30,9 31,0
Nicht identifizierbare Guter 8,4 7,0 15,3
Chemische Erzeugnisse 5,4 7,2 12,7
Metalle und Halbzeug 3,5 5,9 9,3
Mineral6lerzeugnisse 1,6 71 8,7
Landwirtschaft 3,7 41 7,7
Steine und Erden 4,8 1,8 6,6
Nahrungs- und Genussmittel 2,7 3,5 6,1
Holz etc. 2,4 2,0 4,4
Sonstige Mineralerzeugnisse 1,7 1,3 3,0
Sekundarrohstoffe 1,9 0,8 2,7
Maschinen und Ausriistungen 15 1,1 2,5
Fahrzeuge 1,3 0,9 2,2
Gerate und Material 0,8 0,9 1,7
Sammelgut 0,5 0,9 1,4
Koks 0,2 0,7 0,8
Textilien 0,4 0,4 0,8
Mébel 0,2 0,2 0,4
Erdél und Erdgas 0,0 0,3 0,3
Diingemittel 0,0 0,2 0,2
Post, Pakete 0,0 0,1 0,1
Umziige und Gepack 0,0 0,0 0,1
Braunkohle 0,0 0,0 0,0
Gesamtergebnis 41,0 109,2 150,3
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Tabelle 52: Mittelmeerhafen Gaterstruktur 2010

Gutart / Mio. t Empfang Versand Gesamt

Nicht identifizierbare Giter 1,7 1,4 3,1
Landwirtschaft 0,6 0,7 1,3
Nahrungs- und Genussmittel 0,4 0,6 1,0
Metalle und Halbzeug 0,4 0,5 0,9
Holz etc. 0,6 0,3 0,9
Chemische Erzeugnisse 0,5 0,3 0,8
Fahrzeuge 0,3 0,4 0,7
Maschinen und Ausristungen 0,3 0,4 0,7
Sammelgut 0,4 0,3 0,7
Sonstige Mineralerzeugnisse 0,3 0,3 0,6
Gerate und Material 0,2 0,3 0,5
Textilien 0,1 0,1 0,3
Sekundarrohstoffe 0,2 0,0 0,2
Mébel 0,1 0,1 0,2
Umziige und Gepack 0,1 0,0 0,1
Steine und Erden 0,0 0,1 0,1
Mineral6lerzeugnisse 0,0 0,0 0,0
Post, Pakete 0,0 0,0 0,0
Koks 0,0 0,0 0,0
Braunkohle 0,0 0,0 0,0
Erze 0,0 0,0 0,0
Erddél und Erdgas 0,0 0,0 0,0
Steinkohle - 0,0 0,0
Diingemittel - 0,0 0,0
Gesamtergebnis 6,2 5,9 12,1
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Tabelle 53: Rotterdam Guterstruktur 2010

Gutart / Mio. t Empfang Versand Gesamt

Erze 0,1 30,6 30,7
Steinkohle 0,0 21,7 21,7
Nicht identifizierbare Guter 4,4 4,2 8,6
Chemische Erzeugnisse 2,3 3,9 6,2
Metalle und Halbzeug 15 3,4 49
Mineraldlerzeugnisse 0,5 3,9 4,4
Landwirtschaft 2,1 2,1 4,2
Steine und Erden 2,7 1,1 3,9
Nahrungs- und Genussmittel 1,0 1,8 2,8
Sekundarrohstoffe 1,3 0,5 1,8
Holz etc. 0,6 0,8 1,4
Sonstige Mineralerzeugnisse 0,6 0,5 1,1
Maschinen und Ausriistungen 0,6 0,4 1,0
Gerate und Material 0,3 0,4 0,8
Sammelgut 0,2 0,5 0,7
Fahrzeuge 0,4 0,2 0,6
Koks 0,0 0,6 0,6
Textilien 0,1 0,2 0,3
Mébel 0,1 0,0 0,1
Erdél und Erdgas 0,0 0,1 0,1
Post, Pakete 0,0 0,1 0,1
Diingemittel - 0,1 0,1
Umziige und Gepack 0,0 0,0 0,0
Braunkohle - 0,0 0,0
Gesamtergebnis 18,8 77,1 95,9
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Tabelle 54: Hamburg: Glterstruktur 2010

Gutart / Mio. t Empfang Versand Gesamt

Nicht identifizierbare Giter 3,5 8,9 12,4
Erze 0,0 8,2 8,2
Mineral6lerzeugnisse 3,9 3,4 7,3
Chemische Erzeugnisse 4,3 1,6 6,0
Nahrungs- und Genussmittel 1,8 3,2 5,0
Steinkohle 0,0 4,4 4,4
Landwirtschaft 1,6 1,2 2,8
Metalle und Halbzeug 1,1 1,7 2,8
Holz etc. 1,3 1,4 2,7
Fahrzeuge 1,5 1,0 2,5
Maschinen und Ausristungen 1,0 1,3 2,3
Sonstige Mineralerzeugnisse 0,5 1,0 1,5
Textilien 0,2 1,2 1,4
Sekundarrohstoffe 0,6 0,6 1,2
Steine und Erden 0,2 1,0 1,2
Gerate und Material 0,6 0,5 1,2
Mébel 0,1 0,5 0,7
Diingemittel 0,0 0,0 0,0
Koks 0,0 0,0 0,0
Erdél und Erdgas 0,0 0,0 0,0
Umziige und Gepack 0,0 0,0 0,0
Gesamtergebnis 22,3 41,2 63,6
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Tabelle 55: Antwerpen Glterstruktur 2010

Gutart / Mio. t Empfang Versand Gesamt

Nicht identifizierbare Giter 3,5 2,2 5,6
Chemische Erzeugnisse 2,5 2,3 49
Metalle und Halbzeug 15 1,4 2,9
Mineraldlerzeugnisse 0,3 2,0 2,3
Steinkohle 0,0 2,2 2,2
Landwirtschaft 0,8 0,8 1,7
Holz etc. 1,0 0,5 1,5
Nahrungs- und Genussmittel 0,8 0,7 1,5
Sonstige Mineralerzeugnisse 0,6 0,6 1,2
Steine und Erden 0,7 0,3 1,0
Fahrzeuge 0,5 0,4 0,9
Maschinen und Ausriistungen 0,4 0,3 0,7
Gerate und Material 0,2 0,4 0,6
Sekundarrohstoffe 0,5 0,1 0,6
Erze 0,1 0,2 0,3
Sammelgut 0,1 0,2 0,3
Erddl und Erdgas 0,0 0,3 0,3
Textilien 0,1 0,1 0,3
Mébel 0,1 0,1 0,2
Koks 0,1 0,1 0,2
Diingemittel 0,0 0,0 0,1
Post, Pakete 0,0 0,0 0,0
Umziige und Gepack 0,0 0,0 0,0
Braunkohle - 0,0 0,0
Gesamtergebnis 13,9 15,4 29,4
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Tabelle 56: Bremische Hafen Guterstruktur 2010

Gutart / Mio. t Empfang Versand Gesamt

Nicht identifizierbare Giter 5,0 4,0 9,0
Fahrzeuge 2,4 1,7 4,1
Nahrungs- und Genussmittel 1,6 1,6 3,2
Metalle und Halbzeug 2,1 1,0 3,1
Holz etc. 0,7 1,2 1,9
Maschinen und Ausristungen 0,9 0,5 1,4
Chemische Erzeugnisse 0,9 0,2 1,2
Gerate und Material 0,6 0,5 1,1
Steine und Erden 0,1 0,7 0,8
Sonstige Mineralerzeugnisse 0,6 0,1 0,7
Landwirtschaft 0,2 0,4 0,6
Sekundarrohstoffe 0,3 0,2 0,5
Sammelgut 0,2 0,3 0,5
Textilien 0,1 0,3 0,4
Mineral6lerzeugnisse 0,0 0,3 0,4
Mébel 0,1 0,1 0,2
Umziige und Gepack 0,0 0,0 0,1
Post, Pakete - 0,1 0,1
Diingemittel 0,0 0,0 0,0
Koks 0,0 0,0 0,0
Erze 0,0 0,0 0,0
Steinkohle 0,0 0,0 0,0
Gesamtergebnis 16,0 13,2 29,2
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