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Wettbewerbsfahigkeit des Hamburger Hafens

Impulse fur eine zukunftsgerichtete Hafenpolitik
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VORBEMERKUNG

Der Hamburger Hafen steht aktuell vor vielfaltigen Herausforderungen. In der
Presse wird der Abstieg des Hamburger Hafens in die 2. Liga thematisiert, der
Prasident des Unternehmensverbands Hafen Hamburg sieht den Hafen gar in
einer der schwersten Krisen der letzten Dekaden. Die Umschlagzahlen zeigen
sich dabei zuletzt stark rtcklaufig. Im Jahr 2023 wurden im Hamburger Hafen
weniger als 8 Millionen TEU umgeschlagen, 6,9 % weniger als im Vorjahr. Da-
mit ist der Containerumschlag in Hamburg unter das Niveau des Jahres 2010
zuriickgefallen. Die Probleme des Hamburger Hafens sind grundsatzlich be-
kannt und bereits seit geraumer Zeit Gegenstand der Diskussion: Die Kosten
sind insbesondere in dem fir Hamburg wichtigen Containersegment deutlich
zu hoch, die Produktivitat an den Terminals zeigt sich als im Wettbewerbsver-
gleich zu niedrig. AulRerdem entpuppt sich die verkehrsgeographische Lage
Hamburgs immer starker als Hemmschuh. Wahrend viele groRen Container-
hafen weltweit Uber eine gute seeseitige Erreichbarkeit und entsprechende
Flachenreserven verflgen, kdmpft der Hamburger Hafen taglich mit den He-
rausforderungen, die sich aufgrund der innenstadtnahen Lage des Hafens er-
geben. Das im September 2023 bekannt gewordene Angebot der Reederei
MSC zur Ubernahme von 49,9 % der HHLA-Aktien stellt indes eine Z&sur fir
den Hamburger Hafen mit noch unbekannten mittel- bis langfristigen Folgen
dar. Eine kritische Standortbestimmung des Hamburger Hafens erscheint
ungeachtet dieser Entwicklung von hoher Relevanz.

PROF. DR. JAN NINNEMANN

Professor fir Logistik, Maritime Consultant




DISCLAIMER
Q7

-> Die vorliegende Kurzstudie wurde im Zeitraum von Juni bis Sep-
tember 2023 erstellt und im Marz 2024 in Teilen aktualisiert.

-> Zum Zeitpunkt der Aktualisierung lagen noch nicht alle Daten fUr
das Jahr 2023 in vollem Umfang vor, so dass i. d. R. das Jahr 2022
als Basis- bzw. Referenzjahr herangezogen wurde.

-> Die Diskussion um eine strategische Beteiligung der Reederei MSC
an der HHLA befindet zum Zeitpunkt der Aktualisierung noch in
vollem Gang, so dass eine weiterfihrende Bewertung moglicher
Folgen flr den Hamburger Hafen noch verfriiht erscheint.




Ausgangslage
Hamburger Hafen wiederholt negativ in den Schlagzeilen

Status Quo und Zielsetzung

-> Der Containerumschlag in den Nordrangehafen zeigt - Ursachlich flr den seit Jahren ricklaufigen Marktanteil
sich aufgrund der schwierigen geopolitischen und Hamburgs sind vielfaltige Einflussfaktoren. Diese sind den
wirtschaftlichen Lage zuletzt deutlich ricklaufig. relevanten Stakeholdern aus Hafenwirtschaft, Politik und

->  Mit einem Minus von 6,9 % bewegt sich der Riickgang Verwaltung zum Teil seit langerem bekannt.

in Hamburg im Jahr 2023 auf dem Niveau der Wett- ~> Trotz der bekannten Schwachstellen mangelte es zuletzt
bewerber in Rotterdam und Antwerpen. an einer zielgerichteten Hafenpolitik. Inwieweit der jingst
geschlossene MSC-Deal zu einem ,Game-Changer” flr

-> Aktuell liegt der Marktanteil des Hamburger Hafens . _
den Hafen werden kann, ist noch nicht absehbar.

am Containerumschlag in der Nordrange bei ca. 20 %,

im Jahr 2007 betrug dieser noch annahernd 30 %. ~> Ziel der vorliegenden Kurzstudie ist die Schaffung einer
belastbaren Diskussionsgrundlage zur Wettbewerbs-
fahigkeit des Hamburger Hafens.

»Hamburgs Hafen - biirokratisch und teuer”

aperien bemsngel fehendes Konzngt wndimteeme Queien




Ubersicht
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Umschlagentwicklung
Gesamt- und Containerumschlag im Hamburger Hafen seit 2007

Gesamtumschlag

160

-> Gesamtumschlag von rund 114 Millionen Tonnen im
Jahr 2023 bedeutet das zweitschlechteste Umschlag-
ergebnis im Betrachtungszeitraum.

-> Insgesamt ist der Umschlag im Zeitraum 2007 bis
2022 um 18,8 % zuriickgegangen (CAGR: -1,3 %).

~> Seit dem Rekordjahr 2015 (145,7 Mio. t.) zeigt sich
ein stetiger Abwartstrend (CAGR 2015-2023: -3,0 %).
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Contalnerumschlag

-> Gesamtumschlag von rund 7,7 Millionen TEU im Jahr
2023 bedeutet das zweitschlechteste
Umschlagergebnis im Betrachtungszeitraum.

- Insgesamt ist der Umschlag im Zeitraum 2007 bis
2023 um 22,1 % zurlckgegangen (CAGR: -1,6 %).

~> Seit dem dem Jahr 2019 zeigt sich ein vergleichsweise
drastischer Abwartstrend (CAGR 2019-2023: -4,9 %).
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Umschlagentwicklung
Gesamt- und Containerumschlag im Hamburger Hafen im Trendvergleich

Index: 2007 = 100
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Indexbetrachtung verdeutlicht...

-~ Einfluss der Finanzkrise (2009/2010) auf die
Umschlagentwicklung im Hamburger Hafen

-> klaren Abwartstrend im Gesamtumschlag seit 2014

-> Umschlageinbul’en in Folge von Corona-Krise und
Ukraine-Krieg

Trendverlaufe fir Gesamt- und Containerumschlag
zeigen sich insgesamt negativ.

Vergleich der Umschlagentwicklung in Hamburg mit
ausgewahlten makrookonomischen Indikatoren zeigt...

~> weitgehend gleichférmige Entwicklung bis 2014

->  Abkopplung des Hafenumschlags von der
makrodkonomischen Entwicklung

Wahrend der Gesamtumschlag in Hamburg im Jahr
2022 deutlich unter dem Niveau von 2007 liegt, haben
Weltwirtschaft , Welthandel und Weltseehandel z. T.
deutlich zugelegt.



Umschlagentwicklung
Containerumschlag im Hamburger Hafen im Trendvergleich

Weltcontainerumschlag / Trade FE-EUR o _ ,
Zeitreihenvergleich verdeutlicht...
180

-> dynamische Entwicklung des Weltcontainer-
160 umschlags (2007 — 2021 + 74 %, CAGR: 4,04 %)
140 mit Wachstumstreiber , Intra-Asia“
120 ~> (relativ) dynamische Entwicklung auf dem Far East
Europe Trade (2007 — 2021 + 34 %, CAGR: 1,99 %)
100
) W -~ ricklaufige Entwicklung des Containerumschlags in
Hamburg (2007 — 2022 — 16,5 %, CAGR: - 1,19 %)

2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 Fazit: Der Containerumschlag im Hamburger Hafen
entwickelt sich abgekoppelt vom globalen Trend.

=100

Index 2007

e \\/elt Trade Asien-Europa  e=====Hamburg

Zeitreihenvergleich zeigt dynamische Entwicklung des
dt. AulRenhandels (Export + 40 %, Import + 50%)
160 Korrelationskoeffizienten:
140 ~» 2007 bis 2010: 0,709 (Exp.), 0,452 (Imp.)
10 : /\/ -5 2007 bis 2014: 0,610 (Exp.), 0,495 (Imp.)
o W > 2007 bis 2022: 0,156 (Exp.), 0,053 (Imp.)

60 Fazit: Der Containerumschlag im Hamburger Hafen hat
2007 2008 2009 20102011 201220132014 201520162017 2018 2019 2020 2021 2022 SiCh ZU |etZt von der EntWiCklung des dt AUBenhandEIS
e Hamburg === Exporte Importe abgekoppelt.



Umschlagentwicklung
Containerumschlag im Hamburger Hafen im Zeitablauf

Verdnderung ged- dem Vorjahr -> Umschlagentwicklung zeigt deutliche Einbriche in

o 14,2% Folge verschiedener Krisen: Finanzkrise (2009),
Corona-Pandemie (2020), Ukraine-Krieg (2021/22).

7,5%
4,4% 51%
5% I I 1,0% l 2,2% ) o )
H B o - -> Ausnahme bildet das Jahr 2015 mit einem Minus
— —

0% -0.6% I [] von 9,3 % das insbesondere auf Riickgange im
-51% China- und Osteuropa-Verkehr zurickzufihren ist.

15% 12.7

5% -1,5% -1,7%

15% -9,3% -9,6%
~> Ein deutliches Plus zeigt sich zuletzt nur im Jahr

“25% 2019. Urséachlich hierfur war die Verlagerung

. ~28,0% mehrerer Nordamerika-Dienste von Bremerhaven
2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 nach Hamburg.

CAGR im Periodenvergleich
Betrachtung unterschiedlicher Zeitraume zeigt

verschiedene Wachstumsdynamiken

-0.4.% -> Negativer Trend im Zeitraum 2007 bis 2022
“0.9% aufgrund eines starken ,Basisjahrs” 2007
-> Seit dem Einbruch im Jahr 2015 deutliche
EEEEE Seitwartsbewegung bis zum Jahr 2021
SR -> Zeit nach der Finanzkrise als Periode einer
~0.0% deutlichen Erholung. Diese bleibt nach den letzten

Krisen allerdings weitgehend aus.

2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022
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Umschlagentwicklung
Containerumschlag im Hamburger Hafen nach Quartalen

Containerumschlag nach Quartalen
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Umschlagentwicklung
Containerumschlag nach Markten

Relevanz des Ostseeraums

-» Hamburger Hafen hat in den frihen 2000er Jahren
stark von der Wachstumsdynamik in Osteuropa pro-
fitiert und war die Drehscheibe zwischen den
Wachstumsmarkten China und Ostseeraum.

~> Zuletzt abnehmende Relevanz des Ostseeraums

— Fortschreitende ,Sattigung” der Markte

— Sanktionen gegen Russland (z. T. seit 2015)

— Hafenentwicklung im Ostseeraum und vermehrt
Direktanlaufe (Danzig > 2 Mio. TEU Umschlag,
perspektivisch verstarkt Goteborg nach Vertie-
fung sowie neues CT in SwinemUnde ab 2028)

— Verbesserte infrastrukturelle Anbindung der
Hafen (u. a. Nord-Sid-Achsen in Polen)

- Transshipment nach zwischenzeitlichem Anstieg auf
> 40 % 2022 leicht Gber dem Niveau von 2009.

-> Andere Hafen mit ,glinstigeren” Bedingungen fir
Transshipment (Kosten, Volumina, Erreichbarkeit),
Hamburg mit zus. ,Handicap” NOK-Schleusen

-> Perspektivisch dirfte der Transshipmentanteil sich
in Hamburg eher ricklaufig entwickeln.

Fazit: Hafenentwicklung im Ostseeraum und Verschie-
bungen im Transshipment haben dazu gefiihrt, dass
Hamburg seine Hub-Funktion fiir den Ostseeraum in
Teilen eineebiiRt hat.
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Umschlagentwicklung
Containerumschlag nach Markten

Relevanz des Hinterlands

-» Betrachtung der Hinterlandmengen zeigt eine
vergleichsweise stabile Entwicklung.

-> Hinterlandmengen befinden sich im Jahr 2022 mit
5,4 Mio. TEU exakt auf dem Niveau von 2007. Die
Trendlinie verlauft im Vergleich zum Gesamt-
umschlag sogar leicht positiv.

-> Dabei zeigen sich deutliche Verschiebungen im
Modal-Split. Lag der Bahnanteil am HLV 2007 noch
beird. 35 % sind es heute etwas mehr als 50 %.

-» @Grunde hierfur finden sich u. a. in einer gestiegenen
Leistungsfahigkeit der Schiene im HLV sowie eines
wachsenden UmweltbewulStseins der Verlader.

-> Unter der Annahme, dass der Schienenguterverkehr
erst ab 300-400 km wirtschaftlich ist, deutet dies
auch auf eine leicht rticklaufige Loco-Quote hin.

Fazit: Hinterlandmengen zeigen sich vergleichsweise
stabil. Allerdings scheint der Anteil der Mengen im
direkten Einzugsgebiet des Hafens leicht riicklaufig
(Loco-Quote).

=100
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Umschlagentwicklung
Containerumschlag im Hamburger Hafen im Wettbewerbsvergleich

Containerumschlag Nordrange 2007 bis 2022
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Umschlagentwicklung
Containerumschlag im Hamburger Hafen im Wettbewerbsvergleich

Containerumschlag Nordrange 1. Hj./2023

00

MIO. TEU
oORr N WA U N

Containerumschlag Nordrange 1. Hj. 2023/2022

3,836

Hamburg

Hamburg

6,681 6,403
Bremerhaven Rotterdam  Antwerpen

-15,1
Bremerhaven Rotterdam Antwerpen

-» Umschlagentwicklung im 1. Halbjahr 2023 mit deut-
lichen Einbriche in allen Nordrangehafen.

~> Hamburg mit im Vergleich zu den Westhafen
wiederum einen deutlich starkeren Einbruch.

Ursachen fur den deutlichen Riickgang im 1. Halbjahr:

-> Einfluss des Kriegs in der Ukraine, der das
Umschlaggeschehen im 1. Halbjahr 2022 noch
kaum beeinflusst hat.

-> Inflation und schwache private Konsumnachfrage

-> Hohe Lagerbestande in Industrie und Handel in
Folge der Lieferkettenprobleme in 2022

Die Zahlen fur das 2. Halbjahr 2023 zeigen eine Uber-
proportionale Erholung in Hamburg. Ende 2023 lag das
Minus in Hamburg bei 6,9 %, Rotterdam und Antwerpen
zeigen ein Minus von 7,0 bzw. 7,2 %.
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Umschlagentwicklung
Ausblick: Containerumschlag im Hamburger Hafen

Containerumschlagprognose 2035 -> Im Vergleich zur HEP-Prognose aus dem Jahr 2010
(25 Mio. TEU in 2025 im Basisszenario) fallt die
15,0

aktuelle Prognose deutlich ,defensiver” aus.

Die im Auftrag der HPA erstellte Umschlagprognose
rechnet mit einem Anstieg des Containervolumens

auf 11,1 bis 14,0 Mio. TEU in 2035. Dies entspricht

einem jahrlichen Wachstum von 1,2 - 2,8 %.

Die aktuell noch giiltige Seeverkehrsprognose des
Bundes rechnet noch mit aktuell 16,3 Mio. TEU im
Jahr 2030.
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- W A ON O D N oW

n© L o nn o un o U
I

2()8_
_
) I
_
|
]
[ |
> I
5 I
|
_
v v

~
S QO O = = = = == = = = AN NN NN NN N MMM m o m m
8 88ccccscococococococoogssgsgsgsesssasz2zzszszss3

~ N N N NN NN NSNS NN S8 NN NN NN

-> Vor dem Hintergrund der jingsten Entwicklungen
gehen Teile der Hafenwirtschaft davon aus, dass

auch diese Volumina schwer zu realisieren sind,
Seeverkehrsprognose 2030 wenn keine “Trendwende” gelingt.

o [ e ~> Das Basisvolumen des Hafens (lokale Ladung und
Kernmarkte im Hinterland) wird auf 6-8 Mio. TEU
geschatzt.

Jnteres Szenario mmmm Oberes Szenario W Hinterland mm Transhipment = Basisszenario

14000 -

-> Insbesondere die Transshipmentvolumina dirften
aufgrund der verkehrsgeographischen Lage Ham-
burgs (lange Revierfahrt) und der hohen Automa-
tisierung an anderen Standorten (geringe Grenz-
kosten) mittelfristig sinken.

B Umschlag 2010 M Umschlag 2030

(1sd. TEU) (Tsd. TED) -> Fazit: Der Umschlag wird sich mittelfristig vsl. auf
dem Niveau von < 10 Mio. TEU einpendeln.
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Umschlagentwicklung

Containerumschlag im Hamburger Hafen im Wettbewerbsvergleich

Marktanteile Nordrange 2007 bis 2022
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Umschlagentwicklung
Zwischenfazit

Krisen treffen Hamburg im Wettbewerbs-
vergleich oft Uberdurchschnittlich hart

Q Schwachelnder Containerumschlag mit nega-
tivem Einfluss auf den Gesamtumschlag in HH

Marktanteil Hamburgs in der Nordrange ggu.
2007 um 10 %-Punkte gesunken

a Containerumschlag in HH im Vergleich zum Jahr
‘ 2007 mit einem Rickgang von 18,8 %

Wachstumserwartung von > 10 Mio. TEU aus
heutiger Sicht fraglich

Q Umschlagentwicklung in HH weitgehend
‘ abgekoppelt von makrodkonomischen Trends

-0 0 O
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Terminalbetreiber

Containerumschlag im Hamburger Hafen und Betreiber

Containerterminals und Kapazitdten 2025 (Mio. TEU)

HHLA CONTAINER TERMINAL

BURCHARDKAL(4,1)

b\

EUROGATE CONTAINER TERMINAL

HAMBURG (4,1)

HHLA CONTAINER TERMINAL

TOLLERORT (2,0)

HHLA CONTAINER TERMINAL

ALTENWERDER (2,6)

Der Hamburger Hafen verflgt Uber vier Container-
terminals mit einer Kapazitat von zusammen 12,8
Mio. TEU (Unternehmensangaben fir 2025).

Betreiber der Terminals sind die Hamburger Hafen
und Logistik AG (nachfolgend: HHLA) sowie die
Eurogate GmbH & Co. KGaA, KG (nachfolgend:
Eurogate).

Die HHLA betreibt im Hamburger Hafen die drei
Containerterminals Altenwerder (CTA), Burchardkai
(CTB) und Tollerort (CTT). Hinzu kommen Terminals
in Odessa (UKR), Muuga (EST) und Trieste (ITA).

Eurogate betreibt neben dem Containerterminal
Hamburg (CTH) Terminals in Bremerhaven und Will-
helmshaven sowie in La Spezia (ITA), Cagliari (ITA),
Ravenna (ITA), Salerno (ITA), Lissabon (POR), Tanger
(MAR), Ust-Luga (RUS), Damietta (EGY) und Limassol
(CYP). An den Terminals in Russland, Portugal, Agyp-
ten und Marokko ist Eurogate nur Minderheitseig-
ner. Die italienischen Terminals werden unter der
Region von Contship Italia betrieben.
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Terminalbetreiber
Containerumschlag im Hamburger Hafen und Betreiber

Hamburger Hafen und Logistik AG Eurogate GmbH & Co. KGaA, KG

~> Die Hamburger Hafen und Logistik AG (HHLA), bis 2005 = > Die Eurogate GmbH & Co. KGaA, KG wurde als Gemein-

Hamburger Hafen- und Lagerhaus-Aktiengesellschaft
wurde 1885 unter dem Namen Hamburger Freihafen-
Lagerhaus Gesellschaft (HFLG) gegriindet.

Zum 1. Januar 2007 wurde die HHLA in die Bereiche
,Hafenlogistik” und ,,Immobilien” aufgeteilt. Im Oktober
2007 wurde ein Teil der Aktien des Teilkonzerns Hafen-
logistik (,,A-Aktien”) im Zuge einer ,Teilprivatisierung” zur
Zeichnung angeboten. Seit November 2007 sind diese
Aktien borsennotiert.

Am 13. September 2023 hat der Senat der FUHH darUber
informiert, dass die Port of Hamburg Beteiligungsgesell-
schaft SE als 100%-ige mittelbare Tochtergesellschaft der
MSC Mediterranean Shipping Company S.A. (,MSC*) die
Entscheidung zur Abgabe eines freiwilligen dffentlichen
Ubernahmeangebots fiir 49,9 % der HHLA-Aktien
veroffentlicht hat.

schaftsunternehmen von Eurokai KGaA, Hamburg und der
BLG Logistics Group AG & Co. KG, Bremen im September
1999 gegrindet. Beide Unternehmen halten jeweils 50 %
der Anteile.

Die Eurokai KGaA Eurokai wurde 1961 in Hamburg
gegrindet. Mehr als 75 % des stimmberechtigten
Aktienkapitals der Gesellschaft werden von der Familie
Thomas H. Eckelmann gehalten.

Die BLG Logistics Group AG & Co. KG wurde 1887 in
Bremen gegrindet. Anteilseigner sind die Freie Hanse-
stadt Bremen, Stadtgemeinde (50,4 %), die Finanzholding
der Sparkasse in Bremen (12,6 %), die Panta Re AG (12,6
%), die Waldemar-Koch-Stiftung (5,9 %). 18,5 % befinden
sich im Streubesitz.

50% 50% )
@ ,00/57c
(Pevrons BLG= 5=
66,6%

contshin st e

33,4%
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Terminalbetreiber

Containerumschlag im Hamburger Hafen und Betreiber

Containerumschlag in HH nach Betreiber
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Im Jahr 2022 wurden an den Terminals der HHLA im
Hamburger Hafen rd. 6,1 Mio. TEU umgeschlagen. Dies
entspricht einem Marktanteil von 73,5 %.

Eurogate verzeichnete im gleichen Jahr einen Umschlag
von 2,0 Mio. TEU (24,6 % Marktanteil). Die restlichen
knapp 2 % entfallen auf die Multipurpose-Anlagen
(Unikai, Steinweg Stidwestterminal und Wallmann).

Die Marktanteile von HHLA und Eurogate unterliegen
dabei stetigen Veranderungen bedingt u. a. durch
Verschiebungen in den Liniendiensten und Reederei-
allianzen.

Der Marktanteil der HHLA bewegt sich dabei im Korridor
zwischen 70 und 80 % wobei Eurogate seine Marktposi-
tion nach einem Tief in den Jahren 2017 und 2018 zuletzt
wieder verbessern konnte.
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Terminalbetreiber

Rolle der HHLA im Hamburger Hafen

Vor
dem MSC“Dea/

Historie der HHLA Teilprivatisierung Anteilseigner und Beteiligungsmanagement

November 2005: Die Deutsche Bahn interessiert
sich fUr eine HHLA-Beteiligung und stellt einen
Umzug ihrer Zentrale nach Hamburg in Aussicht.

Januar 2006: Das Milliardengeschaft zwischen
Senat und Bahn platzt. Die Bahn-Zentrale soll nicht
nach Hamburg kommen. Der Senat will daraufhin
auch keinen Bahn-Einstieg bei der HHLA.

Juni 2006: Die Investorensuche fir 49,9 % an der
HHLA geht weiter, auch ein Borsengang wird
erwogen.

Dezember 2006: Mehr als 2000 Beschaftigte
protestieren gegen eine Teilprivatisierung.

Marz 2007: Der Senat entscheidet, dass Hamburg
die HHLA teilweise an die Borse bringt. Stopp des
Bieterverfahrens, um angesichts der AN-Proteste
Schaden vom Hafen abzuwenden. Speicherstadt
und Fischmarkt bleiben im 6ffentlichen Besitz.

Juli 2007: Die Hamburger Burgerschaft stimmt
dem Borsengang gegen die Stimmen von SPD und
Grunen endgultig zu.

November 2007: Notierung an der Frankfurter
Wertpapierbdrse und der Bérse Hamburg, Erlds:
1,17 Mrd. Euro.

-» Mit einem Anteil von etwa 69 % ist die Freie und

Hansestadt Hamburg (FHH) groRter Einzelaktio-
nar am Teilkonzern Hafenlogistik der HHLA.

Das Beteiligungsmanagement der FHH verteilt
sich auf nachfolgende Institutionen:

HGV Hamburger Gesellschaft fir Vermogens- und
Beteiligungsmanagement mbH: Die HGV Hambur-
ger Gesellschaft fir Vermogens- und Beteiligungs-
management mbH (HGV), eine 100%ige Tochter-
gesellschaft der FHH, ist die Konzernholding fir
einen GroRteil der offentlichen Unternehmen.

Finanzbehdrde Amt 3: Vermdgens- und Beteili-
gungsmanagement: Grundsatz- und Querschnitts-
angelegenheiten des Beteiligungsmanagements,
Betriebs- und finanzwirtschaftliche Angelegen-
heiten der Beteiligungen.

Behdrde fur Wirtschaft und Innovation (Abteilung
ZB), Beteiligungsmanagement, gleichzeitig
zustandige Fachbehorde (Amt ).

Der Teilkonzern Immobilien umfasst die nicht-
hafenumschlagspezifischen Immobilien der HHLA.
Diese Aktien werden nicht an der Borse gehandelt
und befinden sich Uber die HGV zu 100 % im
Eigentum der Freien und Hansestadt Hamburg.
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Rolle der HHLA im Hamburger Hafen

HHLA Aktivitaten im Uberblick

Hafenlogistik

A Container

- Containerumschlag

- Containertransfer zwischen
Verkehrstragern (Schiff,
Bahn, Lkw)

- Containernahe
Dienstleistungen (z.B.
Lagerung, Wartung,

Reparatur)

Intermodal

- Containertransporte mittels
Bahn und Lkw im

Seehafenhinterland

- Be- und Entladung von

Verkehrstragern

- Betrieb von Inlandterminals

8 Logistik

- Spezialumschlag von
Massengut, Stlickgut, Kfz,

Friichten u.a.

- Luftgestltzte Logistikdienst-

leistungen

- Beratung und Training

- Geschaéftsaktivitdaten rund um
die Immoabilien der
Hamburger Speicherstadt
und den Fischmarkt

Hamburg-Altona
- Entwicklung
- Vermietung

- Facility-Management

Borsennotierte A-Aktien

31 % Streubesitz

69 % Freie und Hansestadt Hamburg (FHH)

Nicht bérsennotierte S-Aktien

100 % FHH
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Rolle der HHLA im Hamburger Hafen

Aufsichtsrat der HHLA

Die Struktur der Anteilseigner hat direkten Einfluss
auf die Besetzung des Aufsichtsrats der HHLA.
Dieser setzt sich wie folgt zusammen:

-» Aufsichtsratsvorsitzender

-> 6 Arbeitnehmervertreter*innen
(darunter: 2 x ver.di, 1 x Gesamtbetriebsrat)

~> 3 Vertreter*innen der FHH jew. 1 fir Hamburgs
Konzernholding (HGV), Finanzbehorde (BF),
Wirtschaftsbehorde (BWI)

- 2 Finanzexperten

Aufgrund der starken Position von Betriebsrat und
Gewerkschaft auf der einen Seite und der Vertre-
ter*innen der FHH auf der anderen Seite steht die
HHLA starker als andere, rein privatwirtschaftlich
organisierte im offentlichen Fokus.

Hieraus ergeben sich vielfaltige Implikationen fir
die Unternehmensentwicklung.

Besetzung Fiihrungspositionen (z. B. Quote, ggf.
Parteizugehorigkeit oder wenigstens -nahe,
Akzep-tanz bei Gewerkschaften)

Transparenz der Gehalter (-> HCGK)

Fragen der betrieblichen Mitbestimmung,
Lohne/Gehalter, Streiks

Beteiligungen Dritter an HHLA-Gesellschaften

(z. B. Terminalbeteiligungen von Reedereien) oder
Fusionen (z. B. HHLA/Eurogate), Zielkonflikt:
unternehmerische Entscheidung vs. 6ffentliches
Interesse
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Rolle der HHLA im Hamburger Hafen

Zustandigkeiten und Beteiligungsmanagement

-> Beteiligungsmanagement der HHLA verteilt
sich auf drei Behorden/Organisationen (HGV,
FB Amt 3, BWI Amt ZB Referat 1).

-> Beteiligungsmanagement fir HHLA und HPA
sind in der FB in Amt 3 Referat 321 gebindelt.

-> BWI agiert zusatzlich als zustandige
Fachbehorde flir das Thema Hafen (Amt |,
Referat IH 1).

-> Die BWI ist Uber das Amt | Referat IH 4 auch
Fach- und Rechtsaufsicht der HPA.

Aus den beschriebenen Zustandigkeiten resultie-
ren ggf. Zielkonflikte zwischen HHLA und HPA die
durch Silostrukturen und personelle Besetzungen
bestmdglich vermieden werden sollen:

-> Flachenmieten im Hafen, Kaigeblhren

-> Flachenvergabe (Ansiedlungsstrategie,
hafeninterner Wettbewerb)

~> HHLA als Vermieter (HPA-Biros)

~» Zustandigkeiten/Prozesse (z. B. HVCC)

~> |T (HPA vs. Dakosy)

-> Customer Management, Business Development

~>  AuBenwirkung (“wer ist der Hafen?*)

S
(Senatorin)
I
AmtZ Amt |
(Hafen
(zentralamt) und Innovation)
ZB
und bw. Prifung) 8

B1

Beteiligungsmanage-
ment Wirtschaft und
Innovation (u. a. HHLA)

IH 1 (Hafenpolitik und
Hafenentwicklung)

IH 4 (Unternehmens-

steuerung HPA)
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Rolle der HHLA im Hamburger Hafen

Strategische Beteiligung der Reederei MSC

Die Freie und Hansestadt Hamburg informiert
am 13.9.2023 die Offentlichkeit dariber, dass sie
sich im Rahmen einer Investorenvereinbarung
mit der Reederei MSC Uber eine strategische
Beteiligung an der HHLA verstandigt hat.

Gemal dieser Vereinbarung beabsichtigt die
Stadt, kiinftig einen Anteil von 50,1 % und die
MSC einen Anteil von bis zu 49,9 % zu halten.

Am 23.10.2023 hat MSC ein freiwilliges offent-
liches Ubernahmeangebot fiir alle ausgegebe-
nen A-Aktien der HHLA zum Preis von 16,75 Euro
in bar je Stlickaktie veroffentlicht.

Zu dem Angebot haben Vorstand und Aufsichts-
rat der HHLA am 6.11.2023 eine gemeinsame
Stellungnahme verdffentlicht, in der sie den Ak-
tiondren die Angebots-Annahme empfehlen.

Bis zum Stichtag 7.12.2023 wurden im Zuge des
Ubernahmeangebots 7.325.366 Papiere ange-
dient. Zusammen mit den gehaltenen und am
Markt erworbenen Papieren sind den Joint-Ven-
ture Partnern 92,30 % der Aktien zuzurechnen.

Der Vollzug der Transaktion steht unter Vorbe-
halt behordlicher Genehmigungen sowie der
Zustimmung der Blrgerschaft der Freien und
Hansestadt Hamburg.

Der von Birgermeister Peter Tschentscher, Wirtschaftssena-
torin Melanie Leonhard und Finanzsenator Andreas Dressel
(offenkundig ohne Einbindung des HHLA-Vorstands und Auf-
sichtsrats) geschlossene Deal weist einige Besonderheiten
auf:

-> Beteiligung auf Holding-Ebene (und nicht wie sonst bei
Reedereibeteiligungen Ublich auf Terminalebene)

- Verpflichtung” des Vorstands und Aufsichtsrats das
Ubernahmeangebot zu beflirworten (Vorvertrag § 8.2.1)

-> Verzicht auf eine weiterfihrende Ausschreibung bzw.
Durchfihrung eines Bieterverfahrens

Demgegeniber haben sich die Stadt Hamburg und MSC be-
reit erklart zusatzliches Eigenkapital in Hohe von 450 Mio.
Euro flr Investitionen zur Verfligung zu stellen. Allein die er-
forderlichen Investitionen in den Ausbau des CTB werden
mit 775 Mio. Euro veranschlagt.

Ferner hat MSC zugesagt bis zum Jahr 2031 1 Mio. TEU an
den Terminals der HHLA umzuschlagen und das deutsche
Headquarter (vollstandig) nach Hamburg zu verlegen.

Unklar bleibt die Reaktion anderer Reeder auf diesen Deal.
Maersk/Hapag-Lloyd haben bereits angekindigt im Rahmen
ihrer Gemini-Allianz auf die Regionalhubs Bremerhaven,
Hamburg und Rotterdam zu setzen.
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Historische Entwicklung an anderen Standorten

Antwerpen Rotterdam

~> Der singapurische Terminalbetreiber PSA hat -> Die Hutchison Port Holding erwirbt zum 1.1.2002

im Jahr 2002 die Mehrheitsbeteiligung am
belgischen Hafenbetrieb Hesse Noord Natie
(HNN) erworben.

Hesse Noord Natie ist aus der Fusion von
Hessenatie N.V., einer 100 %igen Tochter-
gesellschaft der Compagnie Maritime Belge,
und dem Hafenbetrieb von Noord Natie
Anfang 2022 hervorgegangen.

In einem ersten Schritt hat PSA 80 % der An-
teile fur rund 480 Mio. USD Gbernommen.
Betreiber der Containerterminals in Antwer-
pen ist heute PSA Antwerp NV, eine 100 %ige
Tochter der PSA Corp. Singapur.

Die Ubernahme markiert den Einstieg von
PSA in den nordeuropaischen Container-
terminalmarkt. Auch Eurogate hatte
seinerzeit Interesse an einem Einstieg in
Antwerpen bekundet.

die Mehrheit an European Combined Terminal
(ECT). Weitere Gesellschafter sind RCPM
(Holdinggesellschaft im Besitz der Rotterdamer
Hafenbehorde) sowie die ABN Amro Bank.

Die Ubernehmenden Parteien haben mit ECT
Beheer BV eine neue Holdinggesellschaft gegriin-
det, die 100 % des Aktienkapitals von ECT halt.
Hutchison und RCPM sind zunachst mit jeweils 35
% an ECT Beheer beteiligt, ABN mit 28 % und eine
Treuhandgesellschaft der Beschaftigten (Star) mit
den verbleibenden 2 %.

Mittlerweile ist Europe Container Terminals (ECT)
integraler Bestandteil des in Hongkong ansassigen
globalen Terminalbetreibers Hutchison Port Hol-
ding.

Fazit: Lokale ,,Platzhirsche” wie die HHLA gehdren an anderen Standorten schon lange der Vergangenheit an.
Unternehmen wie HNN (Antwerpen) oder ECT (Rotterdam) wurden schon vor Dekaden an global agierende
Terminalbetreiber verdufert. Motivation war u. a. der hohe Investitionsbedarf fiir den Ausbau der Terminals.

28



Terminalbetreiber
Containerumschlag im Standortvergleich

Terminalbetreiber in Wettbewerbshéafen

Hafen Hutchison PSA DP World APMT Cosco TiL(MSC) TL(CMA) Eurogate HHLA

Rotterdam (NL) s
Antwerpen (BE) —

Hamburg (DE)

Bremerhaven (DE)

Valencia (ES)

Piraeus (EL)

Algeciras (ES)

Felixstowe (UK) s
Barcelona (ES) e

Marsaxlokk (MT)

\

Le Havre (FR) s

Genoa (IT) ] L]

Southampton (UK) e

Gdansk (PL) e

Marseilles-Fos (FR) ] ]

* Hutchison Ports und Terminal Investment Limited Sarl (TIL) haben ihre Absicht angekiindigt, an der Nordseite des ECT Delta Terminals (ehemaliges
APMT-Terminal) gemeinsam ein neues Terminal zu realisieren und damit die Expansionsziele von MSC zu unterstitzen. Der neue Containerterminal soll
phasenweise realisiert und in Betrieb genommen werden. Die erste Phase wird voraussichtlich im dritten Quartal 2027 fertiggestellt.

Fazit: Erfolgreiche Standorte wie Rotterdam oder Antwerpen verfiigen Gber einen intensiven hafeninternen
Wettbewerb mit mehreren international agierenden Terminalbetreibern.
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Entwicklung an anderen Standorten

Wichtige globale Terminalbetreiber

Operator Umschlag Aktivitaten

(Mio. TEU)
PSA International 86,6 66 Terminals in 42 Landern
(Singapur)
APM Terminals 83,7 65 Terminals in 38 Landern
(Den Haag)
China COSCO Shipping 104,4 35 Terminals in 15 Landern
(Peking)
DP World 69,5 78 Terminals in 40 Landern
(Dubai)
Hutchison Port Holding 80,6 52 Terminals in 27 Landern
(Hong Kong)
Terminal Investment Limited 55,3 70 Terminals in 31 Landern
(Genf)
Terminal Link 25,9 50 Terminals in 28 Landern
(Marseille)

Quelle: Drewry.

Zum Vergleich:

Eurogate 11,9 14 Terminals in 7 Ldndern
(Bremen, Hamburg)

HHLA 6,4 6 Terminals in 4 Landern
(Hamburg)
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Containerumschlag im Hamburger Hafen im Wettbewerbsvergleich

Terminalstruktur Bremerhaven

Terminal Betreiber Kapazitat
1 Eurogate CTB Eurogate 2,0 Mio. TEU
2 North Sea Ter- Eurogate (50 %), APMT (50 %) 3,5 Mio. TEU
minal BHV
3  MSC Gate Eurogate (50 %), TiL (50 %) 1,5 Mio. TEU
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Containerumschlag im Hamburger Hafen im Wettbewerbsvergleich

Terminalstruktur Rotterdam

Terminal

1 APM Terminal
Massvlakte II

2 Hutchison Ports
ECT Euromax

3 Hutchison Ports
ECT Delta

4  Rotterdam World
Gateway

5 ,ECT Delta Nord*,
ehem. APMT

Betreiber

APM Terminals

Hutchison Port Holding (35 %ige
Beteiligung von COSCO)

Hutchison Port Holding

JV bestehend aus DP World, CMA-
CGM / Terminal Link und weiteren
Reedereien (MOL, APL, HMM)

Hutchison Port Holding, Terminal
Investment Limited (TilL)

Kapazitat

2,7 Mio. TEU, Ausbau auf
4,7 Mio. TEU bis 2026
5,0 Mio. TEU

8,0 Mio. TEU, weiterer
Ausbau bis 2026

2,4 Mio. TEU

6 bis 7 Mio. TEU im
Endausbau, ab 2027
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Containerumschlag im Hamburger Hafen im Wettbewerbsvergleich

Terminalstruktur Antwerpen-Briigge

Terminal Betreiber Kapazitat
1 Antwerp Gateway  DP World (60 %), COSCO (2 0%), 2,5 Mio. TEU, Ausbau auf
Terminal Terminal Link (10 %), Duisport 3,4 Mio. TEU bis 2026 BERENDRECHT
(10 %) TN
2 MSC PSA Euro- PSA International (50 %), TiL (50 %) 9 Mio. TEU y 1)
pean Terminal %
3  Noordzee PSA International 2,6 Mio. TEU = m‘f
Terminal DOEL \
4 Europa Terminal PSA International 1,8 Mio. TEU
5 CSP Zeebrigge COSCOo 1,4 Mio. TEU
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Zwischenfazit

Q Knapp 75 % der Container in Hamburg werden
‘ an den Terminals der HHLA ungeschlagen

a Fusion HHLA/Eurogate wurde 2022 auf Eis ge-
‘ legt, genaue Motive und Treiber bleiben unklar

Q FHH-Beteiligung an der HHLA mit Einfluss u. a.
‘ auf die Themen Personal und Mitbestimmung

MSC-Deal als Gamechanger mit noch unklaren
Rickwirkungen auf den Hafen

Umschlag in Rotterdam/Antwerpen wird von
globalen Betreibern dominiert

" ©. 0. O

Westhafen mit deutlich mehr Wettbewerb im
Containerumschlag
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Reedereibeteiligungen
Motivation fiir sog. ,Dedicated Terminals“

Ziel der Prozessbeteiligten

Reederei

Vertikale Integration der Reeder

-> Terminalbeteiligungen von Reedereien verfolgen

i. d. R. das Ziel weitere Teile der maritimen Logis-
tikkette zu kontrollieren (= vertikale Integration)

Terminalbeteiligungen erfolgen vielfach Uber ei-
gene Gesellschaften, z. B. Terminal Investment
Ltd. (MSC), APMT (Maersk), COSCO Shipping
Ports (COSCO), Terminal Link (CMA-CGM)

Zuletzt verstarkt auch Bestrebungen von Hapag-
Lloyd Gewinne aus dem Containergeschaft in
Terminalbeteiligungen zu investieren

 Ubernahme des Terminalgeschéaft von SM
SAAM S.A. (Lateinamerika)

* Minderheitsbeteiligung an der italienischen
Spinelli-Gruppe

* Beteiligung am JWP in Wilhelmshaven sowie
am Neubau des Terminal 2 in Damietta und
am Terminal TC3 in Tanger (Marokko).

Hapag-Lloyd hat hierzu im Januar 2024 eine ei-
gene Terminalholding mit Sitz in Rotterdam (!)
gegriundet

Eine wichtige Rolle spielt, ob Terminals mit Ree-
dereibeteiligungen offen flir andere Reedereien
sind oder exklusivdem Partner vorbehalten sind.

-

Terminalkapazitaten bzw. bevorzugte Abfertigung
und stabile Konditionen an den Terminals sichern

Planbarkeit der Hafenanldaufe erhndhen

Schnittstellen zwischen Reederei und Terminal
optimieren (z. B. IT, Stauplanung)

Produktivitat des Umschlags steigern, u. a. durch
Einfluss auf den Betrieb, verbesserten Vorstau

Terminalbetreiber

-

-

-

Umschlagvolumina/Ladungspakete sichern
Reeder an den Standort binden

Planbarkeit (z. B. Liegeplatze, Personaleinsatz)
erhohen

Schnittstellen zwischen Reederei und Terminal
optimieren (z. B. IT, Stauplanung)

Produktivitat des Umschlags steigern, u. a. durch
Einfluss auf den Betrieb, verbesserten Vorstau

Ein wichtiger Treiber fiir Reedereibeteiligungen sind
auch die hohen Investments (Bsp. ECT/TiL Rotter-dam
2 Mrd. Euro fur Terminal mit 5 Liegeplatzen)
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Reedereibeteiligungen
Motivation fiir sog. ,Dedicated Terminals“

Exkurs: Tonnagesteuer

Country Since Terminal activities covered
~> Den EU-Mitgliedstaaten ist es gestattet, MalRnah- Netherlands 1995 |verminal ovcrations
men zur Verbesserung der steuerlichen Rahmen- Sales of terminal equipment.
bedingungen fur Reedereien 7U ergrEifen. Eine - 150 (I;?ztiézftahnedvlir;l:gaing of cargo, moving of containers within a port area immediately before
d er chhtlgsten Regel u ngen | n d | esem Consolidation or breaking of cargo immediately before or after the voyage;

Rental or provision of containers for goods to be carried on a qualifying ship.

Zusammenhang ist die Tonnagebesteuerung.

Loading and unloading of goods;
Temporary placement of goods in or near the port pending further transportation,

> TOI’] nagesteuerregelungen S|nd m|tt|erW€||e euro- Norway e Transport of goods in the port area,
paischer Standard. So gibt es eine Besteuerung Rental of containers for goods on board.

. .. Spai 2002 C handling by shippi ies.
nach der Tonnage in 22 européischen Landern. i e TR PyeTRes fompene
. .. . . Belgium 2004 Cargo loading and unloading.
-> Durch die Regelung kdnnen Reedereien ihre
. H H Loading and unloading of cargo; handling and transport of containers in the port area
Steuerlast deutlich absenken, da die Ermittlung italy 2005 | argo comsolidation and de-consolidation
der von Reedereien zu entrichtenden Einkom- Rentallendiprovision/ficontainers:
H H Cargo loading and unloading services
menSSteuer an BaS|S der SChIffStonnage Und Finland 2011 Transport from port area to the vessel included in the price of the transport service
nicht, wie sonst Ublich, auf Basis von tatsachlich Temporary storage of goods.
H H Cargo loading and unloading services
erwirtschafteten Gewinnen oder Verlusten i 2007 | raechimens sonices
e rfolgt . Packing/unpacking before loading or immediately after unloading.
Sweden 2018 Cargo loading and unloading services.

-> Der Anwendungsbereich der Tonnagesteuerrege-

lungen ist durch verschiedene Ldnder (u. a. Nie- Denmark 2018 | Corgoloading and unloading services.

derlande, Belgien) ausgeweitet worden, so dass

auch das Terminalgeschéaft an den sog. , Dedicated -> Steuerlast ,normaler” Umschlagbetriebe liegt gem. OECD-Stu-

Terminals” darunter fallt. Folglich kbnnen Termi- die im EU-Durchschnitt bei 21 % (Unternehmenssteuersatz in D

nals u.a. in den Westhafen Steuervorteile erzielen. > 30 %). Betreiber von Dedicated Terminals mit einem Steuer-
> Die OECD stellte in einer Studie 2018 fest, dass die satz von max. 14 %. Wettbewerbsnachteil der deutschen Ter-

in einigen EU-Landern angewandten minals nach Einschatzung des UVHH von > 100 Mio. Euro bezo-

Tonnagesteu-erregelungen zu einer gen auf den Zeitraum seit 1996. Konkrete Belege hierfir fehlen

Wettbewerbsverzerrung im
Hafenumschlagsgeschaft fihren (Link). 37
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Reedereibeteiligungen

Historische Entwicklung von Reedereibeteiligungen im Hamburger Hafen

Politische Haltung im Wandel

-> November 1997: Unter strenger Geheimhaltung
verhandeln Hamburg und Bremen Uber ein Enga-
gement von Maersk. Die danische GroRreederei
will ihre Umschlagaktivitaten auf einen einzigen
deutschen Hafen konzentrieren und dort ein
Containerterminal in eigener Regie betreiben.
Wahrend Hamburg es aus grundsatzlichen
Erwagungen ablehnt, Reedereien Terminals privat
zu Uberlassen hat Bremen angeboten, Uber eine
gemeinsame Gesellschaft den neuen Container-
terminal Ill (CT3) in Bremerhaven in eigener Regie
zu betreiben. Aufgrund des ,,Nein“ von Hamburg
erhielt Bremerhaven den Zuschlag.

-> April 2001: Hapag-Lloyd Gbernimmt 25,1 % der
Anteile am Containerterminal Altenwerder CTA
(Besitz- und Betriebsgesellschaft) mit dem Ziel,
sich Kapazitaten im Hamburger Hafen zu sichern.
Der Hamburger Senat weicht damit erst- und
b.a.w. einmalig von der Maxime einer Reederei-
beteiligung ab. Eine Klausel in der Terminalbe-
teiligung garantiert Hapag-Lloyd bei guter Aus-
lastung 50 statt 25,1 % der Gewinne. Diese ,,asym-
metrische Gewinnbeteiligung” war u. a. Grund
dafir, dass Hapag-Lloyd 2018/19 Atlantik-Dienste
von HB nach HH verlegt hat.

Nach 2002 wiederholt Diskussionen um eine Betei-
ligung u. a. von Evergreen am CTB ohne finales Com-
mittment der Stadt zu einer externen Beteiligung

2007: Die Reederei Grimaldi beteiligt sich zu 49 % an
der Unikai Lagerei- und Speditionsgesellschaft

Seit 2018 Anzeichen fir eine Kehrtwende in puncto
Reedereibeteiligungen (u. a. zeigt sich die HHLA offen
fur Gesprache, nachdem bekannt wurde, dass CMA-
CGM-CEO Saadé Blrgermeister Peter Tschentscher
eine Beteiligung an einem Terminal im Hamburger
Hafen vorgeschlagen hatte).

Juni 2023: Im Rahmen einer Partnerschaft zwischen
HHLA und COSCO Shipping Ports Ltd. (CSPL) beteiligt
sich COSCO mit 24,99 % am Container Terminal Toller-
ort (CTT). Nach Abschluss des Investitionsprufverfah-
rens haben die HHLA und COSCO die Vertrage zur
Minderheitsbeteiligung am 19.6.2023 unterzeichnet.

September 2023: MSC soll zweitgroRter Anteilseigner
der HHLA und ein wichtiger strategischer Partner des
Hamburger Hafens werden. Die Reederei hat dazu
Uber die Port of Hamburg Beteiligungsgesellschaft,
eine 100-prozentige Tochtergesellschaft, ein Ubernah-
meangebot fir alle A-Aktien der HHLA gemacht. Am
Ende des Deals wirde die Stadt Hamburg mit 50,1 %

an der HHLA beteiligt sein, MSC mit 49,9 %.
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Reedereibeteiligungen
Reedereibeteiligungen an anderen Standorten

Bremerhaven L E S EVED)

~> Die North Sea Terminal Bremerhaven GmbH & Co. -> Betreibergesellschaft des Containerterminals im

wurde im Mai 1998 gegriindet.

-» Grundungsgesellschaften waren BLG Container
GmbH, Maersk Deutschland GmbH und Sealand
Service Inc..

- |Inzwischen werden die Anteile zu gleichen Teilen
von der Eurogate GmbH & Co. KGaA, KG und von
APM Terminals Deutschland Holding GmbH, der
deutschen Tochter des global agierenden Termi-
nalbetreibers APM Terminals Int. gehalten.

~> Im Frthjahr 2004 hat EUROGATE mit der damals
zweitgrofliten Container-Reederei der Welt, der
Mediterranean Shipping Company (MSC), einen
Vertrag Uber das Joint Venture MSC Gate Bremer-
haven unterzeichnet.

Das Gemeinschaftsunternehmen betreibt seit
Herbst 2004 Liegeplatze und Flachen auf dem
Bremerhavener Container Terminal exklusiv far
MSC-Schiffe.

Jade Weser Port ist die EUROGATE Container
Terminal Wilhelmshaven GmbH & Co. KG

Die Betreibergesellschaft wurden im Jahr 2006 als
ein Joint Venture zwischen der EUROGATE GmbH
& Co. KGaA, KG (70 %), der Holding-Gesellschaft
der EUROGATE-Gruppe, und der APMT Wilhelms-
haven GmbH (30 %) einer mittelbaren 100 %-igen
Tochtergesellschaft der A.P. Moeller Maersk-Grup-
pe gegrindet.

2022 genehmigt die EU-Kommission die Beteili-
gung der Reederei Hapag-Lloyd am Jade-Weser-
Port

Die Beteiligung umfasst 30 % am Container Termi-
nal Wilhelmshaven (CTW) und 50 % am Rail Termi-
nal Wilhelmshaven (RTW), Eurogate halt weiterhin
die verbleibenden Anteile
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Reedereibeteiligungen
Reedereibeteiligungen an anderen Standorten

Rotterdam Antwerpen

Der Hafen Rotterdam setzt in groRem Stil auf
Reedereibeteiligungen. Dies gilt insbesondere fir
die 2015 eroffnete Maasvlakte Il und weitere
Ausbauvorhaben. Lediglich das ,alte” ECT Delta
Terminal ist das einzige reedereiunabhangige
Terminal.

APM Terminals baut seinen 2015 auf der Maas-
vlakte Il in Betrieb genommenen Terminal fur
weitere 2 Mio. TEU aus. Die neue Anlage soll in
der zweiten Jahreshalfte 2026 in Betrieb gehen
und Rotterdam als Drehscheibe flir die eigenen
westeuropaischen Aktivitaten starken.

Im Jahr 2016 hat ECT 35 % der Anteile am Euro-
max-Terminal an die vollstandig im Eigentum der
Cosco Pacific Limited stehende Tochtergesellschaft
Cosco Ports (Rotterdam) Limited veraulSert.

Das im Jahr 2015 auf der Maasvlakte Il eroffnete
Rotterdam World Gateway wird von einem JV aus
DP World, CMA-CGM / Terminal Link und weiteren
Reedereien (MOL, APL, HMM) betrieben.

ECT und die MSC-Tochter Terminal Investment
Limited (TIL) investieren derzeit in eine neue
Anlage im Bereich der alten Maasvlakte. Durch
dem Umbau des alten APM-Terminals entstehen
Kapazitaten zwischen 6 und 7 Mio. TEU.

-> @GrolSe Teile von Antwerpens Containerumschlag
haben sich aufgrund der SchiffsgrofRenentwicklung
Mitte der 2010er Jahre zum Deurganckdok am lin-
ken Schelde-Ufer verlagert. Reedereibeteiligungen
spielen bei dieser Entwicklung eine wichtige Rolle.

~> Das 2015 eroffnete Containerterminal Antwerp
Gateway wird von DP World Antwerp in Koope-
ration mit COSCO Shipping Ports, Terminal Link /
CMA CGM und Duisport betrieben.

-> Die Reederei MSC ist seit vielen Jahren Partner
des Hafens Antwerpen. 2016 zog das MSC Home
Terminal vom Delwaidedok am rechten Schelde-
Ufer zum Deurganckdok, das Terminal hier heifst
MSC PSA European Terminal (MPET). Damit
wurden die MSC-Aktivitaten an einem Terminal
geblindelt.

- Die verbleibenden zwei Terminals werden von PSA
Antwerp reedereiunabhangig betrieben.

Fazit: In den Westhéafen spielen Reedereibeteiligungen
eine sehr wichtige Rolle. Alle groRen Terminalprojekte
der letzten Jahre wurden mit Reedereibeteiligung
realisiert.
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Reedereibeteiligungen
Impact von Reedereibeteiligungen

Umschlagentwicklung
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Der Blick auf die Umschlagentwicklung zeigt, dass
Hamburg sowohl in der Finanzkrise als auch in der
Corona-Krise im Wettbewerbsvergleich tber-
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Produktivitat

Eine eng verzahnte Planung zwischen Reederei und
Terminal erhoht die Kranproduktivitat, aulRerdem
kdnnen durch hohere Transparenz der Vorstau und
das Containerlager optimiert werden.

DarUber hinaus besteht an Dedicated Terminals ein
hoheres Committment auf Reedereianforderungen
einzugehen und die Produktivitdat temporar zu stei-
gern z. B. um Schiffsverspatungen aufzuholen, Tide-
fenster zu erreichen 0.4.

Zahlen zu Terminalproduktivitdaten sind nicht 6ffent-
lich, einzelne Werte konnten ermittelt werden:

Eurogate gibt die Kranproduktivitat an den Ham-
burger Terminals mit 20-25 Moves pro h an, MSC
Gate in Bremerhaven erreicht 25 Moves pro h

Nach Aussagen der HHLA erreichen CTB und CTT 24-
28 Moves pro h (CTA sogar > 30)

Weitere z. T. auch altere Zahlen von ,,Umschlag-
rekorden”: Eurogate CTH 7.280 Containerin 52 h
(140 Container pro h, Anzahl der Briicken unbe-
kannt, APM Maasvlakte Il: 9.000 Container in 36 h
250 pro h, Anzahl der Briicken unbekannt)

FUr Antwerpen gelten 30-32 Moves pro h als
Benchmark
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Reedereibeteiligungen
Zwischenfazit

Reedereien werden in Rotterdam und Antwer-
pen in neue Terminalprojekte einbezogen

Q Terminalbeteiligungen bieten sowohl fir
Reedereien als auch fir die Terminals Vorteile

Hafen mit einer vielfaltigen Beteiligungsland-
schaft gelten grundsatzlich als krisenfester

a Politische Haltung zu Terminalbeteiligungen von
‘ Reedern in Hamburg seit 2018 offener

Dedicated Terminals sind im Vergleich zu

seit langer Zeit gelebte Praxis reedereiunabhangigen Terminals produktiver

-0 0 O

9 Reedereibeteiligungen sind in anderen Hafen
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Hafenkosten
Hafenkosten als Wettbewerbsfaktor

Relevanz der Hafenkosten

-> Die im Wettbewerbsvergleich Uberdurchschnitt-
lich hohen Hafenkosten gelten als ein wichtiger
Grund fir die schwache Umschlagentwicklung im
Hafen

- Seit fast 10 Jahren machen Schlagzeilen tber die
(zu) hohen Hafenkosten die Runde, eine belast-
bare Evaluation ist aufgrund der komplexen Kos-
tenstrukturen und EinflussgrofRen schwierig

-> Dabei sind offentliche (z. B. Hafengeld, Lotsgelder)
und nicht-6ffentliche Kostenbestandteile (z. B.
Umschlagentgelte, Kosten flir Schlepper, Fest-
macher) zu unterscheiden

Lotsen Umschlag
Seeschiffsassistenz

Festmacher

Schiffsentgelt

Lager, Gate, sonstige

'
v

'
v

'
v

Einschatzungen zu den nicht-6ffentlichen Kostenbe-
standteilen sind ausschlief3lich auf Basis von Aussagen
einzelner Marktakteure moglich

Diese sind i. d. R. Gegenstand bilateraler Verhandlun-
gen und unterliegen vielfach der Geheimhaltung, auch
bei den 6ffentlichen Tarifen bestehen in
Wettbewerbs-hafen z. T. bilaterale Agreements bzw.
Rabattierungen

Die Entscheidungen, welche Hafen angelaufen wer-
den, fallen in enger Abstimmung der Allianz-Partner ..
d. R.in Fernost. Dabei spielen Kostenaspekte eine zen-
trale Rolle, so dass eine hohe Substitutionskonkurrenz
besteht.

Hafengeld

Liegegeld, Anlegeentgelt

sonstige Abgaben/Entgelte
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Hafenkosten
Verteilung der Hafenkosten fiir ein Gro3containerschiff

UMSCHLAG

80% Kosten fur den Ship-to-Shore-
Umschlag am Containerterminal

> ] |
[ | [ |
[ | [ | [ |
[ | [ | I [ ]
\ WEITERE LOTSGELD HAFENGELD LP-ENTGELT ) REST h
20% Anlaufkosten z. B. fur Lotsen, (2.8 Schlepper, Festmacher)
Hafengeld, Schlepper, Festmacher 7% 7% 4% 2%

Fazit: Mit einem Anteil von 80 % sind die Terminalkosten der mafgebliche Kostenbestandteil
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Hafenkosten
Hafenkosten als Wettbewerbsfaktor

Klassifikation der einzelnen Kostenbestandteile

~> Kosten fur den Containerumschlag: siehe
nachfolgende Detailbetrachtung

-> Lotsgeld

— Bemessung anhand der Lotstarifverordnung
(Seelotsrevier Elbe) bzw. der Hafenlotstarif-
ordnung

— Drei Lotsreviere von Tonne E3 bis Hafen, hohe
Lotskosten aufgrund langer Revierfahrt (im
Vergleich zu Rotterdam)

—  Offentliche Tarife mit fester Bindung, keine
Rabattierung moglich (wie z. T. in Rotterdam)

-> Hafengeld

— Berechnung gem. Anlage Preisliste See-
schifffahrt zur Hafen-AGB und den Beson-
deren Bedingungen Seeschifffahrt flr die
Nutzung des Hamburger Hafens durch
Seeschiffe

— Berulcksichtichtigung von drei Entgeltkom-
ponenten: Umweltkomponente, BRZ-
Komponente, Umschlagkomponente

— Hohe Komplexitat der Berechnung

Hafengeld stellt einen 6ffentlichen Tarif dar, jen-

seits der offentlichen Rabatte auf das Hafengeld

bestehen kaum bilaterale Absprachen. Insbeson-
dere die Westhafen gewahren den Reedern viel-
fach zusatzliche Rabatte.

Flr GrolRcontainerschiffe von besonderer Relevanz
ist die sog. Kappungsgrenze (= Deckelung des Ha-
fengelds fur Schiffe > 175.000 BRZ). Koalitionsver-
trag 2020 sieht Abschaffung vor. Um eine sanfte
Anpassung flr die Kunden sicherzustellen, wurde
die Kappungsgrenze zuletzt sukzessiv erhdht

-> In Erganzung zum Hafengeld werden Schiffsentgelte
(,Berth Dues”) fir die Liegeplatznutzung erhoben.
Diese werden direkt zwischen Terminal und Reeder
abgerechnet.

-> Schlepperkosten

|. d. R. europaweite Kontrakte zwischen Container-
und Schlepperreedereien, individuell verhandelt

Herausforderung Hamburg: Verfliigbarkeit von
genlgend Schleppern zu Peak-Zeiten im
Tidefenster
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Hafenkosten
Umschlagkosten als wichtigster Kostenfaktor

Grundsatzliche Einordnung

-y

Die kommerziellen Vereinbarungen zwischen Ree-
derei und Terminalbetreiber sind bilateral verhan-
delt und daher nicht-6ffentlich. Maligeblichen Ein-
fluss hat hier das jahrliche Volumen bzw. die Zahl
der Anlaufe.

Flr den Fall, dass keine Vereinbarungen bestehen
gilt der offentliche Kaitarif (HHLA) bzw. das Preis-
und Konditionenverzeichnis (Eurogate).

Zu den (verhandelten) Kostenbestandteilen zahlen
neben dem reinen Umschlagentgelt u. a. auch das
Schiffsentgelt, Lagergelder sowie Entgelte fir
weitere Serviceleistungen.

Die Umschlagentgelte dirften mit Blick auf die Er-
|6sseite der Terminalbetreiber von wichtiger Be-
deutung sein. Eine Auswertung des Geschaftsbe-
richts der HHLA erlaubt hingegen keine Aussagen
zur Struktur des Umsatzes im Containersegment.

Aufgrund der gestorten Lieferketten war die Ver-
weildauer der Import- und Exportcontainer im
Jahr 2022 deutlich erhoht, so dass der Anteil der
Lagergelderlose zuletzt deutlich angestiegen ist.

Kostenbestandteile

-> Umschlagentgelt: Abrechnung erfolgt je Move,

Hamburg laut Aussagen mehrerer Reeder rund
20 % teurer als die Westhafen.

Schiffsentgelt: Abgabe flr die Liegeplatznutzung
am Terminal. Diese bewegt sich It. veroffentlichter
Tarife im Bereich von EUR 1,00 x BRZ fir die
ersten 24 h, danach je angefangene 12 h Liegezeit
EUR 0,65. Dies entspricht ca. EUR 330.000 fur
einen GroRschiffsanlauf. Auf Basis der Angaben
unter-schiedlicher Reeder gilt ein Wertansatz von
EUR 30.000,- fur ein Schiff der GroRenklasse
20.0000+ TEU als realistisch. Diese Kostenposition
wird in Rotterdam/Antwerpen NICHT erhoben, sie
ist Teil des Hafengelds.

Lagergelder: Hamburger Terminals mit begrenzt
entgeltfreien Lagerzeiten: Import 3 Tage, Export 5
Tage, danach: Vollcontainer 20° EUR 38,70 je Tag,
40" EUR 77,40 je Tag, andere Hafen erlauben z. T.
deutlich mehr entgeltfreie Lagertage



Hafenkosten

Terminalkosten als wichtigster Kostenfaktor

Kostentreiber am Beispiel HHLA

-> Im HHLA-Teilkonzern Hafenlogistik entfallen 46,5 %
der Kosten auf Personalaufwendungen

~> 5,898 der insgesamt 6.641 Beschaftigten der HHLA
sind dem Bereich Hafenlogistik zuzurechnen, 3.072
davon dem Containersegment, hinzu kommen
durchschnittlich 705 Beschaftigte aus dem Pool
des GHB

-»> Die durchschnittlichen Personalaufwendungen im
Bereich Hafenlogistik (inkl. Holding) belaufen sich
auf EUR 86.694,-

~> FUr 82,9 % der HHLA-Beschaftigten sind die Ent-
gelt- und Arbeitsbedingungen in Tarifvertragen
geregelt

Lohnanstieg ggt. Vorjahr
10% 9,4%

4%
39% e 2% 3% 27w 3,0%

» =

2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022

Auszug aus dem Tarifvertrag (1/2)

~> Lohngruppe VIl Vancarrier- und Container-

brickenfahrer) ab 1.6.2023 EUR 30,89 pro h

Neben den o. g. Stundenl6hnen bestehen folgen-
de Zuschlage

— 23,21 Nachtarbeitszuschlag Mo-Fr ab 20.00

— 23,21 Nachtarbeitszuschlag Sa in der II. Schicht

— 5,54 Nachtarbeitszuschlag Sa in der Ill. Schicht

— 49,69 Sonntags-/Feiertagszuschlag (1./11.
Schicht) bzw. 79,49 (I11./1V Schicht)

Die regelmaliige wochentliche Arbeitszeit betragt
40 h. Sie wird im Jahresdurchschnitt durch Gewah-
rung bezahlter freier Tage verkirzt. Die VerkUr-
zung der Arbeitszeit auf 35 Stunden erfolgt durch
die Gewahrung von 30 bezahlten freien Tagen

bzw. abweichenden Regelungen gem. §2 bzw. 3
des Rahmentarifvertrages.

Die regelmaliige Arbeitszeit kann flr einen Zeit-
raum von min. 6 Monaten auf das erweiterte
Wochenende auf drei Tage konzentriert werden.
Im Rahmen dieser Arbeit belduft sich die Netto-
arbeitszeit auf 27 Stunden. Ferner wird je Sonn-
tagstunde ein Sonntagsarbeitszuschlag von 50 %
auf den Stundenlohn gewahrt.
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Hafenkosten
Terminalkosten als wichtigster Kostenfaktor

Auszug aus dem Tarifvertrag (2/2) Personalkosten vs. Performance
- Zusatzlich zum Stundenlohn kommt eine Jahres- -» McKinsey-Gutachten im Auftrag von Eurogate kam
pauschale in Vollcontainerbetriebeni. H. v. EUR im Jahr 2020 zu dem Ergebnis, dass die Produktivi-
4.838,- die unabhangig von der Lohngruppe in tat der Eurogate-Terminals im Wettbewerbsver-
monatlichen Raten bezahlt wird. gleich schlecht ist, bei 50 % hoheren Kosten als in

Rotterdam und Antwerpen. Als ursachlich hierfir
wurde die geringe Produktivitat je Beschaftigtem
genannt.

-» Zusatzlich gibt es regionale Sondervereinbarungen
sowie z. T. grofRzligige Zahlungen nach den Hausta-
rifvertragen der Hafenbetriebe z. B. fir Familienva-
ter oder altgediente Beschaftigte. -> Nach Eurogate hat auch die HHLA 2020 ein Effizi-

enzprogramm angekindigt. Danach muss das CTB
bis 2025 jedes Jahr 50 Millionen Euro einsparen,
das Arbeitsvolumen soll um 15 % reduziert werden.

~> |m Dezember 2022 wurde bekannt, dass die HHLA
unter dem Begriff ,,CTX“ eine Umorganisation der
Containerterminals plant.
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Hafenkosten
Zwischenfazit

Q Hafenkosten in Hamburg als ein wichtiger
Grund fir die schwache Umschlagentwicklung

a Mit einem Anteil von 80 % ist der Umschlag am
‘ Terminal der mafRgebliche Kostenbestandteil

Q Entscheidungen Uber Hafenanlaufe erfolgen
‘ streng nach dem Kostenprinzip oft in Fernost

6 Annahernd 50 % der Kosten der Terminal-
‘ betreiber entfallen auf den Bereich Personal

Beschaftigte an den Terminals sind vielfach
gewerkschaftlich organisiert

Tarifvertrage und weiterfihrende Haustarife
garantieren Zuschlage

-0 0 O

Terminalbetreiber mit umfangreichen Bestre-
bungen die Effizienz zu erh6hen
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Produktivitat
Grundsatzliche Uberlegungen zur Leistungsfahigkeit von Hafen

Grundlagen

-y

Die Leistungsfahigkeit eines Containerterminals
spielt aufgrund der fortschreitenden SchiffsgrofRen-
entwicklung sowie der wirtschaftlichen und be-
trieblichen Anforderungen der Reedereien eine
immer wichtigere Rolle.

Die Produktivitat als Kennzahl fir die Leistungsfa-
higkeit eines Terminals kann dabei unterschiedliche
Auspragungen erfahren (z. B. Kranproduktivitat,
Kaimauerproduktivitat, Liegeplatzproduktivitat,
Flachen-/Yardproduktivitat).

Die Produktivitat wird dabei durch vielfaltige Ein-
flussfaktoren bestimmt und hangt nicht allein von
der Technologie ab. Vielmehr spielen Prozessstruk-
turen und die Motivation der Beschaftigten eine
wichtige Rolle. Ein belastbarer Vergleich einzelner
Terminals ist daher schwierig.

Die Produktivitat bzw. Leistungsfahigkeit der Ter-
minals im Hamburger Hafen steht zuletzt vermehrt
in der Kritik. Einen Fingerzeig in diese Richtung lie-
ferte zuletzt die Platzierung Hamburgs im Contai-
ner Port Performance Index (CPPI) der Weltbank.

In dem im Mai 2023 veroffentlichten Ranking fir
das Jahr 2022 belegt Hamburg Platz 328 von 348.

CCPI Grundlagen

-> Datengrundlage fir den CPPI bilden Zeitangaben

(time stamps) der 10 grofRten Linienreedereien zu
deren Hafenanlaufen (port calls). 2022 wurden AlS-
Daten fur 157.704 Hafenanlaufe mit 243,9 Mio.
Containerbewegungen an 765 Terminals in 434
Hafen weltweit erfasst und ausgewertet.

Die Ermittlung der Port Performance erfolgt auf Ba-
sis der ,total port hours” definiert als Zeitfenster
zwischen der Ankunft im Hafen (hier: port limits)
und dem Verlassen. Dabei wird auf vordefinierte
AlS-Zonen zurickgegriffen. Diese bieten verschie-
dene Indikatoren, die automatisch durch das Signal
des Schiffes aktiviert werden und seine Position
melden. Um eine moglichst hohe Vergleichbarkeit
der Werte herzustellen werden Wartezeiten z. B.
auf Lotsen oder Schlepper soweit moglich elimi-
niert.

Die Zeitangaben (time stamps) erlauben ein herun-
terbrechen der total port hours auf die Kategorien

Fahrtzeit im Zulauf/Ablauf (arrival time), Wartezeit
am Liegplatz (berth idle) und Umschlagdauer (car-

go operations).
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Produktivitat
Erkenntnisse aus dem Container Port Performance Index

CCPI Ergebnisse allgemein (1/2) CCPI Ergebnisse allgemein (2/2)

- Der Blick auf die Relevanz der Kategorien in Abhan-
235
225
215
) I I I
185
01-5,000

der SchiffsgrofRe zunimmt.

m Cargo Operations ®m Berth Idle  m Arrival Time

323
80%

Gross Cranne Moves per hr per Ship Size range

gigkeit von der Schiffsgrolle zeigt Gber alle Hafen,
dass der Anteil der Umschlagdauer mit zunehmen-

5.001 8501135 13.500
ShlpStzeRnnge

60% e

408 -> Ferner konnte aufgezeigt werden, dass die hochste
Kran-Produktivitat
—  bei einem Umschlagvolumen zwischen
2.501-6.000 Containern erreicht wird.
15015000 50018500 85013500 53500 Overal —  bei einem Einsatz von maximal 6
Ship Size Range (norninal TEU) Containerbricken erreicht wird.

M4
56.8

-> Die Umschlagdauer wird mal3geblich durch zwei
Faktoren beeinflusst: 1. Anzahl der Krane, 2. Um-
schlaggeschwindigkeit des Krans (moves per hour).

-> Dabei zeigt sich, dass die Geschwindigkeit (moves
per hour) bei groRen Containerschiffen niedriger
liegt als bei Schiffen mittlerer GroRe.
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Produktivitat

CCPI Einschatzungen und Produktivitdt im Hamburger Hafen

CPPI Daten fiir Hamburg

~» FUr Hamburg wurden nur detaillierte Werte fir die
Kategorie Fahrtzeit im Zu-/Ablauf veroffentlicht.

~» Mit einer Fahrtzeit (arrival time) von 35,7 h fir ein
Containerschiff > 13.500 TEU liegt Hamburg auf ei-
nem der letzten Platze. Neben Wartezeiten in
Folge corona-bedingter Stausituationen spielt hier
aber offensichtlich auch die lange Revierfahrt eine
Rolle

Port 1<1,500 21501-5000 = 35,001-8500 4 8,501-13,500 5>13,500

Hamburg 12.0 16.7 261 27.2 B5%7

->  Mit Blick auf die Gbrigen Daten ist lediglich ein
Benchmarkvergleich moglich, da im CPPI-Report
keine weiterfihrenden Details zu Hamburg
veroffentlicht sind.

-» Grundlage hierfir bildet die Kranproduktivitat. Die-
se hdangt wie beschrieben von der SchiffsgrolRe, der
Anzahl der Containerbewegungen sowie der
Anzahl der Krane ab und bewegt sich im
Durchschnitt Uber alle Hafen bei rd. 24 Moves pro
h.

Kranproduktivitat

~> Wie im Zuge der Diskussion zum Thema Terminalbe-
teiligungen aufgezeigt, wird die Kranproduktivitat an
den Hamburger Terminals aktuell auf 20-25 Moves
pro h geschatzt, in Teilen sogar darUber.

~> Die Kranproduktivitat wird dabei maligeblich durch
die Stauplanung eines Schiffs beeinflusst

— Ublicherweise wird nach ,Bays” gestaut, d. h. in
jedem Hafen gibt es einen Mix aus Uber- und
Unterdeckcontainern (abw. Produktivitat)

— Bei Doppelanlaufen (wie z. B. in Rotterdam)
besteht beim reinen Entladen oft eine hohe
Produktivitat, beim Beladen werden hingegen
freie Stellplatze mit Leercontainern aufgefullt,
was die Produktivitat erheblich verschlechtert

— In HH kénnen Produktivitatseffekte durch Dual
Cycling entstehen (Kombination Laden-Ldschen)

— Beim reinen Leercontainerumschlag lasst sich
eine hohere Produktivitat realisieren, APM in
Rotterdam konnte 2023 einen Wert von 50
Moves pro h erzielen.

-> Eine hohe Kranproduktivitat bedingt eine Vielzahl an
VC’s in der Zufihrung (min. 5, Gblich 3-4 je Brlicke)

~> Fernsteuerung der Briicken erlaubt hohere Laufge-
schwindigkeiten, weiterhin haben Automatisierung
und Qualitat des Vorstaus sowie der Terminalprozes-
se einen wesentlichen Einfluss auf die Produktivitat .,



Produktivitat
Einschatzungen zur Situation im Hamburger Hafen

Mitarbeitendenproduktivitat Kaimauer-/Liegeplatzproduktivitat

-> Vermeintliche Produktivitdatsdefizite an den Termi- -> Die Liegeplatzproduktivitat gehort zur Gruppe der

nals im Hamburger Hafen haben ihren Ursprung u.
a. an den im Wettbewerbsvergleich niedrigeren
Nettoarbeitszeiten.

~> Im Ergebnis resultieren hieraus erhdhte Personal-
bedarfe. Aus einer Betriebsversammlung bei Euro-
gate kursieren Zahlen, dass in Hamburg 11,3 Mit-
arbeitende pro Gang benoétigt werden. Ein Gang
bezeichnet dabei eine Gruppe von Beschaftigten
die beim Umschlag einer Containerbriicke zugeord-
net werden. In Antwerpen liegt dieser Wert bei 8.

-> Aufgrund von Fachkraftemangel und der Notwen-
digkeit Einsparpotenziale zu realisieren flhrt(e) der
hohe Personalbedarf z. T. zu Abfertigungsproble-
men (im wasserseitigen Umschlag vorwiegend an
Wochenenden oder an der “Fuhre”)

~> (Teil-)Automatisierung der Containerbricken fihrt
zu deutlich besseren Arbeitsbedingungen (Ergono-
mie) und erlaubt den Einsatz tw. hafenunerfahre-
ner Mitarbeiter, mehrere Briicken kbnnen von
einer Person gesteuert werden

~> Guter KranfUhrer kann nur kurzzeitig hdhere
Produktivitat als automatisiertes System schaffen

Hafenproduktivitatsmale, die eng mit den Abfer-
tigungszeiten der Schiffe verbunden sind:
—  Brutto-Liegeplatzproduktivitat =
Zeit zwischen Ankunft und Abfahrt eines
Schiffes am Liegeplatz
— Netto-Liegeplatzproduktivitat =
Betriebs-/Umschlagzeit am Liegeplatz

Werte flr die Liegeplatzproduktivitdat an den Ham-
burger Containerterminals liegen aktuell nicht vor.
Allerdings ist davon auszugehen, dass die Tidefens-
ter auf der Elbe gerade bei GrolRcontainerschiffen
Einfluss auf die Liegeplatzproduktivitat ausiben.

Hohe LP-Produktivitaten entstehen, wenn der Um-
schlag mit Beginn des Tidefensters abgeschlossen
wird. Dabei tritt vereinzelt die Situation ein, dass
Umschlagvorgange abgebrochen werden, um das
entsprechende Zeitfenster zu erreichen oder das
Mengen bei kritischen Wasserstanden nicht auf-
genommen werden kénnen. Niedrige LP-Produk-
tivitaten entstehen, wenn lange Wartezeiten auf
das nachste Tidefenster entstehen.

Weiterhin hat die Notwendigkeit, dass bei Einfahrt
in den Waltershofer Hafen alle Briicken hochge-
klappt sein mussen Einfluss auf die Produktivitat.



Produktivitat
Einschatzungen zur Situation im Hamburger Hafen

Flachen-/Yardproduktivitat

-y

Lage Hamburgs als Stadthafen erfordert es, die
bestehenden Flachen bestmdglich zu nutzen

CTB-Umbau zu einem Terminal mit Blocklager als
wichtiger Baustein zu mehr Flacheneffizeinz

Wahrend im VC-Yard bis zu 3 Container Ubereinan-
der und mit Abstanden gestapelt werden kénnen,
ist bei Lagerkransystemen eine Stapelhdhe von bis
zu 6 Container mit geringeren Abstanden maoglich

Durch den Umbau kdnnen auf gleicher Flache 4,1
statt 2,9 Mio. TEU durchgesetzt werden

Herausforderung hoher Investitionskosten und
Arbeiten im laufenden Betrieb (lange Realisierung)

Bislang werden in Hamburg nur 2 der 4 Container-
terminals mit Lagerkransystemen bedient

7\ [[E ||W

J‘.;IL.

Prozesse/IT

-> Eine anforderungsgerechte Ausgestaltung der Pro-

zessstrukturen und Hafen- bzw. Terminal-IT leistet
einen wichtigen Beitrag zu mehr Produktivitat

Grdsl. gilt, dass ein Terminal bei einer Auslastung >
80 % massiv an Produktivitat verliert (z. B. wegen
Umstauern). Dies war in HH 2021/22 der Fall.

HHLA-Terminals bis vor kurzem mit drei unter-
schiedlichen Terminalsystemen, 2016
Entscheidung zur Einfihrung von N4 (lange
Realisierung, hohe Kosten), Terminals an den
Wettbewerbsstandorten arbeiten seit vielen
Jahren mit internationaler Standardsoftware (Bsp.
IT-Harmonisierung bei ECT in Rotterdam nach
HPH-Ubernahme 2003)

Automatisierung wird z. T. auch durch langsame IT-
Umsetzung und hohe Komplexitat bei Einsatz un-
terschiedlicher System erschwert.
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Produktivitat
Zwischenfazit

Q Produktivitat in Folge der SchiffsgroRenentwick-
lung von Relevanz flr die Wettbewerbsfahigkeit

a Produktivitat wird mafRgeblich durch Anzahl der
‘ Krane und Moves pro Stunde determiniert

Q Produktivitat in HH vermehrt in der Kritik.
‘ Hamburg im CPPI auf Platz 328 von 348.

6 CPPI offenbart Schwachen von Hamburg vor
‘ allem durch lange Revierfahrt

CPPI beziffert durchschnittliche Kranproduktivi-
tat auf 24 Moves/h, HH liegt aktuell bei 20-25

Schwache Produktivitat je MA induziert hohen
Personalbedarf und treibt die Kosten

Liegeplatzproduktivitat wird maligeblich durch
Tidefenster beeinflusst

Flachenproduktivitat nur an 2 von 4 Terminals
zufriedenstellend, Prozesse mit Luft nach oben

-0 0 © 0 O

Mogliche Produktivitatsfortschritte erfordern
ganzheitliche Kapazitatsbetrachtung
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Automatisierung
Einschatzungen zur Automatisierung und zum Stand im Hamburger Hafen

Grundlagen

-y

Die Automatisierung von Containerterminals hat
vor dem Hintergrund steigender Personalkosten
und sinkender Verflgbarkeit von Fachkraften in
den letzten Jahren an Bedeutung gewonnen

Weltweit sind mehr als 50 Terminals voll- oder teil-
automatisiert, ein nicht unerheblicher Teil davon
befindet sich in Europa. In Asien ist das Thema
Automatisierung aufgrund von Personalkosten und
-verfligbarkeit (noch) von nachrangiger Relevanz

Automatisierungspotenziale betreffen dabei unter-
schiedliche Terminalbereiche bzw. -funktionen

— Wasserseitiger Umschlag (Ship-to-Shore)

— Horizontaltransport

— Yard/Lager

— Auslagerung, Ubergabe

Grundvoraussetzung flr einen anforderungsge-
rechten Einsatz automatischer Krane und Fahrzeu-
ge bildet das Vorhandensein modernen Terminal
Operating Systeme (TOS)

Der Grad der Automatisierung hangt z. T. auch von
den Marktgegebenheiten zum Entscheidungszeit-
punkt fir den Bau ab (Bsp. Terminal wird in Krisen-
zeiten geplant -> geringere Automatisierung).

Die Kosten flr die Automatisierung eines
Liegeplatzes belaufen sich auf ca. 500 Mio. Euro

Situation in Hamburg (1/2)

-> Hamburg ,feiert” das im Jahr 2002 er6ffnete HHLA-

Containerterminal Altenwerder bis heute als ,Vor-
reiter” in Automatisierung und Digitalisierung

Seitdem nur langsamer Fortschritt in puncto
Automatisierung im Hamburger Hafen

— HHLA-CTB: Entscheidung fir einen Ausbau
u. a. Blocklager und AGV-Einsatz im Jahr
2004, finale Umsetzung bis 2030

— Eurogate-CTH: aktuell keine weitreichenden
Bestrebungen flr eine weitere Automatisie-
rung

Hamburg hat den durch die Entwicklung des CTA
erlangten Innovationsvorsprung im Bereich Termi-
nalautomatisierung weitgehend eingeblft
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Automatisierung

Einschatzungen zur Automatisierung in den Wettbewerbshafen

Rotterdam

-> Grolere Automatisierungsbestrebungen bereits
seit Anfang der 1990er Jahre. AGV-System auf dem
ECT Delta Terminal seinerzeit mit z. T. erheblichen
Problemen. Keine Integration der einzelnen Teil-
module (wie spater am CTA in Hamburg, HHLA hat
von Erfahrungen aus Rotterdam profitiert)

-» Terminals auf der Maasvlakte Il mit sehr hohem
Automatisierungsgrad und hoher Elektrifizierung

~> APM: Containerbricken halbautomatisch (Remote-
Steuerung nur auf den letzten Metern am Schiff),
AGV-Ubergabe automatisch, Einsatz elektrischer
AGV'‘s und automatischen Lagerbldocken (1 Remote-
Platz fir 10 ASC), 80 % aller Bewegungen auf dem
Terminal sind automatisiert.

~> Rotterdam World Gateway (RWG): Container-
bricken halbautomatisch (Remote-Steuerung aus
dem Kontrollzentrum), Einsatz von elektrischen
AGV'‘s und automatischen Lagerblocken, 85 % aller
Bewegungen auf dem Terminal sind automatisiert.

-> ECT Euromax: Containerbricken halbautomatisch
(Remote-Steuerung), Einsatz von Diesel-AGV‘s und
automatischen Lagerblocken

-> ECT Delta: altes Terminal, Remote Container
bricken, Diesel-AGV'’s

~> Die Lkw-Ubergabe erfolgt an allen Terminals
(Aandearce ale in HH) aritAamaticiert

Antwerpen

Im Vergleich zum Hafen Rotterdam weisen die
Terminals in Antwerpen einen vergleichsweise
geringen Automatisierungsgrad auf

Das 2015 eroffnete MPET wird mit Straddle-
Carriern betrieben, die Containerbricken sind
bemannt, lediglich im Blocklager besteht ein
weitgehend automatischer Betrieb

Auch das Antwerp World Gateway Terminals
basiert auf einem Technologiemix von Straddle-
Carriern und automatischen Lagerkranen

Die Ubrigen PSA-Terminals sind als reine Straddle-
Carrier Terminals organisiert

PSA hat vor Kurzem ein weitreichendes Auto-
matisierungsprogramm angestossen mit dem Ziel
alle Terminals weiterfihrend zu automatisieren.
Dies betrifft insbesondere den Einsatz von Auto-
mated Stacking Cranes (ASC) und eine autonomi-
sierung des Horizontaltransports. Start ist zunachst
am Europaterminal, Nordzeeterminal und MPET
sollen folgen.

Hafenbehorde richtet Fokus auf ,,Greening” des
Hafens -> Treiber auch flr Automatisierung
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Produktivitat
Zwischenfazit

Q Automatisierung gewinnt vor allem in Europa
an Bedeutung

a Automatisierung erfordert hohe Investitionen
‘ in Equipment und IT

Hamburg hat Innovationsvorsprung im Bereich
Terminalautomatisierung weitgehend verloren

Q. O

Vor allem in Rotterdam hohe Produktivitat
durch Automatisierung
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Weitere Aspekte
Wertschopfung im Hamburger Hafen

FAZ vom 12. Juni 2023

nomie: Der Hamburger Hafen ist wirt-
schaftlich wichtig fir Hamburg — 6ko-

~> Regional- und gesamtwirtschaftliche Effekte des
Hamburger Hafens werden wiederholt evaluiert,
um die 6konomische Relevanz zu unterstreichen

~> Eine Einordnung der Werte relativiert die Relevanz
des Hafens:

— ImJahr 2019 lag die Wertschopfung in Hamburg
insgesamt bei 112.280 Mio. Euro, der Anteil des
Hafens betragt somit 4,6 %

— Die wirtschaftliche Bedeutung des Hafens wird
durch nationale Perspektive z. T. Gberhoht

. C -
er fir die Stadt eine immer geringere
Rolle. Vieles dabei ist pure Romantik.

Der Betrieb weiter Teile des Hafens — Aber: Anteil der Ausgaben fir den Hafen am

Gesamthaushalt Hamburg 2023 1,4 %
Tab. 1 Hafenbezogene und hafenabhdngige Wertschépfung und Beschdftigung 2019

Deutschland

davon Metropolregion HH

Indikator davon Hamburg
hafenbezogen

Bruttowertschdpfung in Mio. EUR 50.841 12.370 8.062
Beschaftigte 606.700 123.800 68.100

davon hafenabhingig
Bruttowertschdpfung in Mio. EUR 9.830 6.091 5.163
Beschaftigte 114.400 60.200 47.100




Weitere Aspekte
Offentliche Investitionen in den Hafen

Auszug aus dem Haushalt der FHH

T s o1 R Produkt Ist2020  lIst 2021 F°’;%-22'a“ Plan2023 Plan2024 Plan2025 Plan 2026
Tsd. EUR Tsd. EUR Tsd. EUR Tsd. EUR Tsd. EUR Tsd. EUR Tsd. EUR
7.0 Behorde fiir Wirtschaft und Innovation
270  Hafen und Innovation 270.01 Logistik und Schifffahrt Schifffahrt Erlose 3.647
Kosten 6.215
270.05 Hafen [ E Erlose 9.064 17547 9.955 10.010 9.793 7.152
Kosten 258126  187.869 200634  205.025| 196.027  197.280
270.06 Innovation und Wirtschaftspolitik | Schifffahrt Erlose 2.332 1.682 2.357 5.011 4.750
Kosten 4377 4.496 6.127 8.058 5658
Summe Erlése 12.711 19.878 11.638 12.368 14.803 11.902
Kosten  264.341  192.247 205130 211152 204.084  202.938

Haushaltsplanung sieht trotz ,,Bekenntnis“ des Senats zum Hafen und HEP 2040 keinen Aufwuchs der Haushaltsmittel vor
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Weitere Aspekte
Einfuhrumsatzsteuer

1977 m

Ausgangslage und Historie

~> Auf Einfuhren aus Drittlandern wird

Einfuhrumsatzsteuer (EUSt) erhoben. EU
Uberlasst Mitgliedsstaaten die Festlegung
der Verfahrensweise beim Erhebungsver-
fahren der EUSt / GroRteil der Lander
nutzt Moglichkeit einer Direktverrech-
nung, d. h. die EUSt wird mit Vorsteuer-
guthaben in der Deklaration ggl. dem
Finanzamt verrechnet / Dadurch entsteht
keine Liquiditatslicke fur die Beteiligten.

bis (L ]

eee ~ Umfangreiche Bemihungen durch zahl-

heute memm

A Y

reiche unterschiedl. Akteure & Branchen-
vertreter, u. a. HK HH, ZDS, UVHH, BGA,
VHSp usw. in Form von Positionspapieren,
Studien, Arbeitsgruppen usw.

!,

2020 ‘O' ~» Zum 01.12.2020 wurde das sog.

- Fristenmodell umgesetzt, das bei

Nutzung eines Aufschubkontos eine
Verschiebung der Falligkeit der EUSt auf
den 26. des zweiten auf die Einfuhr
folgenden Monats ermoglicht.

2023 % ~» Geplante Evaluierung durch das BMF

Wettbewerbsnachteil fiir deutsche Seehafen

Insbesondere See- und Flughafen als Umschlag-
und Eintrittspunkte fir Einfuhren sehen sich ggu.
europadischen Wettbewerbern im Nachteil.

83 % derin 2021 Uber den Hamburger Hafen em-
pfangenen Waren stammten aus einem Dritt-
land

Eine im Frihjahr 2023 im Auftrag des DMZ
abgeschlossene Untersuchung hat ergeben:

Fristenmodell maximal als erster Anpassungs-
schritt und hat nicht dazu gefihrt, Wettbewerbs-
nachteile abzubauen, wird eher als administra-
tiver Mehraufwand wahrgenommen / Konkur-
renz wirbt weiterhin aktiv mit Direktverrechnung

Liguiditatseffekt bei adressierter Zielgruppe nur
bedingt eingetreten, da Kopplung an Aufschub-
konto welches viele KMU nicht haben; jingste
Anhebung der Zinsen wird Belastung der Wirt-
schaftsbeteiligten weiter verscharfen

Hafen unterschiedlich betroffen: Container be-
sonders volatil und eher wechselaffin

Wirtschaftsbeteiligte wiinschen sich Level Playing
Field, d. h. Angleichung auf vergleichbares
Verfahren wie in EU-Nachbarlandern

Quelle: https://dmz-maritim.de/evaluierung-des-
erhebungsverfahrens-zur-einfuhrumsatzsteuer/
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Weitere Aspekte
Einfuhrumsatzsteuer und sonstige Steuereinnahmen

Einfuhrumsatzsteuer Sonstige Steuereinnahmen
~> ImJahr 2021 hat das Hauptzollamt im Hamburger ~> Durch die wirtschaftlichen Aktivitaten der vom
Hafen Einfuhrumsatzsteuern in Héhe von 10,3 Hamburger Hafen abhangigen Unternehmen
Mrd. Euro erhoben. ergeben sich nachfolgende fiskalische Effekte:
~> Die Steuereinnahmen durch die Einfuhrumsatz- I
steuer der Ubrigen dt. Seehéafen beliefen sich im 1.300
gleichen Zeitraum auf rd. 3 Mrd. Euro. e Meroporagre 183 Mrd. Eure
. 11 Hamburg: 1,20 Mrd. Euro
- Zur Einordnung: Im Jahr 2021 hat der Bund... 1.000 511
. . .. . 900
— Steuereinnahmen in Hohe von insgesamt .
761 Mrd. Euro generiert 700 21 o
’ . . 600
— Einnahmen durch Einfuhrumsatzsteuerin .
Hohe von 63,2 Mrd. Euro generiert 400 1%
. . 628
~> Der Anteil der Einfuhrumsatzsteuer durch Importe o
iber den Hamburger Hafen an den gesamten o - i 18 .
. . . 119
Einfuhrumsatzsteuereinnahme des Bundes belduft 0 ﬁ
S|Ch auf 16 3 % Umsatzsteuer Einkommensteuer Gewerbesteuer Kérperschaftsteuer
’ ' ® Hamburg M brige Metropolregion libriges Bundesgebiet

~> Zur Einordnung: Die Steuereinnahmen Hamburgs
beliefen sich im Jahr 2019 insgesamt auf 12,9 Mrd.
Euro.
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Weitere Aspekte
Alternative Kraftstoffe in der Schifffahrt

Relevanz als Bunkerhafen

Der Rotterdamer Hafen ist der grofSte Bunkerhafen
Europas und gehort zu den drei fihrenden Bunker-
hafen der Welt.

Jahrlich wird in Rotterdam Bunker im Umfang von
ca. 9 Mio. m? an die Schifffahrt geliefert.

Aufgrund der Ansiedlungsstruktur (Lager aber auch
industrielle Verbraucher) ist eine breite Platte an
unterschiedlichen Kraftstoffen verfligbar

Rotterdam als einer der ersten Hafen Europas, in
deen Flissigerdgas (LNG, Liquefied Natural Gas)
gebunkert werden kann.

Wenn Rotterdam ohnehin als Bunker Port
angelaufen werden muss, ist es sinnvoll hier auch
Mengen umzuschlagen.

Reeder versuchen in Hamburg Tiefgang flir max.
Ladung bei min. Bunker auszunutzen.

Aber: alternative Kraftstoffe haben eine geringere
Energiedichte, so dass haufigeres Bunkern erfor-
derlich wird.

Hieraus entsteht die Chance fir Hamburg sich als
Bunkerstandort zu positionieren und so Ladungs-
pakete zu sichern.

Welche Kraftstoffe sich zuklnftig durchsetzen
werden ist aus heutiger Sicht allerdings noch unklar

Schiffe mit alternativen Antrieben (Stand 6/2022)

Anzahl der Schiffe

3.000

2.395

2.500

2.000

1.046

1.500

1.000

500

@ Sschiffe im Einsatz @ Schiffe im Auftrag

Schiffe mit alternativen Antrieben befinden sich heute z. T. be-
reits im Einsatz (Dual Fuel), aber: aufgrund der Kosten fir LNG
oder alternative Kraftstoffe wird vielfach konventionell gefahren
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IHR PARTNER
FUR LOGISTIK, MOBILITAT UND INFRASTRUKTUR

Digitale Transformation und Dekarbonisierung verandern
unser Transportsystem radikal. Logistik, Mobilitat und
Infrastruktur werden zunehmend vernetzt - neue,
autonome und multimodale Systeme entstehen.

Wir lieben es, diesen Prozess aktiv mitzugestalten und ge-
meinsam mit unseren Kunden und Partnern innovative
Losungen zu entwickeln, um die Bewegung von Gltern und

Personen intelligent zu organisieren, Ressourcen effizient zu

nutzen und die Lebensqualitat zu erhéhen.

Das Leistungsspektrum unserer Beratung reicht von der
(strategischen) Analyse und Konzeption bis hin zur Imple-
mentierung. Die Kombination aus Unabhangigkeit, Quali-
tat und Flexibilitat, wissenschaftlicher Methodenkom-
petenz und profundem Verstandnis des Verkehrs- und
Logistiksektors machen uns zu einem starken Partner fur
natio-nale und internationale Kunden.

Der Mix aus bewahrten Methoden und kreativen Tools
wie Design Thinking und Co-Creation hilft uns dabei, auch
komplexe Problemstellungen innerhalb kurzer Zeit zu
|6sen und in innovative Konzepte zu Gberfuhren.

BACHELOR, MASTER, WEITERBILDUNG
HAMBURG SCHOOL OF BUSINESS ADMINISTRATION

Die HSBA ist die Hochschule der Hamburger Wirtschaft und bietet ein
duales, betriebswirtschaftliches Studium mit Bachelor- oder Master-
abschluss. Das duale Bachelor-Studium verbindet eine anspruchsvolle
Ausbildung mit umfassender praktischer Erfahrung in einem unserer 300
Partnerunternehmen. Der berufsbegleitende Master verspricht beste
Karrierechancen.

Der duale Studiengang Logistics Management bietet ein praxisbezogenes
betriebs-wirtschaftliches Studium mit spezieller Ausrichtung auf die
Logistik-Branche und eine gleichzeitige systematische Aushildung im
Unternehmen. Neben betriebswirtschaftlichem Grundlagenwissen
werden ausgewahlte Inhalte branchenangepasst vermittelt und um
spezielle Logistikmodule erganzt, wie z.B. Supply Chain Management,
Transportplanung, Beschaffung und Lagerlogistik. Kooperationspartner
sind in der Regel Logistikunternehmen.

Prof. Dr. Jan Ninnemann
Professor fur (maritime) Logistik
E-Mail: jan.ninnemann@hsba.de
Telefon: 040-18175408
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