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¢ Wahrend der Corona-Krise brachen die Glterumschlage pro Quartal im Hamburger Hafen
um fast 16 Prozent ein. Parallel zu den Einbriichen im Guterhandel der EU wurden im
Hamburger Hafen im zweiten Quartal 2020 deutlich weniger Guter umgeschlagen. Der
Ruckgang war so drastisch wie seit der globalen Finanz- und Wirtschaftskrise 2008/09 nicht
mehr.

e Der Hamburger Hafen war im Vergleich zu den Wettbewerbshéfen stark von der Corona-
Krise betroffen. Grund dafir ist die Bedeutung des Asien-Verkehrs fiir den Hamburger
Hafen.

¢ Im Verlauf des Jahres 2020 setzte eine Erholung der Umschlagsentwicklung ein. Im dritten
Quartal 2020 lag der Umschlag nur noch 8 Prozent unter dem Vorjahresniveau.

e Bereits vor der Pandemie war der Hafen in Hamburg nicht auf Wachstumskurs — wie etwa
in Rotterdam oder Antwerpen. Die strukturellen Herausforderungen fir die Zukunft des
Hamburger Hafens bestehen weitestgehend unabhéngig von der Corona-bedingten Ent-
wicklung.
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UBERBLICK/OVERVIEW

e Waihrend der Corona-Krise brachen die Giterumschlage pro Quartal im Hamburger Hafen um fast
16 Prozent ein. Parallel zu den Einbriichen im Guterhandel der EU wurden im Hamburger Hafen im
zweiten Quartal 2020 deutlich weniger Glter umgeschlagen. Der Riickgang war so drastisch wie seit
der globalen Finanz- und Wirtschaftskrise 2008/09 nicht mehr.

e Der Hamburger Hafen war im Vergleich zu den Wettbewerbshafen stark von der Corona-Krise
betroffen. Grund daflr ist die Bedeutung des Asien-Verkehrs fiir den Hamburger Hafen.

e Im Verlauf des Jahres 2020 setzte eine Erholung der Umschlagsentwicklung ein. Im dritten Quartal
2020 lag der Umschlag nur noch 8 Prozent unter dem Vorjahresniveau.

e Bereits vor der Pandemie war der Hafen in Hamburg nicht auf Wachstumskurs — wie etwa in
Rotterdam oder Antwerpen. Die strukturellen Herausforderungen fir die Zukunft des Hamburger
Hafens bestehen weitestgehend unabhéangig von der Corona-bedingten Entwicklung.

Schlisselworter: Corona-Krise, Bundeslander, Hamburg, Regionalpolitik, Hafenwirtschaft

e Quarterly throughput in the Port of Hamburg reduced by almost 16 percent during the Covid crisis.
Along with a slump in EU goods trade, significantly fewer goods were handled in the Port of Hamburg
in the second quarter of 2020. This is the most drastic decline of throughput since the global financial
and economic crisis of 2008/09.

e The Covid crisis affected the Port of Hamburg more than competing ports. One reason is the
relevance of goods traffic from Asia for the Port of Hamburg.

e In the course of 2020, a recovery in the development of throughput set in. In the third quarter of
2020 throughput was only 8 percent below the level of the previous year.

e Throughput in Hamburg has not been following a growth path - as in Antwerp or Rotterdam.
Structural challenges for the future of the Port of Hamburg prevail. They are mostly independent of
the recent Covid-related developments.
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AM PULS DES WELTHANDELS - DER
UMSCHLAG IM HAMBURGER HAFEN
WAHREND DER CORONA-KRISE!

Levke Jessen-Thiesen

1 DIE WIRTSCHAFTLICHE BEDEUTUNG DES HAFENS FUR
HAMBURG

Der Hamburger Hafen ist Deutschlands grofSter Seehafen. Stadtbild und Selbstverstandnis der
Hansestadt sind seit Generationen durch den Hafen gepragt. Als drittgrofSter Containerhafen
in Europa ist der Hamburger Hafen zentrales Drehkreuz flir groRRe Teile des européischen Glter-
handels. Mehr als 8000 Schiffe legen jahrlich in Hamburg an und mehr als 100 Millionen Tonnen
Guter werden dort jahrlich umgeschlagen (Statistisches Bundesamt 2020a, 2020b). Hamburg
ist das , Tor zu Welt” fir viele Regionen Deutschlands, und auch fir europaische Nachbarlander
wie die Tschechische Republik und Polen (Merk und Hesse 2012). Fir den Ostseeraum ist
Hamburg auRerdem der wichtigste Transshipmenthafen, von dem interkontinentale Ladungen
mit Feederschiffen von und zu den Ostseehafen transportiert werden.

Vor Ort in Hamburg ist die maritime Wirtschaft eine wichtige Arbeitgeberin. Einer Schatzung
des Instituts flr Seeverkehrswirtschaft und Logistik im Auftrag der Hamburg Port Authority
(HPA) zufolge kdonnte die Beschaftigung von rund 123.000 Personen in der Metropolregion
Hamburg direkt oder indirekt in wirtschaftlichem Zusammenhang mit dem Hafen stehen
(ISL 2021).? Die Stadt profitiert auBerdem von Steuereinnahmen und Wertschopfung, die der
Hafen generiert. Allerdings ist in Hamburg, anders als in anderen Hafenregionen, keine Ver-
dichtung produzierender Industrie — etwa Fahrzeugbau - vorzufinden, die Vorprodukte Uber
den Hafen bezieht. Vielmehr bestehen enge wirtschaftliche Verbindungen zum Hamburger
Hafen vor allem auch in den exportorientierten Bundesldandern Bayern und Baden-Wirttem-
berg (Merk und Hesse 2012: 30-31).

Im Jahr 2020 traf die Corona-Pandemie den Welthandel und auch den Hamburger Hafen.
Der weltweite Handelseinbruch wirkte sich auch auf den Hamburger Hafen aus. Der Umschlag

! Die vorliegende Analyse wurde im Rahmen des gemeinsamen Projekts ,,Norddeutschland und die Corona-Krise:
Wirtschaftliche Folgen und wirtschaftspolitischer Handlungsbedarf” des Kiel Instituts fir Weltwirtschaft (IfW) und
der NORDAKADEMIE Hochschule der Wirtschaft erstellt, das von der NORDAKADEMIE-Stiftung finanziell gefordert
wird. Die Autorin dankt Katharina Beck (TUHH), Klaus Schrader (IfW) und Nurlan Jahangirli fir wertvolle Hinweise,
sowie Sarah Ehlers fur die Unterstitzung bei Erstellung der Datengrundlage und Kerstin Stark fur die Erstellung
des Manuskripts.

2 Der Beschaftigungseffekt des Hamburger Hafens unterscheidet sich je nach angewandter Berechnungsmethode.
Der Hafenentwicklungsplan 2025 (FHH & HPA 2012: 9) beruft sich auf eine im Auftrag der Hamburg Port Authority
2011 erstellte Studie der Firma Planco Consulting GmbH, der zufolge etwa 155.000 Erwerbstatige der Metropol-
region auf vom Hafen abhdngigen Arbeitspldtzen beschéftigt sein. Das ISL (2021) kommt, einer 2019 veroffent-
lichten Methodik-Richtlinie des ,Bundesministeriums fir Verkehr und digitale Infrastruktur” folgend, in der
direkten Hafenabhangigkeit zu geringeren Beschéftigungseffekten als vorangegangene Studien.
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im Hamburger Hafen fiel so drastisch wie seit der weltweiten Finanz- und Wirtschaftskrise
2008/09 nicht mehr. Insbesondere das Geschaft mit China, das fir den Hamburger Hafen von
besonderer Bedeutung ist, verzeichnete Einbrlche. Seither hat der globale Seeverkehr noch
nicht wieder in seine reguldre Taktung zurlckgefunden. Quarantdnebedingte tempordre
SchlieRungen von Hafen und Terminals und die Blockade des Suezkanals nach einer Havarie im
Marz 2021 fuhrten bis in das letzte Quartal 2021 hinein zu Staus im internationalen Schiffs-
verkehr. Das Frachtvolumen im Roten Meer — der wichtigsten See-Handelsroute zwischen
China und Europa—lag auch im Jahr 2021 zeitweise um 20 Prozent niedriger als unter normalen
Umstdanden zu erwarten ware (Kiel Datenmonitor Corona Krise 2021).

Uber die Pandemie hinaus sieht der Hamburger Hafen in der Zukunft einigen Herausforde-
rungen entgegen: Die beiden grofiten europaischen Containerhafen, Antwerpen und Rotter-
dam, befinden sich auf einem Expansionspfad, den Hamburg nicht mitgeht. Der Erhalt der
Erreichbarkeit Hamburgs fir immer groRer werdende Schiffe erfordert umstrittene offentliche
Investitionen, wie die Elbvertiefung oder die Erneuerung der Kéhlbrandquerung. In einer von
Flachenknappheit geplagten GrofSstadt nimmt der Hafen etwa 10 Prozent der Stadtflache ein
(Hein und Schubert 2021: 404). Chinesische Beteiligungen an einigen Mittelmehrhafen und das
GroRprojekt ,Neue Seidenstralle” konnten zudem zuklnftig eine starkere Verschiebung der
Verkehrsstrome bedeuten.

Vor diesem Hintergrund wird im Folgenden betrachtet, wie der Hamburger Hafen durch das
Krisenjahr 2020 gekommen ist und wo er am Ende der Pandemie steht — auch im Vergleich zu
relevanten Wettbewerbern. Kapitel 2 betrachtet zunachst die Umschlagsentwicklung im Ham-
burger Hafen wahrend der Krise. In Kapitel 3 wird das Bild um die Situation der Wettbewerbs-
hafen in der Nordrange erganzt. Kapitel 4 gibt einen Ausblick Gber die Corona-Krise hinaus.

2 DER HAMBURGER HAFEN IN DER CORONA-KRISE

Der weltweite Ausbruch von SARS-CoV-2 zu Beginn des Jahres 2020 brachte einen Einbruch des
Welthandels mit sich. Der Umschlag am Hamburger Hafen ging in dieser Zeit deutlich zurick.
In Abbildung 1 lasst sich die Auspragung dieses Umschlagriickgangs im zeitlichen Verlauf
erkennen. Im zweiten Quartal des Jahres 2020 war der Umschlag nach Bruttogewicht am
Hamburger Hafen um fast 16 Prozent geringer als zur gleichen Zeit im Jahr 2019. Schon 2019
war von einem Abschwung gepragt, so dass bereits in diesem Jahr der Umschlag in Hamburg
insgesamt geringer ausfiel als im Vorjahr. Mit der Corona-Krise kam dann ein erkennbares Tief.
Lag der Umschlag zuvor bei rund 30 Millionen Tonnen pro Quartal so fiel er im zweiten Quartal
2020 auf einen Tiefpunkt von 25,3 Millionen Tonnen — 15,7 Prozent weniger als im zweiten
Quartal 2019. Nur die globale Finanzkrise hatte sich mit Umschlagseinbrichen von Uber
20 Prozent im Quartal noch drastischer als die Corona-Krise auf den Hamburger Hafen aus-
gewirkt. Im Jahr 2009, als die Finanzkrise die globale Konjunktur erfasste, hatte der Umschlag
am Hamburger Hafen an seinem Tiefpunkt bei knapp 23 Millionen Tonnen gelegen. Ende des
Jahres 2020 zeichnet sich eine Erholung des Umschlags ab. Mit 28,9 Millionen Tonnen ist das
Niveau des durchschnittlichen Quartalsumschlags seit 2007 wieder erreicht. Im ersten Quartal
2021 lag der Umschlag im Hamburger Hafen bei 27,5 Millionen Tonnen und damit auf dem
Niveau des ersten Quartals 2019.
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Abbildung 1:

Vierteljahrlicher Gesamtumschlag im Hamburger Hafen 2007-2021

35.000

33.000

31.000

29.000

27.000

1.000 Tonnen

25.000
23.000
21.000

19.000
2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021

Quelle: Eurostat (2021b); eigene Darstellung.

Das Umschlagstief war vor allem von einem Riickgang im Containerumschlag getrieben. Die
Umschlage mit Schittgltern, wie etwa Getreide, und flissigen Massengltern, wie beispiels-
weise Rohol oder Chemikalien, wiesen keinen deutlichen Einbruch im Frihjahr 2020 auf. Bei
der Roll-on-Roll-off-Ladung (Ro-Ro) — dazu gehdéren zum Beispiel Fahrzeuge, die lber eine
Rampe vom oder auf ein Schiff gefahren werden kénnen — gab es einen kurzen Umschlags-
einbruch im zweiten Quartal 2020. Bereits im dritten Quartal 2020 hatte der Ro-Ro-Umschlag
in Hamburg sein Ausgangsniveau wieder erreicht. Mit rund 500.000 Tonnen Umschlag im Jahr
fallt Ro-Ro-Ladung fir den Gesamtumschlag am Hamburger Hafen kaum ins Gewicht.
Entscheidend fir die Umschlagsentwicklung wahrend der Krise war vielmehr der interkontinen-
tale Containerumschlag. Die Corona-Krise hat gezeigt, wie der Hafen damit am Puls globaler
Lieferketten liegt. Als der weltweite Warenaustausch von der aufkommenden Pandemie im
Frihjahr 2020 ausgebremst wurde, sank auch der Containerumschlag im Hamburger Hafen.

Die Parallelitat der Umschlagseinbriiche am Hamburger Hafen mit den Einbrichen im
gesamten EU GUterhandel zeigt sich in Abbildung 2. Im Verlauf der europaischen Glterimporte
und Exporte zeigen sich zwei tiefe Einbriiche: Die Finanzkrise ab Ende 2008 und die Corona-
Krise im zweiten Quartal 2020. In beiden Féllen brach der Hafenumschlag in Hamburg fast
zeitgleich mit den europaischen Im- und Exporten ein.

Mehr als ein Drittel aller in Hamburg empfangenen Container kommen aus China. Dieses
China-Geschaft war von der Corona-Krise besonders betroffen. Im zweiten Quartal 2020 ging
der China-Umschlag am Hamburger Hafen gegeniber dem Vorjahresquartal um rund
29 Prozent zurlck. Der Rickgang im China-Umschlag war gréRer als der Einbruch im Umschlag
mit anderen wichtigen Handelspartnern, etwa dem Vereinigten Konigreich (-14 Prozent),
Malaysia (-8 Prozent) und Russland (-28 Prozent).

Uber die Umschlagsentwicklung wahrend der Corona-Krise hinaus fillt im zeitlichen Verlauf
auf, dass sich der Umschlag im Hamburger Hafen vom grundsatzlichen Wachstumstrend im
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Abbildung 2:

EU Giterhandel und Umschlag am Hamburger Hafen 2007-2021
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Quelle: Eurostat (2021b), WTO (2021); eigene Darstellung und Berechnung.

Guterhandel entkoppelt. Die Im- und Exporte der Europaischen Union nehmen stetig zu und
werden wahrscheinlich im Jahr 2021 etwa 30 Prozent Uber dem Niveau von 2005 liegen. Der
Umschlag am Hamburger Hafen folgt diesem Wachstum nicht. Mit 27,6 Millionen Tonnen lag
der Gesamtumschlag im ersten Quartal 2021 nicht weit Uber dem Umschlag von 25,8 Millionen
Tonnen im ersten Quartal 2005. Abbildung A1 im Appendix weist ebenfalls fir den Umschlag
nach Guterarten einen leicht sinkenden Umschlagstrend im Hamburger Hafen aus. Dies ist
nicht darauf zuriickzufihren, dass der Seeverkehr insgesamt fir die europdischen Ein- und
Ausfuhren in diesem Ausmals an Bedeutung verloren hatte (Eurostat 2021c). Die Entkopplung
von Hafenumschlag und EU Guterhandel weist vielmehr darauf hin, dass der Hamburger Hafen
im Wettbewerb hinter anderen Hafen zurtckfallt.

3 HAMBURG UND DIE NORDRANGE
3.1 GENERELLE WETTBEWERBSSITUATION

Zu den wichtigsten Wettbewerbern flir den Hamburger Hafen zdhlen die sogenannten
ARA-Hafen Amsterdam, Rotterdam und Antwerpen, sowie die Hafen Bremerhaven und
Wilhelmshaven (Jade-Weser-Port) in der Deutschen Bucht. Diese Hafen werden im Folgen-
den gemeinsam als ,Nordrange”® bezeichnet. Mit einem jahrlichen Umschlag von Uber

3 Welche Hafen unter dem Titel ,Nordrange” zusammengefasst werden, variiert Uber Publikationen hinweg. In
diesem Papier werden aus der Deutschen Bucht neben Hamburg nur die Containerhafen Wilhelmshaven und
Bremerhaven als Vergleichsgruppe erfasst. Hinzu kommen die ,ARA“-Hafen Amsterdam, Rotterdam und
Antwerpen. Kleinere deutsche Nordseehdfen (etwa Cuxhaven) sind exkludiert, ebenso wie auRerdeutsche
Nordsee- und Atlantikh&fen (etwa Gent, Le Havre oder Dunkirchen).
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400 Millionen Tonnen ist Rotterdam mit Abstand der groRte Hafen der Nordrange (Eurostat
2021b). Der Umschlag in Antwerpen war mit 214 Millionen Tonnen im Jahr 2019 etwa halb so
grof’; Hamburg kommt mit 117 Millionen Tonnen im Jahr 2019 auf ein Drittel des Rotterdamer
Umschlags (Eurostat 2021b).

Mit Ausnahme von Amsterdam sind die Nordrange-Hafen vor allem Containerschiff-Hafen.
In Antwerpen ist mehr als die Halfte des Gesamtumschlags nach Gewicht Containerumschlag.
In Rotterdam fallt der Anteil mit 31 Prozent geringer aus, in absoluten Zahlen ist der
Containerumschlag von jahrlich etwa 127 Millionen Tonnen aber bedeutend (Eurostat 2021b).
In Bremerhaven wird 89 Prozent der umgeschlagenen Ladung in GroRcontainern oder
-behdltern transportiert, wohingegen Schittgut und flissiges Massengut kaum eine Rolle
spielen (Abbildung 3). Etwa 8 Prozent der Ladung in Bremerhaven sind Ro-Ro Ladung. In
Hamburg fallt solche Ro-Ro-Ladung kaum ins Gewicht, wahrend der Containerumschlag mit
einem Anteil von 64 Prozent am Gesamtumschlag deutlich die bedeutendste Ladungsart fir
den Hamburger Hafen darstellt. Hinzu kommen rund 30 Millionen Tonnen Schittgut, die etwa
24 Prozent des Gesamtumschlags ausmachen, und 12,4 Millionen Tonnen flissiges Massengut
mit einem Anteil von etwa 10 Prozent am Gesamtumschlag nach Gewicht (Eurostat 2021b,
eigene Berechnungen). Fir die Rolle des Hafens als Hamburgs , Tor zur Welt” ist also vor allem
der Containerumschlag entscheidend. In Hamburg wurde im Jahr 2019 ein Volumen von
insgesamt 9,3 Millionen Zwanzig-FuB-Einheiten (TEU — Twenty-foot Equivalent Units) umge-
schlagen. Ein TEU entspricht einem 20-FuR-Container bzw. einem halben 40-FuRR-Container.

Abbildung 3:

Prozentualer Anteil der Ladung in GroRcontainern/-behaltern am Gesamtumschlag nach Gewicht in 2020
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Bremerhaven Hamburg Antwerpen Rotterdam Wilhelmshaven Amsterdam

Quelle: Eurostat (2021b); eigene Darstellung und Berechnung.

Obwohl fir Hamburg und Bremerhaven im Vergleich mit den ARA-Hafen der Container-
umschlag gegeniber Schittgut, flissigem Massengut und Ro-Ro-Ladung ein groReres Gewicht
hat, konnten Antwerpen und Rotterdam starker vom Wachstum in diesem Umschlagssegment
profitieren. Rotterdam und Antwerpen befinden sich deutlich auf Wachstumskurs. Insbeson-
dere in Antwerpen werden seit 2012 jedes Jahr mehr Glter als im Vorjahr umgeschlagen.

Getrieben ist diese Zunahme vor allem durch eine Steigerung des Containerumschlags. Hier
konnte vor allem Antwerpen in den vergangenen Jahren den Umschlag deutlich steigern und
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Hamburg hinter sich lassen (siehe Abbildung 4). Abbildung 4 verdeutlich die unterschiedlichen
Trends im Containerumschlag der Nordrange zwischen 2010 und 2019. Gegenlber einem
Containerumschlag von 7,9 Millionen TEU im Jahr 2010 ist der Containerumschlag in Hamburg
um etwa 17 Prozent angewachsen. Aber ein Wachstum des Containerumschlags von Uber
40 Prozent wie in Antwerpen hat Hamburg innerhalb des Jahrzehnts nicht erfahren.

In den Jahren 2010 bis 2015 schlugen sowohl Hamburg als auch Antwerpen jahrlich rund
8 Millionen TEU um. Seit 2017 vergroert sich hingegen der Abstand zwischen ihnen. Wahrend
Hamburg im Jahr 2019 rund 9,3 Millionen TEU umschlug, lag der Containerumschlag in
Antwerpen bei Uber 11,6 Millionen TEU - rund 43 Prozent (ber dem Umschlagsniveau von
2010. Rotterdam hat mit 13,4 Millionen TEU Umschlag im Jahr 2019 ein noch héheres Gesamt-
umschlagsvolumen, verzeichnet aber geringere Wachstumsraten.* Insgesamt stieg der Con-
tainerumschlag in Rotterdam zwischen 2010 und 2019 um 22,5 Prozent. In Hamburg steigerte
sich der Umschlag im Jahr 2010 mit 12,4 Prozent und im Jahr 2011 mit 14,3 Prozent noch
deutlich im Vergleich zum Vorjahr. In den Folgejahren setzt sich dieser Trend jedoch nicht fort
und teils waren Umschlagsrickgange zu verzeichnen, so etwa im Jahr 2015 um 9,5 Prozent
(Eurostat 2020a).°

Abbildung 4:

Entwicklung des Containerumschlags in 1. Rotterdam und Antwerpen und 2. Hamburg und Bremerhaven seit 2010*°
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a/olumen der umgeschlagenen TEU je Hafen. — °Fiir den Jade-Weser-Port in Wilhelmshaven wurde kein Index berechnet, da
dort erst seit September 2012 Container umgeschlagen werden.

Quelle: Eurostat (2020a), eigene Darstellung und Berechnung.

4 Eine Ausnahme bildet hier das Jahr 2017: Der Umschlag in Antwerpen wuchs im Vergleich zum Vorjahr nur um
1,4 Prozent, wohingegen in Rotterdam 10,4 Prozent mehr Volumen als 2016 umgeschlagen wurden.

> Fur die regionale Wertschopfung ist allerdings nicht nur der reine Containerumschlag entscheidend, sondern
auch die Rolle des Hafens bei der Ansiedlung von Unternehmen in der Hafenregion. Der GroRstadthafen Hamburg
hat eine verhéaltnismaRig hohe Loco-Quote — das ist der Anteil des Seehafenhinterlandverkehrs, der seinen
Bestimmungsort in der Metropolregion hat und nicht in das weiter entfernte Hinterland beférdert wird. Etwa
30 Prozent der hier geléschten Ladung bleibt in der Region (ISL/IHS 2015: 27-28).
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Die Divergenz der Umschlagsentwicklung in Hamburg und Bremerhaven im Jahr 2019 zeigt,
wie maligeblich die Entscheidung der Reedereien sind. Hapag-Lloyd verlegte im Jahr 2019 vier
ihrer Nordamerika-Liniendienste von Bremerhaven nach Hamburg (Preufd 2019). Dies steigerte
den Containerumschlag des Hamburger Hafens um 7,5 Prozent (Eurostat 2020a).

Der Containerumschlag in Wilhelmshaven ist in absoluten Zahlen mit dem der anderen
Nordrange-Hafen kaum vergleichbar. Nach Inbetriebnahme des Tiefwasserhafens im Jahr 2012
lag der Containerumschlag zunachst bei 141.000 TEU im Jahr 2013 und fiel im Jahr darauf sogar
um 10 Prozent auf 126.000 TEU. Im Jahr 2015 folgte ein deutlicher Anstieg auf Uber
610.000 TEU. Seitdem halt sich der Containerumschlag in Wilhelmshaven in etwa auf einem
Niveau um die 600.000 TEU jahrlich. Auch Wilhelmshaven erfuhr einen Einbruch des Container-
umschlags im Jahr 2020 um rund 35 Prozent (Eurostat 2021a, 2020b, 2020c, 2020d).

Hamburg zeichnet sich innerhalb der Nordrange durch seinen groRen Anteil am Asien-
Geschaft aus. Die Volksrepublik China ist mit Abstand wichtigster Handelspartner flr den
Hamburger Hafen (Statistisches Bundesamt 2020b). Fir Antwerpen, Rotterdam und Bremer-
haven hingegen steht China als Partnerland erst an zweiter Stelle. Die Vereinigten Staaten sind
sowohl fur Antwerpen mit 11,8 Prozent als auch flir Bremerhaven mit 15,3 Prozent das wich-
tigste Partnerland. Fir Rotterdam ist das Vereinigte Konigreich wichtigstes Partnerland. Ein,
seit 2019 zunehmender, Anteil von 7 Prozent des Containerumschlags in Rotterdam wird mit
dem Vereinigten Konigreich abgewickelt. Fiir mehrere Nordrange-Hafen ist zudem Russland als
Handelspartner von Bedeutung. Umschlag aus und nach Russland macht in Wilhelmshaven
Uber 6 Prozent des gesamten Containerumschlags aus, in Bremerhaven sind es 5,7 Prozent und
in Hamburg knapp 4 Prozent. Russland ist auch fir Antwerpen (3,4 Prozent Anteil am Con-
tainerumschlag) und Rotterdam (2,9 Prozent Anteil am Containerumschlag) ein relevantes
Partnerland.

Hamburg ist der zentrale europaische Anlaufpunkt flr Containertransporte aus und nach
China (Eurostat 2020b, 2021a). Im Jahr 2019 wurden zwischen Hamburg und China
2,5 Millionen TEU umgeschlagen — das sind mehr als 27 Prozent des gesamten Container-
umschlags in Hamburg (Eurostat 2021a, eigene Berechnung). Auch im Jahr 2020 blieb China
mit Uber 2 Millionen TEU Umschlag wichtigstes Partnerland fiir den Hamburger Hafen (siehe
Abbildung 5). Somit hat Hamburg einen hdheren China-Umschlag als Rotterdam, wo im Jahr
2019 nur 580.000 TEU, also etwa 10 Prozent des gesamten Rotterdamer Containerumschlags,
aus und nach China verladen wurden (Eurostat 2021a, eigene Berechnung).
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Abbildung 5:

Wichtigste Handelspartner des Hamburger Hafens nach Containerumschlag?
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aVolumen der beférderten Container im Jahr 2020 in 1.000 TEU nach Partnerlandern.

Quelle: Eurostat (2021a), eigene Darstellung und Berechnung.

3.2 DIE NORDRANGE IN DER CORONA-KRISE

Alle Hafen der Nordrange erfuhren wahrend der Corona-Krise einen Umschlagseinbruch. Im
Einzelnen unterscheiden sich aber die Auswirkungen der Krise in Hamburgs Nachbarhafen.
Tabelle 1 zeigt die Veranderung des gesamten Quartalsumschlags nach Gewicht fur diese Hafen
im Vergleich der Pandemiequartale zu den Vorkrisenquartalen. Schon im Jahr 2019 war der
Umschlag an den Nordrange-Héafen groftenteils ricklaufig gewesen. Ab dem dritten Quartal
2019 wurde beispielsweise in Rotterdam weniger umgeschlagen als zur gleichen Zeit im Vor-

Tabelle 1:

Umschlagsentwicklung in den Nordrange-Hafen 2019-20212°

2019-Q1  2019-Q2 2019-Q3 2019-Q4 2020-Q1 2020-Q2 2020-Q3  2020-Q4  2021-Q1  2021-Q2

Amsterdam 0,9 16,2 5,6 -38 -9,2 -13,9 -18,4 -14,2 -18,0 -12,8
Antwerpen -3,0 4,0 1,3 1,4 3,2 -13,1 -39 0,4 31 -4.4
Bremerhaven -6,6 -2,1 -85 -10,8 -0,4 -10,0 -46 7.3 2,2 -6,2
Hamburg 6,4 0,0 1.2 -8,7 -7.7 -15,7 -7.9 49 -7,7 -97
Le Havre 0,0 37 -114 -19,8 -20,4 - -19,6 -4,9 -54 =57
Rotterdam 39 21 -27 -4,9 -8,7 -8,6 -9,2 -1,0 -29 4,0

Wilhelmshaven 54 - 16,7 -16,1 -1.7 -11.4 08 -2,3 06 =7

aVeranderung der umgeschlagenen Tonnen im Vergleich zum Vorjahresquartal in Prozent; fur das erste Quartal 2021 wurde der Vergleich zu ersten
Quartal 2019 berechnet. — PNegative Werte rot gefarbt, positive griin. Farbintensitit nach Hohe des absoluten Werts.

Quelle: Eurostat (2021b), eigene Darstellung und Berechnung.
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jahr. Nach dem Beginn der Corona-Krise erfuhren alle Hafen im zweiten Quartal 2020 deutliche
Umschlagsriickgdange. Fir den Hamburger Hafen zeigen sich die Auswirkungen der Corona-
Krise in diesem Quartal am deutlichsten. Der Umschlag lag 15,7 Prozent unter dem Umschlag
des zweite Quartals 2019. Am Hamburger Hafen war der Riickgang des Umschlags vergleichs-
weise frih zu splren. Rotterdam und Antwerpen verzeichneten erreichen das Umschlagstief
erst im dritten Quartal 2020.

Insgesamt verzeichnete der Hafen Amsterdam mit —=13,9 Prozent den starksten Umschlags-
rickgang gegentber dem Vorjahr. In Hamburg wurden 6,8 Prozent weniger Giter umgeschla-
gen —ein Rickgang von fast 8 Millionen Tonnen. In Rotterdam fiel der Riickgang mit 6,9 Prozent
dhnlich aus, absolut macht dies beim Rotterdamer Umschlag allerdings etwa 30 Millionen
Tonnen aus. Antwerpen kam unter den Nordrange-Hafen mit nur 3,6 Prozent Umschlagrick-
gang besonders gut durch die Krise. Auch in Bremerhaven waren die Umschlagsreinbriiche
verhaltnismaRig gering, allerdings waren dort — anders als in Antwerpen — bereits in den
vorangegangenen Jahren Umschlagsriickgange zu beobachten. Antwerpen verzeichnete im
Jahr 2020 Umschlage deutlich Gber dem mittleren Umschlag des vorangegangenen Jahrzehnts
und unterschritt dieses Niveau selbst wahrend der Corona-Krise nicht.

4 DER HAMBURGER HAFEN POST CORONA

Das Herz der Hansestadt — der Hafen — pulsiert auch nach der Corona-Krise. Die Umschldge
erholten sich im ersten Quartal des Jahres 2021 vom Corona-Tief. Der China-Umschlag hat mit
knapp 640.000 TEU im ersten Quartal 2021 in etwa das Niveau von 2019 erreicht. Aber auch
ohne die Krise ware der Umschlag am Hamburger Hafen wohl weit hinter den Zielsetzungen
aus dem Jahr 2012 zurlckgeblieben. Der damals veroffentlichte Hafenentwicklungsplan sah
Wachstum und Kapazitatsausbau als zentrale Zukunftsaufgaben fir den Hamburger Hafen an
(FHH & HPA 2012). Eine Prognose sagte ,moderat-optimistisch” einen Containerumschlag von
17 Millionen TEU und rund 219 Millionen Tonnen Gesamtumschlag nach Bruttogewicht am
Hamburger Hafen im Jahr 2020 voraus (FHH & HPA 2012: 21). Tatsadchlich wurden im Jahr 2020
etwa 8,5 Millionen TEU in Hamburg verladen und insgesamt etwa 109 Millionen Tonnen Guter
umgeschlagen. Auch im Vorkrisenjahr 2019 mit einem Umschlag von 9,2 Millionen TEU,
beziehungsweise 117 Millionen Tonnen, lag dieses Ziel noch in weiter Ferne. Anders als die
ARA-Hafen konnte Hamburg nicht von der Expansion des Welthandels nach dem Ende der
globalen Wirtschafts- und Finanzkrise profitieren. Der temporare Rickgang des Umschlags im
Zuge der Corona-Krise erscheint vor diesem Hintergrund als ein eher nachrangiges Problem des
Hamburger Hafens.

Eine aktuelle Prognose sagt fir das Jahr 2035 einen Containerumschlag von 13,1 Millio-
nen TEU voraus (CPL et al. 2020). Dieser Vorhersage liegt eine Fortschreibung der 5-Jahres-
Prognose des Internationalen Wahrungsfonds zum zukUnftigen Wirtschaftswachstum zugrun-
de. Anhand der Wachstumsprognosen wird geschatzt, wie sich kinftige Handelsbeziehungen
entwickeln und welche Auswirkungen diese auf den Guterumschlag in fiihrenden Hafen haben
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werden. Flr Hamburg ergibt sich eine durchschnittliche jahrliche Wachstumsrate des Con-
tainerumschlags von 2,2 Prozent. Allerdings bleibt eine solche Schatzung mit erheblichen
Unsicherheiten behaftet. Die Prognose setzt voraus, dass die relative Bedeutung der Route
Uber Hamburg konstant bleibt und sich aus den (Pra-Corona-) Wachstumsaussichten fir 2024
die Entwicklung des Bruttoinlandsprodukts einzelner Lander plausibel bis 2035 vorhersagen
|dsst.

Insbesondere in dem fir Hamburg bedeutenden Verkehr zwischen Europa und Asien
zeichnen sich Routenverschiebungen ab. Der chinesische Staat investiert im Rahmen der ,Belt-
and Road-Initiative” gezielt in ein Infrastrukturnetzwerk. Inzwischen sind an den Endpunkten
der ,maritimen Seidenstralle”, etwa in Valencia, Marseille und Genua, mehrere Hafenterminals
im Besitz chinesischer Firmen. Das Aufstreben dieser Mittelmeerhafen konnte eine wachsende
Konkurrenz fir die Nordrange-Hafen bedeuten. Prominentes Beispiel ist hier der Hafen Piraus
bei Athen. Der Hafen, der seit 2016 mehrheitlich der chinesischen, staatlich kontrollierten
Reederei COSCO gehdrt, wachst rasant. Im Jahr 2010 wurden in Pirdus 850.000 TEU umge-
schlagen, im Jahr 2019 waren es Uber 5,6 Millionen TEU. Pirdus ist damit nun der viertgrofte
Containerhafen Europas nach den drei groRen Nordrange-Hafen Rotterdam, Antwerpen und
Hamburg. Flr Schiffe, die den Suez-Kanal passiert haben, ist Pirdus der nachstgelegenste
europdische Hafen. Um die Nordrange-Hafen zu erreichen, missen Schiffe die Stralle von
Gibraltar passieren und noch etliche weitere Seemeilen hinter sich bringen. Wirde Pirdus an
den Hinterlandverkehr ausreichend angebunden, kdnnten Zielorte in Mitteleuropa, etwa in
Ungarn oder Osterreich, in Zukunft von hier aus besser als (ber die Nordrange zu erreichen
sein (Zacharakis 2018).

Die strukturellen Herausforderungen fir den Hamburger Hafen dirften mittelfristig eine
weitaus groflere Rolle spielen, als der kurzfristige Einbruch des Umschlags wahrend der Corona-
Krise. Der flir das Jahr 2022 angekindigte Hafenentwicklungsplan (DVZ 2021) sollte daher
vornehmlich diese mittelfristigen Probleme in den Blick nehmen und die Corona-bedingten
EinbulBen eher als kurzfristige Verstarkung eines langerfristigen Trends werten.
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APPENDIX

Abbildung A1:

Monatlicher Seeguterumschlag (Gewicht) in Hamburg und Trend nach Ladungsart
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Quelle: Statistisches Bundesamt (2021), eigene Darstellung und Berechnung.
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