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Analyse und Prognose des See- und Hinterlandverkehrs der bremischen Hafen

Zusammenfassung der Ergebnisse

Die logistische Leistung der bremischen Hafen ist fir die Hansestadt Bremen und ganz Nord-
westdeutschland von groBBer Bedeutung. An den bremischen Kaianlagen werden Giiter umge-
schlagen, die Uber die Vor- bzw. Nachlaufwege zwischen dem deutschen und benachbarten
europaischen Hinterland einerseits und Import- und Exportregion in der ganzen Welt anderer-
seits transportiert werden. Insbesondere im Automobil- und Containerumschlag kommt den
bremischen Hafen eine wichtige internationale Rolle zu. Zur Starkung des Standorts Bremen
gilt es die verschiedenen Ladungssegmente gemaR ihrer spezifischen Markt- und Wettbe-
werbsbeschaffenheit fir die Zukunft auszurichten. Ausgehend von einer Strukturanalyse des
Status Quo, adressiert die Analyse und Prognose des See- und Hinterlandverkehrs der bre-
mischen Hdifen die Herausforderungen in den einzelnen Segmenten und die Umschlagpoten-
ziale bis 2035. Die Studie ist ein wichtiges Instrument fir die Hafenplanung und -entwicklung
sowie fundierte Argumentation im Kontext von VerkehrsinfrastrukturmaBnahmen und Marke-
tingaktivitaten im Hinterland des Seehafens. Sie schreibt gleichzeitig die Ergebnisse einer Stu-
die aus dem Jahr 2015 (Basisjahr 2013) fort.!

Giiterumschlag der bremischen Hdifen

Der Gesamtumschlag der bremischen Hafen erhdhte sich von rd. 27 Mio. Tonnen im Jahr 1980
auf rd. 74 Mio. Tonnen in 2018, was einer Verdreifachung entspricht. Im Vergleich zur Vorgan-
gerstudie mit dem Basisjahr 2013 sank der Umschlag bis 2018 um rd. 5 Mio. Tonnen.?

Abbildung 1: Entwicklung des Seegiiterumschlags in den bremischen Hafen im Zeitraum
1980 - 2019
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Quelle: bremenports auf Basis Senator fuir Wirtschaft, Arbeit und Hafen3

1 Analyse der Seehafenhinterlandverkehre der bremischen Hafen bis zum Jahr 2030, ISL 2015
2 Senator fiir Wirtschaft und Arbeit (2019): Hafenspiegel fiir die bremischen Hafen 2018, S. 9

3 Anmerkung: gemeldete Gewichte schlieBen Eigengewicht der Container ein.
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Im Fahrwasser der weltweiten konjunkturellen Unsicherheiten erzielte der Umschlag in den
bremischen Hafen in den vergangenen Jahren keine nennenswerten Zugewinne und konnte
die starken EinbuBen (ca. -7 %) aus den Jahren 2012 auf 2013 noch nicht wieder kompensieren.
Flr 2019 ist zudem nach jlingsten Zahlen ein Riickgang um rd. 6,8 % im Vergleich zum Vorjahr
festzustellen. Der Containerumschlag macht dabei mit 76,4 % den Grofteil der Verkehre aus.
Im Export liegt dessen Anteil sogar bei 83,2 %. Analog verhalt es sich beim Automobilumschlag,
wo die ausgehenden Automobiltransporte einen Anteil von 8,7 % haben. Die Einfuhren machen
dagegen nur 3,7 % des importseitigen Seeguterumschlags aus. Wahrend im Export die Anteile
der trockenen und flissigen Massenglter verschwindend gering sind, machen sie im Import
zusammen 22,3 % aus.

Die wesentlichen Treiber flr die umgeschlagene Tonnage stellen dabei die Containerterminals
an der Bremerhavener Stromkaje sowie die Umschlagsanlagen fiir Automobile des Nord- und
Osthafens dar. Ausgehend von einem hohen Niveau (rd. 5,8 Mio. TEU im Jahr 2013) erfuhr der
Containerumschlag im Jahr 2015 einen konjunkturbedingten Einbruch, ehe er sich in der Folge
bis zum Jahr 2018 auf 5,4 Mio. TEU stabilisierte. In 2019 war jlingst wieder ein Riickgang zu
verzeichnen. Der Automobilumschlag konnte den konjunkturbedingten Rickgang des Jahres
2015 im Folgejahr schnell kompensieren. Mit 2,21 Mio. Fahrzeugeinheiten zum Ende des Un-
tersuchungszeitraumes 2018 wurde das Ergebnis aus dem Jahr 2013 um rd. 30 Tsd. Fahrzeug-
einheiten Ubertroffen. In 2019 war nach jiingsten Zahlen wieder ein leichter Riickgang zu ver-
zeichnen.

Containerumschlag

Die bremischen Héafen verzeichneten im Jahr 2018 einen Containerumschlag in Hohe von
5,4 Mio. TEU. Im Vergleich zur Vorgangeruntersuchung (Basisjahr 2013) bedeutet dies einen
Umschlagsrickgang von rund 400 Tsd. TEU. Zu beachten ist dabei die Entwicklung der unter-
schiedlichen Teilbereiche. Die Transhipment-Verkehre, die traditionell einen groen Anteil am
Containervolumen Bremerhavens haben, sanken im Untersuchungszeitraum von 2013 bis 2018
auf 2,8 Mio. TEU und machen damit nur noch etwas mehr als die Halfte des Umschlags aus
(2013: 61 %). Im gleichen Zeitraum verzeichneten die Hinterlandverkehre dagegen einen Zu-
wachs. Im Jahr 2018 wurden zwischen den Containerterminals Bremerhavens und seinem Hin-
terland 2,6 Mio. TEU per Binnenschiff, Bahn oder LKW transportiert, was einen Anstieg um rund
300 Tsd. TEU gegenuiber 2013 bedeutet.

Die Hinterlandverkehre setzen sich aus Transporten nach bzw. von Ubersee (2018: rd. 2,0 Mio.
TEU) und solchen, die innerhalb Europas ihren Ursprung bzw. ihr Ziel haben (2018: rd. 0,6 Mio
TEU), zusammen.

Neben der guten Hinterlandanbindung Bremerhavens per Bahn, kommt hier auch die Logistik-
Funktion Bremens zum Tragen. Insbesondere im Neustadter Hafen und im GVZ werden zahl-
reiche Container flir den Export gestaut oder fir die Weiterverteilung der Waren gestrippt. Die
Container werden so statistisch Bremen zugerechnet, auch wenn die Waren und Guter im Con-
tainer ihr Ziel bzw. ihren Ursprung woanders haben.

Die Tatigkeiten der Logistikdienstleister fihren dazu, dass das Bundesland Bremen mit tUber
800 Tsd. TEU die aufkommensstarkste Hinterlandregion bleibt (2013: 650 Tsd. TEU); der Lokal-
anteil der Hinterlandcontainer (Loco-Quote) betragt damit rd. 31% (2013: rd. 29%). Die Contai-
ner werden zwischen Bremen und Bremerhaven vorwiegend per LKW, teilweise auch per Bin-
nenschiff transportiert. Zurzeit finden keine Umfuhren per Bahn statt, da sich hier im operativen
Bereich Nachteile gegeniiber dem LKW ergaben, wenn Zige mehrere Terminals in Bremer-
haven anlaufen missten.
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Tabelle 1: Marktanteile der bremischen Hafen im Containerhinterlandverkehr 2018

Bremen/Bremerhaven (SO
markt
Modal Split
1.000 Anderung Markt- Binnen- 1.000
Hinterlandregionen TEU  zu 2013 anteil LKW  Bahn  schiff TEU
Deutschland gesamt 2.191 14% 21% 59% 37% 4% 10.533
davon
Hamburg 106 -13% 1% 49% 51% 0% 980
Schleswig-Holstein 16 51% 5%  100% 0% 0% 309
Niedersachsen 155 -7% 17% 86% 1% 13% 890
Bremen 811 25% 68% 92% 0% 8% 1.192
Nordrhein-Westfalen 212 37% 9% 68% 30% 2% 2.239
Hessen 85 29% 14% 36% 64% 0% 598
Rheinland-Pfalz/Saarland 33 -12% 87% 15% 85% 0% 625
Baden-Wirttemberg 155 -5% 17% 12% 88% 0% 929
Bayern 387 -6% 30% 15% 85% 0% 1.289
Ostliche Bundeslander 232 59% 74% 35% 64% 0% 1.008
Mittel- und Osteuropa 212 -12% 6% 4%  96% 0% 3.372
davon
Tschechien 188 16% 25% 2% 98% 0% 754
Alpenlander 174 82% 17% 3% 97% 0% 1.011
davon
Osterreich 166 99% 23% 3% 97% 0% 713
iibriges Europa 5 23% 0% 49% 51% 0% 16.744
Insgesamt 2.584 14% 8% 50% 46% 3% 31.660

Anmerkung: Gesamtmarkt enthalt Zahlen fiir die Wettbewerbshéfen Le Havre, Zeebriigge, Antwerpen, Rotterdam,
Wilhelmshaven, Bremen/Bremerhaven, Hamburg, Gdingen, Danzig, Koper und Trieste.

Quelle: ISL Containerverkehrsmodell Europa, 2020

Grundsatzlich konnten die bremischen Hafen ihre Containerverkehre mit dem deutschen Hin-
terland gegeniiber 2013 leicht steigern. Bemerkenswert ist dabei der Anstieg der Verkehre mit
Nordrhein-Westfalen. Im hart umkampften, aufkommensstarksten Bundesland vereinen die
Hafen Rotterdam und Antwerpen groB3e Anteile auf sich, da sie vom Rhein profitieren, der kos-
tengtlinstige Vor- bzw. Nachlaufe per Binnenschiff ermdglicht.

Dagegen wurden in den wichtigen Markten Bayern, Baden-Wirttemberg und Niedersachen
leichte Rickgange verzeichnet. Im niedersachsischen Markt machte sich die Inbetriebnahme
des Jade-Weser-Ports bemerkbar, der im lokalen Markt entsprechende Anteile gewinnen
konnte. Insgesamt sind die Veranderungen auf allgemeine Verschiebungen im Rahmen des
Wettbewerbs — zunehmend auch mit den Hafen der Stidrange — zurlickzufiihren. Anders als in
der Vorgangerstudie 2013 bildet das Containerverkehrsmodell des ISL, welches die Grundlage
fur die Analysen des Containersegments darstellt, die Hafen Koper und Trieste ebenso wie die
Ostseehdfen Gdingen und Danzig mit ab. Durch die Direktanldaufe groBer Liniendienste hat
letzterer in den vergangenen Jahren erheblich an Bedeutung gewonnen. Bremerhaven und
Hamburg ist dadurch ein Teil des Transhipment-Verkehrs in den Ostseeraum weggebrochen.
Hinzu kamen die Verluste im Hinterlandverkehr, die insbesondere dem Hamburger Hafen, der
in einigen polnischen Regionen einen erheblichen Marktanteil hatte, zugesetzt haben.

Die Adriahafen Koper und Trieste haben ihre Bemihungen Richtung Mitteleuropa erheblich
intensiviert und treten dort als Konkurrenten der Nordrangehafen auf. Insofern ist es umso
bemerkenswerter, dass Bremerhaven sein Hinterlandvolumen im Bahnverkehr mit Osterreich
im Vergleich zum Basisjahr 2013 erheblich steigern konnte. Im Terminal der steiermarkischen
Hauptstadt Graz machen Verkehre mit Koper bereits drei Viertel des Umschlags aus. Die Ad-
riahafen wickeln die Mehrheit der Transporte von bzw. nach Slowenien, Ungarn und der Slo-
wakei ab. In diesen Landern verzeichnete auch Bremerhaven in den letzten Jahren starke Riick-
gange, wenngleich von einem ohnehin niedrigen Ausgangsniveau.
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Flr Bremerhaven stellt Tschechien den wichtigsten auslandischen Markt dar. Im Jahr 2018 lie-
fen rd. 188 Tsd. TEU fiir das mitteleuropaische Land tGber bremische Kaikanten. Die Transport-
ketten werden durch leistungsstarke Zugverbindungen erméglicht. Mit jeweils rd. 70 Tsd. TEU
sind die Terminals Melnik (Maersk) und Ceska Trebova fiir Bremerhaven nach den bayrischen
Terminals in Regensburg und Miinchen die wichtigsten Drehkreuze im Hinterlandverkehr.

Abbildung 2: Marktanteile der Seehéfen fiir ausgewahlte Hinterlandterminals 2018
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Quelle: ISL Containerverkehrsmodell Europa, 2020

Fur die Prognose kombiniert das ISL landerspezifische Daten zur Entwicklung des Handelsvo-
lumens von IHS Markit mit den Strukturdaten des Containerverkehrsmodells. Hieraus lassen
sich die entsprechenden Szenarien fir die Hinterland- und Transhipmentverkehre ableiten. Die
Entwicklung steht allgemein unter dem Stern der Verlangsamung. Insbesondere ab 2030 wird
erwartet, dass Umstrukturierungen der globalen Produktions- und Transportketten durch den
steigenden Druck auf den Verkehrssektor zur Emissionsreduzierung zum Tragen kommen. Ge-
maB den Zahlen von IHS Markit wird das durchschnittliche jahrliche Marktwachstum im Hin-
terlandverkehr Bremerhavens auf etwas unter 3 % bis 2030 geschatzt.

Im Transhipmentsegment zeichnet sich durch die Entwicklung Wilhelmshavens sowie die
Schaffung weiterer Kapazitaten fir GroBschiffe im Hafen Gdingen zusatzliche Konkurrenz ab,
wodurch phasenweise ein erneuter Riickgang auf den Transhipmentverbindungen in den Ost-
seeraum erwartet wird.
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Tabelle 2: Prognose des Containerumschlags der bremischen Hafen 2018-2035

1.000 TEU Jahrliches @-Wachstum Marktanteil
Hinterlandregionen 2018 2025 2030 2035 2018-2025 2025-2030 2030-2035 2018 2025 2030 2035
Hinterland 2584 3046 3463 3689 2,4% 2,6% 13% 8% 8% 8% 8%
Transhipment 2865 3445 3685 4147 2,7% 1,4% 2,4% 16%  15%  14%  14%
Insgesamt 5.449 6491 7.149 7.836 25%  19%  19% 11% 10% 10%  10%

Quelle: ISL auf Basis IHS Markit Global Trade Atlas (GTA) Forecasting (Stand: Januar 2020)
Massengutumschlag

Im Segment der trockenen und flissigen Massengiter Gberwiegt der Import, der rd. 95 % des
Umschlags ausmacht. Dabei sank die importierte Menge zwischen 2017 und 2018 von
9,0 Mio.’t auf 8,1 Mio t. Im Wesentlichen ist dieser Riickgang auf die geringeren Eisenerz- und
Kohleimporte zurtickzufiihren, welche aus der niedrigeren Stahlproduktion im hiesigen Werk
resultiert. Die beiden Gltergruppen machen nach wie vor UGber die Halfte der importierten
Massenguter aus und werden im Bremer Stahlwerk unmittelbar verbraucht. Importierte Bau-
stoffe und Olprodukte finden ihre Abnehmer dagegen in der umliegenden Region. Der Radius
beschrankt sich dabei in der Regel auf maximal 120 km um Bremen. Damit bilden die bremi-
schen Hafen einen wichtigen Bestandeteil in der regionalen Versorgung. Eine Weiterleitung re-
levanter Mengen dartber hinaus findet nicht statt.

Die Prognose des Massengutumschlags flr die bremischen Hafen ist zu groBen Teilen an die
Entwicklungen im Bereich der Energieerzeugung geknipft. Die Nachfrage nach Heizél und
Otto- sowie Dieselkraftstoffen wird dabei unisono als riicklaufig skizziert. Durch den gesetzlich
verankerten Ausstieg aus der Kohleverstromung fallen die entsprechenden Importe bis 2038
weg, dem Vernehmen der SWB Muttergesellschaft EWE nach soll dieser Schritt bereits 2026
vollzogen werden. Es gibt Plane, das Stahlwerk auf Wasserstoff als Hauptenergietrager umzu-
stellen, wodurch noch vor 2035 der Import von Kohle zum Standort, der bisher noch teilweise
per Seeschiff erfolgt, auf null sinken kdnnte. Zumindest vorerst bleiben die europaischen Stahl-
hersteller auf Grund der globalen Uberkapazititen unter Druck, was sich im Jahr 2019 beispiels-
weise in einer kurzfristigen Abschaltung des Hochofens duBerte. Fur die Bereiche Getreide und
Futtermittel sowie Baustoffe werden importseitig durchschnittliche jahrliche Wachstumsraten
von etwas Uber zwei Prozent prognostiziert. Exportseitig fallen die Ausfuhren von REA-Gips als
Abfallprodukt der Kohlewirtschaft weg, sobald die Kohleverstromung eingestellt wird.

Automobilumschlag

Die Prognose des Automobilumschlags fuBt auf den Marktprognosedaten, die grundsatzlich
einen weltweiten Anstieg der Absatzzahlen in dem Segment ausweisen. Daraus ergibt sich fir
die bremischen Hafen ein leichter Anstieg im Export (+2,6 % p.a.) und im Import (+3,8 %) im
langjahrigen Mittel bis 2035. Ausschlaggebend fir die zukinftige Entwicklung im Export ist
jedoch auch maBgeblich die Anpassung der deutschen Automobilwirtschaft an alternative An-
triebsarten. Ebenso ist dabei vorauszusetzen, dass die Herstellung von Schlissel-Technologien
alternativer Antriebe weiterhin in Deutschland erfolgen wird.

Ubersicht des Gesamtumschlags

Die einzelnen Ladungssegmente unterliegen verschiedenen Strukturen und Voraussetzungen,
die auf die jeweilige Entwicklung wirken. Wahrend der Kohleumschlag regulatorisch bedingt
bis zum Prognosejahr 2035 auf 0 sinkt, stagniert der Umschlag von Eisenerz und Stahl bedingt
durch die vorliegenden Kapazitaten. Dynamisch verhalten sich dagegen der Container- und
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Autoumschlag, die somit Triebfeder der Umschlagsentwicklung bleiben. Bis 2035 wird insge-
samt ein Anstieg auf fast 100 Mio. Tonnen Frachtumschlag in den bremischen Hafen prognos-
tiziert.

Die Erstellung der Prognose erfolgte zu Beginn der durch das Coronavirus SARS-CoV-2 verur-
sachten Pandemie im Frihjahr 2020, wobei die zugrundeliegenden Daten die Folgen nicht be-
ricksichtigen. Nicht absehbar sind vom derzeitigen Standpunkt Effekte einer Pandemiefolgen-
bedingten Rezession. Erste frihe Indikatoren (Containerumschlag nordeuropaischer und chi-
nesischer Hafen Ende des zweiten Quartals) deuten eine merkliche Erholung des weltweiten
Seeverkehrs an, was zu dem verbreiteten Szenario eines sprunghaften Wiederanstiegs und da-
rauffolgendem langfristigen Wachstum passt. Dadurch wiirden die jahrlichen Wachstumsraten
im ersten Prognosefenster (2018-2025) zunachst stark unterschiedlich ausfallen und die durch-
schnittliche Wachstumsrate bis 2025 kénnte unter den hier skizzierten Erwartungen liegen. Eine
Korrektur der Wachstumszahlen des Zeitfensters bis 2035 erscheint aber nach aktuellem Stand
nicht angezeigt.

Tabelle 3: Umschlagpotenziale der bremischen Hafen der Jahre 2025, 2030 und 2035

IST PROGNOSE PROGNOSE
1.000 t 1.000 t 2-WR

SEE-Umschlag 2018 2025 2030 2035 '18-'25 '25-'30 '30-'35
(Tonnen) 70434 81.767 89.438 96.933

Container 55482 66.093 72.790 79.791 2,5% 1,9% 1,9%
Auto/Ro-Ro 4321 5435 6.214 7.100 3,3% 2,7% 2,7%
Eisenerze 3.710 3.700 3.700 3.700 0,0% 0,0% 0,0%
Eisen & Stahl 2.080 2.000 2.000 2.000 -0,6% 0,0% 0,0%
Baustoffe 1.501 1.764 1.955 1939 2,3% 2,1% -0,2%
Mineraldlerzeugnisse 1.134 1.100 1.000 850 -04% -1,9% -3,2%
Getreide, -erzeugnisse, Futtermitte 473 557 616 683 24% 2,0% 2,1%
Kohle 462 450 400 0 -04% -23%  -100,0%
Holz 337 426 497 576 34% 3,1% 3,0%
Papier und Pappe 208 241 266 294 1.7% 14% 1.3%

Quelle: ISL 2020, IST-Werte auf Basis bremenports



