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Wolfgang TAUBMANN, Bremen

Die Entwicklung der Bremischen Hiifen unter dem globalen
Wettbewerbsdruck

Summary

Throughout the last decade the ports of Bremen (located in the city of
Bremerhaven and the city of Bremen about 50 miles south of Bremerhaven)
were just be able to keep their position among the ports of the so-called
Northern Range (Antwerpen, Hamburg, and Rotterdam). The decisive
factor for the port development is the increased container traffic of Bre-
merhaven, though the growth rates were slightly below the west European
average. One of the strengths of the port of Bremerhaven is the shipping of
completely knocked down vehicles and of roadworthy cars.

The structural changes of the freight traffic have a strong impact on the
different port areas. Old port areas in the city of Bremen lost their functions
(e. g. Uberseehafen), while the container terminals in the city of Bremerha-
ven will permanently be enlarged. At present there is a vivid discussion
about the future usage concepts of the port areas near the city centre of
Bremen.

Verinderung der wirtschaftlichen und technischen Rahmenbedingun-
gen

Wachstum und strukturelle Verinderungen in der Weltwirtschaft und im
Welthandel, technologische und organisatorische Fortschritte haben tief-
greifende Auswirkungen auf die weltweiten Warenstrome und auf Logistik,
Transport und Umschlag im Seeverkehr und damit auf die Hafenstandorte.
Wichtige Aspekte dieser Globalisierungstendenzen sind in diesem Zu-
sammenhang nicht nur die wachsende weltweite Vernetzung durch Kom-
munikations- und Informationstechnologien, sondern — vor allem mit Blick
auf die Hiifen — auch die zunehmende weltweite industrielle Arbeitsteilung
und Vermarktung. Produktionsstitten sind gegenwirtig dhnlich mobil wie
Produkte und Kapital. Ein zunehmender Anteil des Giiterverkehrs entfillt
auf , konzerninterne* Transporte multinational titiger Unternehmen; Trans-
portleistungen werden damit zum integrierenden Bestandteil weltweit
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verteilter Produktionsprozesse (SCHACHT 1993, 139). Der globale Wett-
bewerb auf den Produktions-, Investitions-, Kapital- und Dienstleistungs-
mirkten hat also erhebliche Auswirkungen auf den weltumspannenden
Giiterverkehr (STABENAU 1994, 86f.). Rd. zwei Drittel aller Welthandels-
giiter werden tiber den Seeweg befordert, rd. 90% des EU-Handels mit
Nicht-EU-Lindern und rd. 30% des innereuropdischen Handels werden
iiber den Schiffsverkehr abgewickelt; d. h. der Seetransport ist damit ein
essentieller Bestandteil des internationalen Giiteraustausches.

Die maritimen Standorte als die Schnittstellen fiir seewirtige Ein- und
Ausfuhren miissen, wollen sie ihre Anteile im globalen Wettbewerb si-
chern, stindig auf Veranderungen und neue Anforderungen reagieren. Die
Anpassungsprozesse beziehen sich nicht allein auf technologische und
organisatorische Aspekte der traditionellen Umschlag-, Lager- und Kom-
missionsaktivititen, sondern zunehmend auch auf neue logistische Dienst-
leistungsaufgaben, wie etwa im Falle von Bremen auf Telematik, automati-
sierte Giitertransportketten u.a. (ZACHCIAL 1998, 143f.).

Eine der entscheidenden technologischen Neuerung war die Aufnahme
des interkontinentalen Seetransports mit Vollcontainerschiffen durch eine
der weltgrofiten Reedereien (Sea-Land) zwischen Port Newark und Rotter-
dam, Bremerhaven und Grangemouth im Jahr 1966. Zwar entfallen im
Weltseeverkehr immer noch mehr als vier Fiinftel aller Giiter auf Massen-
giiter, doch fiir die Entwicklung der Universalhifen sind die containerisier-
baren Ladungen entscheidend geworden. Heute werden im Durchschnitt bis
zu 70 oder 80% der Stiickgiiter in Containern umgeschlagen (1997 Ham-
burg 88 %; Bremische Hifen 75 %); in Nordamerika, Ost- und Siidostasien
kann die Containerisierungsquote rd. 90% betragen (1997 Hongkong 83%,
Singapur 92%, Long Beach 97%). Der weltweite Konkurrenzdruck hat
zudem erhebliche Produktivititseffekte im Seeschifftransport erzwungen. In
den letzten 30 Jahren sind die Containerschiffe von 1.000 TEU (Twenty
Feed Equivalent Units) der 1. Generation auf rd. 6.000 TEU und mehr
angewachsen. Allerdings wird sich diese Verdnderung relativ langsam
durchsetzen, denn noch Ende 1997 wiesen erst 7% aller Vollcontainer-
schiffe 4.000 und mehr TEU auf.!

Die wachsende Bedeutung des internationalen Containerverkehrs 148t
sich an wenigen Daten verdeutlichen: betrug das weltweite Wirtschafts-
wachstum zwischen 1995 und 1997 etwa 4% jihrlich, so das Wachstum des
Welthandels rd. 8%. Das Volumen des Containerverkehrs stieg dagegen
jahrlich um rd. 10%. Zwar ist das Wirtschaftswachstum 1998 auf 1,9%

' Alle Daten entstammen, soweit nicht anders vermerkt, dem Shipping Statistics Yearbook
1998 oder fritheren Jahrgingen.
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gesunken, doch die Relationen von weltweiter Wirtschaftsleistung, Welt-
handel und Containerverkehr diirften sich kaum verschoben haben (vgl.
dazu Institut fiir Seeverkehrswirtschaft und Logistik 1998, 145, Siiddeut-
sche Zeitung vom 8.4.1999). Hinter dieser Entwicklung steht nicht nur die
Kostendegression des Containertransports und damit auch die Verschiffung
geringerwertiger Giiter in Containern, sondern vor allem der erwihnte
wachsende Anteil hoherwertiger Giiter am Welthandel als Folge der zuneh-
menden rdaumlichen Trennung einzelner Produktionsschritte.

Die technischen Verdnderungen sind eng gekoppelt mit organisatori-
schen und wirtschaftlichen Konzentrationsprozessen: Wettbewerbsdruck,
die Vergroflerung der Seeschiffe und die damit einhergehende Kostenbela-
stung haben zu Zusammenschliissen, Konsortien und Konferenzen der
Reedereien gefiihrt. Die Schiffahrtsmirkte werden etwa durch die Maritime
Conference Aggreements weltweit in acht Regionen aufgeteilt. Die Konsor-
tien konnen Fahrpldane abstimmen, Tonnagen austauschen und verkaufen,
Schiffe und Hafenanlagen gemeinsam nutzen usw. Neben diesen horizonta-
len Zusammenschliissen sind auch Ansitze der Reedereien zu beobachten,
sich zu vertikalen multi-modalen Transportkonzemen zu integrieren, um
alle Glieder der Transportkette in einer Hand zu halten.”

Die wachsende Konzentration der Reedereien stirkt auch deren Markt-
macht gegeniiber den Seehidfen (HESELER 1998). GrofBireedereien sichern
sich durch Kapitalbeteiligung eigene Umschlagterminals in den Hafen, um
gegeniiber den Konkurrenten zusitzliche Wettbewerbsvorteile zu erzielen.
Z.B. hat Hutchison Whampoa Ltd. (Hongkong) 1991 einen Mehrheitsanteil
am grofiten englischen Containerhafen Felixstowe erworben. Reedereien
versuchen auch, sich von den Hafenunternehmen eigene Umschlaganlagen
(dedicated terminals) reservieren zu lassen, die jederzeit verfiigbar sind.
Solche Privilegierungsstrategien verschaffen ebenfalls Wettbewerbsvortei-
le. Beispielsweise haben 1998 die Bremische Lagerhausgesellschaft (BLG)
und die GroBreedereien Maersk/Sea-Land ein Gemeinschaftsunternehmen
gegriindet, um einen eigenen Terminal in Bremerhaven zu betreiben. Hin-
tergrund fiir diesen ZusammenschluB ist die Konkurrenz insbesondere zu
Hamburg. Da die traditionellen Bindungen der Verkehrsstrome an einen
bestimmten Hafen gerade im Containerumschlag unter dem globalen Wett-
bewerbsdruck sehr labil geworden sind, kann das finanzielle Engagement
der Reeder in bestimmten Hifen durchaus zu einer wiinschenswerten Ver-
stetigung der Transport- und Umschlagbeziehungen fiihren.

? Ein illustratives Beispiel im Short-Sea-Verkehr ist die Bell-Line, die eigene Schiffe und
Container hat, eigene Terminals betreibt und auch den Hinterlandtransport selbst durchfiihrt
(SCHACHT 1993, 139).
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Nicht alle der beispielhaft dargestellten Verdnderungen schlagen sich
unmittelbar in der Entwicklung und in den Aktivititen der Bremischen
Hifen nieder, doch etliche der weltweiten Trends haben deutlichen Einfluf
auf Struktur, Organisation und Nutzung der Hafengruppe.

Stellung der Bremischen Hifen in der Nordrange

Die Wettbewerbssituation, der sich die Bremischen Hifen stellen miissen,
wird durch eine Reihe von leistungsfihigen Universalhédfen und eine grofe-
re Zahl mittlerer — in der Regel auch spezialisierter — Hifen bestimmt, die
um ein weitgehend iiberlappendes Hinterland konkurrieren (TAUBMANN
1984, 230f.).

Zwar stehen Bremen und Hamburg nicht nur untereinander und mit den
belgischen und niederldndischen, sondern auch mit den britischen und
franzosischen Nordseehidfen im Wettbewerb. Die entscheidenden Kon-
kurrenzbeziehungen bestehen aber zwischen den Hifen der sog. Nordrange.
Alle Vergleichs- und Wettbewerbsanalysen beziehen sich — aus bremischer
Sicht — vorwiegend auf die vier Universalhidfen Antwerpen, Bre-
men/Bremerhaven, Hamburg und Rotterdam. DaB Wilhelmshaven ausge-
klammert wird, liegt — bei einem Gesamtumschlag von rd. 36,4 Mio. t im
Jahr 1997 — an seiner fast ausschlieBlichen Spezialisierung auf den Um-
schlag von Rohél und Olprodukten (92%). Der AusschluB von Amsterdam
aus den Vergleichsuntersuchungen ist auf den ersten Blick nicht ohne
weiteres einsichtig, zumal der Hafen 1997 mit einem Umschlag von 56,5
Mio. t erheblich iiber dem der Bremischen Hifen lag. Amsterdams Problem
sind die unzureichenden Containerterminals, deren geringer Ausbaustand
bislang verhindert hat, da die Hafengruppe einen nennenswerten Anteil am
Containerumschlag der Range auf sich ziehen konnte: 1997 wurden mit
gerade 0,8 Mio. t nur 0,5% des gesamten Containerumschlags der Héfen der
Nordrange in Amsterdam umgeschlagen®.

Die Umschlagzahlen in Tab. 1 belegen die Sonderstellung von Rotter-
dam, das fast 70% der Massengiiter aller vier Hafen umschligt. Die enorme
Bedeutung der Massengiiter fiir den Rotterdamer Hafen ist vor allem im
Umschlag von Rohol, Olprodukten, Eisenerz, Schrott und Kohle begriindet;
diese Giitergruppen machten 1997 rd. drei Viertel des Rotterdamer Massen-
gutumschlags aus. Wird Rotterdam bis jetzt noch immer sehr stark von
Massengutaktivititen mit vergleichsweise geringer Wertschopfung gepragt,
so sind die anderen Hifen sehr viel stirker auf den Umschlag von Stiickgut
und Containern ausgerichtet (www .port.rotterdam.nl). In den Bremischen

* alle Daten: www.port.rotterdam.nl.
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Tab. 1: Giiterumschlag ausgewihlter Nordrange-Hafen 1990 und 1997

Massengut Stiickgut (ohne Cont.) Container*)
1990 1997 1990 1997 1990 1997
Mio. 1 % Mio. t % Mio. 1 % Mio. 1 % Mio. % Mio. | %
Brem. Hifen 10,74 32| w63 | 22| so4a| 129 587 mo| na3| 10| 17s2| 21
Hamburg 32.11 97| 36301 07| 833| 134 a6s| 87| 2066 235| 3556( 245
Rotterdam 229,59 | 694 | 20182 694 | 1897 04| 2004 373 3933| 447| s828| 403
Aniwerpen sB49 | 17.7| ssas| 167| 2697 | 33| 2302| 430| 1655 88| 3a3| 21y
Gesamt 33093 | 7000 3342 100.0| 6231 | 1000 | 5358 | 1000 | 87.97| 1000 | 14479 | 100

*) inkl. Eigengewicht
Quelle: Institut fiir Seeverkehrswirtschaft und Logistik (ISL) 1998, berechnet nach Tabellen 3-7 bis 3-10.

Hifen betrdgt der Massengutanteil am Umschlag gerade 31% (1997), in
Hamburg und Antwerpen knapp die Hilfte (vgl. Tabelle 1). Die Hafen-
gruppe Bremen/Bremerhaven hat unter allen Vergleichshifen den héchsten
Containeranteil mit rd. 51%, allerdings werden noch 17% aller Giiter als
Stiickgiiter umgeschlagen — in erster Linie infolge der Spezialisierung der
Bremischen Hifen auf den Autoumschlag. Als Containerhafen haben also
Bremen/Bremerhaven in der Nordrange mit einem Anteil von 12,1% (1997)
am Umschlag der vier Hifen eine weit stirkere Position als im Gesamt-
umschlag, der nur 6,4 % ausmacht. Hamburg schligt rd. gut die Hilfte
seiner Waren als Stiickgiiter um und zwar zu fast 90 % in Containern. Mit
einem Anteil von einem Viertel am gesamten Containerumschlag der Ran-
ge-Hifen konnte Hamburg 1997 seinen zweiten Platz noch knapp vor
Antwerpen (23,1%) behaupten.

Betrachten wir die Umschlagentwicklung seit 1990, so ist fiir die genann-
ten Hifen insofern ein einheitlicher Trend festzustellen, als die jahrlichen
Wachstumsraten im Containerumschlag mit 8,1% ganz deutlich iiber den
jahrlichen Zuwichsen des Gesamtumschlags (1,3%) lagen. Bezogen auf den
Gesamtumschlag konnte Hamburg mit einem Durchschnittswachstum von
3,2% zwischen 1990 und 1997 den hiochsten Zugewinn verbuchen, Bremen
lag mit 1,6% per annum noch vor Antwerpen mit 1,2% und Rotterdam mit
1,0%. Allerdings haben sich trotz der unterschiedlichen Wachstumsraten
die Gewichte der einzelnen Hifen am Gesamtumschlag der Range nicht
signifikant verschoben; die Hierarchie ist bislang stabil geblieben.

Wie Abb. 1 zeigt, ist der ContainerisierungsprozeB zwischen 1990 und
1997 zwar durchgingig in allen Hifen der Nordrange zu beobachten, al-
lerdings mit unterschiedlichem Tempo: im Gegensatz zum durchschnitt-
lichen Gesamtwachstum des Bremischen Hafenumschlags konnte der
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Containerumschlag nur unterdurchschnittlich zulegen — die Entwicklung
verlief dhnlich wie in Rotterdam, dessen jahrliche Zuwéchse im Container-
umschlag bei 6% lagen.

Der Massengutumschlag ist seit 1990 leicht riickldufig oder er stagniert
in den Hifen der Nordrange; eine Ausnahme stellt wiederum Hamburg dar,
das einen jihrliche Zuwachs von 1,6% zu verbuchen hat.

Abb. 1: Gesamt- und Containerumschlag ausgewéhlter Héfen
der Nordrange — bezogen auf 1990 = 100
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Quelle: ISL 1998, berechnet nach Tabellen 3-7 bis 3-10.

Da in allen Hifen — mit Ausnahme von Rotterdam — der Umschlag des
sonstigen Stiickguts (ohne Container) zuriickgeht, kann man vermuten daB
der weltweite Trend auch in den verglichenen Hifen fast durchgehend
wirksam ist: mehr und mehr einfachere Giiter werden aufgrund der Kosten-
senkung pro Frachteinheit nicht nur technisch, sondern auch konomisch
,containerisierbar*, zudem wird der Welthandel zunehmend durch Halb-
fabrikate und Fertiggiiter bestimmt.

Auf die Spezialisierung der einzelnen Hafen und ihre Standortvorteile
soll hier nur beispielhaft eingegangen werden. Da der landseitige Giiter-
umschlag von Rotterdam vorwiegend iiber den Rhein verschifft wird, sind
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die lagebedingten Vorteile fiir den Transport der erwihnten Massengiiter in
die Industriezentren an Rhein und Rubhr fiir die deutschen Konkurrenzhifen
kaum auszugleichen. Auch Antwerpen besitzt iiber die Rhein-Schelde-
Verbindung einen zeitlichen Wettbewerbsvorsprung vor Bremen und Ham-
burg, der nicht kompensierbar ist. An der Wiedervereinigung Deutschlands
und an den Umstrukturierungsprozessen in Osteuropa konnte Hamburg
offensichtlich erheblich stirker partizipieren als Bremen; anders ist vermut-
lich der Wachstumsschub kaum zu erkldren. Hamburg hat als nordostlich-
ster Hafen der Nordrange im Vergleich zu Bremen die giinstigere Lage als
Transithafen zur Ostsee und zu vielen osteuropiischen Staaten. Hinzu
kommt ein weiterer Aspekt, der sich fiir Bremen nachteilig auswirken
konnte: Viele Schiffe, die Antwerpen, Zeebriigge oder Rotterdam anlaufen,
setzen ihre Fahrt nach Bremen oder Hamburg fort, weil iiber beide Hifen
nicht nur das deutsche, sondern auch das nord- und osteuropdische Hinter-
land bedient wird. Setzt sich im Zuge wachsender SchiffsgroBen die zu
beobachtende Tendenz fort, immer weniger Héfen anzulaufen (sog. ,,Main-
porting*), so hat Hamburg einen unbestreitbaren Lagevorteil gegeniiber
Bremen und konnte sich in Zukunft als der groBe Regionalhafen durch-
setzen (vgl. SCHACHT 1993, 141).

Soweit Infra- und Suprastruktur bzw. Logistik betroffen sind, betreiben
alle Konkurrenzhifen zu Bremen eine offensive Investitionspolitik, um ihre
Position in der Range zu halten oder zu starken. Hamburg beispielsweise
plant unter anderem, in Altenwerder ein 215 ha groBes Logistikzentrum zu
bauen, dessen Kern ein modernster Containerteminal sein wird. Die Er-
weiterungen des Rotterdamer Hafens werden ziigig fortgesetzt; nach dem
Hafenplan 2010 sollen u. a. die Delta 2000-8 Terminals in der Maasebene
gebaut werden. Antwerpen wird die Schelde vertiefen und u. a. am linken
Scheldeufer einen modemen Tide-Containerterminal bauen. Auch Am-
sterdam will endlich am Containerumschlag partizipieren; die Stadt be-
schloB im Mirz 1999, einen ,,innovativen* mittelgroBen Containerterminal
zu errichten, der bereits im Jahr 2001 in Betrieb gehen soll (www.portofam-
sterdam.com). Zeebriigge (Belgien), dessen neuer Hafen erst 1985 einge-
weiht wurde, hat sich inzwischen zum schirfsten Konkurrenten fiir den
Autoumnschlag in Bremerhaven entwickelt. Sein neuer Containerterminal
(FTC) ist in der Lage, auch Containerschiffe der jiingeren Generation mit
iiber 4.000 TEU abzufertigen. 1995 konnte Zeebriigge beispielsweise den
Mercedes-Umschlag nach GroBbritannien Bremerhaven abnehmen. (vgl.
ISL 1998, www.zeebruggeport.be).

Die weiter unten darzustellenden Planungen fiir die Hafen Bremen/Bre-
merhaven bleiben selbstverstindlich von den Aktivititen der Konkurrenzhi-
fen nicht unberiihrt.
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Regionalwirtschaftliche Bedeutung der Bremischen Hifen

Die bisherige und zukiinftige Entwicklung der Bremischen Hifen ist nicht
nur von Belang fiir die Funktionen und Beschiftigung in den Hifen selbst,
sondern auch fiir die gesamte Region Bremen. Eine oft diskutierte Frage ist
die nach der regionalwirtschaftlichen Verflechtung der Hifen mit ihrem
Standort und ihrer Region. Die Bedeutung der Hifen fiir die regionale
Wirtschaft und Beschéftigung zu messen, ist methodisch durchaus um-
stritten, geht man tiber die unmittelbar zurechenbaren Branchen und Wirt-
schaftsbereiche hinaus. Jedes direkt hafenabhingige Unternehmen benotigt
Vorleistungen, Zulieferungen oder Investitionen aus anderen Wirtschafts-
sektoren ohne direkte Hafenbindung, zudem induzieren die unmittelbar
hafenabhiingigen Unternehmen und Beschiftigten Konsumgiiternachfrage,
die von anderen Wirtschaftsbereichen erbracht wird (vgl. im einzelnen
PLANCO 1998). Statistisch kaum fallbar sind iiber Branchen und Sektoren
hinweggreifende ,Netzwerke* oder ,,Milieus", die ebenfalls fiir die mittel-
bar hafenabhiingige Entwicklung der Region von Bedeutung sein konnen
(HESELER 1995, 12).

Somit sind Schitzungen iiber die direkte und indirekte Hafenabhéngig-
keit der regionalen Beschiftigung abhangig von den einflieBenden Para-
metern. Zur Zeit liegen zwei relativ aktuelle Schitzungen iiber die Be-
schaftigungswirkung der Hafen vor. Heseler hat sich wiederholt zur sog.
maritimen Beschiftigung im Lande Bremen geduflert (HESELER 1995 und
1998). Dazu zihlen nach seiner Definition nur solche Branchen, die sich
auf ,,unmittelbare maritime Produktion und Dienstleistung* beschrianken
(1995, 13). Neben den Leitsektoren Schiffahrt, Schiffbau, Hafenumschlag
und Fischwirtschaft werden alle vor- und nachgelagerten Branchen wie
Zulieferer- und Ausriistungsbetriebe, Importeure und Exporteure, Speditio-
nen, Makler, Schiffahrtsbanken, maritime Forschungseinrichtungen usw.
hinzugerechnet, nicht aber die sog. Hafenindustrien, die nur mittelbar vom
maritimen Sektor abhéngen oder von einem Standort am seeschifftiefen
Wasser.

Ein so definierter maritimer Wirtschaftsbereich beschiftigte laut HESE-
LERs Berechnungen 1994/95 im Lande Bremen 35.020 Erwerbstitige, das
waren knapp 10% aller Erwerbstitigen des Jahres 1994 (1995, Tab. 4).
Wihrend in der Stadt Bremen nur 6,7 % aller Erwerbstitigen dem mariti-
men Bereich zuzurechnen waren (19.830 von 295.500 Erwerbstiitigen), so
wird Bremerhaven mit einem Anteil von 24% (15.190 von 63.171 Erwerbs-
titigen) immer noch strukturell von den Beschiftigungsmoglichkeiten in
der maritimen Wirtschaft geprdgt. Zwischen Bremen und Bremerhaven ist
eine deutliche funktionale Arbeitsteilung zu beobachten: Bremerhaven ist
das Zentrum der maritimen Fertigung, der Verarbeitung und des Um-
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schlags, ist bedeutender Fischereihafen und Seefischmarkt; in der Stadt
Bremen sitzen vor allem die maritimen Dienstleistungsunternehmen wie
Reedereien, Schiffsmakler, Schiffsagenten oder die Seeversicherer (18).

Selbst wenn diese Berechnungen nur als Angaben zu GréBenordnungs-
relationen verstanden werden kénnen, so wird zum einen die nach wie vor
dominierende Bedeutung der Hafenwirtschaft im Lande Bremen deutlich.*
Zum anderen — wenn man die Werte mit denen der sechziger Jahre ver-
gleicht — ist ein enormer Bedeutungsschwund bestimmter maritimer Wirt-
schaftsbereiche fiir den Arbeitsmarkt zu beobachten, allerdings zumeist
solcher Branchen, die nur mittelbare Beziehung zu den eigentlichen Hafen-
funktionen haben wie etwa Schiffbau und Fischwirtschaft.’

Die von PLANCO Consulting, Essen, benutzte Methodik, auf die oben
kurz verwiesen wurde, kann hier im einzelnen nicht dargestellt werden (vgl.
PLANCO 1998). Das verwendete Modell beruht im Kemn auf einem (fiktiven)
Vergleich der wirtschaftlichen Situation ,,mit* den und ,,ohne* die Leistun-
gen der Bremischen Hifen. Wihrend die direkt hafenabhéngig Beschiftig-
ten noch relativ leicht zu erfassen sind, werden die indirekt Beschiftigten
aus den iiber Input-Output-Tabellen ermittelten Produktionswerten in den
jeweils relevanten Vorleistungs-Sektoren berechnet. Nach diesen Ergeb-
nissen betrug 1996 die Zahl der direkt von den Hifen abhéngigen Beschif-
tigten in der Hafenwirtschaft und in der Industrie 46.465; das sind immer-
hin 13,3% aller im Lande Bremen arbeitenden Erwerbstitigen. Rechnet
man rd. 12.400 indirekt, aber existentiell vom Hafen abhéngig Beschiftigte
hinzu, so liegt die Quote bei 16,9%. Beriicksichtigt man alle Vorleistungs-
effekte, so kommt man nach den Berechnungen von PLANCO gar auf einen
hafenabhingigen Beschiftigungsanteil von 23,5%. Bei der Berechnung der
beiden letzten Stufen kommen noch rd. 64.000 Beschiftigte hinzu, die im
Umland oder in der iibrigen Region titig sind. (PLANCO 1998, 47f.)

Selbst in der engsten Definition der Hafenabhingigkeit liegen also die
Anteilswerte von PLANCO noch deutlich iiber denen von Heseler. Metho-
disch ist der PLANCO-Ansatz sehr viel genauer nachzuvollziehen als der
von Heseler, so daB ein Anteil zwischen 13 und 17% erhebliche Plausibili-
tit besitzt. Fiir die hafenabhingige Beschiftigung in Hamburg werden
idhnliche Werte genannt: etwa 15% (140.000) aller Arbeitsplitze gelten als

* Noch 1961 waren 15% aller Beschiftigten im maritimen Bereich tétig (56.436 von
372.083). 1997 soll der Anteil bereits auf 5,4% gesunken sein (18.490 von 345.000 Be-
schiftigten) (Vgl. HESELER 1998).

* Die Zahlenangaben von Heseler beruhen auf eigenen Berechnungen und sind schwer
nachpriifbar. Die fiir das Land Bremen angegebenen 358.671 Erwerbstdtigen (1994) umfas-
sen vermutlich die in Bremen wohnhaften und arbeitenden Erwerbspersonen plus Einpend-
ler.
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hafenbezogen; rd. 10% sind direkt und 5% indirekt hafenabhéngig (TIEDE-
MANN 1997, 73-74).

PLANCO rechnet sogar damit, da die hafenabhingige Beschiftigungs-
zahl im Lande Bremen in den nichsten anderthalb Jahrzehnten stabil bleibt,
weil bei wachsenden Mengen im Container- und Stiickgutumschlag zwar
mehr Arbeitskrifte benotigt wiirden, diese Tendenz aber durch wachsende
Produktivitit ausgeglichen wird. Da aber die Gesamtbeschiftigung im
Lande Bremen weiter zuriickgehen wird, steigt der relative Anteil der
hafenabhingig Beschiftigten weiter an.

Die Bremischen Hifen entfalten also eine erhebliche lokale und regiona-
le Bedeutung fiir Wirtschaft und Arbeitsmarkt. Damit diese Position gehal-
ten werden kann, sind weitere Umschlagsteigerungen vor allem in den
arbeitsintensiven Bereichen Stiickgut und Container notwendig.

Umschlag nach Giitern und Regionen

Zwischen 1980 und 1997 haben die Bremischen Hifen mit einer Steigerung
des Umschlags von knapp 30 Mio. t auf rd. 34 Mio. t einen relativ modera-
ten Zuwachs erreicht. Entscheidender war eine markante Gewichtsver-
schiebung im Anteil der einzelnen Giitergruppen am Gesamtumschlag.

Land- und forstwirtschaftliche Erzeugnisse, insbesondere der Empfang
von Getreide und frischem Obst, gingen in dem betrachteten Zeitraum
drastisch zuriick. Nicht zuletzt ist diese Entwicklung auf die Einfiihrung der
EU-Bananenverordnung zuriickzufithren. Auch Kraftstoffe und Heizol
verloren vornehmlich auf der Empfangsseite — der Versand spielte immer
nur eine geringe Rolle — stindig an Gewicht (vgl. Abb. 2 und 3). Wihrend
der Anteil von Erzen und Metallabfillen (Schrott), vor allem der Empfang
von Eisenerzen zur Versorgung der Bremer Stahlhiitte, in den betrachteten
18 Jahren einen konstanten Anteil halten konnte, ging der Anteil von Eisen,
Stahl und NE-Metallen stindig zuriick, d. h der Versand von Produkten der
Stahlindustrie wie Stahlblech, Bandstahl, Rohre oder Stahlhalbzeug verlor
erheblich an Gewicht (SASSENBERG 1997, 23). Es ist zu vermuten, daf} die
Erzeugnisse bei konstanter Produktion, abzulesen an dem gleichbleibenden
Verbrauch von Erzen und Schrott, zunehmend iiber Land verfrachtet wer-
den.

Die eigentlich bemerkenswerte Verdnderung im Giiterumschlag ist der
stark wachsende Anteil sonstiger Waren, hinter denen sich Fahrzeuge,
Maschinen, sonstige Halb- und Fertigwaren wie elektrische Erzeugnisse,
Papierprodukte oder Textilien verbergen — Waren also, die vorwiegend als
Containergiiter verschifft werden kénnen (vgl. Abb. 3).
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Abb. 2: Gesamtumschlag der Bremischen Héfen 1980 nach Giitergruppen
(Gewicht)
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Abb. 3: Gesamtumschlag der Bremischen Hifen 1997 nach Giitergruppen
(Gewicht)
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Nach dem Gewicht haben diese Giiter um das 2,5fache zugenommen -
1980: 6,4 Mio. t ; 1997: 15,6 Mio. t —, ihr Anteil am Gesamtumschlag ist im
selben Zeitraum von 23,5% auf 46,3% gestiegen.

Entscheidende Wachstumstriger fiir die Bremischen Hifen sind also die
Container- und Autoverkehre. Der Umschlag von Fahrzeugen hat sich
zwischen 1980 und 1997 mehr als versiebenfacht: 1980 wurden 0,83 Mio. t
umgeschlagen, wobei der Versand den Empfang noch deutlich iiberwog,
1997 wurden 6,03 Mio. t umgeschlagen, wobei sich Versand und Empfang
in etwa die Waage hielten.

Der GroBteil der umgeschlagenen Fahrzeugtonnage besteht aus containe-
risierten Einzelteilen, die rd. drei Viertel des Empfangs und knapp 60% des
Versands ausmachen (SASSENBERG 1997, 25). Der Automobilumschlag
(Versand und Empfang von fahrtiichtigen PKW und LKW) ist von 302.000
Stiick im Jahre 1980 auf rd. 900.00 im Jahr 1997 gestiegen. Bremen ist
wichtigster Ausfuhrhafen fiir namhafte deutsche Automobilhersteller wie
Daimler Benz, BMW oder Opel; die Fahrzeuge der meisten japanischen
und koreanischen Hersteller fiir den europaischen Markt werden iiber die
Bremischen Hifen eingefiihrt. In mittelfristiger Sicht wird die Ausfuhr
deutscher PKW nach Nordamerika wegen des gestiegenen Dollarkurses als
giinstig eingeschétzt (ISL 1998, 6-10). Bremerhaven profitiert allerdings
nicht von den Exporterfolgen der Volkswagen-Gruppe, die ihre PKWs iiber
den Hafen in Emden ausfiihrt.

Bemerkenswert ist der steigende Einfuhranteil von deutschen Automar-
ken, die in den USA gefertigt wurden. Ob die Einfuhren von PKWs in
Zukunft weiter steigen werden, hdngt nicht nur von der wachsenden Aus-
landsproduktion deutscher Automobilhersteller und der deutschen bzw.
europdischen Nachfrageentwicklung, sondern auch davon ab, ob Bremen
seine Position unter den Wettbewerbshifen Emden, Hamburg und Zee-
briigge halten kann. Der Umschlag der genannten Hifen wuchs in den
letzten Jahren rascher als der der Bremischen Hafengruppe (ISL 1998,
6-12). Wihrend die zukiinftige Entwicklung des Automobilumschlags
deshalb eher vorsichtig eingeschitzt wird, werden die stirksten Zuwichse
bei den ibrigen Stiickgiitern erwartet, die zudem so gut wie vollstindig als
containerisierte Giiter umgeschlagen werden. Nach den mittleren Schit-
zungen des Instituts fiir Seeverkehrswirtschaft und Logistik (ISL) wird der
Gesamtumschlag von 34 Mio. t im Jahr 1997 auf knapp 45 Mio. t im Jahr
2010 ansteigen. Dieser prognostizierte Anstieg wird so gut wie ausschlieB-
lich auf dem wachsenden Containerumschlag beruhen; der Massengut-
umschlag wird leicht riickldufig sein, wihrend beim konventionellen Stiick-
gutumschlag nur noch geringe Zuwichse erwartet werden (ISL 1998, 6-16).

Die groBregionalen Verflechtungen der Bremischen Hifen haben sich im
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Verlauf der letzten Jahrzehnte als recht stabil erwiesen. GroBten Anteil hat
der Gesamtumschlag von und nach Europa (1980: 43% — 1997: 49%). Der
Zuwachs war vor allem durch Verlagerungen von Massengiiterstromen
bedingt. So bezieht die Bremische Stahlhiitte seit 1990 statt australischer
Erze vomehmlich Eisenerz aus Skandinavien, das iiber die norwegischen
Hifen verschifft wird; aus Polen und der ehemaligen Sowjetunion werden
in wachsendem Umfang Steinkohle, Kraftstoffe und Holz umgeschlagen.
Umgekehrt fiel die ehemalige Sowjetunion weitgehend als Empfinger von
Stahlprodukten, Kunststoff- und Getreidelieferungen aus. AnteilmiBig liegt
auf der Empfangsseite West- und Mitteleuropa nach Nordeuropa auf dem
zweiten Platz. Neben Eisenerz aus Ubersee — etwa aus Brasilien —, das seit
den 90er Jahren verstirkt tiber die niederlandischen Hifen nach Bremen
transportiert wird, spielen Kraftstoffe, Heizol, Stahlhalbzeug, Getreide,
Steine und Erden eine wichtige Rolle fiir den Empfang. Insgesamt liegt im
Austausch mit Europa der Empfang deutlich tiber dem Versand (SASSEN-
BERG 18997, 27ff.).

Nach wie vor nimmt Amerika, traditionell die nordamerikanische Atlan-
tikkiiste, unter den iiberseeischen Verbindungen den ersten Platz ein, auch
wenn der Anteil zwischen 1980 und 1997 von fast 34% auf 29% gesunken
ist. Auf der Empfangsseite dominieren Fahrzeuge, Steinkohle, Futtermittel,
Holzprodukte, Baumwolle und Papierprodukte, auf der Versandseite u. a.
Bier, Stahlhalbzeug, keramische Baustoffe, chemische Grundstoffe und
Erzeugnisse, elektrische Produkte, Maschinen usw.

Asien konnte seinen Anteil am Gesamtumschlag am stirksten erhohen;
dieser stieg im genannten Zeitraum von 11 auf 16% (1996 sogar 18,7%).
Empfang und Versand werden von einer breiten Palette von Rohstoffen,
Halbfabrikaten und Fertigprodukten getragen: aus Ost- und Siidostasien
kommen Futtermittel, Holz, Stahlhalbzeug, Fertigprodukte (v.a. Fahrzeuge),
in die Region gehen keramische Baustoffe, Kunststoffe, chemische Grund-
stoffe und Produkte, elektrische Erzeugnisse, Maschinen oder Papierpro-
dukte. Neben dem Austausch innerhalb der Triade spielen die Handels-
verbindungen zu Australien/Ozeanien nach dem Wegfall der Erzimporte so
gut wie keine Rolle mehr; der Anteil des Warenumschlags mit Afrika ist
von 8 auf 6% gesunken.

Wie aufgrund der Struktur des Giiteraustausches mit den genannten
Regionen bereits vermutet werden konnte, spielt der Containerverkehr vor
allem mit den USA und Ost- und Siidostasien eine wichtige Rolle. Nord-
amerika ist der bei weitem wichtigste Containermarkt fiir Bremen. Bedenk-
lich ist, daB der Containerumschlag mit einem Markt, auf den die Bre-
mischen Hifen spezialisiert sind, seit 1992 stagniert. Offensichtlich muBten
Marktanteile an die Konkurrenzhifen der Range abgegeben werden. Den-
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noch geht die jiingste Prognose davon aus, daB der Bremische Container-
umschlag auf diesem Markt zwischen 2000 und 2010 um rd. 25% steigen
wird (PLANCO 1996, zitierte nach ISL 1998, Tab. 6—4). Ob sich das in den
letzten Jahren boomende Containergeschift mit Ost- und Siidostasien —
allein zwischen 1992 und 1997 betrug der Zuwachs 115% —in den nichsten
Jahre fortsetzen wird, ist durchaus offen. Die Prognose von PLANCO
(1996), die noch einen Zuwachs von 41% zwischen 2000 und 2010 progno-
stizierte, diirfte vermutlich iiberholt sein (zitiert nach ISL 1998, Tab. 6-4).
Das Institut fiir Seeverkehr und Logistik (ISL) selbst nimmt eine lang-
fristige jahrliche Wachstumsrate von 3,7% fiir den Containerumschlag an.
Die wirtschaftlichen Probleme Siidostasiens werden nur als voriibergehend
eingeschatzt. Zudem werden die weiter oben erwihnte Entscheidung von
Maersk, einen Teil der Containerverkehre nach Bremen zu verlegen, und
die Kooperation der Bremer Lagerhaus-Gesellschaft mit dem Umschlag-
unternehmen Eurokai/Hamburg als langfristig umschlagférdernd bewertet.

Giiterumschlag der einzelnen Hafenareale in Bremen-Stadt und Bre-
merhaven

Die bisherigen und auch die zu erwartenden Entwicklungen im Giiter-
umschlag hatten und haben sehr unterschiedliche Auswirkungen auf die
einzelnen Hafenareale in Bremerhaven und in Bremen. Um die Beson-
derheiten der auf zwei Standorte verteilten Bremischen Hafengruppe zu
verstehen, ist ein kurzer historischer Riickblick angebracht.

Der Aufstieg Bremens zum bedeutendsten deutschen Hafen nach Ham-
burg war immer wieder durch Versandung und Verschlammung der Unter-
weser gefihrdet. Bereits im 17. Jahrhundert muBlte ein Vorhafen in Vege-
sack (1619-1623) angelegt werden, weil groBere Schiffe die Stadt Bremen
nicht mehr erreichen konnten. Auch der Vorhafen Vegesack war im 18. Jh.
kaum noch benutzbar, weil die Fahrwassertiefe auf 2 m abgesunken war.
Der drohenden Abschniirung Bremens vom Meer begegnete 1827 der
Biirgermeister Johann Smidt, indem er vom Konigreich Hannover ein
Gelédnde im Miindungsbereich der Geeste in die Unterweser kaufte, das zur
Anlage eines Hafen hervorragend geeignet war. Mit dieser Neugriindung
wurde die doppelseitige Bindung zwischen Bremen und Bremerhaven
eingeleitet, die fiir die Entwicklung des Zwei-Stidte-Staates und der Hafen-
gruppe entscheidend wurde. Bis 1888 wurde der Schiffsumschlag zuneh-
mend iiber die rasch wachsende Tochterstadt abgewickelt, bis schlieBlich
der Zollanschluf} an das Deutsche Reich (1888), der Ausbau der stadtbre-
mischen Hafenanlagen (seit 1885) und die sog. Unterweserkorrektion der
Jahre 1887 bis 1894 ermneut die Umschlagfunktionen in der Stadt Bremen
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aufleben liefl (TAUBMANN 1980, 208f.). Bis in die Gegenwart bestehen also
die Bremischen Hifen aus dem stadtbremischen Hafen, dem stadtbremi-
schen Uberseehafengebiet Bremerhaven® und dem Fischereihafen siidlich
der Geestemiindung (vgl. Karte 2).

Gegenwiirtig sind die Hafen in der Stadt Bremen bei tideabhingiger
Fahrt von Schiffen mit einem Maximaltiefgang bis zu 11,3 m erreichbar,
wiihrend fiir Bremerhaven ein tideabhangiger Tiefgang von 13 m (ausge-
hende Fahrt) bzw. 13,4 m (eingehende Fahrt) méglich ist. Da selbst dieser
Tiefgang fiir Grocontainerschiffe nicht mehr ausreicht, ist ein Ausbau der
AuBenweser auf 14,5 m und damit fiir einen Tiefgang von 13,7 m vor-
gesehen (ISL 1998).

Die iiber viele Jahre aus- und umgebauten bzw. erneuerten Hafenareale
in der Stadt Bremen werden ihre sehr unterschiedlichen Umschlagfunktio-
nen nur zum Teil behalten konnen (vgl. dazu ISL 1998, Senator fiir Hifen
... 1999). Der Neustiadter Hafen (Hafenareal I) stellt nach wie vor ein recht
modernes Freihafenareal dar, in dem vor allem konventionelle Stiickgiiter
(Stahl, Holz, Nahrungs- und GenuBimittel) und Container umgeschlagen
werden (vgl. im folgenden Karte 1 und Tabelle 2).

Allerdings fiel der Anteil des Neustadter Hafens am Gesamtumschlag
von rd. 10% (1990) auf 6% (1997). Die sog. Seezollhifen (Hafenareal II)
rechts der Weser, ein Komplex aus Holz- und Fabrikenhafen, Getreideha-
fen, Werfthafen, Kap-Hom-Hafen, verschiedenen Hafenbecken des Indu-
striehafens sowie dem Mittelsbiirener Hafen — Hiittenhafen der Stahlwerke
Bremen —, schlagen ganz iiberwiegend Massengiiter um: es dominieren Erz
(4 Mio. t), Mineralél (2 Mio. t), Getreide (1,4 Mio. t) und Kohle (1 Mio. t).
Fast der gesamte Massengutumschlag konzentriert sich gegenwartig auf die
Seezollhdfen (1997: 93%), die immerhin 34% des Gesamtumschlags auf
sich vereinigen kénnen (1990: 29,8%). Alle anderen Hafenareale in der
Stadt Bremen sind, wie Tabelle 2 belegt, fiir den Umschlag fast bedeutungs-
los: 1997 bewiiltigen sie noch 1,1% des Gesamtumschlags gegeniiber gut
5% im Jahr 1990. Das sog. Freihafengebiet rechts der Weser, zu dem ins-
besondere Europa- und Uberseehafen zihlen, wird seine Umschlagfunktio-
nen vermutlich vollstindig verlieren. Der Uberseehafen wurde 1998 zu-
geschiittet; im Europahafen werden noch Obst und Friichte umgeschlagen,
allerdings mit riickldufiger Tendenz. Gegenwirtig wird heftig diskutiert,
welche zukiinftigen Funktionen diese Hafenflichen erhalten sollen (siche
unten).

Der Umschlaganteil der Hafenareale in der Stadt Bremen geht stindig
zuriick, umfaBte er 1990 noch 45% am Gesamtumschlag, so 1997 nur 41%

%1938 wurde dieses Hafengebiet der Stadt Bremerhaven in die Stadt Bremen eingegliedert.
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Tab. 2: Umschlag der einzelnen Hafenareale in Bremen und Bremerhaven
1990 und 1997 (in 1.000 t)

Gesamtum- Massengut Stiickgut ges. Container
schlag
Hafenareal 1990 | 1997 | 1990 | 1997 | 1990 | 1997 | 1990 | 1997
I Neustidter Hafen | 2924.6| 2.089.3 1,7 58,5| 2.922,9| 2.031,1| 1.0158| 2382
II Seezollhifen 9007,5 | 11.566,6 | 6.030,2| 99033 | 2977.3| 1663.0| 2715 232
rdW
11l Freihifen rdW 1312,3| 2089 15.5 147 | 1.296.9 1943 1044 6.3
Ubrige stadtbr. 2328 | 1772 1887| 1642 44,1 13,0 2,0 0,1
Hifen
1V Stromkaije, 10644,7 | 18.392,5 1.8 6,9]10.542,9 | 18.385,5 | 7.545,5 | 137957
Nordhafen
V Osthafen, Kai- 58276 1.051,5| 4.358,3| 223,7| 14694 8278 11,0 22
serhifen
VI Fischereihifen 2546 5279 1431| 2602] 1115| 2678 2,0 1,4
Bremen-Stadt 13477,2 | 14.042,1 | 6.236,0 | 10.140,8 | 7.241,2| 3.901.4| 1.3938| 267.8
Bremerhaven 167271199719 4.503.2 490,8 | 12.223,8 | 19.480,9 | 7.558.4 | 138189
Bremische Hifen 30204,2 | 34.014,0 [ 10.739,2 | 10.631,7 | 19.464,9 | 23.382,2 | 8.952,2 | 14086,7

rdW: rechts der Weser Quelle: Der Senator fur Hafen, iberregionalen Verkehr und AuBenhandel 1999

(vgl. Abb. 4). Entscheidend fiir diese Verschiebung der Anteilswerte war
und ist das enorme Wachstum des Containerumschlags zwischen 1990 und
1997, das sich ausschlieBlich auf die sog. Stromkaje und den Nordhafen in
Bremerhaven konzentrierte. Nach dem Niedergang der Fischereiwirtschaft
und dem Zusammenbruch der Werften waren es die technologischen Ver-
dnderungen im Seegiiterverkehr, die Bremerhaven nach rd. 70 Jahren wie-
derum Umschlagfunktionen zuriickbrachten, da die Hifen in der Stadt
Bremen fiir Containerfrachter der jiingeren Generationen nicht mehr er-
reichbar waren. Die Stromkaje wurde ab 1968 am seeschifftiefen Wasser
angelegt und stidndig erweitert (STROHMEYER 1992, 243). Erst im April
1999 beschloB der Bremer Senat, den Containerterminal III um einen weite-
ren Liegeplatz (340 m) zu verldngern. Die neuen Anlagen sollen 2003 unter
der Bezeichnung CT Illa in Betrieb genommen werden.

1997 schlugen die Containerterminals an der Stromkaje, der lingsten
Containerkaje in Europa, und der Ro/Ro-Anleger im Nordhafen rd. 79% des
ges. Stiickgutverkehrs (1990 55%) und rd. 98% des ges. Containerverkehrs
(1990 84%) um. Unter den iibrigen Hafenarealen in Bremerhaven spielte
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die Erzkaje im Osthafen bis zum Abzug des Erzumschlags eine wichtige
Rolle im Massengiiterumschlag. Heute werden im Osthafen und in den
Kaiserhifen noch rd. 1 Mio. t umgeschlagen (Fahrzeuge, Friichte, Mineral-
olprodukte, Baustoffe). Das Hafenareal VI (Fischereihafen) hat einen
Umschlag von etwa 0,5 Mio. t (Baustoffe, Fisch, PKW, Holz, Mineral-
dlprodukte). Insgesamt vereinten 1997 die Hafenareale V und VI (Osthafen,
Kaiserhifen und Fischereihdfen) gerade noch 4,7% des Gesamtumschlags
auf sich (1990 20%). Der Bedeutungsgewinn der Bremerhavener Hafena-
reale, deren Anteil am Gesamtumschlag von 55,4% im Jahr 1990 auf 58,7%
im Jahr 1997 anstieg, beruht ausschlieBlich auf dem zukunftsweisenden
Wachstum des Stiickgut- und Containerumschlags (vgl. Abb. 4).

Abb. 4: Giiterumschlag der Hafenareale in Bremen-Stadt und Bremerhaven
1990 und 1997
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Quelle: ISL 1998, Tab. 2-11.

In der Tendenz 148t sich also eine zunehmende raumliche Konzentration der
Umschlagfunktionen beobachten. Auf die Seezollhidfen in der Stadt Bre-
men, die Stromkaje und den Nordhafen in Bremerhaven konzentrierten sich
1997 88% des Gesamtumschlags gegeniiber nur 67% im Jahr 1990. Diese
Spezialisierung fiihrt auf der einen Seite zu einer standigen Flachenerweite-
rung der Containerterminals bzw. zu einer laufenden Anpassung der was-
ser- und landseitigen Infrastruktur an die Bediirfnisse der Nachfrager und

307



80¢

Stadtbremische
Hafenanlagen
in Bremen

Hafenareale

| Neustadter Hafen

i Seezollhafen
rechis der Weser

m Handelshafen
rechts der Weser

Vbroriigne '

b
e

Ty
v i,

NNVWENY.], Suedjlopm



Die Entwicklung der Bremischen Hafen unter dem globalen Wettbewerbsdruck

vajeyisiaydsld A
usjeylasiey .
‘uajeuisO A
joyuyeq
-snNQnjoD
‘uajeypIoN
‘aleswons Al

9|ealeudjeH

I

B

uaAeysawalg , 45 »_ -
u1 uabejueuajey me /
ayos|waiqipels | AT




Wolfgang TAUBMANN

auf der anderen zu einer Unterauslastung und zu Brachflachen in traditio-
nellen Hafengebieten.

Auch werden gegenwirtig organisatorische Verdnderungen vorgenom-
men, um die Position der Héfen im globalen Wettbewerb zu stirken, ins-
besondere sollen die dem Hafenumschlag nachgelagerten Aktivitdten wie z.
B. Veredelung der eingefiihrten Produkte (Pre-Delivery-Inspection beim
Autoimport, Weiterverarbeitung von Frucht- und Kaffeeimporten, Angebo-
te fiir Rostereien, Verpackungs- und Versandeinrichtungen usw.) und vor
allem logistische Dienstleistungen ausgebaut werden.

Organisatorische Restrukturierungen
In der Vergangenheit waren mehrfach verwirrende Management- und
Organisationsstrukturen fiir das relative Zuriickbleiben des Umschlags
gegeniiber den Wettbewerbshifen in der Range verantwortlich gemacht
worden. Eine Konsequenz aus dieser Einsicht war die handelsrechtliche
Umstrukturierung der 1877 gegriindeten Bremer Lagerhaus-Gesellschaft,
die seit Jahresbeginn 1998 als ,,BLG Holding" sieben spezialisierte Unter-
nehmen in der Rechtsform der GmbH & Co. KG unter ihrem Dach hat: so
u. a. BLG Container, BLG Automobile Logistics, BLG Data Services, BLG
Forest Logistics usw. Sowohl die Tochtergesellschaften wie auch die Hol-
ding halten weitere, auch internationale Beteiligungen. Obwohl die Stadt-
gemeinde Bremen nach wie vor mit 50,4% an der Holding beteiligt ist, hat
die Neuausrichtung zum Ziel, biirokratische Strukturen abzubauen, die
Dienstleistungstiefe zu steigern und iber strategische Allianzen, Koopera-
tionen und Beteiligungen im Zuge der zunehmenden weltweiten Vemnetzung
die Position der BLG als Logistikdienstleister zu behaupten (vgl. BLG
Holding, Geschiftsbericht 1997). Die BLG ist die gréBte Hafenumschlagge-
sellschaft im Lande Bremen und betreibt iiber ihre Gesellschaften den
groBten Teil der bremischen Freihdfen und die Containerterminals in Bre-
merhaven. Daneben finden sich weitere, z. T. spezialisierte Umschlag-
betriebe in den Hifen, u. a. fiir Massengiiter, fiir Kaffee, fiir Friichte und
Gemiise oder fiir PKWs. Zudem sind zahlreiche Stauereien, Reedereien,
Transport- und Logistikunternehmen in den Hifen aktiv. Ein Teil dieser
Unternehmen betreibt als kooperative Organisation eine ,,dbh Datenbank
Bremische Hifen GmbH", um den Beteiligten durch iibergreifende Daten-
verarbeitungs- und Logistiksysteme einen umfassenden InformationsfluB3
innerhalb der Bremischen Héfen zu erméglichen.

Die wenigen Angaben mogen verdeutlichen, welch komplexes organisa-
torisches Gebilde allein die private Seehafenwirtschaft darstellt. Auch die
offentliche Verwaltung kann von den Anforderungen an ein effizientes
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Dienstleistungsangebot nicht ausgenommen werden. Im Sommer 1999 ist
die Hafenbehdrde in der Wirtschaftsbehdrde aufgegangen. Bereits zu Jah-
resbeginn 1999 hat der Hafensenator durch die Griindung einer privatrecht-
lichen, aber durch Personalunion staatlich kontrollierten ,,Bremischen
Hafengesellschaft (BHG)* den Versuch unternommen, die zukiinftige
Flachenpolitik im Hafen, den Unterhalt der Hafenanlagen und die Aus-
lastung der einzelnen Hafenreviere durch eine stirkere Kooperation mit
Umschlag, Logistik und hafennaher Produktion zu verbessern. Im wesentli-
chen geht es um die Konzentration von Zustiandigkeiten auf eine Institution,
die auch die entsprechenden Kompetenzen hat (SENATOR FUR HAFEN ...
1999). SchlieBlich wird das Marketing der Bremischen Hifen durch die
,Bremische Hafenvertretung e. V. (BHV)"“ wahrgenommen, eine Akquisi-
tions-, Werbe- und Public-Relation-Organisation, die von rd. 200 Unterneh-
men der Seehafenverkehrswirtschaft und von der Stadtgemeinde Bremen
getragen wird. Das Land Bremen wiederum unterhilt eine Wirtschaftsfor-
derungsgesellschaft und das ,,Bremen Business International* (BBI). Letz-
teres arbeitet eng (und z. T. personenidentisch) mit der BHV zusammen.

Die 6ffentliche Hand versucht also zunehmend, durch die Griindung von
Tochtergesellschaften privatwirtschaftliche Strukturen zu imitieren und
damit auch eine Art ,,unternehmerischer Dynamik" zu schaffen, deren Ziel
es ist, die Position der Hifen im weltweiten Wettbewerb zu halten oder zu
festigen. Bislang ist durchaus ungewiB, ob die organisatorischen Umstruk-
turierungen der letzten beiden Jahre auch die Wettbewerbsfihigkeit der
Hafengruppe steigern konnen. Beispielsweise meinte der ehemalige Hafen-
senator, die neugegriindete ,,Bremische Hafengesellschaft* (BHG) bediirfe
einer Partnerinstitution, welche die Gesamtheit aller privaten Hafenunter-
nehmer vertrete, etwa eines ,,Unternehmensverbandes Bremische Hafen-
wirtschaft”, um gegeniiber Politik, Partnern und Konkurrenten mit einer
Stimme sprechen zu kdnnen (SENATOR FUR HAFEN ... 1999).

Hafen- und stiidtebauliche Konsequenzen

Teile der alten zentrumsnahen Hifen in der Stadt Bremen miissen also
aufgrund der Funktionsverluste und organisatorischen Umstrukturierungen
— die Bremische Lagerhaus-Gesellschaft (BLG) hat als Betreiberin zum
1.1.1998 alle Anlagen im Europa- und Uberseehafen an die Stadtgemeinde
Bremen zuriickgegeben — neuen Nutzungen zugefiihrt werden. Derzeit ist
eine intensive und kontroverse Diskussion im Gange, welche kiinftigen
Funktionen fiir den inzwischen zugeschiitteten Ubersee- und den Europaha-
fen im Rahmen der Stadtentwicklung zu verfolgen seien, denn ,.fiir eine
zukunftsorientierte Entwicklung (stehen) in zentraler Lage, gut erschlossen
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und weitgehend ohne planungshemmende kleinteilige Eigentumsverhalt-
nisse, Flichenpotentiale zur Verfiigung, die Chancen fiir einen strukturellen
Wandel bieten* (Projektstudien Alte Hafenreviere 1998).

Umstrukturierungen in alten Hafenrevieren im Gefolge verinderter
Umschlagtechniken und von Deindustrialisierungsprozessen sind bereits
seit Jahrzehnten in vielen Hafenstidten Europas oder Nordamerikas zu
beobachten, so etwa in Kopenhagen, Goéteborg, Bristol, Glasgow, Barcelo-
na, in Baltimore oder Boston (vgl. Priebs 1998). Auch Bremerhaven erlebte
schon sehr frith Umnutzungen funktionslos gewordener Hafenanlagen: der
sog. Alte Hafen, das erste Hafenbecken der Stadt, wurde bereits 1965 zur
Halfte zugeschiittet und beherbergt seither als Teil des Deutschen Schif-
fahrtsmuseums etliche alte Schiffstypen.

In der Stadt Bremen sind Uberlegungen zur Revitalisierung alter Hafena-
reale relativ neu.” Zwar l4uft seit Jahren eine Diskussion um den sog. Spa-
ce-Park, der als Mischungnutzung aus Unterhaltung, Information und Ein-
zelhandel .auf. dem Geldnde_der_ehemaliegn Werft AGL. Weser. iedes_Tahr.

Millionen von Besuchern anziehen soll, doch sind die Konzeptideen fiir das
rd. 290 ha umfassende Hafenareal, das zu rd. 100 ha fiir neue Investitions-
projekte genutzt werden soll, noch sehr tastend. Die Vorstellungen der
einzelnen Ressorts schwanken zwischen einer ,,Hafencity** mit einem domi-
nanten Anteil von Wohn- und Freizeitfunktionen und dem Erhalt und Aus-
bau der bisherigen hafengewerblichen Struktur. Das Problem besteht u. a.
darin, daB die bisherige Ausschreibung nur sehr grobe Rahmenbedingungen
vorgegeben hat, wihrend von den fiinf Bietergruppen erwartet wird, daB sie
eine Gesamtkonzeption und konkrete Investitionszusagen vorlegen (vgl.
MONSEES 1999, PLAHL 1999). Die Vorstellungen der fiinf Bieter haben
allerdings zu beriicksichtigen, daB} die Verlegung des GroBmarktes in einen
Teil des zugeschiitteten Uberseehafens beschlossene Sache ist und daB die
Stadt bereits wihrend des ganzen Vorganges ein 10 ha groBes Grundstiick
an der Nordseite des Europahafens an einen Safthersteller verkauft hat.
Beide Vorgaben behindern ein neues Gesamtkonzept erheblich.

Alle Bietergruppen sehen im Prinzip neben einer Sicherung der bisheri-
gen gewerblichen Unternehmer Mischnutzungen, Dienstleistungs- und
Freizeiteinrichtungen sowie bis zu einem Drittel der Flichen Wohnfunktio-
nen vor. Gegen die geplante Mischnutzung laufen die gewerblichen Anlie-
ger des Holz- und Fabrikenhafens Sturm, die einen erheblichen Anteil der
rd. 300 Unternehmen mit etwa 6.600 Beschiftigten im gesamten Planungs-

" Eine Ausnahme stellt der kleine Hohentorshafen dar, dessen Herausnahme aus der Hafen-
nutzung bereits 1994 beschlossen wurde. Der Hohentorshafen soll zugeschiittet und in ein
modernes Gewerbegebiet umgewandelt werden.
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gebiet stellen. Sie lehnen vor allem eine Wohnnutzung in den Hafenre-
vieren ab, weil sich Wohnen und Hafenwirtschaft gegenseitig behindern, da
die gewerblichen und hafengebundenen Aktivitiaten ruhiges Wohnen stérten
und Wohnen zu strengen und damit schiddlichen Auflagen fiir die Gewerbe-
betriebe fiihre. Verlangt wird eine Beschrankung der jetzigen und zukiinfti-
gen Nutzung auf Umschlagfunktionen, Produktionsunternehmen und unter-
nehmensbezogene Dienstleistungen (Positionspapier vom 26.2.1999).

In der Tat scheint der Versuch problematisch, Wohnen und Gewerbe zu
mischen, und zwar nicht nur wegen der gegenseitigen Storungen, sondern
vor allem auch wegen der relativ starken Isolation der Freihdfen von der
iibrigen Stadt durch zahlreiche stadtraumliche Barrieren wie etwa Umziu-
nung des Zollfreigebietes, den Damm entlang der HafenrandstraBe, die
Bahnlinie Oldenburg-Bremen oder die als HochstraBe gefiihrte B 75. Die
Riickbesinnung auf die ,,Stadt am FluB*, die seit Jahren propagiert wird,
kann in der Tat durch zahlreiche weit attraktivere Wohnlagen in FluBnihe
vorangetrieben werden als in den zu neuer Nutzung anstehenden Hafena-
realen. Die in Bremen von vielen Politikern vertretene Auffassung, der
SuburbanisierungsprozeB kénne durch neue attraktive Wohnangebote in der
Stadt gestoppt werden, ist ohnehin ein Irrglaube, wie die konstanten Wan-
derungsverluste gegeniiber dem Umland belegen. Eine falsche Hoffnung ist
es allerdings auch, in den alten Hafenrevieren kénnten die Umschlagfunk-
tionen wiederaufleben.

Vermutlich kann Bremen, wenn iiberhaupt, seine Position im interna-
tionalen Wettbewerb vor allem dann halten, wenn die umgenutzten Hafena-
reale als ,Cityerweiterungsgebiet“ mit spezifischen Gewerbe-, Dienst-
leistungs-, Logistik- und Handelsfunktionen ausgebaut werden, die einmal
die bremische Loco-Quote stirken, deren Angebote aber zum anderen
erheblich iiber die traditionellen Umschlagfunktionen hinausgehen.
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