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Wettbewerbsfahigkeit des Hamburger Hafens

Impulse fur eine zukunftsgerichtete Hafenpolitik
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VORBEMERKUNG

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

PROF. DR. JAN NINNEMANN

Professor fir Logistik, Maritime Consultant




DISCLAIMER
Q7

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

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

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




Ausgangslage
Hamburger Hafen wiederholt negativ in den Schlagzeilen

Status Quo und Zielsetzung

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

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

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

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

am Containerumschlag in der Nordrange bei ca. 20 %,

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

»Hamburgs Hafen - biirokratisch und teuer”

aperien bemsngel fehendes Konzngt wndimteeme Queien
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Umschlagentwicklung
Gesamt- und Containerumschlag im Hamburger Hafen seit 2007

Gesamtumschlag

160

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

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

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

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

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

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

Index: 2007 = 100
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Indexbetrachtung verdeutlicht...

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

-> klaren Abwartstrend im Gesamtumschlag seit 2014

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

Trendverlaufe fir Gesamt- und Containerumschlag
zeigen sich insgesamt negativ.

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

~> weitgehend gleichférmige Entwicklung bis 2014

->  Abkopplung des Hafenumschlags von der
makrodkonomischen Entwicklung

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



Umschlagentwicklung
Containerumschlag im Hamburger Hafen im Trendvergleich

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

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

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

=100

Index 2007

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

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

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



Umschlagentwicklung
Containerumschlag im Hamburger Hafen im Zeitablauf

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

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

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

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

15% 12.7

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

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

“25% 2019. Urséachlich hierfur war die Verlagerung

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

CAGR im Periodenvergleich
Betrachtung unterschiedlicher Zeitraume zeigt

verschiedene Wachstumsdynamiken

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

Krisen allerdings weitgehend aus.

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

Containerumschlag nach Quartalen
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Umschlagentwicklung
Containerumschlag nach Markten

Relevanz des Ostseeraums

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

~> Zuletzt abnehmende Relevanz des Ostseeraums

— Fortschreitende ,Sattigung” der Markte

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

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

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

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

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

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

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

Relevanz des Hinterlands

-» Betrachtung der Hinterlandmengen zeigt eine
vergleichsweise stabile Entwicklung.

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

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

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

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

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

=100
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Umschlagentwicklung
Containerumschlag im Hamburger Hafen im Wettbewerbsvergleich

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

Containerumschlag Nordrange 1. Hj./2023

00

MIO. TEU
oORr N WA U N

Containerumschlag Nordrange 1. Hj. 2023/2022

3,836

Hamburg

Hamburg

6,681 6,403
Bremerhaven Rotterdam  Antwerpen

-15,1
Bremerhaven Rotterdam Antwerpen

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

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

Ursachen fur den deutlichen Riickgang im 1. Halbjahr:

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

-> Inflation und schwache private Konsumnachfrage

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

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

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

aktuelle Prognose deutlich ,defensiver” aus.

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

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

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

Die aktuell noch giiltige Seeverkehrsprognose des
Bundes rechnet noch mit aktuell 16,3 Mio. TEU im
Jahr 2030.

0,0
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-> Vor dem Hintergrund der jingsten Entwicklungen
gehen Teile der Hafenwirtschaft davon aus, dass

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

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

Jnteres Szenario mmmm Oberes Szenario W Hinterland mm Transhipment = Basisszenario

14000 -

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

B Umschlag 2010 M Umschlag 2030

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

Containerumschlag im Hamburger Hafen im Wettbewerbsvergleich

Marktanteile Nordrange 2007 bis 2022
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Umschlagentwicklung
Zwischenfazit

Krisen treffen Hamburg im Wettbewerbs-
vergleich oft Uberdurchschnittlich hart

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

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

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

Wachstumserwartung von > 10 Mio. TEU aus
heutiger Sicht fraglich

Q Umschlagentwicklung in HH weitgehend
‘ abgekoppelt von makrodkonomischen Trends

-0 0 O
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Terminalbetreiber

Containerumschlag im Hamburger Hafen und Betreiber

Containerterminals und Kapazitdten 2025 (Mio. TEU)

HHLA CONTAINER TERMINAL

BURCHARDKAL(4,1)

b\

EUROGATE CONTAINER TERMINAL

HAMBURG (4,1)

HHLA CONTAINER TERMINAL

TOLLERORT (2,0)

HHLA CONTAINER TERMINAL

ALTENWERDER (2,6)

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

contshin st e

33,4%
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Containerumschlag im Hamburger Hafen und Betreiber

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

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

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

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

Vor
dem MSC“Dea/

Historie der HHLA Teilprivatisierung Anteilseigner und Beteiligungsmanagement

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

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

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

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

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

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

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

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

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

Das Beteiligungsmanagement der FHH verteilt
sich auf nachfolgende Institutionen:

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

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

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

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

HHLA Aktivitaten im Uberblick

Hafenlogistik

A Container

- Containerumschlag

- Containertransfer zwischen
Verkehrstragern (Schiff,
Bahn, Lkw)

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

Reparatur)

Intermodal

- Containertransporte mittels
Bahn und Lkw im

Seehafenhinterland

- Be- und Entladung von

Verkehrstragern

- Betrieb von Inlandterminals

8 Logistik

- Spezialumschlag von
Massengut, Stlickgut, Kfz,

Friichten u.a.

- Luftgestltzte Logistikdienst-

leistungen

- Beratung und Training

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

Hamburg-Altona
- Entwicklung
- Vermietung

- Facility-Management

Borsennotierte A-Aktien

31 % Streubesitz

69 % Freie und Hansestadt Hamburg (FHH)

Nicht bérsennotierte S-Aktien

100 % FHH
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Rolle der HHLA im Hamburger Hafen

Aufsichtsrat der HHLA

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

-» Aufsichtsratsvorsitzender

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

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

- 2 Finanzexperten

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

Hieraus ergeben sich vielfaltige Implikationen fir
die Unternehmensentwicklung.

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

Transparenz der Gehalter (-> HCGK)

Fragen der betrieblichen Mitbestimmung,
Lohne/Gehalter, Streiks

Beteiligungen Dritter an HHLA-Gesellschaften

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

Zustandigkeiten und Beteiligungsmanagement

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

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

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

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

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

-> Flachenmieten im Hafen, Kaigeblhren

-> Flachenvergabe (Ansiedlungsstrategie,
hafeninterner Wettbewerb)

~> HHLA als Vermieter (HPA-Biros)

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

~> |T (HPA vs. Dakosy)

-> Customer Management, Business Development

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

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

B1

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

IH 1 (Hafenpolitik und
Hafenentwicklung)

IH 4 (Unternehmens-

steuerung HPA)
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Rolle der HHLA im Hamburger Hafen

Strategische Beteiligung der Reederei MSC

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

Antwerpen Rotterdam

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

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

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

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

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

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

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

Mittlerweile ist Europe Container Terminals (ECT)
integraler Bestand