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1 Einleitung

1.1 Problemstellung

Im August 2010 titelte die polnische Zeitung Gazeta Wyborcza in ihrem Wirt-
schaftsteil , Polnische Hifen kimpfen mit der deutschen Konkurrenz*'. Der Hin-
tergrund zu diesem Artikel war die Entscheidung der Schiffslinie Maersk ab dem
Jahr 2010 die im Containerverkehr zwischen China und Europa eingesetzten
Containerschiffe nicht mehr nur bis zur Nordsee fahren zu lassen, sondern den
polnischen Seehafenstandort Gdansk in der Ostsee als Anlaufhafen fiir Direkt-
verkehre aufzunehmen. Diese Entwicklung stellte ein Novum im Containersee-
verkehr der Ostsee dar, da dieser bis dahin nahezu ausschlieflich als Feederver-
kehr der Nordsee abgewickelt wurde und somit lediglich einen vor- oder nachge-
lagerten Charakter zu weltweit stattfindenden Containerseeverkehren hatte.
Grundlage fiir die Entscheidung war das Vorhandensein eines neuen Container-
terminals im Seehafen Gdansk, das durch einen privaten Investor mit der explizi-
ten Ausrichtung auf Direktverkehre sowohl finanziert als auch gebaut wurde und
seitdem privatwirtschaftlich betrieben wird.

Obwohl die Ausrichtung auf derartige Direktverkehre eine Neuheit fiir den
Ostseeraum ist, steht der Bau dieses Terminals beispielhaft fiir die Dynamik des
Ostseecontainerverkehrs, die seit den 1990er Jahre durch einen langjdhrigen
Wachstumstrend sowie die Einfiihrung neuer Transport- und Umschlagstechno-
logien gekennzeichnet ist. Ein wesentliches Merkmal dieser Dynamik sind dabei
Umstrukturierungen von Hafendkonomien, in deren Zuge eine Privatisierung
von Teilbereichen der Seehifen stattgefunden hat und verschiedene private Ak-
teure unter anderem in Containerterminals eingestiegen sind. Insbesondere in
den Ostseehidfen der Transformationsstaaten Polen, Litauen, Lettland, Estland,
aber auch Russland, haben sich dabei durch die Neuorientierung der Staaten zur
Marktwirtschaft seit Anfang der 1990er Jahre relevante Verdnderungen der Or-
ganisationsstrukturen sowie neue Skonomische Moglichkeiten ergeben. Aber
auch in Seehdfen Finnlands und Schwedens sind Tendenzen einer stérkeren pri-
vatwirtschaftlichen Offnung von Hafenbereichen erkennbar.

Wie der Blick auf andere Schifffahrtsgebiete weltweit zeigt, folgt die skiz-
zierte Entwicklung des Ostseeraums einem seit Jahren weitldufig zu beobachten-
den Prozess. Der Einstieg privater Akteure in den Betrieb von Containertermi-

! Artikeliiberschrift im Original: Polskie porty walcza z niemiecka konkurencja
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nals bei einem gleichzeitigen Riickzug der 6ffentlichen Hand ist mit dem Gedan-
ken verbunden, dass die Seehafen- und Terminalstandorte aufgrund der privat-
wirtschaftlichen Strukturen eine verbesserte Wettbewerbsfahigkeit im globalen
Wettbewerb erhalten sollen (Midoro/Musso/Parola 2005: 90, Nuhn 2005: 112,
Bichou 2009: 36). Dies wird umso wichtiger, da Seehifen aufgrund veridnderter
Rahmenbedingungen immer stérker in einen Wettbewerb eingebunden sind und
hierin als zentrale Schnittstellen in weltweit organisierten logistischen Abldufen
fungieren (Panayides 2007: 27, Hesse/Neiberger 2010: 258). Der Fokus liegt da-
bei jedoch vor allem auf den Terminals der Seehdfen, da diese jeweils durch die
Betreiber als eigentliche Schnittstelle in die spezifischen globalen Transportlo-
gistikabldufe, beispielsweise Containerverkehre, eingebunden werden (Slack/
Wang 2002: 166, Slack 2007: 47). Als private Terminalbetreiber treten dabei Ha-
fenumschlagsunternehmen, Schifffahrtsunternehmen oder Speditionsunterneh-
men auf, die aufgrund diverser Privatisierungs- und Deregulierungsprozesse
Moglichkeiten erhalten haben, sich durch die Ubernahme vor- oder nachgelager-
ter Logistikdienstleistungen als hochkompetente Logistikdienstleister zu entwi-
ckeln (Neiberger/Bertram 2005: 13).

Die Bedeutung von Containerterminals als Investitionsobjekt zeigt sich in
zahlreichen Terminalinvestitionen privater Akteure. Bei den Betreibern ergibt
sich eine Bandbreite von lokal bis international agierender Unternehmen, wobei
in den letzten Jahren eine zunehmende Verdringung lokaler Akteure durch inter-
national agierender Terminalbetreiber zu beobachten war (Slack/Fremont 2005:
117ff.)). Im Vordergrund derartiger Entwicklungen stehen zumeist die groBen
weltweit bedeutenden Sechédfen mit ihren Containerterminals, beispiclsweise
Rotterdam. Jedoch sind diese Prozesse auch verstérkt in eher nachrangigen See-
hifen und deren Containerterminals, wie sie zum Beispiel im Ostseeraum zu fin-
den sind, zu verzeichnen. In diesen Seehifen konnen, wie nicht nur das Beispiel
Gdansk zeigt, ebenfalls Aktivitdten international agierender Betreiberunterneh-
men beobachtet werden (Bar 2009: 219f1.).

Beziiglich der Investitionstétigkeiten in Containerterminals im Ostseeraum
ergeben sich die Fragen, welche Intensionen hinter diesen Investitionen stecken,
in welcher Art und Weise die Containerterminals durch die Betreiber genutzt und
wie diese in internationale Transportlogistikabldufe integriert werden. Insbeson-
dere beim Terminalbetrieb durch privat agierende Betreiberunternehmen ergibt
sich dabei die Annahme, dass diese verstirkt versuchen, ihre Terminals in inter-
nationale Transportlogistikabldufe einzubinden und dabei sowohl vor- und nach-
gelagerte Logistikaktivitdten im Fokus haben und diese mitgestalten wollen. Vor
allem bei Terminalbetreibern, die in mehreren Sechafenstandorten titig sind,
kann vermutet werden, dass zwischen diesen Terminalstandorten eigene Trans-
portabléufe gestaltet werden und die Terminals direkt in Strukturen zur Abwick-
lung gesamtheitlicher Transportlogistikablédufe eingebunden werden. Abhingig
von der Grofle und Stirke eines Terminalbetreibers ist hierbei anzunehmen, dass
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die Moglichkeiten der Verkniipfung von Terminalstandorten eines Betreiberun-
ternehmens nicht immer gleich sind, sondern durch unterschiedliche Faktoren
und deren Zusammenspiel beeinflusst werden. Diese Einflussfaktoren bewegen
sich im Bereich zwischen der lokalen und globalen Maf3stabsebene und stehen in
Wechselwirkung miteinander. So wirken einerseits weltweite Entwicklungs-
trends, die auch im Lokalen direkt oder indirekt zum Tragen kommen, und ande-
rerseits aber auch vor Ort gesetzte Rahmenbedingungen auf die Art des Termi-
nalbetriebs ein. Da hierzu in eher als nachrangig zu bezeichnenden Schifffahrts-
gebieten und den darin lokalisierten Containerterminals fundierte Kenntnisse
zum Zusammenhang zwischen Betreiberstrukturen und den Integrationsprozes-
sen in Transportlogistikabldaufen fehlen, bietet es sich an, diese als Untersu-
chungsgegenstand heranzuziehen. Hierbei wird die Ostsee als Untersuchungsge-
biet ausgewihlt und der konkrete Schwerpunkt vor allem auf Seehdfen der
Transformationslédnder des Ostseeraums und auf finnische Seehifen gelegt.

1.2 Zielsetzung der Arbeit

Die vielfiltigen Verdnderungen in den Organisationsstrukturen von Seehifen
und in weltweiten Logistikketten haben in verschiedenen Wissenschaftsdiszipli-
nen, wie der Logistikforschung, dem Verkehrswesen oder den Raumwissen-
schaften eine Fiille an Untersuchungen zu maritimen Fragestellungen hervorge-
bracht. Oftmals ist hierbei eine Konzentration auf einzelne Hafendkonomien be-
ziehungsweise der Blick auf grofe bedeutende Hafenstandorte zu beobachten.
Zudem zeigt sich, dass es aufgrund der Vielschichtigkeit des gesamten Themen-
komplexes eine Vielfalt unterschiedlicher Fragestellungen und wissenschaftli-
cher Herangehensweisen gibt. Fiir die vorliegende Untersuchung erweist es sich
daher als wichtig, eine klare Zielstellung zu definieren, die den Rahmen der wis-
senschaftlichen Vorgehensweise absteckt und gleichzeitig aufzeigt, inwieweit ein
eigener gedanklicher Ansatz und somit ein Alleinstellungsmerkmal der Arbeit
besteht.

Ausgehend von der Annahme, dass Containerterminals in eher nachgeord-
neten Seehédfen wichtige Bausteine bei der rdumlichen Ausdehnung und Absi-
cherung von weltweiten Logistikabldufen darstellen und daher fiir private Ter-
minalbetreiber interessante Investitionsobjekte darstellen, verfolgt die vorliegen-
de Arbeit folgende Zielsetzung: Die Strukturen und Rahmenbedingungen des
Containerseehafen- und -terminalgeschéfts des Ostseeraums sollen detailliert un-
tersucht und eine Analyse zur Integration von Containerterminals dieses eher
nachrangigen internationalen Schifffahrtsgebiets in internationale Transportlo-
gistikabldufe vorgenommen werden. Hierbei ist zu iiberpriifen, welche struktu-
rellen und organisatorischen Verdnderungen in den Containerhdfen und
-terminals des Ostseeraums in den letzten Jahren aufgetreten sind, inwieweit spe-
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zifische Entwicklungsmuster als Gemeinsamkeit oder Unterschiede der zu unter-
suchenden Standorte zu identifizieren sind und in welcher Weise hierdurch die
Integration in Transportlogistikabldufe stattfinden kann und in differenzierender
Weise gefordert oder gehemmt wird. Der Blick richtet sich dabei auf die Einfliis-
se, die durch Akteure und Entwicklungstrends auf unterschiedlichen MaBstabs-
ebenen, von lokal bis global, auf das Containergeschéft einwirken.

Als fortschrittlicher Aspekt der Untersuchung ist die Herangehensweise an
die Analyse der logistischen Integration der Terminals zu sehen, bei der Ansitze
zur Erkldarung weltweiter Produktionsprozesse herangezogen werden. Das ver-
bindende Element ergibt sich hierbei aus der Annahme, dass es innerhalb der
Transportlogistikabldufe zur Entstehung des Produkts Logistikdienstleistung
kommt. Dieser kettenartige Prozess kann somit theoretisch mit Aussagen diver-
ser theoretischer Erklarungsansitze zu weltweiten Wertschopfungs- und Waren-
ketten unterlegt werden. Die vorliegende Arbeit bietet somit durch die Verwen-
dung und der Suche nach Ubertragungsmoglichkeiten derartiger Ansitze auf
Transportlogistikabldufe eine neuartige Betrachtungsweise. Die Umsetzung die-
ses Arbeitsgedankens erfolgt dabei neben einer theoretischen Basis, bei der die
Anwendbarkeit verschiedener Ansidtze auf Strukturen von Transportlogistikab-
laufen diskutiert wird, auch auf einer praktischen Ebene. Hierbei werden die
konzeptionellen Uberlegungen anhand mehrerer Beispiele angewandt und ver-
sucht als Erklarungsmuster fiir die Einbindung in Transportlogistikabldufen zu
verwenden.

1.3 Aufbau der Arbeit

Die vorliegende Arbeit gliedert sich in insgesamt sieben Kapitel (sieche Abbil-
dung 1). Im Anschluss an das einleitende Kapitel widmet sich das Kapitel 2 As-
pekten der Globalisierung, der damit verbundenen Entstehung von Logistik-
dienstleistungen und -dienstleistern sowie Merkmalen von Transportablidufen. In
Kapitel 3 erfolgt eine Darlegung theoretisch-konzeptioneller Ansétze zur Erkla-
rung weltweiter Wertschopfungs- und Warenketten, die unter Berlicksichtigung
von logistischen Strukturen im weltweiten Seeverkehr, und konzeptioneller Ver-
kniipfung mit diesen, das Theoriegeriist der Arbeit bilden. Kapitel 4 umfasst die
methodischen Grundlagen der Arbeit und stellt die entwickelten Forschungsfra-
gen dar. AnschlieBend widmet sich Kapitel 5 der detaillierten Vorstellung des
Untersuchungsraums und der Identifikation der Untersuchungsbeispiele. Im Ka-
pitel 6 erfolgt die empirische Analyse der ausgewihlten Untersuchungsbeispiele,
die hinsichtlich der zentralen Fragestellungen qualitativ analysiert werden. In
Kapitel 7 werden abschlieBend die gewonnenen Ergebnisse hinsichtlich der
Terminalakteure und der logistischen Integrationsprozesse zusammenfassend
diskutiert.
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Abbildung 1:  Aufbau der Arbeit
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2 Rahmenbedingungen: Globalisierung und
Logistikdienstleistungen

Die Entwicklung von Seehafencontainerterminals, ihre Einbindung in internatio-
nale Logistikketten und der Betrieb durch Logistikdienstleister sind eng mit den
Rahmenbedingungen des weltweiten Warenhandels verbunden. Diese Rahmen-
bedingungen, beispielsweise global wirkende wirtschaftliche Entwicklungspro-
zesse, wirken in starker Weise auf die weltweiten Warentransporte ein. Dabei er-
fahrt auch der Seeverkehr grole Verdnderungen, die sich letztendlich in Schiffs-
und Hafenstrukturen und weitergehend im Betrieb von Sechafenterminals wider-
spiegeln. Im folgenden Kapitel werden daher Rahmenbedingungen beleuchtet
und Grundziige der 6konomischen Globalisierung, deren Auswirkungen auf den
Welthandel sowie den daraus entstehenden Prozessen der logistischen Abwick-
lung dargestellt. Da die Abwicklung von weltweiten Warenstromen nur unter
den Bedingungen optimaler logistischer Steuerungs- und Koordinationsprozesse
verlaufen kann, ist es Ziel dieses Kapitels, die verkehrliche Abwicklung weltwei-
ter Warenstrome in Verbindung mit aktuellen Entwicklungen in der Logistik-
branche darzustellen. Hierbei soll aufgezeigt werden, inwieweit Logistikdienst-
leister als Intermedidre im weltweiten Giiterlogistikgeschift auftreten konnen.

2.1 Charakteristika der Globalisierung
2.1.1 Globalisierung aus 6konomischer Sicht

Seit iiber drei Jahrzehnten ist eine zunehmende weltweite Vernetzung von
Volkswirtschaften zu verzeichnen. Dieser Prozess, der sich in vielen Indikatoren,
wie dem starken Anstieg von Auflenhandelsvolumen, dem Wachstum ausldndi-
scher Direktinvestitionen und der Zunahme internationaler Finanztransaktionen
manifestiert, wird allgemein als 6konomische Globalisierung bezeichnet. Im
Allgemeinen Sprachgebrauch zeigt sich beim Begriff Globalisierung héufig eine
gewisse Unschirfe, da dieser oftmals fiir die Biindelung vieler verschiedener As-
pekte der Gesellschaft genutzt wird. Haufig werden jedoch die dahinter stattfin-
denden Prozesse nicht eindeutig prézisiert und gekléart (Dicken 2007: 4, Dunn
2008: 116). Zur Klarung und Abgrenzung dieser Entwicklungen bedarf es daher
einer Definition des Begriffes Globalisierung.

M. Biér, Hafendkonomien im Ostseeraum, RaumFragen: Stadt — Region — Landschaft,
DOI 10.1007/978-3-658-10731-4 2, © Springer Fachmedien Wiesbaden 2016
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In der Diskussion iiber den Begriff Globalisierung stellt sich die Frage, in-
wieweit es sich hierbei um ein neues, bisher nicht da gewesenes Phdnomen han-
delt. Viele Globalisierungsmerkmale gelten grundsétzlich nicht als neue Phéno-
mene, sondern lassen sich unter den Begriffen der internationalen Verflechtung
bezichungsweise Internationalisierung bereits seit vielen Jahrzehnten zusammen-
fithren (Duwendag 2006: 11). Einige Wirtschaftshistoriker gehen in diesem Zu-
sammenhang davon aus, dass die Welt vor rund 100 Jahren bereits dhnliche
Entwicklungen aufzuweisen hatte, jedoch wird hierbei angemerkt, dass sich die
heutigen weltwirtschaftlichen Integrationsprozesse und deren Entwicklungen
wesentlich dynamischer als damals darstellen (Garrett 2000: 954f., Collier/Dol-
lar 2002: 31, Dicken 2007: 7). Deutlich wird dies in verschiedenen wirtschafts-
historischen Studien, die fiir die vergangenen rund 150 Jahre unterschiedliche
Globalisierungsphasen identifiziert und datiert haben. Beispielhaft lassen sich
Baldwin/Martin (1999: 1) nennen, die unter Berlicksichtigung wirtschaftlicher
Indikatoren, wie Handels-, Migrations- und Kapitalstrome sowie Einkommens-
entwicklungen, von zwei Globalisierungsphasen in der Zeit von 1870-1914 und
ab 1960 bis heute ausgehen. Collier/Dollar (2002: 23ff.) identifizieren auf der
Basis wirtschaftlicher Indikatoren, wie Weltexportvolumen, Direktinvestitionen
sowie Migrationszahlen, zwischen 1870 und heute drei Globalisierungswellen.
Die bisher letzte Globalisierungswelle, die um das Jahr 1980 begann, wird dabei
als neue Globalisierungswelle bezeichnet, da hierin deutlich dynamischere Pro-
zesse stattfinden als in fritheren Zeiten. Hinsichtlich der Globalisierung merkt
Robertson (2008: 87) an, dass diese in heutiger Form zwar Prozesse fritherer Zei-
ten fortschreibt, jedoch das dahinterliegende Konzept mit all seinen Ausprigun-
gen eindeutig auf die heutige Zeit zu beziehen ist.

Im Rahmen einer Begriffsdefinition von Globalisierung ist deren Mehrdi-
mensionalitdt zu beriicksichtigen. Hierbei lassen sich die wirtschaftliche, soziale,
politische und kulturelle Dimension nennen (Dicken 2007: 5). Diese Dimensio-
nen kdnnen je nach Betrachtungswinkel als eigenstindig oder als komplementar
angesehen werden, wobei eine Kombination verschiedener Dimensionen den
meisten Globalisierungsaspekten entgegenkommt. Oftmals zeigt sich, dass trotz
der mehrdimensionalen Sicht insbesondere 6konomische Kriterien eine heraus-
ragende Bedeutung aufweisen (Teusch 2004: 41, Organisation for Economic Co-
operation and Development [OECD] 2005: 16, Dicken 2007: 5). Der 6konomi-
schen Dimension wird nach Teusch (2004: 41) eine Funktion als Kausalfaktor
zugeschrieben, aus der sich die anderen Dimensionen ableiten und entwickeln
lassen bezichungsweise sich dieser unterordnen.

Unter Berticksichtigung der vorgenannten Aspekte kann die wirtschaftliche
Globalisierung wie folgt definiert werden (OECD 2005: 16, Duwendag 2006: 11,
Dicken 2007: 5): Bei der Globalisierung handelt es sich um die Zunahme inter-
nationaler, wirtschaftlicher Beziehungen und Verflechtungen bei einem gleich-
zeitigen grenziiberschreitenden Zusammenwachsen verschiedener nationaler
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Faktormairkte fiir Giiter und Dienstleistungen sowie deren Einbindung in die glo-
bale Okonomie. Geprigt ist diese Entwicklung durch einen stark ansteigenden
AuBenhandel, zunehmende Auslandsinvestitionen sowie einen Anstieg internati-
onaler Kapitalstrome.

2.1.2 Ursachen der Globalisierung

Die Grundlage der 6konomischen Globalisierung bildet die Ausdehnung des ein-
fachen Welthandels, einem Handel mit anderenorts nicht verfiigbaren Produkten,
hin zu einem System globaler Produktions- und Absatzverflechtungen. Die Ur-
sache fiir diese Verdanderungen ist bei den Akteuren der Weltwirtschaft und des
Wirtschaftsgeschehens, insbesondere bei den multinationalen Unternehmen, zu
sehen, die einen hohen Beitrag zur Integration der Weltwirtschaft geleistet haben
und weiterhin leisten (Duwendag 2006: 22).

Die Wirtschaftswelt besteht zu groen Teilen aus Unternchmen, die sich an
den Grundziigen eines kapitalistischen Wirtschaftssystems orientieren und als
Hauptziel die Erwirtschaftung von Gewinnen verfolgen (Dicken 2007: 107f.).
Ein wichtiger Faktor sind hierbei die Absatzmérkte, in denen die Unternehmen
ihre Umsétze generieren konnen. Als Problem zeigt sich jedoch, dass insbeson-
dere bei der Herstellung und Versorgung des Marktes mit langlebigen Giitern ir-
gendwann eine Séittigungsgrenze erreicht wird, bei der nahezu der gesamte
Markt versorgt ist, die Nachfrage nachlédsst und der Absatz von Produkten gros3-
tenteils nur noch aus Ersatzbeschaffungen besteht. Durch einen geringeren Ab-
satz bei gleichbleibenden Kosten stoflen die Unternehmen an Grenzen, die das
Wachstum einschranken und den Gewinn reduzieren. Um weiterhin gewinnori-
entiert und wettbewerbsfahig zu arbeiten, versuchen die Unternehmen unter an-
derem durch eine Aufspaltung des internen Produktionssystems ihre internen
Kostenstrukturen zu verbessern. Als ein Schritt kommt es hierbei zu Verlagerun-
gen von Produktionsschritten an kostengiinstigere Produktionsstandorte, die oft-
mals im Ausland liegen (Shatz/Venables 2003: 131). Neben einer Verbesserung
der internen Kostenstruktur stellt sich Unternehmen durch die Verlagerung von
Produktions-, Service- und Vertriebsstétten aus Kostengriinden hdufig gleichzei-
tig eine neue MarkterschlieBung als weiterer Vorteil ein (Duwendag 2006: 22,
Dicken 2007: 113). Insbesondere Unternehmen, die intensiv multinationale Stra-
tegien verfolgen, sind im Laufe der Zeit verstdrkt in der Lage aus wirtschaftsge-
ographischen Unterschieden einzelner Produktionsrdume Vorteile zu ziehen und
zwischen verschiedenen Standorten wechseln zu kdnnen (Dicken 2004: 12).

Die Auslagerung von einzelnen Produktionsschritten hat letztendlich zu ei-
nem enormen Handelsanstieg auf der Welt gefiihrt. Innerhalb von Unternehmen
werden die einzelnen Produktkomponenten zu den niachsten Verarbeitungsschrit-
ten transportiert. Dieser unternehmensinterne Aufenhandel nimmt heutzutage
bereits ein Drittel des Welthandels ein (United Nations Conference on Trade and
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Development [UNCTAD] 2002: 153) und zeigt wie stark unternehmerische Ak-
tivitidten global ausgedehnt sind.

Die Globalisierung und deren Dynamik, wie sie sich seit Beginn der 1980er
Jahre darstellt, ist durch verschiedene Entwicklungen verstirkt worden, die sich
gegenseitig bedingen: AuBenhandelsliberalisierungen, weltweite politische Ent-
wicklungen und technologische Fortschritte. Diese Entwicklungen werden zwar
oftmals als Ursachen der Globalisierung gesehen, jedoch sind sie nicht die ei-
gentlichen Griinde dafiir, sondern stellen flankierende Prozesse dar.

AufSenhandelsliberalisierungen: Die verstirkte Integration weltweiter
Volkswirtschaften kann auf verschiedene multilaterale Liberalisierungsmafinah-
men, wie den Abbau von Handelshemmnissen zuriickgefiihrt werden. Insbeson-
dere Organisationen wie GATT (General Agreement on Tariffs and Trade) sowie
die Nachfolgeorganisation WTO (World Trade Organization) spielen hierbei ei-
ne groBe Rolle. Uber das 1947 gegriindete GATT wurden auf der Basis des Frei-
handelsgedankens, der sich an den Prinzipien der komparativen Kostenvorteile?
orientiert, zahlreiche multilaterale Regelungen zur Einddmmung und Senkung ta-
rifdrer und nicht-tarifairer Handelshemmnisse eingefiihrt (Dicken 2007: 533,
Gaebe 2008: 99). Seit 1995 verlaufen diese Verhandlungen im Rahmen der
GATT-Nachfolgeorganisation WTO, der eine weitaus hdhere Aufgabenvielfalt
sowie Regulierungsmechanismen zugesprochen worden sind, wodurch die
Rechtsverbindlichkeit der supranationalen Deregulierung gestirkt wurde. Durch
den Beitritt einer Reihe neuer Staaten und den insgesamt 153 Mitgliedern regelt
die Organisation heute iiber 90 % des Welthandels (Dicken 2007: 533, Gaebe
2008: 99, WTO 2011). In ihrer Arbeit verfolgt die WTO drei wesentliche Prinzi-
pien, deren Einhaltung fiir die Mitgliedsstaaten verbindlich ist (Gaebe 2008:
99f.): 1) das Prinzip der Reziprozitit, bei der sich die Vertragspartner den gegen-
seitigen Zugang zu Mirkten gewiéhrleisten, 2) das Prinzip der Inldnderbehand-
lung, bei der Waren aus dem Ausland gegeniiber inlandischen Waren nicht be-
nachteiligt, sondern diesen gleichgestellt werden und 3) das Prinzip der Meistbe-
glinstigung, bei der Handelserleichterungen, die einem Handelspartner zugespro-
chen werden, auch allen anderen Handelspartnern gewahrt werden miissen.

Weltweite politische Entwicklungen: Hierunter konnen mehrere unterschied-
liche Entwicklungslinien aufgefiihrt werden, die den Prozess der Globalisierung
verstirkt haben. Eine Entwicklung stellt dabei die marktwirtschaftliche Offnung
von vorher weitgehend abgeschotteten Weltregionen dar. Neben den politischen
und wirtschaftlichen Transformationsprozessen in den frither sozialistischen

? Die Theorie der komparativen Kostenvorteile nach Ricardo (1817) geht davon, dass rdumliche Ar-
beitsteilung zwischen Landern, bei denen sich diese auf jeweils bestimmte Produktionsgiiter konzent-
rieren, Kostenersparnisse hervorbringt. Hierin wird aufgezeigt, dass auch wenn ein Land gegeniiber
einem anderen Land Kostenvorteile bei der Herstellung aller Giiter hat, AuBlenhandel von Vorteil ist,
wenn sich die Lander auf das Produktionsgut konzentrieren, bei welchem fiir sie ein komparativer
Kostenvorteil vorliegt (Schitzl 1998: 123ff., Kulke 2008: 232ff.).
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Staaten Mittel- und Osteuropas sind hierbei auch Bestrebungen verschiedener
Entwicklungs- und Schwellenlidnder (vor allem in Asien) seit Beginn der 1990er
Jahre zu nennen, die durch eine Abkehr von wirtschaftspolitischen Ansétzen, wie
Importsubstitution und Marktabschottung, hin zu Marktéffnung und Nutzung
komparativer Kostenvorteile geprigt sind (Ostertag 2000: 18, Florkemeier 2001:
32, Duwendag 2006: 19f1.).

Als weitere Entwicklung lassen sich verstirkte regionale Integrationsbemii-
hungen von Léndern einzelner Kontinente nennen, die zur Bildung supranationa-
ler Integrationsrdume fithren und den Abbau von Handelshemmnissen im Blick
haben. Hierdurch ist es unter anderem in asiatischen Léndern zu einer hohen
wirtschaftlichen Dynamik gekommen. Diese Staaten agieren nun als neue Wett-
bewerber in der Weltwirtschaft und weisen neben Nordamerika und Europa ei-
nen hohen Anteil an der weltwirtschaftlichen Entwicklung auf (Florkemeier
2001: 31).

Technologische Fortschritte: Technologische Innovationen im Transportbe-
reich sowie im Informations- und Kommunikationswesen gelten als wichtige
flankierende Entwicklungen der wirtschaftlichen Verflechtung einzelner Welt-
wirtschaftsregionen. Neben den eigentlichen Neuerungen bei Kommunikations-
geriten, wie Telefon oder -fax, spielen hierbei die Kapazititserweiterungen der
verschiedenen Ubertragungsnetze eine herausragende Rolle. Insbesondere die
Zusammenfithrung von Kommunikations- mit Computertechnologien, der Aus-
bau leistungsfahiger Breitbandkabelnetze sowie verbesserte Mdoglichkeiten der
Satelliteniibertragung haben erhebliche Kapazitétssteigerungen hervorgebracht,
die mit Zeitgewinnen und hohen Kostenreduzierungen bei der Dateniibermitt-
lung verbunden sind (Florkemeier 2001: 30, Dicken 2007: 77).

Durch technische Verbesserungen im Transportwesen und damit verbunde-
ner Kostensenkungen fiir Transporte ist es zur Ausweitung von Giiterstromen
gekommen (Kummer/Schramm/Sudy 2009: 24). Hierbei ist eine Interdependenz
zwischen Welthandel und Entwicklung des Transportwesens zu beobachten: Be-
dingt durch den Anstieg der Welthandelsstrome und der Notwendigkeit diese ab-
zuwickeln, haben sich die Transportbedingungen sukzessive verbessern miissen,
wodurch wiederum weitere Transporte stimuliert worden sind. So wurden immer
mehr Neuentwicklungen an Transportgefden hervorgebracht, die zur Verbesse-
rung der Transporteffizienz beigetragen haben. Als innovativ hat sich dabei die
Einfithrung genormter Paletten und insbesondere des Containers im Jahr 1956
erwiesen. Vor allem die Anwendung des Containers als Transportgefdl3 bietet der
modernen Logistik wesentliche Vorteile: Erstens kdnnen unterschiedliche Los-
grofien verschiedener Giiter im Container fiir die gesamte Transportdauer gebiin-
delt werden. Zweitens bieten die Standardabmessungen von Containern Mog-
lichkeiten einer effizienten und kostengiinstigen Umladung und Lagerung, da
hierfiir spezifisch angepasste Umschlagsvorrichtungen genutzt werden konnen
(Stroman/Volk 2005: 149, Lenz/Menge 2007: 18).
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Das Aufkommen des Containers als effizientes Transportgefal3 fiir den See-
verkehr hat zum Bau immer groBerer Containerschiffe gefiihrt. Durch die Aus-
lastung dieser Schiffe konnten verstirkt Skaleneffekte erzielt werden, die sich
wiederum in einer Minderung von Transportkosten niedergeschlagen haben.
Wihrend in den 1960er Jahren ein Containerschiff eine maximale Ladekapazitt
von unter 1.000 TEU (twenty-foot equivalent unit) aufwies, steigerten sich diese
Ladekapazititen bis in die 1980er Jahre auf rund 4.000 TEU. Seit Ende des ers-
ten Jahrzehnts der 2000er Jahre liegen die Ladekapazititen der Containerschiffe
bei rund 10.000 TEU und inzwischen deutlich dariiber. Die einzelnen Wachs-
tumsschiibe waren neben Aspekten der technischen Umsetzung stark an Kapazi-
titsgrenzen von Schifffahrtswegen orientiert, wie zum Beispiel den GroBenab-
messungen von Kanal- und Schleusendurchfahrten. Mittlerweile gibt es jedoch
Containerschiffe, deren Abmessungen nicht mehr fiir alle Seeregionen geeignet
sind. Diese Schiffe konnen demnach nur noch in bestimmten Regionen einge-
setzt werden und verkehren im Pendelverkehr zwischen gro3en Hifen in Nord-
amerika, Europa und Asien. Die Zu- und Ablaufwege von diesen Hafen werden
durch transshipment-Verkehr® {iber kleinere Containerschiffe abgewickelt (Nuhn
2007: 7, Nuhn 2008a: 52).

Das Aufkommen des Containerverkehrs und die SchiffsgroBenentwicklun-
gen haben groflen Einfluss auf einzelne Hafendkonomien und deren Wettbe-
werbspotenziale genommen. Waren einzelne Hafendkonomien vormals durch
spezialisierte Umschlagsleistungen charakterisiert, anhand derer sich Seehifen
teilweise voneinander abheben konnten, so hat die Einfiihrung des Containers zu
einer Standardisierung von Umschlagsleistungen und einer Verringerung von
Spezialisierungsmustern gefiihrt. Da in jedem Containerhafen eine anndhernd
gleiche Umschlagsdienstleistung angeboten wird, sind die Héfen austauschbar
geworden und es existiert ein sehr hoher Wettbewerbsdruck (Organisation for
Economic Co-operation and Development/International Transport Forum
[OECD/ITF] 2009: 6).

2.1.3  Entwicklungen im weltweiten Warenhandel

Der Containerseeverkehr wird vor allem durch die Entwicklungen des globalen
Warenhandels beeinflusst. Qualitative und quantitative Anderungen von Waren-
stromen haben unmittelbaren Einfluss auf die Gestaltung des Seeverkehrs und
seiner Abwicklung in den Héfen. Im Jahr 2010 wurden weltweit Waren in einem
Exportwert von 14.851 Mrd. US $ gehandelt. Damit waren die Exporte seit 1948
(59 Mrd. US $) um rund das 252fache angestiegen (WTO 2011: 22). Aus inflati-

3 Unter transshipment wird die Giiterumladung zwischen zwei Giitertransportmitteln bezeichnet, wo-
bei es sich entweder um gleiche oder unterschiedliche Transportmittel handeln kann. (Rodrigue/
Comtois/Slack 2009: 344). Im hier angesprochenen Fall handelt es sich um Umladevorgénge zwi-
schen Containerseeschiffen.
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onsbereinigter Sicht féllt der Anstieg des Welthandels zwar geringer aus, weist
dennoch mit einem 27fachen Wachstum zwischen 1950 und 2005 eine sehr star-
ke Dynamik auf (Hahn 2009: 45). Das Wachstum des Welthandels verlief inner-
halb der letzten rund 60 Jahre nicht immer kontinuierlich und es gab immer wie-
der verschiedene Einbriiche, die jedoch in Folgejahren kompensiert werden
konnten. So schrumpfte der Welthandel (gemessen an Werten) beispielsweise zu
Beginn der 1980er Jahre, Anfang der 2000er Jahre mit der New Economy Krise
sowie in der globalen Wirtschaftskrise von 2009 (WTO 2011: 203)

Unter Beriicksichtigung der Inflation haben die weltweiten Exporte vor der
globalen Wirtschaftskrise 2009 im Zeitraum zwischen 1950 und 2008 jéhrlich
um rund 5,8 % zugenommen. Im Vergleich dazu hat das weltweite BSP im glei-
chen Zeitraum jahrlich lediglich um 3,5 % im zugelegt (WTO 2009: 174.) Zwi-
schen 2003 und 2008 sind die weltweiten Exporte im zweistelligen Bereich an-
gewachsen, wobei in den Jahren 2007 und 2008, unmittelbar vor der Krise im
Jahr 2009 (-23 %), Wachstumswerte von 15,6 % beziehungsweise 15,1 % ver-
zeichnet wurden (WTO 2009: 174, WTO 2011: 220)4. Nach Hahn (2009: 45)
lassen sich diese hohen Wachstumswerte zu grofen Teilen auch auf den Wert
des Dollars zuriickfiihren, der in dieser Zeit an Wert verloren hat (Hahn 2009:
45).

Ein Blick auf die Welthandelsstrome zeigt eine deutliche Konzentration auf
die Wirtschaftsrdume der Triade (Nordamerika, Europa, Ostasien), zwischen de-
nen ein intensiver Warenaustausch und -verkehr stattfindet. Demgegeniiber sind
die Kontinente Afrika und Siidamerika trotz hoher Anteile an der Weltbevolke-
rung nur relativ schwach am Welthandel beteiligt (Gaebe 2008: 95). Fiir beide
Erdteile zeigt sich, dass die relativen Anteile am Welthandel in den letzten Jahr-
zehnten stetig gesunken sind und aktuell bei einem Niveau zwischen 3 % und
4 % verharren. Dies ist in erster Linie auf das starke Wachstum der Welthandels-
anteile in anderen Weltregionen, insbesondere Asien, zuriickzufiihren (WTO
2009: 10f.). Zudem liegt es aber auch in einem strukturellen Wandel des Welt-
handels begriindet, bei dem eine Verschiebung im Bereich der transportierten
Giiter von Rohmaterialien hin zu Fertigprodukten zu verzeichnen ist. Im Zuge
dieses strukturellen Wandels sind die Anteile von Halbfertig- und Fertigwaren
aus der Industrieproduktion deutlich stirker gestiegen als der Handel mit Roh-
stoffen und Agrarprodukten. Diese Entwicklung ist dabei nicht nur im Handel
zwischen den Industrienationen zu beobachten, sondern insbesondere zwischen
den westlichen Industriestaaten und den Léndern Asiens und zum Teil Latein-
amerikas. Insbesondere Lénder Asiens sind in den letzten Jahren verstdrkt Ziele
fiir die Verlagerung von Produktionsprozessen gewesen, in deren Folge sich

* Da Warenexporte von der WTO in US-$ angegeben und gegebenenfalls umgerechnet werden, las-
sen sich die hohen Wachstumswerte zu groflen Teilen auch auf Wertverluste des Dollars zu dieser
Zeit gegeniiber anderen Wéhrungen zuriickfithren (Hahn 2009: 45).
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neue Transportnotwendigkeiten ergeben haben (WTO 2009: 173ff., UNCTAD
2009: 13).

2.1.4 Verkehrliche Abwicklung weltweiter Warenstrome

Die Zunahme des weltweiten Warenhandels fiihrt zu einer steigenden Nachfrage
nach Transportleistungen, die mit Hilfe unterschiedlicher Transportmittel und
Verkehrstriager erbracht werden konnen. Hierbei stehen grundsitzlich die Strafie
und die Schiene sowie Wasser- als auch Luftwege und Rohrfernleitungen zur
Verfligung. In welchem Mafle sich das Transportaufkommen auf die Verkehrs-
trager verteilt, hdngt von vielen Faktoren ab. Durch die neuen internationalen
Produktionskonzepte sowie Verschiebungen in einzelnen Sektoren der Wirt-
schaft haben sich auch Verdnderungen bei den Giiterstrukturen ergeben, was
letztendlich den FEinsatz bestimmter Verkehrstriger begiinstigt (Nuhn/Hesse
2006: 29).

Auf der globalen MafBstabsebene dominieren die Verkehrstriger Wasser
und Luft mit den wichtigsten Verkehrsmitteln Seeschiff und Flugzeug. Jedoch
werden auch mit den Landverkehrsmitteln Eisenbahn, Lkw, Binnenschiff und
Rohrfernleitung grofle Giitermengen transportiert. Die einzelnen Verkehrstriager
diirfen dabei jedoch nicht isoliert voneinander betrachtet werden, da diese zu-
meist nur im Zusammenspiel die Erfiillung von Transportvorgdngen gewdhrleis-
ten. Fiir die Abwicklung der Transporte besitzen die einzelnen Verkehrstrager
unterschiedliche Vorteile. Wéhrend fiir Flugzeuge und Seeschiffe grundsitzlich
relativ wenig Einsatzbeschrankungen existieren, da sie mit Ausnahme der Start-
und Zielpunkte kaum spezifische Infrastrukturen bendtigen, ist der Einsatz der
Landverkehrsmittel stark von naturrdumlichen sowie wirtschaftlichen Bedingun-
gen der jeweiligen Einsatzgebiete abhingig. Die Einsatzgebiete der Landver-
kehrstriager konnen zwischen kiirzeren Transportabschnitten, die lediglich als
Vor- und Nachlauf langerer Transportketten dienen, beziehungsweise langen
Transportabschnitten, zur Uberbriickung interkontinentaler Verkehrswege, unter-
schieden werden. Diese transkontinentalen Landverkehrswege lassen sich auf al-
len Kontinenten in unterschiedlicher Qualitét finden und leisten einen hohen An-
teil an der Abwicklung von Welthandelsstromen (Woitschiitzke 2006: 239).

Mit Blick auf die Thematik der Untersuchung, die den Seeverkehr in den
Fokus stellt, wird im Folgenden auf diesen Verkehrstriager eingegangen und auf-
gezeigt, welchen Beitrag dieser in der Abwicklung weltweiter Verkehre, insbe-
sondere im Bereich der Containerschifffahrt leistet.

Die Entwicklung des weltweiten Warenhandels hat zu einer verstirkten
Nachfrage nach Transporten in Weltseeverkehr gefiihrt. Der Seeverkehr stellt
heutzutage den Hauptverkehrstrager im Weltverkehr und -warenhandel dar, iiber
den rund 80 % aller grenziiberschreitenden Warenstrome abgewickelt werden
(UNCTAD 2008: xiii). Der Seeweg bietet neben spezifischen Transportnachtei-
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len, wie einer geringen Geschwindigkeit und hohen Investitionskosten in neue
Schiffe sowie Hafenanlagen eine Reihe von Vorteilen. Bezogen auf die Trans-
portmengen ergeben sich geringe Transportkosten pro Ladungseinheit oder
-tonne sowie relativ geringe Energieverbrduche. Zudem koénnen an den Um-
schlagsstellen des Seeverkehrs verschiedene Transportmodi effektiv miteinander
verbunden werden (Nuhn/Hesse 2006: 115).

Der Seeverkehr ist trotz seiner Vorteile in der Abwicklung weltweiter Wa-
renverkehre nicht ohne Konkurrenz. In einigen Regionen der Welt stehen den
Seeverkehrstransporten Landbriickenverkehre per Eisenbahn gegeniiber, die
weitldufige Kontinentumschiffungen substituieren. Als Beispiel kann die Con-
tainerlandbriicke auf dem nordamerikanischen Kontinent genannt werden, bei
der sich in den letzten Jahren verschiedene stark befahrene Ost-West-Routen
herausgebildet haben, die durch Umladeknoten im Binnenland gekennzeichnet
sind. Die Abwicklung erfolgt iiber Doppelstockziige, wodurch hohe Ladungska-
pazititen erreicht werden konnen (Exler 1997: 745f., Exler 2001: 7f.). Als Kon-
kurrenz zum Seeverkehr konnen auch Giitertransporte im Luftverkehr angesehen
werden. Ein Wettbewerb besteht hierbei vor allem bei hochwertigen und zeitkri-
tischen Giitern, bei denen qualitative Aspekte beim Transport, wie Schnelligkeit
und Zuverléssigkeit, eine sehr grole Rolle spielen. Im Bereich von gewichtsin-
tensiven Massengiitern ist keine Konkurrenz vorhanden (Nuhn/Hesse 2006: 137,
Woitschiitzke 2006: 259f.).

Trotz der einsetzenden Wirtschaftskrise im Jahr 2008 stieg der Handel von
Giitern tiber die Weltmeere im Vergleich zum Vorjahr um 3,6 % an und es wur-
den insgesamt 8,17 Mrd. t Giiter transportiert (UNCTAD 2009: 6f.). Insbesonde-
re in den letzten drei Dekaden war der Seeverkehr durch eine hohe Wachs-
tumsdynamik mit einem durchschnittlichen jahrlichen Wachstum von 3,1 % ge-
kennzeichnet (UNCTAD 2008: xiii). In der Tabelle 1 ist die Entwicklung der
transportierten Giitermengen im Seeverkehr seit 1970 dargestellt.

Tabelle 1: Entwicklung der Giitertransportmengen im internationalen
Seeverkehr im Zeitraum 1970-2009

2.566 3.704 4.008 5.984 7.682 7.983 8.210 7.843

Quelle: eigene Darstellung nach UNCTAD 2009: 8, UNCTAD 2010: 8

Neben dem Transportaufkommen stellt auch die Verkehrsleistung einen guten
Indikator zur Darstellung von Warenstromentwicklungen dar’, da diese sowohl

’ Die Verkehrsleistung setzt sich als ein Produkt von Transportaufkommen und der Versandweite zu-
sammen (Kille/Schmidt 2008: 32).



