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Management Summary

Der Hamburger Hafen tragt auf vielfaltige Weise zur wirtschaftlichen Entwicklung in der
Metropolregion und darliber hinaus bei. Er generiert Wertschopfung und Beschaftigung
in verschiedenen Wirtschaftszweigen. Die Terminalbetriebe und die dazugehorigen
Dienstleister, beispielsweise, sind Arbeitgeber flr tausende Beschaftigte. Darliber hinaus
sichert der Hafen die Versorgung von Unternehmen mit Rohstoffen und deren Waren-
absatz in Ubersee und im europaischen Shortsea-Verkehr. Davon profitieren nicht nur
die Unternehmen in der Metropolregion, sondern auch die verladende Wirtschaft im Hin-
terland. Zusatzlich entstehen durch die Unternehmen der hafenabhangigen Wirtschaft
indirekte Effekte entlang der Wertschopfungskette, also durch Vorleistungen anderer
Unternehmen, sowie induzierte Effekte durch den Konsum der Beschaftigten.

Die aktuelle Untersuchung legt den Fokus auf die Quantifizierung der direkten wirtschaft-
lichen Effekte im Hafen- und Terminalbetrieb, entlang der Transportkette und in der ha-
fenbezogenen Industrie sowie auf indirekte Effekte entlang der Wertschopfungskette.
Die darlber hinaus bestehende systemische Relevanz des Hamburger Hafens zur Ver-
sorgung des deutschen Marktes mit bestimmten Waren ist nicht Gegenstand dieser Un-
tersuchung.

Die wichtigsten Ergebnisse der Untersuchung:

e Im Jahr 2019 hatten deutschlandweit ca. 606.700 Beschaftigte einen Bezug zum
Hafen Hamburg, zum Beispiel Gber den Export von Waren tber den Hafen.

e Etwa 114.400 Arbeitsplatze davon waren unmittelbar oder mittelbar vom Ham-
burger Hafen abhangig, sodass sie ohne den Hafen nicht fortbestehen wiirden.

e Diese hafenabhangige Beschaftigung generierte eine Wertschépfung von ca. 9,8
Mrd. Euro und Steuereinnahmen in Hohe von ca. 2,57 Mrd. Euro.

Aufgrund methodischer Unterschiede sind keine Aussagen zur Entwicklung der wirt-
schaftlichen Bedeutung des Hafens seit der Vorgdangeruntersuchung zum Berichtsjahr
2014 maoglich. Systematisch bedingt ergeben sich niedrigere Kennzahlen zur regionalen
Bedeutung des Hafens, wahrend seine tberregionalen Effekte deutlich hoher als zuvor
gesehen werden.

Die Zusammensetzung der Ergebnisse

Ausgangspunkt der Untersuchung ist die Ermittlung der direkten Effekte — solche, die
in den Unternehmen mit direktem Bezug zum Hamburger Hafen entstehen — in ver-
schiedenen Wirtschaftsbereichen (siehe Spalte ,direkt hafenbezogen” in Abb. 2). Einbe-
zogen werden wirtschaftliche Aktivitaten, die direkt mit dem Giterumschlag oder der
Schiffsabfertigung verbunden sind. Anteilig berlicksichtigt werden auch Aktivitaten ent-
lang der hafenabhangigen Transportkette und in Industrieunternehmen, die tUber den
Hafen ihre Produkte exportieren.

Vil
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Nur ein Teil der Beschaftigten ist derart vom Hafenstandort Hamburg abhangig, dass die
Tatigkeiten ohne Guterumschlag und Passagierabfertigung im Hamburger Hafen voll-
standig entfallen wirden. Dieser Teil der direkt habenbezogenen Beschaftigung ist als
direkt hafenabhangig anzusehen (siehe Spalte ,davon hafenabhangig” in Abb. 2).

Abb. 1 Wirtschaftsbereiche mit direktem Bezug zum Hafen

Terminalbetrieb& Hafenbezogene Hafenbezogene
Hafendienstleister Transportkette Industrie

: ] @

Die Unternehmen der in Abb. 1 dargestellten Wirtschaftsbereiche investieren in Anlage-
guter und beziehen zur Herstellung ihrer Dienstleistungen und Produkte Vorleistungen
aus anderen Wirtschaftsbereichen, wodurch in diesen ebenfalls Wertschépfung und Be-
schaftigung entstehen. So ergeben sich entlang der Wertschopfungskette durch Inves-
titionen und Vorleistungen weitere Effekte, die in die Untersuchung einbezogen wur-
den (siehe Kachel ,Invest./Vorleistungen” in Abb. 2).

Die Lohnzahlungen der direkt und indirekt hafenbezogenen Unternehmen fiihren dari-
ber hinaus zu zusatzlichem Konsum. Dieser wird im Rahmen der induzierten Effekte
ebenfalls berticksichtigt (siehe Kachel ,induzierte Effekte” in Abb. 2).

Aus Vorsichtsgrinden wurde die Schatzung der mit Investitionen, Vorleistungsverflech-
tungen und dem Konsum der Beschaftigten verbundenen indirekten und induzierten Ef-
fekte auf die direkt hafenabhangige Beschaftigung begrenzt.

IX
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Abb. 2 Gesamtiibersicht der Beschdftigungseffekte des Hamburger Hafens 2019

Effekte entlang der Wertschopfungskette:

Transportkette

direkt hafenbezogen

Hafen & Dienstleister*
Hamburg: 13.970

Metropolregion: ~ 13.980
Deutschland: 13.980

Transportkette
Hamburg:

Metropolregion:
Deutschland:

Industrie
Hamburg:

Metropolregion:
Deutschland:

davon hafenabhéngig

Hafen & Dienstleister*
Hamburg: 13.230

Metropolregion: ~ 13.240
Deutschland: 13.240

Transportkette
Hamburg:

Metropolregion:
Deutschland:

Industrie
Hamburg:
Metropolregion:
Deutschland:

Summe direkter Effekte

Hamburg: 51.140
Metropolregion:  94.290
Deutschland: 523.080

Summe direkter Effekte

Hamburg: 30.130
Metropolregion: ~ 30.730
Deutschland: 30.730

Gesamtsumme** davon hafenabhangig**

Hamburg: 68.100 Hamburg: 47.100
Metropolregion: 123.800 Metropolregion: 60.200
Deutschland: 606.700 Deutschland: 114.400

* inklusive Beschaftigung, die direkt durch die Konsumausgaben der Passagiere entsteht

** jeweils inklusive Wertschopfungskette

Anmerkung: Differenzen durch Rundung moglich

Insgesamt ist eine Beschaftigung von geschatzt 606.700 Personen bundesweit direkt
oder indirekt mit dem Hafen verbunden, etwa ein Flnftel davon in der Metropolregion
Hamburg. Etwa 55 Prozent der in der Metropolregion hafenbezogenen Beschéftigten
haben ihren Arbeitsplatz in Hamburg.

Die hafenbezogenen Beschéftigten generierten eine Bruttowertschdpfung von insgesamt
50,8 Mrd. Euro bundesweit, davon 9,8 Mrd. Euro, die als hafenabhangig klassifiziert wur-
den (siehe Tab. 1).

Tab. 1 Hafenbezogene und hafenabhdngige Wertschdpfung und Beschdftigung 2019

Deutschland

davon Metropolregion HH

Indikator davon Hamburg
hafenbezogen

Bruttowertschépfung in Mio. EUR 50.841 12.370 8.062
Beschaftigte 606.700 123.800 68.100
davon hafenabhingig

Bruttowertschopfung in Mio. EUR 9.830 6.091 5.163
Beschaftigte 114.400 60.200 47.100
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Regionale Wertschopfungs- und Beschdftigungseffekte

Die regionalen Effekte in der Metropolregion Hamburg setzen sich zusammen aus wirt-
schaftlichen Tatigkeiten mit direktem Bezug zum Hafen Hamburg sowie den indirekten
und induzierten Effekten. Die direkten Effekte entstehen in drei Bereichen:

e Terminalbetrieb, komplementare Hafendienstleister und kreuzfahrtabhangiger
Konsum: 13.980 Beschaftigte

e Hafenbezogene Transportkette inkl. Logistik: 19.030 Beschaftigte

e Hafenbezogene Industrie: 61.280 Beschaftigte

Der gesamte regionalwirtschaftliche Effekt setzt sich zusammen aus diesen ca. 94.300
Beschaftigten und insgesamt ca. 29.500 Beschaftigten durch indirekte und induzierte Ef-
fekte in der Wertschopfungskette. Die insgesamt ca. 123.800 Beschaftigten erwirtschaf-
teten 2019 in der Metropolregion eine Wertschdpfung von schatzungsweise 12,4 Mrd.
Euro.

Bundesweite Beschdftigungseffekte

Eine wesentliche Schlussfolgerung einer vorausgehenden Methodikstudie’ fiir das Bun-
desministerium flr Verkehr und digitale Infrastruktur war es, dass die Beschrankung von
Untersuchungen auf die regionalen Effekte die wirtschaftliche Bedeutung von Hafen teils
deutlich unterschatzt. Jeder Hafen tragt mit seinen Hinterlandanbindungen einen Teil zur
Sicherung von Arbeitsplatzen im Hinterland bei. Bundesweit lag 2019 bei etwa 1,6 Mio.
Beschaftigten in der Industrie ein Seehafenbezug vor. Knapp 30 Prozent dieser Arbeits-
platze wurden durch den Hafen Hamburg gesichert, wobei dieser Anteil zwischen den
Wirtschaftszweigen stark schwankt. Im Fahrzeugexport liegt er z. B. bei nur ca. 8 Prozent,
da die meisten Fahrzeuge Uber andere deutsche und auslandische Hafen exportiert wer-
den, bei Erzeugnissen der Landwirtschaft und der chemischen Industrie dagegen bei
knapp 40 Prozent. Bei den Container- bzw. Trailer-affinen Gutern wird der Anteil Ham-
burgs auf ca. 34 Prozent geschatzt. Insgesamt wurden 2019 somit durch den Hamburger
Hafen deutschlandweit direkt ca. 471.450 Beschaftigungsverhaltnisse in der Industrie ge-
sichert.

Auch bei den Akteuren innerhalb der hafenbezogenen Transportkette werden in der
Metropolregion und darliber hinaus Arbeitsplatze gesichert. Speditionen in ganz
Deutschland organisieren Transporte tber den Hamburger Hafen und Transportunter-
nehmen fiihren diese durch. Die Zahl der auf diese Weise direkt mit dem Hafen Hamburg
verbundenen Beschaftigten wurde bundesweit auf ca. 37.650 Beschaftigte geschatzt.

Daneben entstehen auch indirekte und induzierte Effekte weit Uber die Metropolregion
hinaus im gesamten Bundesgebiet.

T Institut fir Seeverkehrswirtschaft und Logistik u.a., Untersuchung der volkswirtschaftlichen Bedeutung der deutschen

See- und Binnenhafen auf Grundlage ihrer Beschaftigungswirkung, Bremen 2019
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Anteile der Ladungskategorien an der gesamten Beschdiftigung

Neben der regionalen Zuordnung der Beschaftigungseffekte wurde auch eine Zuord-
nung zu den Ladungskategorien im Hamburger Hafen vorgenommen. Dabei wurde fir
die direkten Effekte ermittelt, welcher Ladungskategorie das entsprechende Unterneh-
men zuzuordnen ist (teilweise anteilig mehrere Ladungskategorien). Die Investitionen,
Vorleistungen und induzierten Effekte wurden mit entsprechenden Anteilen umgelegt.

Abb. 3 Anteile der Ladungskategorien an der hafenbezogenen Beschdiftigung in Deutschland und in Hamburg
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Anmerkung: Differenzen durch Rundung moglich

Bundesweit wird der Anteil des Containerverkehrs an der insgesamt durch den Hambur-
ger Hafen gesicherten Beschaftigung auf 71 Prozent geschéatzt. Bei den trockenen Mas-
sengutern und beim konventionellen Stiickgut ist der Loco-Anteil Uberdurchschnittlich
hoch, sodass deren Anteil in Hamburg deutlich héher ist als bundesweit. Die mit dem
Passagierverkehr verbundenen Wertschopfungs- und Beschaftigungseffekte konzentrie-
ren sich ebenfalls weitgehend auf Hamburg.

Steuereffekte

Die hafenabhangige Wirtschaft 16st durch ihre Aktivitaten Zahlungen verschiedener Steu-
erarten aus. Hier sind insbesondere die Umsatz- und Einkommensteuer sowie die Ge-
werbe- und Korperschaftsteuer relevant.
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Abb. 4 Vom Hafen Hamburg abhéngige Steuerzahlungen 2079
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Als Basis fiir die Steuereffekte wurde aus Vorsichtsgriinden ausschlieBlich die hafenab-
hdngige Wirtschaft herangezogen, einschlieBlich der durch sie ausgeldsten Investitionen,
indirekten und induzierten Effekte.2 Insgesamt werden durch die hafenabhangige Wirt-
schaft Steuerzahlungen in Hohe von etwa 1,53 Mrd. Euro innerhalb der Metropolregion
Hamburg ausgeldst. Wahrend die direkten Effekte zum tberwiegenden Teil in Hamburg
und der Metropolregion wirksam werden, entstehen vor allem durch die bundesweiten
Vorleistungsverflechtungen auch im tbrigen Bundesgebiet auBerhalb der Metropolre-
gion weitere Steuerzahlungen, deren Hohe auf etwa 1,04 Mrd. Euro beziffert wird. Bun-
desweit generiert die vom Hamburger Hafen abhdngige Wirtschaft demnach Steuerein-
nahmen in Héhe von rund 2,57 Mrd. Euro.

Zur Methodik

Die wirtschaftlichen Effekte des Hamburger Hafens wurden zuletzt fiir das Jahr 20143 in
einer Fortschreibung ermittelt, die auf einer Untersuchung zum Basisjahr 20114 fuBte. In
der im Jahr 2019 veroffentlichten Methodik-Studie gab das BMVI Empfehlungen fir die

Ohne Einfuhrumsatzsteuer, die hier nicht berlcksichtigt wird, da diese mit der Umsatzsteuer verrechnet wird. Die
wettbewerbspolitische Relevanz der Einfuhrumsatzsteuer resultiert aus einem Liquiditatseffekt, der in der hier durch-
gefiihrten Jahresbetrachtung nicht sichtbar wird.

PLANCO Consulting, Fortschreibung der Berechnungen zur regional- und gesamtwirtschaftlichen Bedeutung des
Hamburger Hafens fir das Jahr 2014, Essen 2015
PLANCO Consulting, Untersuchung zu Arbeitsplatzen und Wertschépfung sowie Einkommens- und Steuereffekten
durch den Hamburger Hafen fiir das Jahr 2011, Essen 2013
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Untersuchung von wirtschaftlichen Effekten in Hafen. Die empfohlene Methodik weicht
dabei teilweise ab von der in den Vorgangeruntersuchungen fur den Hafen Hamburg
angewandten. In der aktuellen Untersuchung wurden diese Empfehlungen umgesetzt
und die wirtschaftlichen Effekte fiir das Berichtsjahr 2019 untersucht. Dabei erfolgte auch
eine Erweiterung des Untersuchungsgebiets fur die regionalwirtschaftlichen Effekte, das
jetzt kongruent ist mit den aktuellen Grenzen der Metropolregion Hamburg. Erstmals
wurden auch liberregionale Effekte entlang der maritimen Transportkette und in der
hafenbezogenen Industrie untersucht, wahrend Vorgangeruntersuchungen tiberregional
ausschlieBlich indirekte Effekte (also durch die Hafenwirtschaft bundesweit bestellte Vor-
leistungen) sowie induzierte Konsumeffekte betrachteten. Da gemal3 den methodischen
Empfehlungen aus der BMVI-Studie nur die physischen Transportketten, die hafenbezo-
gene Industrie und die Wertschdpfungsketten einbezogen wurden, wurde die Systemre-
levanz des Hafens fir Handel und Verbraucher nicht quantifiziert.

Die veranderte Methodik fiihrt dazu, dass die Ergebnisse der aktuellen Untersuchung
nicht mit Ergebnissen der Vorgéangeruntersuchungen vergleichbar sind.

Verdnderungen zur Vorgdngeruntersuchung

Aufgrund methodischer Unterschiede zur Vorgangeruntersuchung lassen sich aus der
aktuellen Untersuchung keine Riickschlisse auf die Entwicklung der wirtschaftlichen Be-
deutung des Hamburger Hafens ziehen. Die Auswirkung der wichtigsten Unterschiede
wird im Folgenden anhand der Beschéftigtenzahlen illustriert.

Die direkt hafenabhangige Beschéaftigung in der Metropolregion wird auf 30.730 Be-
schaftigte geschatzt und liegt somit um ca. 50.000 Beschiftigte niedriger als in der
Vorgangeruntersuchung. Dies erklart sich aus der aktualisierten Methodik:

e Banken und Versicherungen werden — wie in vergleichbaren Studien blich und
in der Methodik-Studie fiir das BMVI empfohlen — zu den indirekten Effekten ge-
rechnet.

Auswirkung: 4.100 Beschaftigte weniger (Basis 2014)

e Der GroBhandel wird nicht mehr zur hafenabhdngigen Wirtschaft gezahlt. Es
konnten keine hafenabhangigen Unternehmen im GroBhandel identifiziert wer-
den.

Auswirkung: 19.000 Beschaftigte weniger (Basis 2014)

e Beiden Beschaftigten in der Transportkette werden die Effekte deutlich niedriger
eingeschatzt als in der Vorgangerstudie. Hierfir kdnnte die MaBBgabe aus der Me-
thodik-Studie, dass Reedereien nicht mehr bzw. nur noch mit ihrem auf die lokale
Abwicklung ausgerichteten Anteil gezahlt werden und auch bei den Speditionen
nur solche einbezogen werden, denen ohne die Umschlagtatigkeit in Hamburg
die Geschaftsgrundlage entzogen ware, wesentlich sein.

Auswirkung: ca. 20.000-30.000 Beschéftigte weniger (Basis 2014)

Da der direkte Effekt die EingangsgroBe fur die Berechnung der Investitionen, der Vor-
leistungen und der induzierten Effekte ist, fallen auch deren Zahlen deutlich geringer aus.
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Statt sich wie in der Vorgangeruntersuchung auf fast 190.000 Beschaftigte zu summieren,
werden sie in der aktuellen Untersuchung bundesweit auf 83.600 Beschaftigte beziffert.

Erweitert man die Betrachtung der direkten Effekte von der hafenabhangigen auf die
hafenbezogene Beschaftigung, kommt die Untersuchung mit 94.300 Beschaftigten zu-
nachst auf eine hohere Kennzahl fir die Metropolregion als die Vorgdangeruntersuchung,
die Hafenabhangigkeit und Hafenbezug nicht unterschieden hat. Durch die Begrenzung
der Basis fir die Ableitung indirekter und induzierter Effekte auf die hafenabhangige Be-
schaftigung liegt die Gesamtzahl aller Beschaftigten in Transport- und Wertschépfungs-
kette in der Metropolregion Hamburg mit 123.800 Beschaftigten jedoch deutlich niedri-
ger als in der Vorgangeruntersuchung.

Zusammenfassend lasst sich festhalten, dass der neue, den BMVI-Empfehlungen fol-
gende methodische Ansatz die hafenabhdngige Beschaftigung enger definiert. Dies
schlagt sich insbesondere in geringeren Kennzahlen zur regionalen Bedeutung nie-
der. Die Uberregionale Bedeutung des Hafens wird dagegen umfassender untersucht als
in Vorgangeruntersuchungen, sodass deutlich héhere iiberregionale Effekte ausge-
wiesen werden.

Aussagekraft der Untersuchung vor dem Hintergrund der Coronakrise

Aufgrund der aktuellen Corona-Pandemie ist davon auszugehen, dass 2020 und mog-
licherweise auch in den kommenden Jahren die wirtschaftlichen Effekte niedriger aus-
fallen als 2019.

Im Rahmen der Befragung wurde daher die Einschatzung der Unternehmen zur Auswir-
kung der Coronakrise auf die wirtschaftliche Entwicklung erhoben. Zwar erwarteten
ca. 80 Prozent der im Frihjahr befragten Unternehmen in 2020 einen niedrigeren Umsatz
als in 2019, aber etwas mehr als die Halfte der Unternehmen rechnete fiir 2021 mit ahn-
lichen oder héheren Umsatzen als 2019. Die Uberbriickungshilfen und die Verlangerung
des Kurzarbeitergeldes, verbunden mit den Aussichten auf eine schnelle Erholung, haben
dazu gefuhrt, dass kein starker Riickgang der hafenabhdngigen und hafenbezoge-
nen Beschaftigung zu erwarten ist.

Die Corona-Pandemie hatte auch negative Folgen fir die Durchfihrung der Befragung.
Von Vorteil war daher, dass die neue Methodik bewusst auf einen daten- und kennzah-
lengestiitzten Ansatz setzt, in dem die Befragung vor allem der Berlicksichtigung regi-
onaler Spezifika und der Verifizierung der Ergebnisse dient. In den Bereichen, in denen
die Rucklaufquote besonders gering ist (z. B. bei der hafenbezogenen Industrie) und fir
die Hochrechnung nicht ausreicht, wird mit den fiir das jeweilige Bundesland und Wirt-
schaftszweig ermittelten Kennzahlen gerechnet. Die Befragung wurde auBerdem durch
eine gezielte Recherche in Unternehmensdatenbanken und Jahresabschlissen erganzt.
Somit konnte die statistische Unschiarfe reduziert werden. Ein weiterer Vorteil dieses
Ansatzes ist der Abgleich zwischen den verschiedenen Datenquellen und somit die Plau-
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sibilitatskontrolle sowie die geringere Abhangigkeit von Befragungsricklaufen. Der An-
satz erhdht auBerdem die Transparenz der Ergebnisse® und tragt somit daflir Sorge, dass
bei kiinftigen Untersuchungen die Kontinuitat der Zeitreihen leichter gewahrleistet wer-
den kann.

Eine Mdglichkeit zur Ermittlung der Auswirkungen der Corona-Pandemie ist die bereits
in der Leistungsbeschreibung zu dieser Untersuchung enthaltene Option fir eine Fort-
schreibung auf das Jahr 2021, die neben den Umschlagstatistiken auch die Entwicklung
von Beschaftigtenzahlen der Wirtschaftszweige und relevanter Schliisselunternehmen
einbeziehen wirde.

> Die Befragungsergebnisse der Vorgangeruntersuchung liegen der HPA nicht vor. Zur aktuellen Untersuchung haben

die Autoren samtliche Rohdaten und Befragungsergebnisse der HPA zur Verfligung gestellt, sofern die Quellen nicht
vertraulich sind bzw. die Befragten dem zugestimmt haben.
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Einleitung

Den Seehéfen und der eng mit den Hafen verbundenen Logistik und maritimen Wirt-
schaft kommt in den Klstenlandern eine strukturpragende Bedeutung zu. Dies gilt in
besonderem MaBe flir Hamburg als groBtem deutschen Seehafen. Gleichzeitig sind zur
Aufrechterhaltung des Betriebs und zum Ausbau der Hafen und deren verkehrlicher Er-
schlieBung immense Anstrengungen erforderlich.

Die Metropolregion Hamburg, bestehend aus der Freien und Hansestadt Hamburg
(FHH), acht Landkreisen im niedersachsischen Umland, sieben Kreisen und zwei kreis-
freien Stadten im schleswig-holsteinischen Umland sowie zwei Landkreisen und einer
kreisfreien Stadt in Mecklenburg-Vorpommern, zahlt mehr als 5 Mio. Einwohner. Der Ha-
fen Hamburg tragt maBgeblich zur Wirtschaftskraft Hamburgs und der gesamten Me-
tropolregion bei.

Hafen- und Terminalbetreiber und hafenaffine Unternehmen generieren direkte Be-
schaftigungs- und Einkommenseffekte an ihrem jeweiligen Standort und sorgen durch
die Produktion ihrer Dienstleistungen auch fiir indirekte und induzierte Effekte. Uber
die Transportkette sichert der Hafen Beschaftigung und Einkommen in der hafenbezo-
genen Logistik und Industrie. Diese Effekte erhohen die Bedeutung der Hafenwirtschaft
am Standort und haben dartber hinaus eine Ausstrahlung, die zum Teil weit Uiber den
eigentlichen Standort hinausgeht.

Das Aufzeigen dieser liberregionalen Strahlkraft des Hamburger Hafens ist nicht zu-
letzt fiir die Sicherung und den Ausbau der Hinterlandinfrastruktur, insbesondere fiir die
bundeseigenen Verkehrsnetze (Bundesautobahnen, Bundesstralen, Bundeswasserstra-
Ben, bundeseigenes Schienennetz) von Bedeutung.

Die Abschatzung der wirtschaftlichen Bedeutung erfolgt fiir das Berichtsjahr 2019 auf
Basis einer funktionalen Abgrenzung. Wirtschaftliche Effekte werden dann dem Hafen
zugerechnet, wenn ein funktionaler Zusammenhang zum Guterumschlag oder zur Pas-
sagierabfertigung im Hafen Hamburg besteht. Somit werden viele Bereiche der mariti-
men Wirtschaft wie z.B. die Schiffsfinanzierung ausgeschlossen. Andere Bereiche wie z.B.
Reedereien werden mit dem Anteil bertcksichtigt, der direkt mit den Schiffsanlaufen o-
der Glterumschlag in Hamburg zusammenhangt.

Die in der Untersuchung verwendeten Definitionen sowie die Untersuchungsmethodik
werden im Folgenden detailliert dargestellt (Kapitel 1). AnschlieBend werden die Ergeb-
nisse zur regionalen und bundesweiten wirtschaftlichen Bedeutung dargestellt (Kapitel 2
bzw. 3). Die weiteren Kapitel sind den mit dem Hafen verbundenen Steuereinnahmen
sowie den mdglichen Auswirkungen der Corona-Pandemie auf dessen wirtschaftliche Be-
deutung gewidmet.
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1 Definitionen und Methodik

Die Methodik der vorliegenden Untersuchung richtet sich nach der fir das Bundesminis-
terium fur Verkehr und digitale Infrastruktur entwickelten Methodik zur Erfassung der
wirtschaftlichen Effekte von Hafen (vgl. ISL et al. 2019). Diese Methodik setzt auf eine
Kombination von 6ffentlichen statistischen Daten und erganzenden Befragungen.

Im Folgenden werden der Untersuchungsgegenstand definiert (Kapitel 1.1-1.3) und da-
rauf aufbauend die Datenquellen (Kapitel 1.4) und Berechnungsmethodik fiir das Be-
richtsjahr (Kapitel 1.5-1.8) dargestellt. Die geplante Fortschreibungsmethodik wird in Ka-
pitel 1.9 dargestellt. Da die Methodik von dem in friiheren Untersuchungen verwendeten
Ansatz abweicht, werden die wesentlichen Unterschiede eigens in Kapitel 1.10 darge-
stellt.

1.1 Arten hafenbezogener und hafenabhangiger Beschaftigung

Hafen tragen auf vielfaltige Weise zum regionalen und Uberregionalen Wirtschaftsge-
schehen bei. Diese Effekte lassen sich gemaB einer jiingeren Methodikstudie fiir das Bun-
desministerium fir Verkehr und digitale Infrastruktur in sechs Kategorien einteilen (vgl.
ISL et al. 2019, S. 5ff.):

Terminalbetrieb

Komplementdre Hafendienstleistungen
Hafenbezogene Transportkette
Hafenbezogene Industrie
Kreuzfahrtbezogener Konsum
Indirekte und induzierte Effekte

ok wN =

Die Kategorie Terminalbetrieb fasst die wirtschaftlichen Effekte zusammen, die direkt mit
dem wasserseitigen Umschlag von Waren bzw. der Abfertigung von Schiffspassagieren
zusammenhangen. Diese Tatigkeiten sind definitionsgemal ortsgebunden, da sie nur an
Kaianlagen erfolgen kénnen. Der Umschlag ist das Kerngeschaft der Hafen und auch de-
ren statistisches Definitionsmerkmal: ohne wasserseitigen Frachtumschlag oder wasser-
seitige Passagierabfertigung werden Hafen nicht mehr als solche erfasst.

Die komplementdren Hafendienstleistungen sind solche Dienstleistungen, die den was-
serseitigen Umschlag ermoglichen. Dies sind Dienstleistungen am Schiff, wie Hafenlot-
sen, Festmacher oder Bunkerbetriebe, aber auch Hafenbetreiber und -verwaltung oder
die WasserstraBBen- und Schifffahrtsverwaltung. Diese sind groBtenteils ebenfalls im Ha-
fen oder in Hafenndhe angesiedelt, allerdings ist dies nicht fir alle Tatigkeiten notwendig
(z.B. Agenturen).
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Die hafenbezogene Transportkette® umfasst sowohl die see- als auch die landseitigen
Transporte von bzw. zum Hafen. Es wird hier also auch die Schifffahrt erfasst, allerdings
nur mit dem Anteil, der Hamburg als Quell- oder Zielhafen hat. Reedereien, die zwar in
Hamburg ihren Sitz haben, deren Schiffe aber Hamburg nicht anlaufen (z.B. Karibik-
Kreuzfahrten), sind also in dieser Betrachtung nicht vom Hamburger Hafen abhangig.
Auch im Hinterlandverkehr ist nicht der Unternehmensstandort entscheidend, sondern
die Durchfihrung (Transportunternehmen) oder Organisation (Speditionen) von Trans-
porten Uber den Hamburger Hafen. In der regionalwirtschaftlichen Betrachtung wird da-
bei doppelt gefiltert: Es werden nur Unternehmen bzw. Betriebsstatten in der Metropol-
region gezahlt und nur mit dem Anteil, der Transportketten Giber den Hamburger Hafen
betrifft.

Die hafenbezogene Industrie bezeichnet Industriebetriebe, die den Hamburger Hafen fiir
die Versorgung mit Rohstoffen oder Vorprodukten nutzen oder Waren lber den Hafen
absetzen. Dabei ist zwischen einer strikten Abhangigkeit (d.h. der Standort kann ohne
den Guterumschlag in Hamburg nicht fortbestehen) und der lediglichen Nutzung des
Hafens abzustufen. Bei Unternehmen, die zwar aktuell den Hamburger Hafen nutzen,
aber auch andere Hafen nutzen kénnten, ohne ihre wirtschaftliche Existenz zu gefahrden,
ist keine Abhangigkeit im eigentlichen Wortsinne vorhanden, sondern lediglich ein ,Be-
zug zum Hamburger Hafen” gegeben. Da jedoch im hypothetischen Fall der Einstellung
samtlicher Umschlagtatigkeit im Hamburger Hafen die Kapazitaten in den Gbrigen Hafen
und die entsprechenden Hinterlandanbindungen vermutlich nicht ohne Weiteres ausrei-
chen, wurde im Rahmen der jiingsten Methodik-Untersuchung fiir das BMVI der Begriff
.beschaftigungssichernde Effekte” eingefiihrt (ISL et al. 2019, S. 49).

Zu den direkten Effekten werden auch die durch den kreuzfahrtbezogenen Konsum der
Passagiere direkt ausgelosten wirtschaftlichen Tatigkeiten gezahlt.” Diese entstehen vor
allem in Hotellerie, Gaststattengewerbe und im Einzelhandel. Im Gegensatz zu den indu-
zierten Effekten, die im Folgenden im Rahmen der Wertschopfungskette betrachtet wer-
den, ist der kreuzfahrtabhdangige Konsum als Teil des Initialeffekts zu betrachten, der in
den jeweiligen Unternehmen wiederum Investitionen, indirekte und induzierte Effekte
auslost.

6 In der Bundesstudie wurde der Begriff ,hafenabhingig” verwendet, der sich jedoch allgemein auf die Abhingigkeit
von Hafen, nicht aber auf die Abhangigkeit von einem bestimmten Hafenstandort bezog. In der vorliegenden Studie
sind Hafenbezug und Hafenabhangigkeit jedoch immer bezogen auf den Hafen Hamburg definiert. Somit werden
die allgemein ,hafenabhangigen Effekte” aus der Bundesstudie zu Effekten ,mit Bezug zum Hafen Hamburg”, sofern
nicht tatséchlich eine Abhangigkeit vom Hafenstandort Hamburg ermittelt wurde.

Zur Einschatzung der Ausgaben der Crew-Mitglieder lag keine ausreichende Datenbasis vor. Der Anteil der Crew-
Mitglieder, die an Land gehen, ist unbekannt und das Ausgabenverhalten wird sich insbesondere bei den Crewmit-
gliedern mit geringem Lohnniveau deutlich von dem der Passagiere unterscheiden.
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Die zuvor genannten Effekte kdnnen unter dem Begriff ,direkte Effekte” zusammenge-
fasst werden, das heiB3t, es werden nur die Unternehmen einbezogen, die direkt zur Ha-
fenwirtschaft, der hafenbezogenen Transportkette oder der hafenbezogenen Industrie
gezahlt werden.

Abb. 5 Arten hafenbezogener Beschdiftigung entlang der Wertschépfungskette
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Diese Unternehmen erzeugen zusatzlich Investitionen, indirekte und induzierte Effekte.
Der direkte Effekt und die Investitionen bilden zusammen den Initialeffekt fir die indi-
rekten Effekte. Indirekte Effekte entstehen durch Vorleistungen, die von den hafenabhan-
gigen Unternehmen bzw. Tatigkeiten ausgehen, also z.B. Finanz- und Versicherungs-
dienstleistungen. Dabei sind die tatsachlichen Zahlungsstrome relevant, sodass in der
ersten Stufe der Wertschopfungskette nur solche Firmen gezahlt werden, die Giiter oder
Dienstleistungen an Unternehmen geliefert haben, die in den direkten Effekten erfasst
wurden. Da Lotsen, Festmacher und Agenten von Reedereien beauftragt und bezahlt
werden, die nur zu einem geringen Teil ihren Standort in Hamburg haben, muissen diese
als komplementare Hafendienstleister direkt erfasst werden. Doppelzahlungen, die durch
die Beauftragung von maritimen Dienstleistern durch Reedereien mit Sitz in Hamburg
entstehen, werden bei der Berechnung der indirekten Effekte korrigiert.

Die induzierten Effekte bezeichnen diejenigen Effekte, die durch den Konsum der Be-
schaftigten der Unternehmen der hafenabhadngigen Wirtschaft oder durch die indirekten
Wirkungen entstehen. Hier sind Doppelzahlungen von so geringer Bedeutung (die Ha-
fen- und Logistikwirtschaft ist durch B2B-Beziehungen gepragt), dass keine Korrekturen
vorgenommen werden mussen.

1.2 Abhdngigkeit vom vs. Bezug zum Hamburger Hafen

Im Rahmen der Untersuchung wird zwischen wirtschaftlichen Tatigkeiten mit Bezug zum
Hamburger Hafen einerseits und vom Hamburger Hafen abhangigen Tatigkeiten ande-
rerseits unterschieden.

Ein Bezug zum Hafen liegt vor, wenn zur Austbung der wirtschaftlichen Tatigkeit eine
Nutzung des Hamburger Hafens im Berichtsjahr stattfindet. Dies betrifft Tatigkeiten, die
direkt mit dem Schiffsverkehr und Warenumschlag verbunden sind, aber auch Uber
Transportketten im Hinterland (Transportunternehmen, Speditionen, Packzentren und
Lagerei, Industrie). Ein Bezug setzt lediglich die Nutzung des Hafens voraus und stellt
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noch keine Aussage zur tatsachlichen Abhangigkeit der Tatigkeit vom Hamburger Hafen
dar. Da jedoch die Nutzung des Hamburger Hafens darauf hindeutet, dass dieser aktuell
die preislich und/oder qualitativ bevorzugte Alternative darstellt, kann davon ausgegan-
gen werden, dass den entsprechenden Unternehmen bei Einstellung des Hafenbetriebs
in Hamburg ein wirtschaftlicher Nachteil entsteht. Analog zur Methodikuntersuchung fir
das BMVI (vgl. ISL et al. 2019) kann daher auf einen ,Beitrag des Hafens zur Sicherung
dieser wirtschaftlichen Effekte” geschlossen werden.

Eine Abhdngigkeit vom Hamburger Hafen liegt vor, wenn die wirtschaftliche Tatigkeit bei
Einstellung des Hafenbetriebs nicht mehr am Standort fortgeflihrt werden kénnte. Da die
Einstellung des Hafenbetriebs Uber die Einstellung des wasserseitigen Frachtumschlags
bzw. die wasserseitige Passagierabfertigung definiert wird, sind Umschlagtatigkeiten im
Hafen Hamburg definitionsgemaB hafenabhangig. Bei allen anderen Tatigkeiten ist diese
Abhangigkeit gezielt zu untersuchen, um Aussagen Uber die wirtschaftlichen Effekte des
Hamburger Hafens abzuleiten.

1.3 Regionale Abgrenzungen

In Anlehnung an friihere Untersuchungen zur wirtschaftlichen Bedeutung des Hambur-
ger Hafens und andere regionalwirtschaftliche Untersuchungen fir den Hamburger
Raum (z.B. OECD 2019) wird die regionalwirtschaftliche Untersuchung auf die Metropol-
region eingegrenzt, darliberhinausgehende Effekte werden als Uberregionale Effekte er-
fasst.
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Abb. 6  Karte der Metropolregion Hamburg
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Soweit mdglich wird im Rahmen der regionalwirtschaftlichen Analyse unterschieden zwi-
schen:

e Hafennutzungsgebiet
e Stadtgebiet Hamburg
e Metropolregion Hamburg (MRHH)
0 Niedersachsischer Teil der MRHH
0 Schleswig-holsteinischer Teil der MRHH
0 Mecklenburg-vorpommerischer Teil der MRHH

1.4 Datenquellen

Im Rahmen der Untersuchung werden die verschiedenen Arten von Effekten separat und
moglichst vollstandig erfasst. Soweit moglich wird dabei auf 6ffentlich verfiigbare Statis-
tiken zurlckgegriffen. Umsatz- und Beschaftigtendaten sind fir einzelne Bundeslander
getrennt nach Wirtschaftszweigen jahrlich aktualisiert verfligbar. Diese Daten bieten den
Vorteil, dass sie durch die Auskunftspflicht der Unternehmen verglichen mit Befragungen
eine sehr hohe Zuverlassigkeit haben. Darlber hinaus bietet ihre jahrliche Verfligbarkeit
die Moglichkeit der fortlaufenden Aktualisierung.
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Wahrend manche Wirtschaftszweige und deren wirtschaftliche Effekte sich eindeutig und
vollstandig den hafenbezogenen Tatigkeiten zuordnen lassen (z.B. Umsatz und Beschaf-
tigte in Hamburg im Wirtschaftszweig 52.22.2 Betrieb von Hdfen), sind andere Wirt-
schaftszweige nur anteilig dem Hafen zuzurechnen (z.B. 52.29.1 Spedition). Zur Schatzung
dieser Anteile wird auf verschiedene Datenquellen zurlickgegriffen:

e Unternehmenslisten bzw. Stichproben daraus
e Unternehmensbefragung

e Erganzende Recherchen

e Kennzahlen (auf Basis 6ffentlicher Statistiken)

Abb. 7 Methodik: Inputdaten
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Zum Teil bietet die Betrachtung der verschiedenen Quellen auch die Mdglichkeit von
Plausibilitatspriifungen und vergleichenden Qualitatskontrollen. Aufgrund der unter-
schiedlichen Datenverfligbarkeit wird fur jeden Wirtschaftszweig eine angepasste Me-
thodik (vgl. Kapitel 1.5) angewendet.

1.4.1 Offentliche Datenquellen
Es werden die folgenden Indikatoren fir die wirtschaftliche Bedeutung des Hamburger
Hafens untersucht:

e Beschaftigte
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e Umsatz

e Wertschopfung
e Einkommen

e Investitionen

e Steuern

Fur samtliche dieser Indikatoren gibt es 6ffentliche Datenquellen, die jedoch meist nicht
im notwendigen Detail (Wirtschaftszweig und Regionalisierung) vorliegen und daher
durch zusatzliche Schatzungen erganzt werden mussen.

Beschdiftigtenstatistik

Die Beschéftigtenstatistik der Bundesagentur fir Arbeit (vgl. Bundesagentur fir Arbeit
2020) basiert auf den Meldungen der Unternehmen zur Sozialversicherung und enthalt
sozialversicherungspflichtig Beschéftigte und geringfligig Beschaftigte (Minijobber). Je-
der Betrieb (also auch z.B. Werke von Unternehmen, die ihren Sitz nicht im entsprechen-
den Landkreis haben) meldet sich bei der Sozialversicherung mit einer Betriebsnummer
an und gibt dabei auch Auskunft Gber den Schwerpunkt der Wirtschaftstatigkeit. Auf
dieser Basis werden Statistiken zur Beschaftigtenzahl nach Wirtschaftszweigen sowie an-
deren soziookonomischen Merkmalen erstellt.

Fur die vorliegende Untersuchung wurden zwei Sonderauswertungen der Bundesagentur
fur Arbeit angefordert und ausgewertet:

e Sozialversicherungspflichtig und geringfligig Beschaftigte am Arbeitsort nach der
Klassifikation der Wirtschaftszweige 2008 (WZ 08), Metropolregion Hamburg
nach zugehorigen Kreisen und kreisfreien Stadten (Gebietsstand Marz 2020),
Stichtag 30.06.2019

e Sozialversicherungspflichtig Beschaftigte nach Wirtschaftszweigen WZ 2008,
Deutschland und Lander (Arbeitsort), Stichtag 30.06.2019

Die Daten enthalten keine Angaben zu Beamten und zu Selbstandigen. Diese Angaben
wurden in bestimmten Wirtschaftszweigen, wo diese besonders relevant sind, auf Basis
von Befragungen und Recherchen erganzt (vgl. Kapitel 1.5).

Umsatzsteuerstatistik

Die wichtigste Quelle fir zeitnah verfligbare branchen- und sektoriibergreifende Daten
zu den Umsatzen der Unternehmen ist die Umsatzsteuerstatistik (Voranmeldungen) (vgl.
Statistisches Bundesamt 2020a). Sie erfasst — neben weiteren Kennzahlen — auf Bundes-
ebene insbesondere die Anzahl der Steuerpflichtigen, die steuerbaren Umsatze fir Lie-
ferungen und Leistungen sowie die Umsatzsteuerzahlungen auf der statistischen Ab-
grenzungsebene der Wirtschaftsunterklassen (5-Steller der WZ-Klassifikation) und somit
in einem sehr hohen Detailgrad. Auf Ebene der Bundeslander stehen die Informationen
aus Geheimhaltungsgriinden lediglich auf Ebene der Wirtschaftsabteilungen oder -grup-
pen (2- bzw. 3-Steller der WZ-Klassifikation) zur Verfligung. Hierbei ist auBerdem zu be-
achten, dass auf regionaler Ebene das sogenannte Organschaftsprinzip greift. Sind meh-
rere Betriebe finanziell, wirtschaftlich und organisatorisch in ein Unternehmen eingeglie-
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dert, so werden die einzelnen Meldungen am Sitz der Geschaftsleitung dieses Unterneh-
mens (Organtrager) zusammengefasst und dem dort ansassigen Finanzamt bermittelt.
Dies fuhrt dazu, dass der Entstehungsort des Umsatzes (Betrieb) nicht zwangslaufig auch
dem Meldeort (Unternehmen) entspricht, sodass die Daten der Umsatzsteuerstatistik auf
regionaler Ebene in Bezug auf die Entstehung des Umsatzes nur eingeschrankt interpre-
tierbar sind.

Die Umsatzsteuerstatistik umfasst alle umsatzsteuerpflichtigen Unternehmen, die zur Ab-
gabe einer Umsatzsteuer-Voranmeldung verpflichtet sind. Hierbei handelt es sich mit
wenigen Ausnahmen um alle Unternehmen, die einen Jahresumsatz von mehr als 17.500
Euro erzielen. Daher bildet die Umsatzsteuerstatistik die wirtschaftlichen Aktivitaten in
den in dieser Studie untersuchten Wirtschaftsbereichen umfassend und in einer sektor-
ubergreifend vergleichbaren Art und Weise ab. Die Datengewinnung erfolgt, indem die
Informationen der Umsatzsteuer-Voranmeldungen von den jeweiligen Landesfinanzbe-
hoérden an die zustandigen Statistischen Landesamter ibermittelt werden. Diese prifen
die Daten, korrigieren unplausible und ungiltige Angaben und erstellen die Landerer-
gebnisse. Das Statistische Bundesamt stellt aus den Landesergebnissen die Bundeser-
gebnisse zusammen.

Volkswirtschaftliche Gesamtrechnung

Im Rahmen der Volkswirtschaftlichen Gesamtrechnung (VGR) wird unter anderem die
Input-Output-Rechnung durchgefiihrt. Die Ergebnisse der Input-Output-Rechnung ge-
ben einen detaillierten Einblick in die Guterstrdme und Produktionsverflechtungen in der
Volkswirtschaft sowie mit der Ubrigen Welt. Die hierbei abgeleiteten Input-Output-Ta-
bellen stellen die Basis fur die Berechnung der indirekten und induzierten Effekte dar.
Dabei differenziert die Input-Output-Tabelle fir Deutschland 72 Sektoren. Die aktuelle
Input-Output-Tabelle stammt gegenwartig aus dem Jahr 2016 (vgl. Statistisches Bundes-
amt 2020b).

Auch die Berechnung der Bruttowertschépfung (vgl. Statistische Amter der Ldnder 2020a)
und des Arbeitnehmerentgelts (vgl. Statistische Amter der Lander 2020b) auf Bundes-,
Landes- und Kreisebene erfolgt im Rahmen der Volkswirtschaftlichen Gesamtrechnung.
Die hierbei generierten Ergebnisse werden in der vorliegenden Studie neben weiteren
Quellen zur Ableitung der hafenabhangigen Wertschépfungs- und Einkommenseffekte
sowie zur Abschatzung der Gewerbe- und Korperschaftsteuerzahlungen herangezogen.

Kostenstrukturerhebung

Die Kostenstrukturerhebung im Verarbeitenden Gewerbe sowie im Bergbau und in der
Gewinnung von Steinen und Erden basiert auf einer jahrlich stattfindenden Stichprobe
von 18.000 Betrieben mit 20 und mehr Beschaftigten in den relevanten Wirtschaftszwei-
gen der Wirtschaftsabschnitte B und C. Sie liefert unter anderem Informationen zu Um-
satz und Bruttowertschopfung in den Wirtschaftsklassen (4-Steller der WZ-Klassifikation)
der Industrie (vgl. Statistisches Bundesamt 2020a).
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In der vorliegenden Studie werden die Ergebnisse der Kostenstrukturerhebung zu Um-
satz und Bruttowertschdpfung zur Ableitung der in der hafenbezogenen Industrie gene-
rierten Wertschdopfung herangezogen.

Strukturerhebung

Die Strukturerhebung im Dienstleistungsbereich ist eine jahrlich durchgefiihrte Stichpro-
benerhebung bei Dienstleistungsunternehmen (vgl. Statistisches Bundesamt o. J. a). Hier-
bei werden Unternehmen der Wirtschaftsabschnitte H ,Verkehr und Lagerei”, J ,Informa-
tion und Kommunikation®”, L ,Grundstlcks- und Wohnungswesen”, M ,Erbringung von
freiberuflichen, wissenschaftlichen und technischen Dienstleistungen” und N ,Erbringung
von sonstigen wirtschaftlichen Dienstleistungen” sowie der Abteilung 95 ,Reparatur von
Datenverarbeitungsgeraten und Gebrauchsgutern” bericksichtigt.

Die Strukturerhebung wird insbesondere verwendet, um die Bruttowertschopfung der
hafenabhangigen Unternehmen im Dienstleistungsbereich abzuschatzen. Neben weite-
ren Kennzahlen stellt die Strukturerhebung auBerdem Investitionsdaten nach verschie-
denen Anlagearten zur Verfligung, die zur Ableitung der Investitionen der hafenabhan-
gigen Unternehmen im Dienstleistungsbereich dienen.

Investitionserhebung

Die Investitionserhebung bei Unternehmen und Betrieben des Verarbeitenden Gewerbes
sowie des Bergbaus und der Gewinnung von Steinen und Erden basiert auf einer Voller-
hebung von Unternehmen und Betrieben mit mindestens 20 tatigen Personen (vgl. Sta-
tistisches Bundesamt o. J. b). Sie stellt jahrliche Daten zu Investitionen nach Arten, ge-
mieteten und gepachteten Sachanlagen und Verkaufserlésen aus dem Abgang von Sach-
anlagen auf der statistischen Abgrenzungsebene der Wirtschaftsklassen (4-Steller der
WZ-Klassifikation) bereit.

Die Investitionserhebung bei den rechtlichen Einheiten in der Energieversorgung, Was-
serversorgung, Abwasser- und Abfallentsorgung, Beseitigung von Umweltverschmutzun-
gen ist eine Primarerhebung mit Abschneidegrenze (vgl. Statistisches Bundesamt o. J. c).
Sie stellt jahrliche Informationen zu den Bruttozugangen sowie den Verkaufserlésen aus
den Abgangen von Sachanlagen zur Verfligung.

Die Informationen der Investitionserhebungen werden zur Ableitung der von den Indu-
striebranchen getatigten hafenabhangigen Investitionen nach verschiedenen Anlagear-
ten verwendet.

Investorenkreuztabelle

In der Investorenkreuztabelle der Bruttoanlageinvestitionen werden Investitionsdaten
nach Wirtschaftsabschnitten und verschiedenen Anlagearten zur Verfligung gestellt. Die
von den nationalen Statistischen Amtern erhobenen Daten werden an Eurostat gemeldet,
gepruft und anschlieBend in einer EU-weit einheitlichen Form publiziert (vgl. Eurostat o.
J).
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Die Informationen der Investorenkreuztabelle werden im Zusammenhang mit der Ablei-
tung der hafenabhangigen Investitionen der vom kreuzfahrtabhangigen Konsum be-
troffenen Unternehmen verwendet.

Lohn- und Einkommensteuerstatistik

Die Lohn- und Einkommensteuerstatistik (vgl. Statistisches Bundesamt 2020c¢) basiert auf
den Steuerfestsetzungen der Finanzamter, wobei diese Statistik — im Gegensatz zu den
kassenmafBigen Steuereinnahmen — das Steueraufkommen aufkommensadaquat und pe-
riodengerecht erfasst. Alle bis 2 % Jahre nach Ende des Veranlagungszeitraums durch-
gefuhrten Einkommensteuerveranlagungen werden berticksichtigt. Bei Bruttolohnemp-
fangern ohne Veranlagung werden die elektronischen Lohnsteuerbescheinigungen bzw.
die Papier-Lohnsteuerkarten ausgewertet.

In dieser Studie werden die Bundes- und die Landerergebnisse der Lohn- und Einkom-
mensteuerstatistik zur Ableitung der durch den Hamburger Hafen angestoBenen Ein-
kommensteuerzahlungen verwendet.

Korperschaftsteuerstatistik

Die Korperschaftsteuerstatistik (vgl. Statistisches Bundesamt 2020d) basiert auf den Steu-
erfestsetzungen der Finanzamter, wobei diese Statistik — im Gegensatz zu den kassen-
maBigen Steuereinnahmen — das Steueraufkommen aufkommensadaquat und perioden-
gerecht erfasst. Es werden alle Korperschaftsteuerpflichtigen beriicksichtigt, die maschi-
nell und manuell veranlagt werden.

In dieser Studie werden die Bundes- und die Landerergebnisse der Kérperschaftsteuer-
statistik zur Ableitung der durch den Hamburger Hafen angestoBenen Korperschaftsteu-
erzahlungen verwendet.

Realsteuervergleich

Der Realsteuervergleich erscheint jahrlich und liefert Informationen zu den Steuereinnah-
men der Gemeinden und Gemeindeverbande sowie der Uibergeordneten regionalen Ein-
heiten (vgl. Statistische Amter des Bundes und der Lander 2020). Enthalten sind insbe-
sondere Angaben zum Realsteuer-Istaufkommen, den individuellen Hebesatzen, Anga-
ben Gber den Gemeindeanteil an der Einkommensteuer, der Umsatzsteuer und der Ge-
werbesteuerumlage.

Informationen zum Gewerbesteuer-Istaufkommen in den Landkreisen und kreisfreien
Stadten werden in dieser Studie im Rahmen der Ableitung der durch den Hamburger
Hafen angestoBenen Gewerbesteuerzahlungen verwendet.

1.4.2 Unternehmenslisten und Stichprobenziehung

GemaB dem Ziel der Untersuchung, die Wertschopfungs- und Beschaftigungseffekte
moglichst vollstandig zu quantifizieren und dabei fiir eine genauere Erfassung der regi-
onalen Effekte innerhalb der Metropolregion den datengestitzten Ansatz durch eine Be-
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fragung zu ergédnzen, wurde eine umfangreiche Recherche zur Identifikation der relevan-
ten Grundgesamtheit durchgefiihrt. Folgende Unternehmenslisten wurden in die Unter-
suchung einbezogen:

e Adresslisten der Handelskammern:
o Handelskammer Hamburg
0 Unternehmensdatenbank Norddeutschland der IHK Nord
(Stadt-/Landkreise Harburg, Heidekreis, Herzogtum Lauenburg, , Lichow-
Dannenberg, Libeck, Lineburg, Neumunster, Ostholstein, Pinneberg, Se-
geberg, Steinburg, Stormarn und Uelzen)
0 IHK zu Schwerin
(Stadt-/Landkreise Ludwigslust-Parchim, Nordwestmecklenburg und
Schwerin)
e Hoppenstedt-Firmendatenbank (alle Landkreise)
e Mitgliederlisten von Verbanden:
o Hafen Hamburg Marketing
Hamburg Cruise Net
Logistik-Initiative Hafen Hamburg
Unternehmensverband Hafen Hamburg
Verband Deutscher Reeder
Zentralverband Deutscher Schiffsmakler
0 Zentralverband Deutscher Seehafenbetriebe
e Weitere Listen:
0 Entsorgerliste der Behorde fiir Umwelt und Energie
0 Liste der Unternehmen/Mieter im Hafen (HPA)
0 Top 100 der Hamburger Unternehmen (HK Hamburg/Initiative pro Met-
ropolregion Hamburg)

O O O O O

Auf Basis der Daten der Kammern und der Hoppenstedt-Firmendatenbank (fehlende
Landkreise, fiir die von den Kammern keine Adresslisten zur Verfliigung gestellt wurden)
wurde eine Basisliste erstellt. Samtliche weiteren Adresslisten wurden derart abgeglichen,
dass Firmen, die bereits enthalten waren, entsprechend als Mitglieder eines Verbandes
oder einer anderen Liste markiert wurden und solche, die noch nicht enthalten waren
(z.B. Betriebsstatten mit Firmen, die ihren Sitz auBBerhalb der Metropolregion haben), er-
ganzt wurden.

1.4.3 Befragung

Einteilung und Format des Fragebogens

Um aktuelle und genaue Informationen Uber die Beschaftigung und die Abhangigkeit
der Unternehmen und Institutionen vom Hamburger Hafen zu erhalten, wurde ein Fra-
gebogen fir verschiedene Akteursgruppen entwickelt. Alle abgefragten Informationen
bezogen sich auf das Jahr 2019.

Folgende Akteursgruppen wurden unterschieden:
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e Verladende Wirtschaft (Industrie und Gewerbe) sowie Schiffbau
e Umschlag, Passagierabfertigung, Lagerei (z.B. Terminals, Depots, Packzentren
und andere)
e Transport und Logistik (z.B. Spedition, Eisenbahnverkehrsunternehmen, Schiff-
fahrt und andere)
e Maritime Dienstleister (z.B. Lotsen, Festmacher, Reparaturwerften, IT Firmen und
andere)
e Versicherungen, Banken und andere Finanzdienstleister
o Offentliche Verwaltung, Verbande, Forschung und Beratung (z.B. Behdrden, Am-
ter und andere)
Je nach Akteursgruppe wurden neben den Unternehmenskennzahlen auch Umschlag-
bzw. Transportvolumen abgefragt. Diese Fragen entfielen beispielsweise bei den Akteu-
ren aus Verwaltung, Banken und Versicherungen. Der Fragebogen wurde online mit dem
Tool LimeSurvey zur Verfligung gestellt und war Uber eine Landing-Page unter ht-
tps://befragung-hafen-hamburg.fraunhofer.de erreichbar.

Ebenfalls gab es auf der Internetseite ausfillbare PDF-Versionen der Fragebdgen fiir Un-
ternehmen, die das Medium Papier bevorzugen. Die Fragebdgen sind in Anhang 1 zu
finden. Als Ruicklauf-Kanale fir die beantworteten Fragen standen neben dem automati-
schen Speichern und Ubermitteln durch das Tool LimeSurvey also auch die Méglichkeiten
offen, ein ausgefiilltes PDF per E-Mail, per Fax oder per Post an die Bearbeiter zuriickzu-
senden. Im Laufe der Befragung (ab 22.07.2020) wurde von den Bearbeitern auch ein
Kurzfragebogen zur Verfligung gestellt, als deutlich wurde, dass die Bereitschaft zur Teil-
nahme an dieser Umfrage eher gering ausfallen wiirde. Ziel des Kurzfragebogens war es,
ohne die Fragen zum Umschlag den Fragebogen weiter zu vereinfachen.

Fragebogeninhalt

Es wurde explizit nach den Daten der Betriebsstétte gefragt und den Unternehmen die
Maglichkeit eroffnet, fiir mehrere Betriebsstatten ihre Angaben zu machen. Die Unter-
scheidung zwischen den Betriebsstatten und dem Hauptsitz eines Unternehmens ist des-
wegen geboten, da viele Unternehmen im Hamburger Hafen Zweigniederlassungen be-
treiben, die eventuell andere Tatigkeiten ausfliihren als beispielsweise eine Hauptverwal-
tung in der Hamburger City oder im Umland.

Damit eventuelle Nachfragen mdglich sind, wurde nach einem Ansprechpartner gefragt.
Diese Angabe war freiwillig.

Die Abfrage von unternehmensspezifischen Daten begann im Fragebogen mit dem Um-
satz der Betriebsstatte bzw. des Unternehmens. Es wurde nach dem Umsatz der Betriebs-
statte sowie, falls nicht identisch mit der Betriebsstatte, nach dem Umsatz des gesamten
Unternehmens in Deutschland gefragt.

Die Beschaftigung wurde ebenfalls pro Betriebsstatte in Anzahl beschaftigter Personen
zum 31.12.2019 abgefragt. Es war mdglich, als Untergruppen geringfligig Beschaftigte
sowie Leiharbeiter einzutragen. Die Information zu Leiharbeitern ist wichtig, um eventu-
elle Doppelzahlungen zu vermeiden.
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Um eine Zuordnung zu mehr oder weniger hafenspezifischen Tatigkeiten vornehmen zu
kdnnen, wurde je nach Akteursgruppe im weiteren Verlauf eine Spezifizierung der Tatig-
keiten abgefragt. So wurde beispielsweise im Bereich Transport und Logistik in verschie-
dene logistikspezifische Tatigkeiten unterschieden. Es war ebenfalls moglich, unter dem
Punkt “Sonstiges” eigene Angaben zu den Tatigkeitsfeldern zu machen.

Die Differenzierung der Tatigkeiten der Betriebsstatte diente dazu, die Anzahl der Be-
schaftigten diesen Tatigkeiten zuordnen zu kdnnen, um getrennt nach den Tatigkeiten
die hafenbezogenen Beschaftigten ermitteln zu konnen. Die Idee dahinter ist, dass so ein
genaueres Verstandnis des Hafenbezugs und der Hafenabhangigkeit generiert werden
kann. Im Fragebogen wurde ausdricklich erklart, wann ein Bezug zum Hamburger Hafen
vorliegt. Nach dieser Definition ist dieser Bezug durch einen Umschlag tber die Kaikante
gegeben, sei es durch Guter oder Passagiere. Auch alle nachgelagerten Tatigkeiten, wie
Hinterlandtransport, Packen oder Lagern von Gltern, sind nach dieser Definition hafen-
bezogen, wenn ein Umschlag Gber die Kaikante damit zusammenhéangt.

Neben der Frage des Hafenbezugs der Tatigkeiten wurde im weiteren Verlauf gefragt, ob
das Unternehmen am gleichen Standort unverdndert, also mit gleicher Beschaftigtenzahl,
tatig sein konnte, wenn es den Hamburger Hafen als Umschlagpunkt nicht mehr gabe.
Damit wird die Abhangigkeit vom Hamburger Hafen abgefragt, die Gber den reinen Ha-
fenbezug hinausgeht. Die Hafenabhangigkeit ist explizit an den Hamburger Hafen ge-
koppelt (vgl. Kapitel 1.2).

Falls die Antwort nein war, also das Unternehmen nicht ohne den Hamburger Hafen wei-
ter wirtschaften kdnnte wie zuvor, wurde um eine Einschatzung des Anteils der Beschaf-
tigten in Prozent gebeten, die verloren gehen wiirde. Den Antwortenden wurde auch die
Maglichkeit gegeben, diesen Punkt zu kommentieren und zu begriinden.

Die Akteursgruppen, die Umschlag oder Transport betreiben, wurden nach den Um-
schlagszahlen fiir 2019 in Analogie zu den von der HPA verwendeten Gltergruppen ge-
fragt.

Diese Abfrage nach den Gltergruppen diente dem Zweck, einen weiteren Zusammen-
hang zwischen Umschlag und Beschaftigung zu untersuchen. Im Folgenden wurde dieser
Zusammenhang zwischen den Gultern bzw. Passagieren und der vorher angegebenen
Beschaftigtenanzahl in Prozent abgefragt, also z.B. wieviel Prozent der Beschaftigung
vom Getreideumschlag abhangig sind.

Der Fragebogen enthielt aufgrund der besonderen Situation im Jahr 2020 und der soge-
nannten Covid-19-Pandemie zwei Fragen zur erwarteten Auswirkung auf den Umsatz
2020 und die Erwartungen fir den Umsatz 2021. Damit sollte der Situation Rechnung
getragen werden, dass in der 2020 durchgefihrten Untersuchung die Zahlen fir 2019
abgefragt wurden, die Unternehmen jedoch eventuell bei der Beantwortung der Fragen
in einer wirtschaftlich ganzlich anderen Situation sind, die Fragen nach der Vergangen-
heit obsolet erscheinen lassen kdnnten.
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Die Auswahl der zu befragenden Unternehmen

Es wurden Unternehmen und Institutionen aus der gesamten Hamburger Metropolre-
gion ausgewahlt.

Ziel war es, ein moglichst reprasentatives Sample an Unternehmen und Institutionen zu
erhalten. Es sollte vermieden werden, tber eine individuell gefarbte Vorauswahl zu viele
Unternehmen in dieses Sample einzubeziehen, von denen man bereits weil3, dass sie eng
mit dem Hamburger Hafen verwoben sind.

Es wurden aktuelle Unternehmensverzeichnisse von den Handelskammern kombiniert
mit der Hoppenstedt-Unternehmensdatenbank sowie den Mitgliederverzeichnissen eini-
ger Hafen- und Logistikverbande, um eine mdglichst vollstandige Liste zu erstellen. Da-
bei wurde die Hoppenstedt-Datenbank wegen ihrer Verfligbarkeit in allen relevanten
Landkreisen als Basis genommen und fehlende Unternehmen aus den anderen Daten-
banken erganzt. Insgesamt enthielt die Liste in den relevanten Wirtschaftszweigen ca.
58.000 Unternehmen.

Die Auswahl der Unternehmen erfolgte nach UnternehmensgroBe fir jeden Wirtschafts-
zweig bzw. -bereich, um der jeweiligen Unternehmensstruktur Rechnung zu tragen. Im
Wirtschaftszweig 52.22.2 Betrieb von Hdfen blieben beispielsweise letztlich in Hamburg
nur noch die HPA und Cruise Gate Hamburg, sodass eine Vollerhebung mdglich war,
wahrend z.B. im Wirtschaftszweig 52.29.1 Spedition mit Gber 1.600 Unternehmen eine
Stichprobe gezogen werden musste. Hier wurden beispielhaft alle Unternehmen ab 50
Beschaftigten und Mitglieder der einschlagigen Verbande befragt sowie eine 10%-ige
Zufallsstichprobe der Ubrigen gezogen. Dabei erhielten auch Verbandsmitglieder einen
Zufalls-Score, sodass die zu erwartende Stichprobenverzerrung wieder ausgeglichen
werden konnte.

Insgesamt wurde eine Liste von 2.956 Unternehmen und Institutionen erzeugt.

Die Qualitat der zugrunde liegenden Unternehmensdatenbanken war gut, aber nicht
Uberragend, konnte aber durch den Abgleich zwischen den Datenbanken gesteigert wer-
den. So wurden handisch etliche Unternehmen ihrem tatsachlichen Tatigkeitsbereich zu-
geordnet, da die anfangliche Zuordnung nicht zutreffend war. Besonders stark fielen die
zahlreichen Schiffseinzelgesellschaften auf, die in unterschiedlichen Wirtschaftszweigen
enthalten waren. Wie sich bei der Befragung herausstellte, waren auch bereits erloschene
Unternehmen in den Listen enthalten.

Der Ablauf der Befragung

Die Datenschutzgrundverordnung hatte direkte Auswirkungen auf das Vorgehen, die Un-
ternehmen zu kontaktieren. Es wurde darauf geachtet, niemandem ungefragt eine E-Mail
zur Teilnahme an der Befragung zu schicken. Das heif3t, dass die Unternehmen aufwandig
zunachst per Telefon oder, falls dieser Zugang nicht verfligbar war, per Brief kontaktiert
wurden. Die telefonische Kontaktaufnahme mit den Unternehmen des Samples lieB be-
reits erahnen, dass zahlreiche vorausgewahlte Unternehmen entweder gar keine Bereit-
schaft zeigten, sich an derartigen Umfragen zu beteiligen und/oder sie einen Hafenbezug
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jedweder Art sofort verneinten und damit die Umfrage als flr sie nicht relevant ablehn-
ten.

Die Umfrage wurde Uber verschiedene Medien beworben. So erschien ein Artikel dazu in
der Zeitung ,Schiff und Hafen”, im Newsletter verschiedener Verbande sowie auf den
Webseiten von CML und ISL. Ebenfalls fand die Umfrage Erwdhnung in der DVZ. Als sich
im Verlauf der Ricklauf als gering herausstellte, wurden die Netzwerke von Hamburg
Hafen Marketing und der Logistik-Initiative Hamburg erneut genutzt, indem Uber diese
Organisationen gezielt Unternehmen angesprochen wurden. Ebenfalls wurde weiter in
den Social-Media-Kanalen an die Umfrage erinnert. Zum Zeitablauf der Umfrage und des
zu verzeichnenden Rucklaufs siehe Abb. 8.

Abb. 8 Akkumulierter Riicklauf der Fragebégen

— Antworten
Quelle: eigene Darstellung

Die Befragung wurde am 09.06.2020 begonnen. Um die Unternehmen um eine zligige
Bearbeitung der Anfrage zu bitten, wurde zunachst eine Antwort bis zum 30.06.2020 er-
beten. Diese Frist wurde bei Verstreichen auf den 15.07.2020 gesetzt. Nach dem
15.07.2020 wurde keine neue Frist genannt (vgl. Abb. 9).
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Abb. 9  Phasen der Ansprache und Riicklauf
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Quelle: eigene Darstellung

Die Statistiken in Abb. 8 und Abb. 9 zeigen, dass unsere Bemihungen, Unternehmen fiir
die Fragebdgen zu gewinnen, zwar erfolgreich waren, dass aber insgesamt der Ricklauf
trotz hohen Einsatzes enttauschend gering war. Die Griinde dafir bleiben spekulativ. Fol-
gende mogliche Erklarungen decken sich aber mit dem erhaltenen Feedback in den Ge-
sprachen mit den Unternehmen.

1. Es gibt eine zunehmend ablehnende Haltung, Fragenbdgen von Externen zu be-
antworten und daflr Zeit zu investieren. Die Verdichtung der Arbeit lasst Vielen
nicht mehr die Zeit dafir. Zeitgleich mit dieser Umfrage waren mehrere Umfragen
Uber die Covid-19 Situation der Unternehmen aktiv. Anfragen von Studierenden
zu deren Studienarbeiten kamen hinzu.

2. Datenschutzbewusstsein: Zwei verschiedene Falle sind hier zu unterscheiden. Ei-
nerseits trauen sich anscheinend Angestellte aus dem mittleren Management
nicht mehr, auch nur Grunddaten Uber ihr Unternehmen herauszugeben, ohne
sich bei der Geschaftsleitung abzusichern. Dieser Gang Uber die Geschaftsleitung
wird aber als zusatzlicher Zeitaufwand gescheut. Ein anderer Fall sind die Aktien-
gesellschaften, fur die eine &ffentliche Meldung ihrer Umsatzzahlen oder der An-
zahl der Beschaftigten rechtliche Implikationen haben kdnnte.

1.4.4 Erganzende Recherchen
Ergdnzend zur Befragung wurden zusatzliche Recherchen nach Unternehmensdaten

durchgefihrt, um die Datenbasis fiir die Auswertung zu erweitern. Dazu wurde aus ver-
fligbaren Datenquellen die Beschaftigtenanzahl der Unternehmen in unsere Datenbank
eingetragen. Diese Beschaftigtenanzahl lag teilweise in den Unternehmensdatenbanken
vor, teilweise konnte sie Uber Internetrecherche ermittelt werden.
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Der Hafenbezug und die Hafenabhangigkeit wurden von den Bearbeitern nach ihrer
Kenntnis der Betriebe geschatzt. Das war fur bekannte Akteure aufgrund der Veranke-
rung der Bearbeiter in der Branche mdglich, fir eher unbekannte Akteure wurden auf-
grund ihrer geografischen Lage, ihres Zwecks und ihrer GréBe der Hafenbezug und die
Hafenabhangigkeit geschatzt. Dabei haben sich die Bearbeiter auch auf die Darstellung
der Unternehmen im Internet sowie auf den Befragungsrticklauf von vergleichbaren Un-
ternehmen gestutzt.

1.4.5 Kennzahlenbildung

Auf Basis der in Abschnitt 1.4.1 bis 1.4.4 beschriebenen Datenquellen wurden die nach-
folgend beschriebenen Kennzahlen gebildet, die zur Ermittlung des Anteils hafenbezo-
gener bzw. hafenabhangiger Beschaftigung berlcksichtigt wurden.

Anteil des wasserseitigen Umschlags (WZ 52.24 Frachtumschlag)

FUr samtliche Unternehmen des Wirtschaftszweigs 52.24 Frachtumschlag wurde ge-
schatzt, wie hoch der Anteil der Umschlagtatigkeit mit Bezug zum wasserseitigen Um-
schlag im Hamburger Hafen war. Dazu wurden die Unternehmen bzw. Betriebe in einem
ersten Schritt verschiedenen Kategorien zugeordnet: Terminalbetriebe mit Umschlag
zwischen verschiedenen Verkehrstragern einerseits und Packbetriebe sowie sonstige Wa-
renumschlagsbetriebe, die im Wirtschaftszweig enthalten sind, andererseits.

Von den 22 identifizierten Terminalbetrieben fihrten 20 Terminalbetriebe wasserseitigen
Umschlag durch. Deren Beschaftigte und Umsatz wurden zu 100 Prozent als hafenbezo-
gen und hafenabhangig betrachtet. Fir die meisten Betriebe lagen Befragungsergeb-
nisse vor, die diese Einschatzung bestatigten (alle teilnehmenden Terminalbetriebe ha-
ben einheitlich 100 Prozent Hafenabhangigkeit angegeben).

Ein Terminalbetrieb war im Bereich Luftfracht aktiv. Hier liegt ein Befragungsergebnis vor,
sodass keine Schatzung vorgenommen wurde. Fir das DUSS-Terminal Billwerder lagen
keine Befragungsergebnisse vor. Obwohl bekannt ist, dass teilweise Container zwischen
den Seehafenterminals und dem Bahn-Terminal Billwerder umgefahren werden und so-
mit in kleinen Teilen ein Bezug zum Hafen Hamburg vorliegt, wurde das Terminal (knapp
70 Beschaftigte) aus Vorsichtsgriinden gar nicht dem Hafen zugerechnet, da der Tatig-
keitsschwerpunkt eindeutig im kontinentalen Bahnverkehr liegt und Seecontainer tber-
wiegend nur ,Beiladung” sind.

Anteil der Hamburger Hinterlandverkehre an der bundesweiten Transportleistung

Wahrend zur Bedeutung des Hamburger Hafens flr Transportunternehmen und Spedi-
tionen auf Befragungsergebnisse zurtickgegriffen werden konnte, wurde fir die tUberre-
gionalen Effekte in der Transportkette ein kennzahlenbasierter Ansatz gewahlt, der im
Rahmen der BMVI-Methodikstudie (vgl. ISL et al. 2019) entwickelt wurde. Dabei wird als
SchatzgroBe die Transportleistung der einzelnen Verkehrstrager von und zum Hafen
Hamburg ins Verhaltnis zur gesamten Verkehrsleistung der Verkehrstrager in Deutsch-
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land gesetzt. Als Datengrundlagen dienen Sonderauswertungen des Statistischen Bun-
desamtes flr Eisenbahn und Binnenschiff sowie die jlingste Verflechtungsmatrix der Bun-
desverkehrswegeplanung fur den Lkw-Verkehr (vgl. Abschnitt 1.5.3).

Absatzwege der Industrieunternehmen

Die Abhdngigkeit vom bzw. der Bezug zum Hafen Hamburg wurde fiir Industrieunter-
nehmen auBerhalb der Metropolregion auf Basis der Absatzwege geschatzt. Dabei wur-
den die gleichen Quellen verwendet wie flr die Speditionen. Fir jedes Bundesland wurde
auf Basis dieser Daten fur 28 Gutergruppen der Marktanteil des Hafens Hamburg am
gesamten seewartigen Export je Bundesland geschatzt, wobei hier auch Seehéfen in an-
deren europaischen Landern einbezogen wurden.

Wahrend die Schifffahrt zur ErschlieBung bestimmter Absatzmarkte nahezu unumgang-
lich ist und somit zwar unterschiedliche Hafenstandorte in Frage kommen, aber ganz
ohne Hafen die damit verbundene Wertschépfung und Beschaftigung entfallen misste,
ist die Abhangigkeit von Importen anderer Natur (vgl. Anhang 4). Importe von Konsum-
gltern sichern keine Wertschopfung und Beschéftigung in der deutschen Industrie und
Importe von Vorprodukten kénnten zumindest teilweise durch inlandische oder konti-
nentaleuropadische Produkte substituiert werden. Die Importabhangigkeit wurde daher
nur fir die Berechnung von Wertschépfung und Beschaftigung fir Unternehmen berick-
sichtigt, fur die kein anderer Versorgungsweg wirtschaftlich moglich ist.

Versorgungswege der Kohlekraftwerke

In Hamburg befinden sich zwei Kraftwerksstandorte, die ausschlieBlich auf dem Wasser-
weg versorgt werden kénnen und die somit zu 100 Prozent als hafenabhdngig betrachtet
wurden.

Umsatz pro Beschdiftigte(n) je Wirtschaftszweig

Der Umsatz pro Beschaftigte(n) konnte fir fast alle Wirtschaftszweige (5-Steller der WZ-
Klassifikation) auf Basis von Sonderauswertungen der Bundesagentur fur Arbeit (Beschaf-
tigte) und des Statistischen Bundesamtes (Umsatz) geschatzt werden. Dabei wurden stets
nur bundesweite Kennzahlen ermittelt, da aufgrund der unterschiedlichen Erfassung (Ar-
beitsort bei Beschaftigten, Unternehmenssitz bei Umsatz) die Bildung regionaler Kenn-
zahlen teils zu unplausiblen Ergebnissen fiihrt. Die Kennzahlen kamen immer dort zum
Einsatz, wo fir einzelne Unternehmen nur Beschaftigten- oder nur Umsatzzahlen zur Ver-
fligung waren und die andere KenngréBe geschatzt werden musste.

1.4.6 Direkte Beschiaftigung im Hafennutzungsgebiet

Auf Basis der durch die Befragung und die Recherche ermittelten Daten sowie auf Basis
von Unternehmensdatenbanken konnten Beschaftigtenzahlen und Hafenbezug bzw.
-abhangigkeit fir mehr als 500 Einzelunternehmen- und Organisationen ermittelt wer-
den. Auf dieser Basis wurde abgeschatzt, wie hoch der Anteil der Beschaftigten ist, der
dem Hafengebiet zuzuordnen ist. Dabei wurden die Beschéftigten jeweils dem Unterneh-
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menssitz oder der Hauptbetriebsstatte eines Unternehmens in Hamburg zugeordnet. Le-
diglich fir die Hamburg Port Authority und die HHLA wurde auf Basis von Angaben der
Unternehmen die Verteilung auf verschiedene Standorte innerhalb und auBerhalb des
Hafennutzungsgebiets geschatzt.

1.5 Berechnung der direkten Effekte

Ausgangspunkte flr die Berechnung der direkten Effekte in den Hafen, der hafenbezo-
genen Transportkette und in der hafenbezogenen Industrie ist die Beschaftigtenstatistik
der Bundesagentur fur Arbeit (,BA”, vgl. Abschnitt 1.4.1). Zur Ermittlung des Anteils der
hafenbezogenen bzw. hafenabhangigen Beschaftigung wurde fir jeden Wirtschaftszweig
ein Schatzansatz entwickelt. Neben den Befragungs- und Rechercheergebnissen wurden
fur einige Wirtschaftszweige weitere Kennzahlen zur Ermittlung des Anteils mit Bezug
zum bzw. Abhangigkeit vom Hamburger Hafen einbezogen (vgl. Tab. 2).

Tab. 2 EingangsgroBen fiir die Schéitzung der hafenbezogenen und hafenabhéngigen Beschdftigung

Direkter Quellen zur Ermittlung
Wirtschaftszweig Hafenbezug des Anteils

01-33 Hafenbezogene Industrie teilweise Befragung, Recherche,
Absatzwege

35 Energieversorgung teilweise Befragung, Recherche,
Versorgungswege

49.2 Gliterbeférderung im Eisenbahnverkehr teilweise Befragung, Recherche,
Transportleistung

49.41 Guterbefoérderung im StraBenverkehr teilweise Befragung, Recherche,
Transportleistung

50.1-4  See- und Binnenschifffahrt teilweise Befragung, Recherche

52.1 Lagerei teilweise Befragung, Recherche

52.22.2  Betrieb von Hafen komplett -

52.22.3  Lotsinnen und Lotsen in der Schifffahrt komplett -

52.22.9  Sonstige Dienstleistungen fir die Schifffahrt teilweise Befragung, Recherche

52.24 Frachtumschlag teilweise Befragung, Recherche,
Umschlag

52.29.1  Spedition teilweise Befragung, Recherche,
Transportleistung

52.29.2  Schiffsmaklerbiiros und -agenturen teilweise Befragung, Recherche

84.1 Offentliche Verwaltung teilweise Befragung, Recherche

Quelle: eigene Darstellung

Die Beschaftigtenstatistik wird vor allem deshalb als Ausgangspunkt genommen, weil sie
fur eine Regionalisierung der Effekte besonders gut geeignet ist. Nur in dieser Statistik
werden die wirtschaftlichen Effekte einzelnen Betriebsstatten zugeordnet und nicht den
(ggf. auBerhalb der Metropolregion liegenden) Unternehmenssitzen.
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Beschaftigte, die im Rahmen der Arbeitnehmertberlassung in den untersuchten Betrie-
ben eingesetzt werden, werden nicht zu den direkten Effekten gezahlt, da diese als Vor-
leistung zu bewerten sind und entsprechend im Rahmen der indirekten Effekte (vgl. Ka-
pitel 2.3) berlicksichtigt werden.

Im Folgenden wird die Methodik zu Ermittlung der direkten hafenbezogenen bzw. ha-
fenabhangigen Beschaftigung getrennt nach Wirtschaftsbereichen detailliert dargestellt.
Die so ermittelten Ergebnisse zur direkten Wertschépfung und Beschaftigung sind die
Basis fur die Ermittlung der Investitionen sowie der indirekten und induzierten Effekte
(vgl. Kapitel 1.6 und 1.7).

1.5.1 Terminalbetrieb

Fur die Ermittlung der direkt umschlagabhdngigen Beschaftigung im Terminalbetrieb
(also die Beschaftigten im Umschlagbetrieb) konnten folgende Eingangsdaten beriick-
sichtigt werden:

e Daten der Bundesagentur fiir Arbeit (BA) zu Beschaftigten in den Wirtschaftszwei-
gen 52.24 Frachtumschlag und 52.22.2 Betrieb von Hdfen (letzterer Wirtschafts-
zweig enthalt Passagierterminals) in Hamburg und in den benachbarten Bundes-
landern

e Liste der Unternehmen in den o.g. Wirtschaftszweigen mit Adresse und Angaben
zu Beschaftigtenklassen und Umsatz (unvollstandig)

e Umschlagdaten nach Hafenbereichen und Gutergruppen

e Befragungsergebnisse aus Terminalbetrieben

Die genannten Wirtschaftszweige waren als 4- bzw. 5-Steller der WZ-Klassifikation nicht
auf Kreisebene verfligbar, sodass keine exakten Informationen zu den Beschéftigten in
der Metropolregion auBerhalb des Hamburger Stadtgebiets vorliegen. Durch Befra-
gungsricklaufer bestatigte sich jedoch ohnehin die Hypothese, dass Terminalbetriebe
auBerhalb Hamburgs keine Abhangigkeit vom Hafen Hamburg sehen.

Umschlagabhangige Beschaftigung wurde somit ausschlieBlich fiir das Hamburger Stadt-
gebiet ermittelt, flir das Angaben von der BA verfiigbar sind. Diese enthalten jedoch im
WZ 52.24 auch Frachtumschlag im Flughafen und im DUSS-Terminal Billwerder sowie
Pack- und Distributionszentren, sofern diese nicht unter WZ 52.1 Lagerei gefihrt sind. Im
WZ 52.22.2 ist vor allem der Hafenbetrieb enthalten, nur ein kleiner Teil entfallt auf die
hier zu erfassenden Passagierterminals.

Zur Ermittlung der direkt umschlagabhangig Beschaftigten wurde im Bereich Frachtum-
schlag eine Kombination aus Befragungs- und Rechercheergebnissen gewahlt, da hier-
Uber die Terminalbetriebe im Hafen, deren vollstandige Erfassung tGber Umschlagdaten
nach Hafenbereichen gepriift wurde, vollstandig abgedeckt werden konnten.

1.5.2 Komplementire Hafendienstleistungen
Zu den komplementaren Hafendienstleistern werden Unternehmen aus einer Reihe von
Wirtschaftszweigen gerechnet, fir die jeweils individuelle Ansatze entwickelt wurden.
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1.5.3

Abfallwirtschaft (WZ 38): Beschrankung auf die Unternehmen der offiziellen Ent-
sorgerliste fir den Hamburger Hafen und Schatzung des hafenabhangigen An-
teils auf Basis von Befragungsergebnissen und zusatzlichen Recherchen.

Betrieb von Hafen (WZ 52.22.2): HPA, zu 100 Prozent als hafenabhangig gewertet.
Lotsen (WZ 52.22.3): Nur die Hafenlosten wurden zu den Hafendienstleistern ge-
zahlt (vollstandig). Die Seelotsen wurden im Rahmen der Transportkette einbe-
zogen (analog zu ISL et al. 2019).

Sonstige Dienstleistungen fur die Schifffahrt (WZ 52.22.9): Hier wurde eine Klas-
sifikation der einzelnen Unternehmen vorgenommen (z.B. Schleppreedereien,
Festmacher, Taucher 0.a.) und fur jedes ,Cluster” der Anteil der hafenabhangigen
Beschaftigten auf Basis von Befragungsergebnissen geschatzt.
Schiffsmaklerbiiros und -agenturen (52.29.2): Wahrend Maklertatigkeit weitge-
hend unabhangig vom Hamburger Hafen ist und somit nicht einbezogen wurde,
findet die Agenturtatigkeit oft speziell fir den Hafen Hamburg statt. Zur Ermitt-
lung der Hafenabhangigkeit wurde gepriift, ob das Biiro in Hamburg ausschlieB-
lich fir Hamburg zusténdig ist (mit weiteren Biros in anderen Seehéafen) oder als
Zentrale flr weitere Seehafen dient. In letzterem Falle wurde angenommen, dass
nur ein Teil der Beschaftigung vom Hafen Hamburg abhangig ist.

Hafenbezogene Transportkette

Fur die hafenbezogene Transportkette wurde innerhalb der Metropolregion ein befra-
gungsgestutzter Ansatz gewahlt, wahrend die Gberregionalen Effekte auf Basis von Kenn-
zahlen bestimmt wurden.

Gutertransport im Eisenbahnverkehr (WZ 49.2): Fir Unternehmen mit Sitz oder
Zweigstelle in der Metropolregion wurde auf Basis von Befragungsergebnissen
und zusatzlichen Recherchen Hafenbezug und Hafenabhangigkeit bestimmt. Au-
Berhalb der Metropolregion wurde der Anteil der Eisenbahnhinterlandverkehre
des Hafens an der gesamten Verkehrsleistung (vgl. Abschnitt 1.4.5) genutzt.
Guterbeférderung im StraBBenverkehr (WZ 49.41): Innerhalb der Metropolregion
wurden Befragungsergebnisse sowie zusatzliche Recherchen genutzt, auf Basis
derer alle Unternehmen der Stichprobe auf einen potenziellen Hafenbezug hin
untersucht wurden. Fir Unternehmen auB3erhalb der Metropolregion wurde ana-
log zum Eisenbahnverkehr der geschatzte Anteil an der gesamten Verkehrsleis-
tung im StraBenverkehr genutzt.

Seeschifffahrt (WZ 50.1 und 50.2): Innerhalb Hamburgs wurde untersucht, wie
hoch der Anteil des Ladungsaufkommens bzw. der Routen mit Quelle und/oder
Ziel Hamburg am gesamten Geschaft der Reederei ist. Dabei wurde auf Befra-
gungsergebnisse und Liniendienstplane und teilweise auf AlS-Daten der einge-
setzten Schiffe zurlickgegriffen. Der Anteil der hafenabhangigen Beschaftigten
beschrankte sich weitgehend auf den geschatzten Anteil lokaler Maklertatigkei-
ten, da Reedereien mit Sitz in Hamburg den Hafen nur zu einem sehr geringen
Teil nutzen. Reedereien auBerhalb der Metropolregion wurden nicht untersucht.
Binnenschifffahrt (WZ 50.3 und 50.4): Hier wurde analog zu Eisenbahn- und Stra-
Benglterverkehr verfahren.
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e Lagerei (WZ 52.1): Innerhalb der Metropolregion konnte auf Befragungsergeb-
nisse zurtickgegriffen werden, die durch Recherchen einer Stichprobe von Unter-
nehmen des Wirtschaftszweigs erganzt wurden. AuBerhalb der Metropolregion
wurde der Wirtschaftszweig nicht untersucht.

e Lotsen (WZ 52.22.3); Hier wurden die Lotsen (Lotsenbriiderschaft Elbe) einbezo-
gen.

e Frachtumschlag (WZ 52.24): Die Unternehmen, die nicht als Terminalbetriebe
identifiziert wurden (vgl. Abschnitt 1.5.1), wurden hier zugeordnet. Dabei handelt
es sich vor allem um Packbetriebe, fur die auf Basis einer guten Ricklaufquote
und zusatzlicher Recherchen Hafenbezug und -abhangigkeit bestimmt werden
konnten.

e Speditionen (52.29.1): Hier wurde fiir die Metropolregion auf Basis von Befra-
gungsergebnissen sowie zusatzlichen Recherchen fiir eine Stichprobe von Unter-
nehmen der Anteil der hafenbezogenen und hafenabhangigen Beschaftigten ge-
schatzt. Der Anteil des Hamburger Hafens im Gbrigen Bundesgebiet wurde als
gewichtetes Mittel dessen Anteils an der Transportleistung der Hinterlandver-
kehrstrager geschatzt.

1.5.4 Hafenbezogene Industrie

Fur die hafenbezogene Beschaftigung in der Industrie wurde innerhalb der Metropolre-
gion ein stichprobenbasierter Ansatz mit insgesamt 136 groBeren Unternehmen gewahlt.
Fur Unternehmen, fur die keine Befragungsergebnisse vorlagen, wurde auf Basis der
Selbstbeschreibung geschatzt, wie hoch der Anteil des see-relevanten Absatzes ist. Als
hafenabhangig wurden dabei nur solche Industrieunternehmen betrachtet, die dies
selbst angegeben haben oder bei denen dies mangels anderer Absatz- oder Versor-
gungswege angenommen werden kann. Sowohl bei der Befragung als auch bei den zu-
satzlichen Recherchen wurden nur in Unternehmen mit wasserseitigen Umschlagmdég-
lichkeiten hafenabhangig Beschéftigte identifiziert. Der Absatz anderer Unternehmen in
der Metropolregion lieBe sich offenbar — wenn auch teils zu héheren Kosten — tber an-
dere Seehafen abwickeln.

1.5.5 Kreuzfahrtbezogener Konsum

Fur den kreuzfahrtbezogenen Konsum wurden zunachst die Ausgaben je Passagier aus
der jingsten Befragung von Kreuzfahrttouristen in Hamburg (vgl. inspektour 2016) als
Basis genommen. Dabei wurde zwischen Einstiegs- und Ausstiegspassagieren einerseits
sowie Transitpassagieren andererseits unterschieden, da diese sich mit Blick auf das Aus-
gabeverhalten deutlich unterscheiden. Die detaillierten Angaben zu den Passagierzahlen
2019 wurden durch die HPA bereitgestellt. Auf Basis der Ausgabenstruktur wurden zu-
nachst die Branchenstruktur des Umsatzes geschatzt und anschlieBend auf Basis des
durchschnittlichen Umsatzes je Beschaftigten (vgl. Abschnitt 1.4.5) die Beschaftigtenzah-
len abgeleitet. Aufgrund der Abhadngigkeit von der Passagierabfertigung in Hamburg
wurden diese Effekte vollstandig der hafenabhangigen Beschaftigung zugeschlagen und
es wurden entsprechend indirekte und induzierte Effekte ermittelt.
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1.6 Berechnung der Investitionen

Die Investitionsaktivitaten der vom Hamburger Hafen abhangigen Wirtschaft werden auf
Basis der amtlichen Statistik geschatzt. Hierzu werden verschiedene Datenquellen fiir die
in Kapitel 1.5 dargestellten Bereiche der vom Hamburger Hafen abhadngigen Wirtschaft
verwendet (vgl. Abschnitt 1.4.1).

Fur die Dienstleistungsbranchen werden im Rahmen der jahrlichen Strukturerhebung im
Dienstleistungsbereich flr Unternehmen ab 250 Tsd. Euro Jahresumsatz vom Statisti-
schen Bundesamt die Bruttoanlageinvestitionen flr Anlageguter, differenziert bis zur
Ebene der Wirtschaftsunterklassen (5-Steller der WZ-Klassifikation), erhoben (vgl. Statis-
tisches Bundesamt o. J. a).

In der Strukturerhebung wird zwischen ,Betriebs- und Geschaftsausstattung sowie Anla-
gen und Maschinen”, ,Bauten”, ,Software” und ,lUbrigen immateriellen Vermdgensge-
genstanden” als relevante Investitionsguter unterschieden. Insbesondere die Abgren-
zung der ,Betriebs- und Geschéaftsausstattung sowie Anlagen und Maschinen” ist zu
grob, um die hiermit einhergehenden Produktionsausweitungen spezifischen Wirt-
schaftszweigen zuzuordnen. Daher werden diese Investitionen mit Hilfe von Investitions-
daten von Eurostat (vgl. Eurostat 2020) nach den Wirtschaftsabschnitten auf die Anlage-
glter ,Fahrzeuge” sowie ,Maschinen und Gerate” aufgeteilt. Dabei wird die Investitions-
struktur des jeweils Uibergeordneten Wirtschaftsabschnitts auf die untergeordneten Wirt-
schaftsklassen bzw. -unterklassen (4-Steller bzw. 5-Steller), die der statistischen Abgren-
zungsebene der hafenabhangigen Wirtschaft entsprechen, ibertragen.

Zur Quantifizierung der Investitionen im Industriebereich wird im Wesentlichen auf die
Investitionserhebung im Verarbeitenden Gewerbe (vgl. Statistisches Bundesamt o. J. b)
zurlickgegriffen. Da diese Statistik bei den Investitionen in Maschinen nicht weiter diffe-
renziert, werden Ausgaben flr Fahrzeuge, anteilig an den Investitionen in Maschinen,
basierend auf den Investitionsdaten von Eurostat (vgl. Eurostat 2020) geschatzt. Hierzu
wird die Investitionsstruktur in Maschinen und Fahrzeuge des lbergeordneten Wirt-
schaftsabschnitts C ,Verarbeitendes Gewerbe” auf die untergeordneten Wirtschaftsab-
teilungen, -gruppen und -klassen tbertragen. Dartber hinaus werden die Investitionen
der Kraftwerke zur Elektrizitdtserzeugung auf Basis der zugehdrigen Investitionserhe-
bung abgeleitet (vgl. Statistisches Bundesamt o. J. ).

Fur den kreuzfahrtabhangigen Konsum bzw. die Wirtschaftszweige und Unternehmen,
die von den Ausgaben der Schiffspassagiere profitieren, werden Investitionsdaten von
Eurostat verwendet. In einer Investorenkreuztabelle der Bruttoanlageinvestitionen stehen
die bendtigten Investitionsdaten fir die relevanten Wirtschaftsabschnitte G Handel; In-
standhaltung und Reparatur von Kraftfahrzeugen, | Gastgewerbe und R Kunst, Unterhal-
tung und Erholung zur Verfiigung (vgl. Eurostat o. J.).

Da die im Rahmen der amtlichen Statistik erhobenen Investitionen, insbesondere auf sehr
kleinteiliger Abgrenzungsebene, Uiber die Zeit in der Regel stark schwanken, werden fir
jede Anlageart und jeden Wirtschaftszweig der hafenabhangigen Wirtschaft Durch-
schnitte Uber die Jahre von 2014 bis 2018 gebildet. Dies ist sinnvoll, da die durchschnitt-
lichen Wirkungen der Investitionen und nicht einmalige Sondereffekte betrachtet werden
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sollen. Die so ermittelten durchschnittlichen Investitionen nach Anlagearten Uber die
Jahre 2014 bis 2018 werden in Relation zu den jeweiligen durchschnittlichen Branchen-
umsatzen gesetzt. AnschlieBend kénnen auf Basis der hafenabhdngigen Umsatze die ha-
fenabhangigen Investitionen quantifiziert werden.

Fur die Produktions-, Wertschdpfungs- und Beschaftigungseffekte der Investitionen ist
bedeutsam, dass nicht samtliche Investitionen eine Produktionsausweitung in Deutsch-
land ausldsen, da Investitionsguter ebenfalls importiert werden kénnen und somit eine
Nachfrageerhdhung im Ausland bedingen. Auf Basis der bundesdeutschen Input-Out-
put-Tabelle kdnnen die Importanteile der relevanten Anlageguter abgeschatzt werden.
Auch hier wird ein Durchschnitt tGber finf Jahre verwendet. Fir die Effekte, die innerhalb
der Metropolregion Hamburg anfallen, muss des Weiteren beachtet werden, dass die
von den hafenabhangigen Unternehmen getatigten Investitionen wiederum nicht voll-
standig innerhalb der Metropolregion nachfragewirksam werden. Daher werden die In-
vestitionen zur Abschatzung der Produktionseffekte in der Metropolregion mit dem re-
gionalen Anteil des jeweils von der Investition betroffenen Sektors an der bundesdeut-
schen Bruttowertschdopfung gewichtet.

1.7 Berechnung der indirekten und induzierten Effekte

Mit der Input-Output-Analyse existiert ein etabliertes Verfahren, die Produktion bzw. den
Umsatz, die Wertschopfung und die Beschéaftigung in der Vorleistungskette sowie die
einkommensabhangigen Effekte abzuschatzen (vgl. Miller und Blair 2009). Auf diese
Weise kann die gesamtwirtschaftliche Bedeutung einer Branche oder eines Unterneh-
mens — gemessen an den genannten Kennzahlen — ermittelt werden.

Um die Beschaftigungs- und Wertschopfungseffekte, die von der vom Hamburger Hafen
abhangigen Wirtschaft ausgehen, abzuschatzen, werden im ersten Schritt der Umsatz,
die Wertschopfung und die Beschaftigung in den hafenabhdngigen Unternehmen in der
Metropolregion Hamburg ermittelt (direkter Effekt). Hierzu werden auf Basis der Umsatz-
steuer- und der Beschaftigtenstatistik nach Wirtschaftszweigen, der Unternehmensbefra-
gung und zusatzlichen Recherchen zu einzelnen Unternehmen (Jahresabschlisse) zu-
nachst die Umsatze und die Beschéftigten der direkt hafenabhangigen Unternehmen in
der Metropolregion quantifiziert (vgl. Kapitel 1.5). Die Bruttowertschopfung wird an-
schlieBend auf Basis der amtlichen Statistik aus den Umsatzen abgeleitet. Dabei stellt
die amtliche Statistik auf der sehr detaillierten Abgrenzungsebene der Wirtschaftsklassen
und -unterklassen (4- bzw. 5-Steller der WZ-Klassifikation) Informationen zu Umsatzen,

Fur die Ableitung der Bruttowertschopfung der Investitionen sowie der indirekten und induzierten Effekte, die im
Rahmen einer Input-Output-Analyse abgeschatzt werden, werden die Relationen zwischen Produktionswert und Brut-
towertschopfung aus der Input-Output-Tabelle verwendet. In der bundesdeutschen Betrachtung wird hierzu die von
der amtlichen Statistik bereitgestellte bundesdeutsche Input-Output-Tabelle herangezogen, in der regionalen Be-
trachtung fiir die Metropolregion Hamburg und ihre Teilregionen wird eine regionalisierte Input-Output-Tabelle ver-
wendet. Das hierflr eingesetzte Verfahren wird im weiteren Verlauf dieses Kapitels beschrieben.
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Bruttowertschopfung und Vorleistungen zur Verfiigung. Diese Relationen werden ver-
wendet, um die Wertschopfung in den relevanten Sektoren der hafenabhangigen Wirt-
schaft zu berechnen.?

Dariiber hinaus tatigen die direkt hafenabhdngigen Unternehmen Investitionen (vgl. Ka-
pitel 1.6), die zu einem gewissen Teil zu einem Nachfrageanstieg bei Investitionsguter-
produzenten in Deutschland flhren. Diese Investitionswirkungen werden zusammen mit
dem direkten Effekt als Initialeffekt bezeichnet.

Der Initialeffekt 16st dann Uber die Wertschopfungskette weitere Effekte in anderen Sek-
toren der Volkswirtschaft aus. Die gesamtwirtschaftlichen Effekte des Hamburger Hafens
kdnnen mit einer Input-Output-Analyse quantifiziert werden (vgl. Abb. 10).

Abb. 10 Gesamtwirtschaftliche Wirkungen
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Quelle: ETR (2020).

9 Konkret wird fir die Dienstleistungsbranchen die Strukturerhebung im Dienstleistungsbereich verwendet, fiir die In-

dustrieunternehmen wird die Kostenstrukturerhebung im Verarbeitenden Gewerbe bzw. in der Energiewirtschaft her-
angezogen.

26



Regional- und gesamtwirtschaftliche Bedeutung des Hamburger Hafens

Die hafenabhangigen Unternehmen in der Metropolregion Hamburg fragen Vorleistun-
gen, wie Roh-, Hilfs- und Betriebsstoffe, aber auch Dienstleistungen zum Beispiel von
Banken und Versicherungen nach. Dies wirkt in den liefernden Branchen produktions-
steigernd. Mit dieser Produktionsausweitung geht ein Zuwachs an Wertschépfung und
Beschaftigung einher. Dies ist der Erstrundeneffekt, der sich bei den unmittelbaren Zu-
lieferern der hafenabhdngigen Unternehmen einstellt. Diese Unternehmen benétigen
wiederum Vorprodukte von anderen Unternehmen, die flr ihre Produktion wiederum
Vorleistungsglter aus anderen vorgelagerten Wirtschaftszweigen beziehen. Die auf die-
sem Wege entstehende Produktions-, Wertschopfungs- und Beschaftigungssteigerung
erfolgt entlang der gesamten vorgelagerten Wertschdpfungskette und wird daher als
Wertschopfungsketteneffekt bezeichnet.

Durch die auf allen Stufen der Wertschépfungskette hervorgerufene Beschaftigungsaus-
weitung steigen die Einkommen und die Kaufkraft, was sich positiv auf die Konsumnach-
frage auswirkt, weil ein Teil dieses zusatzlichen Einkommens konsumiert wird. Dies [0st
eine weitere Wirkungskette aus, die als induzierter Effekt bezeichnet wird. Dabei werden
die Produktionssteigerungen, die durch den Konsum hervorgerufen werden, im Rahmen
der Input-Output-Analyse abgeschatzt.™

Bezieht man den gesamten volkswirtschaftlichen Effekt auf den auslésenden Effekt (Ini-
tialeffekt), so ergibt sich ein Multiplikator, der das Ausmal3 der gesamtwirtschaftlichen
Wirkung quantifiziert. Hier ware ein beispielhafter Multiplikator von zwei bzgl. der Wert-
schopfung derart zu interpretieren, dass eine initial durch die vom Hamburger Hafen
abhangigen Unternehmen generierte Wertschopfung entlang der volkswirtschaftlichen
Wertschopfungsketten verdoppelt wird.

Die Summe der oben dargestellten Wirkungen entspricht den gesamtwirtschaftlichen Ef-
fekten, die ausgehend von den Initialeffekten bundesweit anfallen. Diese kdnnen in wei-
teren Analyseschritten auf die einzelnen Sektoren oder Wirtschaftszweige herunterge-
brochen werden. Auf diese Weise kann ermittelt werden, welche Sektoren und zugeho-
rigen Unternehmen besonders stark betroffen sind.

Bei den Analysen wird stets sichergestellt, dass es nicht zu Doppelzahlungen kommt.
Beispielsweise ist in diesem Zusammenhang zu beachten, dass bestimmte maritime
Dienstleister, wie Lotsen und Schiffsmakler, teilweise Vorleistungsgeber der Schifffahrt
sind und somit im Erstrundeneffekt der Schifffahrt enthalten waren. Da diese Unterneh-
men jedoch im Initialeffekt der hafenabhangigen Wirtschaft bereits berlicksichtigt sind,
dirfen die mit ihnen verbundenen Wirkungen nicht noch zusatzlich als Erstrundeneffekt
erfasst werden.

10 Bei der Berechnung des induzierten Effektes wird zuerst die Veranderung von Bruttoldhnen und -gehéltern quantifi-

ziert. Mithilfe des Konsumanteils eines durchschnittlichen Haushalts aus den laufenden Wirtschaftsrechnungen (LWR)
wird die Konsumquote, also der Anteil der Bruttoldhne und -gehalter, der Konsumzwecken dient, bestimmt.

27



Regional- und gesamtwirtschaftliche Bedeutung des Hamburger Hafens

Neben den bundesweit auftretenden gesamtwirtschaftlichen Effekten werden auch die
indirekten und induzierten regionalwirtschaftlichen Wirkungen analysiert. Hierzu wird die
Metropolregion Hamburg betrachtet. Fiir die Analysen wurde eine fir die Metropolre-
gion regionalisierte Input-Output-Tabelle erstellt. AnschlieBend wurden die indirekten
und induzierten Wirkungen zunachst fiir die gesamte Metropolregion berechnet und
dann auf Basis von regionalen Beschaftigungsanteilen auf der statistischen Abgren-
zungsebene der Input-Output-Tabelle auf die einzelnen Teilregionen der Metropolre-
gion heruntergebrochen, sodass die regionalwirtschaftlichen Effekte den relevanten Bun-
deslandern Hamburg, Schleswig-Holstein, Niedersachsen und Mecklenburg-Vorpom-
mern zugeordnet werden konnten. In diesem Zusammenhang spielt es keine Rolle, aus
welchem Teil der Metropolregion die auslésenden Initialeffekte der indirekten und indu-
zierten Effekte stammen. So gehen beispielsweise indirekte Effekte in Hamburg ggf. auf
ein Unternehmen aus dem niedersachsischen Teil der Metropolregion zuriick, wahrend
im schleswig-holsteinischen Teil indirekte Wirkungen auftreten, die auf die Aktivitaten
eines vom Hamburger Hafen abhangigen Unternehmens in Hamburg zurlickzufihren
sind. Entscheidend ist letztlich nur die Hohe der insgesamt in einem Teil der Metropol-
region anfallenden indirekten und induzierten Effekte, unabhangig davon, wo sie ausge-
|6st werden (vgl. Abb. 11).

Im Zusammenhang mit den induzierten Effekten ist zu beachten, dass diese von den
Konsumausgaben der direkt und indirekt Beschaftigten und diese wiederum von ihren
Einkommen abhangen. Daher wurde der induzierte Effekt gemaB dem Wohnort der Be-
schaftigten bzw. der ortlichen Verfligbarkeit der Einkommen auf die Teilbereiche der
Metropolregion Hamburg und das Ubrige Bundesgebiet verteilt.”” Hierzu wurde die Be-
schaftigung am Arbeitsort auf Basis der Pendlerverflechtungen der einzelnen Landkreise
und kreisfreien Stadte (vgl. Bundesagentur fir Arbeit 2020) auf die jeweilige Teilregion
der Metropolregion und das Ubrige Bundesgebiet umgelegt.

" Es wird auBerdem beriicksichtigt, dass ein kleiner Teil der Beschaftigten am Arbeitsort in der Metropolregion (0,3 %)

im Ausland lebt und zur Arbeit in die Metropolregion einpendelt.
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Abb. 11 Regionale Verflechtungen der hafenabhdngigen Wirtschaft in der Metropolregion Hamburg

Metropolregion Metropolregion
Mecklenburg- Mecklenburg-
Vorpommern Vorpommern

Niedersachsen Niedersachsen

Schleswig-Holstein M Schleswig-Holstein

Hamburg Hamburg

Initialeffekt Indirekte und
induzierte
Effekte

Quelle: ETR (2020).

Bei der Abschatzung der regionalwirtschaftlichen Wirkungen ergibt sich das Problem,
dass regionale Input-Output-Tabellen von der amtlichen Statistik nicht in regelmaBigem
Abstand erhoben werden, da dies mit sehr groBem Aufwand verbunden ist. Aus diesem
Grund wurden verschiedene Verfahren entwickelt, mit denen nationale Input-Output-
Tabellen regionalisiert werden konnen. Etabliert hat sich dabei insbesondere die soge-
nannte FLQ-Methode. Sie wurde von Flegg und Webber (2000) bzw. Flegg und Tohmo
(2013) vorgeschlagen und von Kowalewski (2015) fur Deutschland adaptiert. Auf Basis
von regionalen Besonderheiten in der Beschaftigungsstruktur wird die bundesdeutsche
Input-Output-Tabelle fir ein bestimmtes Gebiet regionalisiert. Hierbei wird die regionale
Bedeutung fir jeden Sektor der Input-Output-Tabelle mit Hilfe von Lokationsquotienten
ermittelt. Ein Lokationsquotient von gréBer 1 weist auf einen Gberdurchschnittlichen An-
teil eines Sektors an der Gesamtbeschaftigung in der untersuchten Region im Vergleich
zum Bundesdurchschnitt hin. Dabei ist davon auszugehen, dass Regionen Guter, fir de-
ren Produktion die Region einen hohen Lokationsquotienten aufweist, in einem hohen
MaBe selbst produzieren, wohingegen sie Guter, fiir deren Produktion die Lokationsquo-
tienten niedrig sind, verstarkt aus anderen Regionen beziehen.

Kowalewski (2015) verwendete die FLQ-Methode zur Abschatzung einer regionalisierten
Input-Output-Tabelle fiir Baden-Wirttemberg im Jahr 1993, da fiir dieses Jahr einmalig
eine Input-Output-Tabelle fir das Bundesland zum Vergleich zur Verfligung steht. Die
Ergebnisse untermauern die hohe Genauigkeit der FLQ-Methode.

Bei den regionalen Betrachtungen fiir den Hamburger Hafen ist im Zusammenhang mit
potenziellen Doppelzédhlungen gesondert zu berticksichtigen, dass die exemplarischen
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Vorleistungslieferungen von Lotsen oder Schiffsmaklern fur die Schifffahrt nur dann zu
Doppelzdhlungen fiihren, wenn die liefernden Unternehmen in der Metropolregion
Hamburg ansassig sind, sie also bereits im Initialeffekt erfasst werden. Bezieht aber bei-
spielsweise ein vom Hamburger Hafen abhangiges Schifffahrtsunternehmen Vorleistun-
gen von einem Schiffsmakler aus Berlin, so ware dies ein bundesweit anfallender Erstrun-
deneffekt.

1.8 Berechnung der steuerlichen Effekte

Bei der Ermittlung der steuerlichen Effekte des Hamburger Hafens werden die Zahlungen
aus der Umsatz-, der Einkommen- sowie der Gewerbe- und Kérperschaftsteuer betrach-
tet, die sich durch die Aktivitaten der vom Hafen abhangigen Wirtschaft einstellen.'2 Hier-
bei werden samtliche Zahlungen bertcksichtigt, die sich aus den direkten Effekten inner-
halb der Metropolregion und den bundesweit — also innerhalb und auBerhalb der Met-
ropolregion — anfallenden Investitionen sowie den indirekten und induzierten Effekten
der vom Hamburger Hafen abhangigen Wirtschaft ergeben. Nicht beriicksichtigt werden
hierbei aus Vorsichtsgriinden allerdings die Steuerzahlungen, die zwar einen Hafenbezug
haben, aber nicht direkt abhangig vom Hamburger Hafen sind.

Zunachst fallen durch die direkten, indirekten und induzierten Effekte der vom Hafen
abhangigen Unternehmen Umsatzsteuerzahlungen an, die sich auf allen Ebenen der
Wertschopfungskette einstellen. Hierbei sind insbesondere die Wertschopfungseffekte
relevant, die den Mehrwert eines jeden Wirtschaftszweiges zur Produktion darstellen. Auf
diese Weise konnen die Umsatzsteuerzahlungen den einzelnen Wirtschaftszweigen zu-
geordnet werden. Auf der sektoralen Abgrenzungsebene der Input-Output-Tabelle (72
Sektoren) wird fur jeden Sektor der durchschnittliche Umsatzsteuersatz fur Lieferungen
und Leistungen auf Basis der Umsatzsteuerstatistik berechnet. Fir den direkten Effekt
werden die wirtschaftszweigspezifischen Umsatzsteuerdaten fiir Hamburg herangezo-
gen. Diese stehen allerdings maximal auf Ebene der Wirtschaftsgruppen (3-Steller der
WZ-Klassifikation) zur Verfiigung. Fur die Wirtschaftszweige der hafenabhangigen Wirt-
schaft, die auf Ebene der Wirtschaftsklassen bzw. -unterklassen (4- bzw. 5-Steller) erfasst
werden, werden die bundesweiten Umsatzsteuerdaten auf der benétigten Abgrenzungs-
ebene verwendet. Fir die Investitionen sowie die indirekten und induzierten Effekte in-
nerhalb der Metropolregion werden die Umsatzsteuerdaten der relevanten vier Bundes-
lander herangezogen. Fir die Investitionen sowie die indirekten und induzierten Effekte,
die im Ubrigen Bundesgebiet anfallen, werden die bundesdeutschen Daten verwendet.
Die Wertschopfungseffekte werden anschlieBend auf sektoraler Ebene mit dem jeweili-
gen Steuersatz gewichtet.

12 Ohne Einfuhrumsatzsteuer, die hier nicht beriicksichtigt wird, da diese im Rahmen des Vorsteuerabzugs mit der Um-

satzsteuer verrechnet wird. Die wettbewerbspolitische Relevanz der Einfuhrumsatzsteuer resultiert aus einem Liqui-
ditatseffekt, der in der hier durchgefiihrten Jahresbetrachtung nicht sichtbar wird.

30



Regional- und gesamtwirtschaftliche Bedeutung des Hamburger Hafens

Die Abschatzung der Einkommensteuerzahlungen basiert auf den Bruttoldhnen und -
gehaltern, die sich im Zuge der initialen, indirekten und induzierten Effekte einstellen. Mit
den Beschaftigungseffekten geht Einkommen einher, das zu versteuern ist. Um den Steu-
eranteil an diesem Einkommen zu ermitteln, wird auf die Lohn- und Einkommensteuer-
statistik'® zurlickgegriffen, die es ermdglicht, den durchschnittlichen Steuersatz, der sich
aus der Relation von festzusetzender Einkommensteuer und dem Einkommen ergibt, fir
das jeweils betroffene Bundesland bzw. bundesweit abzuschatzen. Die Ermittlung der
Einkommensteuerzahlungen, die auf den Aktivitdten der vom Hamburger Hafen abhan-
gigen Wirtschaft basieren, erfolgt dann durch die Gewichtung der generierten bzw. ge-
sicherten Bruttolohne und -gehalter mit diesem Steuersatz. Hierbei ist zu beachten, dass
die Einkommen am Wohnort zu versteuern sind. Dies wird durch die Berticksichtigung
der Pendlerverflechtungen abgebildet (vgl. Kapitel 1.7).

Die Gewerbesteuer gehort zu den Gemeindesteuern und ist im Gewerbesteuergesetz ge-
regelt. Sie wird von den Gemeinden auf den Gewinn der gewerbesteuerpflichtigen Un-
ternehmen erhoben. Nicht-gewerbesteuerpflichtig sind Freiberufler (z.B. Arzte, Rechts-
anwalte, Architekten) sowie Forst- und Landwirtschaftsbetriebe, sofern sie nicht als Kapi-
talgesellschaft firmieren. Die Gewerbesteuer berechnet sich auf Basis des Jahresgewinns.
Fur Personengesellschaften und Einzelunternehmen gibt es einen Freibetrag von 24.500
Euro.

Bei Kapitalgesellschaften wird der gesamte Gewinn, bei Personengesellschaften und Ein-
zelunternehmen der Uber den Freibetrag hinausgehende Gewinn, mit dem bundesweit
einheitlichen Steuersatz von 3,5 Prozent multipliziert, um den Gewerbesteuermessbetrag
zu erhalten. Dieser wird mit einem — von den Gemeinden festgelegten — Hebesatz (divi-
diert durch 100) multipliziert, um die Gewerbsteuer zu ermitteln.

Die Korperschaftsteuer ist eine Steuer auf das Einkommen von juristischen Personen, wie
Kapitalgesellschaften oder Genossenschaften. Sie betragt bundesweit einheitlich 15 Pro-
zent auf das zu versteuernde Einkommen und weist somit im Gegensatz zur Einkom-
mensteuer keinen progressiven, sondern einen proportionalen Tarifverlauf auf. Die Kor-
perschaftsteuer zahlt zu den Gemeinschaftssteuern.

Da die Verteilung der hafenabhangigen Unternehmensgewinne auf Personen- und Kapi-
talgesellschaften sowie insbesondere auch die exakte Hohe des zu versteuernden Ge-
winns nicht bekannt sind, wird furr die Ermittlung der von der hafenabhangigen Wirtschaft
ausgeldsten Gewerbe- und Korperschaftsteuerzahlungen das Verhaltnis zwischen Ge-

Diese Statistik erfasst im Gegensatz zu den kassenmaBigen Steuereinnahmen das Steueraufkommen aufkommens-
adaquat und periodengerecht. KassenmaBig wird durch den zeitlichen Nachlauf der Einnahmen ein groBer Teil der
festzusetzenden Einkommensteuer eines Jahres erst in den Folgejahren verbucht. Ferner werden die kassenméaBigen
Einnahmen wesentlich durch eingetragene Kinderfreibetrdge reduziert, was in der Volkswirtschaftlichen Gesamtrech-
nung jedoch einer Transferzahlung entspricht und somit aus der festzusetzenden Einkommensteuer herausgerechnet
werden muss.
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werbesteuer- bzw. Korperschaftsteueraufkommen und der Differenz von Bruttowert-
schopfung und Arbeitnehmerentgelt — als beste Naherung fir die Unternehmensge-
winne — verwendet. Dabei werden fiir den direkten Effekt und die Investitionen sowie die
indirekten und induzierten Effekte innerhalb der Metropolregion Daten fir die jeweils
betroffene Teilregion genutzt, wahrend fir die im Ubrigen Bundesgebiet anfallenden
Wirkungen bundesdeutsche Werte angesetzt werden.

1.9 Fortschreibungsmethodik

Im Rahmen der Untersuchung wurde ein Konzept fiir die Fortschreibung der Ergebnisse
entwickelt. Ein Vorteil der Einbeziehung offentlicher Statistiken ist es, dass diese mit we-
nigen Ausnahmen jahrlich verfiigbar sind. Auf dieser Basis konnen insbesondere fiir die
Wirtschaftszweige, die laut Erhebung und Untersuchung zu einem hohen Anteil hafen-
abhangig sind (z.B. 52.24 Frachtumschlag in Hamburg), recht prazise Hochrechnungen
auf Basis der offentlichen Statistik vorgenommen werden. Fiir die hafenabhangige Trans-
portkette und die hafenabhangige Industrie kann auf Basis von Transportstatistiken eine
jahrliche Aktualisierung des Anteils des Hamburger Hafens an den gesamten Beschaftig-
ten der relevanten Wirtschaftszweige vorgenommen werden. Fir Wirtschaftszweige, in
denen die hafenbezogene bzw. hafenabhédngige Beschaftigung stark von einzelnen Un-
ternehmen gepragt ist (z.B. 52.22.2 Betrieb von Hdfen), kann dartber hinaus die Entwick-
lung von Umsatz und Wertschépfung aus Jahresabschliissen abgeleitet werden.

Im Folgenden wird die geplante Methodik fiir die einzelnen Bereiche der direkt hafenbe-
zogenen Wirtschaft detailliert dargestellt.

e Terminalbetrieb: Da der Terminalbetrieb nur eine Teilmenge des Wirtschaftszwei-
ges 52.24 Frachtumschlag mit nur ca. 20 Unternehmen ist, ist geplant, die Be-
schaftigung weitgehend auf Basis von Jahresabschlissen und ggf. punktuellen
Befragungen fortzuschreiben. Es erfolgt eine Plausibilitatskontrolle auf Basis der
Beschaftigungsentwicklung in Hamburg im Wirtschaftszweig.

e Komplementdre Hafendienstleister: Je nach Teilbereich erfolgt eine Fortschrei-
bung auf Basis der Untersuchung von Jahresabschliissen (z.B. Entsorgungsunter-
nehmen, HPA, Lotsen) oder der Beschaftigtenentwicklung im Wirtschaftszweig
unter der Annahme konstanter Anteile hafenbezogener bzw. hafenabhangiger
Beschaftigung.

e Transportkette: Innerhalb der Metropolregion ist eine Untersuchung einzelner
Unternehmen nur fir den Eisenbahn-Gutertransport und ggf. fiir die Binnen-
schifffahrt und die Lagerei geplant. Fiir die Hochrechnung des StraBentransports
und der Speditionen wird die gesamte Beschaftigtenentwicklung der entspre-
chenden Wirtschaftszweige in Hamburg als Basis genommen. Fiir die Uiberregio-
nalen Effekte werden samtliche Kennzahlen aktualisiert. Verlagerungen von Hin-
terlandverkehren schlagen somit direkt auf die durch den Hafen Hamburg gesi-
cherte Beschaftigung durch.

e Hafenbezogene Industrie: Innerhalb Hamburgs ist fir die hafenabhéngige Indust-
rie, zu der nur einige wenige Industrieunternehmen mit Wasseranschluss gezahlt
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werden, eine Fortschreibung auf Basis von Unternehmensdaten (Jahresab-
schliisse) geplant. Fir die regionale hafenbezogene Industrie wird die regionale
Beschaftigungsentwicklung in der Industrie als Ausgangsbasis genommen, wah-
rend fur die Uberregionalen Effekte eine vollstandige Aktualisierung des kenn-
zahlenbasierten Ansatzes geplant ist.

1.10 Methodische Unterschiede zu Vorgadngeruntersuchungen

Die Umsetzung der Empfehlungen der bundesweiten Methodikstudie (ISL et al., 2019)
fuhrt dazu, dass sich die Methodik der vorliegenden Untersuchung teilweise von der in
Vorgangeruntersuchungen angewandten unterscheidet. Beiden Ansatzen ist gemein,
dass in einem ersten Schritt direkte Effekte ermittelt werden, die in verschiedenen Unter-
nehmen mit direktem Hafenbezug entstehen, und im zweiten Schritt die indirekten und
induzierten Effekte, die durch die direkten Effekte ausgel6st werden.

Die Untersuchungen unterscheiden sich jedoch deutlich hinsichtlich des Umfangs der
einbezogenen Wirtschaftsbereiche. Einige Wirtschaftsbereiche, die in Vorgangeruntersu-
chungen zu den direkten Effekten gezahlt wurden (z.B. Banken, Versicherungen und
Schiffsfinanzierer), werden in der vorliegenden Untersuchung — wie in vergleichbaren
Studien Ublich und in der Methodik-Studie fiir das BMVI empfohlen — zu den indirekten
Effekten gerechnet.

Tab. 3 Vergleich zu Vorgdngeruntersuchungen: Einbezogene Wirtschaftsbereiche (direkt)

Wirtschaftsbereich

Terminalbetrieb

Vorgingeruntersuchung

hafenabhéngig

Aktuelle Untersuchung

hafenabhéngig

Hafenbetrieb

hafenabhéngig

hafenabhéngig

Hafendienstleister inkl. Losten

hafenabhdngig

hafenabhdngig

Reedereien

teilweise hafenabhdngig

teilweise hafenabhdngig,
teilweise hafenbezogen

Hinterlandtransport und
-logistik

teilweise hafenabhangig

teilweise hafenabhangig,
teilweise hafenbezogen

Hafenbezogene Industrie

teilweise hafenabhangig

teilweise hafenabhangig,
teilweise hafenbezogen

GroBhandel

teilweise hafenabhdngig

*

Banken und Versicherungen,

Schiffsfinanzierung

teilweise hafenabhdngig

*

Verwaltung, Zoll, etc.

teilweise hafenabhdngig

teilweise hafenabhdngig

* im Rahmen der indirekten Effekte betrachtet
Quelle: Planco (2013).

In den Vorgangeruntersuchungen fiir den Hamburger Hafen wurde nicht zwischen ha-
fenbezogener und hafenabhangiger Wirtschaft unterschieden. Die dort als ,hafenabhan-
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gig" bezeichneten Zahlen enthalten auch Bereiche, die im Sinne der vorliegenden Unter-
suchung einen Bezug zum Hamburger Hafen haben, jedoch nicht von diesem abhangig
sind. Aus Vorsichtsgriinden wurde ausschlieBlich die strikt hafenabhdngige Beschafti-
gung als Basis fiir die Betrachtung der Investitionen sowie der indirekten und induzierten
Effekte genutzt, wodurch diese deutlich geringer sind als in der Vorgangeruntersuchung.

Ein weiterer Unterschied ist, dass in der Vorgangeruntersuchung ausschlieBlich regionale
direkte Effekte betrachtet wurden, wahrend die aktuelle Untersuchung zusatzlich zu den
Wertschopfungsketteneffekten auch bundesweite Transportketteneffekte und die damit
verbundenen beschaftigungssichernden Effekte in der hafenbezogenen Logistik und In-
dustrie betrachtet. Dies ergibt sich aus der Beschrankung der Vorgangeruntersuchung
auf hafenabhangige Beschaftigung, die — so bestdtigt auch die aktuelle empirische Un-
tersuchung —ausschlieBlich in Hamburg und der Metropolregion stattfindet. Die Grenzen
der Metropolregion wurden im Rahmen der Untersuchung aktualisiert (vgl. Kapitel 1.3).

Die Ermittlung der wirtschaftlichen Effekte erfolgte im Rahmen der Vorgangeruntersu-
chung ausschlieBlich befragungsbasiert, sodass dem Befragungsriicklauf eine besonders
hohe Bedeutung zukam. Die vorliegende Untersuchung stitzt sich dagegen zuallererst
auf Beschaftigten- und Umsatzdaten der Wirtschaftszweige. Die Vorgangeruntersuchun-
gen basierten auf einer Addition der erfassten absoluten Beschaftigungseffekte, wahrend
in der vorliegen Untersuchung die hafenabhangigen und hafenbezogenen Anteile je
Wirtschaftszweig geschéatzt und somit eine Kongruenz zu offiziellen Statistiken gewahr-
leistet wurde.

Aufgrund methodischer Unterschiede zur Vorgangeruntersuchung lassen sich aus der
aktuellen Untersuchung keine Riickschlisse auf die Entwicklung der wirtschaftlichen Be-
deutung des Hamburger Hafens ziehen (vgl. Kapitel 2.6 und 3.6).
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2 Ergebnisse zur regionalwirtschaftlichen Bedeutung
des Hamburger Hafens

Die regionalwirtschaftliche Bedeutung des Hamburger Hafens erstreckt sich tiber unter-
schiedliche Wirtschaftszweige und iber das Stadtgebiet hinaus in die umliegenden Land-
kreise. In Anlehnung an frihere Untersuchungen zur wirtschaftlichen Bedeutung des
Hamburger Hafens und jlingere regionalwirtschaftliche Untersuchungen (z.B. OECD
2019) werden im Folgenden Effekte innerhalb der Grenzen der Metropolregion darge-
stellt. Die Uber die Metropolregion hinausgehenden Effekte werden in Kapitel 3 als Teil
der bundesweiten Effekte betrachtet.

Im Folgenden wird in der Darstellung vor allem auf Ergebnisse zur hafenbezogenen Be-
schaftigung abgestellt. Detaillierte Ergebnisse zu Umsatz, Wertschopfung und Einkom-
men finden sich in Anhang 2.

2.1 Direkte Effekte

2.1.1 Terminalbetrieb

Im Jahr 2019 waren ca. 4.320 Personen in Terminalbetrieben mit Bezug zum Hamburger
Hafen beschaftigt.* Die Arbeitsplatze lagen ausschlieBlich in Hamburg und entfielen zu
99,5 Prozent auf Terminals mit wasserseitigem Umschlag oder wasserseitiger Passagier-
abfertigung.” Da wasserseitiger Umschlag bzw. wasserseitige Passagierabfertigung als
Definitionsmerkmal fiir Hafenabhangigkeit genutzt wurde (vgl. Kapitel 1.2), sind alle
diese Arbeitsplatze und die damit verbundene wirtschaftliche Tatigkeit hafenabhangig.

Tab. 4 Beschdiftigungsverhdiltnisse mit Bezug zum Hafen Hamburg im Frachtumschlag und der Passagierab-

fertigung 2019
Hafenbezogen davon hafenabhangig
Met.ropol- Hamburg Met.ropol- Hamburg
region HH region HH
Terminalbetrieb 4.320 4.320 4.300 4.300

Anmerkung: jeweils auf 10 Beschéftigte gerundet, Rundungsdifferenzen sind méglich.
Quelle: eigene Berechnung

Mehr als 99% der Beschaftigten (ohne Arbeitnehmertberlassung) entfallen auf den was-
serseitigen Frachtumschlag und nur ca. 10 Beschaftigte direkt auf den Betrieb der Passa-

Die Angaben zu Beschaftigten werden im Folgenden stets mindestens auf 10 Beschéftigte gerundet. Rundungsdiffe-
renzen sind daher mdéglich.

Im Rahmen der Befragung wurden ca. 80 Beschaftigte in Industrieunternehmen identifiziert, die in diese Kategorie
fallen. Da eine solche Trennung nur fir einzelne Industrieunternehmen anhand von Befragungsergebnissen moglich
war, wurden diese Arbeitsplatze in der hafenbezogenen Industrie (vgl. Abschnitt 2.1.4) gezahlt.
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gierterminals. Einige wenige Beschaftigte mit Bezug zum Hafen wurden in Terminalbe-
trieben auBerhalb des Hafens (Bahn und Luftfracht) identifiziert. Diese werden jedoch
nicht als hafenabhangig betrachtet.

Sowohl im Frachtumschlag als auch in der Passagierabfertigung werden zusatzliche Be-
schaftigte im Rahmen der Arbeitnehmeriberlassung eingesetzt. Insgesamt wurden so
weitere ca. 1.000 Personen beschaftigt, die in den indirekten Effekten (vgl. Kapitel 2.3) als
hafenabhangige Beschaftigte erfasst werden.

Kaiumschlagbetriebe auBerhalb Hamburgs werden hier nicht erfasst, da sie als Teil der
hafenabhangigen Transportkette zu verstehen sind (vgl. Abschnitt 2.1.3). Sofern der Um-
schlag in Industriebetrieben mit eigenen Umschlag erfolgt, sind die wirtschaftlichen Ef-
fekte in der hafenbezogenen Industrie (vgl. Abschnitt 2.1.4) enthalten.

Die hafenbezogenen Beschaftigten im Terminalbetrieb erwirtschafteten in der Metropol-
region 2019 eine direkte Wertschépfung von ca. 520 Mio. Euro.

2.1.2 Komplementire Hafendienstleistungen

Die komplementaren Hafendienstleistungen fassen solche Dienstleistungen zusammen,
die fur die Durchfihrung des Frachtumschlags notwendig sind. Hierzu gehdren die Ha-
fenverwaltung, die Lotsen und weitere Dienstleister wie Festmacher, Schleppreedereien,
Schiffsagenturen oder Entsorgungsbetriebe.

Die Dienstleistungen sind zu einem groBen Teil ortsgebunden, sodass von den ca. 8.240
hafenbezogenen Beschaftigten mehr als 90 Prozent vom Hafen Hamburg abhangig sind.
Einige Dienstleister wie Agenturen kdnnten auch weiterhin von Hamburg aus arbeiten,
wenn die Hafenaktivitaten verlagert wiirden. Firmenzentralen von Dienstleistern, die auch
in anderen Seehafen aktiv sind, kdnnten — dies bestatigen auch die Befragungsergebnisse
—in Hamburg verbleiben.

Tab. 5 Beschdiftigungsverhdiltnisse mit Bezug zum Hafen Hamburg im Bereich der komplementéren Hafen-
dienstleistungen 2019

Hafenbezogen davon hafenabhingig

Metropol-
region HH region HH

Metropol-

Hamburg Hamburg

Komplementéare Hafendienstleistungen 8.240 8.230 7.510 7.500

Anmerkung: jeweils auf 10 Beschaftigte gerundet, Rundungsdifferenzen sind mdglich.
Quelle: eigene Berechnung

Die Ortsgebundenheit zeigt sich auch in der regionalen Verteilung: Es wurde nur ein ein-
zelner maritimer Dienstleister auBerhalb Hamburgs mit Bezug zum Hafen Hamburg iden-
tifiziert. Die meisten Dienstleister auBerhalb Hamburgs waren fir andere Hafen im Um-
land tatig. Zusatzlich zu den Wirtschaftsunternehmen wurden mit dem Zoll und dem Ve-
terindramt Teile der 6ffentlichen Verwaltung zu den maritimen Dienstleistern gezahlt.

Die komplementaren Hafendienstleister trugen direkt ca. 840 Mio. Euro zur hafenbezo-
genen Bruttowertschopfung in der Metropolregion Hamburg bei.
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2.1.3 Hafenbezogene Transportkette

Im Gegensatz zum Frachtumschlag und zu den maritimen Dienstleistern zeichnet sich
insbesondere die Schifffahrt durch eine geringe Bindung an den Hamburger Hafen aus.
Obwohl in Hamburg mehrere Tausend Personen im Bereich der Schifffahrt beschaftigt
sind, haben nur einige Hundert davon einen direkten Bezug zum Hafen Hamburg und
nur wenige sind tatsachlich vom dortigen Hafenbetrieb abhdngig. Dabei handelt es sich
v.a. um Blros von Reedereien, die auch in anderen deutschen Seehafen vertreten sind
bzw. dort ihren Sitz haben, sodass die Biiros in Hamburg vornehmlich oder ausschlieBlich
fur lokale Zwecke gegriindet wurden.

Tab. 6 Beschdiftigungsverhdiltnisse mit Bezug zum Hafen Hamburg in der hafenbezogenen Transportkette 2019

Hafenbezogen davon hafenabhéangig

Met I- Met I-
e.ropo Rl e.ropo
region HH region HH

Transportkette 19.030 13.950 10.570 9.980

Hamburg

Anmerkung: jeweils auf 10 Beschaftigte gerundet, Rundungsdifferenzen sind mdglich.
Quelle: eigene Berechnung

Auch in der landseitigen Transportkette gibt es unterschiedlich starke Hafenbeziige. In
der Lagerei und im Frachtumschlag (zu dem im Bereich der Transportkette vor allem
Containerpackbetriebe gehoren) besteht aufgrund der Ortsgebundenheit eine hohe Ha-
fenabhangigkeit, wahrend die ihrer Natur nach mobilen Bereiche der Giterbeférderung
und des Speditionswesens deutlich weniger von einem bestimmten Hafenstandort ab-
hangig sind. Lediglich Unternehmen, die auf lokale Umfuhren spezialisiert sind, sowie
Niederlassungen von Unternehmen, die speziell fur die Betreuung von Kunden in Ham-
burg zustandig sind, wurden als hafenabhangig klassifiziert.

Einen Hafenbezug haben darlber hinaus auch anteilig die Beschaftigten von Hinterland-
terminals, die Guter umschlagen, die im Hamburger Hafen auf Bahn oder Binnenschiff
verladen wurden. Im Rahmen der Befragung wurde von Seehafen-Terminalbetreibern
darauf hingewiesen, dass der Wegfall des Hamburger Hafens sogar zu einem Beschafti-
gungsanstieg fihren wiirde, der die im Rahmen der hafenbezogenen Transportkette ge-
sicherten Effekte voraussichtlich mehr als kompensieren wiirde — auch wenn dies nicht
fur jeden Hafenstandort in der Metropolregion gelten muss. Die Beschaftigung mit Bezug
zum Hamburger Hafen wurde daher fir die umliegenden Hafen in der vorliegenden Un-
tersuchung nicht berlcksichtigt.

Insgesamt arbeiteten in der maritimen Transportkette 2019 in der Metropolregion ca.
19.030 Beschaftigte mit Bezug zum Hamburger Hafen, die eine Bruttowertschopfung von
ca. 1,2 Mrd. Euro generierten. Eine Abhangigkeit vom Hamburger Hafen wurde fir ca.
10.570 Beschaftigte festgestellt.
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2.1.4 Hafenbezogene Industrie

Der Hamburger Hafen dient als Tor zu den weltweiten Absatzmarkten. Allein in der Met-
ropolregion sichert der Hafen den Schatzungen zufolge auf diese Weise etwa 60.980 Ar-
beitsplatze. Hinzugerechnet werden dem Hafen dartiber hinaus ca. 300 Beschaftigte in
zwei Kraftwerken im Stadtgebiet, die ausschlieBlich per Schiff versorgt werden kénnen.

Tab. 7 Beschdftigungsverhdiltnisse mit Bezug zum Hafen Hamburg in der hafenbezogenen Industrie 20719

Hafenbezogen davon hafenabhingig
M - [\ B
eFropo Hamburg eFropo Hamburg
region HH region HH
Hafenbezogene Industrie 61.280 23.220 6.920 6.920

Anmerkung: jeweils auf 10 Beschaftigte gerundet, Rundungsdifferenzen sind moglich.
Quelle: eigene Berechnung

Eine Abhangigkeit der jeweiligen Produktion vom Hafenstandort Hamburg ist laut Befra-
gungsergebnissen und Recherchen jedoch nur selten gegeben. Lediglich Unternehmen
mit eigenem Kaiumschlag gaben teilweise an, dass ohne wasserseitigen Umschlag die
Existenz des gesamten Unternehmens am Standort geféahrdet ware. Insgesamt betrifft
dies etwa 6.920 Arbeitsplatze.'®

Die Bruttowertschopfung der hafenbezogenen Industrie betrug in der Metropolregion
schatzungsweise 7,6 Mrd. Euro.

2.1.5 Kreuzfahrtbezogener Konsum

Die Kreuzfahrtpassagiere generierten 2019 einen Umsatz von schatzungsweise ca.
97 Mio. Euro. Knapp zwei Drittel davon entfielen auf das Hotel- und Gaststattengewerbe.
Die Ubrigen Ausgaben verteilten sich auf den Einzelhandel sowie auf die Bereiche Kunst,
Kultur und Unterhaltung.

Obwohl nur ein Teil der Passagiere in Hamburg tibernachtet, hatten die Ausgaben fir die
Beherbergung den hdchsten Anteil am kreuzfahrtbezogenen Konsum.

6 Aufgrund der geringen StichprobengréBe wurde aus Vorsichtsgriinden keine Hochrechnung auf hafenabhéngige Be-

schéftigungsanteile der gesamten Industrie vorgenommen. Die 6.920 entsprechen den im Rahmen der Befragung
und Recherche ermittelten Beschéaftigten und stellen somit ein Minimum dar.
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Tab. 8 Kreuzfahrtbezogener Konsum: Direkte Effekte 2019

Bruttowert-

Umsatz schopfung
W2Z2008 / Wirtschaftsbereich (Mio. EUR) (Mio. EUR) Beschiftigte
47 Einzelhandel 27 8 140
55 Beherbergung 42 12 620
56 Gastronomie 19 6 550
90-93 Freizeitgestaltung 9 3 120
Insgesamt 97 28 1.420

Quelle: ISL (2020) auf Basis von inspektour 2016 (Ausgabenstruktur) und HPA (Passagierzahlen 2019)

Die Ausgaben der Kreuzfahrtpassagiere und die damit verbundene Beschaftigung von
1.420 Personen, die vollstandig im Hamburger Stadtgebiet anfallt, sind vollstandig ha-
fenabhangig, da ohne die Passagierabfertigung in Hamburg diese Ausgaben fiur die Stadt
entfallen wiirden.

2.1.6 Direkte Beschiftigung im Hafennutzungsgebiet

Die Zahl der Beschéftigten im Hafennutzungsgebiet mit direktem Bezug zum Hafen wird
auf 21.900 Beschaftigte geschatzt.’” Den groBten Anteil halten dabei Beschaftigte, die der
hafenabhangigen Transportkette zuzuordnen sind (vgl. Tab. 9). Dies sind Uberwiegend
Beschaftigte in Lagerei- und Packbetrieben sowie Speditionen und Fuhrunternehmen. Im
Vergleich zu den bundesweiten Effekten, bei denen die hafenbezogene Industrie beson-
ders stark zu Buche schlagt, konzentrieren sich im Hafen vor allem Logistiktatigkeiten.

Der zweitgroBte Bereich der hafenbezogenen Beschaftigung im Hafennutzungsgebiet ist
die hafenbezogene Industrie. Diese Beschaftigung ist gepragt durch groBe Industrieun-
ternehmen im Hafen, von denen einige liber eigene Umschlaganlagen fiir wasserseitigen
Umschlag verfiigen.

Erst an dritter Stelle folgt die direkte Beschaftigung der Terminalbetriebe. Hieran zeigt
sich auch auf lokaler Ebene die Bedeutung der Transportketteneffekte. Die wirtschaftliche
Strahlkraft des Hafens lasst sich nicht allein an Wertschopfung und Beschaftigung der
Terminalbetriebe ablesen, sondern vor allem an der Bedeutung der Umschlagtatigkeit
fur die umliegende Logistik und Industrie.

7" Ohne Arbeitnehmeriiberlassung, da diese im Rahmen der indirekten Effekte erfasst wird.
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Tab. 9 Hafenbezogene und hafenabhdngige Beschdiftigung im Hafennutzungsgebiet nach Bereichen 2019

hafenbezogen davon hafenabhingig

Beschiftigte Anteil in Beschiftigte Anteil in

Hamburg* Hamburg**

Terminalbetrieb 3.720 86% 3.710 86%
Komplementéare Hafendienstleistungen 3.190 39% 2.670 36%
Hafenbezogene Transportkette 8.190 59% 2.620 26%
Hafenbezogene Industrie 6.760 29% 6.160 89%
Gesamt 21.860 51% 15.160 68%

* Anteil an der gesamten direkten hafenbezogenen Beschaftigung in Hamburg
** Anteil an der gesamten direkten hafenabhdngigen Beschaftigung in Hamburg

Quelle: ISL (2020).

Im Bereich der komplementaren Hafendienstleister wurden 2019 ca. 3.200 Arbeitsplatze
im Hafengebiet gesichert. Viele Dienstleister haben ihren Sitz auferhalb des Hafennut-
zungsgebiets — auch die Hamburg Port Authority, die den Schatzungen zufolge ca. 760
Arbeitsplatze (ca. 40% der HPA-Beschaftigten) im Hafengebiet stellt.

2.2 Investitionen

Neben den unmittelbaren wirtschaftlichen Aktivitaten der direkt hafenabhangigen Un-
ternehmen tatigen diese Investitionen in Anlageguter, um ihre Kapazitaten auszubauen
oder zu erhalten. Insgesamt werden von der vom Hamburger Hafen abhangigen Wirt-
schaft durchschnittlich Investitionen im Umfang von 428,6 Mio. Euro pro Jahr getatigt.™
Die Uberwiegende Mehrheit dieser Investitionen flie3t mit einem Anteil von 81,3 Prozent
bzw. 348,6 Mio. Euro in Maschinen & Ausrlstungen, gefolgt von Bauten mit einem Anteil
14,1 Prozent (60,3 Mio. Euro). Die Investitionen in immaterielle Anlagegiter umfassen
19,8 Mio. Euro, was einem Anteil von 4,6 Prozent an den gesamten Investitionen ent-
spricht (vgl. Abb. 12). Immaterielle Anlageglter bestehen im Wesentlichen aus Software,
Lizenzen, Patenten oder Konzessionen.

Die hafenabhangigen Industrieunternehmen haben den gréBten Anteil an den Investiti-
onen. Insgesamt investieren sie im Durchschnitt 183,2 Mio. Euro pro Jahr. An zweiter
Stelle stehen die komplementdren Hafendienstleister mit Investitionen von 99,6 Mio.
Euro, gefolgt von den hafenabhdngigen Unternehmen der Transportkette (77,9 Mio.
Euro) und des Terminalbetriebs (62,7 Mio. Euro). Die hafenabhéngigen Investitionen der
Unternehmen, die von den Konsumausgaben der Kreuzfahrtpassagiere profitieren (vgl.
Abschnitt 2.1.5), belaufen sich auf durchschnittlich 5,2 Mio. Euro pro Jahr.

Fur die regionalwirtschaftlichen Folgeeffekte der Investitionen der vom Hamburger Ha-
fen abhangigen Wirtschaft ist es entscheidend, wo die Investitionen nachfragewirksam
werden bzw. welche Unternehmen mit der Produktion der Investitionsgtiter beauftragt
werden. Sofern die Investitionen Produktionseffekte in der Metropolregion Hamburg

8 Das methodische Vorgehen zur Abschatzung der Investitionen wird in Kapitel 1.6 erlautert.
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auslosen, werden Sie im regionalwirtschaftlichen Initialeffekt berticksichtigt. Im Durch-
schnitt sind dies rund 12,1 Mio. Euro pro Jahr.

Abb. 12 Jihrliche Investitionen der vom Hamburger Hafen abhdngigen Wirtschaft
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Quelle: ETR (2020).

2.3 Indirekte und induzierte Effekte

Ausgehend von den Umsatzen, der Wertschopfung und der Beschaftigung (direkte Ef-
fekte) sowie den regional nachfragewirksamen Investitionen der vom Hamburger Hafen
abhangigen Wirtschaft ergeben sich die regional- und gesamtwirtschaftlichen Wirkun-
gen entlang der gesamten vorgelagerten Wertschdpfungskette sowie durch die indu-
zierten Effekte (vgl. Abb. 13). Die direkten Effekte und die in der Metropolregion nach-
fragewirksamen Investitionen bilden demnach den Initialeffekt der regionalwirtschaftli-
chen Wirkungskette.

Die regionalwirtschaftlichen Effekte umfassen in diesem Zusammenhang die Wirkungen,
die innerhalb der Metropolregion Hamburg auftreten. Die gesamtwirtschaftlichen Effekte
treten dagegen bundesweit ein und beinhalten die regionalwirtschaftlichen Wirkungen
innerhalb der Metropolregion als Teilmenge. Sie werden in Kapitel 3.1 betrachtet.

Zunachst fragen die Unternehmen der vom Hamburger Hafen abhangigen Wirtschaft
bzw. die Unternehmen, die deren Investitionsguter herstellen, bei anderen Unternehmen
Vorleistungen nach, die sie fiir ihre Produktion benotigen. Hierdurch werden innerhalb
der Metropolregion Umsatze in Hohe von 2,4 Mrd. Euro ausgeldst, die mit einer Wert-
schopfung von 1,0 Mrd. Euro einhergehen und 13.700 Arbeitsplatze in der Metropolre-
gion sichern. Das ist der Erstrundeneffekt, der bei den unmittelbaren Zulieferern der vom
Hamburger Hafen abhangigen Unternehmen anfallt. Weiterhin ben&tigen nun auch die
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Zulieferer der hafenabhangigen Wirtschaft und deren Investitionsgiterproduzenten Vor-
leistungen von anderen Unternehmen, die ihrerseits wiederum Vorprodukte beziehen.
Diese Wirkungen erstrecken sich entlang der gesamten vorgelagerten Wertschdpfungs-
kette (Wertschdpfungsketteneffekt), womit innerhalb der Metropolregion ein Umsatz
von 0,6 Mrd. Euro, eine Wertschépfung von 0,3 Mrd. Euro und eine Beschaftigung von
3.800 Personen einhergeht.

Abb. 13 Regionalwirtschaftliche Bedeutung der vom Hamburger Hafen abhdngigen Wirtschaft in der Metro-
polregion Hamburg

Initialeffekt e Erstrundeneffekt o Wertschopfungsketteneffekt

Umsatz: 15,3 Mrd. Euro Umsatz: 2,4 Mrd. Euro Umsatz: 0,6 Mrd. Euro
Wertschopfung: 4,0 Mrd. Euro Wertschopfung: 1,0 Mrd. Euro Wertschopfung: 0,3 Mrd. Euro
Beschéaftigung: 30.800 Personen Beschéaftigung: 13.700 Personen Beschaftigung: 3.800 Personen

i

Umsatz: 18,3 Mrd. Euro II
Summe Wertschopfung: 5,2 Mrd. Euro ﬂ
’ Beschaftigung: 48.300 Personen

Umsatz; 1,7 Mrd. Euro , \

Induzierter Effekt RNVEESle]sl{illeR 0,9 Mrd. Euro m
Beschéaftigung: 11.900Personen

Umsatz: 20,0 Mrd. Euro
Gesamteffekt Wertschopfung: 6,1 Mrd.Euro
Beschaftigung:  60.200 Personen

Quelle: ETR (2020).

Auf allen Stufen der Wertschépfungskette werden demnach Arbeitsplatze gesichert, um
die Nachfrage zu befriedigen. Hierdurch wird Einkommen generiert, von dem ein gewis-
ser Teil fir Konsum verwendet wird. Diese Konsumnachfrage wirkt sich wiederum stimu-
lierend auf die Unternehmen der Konsumgdterindustrie aus.™ Hierdurch wird eine wei-
tere Wirkungskette ausgeldst (induzierter Effekt). Insgesamt ergeben sich infolge des in-
duzierten Effektes Umsatzwirkungen von 1,7 Mrd. Euro in der Metropolregion, eine Wert-
schopfung von 0,9 Mrd. Euro und 11.900 Arbeitsplatze.

Insgesamt werden durch die 6konomischen Aktivitdten der vom Hamburger Hafen ab-
hangigen Wirtschaft also Umsatze in Hohe von 20 Mrd. Euro innerhalb der Metropolre-
gion angestoBen, die mit einer Wertschépfung von 6,1 Mrd. Euro einhergehen und ins-

9 In diesem Zusammenhang wird beriicksichtigt, dass ein gewisser Teil der in den hafenabhingigen Unternehmen der
Metropolregion arbeitenden Beschéftigten auBerhalb der Metropolregion lebt und ein GroBteil des hiermit verbun-
denen Einkommens dort ausgegeben wird, wodurch die ausgeldsten Wirkungen auBerhalb der Metropolregion an-
fallen. Diesem Effekt wird durch die Berticksichtigung der Pendlerstréme (vgl. Bundesagentur flr Arbeit 2020) Rech-
nung getragen (vgl. Kapitel 1.7).
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gesamt 60.200 Arbeitsplatze in der Metropolregion Hamburg sichern (vgl. Abb. 13). Hier-
bei entfallen 76,7 Prozent der Umsatz-, 64,9 Prozent der Wertschépfungs- und 51,1 Pro-
zent der Beschaftigungswirkungen auf den Initialeffekt. Insgesamt werden demnach in-
direkte und induzierte Umsatzeffekte von 4,7 Mrd. Euro generiert, die eine Wertschop-
fung von 2,1 Mrd. Euro ausl6sen, die wiederum mit 29.400 Arbeitsplatzen in der Metro-
polregion verbunden ist.

Bezieht man den vollstandigen regionalwirtschaftlichen Effekt in der Metropolregion auf
den auslosenden Effekt (Initialeffekt), so ergibt sich ein Multiplikator, der das AusmaB der
regionalwirtschaftlichen Wirkung quantifiziert. Die Berechnungen ergeben einen ge-
schatzten Multiplikator des Umsatzes von 1,3 innerhalb der Metropolregion, der Wert-
schopfung von 1,5 und der Beschaftigung von 2,0. Dies bedeutet, dass sich die durch die
Aktivitaten der vom Hamburger Hafen abhangigen Wirtschaft initial gestiegenen Um-
satze innerhalb der Metropolregion um das 1,3-fache erhéhen. Die Wertschopfung er-
hoht sich sogar um den Faktor 1,5. Die Beschaftigungswirkung ist derart zu interpretie-
ren, dass, wenn in der vom Hamburger Hafen abhangigen Wirtschaft bzw. in den Unter-
nehmen der Investitionsgiterindustrie eine zusatzliche Arbeitskraft eingestellt wird, es
entlang der Wertschopfungskette infolge der gesteigerten Gesamtproduktion zur Ein-
stellung von 1 weiteren Beschaftigten in der Metropolregion kommt (vgl. Abb. 14).

Abb. 14 Multiplikatorwirkungen der vom Hamburger Hafen abhdngigen Wirtschaft in der Metropolregion

Hamburg
II Umsatz Ein Umsatz von 100 Euro in der vom Hamburger Hafen abhangigen
1,3

Wirtschaft bzw. bei den Investitionsgiterproduzenten lost einen
regionalwirtschaftlichen Umsatz von 130 Euro aus

; (6
e: Wertscht')pfu ng Eine Wertschépfung von 100 Euro der vom Hamburger Hafen

abhangigen Wirtschaft bzw. bei den Investitionsglterproduzenten
1 ;5 l6st eine regionalwirtschaftliche Wertschopfung von 150 Euro aus

... Beschéf’[igu ng Eine Beschaftigung von 100 Personen der vom Hamburger Hafen
[ 2L ]

abhangigen Wirtschaft bzw. bei den Investitionsgiterproduzenten
C ) 2,0 sichert eine regionalwirtschaftliche Beschaftigung von 200 Personen

Quelle: ETR (2020).

Aus einem Umsatz von 100 Euro in der vom Hamburger Hafen abhangigen Wirtschaft
oder bei den Investitionsguterproduzenten entstehen innerhalb der Metropolregion also
weitere 30 Euro Umsatz. Auf 100 Euro Wertschopfung folgen weitere 50 Euro. Auf eine
Beschaftigung von 100 Personen in der vom Hamburger Hafen abhangigen Wirtschaft
oder bei den Investitionsglterproduzenten folgen innerhalb der Metropolregion weitere
100 Beschaftigte (vgl. Abb. 14).
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Verteilung der Effekte auf die Teilregionen der Metropolregion Hamburg

Innerhalb der Metropolregion verteilen sich die von der vom Hamburger Hafen abhan-
gigen Wirtschaft ausgeldsten regionalwirtschaftlichen Wirkungen gemaf3 den sektoralen
Spezialisierungen auf die Teilregionen (Hamburg, Niedersachsen, Schleswig-Holstein,
Mecklenburg-Vorpommern) der Metropolregion. Hierbei werden die in der Metropolre-
gion ausgeldsten induzierten Effekte gemal dem Wohnort der Beschaftigten bzw. nach
deren Einkommen verteilt.2

Wie Abb. 15 zeigt, fallt die Uberwiegende Mehrheit der in der Metropolregion auftreten-
den regionalwirtschaftlichen Effekte der vom Hamburger Hafen abhangigen Wirtschaft
in Hamburg an. 90,1 Prozent der Umsatz-, 84,8 Prozent der Wertschépfungs- und 78,3
Prozent der Beschaftigungseffekte treten in der Freien und Hansestadt auf. Mit deutli-
chem Abstand zu Hamburg ist der schleswig-holsteinische Teil der Metropolregion ins-
besondere aus Wertschopfung- und Beschaftigungsperspektive bedeutsam. 8,5 Prozent
der Wertschopfungseffekte fallen hier an und 12,2 Prozent der in der Metropolregion
vom Hafen abhdngigen Beschaftigten sind hier tatig.

20 Eine detaillierte Betrachtung der regionalwirtschaftlichen Effekte nach Bereichen der hafenabhingigen Wirtschaft so-
wie Ergebnisse zu den Beschéftigten am Wohnort und den Einkommen am Wohn- und Arbeitsort finden sich in
Anhang 2.
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Abb. 15 Verteilung der regionalwirtschaftlichen Effekte der hafenabhcingigen Wirtschaft auf die Teilregionen
der Metropolregion Hamburg

h Umsatz in Mio. Euro
é Wertschépfung in Mio. Euro

®2& Beschiftigung

Quelle: ETR (2020).

2.4 Zusammenfassung der regionalwirtschaftlichen Effekte

Der Hamburger Hafen sicherte tber die Wertschopfungs- und Transportketten im Jahr
2019 insgesamt 123.800 Arbeitsplatze in der Metropolregion (vgl. Abb. 16). Die Beschaf-
tigten der Terminalbetriebe, die den wasserseitigen Glterumschlag bzw. die Passagier-
abfertigung sicherstellen und fiir samtliche brigen hafenbezogenen Tatigkeiten defini-
tionsbedingt notwendig sind, hatten daran einen Anteil von nur ca. 3 %. Etwa die Halfte
der Arbeitsplatze entfiel auf die hafenbezogene Industrie (61.280). Knapp ein Viertel der
hafenbezogenen Beschéaftigung in der Metropolregion ist auf Investitionen, indirekte und
induzierte Effekte zurlickzufiihren, die durch die direkten hafenabhangigen Effekte aus-
gelost werden.
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Abb. 16 Zusammenfassung: hafenbezogene und hafenabhdngige Beschdftigung in der Metropolregion
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Quelle: ISL und ETR (2020).

Wahrend fast alle hafenbezogenen Beschaftigten im Terminalbetrieb und bei den kom-
plementaren Hafendienstleistern hafenabhangig sind, gilt dies nur flir 56% der Beschaf-
tigten in der Transportkette und nur fir 11% der Beschaftigten in der hafenbezogenen
Industrie.

Auch die Bruttowertschopfung, die die Unternehmen der hafenbezogenen Wirtschaft in
der Metropolregion generieren, setzt sich aus deren direkten Effekten (vgl. Kapitel 2.1)
und den Investitionen sowie den indirekten und induzierten Effekten der hafenabhangi-
gen Wirtschaft zusammen.

Tab. 10 Zusammenfassung: hafenbezogene und hafenabhdéngige Bruttowertschépfung in der Metropolregion

Hamburg 2019

Investitionen,

Direkt davon direkt indirekte und
hafenbezogen hafenabhdngig | induzierte Effekte Insgesamt
Terminalbetrieb 522 521 31 833
Komplementare Hafendienstleistungen 837 755 407 1.244
Transportkette 1.177 694 400 1.577
Industrie 7.643 1.930 1.003 8.646
Kreuzfahrtabhangiger Konsum 46 46 24 70
Hafenbezogene Wirtschaft insges. 10.224 3.945 2.146 12.370

Quelle: ISL und ETR (2020).

46



Regional- und gesamtwirtschaftliche Bedeutung des Hamburger Hafens

Insgesamt wurde in der Metropolregion eine hafenbezogene Wertschépfung von 12,4
Mrd. Euro generiert, von denen ungefahr die Halfte (6,1 Mrd. Euro) als hafenabhangig
eingestuft wurden (vgl. Kapitel 2.3).

Abb. 17 Verteilung der regionalwirtschaftlichen Effekte der hafenbezogenen Wirtschaft auf die Teilregionen
der Metropolregion Hamburg
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Quelle: ETR und ISL (2020).

Etwa zwei Drittel der Wertschdpfung und ca. 55% der Beschaftigung entfallen dabei auf
Hamburg. Etwas mehr als ein Flinftel der Beschaftigungseffekte in der Metropolregion
entfallt jeweils auf Schleswig-Holstein und Niedersachsen. Die Ausstrahlung auf Meck-
lenburg-Vorpommern ist deutlich geringer.
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2.5 Regionalwirtschaftliche Beschaftigung nach Ladungsarten

Im Rahmen der Befragung und der Recherche wurde neben Hafenabhangigkeit und Ha-
fenbezug auch ermittelt, welchen Ladungskategorien?' die Beschaftigten zuzuordnen
sind. In vielen Fallen waren alle Beschaftigten eines Unternehmens der gleichen Ladungs-
kategorie zuzuordnen. Die Verteilung der Beschaftigung in Mehrzweckterminals, bei-
spielsweise, konnte durch die Befragung ermittelt werden; bei den ibrigen Unternehmen
mit mehreren Ladungsarten wurde zumeist die Zahl der Schiffsanldaufe je Ladungskate-
gorie als SchatzgroBe herangezogen, sofern durch Befragung oder Recherche keine ein-
deutige Zuordnung mdglich war.

Tab. 11 Regionale Beschiftigung mit Bezug zum Hamburger Hafen nach Ladungsarten 2019

Metropolregion Hamburg davon Hamburg
hafenbezogen davon hafenbezogen davon
hafenabhéngig hafenabhéngig
Ladungsart Beschaftigte Anteil Beschaftigte Anteil| Beschaftigte Anteil Beschéaftigte Anteil
Container 60.100  49% 29.000 48% 33420 49% 23.510 50%
Konventionelles Stiickgut 29.380 24% 6.440 11% 13.910 20% 4.780 10%
Flissiges Massengut 12120 10% 6.040 10% 5.910 9% 4.690 10%
Trockenes Massengut 19.730  16% 16.320 27% 12710 19% 12.010 25%
Passagiere 2470 2% 2.430 4% 2.200 3% 2.160 5%
Gesamt 123.800 100% 60.200 100% 68.100 100% 47.100 100%

Anmerkung: Zahlen zur Bruttowertschopfung finden sich im Anhang (Tab. 31).
Quelle: ISL (2020).

Der Containerverkehr sicherte mit 60.100 Beschaftigten knapp die Halfte der hafenbezo-
genen Beschaftigung in der Metropolregion, gefolgt von den konventionellen Stiickgut-
verkehren und den trockenen und fliissigen Massengtitern. Bei der hafenabhangigen Be-
schaftigung ist der Anteil der Containerverkehre vergleichbar hoch, gefolgt von trocke-
nen Massengutern, die fir verschiedene Industrieunternehmen mit eigenem wassersei-
tigen Umschlag fiir die Produktion notwendig sind.

2.6 Verianderungen zur Vorgangeruntersuchung fiir das Be-
richtsjahr 2014

Die Methodik-Empfehlungen des BMVI (ISL et al. 2019) erforderten gegeniiber den Vor-
gangeruntersuchungen methodische Anpassungen, die zu einem Bruch gegeniber

21 Dabei wurde auf die Ladungskategorie beim wasserseitigen Umschlag im Hamburger Hafen abgestellt, sodass z.B.

Containerpackbetriebe vollstandig dem Containerumschlag zugeschlagen wurden, auch wenn die Waren gréBtenteils
konventionell angeliefert wurden.

22 Bei mehreren Ladungsarten wurde ein Schiffsanlauf der Ladungsart mit dem héchsten Tonnenvolumen zugeschlagen.

Passagierschiffsanlaufe wurden Gber den Schiffstyp identifiziert.
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friheren Untersuchungen zur hafenabhangigen Beschaftigung fihren (vgl. Kapitel 1.10).
Einige Wirtschaftsbereiche, die in Vorgangeruntersuchungen (Planco 2013, Planco 2015)
erheblich zu den direkten Effekten beitrugen, werden in der aktuellen Untersuchung den
indirekten Effekten zugerechnet oder gar nicht mehr zur hafenbezogenen Beschaftigung
gerechnet. Zu nennen sind hier vor allem der GroBhandel (18.978 direkt Beschaftigte in
der Vorgangeruntersuchung), der in der vorliegenden Untersuchung nicht mehr zur ha-
fenbezogenen Beschaftigung gezahlt wird, sofern nicht ortsgebundene Logistiktatigkei-
ten wie z.B. Lagerei identifiziert wurden (die den entsprechenden Wirtschaftszweigen zu-
geordnet wurden). Banken und Versicherungen (4.131 direkt Beschaftigte in der Vorgan-
geruntersuchung) werden in der aktuellen Untersuchung — wie in vergleichbaren Studien
Gblich und in der Methodik-Studie fiir das BMVI empfohlen — im Rahmen der indirekten
Effekte erfasst.

Die Ergebnisse zur hafenbezogenen Beschaftigung in Hafenwirtschaft und Logistik fallen
deutlich niedriger aus als in der Vorgangeruntersuchung. Es wird vermutet, dass hier vor
allem die strikteren Kriterien zur Berlicksichtigung von Reedereien eine Rolle spielen, die
nur noch mit dem fir die lokale Ladung notwendigen Anteil beriicksichtigt werden.

Abb. 18 Vergleich mit Vorgédngeruntersuchung: Direkt hafenbezogene und hafenabhdngige Beschdftigung in
der Metropolregion

Vorgangeruntersuchung 2014 Aktuelle Untersuchung 2019

Hafenwirtschaft & Logistik 45.946

23.810

Banken, Versicherungen, 1108 Indirekte Effekte (nichtim Detail ermittelt)

Handel keine direkte Hafenabhangigkeit
Industrie 12.981
_ 6.920
Direkte Effekte: X 82.036 davon hafenabhangig: ¥ 30.730
0 10.000 20.000 30.000 40.000 50.000 0 10.000 20.000 30.000 40.000 50.000 60.000 70.000

Hafenbezug mhafenabhangig

Quelle: ISL (2020).

Die Unterscheidung der aktuellen Studie zwischen hafenabhangiger und hafenbezoge-
ner Beschaftigung wurde in der Vorgangeruntersuchung nicht verwendet. Diese ist ins-
besondere fir die hafenbezogene Industrie relevant. Eine Hafenabhdngigkeit wurde in
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der aktuellen Studie fur 6.920 Beschaftigte ermittelt, ein Hafenbezug dagegen fir mehr
als 60.000 Beschéftigte in der Metropolregion.

Da in der vorliegenden Untersuchung die Effekte entlang der hafenbezogenen Wert-
schopfungskette aus Vorsichtsgriinden nur fur die enger als in der Vorgangeruntersu-
chung definierte hafenabhangige Wirtschaft einbezogen wurden, ist die Berechnungs-
basis fir die Investitionen sowie die indirekten und induzierten Effekte deutlich niedriger
als in der Vorgangeruntersuchung. Wahrend sich dort die hafenabhangige Beschaftigung
in der Metropolregion durch diese Effekte von rund 82.000 auf rund 156.000 Beschéftigte
erhoht, erweitern die Effekte entlang der Wertschopfungskette in der vorliegenden Un-
tersuchung die hafenbezogene Beschaftigung lediglich von 94.290 auf rund 123.800.

23 In der Vorgangeruntersuchung war die Untersuchung der Industrie auf die hafenabhéngige Industrie in der Metro-

polregion begrenzt, wahrend in der vorliegenden Untersuchung auch die iberregionalen Effekte ermittelt wurden
(vgl. Kapitel 3.6).
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3 Ergebnisse zur gesamtwirtschaftlichen Bedeutung
des Hamburger Hafens

Wie die Untersuchung der regionalwirtschaftlichen Effekte gezeigt hat, beschranken sich
die direkt umschlagabhangigen Aktivitaten und die Aktivitaten der maritimen Dienstleis-
ter vollstéandig auf die Metropolregion Hamburg. Die hierdurch entlang der Wertschop-
fungskette ausgel6sten Investitionen sowie die indirekten und induzierten Wirkungen
treten dagegen auch im Ubrigen Bundesgebiet ein. Darliber hinaus sichert der Hambur-
ger Hafen in der hafenbezogenen Transportkette und der hafenbezogenen Industrie
auch Arbeitsplatze bis weit in das Hinterland.

Im Folgenden werden auf Basis der fir das BMVI entwickelten Methodik (vgl. ISL et al.
2019) die bundesweiten Effekte ermittelt. Die Differenz zu den im Rahmen der regional-
wirtschaftlichen Analyse (vgl. Kapitel 2) ermittelten Effekten bildet die Schatzung der
Uberregionalen Effekte, wobei fur die hafenbezogene Industrie eine Plausibilisierung auf
Basis der Regionalisierung der Effekte nach Bundeslandern durchgefihrt wird.

3.1 Indirekte und induzierte Effekte

Basierend auf den Initialeffekten, also den direkten Effekten, die innerhalb der Metropol-
region anfallen, und den von den zugehdérigen Unternehmen getatigten Investitionen
ergeben sich auch im Gbrigen Bundesgebiet indirekte und induzierte Wirkungen der vom
Hamburger Hafen abhangigen Wirtschaft.

Im Erstrundeneffekt ergeben sich bundesweit Umsatzwirkungen in Hohe von 4,8 Mrd.
Euro, aus denen eine Wertschépfung von 2 Mrd. Euro resultiert, die wiederum mit einer
Beschaftigung von 30.400 Personen einhergeht (vgl. Abb. 19). Die Erstrundeneffekte fal-
len aufgrund der relativ starken regionalen Verflechtungen der Unternehmen zu einem
vergleichsweise groBen Anteil innerhalb der Metropolregion an (vgl. Abb. 13). 49,4 Pro-
zent der bundesweiten Umsatz- und 48 Prozent der Wertschopfungseffekte manifestie-
ren sich in der Metropolregion. Bei der Beschaftigung sind es 44,9 Prozent.

Je weiter man sich entlang der Wertschdpfungskette von den direkten Effekten entfernt,
desto kleiner werden die regionalwirtschaftlichen Effekte im Verhaltnis zur gesamtwirt-
schaftlichen Wirkung. Dies ist darauf zurlickzufihren, dass sich die Zulieferstrukturen der
Unternehmen entlang der Wertschopfungskette immer starker verzweigen. Der bundes-
weite Wertschopfungsketteneffekt, der einen Umsatz von 3,5 Mrd. Euro, eine Wertschop-
fung von 1,6 Mrd. Euro und eine Beschaftigung von 23.000 Personen umfasst, stellt sich

2 Die Investitionen der vom Hamburger Hafen abhingigen Unternehmen betragen bundesweit im Durchschnitt 288,2

Mio. Euro pro Jahr und sind damit in der bundesweiten Betrachtung um 276 Mio. Euro hoher als innerhalb der Met-
ropolregion, da ihre Nachfragewirksamkeit vom Standort der Investitionsgiterproduzenten abhéangig ist. Viele der
Investitionsguterhersteller sitzen vor allem in Siddeutschland, sodass Auftrage, die an diese Unternehmen vergeben
werden, innerhalb der Metropolregion keine Produktionseffekte auslésen und somit im regionalen Initialeffekt ver-
nachlassigt werden.
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in Bezug auf den Umsatz nur zu 17,6 Prozent in der Metropolregion ein. Bei der Wert-
schopfung sind es 17 Prozent und bei der Beschéaftigung 16,6 Prozent.

Abb. 19 Gesamtwirtschaftliche Bedeutung der vom Hamburger Hafen abhdngigen Wirtschaft in Deutschland

Initialeffekt o Erstrundeneffekt o Wertschopfungsketteneffekt

Umsatz: 15,6 Mrd. Euro Umsatz: 4 8 Mrd. Euro Umsatz: 3,5 Mrd. Euro
Wertschopfung: 4,1 Mrd. Euro Wertschépfung: 2,0 Mrd. Euro Wertschépfung: 1,6 Mrd. Euro
Beschaftigung: 32.000 Personen Beschaftigung: 30.400 Personen Beschaftigung: 23.000 Personen

v

H Summe

Induzierter Effekt

Umsatz: 24,0 Mrd. Euro Il
Wertschopfung: 7,7 Mrd. Euro

Beschaftigung: 85.500 Personen a
Umsatz: 4,1 Mrd. Euro /\
Wertschépfung: 2,1 Mrd. Euro w
Beschaftigung: 28.900 Personen
v—

Umsatz: 28,1 Mrd. Euro
Gesamteffekt Wertschépfung: 9,8 Mrd. Euro
Beschéaftigung: 114.400 Personen

Quelle: ETR (2020).

Die induzierten Effekte treten hingegen wieder starker innerhalb der Metropolregion auf,
da die direkten Effekte, die vollstandig regional anfallen, einen wesentlichen Teil der ge-
samtwirtschaftlichen Bedeutung ausmachen und sich die hiermit verbundenen Konsum-
ausgaben zu groBen Teilen regional auswirken. Bundesweit ergeben sich durch den in-
duzierten Effekt Umséatze von 4,1 Mrd. Euro, die mit einer Wertschopfung von 2,1 Mrd.
Euro eingehen und 28.900 Arbeitsplatze sichern. Hierbei entfallen 40,4 Prozent der indu-
zierten Umsatze auf die Metropolregion, ebenso wie 41,9 Prozent der Wertschépfung
und 41,3 Prozent der Beschéftigung.

Zusammengefasst Uber alle Effekte stellen sich durch die wirtschaftlichen Aktivitaten der
vom Hamburger Hafen abhangigen Unternehmen und der Investitionsgiiterproduzenten
bundesweit Umsatze in Hohe von 28,1 Mrd. Euro ein. Hieraus resultiert eine Wertschop-
fung von 9,8 Mrd. Euro, die von 114.400 Arbeitskraften erwirtschaftet wird. Hierbei ent-
fallen 55,6 Prozent der Umsatz-, 41,2 Prozent der Wertschopfungs- und 28,0 Prozent der
Beschaftigungswirkungen auf den Initialeffekt. Insgesamt werden demnach indirekte und
induzierte Umsatzeffekte von 12,5 Mrd. Euro generiert, die eine Wertschépfung von 5,8
Mrd. Euro ausldsen, die wiederum mit 82.300 Arbeitsplatzen in Deutschland verbunden
ist.

Regionale Verteilung der Effekte

Die Verteilung der hafenabhangigen Effekte auf die Metropolregion Hamburg, das Stadt-
gebiet Hamburg und das Ubrige Bundesgebiet kann Tab. 6 entnommen werden. Es wird
deutlich, dass 71,2 Prozent der gesamten Umsatz-, 62,0 Prozent der Wertschépfungs-
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und 52,6 Prozent der Beschéaftigungseffekte? innerhalb der Metropolregion anfallen, in
der wiederum die Freie und Hansestadt Hamburg stark dominiert. Der im Vergleich zur
Beschaftigung deutlich héhere Umsatz- und Wertschdpfungsanteil der Metropolregion
an den bundesdeutschen Ergebnissen liegt im Wesentlichen darin begriindet, dass die
vom Hamburger Hafen abhangigen Unternehmen eine berdurchschnittlich hohe Pro-
duktivitat und einen hohen Umsatz je Beschaftigten aufweisen. Dies 16st in anderen Tei-
len der Wertschopfungskette, die eine geringere Produktivitat haben, relativ starke Be-
schaftigungseffekte aus, was auBerdem der wesentliche Grund fir die hohe Multipli-
katorwirkung der vom Hamburger Hafen abhangigen Wirtschaft in Bezug auf die Be-
schaftigung ist.

Tab. 12 Regionale Verteilung der gesamtwirtschaftlichen Auswirkungen der vom Hamburger Hafen abhdngi-
gen Wirtschaft

Deutschland Metropolregion davon Hamburg iibriges Bundesgebiet
Umsatz in Mio. Euro 28.066 19.988 18.009 8.078
initial 15.598 15.322 15.248 276
indirekt 8.347 3.001 1.706 5.346
induziert 4.121 1.665 1.055 2456
Wertschoépfung in Mio. Euro 9.830 6.091 5.163 3.739
initial 4.050 3.951 3.928 100
indirekt 3.676 1.259 676 2417
induziert 2.103 881 558 1.222
Beschéftigung 114.400 60.200 47.100 54.100
initial 32.000 30.800 30.200 1.200
indirekt 53.400 17.500 9.400 36.000
induziert 28.900 11.900 7.600 17.000

Anmerkung: Differenzen durch Rundung moglich
Quelle: ETR (2020).

Setzt man die gesamtwirtschaftlichen Effekte in Relation zu den auslosenden Initialeffek-
ten, so ergibt sich ein Multiplikator, der das AusmaB der gesamtwirtschaftlichen Wirkun-
gen darstellt. In Abb. 14 wurden bereits die regionalwirtschaftlichen Multiplikatorwirkun-
gen dargestellt, die innerhalb der Metropolregion Hamburg anfallen. Abb. 20 enthalt zu-
satzlich die bundesweiten Multiplikatoren im Vergleich zu denen innerhalb der Metro-
polregion.

25 Hierbei handelt es sich um die Beschaftigung am Arbeitsort. Ergebnisse zur Beschaftigung am Wohnort finden sich
in Anhang 2.
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Abb. 20 Multiplikatorwirkungen der vom Hamburger Hafen abhdngigen Wirtschaft in der Metropolregion
Hamburg und in Deutschland

et T

II Ein Umsatz von 100 Euro in der vom Hamburger Hafen abhangigen
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H Wertschopfung “
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Quelle: ETR (2020).

Die Multiplikatoren in Abb. 20 zeigen, dass aus einem Umsatz von 100 Euro in der vom
Hamburger Hafen abhangigen Wirtschaft und bei den Investitionsguterproduzenten in-
nerhalb der Metropolregion weitere 30 Euro und bundesweit noch zusatzliche 50 Euro
Umsatz auBerhalb der Metropolregion entstehen. Auf 100 Euro Wertschopfung folgen
regional weitere 50 Euro und im Ubrigen Bundesgebiet zusatzliche 90 Euro Wertschop-
fung. Auf eine Beschaftigung von 100 Personen in der vom Hamburger Hafen abhangi-
gen Wirtschaft bzw. bei den Investitionsguterproduzenten folgen innerhalb der Metro-
polregion weitere 100 Beschaftigte. Im Gibrigen Bundesgebiet kommen nochmal 160 wei-
tere Beschaftigte dazu.

3.2 Effekte entlang der hafenbezogenen Transportkette

Die hafenbezogenen Transportketten tGber den Hamburger Hafen verbinden die globa-
len Markte mit den Hinterland- und Feederregionen. Die Organisation und Durchfiihrung
der Transporte erfolgt dabei nur zu einem kleinen Teil durch in Hamburg oder der Met-
ropolregion ansassige Unternehmen. Es entstehen also durch den Hafen in der Trans-
portkette Arbeitsplatze, die weder durch indirekte und induzierte Effekte abgedeckt wer-
den noch im Rahmen einer regional begrenzten Befragung ermittelt werden kénnen.

Im Folgenden wird ausschlieBlich die Hinterlandtransportkette betrachtet, da seeseitig
selbst auf regionaler Ebene kaum hafenabhangige Beschaftigung identifiziert werden
konnte und da das Gros der Seeschifffahrtsunternehmen im Ausland ansassig ist. Die
Analyse der hafenbezogenen Industrie beschrankt sich im Kern auf das deutsche Hinter-
land, da die zugrundeliegenden Kennzahlen fiir Deutschland ermittelt wurden und nicht
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auf andere europadische Staaten Ubertragbar sind. Dabei werden ausschlieBlich der Gu-
tertransport per Lkw, Bahn oder Binnenschiff sowie das Speditionswesen als gewichtetes
Mittel Gber die Verkehrsmittel betrachtet.

Auf Basis des Anteils der Transportketten Giber den Hafen Hamburg am gesamten Trans-
portaufkommen der entsprechenden Verkehrstrager ergibt sich eine insgesamt durch
den Hafen in den Hinterlandtransportketten gesicherte Beschaftigung von fast 30.000
Personen.

Tab. 13 Bundesweite Beschdftigungsverhdltnisse mit Bezug zum Hafen Hamburg im Landtransport und im
Speditionswesen 2019

Verkehrsleistung in Mio. tkm Beschéftigte
Verkehrstrager Deutschland ::r’r'jt?:fg Haml:):tr;isl Deutschland }\—lii:r:tjt]:‘:g
Lkw* 506.900 5.362 1,1% 393.488 4.160
Eisenbahn 113.114 22.809 20,2% 23.546 4.750
Binnenschiff** 50.945 2.169 4,3% 3.230 220
Speditionen 454.486 20.550
Bundesweit Landtransport und Spedition 874.750 29.680

Quelle: eigene Berechnung

Hinzuzurechnen sind darliber hinaus ca. 8.000 Beschaftigte in den Bereichen Schifffahrt,
Lagerei, Frachtumschlag und im Seelotswesen, die in der Metropolregion identifiziert
wurden. Weitere Beschaftigte im Bereich Frachtumschlag und Lagerei werden bundes-
weit gesichert, jedoch kann deren Hohe hier nicht eindeutig bestimmt werden, sodass
keine Schatzung dazu erfolgte.

Insgesamt wurden somit deutschlandweit 37.650 Beschaftigte in der hafenbezogenen
Transportkette erfasst, die eine direkte Bruttowertschépfung von 1,4 Mrd. Euro generier-
ten.

3.3 Bundesweite Effekte in der hafenbezogenen Industrie

Mithilfe einer Kongruenz zwischen den in Hamburg umgeschlagenen Giitern (korrigiert
um Transhipment) und den Produktionswerten der Unternehmen kann der Anteil des
Hamburger Hafens an der Sicherung von Industriearbeitsplatzen im Hinterland geschatzt
werden. Die Waren, die Uber den Hafen Hamburg abgesetzt wurden, entsprachen einem
Beschaftigungsvolumen von ca. 471.450 Personen, die eine direkte Wertschépfung von
42,1 Mrd. Euro generierten. Etwa 13 Prozent davon entfielen auf die Metropolregion, die
Ubrigen Arbeitsplatze entstehen auBerhalb deren Grenzen.

Diese Untersuchung bestatigt die Ergebnisse der Untersuchung fir das BMVI (ISL et al.
2019), in der Bayern als das Land mit den meisten durch die deutschen Hafen gesicherten
Arbeitsplatzen identifiziert wurde. Durch den Hafen Hamburg wurden dort 2019 schat-
zungsweise knapp 80.000 Arbeitsplatze in der hafenbezogenen Industrie gesichert. An
zweiter Stelle folgte Nordrhein-Westfalen mit ca. 56.000 Beschaftigten (vgl. Tab. 39). Wie
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Daten des ISL-Containerverkehrsmodells? zeigen, hat Hamburg innerhalb der Nor-
drange vor allem im norddstlichen Nordrhein-Westfalen einen hohen Marktanteil, wah-
rend im westlichen und stdlichen Nordrhein-Westfalen die Westhafen flihrend sind.

Abb. 21 Direkt in der hafenbezogenen Industrie Beschdftigte nach Bundesldndern 20719

Beschiiftigte
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Anmerkung: Die Beschaftigtenzahlen je Bundesland finden sich im Anhang (Tab. 39).
Quelle: ISL (2020)

Das Saarland ist das einzige Bundesland, in dem laut den Modellrechnungen weniger als
1.000 Arbeitsplatze durch den Hafen Hamburg gesichert wurden. Dies liegt vor allem am
sehr niedrigen Marktanteil Hamburgs.

3.4 Zusammenfassung der gesamtwirtschaftlichen Bedeutung
des Hamburger Hafens

Bundesweit sicherte der Hamburger Hafen Gber die Wertschopfungs- und Transportket-
ten im Jahr 2019 606.700 Arbeitsplatze (vgl. Abb. 22). Mit Uber 471 Tsd. Beschaftigten
geht das Gros auf direkte Effekte in der deutschen Industrie zurlick. Von diesen sind nur

26 ygl. https://www.isl.org/de/mediathek/datenbanken
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etwa 7.000 Beschaftigte hafenabhéngig (alle in Hamburg ansassig). Auch in der hafenab-
hangigen Transportkette ist nur ein kleinerer Teil der hafenbezogenen Beschaftigten
auch vom Hamburger Hafen abhangig.

Abb. 22 Zusammenfassung: hafenbezogene und hafenabhéngige Beschdftigung in Deutschland 2079

Effekte entlang der Wertschépfungskette:

davon hafenabhéngig

direkt hafenbezogen
Hafen & Dienstleister* Hafen & Dienstleister*

Hamburg: 13.970 Hamburg: 13.230
Metropolregion:  13.980 Metropolregion:  13.240
Deutschland: 13.980 Deutschland: 13.240

Transportkette Transportkette
Hamburg: 13.950 Hamburg:

Metropolregion: ~ 19.030 Metropolregion:
Deutschland: 37.650 Deutschland:

Transportkette

Industrie Industrie
Hamburg: 23.220 Hamburg:
Metropolregion:  61.280 Metropolregion:
Deutschland: 471.450 Deutschland:

Summe direkter Effekte Summe direkter Effekte

Hamburg: 51.140 Hamburg: 30.130
Metropolregion:  94.290 Metropolregion:  30.730
Deutschland: 523.080 Deutschland: 30.730
Gesamtsumme** davon hafenabhéngig**

Hamburg: 68.100 Hamburg: 47.100
Metropolregion: 123.800 Metropolregion: 60.200
Deutschland: 606.700 Deutschland: 114.400

* inklusive Beschaftigung, die direkt durch die Konsumausgaben der Passagiere entsteht
** jeweils inklusive Wertschopfungskette

Quelle: ISL und ETR (2020).

Der Vergleich mit den Ergebnissen der regionalwirtschaftlichen Analyse (vgl. Kapitel 2)
zeigt, dass etwa 20 % der hafenbezogenen Beschaftigung in der Metropolregion gesi-
chert wurde. Insbesondere in der Industrie und der Transportkette Gberwiegen die iber-
regionalen Effekte. Bei der Teilmenge der hafenabhangigen Beschaftigung dagegen ist
etwas mehr als die Hélfte der Metropolregion Hamburg zuzuordnen.

Die Ergebnisse der Untersuchung zeigen deutlich, wie stark die wirtschaftlichen Effekte
des Hamburger Hafens tber dessen eigentliches Kerngeschaft — den wasserseitigen Um-
schlag — hinausgehen. Die Zahl der direkt mit dem wasserseitigen Umschlag befassten
Beschaftigten betrug ca. 4.300 und somit nur 0,7 Prozent der gesamten erfassten Be-
schaftigung. Anders ausgedriickt: ein Beschaftigter im Terminalbetrieb im Hamburger
Hafen sichert etwa 141 Beschaftigungsverhaltnisse entlang der Wertschopfungs- und
Transportkette, darunter allein 110 Arbeitsplatze in der hafenbezogenen Industrie (vgl.
Abb. 23).

57



Regional- und gesamtwirtschaftliche Bedeutung des Hamburger Hafens

Abb. 23 Relation zwischen Beschdiftigten im Terminalbetrieb und (briger hafenbezogener Beschdftigung
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Quelle: ISL (2020).

Die Beschrankung auf den Terminalbetrieb und die komplementaren Hafendienstleister
wirde die wirtschaftliche Bedeutung somit um ein Vielfaches unterschatzen.

3.5 Gesamtwirtschaftliche Beschiaftigung nach Ladungsarten

Der Anteil des Containerverkehrs an der bundesweiten Beschaftigung ist mit 71 Prozent
deutlich hoher als innerhalb der Metropolregion. Fast 430.000 Arbeitsplatze wurden in
Deutschland durch den Containerumschlag im Hamburger Hafen gesichert.

Tab. 14 Regionale Beschdftigung mit Bezug zum Hamburger Hafen nach Ladungsarten 20719

Deutschland davon

Metropolregion Hamburg

hafenbezogen davon hafenbezogen davon
hafenabhingig hafenabhingig
Ladungsart Beschaftigte Anteil Beschaftigte Anteil] Beschaftigte Anteil Beschaftigte Anteil
Container 427890 71% 51.570 45% 60.100 49% 29.000 48%
Konventionelles Stiickgut 77940 13% 13.370 12% 29380 24% 6.440 11%
Flussiges Massengut 54.020 9% 11.630 10% 12.120  10% 6.040 10%
Trockenes Massengut 43.210 7% 34.330 30% 19.730  16% 16.320 27%
Passagiere 3.660 1% 3.460 3% 2470 2% 2430 4%
Gesamt 606.700 100% 114.400 100% 123.800 100% 60.200 100%

Anmerkung: Zahlen zur Bruttowertschopfung finden sich im Anhang (Tab. 32).
Quelle: ISL (2020).

Der Anteil der hafenabhangigen an den hafenbezogenen Beschéftigten ist jedoch im
Containerverkehr mit ca. 12 Prozent deutlich geringer als bei den anderen Ladungsarten.
In den Industrieunternehmen mit eigenen Umschlaganlagen werden vor allem Massen-
glter und konventionelle Stiickgliter umgeschlagen — der Containerumschlag wird da-
gegen auch bei Unternehmen mit eigenen Umschlaganlagen aufgrund der vorhandenen
Liniendienste Uber die Containerterminals abgewickelt, sodass die Lage im Hafen hierfiir
nicht notwendig ist.
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Die hochste Hafenabhangigkeit in Bezug auf die gesamte hafenbezogene Beschaftigung
liegt mit 95 Prozent in der Passagierabfertigung. Die Konsumeffekte in Hamburg sind
vollstandig von der Passagierabfertigung abhangig. Lediglich bei den anteilig einbezo-
genen Hafendienstleistern wurden einige hafenbezogene Arbeitsplatze identifiziert, die
nicht hafenabhangig sind.

3.6 Veranderungen zur Vorgangeruntersuchung fiir das Be-
richtsjahr 2014

Aufgrund der Empfehlungen des BMVI (ISL et al. 2019) stellen die Ergebnisse der vorlie-
genden Untersuchung einen Bruch in der Methodik zu Vorgangeruntersuchen dar (vgl.
Kapitel 1.10). Dies hat auch Auswirkungen auf die regionale Struktur der Beschaftigungs-
wirkungen.

Wahrend in friitheren Untersuchungen (Planco 2013, Planco 2015) die regionalwirtschaft-
liche Bedeutung des Hafens im Fokus stand und Uberregionale Effekte ausschlieBlich in
der Wertschopfungskette entstanden, wurde in der BMVI-Untersuchung eine Methodik
zur Untersuchung der Uiberregionalen Effekte in der Transportkette und in der hafenbe-
zogenen Industrie aufgezeigt. Die Umsetzung der methodischen Empfehlungen fihrte
folglich zu einem um ein Vielfaches hoheren liberregionalen Effekt als in der Vorganger-
untersuchung, der vor allem auf tGber 400 Tsd. Beschéftigte in der hafenbezogenen In-
dustrie auBerhalb der Metropolregion zuriickgeht (vgl. Kapitel 3.3 und 3.4).

Abb. 24 Vergleich mit Vorgdngeruntersuchung: Hafenabhdngige bzw. hafenbezogene Beschdftigung in
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Quelle: ISL und ETR (2020).

Gleichzeitig wurde Hafenabhangigkeit in der BMVI-Untersuchung vergleichsweise eng
gefasst, sodass ein Teil der Wirtschaftszweige, die in der Untersuchung fiir das Berichts-
jahr 2014 einbezogen wurden, in der aktuellen Untersuchung nicht mehr oder nur im
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Rahmen der Wertschépfungsketteneffekte einbezogen wurden. Dies schlagt sich vor al-
lem im lokalen Effekt flir Hamburg nieder, der aufgrund der methodischen Anpassung
niedriger ausfallt als in der Vorgangeruntersuchung.
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4 Steuerliche Effekte

Durch die wirtschaftlichen Aktivitdten der vom Hamburger Hafen abhangigen Unterneh-
men, den hiermit verbundenen Investitionen sowie den hierdurch entlang der vorgela-
gerten Wertschopfungsketten ausgeldsten Aktivitaten und durch die induzierten Kon-
sumausgaben ergeben sich fiskalische Folgeeffekte. So sind Teile der Einnahmen aus der
Umsatzsteuer, der Einkommensteuer, der Gewerbesteuer und auch aus der Korper-
schaftsteuer abhangig von den Aktivitaten im Hafen.

Abb. 25 Geschditzte Steuerzahlungen der initial, indirekt und induziert vom Hamburger Hafen abhdngigen
Wirtschaft in der Metropolregion Hamburg

Mio. Euro
800
Steuerzahlungen Metropolregion: 1,53 Mrd. Euro
700 64 Hamburg: 1,20 Mrd. Euro
44 Mecklenburg-Vorpommern: 0,03 Mrd. Euro
13 Niedersachsen: 0,12 Mrd. Euro
600 Schleswig-Holstein: 0,19 Mrd. Euro
500 113
400 63
10
300 628
200
364
11
2 6 7
100 1 3
0
Umsatzsteuer Einkommensteuer Gewerbesteuer Korperschaftsteuer
B Hamburg M Mecklenburg-Vorpommern M Niedersachsen Schleswig-Holstein

Quelle: ETR (2020).

In diesem Kapitel werden daher die Steuerzahlungen27 betrachtet, die innerhalb und au-
Berhalb der Metropolregion durch die hafenabhangigen Tatigkeiten sowie den darauf
basierenden Investitionen ausgeldst werden. In diesem Zusammenhang werden aus-

27 Hierbei handelt es sich um Zahlungen, die infolge der wirtschaftlichen Aktivitaten der hafenabhéngigen Unternehmen

sowie entlang der vorgelagerten Wertschopfungsketten anfallen. Diese sind allerdings nicht mit der regionalen Ver-
fugbarkeit der hieraus entstehenden Steuereinnahmen als Haushaltsmittel gleichzusetzen. Diese ergeben sich tber
die Steuerverteilungen im Rahmen des bundesstaatlichen Finanzausgleichs, sodass nur eine sehr indirekte Verbin-
dung zwischen regionalen Steuerzahlungen und Haushaltsmitteln besteht. Die Steuerverteilung tiber den Finanzaus-
gleich wird in Anhang 3 erlautert.
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schlieBlich die initialen, indirekten und induzierten Wirkungen der hafenabhangigen Un-
ternehmen bericksichtigt. Die hafenbezogenen Aktivitaten flieBen nicht in die Berech-
nung ein.*

Mit den wirtschaftlichen Aktivitaten, die initial, indirekt oder induziert vom Hamburger
Hafen abhdngen, sind Umsatzsteuerzahlungen verbunden. Diese stellen sich auf allen
Ebenen der Wertschépfungskette ein. Insgesamt ergeben sich fiir das Jahr 2019 Zahlun-
gen in Hohe von 749,2 Mio. Euro innerhalb der Metropolregion, die zum groBten Teil
(83,8 % bzw. 628 Mio. Euro) auf dem Gebiet der Freien und Hansestadt Hamburg ange-
fallen sind. Von den tbrigen 121,2 Mio. Euro der durch den Hamburger Hafen innerhalb
der Metropolregion ausgeldsten Umsatzsteuerzahlungen entfallen 64,1 Mio. Euro auf
Schleswig-Holstein, 44 Mio. Euro auf Niedersachen und 13,1 Mio. Euro auf Mecklenburg-
Vorpommern (vgl. Abb. 25).

Hierbei ist die Mehrheit der Umsatzsteuerzahlungen (64,0 % bzw. 479,3 Mio. Euro) auf
die direkten Effekte des Hamburger Hafens zurlickzufiihren. Die Ubrigen 36,0 Prozent
(269,9 Mio. Euro) der durch den Hafen ausgeldsten Umsatzsteuerzahlungen stellen sich
infolge der Investitionen sowie der indirekten und induzierten Effekte entlang der vorge-
lagerten Wertschopfungsketten innerhalb der Metropolregion ein.

Durch bundesweite Investitionen sowie indirekte und induzierte Wirkungen ergeben sich
auch Uber die Metropolregion hinaus Umsatzsteuerzahlungen, die auf den Aktivitaten im
Hamburger Hafen basieren. Durch diese Effekte wurde im Jahr 2019 ein UGberregionales,
also im Ubrigen Bundesgebiet auBerhalb der Metropolregion Hamburg auftretendes,
Umsatzsteueraufkommen in Héhe von 511,4 Mio. Euro generiert. Bundesweit belaufen
sich die hafenabhdngigen Umsatzsteuerzahlungen demnach auf insgesamt 1,26 Mrd.
Euro (vgl. Abb. 26).

28 Dies liegt darin begriindet, dass die hafenbezogenen wirtschaftlichen Aktivitaten nicht zwangslaufig vom Hamburger

Hafen abhangig sind. Die methodischen Unterschiede zwischen Hafenbezug und Hafenabhdngigkeit werden in Kapitel
1.2 erldutert. Zugehdrige Zahlen und Fakten finden sich in Kapitel 2.
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Abb. 26 Geschditzte Steuerzahlungen der initial, indirekt und induziert vom Hamburger Hafen abhdngigen
Wirtschaft in Deutschland
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Quelle: ETR (2020).

Die vom Hamburger Hafen abhangigen Einnahmen aus der Einkommensteuer basieren
auf den Lohn- und Gehaltszahlungen der initial, indirekt und induziert abhangig
Beschaftigten innerhalb der Metropolregion und bundesweit. Insgesamt ergeben sich fir
das Jahr 2019 Einkommensteuerzahlungen in Hohe von 550,5 Mio. Euro innerhalb der
Metropolregion Hamburg. Die Mehrheit (68,3 %) dieser Zahlungen basiert mit 376,2 Mio.
Euro wiederum auf den direkten Effekten des Hamburger Hafens. Durch die Investitionen
sowie die indirekten und induzierten Wirkungen stellen sich innerhalb der
Metropolregion weitere Zahlungen von 174,3 Mio. Euro ein. Der Anteil Hamburgs an den
gesamten Einkommensteuerzahlungen ist mit 66,2 Prozent deutlich geringer als bei den
anderen Steuerarten. Dies ist auf die Pendlerstrome zurickzufihren, da das Einkommen
am Wohnort versteuert wird und Hamburg einen deutlichen Einpendlertiberschuss im
Vergleich mit den tbrigen Teilen der Metropolregion aufweist. Das von den Einpendlern
in Hamburg erwirtschaftete Einkommen wird in anderen Teilen der Metropolregion
versteuert. Hiervon profitieren insbesondere die schleswig-holsteinischen Kreise, was
dazu fihrt, dass im schleswig-holsteinischen Teil 20,5 Prozent der gesamten vom
Hamburger Hafen in der Metropolregion generierten Einkommensteuerzahlungen
anfallen (vgl. Abb. 25).

Neben den bundesweiten Investitionen sowie den indirekten und induzierten Effekten
bedingen die Pendlerstrome darlber hinaus, dass ein gewisser Teil des innerhalb der
Metropolregion durch den Hamburger Hafen generierten Einkommens, auBerhalb der
Metropolregion versteuert wird. Insgesamt pendeln 9,6 Prozent der in der Metropolre-
gion tatigen Beschaftigten von auBerhalb der Metropolregion ein (vgl. Bundesagentur
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fur Arbeit 2020). Da nur sehr wenige dieser Einpendler aus dem Ausland stammen - 0,3
Prozent — wird der GroBteil des aus der Metropolregion ,mitgenommenen” Einkommens
im Ubrigen Bundesgebiet steuerpflichtig. Insgesamt belaufen sich die im Gbrigen Bun-
desgebiet anfallenden Einkommensteuerzahlungen, die durch den Hamburger Hafen
ausgeldst werden, auf 408,1 Mio. Euro, was 42,6 Prozent der insgesamt ausgel6sten Ein-
kommensteuerzahlungen von 958,7 Mio. Euro entspricht (vgl. Abb. 26).

Die Gewerbesteuer ist die bedeutendste Einnahmequelle der Gemeinden und wird von
diesen auf den Gewinn der gewerbesteuerpflichtigen Unternehmen erhoben. Hierbei
schwanken die Hebesatze der Gewerbesteuer innerhalb der Metropolregion zurzeit zwi-
schen durchschnittlich 341 Prozent im mecklenburg-vorpommerischen Landkreis Nord-
westmecklenburg und 470 Prozent in Hamburg (vgl. Statistische Amter des Bundes und
der Lander 2020). Insgesamt ergeben sich durch die initialen, indirekten und induzierten
Effekte der vom Hamburger Hafen abhangigen Wirtschaft innerhalb der Metropolregion
Gewerbesteuerzahlungen in Hohe von 136,8 Mio. Euro. Hiervon sind 87,6 Mio. Euro direkt
vom Hamburger Hafen abhangig und weitere 49,2 Mio. Euro ergeben sich auf Basis der
dbrigen Wirkungsebenen, wobei insgesamt 86,8 Prozent der in der Metropolregion aus-
gelosten Gewerbesteuerzahlungen in Hamburg anfallen (vgl. Abb. 25).

Auch die Einnahmen aus der Gewerbesteuer bleiben nicht auf die Metropolregion be-
schrankt, da durch Investitionen sowie die indirekten und induzierten Effekte auch im
Ubrigen Bundesgebiet Aufkommen generiert wird. Diese Zahlungen beliefen sich im Jahr
2019 auf 72,9 Mio. Euro, sodass zusammen mit den innerhalb der Metropolregion geta-
tigten Zahlungen von 136,8 Mio. Euro bundesweit insgesamt ein Gewerbesteueraufkom-
men von 209,7 Mio. Euro durch die initialen, indirekten oder induzierten Aktivitaten der
vom Hamburger Hafen abhangigen Wirtschaft entsteht (vgl. Abb. 26).

Eine weitere fiskalische Einnahmequelle aus Unternehmensgewinnen stellt die Koérper-
schaftsteuer dar. Im Unterschied zur Gewerbesteuer wird sie allerdings ausschlieBlich auf
die Gewinne von juristischen Personen erhoben und ist eine Gemeinschaftssteuer. Die in
der Metropolregion infolge der Aktivitaten der vom Hamburger Hafen abhangigen Un-
ternehmen anfallenden Kérperschaftssteuerzahlungen beliefen sich 2019 auf insgesamt
97 Mio. Euro, wovon die Mehrheit (66,0 %) wiederum auf die direkten Effekte zurlickzu-
fuhren ist. Aufgrund der Uberragenden Bedeutung Hamburgs fir die hafenabhangige
Wirtschaft fallt mit einem Anteil von 89,5 Prozent bzw. 86,8 Mio. Euro analog zur Gewer-
besteuer auch der GroBteil der Korperschaftsteuerzahlungen in der Freien und Hanse-
stadt an (vgl. Abb. 25).

Uber die Metropolregion hinaus ergeben sich durch Investitionen sowie indirekte und
induzierte Effekte weitere Zahlungen in Héhe von 47,9 Mio. Euro aus der Kdrperschaft-
steuer. Insgesamt 16st die vom Hamburger Hafen abhangige Wirtschaft demnach ein
Korperschaftsteueraufkommen von 144,9 Mio. Euro aus, dass zu mehr als zwei Dritteln
innerhalb der Metropolregion Hamburg entsteht (vgl. Abb. 26).

Insgesamt stellten sich durch die Aktivitaten der vom Hamburger Hafen abhangigen Un-
ternehmen, den von ihnen getatigten Investitionen sowie durch die indirekten und indu-
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zierten Effekte im Jahr 2019 Steuerzahlungen in Hohe von 1,53 Mrd. Euro in der Metro-
polregion Hamburg ein, wovon 1,2 Mrd. Euro auf die Freie und Hansestadt Hamburg
entfielen. Im Gbrigen Bundesgebiet kamen nochmal 1,04 Mrd. Euro hinzu, sodass die vom
Hamburger Hafen abhangige Wirtschaft bundesweit 2,57 Mrd. Euro an Steuerzahlungen
anstiel.
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5 Auswirkungen der Corona-Pandemie

Im Laufe der Arbeit an der Untersuchung erreichte die Corona-Pandemie Europa und
Deutschland. Die deutsche Wirtschaft rutschte in eine Rezession und hat sich bisher von
den wirtschaftlichen Auswirkungen nicht erholt. Trotz verschiedener HilfsmaBnahmen
wie der Verlangerung des Kurzarbeitergeldes ist davon auszugehen, dass auch die ha-
fenbezogene Wirtschaft von dieser Krise betroffen ist. Insofern wird das Berichtsjahr 2019
in den folgenden Jahren als das letzte Jahr vor der Krise flir Untersuchungen zur wirt-
schaftlichen Erholung dienen. Vor diesem Hintergrund hat sich das Berichtsjahr 2019 als
sehr gut geeignetes Basisjahr fur derartige Untersuchungen herausgestellt.

Eine Veroffentlichung der Ergebnisse der Untersuchung in der anhaltenden Corona-Pan-
demie wirft jedoch die Frage auf, inwieweit die Ergebnisse noch der aktuellen Situation
entsprechen und ob in den kommenden Jahren wieder dhnliche Werte erreicht werden.
Aus diesem Grunde wurden die Befragungsteilnehmer gebeten, ihre Einschatzung zur
Entwicklung in ihrem Unternehmen fiir 2020 und 2021 anzugeben.

Fast 80 Prozent der Befragten gaben an, dass die Corona-Pandemie auf das Geschaftsjahr
2020 negativen oder stark negativen Einfluss haben wiirde. Lediglich ein Unternehmen
erwartete einen sehr positiven Effekt. Fir 2021 war der Ausblick jedoch deutlich positiver.
Etwa die Halfte der Unternehmen, die hierzu eine Einschatzung gaben, erwartete ein Um-
satzergebnis in ahnlicher Hohe wie 2019 oder sogar hoher. Die andere Halfte erwartete
ein niedrigeres bzw. deutlich niedrigeres Ergebnis.

Abb. 27 Einschdtzung der Befragungsteilnehmer zur Umsatzentwicklung 2020 und 2021

Auswirkung 2020 Ausblick Umsatz 2021
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2 20% 2 20%
< <
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negativ Auswirkung niedriger als2019 hoch wie als2019 héher
als 2019 2019 als 2019

Quelle: Befragungsergebnisse (vgl. Abschnitt 1.4.3).

Die Starke und Dauer der zweiten Welle der Corona-Pandemie, die im Herbst 2020 ein-
setzte, war zur Zeit der Befragung noch nicht bekannt, sodass die Situation heute ggf.
anders eingeschatzt wird. Andererseits erholte sich beispielsweise der Containerverkehr
im Sommer schnell von dem Einbruch im Frihjahr. Weltweit lag der Containerumschlag
—getrieben vor allem durch Transpazifik-Verkehre — bereits im Juli 2020 wieder Gber dem
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Januar-Wert. In den Nordrangehafen wurde gemaR der Schnellschatzung aus dem De-
zember 2020 im November der Januar-Wert tbertroffen. Vor dem Hintergrund, dass un-
abhangig von der Corona-Pandemie bereits seit Anfang 2019 ein Abwartstrend im welt-
weiten und im europaischen Containerverkehr zu beobachten war, kam diese schnelle
Erholung Uberraschend und fiihrte zu Kapazitatsengpassen bei den Reedereien und ei-
nem starken Anstieg der Frachtraten. Zum Jahresende war jedoch weltweit und in der
Nordrange wieder eine Abschwachung zu erkennen.

Abb. 28 Containerumschlagentwicklung Nordrange und weltweit Januar 2015-November 2020
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Quelle: RWI/ISL Containerumschlagindex, saisonbereinigte Werte, Dezember 2020.

Auch in Hamburg lag der Containerumschlag im November 2020 erstmals wieder tGber
dem Vorjahreswert, jedoch war der vorherige Einbruch insgesamt starker als in den Wett-
bewerbshafen. Im ersten Halbjahr lag Antwerpen ungefahr auf dem Vorjahresniveau, Bre-
merhaven und Rotterdam lagen um 5 bzw. 7 Prozent darunter. In Hamburg dagegen
betrug der Rickgang im ersten Halbjahr 12 Prozent.

Der im Rahmen der Untersuchung angewendete kennzahlengestiitzte Ansatz, der auf
jahrlich verfigbaren offentlichen Daten zur Beschaftigung und zum Umsatz nach Wirt-
schaftszweigen aufsetzt, ermoglicht plausible Hochrechnungen auch ohne Befragung.
Eine solche Hochrechnung ist bereits als Option flr das Berichtsjahr 2021 eingeplant.

67



Regional- und gesamtwirtschaftliche Bedeutung des Hamburger Hafens

Literaturverzeichnis

Bundesagentur fir Arbeit (2020): Statistik, online verfliigbar unter https://statistik.ar-
beitsagentur.de/, letzter Zugriff am: 23.10.2020.

Eurostat (o. J.): Investorenkreuztabelle der Bruttoanlageinvestitionen (BAI) nach Wirt-
schaftsbereichen und Art der Aktiva, online verfligbar unter: https://ec.europa.eu/euros-
tat/de/data/database, letzter Zugriff am: 14.10.2020.

Flegg, A. T, Webber, C. D. (2000): Regional Size, Regional Specialization and the FLQ
Formula, Regional Studies, 34 (6), S. 563-569.

Flegg, A. T., Tohmo, T. (2013): Regional Input-Output Tables and the FLQ Formula: A Case
Study of Finland, Regional Studies, 47 (5), S. 703-721.

Handelskammer Hamburg (2013): Wertschopfung der Kreuzschifffahrt in Hamburg.
Hamburg, September 2013.

inspektour (2016): Kreuzfahrtpassagier- und Crewbefragung in Hamburg.

ISL (2018): Hafen Hamburg: Marktposition und Ladungsstrome 2017. Endbericht. Bre-
men, Marz 2019.

ISL, Fraunhofer CML, Fraunhofer IML, ETR, Prof. Holocher und Partner (2019): Untersu-
chung der volkswirtschaftlichen Bedeutung der deutschen See- und Binnenhafen auf
Grundlage ihrer Beschaftigungswirkung. Endbericht. Bremen, Mai 2019.

Kowalewski, J. (2015): Regionalization of National Input-Output-Tables: Empirical Evi-
dence on the Use of the FLQ Formula, Regional Studies, 49 (2), S. 240-250.

Miller, R. E., Blair, P. D. (2009): Input-Output Analysis - Foundations and Extensions, Cam-
bridge University Press, New York.

OECD (2019): OECD-Berichte zur Regionalentwicklung: Metropolregion Hamburg,
Deutschland. Paris, Mai 2019.

Planco (2013): Untersuchung zu Arbeitsplatzen und Wertschopfung sowie Einkommens-
und Steuereffekten durch den Hamburger Hafen fiir das Jahr 2011. Schlussbericht. Essen,
September 2013.

Planco (2015): Fortschreibung der Berechnungen zur regional- und gesamtwirtschaftli-
chen Bedeutung des Hamburger Hafens fiir das Jahr 2014. Schlussbericht. Essen, Dezem-
ber 2015.

Statistische Amter des Bundes und der Lander (2020): Regionaldatenbank Deutschland,
Gewerbesteuer-Istaufkommen, online verfigbar unter: https://www.regionalstatis-
tik.de/genesis/online/, letzter Zugriff am: 22.10.2020.

Statistische Amter der Lander (2020a): Bruttoinlandsprodukt, Bruttowertschépfung in
den kreisfreien Stadten und Landkreisen der Bundesrepublik Deutschland 1992 und 1994
bis 2018, Stuttgart.

68


https://statistik.arbeitsagentur.de/
https://statistik.arbeitsagentur.de/
https://www.regionalstatistik.de/genesis/online/
https://www.regionalstatistik.de/genesis/online/

Regional- und gesamtwirtschaftliche Bedeutung des Hamburger Hafens

Statistische Amter der Lander (2020b): Arbeitnehmerentgelt, Bruttoléhne und -gehalter
in den kreisfreien Stadten und Landkreisen der Bundesrepublik Deutschland 2000 bis
2018, Stuttgart.

Statistisches Bundesamt (2020a): GENESIS-Online Datenbank, Umsatzsteuerstatistik (Vo-
ranmeldungen), Kostenstrukturerhebung im Verarbeitenden Gewerbe, online verfligbar
unter: https://www-genesis.destatis.de/genesis/online, letzter Zugriff am: 22.10.2020.

Statistisches Bundesamt (2020b): Volkswirtschaftliche Gesamtrechnungen, Input-Out-
put-Rechnung des Jahres 2016 (Revision 2019), Fachserie 18 Reihe 2, Wiesbaden.

Statistisches Bundesamt (2020c¢): Finanzen und Steuern, Lohn- und Einkommenssteuer
2016, Fachserie 14 Reihe 7.1, Wiesbaden.

Statistisches Bundesamt (2020d): Finanzen und Steuern, Kérperschaftsteuerstatistik 2015,
Fachserie 14 Reihe 7.2, Wiesbaden.

Statistisches Bundesamt (0. J. a): Strukturerhebung im Dienstleistungsbereich — verschie-
dene Wirtschaftsabschnitte, Jahrgange 2014-2018, Fachserie 9 Reihe 4, Wiesbaden.

Statistisches Bundesamt (o. J. b): Investitionserhebung bei Unternehmen und Betrieben
des Verarbeitenden Gewerbes sowie des Bergbaus und der Gewinnung von Steinen und
Erden, Jahrgange 2014-201, Fachserie 4 Reihe 4.2.1, Wiesbaden.

Statistisches Bundesamt (0. J. ¢): Beschaftigung, Umsatz, Investitionen und Kostenstruktur
der Rechtlichen Einheiten in der Energieversorgung, Wasserversorgung, Abwasser- und
Abfallentsorgung, Beseitigung von Umweltverschmutzungen, Fachserie 4 Reihe 6.1,
Wiesbaden.

69



Regional- und gesamtwirtschaftliche Bedeutung des Hamburger Hafens

Anhang 1: Fragebogen

Online Fragebogen

Abb. 29 Aufbau des Online-Fragebogens

Online
Fragebogen

Zu welchem der folgenden Wirtschaftsbereiche
wiirden Sie Ihr Unternehmen bzw. |hre
Betriebsstétte zéhlen?

Adresse der Betriebsstétte? (Alle)

Abweichender Unternehmenssitz von Betriebsstétte? (Alle}

Ansprechpartner fir Riickfragen?(Alle)

Umsatz der Betriebsstatie/Des Unternehmens?
(Alle)

Wie viele Personen waren 2019 in Ihrer Betriebsstatte beschaftigt?
(Alle)

Welche Tatigkeiten filhren Sie in der genannten Betriebsstétte durch?
{Alle)
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Vom Befragten angegebene Tatigkeiten werden angezeigt mit den Fragen:

Wie hach ist die Anzahl der Beschéftigten der jeweiligen Tatigkeit? Wie hoch ist die Anzahl der Beschéftigten mit Bezug
zum Hamburger Hafen?
der folgenden

(Alle)
Giiterarten

wurden 2019 fiir Wie hoch war der Umschlag 2019 in
die der Betriebsstétte in den folgenden

Betriebsstétte Gilterarten bzw. bei Passagieren im

iiber den Hafen Hamburger Hafen?

Hamburg (B, C)
Importiert oder
exportiert?

(A)

Welche Mengen

Wie hoch war der Anteil der angegebenen Giiter- bzw.
Ladungsarten an der gesamten Beschiéftigung lhrer
Betriebsstétte mit Bezug zum Halfen Hamburg laut Ihrer
Angabe zu den Gitermengen?
(A, B, C)

Wirkt sich die Corona-Pandemie auf lhren Umsatz im Jahr 2020 aus? Wenn ja, wie?
{Allg)

Wie sind lhre Umsatzerwartungen fur das Jahr 2021?
(Alle)

Sind Sie mit einer Ubertragung der Daten (ohne personenbezogene Daten) an die Hamburg Port Authority und einer
dortigen Speicherung Gber die Projektlaufzeit hinaus einverstanden, um zukiinflige Hechrechnungen in diesem Bergich zu
vereinfachen?

(Alle)
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Auswabhllisten Tatigkeiten

Tab. 15 Auswabhllisten Tctigkeiten: Verladende Wirtschaft; Umschlag, Passagierabfertigung, Lagerei

Auswahllisten Tatigkeiten

Verladende Wirtschaft

Umschlag, Passagierabfertigung, Lagerei

Landwirtschaft, Jagd und damit verbundene
Tatigkeiten

Frachtterminal

Forstwirtschaft und Holzeinschlag

Passagierterminal

Fischerei und Aquakultur

Lagerei

Gewinnung von Erdél und Erdgas

Container Depot

Gewinnung von Steinen und Erden, sonstiger
Bergbau (Torf, Salz)

Pack- und Staubetrieb / Stauerei

Erbringung von Dienstleistungen fir den
Bergbau, die Gewinnung von Steinen und Er-
den sowie Erdol und Erdgas

Sonstiges (Sie kénnen im nachsten Schritt
spezifizieren)

Herstellung von Nahrungs- und Futtermitteln

Getrankeherstellung

Tabakverarbeitung

Herstellung von Textilien (Stoffe)

Herstellung von Bekleidung

Herstellung von Leder, Lederwaren und Schu-
hen

Herstellung von Holz-, Flecht-, Korb- und
Korkwaren (ohne Mébel)

Herstellung von Papier, Pappe und Waren da-
raus

Herstellung von Druckerzeugnissen; Verviel-
faltigung von bespielten Ton-, Bild- und Da-
tentragern

Kokerei und Mineral6lverarbeitung

Herstellung von chemischen Erzeugnissen

Herstellung von pharmazeutischen Erzeugnis-
sen

Herstellung von Gummi- und Kunststoffwa-
ren

Herstellung von Glas und Glaswaren

Herstellung von Keramik, Verarbeitung von
Steinen und Erden
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Metallerzeugung und -bearbeitung
Metallerzeugung ohne NE-Metalle und Gie-
Rereien

Erzeugung und erste Bearbeitung von NE-Me-
tallen

GieRereien

Herstellung von Metallerzeugnissen
Herstellung von Datenverarbeitungsgeraten,
elektronischen und optischen Erzeugnis-
sen(inkl. Mess-, Kontroll- und Navigationsin-
strumente)

Herstellung von elektrischen Ausriistungen
(Motoren, Batterien, Kabel, Lampen, Haus-
haltsgerate etc.))

Maschinenbau

Herstellung von Kraftwagen und Kraftwagen-
teilen

Sonstiger Fahrzeugbau

Schiffbau (ohne Boots- und Yachtbau)
Boots- und Yachtbau

Herstellung von Mébeln (inkl. Matratzen)

Herstellung von sonstigen Waren

Reparatur und Installation von Maschinen
und Ausristungen

Reparatur u. Instandhaltung v. Schiffen, Boo-
ten u. Yachten

Sonstiges (Sie kénnen im nachsten Schritt
spezifizieren)

Tab. 16 Auswabhllisten Tctigkeiten: Transport & Logistik; Maritime Dienstleister

Transport & Logistik Maritime Dienstleister

Spedition Schiffsmakler

Strallengitertransport Schiffsausrister

Eisenbahnverkehrsunternehmen Bergung

Lagerei Lotsen

Seereederei Fest- und Losmachdienste

Binnenreederei Leichterverkehr

KEP-Dienst Surveyor

Sonstiges (Sie kénnen im nachsten Schritt Schleppdienste

spezifizieren)
IT-Dienstleister (Entwicklung und Beratung)
Sonstiges (Sie kdnnen im nachsten Schritt
spezifizieren)
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Tab. 17 Auswahllisten Tdtigkeiten: Versicherungen, Banken und andere Dienstleister; Offentl. Verwaltungen,

Verbdnde, Forschung und Beratung

Versicherungen, Banken und
andere Finanzdienstleister

Offtl. Verwaltungen, Verbinde,
Forschung & Beratung

Bank Behorde
Sparkasse Hafenbehorden
Finanzdienstleister WSV / WSA
Versicherer Verband

Sonstiges (Sie kénnen im nachsten Schritt
spezifizieren)

Universitat oder Hochschule

Ingenieurbiiro

Forschungseinrichtungen

Sonstiges (Sie kénnen im nachsten Schritt
spezifizieren)

Auswahllisten Giiter

Tab. 18 Auswabhllisten Giiter fiir Verladende Wirtschaft sowie fiir Umschlag und fiir Transport

Giiterlisten

Giiterarten Verladende Wirtschaft

Guterarten Umschlag & Transport

CONTAINERISIERTE MASSENGUTER (TEU)

CONTAINERISIERTE MASSENGUTER (TEU)

FLUSSIGES MASSENGUT (IN T)

FLUSSIGES MASSENGUT (IN T)

davon Rohdl (in t)

davon Rohdl (in t)

davon Mineral6lprodukte(in t)

davon Mineral6lprodukte(in t)

davon Flussiggas (in t)

davon Flussiggas (in t)

davon Chemische Produkte (in t)

davon Chemische Produkte (in t)

davon Sonstiges fl. Massengut (in t)

davon Sonstiges fl. Massengut (in t)

TROCKENES MASSENGUT (IN T)

TROCKENES MASSENGUT (IN T)

davon Erze (in t)

davon Erze (in t)

davon Kohle (in t)

davon Kohle (in t)

davon Getreide (in t)

davon Getreide (in t)

davon Futtermittel (in t)

davon Futtermittel (in t)

davon Olfriichte (in t)

davon Olfriichte (in t)

davon Dingemittel (in t)

davon Dingemittel (in t)

davon Baustoffe (in t)

davon Baustoffe (in t)

davon sonstiges tr. Massengut (in t)

davon sonstiges tr. Massengut (in t)

davon Eisen/Stahl (in t)

davon Eisen/Stahl (in t)

davon Fahrzeuge (in t)

davon Fahrzeuge (in t)

davon Frichte (in t)

davon Frichte (in t)

davon Holz (in t)

davon Holz (in t)
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davon Papier (in t) davon Papier (in t)
davon Zellulose (in t) davon Zellulose (in t)
davon sonstiges konv. Stlickgut (in t) davon sonstiges konv. Stlickgut (in t)

PASSAGIERE (Anzahl)
davon Kreuzfahrtpassagiere (Anzahl)

davon Ausflugspassagiere (Anzahl)

Offline Fragebogen

Die Offline-Fragebdgen wurden als ausdruckbares PDF Formular zum Download bereit-
gestellt, sowie in Einzelfdllen per Mail verschickt.

Hier musste die Auswahl des Wirtschaftsbereiches vor dem Download getroffen werden.
Es standen 6 Fragebdgen, entsprechend der 6 Wirtschaftsbereiche bereit, die jeweils die
Fragen des relevanten Befragungsstranges enthielten. (vgl. Abb. 29).

Kurzfragebogen

Um eine Befragung in noch kirzerer Zeit zu ermdglichen wurde auBerdem ein Kurzfra-
gebogen in Fallen verschickt, in denen uns suggeriert wurde, dass die Beantwortung des
Online-Fragebogens zu viel Zeit in Anspruch nehme.

Dieser beschrankte sich auf die Kernfragen:

Adresse der Betriebsstatte
Beschaftigtenzahl
Anteil der Beschéftigten mit Hafenbezug
Kénnte das Unternehmen ohne den Hamburger Hafen so agieren wie bisher?
a. Falls nein: Welcher Anteil der Beschaftigten kénnte ihre Tatigkeit ohne
den Hamburger Hafen nicht fortsetzen?
5. Sind Sie mit einer Ubertragung der nicht personenbezogenen Daten an die Ham-
burg Port Authority auch Uber die Projektlaufzeit einverstanden?

Hwn =
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Anhang 2: Detaillierte Ergebnisse

Anhang 2.1: Umsatz

Tab. 19 Hafenbezogener Umsatz in Mio. Euro in Deutschland nach Bereichen

davon davon
Initial Direkt Indirekt Erstrunde

Hafenabhéngige Wirtschaft 15.598 15.310 8.347 4.825 4.121 28.066
davon

Terminalbetrieb 1.209 1.171 1.118 626 573 2.900
Komplementdre Hafendienstleistungen 1.558 1.495 1.374 773 779 3.711
Transportkette 2.093 2.043 1.841 1.030 822 4.756
Industrie 10.636 10.504 3.939 2.352 1.901 16.477
Kreuzfahrtabhéngiger Konsum 101 97 75 43 46 222
Ubrige hafenbezogene Wirtschaft 144.771 144.771 - - - 144.771
davon

Terminalbetrieb 2 2 - - - 2
Komplementédre Hafendienstleistungen 195 195 - - - 195
Transportkette 2422 2422 - - - 2422
Industrie 142.151 142.151 - - - 142.151
Kreuzfahrtabhangiger Konsum - - - - - -
Hafenbezogene Wirtschaft insges. 160.369 160.080 8.347 4.825 4.121 172.837

Quelle: ISL und ETR (2020).

Tab. 20 Hafenbezogener Umsatz in Mio. Euro in der Metropolregion nach Bereichen

davon davon
Initial Direkt Indirekt Erstrunde

Hafenabhéngige Wirtschaft 15.322 15.310 3.001 2.382 1.665 19.988
davon

Terminalbetrieb 1.172 1.171 416 318 233 1.822
Komplementédre Hafendienstleistungen 1.497 1.495 509 391 330 2.336
Transportkette 2.045 2.043 553 437 299 2.897
Industrie 10.510 10.504 1.497 1.216 782 12.790
Kreuzfahrtabhéngiger Konsum 97 97 25 20 21 144
Ubrige hafenbezogene Wirtschaft 21.612 21.612 - - - 21.612
davon

Terminalbetrieb 2 2 - - - 2
Komplementére Hafendienstleistungen 195 195 - - - 195
Transportkette 1.819 1.819 - - - 1.819
Industrie 19.595 19.595 - - - 19.595
Kreuzfahrtabhangiger Konsum - - - - - -
Hafenbezogene Wirtschaft insges. 36.934 36.921 3.001 2.382 1.665 41.600

Quelle: ISL und ETR (2020).
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Tab. 21 Hafenbezogener Umsatz in Mio. Euro in Hamburg nach Bereichen

davon davon
Initial Direkt Indirekt Erstrunde

Hafenabhéngige Wirtschaft 15.248 15.244 1.706 1.354 1.055 18.009
davon

Terminalbetrieb 1171 1.171 245 188 149 1.565
Komplementare Hafendienstleistungen 1.495 1.494 297 228 213 2.004
Transportkette 1.979 1.978 338 269 183 2.501
Industrie 10.506 10.504 814 659 496 11.816
Kreuzfahrtabhdngiger Konsum 97 97 11 9 14 122
Ubrige hafenbezogene Wirtschaft 6.850 6.850 - - - 6.850
davon

Terminalbetrieb 0 0 - - - 0
Komplementédre Hafendienstleistungen 8 8 - - - 8
Transportkette 2 2 - - - 2
Industrie 6.840 6.840 - - - 6.840
Kreuzfahrtabhangiger Konsum - - - - - -
Hafenbezogene Wirtschaft insges. 22.098 22.094 1.706 1.354 1.055 24.859

Quelle: ISL und ETR (2020).

Tab. 22 Hafenbezogener Umsatz in Mio. Euro im mecklenburg-vorpommerischen Teil der Metropolregion

nach Bereichen
davon davon
Initial Direkt Indirekt Erstrunde
1 0 155 123 37 194

Hafenabhéngige Wirtschaft

davon

Terminalbetrieb 0 0 21 16 5 26
Komplementédre Hafendienstleistungen 0 0 26 20 7 33
Transportkette 0 0 25 20 7 32
Industrie 0 0 82 66 18 100
Kreuzfahrtabhéngiger Konsum 0 0 2 2 2
Ubrige hafenbezogene Wirtschaft 659 659 - - - 659
davon

Terminalbetrieb - - - - - -
Komplementére Hafendienstleistungen - - - - - -
Transportkette 21 21 - - - 21
Industrie 638 638 - - - 638
Kreuzfahrtabhangiger Konsum - - - - - -
Hafenbezogene Wirtschaft insges. 660 659 155 123 37 852

Quelle: ISL und ETR (2020).
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Tab. 23 Hafenbezogener Umsatz in Mio. Euro im niedersdchsischen Teil der Metropolregion nach Bereichen

davon davon
Initial Direkt Indirekt Erstrunde
12 9 471 376 207 690

Hafenabhéngige Wirtschaft

davon

Terminalbetrieb 0 0 63 48 29 92
Komplementare Hafendienstleistungen 1 0 77 60 40 118
Transportkette 10 9 79 63 38 127
Industrie 1 0 246 202 97 345
Kreuzfahrtabhdngiger Konsum 0 0 5 4 2 7
Ubrige hafenbezogene Wirtschaft 5.875 5.875 - - - 5.875
davon

Terminalbetrieb - - - - - -
Komplementédre Hafendienstleistungen 0 0 - - - 0
Transportkette 493 493 - - - 493
Industrie 5.382 5.382 - - - 5.382
Kreuzfahrtabhangiger Konsum - - - - - -
Hafenbezogene Wirtschaft insges. 5.887 5.885 47 376 207 6.565

Quelle: ISL und ETR (2020).

Tab. 24 Hafenbezogener Umsatz in Mio. Euro im schleswig-holsteinischen Teil der Metropolregion nach Be-

reichen
davon davon
Initial Direkt Indirekt Erstrunde
61 57 669 529 366

Hafenabhéngige Wirtschaft 1.096
davon

Terminalbetrieb 0 0 88 67 50 139
Komplementédre Hafendienstleistungen 2 1 109 83 70 181
Transportkette 56 56 110 85 71 237
Industrie 2 0 355 288 171 528
Kreuzfahrtabhéngiger Konsum 0 0 7 6 4 12
Ubrige hafenbezogene Wirtschaft 5.780 5.780 - - - 5.780
davon

Terminalbetrieb - - - - - -
Komplementare Hafendienstleistungen - - - - - -
Transportkette 93 93 - - - 93
Industrie 5.687 5.687 - - - 5.687

Kreuzfahrtabhangiger Konsum - - - - - -

Hafenbezogene Wirtschaft insges. 5.841 5.837 669 529 366 6.876

Quelle: ISL und ETR (2020).
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Anhang 2.2: Bruttowertschopfung

Tab. 25 Hafenbezogene Bruttowertschdpfung in Mio. Euro in Deutschland nach Bereichen

davon davon
Initial Direkt Indirekt Erstrunde

Hafenabhéngige Wirtschaft 4.050 3.945 3.676 2.042 2.103 9.830
davon

Terminalbetrieb 534 521 510 281 292 1.336
Komplementédre Hafendienstleistungen 778 755 631 351 397 1.806
Transportkette 711 694 834 456 419 1.963
Industrie 1.980 1.930 1.665 932 973 4.617
Kreuzfahrtabhangiger Konsum 48 46 36 22 24 108
Ubrige hafenbezogene Wirtschaft 41.010 41.010 - - - 41.010
davon

Terminalbetrieb 1 1 - - - 1
Komplementare Hafendienstleistungen 82 82 - - - 82
Transportkette 737 737 - - - 737
Industrie 40.190 40.190 - - - 40.190
Kreuzfahrtabhdngiger Konsum - - - - - -
Hafenbezogene Wirtschaft insges. 45.061 44.956 3.676 2.042 2.103 50.841

Quelle: ISL und ETR (2020).

Tab. 26 Hafenbezogene Bruttowertschépfung in Mio. Euro in der Metropolregion nach Bereichen

davon davon
Initial Direkt Indirekt Erstrunde Induziert
981 881

Hafenabhéngige Wirtschaft 3.951 3.945 1.259 6.091
davon

Terminalbetrieb 521 521 187 142 123 832
Komplementare Hafendienstleistungen 756 755 231 177 175 1.162
Transportkette 695 694 241 189 158 1.094
Industrie 1.932 1.930 587 463 414 2.933
Kreuzfahrtabhangiger Konsum 46 46 13 10 11 70
Ubrige hafenbezogene Wirtschaft 6.279 6.279 - - - 6.279
davon

Terminalbetrieb 1 1 - - - 1
Komplementare Hafendienstleistungen 82 82 - - - 82
Transportkette 482 482 - - - 482
Industrie 5.713 5.713 - - - 5.713
Kreuzfahrtabhéngiger Konsum - - - - - -
Hafenbezogene Wirtschaft insges. 10.229 10.224 1.259 981 881 12.370

Quelle: ISL und ETR (2020).
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Tab. 27 Hafenbezogene Bruttowertschdpfung in Mio. Euro in Hamburg nach Bereichen

davon davon
Initial Direkt Indirekt Erstrunde
676 524 558

Hafenabhéngige Wirtschaft 3.928 3.926 5.163
davon

Terminalbetrieb 521 521 106 81 79 706
Komplementare Hafendienstleistungen 755 754 130 100 113 998
Transportkette 676 675 143 112 97 916
Industrie 1.931 1.930 291 226 263 2.484
Kreuzfahrtabhdngiger Konsum 46 46 6 5 7 59
Ubrige hafenbezogene Wirtschaft 2.899 2.899 - - - 2.899
davon

Terminalbetrieb 1 1 - - - 1
Komplementédre Hafendienstleistungen 82 82 - - - 82
Transportkette 312 312 - - - 312
Industrie 2.505 2.505 - - - 2.505
Kreuzfahrtabhangiger Konsum - - - - - -
Hafenbezogene Wirtschaft insges. 6.828 6.826 676 524 558 8.062

Quelle: ISL und ETR (2020).

Tab. 28 Hafenbezogene Bruttowertschdpfung in Mio. Euro im mecklenburg-vorpommerischen Teil der Metro-
polregion nach Bereichen

davon davon
Initial Direkt Indirekt Erstrunde
0 0 72 57 20 92

Hafenabhéngige Wirtschaft

davon

Terminalbetrieb 0 0 10 7 3 13
Komplementédre Hafendienstleistungen 0 0 12 9 4 16
Transportkette 0 0 12 9 4 16
Industrie 0 0 37 30 10 47
Kreuzfahrtabhangiger Konsum 0 0 1 1 0 1
Ubrige hafenbezogene Wirtschaft 174 174 - - - 174
davon

Terminalbetrieb - - - - - -
Komplementédre Hafendienstleistungen - - - - - -
Transportkette 5 5 - - - 5
Industrie 169 169 - - - 169
Kreuzfahrtabhangiger Konsum - - - - - -
Hafenbezogene Wirtschaft insges. 175 174 72 57 20 267

Quelle: ISL und ETR (2020).
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Tab. 29 Hafenbezogene Bruttowertschdpfung in Mio. Euro im niederscchsischen Teil der Metropolregion nach

Bereichen
davon davon
Initial Direkt Indirekt Erstrunde
5 4 202 159 110 317

Hafenabhangige Wirtschaft

davon

Terminalbetrieb 0 0 29 22 15 45
Komplementare Hafendienstleistungen 0 0 36 28 21 58
Transportkette 4 4 35 28 20 59
Industrie 0 0 99 80 51 151
Kreuzfahrtabhéngiger Konsum 0 0 2 2 1 4
Ubrige hafenbezogene Wirtschaft 1.599 1.599 - - - 1.599
davon

Terminalbetrieb - - - - - -
Komplementare Hafendienstleistungen 0 0 - - - 0
Transportkette 127 127 - - - 127
Industrie 1.471 1471 - - - 1.471
Kreuzfahrtabhangiger Konsum - - - - - -
Hafenbezogene Wirtschaft insges. 1.603 1.603 202 159 110 1.915

Quelle: ISL und ETR (2020).

Tab. 30 Hafenbezogene Bruttowertschépfung in Mio. Euro im schleswig-holsteinischen Teil der Metropolregion

nach Bereichen
davon davon
Initial Direkt Indirekt Erstrunde
17 15 309 241 194 520

Hafenabhéngige Wirtschaft

davon

Terminalbetrieb 0 42 32 27 69
Komplementare Hafendienstleistungen 1 0 53 40 37 91
Transportkette 15 15 51 39 37 104
Industrie 1 0 159 127 90 251
Kreuzfahrtabhangiger Konsum 0 4 3 2 6
Ubrige hafenbezogene Wirtschaft 1.606 1.606 - - - 1.606
davon

Terminalbetrieb - - - - - -
Komplementédre Hafendienstleistungen - - - - - -
Transportkette 38 38 - - - 38
Industrie 1.568 1.568 - - - 1.568
Kreuzfahrtabhangiger Konsum - - - - - -
Hafenbezogene Wirtschaft insges. 1.623 1.621 309 241 194 2.125

Quelle: ISL und ETR (2020).
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Tab. 31 Hafenbezogene Bruttowertschépfung in Mio. Euro in der Metropolregion Hamburg nach Ladungsarten

Metropolregion Hamburg davon Hamburg
hafenbezogen davon hafenbezogen davon
hafenabhéngig hafenabhangig
Ladungsart Wertschopfung Anteil Wertschopfung AnteilWertschopfung Anteil Wertschépfung Anteil
Container 5.162  42% 2.262 37% 3196  40% 1.914 37%
Konventionelles Stlickgut 3368 27% 844 14% 2.090 26% 716 14%
Flissiges Massengut 1.169 9% 648 11% 687 9% 550 11%
Trockenes Massengut 2540 21% 2.211 36% 1.979 25% 1.876 36%
Passagiere 130 1% 126 2% 111 1% 107 2%
Gesamt 12.370 100% 6.091 100% 8.062 100% 5.163 100%

Quelle: ISL und ETR (2020).

Tab. 32 Hafenbezogene Bruttowertschdpfung in Mio. Euro in Deutschland nach Ladungsarten

Deutschland davon

Metropolregion Hamburg

hafenbezogen davon hafenbezogen davon
hafenabhingig hafenabhéngig
Ladungsart Wertschépfung Anteil Wertschopfung AnteilWertschdpfung Anteil Wertschopfung  Anteil
Container 34611 68% 3.781 38% 5.162  42% 2.262 37%
Konventionelles Stiickgut 7301 14% 1332 14% 3368 27% 844 14%
Flussiges Massengut 4.470 9% 1.036 11% 1.169 9% 648 11%
Trockenes Massengut 4.255 8% 3.483 35% 2540 21% 2.211 36%
Passagiere 204 0% 198 2% 130 1% 126 2%
Gesamt 50.841 100% 9.830 100% 12.370 100% 6.091 100%

Quelle: ISL und ETR (2020).
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Anhang 2.3: Beschiftigung und Einkommen

Tab. 33 Hafenbezogene Beschdftigung (Arbeitsort) in Deutschland nach Bereichen (Personen)

davon davon
Initial DT Indirekt Erstrunde

Hafenabhéngige Wirtschaft 31.990 30.730 53.450 30.430 28.900 114.350
davon

Terminalbetrieb 4.470 4.300 7.950 4.640 4.000 16.430
Komplementare Hafendienstleistungen 7.790 7.510 9.760 5.720 5.450 23.010
Transportkette 10.760 10.570 12.960 7.500 5.750 29.470
Industrie 7.520 6.920 22.290 12.300 13.370 43.180
Kreuzfahrtabhangiger Konsum 1.440 1.420 490 280 320 2.260
Ubrige hafenbezogene Wirtschaft 492.360  492.360 - - - 492.360
davon

Terminalbetrieb 20 20 - - - 20
Komplementére Hafendienstleistungen 730 730 - - - 730
Transportkette 27.080 27.080 - - - 27.080
Industrie 464.530 464.530 - - - 464.530
Kreuzfahrtabhéngiger Konsum - - - - - -
Hafenbezogene Wirtschaft insges. 524.350 523.080 53.450 30.430 28.900 606.710

Quelle: ISL und ETR (2020).

Tab. 34 Hafenbezogene Beschdftigung (Arbeitsort) in der Metropolregion nach Bereichen (Personen)

davon davon
Initial Direkt Indirekt Erstrunde Induziert

Hafenabhéngige Wirtschaft 30.780 30.730 17.490 13.660 11.940 60.220
davon

Terminalbetrieb 4310 4.300 2.950 2.290 1.670 8.930
Komplementare Hafendienstleistungen 7.520 7.510 3.610 2.810 2.370 13.500
Transportkette 10.580 10.570 3.810 3.040 2.140 16.530
Industrie 6.950 6.920 6.960 5.390 5.610 19.510
Kreuzfahrtabhangiger Konsum 1.420 1.420 160 130 150 1.740
Ubrige hafenbezogene Wirtschaft 63.570 63.570 - - - 63.570
davon

Terminalbetrieb 20 20 - - - 20
Komplementare Hafendienstleistungen 730 730 - - - 730
Transportkette 8.460 8.460 - - - 8.460
Industrie 54.360 54.360 - - - 54.360
Kreuzfahrtabhangiger Konsum - - - - - -
Hafenbezogene Wirtschaft insges. 94.350 94.290 17.490 13.660 11.940 123.790

Quelle: ISL und ETR (2020).
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Tab. 35 Hafenbezogene Beschdftigung (Arbeitsort) in Hamburg nach Bereichen (Personen)

davon davon
Initial Direkt Indirekt Erstrunde

Hafenabhéngige Wirtschaft 30.150 30.130 9.410 7.330 7.570 47.120
davon

Terminalbetrieb 4.310 4.300 1.660 1.300 1.070 7.040
Komplementédre Hafendienstleistungen 7.510 7.500 2.020 1.570 1.530 11.050
Transportkette 9.980 9.980 2.240 1.800 1.320 13.540
Industrie 6.930 6.920 3.420 2.610 3.560 13.900
Kreuzfahrtabhangiger Konsum 1.420 1.420 70 60 100 1.590
Ubrige hafenbezogene Wirtschaft 21.010 21.010 - - - 21.010
davon

Terminalbetrieb 20 20 - - - 20
Komplementare Hafendienstleistungen 720 720 - - - 720
Transportkette 3.970 3.970 - - - 3.970
Industrie 16.300 16.300 - - - 16.300
Kreuzfahrtabhangiger Konsum - - - - - -
Hafenbezogene Wirtschaft insges. 51.160 51.140 9.410 7.330 7.570 68.130

Quelle: ISL und ETR (2020).

Tab. 36 Hafenbezogene Beschdiftigung (Arbeitsort) im mecklenburg-vorpommerischen Teil der Metropolregion

nach Bereichen (Personen)
davon davon
Initial Direkt Indirekt Erstrunde
810 270

Hafenabhdngige Wirtschaft 0 0 1.030 1.310
davon

Terminalbetrieb 0 0 160 120 40 200
Komplementare Hafendienstleistungen 0 0 200 160 50 250
Transportkette 0 0 200 160 50 250
Industrie 0 0 460 360 130 590
Kreuzfahrtabhangiger Konsum 0 0 10 10 0 20
Ubrige hafenbezogene Wirtschaft 2.560 2.560 - - - 2.560
davon

Terminalbetrieb - - - - - -
Komplementare Hafendienstleistungen - - - - - -
Transportkette 140 140 - - - 140
Industrie 2.420 2.420 - - - 2420
Kreuzfahrtabhangiger Konsum - - - - - -
Hafenbezogene Wirtschaft insges. 2.560 2.550 1.030 810 270 3.870

Quelle: ISL und ETR (2020).
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Tab. 37 Hafenbezogene Beschdftigung (Arbeitsort) im niedersdchsischen Teil der Metropolregion nach Berei-

chen (Personen)
davon davon
Initial Direkt Indirekt Erstrunde

Hafenabhangige Wirtschaft 100 920 2.830 2.220 1.490 4.420
davon

Terminalbetrieb 0 0 460 360 210 670
Komplementare Hafendienstleistungen 0 0 570 440 290 860
Transportkette 90 90 570 450 270 930
Industrie 10 0 1.200 940 700 1.900
Kreuzfahrtabhangiger Konsum 0 0 30 20 20 50
Ubrige hafenbezogene Wirtschaft 20.440 20.440 - - - 20.440
davon

Terminalbetrieb - - - - - -

Komplementare Hafendienstleistungen - - - - - -

Transportkette 3.270 3.270 - - - 3.270
Industrie 17.170 17.170 - - - 17.170
Kreuzfahrtabhangiger Konsum - - - - - -
Hafenbezogene Wirtschaft insges. 20.540 20.530 2.830 2.220 1.490 24.860

Quelle: ISL und ETR (2020).

Tab. 38 Hafenbezogene Beschdiftigung (Arbeitsort) in Personen im schleswig-holsteinischen Teil der Metropo-

lregion nach Bereichen
davon davon
Initial Direkt Indirekt Erstrunde

Hafenabhangige Wirtschaft 530 510 4.220 3.290 2.630 7.370
davon

Terminalbetrieb 0 0 660 510 360 1.020
Komplementare Hafendienstleistungen 10 0 820 630 500 1.330
Transportkette 510 500 800 630 510 1.820
Industrie 10 0 1.890 1.480 1.220 3.120
Kreuzfahrtabhdngiger Konsum 0 0 50 40 30 80
Ubrige hafenbezogene Wirtschaft 19.560 19.560 - - - 19.560
davon

Terminalbetrieb - - - - - -

Komplementare Hafendienstleistungen - - - - - -

Transportkette 1.090 1.090 - - - 1.090
Industrie 18.470 18.470 - - - 18.470
Kreuzfahrtabhangiger Konsum - - - - - -
Hafenbezogene Wirtschaft insges. 20.090 20.070 4.220 3.290 2.630 26.930

Quelle: ISL und ETR (2020).
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Tab. 39 Direkt in der hafenbezogenen Industrie Beschdftigte nach Bundesldndern 2019

Bundesland

Beschiftigte

Anteil an
Gesamt

Baden-Wirttemberg 46.340 10%
Bayern 79.600 17%
Berlin 13.830 3%
Brandenburg 21.130 4%
Bremen 13.840 3%
Hamburg 23.220 5%
Hessen 39.660 8%
Mecklenburg-Vorpommern 5.840 1%
Niedersachsen 57.690 12%
Nordrhein-Westfalen 55.760 12%
Rheinland-Pfalz 7.850 2%
Saarland 220 0%
Sachsen 33.700 7%
Sachsen-Anhalt 36.210 8%
Schleswig-Holstein 29.590 6%
Thiringen 6.970 1%
Gesamt 471.450 100%

Quelle: ISL und ETR (2020).

Tab. 40 Regionale Verteilung der vom Hamburger Hafen abhdngigen Beschiftigung und Einkommen am Ar-

beits- und Wohnort

Beschéaftigung (Arbeitsort)
initial

indirekt

induziert

Beschaftigung (Wohnort)
initial

indirekt

induziert

Einkommen (Arbeitsort) in Mio. Euro
initial

indirekt

induziert

Einkommen (Wohnort) in Mio. Euro
initial

indirekt

induziert

Deutschland

114.400
32.000
53.400
28.900

114.000
31.900
53.200
28.800

4.620
2.054
1.736

829

4.604

2.048

1.731
826

Metropolregion

60.200
30.800
17.500
11.900

54.400
27.800
15.800
10.800

2.735
1.838
566
331

2.469
1.659
511
299

47.100
30.200
9.400
7.600

31.000
19.300
6.500
5.100

2.342
1.827
305
210

1518
1.164
212
143

davon Hamburg iibriges Bundesgebiet

54.100
1.200
36.000
17.000

59.600

4.100
37.400
18.000

1.885
216
1.171
498

2.135
388
1.220
527

Quelle: ETR (2020).
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Tab. 41 Vom Hamburger Hafen abhdngige Beschdftigung (Wohnort) in Personen in der Metropolregion nach

Bereichen
davon davon Mm
Initial Direkt Indirekt Erstrunde

Hafenabhéngige Wirtschaft 27.810 27.750 15.800 12.340 10.790 54.400
davon

Terminalbetrieb 3.890 3.880 2.660 2.070 1510 8.060
Komplementare Hafendienstleistungen 6.790 6.780 3.260 2.540 2.140 12.190
Transportkette 9.570 9.560 3.440 2.740 1.940 14.950
Industrie 6.270 6.240 6.290 4870 5.060 17.620
Kreuzfahrtabhangiger Konsum 1.290 1.290 150 120 140 1.580

Quelle: ETR (2020).

Tab. 42 Vom Hamburger Hafen abhdngige Beschdiftigung (Wohnort) in Personen in Hamburg nach Bereichen

davon davon
Initial Direkt Indirekt Erstrunde

Hafenabhangige Wirtschaft 19.330 19.320 6.540 5.100 5.150 31.020
davon

Terminalbetrieb 2.750 2.750 1.150 890 720 4.620
Komplementare Hafendienstleistungen 4.800 4.800 1.390 1.090 1.040 7.230
Transportkette 6.440 6.440 1530 1.230 900 8.870
Industrie 4430 4420 2420 1.850 2420 9.270
Kreuzfahrtabhéngiger Konsum 910 910 50 40 70 1.030

Quelle: ETR (2020).

Tab. 43 Vom Hamburger Hafen abhdngige Beschdftigung (Wohnort) in Personen im mecklenburg-vorpom-
merischen Teil der Metropolregion nach Bereichen

davon davon
Initial Direkt Indirekt Erstrunde
860 370

Hafenabhéngige Wirtschaft 230 230 1.100 1.700
davon

Terminalbetrieb 30 30 170 130 50 250
Komplementare Hafendienstleistungen 50 50 220 170 70 340
Transportkette 90 90 210 170 70 370
Industrie 50 50 490 380 180 720
Kreuzfahrtabhéngiger Konsum 10 10 10 10 0 20

Quelle: ETR (2020).
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Tab. 44 Vom Hamburger Hafen abhédngige Beschdftigung (Wohnort) in Personen im niedersdchsischen Teil

der Metropolregion nach Bereichen
davon davon
Initial Direkt Indirekt Erstrunde

Hafenabhéngige Wirtschaft 2.750 2.740 3.290 2.580 1.960 8.000
davon

Terminalbetrieb 380 380 550 430 280 1210
Komplementare Hafendienstleistungen 660 660 670 520 390 1.720
Transportkette 970 960 690 550 350 2.010
Industrie 610 610 1.350 1.050 920 2.880
Kreuzfahrtabhangiger Konsum 130 130 30 30 20 180

Quelle: ETR (2020).

Tab. 45 Vom Hamburger Hafen abhéngige Beschdftigung (Wohnort) in Personen im schleswig-holsteinischen
Teil der Metropolregion nach Bereichen

davon davon
Initial Direkt Indirekt Erstrunde

Hafenabhéngige Wirtschaft 5.490 5.470 4.870 3.810 3.310 13.670
davon

Terminalbetrieb 730 720 800 620 460 1.990
Komplementare Hafendienstleistungen 1.270 1.270 980 760 650 2.900
Transportkette 2.070 2.070 1.000 800 610 3.680
Industrie 1.180 1.170 2.040 1.590 1.550 4770
Kreuzfahrtabhangiger Konsum 240 240 50 40 40 330

Quelle: ETR (2020).

Tab. 46 Vom Hamburger Hafen abhdngiges Einkommen (Arbeitsort) in Mio. Euro in der Metropolregion nach

Bereichen
davon davon Mm
Initial Direkt Indirekt Erstrunde

Hafenabhingige Wirtschaft 1.838 1.835 566 443 331 2.735
davon

Terminalbetrieb 249 249 87 66 46 382
Komplementare Hafendienstleistungen 368 368 107 82 66 541
Transportkette 317 317 113 89 59 489
Industrie 878 877 255 201 155 1.288
Kreuzfahrtabhéngiger Konsum 25 25 5 4 4 34

Quelle: ETR (2020).
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Tab. 47 Vom Hamburger Hafen abhéngiges Einkommen (Arbeitsort) in Mio. Euro in Hamburg nach Bereichen

davon davon
Initial Direkt Indirekt Erstrunde
305 237 210

Hafenabhingige Wirtschaft 1.827 1.826 2.342
davon

Terminalbetrieb 249 249 49 38 30 328
Komplementéare Hafendienstleistungen 368 368 60 47 42 471
Transportkette 308 308 67 53 36 412
Industrie 877 877 125 97 99 1.101
Kreuzfahrtabhéngiger Konsum 25 25 2 2 3 30

Quelle: ETR (2020).

Tab. 48 Vom Hamburger Hafen abhdngiges Einkommen (Arbeitsort) in Mio. Euro im mecklenburg-vorpom-
merischen Teil der Metropolregion nach Bereichen

davon davon
Initial Direkt Indirekt Erstrunde
0 0 33 26 7 40

Hafenabhéngige Wirtschaft

davon

Terminalbetrieb 0 0 5 4 1 6
Komplementare Hafendienstleistungen 0 0 6 4 1 7
Transportkette 0 0 6 4 1 7
Industrie 0 0 16 13 4 20
Kreuzfahrtabhangiger Konsum 0 0 0 0 0 0

Quelle: ETR (2020).

Tab. 49 Vom Hamburger Hafen abhéngiges Einkommen (Arbeitsort) in Mio. Euro im niedersdchsischen Teil

der Metropolregion nach Bereichen
davon davon
Initial Direkt Indirekt Erstrunde
2 2 92 73 41 135

Hafenabhingige Wirtschaft

davon

Terminalbetrieb 0 0 13 10 6 19
Komplementare Hafendienstleistungen 0 0 17 13 8 25
Transportkette 2 2 17 13 8 26
Industrie 0 0 44 36 19 64
Kreuzfahrtabhéngiger Konsum 0 0 1 1 0 1

Quelle: ETR (2020).
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Tab. 50 Vom Hamburger Hafen abhéngiges Einkommen (Arbeitsort) in Mio. Euro im schleswig-holsteinischen
Teil der Metropolregion nach Bereichen

davon davon
Initial Direkt Indirekt Erstrunde
73 218

Hafenabhéngige Wirtschaft 8 7 137 107

davon

Terminalbetrieb 0 0 19 15 10 29
Komplementare Hafendienstleistungen 0 0 24 18 14 38
Transportkette 7 7 23 18 14 45
Industrie 1 0 69 55 34 103
Kreuzfahrtabhangiger Konsum 0 0 1 1 1 2

Quelle: ETR (2020).

Tab. 51 Vom Hamburger Hafen abhdngiges Einkommen (Wohnort) in Mio. Euro in der Metropolregion nach

Bereichen
davon davon
Initial Direkt Indirekt Erstrunde Mm

Hafenabhéngige Wirtschaft 1.659 1.657 511 400 299 2.469
davon

Terminalbetrieb 225 224 78 60 42 345
Komplementare Hafendienstleistungen 333 332 96 74 59 488
Transportkette 286 286 102 81 54 442
Industrie 793 792 230 181 140 1.163
Kreuzfahrtabhangiger Konsum 23 23 4 3 4 31

Quelle: ETR (2020).

Tab. 52 Vom Hamburger Hafen abhdngiges Einkommen (Wohnort) in Mio. Euro in Hamburg nach Bereichen

davon davon
Initial Direkt Indirekt Erstrunde
143

Hafenabhéngige Wirtschaft 1.164 1.163 212 165 1.518
davon

Terminalbetrieb 159 159 34 26 20 213
Komplementare Hafendienstleistungen 235 235 41 32 29 305
Transportkette 193 193 46 36 25 263
Industrie 561 560 89 69 67 717
Kreuzfahrtabhéngiger Konsum 16 16 2 1 2 20

Quelle: ETR (2020).
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Tab. 53 Vom Hamburger Hafen abhéngiges Einkommen (Wohnort) in Mio. Euro im mecklenburg-vorpomme-
rischen Teil der Metropolregion nach Bereichen

davon davon
Initial Direkt Indirekt Erstrunde
14 13 35 28 10 59

Hafenabhéngige Wirtschaft

davon

Terminalbetrieb 2 2 5 4 1 8
Komplementare Hafendienstleistungen 3 3 6 5 2 11
Transportkette 3 3 6 5 2 11
Industrie 6 6 17 14 5 29
Kreuzfahrtabhangiger Konsum 0 0 0 0 0 1

Quelle: ETR (2020).

Tab. 54 Vom Hamburger Hafen abhdngiges Einkommen (Wohnort) in Mio. Euro im niedersdchsischen Teil der

Metropolregion nach Bereichen
davon davon
Initial Direkt Indirekt Erstrunde
84 54 324

Hafenabhéngige Wirtschaft 163 163 107

davon

Terminalbetrieb 22 22 16 12 8 46
Komplementare Hafendienstleistungen 33 32 20 15 11 63
Transportkette 29 29 20 16 10 59
Industrie 78 77 50 40 26 153
Kreuzfahrtabhangiger Konsum 2 2 1 1 1 4

Quelle: ETR (2020).

Tab. 55 Vom Hamburger Hafen abhdngiges Einkommen (Wohnort) in Mio. Euro im schleswig-holsteinischen
Teil der Metropolregion nach Bereichen

davon davon
Initial Direkt Indirekt Erstrunde
92 569

Hafenabhéngige Wirtschaft 319 318 158 124

davon

Terminalbetrieb 42 42 23 18 13 78
Komplementare Hafendienstleistungen 62 62 29 22 18 109
Transportkette 62 62 30 23 17 109
Industrie 148 148 75 59 43 266
Kreuzfahrtabhéngiger Konsum 4 4 1 1 1 7

Quelle: ETR (2020).
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Anhang 3: Abgrenzung von Steuerzahlungen und der
Verfiigbarkeit von Haushaltsmitteln

Geschatzt werden die Steuerzahlungen der Unternehmen und ihrer Beschaftigten in re-
gionaler Differenzierung. Da der Zusammenhang zwischen den Steuerzahlungen in einer
Region und deren Steuereinnahmen nur sehr indirekt besteht, kann aus den geschatzten
Steuerzahlungen nicht auf die zusatzlichen, im Zusammenhang mit dem Hamburger Ha-
fen stehenden, Haushaltsmittel in den Bundeslandern geschlossen werden.

Im Folgenden wird die Steuerverteilung Uber den bundesstaatlichen Finanzausgleich kurz
dargestellt, um aufzuzeigen, warum der Bezug zwischen den Steuerzahlungen der hafen-
abhangigen Unternehmen und Beschaftigten sowie den Haushaltsmitteln der Bundes-
lander nicht direkt hergestellt werden kann.

1)

2)

3)

Im ersten Schritt des Finanzausgleichs erfolgt die Verteilung des gesamten Steu-
eraufkommens auf die zwei staatlichen Ebenen — Bund und Gesamtheit der Lan-
der —und eine erganzende Ertragszuweisung an die Gemeinden (vertikale Vertei-
lung).

Im zweiten Schritt wird das Steueraufkommen der Landergesamtheit den einzel-
nen Landern zugeordnet (horizontale Verteilung). In dieser Stufe werden die Ein-
kommen- und Kérperschaftsteuern entsprechend des 6rtlichen Aufkommens zer-
legt. Dies gilt jedoch nicht fir die Umsatzsteuer. Bei dieser wird der Landeranteil
zu 75 Prozent in Abhangigkeit von den Einwohnerzahlen verteilt. Zu 25 Prozent
wird der Landeranteil als Ergdanzungsanteil verteilt. Dabei erhalten diejenigen Lan-
der, deren Einnahmen aus der Einkommensteuer, der Kérperschaftsteuer und den
Landessteuern je Einwohner unterhalb des Landerdurchschnitts liegen, zusatzli-
che Einnahmen. Sofern also die Steuereinnahmen aus der hafenabhangigen Wirt-
schaft bzw. von den Unternehmen entlang der vorgelagerten Wertschépfungs-
kette steigen, erhalten die jeweiligen Lander zwar mehr von der Einkommens-
teuer, aber weniger von der Umsatzsteuer. Dabei stellt sich dieser Effekt nicht eins
zu eins ein, sondern in Abhangigkeit von der gesamten Verteilung der Steuerein-
nahmen in den Bundeslandern.

In der dritten Stufe wird ein Ausgleich zwischen finanzschwachen und finanzstar-
ken Landern durchgefiihrt (Landerfinanzausgleich). Ausgangspunkt fir den Lan-
derfinanzausgleich ist die Finanzkraft je Einwohner der einzelnen Lander, wobei
grundsatzlich ein gleicher Finanzbedarf je Einwohner in allen Landern unterstellt
wird. Dabei wird fir die Stadtstaaten die jeweilige Einwohnerzahl fiktiv um 35
Prozent erhdht und auch einige diinner besiedelte Lander erhalten Zuschlage. Die
Hohe der Ausgleichszuweisungen fir ein finanzschwaches Land ist davon abhan-
gig, in welchem Male die Finanzkraft je (fiktivem) Einwohner die durchschnittli-
che Finanzkraft je Einwohner unterschreitet. Dies impliziert, dass ein Anstieg der
hafenabhangigen Steuereinnahmen zu Veranderungen bei den Ausgleichzahlun-
gen Uber den Landerfinanzausgleich fuhrt.
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4) In der vierten Stufe erhalten Lander, deren Einnahmen je Einwohner unter dem
Durchschnitt liegen, erganzend Mittel des Bundes (Bundeserganzungszuweisun-
gen). Somit fiihren Veréanderungen bei den Steuereinnahmen fir Lander mit un-
terdurchschnittlichen Einnahmen zu weiteren Veranderungen der Erganzungszu-

lage.
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Anhang 4: Die Bedeutung der Hifen fiir den Import

Die Bewertung der Bedeutung von Hafen insgesamt und folglich auch die des Hambur-
ger Hafens erfolgt Uber die Relevanz fiir Beschaftigung und Wertschépfung. Ausgangs-
punkt fur die Abschatzung der direkten Effekte eines Hafens auf Wertschépfung und
Beschaftigung sind die Umschlage im Hafen sowie der Transport von und zum Hafen.
Daruber hinaus werden die Wertschdpfung und Beschaftigung der hafenabhangigen In-
dustrie berlcksichtigt, die den Hafen als Transportknoten zu den Exportmarkten bend-
tigt. Bei der Abschatzung der Bedeutung des Hafens im Sinne der Hafenabhangigkeit
wird untersucht, welche Effekte sich fir Wertschopfung und Beschéaftigung ergaben,
wenn es den Hafen nicht gabe. Importe werden daher bertcksichtigt, wenn sie notwen-
dige Vorleistungen fur die Produktion hafenabhangiger Unternehmen sind, die ohne den
wasserseitigen Umschlag in Hamburg nicht versorgt werden kdnnten. Die Ubrigen Im-
porte von Vorprodukten sind nicht berticksichtigt, da hier teilweise Substitutionsmdg-
lichkeiten bestiinden, z.B. durch den Bezug von Produkten aus inlandischer oder konti-
nentaleuropaischer Produktion. Nicht enthalten sind auBerdem Importe fiir den Konsum,
da dieser keine Wertschopfung oder Beschaftigung in der deutschen Industrie sichert.

Ein Indikator fir die Bedeutung des Imports liber den Hamburger Hafen ist der Wert der
importierten Giiter. Dieser lasst sich grob Uber die Steuereinnahmen aus der Einfuhrum-
satzsteuer abschatzen. Im Jahr 2019 hat das Hauptzollamt im Hamburger Hafen Ein-
fuhrumsatzsteuern von 11,4 Mrd. Euro erhoben. Daraus ergibt sich ein Warenwert von
mehr als 60 Mrd. Euro, wobei hierin die Importe aus der Europaischen Union noch nicht
berlcksichtigt sind.
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