KLAR SCHIFF
IN DER NORDSEE?

Immer mehr Werke in Osteuropa, insbe-
sondere in Tschechien, Polen, Ungarn, der
Slowakei und Rumanien, werden aus Chi-
na beliefert. Unter dem Gesichtspunkt ei-
ner ganzheitlichen Optimierung der Sup-
ply Chain ist die geografische Ndhe und
die GroRe eines Hafens jedoch kein aus-
reichendes Kriterium — wie die sinkenden
Volumina der Schwarzmeerhéfen zeigen.

Far die im Rahmen der Studie be-
fragten Unternehmen spielen insbesonde-
re die Kosten des Hafens und des Nach-
laufs, die Bearbeitungszeit der Container,
die Nachlaufzeit vom Hafen bis zum Werk,
die Zuverldssigkeit der Bearbeitung, die
Sicherheit der Ware, die Anbindung des
Hafens und die Verfugbarkeit eine heraus-
ragende Rolle: 8 von 10 Befragten messen
diesen Kriterien eine hohe, oder sehr hohe
Entscheidungsrelevanz zu. Die wichtigste
Rolle spielen dabei die Kosten, die infra-
strukturelle Anbindung und die Bearbei-
tungszeit — mit hoher Wichtigkeit fur 9
von 10 Befragten.

Dieser Kriterienmix ist fur den
bisherigen Erfolg der Nordseehafen Ham-
burg, Bremen/Bremerhaven, Rotterdam
und Antwerpen verantwortlich. Doch die
etablierte Marktverteilung droht zu kip-
pen: Wéhrend die Abfertigungsvolumina

Nordseehdfen schlagen sich gut im globalen Transportnetz-
werk. Doch ihre Vorteile stehen mittelfristig zur Disposition.

Studie von ROI und BVL (Bundesvereinigung Logistik e.V.) iiber alternative Transportwege
von China nach Osteuropa

in Hamburg sinken, holt beispielsweise das slowenische
Koper stark auf: Es bietet nicht nur gute Kostenkonditio-
nen, sondern hat auch die Abfertigungsqualitat kontinu-
ierlich steigern kénnen. Auch der polnische Hafen Danzig
bietet ein groRes
Potenzial dank kon-

tinuierlicher Ver-  Die etablierte Marktverteilung droht
pesserung der I zu kippen - schon heute sinken die

frastruktur, sowie
der guten Verkehrs-  Apfertigungsvolumina in Hamburg.
anbindung inner-
halb Polens und
nach Tschechien. Im letzten Jahr hat sich das Container-
volumen von Danzig fast verdoppelt.
Noch machen die Nordseehéfen das Rennen. In
mehr als 60% der Falle werden Importe aus China nach
Osteuropa tiber Hamburg, Bremen/Bremerhaven, Rotter-
dam und Antwerpen abgewickelt, wobei Hamburg klarer
Spitzenreiter ist.

Relative Haufigkeit der Lander, in denen
sich die Werke der Befragten befinden

Relative Haufigkeit der Nutzung der
Importhéfen fur die Beschaffung
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Allerdings sind mehrere Hafen in Osteuropa, insbesondere Koper und Danzig, aber auch
das griechische Pirdus, von einer hohen Dynamik geprégt: Infrastrukturinvestitionen,

Qualitatsinitiativen und die kontinuierliche
Verbesserung der Rahmenbedingungen
werden ihr Profil in den kommenden Jahren
stark verdndern. Gerade die Vorteile des
Hamburger Hafens, die bislang vor allem in
seiner Zuverldssigkeit, Verfuigbarkeit und
Sicherheit sowie verhaltnisméaBig geringen
Nachlaufzeit liegen, stehen damit mittel-
fristig zur Disposition. Unternehmen, die in
Ihrer Supply Chain Sicherheitsbestdnde ein-

geplant haben und fur die Transportlaufzeiten keine entscheidende Rolle spielen, finden

Fir die Versorgungsplanung
europaischer Werke aus China
ist eine differenzierte Bewertung
der Hafen und eine proaktive
Strategie notwendig.

schon heute neben den angestammten Héfen vor allem glinstigere Alternativen.

Fur die langfristige Versorgungsplanung europdischer Werke aus China ist des-
halb einerseits die differenzierte Bewertung potenziell relevanter Hafen anhand eines
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umfassenden Kriterienkatalogs von zent-
raler Bedeutung. Andererseits setzt eine

proaktive Strategie
auch eine intensive
Beobachtung ,hei-
RBer Kandidaten'
und den Aufbau
eines kontinuierli-
chen Dialogs und
Informationsaus-

tauschs mit den je-
weiligen Hafenbe-

treibern und Reedereien voraus.

Komplette Studie anfordern:
research@roi-international.com
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