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Abstract

In Zeiten einer global vernetzten Wirtschaft kommen auf die Logistikbranche grofe
Herausforderungen zu. Um Warenflisse kontrollieren zu konnen, haben sich global
agierende  Logistikunternehmen  herausgebildet, die ihren Kunden komplette
Transportldsungen vom Ursprungs- zum Zielort anbieten. Jedoch haben einige der
Unternehmen Teile der globalen Wertschopfungskette (Global Value Chain, GVC) an
regionale und lokale Logistikdienstleister ausgegliedert. Deren Einfluss entlang der GVC wird
beispielhaft an der Schnittstelle des Hafens untersucht. Die vorliegende Arbeit widmet sich
den sogenannten Port Terminal Operators (PTOs) und untersucht, welche Rolle einzelne
PTOs haben. Stellvertretend fir andere Hafen wird dies am grenzlberschreitenden
Copenhagen-Malmd-Port (CMP) und anhand des Automobilumschlags durchgefiihrt, da sich
der CMP seit einigen Jahren zum groRten Autoumschlagshub fur die nordischen Lander, das
Baltikum und Russland entwickelt hat. Der GVC-Ansatz mit seiner Unterscheidung der flinf
Governance-Strukturen (market, modular, relational, captive und hierarchy) liefert die
Grundlage, anhand derer die Einflussmdglichkeiten der Terminalbetreiber untersucht

werden.

Das Beispiel des CMP zeigt, dass die PTOs unterschiedliche Strategien verfolgen, um Teile
der Kette abzudecken. Es treten Mischformen der Governance-Strukturen auf (modular-
captive, relational-captive und hierarchy-captive), die eine gewisse Abhangigkeit gegenuber
Automobilgrofl3konzernen und dem Hauptabsatzmarkt Russland zeigen. Die Abhangigkeit ist
besonders grol3, wenn nur Transport oder Umschlag von den PTOs durchgefiihrt wird. Wenn
sie jedoch zusatzliche Installationen an den Fahrzeugen vornehmen (Post-Ponement
Operations) oder die Endkontrolle der Autos (Pre-Delivery Inspection) durchfihren, eignen
sie sich spezifisches Know-How an, binden die Autohersteller an sich und gelangen zu mehr

Einfluss.
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1. EINLEITUNG
1.1 Die geographische Perspektive

In Zeiten einer global vernetzten Wirtschaft ist vor allem die Logistikbranche grofl3en
Herausforderungen und Umstrukturierung unterworfen. Einerseits entstand ein zunehmender
Interaktion- und Kommunikationsbedarf, andererseits lasst sich die Bildung von global
agierenden (Logistik-)Unternehmen  feststellen, die fur ihre Kunden gesamte
Transportldsungen vom Ursprungs- zum Zielort anbieten. Oftmals haben globale
Logistikdienstleister Teile der Transportkette an regionale oder lokale Logistikdienstleister
ausgegliedert, um Kosten einzusparen. Ausgehend vom produzierenden Sektor haben sich
somit auf die Logistikbranche ein erhdhter Synchronisationsbedarf und eine verstarkte
Interaktion der beteiligten Unternehmen ergeben. Anhand des Copenhagen-Malmd-Port
(CMP) sollen die Veranderungen dieses Sektors beschrieben werden und der Titel des
Forschungsprojektes lautet: Port Terminal Operators (PTOs) und ihr Einfluss in einer Global
Value Chain (GVC): CMP als Automobilumschlagshub fir Skandinavien und den

Ostseeraum.

In der Arbeit wird aufgezeigt, in welcher Art und Weise multinationale Fahrzeugbauer die
Distribution ihrer Autos durchfiihren. Dies geschieht aus der Perspektive der PTOs innerhalb
des CMP und wie sich diese in dieser globalen Transportkette positionieren kdnnen. Daraus
ergibt sich die Frage, ob der CMP und seine PTOs in den letzten Jahren zu einem Hub im
Fahrzeugumschlag geworden sind. Aufgrund von Veranderungen in der Logistik haben sich
Hafenstandorte verandert, aber auch durch die Ubertragung von Hub-and-Spoke-Systemen
vom Containertranshipment auf die Autoverladung, riickt die geographische Perspektive in
den Mittelpunkt. Daraus resultiert die wirtschaftsgeographische Sichtweise der Arbeit, die

sich auf Ansatze der Logistik und der GVC stitzt.

In der Forschungsliteratur lasst sich eine Licke feststellen, denn im Gegensatz zur

Verladung von Containern ist die Verladungen von neuen Autos noch wenig beachtet

(Mattfeld 2005: 3799 und Af urther r esear cand quantitaive end eadd:

empiricalfi (Panayides 2006: 16). Die Verbindung zwischen Ansatzen der Value Chain,
Commodity Chain oder Production Networks in der Automobilbranche beschrankt sich meist
auf die Produktion der Fahrzeuge. Deshalb kann die vorliegende Arbeit diese Licke
schlieBen. Dies geschieht am Beispiel einer Schnittstelle in der GVC, der Hafen, denn diese
haben ei ne n elanentsioallesdrivénackain systemsfi(Robinson 2002: 241).
Innerhalb dieser Schnittstelle wird der Fokus auf die PTOs gelegt und sie nach ihren
Governance-Strukturen und Upgrading-Strategien im Sinne des GVC-Ansatzes untersucht.

Das Beispiel des CMP wurde gewéhlt, da es sich um einen Hafen mit grofRer Bedeutung im

qgual.i
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Autoumschlag fur Skandinavien und den Ostseeraum handelt, der aber noch wenig
wissenschaftlich erforscht wurde.

1.2 Untersuchungsgegenstand

Im Februar 2013 titelte die schwedische Zeitung Sydsvenskan: AAuch Mercedes ent |l
Ha f e(eigéne Ubersetzung) (Bergstrom 2013: o. S.) und meint damit den am Oresund
gelegenen CMP. Der Hintergrund des erschienenen Zeitungsartikel ist, dass CMP eine
Vielzahl von Autofabrikaten umschlagt und nun auch im Jahr 2013 zwischen 4000 und 5000
Mercedes Sprinter und Mercedes Citan Uber den CMP verladen werden sollen. Der
Fahrzeugumschlag von neuen PKW steht im Mittelpunkt dieser Ausarbeitung und wird in
gesamtwirtschaftliche Veranderungen der Transport- und Logistikbranche eingebettet, denn
durch Wachstum der Nachfrage, Reduzierung der Transportkosten und Expansion der
Infrastruktur wurden diese Wirtschaftsbereiche stark beeinflusst. Die Automobilindustrie
befindet sich nach der Wirtschaftskrise ab 2007 wieder auf dem Vormarsch und Autobauer
wie Daimler und Porsche erwirtschaften Rekordumséatze. Doch andere Automobilhersteller,
wie der schwedische Konzern Saab, sind durch die Krise in finanzielle Note geraten. Es
handelt sich um eine divergierende Branche, die von sterbenden und wachsenden
Unternehmen gepragt ist.

Doch weshalb dann die Untersuchung des Standortes CMP? Vor mehr als 20 Jahren
begann die ehemalige Ost-West-Abschottung in Zeiten des Kalten Krieges aufzubrechen.
Die daraus folgende Offnung der dstlichen Markte hatte starke Auswirkungen auf den Handel
der ehemals getrennten Gebiete. Dies trifft im Besonderen fir die Ostseeanrainerstaaten
Schweden und Danemark zu, die als Durchgangsstationen vieler Waren von West nach Ost
und zusatzlich von Nord nach Sid fungieren. Der Handel wurde vor allem in die baltischen
Staaten Estland, Lettland und Litauen sowie nach Russland intensiviert. Dort findet derzeit
eine nachholende Massenmotorisierung statt, die sich zum einen durch die Liberalisierung
der Markte erklaren lasst, zum anderen durch steigende Léhne seit dem Beitritt in die EU.
Dies trifft hauptsachlich fir den Handel Gber den Seeweg von West nach Ost zu. Zudem ist
der grenzuberschreitende CMP ein weltweit einzigartiger Hafenzusammenschluss zwischen
zwei Stadten unterschiedlicher Lander. Der Zusammenschluss geht auf die Erdffnung der
Oresundbriicke 2000 zuriick, durch die der Fahrverkehr zwischen den beiden Staaten
eingestellt wurde und sich die Verkehrsstréome stark veranderten. Durch die Kooperation
ergaben sich Vorteile fir den Fahrzeugumschlag wie grol3ere Stellflachen oder neue
Absatzmoglichkeiten. Daruber hinaus wurde in Malmd im Jahr 2011 das Hafengelédnde Norra
Hamn mit grof3en Freiflachen erdffnet. CMP ist also ein expandierender Hafen, dessen
Hauptaugenmerk auf der Verladung neuer Fahrzeuge liegt und sich in den letzten Jahren

eine Hub-Struktur aufgebaut hat, die es zu untersuchen gilt.

2
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1.3 Zielformulierungen

Das Ubergeordnete Ziel dieses Forschungsprojektes ist es, den CMP in seiner Funktion als
Umschlagsplatz fir neue Fahrzeuge darzustellen und ihn dabei in die gesamte GVC
einzubetten. Am wichtigsten ist die Betrachtung der PTOs auf der schwedischen Seite des
Hafens, die am Umschlag beteiligt sind, und welche Strategien sie verfolgen, um mdglichst

viel Einfluss in der Kette zu erreichen. Dieses Gesamtziel gliedert sich in folgende Teilziele:

Teilziel 1. Anhand von statistischen Auswertungen und qualitativen Befragungen sollen die
Herkunfts- und Zielgebiete der in Malm®d umgeschlagenen Fahrzeuge identifiziert werden. Im

Mittelpunkt dieses Teilziels steht die Sichtbarmachung der Transportstréme.

Teilziel 2: Die aktuelle Situation des Fahrzeugumschlags mit beteiligten Akteuren, Umfang
der Guter, Ablauf der Verladung und des Weitertransports soll dargestellt werden. Zusatzlich
werden als weiche Indikatoren mogliche Potenziale in den Experteninterviews abgefragt.

Teilziel 3: Der Standort CMP wird dahingehend tberprift, ob er ein wichtiger Bestandteil
einer GVC im internationalen Fahrzeugtransport ist. Der Fokus liegt dabei hauptséchlich auf
dem Einfluss, den die PTOs innerhalb der gesamten logistischen Kette ausiiben kénnen.

1.4 Aufbau der Arbeit

Die Arbeit ist darauf ausgelegt, anhand des CMP ein Analysesystem auf Basis des GVC-
Ansatzes aufzustellen, das die PTOs in ihren Upgrading-Strategien und Governance-
Strukturen darstellen soll. Danach richtet sich die Theorie, die sich folgendermal3en gliedert.
Nach dieser Einleitung, in der die geographische Perspektive auf das Thema und die
Forschungsliicke (1.1) sowie der Untersuchungsgegenstand (1.2) und die Zielformulierungen
(1.3) dargelegt wurden, folgt der theoretische Teil (2.). Dieser beginnt mit einer Erklarung,
wie sich Logistikablaufe durch die Globalisierung der Wirtschaft verandert haben (2.1). Daran
schliefdt sich in Kapitel 2.2 eine Beschreibung des (maritimes) Distributionsnetzwerkes, das
Hub-and-Spoke-Konzept, an. Fir die Betrachtung von PTOs ist zunachst ein Blick auf neue
Beziehungen zwischen (maritimen) Logistikdienstleistern und produzierenden Unternehmen
wichtig, die sich in Kapitel 2.3.1 in Outsourcing-Prozessen und der Entwicklung neuer
Logistikdienstleister niederschlagt. Daraus ergibt sich die Bedeutung von PTOs (2.3.2).
Zentral ist Kapitel 2.4, denn in diesem wird der GVC-Ansatz fur die Distribution von Autos
anwendbar gemacht. Zunachst wird der Begriff der Value Chain umrissen (2.4.1) und dann
der GVC-Ansatz in Abgrenzung zu anderen Ansatzen diskutiert und begriindet, weshalb er
verwendet wird (2.4.2). Nach diesen theoretischen Grundlagen schlief3t sich im Methodenteil
die Aufstellung der Hypothesen an, die sich aus der Theorie ergeben und in der Empirie
Uberpruft werden sollen (3.1). Im Methodenkapitel wird die Begrindung zur Durchfiihrung

von Expertengesprachen (3.2), die Auswahl der befragten Experten (3.3) und die

3
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Transkription und Analyse (3.4) angesprochen. Das Fallbeispiel Malm6é wird darauf
aufbauend beschrieben (4.1) und dessen Bedeutung im Fahrzeugumschlag (4.2) aufgezeigt.
In das vierte Kapitel flie3en die Auswertungen der Expertengesprache ein. In Kapitel 4.3 folgt
die Charakterisierung der PTOs als Teil innerhalb der GVC und ihre Governance-Strukturen
und Upgrading-Strategien werden beschrieben sowie die GVC als Gesamtkette mit Fokus
auf dem CMP und den PTOs dargestellt. In Kapitel 4.4 wird aufbauend auf den Ergebnissen
aus der Empirie zu den Hypothesen Stellung genommen und diese verifiziert bzw. falsifiziert.

Im abschlieBenden Fazit wird die Arbeit reflektiert und zukinftige Potenziale aufgezeigt.

2. THEORETISCHE GRUNDLAGEN

2.1 Veranderte Logistikablaufe durch die Globalisierung der Wirtschaft

Ausgehend von Veranderungen der Struktur im produzierenden Sektor, hat sich auch die
Logistikbranche verwandelt. An dieser Stelle sollen zunachst Grinde fur die Globalisierung
der Wirtschaft zusammengetragen werden, ohne dass der Anspruch auf Vollstandigkeit
besteht. Daran schliellen sich Veradnderungen im logistischen Transport an, die auf die

maritime Wirtschaft angewendet werden.

Grinde fir die Globalisierung der Wirtschaft sind zum einen technischer Art. Vor allem durch
neue Umschlags- und Transporttechniken wie automatische Verladekrdne oder durch die
Beforderung in standardisierten Behaltern (z. B. Container), beschleunigt sich die
Transportzeit und die Kosten sinken. Zudem sind Informations-  und

Kommunikationstechnologien entscheidend beteiligt.

Politische Verédnderungen in vielen L&ndern befdrderten ausgehend von den USA in den
1970er Jahren den internationalen Handel durch Deregulierungs-, Liberalisierungs- und
Privatisierungsmaf3nahmen. Dartber hinaus wurden in verschiedenen supranationalen
Wirtschaftsraumen (EU, NAFTA, ASEAN) die Handelsbarrieren gesenkt (Neiberger 2007:
23). AulRerdem wird haufig eine expansive Infrastrukturpolitik betrieben, die dazu fihrt, dass
Transportkosten sinken. Veranderungen haben sich selbstverstéandlich auch in den
Unternehmen vollzogen. Sie sind zunehmend global vernetzt, produzieren in
unterschiedlichen L&ndern oder tatigen auslandische Direktinvestitionen. Haufig
spezialisieren sie sich, um Skaleneffekte (economies of scale) zu erzielen. Damit gehen
neue Produktionsablaufe einher. Beispielsweise findet im Fahrzeugbau die Modulbauweise,
Outsourcing, Global Sourcing sowie die Just-in-Time-Produktion Anwendung. Die bisher
genannten Veranderungen passen sich gesellschaftlichen Umwandlungen an, die ihrerseits

auch zu mehr Handel fihren. Weltweit wachst die Bevolkerung und mit ihr in vielen Landern,
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besonders in den bevdlkerungsreichen BRICS-Staaten, eine immer wohlhabendere
Bevdlkerungsschicht, deren Bedurfnisse nach Gutern vom Weltmarkt abgedeckt werden
wollen. Zudem gibt es veré&nderte Kundenanforderungen wie individuelle Winsche an ein
neues Produkt (z. B. ein Auto). Auch soziale Beschleunigung bzw. soziale Mobilitat nimmt
durch Migration, Pendelbewegungen, motorisierten Individualverkehr oder weltweiten

Tourismus zu.

All diese Veranderungen fihren dazu, dass es in der Weltwirtschaft einen erhdhten
Abstimmung-/Synchronisationsbedarf gibt und dementsprechend die Nachfrage nach
logistischen Dienstleistungen steigt. Deshalb haben sich neben global vernetzten
Produktionsunternehmen auch global vernetzte Logistikdienstleister gebildet, die vielfach

komplette Logistikdienstleitungen fir ihre Kunden anbieten.

Doch mit der Globalisierung geht oft ein gegensatzlicher Prozess der Regionalisierung oder
der Glokalisierung einher. Unter Regionalisierung ist zu verstehen, dass nicht mehr
Nationalstaaten fir die Steuerung wirtschaftlicher Prozesse entscheidend sind, sondern
einzelne Regionen oder gesamte, nationenubergreifende Wirtschaftsraume wie die EU.
Glokalisierung wird von Thomas Hylland Eriksen als ein Bestandteil der Globalisierung
angesehen und er beschreibt diesen folgendermafien:

Globalization is a threat to local identities: At the very best this is a truth with serious

modifications. As tendencies towards globalization (understood as the dissolution of
boundaries) usually lead to strong, localizing counterreactions favouring local food, local

customs and so on, some theorist s have foll owed Robertsonods

about glocalisation as a more accurate term for what is going on. Local identities are
usually strengthened by globalization because people begin to emphasize their
uniqueness overtly only when it appears to be threatened. On the other hand, it is
evidently true that local power is often weakened as a result of globalization. It

nonetheless remains indisputable that globalization doe s not create o6gl obal

(Eriksen 2007: 6).
Diese Diskrepanz zwischen Globalisierung und Glokalisierung tritt besonders an
Schnittstellen zutage, denn die globalen Logistikdienstleister treten vor Ort mit lokal oder
regional tatigen Unternehmen in Konkurrenz oder in Kooperation zusammen. Dieses
Verhéltnis ist fur die Ausarbeitung von entscheidendem Interesse, denn es soll Uberprift
werden, wie CMP zu einem Hub im Autoumschlag werden konnte 1 wenn dies der Fall ist i

und welchen Einfluss die lokalen und regionalen PTOs in der gesamten GVC haben.

Die Transportketten von Gitern sind sehr komplex geworden und die Einzelprozesse
innerhalb dieser Ketten bedirfen einer logistischen Integration. Beispielsweise wurde durch
die Erfindung des Containers erst die Durchfihrung einer intermodalen Kette moglich, bei
der ein Logistikdienstleister die Organisation der intermodalen Transportkette ibernimmt, die
sich so zu einer Waren- oder Wertschépfungskette weiterentwickelt. Dabei kdnnen einzelne

Akteure ihren Einflussbereich durch horizontale und vertikale Integration stark ausweiten.

(1909

p
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Unter horizontaler Integration versteht man beispielsweise Fusionen und Ubernahmen von
Grolireedereien oder Terminalbetreibern. Dazu zéhlen auch strategische Allianzen zwischen
globalen und lokalen bzw. regionalen Unternehmen. International agierende Unternehmen
wollen auf diese Weise ihre globale Préasenz ausweiten und gelangen in Nischenmarkte.
Hingegen sind fir lokale oder regionale (Logistik-)Unternehmen Anknipfungspunkte an das
weltweite System maoglich. Doch es kann bei den Allianzen auch zu Abstimmungsproblemen
und Interessenskonflikten kommen (Nuhn 2010: 150ff.). Aber es dringen auch verstarkt
A Ak t dier ilere Kernbereiche im Sinne vertikaler Integration in vor- und nachgelagerte
Segmente der Transportkette vor. Hierdurch lassen sich die Giterstrome leichter

kontrollieren und héhere Wertschépfungsanteile gewinnenfi(Nuhn 2010: 163).
2.2 (Maritime) Distributionsnetzwerke: das Hub-and-Spoke-System

Der hier verwendete Forschungsansatz geht davon aus, dass sich im CMP in den letzten
Jahren im Sinne von Rodrigue, Comtois & Slack (2008) ein komplexes Hub-and-Spoke-
System entwickelt hat, das sich folgendermafen beschreiben lasst. In Abhangigkeit ihrer
Erreichbarkeit konnen Netzwerkstrukturen entweder zentripetal oder zentrifugal angelegt
sein. Wahrend ein zentripetales Netzwerk eine begrenzte Anzahl von Ortlichkeiten hat und
auf ein Zentrum ausgerichtet ist, sind es bei zentrifugalen keine spezifischen Standorte, die
bevorzugt werden. In den letzten Jahrzehnten bestand die Tendenz zu zentripetalen
Formen, wie es das Hub-and-Spoke-System darstellt, das zuerst im Luftverkehr initiiert
wurde, aber auch auf die Seewirtschaft Gbertragen werden kann (Rodrigue, Comtois & Slack
2008: 18) . AHubs sind zent r aStreckeDneteehirs ufiverkebre n  t r a
[Seeverkehr], die einzelne Luftverkehrslinien [Seeverkehrslinien] (Spokes) in koordinierter
Wei se zus ammiegdr& Jagge2001: 15%).

Bezogen auf die Schifffahrt hat Bichou eine Auflistung Uber verschiedene
Routenorganisationen erstellt. Erstens gibt es traditionelle End-to-end Services, bei denen
Linienschifffahrt zwischen zwei Markten besteht. Zum zweiten gibt es Pendulum Services,
bei denen zwei End-to-end Services lber einen mittleren Hafen zusammengeflihrt werden
und dieser als Stiutzpunkt fungiert. Triangular Services setzen sich aus drei End-to-end
Services zwischen drei Markten zusammen. Vorteil ist die bessere Auslastung der Schiffe.
Zum vierten gibt es Double-dipping Services. Sie bestehen aus einer Kombination von
langen interkontinentalen Verkehren und kurzen interregionalen Verkehren. Ziel ist es, den
Vorteil von kleineren Feeder-Schiffen und grof3eren Deep-Sea-Schiffen auszunutzen. Zuletzt
gibt es die Hub-and-Spoke-Dienste, die im Zentrum stehen sollen. Bei ihnen st
Transhipment wichtig, denn die grof3en (Mutter-)Schiffe laufen auf ihrer Route nur
ausgewahlte und aufkommensstarke Transhipment-Zentren (Hubs) an. Von dort aus werden

die Guter auf kleinere Schiffe (Feeder-Schiffe) umgelagert, welche die Feinverteilung von

6
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den Transhipment-Hafen aus hin zu den Feeder-H&afen durchfiuihren. Abbildung 1 zeigt von
den aufgezahlten Diensten lediglich das Hub-and-Spoke-Konzept auf, das fur die weitere
Ausarbeitung angewendet wird (Bichou 2009: 9).

)90

=\ >0

Abbildung 1: Hub-and-Spoke-System
Quelle: Eigene Darstellung, nach Bichou 2009: 9

Seit sich Hub-Strukturen international etabliert haben, fand eine Hierarchisierung der Hafen
statt, die sich von den traditionellen Hierarchisierungen unterscheiden kann und neue Hafen
aufstreben konnten oder alte ihre Position verloren haben. Fur die jeweilige Betrachtung
eines Gutes, im vorliegenden Fall des Autoumschlags, mussen die Kategorien der
Hierarchisierung selbstverstandlich angepasst werden. Die Hierarchisierung des
Europaischen Parlaments legt den Schwerpunkt auf Transhipment, die Bedeutung des
Hafens flr das Hinterland sowie eine mdgliche Spezialisierung auf bestimmte Guter. Auf der
hdchsten Stufe stehen Main Ports. Dies sind bedeutende Hafen in allen Gutersparten. Sie
biindeln Giiterstréme in groRen Mengen und bedienen ein grofl3es Hinterland. Zuséatzlich sind
groBe Transhipment-Mengen vorhanden. In Europa zahlen die Hafen Hamburg oder
Rotterdam dazu. Wenn man dies auf den Autoumschlag bezieht sind die europaischen Main
Ports unter anderem Zeebriigge und Bremerhaven. Auf der zweiten Stufe befinden sich die
Transhipment Ports. GrolRe Giltermengen werden abgewickelt, aber in Richtung Hinterland
sind die Stréme begrenzt. Zwischen dieser Stufe und der Stufe der Main Ports kann man den
CMP ansiedeln, der viel Transhipment hat, aber auch viele Fahrzeuge ins Hinterland liefert.
Wahlweise wird diese Kategorie auch als Region Hub Port beschrieben, was auf den CMP
zutrifft. Darauf folgen Second-tier Ports. Das Transhipment kann noch hoch sein, aber
deutlich geringer im Umfang zu den beiden ersten Hafentypen. Alle Guterarten sind moglich
und es findet eine hohe Biindelung und Verteilung der Gter statt. Zu dieser Stufe der Hafen
zéhlen viele skandinavische oder baltische Hafenstandorte. Auf der untersten Stufe folgen
die Third-tier Ports, die kaum Transhipment haben und vor allem auf ihr direktes Hinterland
bezogen sind. Haufig gibt es eine Spezialisierung auf bestimmte Guter (European Parliament
2009: 59i 60).

Das Hub-and-Spoke-Konzept hat sich international etabliert und findet in der Schifffahrt beim
Containerverkehr aber auch bei dem Transport von Fahrzeugen Anwendung. Ein Grund ist,
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dass gerade in den global vernetzten Branchen die Schnittstellen, also die Terminals oder
Hubs, die Punkte der Effizienzsteigerung sind. Bei den Hub-and-Spoke-Netzwerken gibt es
zwar eine hohere Netzwerkeffektivitdt und dadurch die Gefahr von Verspatungen oder
anderen Storungen, jedoch haben Hubs eine hdhere Flexibilitat aufgrund einer Konzentration
der Verkehrsflisse. Weitere Vorteile von Hubs sind economies of scale bei den
Verbindungen durch eine hohere Frequenz aufgrund der kirzeren Strecken zwischen dem
Hub und den Feeder Ports, wodurch weniger Schiffe benétigt werden. Economies of scale
entstehen auch bei den Hubs selbst, die groRere Glutermengen abfertigen. Darliber hinaus
kann man economies of scope bei der Nutzung gemeinsamer (Umschlags-)Einrichtungen
feststellen, wodurch sich niedrigere Preise fir den Kunden und eine erhdhte infrastrukturelle
Qualitat ergeben (Rodrigue, Comtois & Slack 2008: 18f.). Durch Hub-and-Spoke sind
regionale Markte besser an ein globales System angeschlossen und als strategische
Knotenpunkte lassen sich die Guterstrome an Schnittstellen abwickeln.

2.3 Neue Beziehungen zwischen (maritimen) Logistikdienstleistern und

produzierenden Unternehmen
2.3.1 Outsourcing und die Entwicklung von Third-Party und Fourth-Party Logistics

Outsourcing ist ein weltweit verbreitetes System der Auslagerung von ehemals selbst
durchgefuhrten Dienstleistungen, Produktionsschritten, etc. eines Unternehmens und findet
selbstverstandlich auch in der Logistikbranche statt. Outsourcing wird angesehen al s
efficient way of providing a service without the necessity in investing in new assets and
developing new capabilitieso (Acciaro 2010: 90). Gerade im Bereich der Schifffahrtsindustrie
gab es eine Tendenz zur Auslagerung von Transport, Distribution und Lagerung. Weniger
verbreitet ist eine Auslagerung von wertschopfenden Logistikprozessen (Acciaro 2010: 91).
Ein Unternehmen, das logistische Dienstleistungen bendétigt, kann diese entweder durch ein
eigenes logistisches System abdecken oder durch den Zukauf der Leistungen eines
Logistikdienstleisters (Liedtke & Friedrich 2012: 1339).

Selviaridis et al. (2008) haben die Argumente fir und gegen Outsourcing gegeneinander
aufgewogen. Vorteile des Outsourcings in der Logistik sind unter anderem die Konzentration
des Unternehmens, das die Logistikdienstleitungen einkauft, auf die eigenen Kernbereiche.
In diesen kann eine hohere Wetthewerbsfahigkeit erzielt werden. Zudem kann das
Unternehmen auf das Expertenwissen des Logistikdienstleisters, dessen Markte und dessen
Beziehungen in Logistiknetzwerken zurlckgreifen. Dadurch besteht mehr Flexibilitat bei
Marktveranderungen. Das Unternehmen muss weniger Investitionen tatigen, weniger
Fixkosten tragen und geringere Lohnkosten zahlen. Doch auch Nachteile von Outsourcing

gibt es, von denen die Verminderung der Kontrolle im Bereich der Logistik fur ein
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Unternehmen ein sehr wichtiger Punkt ist. Diese Abhangigkeit von den Logistikanbietern
geht mit einer Aushéndigung von vertraulichen Informationen einher. Auch der
Kundenkontakt wird geschwéacht und finanzielle Verluste, da einige Schritte nicht mehr im
Unternehmen selbst unternommen werden, kdnnen auftreten. Zudem kann durch eine
unvollstédndige Synchronisation der beteiligten Unternehmen eine Unterbrechung des
Transportablaufs stattfinden. Die Berechnung der Logistik- und Outsourcing-Kosten ist
schwierig, weshalb die tatsachlichen Einsparungen und Verbesserungen oft nicht leicht zu
beziffern sind (Selviaridis et al. 2008: 385). Deshalb gibt es auch den Fall, dass ausgelagerte
Logistikdienstleistungen wieder internalisiert werden, was Gadde & Hulthén mit dem Begriff
Ab as &ur o2000g688) beschreiben.

Direkt mit Outsourcing hangt auch die Entwicklung von Third-Party Logistics (3PL) und
Fourth-Party Logistics (4PL) zusammen. Denn die Dienste, die Unternehmen an
Logistikfirmen ausgelagert haben, wurden von solchen 3PL und 4PL aufgenommen und
durchgefuhrt. Es kann sich dabei um einzelne Bestandteile des logistisches Prozesses
handeln oder um die Abwicklung der gesamten Logistikkette. Durch diese strategische
Allianz entwickelt sich eine logistische Wertschopfungskette, bei der beide Parteien durch
das Outsourcing profitieren (Blyiukoézkan, F e y z i oNelboll200&: 149).

3PL etablierten sich vor allem seit den 1980er Jahren durch wirtschaftliche und
produktionsbezogene Veranderungen und Lieb definierte sie 1992, indem 3PL dazu da sind
Ahe use of external companies to perform logistics functions that have traditionally been
performed within an organization. The functions performed by the third party can encompass
the entire logistics process or selected activities within -t hi s pr de92:2%.0 (Li eb

First-Party-Akteure sind Kernunternehmen, die Dienstleistungen oder Produkte anbieten,
deren Kunden dann Second-Party-Beteiligte sind. 3PL Ubernehmen die ausgelagerten
Logistikdienstleistungen als Vermittler zwischen Auftraggeber und Auftragnehmer (Green et
al. 2008: 9). Wenn die Aufgaben in Strategieentwicklung und Managementtatigkeit gehen
ohne die physischen Prozesse der Lagerung und des Transports zu betreffen, dann handelt
es sich um ein 4PL. Gerade weil die Logistikkette immer globaler und komplexer wird, haben
sich 4PL-Unternehmen herausgebildet, die den Tur-zu-Tur-Verkehr koordinieren und auf das

Wissen ihrer Klienten zurtickgreifen kénnen (Christopher 2005: 295).

3PL sind meist Uber langfristige Vertrage an die Kunden gebunden (Green et al. 2008: 10)
bzw. wenn Beziehungen einmal aufgebaut sind, halten sie lange (Hertz & Alfredsson 2003:
142). Manche Kunden von 3PL bevorzugen es, wenn diese Uber mehrere Terminals
besitzen, damit sie an unterschiedlichen Orten auf die Dienste desselben 3PL zuriickgreifen

konnen. Da nicht alle 3PL Uberall vertreten sein kdnnen, missen aber auch die Dienste
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anderer 3PL in Anspruch genommen werden (Hertz & Alfredsson 2003: 148). Moderne
Transportunternehmen erbringen deshalb mehr Leistungen als nur den Transport und so
z&hlen auch Value-added Logistics (VAL) zu ihren Aufgaben, die im folgenden Kapitel n&her
beschrieben werden (Bichou 2009: 8). 3PL z&hlen als Dienstleister und Anbieter von
Frachttransporten zur Gruppe der Spediteure, die Boile, Lee & Theofanis im Bereich des

maritimen Transports untergliedert und sinnvoll einteilen:

A set of carriers in international maritime freight transportation networks includes ocean
carriers, land carriers and port terminal operators. Ocean carriers, in general, deliver
freight between two marine terminals via waterways. Port terminal operators handle the
freight arriving in their port complex at the sea-land interface. Land carriers transport the
freight from marine terminals to inland destination via roadways (Boile, Lee & Theofanis
2012: 3651).

2.3.2 Das Aufstreben von Port Terminal Operators (PTOs)

In den globalen Ketten wachst die Bedeutung von Schnittstellen und demnach auch von
maritimen und binnenlandischen Terminals. Ein Hafenterminal wird As a specialized facility
where ocean vessels dock to discharge and load cargoo (Rodrigue & Notteboom 2009: 167)
definiert. Eigentlich sind Terminals lediglich Durchgangsstationen einer Kette doch gerade
durch VAL, wéchst ihre Moglichkeit Wertschopfung zu betreiben. Nicht Hafen konkurrieren
miteinander, sondern deren Terminals. Dabei kbnnen sowohl Terminals innerhalb desselben
Hafens konkurrieren als auch Terminals und die dazugehorigen PTOs verschiedener Hafen
(Kaselimi, Notteboom & De Borger 2010: 397).

Aufgrund der Fokussierung auf PTOs ist zu diesen hinzuzufiigen, dass die meisten Hafen
mehrere PTOs ansassig haben, die in der Regel Privatunternehmen sind. Um eine bessere
Durchfihrung von Diensten zu schaffen und die Flachen sowie Supra- und Infrastruktur
effizient zu betreiben, gehen die PTOs Kooperationen untereinander ein. Durch diese
Kooperationen konnen sie ihren Einfluss steigern. Doch auch Land Carrier kdnnen sich
zusammenschliel3en und beispielsweise Routenoptimierung betrieben und so den Markt zu
ihren Gunsten gestalten (Lee et al. 2012: 1081).

PTOs haben haufig mit groRen, international tatigen und einflussreichen Unternehmen zu
tun, fur die sie die Hafenabwicklung durchfiihren. Durch die Ausweitung ihrer Dienste kénnen
sie ihren Einflussbereich gegeniber ihren Kunden erweitern. Sie sind darauf bedacht ihre
Kontrolle in der Transportkette auszubauen und mdglichst viel Dienstleistungen i im besten
Fall von Tar-zu-Tar 7 entlang der Transportkette durchzufiihren (Souza, Beresford & Pettit
2003: 402ff.). Besonders im Containerverkehr ist dies auffallig. So machten 2006 die Top-5
der international tatigen Terminalbetreiber 28% des Containerumschlages aus. Andere
international tatige Terminalbetreiber hatten einen Anteil von 15% und von den Hafen selbst

umgeschlagene Container standen mit 13% zu Buche. Die restlichen 44% wurden dennoch
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von lokalen Terminalbetreibern umgeschlagen, wodurch diese in der Gesamtmenge
keinesfalls vernachlassigt werden durfen. Aus diesem Grund wird diese Tatsache auf den
Fahrzeugumschlag mit den lokalen Terminalbetreibern Ubertragen, denn fiir sie gibt es
bislang kaum Untersuchungen (Soppé, Parola & Frémont 2009: 10, 14).

Bichou verwendet eine Systematisierung der VAL, die weniger am Wert der Wertschépfung
orientiert ist, sondern vielmehr an der dazugehotrigen Tatigkeit und diese thematisch
zusammenfasst. Seine Zusammenstellung bezieht sich direkt auf VAL in Hafen, weshalb sie
hier vorgestellt wird. Nach ihm werden die VAL in der Post-Produktionsphase bzw. der Pre-
Distributionsphase durchgefiihrt und setzen sich unter anderem aus diesen vier

Bestandteilen zusammen:

Postponement: Im letztmdglichen Transport-/Produktionsabschnitt werden Téatigkeiten
durchgefiuhrt, die ein generelles Produkt fur die spezifischen Winsche eines Kunden oder
einer Region individualisieren. Stuckguter werden zum Beispiel Uber lange Distanzen in

grofRen Mengen transportiert und erst am Ende kundenfreundliche oder individuell gestaltet.

Reverse Logistics: Guter oder Produkte, die fehlerhaft, veraltet oder kaputt sind, werden
repariert, gelagert oder verschrottet. Beispielsweise ist dies bei leeren oder kaputten
Containern der Fall oder bei Riickrufaktionen von Autos.

Packaging: Dies zahlt eigentlich auch zum Transport hinzu und kénnte unter Postponement
fallen. Doch es kann auch als VAL durchgefiihrt werden, wenn Wert hinzugefiigt wird. So
kénnen zerbrechliche, gefahrliche oder kleine Guter nur in speziellen Verpackungen oder
Transportbehéaltern verfrachtet werden.

Information Technology: Zur besseren Vernetzung und Absprache mit dem Kunden verfligen
moderne Logistikdienstleister und Distributionszentren (ber ausgefeilte Informations- und
Kommunikationstechnologien und Managementstrategien wie die Verfolgung von Gitern in
Realzeit oder die Online-Dokumentation von Dienstleistungen im Zahlungsverkehr (Bichou
2009: 234f.).

Eine Erklarung dafiir, weshalb diese VAL erst im jeweiligen Zielhafen und nicht bereits im
Werk des Autobauers durchgefuihrt werden, liefern Chen & Notteboom (2011). Sie stellen
sich die Frage, weshalb VAL gerade am letztmdéglichen Punkt durchgefiihrt werden, denn sie
konnten ja bereits am Produktionsstandort erledigt werden, in einem Distributionszentrum
nahe einem Hub Port oder nahe am Endmarkt, beispielsweise in einem Inland-
Verteilzentrum. Erstens sind arbeitsintensive Stufen der Produktion eines Produktes am
Ursprungsort in der dortigen Fabrik durchzufihren oder in einem zentralisierten
Verteilungszentrum. Jedoch, wenn service-/kundenorientierte Aktivitaten auftreten, sind

diese mdoglichst nah beim Kunden durchzufiihren. Zweitens ist die Nachfrage-Variabilitat
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wichtig. Bei Produkten, die relativ konstant sind und die Nachfrage berechenbar ist, ist es
sinnvoll aufgrund von economies of scale und von Lohnkosten in der
Heimatproduktionsstatte oder in einem zentralen Verteilungszentrum die VAL durchzufihren.
Ist die Nachfrage aber individuell, variabel und unvorhersehbar, ist es sinnvoller fir
Unternehmen auf die Nachfrageveranderungen schnell reagieren zu kbénnen, was am besten
eng am Endverbraucher oder in einem dezentralen Distributionszentrum durchgefiihrt
werden kann. Zum Beispiel werden individuelle Kundenanforderungen in der
Automobilbranche immer wichtiger. Drittens gibt es eine hohe Flexibilitat, Produkte fir einen
landerspezifischen Markt herzustellen oder mit bestimmten Verpackungen auszustatten.
Normalerweise findet dies in den Fabriken oder in Hafen von Wirtschaftsblécken wie der EU
zentral statt. Wenn jedoch die Verpackung bewirkt, dass die Produkte teurer transportiert
werden, dann ist es sinnvoll diese VAL eng am Absatzmarkt durchzufiihren (Chen &
Notteboom 2011: 3, 14ff.).

2.4 Der Global Value Chain-Ansatz zur Erklarung der (maritimen) Logistikkette

im Fahrzeugtransport

Hafen sind als Schnittstellen in maritime Logistikketten eingebunden und bauen
Beziehungen sowohl zum Seetransport als auch zum Hinterland und den dortigen Akteuren
wie Schifffahrtsunternehmen, Reeder, Spediteuren, PTOs, Hafenverwaltungen und
Logistikdienstleistern auf. Alle Beteiligten tragen ihren Beitrag dazu bei, dass diese
intermodale Kette auch an den Schnittstellen reibungslos funktioniert (Franc & van der Horst
2010: 557). Deshalb wird hier ein linearer Ansatz favorisiert, da er die logistische Kette
besser abbilden kann. Dies ist der Global Value Chain-(GVC)-Ansatz. Dennoch wird in
komprimierter Form der nicht-lineare netzwerkartige Global Production Network-Ansatz
(GPN-Ansatz) ebenfalls vorgestellt. Wie in Kapitel 2.1 beschrieben, hat sich die Wirtschaft
aufgrund von Globalisierungsprozessen stark verandert. Durch Just-in-Time-Produktion,
Arbeitsteilung, Outsourcing, vertikale und horizontale Integration, Modulbauweise oder Lean
Production, haben sich Produktionsketten ausgebildet, die sich auch in logistischen
Bereichen fortgesetzt haben. Dies gilt nicht nur fir die Produktion von Waren und
Dienstleistungen, sondern auch fir die Distribution. Deshalb wird der GVC-Ansatz, der
eigentlich aus dem produzierenden Sektor stammt, auf die Distribution Ubertragen.
Herausgegriffen werden die PTOs und deren Aufgaben an einem Terminal, das als
Untereinheit eines Hafens verstanden werden kann.

2.4.1 Der Value Chain-Begriff

Zunachst soll der Value Chain-Begriff, wie ihn Porter formulierte, dargestellt werden, da er
fur die weiteren Ansatze von zentraler Bedeutung ist. Porter fihrte den Value-Begriff und

den Begriff der Value Chain (Wertkette) als einer der ersten Wissenschaftler bereits in den
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1980er Jahren ein. In der 5. Auflage seines Buches a We t t b e we r definied Portex i | e
Wer t als Adenjenige[n] Betrag, den die Abnehmer

Verfiigung stellt, zu zahlen bereit sind [...] Fur Abnehmer einen Wert zu schaffen, der tber
den dabei entstehenden Kosten liegt, ist Ziel eines jeden Strategietyps" (Porter 1999: 68).
Darauf aufbauend definiert er die Wertkette f o | g e n d e rDiea\@ekatte gliddert ein
Unternehmen in strategisch relevante Tatigkeiten, um dadurch Kostenverhalten sowie
vorhandene und potentielle Differenzierungsquellen zu verstehen. Wenn ein Unternehmen
diese strategisch wichtigen Aktivitaten billiger oder besser als seine Konkurrenten erledigt,
verschafft es sich eine n  Wet t b e we(Pdnter $99%: 63k iDh Sich die Wertketten von

Unternehmen unterscheiden, kénnen sich Wettbewerbsvorteile oder -nachteile ergeben.

In seiner Theorie gibt es funf primare Aktivitaten in der Wertkette (Eingangslogistik,
Operationen, Marketing/Vertrieb, Ausgangslogistik und Kundendienst), die sich mit der
physischen Herstellung von Produkten, dem Verkauf, dem Kundendienst und dem Transport
zusammensetzen. Zusatzlich gibt es unterstitzende  Aktivitaiten (Beschaffung,
Technologieentwicklung, Personalwirtschaft und Unternehmensinfrastruktur), welche die
primaren Aktivitaten beeinflussen (Porter 1999: 66, 69). In der vorliegenden Arbeit wird in
Anlehnung an die Wertkette bei Porter die Ausgangslogistik ins Blickfeld gertickt und im
Sinne der Theorie bei dieser dann der Fokus noch einmal spezifiziert auf die Schnittstelle
des Hafens und hier auf die Ebene der Fahrzeugverladung durch die PTOs. Dies ist moglich,
da Amit dem Konzept der Wertkette [ é] i
Aktivitaten herausgearbeitet [werden], wenn sich aus der Analyse wettbewerbsrelevante
Unterschiede ergeben" (Porter 1999: 77).

2.4.2 Der Global Value Chain-Ansatz in Abgrenzung zu Global Commodity Chain und
Global Production Networks

Aufbauend auf den Value-Chain-ldeen von Porter entwickelten Gereffi und Korzeniewicz das
Konzept der Global Commodity Chain (GCC = Globale Warenketten). Doch zunéachst soll
das Global Production Netzworks (GPN) in Abgrenzung dazu in kurzer Form dargestellt
werden, da dieser Ansatz seit dessen Einfihrung durch Henderson et al. im Jahr 2002 weite
Verbreitung gefunden hat. Dieser Ansatz legt seinen Schwerpunkt auf eine Multiakteurs- und
Multiebenen-Konzeption und bezieht dies auf Machtkonstellationen, Wert und Einbettung
(Coe, Dicken & Hess 2008: 267).

Global Production Network als nicht-linearer Netzwerk-Ansatz

Das GPN wirft dem GCC und GVC vor, zu vereinfachend zu sein und die Einbettung der
Ketten in soziale, kulturelle und politische Umgebungen zu vernachlassigen, denn die
lediglich vertikale/lineare Betrachtung in den Ketten-Modellen sei unzureichend. Durch das
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GPN kann man die verflochtene Struktur der Beziehungen besser abbilden, so Henderson et
al. (2002: 442). Dicken definiert GPN folgendermaf3en und begriindet mit diesen die
wirtschaftlichen Ver2anderungen: thtMhye reshaping ofa | ar g
the global economic map has been driven increasingly by the emergence of extremely
complex organizational and geographical networks of production, distribution and
consumption: what we have called global productionn et wo r k s (OickeR 2081) 429f.).
Um den Ansatz zu verdeutlichen fihrt Henderson et al. ein Geflige aus Kategorien und
Dimensionen ein, das sich folgendermalRen zusammenfassen lasst. Die Kategorie (Mehr-)
Wert (Value) meint Wertschopfung, Wertsteigerung und Wertsicherung. Als zweite Kategorie
gibt es Macht (Power), die vor allem fir die Verbesserung der Wertschopfung und die
Wertsicherung von Bedeutung ist. Es gibt gemeinsame Macht zwischen Leitunternehmen
(Lead Firms) und den Zulieferern, gemeinschaftiche Macht von Organisationen
(Gewerkschaften, Verbande, NGOs, etc.) oder institutionelle Macht. Diese kann von lokalen,
nationalen oder supranationalen Organisationen, aber auch von Finanzorganisationen
ausgehen. Die dritte Kategorie ist die Einbettung (Embeddedness), denn GPN betten sich
nicht nur rdumlich oder funktional zwischen Unternehmen ein, sondern auch in die jeweiligen
sozialen, kulturellen, gesellschaftlichen und politischen Kontexte der Unternehmen, Akteure
und Schnittstellen. Beispiele sind nationale Gesetze, langjahrige Arbeitsweisen,
Bildungssysteme, usw. Die Einbettung kann einerseits in territoriale Einbettung und
andererseits in Netzwerkeinbettung unterschieden werden. Territoriale Einbettung meint,
dass die am GPN beteiligten Unternehmen am jeweiligen Ort, an dem sie sich befinden,
dessen Umgebung und Eigenschaften (Gesetze, Arbeitsverhdltnisse, etc.) annehmen. Die
Netzwerkeinbettung meint die langfristige Beziehung zwischen den Akteuren des
Netzwerkes, wie diese aufgebaut ist (stabil oder labil) oder wie sich Vertrauen zwischen den

Akteuren zu den Institutionen entwickelt hat (Henderson et al. 2002: 448it.).

Fur die Dynamik der Kategorien sorgen vier Dimensionen. Dimension 1 ist die Firma, denn
alle Firmen haben 7 auch wenn sie der gleichen Branche entstammen i eigene Ziele oder
eine eigene spezifische Herkunft. Dennoch meint Dimension 2, dass innerhalb des gleichen
Sektors ahnliche GPN aufgebaut werden, da sie &ahnliche Markte, Technologien oder
Produkte herstellen. In der dritten Dimension sind Netzwerke angesprochen, denn aufgrund
der Beteiligung mehrerer Akteure und Firmen variieren Machtbeziehungen aus
sektorspezifischen Griinden und so gibt es hierarchisch unterschiedlich gestellte Firmen. Die
4. Dimension betrifft Institutionen. Sie sind fir die wirtschaftliche und soziale Entwicklung der
Orte verantwortlich und kénnen sich positiv oder negativ auswirken. Sie sind fur alle Formen

von Wert wichtig und kénnen von lokal bis global reichen (Henderson et al. 2002: 453ff.).
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Der GVC-Ansatz als Weiterentwicklung des GCC-Ansatzes

Die Theorie der GVC ist eine Weiterentwicklung des GCC-Ansatzes, der 1994 von Gereffi
und Korzeniewicz entwickelt wurde. Er wird in seinen Grundzligen als Basis beschrieben.

&CC analysis is principally concerned with understanding how global industries are

organized. It consists of identifying the full set of actors (i.e. firms) that are involved in the

production and distribution of a particular good or service and mapping the kinds of
relationships that exist among them. The goal is to understand where, how and by whom

value is created and distributed along a commodity chain (Appelbaum and Geref f i 1994) 6
(Bair 2005: 157).

Der Ansatz beruht auf einer Einteilung in entwickelte (Industrie-)Lander und sich
entwickelnde (Schwellen-)Lander. Es gibt fiir die GCC drei Grundsatzeigenschaften. Erstens
materielle  Input-Output-Beziehungen. Diese sind in aufeinanderfolgenden und
wertsteigernden wirtschaftlichen Aktivitaten verbunden, sprich die beteiligten Unternehmen
betreiben in ihrem Produktionsprozess Arbeitsteilung und durch Lieferbeziehungen (von
Teilkomponenten, Produkten oder Dienstleistungen) bauen ihre Aktivitdten aufeinander auf
und erhéhen so den Wert des Produktes oder der Dienstleistung. Es handelt sich deshalb
um einen linearen Ansatz. Auch dieser Ansatz beinhaltet die Kategorie der Territorialitat als
zweites Grundelement, denn GCC haben eine bestimmte Raumstruktur und kénnen dispers
oder konzentriert sein. Drittens gibt es zwischen den Akteuren unterschiedliche
Machtbeziehungen, oder anders ausgedrickt, jeder Akteur besitzt bestimmte Governance-
Strukturen, weshalb es Firmen in der Kette gibt, die mehr Einfluss haben als andere (Gereffi
1994: 96f.) (Giese, Mossig & Schrdder 2011: 150f.).

Die Basisformen der Governance-Strukturen sind herstellergesteuerte Warenketten
(Producer-driven Commodity Chains) und kéufergesteuerte Warenketten (Buyer-driven
Commodity Chains). Herstellergesteuerte Warenketten gibt es haufig in kapital- und
technologieintensiven Industrien wie der Automobilbranche oder dem Flugzeugbau. Die
meist oligopolistischen Unternehmen einer Branche (bernehmen die Produktion der
hochentwickelten Giter weitgehend selbst, sind meist fiir Entwicklung, Management,
Koordination, Kernproduktion sowie die Endmontage zustadndig. Die Unternehmen haben
damit die Kontrolle Uber ihre Lieferanten (RUckwartsverbindungen) und Uber die
Einzelhandler (Vorwartsverbindungen). Lohnkostenintensive Produktionsschritte wurden im
Zuge der Arbeitsteilung zunehmend ausgelagert. Kaufergesteuerte Warenketten sind haufig
in der Konsumguterindustrie (Bekleidung, Schuhe, Spielzeug) oder bei elektronischen
Haushaltswaren vorhanden. Mit Kaufer sind nicht die Endkonsumenten, sondern grol3e
Einzelhandelsketten oder Markenfabrikanten gemeint. Diese Lead Firms oder Core
Companies produzieren kaum noch selbst und At]he main job of the core company in buyer-
driven commaodity chains is to manage these production and trade networks and make sure

all the pieces of the business cometog et her as an i rGereffglOA:t98).ddiewh ol e i
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Produktion der Waren erfolgt h&aufig in Schwellen- oder Entwicklungslandern, wo die
Lohnkosten deutlich niedriger sind. Besondere Wichtigkeit kommt in dieser Kette den
Schnittstellen wie Hafen oder Guterverkehrszentren zu, da sie fir eine reibungslose
Kettenverbindung sorgen muissen. Auch die Institutionen, die sich entlang der Kette befinden
(Nationalstaaten, Regierungen, usw.), kbnnen Einfluss nehmen (Gereffi 1994: 97ff.) (Giese,
Mossig & Schroéder 2011: 150f.).

Doch der GCC-Ansatz war mit lediglich zwei Governance-Strukturen zu vereinfachend.
Deshalb musste eine Uberarbeitung des Ansatzes erfolgen, was vor allem von Gereffi,
Humphrey & Sturgeon (2005) durchgefiihrt wurde. In ihm sind die Governance-Strukturen als
zentrales Element vielféltiger abgebildet. Durch die Globalisierung war die zweidimensionale
Governance-Struktur zu vereinfachend, denn grenzuberschreitende Vernetzung nahm zu,
internationale Firmen sind in lokale Zuliefer-, Vertriebs- und Kooperationsbeziehungen
eingebettet und lokale Aktivititen werden h&ufig durch globale Strategien gesteuert.
AulRerdem erfolgte zunehmend Outsourcing sowie horizontale und vertikale Integration,
weshalb die Kategorie des Einflussbereichs deutlich wichtiger wurde (Bathelt & Gluckler
2012: 305f.). Der GCC-Ansatz konnte die neuartigen Netzwerke nicht mehr exakt abbilden
und so fuhrten Gereffi, Humphrey & Sturgeon finf neue analytische Kategorien der
Governance-Strukturen ein, die aus empirischen Beispielen abgeleitet worden waren. Sie
benannten ihren Ansatz &lobal Value Chainéund legten damit den Fokus auf den Bereich
der Wertschopfung. Die finf Governance-Strukturen sind folgende und werden in Abbildung
2 verdeutlicht (Gereffi, Humphrey & Sturgeon 2005: 82ff.).

Market-Governance: Diese Form der Governance geht davon aus, dass der Austausch vom
jeweiligen Geschaftspartner, sowohl von Zulieferern als auch von Kunden, kostengiinstig
und leicht durchzufiihren ist. Dennoch missen Beziehungen nicht zwangslaufig kurzlebig
sein. Da man immer mehrere Geschaftspartner hat, besteht ein geringer Grad der
Machtasymmetrie und die Struktur ist preisgesteuert. Man strebt niedrige Kosten beim
Wechsel eines Vertragspartners an.

Modular-Governance: Zulieferer (a Tur nk ey stllerp gldssiseheraveise Produkte
speziell fur einen Kunden her, die relativ fest vorgegeben sind und vollstandig gefertigt
Ubergeben werden. Turnkey Supplier haben immer mehrere Kunden mit denen sie

zusammenarbeiten, wodurch sie einen relativ groRen Grad an Autonomie besitzen.

Relational-Governance: Durch verzweigte Beziehungen zwischen Kaufer und Verkaufer
entsteht eine gegenseitige Abhangigkeit. Mit Hilfe von sozialen Bindungen, Vertrauen,
Reputation, familiaren Beziehungen oder ethnischen Verbindungen kdnnen Probleme gelost
werden. Oftmals wurde angenommen, dass dazu geographische Néhe nétig sei, doch lassen
sich soziale Beziehungen auch Uber Distanzen erhalten/herstellen, da sie haufig Uber lange
Zeit gewachsen und dadurch krisenunabhéangig sind. Dennoch kann rdumliche N&he

16



Internationales Forschungsprojekt Eberhard Karls Universitat Tubingen
PTOs und ihr Einfluss in einer Global Value Chain Geographisches Institut

selbstverstandlich auch unterstitzend wirken. Der Einfluss ist eher symmetrisch verteilt und
alle  Verhandlungspartner sind relativ  gleichberechtigt, haben ihre jeweiligen
Kernkompetenzen und kommunizieren in kooperativer Weise. Bei Veranderungen kdnnen
aber Komplikationen auftreten.

Captive-Governance: B e i di eser Governance gibt es grocCe

kleinen Zulieferern gegeniber méchtigen, groRen Kaufern in Form der Lead Firms. Diese
Uben sehr viel Kontrolle gegentber den Zulieferern aus, fur die es keine Garantien gibt und
so die Machtasymmetrie hoch ist.

Hierarchy-Governance: Durch vertikale Integration und direkte Kontrolle gibt es vertikal
integrierte Firmen, bei denen die Unternehmenszentralen durch Management und Kontrolle
ihre ausgegliederten Niederlassungen oder Tochterunternehmen stark tberprifen und es so
eine hohe Machtasymmetrie gibt. Die Unternehmensvertretungen sind auf verschiedenen
Ebenen fir lokale oder regionale Marktsteuerungen verantwortlich.

Market Modular Relational Captive Hierarchy

End Use Customers Lead Lead Lead Integrated

Firm Firm Firm i
A D D D Firm

2]

E Turnkey Relational

O Supplier Supplier

: /N

@

g A/l\ A/l\l

: Component Component D D D
Materials Suppliers and Material and Material Captive
Supplier Supplier Suppliers

Low < Degree of Exploit Coordination

> High

Degree of Power Asymmetry

Abbildung 2: Die fuinf Governance-Strukturen der Global Value Chain

Quelle: Eigene Darstellung, nach Gereffi, Humphrey & Sturgeon 2005: 89

Diese Governance-Strukturen sind nicht stabil und konstant tber Zeit. Sie sind auch nicht
komplett voneinander zu trennen und kdnnen sich erganzen oder Uberlappen. Auf welche
Art und Weise sich die Beziehungen &ndern, ist laut Gereffi, Humphrey & Sturgeon noch
unzureichend untersucht, was durch die Ausarbeitung verbessert werden soll (2005: 96f.).

Um in der Wertschépfungskette aufzusteigen, gibt es fir die Akteure verschiedene
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Strategien. Durch Prozess-Upgrading konnen mit neuartigen Technologien oder
leistungsfahigeren Organisationsmodellen, Effizienzvorteile in der Produktion erzielt werden.
Produkt-Upgrading setzt direkt am Produkt an, das werthaltiger gestaltet wird. Funktionales
Upgrading versucht eigentlich standardisierte Unternehmensfunktionen um wissensbasierte
und hoherqualifiziertere Funktionen zu erweitern. Durch bessere Kompetenzen kénnen
Produzenten ihre Abhéangigkeit gegeniber einer Leitfirma vermindern. Dies ist aber mit
groBRem Aufwand verbunden. Mit Hilfe des intersektoralen Upgradings sollen Unternehmen
bestehende Technologien auf andere Wirtschaftsbereiche oder andere
Wertschopfungsketten Ubertragen, um zu eine gesteigerten Wertschépfung zu gelangen.
Das Ziel ist durch Diversifizierung eine geringere Abhangigkeit gegentber der Lead Firm zu
erreichen (Bathelt & Gluckler 2012: 308f.).

2.4.3 Begrundung der Auswahl des Global Value Chain-Ansatzes

Der GVC-Ansatz bietet fur die vorliegende Arbeit die beste Analysemdéglichkeit und ist
geeigneter als der Ansatz der GPN, denn /Ahipping lines (like other third party service
providers) carry out their business not simply within marketplaces but also within corporately
structured chainso (Robinson 2005: 254). In jedem Schritt der Distribution der Fahrzeuge
kommt Wert hinzu und dies auf spezielle Weise. Die Betrachtung liegt dabei auf den PTOs.
Anhand von Experteninterviews und Literaturarbeit kdnnen einerseits deren Governance-
Strukturen erarbeitet werden, andererseits deren Upgrading-Strategien identifiziert werden.

Der GVC-Ansatz muss selbstverstandlich von der Produktion auf die Distribution Ubertragen
werden. Sowohl in der Literatur als auch in der empirischen Arbeit ist ersichtlich, dass die
Distribution von Autos in aufeinanderfolgenden Schritten ablauft, bei denen den Fahrzeugen
jeweils Wert hinzugefuigt wird. Die Strategien und Governance-Strukturen, wie dies an einer
beispielhaften Schnittstelle funktioniert, stehen im Mittelpunkt der Arbeit. Dies ist nur ein Teil
der gesamten GVC, jedoch kann das vorgestellte Konzept fir andere Teile der Kette
(Beziehungen der Land-Spediteure untereinander, Beziehungen der
Schifffahrtsunternehmen mit den Fahrzeugbauern oder die Betrachtung andere
Schnittstellen) Ubertragen werden.

Der Arbeit liegt ein Verstandnis von Macht vor, beidem Ma ¢ ht g e s eas thenabilityi of d

a firm (or an entrepreneur) to own and control critical assets in markets and supply chains
that allow it to sustain its ability to appropriate and accumulate value for itself by constantly
leveraging its customers, competitors and supplierso (Robinson 2005: 256, zit. n. Cox et al.
2002).

Eine weitere Ubertragung des GVC-Ansatzes erfolgt fir die Strategien des Upgradings, wie
diese von den PTOs umgesetzt werden. Die verschiedenen Formen des Upgradings lassen
sich mit den VAL, die in Kapitel 2.3.2 beschrieben wurden, koppeln. Es werden nicht die
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Beziehungen zwischen den PTOs und den Autobauern direkt untersucht, sondern die
jeweiligen Beziehungen zu den Logistikabteilungen der Autobauer T wenn diese vorhanden
sind T zwischen den PTOs untereinander und zu den anderen Logistikdienstleistern im
Fahrzeugumschlag.

Der Standort Hafen lasst sich in die GVC als Schnittstelle einbauen, an dem die maritime

GVC der Fahrzeuge auf den Standort Hafen trifft. Robinson beschrieb schon 2002, dass

Haf en anges e has elementsrirdwaloe-driiven chain systems [ é fnd the port

captures value for itself and for the chain in which it is embeddedo (Robinson 2002: 241). Da

Hafen als Orte angesehen werden, in denen VAL durchgefihrt werden kénnen und
verschiedene Akteure aufeinandertreffen, sindsie T e i | des Tr anbutptisalsoay st e ms ,
major sub-system of the broader production and logistics systemsf (Bichou 2004: 53). Aus

dieser Perspektive heraus, kann der GVC-Ansatz angewendet werden, da dieser aus der
Produktionsforschung kommt, aber hier die Verbindung zum Logistiksystem hergestellt

werden kann und die verschiedenen Logistikdienstleistungen, die durch die PTOs und

andere Hafenakteure gemachtwe r den Atviaé ufei n @l (Carboset&dm Martimo

2003: 306) bringen. Da auch leichtindustrielle Tatigkeiten in den Hafen durchgefihrt werden,

wird die Transportkette Amore and more integra
transportation and distribution activities are considered as a sub-system oft he whole
product i on(Carbones & eDmiMartino 2003: 311). Deshalb ist es moglich die

Distribution von Fahrzeugen mit dem GVC-Ansatz zu analysieren.

3. METHODISCHES VORGEHEN

3.1 Ableitung der Hypothesen

Als Bindeglied zwischen den theoretischen Grundlagen und der empirischen Untersuchung,
soll an dieser Stelle die Bildung der Hypothesen stehen, die sich an den Zielformulierungen
aus Kapitel 1.3 orientieren. Das Ubergeordnete Ziel ist die Bedeutung des CMP fiir den
Umschlag von Fahrzeugen zu charakterisieren und mdogliche Zukunftspotenziale
aufzuzeigen. Dabei ist ebenfalls von Wichtigkeit, ob CMP ein bedeutender Teil einer
globalen Wertschopfungskette, wie sie in Kapitel 2.4 beschrieben wurde, ist. Daraus ergeben

sich einige forschungsleitende Hypothesen, die Gberprift werden missen:

U0 Hypothese 1: Die ankommenden Fahrzeuge stammen entweder aus Deutschland
(per Zug) oder aus anderen Regionen Europas oder Asiens (per Schiff) und werden
nach Skandinavien, ins Baltikum und nach Russland weitertransportiert. Der Hauptteil

gelangt per Schiff nach Malmdé und verlasst auch auf diesem Wege den Hafen.
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0 Hypothese 2: Durch den Fahrzeugumschlag auf der schwedischen Seite des Hafens
ergeben sich wirtschaftliche Vorteile fir die gesamte Region Skane.

U Hypothese 3: Durch das 2011 eréffnete Hafenareal Norra Hamn in Malmd wurden
bessere Mdglichkeiten fir den Umschlag von Fahrzeugen geschaffen.

U0 Hypothese 4: Der CMP und dessen PTOs sind zu einem wichtigen Hub des
Fahrzeugumschlags geworden und nehmen eine steuernde und damit wichtige
Position innerhalb dieser GVC ein.

U0 Hypothese 5: Die lokal und regional tatigen PTO haben sich durch langjahrige
Zusammenarbeit mit den internationalen Automobilherstellern ein so gutes Knowhow
im Transport, der Verladung und der Endabfertigung der Fahrzeuge angeeignet, dass
sie groRen Einfluss auf die Entscheidung haben, wo und welche Fahrzeuge
transportiert werden. Dies ist durch langfristige Vertrage und Kooperationen
vereinbart und garantiert Planungssicherheit. Die lokalen und regionalen
Unternehmen kdnnen sich im globalen Wettbewerb positionieren.

Um diese Hypothesen belegen oder widerlegen zu kénnen und um die Teilziele aus 1.3
erreichen zu kdénnen, wurden in der empirischen Untersuchung sowohl Statistiken analysiert
als auch qualitative Befragungen durchgefihrt. So kann durch die quantitative Auswertung
zundchst das Untersuchungsgebiet in seiner Bedeutung kenntlich gemacht werden
(Makroperspektive) und anschlie3end durch die qualitativen Befragungen die Hafenakteure
identifiziert werden (Mikroperspektive). Die Entscheidung fir eine qualitative
Expertenbefragung wird im Folgenden begrindet.

3.2 Begrundung zur Durchfihrung von Expertenbefragungen

Die Expertenbefragungen bauen auf der Auswertung der Zahlenreihen auf und kénnen als
deren Erweiterung verstanden werden. Die Perspektive der Makroebene wird durch eine
Mikroebenenperspektive ergéanzt. FiUr die Interviewform wurde die Methode der
problemzentrierten und leitfadengestitzten Expertenbefragungen ausgewéhlt.  Am
problemzentrierten Interview [als untergeordnete Form eines qualitativen Interviews] ist der
Forscher schon vor dem Interview mit einem theoretischen Konzept ausgestattet. Diese
theoretischen Vorstellungen werden durch das Interview mit der sozialen Realitat
konfrontiert, plausibilisiert oder modifiziert" (Lamnek 2010: 349). Trotz des Vorwissens ist
man flexibel, offen und sieht die befragte Person eher als Gesprachspartner oder
ASachver s {Raum & Mgier Kriker 2005: 65). Die befragten Personen werden durch
die Interviewsituation zu Experten gemacht, denn fir sie ist das Befragungsthema vertraut
und sie befinden sich in ihrem normalen Umfeld, in dem sie frei reden kdnnen. Deshalb
wurden die Experten jeweils in ihren Blroraumen befragt und fungieren als Reprasentanten
ihrer Organisationen (Lamnek 2010: 656ff.).
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Zu Beginn des Arbeitsprozesses stand die Erarbeitung eines Leitfadens, der als Grundlage

fur alle Interviews diente. Dieser befindet sich im Anhang der Arbeit. Es handelt sich um
leitfadengestitzte Interviews, welche sowohl offen als auch halbstrukturiert sind. Darunter ist

zu verstehen, dass man vorgefertigte Fragen und Themenkomplexe hat, allerdings auf

Seiten des Interviewers die Fragen flexibel gestellt werden kdnnen und man nicht starr auf

das Konzept fixiert ist. Da es sich um Leitfadeninterviews handelt, sind die Fragen vorab

konstruiert und zeigen den Gedankengang des Interviewers auf, denn man geht als Forscher

nicht ohne Vorerfahrungen oder theoretische Kenntnisse an die empirische Arbeit (Reuber &

Pfaffenbach 2005: 134). Leitfaden schlagen nur Reihenfolge- und
Formulierungsm®glichkeiten vor . AuCer dem sind
Ver2nderungen des Leitfadens m° gl i ch [ é] . Di
Prozesshaftigkeit qual i tat i vReuberRoPfafeabaah r2@05: be gr ¢ n
137). Durch den Leitfaden koénnen die Interviews dennoch verglichen werden, denn es

handelt sich um teilstandardisierte Leitfaden. Das bedeutet, dass ein Teil des Interviews
(Schliusselfragen) allen Befragten vorgelegt wird, der abschlieRende Teil aber von Befragtem

zu Befragtem unterschiedlich ist (Eventualfragen), um das jeweils spezifische Wissen

abzufragen (Rauh & Meier Kruker 2005: 64) (Schnell, Hill & Esser 2011: 379).

Bis auf einen Fall wurden personliche Einzelinterviews durchgefiihrt. In einem besagten Fall
wurde auf Wunsch der Befragten ein Interview mit zwei Vertretern einer Organisation
gemeinsam durchgeftihrt. Ein Vertreter war zustandig fur den physischen Transport, der

andere Vertreter fur die strategische Ausrichtung.

Zusatzlich zu den Fragen wurden den Befragten Mental Maps vorgelegt. In diesen wurden
der Ostseeraum, Teile von Mitteleuropa und Westeuropa und mehrere Hafenstandorte als
Landmarks eingetragen. Mit Hilfe dieser Karten konnten die befragten Experten ihre
Aussagen beziiglich der Transportwege der Fahrzeuge besser strukturieren und die
Transportwege einzeichnen. Die Auswertung dieser Karten fliel3t in die Analyse in der Form
ein, dass daraus eine Kartendarstellung der Fahrzeugstrome entstand. In einer Mental Map
wurden durch die Einzeichnung moglicher fester Verbindungen, im konkreten Fall die
Fehmarn-Belt-Verbindung und die Helsingborg-Helsingor-Verbindung, eingezeichnet, um

madgliche Potenziale des Standortes Malmé abzufragen.
3.3 Auswabhl der befragten Experten

Der empirische Teil der Ausarbeitung beruht auf sieben Experteninterviews, welche im
Zeitraum von Februar bis Marz 2013 in Malmé gefihrt wurden. Fur die Auswahl der Experten
war entscheidend, dass sie sich mit dem Forschungsgegenstand befassen und kompetente

Ausklnfte geben kdnnen. Ihr Praxiswissen ist von entscheidender Bedeutung und bereichert
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die  Untersuchung. Dariber hinaus missen die Experten (ber gewisse
Entscheidungskompetenzen verfiugen (Lamnek 2010: 657). Vor dem ersten offiziellen
Interviewtermin wurde ein Pretest mit einem Erasmus-Student der Politologie durchgefuhrt,
der zur Verstandlichkeit der Fragen und dem Aufbau des Leitfadens Rickmeldung geben
konnte. Einerseits wurden die Experten durch die vorhandenen Kenntnisse tber den Hafen
ausgesucht, andererseits kam auch das Schneeball-Verfahren zur Anwendung, denn im
ersten Interview wurde die Anschrift eines weiteren Experten von dem ersten Befragten

weitergegeben. Dieser konnte wiederum zu einem dritten Experten den Kontakt herstellen.

Letztendlich wurden sieben Interviews gefuhrt und die Reprasentanten der jeweiligen
Organisationen entstammen der Hafenverwaltung (CMP), der PTOs (Autolink,
Skandiatransport, CMP und Toyota) und politischen Institutionen (Stadt Malmd, Region
Skane). Auf diese Weise entstand ein differenziertes Bild der Befragten, bei der die einen
mehr Detailwissen haben und die anderen mehr Wissen Uber Strategien und Strukturen. Die

Gespréachspartner, deren Funktion und die dazugehdrige Organisation sind unten aufgefihrt:

1 Ahlgren, Magnus: Hub Manager von Skandiatransport

9 Larsson, Bjorn: Hub Manager des CMP

1 Ney, Thomas: Regional- und Infrastrukturplaner der Region Skane

9 Nilsson, Anders: Infrastrukturplaner und Giterverkehrsexperte der Stadt Malmo

I Pettersson, Lennart: stellvertretender Direktor des CMP

1 Steijaert, Bart: Hub Manager Autolink

1 Stern, Peter: Hub Manager Toyota Logistics Services Sweden
Die Interviews haben einen zeitlichen Umfang von 25 bis 50 Minuten und liefern insgesamt
knapp 4 Stunden Auswertungsmaterial. Dartber hinaus wurde mit Anders Olsson,
Mitarbeiter von Toyota Logistics Services Sweden, eine Besichtigung der Toyota- und
Skandiatransport-Abfertigungshalle unternommen, bei der die technischen und prozessualen

Ablaufe des Fahrzeugumschlags ersichtlich wurden.

Fur die Auswertung ist zu sagen, dass die Experten aus Datenschutzgriinden und nach
Absprache mit ihnen zwar aufgelistet sind, jedoch im Auswertungskapitel codiert werden. Die
AuRerungen kénnen nicht mehr dem jeweiligen Experten zugeordnet werden, aber durch die

Nennung des codierten Experten in ihrer Stringenz nachverfolgt werden.
3.4 Transkription und Analyse

Fur die Darstellung der Ergebnisse wird eine interpretativ-verstehende Form, ein reduktiver
Vergleich, gewahlt, wie ihn Lamnek formuliert. Dieser ist fur wirtschaftsgeographische
Analysen, in denen es um Faktenwissen geht deutlich geeignheter als das umfangreiche

offene, thematische Kodieren mit Typenbildung von Reuber & Pfaffenbach (2005: 162ff.).
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Lamneks Analyseverfahren besteht aus vier Phasen bei der Auswertung von qualitativen
Interviews. Die erste Phase ist die der Transkription, in der von der Tonbandaufnahme eine
Abschrift gemacht wird, die jedoch schon selbst eine Interpretation ist, da Wiederholungen,
Interjektionen und Sprechpausen aufgrund der Fragestellung, bei der es um Sachverhalte
geht, nicht transkribiert werden. Als Basis fir die Transkription dienen die
Tonbandaufnahmen, wobei die Interviews in englischer Sprache durchgefiihrt wurden und so
die Texte nur ins Englische transkribiert wurden. Es muss beachtet werden, dass die
Befragten zwar Uber auf3erst gute Englischkenntnisse verfligen, allerdings trotzdem nicht in
ihrer Muttersprache gesprochen haben. Es wird alles erfasst, was zu einer Frage
geantwortet wird und nicht nur das fur die Frage relevante. Die Interviews werden
anonymisiert wiedergegeben. Fir die Form der Textprasentation wird die realistische Form
gewahlt, bei der in der Auswertung Zitate herausgegriffen und auf die Forschungsfrage
bezogen werden (Rauh & Meier Kruker 2005: 76) (Lamnek 2010: 367f.).

An die Phase der Transkription schlief3t sich die Phase der Einzelanalyse an. Hierbei werden
zuerst die zentralen Textpassagen hervorgehoben und dem Transkript entnommen, sodass
die Aussagen des einzelnen Interviews herausgearbeitet werden kdnnen. In der folgenden
Phase, der generalisierenden Analyse, werden die Interviews miteinander verglichen. Daran
schlief3t sich die vierte Phase, die Kontrollphase, an, bei der die Aussagen noch einmal mit
den Originalen nach ihrer Richtigkeit tberprift werden (Lamnek 2010: 368f.).

Abschlieend soll das empirische Vorgehen kritisch reflektiert werden. So muss man sagen,
dass die Stichprobenauswahl von sieben Interviews keine Reprasentativitat herstellen kann.
Zudem sind Experten niemals vollkommen objektiv und neutral. Jedoch ist auch der
Forschende selbst stets Interpret und muss sich dariiber bewusst sein, seine eigenen
Vorkenntnisse und Erfahrungen in den Kommunikations- und Auswertungsprozess
einzubringen. Darlber hinaus traten zwei Probleme auf. Zum einen war es schwierig wirklich
detaillierte Statistiken Gber den Fahrzeugtransport und -umschlag zu erhalten. Es sind zwar
Gesamtstatistiken vorhanden, jedoch nicht solche, aus denen ersichtlich wird, wie viele
Fahrzeuge von Malmd zu einem anderen Hafen genau verschifft werden. Die Statistiken der
schwedischen Hafen sind im Vergleich zu vielen baltischen oder russischen Hafen gut. Zum
anderen trat das Problem auf, dass nicht alle Befragten die Mental Maps zur Unterstiitzung
und zum Einzeichnen genutzt haben. Deshalb féllt die Analyse dieser Karten schwer und
beschrankt sich auf eine Zusammenschau der Fahrzeugtransporte, die durch eigene

Kenntnisse und die Informationen aus den Expertengesprachen erstellt wurde.
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4. FALLBEISPIEL COPENHAGEN-MALMO-PORT (CMP)

4.1 Beschreibung des Untersuchungsgebietes

Der CMP ist laut Naski ein einzigartiges Vorhaben, denn An o c h nie hatten

konkurrierende Hafen, die durch ein internationales Fahrwasser voneinander getrennt sind
und sich geographisch in zwei verschiedenen Léndern befinden, zu einer Fusion
ent schiedeni Der2Halpigrund U6 @en .Zusammenschluss der Hafen von
Kopenhagen und Malmo im Januar 2001 war die Eréffnung der Oresund-Briicke am 1. Juli
2000. Die beiden Hafen, die zuvor noch den Fahrverkehr fur Giter und Personen
organisierten, fuhlten sich in ihrer Position durch die Konkurrenz der festen Landverbindung
bedroht. Deshalb entschied man sich dazu, gemeinsam im internationalen Wettbewerb zu
bleiben und zu fusionieren. Vorteile dieser Hafenkooperation sind nach De Langen & Nijdam
unter anderem eine bessere Nutzung des Humankapitals, des Hafengelandes und des
Kapitals; die Erganzung der Hafeninfrastruktur; economies of scale in der Verwaltung und im
Management; Spezialisierung sowie die Erweiterung des Hafenhinterlandes (2009: 163).

Durch den Anschluss Uber die Oresundbricke und die innerdanische GroRe-Belt-
Verbindung, verfigt der Hafen nun U0Uber eine durchgangige Landverbindung nach
Kontinentaleuropa. Die Markte Danemarks, (Sud-)Schwedens und Norwegens sind gut zu
erreichen. Zusétzlich befindet sich der CMP an der Offnung zur Ostsee und hat demnach

eine strategische Position.

Der Hafen besteht zu 50% aus schwedischen und zu 50% aus danischen Teilhabern. Auf
schwedischer Seite teilen sich die Anteilseigner folgendermafien auf: 27,5% hat die Stadt
Malmd, 14,4% Forvaltnings AB Norra Vallgatan sowie weitere private Anteilseigner mit 8,1%.
In Danemark ist der einzige Anteilseigner die Udviklingsselskabet By & Havn I/S als Hafen-
und Stadtentwicklungsunternehmen, das zu 55% der Stadt Kopenhagen und zu 45% dem
Staat Danemark gehort. CMP nutzt durch einen Langzeitvertrag mit Laufzeit bis 2035 das
gesamte Hafengelande und mietet es von der Stadt Malmé bzw. der déanischen
Entwicklungsgesellschaft, verpachtet aber seinerseits die Terminals und Ausstattung im
Hafen an PTOs oder andere im Hafen tatige Unternehmen. CMP ist somit eine eigene
Gesellschaft und der Landlord des Hafens (CMP 2013: 30f.).

Zwischen 2010 und 2014 stehen insgesamt 2,5 Milliarden schwedischen Kronen (ca. 290
Mio. Euro) Investitionsgelder zur Verfugung, die sowohl in Terminals und in die
Hafeninfrastruktur und -suprastruktur investiert werden als auch in die Verbesserung der
infrastrukturellen Zufahrtswege. Zu den Investitionstatigkeiten gehdrte unter anderem der
Ausbau des nordlichen Hafens in Malmo (Norra Hamn) (CMP 2013: 4, 9). Im Jahr 2011

wurde im Norra Hamn in Malmé ein neues Hafengelande mit 750 000 m? Flache eingeweiht.
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Durch sie seewartige Entwicklung des Geléandes kdnnen zeitliche Vorteile bei der Ankunft
und Abfahrt von rund 20 bis 30 Minuten pro Fahrt beim Ro-Ro-Verkehr und Containerverkehr
erzielt werden. Auch ein neuer Gleisanschluss wurde verlegt, der dazu fihrt, dass nun zwei
Zige parallel be- und entladen werden kénnen (CMP 2011: 10ff.). Insgesamt wurde dadurch
einerseits der Transport ins Hinterland fur die Eisenbahn und fur den Stral3enverkehr mit
einer Verklrzung der Distanz zur Autobahn fir den Nordhafen verbessert. Andererseits

wurden im mittleren Hafenteil Flachen fir andere Tatigkeiten frei.

ACMP i ssenace ffou thdt can receive all types of freight and all types o f s GMP
2013: 8), dazu zahlen Passagierverkehr durch Fahren und Kreuzfahrtschiffe,
Containerschiffe, Trockenguter, flissige Massenguter, Stlckglter, Ro-Ro-Verkehr, Kombi-
Verkehr und Autos. Eine Auflistung der umgeschlagenen Giter zeigt Tabelle 1. Hierin sind
alle umgeschlagenen Guter i mit Ausnahme der Fahrzeuge, die im néchsten Kapitel
detailliert aufgezeigt werden 1 dargestellt. Zu den Zahlen ist zu sagen, dass die
Auswirkungen der Wirtschaftskrise mit dem Hohepunkt 2008/2009, auch den CMP trafen.
Die ansonsten stetig wachsenden Umschlagszahlen sanken deshalb in manchen Bereichen
stark ab. Jedoch ist seit 2009 wieder ein leichter Anstieg bzw. eine Stabilisierung

festzustellen.

Tabelle 1: Umgeschlagene Guter im CMP (2008-2012)

Guterart Einheit 2008 2009 | 2010 | 2011 | 2012
Container 1000 TEU 194 151 153 153 148
Trockenguter Millionen Tonnen 3,3 2,9 2,7 3.4 2,7
Flissige Massengiter | Millionen Tonnen 7,2 6,7 6,8 4,5 52
Kreuzfahrtschiffe 1000 Passagiere 560 677 662 820 840
Fahrverkehr 1000 Passagiere 833 796 842 784 782
Eisenbahnverkehr 1000 Waggons 36 32 46 47 43
Ro-Ro-Verkehr 1000 Einheiten 331 236 233 232 245

Quelle: Eigene Darstellung, nach CMP 2013: 15ff.

Der Containerumschlag ist mit 148 000 TEU nur gering und auf den regionalen Markt
ausgerichtet. Deutlich positiver entwickelte sich der Kreuzfahrtverkehr mit 840 000
Passagieren, die in Kopenhagen ankamen. Flissige Massengiiter (vor allem Ol) stieg im
Gegensatz zu Trockengiter wie Getreide, Kalkstein, Kokos oder Schrott von 2011 auf 2012
an. Wahrend der Fahr- und Ro-Ro-Verkehr das Niveau vor der Krise noch nicht wieder

erreichen konnten, ist dies im Eisenbahnverkehr wieder der Fall.
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4.2 Bedeutung des CMP im Fahrzeugumschlag

2010 sollen 74,5 Mio. neue Autos auf der Welt transportiert worden sein, wovon circa 11,7
Mio. auf dem Seeweg transportiert wurden. In dieser globalen Wertschdpfungskette
positioniert sich der CMP mit zahlreichen umgeschlagenen Automarken (u. a. Toyota, Lexus,
Chevrolet, Peugeot, Mitsubishi, Ford, Mercedes, Suzuki, Nissan, Citroen, Peugeot, Honda,
lveco, Isuzu, Jeep, Dodge, Chrysler) a| §c &n d i nlargest hub for car handlingd (CMP
2013: 14) wund somit als Umschlagsplatz mit regionaler Bedeutung. Diese
Selbsteinschatzung der Hafenverwaltung wird im Folgenden Uberprift. Vorab muss jedoch
zu den Statistiken angefiihrt werden, dass man bei der Recherche Probleme hatte an
aussagekraftige und vergleichbare Daten zu kommen. Bei vielen Hafen, die in ihren
Jahresberichten untersucht wurden, wurde der Umschlag neuer PKW unter Stlickguter oder
unter Ro-Ro-Verkehr subsummiert, weshalb die Interpretation dieser Daten nicht sinnvoll
erschien. Viele Hafen oder nationalen Statistikbehtrden haben somit keine detaillierten
Statistiken bezuglich des Umschlags von Fahrzeugen. Dennoch konnten einige Daten
analysiert werden, die in den folgenden Abbildungen und Tabellen analysiert werden.
Tabelle 2 zeigt die Auto-Verladung im CMP in 1000 Einheiten seit 2001. Die Daten werden
nach dem Verkehrstrager Schiff und Zug unterschieden. Dabei ist anzumerken, dass das
Transhipment von Fahrzeugen mit der Bahn mit 36000 Stiick nicht einmal zehn Prozent des
gesamten Fahrzeugumschlags im Jahr 2012 ausmacht. Der Ho6chstwert der
Fahrzeugverladung wurde vor der Krise 2007 mit Gber 500000 Fahrzeugen erreicht. Zu
dieser Zeit war der Anteil des Bahnverkehrs hoher. Mit der Krise halbierte sich der
Autoumschlag und erreichte sein Tief im Jahr 2009, denn zu dieser Zeit wurde fir
hochpreisige Konsumgiter wie Autos Geld eingespart. Dennoch konnte sich der CMP von
der Krise schnell erholen und erreichte 2012 fast wieder das Niveau vor der Krise. Insgesamt
betrachtet lasst sich erkennen, dass mit dem Hafenzusammenschluss im Jahr 2001 eine
Steigerung des Fahrzeugumschlags einsetzte, der sich mittlerweile um etwa das Zehnfache
héher befindet als 2002. Ein Sprung fand von 2003 auf 2004 statt. Der Grund ist, dass sich

Toyota entschlossen hatte, seine dispersen Fahrzeugterminals zu konzentrieren.

Tabelle 2: Umgeschlagene Fahrzeuge (in 1000) im CMP (2002-2012)

Jahr 2001 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012

Per Schiff | 26 39 139 246 295 382 447 368 161 289 381 421

Per Zug 5 9 22 47 50 58 71 59 35 28 38 36

Gesamt 31 48 161 293 345 440 518 427 196 317 419 457

Quelle: Eigene Darstellung, nach CMP o. J., Annual Reports 2005-2012
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Abbildung 3 zeigt die Wachstumsraten im Fahrzeugumschlag aller schwedischer Hafen im
Durchschnitt sowie des grof3ten skandinavischen Hafens in Goteborg und des CMP. Da die
Zeitreihe aus besseren Vergleichsgrinden erst 2005 beginnt, sind die grof3en
Wachstumsraten des CMP von 2003 bis 2005, die in Tabelle 2 ersichtlich sind, hier nicht
abgebildet. In Goéteborg werden in Schweden die zweitmeisten Autos verladen. Doch hier
waren die Wachstumsraten schon vor der Krise nicht so positiv und deutlich unter dem
gesamtschwedischen Niveau. Demgegeniber konnte der CMP 2006 (31%) und 2007 (21%)
hohe Wachstumsraten erzielen und ist deshalb mitverantwortlich fir die Wachstumszahlen in
ganz Schweden. Doch so stark die Wachstumsraten vor der Krise waren, so stark war auch
der negative Ausschlag 2008 und 2009 mit einem Rickgang des Fahrzeugumschlags um
58% im CMP. Der Schnitt der schwedischen Hafen und des Hafens von Goéteborg lag mit
45% ebenfalls sehr hoch und zeigt die groRe Wechselhaftigkeit der Automobilbranche in
kritischen Zeiten. Da die Umschlagszahlen 2009 niedrig waren, konnte es grol3e
Steigerungen im Jahr 2010 und 2011 geben. Hierbei sticht vor allem wieder der CMP hervor,
der als einer der wenigen schwedischen Hafen 2012 positive Wachstumsraten aufweisen
konnte. Experte F gibt eine gelungene Einordnung der schwedischen Hafen im
Autoumschlag. Hamlstad und Sédertélje sind vor allem fiir den Import bedeutend. Géteborg
und in deutlich geringerem Umfang Stockholm sind wichtig fir den Export von Fahrzeugen.
Der Privathafen Wallhamn ist Transhipment-Hafen ebenso wie der CMP. So kommt er zum
ErgebnissATher e i s marketforkthe differansportsi ( Ex p.ert e F)
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Abbildung 3: Veranderungen des Automobilumschlags (in %) im Vergleich zum Vorjahr (2005-2012)

Quelle: Eigene Darstellung, nach Transportgruppen o. J.

27



Internationales Forschungsprojekt Eberhard Karls Universitat Tubingen
PTOs und ihr Einfluss in einer Global Value Chain Geographisches Institut

Eine sehr umfangreiche Ubersicht von schwedischen, danischen und zwei europaweiten
Hafen, die Automobilumschlag durchfiihren, zeigt Tabelle 3. Es ist darauf zu achten, dass
die Werte des CMP geringfiigige Abweichungen gegeniiber den erhobenen Daten des
Hafens selbst aus dessen Jahresberichten haben kdnnen, da die Werte in Tabelle 3 von der
Statistikdatenbank Transportgruppen stammen. Die Tabelle zeigt im Vergleich von 2007 bis
2012 die Fahrzeugumschlagshafen und wie viele Autos in ihrer Gesamtzahl sowie nach
entladenen und beladenen Fahrzeugen umgeschlagen wurden. Durch diese Unterscheidung
lasst sich erkennen, ob es sich um einen Transhipment-Hafen, einen Hub-Hafen (Main Port)
oder einen Hafen handelt, der nur sein direktes Hinterland bedient (Third-tier Port). Die
Tabelle zeigt schwedische und danische Hafen, die Autoumschlag durchfihren und jahrlich
mindestens 1000 Fahrzeuge transportieren. Zuséatzlich sind aus Vergleichsgriinden die
beiden europdischen Hubs Zeebriigge und Bremerhaven aufgefiihrt. Diese sind mit Uber
zwei Mio. verladenen PKW (Bremerhaven) und rund 1,7 Mio. PKW (Zeebrligge) europaweite
Hubs. Deshalb kann es sich beim CMP lediglich um ein regionales Hub handeln. Von den
schwedischen und danischen Hafen hat der CMP durchweg den hochsten Anteil am
Fahrzeugumschlag und in diesem Giltersegment sind Hafen wie Karlshamn, Karlskrona,
Nynashamn, Trelleborg oder Aarhus kaum von Bedeutung. Sie sind hier aber zur
Vollstandigkeit aufgefuhrt, weil dadurch die starke Position Malmés besser herausgestellt
wird.

Nach der Krise schlagt Malmé tber 420000 Fahrzeuge um, wobei nun die Unterscheidung
von entladenen und beladenen Fahrzeugen wichtig wird, denn hierdurch kann man
unterscheiden, um was fir einen Hafentyp es sich handelt. 2012 wurden in Malmé ca.
260000 Fahrzeuge entladen, was einerseits dafir spricht, dass es einen groRen Absatzmarkt
im Hinterland gibt, der von Malm¢ ausgehend auf dem Landweg durch Bahnverkehr und
Stral3enverkehr bedient wird. Es wurden aber auch mehr als 165000 Fahrzeuge in Malmd
wieder auf Schiffe beladen. Da Malmé Uber keinen eigenen Produktionsstandort von Autos
verfugt, missen diese Fahrzeuge mit der Bahn oder vor allem mit dem Schiff nach Malmo
gekommen sein und dann wieder auf kleinere Feeder-Schiffe verfrachtet worden sein, um sie
weiter zu verteilen. Es handelt sich also typischerweise um Transhipment-Fahrzeuge.
Dementsprechend greift der Ansatz des Hub-and-Spoke-Systems, bei dem Malmé ein
regionales Hub ist, das von grofRen Schiffen angelaufen wird, hier die Feinverteilung
stattfindet (entweder per LKW oder Bahn ins direkte Hinterland) oder per Schiff in Richtung

Baltikum, Russland und Finnland.
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Tabelle 3: Umschlagstarkste Fahrzeughéfen in Schweden, Dédnemark sowie Zeebriigge und Bremerhaven nach entladenen und beladenen Autos (2007-2012)

Jahr 2007 2008 2009 2010 2011 2012

Hafen Gesamt | Entladen | Beladen | Gesamt | Entladen | Beladen | Gesamt | Entladen | Beladen | Gesamt | Entladen | Beladen | Gesamt | Entladen | Beladen | Gesamt | Entladen | Beladen
Goteborg 319609 98520 | 221089 269209 81326 | 187883 | 148153 57679 90474 | 234540 | 111305| 123235| 227075 95658 | 131417 | 158686 69706 88980
Halmstad 62174 62138 36 59571 59566 5 46085 46079 6 62171 62147 24 74808 74805 3 64440 64440 0
Karlshamn 2604 74 2530 911 48 863 277 18 259 20 2 18 0 0 0 10 1 9
Karlskrona 1991 2 1989 1814 3 1811 1454 2 1452 1194 12 1182 1297 12 1285 1500 108 1392
Malmd, CMP

gesamt 413304 | 287889 | 125415 | 339428 | 237005| 102423 | 143017 | 103866 | 39151 | 249435| 168004 81431 | 392877 | 252212 | 140665 | 425031 | 259745 | 165286
Nynashamn 4578 30 4548 3932 147 3785 956 161 795 1336 194 1142 1849 325 1524 1481 208 1273
Stockholm 19741 609 19132 29438 2758 26680 15879 2182 | 13697 16707 1885 14822 22288 2178 20110 17509 2382 | 15127
Sddertélje 49559 49529 30 38181 38157 24 33034 33026 8 59746 59659 87 67585 67582 3 53705 53452 253
Trelleborg 453 409 44 1293 1143 150 833 616 217 1104 1014 90 1032 928 104 896 841 55
Uddevalla 1615 0 1615 16646 9282 7364 8049 2163 5886 3616 0 3616 2780 0 2780 1491 0 1491
Wallhamn 163758 82966 80792 | 209002 | 100122 | 108880 | 137970 67940 | 70030 | 197738 | 109629 88109 | 167639 92625 75014 | 160806 82805 | 78001
Aarhus k. A. k. A. k. A. 1104 33 1071 481 0 481 522 1 521 533 1 532 186 1 185
Kopenhagen,

einzeln 25509 23838 1671 28471 27418 1053 11440 10907 533 18277 17866 411 25789 25018 771 11575 11137 438
Esbjerg 33893 32469 1424 27994 26275 1719 14988 11735 3253 27353 17178 10175 34364 31715 2649 31382 29698 1684
Fredericia 13739 13671 68 11129 11085 44 6924 6891 33 5621 5620 1 6963 6963 0 13494 13492 2
Zeebrigge 2208906 | 1030324 | 1178582 | 2126143 | 1008838 | 1117305 | 1286120 | 630818 | 655302 | 1602264 | 733376 | 868888 | 1736298 | 791544 | 944754 | 1747334 | 775775 | 971559
Bremerhaven | 2072829 | 794983 | 1277846 | 2078889 | 800760 | 1278129 | 1231122 | 405797 | 825325 | 1631442 | 403830 | 1227613 | 2127899 | 553928 | 1573971 | 2182000 k. A. k. A.

Quelle: Eigene Darstellung, nach Transportgruppen o. J., Danmarks Statistik 0. J., Port of Zeebrugge o. J., Bremenports o. J.
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Gegeniuber Malmé haben die anderen Hafen deutlich weniger Umschlagszahlen und eine
andere Positionierung im Hub-and-Spoke-System. In Schweden kdnnen nur die Héafen
Goteborg, Halmstad, Sddertéltie und Wallhamn mit hohen Werten aufwarten. Goteborg ist
Skandinaviens grof3ter Hafen, jedoch nicht im Fahrzeugumschlag. Dies zeigt auch, dass sich
Uber den Zeitverlauf hinweg die Zahl der umgeschlagenen Fahrzeuge von 320000 auf rund
160000 halbiert hat. Aufgrund der Produktionsstandorte von Volvo gibt es aber hier einen
hohen Anteil an beladenen Fahrzeugen. In Halmstad gibt es fast nur entladene Fahrzeuge,
weshalb hier nur der eigene Markt bedient wird bzw. auf dem Landweg der Weitertransport
vollzogen wird. Es gibt kein Transhipment, jedoch gibt es auch die Méglichkeit, dass Schiffe,
die entleert wurden weiter zum CMP fahren. Dort kdnnen sie dann mit Fahrzeugen beladen
werden. Deshalb ist auch ein Pfeil in Abbildung 4 von Halmstad nach Malmé eingezeichnet.
In dieser Abbildung befinden sich weitere Veranschaulichungen der Ausfiihrungen.
Sodertalje ist ahnlich zu Halmstad und hat nahezu ausschlielich entladene Fahrzeuge fur
den lokalen Markt und keine Transhipmentfunktion. Der Hafen von Wallhamn ist eine
Ausnahme, weil er fur Schweden untypischer Weise ein komplett privater Hafen ist, der sein
eigenes Hub-and-Spoke-System aufgebaut hat. Er hat sich auf den Autotransport
spezialisiert und wird vor allem von der Grimaldi-Gruppe angefahren. Er besitzt in seinem
Hub-and-Spoke-System eine ahnliche Stellung wie Malmo in dem seinigen und fungiert
sowohl als Transhipmenthafen als auch als direkter Hafen fiir das lokale Hinterland.

Bei den danischen Hafen ist Kopenhagen als eigener Standort aufgelistet. Dadurch wird
ersichtlich, dass der Grof3teil des Fahrzeugumschlags des CMPs Uber die schwedische Seite
abgewickelt wird, denn in Kopenhagen werden nur rund 11000 Fahrzeuge umgeschlagen,
von denen die meisten nur entladen werden und dem danischen Markt zugefihrt werden. Es
wird kein Transhipment durchgefiihrt, dennAi t i s t he b e shusinesethatyoo u and
have everything on one spot, one terminal area for everything. There is a better flow, better
utilisation of equi p me nihteressant istpdass is Kopenhagen faBhx per t e
der Krise ein starker Anstieg auf Ulber 25 000 Fahrzeuge stattfand, dann aber bereits 2012
ein groBer Rickgang. Dies lasst sich auf die Konzentration des Fahrzeugumschlags in
Malmé zurlckfihren. In Danemark ist der Hafen von Esbjerg wichtig, aber auch hier ist vor

allem durch die Entladung von Fahrzeugen das lokale Hinterland als Absatzmarkt anvisiert.

Die Auswirkungen von Norra Hamn wurden in den Expertengesprachen diskutiert, wobei die
Experten gespaltener Meinung tber das 2011 eingeweihte Hafengeldnde sind. Experten B,
D, E und F sehen keine direkten Vorteile durch Norra Hamn. Einerseits, da das Gelande
noch nicht vollstéandig befestigt ist und dadurch keine Option fur die Lagerung von Autos
darstellt. Andererseits dadurch, dass der Norra Hamn nicht direkt an den mittleren Teil des

Hafens angeschlossen ist, bei dem die Autoverladung derzeit durchgefiihrt wird und wo sich
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die ganzen Einrichtungen fur Pre-Delivery Inspection (PDI) und Post-Ponement Operations
(PPO) befinden. Eine Uberfiihrung der Autos vom mittleren zum nérdlichen Hafen ist zu
teuer und zu zeittaufwendig. Die Flachen dort betragen zwar 1,5 Mio. m? von denen erst
300000m? gebraucht werden, aber mit den neuen Autos sind langere Strecken nicht ratsam.
Es gibt also nur indirekte Vorteile laut diesen Experten. Doch diese indirekten Vorteile sind
fur Experte A und G sehr entscheidend, denn die friiher hier durchgefiihrten Tatigkeiten
konnten zu groRen Teilen in den Norra Hamn verlagert werden. ASo we are using t
container terminal for car storage and also the old ferry terminal is used for car storage. So
we got a | ot of e X tExparte & rsprichis denndchEvorp Rlatzpreblendel, .
denn die Autoverladung ist haufig an StoRRzeiten gebunden, vor allem wenn die Deep-Sea-
Schiffe kommen und mehrere Tausend Autos auf einmal ausgeladen werden missen.
Potenziell bestiinde die Mdglichkeit die Fahrzeuge zum Norra Hamn zu Uberfihren, aber der
Weg ist zu weit. Zudem gibt es laut Experte F im Norra Hamn das Problem, das dort die
Ziuge erst durch einen vollen Rangierbahnhof fahren muissen, was auch mit Zeit- und
Kapazitatsengpassen verbunden ist.

Wenn man abschliel3end Tabelle 3 zusammenfasst, wird offensichtlich, dass vor allem der
CMP eine Transhipmentfunktion hat, wenn man diese mit den anderen Hafen vergleicht.
Zwar gibt es auch in Wallhamn und Géteborg eine Verladung, jedoch nicht in dem Ausmal
wie in Malmd. Auch in Stockholm ist das Beladen zwar deutlich Uber dem des Entladens,
jedoch werden hier vermutlich produzierte Autos direkt exportiert. Demnach kann man den
CMP als regionales Hub bezeichnen, das eine hohe Transhipmentfunktion hat, aber auch
den lokalen und regionalen Markt Uber den Landweg bedienen kann. Dies zeigt auch
Abbildung 4, die im Zentrum den CMP zeigt und von ihm ausgehend die einkommenden und
wegflhrenden Fahrzeugstrome. Die Abbildung ist idealtypisch und vereinfachend, kann aber
die grundsatzlichen Strome abbilden, auch wenn aufgrund der komplexen GVC kein

Anspruch auf Vollstandigkeit besteht.

Die einkommenden Fahrzeugstréme sind orange markiert. Ein Teil der Fahrzeuge stammt
aus Werken in der Slowakei (Trnava), Ungarn oder auch Tschechien (Kolin). Diese
Fahrzeuge werden meist mit dem LKW oder teilweise mit der Bahn i Uber die Ostsee per
Féhre i nach Malmo oder zuvor nach Trelleborg transportiert. Wie in Tabelle 2 dargestellt,
sind die Fahrzeuge, die per Bahn nach Malmé gelangen, in der Unterzahl. Der Grol3teil der
Fahrzeuge kommt entweder von Ubersee (Japan, Siidkorea, Sudafrika, Thailand), aus
Europa (Spanien, Portugal, Turkei) oder aus GroRRbritannien (Grimsby und Newcastle). Die
Fahrzeuge aus Japan, Siudkorea, Sudafrika, Thailand und der Turkei fahren haufig noch
Hafen im Mittelmeer an und gelangen dann nach Zeebriigge. Die Schiffe aus Portugal und

Spanien gelangen direkt zum Hafen von Zeebriigge, der europaisches Hub ist und von wo
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aus Fahrzeugtransporte neu zusammengestellt werden. Hierher werden auch Fahrzeuge
aus Frankreich (Sochaux) per Bahn transportiert. Die Schiffe aus Ubersee bzw. aus
Zeebrugge sind meist Deep-Sea-Schiffe mit hohen Kapazitaten. Ein anderer Grof3teil der
Fahrzeuge wird in Grof3britannien produziert und anschlielend direkt nach Malmd mit Short-
Sea-Schiffen verfrachtet. Ab Malmé verkehren in die Ostsee nur noch Short-Sea-Schiffe.
Auch Halmstad lauft den CMP an. Dies sind vermutlich leere Schiffe, die in Halmstad

entladen wurden und in Malmo beladen werden kénnen.

Durch die schwarzen Pfeile wird die Fahrzeugverteilung ausgehend vom CMP dargestellit.
Vier der sieben Befragten (Experte B, D, E und F) konnten hierbei die gleichen
Verteilungsmuster bescheinigen. Sie unterscheiden sich durch die Distribution per LKW,
Bahn oder Schiff. Dies wird auch farblich dargestellt. Die Gebiete, die mit dem LKW verteilt
werden sind blau (Danemark und Sudschweden bis Stockholm), die mit der Bahn rot (Mittel-
und Nordschweden sowie Norwegen) und die mit dem Schiff angelaufen werden sind griin
markiert (Finnland, Russland, Estland und Litauen). Selbstverstandlich muss bei der
Distribution per Bahn und auch per Schiff ausgehend von den Verteilzentren oder von den
Hafen noch ebenfalls eine Feinverteilung mit dem LKW erfolgen. Dies war aber nicht
Gegenstand der Betrachtung. Die Hauptanlaufstellen sind Hafen in Russland, sowie Paldiski
und Hanko, von denen Ziige bis nach Zentralasien und ins kontinentale Russland verkehren.
Experte E sieht den derzeit grofiten Markt in Russland, auch wenn hier die Einschnitte
wahrend der Wirtschaftskrise am heftigsten ausfielen (Experte E).

Jedoch werden nicht alle Automodelle und Fabrikate Gber den CMP abgewickelt und es gibt
weitere Hub-and-Spoke-Systeme, die jedoch nicht untersucht werden. So ist beispielsweise
der Hafen von Gdynia ein grol3er Verladungshafen fir Polen. Hier ergibt sich weiterer
Forschungsbedarf. Auch Lettland ist nicht markiert, weil dort kein Hafen von Malmd aus
angelaufen wird. Jedoch besteht die Mdglichkeit, dass Fahrzeuge Uber den Hafen von
Paldiski oder Klaipeda transportiert werden und von dort aus mit dem LWK oder der Bahn
nach Lettland gelangen. Experte F ist sich sicher, AMa |l m®° dnlg real hub for motor
vehicles. At least in Sweden and | am not so sure if any other of the Baltic Sea Region
countries had that function in this part

eines zentralen Umschlagsplatzes durch Toyota 2003 Avlaimé has grown as a motor vehicle

of

port from absolutely nothing to become the largest port in Swedend ( E x p ®iedlaitet 1) .

den Grunden fir die Fahrzeugverladung am CMP Uuber.
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Copenhagen-Malmo-Port als regionaler Autoumschlagsplatz fiir den Ostseeraum
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Aus den Interviews lassen sich mehrere Grinde herausarbeiten, weshalb sich der CMP als
Umschlagshub etablieren konnte. Zwei Experten (C und D) erkannten die geographische
Lage an, bei der es kein oder nur selten zugefrorene Meeresteile gebe. Dies ist bei ndrdlich
gelegeneren Hafen (z. B. in Norwegen oder Finnland) nicht der Fall, wo die Fahrrinnen nicht
ganzjahrig schiffbar sind. Experte C sieht zudem noch die beiden Grinde, dass es
Erweiterungsmaglichkeiten flr den Fahrzeugumschlag gebe (in Norra Hamn) und dass die

politische Situation stabil sei.

Die beiden Hauptgrinde, die auch von den meisten Experten genannt wurden, waren die
Astrategic positionh ( E x p evont Toyota Jm Jahn 2003,d der Ent sc
Fahrzeugumschlag in Malmé zu zentralisieren. Die strategische Lage, wird gut von Experte

G beschrieben: AMal m° i s Yawhdve a fobdyroad neiwbrle Yogood | o
have a good rail network to Sweden and Norway. You are very close to Denmark. So you

can take care of that business as well. And then you have good possibilities to use the
vessels. So actwually you reach a qui)tEsbebtéehy ar ea
ein guter Zugang zur Ostsee und durch die Briickenfertigstellung tiber den Oresund eine
Landverbindung nach Kontinentaleuropa tiber Danemark. Fur diesen Standort hat sich 2003

Toyota entschieden, was von den Experten A, C, D, E und F explizit als Hauptgrund
angesprochen wurde. Toyota suchte einen neuen Standort, um die einzelnen Verladezentren

zu konzentrieren. Ursprunglich wurden weite Teile Skandinaviens von Drammen (bei Oslo)

aus bedient. Toyota suchte ein Langzeit-Hub und entschied sich unter anderem aus oben

genannten Griinden fir Malmd und unterzeichnete 2003 einen Langzeitvertrag von 23

Jahren. Toyota hatte damals bereits den russischen Markt als Wachstumsmotor im Blick, der

von Malmé aus gut bedient werden kénne: f tAdre would be expansion in the East region,

this would be the best port to enter andufto be
Toyota folgten weitere Her st el | er und Logistikdienstleister

showed the way that it is a good location fora hub. Other compani es f ol l owedo (
4.3 PTOs als Teile einer Global Value Chain
4.3.1 Governance-Strukturen der PTOs

Ausgehend von Abbildung 2 aus Kapitel 2.4.2, in dem die Governance-Strukturen des GVC-
Ansatzes dargestellt werden, sollen diese Beziehungen zwischen den beteiligten Firmen auf
den Fahrzeugumschlag Ubertragen werden. Dazu werden im Folgenden die
Hafenverwaltung des CMP und die verschiedenen PTOs (Autolink, Skandiatransport, Toyota
Logistics Services Sweden), die durch Interviews befragt wurden, in ihren Beziehungen

charakterisiert.

34



GEO-94: Internationales Forschungsprojekt SS 2013 Eberhard Karls Universitat Tubingen
PTOs und ihr Einfluss in einer Global Value Chain Geographisches Institut

CMP: Der CMP ist sowohl Hafenverwaltung und damit Landlord als auch Port Operator. Die
Verwaltung mietet in einem Langzeitvertrag das Gelande von der Stadt, der derzeitig bis
2035 lauft. Als Verwaltung vermietet der CMP wieder die Hafenflachen und die
Hafenausstattung an die PTOs fur 15-20 Jahre. CMP ist bei der Fahrzeugverladung aber
auch Operator in dem Sinne, dass alle Schiffe und alle Zige von Angestellten des CMP
sowohl entladen als auch beladen werden. Hier hat der CMP eine Monopolstellung und er
handelt auf Auftrag der PTOs. Gewinn macht der CMP beim Autoumschlag durch die
Tatigkeit der Autoverladung (Einladen und Ausladen), der Pacht der PTOs und der sonstigen
Nutzung des Hafens (z. B. Lotsen flr Schiffe oder Anlegegebihren). Es bestinde die
Mdglichkeit weiterfiihrende Dienstleistungen (wie PDI und PPO) selbst durchzufihren, so
Experte C. Es ist nicht verwehrt, aber der CMP konzentriert sich im Moment auf das Ac or e
businessriit e( EXYpeund es i st ni cht RPPODrued PBIpzuof es s i
betreiben. Es gebe auch die Mdglichkeit sich in anderen Hafen zu engagieren, um mehr
Kettenglieder zu besetzen (so Experte C). Dies ist nicht der Fall und ein Grund dafur ist,
dass der CMP keine Erfahrungen damit hat (Experte B).

Autolink Sweden: Der PTO Autolink Sweden wurde in den 1960er Jahren in Norwegen
gegrundet und hat lange Zeit von Drammen aus Fahrzeuge umgeschlagen. Da einer der
grofRten Kunden (Toyota) von Drammen nach Malmd umgezogen ist, hat auch Autolink ein
Terminal in Malm6 eroffnet. Mittlerweile hat Autolink Terminals in Schweden, Danemark,
Norwegen, Finnland, Estland, Litauen und Lettland, wobei sich der Mutterkonzern weiterhin
in Norwegen befindet. Die Firma ist im Umschlag verschiedener Fabrikate (Peugeot, Toyota,
Mitsubishi, Chevrolet, Ford, etc.) sowohl aus Ubersee als auch aus Europa tatig. In diesem
Fall wird Autolink Sweden betrachtet, die den schwedischen und déanischen Markt bedienen.
Neben PDI und PPO sind sie fliir den Weitertransport der Fahrzeuge mit eigenen LKW oder
mit der Organisation von Zigen verantwortlich. Autolink Sweden betreibt im
Transportbereich aber auch Outsourcing, denn ein Teil des Fahrzeugtransports wird an
Transportunternehmen wie Logent oder TX Logistik ausgelagert. Das grof3te Terminal der
Firma befindet sich in Malmd. Es gibt weitere Terminals in Arsta bei Stockholm, bei
Goteborg, und im Norden in Sundsvall, Umea und Lulea. In diese nordlichen Gebiete werden
die Autos von Malmo aus mit dem Zug transportiert und die Feinverteilung erfolgt dann von

Autolink per LKW. Autolink beschreibt sich selbst folgendermalien:
Autolink Sweden is a modern finished vehicle logistics company, handling vehicles from
the plant till they are delivered to the dealer with required equipment. [ é Dur business

idea is to deliver cost effective total solutions for the vehicle industry through our
distribution-network and facilities for value-added services (Autolink Group o. J.).

Mit Gber 200000 umgeschlagenen Fahrzeugen z&hlt Autolink zu den grof3en

Autotransportunternehmen in Skandinavien und im Baltikum und bietet seinen Kunden
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intermodale Lésungen mit Schiff, Bahn und LKW. Gerade von Finnland (Hanko) und Estland
(Paldiski) ausgehend werden viele Autos per Bahn weiter nach Zentralasien (Kasachstan,
Usbekistan, Tadschikistan und ins kontinentale Russland) weitertransportiert. Die Auftrage,
die bei Autolink eingehen, stammen aus einem integrierten Informationssystem, das sowohl
beim Kunden als auch bei Autolink identisch ist und Auftrage reibungslos Ubertragen werden
kénnen. Die Firma organisiert beispielsweise fur ihre Kunden den Transport von
Fahrzeugen, die mit dem Schiff in Malmé ankommen, dann per Zug nach Stockholm
weitertransportiert werden und in Stockholm per LKW zum Endkunden gebracht werden.
Ausgehend von den Héfen ist Autolink somit bis zu den Autohausern fir den Transport
zustandig. Man besitzt zwar eigene Zugwaggons, doch sie Operationen per Bahn werden
von Malmd an TX Logistik Ubernommen. Die Feinverteilung in Stockholm wird dann auch
von Subunternehmen durchgefiihrt. So kontrolliert die Firma zwar die ganze Kette ab dem
Hafen, holt sich aber durch Outsourcing i v. a. im Transport i externe Hilfe. Dennoch deckt
Autolink Sweden nicht den Vorlauf vor dem Hafen ab, sondern tbernimmt erst ab dem Hafen
die Hauptverantwortung. Im Volvo-Werk bei Goteborg ist dies anders. Hier werden Autos
direkt ab Werk in Auftrag genommen. Allerdings sind dies nur Fahrzeuge fur den
einheimischen Markt.

Skandiatransport: Skandiatransport ist am CMP an zwei verschiedenen Terminals beteiligt.
Ein Terminal befindet unter der Kontrolle von Toyota. An diesem Terminal ist
Skandiatransport fur den Umschlag, die PDI und PPO von Toyota- und Lexus-Fahrzeugen
verantwortlich und stellt das benétigte Personal. Hier ist auch Toyota Mieter vom CMP. Das
zweite Terminal wird von Skandiatransport unter eigener Fihrung betrieben und auch das
Gelande wird direkt vom CMP gemietet. Dort werden Fahrzeuge wie Citroen, Honda,
Mitsubishi oder Subaru umgeschlagen, der Endkontrolle unterzogen oder
Zusatzkomponenten installiert. Die Vertrage bestehen direkt zwischen Skandiatransport und
den Herstellern oder Logistikdienstleistern. Uber Schweden verteilt verfiigt Skandiatransport
Uber weitere Terminals in Halmstad, Goéteborg und Soédertdlje. Somit sind bis auf den
Privathafen Wallhamn alle wichtigen Fahrzeugumschlagshéfen besetzt. In Halmstad
befindet sich die Hauptverwaltung, von wo aus das Unternehmen Fahrzeugtransporte in
Schweden, Danemark, Norwegen, Finnland, im Baltikum und in Russland koordiniert.
Allerdings hat Skandiatransport im Baltikum und in Russland keine eigenen Terminals und ist
dort an der Feinverteilung der Fahrzeuge nur noch als Auftraggeber an regionale und lokale
Transportunternehmen beteiligt. Interessant ist, weshalb Skandiatransport zwei Terminals in
Malmé besitzt. Dies geht auf eine Vereinbarung mit dem Konkurrenten Motortransport
zuriick, der vor einigen Jahren selbst ein Terminal in Malmd besessen hatte. 2010 gingen

beide Firmen eine Kooperation ein u n dSkaAdiatransport AB sold its transport business to
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Scandinavian Motortransport ABi Sk@ndiatransport o. J.). Motortransport tbernahm den
Transportteil von Skandiatransport und diese ihrerseits das Terminal mit PDI und PPO von
Motortransport. So konnten sich beide auf eine Kernkompetenz spezialisieren. Allerdings ist
es auf Kundenwunsch mdglich, dass Skandiatransport zwar die PDI und PPO durchfihrt,
aber dann nicht auf die Kooperation mit Motortransport zurtickgreift, sondern den Transport
an Autolink, Dansk Auto Logik oder ein anderes Transportunternehmen Ubergibt. Der
Grof3teil wird aber dennoch von Motortransport durchgefiihrt. Skandiatransport ist somit ab
dem First Place of Rest (FPR) in Malmé verantwortlich, Gbernimmt PDI und PPO und bringt
das Fahrzeug zum Last Place of Rest (LPR) fiir LKW, Schiffe oder die Bahn. Dann endet die
Verantwortlichkeit von Skandiatransport. Dies ist in beiden Terminals gleich, jedoch einmal

selbstandig und einmal unter der Fiihrung von Toyota.

Toyota Logistics Services Sweden (kurz: Toyota Logistics): Toyota Logistics gehort zu
Toyota Motor Europe und befindet sich seit 2003 in Malmd. Zuvor wurde der nordische Markt
hauptséachlich Gber den Standort Drammen bei Oslo kontrolliert. Toyota begann 1963 den
europaischen Markt zu beliefern und deshalb wurde Toyota Motor Europe geschaffen und fur
den logistischen Bereich Toyota Logistics Services. Diese haben unter anderem
Vertretungen in Schweden (Malmd), Finnland (Hanko) oder Tschechien (Kolin). Malmd z&hlt
zu einem von mehreren Vehicle Logistics Centres, die es sonst noch in Europa in
Zeebriigge, Grimsby, Valenciennes, Adapazari (Turkei), Derby, Hanko und Kolin gibt (Toyota
0. J.). Fruher wurden viele der Zusatzkomponenten noch direkt von den Autohandlern
durchgefihrt, doch durch die Zentralisierung in Malmd, kann Toyota diesen Teil der
Wertschopfungskette selbst bernehmen. Die Zentralisierung wurde auch durchgefihrt, da
es nicht mehr sinnvoll erschien, samtliche Einzelkomponenten fir die Zusatzinstallationen
direkt an den Einzelhandler zu senden. Aus Kostengriinden wollte man dies zentral
durchfihren. Darlber hinaus mussen Schiffe nur noch einen Hafen anlaufen und nicht
mehrere Hafen. Zwar ist die Distribution nach Norwegen teurer geworden, jedoch ist man
naher an den groRen Absatzmarkten in Stdschweden und Danemark. Toyota Logistics ist
fur den reibungslosen Verlauf der GVC zustdndig und am Standort Malmé muss fir
ausreichend Stellflache gesorgt und die Absprache fir PDI und PPO mit den beteiligten
Unternehmen gefuhrt werden. Toyota Logistics verfigt in Malmo nur Uber 5 Mitarbeiter, die
fur die Koordination und Steuerung der GVC ab dem Hafen zusténdig sind. Sowohl den
Transport als auch die PDI und PPO ubernehmen Logistikdienstleister. Trotzdem behalt
Toyota die Kontrolle Gber die gesamte Kette. Skandiatransport ist Hauptverantwortlich fur die
Durchfihrung von PDI und PPO und zuséatzlich zwei Mitarbeiter von Autolink. Der
schwedische Markt wird von Autolink und Motortransport abgedeckt, der norwegische von
Autolink, und der danische von Dansk Auto Logik. Die Wahl des Logistikdienstleisters erfolgt
in Absprache mit dem europaischen Hauptquartier von Toyota Motor Europa, wobei die
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Abteilung in Malmé relativ hohes Mitspracherecht hat. Die Logistikdienstleister sind meist
Uber Zwei- oder Dreijahresvertrage gebunden. Es kann auch eine Vertragsverlangerung oder
eine Neuausschreibung nach Vertragsende durchgefiihrt werden.

Die folgenden vier Firmen sind keine PTOs am CMP und werden deshalb nur kurz
beschrieben. Sie wurden aber in den Interviews als Logistikdienstleister genannt und durch
sie kann man die Position der PTOs in der GVC besser bestimmen. Die vier Unternehmen
sind somit 3PL, die aber in dieser GVC in Malmé nur fir den Transport zustandig sind und
keine VAL durchfuhren.

Logent Supporting Logistics bietet seinen Kunden logistikintensive Dienstleistungen in
verschiedenen Bereichen an wie Aontracting and site solutions, consultancy services within
third party logistics, logistics and customs, port and terminal development and staffing
solutions, training anLdgentd J. s)yNebea @anbifTerminals in
Umed, Stockholm Arsta und Sundsvall, ist vor allem der Transport von Fahrzeugen wichtig
und es gibt insgesamt mehrere Terminals in Schweden und Norwegen, wodurch die Firma
ihren Kunden ein umfangreiches Distributionssystem fiir Fahrzeuge anbieten kann. Zu den
Aufgaben zahlen Terminaltatigkeiten, Hafenarbeiten, PDI und die Verteilung per Zug oder
per LKW. Die GVC wird vom Schiff bis zum Autohéndler komplett abgedeckt. AiDne contact,

gi stic

one source of information and one invoi ¢ e ' i s our c altogento.glibk Dascs mot

groRte Fahrzeug-Terminal befindet sich in Géteborg, wo auch PDI und PPO durchgefiihrt
wird und der skandinavische und baltische Markt beliefert wird.

Motortransport ist ein schwedisches Unternehmen mit Sitz in Stockholm, das sich vollstandig
auf den Transport von Autos spezialisiert hat. Friiher hatte das Unternehmen ein PDI-
Terminal in Malmd, doch ab 2010 hat sich eine Kooperation mit Skandiatransport ergeben,
bei dem Motortransport nur noch den Transport Gbernimmt. Motortransport organisiert den
Fahrzeugtransport von rund 500000 Autos (2008) per LKW und Bahn und verfugt Uber
Einrichtungen bzw. Beziehungen zu Terminalbetreibern in Malmd, Halmstad, Goéteborg,
Wallhamn, Sodertélje, Stockholm, Sundsvall, Umea und Luled, sowie in Danemark in
Kopenhagen, Snoghgj und Esbjerg und ist damit an allen wichtigen Hafen fir Autoumschlag
vertreten (Motortransport 2011).

Dansk Auto Logik ist der grofte Autotransporteur Danemarks. Auch vom benachbarten
Malmo oder von Deutschland werden Autos nach Danemark transportiert. Dansk Auto Logik
ist somit Outsourcingpartner fiir andere Logistikdienstleister oder Hersteller. Insgesamt rund
200000 werden jahrlich transportiert. Zu den Aufgaben zdhlen neben dem Transport
Umbauten, Montagetatigkeiten oder Endkontrolle von Autos, die in den dénischen Hafen
Fredericia, Kopenhagen, Esbjerg oder Frederikshavn anlegen (Dansk Auto Logik o. J.).

Die letzte genannte Firma aus den Interviews ist TX Logistik. Es handelt sich um eine
deutsche Firma, die sich mit Schienentransporten fir verschiedene Guter beschaftigt, zu
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