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Deutschlands Wirtschaft wird in beson-
derem Male durch den AuBenhandel
bestimmt und nimmt im Rahmen der
Welthandelsldnder eine herausgehobe-
ne Position ein. Importe und Exporte
werden zum grofiten Teil tiber See als
spezialisierte Massentransporte mit
niedrigen Kosten durchgefiihrt. Hierzu
haben die tief greifenden technologi-
schen und organisatorischen Innovatio-
nen im Seeverkehr beigetragen. Die
Giiterbeférderung erfolgt in immer kiir-
zerer Zeit mit EDV-Uberwachung als in-
termodale und integrierte Dienstleis-
tung vom Versender zum Empfinger.

Dies wird ermoglicht durch hiufigere
Verbindungen mit groBeren Spezial-
schiffen zwischen den Haupthifen als
Gateways und den auf sie ausgerichte-
ten Zubringerdiensten iiber See sowie
aus dem Hinterland (NUHN 1994a,
1996a; SToPFORD 1997).

Hafenumschlag 1991 und 2001
Die Umschlagstatistik fiir europiische
Hifen (ISL 1992, 2000) weist neben
den Quantititen die relative Bedeutung
von Stiickgut (Container, Stahl- und
Forstprodukte etc.), trockenem Massen-
gut (Kohle, Erze, Diingemittel, Getreide

etc.) und fliissigem Massengut (Rohol,
Raffinerie-Produkte, Chemikalien etc.)
aus @. Wenn alle Giitergruppen vertre-
ten sind, handelt es sich um einen Uni-
versalhafen (Antwerpen, Hamburg
etc.) und bei der Dominanz nur einer
Gruppe um einen Spezialhafen (z.B.
Wilhelmshaven fiir Erdol und Felixsto-
we fiir Container). Neben dem indivi-
duellen Profil der Hifen nach der Gii-
terstruktur lassen sich die Veridnderun-
gen der Umschlagsaktivititen im Jahr-
zehnt sowie die Fihrverbindungen iiber
See und mit dem Binnenschiff ins Hin-
terland entnehmen. Struktur und Ent-
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wicklung der Hafenaktivititen im Jahr-
zehnt von 1991 bis 2001 vermitteln ein
differenziertes Bild, das keine eindeuti-
gen Trends erkennen lisst. Entgegen
den Vorhersagen haben kleinere und
mittlere Hifen teilweise gute Um-
schlagsergebnisse vorzuweisen, wihrend
auch grofere Hifen wie Marseille und
Genua stagnieren. Giinstig ist die Ent-
wicklung fiir Hifen der Hamburg-Ant-
werpen Range, fiir Ostengland sowie die
stidliche und nordéstliche Ostsee ver-
laufen. Im Falle der Rheinmiindungshi-
fen wirkt sich der bedeutsame Binnen-
schiffsverkehr positiv aus, und im Ost-
seebereich zeigen sich die Wirkungen
der Integration der ehemals sozialisti-
schen Staaten in die Weltwirtschaft, die
nach Uberwindung der Transformati-
onskrise noch zunehmen werden. Ein
Hinweis auf die wachsende Bedeutung
der Mittelmeere liefert auch das dichte
Netz der ganzjihrigen Fihrverbindun-
gen.

Containerumschlag 1980, 1990,
2000

Die unterschiedliche Wachstumsdyna-
mik der Seehifen tritt deutlicher beim
Containerumschlag der letzten drei
Jahrzehnte hervor @. Die Beforderung
genormter Boxen in Spezialschiffen und
ihr mittlerweile in den groferen Hifen
teilautomatisierter Umschlag haben seit
der zweiten Hilfte der 1960er Jahre die
Stiickgutbeférderung revolutioniert und
wegen der damit verbundenen Investiti-
onen und dem verstirkten Wettbewerb
zu einer Konzentration des Umschlags
auf die Haupthifen gefithrt (KREUKELS/
WEeVER 1998; NunN 1996b). Neben Rot-
terdam haben sich auch Hamburg und
Bremerhaven bisher gut behauptet,
withrend Rostock seine frithere Bedeu-
tung nach 1990 verloren hat. Dies
hingt auch mit den guten Eisenbahn-
verbindungen ins Hinterland zusam-
men, die frithzeitig durch die Hambur-
ger Hafen- und Lagerhaus AG genutzt
wurden, um ihr Einzugsgebiet in Siid-
deutschland und Osterreich gegen die
Rheinmiindungshifen zu verteidigen.
Nach dem Zusammenbruch des sozialis-
tischen Systems wurden die Verbindun-
gen {iber Ganzziige durch Kooperation
mit osteuropdischen Eisenbahngesell-
schaften verstirkt (Polzug, Metrans,
Hamburg Hungaria Express etc.).
Mittlerweile ist Bremerhaven in diese
Dienste einbezogen, und auch die gro-
Ben Reedereien wie MaerskSeal.and
und Eurogate haben spezielle Dienste
eroffnet, die insbesondere auf die
Rheinmiindungshifen ausgerichtet sind.
Neben diesem durch die maritime Wirt-
schaft aufgebauten intermodalen Netz
gibt es die grofen Eisenbahngesellschaf-
ten Intercontainer, Kombiverkehr und



Transfracht, die ganz Europa mit Block-
ziigen bedienen. In diesem Angebot
liegt auch eine Chance fiir die mittleren
Hifen, die insbesondere im mediterra-
nen Raum im letzten Jahrzehnt hohe
Zuwachsraten erzielen konnten.

Im Zusammenhang mit der Containe-
risierung haben auch groBere Konzent-
rationsprozesse bei den Reedereien
stattgefunden (EXLER 1996; HauTAU
2002). Nach dem Aufbau eines gemein-
samen Containerdienstes auf dem
Nordatlantik durch die Reedereien Ha-
pag in Hamburg und Norddeutscher
Lloyd in Bremen ab 1967 wurde die Fu-

ropiischen Hifen allerdings deutlich
zuriickgefallen.

Das Liniennetz von Hapag-Lloyd um
die Jahrtausendwende weist einen in
beide Richtungen verlaufenden Round-
the-World Service auf, der durch Di-
rekt- und Pendelverbindungen ergiinzt
wird @. Eine Beteiligung am neuen
Containerterminal in Hamburg-Alten-
werder weist darauf hin, dass dieser
Standort fiir das Unternehmen auch in
den kommenden Jahren Bedeutung be-
halten wird. Nach der politischen Ent-
scheidung fiir die Anpassung des Jade-
Fahrwassers mit 6ffentlichen Mitteln

@ Hapag-Lloyd Liniendienste 2002
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