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Seehäfen als Gateways im zusammenwachsenden Europa

bündelt und neu ausgerichtet werden.
Hierbei sind nicht nur die Beförderungs-
mittel zu wechseln, vom großen Seeschiff
auf das kleinere Küsten- oder Binnenschiff
bzw. auf Bahn und Straßenfahrzeuge,
sondern auch die Ladungen neu zusam-
menzustellen und zusätzlich mit Infor-
mationen zu versehen. Der Güterumschlag
im Hafen ist häufig mit einem Eigen-
tumswechsel verbunden, was juristische,
versicherungstechnische und finanzielle
Konsequenzen zur Folge hat und neben
der Handelsfunktion zusätzliche Dienst-
leistungen erfordert. Zur Verbesserung
des Verladevorganges sind besondere
Technologien und Organisationsformen
entwickelt worden, die größere Schnel-
ligkeit und Zuverlässigkeit erlauben und
teilweise automatisiert mit Hilfe von EDV
gesteuert werden.

Da bei importierten Gütern ein Über-
gang vom billigen Massentransportmittel
auf kleinere und teurere Verkehrsträger
erfolgt, ergeben sich Ansatzpunkte für eine
Aufbereitung und Weiterverarbeitung der
Rohwaren zur Gewichtsminderung bzw.
Wertsteigerung vor dem Weitertransport.
In diesem Bereich sind die typischen Kauf-
mannsindustrien des Nahrungs- und
Genußmittelsektors tätig, die teilweise nur
portionieren, verpacken, mischen oder auf-
bereiten (Gewürze, Tee, Kaffee etc.). Auch
die Futtermittelhersteller und die Grund-
stoffindustrien der Eisen- und Metallerzeu-
gung haben ihre Standorte teilweise vom
Binnenland in die Häfen verlegt, um hier
kostengünstig antransportierte Rohstoffe
weiterzuverarbeiten.

Nicht alle Güter werden nach dem
Umschlag direkt weitergeleitet oder ver-
arbeitet. Die zollfreie Warenlagerung und
Pflege bzw. die Verkaufsvorbereitung und
Kommissionierung hat auch nach Ein-
führung des Containers in bestimmten
Bereichen noch einen Bedeutungszu-
wachs erhalten. Lager- und Verteilzen-
tren mit modernen automatischen
Hochregaleinrichtungen und EDV-Steue-
rung haben einen Teil der alten Hafen-
speicher ersetzt und fungieren als Dis-
tributionszentren von größeren Herstellern
und Händlern.

Die vielfältigen Informationen der Ver-
sender, Transporteure und sonstigen
Dienstleister sowie der Behörden sind
heute nicht mehr an die physische Ver-
kehrsabwicklung gebunden, sondern bil-
den einen Teil der Tranportkette und
werden durch Dateninformationssysteme
verwaltet. Wenn auch diese Funktionen
nicht mehr prinzipiell an den Warenum-
schlagsort gebunden sind, sondern von
jedem Knoten des Informationsnetzes aus
gesteuert werden können, haben die Hä-
fen durch den Aufbau eigener Informati-
onssysteme und die Bereitstellung von
Serviceleistungen ihre Funktion als
Schnittstelle im Datenfluß bisher gewahrt.

Deshalb bieten Gateways auch gute
Voraussetzungen als strategische Stand-
orte, um von hier aus Märkte im Vor- und
Hinterland zu beobachten, Informationen
zu sammeln und zu bewerten und die
Transportkette zu kontrollieren. Von Be-
deutung hierfür ist auch die offene, hete-
rogene Struktur eines zum Vor- und Hin-
terland orientierten Gateways, das Besu-
cher aus Übersee mit wirtschaftlichen,
politischen, wissenschaftlichen oder
touristischen Interessen zusammenführt
und ein offenes Milieu schafft, das den
Austausch auf allen Ebenen fördert und
durch die Einrichtung von Trading-Cen-
ters und Kongreßstätten unterstreicht.

Nicht alle diese Funktionen, insbeson-
dere die zuletzt genannten, können
ausschließlich Gateways zugeordnet wer-
den, sie finden sich vielmehr als höher-
rangige Dienstleistungen auch in den grö-
ßeren Städten entsprechend der Dienst-
leistungshierarchie. SLACK hat in mehreren
Arbeiten speziell die hafenbezogenen
Dienstleistungen untersucht. Sie sind nicht
nur für die Abwicklung des Umschlags-
und Transportgeschehens eine Voraus-
setzung, sondern darüber hinaus auch für
die Dynamik der Hafenentwicklung insge-
samt von Bedeutung. Neben den meist
kleinen Unternehmen, die Güter und
Dienstleistungen für die Besatzung und
ihre Schiffe bereitstellen (Schiffsausrü-

Im allgemeinen Sprachgebrauch bezeich-
net Gateway eine Öffnung bzw. einen
Durchlass in einer Mauer oder Um-
grenzung. Bezogen auf Länder folglich
vom Inland aus gesehen ein Tor zur übri-
gen Welt und vom Ausland her betrachtet
den Zugang zu einem Binnenraum. Es
handelt sich dabei um verschiedene Ho-
heits- bzw. Marktgebiete, zwischen de-
nen Personen-, Güter- und Nachrichten-
ströme vermittelt werden. Der Begriff
wird deshalb vorrangig auf internationale
Flughäfen und Seehäfen angewendet,
denen im Rahmen dieses Austausches
eine herausragende Bedeutung zukommt,
die sich mit Hilfe der Import- und
Exportstatistiken quantifizieren läßt.1

In den europäischen Nationalstaaten
haben sich je nach Größe, Binnen-
markterschließung und Außenverflech-
tung Häfen als Gateways entwickelt (vgl.
Abb. 1), welche durch den ökonomischen
Integrationsprozeß und die Verlagerung
der Verkehrsströme beeinträchtigt wor-
den sind. Gatewayfunktionen erhalten
durch die stärkere Verflechtung mit der
Weltwirtschaft, die Ausweitung des Bin-
nenmarktes sowie die technologischen
und organisatorischen Innovationen im
Transportwesen in einigen Bereichen
mehr und in anderen weniger Bedeutung.
Vor- und Hinterländer von Häfen werden
durch neue logistische Konzepte enger
miteinander verbunden und durch kon-
kurrierende Unternehmen erschlossen.
Im vorliegenden Beitrag soll nach einer
Darstellung allgemeiner Zusammenhän-
ge spezieller auf die Veränderungen in
Europa und die sie bedingenden Faktoren
eingegangen werden.

Gateway-Konzepte
Gateways als Seehäfen und Schnittstelle
in der Transportkette
Die wichtigsten Funktionen, die ein See-
hafen als Gateway zu erfüllen hat, sollen
zunächst erläutert und weiter ausdif-
ferenziert werden (vgl. auch BIRD 1971 u.
1983, HOYLE 1972 u. VIGARIÉ 1979). Die
über große Entfernungen aus dem Vor-
und Hinterland zusammengeführten
Transportströme müssen im Hafen ge-

1 Für weitere Verwendungen des Konzepts vgl. die Bei-
träge in Gaebe u. Schamp (Hrsg.) 1994.
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ster, Seefahrtsbedarf, Bars, Bordelle etc.),
sowie den am Verladevorgang direkt betei-
ligten Firmen (Barkassenführer, Schau-
erleute, Kranführer, Ladungskontrolleu-
re etc.) sind die für die Organisation und

Durchführung des Schiffsverkehrs selbst
verantwortlichen Unternehmen von gro-
ßer Bedeutung (Reedereien und ihre Re-
präsentanten, Schiffsmakler, Zollagenten,
Versicherungsbüros etc.).

Diese letzte Gruppe, die stärker mit dem
Finanzsektor verflochten ist, hat ihre
Hauptstandorte nicht mehr in jedem Falle
im Hafen selbst, sondern orientiert sich,
wie SLACK1989 nachgewiesen hat, stärker

Abb. 1: Seegüterumschlag in europäischen Häfen 1990
Quelle: Shipping Statistics Yearbook 1992
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am sonstigen Dienstleistungssektor, der
sich insbesondere in den höherrangigen
Städten konzentriert. An diesem Aspekt
zeigt sich, daß ein großer Hafen gün-
stigere Wettbewerbsbedingungen bzw.
Entwicklungschancen hat, wenn er im
Bereich einer hochrangig ausgestatteten
Siedlungsagglomeration liegt.

Gateways als städtische Zentren und
Verbindungsglieder von Siedlungsnet-
zen
Neben den wirtschafts- und verkehrsgeo-
graphischen Kriterien des Gateway-Kon-
zepts ist auch ein siedlungsgeographischer
Erklärungsansatz entwickelt worden, der
das Modell der zentralen Orte ergänzt.
BURGHARDT hat 1971 eine überzeugende
Systematisierung unternommen, deren
wichtigste Thesen durch empirische Fall-
studien bestätigt wurden (vgl. u.a. ED-
WARDS 1980).

Gateway-Städte bilden sich im Grenz-
bereich zwischen Gebieten unterschied-
licher Intensität bzw. Art der Produktion
heraus. Sie liegen exzentrisch zu ihrem
Hinterland und vermitteln einen Aus-
tausch über größere Distanzen (vgl. Abb.
2). Dadurch unterscheiden sie sich von
zentralen Orten, die relativ homogene
Gebiete mit Gütern und Dienstleistungen
aus einer Mittelpunktlage heraus über

weise aufgrund der besonderen Lage und
Funktion ihre frühere Bedeutung wahren
können.

Diese Überlegungen sind auch bei ei-
ner speziellen Untersuchung zum
Strukturwandel von europäischen Häfen
als Gateways zu berücksichtigen, da grö-
ßere Hafenstädte zugleich auch oberzen-
trale Orte mit überregionaler Bedeutung
darstellen.

Entwicklungstrends im Seeverkehr
Technologische und organisatorische
Innovationen im Seetransport
Bedingt durch die Zunahme des internatio-
nalen Handels und gewachsene Ansprü-
che an die maritime Güterbeförderung
haben sich seit den 50er Jahren tiefgrei-
fende technologische und organisatori-
sche Wandlungen in der über den Hafen
vermittelten Transportkette vollzogen, die
neben den ökonomischen und politischen
Entwicklungen gesondert behandelt wer-
den müssen.

Zunächst ist in diesem Zusammen-
hang das Größenwachstum der Schiffe
zu nennen, das in unterschiedlicher Wei-
se wirksam geworden ist und im Sinne
von economies of scale bei den Massen-
gütern Kosteneinsparungen erbrachte
(vgl. FRANKEL 1991, HILLING u. BROWNE

1992, PINDER 1992). Die Ladekapazität
von Tankern, die Ende der 50er Jahre bei
einer Länge von ca. 200 m, einer Breite
von 30 m und einem Tiefgang von 10 m
noch bei 40.000 dwt lag, erhöhte sich bis
Mitte der 70er Jahre auf 150.000 dwt,
was Schiffsmaßen von 340 x 55 x 24 m
entspricht. 1991 besaßen 50 % der Welt-
flotte über 200.000 dwt und Ultra Large
Crude Carries (ULCC) faßten über
300.000 dwt.

Bei den Massengutfrachtern erhöhten
sich die Kapazitäten auf 200.000 dwt,
während die Entwicklung beim Stückgut
langsamer verlief. Das Transportvolumen
von Containerschiffen stieg von 15.000
dwt Mitte der 60er Jahre auf über 65.000
dwt. Moderne Containerschiffe, die auf
langen Strecken im Rahmen des Round
the World Services eingesetzt werden,
erreichen heute auch Maße von 275 x
40 x 12,50 m und können über 4.000 TEU
transportieren (Twenty-foot Equivilent
Units). Neuere Entwicklungen zielen al-
lerdings nicht mehr so sehr auf Größen-
wachstum, sondern auf geringeren Ener-
gieverbrauch, weitere Automatisierung
des Ladevorgangs und geringere Mann-
schaftsstärken der Schiffe ab (HAYUTH u.
HILLING 1992).

begrenzte Distanzen versorgen. Beson-
ders ausgeprägt ist die Verkehrsgunst der
Gateway-Städte, die zu einer Bündelung
der Transportströme und zu Umschlags-
funktionen bei Gütern führt. Der Anteil
der in Handel und Transportwesen Be-
schäftigten liegt deshalb wesentlich hö-
her als in zentralen Orten, die eine vielfäl-
tigere Palette von tertiären Berufen auf-
weisen.

Ähnlich wie bei zentralen Orten lassen
sich auch bei Gateway-Städten aufgrund
der Intensität und Bedeutung der externen
Verflechtung unterschiedliche Hierar-
chiestufen unterscheiden. Bedingt durch
die Entwicklungsdynamik der Vor- und
Hinterlandbeziehungen sowie technolo-
gische Veränderungen, welche die Reise-
zeiten und Transportkosten beeinflussen,
kann es zu Bedeutungsgewinn oder -ver-
lust im Hinblick auf die Gateway-Funktio-
nen kommen.

BURGHARDT hat solche Sequenzen im
Zusammenhang mit der Westverlagerung
der Siedlungsgrenze in Kanada und den
USA beobachtet. Nach der Herausbil-
dung von Gateway-Strukturen in einer
Initialphase folgt mit der Stabilisierung
der Siedlungsstrukturen in größeren pro-
duktiven Gebieten die Stärkung des Net-
zes der zentralen Orte und die Einbe-
ziehung der Gateway-Städte, die nur teil-

Abb. 2: Darstellung des Gateways als eine Schnittstelle in der Transportkette und ein
Verbindungsglied zwischen Produktions- und Siedlungsnetzen
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Mit der Vergrößerung der Schiffe war ein
Ausbau der Zufahrtswege und Liegeplät-
ze in den Häfen verbunden. Nur dort, wo
die Rahmenbedingungen hierfür günstig
waren und das notwendige Kapital für die
kostenaufwendigen Wasserbauten zur
Verfügung stand, konnten die Häfen wei-
ter im Wettbewerb bleiben. Moderne Su-
perschiffe können allerdings heute nicht
mehr alle viel befahrenen Wasserstraßen
nutzen und nur noch wenige Tiefseehäfen
anlaufen. Die Begrenzung für den Pana-
makanal liegt z.B. bei 60.000 dwt (PAN-
MAX). Für den Nord-Ostsee-Kanal erge-
ben sich Begrenzungen bei 40 m Breite
und 9,50 m Tiefgang, und der Zugang
durch den Nordsee-Kanal nach Amster-
dam wird durch eine Tiefe von 14,50 m
begrenzt.

Neben dem Größenwachstum der
Schiffe ist eine zunehmende Spezialisie-
rung auf den Transport bestimmter La-
dungen erfolgt, die soweit möglich ge-
normt und vereinheitlicht sind. Allerdings
werden zum flexibleren Einsatz und zur
besseren Auslastung auch wieder kombi-
nierte Tranporter eingesetzt, z.B. Ore-
Bulk-Oil- (OBO) oder Container-Bulk-
(CONBULK) Schiffe.

Beim Stückguttransport konnte durch
die Einführung genormter Boxen eine
weitgehende Mechanisierung des Um-
schlages und eine bedeutende Rationali-
sierung erreicht werden. Neben den stan-
dardisierten 20 und 40 Fuß Containern für
genormte Paletten und gemischte Fracht
werden auch Spezialbehälter mit Klima-
tisierung für leicht verderbliche Güter
wie frische Früchte, Fleisch, Obstsaft-
konzentrate etc. eingesetzt sowie fahrba-
re Chassis unterschiedlicher Ausführung
und schwimmfähige antriebslose Leich-
ter.

Für die Häfen wurde nach der Einfüh-
rung von großen Spezialschiffen der Bau
entsprechender Terminals mit leistungs-
fähigen Umschlagsanlagen, angemesse-
nen Lagerkapazitäten und den erforderli-
chen Anbindungen für den Weitertrans-
port ins Hinterland erforderlich. Es
entstanden gesonderte Ölhäfen, Erz- und
Kohleterminals, Getreideumschlags- und
Siloanlagen sowie Spezialeinrichtungen
für die Autoverladung und für den Roll-
on-Roll-off-(RoRo) Verkehr. Im Falle der
Containerhäfen bedeutet das die Einrich-
tung von bis zu 10 ha großen Terminals
mit gantry cranes, straddle carriers und
Spezialstaplern.

Während bei einer personalintensiven
traditionellen Stückgutumschlagsanlage

ein Hafenarbeiter 1,5 bis 2,0 t pro Stunde
bewegen kann, wurde bereits 1991 mit
einem halbautomatisierten System in Til-
bury ein Vergleichswert von 65,7 t er-
reicht. Bei diesem Leistungssprung wird
deutlich, daß auf einer konventionellen
Stückgutanlage im Jahr nur ca. 100.000 t
umgeschlagen werden konnten, während
ein moderner Containerterminal über
1 Mio. t erreicht. Der Hafenumschlag kon-
zentriert sich somit heute auf vergleichs-
weise kleine Flächen.

In den großen Mehrzweckhäfen wie
Rotterdam, Hamburg und Antwerpen sind
eine Vielzahl weitgehend selbständig
operierender Spezialterminals entstanden,
so daß die Multifunktionalität der Häfen
erhalten blieb. Andere Konkurrenten
spezialisierten sich nur auf bestimmte
Ladungsverkehre oder wurden zu diesem
Zwecke neu errichtet wie Le Havre-Anti-
fer für den Ölumschlag und Thamesport
für den Containerumschlag. Die meisten
traditionellen Häfen konnten aus unter-
schiedlichen Gründen keinen umfassen-
den Anschluß an die moderne Entwick-
lung finden und agieren mehr oder weni-
ger bescheiden weiter.

Konzentration und Verlagerung von
Umschlagsaktivitäten
Nach dem Ausbau der physischen Infra-
strukturen zur Bewältigung der quantita-
tiven Zuwächse im Seeverkehr wird der
Wettbewerb zwischen den Häfen in den
letzten Jahren zusätzlich durch Innova-
tionen gekennzeichnet, die auf eine bes-
sere Organisation des Umschlages durch
die Einführung logistischer Konzepte und
elektronischer Datenverarbeitung abzie-
len. Hafeninformationssysteme fassen die
am Umschlag beteiligten Akteure wie
Schiffsagenten, Transporteure, Zoll, Po-
lizei etc. in sogenannten EDI-Systemen
(Electronic Data Interchange) zusammen,
um die Umschlags- und Verwaltungsvor-
gänge zu koordinieren und den Weiter-
transport zu beschleunigen.

An Stelle der konventionell segmen-
tierten Transportkette mit einer Eigen-
steuerung innerhalb jedes Teilstückes wird
an integrierten Systemen gearbeitet, wel-
che das gesamte Transportgeschehen vom
Versender bis zum Empfänger einheit-
lich tarifieren, überwachen und unter
Ausnutzung der günstigsten Wegstrek-
ken bzw. Verkehrsmittel nach Zeit- und
Kostenaufwand optimieren. Intermoda-
ler Containerverkehr, der neben dem See-
schiff und LKW aus ökologischen Grün-
den auch stärker die Bahn und das Bin-

nenschiff einbeziehen soll, wird die tradi-
tionellen Vor- und Hinterlandbeziehungen
der Häfen im grenzenlosen Europa nach-
haltig beeinflussen und weiteren Wettbe-
werbsdruck erzeugen (HAYUTH 1992).

Tendenzen zur Deregulierung des
Transportwesens, wie sie in Großbritan-
nien durch die Aufgabe des National Dock
Labour Scheme und die Bestimmungen
des Vertrages von Maastricht zur Aufhe-
bung von Wettbewerbsverzerrungen durch
Quoten und Cabotage für den Europäi-
schen Binnenmarkt wirksam werden, ver-
stärken diese Entwicklungstendenzen.
Zeit- und Kostenaufwand sowie spezifi-
sche Lage und Nachbarschaftsbezie-
hungen können dadurch als Standortfak-
toren in Zukunft voll wirksam werden.

Für die Häfen ergeben sich durch diese
noch nicht zum Abschluß gekommenen
Entwicklungen weitreichende Konse-
quenzen. Alte Umschlagsanlagen sind an
vielen Standorten funktionslos geworden
und müssen neuen Nutzungen zugeführt
werden. Aus dem direkten Bereich alter
Hafenstädte ausgelagerte, weitgehend
automatisierte neue Terminals stellen bis-
her teilweise noch isolierte Inseln dar, die
in den Siedlungskomplex eingegliedert
werden sollten.

Soweit die Güter nur noch direkt umge-
schlagen werden und dann sofort den
Hafen verlassen, muß nach neuen Marke-
tingstrategien gesucht werden, um den
Verlust an Wertschöpfung und Beschäfti-
gungsmöglichkeiten durch speziellere
Dienstleistungen auszugleichen. Durch
logistische Konzepte zur Kontrolle und
Steuerung der Güterströme entstehen zwar
neue Beschaffungsmöglichkeiten, die aber
die im Umschlagsbereich weggefallenen
Arbeitsplätze nicht voll ersetzen.

Neubewertung der Hafenfunktionen im
Rahmen der Transportkette durch
Reeder und Versender
Das für den Bau neuer leistungsfähiger
Großschiffe mit zugehörigen Transportbe-
hältern erforderliche Kapital kann nur
von den stärkeren Reedereien aufgebracht
werden und erfordert zu seiner Amortisie-
rung eine hohe Auslastung der Schiffe
sowie kürzere Hafenliegezeiten. Zur Errei-
chung dieser Ziele war die Kooperation
konkurrierender Liniendienste auf be-
stimmten Strecken und die Konzentrati-
on auf wenige Haupthäfen erforderlich,
in denen optimaler Zugang und schnelle
Abfertigung garantiert sind. Für die umge-
hende Weiterverteilung der Ladung wer-
den Zubringerschiffe bzw. andere geeig-
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nete Verkehrsträger eingesetzt. Es haben
sich nach dem Konzept von hubs and
spokes spezielle Haupthäfen mit Zubrin-
gerschiffsdiensten aus nachgeordneten
Häfen herausgebildet.

Aufgrund der Lage und Umschlagsbe-
dingungen mußte ein Teil der bisher di-
rekt bedienten Häfen aus dem Liniennetz
ausscheiden, und zwischen den verblie-
benen Kandidaten entstand ein verschärf-
ter Wettbewerb um die Gunst der Li-
niendienste. Lagenachteile wurden ver-
sucht durch Schnelligkeit, Zuverlässigkeit
und Preisabschläge zu kompensieren.
Natürlich konnten dadurch Entwicklun-
gen im Hinterland und Entscheidungen
von großen Versendern nicht immer
ausgeglichen werden.

Szenarien, die nur noch den Rheinmün-
dungshäfen in Europa als Load Centers
im weltweiten Maßstab eine Chance ga-
ben, haben sich allerdings bisher nicht
bestätigt, da die großen Reedereien unter-
schiedliche Häfen als Operationsbasis
beibehalten haben und bisher auch in
Europa noch mehrere Haupthäfen anlau-
fen, um sich die noch bestehenden tradi-
tionellen Hinterlandverflechtungen zu
sichern. So wurden von der Evergreen
Line 1992 mit Le Havre, Antwerpen,
Rotterdam, Thamesport und dem nördli-
chen Hafen Hamburg noch 5 Gateways
angelaufen, während Sea-Land nur noch
Rotterdam und Bremerhaven direkt be-
diente. Die größeren Häfen in der Periphe-
rie, d.h. von Irland, dem Norden der Bri-
tischen Inseln, Skandinavien und dem
Ostseeraum sowie der atlantischen Süd-
küste Europas werden von weltweit ope-
rierenden großen Schiffslinien nur noch
indirekt über Zubringerdienste ange-
bunden.

Die verbliebenen Haupthäfen, die in
diesem Wettbewerb erhebliche Vorlei-
stungen an Infrastrukturen erbringen,
besitzen gegenüber den Linienreedereien
nur noch eine schwache Verhandlungs-
position und sind weitgehend von deren
Entscheidungen abhängig, da langfristige
Verträge nicht üblich sind. So mußte
Felixstowe einen seiner Hauptkunden
nach der Fertigstellung des neuen Contai-
nerhafens Thamesport abgeben, weil von
dem Konkurrenten wesentlich günstigere
Bedingungen geboten wurden, um in der
Startphase einen renommierten Direkt-
dienst mit hohem Ladungsaufkommen zu
erhalten.

Die von der holländischen Großreede-
rei Nedlloyd verfolgte Strategie, durch
den Kauf von großen Speditionen im euro-

päischen Kernraum die gesamte Trans-
portkette unter ihren Einfluß zu bringen,
erforderte sehr viel Kapital, das sich kurz-
fristig nicht zurückzahlte, so daß der Kon-
zern seine Pläne modifizieren mußte, um
den Konkurs zu vermeiden.

Die Rolle der Häfen im zusammen-
wachsenden Europa
Wiedervereinigung Deutschlands und
Öffnung der Grenzen nach Osteuropa
Größere Veränderungen der Transport-
ströme und der Hafenaktivitäten haben
sich seit Ende der 80er Jahre durch den
Zerfall der kommunistischen Systeme in
den östlichen Nachbarländern ergeben.
Mit der Auflösung der sozialistischen
Planwirtschaft und der Zusammenarbeit
im Rahmen des 1991 liquidierten COME-
CON sind die nationalen Volkswirt-
schaften geschwächt und die Außenhan-
delsbeziehungen stark reduziert worden.
Der Prozeß der politischen und ökonomi-
schen Umstrukturierung wird vor-
aussichtlich noch längere Zeit in An-
spruch nehmen, deshalb können hier nur
einige Veränderungstendenzen aufgezeigt
werden.

Die Ostseehäfen der Sowjetunion, Po-
lens und der DDR hatten für den Außen-
handel ihrer Länder und darüber hinaus
für die land locked Nachbarstaaten wie
Polen und Ungarn größere Bedeutung
(vgl. FICK 1986 u. OETTEL 1987). Die
Verkehrsströme waren weitgehend von
Nord nach Süd bzw. nach Osten gerichtet
und noch stark an den Eisenbahntransport
gebunden. Nach einzelnen Ausbaumaß-
nahmen in den 60er Jahren wie die An-
lage eines Ölterminals mit Pipeline in
Rostock wurde mit der Schaffung von
Interport 1974 eine koordinierte Weiter-
entwicklung und Arbeitsteilung zwischen
den Ostseehäfen des COMECON an-
gestrebt. Die Erfolge waren begrenzt, und
aus Kapitalmangel blieben die Infra-
strukturen in den östlichen Häfen im Ver-
gleich zum Westen immer mehr zurück.
1990 waren in Polen z.B. nur 15% des
Stückguts containerisiert (vgl. HALL 1992).

Mit der Grenzöffnung nach Westen
setzte deshalb eine Umorientierung der
Verkehrsströme von der Nord-Süd auf die
Ost-West Richtung ein. Häfen wie Ham-
burg und Bremen oder Schiffsliniendien-
ste wie Hapag Lloyd eröffneten umgehend
Vertretungsbüros in den Ländern Ostmit-
teleuropas, um ihr früheres Hinterland
zurückzugewinnen. Die östlichen Schiff-
fahrtslinien mußten marktwirtschaftliche
Kostenkalkulationen einführen und sich

dem Wettbewerb der westlichen Konkur-
renten stellen. Eine Folge war, daß die
Direktlinien im weltweiten Containerver-
kehr nicht mehr bis in die Ostsee hinein-
geführt werden, sondern bereits im Be-
reich der Hamburg-Antwerpen-Range
enden. Der Weitertransport wird durch
Feederschiffe bzw. Landverkehre or-
ganisiert. Dadurch hat der Hafen Rostock
seinen Containerumschlag weitgehend an
Hamburg und Bremen verloren (NUHN

1994 u. 1996).
Zur Zeit sind die Verkehrsinfrastruk-

turen in der ehemaligen DDR für Ost-
West-Verkehre nur bedingt aufnahmefä-
hig. Im Rahmen der Verkehrsprojekte
‘Deutsche Einheit’ sind aber umfassende
Aus- und Neubauten des Straßen- und
Schienennetzes vorgesehen (BMV 1991).
Diese Maßnahmen kommen auch den
östlichen Nachbarstaaten zugute und
müssen durch Anschlußbauten in deren
Ländern ergänzt werden, um eine wirt-
schaftliche Integration zu erleichtern. Die
frühere Stellung der Ostseehäfen wird
durch den Ausbau der Verkehrswege al-
lerdings nur teilweise wieder erreicht
werden können, da weiterhin mit einem
hohen Güterabfluß nach Westen zu rech-
nen ist.

Integration Nordeuropas und Vernetzung
im Ostseeraum
Der Personen- und Güteraustausch zwi-
schen den skandinavischen Ländern und
der EG hat sich in den letzten Jahrzehnten
zunehmend erhöht und wird nach den
Beitritten von Schweden und Finnland
weiter wachsen. Auch der Überseehandel
der nordischen Staaten mit außereuropäi-
schen Partnern wird bereits heute nur
noch teilweise im direkten Seeverkehr
abgewickelt, sondern über die Häfen der
Hamburg-Antwerpen-Range im Transit
weitergeleitet. Die großen internationalen
Containerlinien unternehmen aus Zeit-
und Kostengründen nicht mehr die Fahrt
in die Ostsee und überlassen den Zu-
bringerverkehr Feederschiffen bzw. dem
intermodalen Verkehr mit LKW und Fähr-
schiff von Rotterdam, Bremerhaven und
Hamburg aus.

Um dem wachsenden Transportbedarf
gerecht zu werden und den Fährverkehr
zu entlasten, befinden sich zur Zeit land-
feste Verbindungen über die dänischen
Meerengen im Bau, in der Planung oder
in der Diskussion. Bis 1998 soll die Que-
rung von Jütland über Fünen nach See-
land für LKW und Eisenbahn fertigge-
stellt sein. Eine Verbindung über den
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Öresund zwischen Kopenhagen und Mal-
mö wurde vertraglich zwischen Däne-
mark und Schweden vereinbart und soll
bis zum Jahre 2001 fertiggestellt werden.
Das Projekt über den Fehmarnbelt befin-
det sich wegen des hohen Kapitalbedarfs
noch auf keiner konkreten Planungsstufe
(NUHN 1994, KNOWLES 1996).

Neben den ‘Dan Link-Verkehren’, die
im Bereich der Agglomeration Kopenha-
gen gebündelt und von dort entlang der
westschwedischen Küste nach Oslo bzw.
weiter Richtung Stockholm vermittelt
werden, sind Fährverbindungen von Jüt-
land und Schleswig-Holstein nach Kristi-
ansand, Oslo, Göteborg, Helsinki und
Tallinn auch in Zukunft weiter wichtig.
Die alten und neu eingerichteten Fähren
zwischen Mecklenburg-Vorpommern und

Polen zu den nördlichen und östlichen
Gegenküsten werden stärkere Zuwächse
erhalten, wenn die landseitigen Straßen-
verbindungen verbessert sind (vgl. Abb. 3).

Ein gewisser Ausgleich könnte dadurch
geschaffen werden, daß im Bereich der
Ostsee Handelsbeziehungen zwischen den
Anrainerstaaten neu entstehen. Die balti-
schen Länder Litauen, Lettland und Est-
land haben nach der Abtrennung von der
UdSSR teilweise als Joint ventures neue
Schiffslinien gegründet und von den Hä-
fen Klaipeda, Riga und Tallinn aus Fähr-
linien eröffnet. Auf Initiative Kopenha-
gens hat sich 1991 die Baltic Port Asso-
ciation gegründet, um gegenseitige
Unterstützung bei der Entwicklung der
Transportbeziehungen und des ostseebe-
zogenen Handels zu organisieren (vgl.

Abb.1). Ende 1992 gehörten dem Zusam-
menschluß, der an hanseatische Traditio-
nen erinnert, 34 Hafenstädte aus 9 Län-
dern an. Auch die russischen Häfen
St. Petersburg und Kaliningrad (Königs-
berg), die bereits vor dem Zweiten Welt-
krieg Bedeutung im Ost-West bezogenen
Güteraustausch besaßen und später stär-
ker als Marine- und Militärstützpunkte
Funktionen übernahmen, arbeiten bei die-
ser Initiative mit. Sie besitzen außerdem
für einen intermodalen Landbrückenver-
kehr über die Trans-Sibirische-Eisenbahn
strategische Bedeutung, der von der ame-
rikanischen Schiffslinie Sea-Land ange-
strebt wird.

Intensivierung der Verflechtungen
zwischen Mittel- und Südeuropa
Trotz einer günstigen Lage im Hinblick
auf den Handel Europas mit Afrika bzw.
dem nahen und fernen Osten vermitteln
die mediterranen Häfen nur wenig Güter
im Rahmen dieses Austausches. Eine
Ausnahme stellen Rohöl und Raf-
finerieprodukte dar, die insbesondere über
Triest, Genua und Marseille per Pipeline
in den Norden weitergeleitet werden. Die
hierfür benötigten Umschlags-, Verarbei-
tungs- und Versandanlagen wurden be-
reits zwischen 1960 und 1975 gebaut und
erfordern auch mittelfristig keine Erwei-
terungen. Von besonderer Bedeutung sind
die Fährverbindungen zu den Mittelmeer-
inseln und nach Nordafrika (vgl. Abb. 4).

Die meisten überregionalen Schiff-
fahrtslinien, die den Suez-Kanal befah-
ren, bedienen nur einen bzw. wenige
Mittelmeerhäfen. 1990 erreichte kein
Containerhafen eine halbe Million TEU,
lediglich Marseille, Algeciras, La Spezia
und Barcelona überschritten 400.000
TEU. Dies mag dadurch begründet sein,
daß die Straßen und Eisenbahnlinien nach
Mitteleuropa nur unzureichend ausgebaut
sind und die Konkurrenten der Hamburg-
Le Havre-Range den Umschlag und die
Transportlogistik effektiver bewältigen
(Abb. 5).

Im östlichen Mittelmeer nimmt Triest
wegen seiner Nähe und Verkehrsanbin-
dung nach Slowenien, Österreich, Un-
garn, Tschechien und der Slowakei eine
besondere Stellung ein. Neben dem Mas-
sengutumschlag weisen die Hafensta-
tistiken aber nur wenig hochwertige Gü-
ter aus. Ein 1991 geschlossenes Abkom-
men zur Verstärkung des Handels mit den
nördlichen Nachbarländern von Triest
könnte bei seiner Inwertsetzung die Posi-
tion Hamburgs schwächen, das bisher

Abb. 3: Häfen und Fährdienste zwischen Mittel- und Nordeuropa 1993
Quelle: Fähren in Europa (1993)
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noch immer der wichtigste Hafen Öster-
reichs ist.

Unter den ehemaligen jugoslawischen
Häfen ist nur Rijeka wegen der Hinterland-
verbindungen per Straße, Bahn und Pipe-
line nach Belgrad für den mittleren Balkan
von größerer Bedeutung. Die östlichen
Adriahäfen und Saloniki werden direkt
oder indirekt durch die Bürgerkriege nega-
tiv betroffen und können erst bei einer
nachhaltigen Lösung der Konflikte die
erforderlichen Investitionsmittel für den
Wiederaufbau und die Modernisierung der
Infrastruktur realisieren. In welcher Weise
der 1992 fertiggestellte Rhein-Main-Do-
nau-Kanal für die Verbesserung der Ver-
kehrsanbindung der Binnenländer des Bal-
kan beitragen kann, muß sich erst noch
erweisen (WIRTH 1995). Der Zerfall des
früheren Jugoslawien und die damit ver-
bundenen kriegerischen Auseinanderset-
zungen haben bisher positive Entwicklun-
gen verhindert (vgl. HALL 1993).

Günstiger stellt sich die Situation im
westlichen Mittelmeer dar, wo mit Ge-
nua, Marseille, Barcelona und Algeciras
teilweise modernisierte Häfen mit einem
größeren Hinterland bestehen. Nach ei-
nem Ausbau der Eisenbahndurchgangs-
strecken und der Verwirklichung der in
den Alpen-Transitabkommen von 1991
zwischen der EG und Österreich bzw. der

Schweiz vorgesehenen Kapazitätsauswei-
tungen werden sich auch die Beförde-
rungszeiten zu den mitteleuropäischen
Wirtschaftszentren verkürzen2. Voraus-
setzung dafür ist, daß es gelingt, die orga-
nisatorischen Probleme zu lösen, die bis-
her verhindert haben, daß die größeren
Mittelmeerhäfen mit der Entwicklung der
Konkurrenten an der Nordsee Schritt hal-
ten konnten.

Funktion der Nordseehäfen in einem sich
erweiternden Europa
Die südliche Nordsee und ihre Verbin-
dung zum Atlantik weisen eine hohe Dich-
te unterschiedlich großer und verschieden
ausgestatteter Häfen auf. Ihre Funktionen
stehen im Zusammenhang mit der Bedeu-
tung des Überseehandels der westeuro-
päischen Staaten sowie der starken Ver-
dichtung von Bevölkerung und Wirtschaft
in den sich überschneidenden Hinter-
ländern.

Die Hauptschiffahrtsrouten über den
Atlantik nach Nordamerika und durch
den Suez-Kanal in den Mittleren und Fer-
nen Osten gehen von diesen Kernräumen
Europas aus. Die auf diesen Routen ver-
kehrenden Schifffahrtslinien stehen in ei-
nem starken Wettbewerb, was Konzen-
trationsprozesse sowie den Einsatz im-
mer größerer Schiffe zur Folge hat.

Hierdurch wächst auch für die Häfen der
Innovations- und Investitionsdruck. Der
Ausfall bzw. die Verlagerung eines Con-
tainerdienstes kann weitreichende Fol-
gen haben, wie aus dem Jahresergebnis
von Rotterdam nach dem Konkurs der
US-Lines bzw. von Felixstow nach der
Verlagerung von Maersk 1990 zum neu-
en Thamesport abzulesen ist (BOND 1988).

Befürchtungen, daß im Rahmen der
Einrichtung von Round the World Ser-
vices nur noch ein Hafen im Mittelmeer
(z.B. Algeciras) direkt angelaufen würde
und von dort aus Mittel- und Nordeuropa
mit Feederschiffen bedient würden, ha-
ben sich allerdings als nicht realistisch
erwiesen. Das Güteraufkommen Mittel-
und Westeuropas ist so hoch, daß sich
Direktverbindungen auszahlen, zumal die
landseitigen Verkehrswege aus dem Medi-
terranraum wenig leistungsfähig sind.

Die Häfen der Hamburg-Le Havre-Ran-
ge besitzen für die Hochseeverkehre ihre
eigenen Vor- und Hinterlandverflech-
tungen, die bis heute wirksam sind. Ham-
burgs Stärke liegt in den Verbindungen
zum Fernen Osten, Bremen hat sehr gute

Abb. 4: Häfen und Fährdienste zwischen dem Kontinent und den Mittelmeerinseln sowie Nordafrika 1993
Quelle: Fähren in Europa (1993)

2 Zwischen 1970 und 1990 stieg die Menge der über
die Alpen transportierten Fracht von 28,2 auf 72,9 Mio. t.
70 Mio. Menschen queren jährlich die Alpen. In 20
Jahren wird mit einer weiteren Verdoppelung gerechnet
(NEAT 1992).
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Dienste nach Nordamerika, was u.a. damit
im Zusammenhang steht, daß Güter für die
US-Armee über diese Route befördert
wurden. Amsterdam besitzt leistungsfähi-
ge Angebote im Afrikaverkehr und die
Rheinmündungshäfen Rotterdam und Ant-
werpen können einen Teil ihres Um-

schlages kostengünstig über Pipelines und
Binnenwasserstraßen abtransportieren. Le
Havres Hinterland reicht über Paris hinaus
nach Osten und Süden bis in den Medi-
terranraum (HOYLE u. PINDER 1992).

Neben den Hochseeverkehren über
größere Distanzen und den damit zusam-

menhängenden Zubringer- und Tranship-
ment-Diensten von den Haupthäfen der
Range zu den britischen Inseln, nach Skan-
dinavien und zu den Ostseeanrainern sind
auch die innereuropäischen Seeschiffs-
verbindungen von großer Bedeutung.
Hierbei sind insbesondere die RoRo-Fähr-

Abb. 5: Containerumschlag in europäischen Seehäfen 1990
Quelle: Containerisation International Yearbook 1982 u. 1992
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linien von der Ostküste Großbritanniens
nach Holland, Deutschland, Dänemark
und Norwegen oder vom Festland über
den Kanal nach Südengland und Irland zu
nennen (Abb. 6).

Nach der Fertigstellung des 1988
begonnenen Kanaltunnels wurden ab
Mitte der 90er Jahre in diesem Bereich
größere Veränderungen erwartet (GIBB

u.a. 1992, VICKERMANN 1989). Bisher ist
der innereuropäische Personen- und Gü-
terverkehr aber nur randlich betroffen,
und auch die Fährdienste haben nach ei-
ner Reorganisation Bedeutung behalten.
Dies kann sich in Zukunft nochmals än-
dern, wenn die Schienen- und Straßen-
verbindungen vom Tunnel ins Hinterland
modernisiert worden sind. Einige Häfen
an der Westküste des UK, wie Liverpool,
rechnen sich wegen ihrer günstigen Lage
zum Nordatlantik eine Chance als Con-
tainerumschlagsplatz aus, wenn Güter-
schnellverbindungen zum Kontinent funk-
tionsfähig sind.

Durch die deutsche Wiedervereinigung
haben insbesondere die nördlichen Häfen
der Hamburg-Le Havre-Range profitiert.

Die Containerumschlagszahlen haben sich
zwischen 1990 und 1992 kräftig erhöht,
weil einige östliche Liniendienste ihre
Direktverbindungen jetzt bereits im
Nordseebereich enden lassen und der Wei-
tertransport über Zubringerschiffe bzw.
auf dem Landwege erfolgt.

Weitere Veränderungen können erwar-
tet werden, wenn die Bemühungen um
Deregulierung, Privatisierung und Umset-
zung von Logistikkonzepten auf europäi-
scher Ebene abgeschlossen sind3. Wie-
viel Zeit hierfür erforderlich sein wird,
hängt von den stockenden politischen Pro-
zessen und der wirtschaftlichen Dynamik
des Europäischen Binnenmarktes ab.

Gateways im Seehafensystem eines
zusammenwachsenden Europa
Die vorausgehenden Betrachtungen ha-
ben deutlich gemacht, daß sich das Sy-
stem der europäischen Häfen seit den
60er Jahren in einem ständigen Wandel
befindet, der zunächst durch technologi-
sche Innovationen wie das Größenwachs-
tum der Schiffe und die Containerisierung,
später durch die sich erweiternde und

vertiefende ökonomische Integration und
seit Ende der 80er Jahre durch den Weg-
fall politischer Grenzen und die Auflö-
sung des sozialistischen Systems mit neu-
en Ansätzen für eine logistische und in-
termodale Vernetzung der Marktgebiete
vollzieht.

Neben Tendenzen zu einer Konzentra-
tion der ökonomischen Aktivitäten in
Kernräumen und verstärktem Wachstum
der Megahäfen, die als hubs oder load
centers im internationalen Transport fun-
gieren und sich Sekundärzentren über
spokes oder feeder services zuordnen,
gibt es auch Wachstumschancen für neue
spezialisierte Häfen, die bei günstiger
Lage durch schnelle und zuverlässige
Umschlags- und Transportleistungen
überzeugen und den traditionellen Groß-
häfen Konkurrenz machen.

Beispiele hierfür sind insbesondere
Container- und RoRo- bzw. Fährhäfen.
So hat sich La Spezia im letzten Jahr-
zehnt aus eher bescheidenen Anfängen
zum größten italienischen Container-
umschlagplatz entwickelt und dabei den
nahegelegenen Konkurrenten Livorno
überrundet und dem durch Streiks und
wenig effektive Organisation benachtei-
ligten Großhafen Genua seine Zukunfts-
perspektiven streitig gemacht (vgl.
Abb. 5).

Demgegenüber hat Marseille-Fos sei-
ne Chance besser durch die Einrichtung
eines 24 Stunden-Service und den Bau
moderner Infrastrukturen gewahrt. We-
gen des Fehlens einer großen dynami-
schen Wirtschaftsagglomeration im Hin-
terland und mangelnder Fernanbindung
nach West- und Zentraleuropa konnte der
Lagevorteil im Hinblick auf den Contai-
nertransport von und nach Ostasien bis-
her aber nicht umgesetzt werden. Ähn-
liches gilt für Barcelona und Triest, deren
Hinterlandverbindungen nach Norden nur
ein begrenztes Wachstum zugelassen ha-
ben.

Auch im Nordseebereich lassen sich
bei stärkerer Hierarchisierung und ver-
schärfter Wettbewerbssituation ähnliche
Tendenzen beobachten. Der neue Tha-
mesport hat durch Abwerbung von Kun-
den den dominierenden Containerhafen
Felixstowe zeitweise geschwächt, so daß

Abb. 6: Häfen und Fährdienste zwischen dem Kontinent und West- sowie Nordeuropa 1993
Quelle: Fähren in Europa (1993)

3 In Großbritannien wurde 1989 das National Dock La-
bour Scheme außer Kraft gesetzt, wodurch mehr Flexi-
bilität und höhere Arbeitsproduktivität erreicht werden
können und eine Privatisierung von Anlagen möglich
wird.
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dessen Umschlag 1992 unter die 1 Mio.
TEU sank. Auch Liverpool hat es verstan-
den, die kleinen Konkurrenten Garston
und Preston auszuschalten und den Con-
tainerumschlag wieder im traditionellen
Hafenzentrum zu konzentrieren. Außer-
dem erhofft man sich wegen der zum

Atlantik orientierten Lage nach der Fertig-
stellung des Kanaltunnels und einer Gü-
terschnellverbindung per Eisenbahn Vor-
teile im Nordamerikaverkehr gegenüber
den Nordseehäfen.

Der Fährverkehr zwischen den Inseln
und dem Festland ist nicht nur auf den

stark gewachsenen Tourismus zurückzu-
führen, sondern hat auch Landbrücken-
funktion für den Lkw-Transport über-
nommen. Diese Verbindungen werden
auch nach Inbetriebnahme des Kanaltun-
nels Bedeutung behalten und eine Grund-
lage für die Diversifizierung der Hafen-

Abb. 7: Klassifizierung der europäischen Seehäfen 1992
Quelle: Fähren in Europa 1993 und Shipping Statistics Yearbook 1992
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funktionen bieten, wie am Beispiel von
Hull deutlich geworden ist.

Ähnliches gilt für den Ostseebereich,
wo die Schaffung landfester Verbindun-
gen zwischen den dänischen Inseln die
stark wachsenden Fährdienste zwischen
den deutschen Häfen Kiel, Travemünde/
Lübeck, Rostock und Saßnitz/Mukran
nach den alten und neuen Zielen in Skan-
dinavien und im Baltikum kaum verdrän-
gen wird. Im Rahmen einer verstärkten
nachholenden Containerisierung des See-
transports der ehemals sozialistischen
Länder und bedingt durch die eher natio-
nal orientierte Verkehrspolitik der neuen
Staaten werden sich die Gewichte zwi-
schen den bestehenden Häfen in diesem
Gebiet wie auch an der Adria- und
Schwarzmeerküste verschieben. Da diese
Entwicklungen stark von der Rege-
nerierung der Wirtschaft im Rahmen des
Transformationsprozesses zur Markt-
ökonomie abhängen, sind zeitliche Ein-
ordnungen gegenwärtig kaum möglich.

Gegenüber dem containerisierten Ver-
kehr hochwertiger Produkte und der zu-
nehmenden Einbeziehung massenhafter
Stück- und Schüttgüter (Holz, Kaffee,
Kakao, Früchte etc.) wird der traditionel-
le Massengutverkehr bei rückläufiger
Entwicklung der Grundstoffindustrien und
zunehmender Verlagerung des Gewich-
tes vom industriellen Sektor zu den Dienst-
leistungen weiter an Bedeutung verlie-
ren. Tendenzen zur Automatisierung des
Umschlages und zum Weitertransport mit
personalextenstiven Systemen werden
diesen Bereich für die meisten Häfen
unattraktiv erscheinen lassen. Neben weni-
gen Mega-Anlagen werden kleinere Ter-
minals zur Versorgung regionaler Indu-
strien bzw. sektoraler Nischen Bedeu-
tung behalten, wie der Import von
Fruchtsaftkonzentraten über Gent für die
großen europäischen Abfüller zeigt.

Eine Typisierung der Häfen erfolgt
meist nach einfachen Kriterien als grobes
Raster (vgl. ALEXANDERSON u. NORSTRÖM

1963, VERLAQUE 1975). RIMMER hat sich
1966 näher mit dem Problem befaßt und
bestätigt, daß Menge und Art des Um-
schlages eine wichtige Grundlage für die
Klassifizierung von Häfen und für die
Einschätzung ihrer Transportfunktionen
bieten. Da über weiterführende Angaben
zur Vor- und Hinterlandverflechtung so-
wie über die Relation von Loco- und
Transitverkehr keine Vergleichsstatistiken
vorliegen und verlässliche Daten über
Gateway orientierte Anteile von Beschäf-
tigung und Wertschöpfung nur durch Re-

cherchen vor Ort abgesichert werden kön-
nen, ist hier nur ein einfaches, explorati-
ves Vorgehen und eine begrenzte Bewer-
tung möglich4 (vgl. Abb. 7).

Im Hinblick auf die drei Grundtypen
erfolgt eine Schwerpunktsetzung auf die
Universalhäfen, da es sich bei den spezia-
lisierten Massenguthäfen um einen wenig
wertschöpfungsorientierten Umschlag
und Transport handelt und auch bei einem
Großteil des in Fährhäfen abgewickelten
Verkehrs nur um einen schnellen Durch-
lauf von Personen und Fahrzeugen, die
von den Fernstraßen über Zubringer di-
rekt zum Terminal geleitet werden und
für die Hafenstadt wenig Ansatzpunkte
für positive Multiplikatoreffekte liefern.

Hochrangige Gateways für Europa von
internationaler Dimension sind danach
heute und wohl auch in Zukunft Rotter-
dam und Antwerpen für den gesamten
mittel- und westeuropäischen Raum mit
Ausstrahlung nach Norden und Süden.
Sie werden in ihrer Funktion durch den
guten Anschluß an das Wasserstraßen-
netz und die nahegelegenen Flughäfen
unterstützt. Hamburg und Bremen wer-
den ihre Funktion als Drehscheibe für den
nord- und osteuropäischen Feeder-, Fähr-
und Landverkehr auch in Zukunft behal-
ten. Sekundärzentren mit nationaler Orien-
tierung wie  Le Havre in Frankreich und
die Thameshäfen in Großbritannien wer-
den die Haupt-Load Centers nicht aus-
schalten können.

Im Mittelmeerraum besitzt Algeciras
zwar eine günstige strategische Position,
aber ein zu schwach angebundenes Hin-
terland, um in die oberste Kategorie aufzu-
steigen. Von den größeren Häfen im nörd-
lichen Mittelmeer hat Marseille-Fos eine
gute Ausgangslage, muß aber mit der
Konkurrenz von Barcelona sowie den
Adria-Häfen rechnen, deren Chancen mit
der Verwirklichung der neuen Alpentran-
sitstrecken wachsen. National orientierte
Mini-Gateways besitzen in den ehemals
sozialistischen Ländern nur dann eine

Chance, wenn sich kapitalstarke Unter-
nehmen aus dem maritimen internationa-
len Sektor hier engagieren.
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