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1 Zusammenfassung der Ergebnisse 

Im Rahmen der Seeverkehrsprognose 2030 wurden 36 europäische Seehäfen mit 
deutschlandrelevantem Hinterlandaufkommen1 analysiert. Grundlage der 
Seeverkehrsprognose ist ein prognostiziertes Wachstum des Bruttoinlandsprodukts2 

Deutschlands von 1,14 % p.a. und ein Anstieg der Exporte von 3,63 % p.a. bzw. 3,99 % p.a. bei 
den Importen im Zeitraum von 2010 bis 2030.  

Das deutschlandrelevante Umschlagsvolumen3 der 36 betrachteten4 Seehäfen wird im 
Zeitraum 2010 bis 2030 insgesamt von 438 Mio. Tonnen auf 712 Mio. Tonnen um 63 % bzw. 
2,5 % p.a. weiter wachsen. Wegen zunehmender Wertdichten liegt der Anstieg der 
Umschlagsvolumina allerdings unterhalb der realen – inflationsbereinigten - Zuwächse des 
monetären Außenhandels. Der Wachstumstrend der über deutsche und europäische Häfen 
umgeschlagenen Güter wird sich damit weiter fortsetzen, jedoch mit geringerer Dynamik 
gegenüber früheren Prognosen5 sowie mit Veränderungen der Wettbewerbsstrukturen. 

Das deutschlandrelevante Umschlagvolumen der betrachteten Nordseehäfen Deutschlands, 
der Niederlanden, Belgiens und Frankreichs wird insgesamt um 63 % von 367 Mio. t im Jahr 
2010 auf rund 599 Mio. Tonnen im Jahr 2030 zunehmen. Dies entspricht einem 
durchschnittlichen jährlichen Wachstum von 2,5 %. Dabei steigen die Umschläge in den 
deutschen Nordseehäfen mit einer durchschnittlichen jährlichen Rate von 3,0 %. 

Das Umschlagsvolumen der betrachteten Ostseehäfen wird im gleichen Zeitraum von 59 Mio. 
Tonnen auf 89 Mio. Tonnen um 51 % bzw. 2,1 % p.a. zunehmen6. Das relevante 
Umschlagsvolumen der betrachteten Mittelmeerhäfen wird um 3,5 % p.a. bzw. insgesamt um 
98 % von 12 Mio. Tonnen auf 24 Mio. Tonnen wachsen. 

Die Ergebnisse der Umschlagsprognose 2030 zeigen für die 19 betrachteten deutschen 
Seehäfen einen anhaltenden Wachstumstrend. Die Umschlagsvolumen der deutschen Häfen 
werden insgesamt von 269 Mio. Tonnen in 2010 auf 468 Mio. Tonnen (inklusive Transhipment) 
zunehmen, was einem durchschnittlichen jährlichen Wachstum von 2,8 % entspricht.  

Auf Grund der starken Bindung der Nordseehäfen an die Wachstumsmärkte in Asien und 
Amerika sowie auf Grund des überdurchschnittlichen Wachstums der Containerverkehre 

                                                

1 Deutschlandrelevante Hinterlandverkehre sind Verkehre, die unmittelbar aus dem Umschlag von Gütern in 

deutschen und ausländischen Seehäfen resultieren, deren Quelle oder Senke in einem Seehafen liegen und 

die deutsche Verkehrsinfrastruktur (Schiene, Straße; Wasserstraße) nutzen. Hinterlandverkehre 

ausländischer Häfen, deren Quelle oder Senke ebenfalls im Ausland liegen, werden als Transitverkehre 

bezeichnet. 
2 Vgl. Abschlussbericht zum Forschungsvorhaben „Verkehrsverflechtungsprognose 2030 sowie Netzumlegung 

auf die Verkehrsträger - Erstellung einer regionalisierten Strukturdatenprognose“ (Los 1) im Auftrag des 

Bundesministeriums für Verkehr, Bau und Stadtentwicklung Band I: Prognose der wirtschaftlichen 

Entwicklung 2010 bis 2030; Hamburg & Dresden, August 2012. 
3 Hafenumschlagsvolumen deutscher und ausländischer Häfen, deren Vor- oder Nachläufe (Hinterlandverkehre) 

deutsche Verkehrsinfrastruktur nutzen. 
4 Die Auswahl der betrachteten Häfen ist in Kapitel 3.2 erläutert. 
5 Vgl. Bundesministeriums für Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (2007): Prognose der deutschlandweiten 

Verkehrsverflechtungen 2025, Berlin. 
6 Ohne Berücksichtigung der Leergewichte von Fahrzeugen in RoRo-Verkehren. 
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nimmt das Umschlagsvolumen der elf betrachteten deutschen Nordseehäfen (mit +3,0 % p.a.) 
stärker zu als das der acht betrachteten deutschen Ostseehäfen (mit +2,0 % p.a.). Die großen 
deutschen Überseehäfen Hamburg und Bremerhaven wachsen dabei um 3,2 % bzw. um 3,3 % 
p.a. trotz einer prognostizierten Verlagerung von Containervolumen nach Wilhelmshaven 
sowie zu einigen Adria- und polnischen Ostseehäfen. 

Abbildung 1: Deutsche Seehäfen Umschlagsentwicklung und Marktanteile nach Seegebiet 

 

 

Der Containerumschlag der deutschen Seehäfen wird sich insgesamt von 13,0 Mio. TEU in 
2010 auf 30,1 Mio. TEU in 2030 mehr als verdoppeln (+4,3 % p.a.), wobei das Wachstum zum 
überwiegenden Teil in den beiden bestehenden Containerhäfen Hamburg und Bremerhaven 
sowie im neuen Tiefwasserhafen Jade-Weser-Port in Wilhelmshaven stattfinden wird. Damit 
bleibt das jährliche Wachstum beim Containerumschlag in Deutschland mit +4,3 % p.a. höher 
als im konventionellen Bereich.  

Diese Ergebnisse weichen von denen der Seeverkehrsprognose 2025 ab. Die Abweichungen 
beruhen insbesondere auf veränderten Annahmen zur Entwicklung der Handelsvolumen. Des 
Weiteren werden auftragsgemäß die Hafenumschläge ohne Eigengewichte der 
Transportgefäße angegeben. Die folgende Tabelle fasst die Gesamtergebnisse der 
Umschlagsprognose 2030 für die deutschen Seehäfen zusammen.  
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Tabelle 1: Umschlagsentwicklung deutscher Häfen 2010 bis 2030 in 1.000 Tonnen bzw. 1000 
TEU7 

Hafen 
Umschlag 

2010 
(Tsd. t) 

Umschlag  
2030 

 (Tsd. t) 

Ø %  p.a. 
Umschlag 

(t) 

Umschlag 
2010 

 (Tsd. TEU) 

Umschlag 
2030 (Tsd. 

TEU) 

Ø  % p.a. 
Umschlag 

(TEU) 

Nordsee 216.278 389.263 3,0 % 12.848 29.791 4,3 % 

Hamburg 104.520 194.571 3,2 % 7.906 16.387 3,7 % 

Bremerhaven 45.943 87.829 3,3 % 4.858 9.897 3,6 % 

Wilhelmshaven 24.728 47.631 3,3 % - 3.408 - 

Bremen 13.164 16.106 1,0 % 17 28 2,5 % 

Brake 5.146 11.533 4,1 % 0 0 3,7 % 

Brunsbüttel 7.463 10.560 1,8 % - - - 

Emden 4.319 6.566 2,1 % 1 1 1,9 % 

Stade 5.222 6.002 0,7 % 0 0 4,4 % 

Cuxhaven 2.160 4.122 3,3 % 66 69 0,3 % 

Nordenham 3.252 3.538 0,4 % - - - 

Papenburg 362 805 4,1 % - - - 

Ostsee 52.587 78.524 2,0 % 180 303 2,6 % 

Lübeck 17.854 28.018 2,3 % 153 254 2,6 % 

Rostock 19.489 24.759 1,2 % 2 3 0,7 % 

Puttgarden inkl. FBQ 3.990 10.451 4,9 % - - - 

Wismar 3.457 6.014 2,8 % - - - 

Kiel 3.825 5.566 1,9 % 25 47 3,2 % 

Sassnitz 2.672 2.124 -1,1 % 0 0 0,9 % 

Stralsund 808 1.162 1,8 % - - - 

Flensburg 492 430 -0,7 % - - - 

Gesamtergebnis 268.865 467.787 2,8 % 13.029 30.094 4,3 % 

 

Um eine realistische Spannbreite möglicher Entwicklungen bis zum Jahr 2030 abzudecken, 
wurden im Rahmen des Gesamtprojektes der Verkehrsverflechtungsprognose 2030 neben 
dem Kernszenario zwei zusätzliche Szenarien entwickelt. Die beiden zusätzlichen Szenarien 
unterscheiden sich vom Kernszenario insbesondere durch die Rahmenbedingungen in Bezug 
auf die gesamtwirtschaftliche Entwicklung. Konkretisiert wurden die beiden 
Alternativszenarien in einer „Korridorlösung“ bei der das jährliche Wachstum des 
Bruttoinlandsprodukts (BIP) etwa 0,3 Prozentpunkt über („oberes Szenario“) bzw. rund 0,3 
Prozentpunkte unter („unteres Szenario“) dem Kernszenario (1,14 % BIP-Wachstum pro Jahr) 
liegt.  

                                                

7 Quelle: Statistisches Bundesamt (im Folgenden auch Destatis genannt); Sonderauswertung im Auftrag der MWP 
GmbH, Dezember 2011 und eigene Berechnungen 
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Für die Seeverkehrsprognose sind insbesondere die Veränderungen des Außenhandels in den 
Alternativszenarien von Bedeutung. Die deutschlandrelevanten Umschlagsvolumina für alle 
betrachteten 36 Häfen werden im unteren Szenario von 438 Mio. Tonnen in 2010 auf 684 Mio. 
Tonnen bis 2030 ansteigen, was einem durchschnittlichen jährlichen Wachstum von 2,25 % 
entspricht. Im oberen Szenario beträgt das jährliche Wachstum 2,64 % auf 738 Mio. Tonnen 
2030. 

Auch in den beiden zusätzlichen Szenarien sind die Unterschiede der Wachstumsprognosen 
der über die Häfen vernetzten Handelsregionen erkennbar. Deshalb nimmt auch in den 
zusätzlichen Szenarien das Umschlagsvolumen der deutschen Nordseehäfen stärker zu als das 
der Ostseehäfen. Die Ergebnisse der Umschlagprognose 2030 im unteren und oberen Szenario 
zeigen für die 19 betrachteten deutschen Häfen folgende Ergebnisse: 

Abbildung 2: Umschlagsentwicklung der deutschen Seehäfen nach Seegebiet in Mio. Tonnen 

2030 im Szenarienvergleich 

 

 

Die folgende Tabelle fasst die Gesamtergebnisse der Umschlagprognose 2030 für die 
deutschen Häfen zusammen.  
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Tabelle 2: Umschlagsentwicklung deutscher Häfen in 1.000 Tonnen 2030 im 

Szenarienvergleich 8 

  Hafenumschlag in Tsd. Tonnen 

Hafen 
Unteres Szenario 

2030 
Kernszenario 

2030 
Oberes Szenario 

2030 

Nordsee                 375.376               389.263                    402.342    

Hamburg                 187.867               194.571                    200.847    

Bremerhaven                   84.416                 87.829                      90.985    

Wilhelmshaven                   46.814                 47.631                      48.441    

Bremen                   15.345                 16.106                      16.818    

Brake                   10.833                 11.533                      12.263    

Brunsbüttel                   10.083                 10.560                      11.006    

Emden                      6.204                   6.566                         6.907    

Stade                      5.701                   6.002                         6.281    

Cuxhaven                      3.912                   4.122                         4.318    

Nordenham                      3.435                   3.538                         3.635    

Papenburg                         766                      805                            841    

Ostsee                   74.910                 78.524                      82.101    

Lübeck                   26.699                 28.018                      29.466    

Rostock                   23.825                 24.759                      25.582    

Puttgarden inkl. FBQ                      9.882                 10.451                      11.014    

Wismar                      5.722                   6.014                         6.285    

Kiel                      5.278                   5.566                         5.837    

Sassnitz                      1.988                   2.124                         2.249    

Stralsund                      1.108                   1.162                         1.216    

Flensburg                         408                      430                            452    

Gesamt                 450.286               467.787                    484.443    

 

 

 

 

 

Bis 2030 wird der deutsche Containerumschlag sich gemäß dem Kernszenario auf 30,1 Mio. 
TEU mehr als verdoppeln (+4,3 % p.a.). Abweichend von diesem Kernszenario wird im unteren 
Szenario eine Zunahme um 4,1 % p.a. auf 29,1 Mio. TEU sowie im oberen Szenario eine 
Zunahme um 4,4 % auf 31,1 Mio. TEU ermittelt.  

                                                

8 Bei der Summierung sind geringfügige Abweichungen in Folge von Rundungen möglich. 
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Tabelle 3: Containerumschlag deutscher Häfen in 1.000 TEU 2030 im Szenarienvergleich 

 

 

 

Die Kapiteln 4 bis 6 beziehen sich auf das Kernszenario während in Kapitel 7 die Ergebnisse 
der Szenarien dargestellt werden. 

 

 

 

 

 

  

Hafen

Unteres Szenario 

2030
Kernszenario 2030

Oberes Szenario 

2030

Nordsee                       28.786                       29.790                       30.731   

Hamburg 15.851               16.387                   16.889                   

Bremerhaven 9.513                 9.897                     10.254                   

Wilhelmshaven 3.329                 3.408                     3.486                     

Cuxhaven 66                       69                           72                           

Bremen 26                       28                           29                           

Emden 1                         1                             1                             

Brake -                      -                          -                          

Stade -                      -                          -                          

Brunsbüttel -                      -                          -                          

Nordenham -                      -                          -                          

Papenburg -                      -                          -                          

Ostsee 287                    303                   319                   

Lübeck 241                    253                         267                         

Kiel 44                       47                           49                           

Rostock 2                         3                             3                             

Stralsund -                      -                          -                          

Sassnitz -                      -                          -                          

Puttgarden -                      -                          -                          

Flensburg -                      -                          -                          

Wismar -                      -                          -                          

Gesamt 29.073                     30.094                   31.050                   

Hafenumschlag in Tsd. TEU
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2 Aufgabenstellung 

Die Seeverkehrsprognose 2030 ist eine wesentliche Basis für die Verkehrsverflechtungs-
prognose 2030. Diese stellt eine wichtige Endscheidungsgrundlage für die Aufstellung des 
Bundesverkehrswegeplan (BVWP) dar, der gemäß politischer Vorgabe bis 2015 neu erstellt 
werden soll.  

Seehafenhinterlandverkehre sind ein wesentlicher Bestandteil des Verkehrsaufkommens in 
Deutschland. Sie hängen unmittelbar vom Umschlagaufkommen in den Seehäfen ab. 
Wesentliche Treiber für das in den vergangenen Jahren gegenüber der BIP-Entwicklung 
überproportionale Wachstum der Seehafenumschlagsvolumina sind der anhaltende Trend zur 
Globalisierung sowie die relativ starke Exportorientierung der deutschen Wirtschaft. 

Da die Umschlagsentwicklung der Seehäfen und die damit korrelierende Entwicklung der 
Seehafenhinterlandverkehre anderen Einflussfaktoren als der kontinentaler Verkehre 
unterliegt und andere Strukturen aufweist, wird der See- und Seehafenhinterlandverkehr 
innerhalb der Verkehrsverflechtungsprognose 2030 gesondert untersucht.  

Ziel der Verkehrsverflechtungsprognose 2030 ist es, eine vollständige und detaillierte 
Übersicht des Güter- und Personenverkehrs in Deutschland in Form von Quelle-Ziel-Matrizen 
zu liefern. Die Verkehrsströme werden differenziert nach Regionen, Gütergruppen und 
Verkehrsträgern für das Basisjahr 2010 und für den Prognosehorizont 2030 ermittelt. Darüber 
hinaus wird eine Umlegung dieser Verkehrsströme auf die Verkehrsnetze erarbeitet, aus der 
sich die Belastungen der Verkehrsinfrastruktur je Verkehrsträger ergeben. 

Der Zusammenhang der einzelnen Lose ist in der folgenden Abbildung dargestellt. 

Abbildung 3: Einbindung des Loses 2 in das Gesamtprojekt 

 

Die Ergebnisse der Seeverkehrsprognose fließen als eine Komponente des gesamten 
Verkehrsaufkommens in die Verkehrsverflechtungsprognose 2030 ein. Dabei erfolgt  

 sowohl eine Analyse des See- und Seehafenhinterlandverkehrs des Jahres 2010 als 
auch 

 eine Prognose des See- und Seehafenhinterlandverkehrs für das Jahr 2030. 
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In diesem Zusammenhang werden folgende Ergebnisse erarbeitet: 

 Gesamtumschlag der deutschen Seehäfen nach Gütergruppen unter besonderer 
Berücksichtigung des Containerverkehrs 

 Deutschlandrelevanter Umschlag in ausgewählten europäischen Häfen, deren 
Verkehre die deutsche Verkehrsinfrastruktur nutzen 

 Seehafenhinterlandverkehr von und nach Deutschland auf Nuts9 3-Ebene, gegliedert 
nach Gütersegmenten in NST 2007 Einteilung sowie für das Jahr 2010 nach modaler 
Struktur. 

 Seehafenhinterlandverkehr von und in andere europäische Länder auf Nuts 2- bzw. 
Nuts 1-Ebene, sofern Verkehrsinfrastruktur in Deutschland genutzt wird, gegliedert 
nach Gütersegmenten in NST 2007 Einteilung sowie für das Jahr 2010 nach modaler 
Struktur. 

Wesentliche Grundlage für die Seeverkehrsprognose sind die Ergebnisse der regionalisierten 
Strukturdatenprognose von Los 1. Diese beinhaltet die Außenhandelsstatistik (nach 
Bundesländern) für das Jahr 2010 sowie eine entsprechende Außenhandelsprognose für das 
Jahr 2030. Die von Los 1 prognostizierten Wachstumsraten zum Bruttoinlandsprodukt (BIP-
Wachstum 2010 bis 2030 p.a.: Deutschland 1,14 %; Europa 1,38 %; Welt 2,25 %) und zum 
Außenhand Deutschlands (Außenhandel Deutschlands p.a.: Exporte 3,63 %; Importe 3,99 %) 
geben die Rahmenbedingungen und die abzuleitenden Größen für die Prognose der Seehäfen 
und der Hinterlandverkehre vor.  

  

                                                

9 Nuts: Nomenclature des unités territoriales statistiques; Systematik der Gebietseinheiten für die Statistik 
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3 Methodisches Vorgehen, Definitionen und Datenquellen 

Dieses Kapitel stellt die in Los 2 angewandte Prognosemethodik dar. Die Prognosemethodik 
umfasst 4 Stufen.  

 

1. Die Handelsprognose 2030; Sie verarbeitet als Input die von LOS 1 bereitgestellten 
Daten zur Entwicklung des Handels in monetären Werten und berechnet daraus als 
Output die Mengen des Handelsvolumens 2030 und die daraus abzuleitenden 
Wachstumsfaktoren des Handel pro Handelsrelation und Gütergruppe 2030/2010.  

2. Das Modell der strukturellen Nachfrage; als Stufe 2 verknüpft das Modell den Input 
der Informationen aus der Ist-Analyse 2010 bezüglich der Hafenhinterlandverkehre 
und der seeseitigen Handelspartner der Häfen sowie die oben genannten 
Wachstumsfaktoren und erzeugt daraus als Output die vorläufigen 
Hafenumschlagsvolumen 2030. Dazu gehören auch die Transhipmentvolumen der 
Häfen, die ebenso aus den Wachstumsfaktoren der betreffenden Relationen 
berechnet werden. 

3. Das Wettbewerbsmodell; als Stufe 3 modifiziert das Wettbewerbsmodell als Input die 
vorläufigen Hafenumschlagsvolumen und die Transhipmentvolumen 2030 unter 
Berücksichtigung von Wettbewerbsfaktoren und identifizierten Megatrends und 
erzeugt so als Output die finalen Werte der Hafenumschlagsvolumen 2030. 

4. Die Hinterlandmatrix 2030; als Stufe 4 wird aus dem Input der finalen Werte der 
Hafenumschlagsvolumen 2030, der Hinterlandmatrix 2010 sowie einem 
Regressionsmodell zur Anwendung der für 2030 prognostizierten Strukturfaktoren die 
Hinterlandmatrix 2030 als Output berechnet.  

 

Dieser Aufbau basiert auf der Annahme, dass die Entwicklung der Hafenumschlagsvolumen 
und damit auch die der Hafenhinterlandverkehre der Entwicklung der Mengenaufkommen 
des internationalen Handels folgen. Methodischer Ausgangspunkt ist daher die kohärente 
Prognose der Handelsaufkommen gemäß den im Projekt vereinbarten Gütergruppen (siehe 
folgendes Kapitel). 

 

Da Los 2 umfangreiches Datenmaterial über die seeseitigen und die landseitigen 
Verkehrsbeziehungen der Häfen vorliegt, ist es möglich, die Wachstumsraten der 
Handelsprognose auf diese Verkehre zu applizieren. Die so errechneten Werte des 
Hafenumschlags 2030 müssen jedoch einem Plausibilitätscheck sowie einer Betrachtung der 
Wettbewerbssituation der Häfen unterzogen werden.  

Aufgrund von Veränderungen der relativen Wettbewerbsfähigkeit der betrachteten Seehäfen 
und der Entwicklungen des Marktumfelds gibt es Verschiebungen zwischen den Häfen. Diese 
Verschiebungen werden durch ein für diesen Zweck entwickeltes Wettbewerbsmodell 
quantitativ abgeschätzt. Nach Anwendung des Wettbewerbsmodells liegen als Ergebnis die 
für Deutschland relevanten Hafenaufkommen im Import und Export pro Gütergruppe vor.  
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In der folgenden Abbildung ist die Grundstruktur der Analyse veranschaulicht. 

Abbildung 4: Grundstruktur der Analyse 

 

 

Diese Hafenumschlagsmengen bilden die Grundlage der Berechnung der Hinterlandmatrix 
2030. Für die Häfen Hamburg und Bremerhaven wurde zusätzlich die Entwicklung des 
Transhipmentaufkommens in einer gesonderten Modellrechnung abgeschätzt.  

3.1 Güter - Klassifikation  

Die im Projekt verwendete Klassifikation der Güter orientiert sich an der Güterklassifikation 
NST 2007. In der Mehrzahl der Fälle entspricht die Projektgütergruppe einer Güterabteilung 
(2-steller) der NST 2007. Jedoch ist die Untergliederung der NST 2-steller nicht immer fein 
genug, um einzelne Güterarten hinreichend genau widerzuspiegeln. Daher sind einige 
Projektgütergruppen auf der Ebene von NST Gütegruppen (3-steller) definiert. Eine Übersicht 
über die Projektgütergruppen und die zugehörigen NST Abteilungen bzw. NST Gruppen findet 
sich in der nachfolgenden Tabelle. 

Tabelle 4: NST 2007 Gütergruppen10 

Bezeichnung Zugehörige NST 2007 
Zwei- bzw. Dreisteller 

Gütergruppen 
im Projekt 

Erzeugnisse der Landwirtschaft, Jagd und Forstwirtschaft; Fische 
und Fischereierzeugnisse 

01 010 

Steinkohle 02.1 021 

Braunkohle  022 

Erdöl und Erdgas , 02.3 023 

Erze 03.1, 03.2, 03.6 031 

Düngemittel 03.3 032 

                                                

10   NST Güterabteilung (2-steller) oder NST Gütergruppe (3-steller) 
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Bezeichnung Zugehörige NST 2007 
Zwei- bzw. Dreisteller 

Gütergruppen 
im Projekt 

Steine und Erden, sonstige Bergbauerzeugnisse 03.4, 03.5 033 

Nahrungs- und Genussmittel 04 040 

Textilien und Bekleidung; Leder und Lederwaren 05 050 

Holz sowie Holz-, Kork- und Flechtwaren, Pappe, Papier etc. 06 060 

Koks 07.1 071 

Mineralölerzeugnisse 07.2, 07.3, 07.4 072 

Chemische Erzeugnisse und Chemiefasern; Gummi- und 
Kunststoffwaren; Spalt- und Brutstoffe 

08 080 

Sonstige Mineralerzeugnisse 09 090 

Metalle und Halbzeug daraus; Metallerzeugnisse, ohne Maschinen  10 100 

Maschinen und Ausrüstungen; Büromaschinen, 
Datenverarbeitungsgeräte und -einrichtungen; etc. 

11 110 

Fahrzeuge 12 120 

Möbel, Schmuck, Musikinstrumente, Sportgeräte, Spielwaren und 
sonstige Erzeugnisse 

13 130 

Sekundärrohstoffe; kommunale Abfälle und sonstige Abfälle 14 140 

Post, Pakete 15 150 

Geräte und Material für die Güterbeförderung 16 160 

Im Rahmen Umzügen beförderte Güter  17 170 

Sammelgut: eine Mischung verschiedener Arten von Gütern, die 
zusammen befördert werden 

18 180 

Nicht identifizierbare Güter: Güter, die sich aus irgendeinem Grund 
nicht genau bestimmen lassen und daher nicht den Gruppen 01-16 
zugeordnet werden können 

19 190 

Sonstige Güter 20 200 

 

 

 

3.2 Seeverkehr und Häfen 

Die Analyse des Seeverkehrs 2010 und deren Projektion bis 2030 basiert auf einer 
umfangreichen Datenauswertung und Recherche zur Entwicklung von ausgewählten Seehäfen 
in Deutschland und Europa. Neben der Sammlung, Konsolidierung und Analyse 
sekundärstatistischer Daten sind vor allem auch vertiefte Untersuchungen infra- und 
suprastruktureller, strategischer und hinterlandlogistischer Entwicklungen vorgenommen 
worden.  

Die Darstellung der Hafenprofile und der Entwicklungstendenzen beruhen auf Informationen, 
die aus verschiedenen Datenquellen und Studien zusammengetragen wurden. 
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Informationsgrundlage waren u.a. Eurostat, Statistisches Bundesamt, Publikationen und 
Webseiten der jeweiligen Häfen und Hafenbetreiber, Auskünfte durch schriftliche Anfragen, 
telefonische Interviews sowie strukturierte persönlich geführte Experteninterviews mit 
Beteiligten der Seeverkehrslogistik. 

3.2.1 Kriterien für die Hafenauswahl 

Da nicht alle deutschen und europäischen Seehäfen für die Aufgabenstellung – die Prognose 
der Verkehrsverflechtungen im Seehafenhinterland auf deutschem Territorium – von 
Bedeutung sind, musste eine systematische Auswahl derjenigen Häfen getroffen werden, für 
die eine eigene Umschlagsprognose und darauf aufbauend eine Prognose des 
hinterlandrelevanten Verkehrsaufkommens durchgeführt wurden. Die zu untersuchenden 
Häfen wurden anhand von fest definierten Kriterien aus einer langen „Basisliste“ potentieller 
Häfen in Europa ausgewählt. Ein Hafen gelangte dann in die Auswahl, wenn er folgende drei 
Kriterien zugleich erfüllte: 

 Mindestumschlagvolumen 

Häfen mit mehr als 500.000 t Seeschiffsumschlag im Jahr 2010 bzw. Häfen mit einer 
realistischen Perspektive, bis 2030 diese Marke deutlich zu übersteigen, werden 
aufgenommen. Die 500.000 t beziehen sich ausschließlich auf den Seeschiffsumschlag. 
Das Jahr 2010 (und nicht Jahresdurchschnittswerte) wurde entsprechend der 
Vorgaben des Auftraggebers als Basis gewählt. Die tonnagebezogene Betrachtung 
beinhaltet auch den Containerumschlag. 

 Hafen mit einer Loco-Quote < 70 % 

Unter der Loco-Quote wird in diesem Zusammenhang der Anteil der umgeschlagenen 
Güter verstanden, die in einem Radius von 75 km um den Hafen verbraucht oder 
produziert werden. Dies bedeutet, dass Häfen durch mindestens 30 % ihres Umschlags 
Verkehre im Hinterland mit über 75 km Reichweite erzeugen müssen oder eine 
realistische Perspektive haben, bis 2030 diese Marke zu übersteigen (z.B. Stade). Damit 
soll ausgeschlossen werden, dass Häfen betrachtet werden, die nur die Funktion der 
Ver- oder Entsorgung eines lokalen Verkehrserzeugers haben, wie es bei Häfen mit 
angeschlossenem Kohlekraftwerk oder Umschlagsplätzen für lokale Agrarindustrie der 
Fall ist (z.B. Vierow, Lubmin oder Wolgast). In diesem Fall werden trotz hoher 
Umschlagmengen praktisch keine Verkehre aus dem Hafen in das nachgelagerte 
Verkehrsnetz erzeugt. 

 Hafen mit Anschluss an das deutsche Hinterlandnetz 

Es werden nur Häfen betrachtet, von denen Güter per Binnenschiff und/oder Bahn 
und/oder Lkw in/über das deutsche Netz in größerem Umfang transportiert werden. 
Damit soll ausgeschlossen werden, dass Häfen betrachtet werden, die nur per 
Seeschiff Verkehre nach Deutschland induzieren. 

3.2.2 Auswahl der Häfen und Erstellung von Hafenprofilen 

Gemäß den oben beschriebenen Kriterien sind insgesamt 36 Häfen für relevant befunden 
worden und in die Auswahl gelangt. Davon liegen 19 Häfen in Deutschland, weitere 17 
europäische Häfen befinden sich in den deutschen Nachbarländern Niederlande, Belgien, 
Frankreich und Polen sowie in Italien, Slowenien und Kroatien. 
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Die folgende Abbildung 5 und Abbildung 6 geben eine Lageübersicht der Häfen. Nach 
Seegebieten verteilen sich die 36 Häfen wie folgt: 

 Nordsee: 
11 deutsche Häfen, 6 europäische Häfen inkl. ZARA11-Häfen 

 Mittelmeer: 
5 italienische Häfen, 1 slowenischer Hafen, 1 kroatischer Hafen 

 Ostsee: 
8 deutsche Häfen, 4 polnische Häfen 

Abbildung 5:  Relevante Häfen (Deutschland)12 

 

Die polnischen Häfen Swinoujscie und Szczecin sind in der Karte auf Grund ihrer 
geographischen Nähe zu einem Hafenstandort zusammengefasst, wurden aber in den 
folgenden Analysen stets getrennt behandelt. Der Hafen Marseille ist zwar als einer der 
umschlagsstärksten Häfen des Mittelmeers, jedoch hat die durchgeführte Hafenanalysen 
ergeben, dass dort überwiegend französische Volumen und nahezu keine Transportvolumen 
umgeschlagen werden, die relevant für das deutsche Infrastrukturnetz sind. 

                                                

11 ZARA-Häfen:  Zeebrügge (Belgien), Amsterdam, Rotterdam (beide Niederlande) und Antwerpen (Belgien). 
12 Quelle: Eigene Darstellung 

http://de.wikipedia.org/wiki/Zeebr%C3%BCgge
http://de.wikipedia.org/wiki/Amsterdam
http://de.wikipedia.org/wiki/Rotterdam
http://de.wikipedia.org/wiki/Antwerpen
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Abbildung 6:  Relevante Häfen (Europa)13 

  

Die 36 ausgewählten Häfen realisierten im Jahr 2010 einen Gesamtumschlag von 1.241 Mio. 
Tonnen, was rund 35 % des gesamten Umschlagsvolumens aller europäischen Länder (EU27 
plus Norwegen, Island, Kroatien und Türkei) entsprach. Knapp 269 Mio. Tonnen fielen auf die 
19 deutschen Seehäfen, die restlichen 972 Mio. Tonnen auf die 17 europäischen Häfen. Die 
folgende Tabelle gibt eine Übersicht über die Umschlagszahlen der Häfen aus dem Analysejahr 
2010, sortiert nach ihren Anteilen, die ein Hafen innerhalb eines Seegebiets erzielt. Bei der 
Betrachtung der Verkehrsrichtung fällt auf, dass sowohl die deutschen als auch die 
europäischen Häfen einen deutlichen Überschuss beim See-Eingang verzeichnen. Dies ist auf 
die Dominanz der schweren Importgüter wie Steinkohle, Erze oder Mineralöl zurückzuführen, 
denen die im Vergleich dazu deutlich leichteren Exportgüter wie Container, Maschinen oder 
Fahrzeuge gegenüberstehen. 

Während Hamburg in Deutschland als mit Abstand umschlagsstärkster Hafen herausragt (48 % 
des deutschen Umschlags in der Nordsee bzw. 38 % des gesamtdeutschen Umschlags), ist 
Rotterdam der umschlagsstärkste Hafen Europas. Sein extremer Importüberschuss  resultiert 
aus seiner Rolle als wichtigster Hafen für den Umschlag von schweren Massen- und 
Schüttgütern. Jedoch erreichen sowohl diese Mengen als auch alle anderen 
Umschlagsmengen der Häfen außerhalb Deutschlands nur zum Teil das deutsche Hinterland 
bzw. durchqueren deutsches Territorium als Transitströme. Die Identifizierung der aus 
deutscher Sicht hinterlandrelevanten Umschlagsvolumen erfolgt bei der Analyse und 
Bestimmung der Verflechtungsmatrizen, die am Ende dieses Kapitels beschrieben werden.  

                                                

13 Quelle: Eigene Darstellung 
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Tabelle 5: Hafenumschlagsvolumen in 1.000 Tonnen der betrachteten Häfen 201014 

Hafen Gesamtumschlag See- Eingang See- Ausgang Marktanteil 
2001-10 in % 

p.a. 

Deutsche Häfen 

Nordsee 216.279 136.201 80.077 100,0 % 1,5 % 

Hamburg 104.520 61.901 42.620 48,3 % 2,6 % 

Bremerhaven 45.943 20.849 25.094 21,2 % 6,3 % 

Wilhelmshaven 24.728 24.285 443 11,4 % -5,4 % 

Bremen 13.164 9.773 3.390 6,1 % -0,3 % 

Brunsbüttel 7.463 5.225 2.238 3,5 % -0,4 % 

Stade 5.222 3.307 1.915 2,4 % 2,9 % 

Brake 5.146 3.990 1.156 2,4 % 0,3 % 

Emden 4.319 2.675 1.643 2,0 % 2,8 % 

Nordenham 3.252 3.027 225 1,5 % -1,2 % 

Cuxhaven 2.160 848 1.312 1,0 % 5,7 % 

Papenburg 362 321 41 0,2 % -2,3 % 

Ostsee 52.587 29.968 22.619 100,0 % 1,0 % 

Rostock 19.489 11.126 8.363 37,1 % 1,5 % 

Lübeck 17.854 10.565 7.290 34,0 % 0,5 % 

Puttgarden 3.990 1.574 2.415 7,6 % 1,9 % 

Kiel 3.825 2.246 1.579 7,3 % 1,5 % 

Wismar 3.457 2.236 1.221 6,6 % 2,4 % 

Sassnitz 2.672 1.466 1.206 5,1 % -1,3 % 

Stralsund 808 263 545 1,5 % 2,4 % 

Flensburg 492 492 0 0,9 % -3,0 % 

Gesamt 268.866 166.169 102.696 - 1,4 % 

Europäische Häfen 
Nordrange 731.501 489.288 242.214 100,0 % 3,1 % 

Rotterdam 395.763 287.910 107.853 54,1 % 3,3 % 

Antwerpen 160.012 83.861 76.151 21,9 % 3,8 % 

Amsterdam 72.702 48.760 23.943 9,9 % 4,7 % 

Le Havre 65.771 49.841 15.930 9,0 % 0,1 % 

Zeebrügge 33.878 17.955 15.923 4,6 % 1,8 % 

Seaports Groningen 3.375 961 2.414 0,5 % 1,5 % 

Mittelmeer 182.916 128.644 54.272 100,0 % 1,0 % 

Genua 41.428 30.123 11.305 22,6 % -0,4 % 

Triest 40.557 33.313 7.243 22,2 % -1,1 % 

Gioia Tauro 35.371 18.682 16.690 19,3 % 5,9 % 

Venedig 26.212 21.654 4.558 14,3 % 0,1 % 

Livorno 22.662 13.625 9.037 12,4 % 0,9 % 

Koper 14.591 10.341 4.250 8,0 % 5,4 % 

Rijeka 2.095 906 1.189 1,1 % -0,2 % 

Ostsee 57.419 27.015 30.405 100,0 % 3,0 % 

Gdansk 26.421 9.465 16.957 46,0 % 5,0 % 

Gdynia 12.346 7.499 4.847 21,5 % 4,4 % 

Swinoujscie 10.683 6.234 4.449 18,6 % 2,2 % 

Szczecin 7.969 3.817 4.152 13,9 % -2,5 % 

Gesamt 971.836 644.947 326.891 - 2,7 % 

Alle Häfen           

Gesamt 1.240.702 811.116 429.587 - 2,4 % 

                                                

14 Quelle: Eurostat 2012, abgerufen am 08.11.2012  
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Tabelle 6: Containerumschläge in TEU nach Häfen und Seegebieten 2010 in 1000 TEU15 

Hafen Gesamt Markt- 
anteil 

2001-10 
in % p.a. 

Nordsee 35.875.630 100,0 % 7,5 % 

Rotterdam 11.017.466 30,7 % 6,9 % 

Antwerpen 8.144.370 22,7 % 11,7 % 

Hamburg 7.905.518 22,0 % 6,0 % 

Bremerhaven 4.858.328 13,5 % 5,7 % 

Le Havre 2.369.281 6,6 % 4,8 % 

Zeebrügge 1.436.758 4,0 % 20,0 % 

Cuxhaven 66.040 0,2 % 10,6 % 

Amsterdam 57.107 0,2 % 1,7 % 

Bremen 17.172 0,0 % -4,8 % 

Seaports Groningen 2.452 0,0 % 21,8 % 

Emden 956 0,0 % -36,5 % 

Brake 179 0,0 % -21,9 % 

Brunsbüttel 3 0,0 % 100,0 % 

Nordenham 0 0,0 % -100,0 % 

Wilhelmshaven 0 0,0 % -100,0 % 

Mittelmeer 6.387.394 100,0 % 2,4 % 

Gioia Tauro* 3.896.666 61,0 % 5,6 % 

Genua* 1.020.049 16,0 % -4,4 % 

Koper* 480.981 7,5 % 21,2 % 

Livorno* 369.862 5,8 % 1,0 % 

Triest* 261.055 4,1 % 6,6 % 

Venedig* 237.690 3,7 % 5,9 % 

Rijeka* 121.091 1,9 % 7,3 % 

Ostsee 1.222.044 100,0 % 15,6 % 

Gdansk* 509.887 41,2 % 47,2 % 

Gdynia * 476.982 38,6 % 7,4 % 

Lübeck 153.153 12,5 % 13,1 % 

Szczecin* 54.703 4,4 % 13,6 % 

Kiel 24.856 2,0 % 1,3 % 

Rostock 2.207 0,2 % 25,7 % 

Sassnitz 137 0,0 % 23,2 % 

Swinoujscie* 119 0,0 % -41,6 % 

Alle Häfen    

Gesamt 43.485.068 - 5,1 % 

                                                

15 Quelle: Eurostat 2012, abgerufen am 08.11.2012; die Wachstumsraten der mit * gekennzeichneten Häfen  

beziehen sich auf die Jahre 2005 bis 2010 

http://appsso.eurostat.ec.europa.eu/nui/show.do?dataset=mar_go_qm_c2010&lang=de 
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Beim Umschlag von Containern verbuchen die 36 ausgewählten Häfen mit 43,5 Mio. TEU 
knapp 60 % des in ganz Europa erzielten Umschlags von 73,2 Mio. TEU. Auch hier spiegelt sich 
mit 7,9 Mio. TEU die herausragende Bedeutung Hamburgs für den gesamten 
Containerumschlag in Deutschland wider. Nur in Rotterdam mit 11,0 Mio. TEU und in 
Antwerpen mit 8,1 Mio. TEU sind in 2010 mehr Container umgeschlagen worden als in 
Hamburg, insgesamt sind diese drei Häfen für über 75 % des Containerumschlags der 
Nordrange verantwortlich.  

Bei den ausgewählten Mittelmeerhäfen entfallen 77 % des gesamten Umschlagsvolumens der 
Mittelmeerhäfen von 6,4 Mio. TEU auf die beiden italienischen Häfen Gioia Tauro und Genua. 
Während der Umschlag in Genua seit 2001 mit -4,4 % p.a. stark geschrumpft ist, verzeichneten 
Koper und Rijeka die höchsten Wachstumsraten zwischen 2004 und 2010. Die Ostseehäfen 
verzeichneten insgesamt mit 15,6 % den stärksten Anstieg im Containerumschlag, machen im 
Volumen 2010 mit 1,2 Mio. TEU jedoch nur 2,8 % der Umschlagsmenge aller betrachteten 
Häfen aus. Hiervon entfielen auf die drei Häfen Gdansk, Gdynia und Lübeck rund 92 %, wobei 
insbesondere Gdansk zwischen 2005 und 2010 einen exorbitanten Anstieg von 47,2 % p.a. 
erfuhr. 

3.3 Umrechnung der Außenhandelsprognose in Mengen 

Als Basis für die Prognose der mengenmäßigen Außenhandelsvolumen in Tonnen diente die 
von Los 1 im Rahmen der Strukturdatenprognose 2030 bereitgestellte monetäre reale 
Wachstumsprognose (real = inflationsbereinigt zu konstanten Preisen) des deutschen 
Außenhandels sowie des Außenhandels der für das deutsche Verkehrssystem als potentiell 
relevant identifizierten bilateralen Handelsströme von Drittstaaten. Der Handel zwischen 
diesen Drittstaaten, insofern er das deutsche Verkehrsnetz über die Häfen oder im 
landgebundenen Verkehr nutzt, stellt aus Sicht Deutschlands einen teilweise über deutsche 
Verkehrsnetze abgewickelten Transithandel dar. Dementsprechend werden die 
entsprechenden Drittstaaten auch als Transitländer bezeichnet. 

Die monetäre Außenhandelsprognose von Los 1 lag dabei in der Klassifikation nach der 
deutschen Produktionsstatistik GP2009 auf 2-steller Ebene vor. Dies entspricht einer 
Unterteilung in 30 Güterabteillungen. Da im Projekt die Prognose der Seehafenumschläge und 
der Hafenhinterlandverkehre auf Basis von auf der NST 2007 Klassifikation basierenden 
Gütergruppen erfolgt, wurden die Außenhandelsströme mittels des offiziellen 
Konversionsschlüssels entsprechend umgerechnet. Bei der Umrechnung ergaben sich zwei 
grundsätzliche Problemlagen. 

 Für den Handel bereits produzierte Güter wie z.B. Post, Umzüge und Abfälle gibt es in 
der GP 2009 keine eigenen Kategorien, so dass diese NST 2007 Abteilungen bei der 
Umrechnung leer bleiben müssen. Um die Aufkommen von 2010 für die 
leergebliebenen Gütergruppen in den Hafenumschlagsstatistiken und die 
Hinterlandmatrix auf 2030 fortzuschreiben, wurden daher für diese Gütergruppen die 
Wachstumsrate der Gütergruppe 190: „Nicht identifizierbare Güter“ verwendet. 

 Aufgrund der Aggregierungsstufe der GP 2009 (2-steller) werden von Los 1 keine 
separaten Wachstumsraten für die NST Gütergruppen „Düngemittel“ und 
„Mineralölerzeugnisse“ ausgewiesen. Daher wurde in der Modellierung für diese 
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Gütergruppen zusätzlich auf vorhandene Wachstumsprognosen aus dem IHS World 
Trade Service zurückgegriffen. 

Im nachfolgenden Schritt wurden die prognostizierten monetären Handelsströme in Mengen 
umgerechnet. Dabei wurden aufgrund der unterschiedlichen Datenlage unterschiedliche 
Verfahren für den deutschen Außenhandel einerseits und dem Außenhandel der relevanten 
Transitländerpaare angewandt. Grundsätzlich erfolgte die Umrechnung von Werten in 
Mengen in zwei Schritten: 

1. Berechnung der Handelsvolumen in Tonnen für jede Gütergruppe und 
Handelsrelation, getrennt nach deutschem Außenhandel und Außenhandel der 
Transitländer. 

2. Abschätzung des qualitativen Wachstums für Gütergruppen, in denen signifikanter 
technischer Fortschritt stattfindet. 

Die folgende Tabelle stellt die relevanten Handelsbeziehungen dar. Relevant für die 
Hafenumschläge der betrachteten Häfen sind alle die Handelsbeziehungen, deren Verkehre 
potenziell als Quelle Ziel Verkehre oder als Transit das deutsche Staatsgebiet berühren. So 
sind beispielsweise Handelsbeziehungen zwischen nordischen Ländern wie Schweden und 
Dänemark, Mittelmeerländern wie Italien und Spanien oder Welthandelsbeziehungen wie 
zwischen China und der Türkei als nicht relevant in diesem Sinn eingestuft. Alle als relevant 
eingestuften Handelsbeziehungen sind in der folgenden Tabelle mit einem Kreuz 
gekennzeichnet und farbig hinterlegt.  
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Tabelle 7: Relevante Länderpaare für die Außenhandelsprognose 

 

D
än

em
ar

k

G
ro

ß
b

ri
ta

n
n

ie
n

N
o

rw
eg

en
Is

la
n

d

Sc
h

w
ed

en
Fi

n
n

la
n

d

R
u

ss
la

n
d

W
ei

ß
ru

ss
la

n
d

U
kr

ai
n

e

M
o

ld
aw

ie
n

Es
tl

an
d

Li
ta

u
en

Le
tt

la
n

d

P
o

le
n

Sl
o

w
ak

ai

Ts
ch

ec
h

ie
n

R
u

m
än

ie
n

B
u

lg
ar

ie
n

G
ri

ec
h

en
la

n
d

Tü
rk

ai

A
lb

an
ie

n

M
az

ed
o

n
ie

n

B
o

sn
ie

n
 u

. H
.

Se
rb

ie
n

M
o

n
te

n
eg

ro

K
ro

at
ie

n
Sl

o
w

en
ie

n

U
n

ga
rn

Ö
st

er
re

ic
h

Sc
h

w
ei

z
It

al
ie

n

Fr
an

kr
ei

ch

Sp
an

ie
n

P
o

rt
u

ga
l

N
ie

d
er

la
n

d
e

B
el

gi
en

Lu
xe

m
b

u
rg

Ir
la

n
d

Ja
p

an

K
o

re
a

C
h

in
a

In
d

ie
n

A
u

st
ra

lie
n

B
ra

si
lie

n

re
st

l. 
G

U
S

N
o

rd
af

ri
ka

re
st

l. 
A

fr
ik

a

N
ah

er
 O

st
en

M
it

tl
er

er
 

O
st

en

Sü
d

o
st

as
ie

n

N
o

rd
am

er
ik

a

M
it

te
l.-

 u
n

d
 

Sü
d

am
er

ik
a
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GB x x x x x x x x x x x x x x x x x x x x x x x x x x x x x x x x x x x x x x x x x x x x x x x x

NO x x x x x x x x x x x x x x x x x x x x x x x x x x x x x x x x x x x x x x x x x x x x x x

IS x x x x x x x x x x x x x x x x x x x x x x x x x x x x x x x x x x

SE x x x x x x x x x x x x x x x x x x x x x x x x x x x x x x x x x x x x x x x x

FI x x x x x x x x x x x x x x x x x x x x x x x x x x x x x x x x x x x x x

RU x x x x x x x x x x x x x x x x x x x x x x x x x

BY x x x x x x x x x x x x x x x x x x x x x x x x x

UA x x x x x x x x x x x x x x x x x x x x

MD x x x x x x x x x x x x x x x x x x x x

EE x x x x x x x x x x x x x x x x x x x x x x x x x

LV x x x x x x x x x x x x x x x x x x x x x x x x x

LT x x x x x x x x x x x x x x x x x x x x x x x

PL x x x x x x x x x x x x x x x x x x x x x x x

SK x x x x x x x x x x x x x x x x x x x x x x

CZ x x x x x x x x x x x x x x x x x x x x x x

RO x x x x x x

BG x x x x x x

GR x x x x x x

TR x x x x x x

AL x x x x x x

MK x x x x x x

BA x x x x x x

SR x x x x x x

ME x x x x x x

HR x x x x x x x x x

SI x x x x x x x x x x x x

HU x x x x x x x x x x x x x x x x x x x

AT x x x x x x x x x x x x x x x x x x

CH x x x x x x x x x x x x x x x x x x

IT x x x x x x x x x x x x x x

FR x x x x x x x x x x x x

ES x

PT x

NL x x

BE x x

LU x x x x x

IE x x x x

JP

KR

CN

IN

AU

BR

restl. GUS (außer Russland, Weißrussland, Ukraine, Moldawien) x x x

N.Afrika

restl. Afrika

N. Osten

M. Osten

SO Asien (außer China und Indien)

N. Amerika

M.- u. S. Amerika (außer Brasilien)
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3.3.1 Deutscher Außenhandel 

Für den deutschen Außenhandel liegen auf Basis der GP 2009 Produktionsstatistik für das Jahr 
2010 detaillierte Daten sowohl für den Handel in monetären Größen als auch über die 
Außenhandelsvolumen in Tonnen jeweils für Import und Export vor. Dementsprechend 
konnten die Außenhandelsvolumen in analoger Weise wie die Handelswerte in Euro von der 
GP 2009 Produktionstatistik in die Projektgüterklassifikation nach NST 2007 umgerechnet 
werden. 

Dabei ist zu beachten, dass dies nicht bedeutet, dass die gesamtdeutsche Wachstumsrate der 
Handelsmengen für eine gegebene Gütergruppe dem Wachstum der Werte entspricht. Da die 
im Projekt verwendeten Gütergruppen jeweils eine Menge an durchaus heterogenen Gütern 
auf unterschiedlichen Qualitätsstufen beinhalten, unterscheiden sich die durchschnittlichen 
Wertdichten einer gegebenen Gütergruppe auf den verschiedenen Handelsrelationen. So ist 
zum Beispiel die durchschnittliche Wertdichte der aus den USA nach Nordrhein-Westfalen 
importierten Güter der Abteilung Nahrungs- und Genussmittel aufgrund unterschiedlicher 
Zusammensetzung und Qualität deutlich größer als die entsprechende durchschnittliche 
Wertdichte der aus China importierten Nahrungs- und Genussmittel. 

Aufgrund der Unterschiede im Handelswachstum zwischen den jeweiligen Handelsrelationen 
verändern sich die Anteile der einzelnen Handelsströme am Gesamthandel einer Gütergruppe 
und damit auch die durchschnittliche Wertdichte der einzelnen Gütergruppen über alle 
Handelsströme. Als Ergebnis ergibt sich eine von der Prognose der Handelswerte 
unterschiedene Prognose der Wachstumsraten der Außenhandelsmenge auf Ebene der 
deutschen Bundesländer vor. 

3.3.2 Außenhandelsprognose für die Transitländer 

Ermittlung und Umwandlung der zu verwendenden Handelsprognose von Los 1 

Los 1 hat die Prognose für die für den deutschen Transitverkehr relevanten Länderpaare (kurz: 
Transitländer) doppelt erstellt: einmal auf Basis der FOB16-Werte und einmal auf Basis der 
CIF17-Werte. Das bedeutet, dass es für jeden Strom von Land A nach Land B zwei Werte für das 
Jahr 2010 und auch zwei unterschiedliche Wachstumsprognosen 2030 gibt. Da es 
unumgänglich ist, sich bei der Bestimmung der Seehafenaufkommen 2030 und der 
Hafenhinterlandverkehre 2030 auf jeweils eine der beiden Schätzungen für jede 
Handelsrelation zu beziehen, musste eine Entscheidung getroffen werden, welche Prognose 
zur Grundlage für die Vorhersage der mengenmäßigen Außenhandelsvolumen in Tonnen 
genommen wird.  

Die von LOS 2 erarbeitete Lösung zur Sicherstellung, dass die besten Handelsdaten für die 
Prognose verwendet werden, basiert auf einem Ranking der Qualität der statistischen 
Handelsdaten nach Berichtsländern. Dieses Ranking wurde von IHS auf Basis der langjährigen 
Erfahrung im Bereich von internationalen Handelsstatistiken erstellt. Für jede Relation wird 
nun diejenige Handelsprognose von LOS 1, die auf Daten der besseren Qualität beruht, für die 

                                                

16 FOB steht für frei an Bord, in INCOTERMS, International Commercial Terms, sind FOB und CIF (siehe unten) 

freiwillige Regeln zur Auslegung handelsüblicher Vertragsformeln. In der Außenhandelsstatistik wird für die 

Ausfuhren immer der FOB-Wert, für Einfuhren immer der CIF-Wert angegeben. Der CIF-WERT umfasst 

weitere Kosten, ist also immer höher als der FOB Wert. 
17 CIF steht für Cost, Insurance, Freight, eine Frachtklausel, die Transport- und Versicherungskosten einschließt. 
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weitere Berechnung und Umwandlung verwendet. Dies bedeutet, dass die daraus 
resultierende Wert-Prognose sowohl FOB als auch CIF-Werte enthält. Diese unterschiedlichen 
Werte konnten dennoch auf Basis des IHS World Trade Service (WTS) korrekt in Tonnen 
umgewandelt werden, da auch die Bestimmung der Volumenwerte der Vergangenheit auf 
Basis dieses Rankings erfolgte. 

Dynamik der Entwicklung der Handelsmengen pro Gütergruppe  

Die Umwandlung von Werten auf Tonnen für die Außenhandelsprognose der Transitländer 
wurde anhand der sehr viel detaillierteren Gütergruppenaufschlüsselung des IHS World Trade 
Service (88 Gütergruppen) vorgenommen. Diese erfolgte jeweils separat für jede betrachtete 
Handelsrelation. Die Umrechnungsfaktoren auf Basis der Informationen aus dem IHS World 
Trade Service wurden dann entsprechend der Zusammensetzung der im Projekt vereinbarten 
Projektgütergruppen auf NST-Basis mittels der jeweiligen Anteilsgewichte auf die 
Projektgütergruppen umgerechnet. Schließlich wurde auf die so erhaltenen Handelsvolumen 
in Tonnen das jeweilige reale, monetäre Wachstum des Außenhandels aus der von Los 1 bereit 
gestellten Handelsprognose angewendet, um die entsprechenden Handelsmengen 2030 zu 
erhalten.  

Die Dynamik der Entwicklung der gesamten Handelsströme der Transitländer ergibt sich auf 
diese Weise aus der Entwicklung des realen Außenhandels für die einzelnen Gütergruppen auf 
jeder Handelsrelation sowie aus der Entwicklung der Zusammensetzung der 
Projektgüterguppen selbst. Diese Änderung der Zusammensetzung wird aus der im IHS World 
Trade Service verfügbaren Prognose in detaillierterer Gütergruppenklassifizierung abgeleitet.  

3.3.3 Abschätzung des qualitativen Wachstums für ausgewählte Gütergruppen 
(Wertdichten) 

In der Statistik des historischen realen Wachstums zeigen sich insbesondere für 
hochtechnologische Güter Veränderungen in den Mengen-Wert-Verhältnissen. Diese 
stammen zum einen aus der Verwendung von hedonischen Ansätzen zur Preisbereinigung, 
z.B. für Computer. Zum anderen spiegeln sich in den beobachtbaren Zunahmen der realen 
Wertdichten Veränderungen der Art und Weise, wie sich die einzelnen Gütergruppen aus 
konkreten Gütern zusammensetzen. Zusammen mit der wirtschaftlichen und technologischen 
Entwicklung erhöht sich dabei im Allgemeinen der Anteil höherwertiger Produkte. So führt 
beispielsweise eine Veränderung der Kfz-Nachfrage zugunsten von Premiummarken selbst 
dann zu einer höheren durchschnittlichen Wertdichte der gehandelten Güter in der Abteilung 
Fahrzeuge, wenn sich an der Qualität der einzelnen Fahrzeugmodelle nichts verändert.  

In allen diesen Fällen bedeutet reales Wachstum nicht ausschließlich ein Wachstum der 
Mengen, sondern auch der durchschnittlichen Qualität der gehandelten Güter. Als Ergebnis 
verändern sich die - preisbereinigten - realen Wertdichten pro betrachteter Gütergruppe. Die 
sich daraus in der Historie ergebenden Veränderungen in den jeweiligen realen Wert-
Volumen-Verhältnissen (=reale Wertdichten) pro Gütergruppe finden sich in der Datenbank 
des IHS World Trade Service wieder, da in dieser nicht nur der nominale monetäre Handel und 
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die Handelsvolumen in Tonnen, sondern auch das preisbereinigte Wachstum pro Gütergruppe 
enthält.18 

Um der aufgeworfenen Problematik angemessen Rechnung zu tragen wurde folgende 
Vorgehensweise entwickelt: 

Für eine Auswahl von sieben fortschritts-affinen Gütergruppen wurden auf Basis der im IHS 
World Trade Service enthaltenen Vergangenheitswerte Trends bzgl. des Verhältnisses von 
Handelsvolumen (t) zu realem Handel (reale Euro) zwischen den Jahren 2002 und 2011 
annualisierte qualitative Wachstumsraten pro Abteilung geschätzt. Diese so ermittelten 
Wachstumsraten wurden dann ins Jahr 2030 fortgeschrieben. Als Konsequenz ändert sich 
dementsprechend die reale Wertdichte (reale Euro pro t) im Jahr 2030 für die betrachteten 
Gütergruppen. 

Tabelle 8: Annualisierte Veränderung der Wertdichten im Außenhandel für fortschrittsaffine 

Gütergruppen (Qualitätswachstum) 

 annualisierte Veränderung der Wertdichte (in  % p.a.) 

Gütergruppe Deutscher Import Deutscher Export 
Außenhandel der 

Transitländer 

Nahrungs- und Genussmittel 0,08 % 0,53 % 0,80 % 

Textilien 2,30 % 0,67 % 0,73 % 

Holz etc. 1,12 % 1,31 % 1,40 % 

Chemische Erzeugnisse 1,84 % 1,84 % 1,54 % 

Maschinen und Ausrüstungen 2,27 % 1,51 % 1,33 % 

Fahrzeuge 1,54 % 1,62 % 0,98 % 

Nicht identifizierbare Güter 0,69 % 0,64 % 0,68 % 

 

Insgesamt speist sich damit die Dynamik der Entwicklung mengenmäßigen 
Außenhandelsvolumen im entwickelten Ansatz aus den folgenden vier Quellen: 

 Die von Los 1 zur Verfügung gestellte reale Wachstumsrate pro Handelsrelation und 
Gütergruppe bis 2030 

 Die Verschiebungen der Anteile der einzelnen Handelsrelationen am relevanten 
Gesamthandelsaufkommen pro Gütergruppe 

 Die Veränderung der inneren Zusammensetzung der Gütergruppen. 

 Der prognostizierten Veränderung der realen Wertdichten (=qualitatives Wachstum) 
für sieben fortschritts-affine Gütergruppen, jeweils getrennt für den deutschen Export, 
den deutschen Import und den Handel der Transitländer untereinander. 

Damit ergibt sich als Resultat eine komplexe Modellierung der Dynamik des 
Mengenwachstums im Handel und damit der Seehafenumschläge, welche über eine 

                                                

18 Die historischen Handelsdaten des Statistischen Bundesamtes enthalten Angaben zum nominalen Handel 

und zu den Handelsmengen, jedoch keine preisbereinigten monetären Zahlen. Dementsprechend konnten 

diese nicht zur Abschätzung der Entwicklung der realen Wertdichten herangezogen werden. 
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Darstellung einer zur Entwicklung der realen Handelsaufkommen proportionalen Entwicklung 
der Handelsvolumen in Tonnen hinausgeht. 

In der folgenden Abbildung wird die Verringerung des Handelsvolumens bei konstantem 
realen Handel aufgrund der Zunahme der durchschnittlichen Güterqualität anhand der 
Gütergruppe „Chemische Erzeugnisse“ illustriert. Die Entwicklungen  werden dabei getrennt 
für den deutschen Import, den deutschen Export und für den Welthandel insgesamt 
dargestellt. Die Daten bis zum Jahr 2011 sind dabei dem IHS World Trade Service entnommen, 
die Entwicklung von 2011 bis 2030 folgt der vorgenommenen Trendabschätzung. 

Abbildung 7: Sinkendes Handelsvolumen bei konstantem realen Handel - Chemische 

Erzeugnisse 
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3.4 Prognosemodell für die Hafenumschlagsvolumen 

Um die Prognose der Handelsvolumen in eine Prognose der Hafenumschlagsvolumen 
umzusetzen und um - davon ausgehend - zu einer Prognose des Hafenhinterlandaufkommens 
zu gelangen, bedarf es 

 einerseits der Kenntnis darüber, welche Handelsströme als Verkehrsvolumen über 

welche Häfen abgewickelt werden sowie andererseits  

 einer Abschätzung, wie sich die zu erwartenden Veränderungen des Marktumfelds 

auswirken. 

Zur Erstellung der Seeverkehrsprognose im Rahmen der Verkehrsverflechtungsprognose 2030 
wird ein mehrstufiges Verfahren angewandt, das oben genannte Aspekte berücksichtigt. Die 
notwendigen Informationen dazu liegen als Input vor. Zur Erstellung der Seeverkehrsprognose 
im Rahmen der Verkehrsverflechtungsprognose 2030 wird deshalb ein Verfahren angewandt, 
das im ersten Schritt die strukturellen Zusammenhänge zwischen Seehandel und 
Seeverkehren über die ausgewählten Häfen im Basisjahr 2010 analysiert und in Form von 
Verkehrsbeziehungen eines Seehandelspartner mit einer Hinterlandregion pro Gütergruppe 
(und vice versa) abbildet. 

Dieses Strukturmodell dient zur rechnerischen Bestimmung der Entwicklung der Verkehre und 
Hafenumschlagsvolumen im Prognosejahr 2030. Danach werden die Faktoren des 
Wettbewerbsmodells, ausgehend von einer Wettbewerbsanalyse, auf die Ergebnisse des 
Strukturmodells angewandt, um final die Hafenumschlagsvolumen in 2030 zu bestimmen.  

 

3.4.1 Modell der strukturellen Nachfrage 

3.4.1.1 Eingangsdaten 

Die Analyse der strukturellen Zusammenhänge zwischen Seehandel und Verkehrsaufkommen 
in den relevanten Häfen basiert auf: 

 den Handelsprognosen der beteiligten Länder in Mengen,  

 den seeseitigen Verkehrs- und Handelsbeziehungen der Häfen und  

 der Analyse der Hinterlandverkehre in 2010 inklusive Transhipment und lokaler 
Volumen.  

 

LOS 1 hat eine detaillierte Handelsprognose für 2030 erstellt. Diese Handelsprognose umfasst 
den gesamten deutschen Außenhandel sowie den Handel zwischen Drittstaaten, soweit der 
das deutsche Staatsgebiet tangiert. LOS 2 hat die prognostizierten Werte der 
Handelsprognose in Mengen umgerechnet. Damit ist die Transportnachfrage 2030 auf der 
Grundlage der Transportnachfrage 2010 bestimmt und entsprechende Wachstumsfaktoren 
können in das Strukturmodell einfließen.  

Die seeseitigen Verkehrs- und Handelsbeziehungen der Häfen wurden in der Datenanalyse 
2010 aus amtlichen Statistiken und Publikationen ermittelt.  

Die landseitigen Verkehre der Häfen wurden von LOS 2 im Zuge der Seeverkehrsanalyse 
ermittelt und sind in Form der Hinterlandmatrix 2010 in die Berechnung der 



Verkehrsverflechtungsprognose 2030 - Los 2 (Seeverkehrsprognose) 

 

 

MWP - IHS - UNICONSULT - Fraunhofer CML   Seite 25 

Verflechtungsmatrix 2010 eingeflossen. Weiterhin wurden die Transhipmentmengen und die 
Mengen der lokal verbleibenden Güter19 auf Hafenbasis für 2010 erhoben und bei der 
Bestimmung der Hafenumschlagsvolumen berücksichtigt. 

Alle verwendeten Daten liegen in der vereinbarten Gütergruppensystematik NST 2007 vor 
oder wurden in diese umgerechnet. Damit liegt den Bearbeitern ein umfassendes Bild der 
Handels- und Verkehrsbeziehungen über die Häfen vor, sowohl seeseitig als auch landseitig. 

 

3.4.1.2 Verkehrsbeziehungen der Häfen 

Die Analyse der Verkehrsbeziehungen wird durchgeführt, um ein prognosefähiges Modell der 
Verkehrsverflechtung zu erzeugen. Häfen sind Umschlagknoten, in denen sich 
Verkehrsströme konzentrieren. Eine vollständige statistische Erhebung des Transports 
zwischen seeseitigem und landseitigem Verkehrspartner findet jedoch nicht statt. Eben diese 
Verflechtungsbeziehung muss hier als Verflechtungsmatrix erzeugt werden, um ein 
prognosefähiges Bild der Vorgänge in den Häfen zu generieren. 

Die Bestimmung der Verkehrsbeziehungen erfolgt für die einzelnen NST 2007 Gütergruppen 
und für alle Formen von Umschlagprozessen im Hafen.  

Für die Definition der Verkehrsbeziehungen und die Berechnung der jeweiligen 
Transportmengen im Basisjahr wird davon ausgegangen, dass sich die seeseitigen Volumen 
unabhängig vom Ursprungsland im Hafenhinterland in einer Gütergruppe jeweils 
grundsätzlich gleich auf die Zielländer verteilen (und vice versa). Die Abbildung:  
Verkehrsbeziehungen eines Hafens verdeutlicht diese Annahme. In einer Gütergruppe in 
einem Hafen verteilen sich die Volumen des Ursprungslandes 1 genau in dem gleichen 
Verhältnis auf die Zielländer, wie die Volumen der Ursprungsländer 2 bis n. Daraus ergeben 
sich die entsprechenden Verkehrsbeziehungen zwischen Ursprungs- und Zielländern. 

 

Abbildung 8:  Verkehrsbeziehungen eines Hafens 

 

 

 

                                                

19 Hier wird als lokal der Verbleib in der Nuts 3 Zelle verstanden. Lokal ist also sehr viel enger definiert, als das 

oft als Loco-Aufkommen bezeichnete Volumen, das seine Quellen und Senken in größeren Umkreisen um 

die Häfen hat. 
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Weil diese Annahme für innereuropäische Verkehre nicht uneingeschränkt gültig ist, werden 
im laufenden Verfahren die möglichen Verkehrsbeziehungen einer Plausibilitätsprüfung 
unterzogen. Auf diesem Weg werden beispielsweise Verkehre ausgeschlossen, die von einem 
Seehandelspartner über einen Hafen zurück ins selbe Land laufen. Unplausible Verkehre 
werden zugunsten der anderen Relationen, in derselben Gütergruppe und mit derselben 
Hinterlandregion aufgelöst. Bei dieser Vorgehensweise wurde sichergestellt, dass keine 
Minderung der Umschlagmengen des Hafens auftrat. Transhipmentverkehre wurden vor der 
Bestimmung der Verkehrsbeziehung separiert. Für diese wurden in einem gleichartigen 
Verfahren Transportvolumen auf Relationen zwischen zwei Seeverkehrspartnern mit einer 
via-Verkehrsbeziehung über einen Transhipmenthafen berechnet. 

Das Umschlagsvolumen in einem Hafen für eine Gütergruppe setzt sich aus Import (See zu 
Land ohne Transhipment), Export (Land zu See ohne Transhipment) und Transhipment (See 
zu See) zusammen und lässt sich demnach mathematisch folgendermaßen ausdrücken: 

𝐻𝑉ℎ𝑔 = ∑ ∑(𝐼ℎ𝑔𝑢𝑧 + 𝐸ℎ𝑔𝑢𝑧 + 𝑇ℎ𝑔𝑢𝑧

𝑧𝑢

) 

HV = Hafenumschlagsvolumen 
I = Import (ohne Transhipment) 
E = Export (ohne Transhipment) 
T = Transhipment 
h = Hafen 
g = Gütergruppe 
u = Ursprungsland 
z = Zielland 

Das beschriebene Vorgehen trägt der Tatsache Rechnung, dass über die Verknüpfung der 
Verkehrsströme in den Häfen keine primäre Statistik vorliegt. Durch die umfangreiche im 
Projekt erarbeitete Datenbasis ist es jedoch möglich, unter Annahmen ein umfassendes und 
prognosefähiges Bild zu erzeugen. Das Ergebnis dieses Schritts ist eine vollständige Matrix der 
Verkehrsbeziehungen der relevanten Häfen im Basisjahr. 

 

3.4.1.3 Anwendung der Handelsprognose 

Die in Handelsmengen umgerechneten Prognosen für 2030 enthalten Informationen über das 
Handelsvolumen im Basisjahr, das Handelsvolumen in 2030 und die resultierende 
Wachstumsrate je Gütergruppe. Entsprechende Daten liegen für Im- und Exporte der 
Bundesländer sowie für die relevanten Drittländerpaare vor. 

Die prognostizierten Wachstumsraten in den NST 2007 Gütergruppen wurden auf die 
Volumen der einzelnen Relationen angewandt, die im Schritt zuvor ermittelt wurden. Für 
Volumen, wo aufgrund geringer Größen in Tonnen in 2010 sich eine unplausibel hohe 
Wachstumsrate ergab, wurden Anpassungen vorgenommen.  

Das Hafenumschlagsvolumen für das Prognosejahr berechnet sich wie folgt: 

 

𝐻𝑉ℎ𝑔𝑝 = ∑ ∑(𝑤𝑔𝑢𝑧 ∙ 𝐼ℎ𝑔𝑢𝑧𝑡 + 𝑤𝑔𝑢𝑧 ∙ 𝐸ℎ𝑔𝑢𝑧𝑡 + 𝑤𝑔𝑢𝑧 ∙ 𝑇ℎ𝑔𝑢𝑧𝑡

𝑧𝑢

) 
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w = Wachstumsrate der Handelsmengen von 2010 auf 2030 
t = Basisjahr 
p = Prognosejahr 

Am Ende dieses Schritts liegen rechnerische Lösungen für die Volumen der Häfen für das 
Prognosejahr 2030 vor, die gemäß ihres Profils 2010 unter Anwendung des strukturellen 
Wachstumsfaktors bestimmt wurden. Dieses Zwischenergebnis dient als Input für die 
Wettbewerbsanalyse.  

Einen Sonderfall stellt die Gütergruppe 21 dar. Für die Ermittlung der Steinkohle-Importe pro 
Hafen wurden gesondert die Veränderungen der Kraftwerkskapazitäten zugrunde gelegt. Mit 
Hilfe der Hinterlandmatrix 2010 wurden die Anteile der Seehäfen, über den der für die 
einzelnen Kraftwerke notwendige Kohleimport abgewickelt wurde, bestimmt. Die so 
entstandenen Hinterlandströme für importierte Steinkohle wurden anhand der Veränderung 
der Kraftwerkskapazitäten gesondert angeglichen. Um die Konsistenz mit der Prognose der 
Steinkohleimporte Deutschland 2030 von Los 1 zu gewährleisten, wurden diese Ströme 
entsprechend gedeckelt. 

 

3.4.1.4 Transhipmentmodell 

Für die Häfen Hamburg und Bremerhaven wurde eine gesonderte Prognose der 
Transhipment-Aufkommen erstellt. Ausgangspunkt für die Prognose war das aus den 
Informationen von DeStatis errechnete Transhipmentvolumen per Gütergruppe im Jahr 2010. 
Dieses Transhipmentvolumen wurde aufgrund der Kenntnis über die wesentlichen 
Transhipmentbeziehungen ins nördliche und östliche Europa abgebildet. Das Wachstum der 
Transhipmentaufkommen (vor der Einbeziehung der Entwicklung des Marktumfelds) ergab 
sich dabei aus dem Wachstum des Handels zwischen den Ländern des Ostseeraumes mit den 
Handelspartnern in Übersee. Heute absehbare Verringerungen der so ermittelten 
Transhipmentsaufkommen durch vermehrte Direktanläufe von Häfen wurden anschließend 
im Wettbewerbsmodell abgeschätzt. Für den Jade-Weser-Port in Wilhelmshaven dagegen 
liegen keine Vergangenheitsdaten vor. Dessen Potential für Transhipmentverkehre ergibt sich 
aus den in der 2010 Analyse abgefragten Einschätzungen der Marktteilnehmer sowie aus einer 
Analyse des identifizierten Verlagerungspotentials der Wettbewerbshäfen Rotterdam, 
Antwerpen, Hamburg und Bremerhaven. Als potentielles Hinterland wird für Wilhelmshaven 
eine Mischung aus den Hinterlandverknüpfungen Bremerhavens und Hamburgs 
angenommen. Wilhelmshaven wird eine Transhipmentquote von knapp 60 % unterstellt.  
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3.4.2 Wettbewerbsmodell 

3.4.2.1 Einleitung Wettbewerbsmodell 

Neben infra- und suprastrukturellen Entwicklungen determinieren auch strategische 
Entwicklungen den Seehafenwettbewerb. Diese Einflussfaktoren können die Marktanteile 
zwischen den betrachteten Häfen verschieben. Die strukturelle Nachfrage stellt eine 
Umschlagentwicklung ohne wettbewerbliche Einflussfaktoren dar und damit nur ein 
Zwischenergebnis. Aus diesem Grund wurden im Rahmen der durchgeführten Hafenanalysen 
zugleich verschiedene Infrastrukturmaßnahmen und logistische Trends identifiziert, die 
voraussichtlich auf den Wettbewerb innerhalb der betrachteten 36 Häfen Einfluss haben 
werden. 

Mit Hilfe dieser identifizierten Einflussfaktoren wurde ein Wettbewerbsmodell entwickelt, mit 
dem die reine Rechenprognose kalibriert und möglichen Marktanteilsverschiebungen 
zwischen den Häfen Rechnung getragen wurde.  

Auf diese Weise konnte ein möglichst realistisches Bild über den Hafenwettbewerb im Jahr 
2030 getroffen werden. Neben wettbewerblichen Einflussfaktoren der einzelnen Häfen wurde 
eine Reihe weiterer Sonderfaktoren berücksichtigt, die eine strukturelle Verschiebung von 
Umschlagsvolumina zur Folge haben. Beispielsweise gab es im Jahr 2010 noch keinen 
Containerumschlag in Wilhelmshaven, der Hafen Gdansk wurde ausschließlich von Feeder-
Containerschiffen angelaufen, 2010 gab es kaum Windkraftanlagen auf dem Meer – all dies 
wird 2030 anders sein und sollte daher auch in einem Wettbewerbsmodell abgebildet werden. 

Neben infra- und suprastrukturellen Entwicklungen determinieren auch strategische 
Entwicklungen den Seehafenwettbewerb. Diese Einflussfaktoren können die Marktanteile 
zwischen den betrachteten Häfen verschieben. Dabei fließen in das Wettbewerbsmodell 
sowohl Megatrends wie z.B. Direktanläufe in die Ostsee sowie Umverlagerungen ins 
Mittelmeer als auch einzelne Ausbaumaßnahmen in Häfen mit ein, sofern sie Effekte auf die 
Mengenverteilung haben. Die Strukturfaktoren und deren Wirkungen auf die 
Wettbewerbsfähigkeit der Häfen sind aus strukturierten Experteninterviews mit 
Hafenakteuren, Studien sowie fundierten Marktbeobachtungen und -erkenntnissen der 
Berater abgeleitet worden. Da es sich bei den Faktoren oftmals um qualitative Einschätzungen 
handelt, mussten diese in Wachstumsfaktoren quantifiziert werden. Die Wachstumsfaktoren 
wurden für alle betrachteten Häfen auf Ebene der Nachfragesegmente, d.h. je Gütergruppe 
und Hauptverkehrsrichtung bestimmt. 

Entsprechend ihrer eben beschriebenen Wirkungsweise und Tragweite können die 
Strukturfaktoren in  

 hafenspezifische Wettbewerbsfaktoren und in so genannte  

 Sonderfaktoren (Megatrends)  

unterschieden werden. 

 

3.4.2.2 Hafenspezifische Wettbewerbsfaktoren 

Die hafenspezifischen Wettbewerbsfaktoren repräsentieren alle Entwicklungen und 
Maßnahmen, welche systematisch auf die Wettbewerbsfähigkeit eines spezifischen Hafens 
bis 2030 wirken werden. Dies sind beispielsweise Ausbaumaßnahmen in den Häfen wie z.B. 
die Erweiterung des Kieler Ostuferhafens. Dieser wirkt sich positiv auf die 
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Wettbewerbsfähigkeit Kiels innerhalb eines oder mehrerer Nachfragesegmente dieses Hafens 
aus. Demzufolge wird in den für Kiel relevanten Gütergruppen wie Mineralölerzeugnissen, 
Holz oder Sammelgut ein im Vergleich zu anderen Häfen überproportionales 
Umschlagswachstum im Im- und Export erzielt. Ein derartiger Wettbewerbsfaktor wurde für 
jeden Hafen einzeln auf seine Relevanz innerhalb seiner Nachfragesegmente überprüft und 
dementsprechend in einen hafenspezifischen Wachstumsfaktor je Verkehrsrichtung 
(Import/Export) und je Gütergruppe (erweiterte NST2007-Abteilungen) übersetzt. 

Die Besonderheit der Wettbewerbsfaktoren ist, dass sie in der Regel sowohl positiv als auch 
negativ wirken. Auf Grund der im Modell gesetzten Prämisse, dass die Gesamtmengen aus der 
errechneten Umschlagsprognose unverändert bleiben sollen, müssen alle 
Wachstumsfaktoren, die innerhalb eines Nachfragesegments auf bestimmte Häfen wirken, 
wieder durch negative Faktoren in anderen Häfen ausgeglichen werden. Die negativen 
Faktoren wirken dann in denjenigen Häfen, deren Wettbewerbsfähigkeit hinsichtlich des 
Umschlags im betreffenden Segment sich schlechter darstellt als bei den Häfen mit 
unterstellten Marktanteilsgewinnen. Eine Ausnahme stellen die Wettbewerbsfaktoren dar, 
welche die bis 2030 neu etablierte „Offshore-Logistik“ betreffen (z.B. OTB in Bremerhaven). 
Sie wirken in den meisten Fällen nur positiv, da es sich um echte Zuwachsmengen durch die 
Produktion und Installation von Offshore-Windparks handelt; diese Umschlagsmengen 
werden unter den Gütergruppen 100 und 110 verbucht und zusätzlich zu den Mengen der 
strukturellen Umschlagsprognose hinzugezählt.  

Tabelle 9 zeigt alle im Modell als relevant eingestufte und quantifizierte Wettbewerbsfaktoren 
mit deren Wirkungsrichtung auf die Marktanteilsverschiebung zwischen den betrachteten 
Häfen. Eine ausführliche Dokumentation der einzelnen Faktoren und dahinter liegenden 
Maßnahmen befindet sich in Kapitel 5.8 dieses Berichts. 

 

3.4.2.3 Sonderfaktoren (Megatrends) 

Zusätzlich zu den hafenspezifischen Faktoren wurde eine Reihe von Sonderfaktoren 
berücksichtigt, welche eher global wirken und die Wettbewerbssituation großräumiger 
beeinflussen. Die Sonderfaktoren, für welche quantifizierte Aussagen getroffen werden 
konnten, sind: 

 Jade-Weser-Port: 3,4 Mio. TEU Umschlagsvolumen bis 2030 (bzw. ca. 27 Mio. t), 
Verlagerung zu 50 % von Potenzialmengen aus Hamburg und Bremerhaven und zu 50 
% aus Rotterdam und Antwerpen 

 Feste Fehmarnbeltquerung (kurz: FBQ): Verlagerung von Mengen aller Gütergruppen 
aus Kiel, Lübeck und Rostock auf die neue FBQ bei Puttgarden (Ausnahme: Steinkohle, 
Erze, Koks) 

 Direktanläufe in die Ostsee: Bis zu 1,5 Mio. TEU Verlagerung aus Nordrangehäfen 
möglich und unterstellt 

 Steigende Bedeutung der Mittelmeerhäfen: Im Containerumschlag wird eine 
Verlagerung von bis zu 0,7 Mio. TEU aus der Nordrange nach Koper unterstellt. Dabei 
stammen rund 70 % aus Rotterdam, Antwerpen und Zeebrügge, 30 % aus 
Bremerhaven, und Hamburg. Bis zu 0,5 Mio. TEU werden für Rijeka unterstellt, ebenso 
wie bei Koper verteilt. 
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Offshore-Windlogistik: Durch den Bau 13 neuer Offshore-Windparks (OWP) werden 
zusätzliche Exporte der Gütergruppen 100 und 110 in den Häfen Bremerhaven (3 OWP), 
Cuxhaven (3 OWP), Brake (1 OWP), Brunsbüttel (1 OWP), Emden (2 OWP), Nordenham (1 
OWP) und Wilhelmshaven (2 OWP) unterstellt. Für einen OWP werden jeweils 80.000 t der 
Gütergruppe 100 und 110 veranschlagt, Der zukünftige Ablauf der Planungen und die 
Erstellung der OWPs bergen hohe Unisicherheiten. Um der Annahme nach gesteigerter 
Nachfrage nach Umschlagsleistungen gerecht zu werden, wurden in den genannten Häfen die 
Gütergruppen 100 und 110 mit Offshore-Volumen beaufschlagt.  

 

Tabelle 10 zeigt eine Übersicht über die Wirkungsrichtung der ausgewählten Sondereffekte 
auf die einzelnen Häfen. 
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Tabelle 9: Hafenspezifische Wettbewerbsfaktoren im Wettbewerbsmodell 

 

Quelle: Eigene Darstellung 

Strukturfaktoren: Hafenspezifische Wettbewerbsfaktoren
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Brake Ausbau Hafen Brake - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - -

Bremen Ausbau Bremer Industriehafen - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - -

Brake / Bremen Fahrinnenanpassung Unterweser - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - -

Bremerhaven Fahrinnenanpassung Außenweser - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - -

Bremerhaven OTB Bremerhaven (Offshore-Logistik) - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - -

Bremerhaven Autohafen Bremerhaven - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - -

Brunsbüttel Ausbau Hafen Brunsbüttel (Offshore-Logistik) - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - -

Cuxhaven Ausbau Hafen Cuxhaven (Offshore-Logistik) - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - -

Hamburg Central Terminal Steinwerder (Hamburg) - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - -

Hamburg Terminalausbau Hamburg - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - -

Hamburg Fahrrinnenanpassung Elbe - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - -

Nordenham Ausbau Hafen Nordenham - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - -

Stade Ausbau Hafen Stade - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - -

Wilhelmshaven Niedersachsenbrücke Wilhelmshaven - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - -

Antwerpen Ausbau Hafen Antwerpen - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - -

Groningen Seaports Ausbau Hafen Groningen Seaports - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - -

Rotterdam Maasvlakte II (Rotterdam) - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - -

Koper Ausbau Hafen Koper - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - -

Rijeka Ausbau Hafen Rijeka - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - -

Venedig Ausbau Hafen Venedig - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - -

- Ausbau Nord-Ostsee-Kanal (Oststrecke) - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - -

Kiel Ausbau Hafen Kiel - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - -

Lübeck Ausbau Hafen Lübeck - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - -

Rostock Ausbau Hafen Rostock - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - -

Sassnitz Ausbau Hafen Sassnitz - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - -

Stralsund Ausbau Hafen Stralsund - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - -

Wismar Ausbau Hafen Wismar - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - -

Nordsee Mittelmeer Ostsee

Einfluss auf die Wettbewerbsfähigkeit eines Hafens

Stark positiver Einfluss

Tendenziell positiver Einfluss

Tendenziell negativer Einfluss

Stark negativer Einfluss
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Tabelle 10: Sonderfaktoren im Wettbewerbsmodell (Megatrends) 

 

 

 

Quelle: Eigene Darstellung 

Strukturfaktoren: Sonderfaktoren
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Jade-Weser-Port - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - -

Direktanläufe von Großschiffen in die Ostsee - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - -

Feste Fehmarnbeltquerung - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - -

Steigende Bedeutung von Mittelmeerhäfen - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - -

Offshore-Windlogistik - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - -

Nordsee Mittelmeer Ostsee

Einfluss auf die Wettbewerbsfähigkeit eines Hafens

Stark positiver Einfluss

Tendenziell positiver Einfluss

Tendenziell negativer Einfluss

Stark negativer Einfluss



Verkehrsverflechtungsprognose 2030 - Los 2 (Seeverkehrsprognose) 

 

 

MWP - IHS - UNICONSULT - Fraunhofer CML   Seite 33 

3.4.2.4 Methodische Vorgehensweise und Umsetzung 

Das Wettbewerbsmodell ist mehrstufig aufgebaut und wird in aufeinander folgenden 
Arbeitsschritten durchlaufen.  

Eingangsdaten in das Wettbewerbsmodell sind  

 die errechneten Hafenumschlagsvolumen aus dem Modell der strukturellen Nachfrage, 
sowie  

 die in den Abschnitten zuvor erläuterten Strukturfaktoren, die den geplanten 
Veränderungen in den Häfen und in deren Marktumfeld einen Wirkungsvektor zuweisen.  

Für das Wettbewerbsmodell wurden grundsätzlich keine Veränderungen der Erreichbarkeit des 
Hinterlands durch Infrastrukturmaßnahmen außerhalb der Häfen betrachtet. Vielmehr wurde 
von einer restriktionsfreien Netzanbindung ausgegangen. Eine Netzumlegung ist nicht Teil des 
Loses 2. Die Qualität der seewärtigen Zufahrten wurde betrachtet, da hier der Bezug zur 
Seeverkehrslogistik unmittelbar ist. In diesem Kontext sind die Fahrrinnenanpassung der Elbe, 
die Fahrrinnenanpassungen der Außenweser und der Unterweser sowie der Ausbau der 
Oststrecke des Nord-Ostsee-Kanals einzuordnen. Diese infrastrukturellen Aspekte fließen als 
hafenspezifische Faktoren in das Wettbewerbsmodell ein. Dass Infrastrukturmaßnahmen wie die 
über die Elbe verlängerte A20, die Y-Trasse oder der Ostkorridor die Erreichbarkeit der Häfen 
wesentlich verbessern können, ist unstrittig.  

 

Schritt 1: Berechnung der Marktanteile 2030 

Für jede Gütergruppe und Verkehrsrichtung wurde getrennt nach den 24 Nordsee-
/Mittelmeerhäfen und den 12 Ostseehäfen die Marktanteilsverteilung der prognostizierten 
Gesamtmenge 2030 berechnet. Die Gruppe der 24 Nordsee- und Mittelmeerhäfen wurde vereint 
betrachtet, da es signifikante Interdependenzen zwischen diesen Häfen gibt.  

Die berechneten Marktanteile eines Hafens innerhalb der Gruppe stellen – gemäß der 
strukturellen Nachfrageprognose – die Wettbewerbssituation im Jahr 2010 dar. Ziel ist es, in den 
folgenden Schritten diese Marktanteile gemäß der unterstellten Wettbewerbsentwicklung 
innerhalb der betrachteten Hafengruppen zu verändern. 

Schritt 2: Quantifizierung der hafenspezifischen Wettbewerbsfaktoren  

a.) Positive Wachstumsfaktoren  

Alle bekannten Maßnahmen (siehe Kapitel 5.8), die auf die Wettbewerbsfähigkeit eines Hafens 
bis 2030 positiv wirken werden, wurden in Form von hafenspezifischen Wachstumsfaktoren je 
Verkehrsrichtung und Gütergruppe übersetzt und auf die in Schritt 1 ermittelten Marktanteile 
angewendet. Hierdurch erhöhte sich zwangsläufig die Gesamtumschlagsmenge einer 
Gütergruppe innerhalb der gesamten Hafengruppe und entsprach nicht mehr dem 
prognostizierten Wert aus der ursprünglich errechneten Umschlagsprognose. Auch wenn von z.T. 
erheblichen Wettbewerbsveränderungen bis 2030 ausgegangen werden kann, wurden auf Grund 
des langen Zeitraums und der damit verbundenen Prognoseunsicherheit bei keinem Hafen 
„extreme“ Anteilsgewinne oder -verluste unterstellt. Daher wurden unter Berücksichtigung der 
für einen Hafen relevanten Maßnahmen die relativen Marktanteilsgewinne je Nachfragesegment 
in moderaten Prozentschritten nach oben verändert. Diese lagen bei „tendenziell positivem 
Einfluss“ je nach Segment und Umfang der Maßnahme zwischen +0,5 % und +3 %, bei „starkem 
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Einfluss“ bis zu +5 %, nur in Ausnahmefällen bis maximal +10 % (z.B. Nahrungs- und Futtermittel 
in Kiel). 

b.) Negative Verlustanteile 

Die auf Grund der positiven Faktoren erhöhten Mengenanteile innerhalb eines 
Nachfragesegments werden den Häfen anteilsmäßig abgezogen, deren Wettbewerbsposition 
sich durch bestimmte Faktoren im Vergleich zu den überproportional wachsenden Häfen als 
ungünstiger darstellt. Dabei wurde vor allem auf die marktspezifische Relevanz einer 
Gütergruppe für die betreffenden Häfen geachtet. In den meisten Fällen handelt es sich bei den 
zu verteilenden Marktanteilsverlusten um relativ geringe Mengen, da sich auch die Zugewinne 
durch die positiven Wettbewerbsfaktoren nur im Bereich von 0,5 % bis 5 % – in Ausnahmefällen 
bis 10 % – des prognostizierten Umschlags eines Hafens bewegen. 

Die Besonderheit bei der Anwendung der Strukturfaktoren ist nicht nur, dass sie sowohl positive 
als auch negative Auswirkungen auf ausgewählte Häfen haben, sondern auch, dass sie auf ein- 
und denselben Hafen gleichzeitig positiv und negativ wirken und sich damit neutralisieren 
können. Dies ist dann der Fall, wenn beim Umschlag einer bestimmten Gütergruppe für mehrere 
Häfen ein überproportionales Wachstum angenommen wird (z.B. Hafen 1 +10 % und Hafen 2 
+10 %) und zugleich einer dieser Häfen einen Teil des gesamten zusätzlichen Mengenwachstums 
wieder abgezogen bekommt (z.B. verliert Hafen 2 wieder 25 % der zusätzlich gewonnen Mengen 
durch zusätzlich gewonnene Mengen anderer Häfen). Dadurch hat der betroffene Hafen 2 immer 
noch einen relativen Wettbewerbsvorteil gegenüber denjenigen Häfen, die ausschließlich Menge 
verlieren (z.B. Hafen 3, wo 75 % der zusätzlichen Mengen abgezogen werden). 

Die anteiligen Verluste, welche die unterstellen Mengenzuwächse wieder ausgleichen, wurden 
auf diejenigen Häfen verteilt, welche durch die Summe aller für sie relevanten Maßnahmen eine 
im jeweiligen Nachfragesegment ungünstigere Wettbewerbssituation aufweisen (z.B. kann sich 
ein Terminalausbau in Hamburg negativ auf die Marktanteilsentwicklung im Im- und Export von 
Containern in Bremerhaven auswirken, sofern gleiche Märkte bedient werden). Die Summe der 
Verlustanteile aller betroffenen Häfen ergibt stets 100 %. Die Höhe der Verlustanteile orientierte 
sich in der Regel am relativen Aufkommen eines betroffenen Hafens. Der Verlustanteil eines 
Hafens wurde demzufolge über seinen Umschlagsanteil innerhalb aller in einem 
Nachfragesegment betroffenen Häfen bestimmt und auf 5 %-Quantile ab- oder aufgerundet 
(Beispiel: Wenn ein Hafen 23,2 % der Umschlagsmengen der Häfen aufweist, die durch die 
Summe aller Maßnahme in einem Nachfragesegment betroffen sind, so trägt er auch ca. 25 % 
der Verluste, die die Zunahmen anderswo wieder ausgleichen). Gab es hingegen inhaltliche 
Gründe, warum ein betroffener Hafen deutlich mehr Verlustanteile auf sich nehmen musste als 
ein anderer betroffener Hafen (z.B. geographische Nähe zu dem konkurrierenden Hafen, wo die 
Maßnahme positiv wirkt), so wurden die Verluste entsprechend überproportional zum 
Marktanteil des Hafens aufgeteilt. Dies erfolgte – wie auch die Bestimmung der 
Wachstumsfaktoren in Schritt 1 – in relativ moderaten Abstufungen, im diesem Fall in 5 %- bis 10 
%-Quantilen. 

Schritt 3: Quantifizierung von Sonderfaktoren (Megatrends) 

Sowohl in der Ostsee wie auch in der Nordsee und dem Mittelmeer werden Sonderfaktoren den 
Wettbewerb zwischen den Häfen beeinflussen. Diese wurden im Abschnitt zuvor bereits 
erwähnt, eine ausführliche Erläuterung mit den unterstellten Prämissen für 2030 befindet sich 
Kapitel 5.9 dieses Berichts. Analog zu den hafenspezifischen Wettbewerbsfaktoren haben die 
Sonderfaktoren zumeist eine positive und negative Wirkungsrichtung, sodass die Prämisse der 
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gleichbleibenden strukturellen Güternachfrage im gesamten Seeverkehr wieder gewährleistet 
ist. Eine Ausnahme bildet wiederum der Sonderfaktor „Offshore-Logistik“, durch den zusätzliche 
Umschlagsmengen generiert werden. 

Die folgende Abbildung 9 fasst die methodische Vorgehensweise der Schritte 2 und 3 noch einmal 
schematisch zusammen. Wie zu erkennen ist, gilt prinzipiell die Prämisse, dass die Summe der 
Anteilsgewinne innerhalb eines Nachfragesegments und einer Hafengruppe wieder durch 
Anteilsverluste anderer Häfen ausgeglichen werden. Auf diese Weise ist gewährleistet, dass die 
Umschlagseckwerte 2030 je Nachfragesegment für alle Nordsee-/Mittelmeerhäfen sowie für alle 
Ostseehäfen konstant bleiben.  

Die Marktanteils- bzw. Mengenzuwächse HVF berechnen sich für jeden Hafen h über die 
unterstellten hafenspezifischen Wachstumsfaktoren f multipliziert mit den aus der strukturellen 
Nachfrageprognose berechneten Hafenvolumina HV. Die Summe der Mengenzuwächse 
errechnet sich über alle Häfen wie folgt:  

 

Die Marktanteils- bzw. Mengenverluste HVV, die von ausgewählten Hafen „getragen“ werden, 
berechnen sich dann über den zuvor ermittelten Gesamtzuwachs HVF multipliziert mit dem 
Verlustanteil v, der für einen betroffenen Hafen unterstellt wird. In der Summe stimmen diese 
Verlustmengen dann mit den aggregierten Zuwächsen HVF überein, vorausgesetzt die Summe 
aller Verlustanteile ergibt 100 %: 

 

mit  

HV  = Hafenumschlagsvolumen 

h = Hafen einer Hafengruppe 

g = Gütergruppe 

i = Import/Export 
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Abbildung 9:  Schematischer Ablauf des Wettbewerbsmodells für ein Nachfragesegment20 

 

 

  

                                                

20 Quelle: Eigene Darstellung 
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3.4.2.5 Ergebnisse 

Das Ergebnis des Wettbewerbsmodells ist eine Umschlagsprognose 2030, die in den Eckwerten 
je Gütergruppe, Verkehrsrichtung und Hafengruppe (Nordsee/Mittelmeer und Ostsee) denen 
der rechnerischen Umschlagsprognose gemäß der strukturellen Nachfrage im Außenhandel 
entspricht, jedoch mit angepasster Marktanteilsverteilung der Häfen. Ausnahme sind solche 
Gütergruppen, in denen bestimmte Sondereffekte wie z.B. die „Offshore-Logistik“ wirken, 
wodurch sich die Umschlagsvolumina insgesamt erhöht haben. Ebenso wirkt die Stagnation des 
Umschlags von Steinkohle als Sondereffekt.  

Ein weiterer Effekt mit insgesamt mengenreduzierender Wirkung ist z.B. die Verlagerung von 
Teilmengen aus den Nordrangehäfen in das Mittelmeer. Dabei erreicht ein Teil der Volumen nach 
der Verlagerung das deutsche Verkehrsnetz gar nicht mehr, wenn z.B. italienische oder 
Transportmengen der Alpenländer nach Koper und Rijeka verlagert werden, die vorher bspw. 
über Hamburg liefen.  

Damit liegt das Endergebnis der Hafenumschlagsprognose 2030 vor, das in Kapitel 5 vorgestellt 
wird. 
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3.5 Methodische Vorgehensweise zur Bestimmung der Verflechtungsmatrix der 
Hinterlandverkehre 2010 

Die Seehafenumschlagsanalyse bildet die Grundlage für die Herleitung der 
Hafenhinterlandverkehre und gibt wichtige Informationen für die Handelsprognose 2030. Daher 
werden sowohl die entsprechenden seehafenrelevanten Daten über Umschlagsmengen etc. für 
die Verflechtungsmatrix 2010 erarbeitet als auch Informationen über die relevanten Seeverkehre 
gewonnen. In diesem Zusammenhang werden auch die Marktmechanismen der verschiedenen 
Seeverkehrssegmente (Containerverkehre/ RoRo-Verkehre/ Massengutverkehre etc.) sowie 
regionale Besonderheiten (z. B. Ostseeverkehre) analysiert. 

Als Daten- und Informationsbasis werden vor allem folgende Quellen genutzt: 

 Sonderauswertung Destatis21  

 Eurostat Hafenumschlagsvolumina 

 Wirtschaftliche Strukturdaten für 2010 und 2030 des IFO (Für die deutschen Nuts 3 
Regionen existieren 29 Wirtschaftszweigaggregate, für die relevanten anderen 
europäischen Regionen existieren 6 Wirtschaftszweigaggregate) 

 Bevölkerungsdaten für 2010 und 2030 des BBSR und Strukturdaten für 2010 und 2030 
des ifo-Instituts von Los1  für die deutschen Nuts 3 Regionen 

 Destatis Veröffentlichungen22 

 Sonderauswertungen einzelner Häfen 

 Daten Verflechtungsprognose von Los3  

 Interviews mit Vertretern der Seehäfen, Bundesländern, Verwaltungen, Verladern 
und Logistikunternehmen, 

 Fachserie 8 des Statistischen Bundesamts zu Seeschifffahrt, Hafenumschlag, 
Binnenschifffahrt und Eisenbahnverkehr 

 Kurzberichte des Kraftfahrt-Bundesamts zu Beförderungsleistung deutscher und 
europäischer Lastkraftfahrzeuge 

 Diverse weitere Quellen 
 
Die Analyse der Seehafenhinterlandverkehre basiert somit auf Daten des Seehafenumschlags, 
Informationen zu den Gütergruppen, deren Verteilung sowie Informationen bezüglich des Modal 
Splits. Ziel ist es, eine „Sub-Verflechtungsmatrix“ herzuleiten, die ausschließlich 
Seehafenhinterlandverkehre ausweist und in der Struktur der Verflechtungsmatrix von Los3 
entspricht. Daher werden für den Aufbau der Matrix gleiche Termini und Strukturen wie bei Los3 
verwendet. 

Auf Basis der Verflechtungsmatrix 2010 werden die Zellen mit den entsprechenden 
Datenstrukturen identifiziert, die für die Hafenhinterlandverkehre relevant sind. Dies sind Zellen, 
in denen entweder Seehäfen liegen oder die Zellen, deren Kanten Transportvolumina zu oder 
von den Seehäfen aufweisen. Anschließend werden sukzessiv mit entsprechenden Algorithmen 

                                                

21 Das Statistische Bundesamt hat im Auftrag der MWP-GmbH eine Sonderauswertung über die 

Umschlagsvolumina aller deutschen Seehäfen für das Jahr 2010 mit einer Güteraufteilung gemäß NST 2007 

erstellt. 
22 Vgl. z. Beispiel: Statistisches Bundesamt; Wirtschaft und Statistik; August 2011; Statistisches Bundesamt; Uwe 

Reim; kombinierter Verkehr 2010 – Krise gut überstanden und Seite 762 ff. und Horst Winter Seeverkehr 2010; 

Seite 775 ff. 
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die Umschlagsmengen der Seehäfen mit den entsprechenden Mengen der Verflechtungsmatrix 
abgeglichen. 

 

Grundsätzlich erfolgt die Bestimmung des Hinterlandaufkommens 2010 in den in Abbildung 10 
dargestellten Schritten. 

 

Abbildung 10: Bestimmung des Hinterlandaufkommens 2010 

 

 Zu Schritt 1: Die Umschlagsvolumina der deutschen Seehäfen werden aus einer 
Sonderauswertung von Destatis für das Jahr 2010 für ausgewählte 25 Gütergruppen 
gemäß NST 200723 bestimmt. Für die ausländischen Häfen werden Daten von Eurostat, 
ESPO24 und Veröffentlichungen der Häfen heran gezogen. 

 Zu Schritt 2: Die Herleitung der Transshipmentaufkommen basiert auf Hafenstatistiken. 

 Zu Schritt 3: Die Herleitung Lokal-Aufkommen basiert auf Hafenstatistiken sowie 
zahlreichen Befragungen, Internetrecherchen und persönlichen Interviews. Außerdem 
werden die oben genannten wirtschaftlichen Struktur- und Bevölkerungsdaten von Ifo 
und Ergebnisse eigener Vorstudien für die Schätzung der Lokal-Aufkommen genutzt.  

 Schritt 4 beinhaltet den Abgleich der Verflechtungsmatrizen mit der Prüfung, ob die 
Quelle oder Senke einer Kante in einer Nuts 3 liegt, in der sich einer der ausgewählten 
Seehäfen liegt. 

 Schritt 5 besteht aus einem mehrstufigen Verfahren, für das ein Algorithmus entwickelt 
wurde.  

 

Die Verfahrensstufen beinhalten: 

                                                

23 Vgl. Tabelle 4: NST 2007 Gütergruppen 
24 ESPO: European Sea Ports Organisation v.z.w./a.s.b.l 

Schritt
1

• Bestimmung der Umschlagsvolumina der Seehäfen 

Schritt
2

• Bestimmung der Transhipmentaufkommen

Schritt
3

• Bestimmung der Lokal-Aufkommen 

Schritt
4

• Isolation der Verkehrs-Relationen mit relevanten Seehäfen

Schritt
5

• Bestimmung der Hinterlandaufkommen der Seehäfen
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 Mengenabgleich: Abgleich des Transportmengen aus der Verflechtungsmatrix 2010 von 
Los3 mit den Hafenumschlagsmengen. 

 Iterative Isolation/ Identifikation relevanter Mengen: 

o Abgleich Gesamtmengen je Hafen-Nuts 3-Zelle (= Summe aller Produktgruppen 
und Modi) mit den entsprechenden Umschlagsmengen der Häfen 

o Abgleich Gesamtmengen je Hafen-Nuts 3-Zelle und Produktgruppe (summiert 
über alle Modi) mit den entsprechenden Umschlagsmengen der Häfen 

o Abgleich Gesamtmengen je Hafen-Nuts 3-Zelle, je Produktgruppe und Modi mit 
den entsprechenden Umschlagsmengen der Häfen 

o Insgesamt wird auf diese Weise die Datenkonsistenz für die Analyse der 
Hafenhinterlandverkehre sichergestellt. 

 
Dabei werden  

 die Lokal-Quote 

 das Transshipment Aufkommen, 

 der Modal Split sowie 

 die Hinterlandproduktions- und Verbrauchsstrukturen 

jeweils entsprechend berücksichtigt. 
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Abbildung 11: Grundstruktur der Hinterlandverkehre 

 

 

 

 

Für die Schätzung der Hinterlandverkehre sind die Produktions- und Verbrauchmengen der 
singulären Verkehrserzeuger ein wesentlicher Inputfaktor. Die hieraus abgeleiteten 
Transportmengen fließen unmittelbar in die Hinterlandmatrix ein. Dabei werden die Verbräuche 
der entsprechenden Produkte in den jeweiligen Nuts 3-Zellen im Wesentlichen auf Basis der 
Struktur- und Bevölkerungsdaten von ifo geschätzt. 

Sofern es sich bei den umgeschlagenen Produkten nicht um Vorprodukte oder Absatzmengen 
singulärer Verkehrserzeuger handelt, wird die Verteilung der Güter auf das Hinterland unter 
Berücksichtigung der Struktur- und Bevölkerungsdaten von ifo prognostiziert.  

Eine besondere Herausforderung stellt der Abgleich der Hafenumschlagsdaten gemäß NST 2007 
mit den Daten der Hinterlandmatrix dar, weil die Zuordnung der Ladung auf Gütergruppen in 
vielen Fällen unterschiedlich erfolgt. Besonders betroffen sind hiervon Waren der Gütergruppe 
„Nicht identifizierbare Güter“. 

Als Lokal-Quote wird im Rahmen dieser Analyse jeweils nur das Aufkommen definiert, welches 
in der Nuts 3-Zelle verbleibt, in der sich der Hafen befindet. Damit ist sichergestellt, dass 
Hafenverkehr sowohl separat ausgewiesen werden kann, als auch Teil eines eindeutig 
begrenzten Raumes nämlich der jeweiligen Nuts 3 Zelle ist. 
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Abbildung 12: Neu geschaffene Hafenzellen25  

 

Diese Annahme weicht von den üblichen Definitionen der sogenannten „Loco-Quoten“ ab. Im 
Rahmen der Analyse wird bei der Ermittlung der Hinterlandaufkommen 2010 nach 
Verkehrsmitteln und Verkehrsarten differenziert. 

Für die Verkehrsmittel Bahn, LKW und Binnenschiff wird nach konventionellem und 
containerisierten Aufkommen unterschieden. Bei der Binnenschifffahrt werden darüber hinaus 
beladene und leere Container gesondert erfasst und LKW-Verkehre aus begleiteten RoRo-
Transporten werden explizit benannt. 

 

Tabelle 11: Verkehrsarten 

  Verkehrsmittel  

Verkehrsart:  Bahn   LKW   Binnenschiff  

konventioneller Verkehr x x x 

Container beladen oder leer x x  

Container beladen   x 

Container leer   x 

begleitete RoRo LKW 
Verkehre 

 x  

 

Im Hinblick auf die quantitative Datenerfassung wird folgende Vorgehensweise verfolgt. 

                                                

25 Quelle: Eigene Darstellung 

2000
2118 Hafen Hamburg (2118)

Nuts-3 Zelle Hamburg ( 2000) 
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Abbildung 13: Methodik Analyse Seehafenumschlag26 

 

  

                                                

26 Quelle: Eigene Darstellung 
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Der Algorithmus zur Bestimmung der Hinterlandaufkommen muss folgende Bedingungen 
berücksichtigen. Diese basieren auf folgenden Definitionen  

Indizes: 

i:  Hafen (Anzahl: 36) 

j: Nuts 3 Zelle ohne Hafen bzw. größere Einheiten im Ausland 

P :  Gutart gemäß NST 2007 (Anzahl: 25) 

a: Verkehrsart (Anzahl: 8 als Kombination aus Verkehrsmittel und Ladungsart) 

 

𝑖 = 1(1)36 

𝑗 = 1(1)𝐽 

𝑝 = 1(1)25 

𝑎 = 1(1)8 

 

Variablen: 

Impip:   Import (in t) in Hafen i von Gutart p (inklusive Transhipment) 

LocImpi  Lokal-Aufkommen (in t) des Hafens i 

VBAijp  Versand Bahn (in t) aus Hafen i nach Nuts 3- Zelle j von Gutart p 

VSTijp  Versand LKW (in t) aus Hafen i nach Nuts 3- Zelle j von Gutart p 

VBIijp  Versand Binnenschiff (in t) aus Hafen i nach Nuts 3- Zelle j von Gutart p 

Expip  Export (in t) in Hafen i von Gutart p (inklusive Transhipment) 

LocExpi  Lokal-Aufkommen (in t) des Hafens i 

EBAijp  Empfang Bahn (in t) des Hafens i von Nuts 3- Zelle j von Gutart p 

ESTijp  Empfang LKW (in t) des Hafens i von Nuts 3- Zelle j von Gutart p 

EBIijp  Empfang Binnenschiff (in t) des Hafens i von Nuts 3- Zelle j von Gutart p 

HLAi  Hinterlandaufkommen (in t) des Hafens i 

TSip  Transhipment (t) in Hafen i von Gutart p 

 

Das Hinterlandaufkommen HLAi eines Hafens i wird folgendermaßen berechnet: 

𝐻𝐿𝐴𝑖 = ∑  

25

𝑝=1

∑  

𝐽

𝑗=1

∑(𝑉𝐵𝐴𝑖𝑗𝑝𝑎 + 𝑉𝑆𝑇𝑖𝑗𝑝𝑎 + 𝑉𝐵𝐼𝑖𝑗𝑝𝑎)

8

𝑎=1

+ ∑  

25

𝑝=1

∑  

𝐽

𝑗=1

∑(𝐸𝐵𝐴𝑖𝑗𝑝𝑎 + 𝐸𝑆𝑇𝑖𝑗𝑝𝑎 + 𝐸𝐵𝐼𝑖𝑗𝑝𝑎)

8

𝑎=1

 

 

𝑖 = 1(1)36 

 

Dabei wird das Lokal-Aufkommen für den Import eines Hafens i wie folgt berücksichtigt: 

𝐿𝑜𝑐𝐼𝑚𝑝𝑖 = ∑  𝐼𝑀𝑃𝑖𝑝

25

𝑝=1

− ∑  𝑇𝑆𝑖𝑝

25

𝑝=1

/2 − ∑  

25

𝑝=1

∑  

𝐽

𝑗=1

∑(𝑉𝐵𝐴𝑖𝑗𝑝𝑎 + 𝑉𝑆𝑇𝑖𝑗𝑝𝑎 + 𝑉𝐵𝐼𝑖𝑗𝑝𝑎)

8

𝑎=1
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Entsprechend fließen die Lokal-Aufkommen für den Export in die Berechnung ein. 

𝐿𝑜𝑐𝐸𝑥𝑝𝑖 = ∑  𝐸𝑥𝑝𝑖𝑝

25

𝑝=1

− ∑  𝑇𝑆𝑖𝑝

25

𝑝=1

/2 − ∑  

25

𝑝=1

∑  

𝐽

𝑗=1

∑(𝐸𝐵𝐴𝑖𝑗𝑝𝑎 + 𝐸𝑆𝑇𝑖𝑗𝑝𝑎 + 𝐸𝐵𝐼𝑖𝑗𝑝𝑎)
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Das Transhipmentaufkommen geht jeweils in gleichem Umfang in den Im- und den Export.  

Die Zuläufe und Abgänge per Seeschiff (Import/ Export) ergeben sich aus der Sonderauswertung 
des statistischen Bundesamtes als Import- bzw. Exportgröße für die nachgefragten Gütergruppen 
sowie für Containerverkehre. Die entsprechenden Input- und Outputmengen für die Straße, das 
Binnenschiff und die Bahn lassen sich aus den Verflechtungsmatrizen ableiten. Darüber hinaus 
gibt es hierzu unter anderem beim Statistischen Bundesamt Datenmaterial27. Auch für die 
Bestimmung des Modal-Splits werden die Informationen aus den Interviews sowie 
Veröffentlichungen der Häfen genutzt. Darüber hinaus werden diese Angaben mit den Daten der 
Verflechtungsmatrix von LOS3 verglichen. 

Parallel zur Verarbeitung der zur Verfügung gestellten und erfassten Daten wurden 
Expertengespräche und Literaturrecherchen zur Qualitätssicherung geführt. Hier geht es unter 
anderem auch um Erfassungsmethoden wie zum Beispiel Brutto- Nettoerfassung (inkl. oder exkl. 
TARA) oder die Ermittlung der Containerumschlagsmengen in den Seehäfen (Doppelzählungen). 
Weiterhin werden infrastrukturelle Voraussetzungen, branchenspezifische Tendenzen der 
verladenden Industrie und der Logistikdienstleister, sowie der Reedereien mittels Interviews 
erfasst und ausgewertet.  

Die Gespräche mit den Seehäfen und die Recherche haben gezeigt, dass die Häfen im Hinblick 
auf Umschlagsvolumina in der Regel gutes Datenmaterial besitzen.  

Die von den Häfen veröffentlichen Zahlen weichen allerdings oft von den Mengenangaben von 
Destatis bzw. Eurostat ab. Insbesondere RoRo-Häfen inkludieren in Ihren Umschlagsvolumina 
auch die Leergewichte von LKWs. 

In Bezug auf die Hinterlandverkehre sind bei den Hafenverwaltungen Informationen dagegen 
eher in geringerem Umfang vorhanden. Außerdem werden diese Daten aus 
Wettbewerbsgründen äußerst vertraulich behandelt. Aufgrund dessen werden diese Daten auf 
Basis anderer Quellen wie Analysen der EU-Kommission und des BAG28 generiert. 

Darüber hinaus werden Ergebnisse von Studien des Statistischen Bundesamtes29 und andere 
Analysen wie Economic analysis of the European seaport system30 einbezogen. 

Mit den niederländischen und belgischen Häfen wurden Gespräche über deren Hafenstrategien 
geführt und Daten über die relevanten Hafenhinterlandverkehre eingeholt.31  

Grundlage für die Quantifizierung sind auch Informationen über singuläre Verkehrserzeuger. Dies 
sind unter anderem Kraftwerke, Raffinerien, Automobilhersteller sowie Unternehmen der 

                                                

27  Vgl. Statistisches Bundesamt, Wirtschaft und Statistik; August 2011; Uwe Reim; kombinierter Verkehr 2010 – 

Krise gut überstanden und Seite 762 ff. und Horst Winter Seeverkehr 2010; Seite 775 ff. 
28 Vgl. Bundesamt für Güterverkehr, Marktbeobachtung Güterverkehr, Sonderbericht zur Entwicklung des 

Seehafen-Hinterlandverkehrs  
29 Vgl. Statistisches Bundesamt, , Reihe, F. 8. Reihe 1.3 (2011). Verkehr, Kombinierter Verkehr 2009. Statistisches 

Bundesamt, Wiesbaden 2011 
30  Notteboom, 2009: Economic analysis of the European seaport system, Report serving as input for the discussion 

on the TEN-T policy 
31  Vgl. Port of Rotterdam, Port Vision 2030. 
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Schwerindustrie. Um diese Informationen in die Analyse zu integrieren, werden die 
Gütergruppen im Rahmen dieser Analyse in zwei Gutarten unterteilt. 

Gutart A: Güter von singulären Verkehrserzeugern mit relativ großen Mengenaufkommen und 
weitgehend homogenen Strukturen wie zum Beispiel Automobile oder Rohstoffe wie Erze, Kohle 
und Zwischenprodukte der chemischen Industrie sowie Mineralölprodukte etc. 

Gutart B: Güter mit weitgehend heterogenen Verbrauchs- beziehungsweise 
Produktionsstrukturen, wie zum Beispiel Konsumgüter.  

Eine Besonderheit stellen die Containerverkehre dar. Sie werden in großem Umfang per Schiene 
und per Binnenschiff ins Hinterland transportiert. Dieses Aufkommen wird in den oben 
genannten Verkehrsarten gesondert ausgewiesen. 

Zu Gutart A: Die Quellen bzw. Senken von Produktströmen der Gutart A lassen sich mittels 
Recherche in großem Umfang identifizieren. Aufgrund dessen können die Transportaufkommen 
dieser Produkte mit relativ hoher Wahrscheinlichkeit bezüglich Quelle und Senke eindeutig 
identifiziert und quantifiziert werden. Hierzu dienen unter anderem auch die 
Expertenbefragungen/ Interviews.  

Zu Gutart B: Die Quellen bzw. Senken von Produktströmen der Gutart B lassen sich mittels 
Recherche über die Verbraucher oder Produzenten nicht eindeutig identifizieren. Die Verteilung 
dieser Produkte wird unter Berücksichtigung des Verteilungsschlüssels der Verflechtungsmatrix 
von Los3 sowie auf Basis der oben genannten wirtschaftlichen Struktur- und Bevölkerungsdaten 
von Ifo für  die Verkehrsrelationen geschätzt. 

Die folgende Abbildung skizziert die Vorgehensweise. 
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Abbildung 14: Methodik Analyse Seehafenhinterlandverkehr32 

 

Mit diesem Ansatz werden bestimmte Hinterlandaufkommen insbesondere für singuläre 
Verkehrserzeuger direkt bestimmt und zur Kalibrierung der rechnerischen Lösung genutzt. 
Außerdem dient dieser Ansatz zur Kalibrierung sowie der Qualitätssicherung. 

Zusätzlich zu oben beschriebenem Ansatz wurde auch geprüft, ob auf Basis von Zoll-Daten aus 
dem sogenannten Atlas-System die entsprechenden Verkehrsströme, die im Zusammenhang mit 
Im- und Exporten über die relevanten Seehäfen laufen, erfasst werden können. Dieser Ansatz 
wurde nicht weiter verfolgt, weil die im Atlas-System erfassten Daten nicht geeignet sind, um 
Aussagen über die entsprechenden Hinterlandverkehre abzuleiten. Ein wesentlicher Grund 
hierfür ist die Fokussierung der Datenerfassung im Atlas-System auf den Ort der Zollerhebung 
bzw. Anmeldung. 

  

                                                

32 Quelle: Eigene Darstellung 

Analyse 
Hafenhinterlandverkehre 2010

Unterscheidung: Güterarten A und  B:

Güterart B:
heterogene Güter mit kleineren 
Mengenaufkommen 

Güterart A: 
homogene Güter mit relativ großen 
Mengenaufkommen

Direkte Zuordnung  der 
Güterströme auf Kanten in  
größtmöglichen Umfang

Verteilung der Güterströme gemäß 
den entsprechenden Quoten der 
Verflechtungsmatrix 2010

Verflechtungsmatrix Hafenhinterlandverkehre
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3.6 Methodische Vorgehensweise zur Bestimmung der Verflechtungsmatrix der 
Hinterlandverkehre 2030 

Zur Bestimmung der Hinterlandmatrix 2030 werden folgende Daten als Input benötigt: 

 Hinterlandmatrix 2010 

 Wirtschaftliche Strukturdaten für 2010 und 2030 des IFO (Für die deutschen Nuts 3 
Regionen existieren 29 Wirtschaftszweigaggregate, für die relevanten anderen 
europäischen Regionen existieren 6 Wirtschaftszweigaggregate)33 

 Bevölkerungsdaten für 2010 und 2030 des BBSR und Strukturdaten für 2010 und 2030 
des ifo-Instituts von Los1  für die deutschen Nuts 3 Regionen 

Als Grundlage für die Bestimmung der Hinterlandmatrix 2030 dient die Hinterlandmatrix 2010, 
die von LOS 2 bestimmt wurde. Im Ansatz des Loses 2 wird diesen regionalen Aufkommen eine 
Abhängigkeit von den Strukturdaten der Wirtschaft und Bevölkerung in der entsprechenden 
Region unterstellt. Das Transportaufkommen wird dabei als die zu erklärende Größe und die 
Strukturdaten als die erklärenden Größen definiert. Eine Regression wird aufgrund der 
eingeschränkten Datenverfügbarkeit für das Basisjahr 2010 für alle relevanten Regionen 
durchgeführt. Dabei wurde pro Gütergruppe jeweils eine Regression für die deutschen Regionen 
und eine für die relevanten ausländischen Regionen durchgeführt. Dies war aufgrund der 
unterschiedlichen Verfügbarkeit der Strukturdaten nötig. Die Formeln haben sowohl für den 
Import als auch für den Export von Waren Gültigkeit. Der unterstellte Zusammenhang zwischen 
maritimen Transportaufkommen und Strukturdaten lässt sich wie folgt ausdrücken: 

𝑀𝑇ℎ𝑔𝑖
𝑡 = 𝛼0 ∙ ∏(𝑆𝑀𝑖𝑛

𝑡 )𝛼𝑛

𝑛

 

MT  = maritimer Transport in Tonnen 
SM  = Strukturmerkmal 
n  = Nummer des Strukturmerkmals 
t  = Basisjahr 
i = Region 
g  = Gütergruppe 
h = Hafen 
α0, αn  = Regressionskoeffizienten 

Durch Logarithmieren der Regressionsgleichung ergibt sich ein log-linearer Zusammenhang. Für 
diesen Zusammenhang können die Regressionskoeffizienten für die aggregierten 
Transportströme aller Häfen nach der Methode der kleinsten Quadrate berechnet werden. Damit 
ergeben sich einheitliche Regressionskoeffizient für alle Häfen pro Gütergruppe. Die 
logarithmierte Gleichung lautet: 

ln(𝑀𝑇𝑔𝑖
𝑡 ) = ln (∝0) ∙ ∑(𝛼𝑛 ∙ ln (𝑆𝑀𝑖𝑛

𝑡 ))

𝑛

 

Das Wachstum des maritimen Transportaufkommens über den Prognosezeitraum kann aus dem 
Quotienten vom prognostizierten Transportaufkommen und Transportaufkommen im Basisjahr 
bestimmt werden: 

                                                

33 Grundlage ist eine regionalisierte Strukturdatenprognose aus Los 1 des IFO-Instituts unter Mitwirkung der 

Helmut-Schmidt-Universität Hamburg und des Bundesinstituts für Bau-, Stadt- und Raumforschung (BBSR) 
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∆𝑀𝑇 =
𝑀𝑇ℎ𝑔𝑖

𝑝

𝑀𝑇ℎ𝑔𝑖
𝑡  

p = Prognosejahr 

Daraus ergibt sich folgender Zusammenhang für das prognostizierte maritime 
Transportaufkommen und das Aufkommen des Basisjahres: 

𝑀𝑇ℎ𝑔𝑖
𝑝

= 𝑀𝑇ℎ𝑔𝑖
𝑡 ∙ ∏ (

𝑆𝑀𝑖𝑛
𝑝

𝑆𝑀𝑖𝑛
𝑡 )

𝛼𝑛

𝑛

 

Die Durchführung der Regression hat für die verschiedenen Gütergruppen signifikante 
Zusammenhänge zwischen Transportaufkommen und Strukturdaten gezeigt. Die folgende 
Tabelle stellt die signifikanten Zusammenhänge dar: 

Tabelle 12: Zusammenhang der Strukturdaten und des Transportaufkommens34 

Güter-
gruppe 
(gem. 
Projekt) 

Bezeichnung der Gütergruppen Struktur-
merkmale - 
Import 

Strukturmerkmale - 
Export 

10 Erzeugnisse der Landwirtschaft, Jagd 
und Forstwirtschaft; Fische und 
Fischereierzeugnisse 

1, 21 1 

21 Steinkohle - - 

22 Braunkohle - - 

23 Erdöl und Erdgas - - 

31 Erze - - 

32 Düngemittel - 1 

33 Steine und Erden, sonstige 
Bergbauerzeugnisse 

Bevölkerung, 
BIP/Kopf 

Bevölkerung, BIP/Kopf, 
5 

40 Nahrungs- und Genussmittel 6, 21 1 

50 Textilien und Bekleidung; Leder und 
Lederwaren 

Bevölkerung, 21 7 

60 Holz sowie Holz-, Kork- und 
Flechtwaren (ohne Rohholz und 
Möbel); Papier, Pappe und Waren 
daraus; Verlags- und 
Druckerzeugnisse, bespielte Ton-, 
Bild- und Datenträger 

8, 22 8 

71 Koks - 9 

72 Mineralölerzeugnisse Bevölkerung 9 

                                                

34 Siehe Annex 1 zur Erläuterung der nummerischen Strukturmerkmale 
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Güter-
gruppe 
(gem. 
Projekt) 

Bezeichnung der Gütergruppen Struktur-
merkmale - 
Import 

Strukturmerkmale - 
Export 

80 Chemische Erzeugnisse und 
Chemiefasern; Gummi- und 
Kunststoffwaren; Spalt- und 
Brutstoffe 

Bevölkerung, 10 Bevölkerung, 10 

90 Sonstige Mineralerzeugnisse Bevölkerung Bevölkerung, 11 

100 Metalle und Halbzeug daraus; 
Metallerzeugnisse, ohne Maschinen 
und Geräte 

Bevölkerung Bevölkerung, 12 

110 Maschinen und Ausrüstungen; 
Büromaschinen, 
Datenverarbeitungsgeräte und -
einrichtungen; Geräte der 
Elektrizitätserzeugung und -
verteilung u. Ä.; Nachrichtentechnik, 
Rundfunk- und Fernsehgeräte sowie 
elektronische Bauelemente; Medizin-
, Mess-, steuerungs- und 
regelungstechnische Erzeugnisse; 
optische Erzeugnisse; Uhren 

22 Bevölkerung, BIP/Kopf, 
14, 16 

120 
Fahrzeuge 

Bevölkerung, 14 Bevölkerung, BIP/Kopf, 
14 

130 Möbel, Schmuck, Musikinstrumente, 
Sportgeräte, Spielwaren und sonstige 
Erzeugnisse 

Bevölkerung, 21 Bevölkerung 

140 Sekundärrohstoffe; kommunale 
Abfälle und sonstige Abfälle 

BIP/Kopf, 17, 19 17, 19 

150 
Post, Pakete 

Bevölkerung, 
BIP/Kopf 

Bevölkerung 

160 Geräte und Material für die 
Güterbeförderung 

22 Bevölkerung, BIP/Kopf 

170 Im Rahmen von privaten und 
gewerblichen Umzügen beförderte 
Güter; von den Fahrgästen getrennt 
befördertes Gepäck; zum Zwecke der 
Reparatur bewegte Fahrzeuge; 
sonstige nichtmarktbestimmte Güter 

Bevölkerung Bevölkerung 
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Güter-
gruppe 
(gem. 
Projekt) 

Bezeichnung der Gütergruppen Struktur-
merkmale - 
Import 

Strukturmerkmale - 
Export 

180 Sammelgut: eine Mischung 
verschiedener Arten von Gütern, die 
zusammen befördert werden 

Bevölkerung, 
BIP/Kopf 

Bevölkerung, BIP/Kopf 

190 Nicht identifizierbare Güter: Güter, 
die sich aus irgendeinem Grund nicht 
genau bestimmen lassen und daher 
nicht den Gruppen 01-16 zugeordnet 
werden können 

Bevölkerung, 
BIP/Kopf 

Bevölkerung, BIP/Kopf 

 

Die Tabelle hat nur Gültigkeit für deutsche Nuts 3 Regionen. Aufgrund des hohen 
Aggregationslevels der Regionen und der Wirtschaftszweige in den übrigen europäischen 
Regionen konnte für diese kein signifikantes Modell hergeleitet werden. 

Das mit Hilfe der Regressionskoeffizienten berechnete maritime Transportaufkommen für die 
Regionen wird zur Berechnung einer relativen Stärke der Region innerhalb einer größeren 
Gebietseinheit verwendet (z. B. relative Stärke des Kreises Stade (Nuts3) in Niedersachsen 
(Nuts1)). Das Hinterlandvolumen 2030 für die Nuts 1 Region ergibt sich aus der 
Seehafenprognose, die Verteilung auf die Nuts 3 Regionen errechnet sich dann aus der relativen 
Stärke. Die Formel für die relative Stärke lautet: 

𝑅𝑆𝑗𝑖 =
𝑀𝑇ℎ𝑔𝑗𝑖

𝑝

∑ 𝑀𝑇ℎ𝑔𝑗𝑖
𝑝

𝑖

 

RS = relative Stärke 

j = Nuts 1 bzw. Nuts 0 Region 

Das finale Hinterlandvolumen, das in der Hinterlandmatrix 2030 ausgewiesen wird, berechnet 
sich wie folgt: 

𝐻𝐿𝑉ℎ𝑔𝑗𝑖
𝑝

= 𝑅𝑆𝑗𝑖 ∙ 𝐻𝐿𝑉ℎ𝑔𝑗  

HLV =Hinterlandvolumen 

Eine weitere notwendige Annahme ist, dass sich die Verhältnisse der Verkehrsträger und –arten 
zueinander nicht ändern. Es wird kein Modal Split Modell angewandt, da Los 2 kein Netzmodell 
zur Verteilung von Verkehrsströmen vorliegt. Auf die einzelnen Verkehrsträger in einer 
Gütergruppe für eine Region wird folglich der gleiche Wachstumsfaktor angewendet.  
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4 Außenhandel 

4.1 Entwicklung des Außenhandels 2000 bis 2010 

4.1.1 Entwicklung des Welthandels 

Deutschlands Wirtschaft und damit vor allem auch Deutschlands Außenhandel hat im Nachgang 
der Finanzkrise seit 2010 einen bemerkenswerten Aufschwung erlebt mit stark steigenden 
Exporten und Importen. So wuchsen die deutschen Exporte in Tonnen nach einem Einbruch von 
-14,2 % in 2009 in 2010 bereits wieder um 15,0 % und in 2011 um etwa 7,6 %. Die deutschen 
Importe in Tonnen stiegen nach einem Rückgang von rund 10 % in 2009 um 12,3 % in 2010 und 
6,8 % in 2011. Damit sind die Vorkrisenwerte bereits wieder erreicht worden.35 

Für die mittelfristige Entwicklung des gesamten Welthandels ist die Entwicklung in China von 
zentraler Bedeutung. Die chinesische Wirtschaft erwies sich im Zeitraum nach 2010 trotz der 
erlassenen Sparmaßnahmen der Regierung als stabil.  

In Tonnen gemessen betrug das Wachstum des Welthandels in 2010 9,9 %. Das Wachstum des 
gesamten deutschen Außenhandels in Tonnen (Importe und Exporte) betrug im Jahr 2010 13,3 %.  

Im maritimen Handel betrug das Wachstum des Welthandels in 2010 8,6 %. 

Abbildung 15: Welthandel insgesamt nach Verkehrsträger36 

 
 

Importe 

Der Anteil der Importe nach Europa, die USA und Japan am gesamten Handel betrug im Jahr 2010 
55 %. Der Anteil der Importe nach China, Indien und Brasilien im selben Jahr betrug 16 %.  

                                                

35 Quelle: IHS. World Trade Service 
36 Quelle: IHS. World Trade Service 

5.487    5.441    5.524    5.891    6.415    6.767    7.048    7.380    7.757    7.285    7.868    

626    632    630    
724    

760    
818    812    853    

996    
766    

946    

16    15    15    
16    

18    
19    20    

22    
22    

19    
23    

 -

 2.000

 4.000

 6.000

 8.000

 10.000

2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010

H
an

d
e

ls
vo

lu
m

en
 [M

ill
. t

]

Welthandel nach Verkehrszweig*
*ohne intra-europäischen Handel

Seeverkehr landgebundene Verkehre Luftfracht



Verkehrsverflechtungsprognose 2030 - Los 2 (Seeverkehrsprognose) 

 

 

MWP - IHS - UNICONSULT - Fraunhofer CML   Seite 53 

Abbildung 16: Weltimporte nach Region37 

 

 

Exporte 

Der Anteil Chinas, Indiens und Brasiliens am Gesamtexport im Jahr 2010 betrug rund 10 %. Der 
Anteil der Exporte aus Europa, den USA und Japan betrug im Jahr 2010 27 % und wird in der 
nahen Zukunft voraussichtlich nur geringfügig zurückgehen. Der Anteil der restlichen Welt an den 
Gesamtaufkommen blieb weitgehend konstant.  

Das in Tonnen ausgedrückte Exportvolumen Chinas erscheint auf den ersten Blick 
vergleichsweise gering. Es ist niedriger als beispielsweise dasjenige von Brasilien. Der Grund ist, 
dass China hauptsächlich Fertigwaren in Containern mit einer hohen Wertdichte exportiert, 
während Brasiliens Exporte zu großen Teilen aus Rohstoffen bestehen, welche eine sehr viel 
geringere Wertdichte aufweisen. 

                                                

37 Quelle: IHS Fairplay. Shipbuilding Market Forecast, December 2011, Issue no 104 
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Abbildung 17: Weltexporte nach Region38 

 

 

4.1.2 Bedeutende Gutarten im Seeverkehr39  

Die bedeutendsten 5 Gutarten – Rohöl, Erze und Altmetalle, Kohle, Mineralölerzeugnisse und 
Erdgas – machten im Jahr 2010 zusammen fast zwei Drittel (65,4 %) des gesamten maritimen 
Handelsaufkommens aus. Die nachfolgenden Gutarten auf den Rängen 6-10 im Hinblick auf die 
Tonnage im Seeverkehr – Eisen und Stahl, Getreide, Steine und Erden, Nichtmetall-Produkte und 
organische Chemikalien – repräsentierten dagegen nur einen vergleichsweise geringen Anteil am 
seewärtigen Handel von 12,5 % im Jahr 2010. 

Für einige wichtige Güter wie Mineralölerzeugnisse, Rohöl, Eisen und Stahl, Erdgas sowie Steine 
und Erden blieben die gehandelten Seeverkehrsmengen in 2010 hinter den Vorkrisenwerten 
zurück. Dagegen stiegen die transportierten Mengen einer Reihe von Massengütern, darunter 
Erze und Altmetalle, Kohle, Getreide und organische Chemikalien selbst im Krisenjahr 2009 an, 
als der maritime Handel insgesamt schrumpfte. 

Für viele bedeutende Güter war das Handelswachstum im Jahr 2010 auf bestimmte, ausgewählte 
Relationen konzentriert. So war das Exportwachstum für Rohöl zu fast 90 % zurückzuführen auf 
den Anstieg der Exportmengen in Saudi-Arabien, Westafrika und den anderen Golfstaaten. Das 
Wachstum der Rohölimporte ging wiederum zu über 70 % auf die gestiegene Nachfrage in den 
USA, China und Japan zurück. Der Zuwachs der Kohleexporte war zu mehr als der Hälfte 
verursacht durch die gestiegenen Exporte Australiens und Indonesiens, gefolgt von den 
Vereinigten Staaten und Südkorea. Von der Importseite her sind es wiederum nur drei Staaten – 

                                                

38 Quelle: IHS Fairplay. Shipbuilding Market Forecast, December 2011, Issue no 104. 
39 IHS Global Insight. Trends in the World Economy and Trade. a.a.O. S.19f. 
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Indien, Japan und Südkorea – deren gestiegene Nachfrage alleine mehr als 60 % des gesamten 
Handelswachstums bei Kohle bewirkte.  

Der Handelsanstieg bei organischen Chemikalien geht von der Nachfrageseite her zu fast der 
Hälfte auf die Nachfrage in China zurück. Mehr als 50 % der Gesamtheit aller Exporte von 
organischen Chemieprodukten stammt aus den Ländern Südkorea, Saudi-Arabien und Taiwan. 

4.1.3 Seehandel nach Ladungsarten  

Globaler Trend 

Zwischen 2000 und 2010 wuchs der Anteil des trockenen Massengutes am Welthandel merklich 
von 35,4 % auf 43,1 % an. Das Anteilswachstum war besonders ausgeprägt in der zweiten Hälfte 
des Jahrzehnts mit einer Zunahme um 5,2 Prozentpunkte seit 2005. Dabei trugen die Zuwächse 
in Verschiffungen von Erzen, Altmetallen einerseits sowie Kohle andererseits zu 53,7 % bzw. 26,3 
% zu diesem Anstieg bei. Dagegen war der Anteil von Getreide und Ölsaaten am 
Gesamtwachstum mit unter 4 % relativ gering. 

Abbildung 18: Entwicklung des weltweiten Seehandels nach Ladungsart bis 2010 (in Mio. 

Tonnen)40 

 

 

Selbst während der Rezession wuchsen die Handelsmengen für trockenes Massengut an (+2,9 % 
in 2009), während die Transportmengen für Container, Stückgut und besonders für Flüssiggut 
zurückgingen. 

Der Anteil des Container- und Stückgutverkehrs am Gesamthandel nahm im Zeitraum 2000-2010 
ebenfalls zu, jedoch war das Wachstum hier nicht so ausgeprägt wie für trockenes Massengut. 
Im Jahr 2010 betrug der Anteil des Containerverkehrs mengenmäßig 12 % des gesamten 
                                                

40 Quellen: IHS World Trade Service und IHS Fairplay. Shipbuilding Market Forecast, December 2011, Issue no 104. 
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seewärtigen Handels. Im Jahre 2000 waren es noch 9,2 %. Der Anteil des nicht-containerisierten 
Stückgutes blieb im gleichen Zeitraum weitgehend konstant. Der Anteil von Flüssiggut am 
Seehandel sank aufgrund des Rückgangs im Transport von Rohöl und Erdgas dagegen deutlich 
von 50,0 % in 2000 auf 39,7 % im Jahr 2010. 

 

Entwicklung der Hafenumschläge in Deutschland nach Ladungsart 

Der Anteil des Containerumschlags am Gesamtumschlag der deutschen Häfen im Seeverkehr 
stieg im Zeitraum 2000-2010 von 26 % auf 40 % an. Dieser Anstieg ist weniger auf einen 
mengenmäßigen Rückgang der übrigen Ladungsarten als vielmehr auf die dynamische 
Entwicklung des Containerverkehrs selbst zurückzuführen. Im Jahr 2010 betrug der 
Containerumschlag (ohne Tara) rund 107 Millionen t, bei einem Gesamtumschlag von 
267 Millionen t.  

Während sich Containerumschlag und Schüttgütermengen bereits im Jahr 2010 vom 
krisenbedingten Rückgang in 2009 erholten, sanken die Aufkommen flüssiger Massengüter und 
des RoRo-Verkehrs im Jahr 2010 erneut. 

Abbildung 19: Entwicklung der Hafenumschläge in Deutschland nach Ladungsart 2000-201041 

*anderweitig nicht spezifiziert 

                                                

41 Quelle: Eurostat 
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Abbildung 20: Entwicklung der Ladungsartenanteile am Hafenumschlag in Deutschland 2000-

201042 

*anderweitig nicht spezifiziert 

Die deutschen Häfen der Nordrange an der Nordsee hatten im Jahr 2010 einen Anteil von etwa 
80 % am gesamten deutschen Güterumschlag im Seeverkehr. Dieser Anteil ist seit dem Beginn 
des Jahrtausends nur geringfügig gewachsen.  

Abbildung 21: Entwicklung des deutschen Hafenumschlags nach Küstenregion 2000-201043 

 

 

Die Zusammensetzung des deutschen Seehafenumschlags nach Ladungsarten ist in den Nord- 
und Ostseehäfen höchst unterschiedlich. Die deutschen Ostseehäfen haben einen hohen Anteil 
an RoRo-Verkehren, während in den Nordseehäfen RoRo-Verkehre kaum eine Rolle spielen. Der 
Containerumschlag auf der anderen Seite wird überwiegend über die Seehäfen der Nordrange 

                                                

42 Quelle: Eurostat 
43 Quelle: Eurostat 
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abgewickelt. Zwar gibt es in einigen Ostseehäfen mittlerweile neben Feederverkehren auch 
Direktanläufe von Containerschiffen; dennoch betrug der Anteil des Containerumschlags in der 
Ostsee am deutschen Gesamtumschlag im Jahr 2010 nur etwa 2,1  %. Auch bei flüssigen 
Massengütern ist der Anteil der Nordseehäfen mit rund 90 % überdurchschnittlich. Die 
Aufteilung der Schüttgüter und sonstiger, nicht anderweitig spezifizierter Ladung entsprach im 
Jahr 2010 in etwa der Aufteilung des Gesamtaufkommens (Nordseehäfen: 80 %, Ostseehäfen: 
20 %). 

Abbildung 22: Anteile der Ladungsarten am deutschen Hafenumschlag 2010 nach 

Küstenregion44 

 
*anderweitig nicht spezifiziert 

 

4.1.4 Entwicklung des Containerverkehrs 

Containerisierter Außenhandel Deutschlands45 

Der deutsche containerisierte Handel hat sich im Zeitraum 2000 bis 2010 trotz des 
krisenbedingten Einbruchs im Jahr 2009 äußerst dynamisch entwickelt. So stieg der Umschlag im 
nicht-europäischen containerisierten Außenhandel im genannten Zeitraum um 92 % (Exporte 
und Importe). Für Deutschland hat sich das Exportwachstum im nicht-europäischen 
Containerverkehr vor allem durch den Wiederaufholprozess nach der Krise im Jahr 2010 um 
13,2 % gegenüber dem Vorjahr erhöht. Das Wachstum der containerisierten Importe aus nicht-
europäischen Ländern nach Deutschland im Jahr 2010 betrug - nach dem krisenbedingten 
Rückgang der Handelsmengen in 2009 - insgesamt +19,3 %. 

 

                                                

44 Quelle: Eurostat 
45 Quelle: IHS. World Trade Service 
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Tabelle 13: Entwicklung des deutschen containerisierten Handels 2000-2010 

 

 

Abbildung 23: Entwicklung des deutschen containerisierten Handels 2000-2010 

 

 

Zusammenfassung46 

Die wesentlichen Importströme nach Deutschland und Europa (und auch nach Nordamerika) 
haben sich mittlerweile von den Einbrüchen von 2008 und 2009 erholt. Die kräftige Erholung von 
dem krisenbedingten Einbruch in 2009 begann und setzte sich im Jahr 2010 fort.  

Die Containertransporte von Europa in den Fernen Osten erreichten im Jahr 2010 die 
Vorkrisenvolumen. Dabei sind es vor allem die starken deutschen Exporte nach China, die dieses 
überraschend schnelle Erreichen der Aufkommen von 2008 bewirkten. Die Stärke und 
Geschwindigkeit, mit der besonders die deutsche Exportwirtschaft aus der Krise herauskam, 
spiegelt sich in einem kräftigen Wachstum der Seeverkehrsströme nach Osten wider. Aufgrund 
der Schwäche des US Dollars konnten auch die Exporte aus Nordamerika nach Asien zulegen.  

 

                                                

46 Vgl. IHS Global Insight. Trends in the World Economy and Trade. a.a.O. S.14-20. 
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Containerverkehr nach Fahrtgebieten 

Drei wesentliche Ost-West Container-Handelsrouten bestimmen den Containerverkehr und sind 
von maßgeblichem Einfluss auf die Angebots- und Nachfragesituation in der Seeschifffahrt. Dabei 
handelt es sich um folgende Routen: 

 Ferner Osten – Europa 

 Ferner Osten – Nordamerika (Transpazifik-Route) 

 Europa - Nordamerika (Transatlantik – Route) 

 

Ferner Osten - Europa Route 

Die Verkehre von Asien nach Europa haben sich trotz der öffentlichen Sparmaßnahmen in Europa 
als bemerkenswert robust erwiesen. Dabei übertraf das Wachstum die Zunahme des BIP 
deutlich. Allerdings wird das zukünftige Wachstum hinter den Raten des Jahres 2010 
zurückbleiben, da die Aufholeffekte nach dem Ende der Rezession nachlassen. Es kann nicht 
erwartet werden, dass ein solches Wachstum dauerhaft ist.  

Transpazifik - Route 

Trotz mittlerweile wieder stark gefallener Wachstumsraten hat der Handel vom Fernen Osten 
nach Amerika 2010 wieder deutlich zugenommen.  

Transatlantik - Route 

Die Schwankungen der transatlantischen Handelsaufkommen in den Jahren 2009 und 2010 
werden sich beruhigen. Dabei haben die westwärts gerichteten Exportströme Europas - vor allem 
aufgrund der starken deutschen Exportwirtschaft – im Jahr 2010 die Mengen von 2008 schon fast 
wieder erreicht. Für die kommenden Jahre deutet das ökonomische Umfeld auf ein Anhalten des 
Wachstumstrends hin. Die Exporte Nordamerikas nach Europa erreichten ihre Vorkrisenwerte 
bereits in 2010 und werden voraussichtlich ebenfalls weiter zunehmen. 

Tabelle 14: Entwicklung des containerisierten Handels auf wesentlichen Handelsrouten in 1.000 

TEU 2008-201047 

 

QUELLE ZIEL 2008 2009 2010 
Ferner Osten - Europa  (in Tsd. TEU) 

Europa Ferner Osten 5.392 5.559 5.632 

Ferner Osten Europa 13.750 11.711 13.779 

  Wachstum p.a. 

Europa Ferner Osten   3,10% 1,30% 

Ferner Osten Europa   -14,80% 17,70% 
  

                                                

47 Quelle: IHS Global Insight. Trends in the World Economy and Trade. a.a.O. S.15-16. 
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QUELLE ZIEL 2008 2009 2010 

Ferner Osten-Nordamerika (in Tsd. TEU) 

Ferner Osten Nordamerika 12.939 10.597 12.540 

Nordamerika Ferner Osten 6.379 6.164 6.663 

 Wachstum p.a. 

Ferner Osten Nordamerika   -18,10% 18,30% 

Nordamerika Ferner Osten   -3,40% 8,10% 
Europa – Nordamerika (in Tsd. TEU) 

Europa Nordamerika 3.475 2.753 3.158 

Nordamerika Europa 2.749 2.347 2.709 

  Wachstum p.a. 

Europa Nordamerika   -20,80% 14,70% 

Nordamerika Europa   -14,60% 15,40% 
 

 

Die Aufteilung des Welthandels auf die Exportnationen ist seit 2008 relativ stabil und konstant. 
Das Gleiche gilt für die Aufteilung der Containerverkehre zwischen den größten Exportländern 
und dem Rest der Welt. 

 

Abbildung 24: Entwicklung von containerisierten Exporten nach Region48 

 

                                                

48 Quelle: IHS Global Insight 
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Tabelle 15: Entwicklung der Containerverkehre auf wesentlichen Relationen in 201049 

Export Region Import Region 2009 2010 Wachstum 2010 

ANZ Med**/Schwarzes Meer 63 63 -0,3 % 

ANZ Nordeuropa 123 129 5,0 % 

Ferner Osten Med/Schwarzes Meer 4.386 5.025 14,6 % 

Ferner Osten Nordeuropa 7.325 8.754 19,5 % 

Indien/Mittlerer Osten Med/Schwarzes Meer 748 765 2,2 % 

Indien/Mittlerer Osten Nordeuropa 705 755 7,0 % 

Lateinamerika Med/Schwarzes Meer 584 616 5,4 % 

Lateinamerika Nordeuropa 1.333 1.430 7,3 % 

Med/Schwarzes Meer ANZ 100 119 18,9 % 

Med/Schwarzes Meer Ferner Osten 1.031 1.031 -0,1 % 

Med/Schwarzes Meer Indien/Mittlerer Osten 1.172 1.208 3,0 % 

Med/Schwarzes Meer Lateinamerika 369 415 12,5 % 

Med/Schwarzes Meer Med/Schwarzes Meer 1.736 1.785 2,8 % 

Med/Schwarzes Meer Nordamerika 908 1.008 11,0 % 

Med/Schwarzes Meer Nordeuropa 962 1.122 16,7 % 

Med/Schwarzes Meer Restliches Afrika 519 569 9,5 % 

Med/Schwarzes Meer Rest der Welt 568 612 7,9 % 

Nordamerika Med/Schwarzes Meer 949 1.068 12,5 % 

Nordamerika Nordeuropa 1.398 1.641 17,3 % 

Nordeuropa ANZ 258 318 23,2 % 

Nordeuropa Ferner Osten 4.527 4.601 1,6 % 

Nordeuropa Indien/Mittlerer Osten 1.140 1.225 7,4 % 

Nordeuropa Lateinamerika 699 811 16,0 % 

Nordeuropa Med/Schwarzes Meer 1.158 1.242 7,3 % 

Nordeuropa Nordamerika 1.845 2.150 16,6 % 

Nordeuropa Restliches Afrika 884 998 12,9 % 

Nordeuropa Rest der Welt 1.727 1.899 10,0 % 

Restliches Afrika Med/Schwarzes Meer 223 239 7,0 % 

Restliches Afrika Nordeuropa 514 550 6,9 % 

Rest der Welt Med/Schwarzes Meer 467 490 4,9 % 

Rest der Welt Nordeuropa 423 421 -0,4 % 

 

                                                

49 Quelle: IHS Global Insight. Trends in the World Economy and Trade. a.a.O. S.19f.* Anz: Australien und Neuseeland; 

** Med steht für „mediterraneum“ bzw. den Mittelmeerregion 
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Insgesamt erholte sich der containerisierte Welthandel (gemessen in TEU) in 2010 kräftig mit 
einem Wachstum von 11.6 %. Allerdings gibt es Anzeichen für eine schwierige Wettbewerbslage 
in der Containerschifffahrt, die zum Beispiel durch die jüngsten, teilweise widersprüchlichen, 
Ankündigungen von einigen großen Akteuren (z.B. MISC Berhad50, CSAV51), sich aus der 
Containerschifffahrt zurückzuziehen, zum Ausdruck kommen.  

Tabelle 16: Weltweiter containerisierter Handel bis 201052 

 

Abbildung 25: Weltweiter containerisierter Handel bis 2010 

 

 

Bezogen auf die Gutarten sind insbesondere Kunstharze und Textilien als containerisierte Güter 
stark gewachsen. Die omnipräsenten „nicht-identifizierbaren“ Güter (d.h. weder vom 
Verfrachter noch vom Zoll identifizierte Güter) wachsen ebenfalls stark an. Das Handelsvolumen 
an Produkten aus Nicht-Metallen sowie an Gütern aus Papier, Pappe und Ähnlichem entwickelt 
sich dagegen schwächer. 

  

                                                

50 Quelle: MISC Berhad. MISC Announces Its Exit From The Liner Business. Press Release. November 2011. 

http://www.misc.com.my/print/pressroom_pressrelease_release.php?id=74 (abgerufen am 14. Dezember 

2011). 
51 Quelle: IfW. Internet-Artikel. 25. November 2011. http://www.ifw-

net.com/freightpubs/ifw/article.htm?artid=20017921395&src=rss (abgerufen am 14. Dezember 2011). 
52 Quelle: IHS Global Insight. Trends in the World Economy and Trade. a.a.O. S.16 
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4.2 Außenhandelsprognose 2030 

Die Entwicklung des Seeverkehrs und der Hafenumschlagsverkehre wird grundsätzlich durch die 
Entwicklung der jeweiligen bilateralen Handelsströme bestimmt. Daher bildet die deutsche 
Außenhandelsprognose sowie die Prognose des Handels zwischen für Deutschland relevanten 
Drittländern bis 2030 die Basis für die Prognose der Seehafenumschläge und der 
Hafenhinterlandverkehre. 

Die Prognose der Außenhandelsvolumen in Tonnen beruht auf der von Los 1 zur Verfügung 
gestellten Prognose der Handelswerte für den deutschen Außenhandel im Im- und Export sowie 
für den deutschlandrelevanten Handel zwischen Drittländern (Transitländer). Für die Auswahl 
der (potentiell) relevanten Transitländer, deren bilateraler Handel ganz oder teilweise über 
deutsche Häfen oder das deutsche Verkehrsnetz abgewickelt wird, wurde von Los 2 zu 
Projektbeginn eine Matrix der relevanten Transitbeziehungen erstellt, für welche von Los 1 dann 
Handelsprognosen angefertigt wurden.  

Die von Los 1 zur Verfügung gestellte Handelsprognose erfolgte auf Basis der 2-stelligen 
Produktionsstatistik-Klassifikation GP 2009 (GP30). Diese Prognose wurde von Los 2 mit Hilfe 
offizieller Umrechnungsschlüsse auf die verwendete Klassifikation nach NST 2007 umgerechnet. 
Für einige Gütergruppen nach NST 2007 ist eine Umrechnung der Prognose nicht möglich. Dies 
gilt im Wesentlichen für den Handel bereits produzierter Güter (z.B. Post, Umzüge). Darüber 
hinaus ist die Disaggregierung nach GP 2009 2-Stellern nicht fein genug, um Düngemittel und 
Mineralölprodukte – welche in der Struktur der Projektgütergruppen als eigene Gruppen 
enthalten sind – gesondert zu erfassen. 

Bei der Erstellung der nach NST 2007 gegliederten Seehafenumschlagsprognose wurden für diese 
Güter daher die Wachstumsraten der sie in der GP 2009 Klassifikation beinhaltenden 
Gütergruppen verwendet. Das prognostizierte Handelswachstum an Düngemitteln auf einer 
gegebenen Handelsrelation entspricht daher dem entsprechenden Handelswachstum für Steine 
und Erden. In gleicher Weise werden von Los 1 die Wachstumsraten für den Handel von 
Kokereierzeugnissen und Mineralölprodukten auf den verschiedenen Handelsrelationen jeweils 
gemeinsam prognostiziert. Die in der GP 2009 nicht enthaltenen Gütergruppen „Post, Pakete“, 
„Umzüge und Gepäck“ sowie „Sammelgut“, tauchen in den Handelsstatistiken und daher auch in 
der Handelsprognose von Los 1 nicht auf. Die Entwicklung der Seehafenumschläge und 
Hinterlandaufkommen für diese transportierten, aber nicht produzierten Güter, wurde daher auf 
Basis des Handelswachstums der „nicht identifizierbaren Güter“ ermittelt.  

Von Los 1 wurde eine monetäre Außenhandelsprognose zu konstanten Preisen erstellt. Das 
Wachstum der Handelsströme zu konstanten Preisen wird als reales Wachstum bezeichnet. 
Entscheidend für die Entwicklung der Hafenumschläge und Hinterlandaufkommen ist jedoch die 
Prognose der jeweiligen Handelsmengen in Tonnen. Daher wurden die in monetären Werten 
vorliegenden Handelsmengen in GP 2009-Klassifikation ebenfalls in Tonnen umgerechnet und 
auf Basis der Klassifikation NST 2007 ausgewiesen53. Die Entwicklung der Außenhandelsvolumen 
pro Gütergruppe in Tonnen kann nun aus den folgenden wesentlichen Gründen von der 
Entwicklung des realen Außenhandels abweichen: 

                                                

53 Für den deutschen Außenhandel erfolgte diese Umrechnung auf Basis der Handelsmengen nach Destatis. Für 

den Außenhandel zwischen den Transitländern wurden zur Umrechnung vorliegende Daten aus dem IHS World 

Trade Service verwendet. Für weitere Details siehe Kapitel 3. 
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a) Der prognostizierte reale Handelswert setzt sich zusammen aus der Entwicklung des 
Handelsvolumens in Tonnen und des durchschnittlichen qualitativen Wachstums der in 
einer Gütergruppe enthaltenen Produkte. Der qualitative Wachstumsanteil schlägt sich 
nicht in einer Erhöhung der Handelsmengen nieder. Unter der Annahme eines positiven 
qualitativen Wachstums auf einer Handelsrelation ist daher das Wachstum der 
Handelsmengen stets geringer als das preisbereinigte Wachstum der Handelswerte 
(=reales Wachstum). Anders ausgedrückt bedeutet dies, dass die Wertdichte (Wert pro t) 
steigt. Dieser Effekt wird im Weiteren als „Qualitätseffekt“ bezeichnet. 

b) Die in einer Gütergruppe zusammengefassten Güter können auf unterschiedlichen 
Handelsrelationen stark unterschiedliche Anteile am Gesamtaufkommen der jeweiligen 
Gütergruppe haben. Darüber hinaus kann die Qualität der Güter im Handel zwischen 
verschiedenen Ländern sehr unterschiedlich sein, je nachdem, wie sich die Nachfrage im 
importierenden Land zusammensetzt bzw. welche Qualitätsklasse im exportierenden 
Land überwiegend produziert wird. So sind z.B. die in Deutschland produzierten 
Fahrzeuge im Schnitt höherwertiger als die in Südostasien produzierten Fahrzeuge. 
Andererseits ist die durchschnittliche Qualität der nachgefragten Fahrzeuge abhängig von 
Lebensstandard und verfügbarem Einkommen im Importland. Aus diesen Gründen ist die 
durchschnittliche Wertdichte einer Gütergruppe zwischen verschiedenen 
Handelsrelationen unterschiedlich. Bei einem unterschiedlichen Wachstum der 
Handelsströme einer Gütergruppe für die verschiedenen Handelsrelationen verändert 
sich dementsprechend grundsätzlich auch die durchschnittliche Wertdichte, selbst wenn 
die durchschnittliche Qualität der Produkte auf einer gegebenen Handelsrelation sich 
nicht verändert. Dieser Effekt wird als „Handelsstruktureffekt“ bezeichnet. 

c) Vergleicht man das Volumenwachstum des deutschen Handels mit dem preisbereinigten 
wertmäßigen Wachstum (= reales Wachstum), so stellt man fest, dass die 
Handelsvolumen langsamer wachsen als der Handelswert. Dies liegt darin begründet, 
dass der wertmäßige Handel mit niederwertigen Massengütern im Schnitt weniger 
zunimmt als der wertmäßige Handel an hochwertigen, überwiegend in Containern 
transportierten Gütern. Daher ist das prognostizierte Wachstum der deutschen 
Außenhandelswerte deutlich größer als die prognostizierten deutschen 
Außenhandelsvolumen in Tonnen. Dieser Effekt wird als „Güterstruktureffekt“ 
bezeichnet. 

Den oben genannten Aspekten wurde bei der Prognose der Handelsvolumen in Tonnen bis 2030 
Rechnung getragen, indem 

a) für technologie-affine Gütergruppen, in welchem mit einem substanziellen technischen 
Fortschritt zu rechnen ist, auf Basis von Vergangenheitswerten eine durchschnittliche 
jährliche Qualitätssteigerung abgeschätzt wurde. 

b) die Wertdichte für das Basisjahr separat für jede Gütergruppe und jede Handelsrelation 
bestimmt wurde. Dementsprechend führen Anteilsverschiebungen zwischen den 
Handelsrelationen in deutschen Im- und Export sowie zwischen den jeweiligen 
Drittländern zu Veränderungen der durchschnittlichen Wertdichte pro Gütergruppe im 
Prognosejahr 2030. 

Die Veränderung der durchschnittlichen Wertdichte der im deutschen Außenhandel gehandelten 
Güter aufgrund des Güterstruktureffektes ergibt sich automatisch aus den unterschiedlichen 
Wachstumsraten für die unterschiedlichen Gütergruppen. 
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Im den folgenden Abbildungen und Tabellen werden die Auswirkungen der besprochenen 
Effekte auf die Entwicklung der durchschnittlichen wertdichte der gehandelten Güter anhand von 
Beispielen illustriert. 

Der Qualitätseffekt wurde bereits in Kapitel 3.2.3 beispielhaft anhand der Gütergruppe 
„Chemische Erzeugnisse“ dargestellt. Zum Zwecke der Illustration aller die Prognose der 
Entwicklung der durchschnittlichen Wertdichte der gehandelten Güter beeinflussenden Effekte 
sei die Darstellung an dieser Stelle noch einmal aufgeführt. Sie verdeutlicht, wie sich - im Falle 
einer angenommenen Konstanz des realen Handelsvolumens - das Handelsvolumen aufgrund der 
Entwicklung der Güterqualität verringert. Das Qualitätswachstum wird dabei separat für den 
deutschen Export, den deutschen Import und den Transithandel betrachtet. 

 

Abbildung 26. Illustration Qualitätseffekt: Sinkendes Handelsvolumen bei konstantem realen 

Handel - Chemische Erzeugnisse 

 

 

In der folgenden Tabelle wird die Auswirkung des Güterstruktureffekts auf die durchschnittliche 
Wertdichte anhand des prognostizierten Wachstums der Importe Nordrhein-Westfalens aus den 
USA illustriert. Entscheidend sind hier sich aus der Prognose – unter Herausrechnung des 
Qualitätseffektes – ergebenden unterschiedlichen Wachstumsraten des realen Handels (Wert) 
und des Handelsvolumens (Gewicht). Während die prognostizierte Zunahme des realen Handels 
über alle Gütergruppen 83 % beträgt, wächst das prognostizierte Handelsvolumen in Tonnen 
lediglich um 11 % (wiederum ohne Berücksichtigung des qualitativen Wachstums auf 
Gütergruppenebene). Dementsprechend wächst die durchschnittliche Wertdichte aufgrund des 
Güterstruktureffektes um 65 % von 0,80 [Tsd. Euro/ t] auf 1,32 [Tsd. Euro/ t]. 

Tabelle 17: Illustration Güterstruktureffekt: Entwicklung der Wertdichte anhand der Importe aus 
den USA nach NRW 
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Die Auswirkungen des Handelsstruktureffektes werden in der folgenden Tabelle anhand des 
Beispiels der Entwicklung der Nahrungsmittelimporte Nordrhein-Westfalens aus den USA und 
aus China illustriert. Das vorhergesagte deutlich stärkere Wachstum der niederwertigeren 
Importe aus China führt dazu, dass die Summe der Importvolumen aus beiden Ländern kräftiger 
wächst als die Summe der Importwerte. Dementsprechend führt in diesem Beispiel der 
Handelsstruktureffekt zu einer gewissen Verringerung der Wertdichte. 

Tabelle 18: Illustration Handelsstruktureffekt: Entwicklung Wertdichte anhand der Importe für 

Nahrungsmittel aus den USA und aus China nach NRW 

 

Obwohl in keinem Fall angenommen wurde, dass sich die Qualität der Güter einer Gütergruppe 
auf einer gegebenen Handelsrelation verringert, kann es also dennoch in Einzelfällen aufgrund 
von Verschiebungen der Handelsanteile der jeweiligen Handelsrelationen im Gesamthandel 
einer Gütergruppe dazu kommen, dass die prognostizierte Wertdichte bis 2030 im Schnitt 
abnimmt. 

  

Zielland Herkunftsland Gruppe Bezeichnung

 Realer 

Handel 2010 

 Realer 

Handel 2030 

 

Wachstu

msfaktor 

2010-2030 

  

Handelsvolu

men 2010 

  

Handelsvolu

men 2030 

 

Wachstu

msfaktor 

2010-2030 

Nordrhein-Westfalen United States Landwirtschaft 67.592           99.269           1,47        154441 226.821      1,47        

Nordrhein-Westfalen United States Kohle 301.661         305.787         1,01        4642938 4.706.441   1,01        

Nordrhein-Westfalen United States Erze 6.365             15.188           2,39        5538 13.214         2,39        

Nordrhein-Westfalen United States Steine und Erden 19.848           40.775           2,05        103769 213.182      2,05        

Nordrhein-Westfalen United States Nahrungs- und Genussmittel 57.009           129.943         2,28        30244 68.935         2,28        

Nordrhein-Westfalen United States Textilien 84.407           187.704         2,22        12537 27.881         2,22        

Nordrhein-Westfalen United States Holz etc. 137.413         291.437         2,12        236923 502.487      2,12        

Nordrhein-Westfalen United States Kokereierzeugnisse & Mineralölprodukte 48.687           37.489           0,77        452196 348.191      0,77        

Nordrhein-Westfalen United States Chemische Erzeugnisse 1.426.458     2.721.269     1,91        121927 232.601      1,91        

Nordrhein-Westfalen United States Sonstige Mineralerzeugnisse 83.219           163.317         1,96        8066 15.829         1,96        

Nordrhein-Westfalen United States Metalle und Halbzeug 310.724         450.059         1,45        43693 63.286         1,45        

Nordrhein-Westfalen United States Maschinen und Ausrüstungen 1.177.967     1.985.263     1,69        35830 60.386         1,69        

Nordrhein-Westfalen United States Fahrzeuge 208.381         188.576         0,90        11350 10.272         0,90        

Nordrhein-Westfalen United States Möbel, etc. 4.226             5.749             1,36        128 174               1,36        

Nordrhein-Westfalen United States Nicht identifizierbare Güter 748.679         1.935.351     2,59        1795 4.639           2,59        

Gesamt 4.682.635     8.557.175     1,83  5.861.374   6.494.339   1,11  

Werte [tsd. Euro] Volumen [t]

Zielland Herkunftsland Gruppe Bezeichnung

 Realer 

Handel 2010 

 Realer 

Handel 2030 

 

Wachstu

msfaktor 

2010-2030 

  

Handelsvolu

men 2010 

  

Handelsvolu

men 2030 

 

Wachstu

msfaktor 

2010-2030 

Nordrhein-Westfalen China Nahrungs- und Genussmittel 61.561           255.156         4,14        63.108         261.568      4,14        

Nordrhein-Westfalen United States Nahrungs- und Genussmittel 57.009           129.943         2,28        30.244         68.935         2,28        

Gesamt 118.570         385.098         3,25  93.352         330.504      3,54  

Werte [tsd. Euro] Volumen [tsd. t]
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4.2.1 Deutscher Außenhandel 

Deutscher Export 

Das deutsche Exportvolumen wird zwischen 2010 und 2030 insgesamt um 45 % von 365 Mio. t 
auf 531 Mio. t ansteigen. Dies ist deutlich geringer als die Zunahme des realen Handels in 
monetären Größen von 90 %. Dementsprechend bedeutet dies, dass die durchschnittliche reale 
Wertdichte insgesamt aufgrund der oben dargestellten Effekte um 31 % zunimmt. Dieses 
Wachstum stellt das durchschnittliche Qualitätswachstum für den Zeitraum 2010 bis 2030 dar. 
Ausgedrückt in durchschnittlichen jährlichen Wachstumsraten bedeutet dies ein 
Volumenwachstum im Export von 1,9 % p.a., verglichen mit einem wertmäßigen 
Handelswachstum von 3,3 % p.a. 

Als Folge davon sind auch die weiter unter ausgewiesenen Wachstumsraten der 
Seehafenumschläge im Export im Durchschnitt geringer als das reale Handelswachstum. 
Massengüter weisen grundsätzlich eine niedrigere Wertdichte auf als Investitions- und 
Konsumgüter. Die unterproportionale Entwicklung der Handelsvolumen im Vergleich zu den 
Exportwerten beruht, neben der Zunahme der Güterqualität, auf dem Güterstruktureffekt und 
damit auf der Prognose, dass die hochwertigen Güter stärker wachsen als die niederwertigen. 
Gleichzeitig ist der gewichtsmäßige Anteil der Massengüter am Gesamtexport relativ hoch. 

Das kräftigste qualitative Wachstum im deutschen Export wird für die Bereiche Fahrzeuge (+46 
%), chemische Erzeugnisse (+44 %), Maschinen und Ausrüstungen (+39 %) sowie für die Abteilung 
Holz etc., welche auch Verlagserzeugnisse und Medien beinhaltet, erwartet. Dagegen ist das 
qualitative Wachstum von Massengütern wie Kohle (+2 %) oder Metalle und Halbzeug (+4 %) 
sehr gering.  
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Tabelle 19: Prognose des deutschen Exports nach Projektgütergruppen in absoluten Größen. 

Gütergruppe 
Nominaler Export 

2010 (in Mrd. 
Euro) 

Exportvolumen 2010 
(in Mio. t) 

Exportvolumen 
2030 (in Mio. t) 

Wachstumsfaktor 

Chemische Erzeugnisse 179,35 66,42 88,06 1,33 

Erdöl und Erdgas 4,13 14,02 13,95 0,99 

Erze* 0,16 0,19 0,30 1,52 

Fahrzeuge 200,59 16,64 23,91 1,44 

Holz etc. 24,52 30,22 39,74 1,31 

Kohle 0,11 0,97 0,95 0,98 

Kokereierzeugnisse 0,13 0,38 0,60 1,56 

Landwirtschaft 8,39 20,99 29,25 1,39 

Maschinen und Ausrüstungen 284,97 14,24 18,66 1,31 

Metalle und Halbzeug 82,74 36,74 61,58 1,68 

Mineralölprodukte 10,56 18,93 29,53 1,56 

Möbel etc. 7,61 1,84 2,88 1,56 

Nahrungs- und Genussmittel 45,99 43,17 69,81 1,62 

Nicht identifizierbare Güter 62,06 30,33 59,49 1,96 

Sonstige Mineralerzeugnisse 12,19 23,98 35,67 1,49 

Steine und Erden* 1,33 43,84 53,56 1,22 

Textilien 27,13 2,38 3,13 1,31 

Gesamt 951,96 365,30 531,05 1,45 

* das Exportwachstum für die Gütergruppen "Erze" und "Steine & Erden" wurde abweichend von der Prognose von Los 1 
gesondert geschätzt. 
Quelle: eigene Berechnungen auf Basis Statistisches Bundesamt (2010), Los 1 (Prognose 2030) 

Grundsätzlich exportiert Deutschland als fortgeschrittenes Industrieland überwiegend 
technologische Güter mit hoher Wertdichte, während es als rohstoffarmes Land kaum 
Massengüter exportiert. An diesem Sachverhalt wird sich auch bis zum Jahre 2030 nichts 
verändern. Insofern resultiert die prognostizierte zunehmende Wertdichte der Exportgüter eher 
aus dem allgemeinen technischen Fortschritt als aus einer substanziellen Veränderung der 
Zusammensetzung des deutschen Exports zwischen Massengütern und Rohstoffen auf der einen 
Seite sowie industriellen Fertigprodukten auf der andern Seite. 
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Tabelle 20: Prognose des deutschen Exports nach Projektgütergruppen. Wachstumsraten und 

Entwicklung der Wertdichten. 

Gütergruppe 
nominale 

Wertdichte 2010 
(Tsd. Euro pro t) 

reales Wachstum 
(monetär, zu 
konstanten 

Preisen) 

Volumenwachstum 
(in t) 

Veränderung der 
realen Wertdichte 

(=Qualitätswachstum) 

Chemische Erzeugnisse 2,70 91 % 33 % 44 % 

Erdöl und Erdgas 0,29 18 % -1 % 19 % 

Erze* 0,81 59 % 52 % 5 % 

Fahrzeuge 12,06 109 % 44 % 46 % 

Holz etc. 0,81 72 % 31 % 31 % 

Kohle 0,11 0 % -2 % 2 % 

Kokereierzeugnisse 0,35 66 % 56 % 6 % 

Landwirtschaft 0,40 51 % 39 % 8 % 

Maschinen und 

Ausrüstungen 
20,01 83 % 31 % 39 % 

Metalle und Halbzeug 2,25 74 % 68 % 4 % 

Mineralölprodukte 0,56 66 % 56 % 6 % 

Möbel etc. 4,12 60 % 56 % 3 % 

Nahrungs- und Genussmittel 1,07 85 % 62 % 14 % 

Nicht identifizierbare Güter 2,05 118 % 96 % 11 % 

Sonstige Mineralerzeugnisse 0,51 69 % 49 % 14 % 

Steine und Erden* 0,03 43 % 22 % 17 % 

Textilien 11,38 45 % 31 % 11 % 

Gesamt 2,61 90 % 45 % 31 % 

* das Importwachstum für die Gütergruppen "Erze" und "Steine & Erden" wurde abweichend von der Prognose von 
Los 1 gesondert geschätzt.  
Quelle: eigene Berechnungen auf Basis Statistisches Bundesamt (2010), Los 1 (Prognose 2030) 

Deutscher Import 

Die bereits für den deutschen Export beschriebenen Sachverhalte bezüglich der Wertdichten sind 
im deutschen Import noch stärker ausgeprägt als im deutschen Export. Darüber hinaus ist jedoch 
im deutschen Import aufgrund des technologischen Aufholprozesses der Schwellenländer - 
insbesondere Chinas - zu erwarten, dass die durchschnittliche Wertdichte der importierten Güter 
stärker wächst als die durchschnittliche Qualität der exportierten Güter. Diese 
Erwartungshaltung wird durch die Prognoseergebnisse bestätigt. Das deutsche Importvolumen 
wird zwischen 2010 und 2030 insgesamt um 33 % von 590 Mio. t in 2010 auf 787 Mio. t in 2030 
anwachsen. Demgegenüber steht eine Zunahme der Importwerte um – preisbereinigt – 116 %. 
Die bedeutet eine durchschnittliche Veränderung der realen Wertdichte im Import um 62 %, 
gegenüber einer Zunahme von lediglich 31 % im deutschen Export. Wie bereits erläutert, kann 
dies mit dem technologischen Aufholprozess der Schwellenländer begründet werden, der dazu 
führt, dass sich sowohl der Anteil höherwertiger Güter als auch deren durchschnittliche Qualität 
im deutschen Import erhöhen werden. 
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Tabelle 21: Prognose des deutschen Imports nach Gütergruppen in absoluten Größen. 

Gütergruppe 
Nominaler Import 

2010 (in Mrd. Euro) 

Importvolumen 

2010 (in Mio. t) 

Importvolumen 

2030 (in Mio. t) 
Wachstumsfaktor 

Chemische Erzeugnisse 125,32 50,52 80,04 1,58 

Erdöl und Erdgas 63,43 174,62 142,25 0,81 

Erze* 7,28 47,91 54,62 1,14 

Fahrzeuge 111,23 13,13 26,29 2,00 

Holz etc. 19,12 26,07 39,46 1,51 

Kohle54 3,63 39,41 42,95 1,09 

Kokereierzeugnisse55 1,44 4,63 3,59 0,77 

Landwirtschaft 24,88 35,29 66,72 1,89 

Maschinen und Ausrüstungen 192,50 11,22 18,59 1,66 

Metalle und Halbzeug 71,05 37,76 69,64 1,84 

Mineralölprodukte 21,34 41,29 31,97 0,77 

Möbel etc. 8,97 3,02 7,04 2,33 

Nahrungs- und Genussmittel 40,06 35,84 68,34 1,91 

Nicht identifizierbare Güter 55,46 30,53 80,52 2,64 

Sonstige Mineralerzeugnisse 8,11 9,98 21,03 2,11 

Steine und Erden* 1,54 25,10 27,01 1,08 

Textilien 41,74 3,57 6,97 1,95 

Gesamt 797,10 589,87 787,03 1,33 

*das Importwachstum für die Gütergruppen "Erze" und "Steine & Erden" wurde abweichend von der Prognose von Los 1 
gesondert geschätzt.  
Quelle: eigene Berechnungen auf Basis Statistisches Bundesamt (2010), Los 1 (Prognose 2030) 

Das kräftigste Mengenwachstum im deutschen Import ergibt sich für die überwiegend 
containerisierte Gütergruppe der nicht-identifizierbaren Güter (+164 %), gefolgt von der  
Gütergruppe Möbel (+133 %), den sonstigen Mineralerzeugnissen (+111 %), Fahrzeugen (+100 %) 
und Textilien (+95 %). Aufgrund der in die Prognose integrierten Einsparziele bezüglich des 
Verbrauchs fossiler Energieträger ist das vorhergesagte Importwachstum für die Massengüter 
Kohle (+9 %), Erdöl und Erdgas (-20 %) und Kokereierzeugnissen (-23 %) gering. Ebenso wird für 
Steine und Erden nur ein leichtes Wachstum von 8,5 % prognostiziert. 

Ein Vergleich der nominalen Wertdichte im Jahr 2010 mit der realen, monetären 
Wachstumsprognose bis 2030 macht deutlich, dass hohe Wachstumsraten überwiegend für 
Gütergruppen mit hoher Wertdichte prognostiziert werden, während das Importwachstum für 
Massengüter insgesamt sehr viel geringer ausfällt. Aus diesem Grunde führt das prognostizierte 
reale Importwachstum von 116 % nur zu einer Steigerung der Importvolumen von lediglich 33 %. 

                                                

54 Der Gesamtimport an Steinkohle und Steinkohlekoks basiert auf der Bedarfsprognose auf S.17  der 

"Gemeinsame Stellungnahme zu den Annahmen des BMWi-Berichtes  'Energieszenarien 2011'  Projekt-Nr. 

12/10". BVU, IFO. Februar 2012. 
55 S.o. 
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Tabelle 22: Prognose des deutschen Imports nach Gütergruppen: Wachstumsraten und 

Entwicklung der Wertdichten. 

Gütergruppe 

nominale 

Wertdichte 2010 

(Tsd. Euro pro t) 

reales Wachstum 

(monetär, zu 

konstanten 

Preisen) 

Volumenwachstum 

(in t) 

Veränderung der 

realen Wertdichte 

(=Qualitätswachstum) 

Chemische Erzeugnisse 2,48 117 % 58 % 37 % 

Erdöl und Erdgas 0,36 -18 % -19 % 0 % 

Erze* 0,15 14 % 14 % 0 % 

Fahrzeuge 8,47 103 % 100 % 2 % 

Holz etc. 0,73 84 % 51 % 22 % 

Kohle56 0,09 10 % 9 % 1 % 

Kokereierzeugnisse57 0,31 -22 % -23 % 0 % 

Landwirtschaft 0,70 103 % 89 % 7 % 

Maschinen und 

Ausrüstungen 
17,16 142 % 66 % 46 % 

Metalle und Halbzeug 1,88 88 % 84 % 2 % 

Mineralölprodukte 0,52 -22 % -23 % 0 % 

Möbel etc. 2,97 114 % 133 % -8 % 

Nahrungs- und Genussmittel 1,12 89 % 91 % -1 % 

Nicht identifizierbare Güter 1,82 230 % 164 % 25 % 

Sonstige Mineralerzeugnisse 0,81 104 % 111 % -3 % 

Steine und Erden* 0,06 24 % 8 % 15 % 

Textilien 11,68 198 % 95 % 53 % 

Gesamt 1,35 116 % 33 % 62 % 

*das Importwachstum für die Gütergruppen "Erze" und "Steine & Erden" wurde abweichend von der Prognose von Los 1 
gesondert geschätzt.  
Quelle: eigene Berechnungen auf Basis Statistisches Bundesamt (2010), Los 1 (Prognose 2030) 

Die Analysen zum Verhältnis von realem Handelswachstum zum Wachstum der 
Außenhandelsvolumen auf Basis der einzelnen Gütergruppen verdeutlichen, warum sich eine 
monetäre Außenhandelsprognose nicht ohne weiteres auf die Prognose von Handelsvolumen 
und damit Seehafenaufkommen übertragen lässt. Stattdessen ist es notwendig, detailliert die 
Entwicklungen der Wertdichten auf Güterebene abzubilden, um eine realistische Abschätzung 
der zukünftigen Anforderungen an das deutsche Verkehrssystem zu erhalten. Trotz der 
prinzipiellen Schwierigkeiten, zukünftigen technischen Fortschritt und die Entwicklung der 
weltweiten Produktionsketten im Detail zu prognostizieren, zeigt es sich, dass die erhaltenen 
Ergebnisse mit grundsätzlichen Überlegungen zur Entwicklung von deutscher Import- und 
Exportstruktur konsistent sind. 

  

                                                

56 S.o. 
57 S.o. 
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4.2.2 Relevanter Handel zwischen Drittländern (Transit) 

Das betrachtete Handelswachstum zwischen Drittländern, von dem ein Teil für Deutschland als 

Transitverkehr relevant ist, wird zwischen 2010 und 2030 insgesamt um 81 % von 2,46 Mrd. t 

auf 4,47 Mrd. t ansteigen. Demgegenüber steht ein monetäres Handelswachstum um 119 % 

von real 1,46 Billionen Euro in 2010 auf real 3,21 Billionen Euro in 2030. Die bedeutet eine 

Zunahme der durchschnittlichen realen Wertdichte um 21 %. 

Tabelle 23: Prognose des Transithandels nach Projektgütergruppen in absoluten Größen. 

Gütergruppe 

Realer Handel 
2010 (in Mrd. 

Euro, Basisjahr 
2000) 

Realer Handel 
2030 (in Mrd. 

Euro, Basisjahr 
2000) 

Handelsvolumen 
2010 (in Mio. t) 

Handelsvolumen 
2030 (in Mio. t) 

Chemische Erzeugnisse  354,44 791,53 229,67 429,00 

Erdöl und Erdgas 17,54 44,18 78,21 213,76 

Erze 1,53 3,78 7,22 35,03 

Landwirtschaft 
28,43 68,30 70,21 178,76 

Fahrzeuge 136,87 253,75 20,24 38,81 

Holz etc. 
40,02 87,08 51,86 94,21 

Kokereierzeugnisse & 
Mineralölprodukte* 6,58 13,24 40,06 93,63 

Maschinen und Ausrüstungen 380,34 820,14 28,28 62,81 

Metalle und Halbzeug 132,19 242,52 98,14 201,12 

Möbel, etc. 
16,63 44,61 4,24 15,06 

Nahrungs- und Genussmittel 94,12 214,62 66,27 145,67 

Nicht identifizierbare Güter 142,64 328,11 1.578,99 2.346,20 

Sonstige Mineralerzeugnisse 17,10 34,17 25,11 57,63 

Steine und Erden* 7,07 22,90 138,46 468,01 

Kohle 1,01 3,41 13,76 52,42 

Textilien 88,41 233,56 14,17 34,13 

Summe 1.465 3.206 2.465 4.466 

*Die Gütergruppen Kokereierzeugnisse und Mineralölprodukte werden in der zugrunde gelegten Handelsprognose von Los 1 nur  
zusammengefasst betrachtet.  
Quelle: eigene Berechnungen auf Basis der Prognose von Los 1 

 

Die geringfügigen Unterschiede im Vergleich zu den von Los 1 vorliegenden Werten ergeben sich 
zum einen aus der Tatsache, dass die genannten monetären Werte sich aus einer Kombination 
der zuverlässigsten Statistiken der von Los 1 sowohl auf FOB- wie auch auf CIF-Basis bereit 
gestellten Werte ergeben, zum anderen dadurch, dass die Prognose noch um einige 
Handelsrelationen für Länder des Balkans und Osteuropas ergänzt wurde.  

Die geringere Zunahme der Wertdichten im Vergleich zum deutschen Außenhandel erklärt sich 
aus dem Umstand, dass einerseits die durchschnittliche Rate des technischen Fortschritts für alle 
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betrachteten Länder geringer ist als für den deutschen Im- und Export, und andererseits daraus, 
dass aufgrund der Zunahme der Weltbevölkerung insgesamt das Wachstum von Massengütern 
und elementaren Gütern der Bedürfnisbefriedigung insgesamt größer ist als für Deutschland. 
Modelltechnisch wurden die Ergebnisse für das mengenmäßige Handelswachstum mit der 
gleichen grundsätzlichen Methodik erzeugt wie für den deutschen Außenhandel. Anders als für 
den deutschen Außenhandel wurden jedoch die Prognosen für die Gütergruppen Erze sowie 
Steine und Erden direkt auf Basis der von Los 1 bereitgestellten Prognose ohne Rückgriff auf 
zusätzliche Vorhersagen auf Basis des IHS World Trade Service erzeugt. 

Insgesamt ergibt sich das stärkste Volumenwachstum für Massengüter, insbesondere für Erze 
(+385 %), Kohle (281 %), Steine und Erden (+238 %) sowie Erdöl und Erdgas (+173 %). Darüber 
hinaus wächst- im Wesentlichen aufgrund der Zunahme der Bevölkerung - der Handel besonders 
kräftig in den Bereichen Möbel etc. (256 %), Landwirtschaft (+155 %) und Textilien (+141 %).  

Die geringsten Aufkommenszuwächse in Tonnen ergeben sich demgegenüber für nicht 
identifizierbare Güter (+49 %), Holz etc. (+82 %), Chemische Erzeugnisse (+82 %) und Fahrzeuge 
(+92 %). Es fällt dabei auf, dass die durchschnittlichen Wertdichten der drei Gütergruppen mit 
dem geringsten Volumenwachstum die höchsten Zunahmen erfahren werden. Der höchste 
Zuwachs der durchschnittlichen Wertdichte wird für die nicht zu identifizierbaren Güter 
erwartet. Da diese Gütergruppe überwiegend containerisierte Güter enthält, bedeutet dies, dass 
der Wert pro Gewichtseinheit bei hochwertigen Konsum- und Investitionsgütern am stärksten 
steigen wird. Auffällig ist weiterhin, dass die prognostizierte durchschnittliche Wertdichte für die 
Gütergruppe „Fahrzeuge“ annähernd konstant bleibt, was sich mit einer zunehmenden 
Motorisierung auf der überwiegenden Basis von einfachen Modellen begründen lässt.  
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Tabelle 24: Prognose des Transithandels nach Projektgüterguppen. Wachstumsraten und 

Entwicklung der Wertdichten. 

Gütergruppe 
reales Wachstum 

(monetär, zu 
konstanten Preisen) 

Volumenwachstum 
(in t) 

reale Wertdichte 
2010 (Tsd. Euro pro 

t) 

Veränderung der 
realen Wertdichte 
(realer Handel pro 

t) 

Chemische Erzeugnisse  123 % 87 % 1,54 20 % 

Erdöl und Erdgas 152 % 173 % 0,22 -8 % 

Erze 148 % 385 % 0,21 -49 % 

Landwirtschaft 140 % 155 % 
0,40 

-6 % 

Fahrzeuge 85 % 92 % 6,76 -3 % 

Holz etc. 118 % 82 % 
0,77 

20 % 

Kokereierzeugnisse & 
Mineralölprodukte* 

101 % 134 % 
0,16 

-14 % 

Maschinen und 
Ausrüstungen 

116 % 122 % 
13,45 

-3 % 

Metalle und Halbzeug 83 % 105 % 1,35 -10 % 

Möbel, etc. 168 % 256 % 
3,93 

-25 % 

Nahrungs- und Genussmittel 128 % 120 % 1,42 4 % 

Nicht identifizierbare Güter 130 % 49 % 0,09 55 % 

Sonstige Mineralerzeugnisse 100 % 130 % 0,68 -13 % 

Steine und Erden 224 % 238 % 0,05 -4 % 

Kohle 238 % 281 % 0,07 -11 % 

Textilien 164 % 141 % 6,24 10 % 

Insgesamt 119 % 81 % 0,59 21 % 

*Die Gütergruppen Kokereierzeugnisse und Mineralölprodukte werden in der zugrunde gelegten Handelsprognose von Los 1 nur 
zusammengefasst betrachtet.  
Quelle: eigene Berechnungen auf Basis der Prognose von Los 1 
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5 Seehafenumschlag 

5.1 Umschlagsentwicklung 2001 bis 2010 

Die Entwicklungstendenzen im Außenhandel und weltweiten Seeverkehr spiegeln sich in der 
Entwicklung der Güterumschläge in den ausgewählten Häfen wider. Dabei fällt auf, dass im 
Zeitraum von 2001 bis 2010 die höchsten Zuwächse in den europäischen Häfen in der Nordsee 
(+3,1 % p.a.) und Ostsee (+3,0 % p.a.) erzielt worden sind, während die Mittelmeerhäfen und 
deutschen Ostseehäfen (jeweils 1,0 % p.a.) im Gesamtvolumen eher unterdurchschnittlich 
gewachsen sind. Das positive Wachstum nahezu aller Häfen ist zu einem Großteil auf den 
rasanten Anstieg der Containerumschläge zurückzuführen.  

Bei der Betrachtung aller in Tabelle 25 und folgenden dargestellten Umschlagsvolumen ist zu 
beachten, dass es sich um Bruttogewichte ohne Eigengewichte von Container und Fahrzeugen 
(z.B. im RoRo-Verkehr) handelt. Sie weichen daher z.T. von den nationalen und hafenspezifischen 
Umschlagsstatistiken ab. Da für die Ermittlung der Güterströme im Hinterland jedoch das 
Gesamtgewicht relevant ist, wurden bei den Hinterlandvolumen die Containereigengewichte 
noch hinzugezählt. 

Tabelle 25: Gesamte Umschlagsentwicklung der ausgewählten Häfen nach Seegebieten 2001-

2010 in 1.000 Tonnen58 

Seegebiet 2001 2008 2009 2010 
2001-10 Marktanteil 

in  % p.a. 2010 

Nordsee 746.108 999.686 882.573 947.780 2,70 % 100,00 % 

Deutsche Häfen 189.362 256.333 208.670 216.279 1,50 % 22,80 % 

Europäische 
Häfen 

556.746 743.353 673.903 731.501 3,10 % 77,20 % 

Mittelmeer 167.088 193.050 182.504 182.916 1,00 % 100,00 % 

Ostsee 92.027 103.771 92.101 110.006 2,00 % 100,00 % 

Deutsche Häfen 47.922 57.209 47.952 52.587 1,00 % 47,80 % 

Europäische 
Häfen 

44.105 46.562 44.149 57.419 3,00 % 52,20 % 

Gesamt 1.005.223 1.296.507 1.157.178 1.240.702 2,40 % - 

 

 Das Maximum des Umschlagsvolumens der 36 ausgewählten Häfen ist im Jahr 2008 
erzielt worden – mit knapp 1,30 Mrd. Tonnen lag dieses Volumen um rund 0,5 Mrd. 
Tonnen über dem Wert im Analysejahr 2010. Das Gesamtvolumen ist im betrachteten 
Zeitraum absolut um 23,5 % gestiegen. Im Krisenjahr von 2009 erlitten vor allem die 
Nordseehäfen (-11,7 %) und Ostseehäfen (-11,2 %) einen erheblichen Einbruch, 
wohingegen die Mittelmeerhäfen (-5,5 %) etwas weniger Volumen verloren haben. 
Jedoch sind im Gegensatz zur Nordsee und Ostsee deren Volumina in 2010 kaum 
angestiegen, was sich auch im relativ schwach gebliebenen Außenhandel und 
Binnennachfrage vor allem Italiens widerspiegelt. Diese Entwicklung veranschaulicht die 

                                                

58 Quelle: Eurostat 2012, abgerufen am 08.11.2012 

http://appsso.eurostat.ec.europa.eu/nui/show.do?dataset=mar_go_aa&lang=de 
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folgende Abbildung. Dabei umfasst die  Nordrange 11 deutsche Nordsee-Häfen und 6 
europäische Häfen inkl. ZARA-Häfen59. 

 

 

Abbildung 27: Gesamte Umschlagsentwicklung der Seegebiete 2001-201060 

 

 

5.1.1 Umschlagsentwicklung Nordsee 2001 bis 2010 

Die fünf größten deutschen Nordseehäfen, Hamburg, Bremerhaven, Wilhelmshaven, Bremen 
und Brunsbüttel realisierten 2010 über 20 % des Gesamtumschlags der Nordrange bzw. über 90 
% des Anteils der deutschen Häfen in der Nordrange. Bei den europäischen Häfen stechen 
insbesondere die so genannten ZARA-Häfen und Le Havre hervor. Die herausragende Bedeutung 
Rotterdams als Europas größter Hafen – sowohl im Massengut als auch im Containerumschlag – 
bemisst sich an seinem Marktanteil von 41,8 %. Ein nicht unerheblicher Anteil dieser Mengen 
wird auf dem Landweg oder per Binnenschiff ostwärts transportiert und ist damit – wie sich in 
den späteren Ausführungen zu den Hinterlandverflechtungen zeigen wird – aus deutscher Sicht 
hinterlandrelevant. 

  

                                                

59 Vgl. hierzu Kapitel 3.2.2 Auswahl der Häfen und Erstellung von Hafenprofilen 
60 Quelle: Eurostat 2012, abgerufen am 08.11.2012 

http://appsso.eurostat.ec.europa.eu/nui/show.do?dataset=mar_go_aa&lang=de 
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Tabelle 26: Umschlagsentwicklung der Nordseehäfen 2001-2010 in 1.000 Tonnen61 

Hafen 2001 2008 2009 2010 
2001-10 Marktanteil 

in  % p.a. 2010 

Deutsche Häfen 189.362 256.333 208.670 216.279 1,50 % 22,80 % 

Hamburg 82.948 118.915 94.762 104.520 2,60 % 11,00 % 

Bremerhaven 26.512 48.956 42.701 45.943 6,30 % 4,80 % 

Wilhelmshaven 40.850 40.556 34.196 24.728 -5,40 % 2,60 % 

Bremen 13.553 14.545 11.240 13.164 -0,30 % 1,40 % 

Brunsbüttel 7.710 11.648 7.343 7.463 -0,40 % 0,80 % 

Stade 4.034 5.573 4.673 5.222 2,90 % 0,60 % 

Brake 5.021 5.745 4.728 5.146 0,30 % 0,50 % 

Emden 3.359 4.517 3.562 4.319 2,80 % 0,50 % 

Nordenham 3.620 3.605 3.364 3.252 -1,20 % 0,30 % 

Cuxhaven 1.308 1.956 1.766 2.160 5,70 % 0,20 % 

Papenburg 447 317 335 362 -2,30 % 0,00 % 

Europäische Häfen 556.746 743.353 673.903 731.501 3,10  % 77,20  % 

Rotterdam 296.620 384.210 353.871 395.763 3,30  % 41,80  % 

Antwerpen 114.813 171.237 142.116 160.012 3,80 % 16,90 % 

Amsterdam 48.073 74.366 72.750 72.702 4,70 % 7,70 % 

Le Havre 65.356 75.636 69.228 65.771 0,10 % 6,90 % 

Zeebrügge 28.921 34.768 33.943 33.878 1,80 % 3,60 % 

Seaports 
Groningen 

2.963 3.136 1.995 3.375 1,50 % 0,40 % 

Gesamt 746.108 999.686 882.573 947.780 2,70 % 100,00 % 

 

Bis zum Jahr 2008 verbuchten die Häfen Hamburg, Bremerhaven und die vier ZARA-Häfen die 
größten Zuwächse, da diese Häfen insbesondere vom weltweiten Anstieg des Containerverkehrs 
profitierten. Mit Ausnahme von Amsterdam sind diese Häfen aber auch stark vom rückläufigen 
Güter- und Welthandel im Jahr 2009 getroffen worden. Rotterdam ist der einzige Häfen, der – 
gemessen am Gesamtumschlag – sein Vorkrisenniveau bereits in 2010 wieder erreicht und sogar 
übertroffen hat.  

Die Häfen Wilhelmshaven (v.a. Mineralölerzeugnisse), Bremen (v.a. Erze, Metalle, 
Mineralölerzeugnisse) sowie Nordenham und Papenburg haben im Vergleichszeitraum 2001 bis 
2010 auch Umschlagsrückgänge verzeichnet; Wilhelmshaven und Nordenham sind die einzigen 
deutschen Häfen, deren Umschlag auch in 2010 weiterhin rückläufig war. Von den restlichen 
deutschen Häfen an der Nordseeküste haben insbesondere Stade (v.a. Chemie, Erze), Emden und 
Cuxhaven (beide v.a. Fahrzeuge, Steine und Erden) eine positive Entwicklungstendenz gezeigt.  

                                                

61 Quelle: Eurostat 2012, abgerufen am 08.11.2012 

http://appsso.eurostat.ec.europa.eu/nui/show.do?dataset=mar_go_aa&lang=de 
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Abbildung 28:  Umschlagsentwicklung ausgewählter Nordrangehäfen 2001-201062 

 

5.1.2 Umschlagsentwicklung Ostsee 2001 bis 2010 

Während der Umschlag der Ostseehäfen in den vergangenen Jahren insgesamt eine positive 
Entwicklungstendenz gezeigt hat, sind die Entwicklungen in den deutschen und polnischen Häfen 
unterschiedlich zu bewerten. Die beiden wichtigsten Häfen auf deutscher Seite sind Rostock und 
Lübeck, sie verzeichneten von 2001 bis 2010 ein positives Wachstum von 1,5 % p.a. 
beziehungsweise 0,5 % p.a. Sie hielten damit einen Marktanteil von 33,9 % am gesamten 
Umschlag der betrachteten Ostseehäfen bzw. 70,9 % am Umschlag der deutschen Häfen. Die vier 
polnischen Häfen Gdansk, Gdynia, Swinoujscie und Szczecin kommen entsprechend auf 52,2 % 
des gesamten Umschlagsvolumens. 

  

                                                

62 Quelle: Eigene Darstellung nach Eurostat 2012, abgerufen am 08.11.2012 

http://appsso.eurostat.ec.europa.eu/nui/show.do?dataset=mar_go_aa&lang=de 
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Tabelle 27: Umschlagsentwicklung der Ostseehäfen 2001-2010 in 1.000 Tonnen63 

Hafen 2001 2008 2009 2010 
2001-10 Marktanteil 

in  % p.a. 2010 

Deutsche Häfen 47.922 57.209 47.952 52.587 1,00 % 47,80 % 

Rostock 17.065 21.278 17.384 19.489 1,50 % 17,70 % 

Lübeck 17.044 21.334 17.488 17.854 0,50 % 16,20 % 

Puttgarden 3.362 4.073 3.479 3.990 1,90 % 3,60 % 

Kiel 3.349 3.154 3.158 3.825 1,50 % 3,50 % 

Wismar 2.792 3.267 3.084 3.457 2,40 % 3,10 % 

Sassnitz 3.011 2.711 2.212 2.672 -1,30 % 2,40 % 

Stralsund 653 810 658 808 2,40 % 0,70 % 

Flensburg 646 582 489 492 -3,00 % 0,40 % 

Europäische 
Häfen 

44.105 46.562 44.149 57.419 3,00 % 52,20 % 

Gdansk 16.971 17.072 18.758 26.421 5,00 % 24,00 % 

Gdynia 8.348 12.860 11.361 12.346 4,40 % 11,20 % 

Swinoujscie 8.798 8.843 7.038 10.683 2,20 % 9,70 % 

Szczecin 9.988 7.787 6.992 7.969 -2,50 % 7,20 % 

Gesamt 92.027 103.771 92.101 110.006 2,00 % 100,00 % 

 

Auch wenn die Volumina der polnischen Häfen aus deutscher Sicht nur zu einem sehr geringen 
Anteil hinterlandrelevant sind, so zeigt sich in deren dynamischer Entwicklung mit bis zu 
5,0 %  Wachstum p.a. bereits heute, dass sie eine stetige steigende Rolle für deutsche Verkehre 
einnehmen. Insbesondere die Direktanläufe von großen Schiffen in Gdansk haben den deutlichen 
Anstieg der Volumen 2010 bewirkt. Alle polnischen Häfen haben zudem die Krisenjahre 2008/09 
überwunden. Polnische Häfen versorgen nicht nur die Wachstumsregionen Zentraleuropas 
sondern haben über die Verkehrsverflechtung von/nach und durch Deutschland auch Einfluss auf 
die Hinterlandvolumen im deutschen Verkehrsnetz. 

                                                

63 Quelle: Eurostat 2012, abgerufen am 08.11.2012 

http://appsso.eurostat.ec.europa.eu/nui/show.do?dataset=mar_go_aa&lang=de 
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Abbildung 29:  Umschlagsentwicklung ausgewählter Ostseehäfen 2001-201064 

 

  

                                                

64 Quelle: Eigene Darstellung nach Eurostat 2012, abgerufen am 08.11.2012 

http://appsso.eurostat.ec.europa.eu/nui/show.do?dataset=mar_go_aa&lang=de 
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5.1.3 Umschlagsentwicklung Mittelmeer 2001 bis 2010 

Im Vergleich zur Nordsee zeigt die Entwicklung der Mittelmeerhäfen einen eher heterogenen 
und volatilen Verlauf. Während die großen italienischen Häfen Genua (-0,4 % p.a.) und Triest (-
1,1 % p.a.) im Verlauf der vergangenen 10 Jahre Rückgänge zu verzeichnen hatten, sind die 
Umschläge in Koper (+5,4 % p.a.) und Gioia Tauro (+5,9 % p.a.) stark gestiegen. Mit Ausnahme 
von Rijeka, das im Gesamtniveau bislang keine tragende Rolle im Verbund der Mittelmeerhäfen 
spielt, verteilen sich die Marktanteile der ausgewählten Häfen relativ gleichmäßig. 

Tabelle 28: Umschlagsentwicklung der Mittelmeerhäfen 2001-2010 in 1.000 Tonnen65 

Hafen 2001 2008 2009 2010 
2001-10 Marktanteil 

in  % p.a. 2010 

Genua 43.134 46.469 42.708 41.428 -0,40 % 22,60 % 

Triest 44.712 37.195 40.986 40.557 -1,10 % 22,20 % 

Gioia Tauro 21.204 31.527 34.394 35.371 5,90 % 19,30 % 

Venedig 25.974 29.920 26.640 26.212 0,10 % 14,30 % 

Livorno 20.818 28.667 22.176 22.662 0,90 % 12,40 % 

Koper 9.110 16.499 13.322 14.591 5,40 % 8,00 % 

Rijeka 2.136 2.773 2.278 2.095 -0,20 % 1,10 % 

Gesamt 167.088 193.050 182.504 182.916 1,00 % 100,00 % 

 

Die volatile und z.T. gegenläufige Entwicklung der Mittelmeerhäfen lässt sich sehr gut anhand 
von Abbildung 30 veranschaulichen. Mit Ausnahme von Gioia Tauro gingen in den italienischen 
Häfen die Volumina bereits von 2007 auf 2008 – also vor dem großen Einbruch in 2009 – zurück. 
Eine relativ stabile Wachstumskurve zeigt der Hafen Koper in Slowenien. Auf Grund der 
unterstellten Hafen- und Wettbewerbsentwicklung ist davon auszugehen, dass die Entwicklung 
von Koper (Aus- und Neubau der Kais für Container- und Automobilumschlag) und perspektivisch 
auch von Rijeka (großer Ausbau des Container Terminals) sehr positiv verlaufen wird. 

 

                                                

65 Quelle: Eurostat 2012, abgerufen am 08.11.2012 

http://appsso.eurostat.ec.europa.eu/nui/show.do?dataset=mar_go_aa&lang=de 
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Abbildung 30:  Umschlagsentwicklung ausgewählter Mittelmeerhäfen 2001-201066 

 

  

                                                

66 Quelle: Eigene Darstellung nach Eurostat 2012, abgerufen am 08.11.2012 

http://appsso.eurostat.ec.europa.eu/nui/show.do?dataset=mar_go_aa&lang=de 
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5.2 Umschlagprognose deutsche Häfen 2030 

Die Ergebnisse der Umschlagsprognose 2030 zeigen für die 19 betrachteten deutschen Häfen 
einen leicht abgeschwächten aber anhaltenden Wachstumstrend. Die Umschlagsvolumina über 
alle Häfen werden von 269 Mio. Tonnen in 2010 auf 468 Mio. Tonnen ansteigen, was einem 
durchschnittlichen jährlichen Wachstum von 2,8 % entspricht. Die im Folgenden ausgewiesenen 
Umschlagsmengen stellen den gesamten Umschlag in den deutschen Häfen dar – also inklusive 
des Transhipmentaufkommens, welches durch das Umladen von Gütern von einem Schiff auf ein 
anderes entsteht.  

Auf Grund der starken Bindung der Nordseehäfen an die Wachstumsmärkte in Asien und Amerika 
sowie auf Grund des überdurchschnittlichen Wachstums der Containerverkehre nimmt das 
Umschlagsvolumen der elf deutschen Nordseehäfen (+3,0 % p.a.) stärker zu als das der acht 
Ostseehäfen (+2,0 % p.a.). Hierdurch wächst der Anteil der Nordseehäfen gegenüber den 
Ostseehäfen, der Anteil der an der Nordsee umgeschlagenen Güter am gesamtdeutschen 
Seegüterumschlag wächst entsprechend von 80 auf 83 % an. 

Abbildung 31: Umschlagsentwicklung und Marktanteile nach Seegebiet 

 

  

Die folgende Tabelle fasst die Gesamtergebnisse der Umschlagsprognose 2030 je Hafen und 
Verkehrsrichtung zusammen. Auch in 2030 wird Deutschland im seeseitigen Güterhandel – 
gemessen an den Volumina – einen deutlichen Importüberschuss aufweisen. Die Importe über 
alle deutschen Häfen werden bis 2030 von 166 auf rund 277 Mio. Tonnen ansteigen (+2,6 % p.a.), 
die Exporte sogar etwas stärker von 103 auf 191 Mio. Tonnen (+3,2 % p.a.), wodurch sich der 
Importüberschuss von einem Verhältnis von 62:38 auf 59:41 leicht verringert. 
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Tabelle 29: Umschlagsentwicklung deutscher Häfen 2010 bis 2030 in 1.000 Tonnen67 

 Hafen 
  

Import  Export Gesamt 

2010 2030 2010 2030 2010 2030 in  % p.a. 

Nordsee 136.202 231.154 80.076 158.110 216.278 389.264 3,0 % 

Hamburg 61.901 111.733 42.620 82.838 104.520 194.571 3,2 % 

Bremerhaven 20.849 43.297 25.094 44.532 45.943 87.829 3,3 % 

Wilhelmshaven 24.285 35.631 443 11.999 24.728 47.631 3,3 % 

Bremen 9.773 11.035 3.390 5.071 13.164 16.106 1,0 % 

Brunsbüttel 5.225 6.931 2.238 3.629 7.463 10.560 1,8 % 

Stade 3.307 3.606 1.915 2.395 5.222 6.002 0,7 % 

Brake 3.990 9.601 1.156 1.932 5.146 11.533 4,1 % 

Emden 2.675 4.117 1.643 2.449 4.319 6.566 2,1 % 

Nordenham 3.027 2.983 225 555 3.252 3.538 0,4 % 

Cuxhaven 848 1.474 1.312 2.648 2.160 4.122 3,3 % 

Papenburg 321 745 41 60 362 805 4,1 % 

Ostsee 29.969 45.398 22.618 33.127 52.587 78.524 2,0 % 

Rostock 11.126 15.248 8.363 9.511 19.489 24.759 1,2 % 

Lübeck 10.565 16.215 7.290 11.803 17.854 28.018 2,3 % 

Puttgarden68 1.574 4.675 2.415 5.776 3.990 10.451 4,9 % 

Kiel 2.246 3.006 1.579 2.559 3.825 5.566 1,9 % 

Wismar 2.236 4.206 1.221 1.808 3.457 6.014 2,8 % 

Sassnitz 1.466 1.285 1.206 839 2.672 2.124 -1,1 % 

Stralsund 263 332 545 830 808 1.162 1,8 % 

Flensburg 492 430 0 0 492 430 -0,7 % 

Gesamt 166.171 276.552 102.694 191.237 268.865 467.788 2,8 % 

 

Bei der Betrachtung des Containerumschlags zeigt sich, dass 2010 über alle deutschen Häfen 
hinweg ein nahezu ausgeglichenes  Verhältnis von Im- und Exporten vorherrschte. Insgesamt 
wurden 13,0 Mio. TEU umgeschlagen, wobei mit 98,6 % nahezu alle Container in den 
Nordseehäfen umgeschlagen wurden. Nur der Hafen Lübeck kann mit 153 Tsd. TEU relevante 
Umschlagsmengen in der deutschen Ostsee aufweisen. Bis 2030 wird sich der gesamtdeutsche 
Containerumschlag auf 30,1 Mio. TEU mehr als verdoppeln (+4,3 % p.a.), wobei das absolute 
Wachstum praktisch ausschließlich in den beiden bestehenden Containerhäfen Hamburg und 
Bremerhaven sowie im neuen Tiefwasserhafen Jade-Weser-Port in Wilhelmshaven stattfinden 
wird.  

Während die beiden Containerhäfen Hamburg (+3,7 % p.a.) und Bremerhaven (+3,6 % p.a.) im 
Gleichschritt wachsen werden, wird im neu entstandenen Jade-Weser-Port von Wilhelmshaven 
eine Umschlagsmenge von 3,4 Mio. TEU prognostiziert. Den größten Zuwachs in absoluten 
Zahlen erzielt der Hafen Hamburg, dessen Volumen sich trotz des massiven Wettbewerbsdrucks 
durch den Jade-Weser-Port und die steigende Bedeutung der Ostsee- und Mittelmeerhäfen von 
7,9 auf 16,4 Mio. TEU etwas mehr als verdoppeln wird. Im Containerhandel wird Hamburg auch 
weiterhin einen leichten Importüberschuss aufweisen, während Bremerhaven seinen 

                                                

67 Quelle: Eigene Berechnungen 
68 Die feste Fehmarnbelt-Querung (FBQ) ist für 2030 als realisiert unterstellt. Es wird davon ausgegangen, dass die 
ausgewiesenen Mengen im Wesentlichen – aber nicht zwingend ausschließlich – durch die feste Querung realisiert 
werden. Die Volumen Puttgardens werden für 2030 in Summe fortgeschrieben, da sie Teil der Gesamtmenge der 
betrachteten Ostseehäfen sind.  
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Exportüberschuss halten und einen Containerumschlag von insgesamt 9,9 Mio. TEU erzielen 
wird. In Wilhelmshaven wird ein relativ deutlicher Importüberschuss von 61:39 prognostiziert. 
Des Weiteren wird  der Jade-Weser-Port als Hafen in der Nordrange mit einem hohen 
Transhipment-Anteil von knapp 60 % eingeschätzt. Durch die am Jade-Weser Port neu 
hinzugekommenen Mengen wächst der Containerumschlag in der deutschen Nordsee mit +4,3 
% p.a. stärker als in den Häfen, die bereits Container in 2010 umgeschlagen haben. Der Anteil der 
Ostsee am gesamtdeutschen Containerumschlag ist in 2010 sehr gering und fällt auch im 
Prognosejahr 2030 nicht stärker ins Gewicht. 

Tabelle 30: Containerumschlag deutscher Häfen 2010 bis 2030 in 1.000 TEU69 

 Hafen 
Import Export  Gesamt 

2010 2030 2010 2030 2010 2030 in  % p.a. 

Nordsee 6.448 16.180 6.400 13.611 12.848 29.791 4,3 % 

Hamburg 4.084 8.764 3.822 7.623 7.906 16.387 3,7 % 

Bremerhaven 2.325 5.327 2.533 4.570 4.858 9.897 3,6 % 

Wilhelmshaven 0 2.063 0 1.345 0 3.408 - 

Bremen 7 16 10 12 17 28 2,5 % 

Stade 0 0 0 0 0 0 - 

Brake 0 0 0 0 0 0 4,4 % 

Emden 0 0 0 0 0 0 3,7 % 

Cuxhaven 32 9 34 60 66 69 0,3 % 

Ostsee 91 152 90 151 180 303 2,6 % 

Rostock 1 2 1 1 2 3 0,7 % 

Lübeck 76 124 77 129 153 254 2,6 % 

Kiel 13 26 12 21 25 47 3,2 % 

Gesamt 6.538 16.332 6.490 13.762 13.029 30.094 4,3 % 

 

                                                

69 Quelle: Eigene Berechnungen 
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Abbildung 32: Entwicklung des Containerumschlags der deutschen Häfen mit > 100.000 TEU 

2010-2030 in Mio. TEU70 

 

 

5.2.1 Deutsche Nordseehäfen71 

In den Nordseehäfen wurden 2010 rund 216 Mio. Tonnen Güter umgeschlagen, für 2030 wird 
ein Anstieg auf 389 Mio. Tonnen (+3,0 % p.a.) prognostiziert. Die drei umschlagsstärksten Häfen 
Hamburg, Bremerhaven und Wilhelmshaven weisen relativ stabile und leicht 
überdurchschnittliche Wachstumsraten zwischen 3,2 % und 3,3 % auf, wodurch sich deren 
Marktanteile innerhalb der Nordseehäfen auch leicht erhöhen wird. 

  

                                                

70 Quelle: Eigene Berechnungen 
71 Als Nordseehäfen werden hier alle die Häfen hier zusammengefasst, die direkt an der Nordsee liegen oder an 

Flüssen, die in die Nordsee münden. 
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Abbildung 33: Umschlagsentwicklung der deutschen Nordseehäfen 2010-2030 in Mio. Tonnen72 

 

 

Wurden in Hamburg 2010 noch 104,5 Mio. Tonnen und damit 48 % aller Güter in der deutschen 
Nordsee umgeschlagen, so werden es 2030 194,6 Mio. Tonnen und damit knapp 50 % sein.  Auch 
die Marktanteile Bremerhavens und Wilhelmshavens werden sich um ca. 2 % bzw. 1 % erhöhen, 
wohingegen Bremen als viertgrößter Hafen durch ein relativ schwaches Wachstum von +1 % p.a. 
knapp 2 % an Marktanteilen verlieren wird. Bemerkenswert ist zudem, dass keiner der deutschen 
Nordseehäfen Umschlagsrückgange verzeichnen wird. 

  

                                                

72 Quelle: Eigene Berechnungen 
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Abbildung 34: Marktanteile der deutschen Nordseehäfen73 

  

Dass sich das dynamische Wachstum der Umschlagsvolumen der Nordseehäfen vor 2008 auch 
unter den im Projekt gemachten vorsichtig optimistischen Annahmen zur ökonomischen 
Entwicklung und zur Entwicklung des Welthandels nicht in gleicher Stärke bis 2030 fortsetzen 
wird hat verschiedene Gründe.  

 Die hohen Wachstumsraten des Containerverkehrs in der Vergangenheit beruhten unter 
anderem auf der kräftigen Erhöhung des Containerisierungsgrades klassischer container-
affiner Güter sowie in der zunehmenden Containerisierung von Massengütern. Diese 
Entwicklung wird sich jedoch nicht in der gleichen Dynamik bis 2030 fortsetzen, da die 
Containerisierung des Handelsaufkommens sich zunehmend dem wirtschaftlich 
effizienten Maximum nähert.  

 Das prognostizierte Handelswachstum insbesondere auch mit den Schwellenländern 
konzentriert sich zunehmend auf Güter mit höherer Wertdichte, während Massengüter 
mit niedriger Wertdichte und dementsprechend hohen Umschlagsvolumen langsamer 
wachsen werden. 

 Das zugrunde gelegte reale Handelswachstum beinhaltet aufgrund der technologischen 
Entwicklung sowohl in Europa als auch bei den Handelspartnern eine qualitative 
Komponente, welche sich nicht auf die Umschlagsvolumen auswirkt. So werden z.B. 
insbesondere die Exporte Chinas aufgrund des technologischen Aufholprozesses 
zunehmend qualitativ hochwertige Produkte beinhalten. Daher wird das Handelsvolumen 
in Tonnen niedriger ausfallen als das inflationsbereinigte monetäre Handelswachstum. 

  

                                                

73 Quelle: Eigene Berechnungen 
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Abbildung 35: Containerumschlagsvolumen der deutschen Nordseehäfen in TEU 2010 und 

203074 

 

 

Die Entwicklung der Umschlagsvolumen der bedeutendsten deutschen Häfen in Hamburg, den 
Bremischen Häfen und in Wilhelmshaven wurde bereits dargestellt. Die beiden großen 
Containerhäfen Hamburg und Bremerhaven bleiben auch weiterhin die Wachstumstreiber im 
gesamtdeutschen Containerumschlag – trotz erhöhter Konkurrenz in der Nordsee durch den 
2012 in Betrieb gegangenen Tiefseehafen Jade-Weser-Port und den geplanten und z.T. schon in 
Bau befindlichen Ausbaumaßnahmen in Rotterdam und Antwerpen. Das vergleichsweise hohe 
prozentuale Wachstum bei Containern in Stade und Brake resultiert aus geringen 
Ausgangsmengen in 2010. Ihre Marktanteile werden aber weiterhin unterhalb von 1 % bleiben. 

 

  

                                                

74 in Wilhelmshaven wurden im Jahr 2010 noch keine Container umgeschlagen 
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5.2.2 Deutsche Ostseehäfen 

Der Gesamtumschlag in der deutschen Ostsee wurde 2010 und wird auch 2030 weiterhin von 
den Häfen Rostock und Lübeck dominiert. Das Gesamtvolumen der Ostseehäfen wird sich um 2,0 
% p.a. von 53 auf 79 Mio. Tonnen erhöhen. Der in 2010 bestehende Importüberschuss wird leicht 
zunehmen, da sich die Importe mit 2,1 % p.a. leicht über den Exporten mit 1,9 % p.a. entwickeln 
werden.  

Abbildung 36:  Umschlagsentwicklung der deutschen Ostseehäfen 2010-2030 in Mio. Tonnen 75 

 

 

In Schleswig-Holstein weisen die beiden umschlagsstärksten Häfen Lübeck und Kiel 
Steigerungsraten von +2,3 % p.a. bzw. +1,9 % p.a. auf. Damit wachsen sie etwas über bzw. unter 
dem Durchschnitt der Ostseehäfen. In Mecklenburg-Vorpommern fällt dagegen das Wachstum 
bei den umschlagsstärksten Häfen Rostock und Sassnitz geringer aus als das der kleineren Häfen 
Wismar und Stralsund.  

In Flensburg ist der Rückgang auf die geplante Stilllegung des ansässigen Kohlekraftwerks 
zurückzuführen. In Sassnitz ist die Entwicklung in erster Linie auf die temporären Effekte im 
Basisjahr aus dem Bau der „Nord Stream“-Pipeline zurückzuführen. Die daraus resultierenden 
Volumen sind in 2010 enthalten, werden aber nicht fortgeschrieben, daher kommt es im 
Vergleich beider Jahre zu einem Rückgang.76 

Lübeck wird mit einem Umschlagsvolumen von ca. 28 Mio. t größter deutscher Hafen in der 
Ostsee im Jahre 2030 sein. Der Hafen Kiel wächst auch mit einem deutlichen jährlichen Plus von 

                                                

75 Quelle: Eigene Berechnungen 
76 Eine nähere Erläuterung des wegfallenden Sondereffekts „Nord Stream“-Pipeline findet sich im Kapitel 5.8 

dieses Berichts. 
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über einem Prozent, allerdings wirkt sich auch hier die geplante Schließung des lokalen 
Kohlekraftwerks negativ auf die Entwicklung der Umschlagsvolumen aus. In Rostock gibt es trotz 
Fortbestand des Kohlekraftwerks ebenfalls eine Reduktion der Kohlevolumen durch 
Veränderungen im Hinterland. So sind also die Volumen Kiels, Sassnitz‘, Rostocks und Flensburgs 
in dieser Übersicht durch singuläre Effekte reduziert. Wismar und Stralsund dagegen profitieren 
von den Wachstumsraten bei den Massengütern. 

Einen Sonderfall in der Umschlagsprognose stellt der Hafen Puttgarden dar. Es ist eine feste 
Vorgabe, dass bis 2030 eine feste Fehmarnbeltquerung (FBQ) vorhanden sein wird.  

Durch das unterschiedliche Wachstum der Häfen verschieben sich Marktanteile leicht, vor allem 
zu Gunsten Lübecks und Fehmarns – wobei bei Puttgarden die feste Fehmarnbeltquerung 
unterstellt ist. Die Anteile von Kiel und Wismar bleiben relativ konstant, die restlichen Häfen 
verlieren etwas an Bedeutung und nehmen von 8 % auf 5 % ab. 

Abbildung 37: Marktanteile der deutschen Ostseehäfen 

  

 

Beim Containerumschlag bleibt Lübeck auch weiterhin der umschlagsmäßig größte Hafen in der 
deutschen Ostsee. Mit 2,6 % p.a. wird eine Zunahme des Umschlags von 153 Tsd. TEU auf knapp 
254 Tsd. TEU prognostiziert. Diese Steigerungsrate liegt ähnlich wie bei den Nordseehäfen leicht 
über dem Wachstum des konventionellen Umschlags. Gleiches gilt für Kiel, wo der Umschlag von 
knapp 25 Tsd. TEU in 2010 auf 47 Tsd. TEU ebenfalls stärker wachsen wird als der konventionelle 
und damit auch der gesamte Umschlag (+1,9 % p.a.). In den Häfen Rostock und Sassnitz bleibt 
das Niveau der Containerumschläge bei relativ schwachem Wachstum von unter 1 % p.a. auf 
niedrigem Niveau. 
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Abbildung 38: Containerumschlagsvolumen der deutschen Ostseehäfen in TEU 2010 und 2030  
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5.3 Umschlagsprognose europäische Häfen 2030 

Während alle Güter, die in den deutschen Häfen umgeschlagen und auf dem Landweg bzw. per 
Binnenschiff weitertransportiert werden, für das deutsche Infrastrukturnetz von Relevanz sind, 
trifft dies in den europäischen Häfen nur dann zu, wenn die dort umgeschlagenen Güter als so 
genannte Transitverkehre Deutschland auf dem Landweg bzw. per Binnenschiff erreichen (z.B. 
ein deutscher Import aus Rotterdam) oder Deutschland ganz durchqueren (z.B. ein polnischer 
Import aus Rotterdam). Daher sind im Gegensatz zu den deutschen Häfen in den folgenden 
Darstellungen nur die Umschlagsmengen ausgewiesen, welche für das deutsche Hinterland 
relevant sind – also exklusive der Transhipmentmengen und exklusive derjenigen Mengen, 
welche im jeweiligen Land des Hafens verbleiben oder in ein weiteres Drittland transportiert 
werden, ohne dabei deutsches Territorium zu berühren (z.B. französischer Import aus 
Antwerpen). 

Nicht zuletzt durch die nicht ausgewiesenen, jedoch stark zunehmenden Transhipmentmengen 
zeigt sich beim für Deutschland relevanten Umschlag der europäischen Häfen ein etwas 
moderateres Wachstum (+1,9 % p.a.) als bei der Entwicklung des Umschlags der deutschen Häfen 
(+2,8 % p.a.). Insgesamt wird sich die hinterlandrelevante Umschlagsmenge aller betrachteten 
europäischen Häfen (ohne die deutschen Häfen) von 169 Mio. Tonnen auf 244 Mio. Tonnen 
erhöhen. Dabei wird auch der hohe Importüberschuss bestehen bleiben und sich von einem 
Verhältnis von 70:30 auf 69:31 nur leicht verringern. Mit knapp 96 Mio. Tonnen und einem 
Marktanteil von 57 % unter allen betrachteten Häfen unterstreicht Rotterdam seine aktuell 
herausragende Bedeutung für das deutsche Hinterland. Auch in 2030 wird sich Rotterdam mit 
132 Mio. Tonnen (+1,6 % p.a.) als wichtigster ausländischer Hafen für Deutschland behaupten, 
wird jedoch Marktanteile gegenüber den anderen europäischen Häfen verlieren.77. Die höchsten 
Wachstumsraten hingegen werden nicht in der Nordrange (+1,7 % p.a.), sondern in den 
Mittelmeerhäfen (+3,5 % p.a.) und Ostseehäfen Polens (+2,4 % p.a.) erzielt. 

Für die beiden Adriahäfen Koper in Slowenien (+6,4 % p.a.) und Rijeka in Kroatien (+7,2 % p.a.) 
werden die mit Abstand höchsten Wachstumsraten für die hinterlandrelevanten Volumen 
prognostiziert. Zwar bleiben sie in ihrem Gesamtniveau relativ niedrig, steigern jedoch ihren 
gemeinsamen Marktanteil von 0,9 % auf 2,2 %. Insbesondere Koper wird durch seinen bis 2030 
vollzogenen Ausbau eine wichtige Rolle für alpenquerende Containerverkehre von der Adria in 
die südlichen Bundesländer Deutschlands einnehmen. Diese zusätzlichen Mengen werden zum 
Teil aus den etablierten Containerhäfen Rotterdam, Hamburg und Antwerpen verlagert. Die 
Häfen Italiens werden relativ gleichmäßig zwischen 2,2 und 3,3 % und damit immer noch über 
dem Gesamtmarkt der europäischen Häfen mit deutschlandrelevanten Umschlagsvolumen 
wachsen. Die vier polnischen Ostseehäfen verzeichnen in der Umschlagsprognose 2030 ein 
ebenso überdurchschnittliches Wachstum von +2,4 % p.a. für die aus deutscher Sicht 
hinterlandrelevanten Umschlagsvolumen. Diese bleiben in ihrem absoluten Niveau – 6,7 Mio. 
Tonnen in 2010 und 10,9 Mio. Tonnen in 2030 – jedoch sehr gering. Ihr Anteil an den deutschen 
Hinterlandmengen aus europäischen Häfen nimmt demzufolge von 4,0 auf 4,5 % zu. Der Großteil 
der in den polnischen Häfen umgeschlagenen Güter ist jedoch für den lokalen Markt in Polen 
oder den östlichen Anrainerstaaten bestimmt und berührt damit nicht das deutsche 
                                                

77  Diese Aussage bezieht sich wie die hier ausgewiesenen Hafenumschlagszahlen jeweils auf die für das deutsche 

Hinterland relevante Umschläge. Es ist davon auszugehen, dass sowohl in Rotterdam als auch in den restlichen 

Nordrangehäfen zwischen LeHavre und Amsterdam höhere Umschlagszuwächse erzielt werden können, z.B. 

durch die Zunahme der hier nicht betrachteten Transhipmentaufkommen im europäischen Containerverkehr 

sowie durch die lokale Nachfrage in den Benelux-Ländern und Frankreich.  
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Infrastrukturnetz. Dennoch kommt den polnischen Häfen bei der Entwicklung der 
Wettbewerbssituation der Nordrange- und Ostseehäfen eine bedeutende Rolle zu. Durch 
Direktanläufe aus Übersee und so genannte Interlinerkonzepte der großen Reedereien verlieren 
beispielsweise Hamburg, Rotterdam, Antwerpen und Bremerhaven im Containerumschlag 
Anteile an die polnischen Ostseehäfen, die bislang durch Feederverkehre aus der Nordrange 
versorgt wurden. 

Insgesamt zeigt sich, dass die aus deutscher Sicht hinterlandrelevanten Aufkommen in den 
europäischen Häfen deutlich zunehmen werden. Dies geht einher mit der fortschreitenden 
europäischen Integration, die ausdrücklich durch die Entwicklung der erklärenden Strukturdaten 
für die gesamte Seeverkehrsprognose – vornehmlich durch die wachsenden 
Außenhandelsverflechtungen aller Staaten – unterstellt wird. 

Tabelle 31: Umschlagsentwicklung europäischer Häfen 2010 bis 2030 in 1.000 Tonnen78 

Hafen 
  

Import Export Gesamt 

2010 2030 2010 2030 2010 2030 in  % p.a. 

Nordrange 109.228 149.232 41.049 60.093 150.277 209.325 1,7 % 

Rotterdam 77.118 105.098 18.750 27.265 95.868 132.363 1,6 % 

Antwerpen 15.449 23.845 13.929 21.344 29.379 45.189 2,2 % 

Amsterdam 13.291 14.314 3.490 3.877 16.781 18.190 0,4 % 

Zeebrügge 1.472 2.532 1.998 2.960 3.470 5.492 2,3 % 

Le Havre 1.119 2.339 1.941 3.289 3.060 5.628 3,1 % 

Groningen Seaports 778 1.104 940 1.358 1.718 2.462 1,8 % 

Mittelmeer 5.945 12.846 6.182 11.112 12.127 23.957 3,5 % 

Venedig 2.147 4.497 2.592 4.495 4.738 8.992 3,3 % 

Livorno 1.394 2.211 1.347 2.002 2.741 4.213 2,2 % 

Triest 908 1.600 646 996 1.554 2.596 2,6 % 

Koper 509 2.019 514 1.511 1.023 3.530 6,4 % 

Gioia Tauro 501 916 458 666 958 1.582 2,5 % 

Genua 342 652 293 480 635 1.132 2,9 % 

Rijeka 144 950 333 962 477 1.912 7,2 % 

Ostsee 3.539 5.964 3.209 4.966 6.748 10.930 2,4 % 

Gdansk 1.179 2.453 957 1.625 2.136 4.077 3,3 % 

Gdynia 759 1.171 855 1.240 1.614 2.411 2,0 % 

Szczecin 945 1.220 593 885 1.538 2.105 1,6 % 

Swinoujscie 656 1.121 804 1.216 1.460 2.337 2,4 % 

Gesamt 118.712 168.042 50.440 76.170 169.152 244.212 1,9 % 

 

  

                                                

78  Bei den ausländischen Häfen werden nur die für Hinterlandverkehre Deutschlands relevanten 

Umschlagsvolumen ausgewiesen. 
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5.4 Prognose des Transhipments  

Im Zuge der Zunahme der gesamten Hafenaufkommen werden auch die 
Transhipmentaufkommen weiter deutlich ansteigen. Diese Zunahme beruht nachfrageseitig auf 
der Zunahme der über die See abgewickelten Handelsvolumen der Ostseeanrainerstaaten, 
Norwegens und Großbritannien, welche den Großteil der Transhipmentaufkommen in den 
Nordrange-Häfen ausmachen. 

Neben dem Wachstumstrend des Seehandels insgesamt beeinflussen zwei entgegengesetzte 
Trends das zukünftige Transhipmentaufkommen. Zum einen wird es zu einer weiteren Zunahme 
der Direktanläufe von Containerschiffen in die Ostsee geben. Unter den untersuchten 
Ostseehäfen wird insbesondere Gdansk von dieser Entwicklung profitieren. Auf der anderen 
Seite führt der ungebrochene Trend zu größeren Schiffsklassen - insbesondere bei 
Containerschiffen - zunehmend dazu, dass sich Direktanläufe in die Ostsee entweder nicht 
lohnen oder aufgrund der Schiffsgröße in vielen Ostseehäfen weiterhin nicht abgewickelt werden 
können. Dementsprechend werden Transhipment-Aufkommen auch im Jahr 2030 einen 
bedeutenden Anteil an den Hafenumschlägen der Tiefseehäfen der Nordsee ausmachen. 

In Deutschland konzentrieren sich die Transhipmentaufkommen auf die beiden Häfen 
Bremerhaven und Hamburg. Mit dem Jade-Weser-Port wird sich bis zum Jahre 2030 
Wilhelmshaven als dritter Hafen neben den beiden vorgenannten etablieren und einen 
signifikanten Anteil der in deutschen Häfen abgewickelten Transhipment-Verkehre auf sich 
ziehen. Auch von den Häfen Antwerpen und Rotterdam werden Transhipmentaufkommen nach 
Wilhelmshaven verlagert werden. Es wird erwartet, dass von dem prognostizierten 
Containerumschlag Wilhelmshavens von 3,4 Mio. TEU rund 58 % auf Transhipmentverkehre 
entfallen werden79.  

Abbildung 39: Entwicklung der Transhipmentvolumen (in t) 2010-2030 in Bremerhaven, 

Hamburg und Wilhelmshaven 

 

                                                

79 Dabei werden, wie üblich, umgeschlagene Container im Transhipment als Kaikantenzählung doppelt gezählt, 

sowohl als Hafenimport als auch als Hafenexport 
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Abbildung 40: Entwicklung der Transhipmentvolumen (in Mill. TEU) 2010-2030 in Bremerhaven, 

Hamburg und Wilhelmshaven 

 

Insgesamt wird für den Zeitraum 2010 bis 2030 eine Zunahme des Containerumschlags im 
Transhipment in den deutschen Nordseehäfen um 167 % von 4,2 Mio. TEU im Jahr 2010 auf rund 
11,3 Mio. TEU bzw. auf 90 Mio. Tonnen im Jahr 2030 erwartet. Dies entspricht einem 
durchschnittlichen jährlichen Wachstum von 5,0 %. Dieser Anstieg ist größer als der zu 
erwartende gesamte Anstieg der Transhipmentaufkommen in den Häfen der Nordrange, da 
Wilhelmshaven als einziger bedeutender neuer Hafen Anteile aus Rotterdam und Antwerpen 
abziehen und somit nach Deutschland verlagern wird. Aufgrund der Verlagerungen nach 
Wilhelmshaven ist das entsprechende prognostizierte Wachstum der Transhipmentumschläge 
(in TEU) in Hamburg (+4,2 % p.a.) und Bremerhaven (+3,7 % p.a.) deutlich geringer. Insgesamt 
werden die Containerumschläge im Transhipment in Bremerhaven zwischen 2010 und 2030 um 
prognostizierte 105 % von 1,47 Mio. TEU auf 3,01 Mio. TEU wachsen, in Hamburg beträgt das 
Wachstum 128 % von 2,77 Mio. TEU in 2010 auf 6,32 Mio. TEU in 2030. 

Das Wachstum der Hinterlandaufkommen der Häfen Bremerhaven und Hamburg wird etwas 
geringer ausfallen als das Wachstum der Transhipmentaufkommen. Dementsprechend wird der 
Anteil des Transhipments am Gesamtaufkommen leicht steigen. Für Bremerhaven ist für den 
Zeitraum zwischen 2010 und 2030 ein Umschlagswachstum im Hinterlandverkehr von 103 % auf 
rd. 6,9 Mio. TEU zu erwarten, für Hamburg mit einem Wachstum von 96 % auf 10,1 Mio. TEU im 
Hinterlandverkehr. Insgesamt beträgt das prognostizierte Umschlagswachstum im 
Containerverkehr 104 % in Bremerhaven und 107 % in Hamburg.  
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Abbildung 41: Hinterland- und Transhipment-Aufkommen (in Mill. t) in Bremerhaven, Hamburg 

und Wilhelmshaven 2010 und 2030 

 

Das Gesamtaufkommenswachstum für alle Verkehre in Tonnen wird aufgrund des insgesamt 
stärkeren Wachstums der container-affinen Güter mit hoher Wertdichte niedriger ausfallen als 
das Wachstum der Containerverkehre. Insgesamt rechnen wir in Bremerhaven mit einer 
Zunahme des gesamten Hafenumschlags in Tonnen von 45,9 Mio. t in 2010 auf 87,8 Mio. t in 
2030 (+91 %), in Hamburg mit einem Wachstum von 104,5 Mio. t in 2010 auf 194,6 Mio. t in 2030 
(+86 %) und in Wilhelmshaven mit einer Zunahme von 24,7 Mio. t in 2010 auf 47,6 Mio. t in 2030 
(+93 %). 

Abbildung 42: Hinterland- und Transhipment-Aufkommen (in Mill. TEU) in Bremerhaven, 

Hamburg und Wilhelmshaven 2010 und 2030 
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5.5 Umschlagsprognose der Nordseehäfen 

Die deutschlandrelevanten Umschlagvolumen in den betrachteten Nordseehäfen in 
Deutschland, den Niederlanden, Belgien und Frankreich werden bis 2030 weiter deutlich 
wachsen, jedoch insgesamt nicht mehr mit der Dynamik, wie sie im Zeitraum vor 2008 zu 
beobachten war. Insgesamt wird das deutschlandrelevante Umschlagsvolumen aller 
betrachteten Nordseehäfen um 63 % von 367 Mio. t im Jahr 2010 auf rund 599 Mio. t im Jahr 
2030 zunehmen. Dies entspricht einem durchschnittlichen jährlichen Wachstum von 2,5 %. Dabei 
wachsen die Umschläge in den deutschen Nordseehäfen mit einer durchschnittlichen jährlichen 
Rate von 3,0 % deutlich kräftiger als die in der Analyse berücksichtigten für Deutschland 
relevanten Hinterlandverkehre in den Nordseehäfen Belgiens, der Niederlande und Frankreichs 
(jährliche Rate: 1,7 %). Dies ist zum Teil darauf zurückzuführen, dass Wilhelmshaven als 
bedeutender neuer Containerhafen auch Verkehre gewinnen wird, die bisher über Rotterdam, 
Antwerpen und Zeebrugge abgewickelt wurden und damit den Anteil der deutschen 
Nordseehäfen am gesamt Umschlagsvolumen der Nordrange erhöht. Es muss jedoch betont 
werden, dass für die betrachteten Umschläge der ausländischen Häfen weder deren 
Transhipmentaufkommen betrachtet werden noch die Hinterlandverkehre nach Nordwest- und 
Westeuropa, die das deutsche Verkehrsnetz nicht betreffen. Diese Aufkommen sind nicht für 
Deutschland relevant und daher in den in diesem Bericht aufgeführten Umschlägen nicht 
enthalten. Darüber hinaus wurden im verwendeten Modell für das deutsche Verkehrsnetz 
relevante Verlagerungen aus den Nordrangehäfen in die Adriahäfen berücksichtigt, welche die 
deutschlandrelevanten Hinterlandverkehre in Rotterdam, Antwerpen und Zeebrugge langsamer 
wachsen lassen als das gesamte Hinterlandaufkommen dieser Häfen. 

Abbildung 43: Umschlagsvolumen der Nordseehäfen in Tonnen 2010 und 203080 

 

Das gesamte Umschlagsvolumen der deutschen Nordseehäfen wird um 80 % von 216 Mio. t in 
2010 auf 389 Mio. t im Jahr 2030 anwachsen. Die deutschlandrelevanten Hinterlandverkehre der 

                                                

80 Nur deutschlandrelevante Aufkommen, also für die ausländischen Häfen nur die Verkehre, die ihre Quelle oder 

ihr Ziel in Deutschland haben oder als Transit durch Deutschland führen. 
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ausländischen Häfen werden insgesamt um 39 % von 150 Mio. t in 2010 auf 209 Mio. t in 2030 
anwachsen.  

Die Entwicklung der Umschlagsvolumen der bedeutendsten deutschen Häfen in Hamburg, den 
Bremischen Häfen und in Wilhelmshaven wurde bereits im vorangehenden Kapitel dargestellt.  

Abbildung 44: Durchschnittliches jährliches Wachstum der Umschlagsvolumen der 

Nordseehäfen in  % p. a.81 

 

Mit der Eröffnung des Jade-Weser-Ports gibt es zukünftig mit Hamburg, Bremerhaven und 
Wilhelmshaven drei bedeutende deutsche Containerhäfen. Die Containerumschläge in den 
übrigen deutschen Nordseehäfen werden gering bleiben. In Hamburg und Bremerhaven werden 
die Containerumschläge im Zeitraum 2010 bis 2030 von 7,9 Mio. TEU auf 16,4 Mio. TEU in 
Hamburg (+3,7 % p.a.) und von 4,9 Mio. TEU auf 9,9 Mio. TEU in Bremerhaven (+3,6 %) 
zunehmen. Damit wird die Zunahme der dortigen Containerumschläge auch absolut größer sein 
als der prognostizierte Containerumschlag Wilhelmshavens in 2030 von 3,4 Mio. TEU. 

  

                                                

81 Für ausländische Häfen sind nur die für Deutschland relevanten Quell-, Ziel- und Transitaufkommen im 

Hinterlandverkehr berücksichtigt 
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Die folgenden Diagramme zu den Einzelresultaten der Häfen wurden für die bessere Lesbarkeit 
so aufbereitet, dass die 25 Gütergruppen der Verkehrsverflechtungsprognose82 zu sechs 
Gütergruppen geclustert wurden. Dies folgte analog zu der vom Statistischen Bundesamt 
benutzten zusammenfassenden Gliederung der NST 2007 Gruppen B1-B10 bzw. C1-C7.83 

Tabelle 32: Zusammenfassung von NST 2007 Güterabteilungen und Gütergruppen 

Bezeichnung Zugehörige NST 2007 
Zwei- bzw. Dreisteller 

Gütergruppen 
im Projekt 

Erzeugnisse der Landwirtschaft, Jagd und Forstwirtschaft; Fische und 
Fischereierzeugnisse 

01 010 

Steinkohle 02.1 021 

Braunkohle  022 

Erdöl und Erdgas 02.3 023 

Erze 03.1, 03.2, 03.6 031 

Düngemittel 03.3 032 

Steine und Erden, sonstige Bergbauerzeugnisse 03.4, 03.5 033 

Nahrungs- und Genussmittel 04 040 

Textilien und Bekleidung; Leder und Lederwaren 05 050 

Holz sowie Holz-, Kork- und Flechtwaren, Pappe, Papier etc. 06 060 

Koks 07.1 071 

Mineralölerzeugnisse 07.2, 07.3, 07.4 072 

Chemische Erzeugnisse und Chemiefasern; Gummi- und 
Kunststoffwaren; Spalt- und Brutstoffe 

08 080 

Sonstige Mineralerzeugnisse 09 090 

Metalle und Halbzeug daraus; Metallerzeugnisse, ohne Maschinen  10 100 

Maschinen und Ausrüstungen; Büromaschinen, 
Datenverarbeitungsgeräte und -einrichtungen; etc. 

11 110 

Fahrzeuge 12 120 

Möbel, Schmuck, Musikinstrumente, Sportgeräte, Spielwaren und 
sonstige Erzeugnisse 

13 130 

Sekundärrohstoffe; kommunale Abfälle und sonstige Abfälle 14 140 

Post, Pakete 15 150 

Geräte und Material für die Güterbeförderung 16 160 

Im Rahmen Umzügen beförderte Güter  17 170 

Sammelgut: eine Mischung verschiedener Arten von Gütern, die 
zusammen befördert werden 

18 180 

Nicht identifizierbare Güter: Güter, die sich aus irgendeinem Grund 
nicht genau bestimmen lassen und daher nicht den Gruppen 01-16 
zugeordnet werden können 

19 190 

                                                

82 Vgl. Tabelle 4: NST 2007 Gütergruppen, Seite 7 
83 Statistisches Bundesamt, Einheitliches Güterverzeichnis für die Verkehrsstatistik – 2007, Wiesbaden 2008 
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Bezeichnung Zugehörige NST 2007 
Zwei- bzw. Dreisteller 

Gütergruppen 
im Projekt 

Sonstige Güter 20 200 

 

Abbildung 45: Umschlagsentwicklung Hafen Hamburg 2001-2010 mit Umschlagsprognose 2030  
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Abbildung 46: Umschlagsentwicklung Bremerhaven 2001-2010 mit Umschlagsprognose 2030  

 

 

Abbildung 47: Umschlagsentwicklung Wilhelmshaven 2001-2010 mit Umschlagsprognose 2030  
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Abbildung 48: Umschlagsentwicklung Bremen 2001-2010 mit Umschlagsprognose 2030  

 

Abbildung 49: Umschlagsentwicklung Brunsbüttel 2001-2010 mit Umschlagsprognose 2030 
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Abbildung 50: Umschlagsentwicklung Brake 2001-2010 mit Umschlagsprognose 2030  

 

Abbildung 51: Umschlagsentwicklung Stade 2001-2010 mit Umschlagsprognose 2030 
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Abbildung 52: Umschlagsentwicklung Emden 2001-2010 mit Umschlagsprognose 2030 Emden  

 

Abbildung 53: Umschlagsentwicklung Cuxhaven 2001-2010 mit Umschlagsprognose 2030 
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Abbildung 54: Umschlagsentwicklung Nordenham 2001-2010 mit Umschlagsprognose 2030 

 

Abbildung 55: Umschlagsentwicklung Papenburg 2001-2010 mit Umschlagsprognose 2030 

 

  



Verkehrsverflechtungsprognose 2030 - Los 2 (Seeverkehrsprognose) 

 

 

MWP - IHS - UNICONSULT - Fraunhofer CML   Seite 108 

Da sich der Ausgangswert 2010 und die Prognose 2030 der ausländischen Häfen alleine auf die 
deutschlandrelevante Verkehre beziehen, sind in diesen Abbildungen die Gesamtvolumen 2001-
2009 indikativ als Linie dargestellt.  

Abbildung 56: Gesamtumschlagsentwicklung Rotterdam 2001-2010, Prognose der 

deutschlandrelevanten Volumen 2030 
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Abbildung 57: Gesamtumschlagsentwicklung Antwerpen 2001-2010, Prognose der 

deutschlandrelevanten Volumen 2030 

 

Abbildung 58: Gesamtumschlagsentwicklung Amsterdam 2001-2010, Prognose der 

deutschlandrelevanten Volumen 2030 
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Abbildung 59: Gesamtumschlagsentwicklung Groningen 2001-2010, Prognose der 

deutschlandrelevanten Volumen 2030 

 
Abbildung 60: Gesamtumschlagsentwicklung Le Havre 2001-2010, Prognose der 

deutschlandrelevanten Volumen 2030 
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Abbildung 61: Gesamtumschlagsentwicklung Zeebrügge 2001-2010, Prognose der 

deutschlandrelevanten Volumen 2030 
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5.6 Umschlagsprognose der Ostseehäfen 

In diesem Kapitel wird auf die prognostizierte Entwicklung der betrachteten Ostseehäfen 
eingegangen. Neben den bereits unter Kapitel 5.2.2 beschrieben Entwicklungen der deutschen 
Ostseehäfen, kommen hier zum Vergleich die vier polnischen Häfen dazu.  

Abbildung 62: Umschlagsvolumen der Ostseehäfen in Tonnen 2010 und 203084 

 

Bei Puttgarden wird für 2030 davon ausgegangen, dass diese Volumen im Wesentlichen – aber 
nicht zwingend ausschließlich – über die feste Fehmarnbeltverbindung laufen werden und 
überwiegend keine Seehafenumschläge mehr darstellen.  

                                                

84 Auch hier sind nur die deutschlandrelevanten Verkehre der ausländische Häfen betrachtet worden.  
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Abbildung 63: Durchschnittliches jährliches Wachstum der Umschlagsvolumen der Ostseehäfen 

in % pro Jahr 

 

Wie bereits unter Kapitel 5.2.2 beschrieben, sind diese Werte Ergebnis der vorgegebenen 
prognostizierten wirtschaftliche Gesamtentwicklung sowie singulärer Faktoren, die auf die 
Hafenstandorte wirken. Dazu zählen u.a. die schon erwähnten Effekte auf Sassnitz (keine 
Fortschreibung der 2010 Volumen aus der Ostseepipeline) und Rostock, Kiel sowie Flensburg 
(Verminderung bzw. Wegfall des Kohleimports). 

Lübecks prognostiziertes Wachstum führt dazu, dass Lübeck 2030 der umschlagsstärkste 
deutsche Ostseehafen sein wird. Im Vergleich der Ostseehäfen Schleswig-Holsteins und 
Mecklenburg-Vorpommerns fallen neben den Sondereffekten auch die unterschiedlichen 
Wachstumsaussichten des jeweiligen Hinterlands ins Gewicht. Die prognostizierten 
Hafenumschlagsmengen umfassen alle Gütergruppen und Verkehrsarten. Die Entwicklung des 
Fährverkehrs als Teilmarkt des Güteraufkommens wurde nicht getrennt analysiert. Ebenso sind 
keine spekulativen Annahmen zu der Entwicklung wichtiger Produktbereiche wie die der 
nordischen Papierindustrie getroffen worden, sondern es wurden wie im bereits ausgeführt auch 
für die Ostsee die in LOS 1 prognostizierten Wachstumsraten pro Gütergruppe pro Region 
angewandt.  

Das Wachstum der deutschen Ostseehäfen fällt moderat aus. Im Vergleich zu den deutschen 
Ostseehäfen fällt der Zuwachs der deutschlandrelevanten Volumen in Polen etwas höher aus. 
Das deutschlandrelevante Volumen der polnischen Ostseehäfen steigt 2030 mit einer 
überdurchschnittlichen Wachstumsrate. D.h., hier kommt es zu leichten Marktverschiebungen 
zu Gunsten der polnischen Häfen.  
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Abbildung 64: Umschlagsentwicklung Lübeck 2001-2010 mit Umschlagsprognose 2030  

 

Lübeck erzielt trotz Abschlägen durch die feste Fehmarnbelt-Verbindung durch die Verflechtung 
wirtschaftlicher Wachstumsräume über den Hafen Lübeck und die vorhandene Güterstruktur 
überdurchschnittliche Wachstumsraten. Lübeck muss entgegen seinen Wettbewerberhäfen 
keine Volumenrestriktionen durch eine Verminderung des Kohlimports hinnehmen.  
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Abbildung 65: Umschlagsentwicklung Rostock 2001-2010 mit Umschlagsprognose 2030 

 

Das prognostizierte Wachstum des Rostocker Hafens erfährt Abschläge durch die Reduktion des 
deutschen Kohleimports sowie durch eine unterdurchschnittliche Entwicklung der 
Handelsmengen von landwirtschaftlichen Gütern.  
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Abbildung 66: Umschlagsentwicklung Kiel 2001-2010 mit Umschlagsprognose 2030 

 

Kiel erfährt Wachstumsimpulse durch die Verflechtung mit wirtschaftlichen Wachstumsräumen. 
Negativ ist die für 2030 angenommene Schließung des Kohlekraftwerks, die wesentlich die 
Gesamtmenge reduziert. Kiel erfährt im Wettbewerb mit der festen Fehmarnbeltquerung 
weitere Abschläge.  
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Abbildung 67: Umschlagsentwicklung Wismar 2001-2010 mit Umschlagsprognose 2030 

 

Wismars Wachstum basiert auf der Prognose wachsender Handelsmengen der dort 
umgeschlagenen Massengüter.  
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Abbildung 68: Umschlagsentwicklung Sassnitz 2001-2010 mit Umschlagsprognose 2030 

 

Verglichen mit dem Jahre 2009 könnte man in Sassnitz auch von stabilen Volumen sprechen. Wie 
bereits erläutert, sind die Volumen der Errichtung der Ostseepipeline aus 2010 nicht für 2030 
fortgeschrieben worden, daher der scheinbare Rückgang 2010 zu 2030. Verglichen mit 2009 
stoppt Sassnitz den Abwärtstrend der letzten Dekade. 



Verkehrsverflechtungsprognose 2030 - Los 2 (Seeverkehrsprognose) 

 

 

MWP - IHS - UNICONSULT - Fraunhofer CML   Seite 119 

Abbildung 69: Umschlagsentwicklung Stralsund 2001-2010 mit Umschlagsprognose 2030 

 

Stralsund profitiert wie Wismar von der Prognose der Handelsmengen der Massengüter, die in 
Stralsund umgeschlagen werden.  
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Abbildung 70: Umschlagsentwicklung Flensburg 2001-2010 mit Umschlagsprognose 2030 

 

Der Rückgang der Gesamtmengen in Flensburg ist der Schließung des Kohlekraftwerks 
geschuldet.  

 

Alle Resultate sind also direkte Folge der erwarteten wirtschaftlichen Entwicklung der Länder und 
Regionen und damit der Transportnachfrage, die über die jeweiligen Häfen abgewickelt wird. Die 
Strukturfaktoren der Häfen wie Ausbauplanungen in Häfen, Verbesserungen bei der 
Infrastruktur, die Entwicklung neuer Märke (Offshore-Windlogistik) führen nur zu geringen 
Verschiebungen von Wettbewerbsanteilen. Der Mega-Trend der Direktanläufe nach Gdansk geht 
zu Lasten der deutschen Nordrange-Containerhäfen, nicht der deutschen Ostseehäfen. Siehe 
dazu auch die weiteren Ausführungen unter Kapitel 5.8. 

Größeren Einfluss vermutet man zunächst bei den Entwicklungen SECA85 und der festen 
Verbindung über den Fehmarnbelt. SECA wurde jedoch nicht als Megatrend in das 
Wettbewerbsmodell aufgenommen. Die Begründung dafür liefert der folgende Exkurs: 

Die Sulphur Emission Control Area (SECA) legt Grenzen für die Schadstoffbelastung von 
Seeschiffen fest. Zur SECA gehören auch Ost- und Nordsee. Hier gelten strengere Grenzwerte für 
den Schwefelgehalt von Schiffsbrennstoffen. Der für Weltmeere geltende Grenzwert von 4,5 
Prozent Schwefel ist hier auf 1,0 Prozent begrenzt, 2015 soll er laut revidierter Fassung des Annex 
VI des MARPOL-Abkommens vom Oktober 2008 auf 0,1 Prozent sinken. Für die übrigen Gebiete 
(hierzu zählt auch das Mittelmeer) ist für 2012 ein Grenzwert von 3,5 Prozent festgelegt, der bis 
spätestens 2025 auf 0,5 Prozent sinken soll. Verschiedene Seetransporte werden in 
verschiedenem Maße von den SECA-Treibstoffpreiserhöhungen betroffen sein. Das erklärt sich 

                                                

85 Sulphur Emission Control Areas 
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aus dem Anteil der Treibstoffkosten an den OPEX und dem Anteil an der transportierten Tonnage. 
Demnach werden RoRo und RoPax-Schiffe am stärksten getroffen, weitaus weniger jedoch 
Feeder-Schiffe und noch weniger Bulker. Zwischen Unitised Cargo und Bulk Schifffahrt gibt es 
wenige Schnittmengen, wohl aber zwischen RoRo und Container. Je nach Korridor gibt es 
verschiedene Verlagerungspotentiale auf Landverkehre. Die Kapazitäten der Landverkehre sind 
teilweise begrenzt (z.B. Engpass Öresund-Brücke, keine Alternativen zum Finnland-Seeverkehr, 
Vogelfluglinie mit Kosten verursachenden Fähr- oder Brückenpassagen und langen Lenkzeiten). 

Verlagerungseffekte durch die SECA-Regelung von See- auf den Landtransport und von den Nord- 
in die Südhäfen sind möglich, ebenso kann es für einzelne Teilverkehre zu einer Verschiebung bei 
den Fährtransporten von langen auf kürzere Routen kommen. Jedoch wird im Rahmen dieser 
langfristigen Projektion der Hafenvolumen 2030 den durch die SECA-Regelungen beeinflusste 
Teilmengen kein prägender Einfluss auf die Wettbewerbssituation der hier betrachteten zwölf 
Ostseehäfen unterstellt. Ebenso wird auf spekulative Annahmen zu dem Verhalten ganzer 
Großindustrien wie der nordischen Papierindustrie und z.B. der finnischen Volkswirtschaft im 
Rahmen der Diskussion um SECA verzichtet. Grundlage für die Prognose der Transportnachfrage 
bleibt die Handelsprognose des LOS 1.  

Es wird davon ausgegangen, dass SECA den Trend zu Direktanläufen von Großschiffen in die 
Ostsee befördern wird, falls die Auslastung der Großschiffe von/nach Polen ausreichend ist, und 
dadurch die Nordrangehäfen Containermengen an Gdansk verlieren. Diese verlagerten Mengen 
sind dann allerdings nicht mehr relevant für Deutschland, denn diese Volumen nach Polen, 
Russland und ins weitere Osteuropa belasten das deutsche Verkehrsnetz nicht mehr. 

Einen erheblichen Einfluss wird die geplante feste Fehmarnbeltquerung haben. Dieses ist jedoch 
ein in dem Sinn des Modells wirkender Wettbewerbsfaktor zwischen den Häfen und wird 
demnach in Kapitel 5.8 besprochen.  

Den größten Einfluss auf die prognostizierten Volumen haben aber die Annahmen zu der 
zukünftigen Energiepolitik der Bundesregierung und der damit einhergehenden Veränderung des 
Kohleimports. 

 

In den folgenden Diagrammen ist der Bruch zwischen den Gesamtumschlagsmengen 2001-2009 
und den Werten 2010 und 2030 dadurch begründet, dass 2010 und 2030 lediglich der 
deutschlandrelevante Verkehr modelliert wurde, also alle Verkehre, die Ihre Quelle oder ihr Ziel 
in Deutschland haben oder Verkehrsbeziehungen, die als Transit durch Deutschland gehen. Für 
die polnischen Häfen wurden also Verkehre wie Schweden-Polen, Finnland-Polen oder 
Schweden-Ungarn via Polen nicht betrachtet. 
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Abbildung 71: Gesamtumschlagsentwicklung Gdansk 2001-2010, Prognose der 

deutschlandrelevanten Volumen 2030 

 

Abbildung 72: Gesamtumschlagsentwicklung Gdynia 2001-2010, Prognose der 

deutschlandrelevanten Volumen 2030 
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Abbildung 73: Gesamtumschlagsentwicklung Szczecin 2001-2010, Prognose der 

deutschlandrelevanten Volumen 2030 

 

Abbildung 74: Gesamtumschlagsentwicklung Swinoujscie 2001-2010, Prognose der 

deutschlandrelevanten Volumen 2030 
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5.7 Umschlagsprognose Mittelmeer 

Die in den Mittelmeerhäfen für das deutsche Verkehrsaufkommen im Hafenhinterlandverkehr 
relevanten umgeschlagenen Mengen werden zwischen 2010 und 2030 stärker wachsen als die 
entsprechenden Verkehre der Nord- und Ostseehäfen. Insgesamt bleiben diese Volumen jedoch 
deutlich geringer, nicht nur als die entsprechenden Aufkommen der Nordrange-Häfen sondern 
auch als die in den Ostseehäfen umgeschlagenen deutschlandrelevanten Aufkommen. Insgesamt 
werden die betrachteten Hinterlandaufkommen der Mittelmeerhäfen bis 2030 um 98 % von 12,1 
Mio. t auf 24,0 Mio. t ansteigen. 

Ursächlich für das vergleichsweise kräftige Wachstum ist zum einen der Ausbau der Häfen in 
Venedig, Koper und Rijeka, sowie das überproportionale Wachstum der für die Mittelmeerhäfen 
relevanten Handelsströme durch den Suezkanal nach Asien und in den Nahen Osten. Durch die 
Hafenerweiterungen ist anzunehmen, dass sich bisher in den Nordrangehäfen im 
Hafenhinterlandverkehr mit den südlichen Bundesländern, Österreich, der Schweiz und den 
Länder Südosteuropas umgeschlagene Containeraufkommen in die Adriahäfen, insbesondere 
nach Koper und Rijeka verlagern werden. Der größere Teil dieser verlagerten Volumen wird im 
Hinterlandverkehr dementsprechend nicht mehr die deutschen Verkehrsnetze im Transitverkehr 
beanspruchen. Dementsprechend erscheinen diese Volumen auch nicht mehr in den 
ausgewiesenen deutschlandrelevanten Hafenumschlagszahlen für 2030.  

Abbildung 75: Umschlagsvolumen der Mittelmeerhäfen in Tonnen 2010 und 203086 

 

Venedig wird mit deutlichem Abstand für Deutschland berührende Hafenhinterlandverkehre der 
wichtigste Hafen am Mittelmeer bleiben. Das prognostizierte Wachstum des 
deutschlandrelevanten Hafenumschlags Venedigs zwischen 2010 und 2030 beträgt 90 % bzw. 3,3 

                                                

86 Nur deutschlandrelevante Aufkommen 
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% p.a. Dabei steigt der Hafenumschlag von 4,7 Mio. t in 2010 auf 9,0 Mio. t in 2030. Livorno wird 
der für Deutschland zweitwichtigste Mittelmeerhafen bleiben, dies jedoch mit einem im 
Vergleich zu Venedig geringeren Wachstum von 54 % bzw. 2,2 % p.a. auf 4,2 Mio. t im Jahr 2030. 

Das stärkste Wachstum der Deutschland tangierenden Hinterlandverkehre der Mittelmeerhäfen 
wird - vor allem aufgrund der angenommen Verlagerungseffekte - für den Hafen Rijeka (+7,2 % 
p.a.) und den Hafen Koper (+6,4 % p.a.) erwartet. Dies allerdings vor dem Hintergrund von  
vergleichsweise geringen Ausgangsmengen im Jahr 2010. Dennoch wird das für Deutschland 
relevante Hafenhinterlandaufkommen Kopers im Jahr 2030 höher sein als das des Hafens Triest. 
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5.8 Erläuterungen zu den Wettbewerbsfaktoren 

Im Folgenden werden die im Wettbewerbsmodell berücksichtigten Wettbewerbsfaktoren und 
deren Wirkung erläutert.  

5.8.1 Nordseehäfen 

Ausbau Hafen Brake 

NPorts investiert zurzeit insgesamt 73,3 Mio. Euro in den Ausbau und die Erweiterung des 
Seehafens Brake. Hauptprojekt mit knapp 60 Mio. Euro ist die Hafenerweiterung des 
Niedersachsenkais auf einer Länge von 270 m. Weiterhin entsteht durch die Maßnahme 
eine 10 Hektar große Freifläche. Hierdurch soll ein zweiter Liegeplatz geschaffen werden. 

 Positive Auswirkungen:  Brake 

 Negative Auswirkungen:  Bremen 

 

Ausbau Bremer Industriehafen 

Angemessene Wassertiefen im Bremer Industriehafen werden geschaffen. 

 Positive Auswirkungen:  Bremen 

 Negative Auswirkungen:  Brake 

 

Fahrrinnenanpassung Unterweser 

Der Bund führt die Fahrrinnenanpassung der Unterweser durch. Damit können Schiffe mit 
einem Tiefgang von bis zu 12,80 m nach Brake und mit einem Tiefgang von bis zu 11,10 m 
nach Bremen tideabhängig fahren. Für die Seeverkehrsprognose wird die 
Fahrrinnenvertiefung der Unterweser als realisiert angenommen.  

 Positive Auswirkungen:  Brake, Bremen 

 Negative Auswirkungen:  (Rostock) 

 

Fahrrinnenanpassung Außenweser 

Die Fahrrinnenanpassung der Außenweser wird vom Bund durchgeführt sobald Baurecht 
vorliegt. Ziel ist es, eine tideunabhängige Erreichbarkeit des CT Bremerhaven für 
Großcontainerschiffe mit einem Abladetiefgang von maximal 13,50 m sicherzustellen. 
Tideabhängig ist dann Verkehr mit bis zu 14,50 m tiefgehenden Containerschiffen 
möglich. Für die Seeverkehrsprognose wird die Fahrrinnenvertiefung der Außenweser als 
realisiert angenommen. Dies würde die Wettbewerbsfähigkeit Bremerhavens gegenüber 
Hamburg stärken.  

 Positive Auswirkungen:  Bremerhaven 

 Negative Auswirkungen:  Hamburg 
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Ausbau OTB Bremerhaven 

Aktuell befindet sich in Bremerhaven eine neue Umschlagsanlage für die Offshore-
Industrie in Planung, welche 2014 in Betrieb genommen werden soll. Das Offshore 
Terminal Bremerhaven wird sich im nördlichen Bereich des Blexer Bogens befinden und 
an eine 200 Hektar große Gewerbefläche anschließen. Das Ziel ist es, den bereits 
angesiedelten Unternehmen aus der Offshore-Windenergieindustrie eine leistungsfähige 
Infrastruktur zu bieten und die Attraktivität des Standorts zu erhöhen. Das Terminal wird 
dem Umschlag, der Vormontage und der Lagerung von Offshore-Windenergieanlagen 
sowie dem Export von Komponenten und als Logistikzentrum dienen. Auf einer 
Gesamtfläche von etwa 25 Hektar sollen bis zu 160 Windenergieanlagen und 
Gründungskörper eines Windparks pro Kernsaison umgeschlagen werden. An einer 500 
m langen Kaje entstehen zwei bis drei Liegeplätze bei einer Wassertiefe von 14,5 m. 
Zudem wird das OTB Bremerhaven über eine 70 m breite und 500 m lange 
Schwerlastplattform an der Kaje verfügen. Derzeit befindet sich der Bau des OTB im 
Planfeststellungsverfahren. 

 Positive Auswirkungen:  Bremerhaven 

 Negative Auswirkungen:  – 

 

Ausbau Autohafen Bremerhaven 

In Bremerhaven ist beabsichtigt, weiter in die Infrastruktur des Autohafens Bremerhaven 
zu investieren. Dazu gehört der abgeschlossene  Bau der neuen Kaiserschleuse mit 
deutlich vergrößerten Abmessungen und die Umgestaltung des Osthafens (Bau neuer 
Liegeplätzen für Übersee-Carrier und Feederschiffe, Schaffung weiterer Stellflächen). 

 Positive Auswirkungen:  Bremerhaven 

 Negative Auswirkungen:  Cuxhaven, Emden 

 

Ausbau Hafen Brunsbüttel 

Das Land Schleswig-Holstein plant aktuell die Errichtung einer schwerlastfähigen Multi-
Purpose Pier für die Montage und Versorgung von Offshore Windparks. Weiterhin 
bestehen ausreichend freie Flächen für die Ansiedlung von Dienstleistern und die 
Zwischenpufferung von Komponenten. Im Zuge des Ausbaus des Hafens Brunsbüttel 
entsteht ein neuer Liegeplatz in Richtung Osten. Weiterhin erfolgen der Ausbau und die 
Vertiefung des mittleren Liegeplatzes.  

 Positive Auswirkungen:  Brunsbüttel 

 Negative Auswirkungen:  – 

 

Ausbau Hafen Cuxhaven 
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NPorts investiert derzeit einen dreistelligen Millionenbetrag in die Erweiterung des 
Seehafens Cuxhaven. Die Investitionen sollen vornehmlich für den Infrastrukturausbau 
für Offshore-Windlogistik genutzt werden. 

 Positive Auswirkungen:  Cuxhaven 

 Negative Auswirkungen:  – 

 

Central Terminal Steinwerder (Hamburg) 

Das Central Terminal Steinwerder (CTS) wird zurzeit als fünftes großes Terminal des 
Hamburger Hafens geplant. Nach gegenwärtigem Stand kann damit gerechnet werden, 
dass auf 125 ha und an rd. 1.500 m Hauptkaimauer sowohl Container als auch 
Projektladung und weitere Güter umgeschlagen werden. Nach einer Projektentscheidung 
beabsichtigt die HPA, bis 2013 die Genehmigungsunterlagen für das 
Planfeststellungsverfahren zu erstellen. Die Realisierung des CTS ist terminlich noch 
unklar, es wird jedoch davon ausgegangen, dass dies bis 2030 geschehen sein wird87. 

Das CTS wird die Wettbewerbsfähigkeit des Hamburger Hafens stärken. Dies zu 
Ungunsten Wilhelmshavens und Bremerhavens – sowohl im Container- als auch im 
Projektladungsbereich.  

 Positive Auswirkungen:  Hamburg 

 Negative Auswirkungen:  Bremerhaven, Wilhelmshaven 

 

Terminalausbau Hamburg 

Gegenwärtig werden alle vier Containerterminals in Hamburg kapazitiv ausgebaut. Neben 
vereinzelten Baumaßnahmen (z.B. Eurogate Westerweiterung88) soll vor allem die 
Leistungsfähigkeit erhöht werden. Beispielsweise ist beabsichtigt, die Umschlagkapazität 
auf dem Burchardkai von heute 2,6 Mio. TEU auf zukünftig 5,2 Mio. TEU durch 
leistungsfähigere Brücken und neue – teilweise automatisierte Lagersysteme – zu 
verdoppeln. Der Ausbau der Terminals wird die Wettbewerbsfähigkeit Hamburgs 
verbessern, insbesondere im Vergleich zu Bremerhaven und Wilhelmshaven. 

 Positive Auswirkungen:  Hamburg 

 Negative Auswirkungen:  Bremerhaven, Wilhelmshaven 

 

Fahrrinnenanpassung Elbe 

Der Bund plant, die Fahrrinne der Elbe zu vertiefen, sobald Baurecht vorliegt. Das 
Ausbauziel ist die Verbesserung der Erreichbarkeit des Hamburger Hafens für die 
Containerschifffahrt und zwar tideunabhängig mit 13,50 m Tiefgang und tideabhängig mit 
14,50 m. Damit soll gewährleistet werden, dass die Schiffe der neuesten Generation 
möglichst restriktionsfrei den Hamburger Hafen erreichen können. Für die 
Seeverkehrsprognose wird – trotz der ausstehenden Entscheidung – davon ausgegangen, 

                                                

87  (Steinwerder, 2011) 
88 (Daten & Fakten zur Westerweiterung Eurogate, 2011) 
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dass die Fahrrinnenanpassung realisiert wird. Dies würde dann die Wettbewerbsfähigkeit 
Hamburgs gegenüber Bremerhaven, Rotterdam und Antwerpen stärken – insbesondere 
jedoch gegenüber Wilhelmshaven, das seine gute nautische Erreichbarkeit stark 
vermarktet. Von einer Fahrrinnenanpassung könnte auch Stade profitieren – sowohl in 
Bezug auf das geplante neue Multi-Purpose-Terminal als auch in Bezug auf einen 
prinzipiell denkbaren LNG-Umschlag. 

 Positive Auswirkungen:  Hamburg, Stade 

 Negative Auswirkungen:  Bremerhaven, Wilhelmshaven, Antwerpen, 
Rotterdam 

 

Ausbau Hafen Nordenham 

Aktuelle Planungen sehen mittelfristig eine Verfüllung der Wasserfläche hinter der 
Pier/RoRo-Rampe vor, um dort beispielsweise Offshore-Komponenten umzuschlagen. 
Weitere Entwicklungsgebiete sind der angestrebte Ausbau des Bereiches 
Automotive/rollende Ladung und die Ansiedlung von Unternehmen im Bereich der Bio-
Treibstoffproduktion sowie die Erweiterung des Stahlumschlages in Verbindung mit einer 
Just-in-time-Belieferung der entsprechenden Kunden. Insgesamt stehen für einen 
weiteren Ausbau des Seehafens 33,5 ha freie Gewerbeflächen zur Verfügung.  

 Positive Auswirkungen:  Nordenham 

 Negative Auswirkungen:  Brake, Bremen 

 

Ausbau Hafen Stade 

In Stade-Bützfleth an der Unterelbe entsteht ein Multi Purpose Terminal für den 
Umschlag von Massen- und Stückgut. Das Unternehmen Buss Ports plant dort jährlich 
etwa 1 Mio. Tonnen Massengut umzuschlagen. Darüber hinaus können jährlich maximal 
60.000 Container umgeschlagen werden. Weiterhin sind Beteiligungen an der 
Hinterlandentwicklung beabsichtigt in Form von Gewerbeparks oder Logistikzentren für 
hafennahe Dienstleistungen.  

 Positive Auswirkungen:  Stade 

 Negative Auswirkungen:  Brunsbüttel, Cuxhaven, Hamburg 

 

Ausbau Wilhelmshaven Niedersachsenbrücke  

Die Niedersachsenbrücke versorgt das EON-Kohlekraftwerk mit Importkohle. Derzeit wird 
diese Brücke ausgebaut für Schiffe der Größe VLBC (bis zu 240.000 t dwt), damit ein 
weiteres Kohlekraftwerk (GDF Suez) versorgt werden kann. Mit dem Ausbau der 
Niedersachsenbrücke können zukünftig in Wilhelmshaven bis zu 8 Mio. t Kohle jährlich 
umgeschlagen werden (dafür können bis zu 60 ha Lager- und Logistikflächen genutzt 
werden).  

 Positive Auswirkungen:  Wilhelmshaven 

 Negative Auswirkungen:  Hamburg, Nordenham 
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Ausbau Hafen Antwerpen 

Der langfristige Finanzierungsplan für die Jahre 2011 bis 2015 sieht die Investition von 1,6 
Mrd. € in den Hafen vor. Es soll eine zweite Schleuse gebaut werden sowie die Fahrrinne 
vertieft werden. Weiterhin sollen Investitionen in die Flächenentwicklung, insbesondere 
die Seaftinghe Development Area, getätigt werden. Ziel ist die langfristige Verdoppelung 
der Container-Transhipment-Volumina im Hafen Antwerpen. 

 Positive Auswirkungen:  Antwerpen 

 Negative Auswirkungen:  Hamburg, Rotterdam 

 

Ausbau Hafen Groningen Seaports/Eemshaven 

Im Hafen Eemshaven befinden sich derzeit zwei Projekte in der Umsetzung: Der Energy 
Park Eemshaven und das Massengutterminal. Weiterhin entstehen auf einer 
Gesamtfläche von 32,5 ha ein Massengutanleger und -terminal für den Umschlag und die 
Lagerung von Massengütern (z. B. Granit, Kohle, Sand, etc.). Auf dem Gelände können 
Schiffe der Panamax-Klasse mit einer maximalen Kapazität von 60.000 t und einem 
maximalen Tiefgang von 10,5 m abgefertigt werden.  

 Positive Auswirkungen:  Groningen Seaports 

 Negative Auswirkungen:  – 

 

Ausbau Rotterdam Maasvlakte II 

Die Maasvlakte ist eine künstliche Insel, die derzeit weiter ausgebaut wird. Durch das 
Projekt Maasvlakte II werden 2.000 ha neue Hafenfläche geschaffen, auf denen bis zu vier 
Mio. TEU umgeschlagen werden sollen. Die Maasvlakte II soll 2013 in Betrieb gehen und 
wird die Wettbewerbsfähigkeit Rotterdams stärken, insbesondere gegenüber den 
Nachbarhäfen von Rotterdam aber auch gegenüber dem Hauptwettbewerber Hamburg. 
Die übrigen Nordrangehäfen von Bremerhaven, Wilhelmshaven und Zeebrügge werden 
ebenfalls Wettbewerbsnachteile hinnehmen müssen. Es ist dahingegen 
unwahrscheinlich, dass die Maasvlakte-Effekte bis nach Le Havre ausstrahlen werden. 

 Positive Auswirkungen:  Rotterdam 

 Negative Auswirkungen:  Bremerhaven, Hamburg, Wilhelmshaven,  

     Amsterdam, Antwerpen, Zeebrügge 

 

Ausbau des Nord-Ostsee-Kanals (Oststrecke) 

Der Nord-Ostsee-Kanal (NOK) stellt durch kurze Reisezeiten und die nach Ziel- und 
Quellhafen variierende Wegersparnis insbesondere für die deutschen Nordseehäfen 
einen wichtigen Standortvorteil dar. Der NOK ist die meistbefahrene künstliche 
Wasserstraße der Welt. Aufgrund der Zunahme des Schiffsverkehrs und der Veränderung 
der Flottenstruktur auf dem Nord-Ostsee-Kanal stellen die engen Kurven und die 
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Querschnittsabmessungen des Kanals in zunehmendem Maß einen Engpass für den 
Verkehrsablauf dar.  

Der Ausbau des NOK ist derzeit jedoch nicht realisierbar. Für die Seeverkehrsprognose für 
das Jahr 2030 werden allerdings der Ausbau der Oststrecke des NOK sowie der Bau der 5. 
Schleuse in Brunsbüttel als realisiert unterstellt. Der Bau der 5. Schleuse hat bereits 
begonnen. 

 

 Positive Auswirkungen:  Hamburg, Bremerhaven, Wilhelmshaven 

 Negative Auswirkungen:  – 

5.8.2 Ostseehäfen 

Ausbau Hafen Kiel 

In Kiel wird der Hafen weiter entwickelt. Hierfür wurden bereits 2005 fünf Hektar 
zusätzliche Flächen am Osteruferhafen erworben, die nun als Hafenerweiterungsfläche 
eingebunden werden sollen. 

 Positive Auswirkungen:  Kiel 

 Negative Auswirkungen:  Lübeck, Puttgarden, Rostock 

 

Ausbau Hafen Lübeck 

In Lübeck wird der Hafen im Rahmen des 4. Bauabschnitt, Teil B am Seelandkai mit einer 
Größe von ca. 12.000 m² derzeit ausgebaut. Dazu kommt eine verbesserte 
Schienenanbindung Lübecks. Derzeit werden innerhalb des Hafens verschiedene 
Schieneninfrastrukturprojekte umgesetzt, wie die Erneuerung des Gleis 3 im Bahnhof 
Lübeck-Skandinavienkai oder die Erneuerung des Gleis 81 im Bahnhof Lübeck Hafen. 

 Positive Auswirkungen:  Lübeck 

 Negative Auswirkungen:  Kiel, Puttgarden, Rostock 

 

Ausbau Hafen Rostock 

Der Seehafen Rostock soll um 660 ha nach außen erweitert werden. Diese Flächen 
unterteilen sich in etwa 70 ha für Umschlag- und Lagerflächen an der Kaikante, 160 ha für 
die Ansiedlung von Dienstleistungsgewerbe und Logistik sowie 430 ha für hafenaffine 
Industrie. 

 Positive Auswirkungen:  Rostock 

 Negative Auswirkungen:  Kiel, Lübeck, Puttgarden 

 

Ausbau Hafen Sassnitz 

Im Februar 2011 wurde die Planung der Erweiterung des Hafens bewilligt (Fährhafen 
Sassnitz - Hafenerweiterung Süd). Diese Erweiterung u.a. der Absicherung einer 
maritimen Nutzung von Lager- und Hafenflächen und der Erhöhung der Leistungsfähigkeit 
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des Fährhafen dienen. Der Erweiterungsplan beinhaltet im Südbereich des Hafens 60.000 
qm neue Lagerflächen und eine etwa 410 m lange neue Kaikante mit einer Wassertiefe 
von 10,5 m zum Be- und Entladen der Schiffe.  

 Positive Auswirkungen:  Sassnitz 

 Negative Auswirkungen:  – 

 

Ausbau Hafen Stralsund 

In Stralsund bestehen konkrete Ausbaupläne für die Erweiterung der Kaimauer, die 
Anzahl der Liegeplätze sowie die Ausweitung des Gleisanschlusses. Bis 2013 soll der 
Betriebsteil Frankenhafen an das Netz der DB AG angeschlossen sein. Für die 
Betriebsführung auf den Gleisanlagen wurde bereits im Mai 2011 neue Rangiertechnik 
bestellt. Diese Baumaßnahmen haben positive Auswirkungen auf die Leistungsfähigkeit 
und die Position des Hafens Stralsund im lokalen und regionalen Wettbewerb. 

 Positive Auswirkungen:  Stralsund 

 Negative Auswirkungen:  Sassnitz, Szczecin, Swinoujscie 

 

5.8.3 Mittelmeer 

Ausbau Hafen Koper 

Die Ausbauvorhaben im Hafen Koper sehen einen Ausbau der Kaje 1 und 2 vor sowie den 
Bau eines dritten Kais, welcher auf den Umschlag von Containern ausgerichtet sein soll. 
Weitere Investitionen sind in den Automobilumschlag sowie den Stückgutumschlag 
geplant. Die gesamte Hafenfläche soll von 280 ha auf 404 ha ausgeweitet werden. Die 
Ausbauvorhaben sind von entscheidender Bedeutung für die Wettbewerbsfähigkeit 
Kopers, da dieser Hafen nach allgemeiner Markeinschätzung gute Chancen besitzt, als 
Adriahafen den Nordrangehäfen Marktanteilsverluste beizubringen.  

 Positive Auswirkungen:  Koper 

 Negative Auswirkungen:  Hamburg, Bremerhaven, Antwerpen, Rotterdam, 
Zeebrügge 

 

Ausbau Hafen Rijeka 

Das Adriatic Gate Container Terminal wird zurzeit ausgebaut. Hierfür werden ein neues 
Terminal Operating System implementiert sowie diverse Hafenumschlaganlagen 
beschafft, z. B. zwei neue Containerbrücken. Diese Maßnahmen können dazu führen, dass 
Containerverkehre von und nach Südosteuropa in stärkerem Maße über Rijeka geleitet 
werden – wie bei Koper zum Nachteil der Nordrangehäfen. 

 Positive Auswirkungen:  Rijeka 

 Negative Auswirkungen:  Hamburg, Bremerhaven, Antwerpen, Rotterdam, 
Zeebrügge 
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Ausbau Hafen Venedig 

In Venedig wird derzeit ein neuer Containerterminal mit einer jährlichen Kapazität 
von bis zu 1 Mio. TEU gebaut. In der direkten Nachbarschaft zum Terminal entsteht 
zudem ein Logistikzentrum für Transhipmentgüter. Insgesamt wird der Terminal 
über eine 1.500 m lange Kaimauer verfügen. 

Acht Meilen vor der Malamocco Hafenmündung plant der Hafen Venedig eine 
Offshore-Plattform. Die Wassertiefe beträgt an dieser Stelle etwa 20 m, sodass an 
dem Terminal die größten Schiffe abgefertigt werden können. Der Terminal soll 
hauptsächlich dem Umschlag von Öl, Massengut und Containern dienen. Über 
Pipelines wird der Terminal für die Flüssiggüter mit der Küste verbunden sein.  

 Positive Auswirkungen:  Venedig 

 Negative Auswirkungen:  – 

5.9 Erläuterungen Sonderfaktoren im Wettbewerbsmodell (Megatrends) 

Sonderfaktor 1: Ausbau Wilhelmshaven Jade-Weser-Port 

Der Jade-Weser Port in Wilhelmshaven wird als neuer Containerhafen auf die 
Wettbewerbsanteile für alle containerrelevanten Gütergruppen in der Nordrange 
wirken. Es wird angenommen, dass im Jahr 2030 3,4 Mio. TEU im Jade-Weser-Port 
umgeschlagen werden. Diese Annahme basiert darauf, dass die Kapazität des 
Jade-Weser-Port von 2,7 Mio. TEU (2012) in der nächsten Ausbaustufe auf 4,5 Mio. 
TEU pro Jahr steigen soll. Eine angenommene Auslastung von rund 70 % (dies 
entspricht dem durchschnittlichen Auslastungsgrad der Containerterminals in der 
Nordrange im Jahr 2012)89 bedeutet ein jährlicher Umschlag von 3,4 Mio. TEU. 
Weiterhin wurde angenommen, dass über die Hälfte dieser Mengen aus Hamburg 
und Rotterdam verlagert werden, zu geringeren Anteilen finden Verlagerungen 
aus Bremerhaven, Antwerpen und aus Zeebrügge statt.  

Aus Hamburg und Rotterdam werden höhere Mengen nach Wilhelmshaven 
verlagert, da einerseits das Gesamtumschlagvolumen in diesen Häfen höher als in 
Antwerpen, Bremerhaven und Zeebrügge ist, andererseits sowohl Hamburg als 
auch Rotterdam einen hohen Transhipmentanteil haben. Der Jade-Weser-Port 
fokussiert gerade auf diesen Markt, wobei eine Transhipmentquote von rd. 60 % 
unterstellt wird. Der Anteil verlagerter Mengen aus Bremerhaven könnte zudem 
steigen, wenn bis zum Jahr 2030 die Kapazitätsgrenze der Bremerhavener 
Containerterminals erreicht wäre. Dies gilt jedoch als unwahrscheinlich, da nach 
den Ausbauplanungen die Umschlagkapazität in 2030 mindestens 10 Mio. TEU 
betragen wird90 – diese Zahl entspricht in etwa auch der Seeverkehrsprognose für 
Bremerhaven. Es wird daher nicht davon ausgegangen, dass es zu echten 
Kannibalisierungseffekten zwischen dem Jade-Weser-Port und Bremerhaven 
kommen wird, da aufgrund der gleichen Betreiberschaft (Eurogate und APM) eine 
eher abgestimmte Entwicklung Wilhelmshaven und Bremerhaven erwartet 
werden kann. Des Weiteren kann davon ausgegangen werden, dass sich 

                                                

89 Vgl. Adstrat Consulting: Container ports fact-book: Antwerp, Zeebrügge, Rotterdam, Bremen and Hamburg, 

Leiden 2012. 
90 ebenda 
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Terminalbetreiber und Reedereien, die den Jade-Weser Port anlaufen werden, 
nicht von vornherein auf ausgewählte Märkte spezialisieren werden, sondern 
prinzipiell alle Überseegebiete bedienen. Die Entscheidung, Verkehre zum Jade-
Weser Port zu verlagern, wird z.B. durch spezifische Kostenstrukturen, 
Präferenzen von Kunden oder andere unternehmensstrategischen Faktoren 
beeinflusst und ist daher schwer zu prognostizieren. Vor diesem Hintergrund 
erscheint eine etwas markt- und fahrtgebietsneutrale Verteilung der 
Anteilsverluste auf die betroffenen Containerhäfen der Nordrange angebracht zu 
sein. 

Um für alle Gütergruppen eine realistische Verlagerung abbilden zu können, 
wurde berechnet, welchen Anteil die einzelnen Gütergruppen am 
Gesamtcontainerumschlag in Hamburg haben. Weiterhin wurden der 
Containerisierungsgrad der einzelnen Gütergruppen und die Tonnen pro TEU für 
jede Gütergruppe berechnet. Die berechneten Hamburger Gütergruppenanteile 
bei containerisierter Ladung sowie die Containerisierungsgrade wurden als 
repräsentativ eingestuft und für alle weiteren Häfen angewendet. Proportional zu 
dieser Verteilung wurden dann die Mengen der einzelnen Gütergruppen verlagert. 

 

Sonderfaktor 2: Direktanläufe in die Ostsee 

Durch die Reedereistrategie, mit Großschiffen direkt in die Ostsee zu laufen91, 
werden Transhipment- und Intermodalmengen von der Nordrange nach Gdansk 
verlagert werden. Es wird angenommen, dass im Jahr 2030 zusätzlich 1,5 Mio. TEU 
im Hafen von Gdansk umgeschlagen werden. Diese Kalkulation ist konservativ und 
könnte bei einer dynamischen Entwicklung im Ostseeraum auch höher sein. Es 
wurde angenommen, dass wiederum die größten Anteile dieser Menge aus 
Hamburg und Rotterdam verlagert werden, zu geringeren Anteilen aus 
Bremerhaven und Antwerpen. Um dies für alle Gütergruppen realistisch abbilden 
zu können, wurde analog zum Sonderfaktor „Jade-Weser-Port“ berechnet, 
welchen Anteil die einzelnen Gütergruppen am Gesamtcontainerumschlag haben. 
Dazu wurden wiederum der Containerisierungsgrad der einzelnen Gütergruppen 
und die Tonnen pro TEU für jede Gütergruppe aus den Umschlagsdaten Hamburgs 
herangezogen. Diese Anteile wurden als repräsentativ eingestuft und für alle 
weiteren Häfen, die Mengen an Gdansk verlieren, angewendet. 

Die verlagerten Mengen erhöhen jedoch nicht die Umschlagsmenge in Gdansk, 
sondern werden aus dem Simulationsmodell ganz heraus gerechnet. Dies ist 
darauf zurückzuführen, dass in der Seeverkehrsprognose ausschließlich die 
deutschlandrelevanten Verkehre betrachtet werden und es als unwahrscheinlich 
gilt, dass per Direktanlauf nach Gdansk transportierte Güter dann per Bahn oder 
Lkw wieder westwärts nach Deutschland geleitet werden. Vielmehr wird davon 
ausgegangen, dass die verlagerten Mengen zu 100 % ihren Bestimmungsort in 
Polen oder im östlichen Ostseeraum haben (und dann per Feeder weitergeleitet 
werden). 

 

                                                

91  MAERSK POLSKA: PS Class vessels in Gdansk. 
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Sonderfaktor 3: Feste Fehmarnbeltquerung 

Die feste Fehmarnbeltquerung (FBQ) wird dazu führen, dass Umschlagmengen aus 
ausgewählten Ostseehäfen in Deutschland auf die Straße bzw. die Schiene und 
damit auf die FBQ (Puttgarden) verlagert werden. Am stärksten von der 
Verlagerung zur FBQ wird Lübeck betroffen sein, gefolgt von Kiel und Rostock (vor 
allem RoRo-Verkehre). Von dort werden die Stückgüter teilweise nach Fehmarn 
verlagert, Massengut wird kaum verlagert. 

 

Sonderfaktor 4: Steigende Bedeutung der Mittelmeerhäfen 

Im Jahr 2030 wird die Bedeutung der Mittelmeerhäfen höher als 2010 sein. Durch 
einen Ausbau der Häfen selbst wie auch der Hinterlandinfrastruktur werden 
größere Schiffe Häfen wie Koper und Rijeka anlaufen. In der Folge werden Mengen 
aus der Nordrange verlagert werden. Sicherlich werden durch diese Effekte auch 
die italienischen Häfen am Wachstum partizipieren. Dieses Wachstum wird jedoch 
nicht als zusätzliche Verlagerung angesehen, da das Wachstum im Rahmen des 
Zuwachses der Nordrangehäfen liegen wird. Bei Koper und Rijeka hingegen ist das 
Wachstum höher einzuschätzen. Daraus folgt, dass es zu zusätzlichen 
Verlagerungseffekten kommt, und zwar von den Nordrangehäfen und nicht von 
den italienischen Häfen. Es wird angenommen, dass im Jahr 2030 zusätzlich 
700.000 TEU im Hafen von Koper und 500.000 TEU im Hafen von Rijeka 
umgeschlagen werden. Diese Kalkulation ist konservativ und könnte bei einer 
dynamischen Entwicklung im Mittelmeerraum auch höher sein. Es wurde 
angenommen, dass mit knapp einem Drittel der größte Teil der Menge aus 
Rotterdam verlagert wird, in geringeren Mengen aus Hamburg, Bremerhaven und 
Antwerpen.  

Die verlagerten Mengen erhöhen nur zum Teil die Umschlagmenge in Koper und 
Rijeka. Es wurde davon ausgegangen, dass 30 % der in Koper und Rijeka 
umgeschlagenen Güter nordwärts transportiert werden und damit 
hinterlandrelevant aus deutscher Sicht sind. 70 % der verlagerten Mengen haben 
ihren Bestimmungsort innerhalb der Region um Koper/Rijeka oder werden weiter 
nach Südost- und Osteuropa verteilt. Diese Mengen werden das deutsche 
Territorium nicht mehr berühren und werden demzufolge aus den 
prognostizierten Umschlagsmengen des Simulationsmodells heraus gerechnet. 

Wieder analog zu den Sonderfaktoren „Jade-Weser-Port“ und „Direktanläufe in 
die Ostsee“ wurden wiederum der Containerisierungsgrad der einzelnen 
Gütergruppen und die Tonnen pro TEU für jede Gütergruppe aus den 
Umschlagsdaten Hamburgs herangezogen, als repräsentativ erachtet und bei der 
Berechnung der verlagerten Umschlagsmengen angewendet. 

 

Sonderfaktor 5: Offshore-Windlogistik  

Im Jahr 2030 wird die Offshore-Windlogistik den Hafenumschlag mitprägen. Der 
Umschlag dieser Güter ist zwar weniger hinterlandrelevant als Container oder 
konventionelle Güter, da nahezu alle Güter unmittelbar in Hafennähe produziert 
werden, gleichwohl beeinflusst es die Hafenstruktur. Da dieser Effekt nicht im 
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Rahmen der volkswirtschaftlichen Analyse aus Los 1 berechnet werden konnte, 
werden die zusätzlichen Umschlagmengen in den Gütergruppen 100 und 110 
entsprechend der Experteneinschätzungen zur Gesamtmenge addiert. Dies 
betrifft die Häfen Bremerhaven, Cuxhaven, Brake, Brunsbüttel, Emden, 
Nordenham und Wilhelmshaven. 

 

5.10 Auswirkungen des Wettbewerbsmodells  

Die Wettbewerbsfaktoren, die in den in den vorangegangen Abschnitten erläutert worden sind, 
wurden gemäß der vorgestellten Methodik auf die Prognosewerte des strukturellen 
Nachfragemodells angewendet. Hierdurch wurden letztlich die Ergebnisse des in Kapitel 3.4.1 
Modell der strukturellen Nachfrage beschriebenen Strukturmodells um weitere 
Aufkommensverlagerungen korrigiert, welche ausschließlich aus der Entwicklung der 
Wettbewerbssituation zwischen den betrachteten Häfen und Küstengebieten resultieren. Beide 
Modelleschritte zusammen ergeben die finalen Prognoseergebnisse 2030 wie sie in den Kapiteln 
zuvor bereits vorgestellt worden sind. Ziel dieses Kapitels ist es, die Wirkung des 
Wettbewerbsmodells auf die Gesamtprognose darzustellen und nachvollziehbar zu machen. 

5.10.1 Auswirkungen auf die Gesamtprognose und die Küstenregionen 

Auf Grund des langen Prognosezeitraums und der Prognoseunsicherheit bezüglich der 
Realisierung und Wirkung einzelner Maßnahmen ist die wettbewerbsbedingte Abschätzung von 
Umschlagsverlagerungen in relativ konservativen Szenarien vorgenommen worden. Wie die 
folgende Abbildung zeigt, ist der Effekt des Wettbewerbsmodells auf die Ergebnisse der 
Gesamtprognose im Vergleich zur eigentlichen Nachfrageprognose relativ gering. 

Abbildung 76: Hafenumschlagsvolumen vor und nach Wettbewerbsmodell  
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Tabelle 33: Hafenumschlagsvolumen vor und nach Wettbewerbsmodell 

Seegebiet 2010 2030 vor  
Wettbewerbs- 
modell 

2030 nach  
Wettbewerbs- 
modell 

Saldo aus  
verlagerten  
Volumen 

Veränderung 
durch  
Wettbewerbs- 
modell 

Deutsche Nordsee 216.277.595 377.346.350 389.263.713 11.917.364 +3,2 % 

Deutsche Ostsee 52.587.075 79.254.967 78.524.449 -730.519 -0,9 % 

Mittelmeer 12.126.944 20.927.672 23.957.187 3.029.516 +14,5 % 

Restl. Nordsee 150.276.696 224.418.477 209.325.003 -15.093.474 -6,7 % 

Restl. Ostsee 6.748.066 10.936.081 10.929.877 -6.204 -0,1 % 

Gesamt 438.016.376 712.883.546 712.000.229 -883.317 -0,1 % 

 

In den deutschen Nordseehäfen kommt es auf Grund der unterstellten Veränderung der 
Wettbewerbsbedingungen über den gesamten Zeitraum zu einer Aufkommenssteigerung von 
+3,2 % im Vergleich zur strukturellen Nachfrageprognose. Die deutschen Ostseehäfen verlieren 
auf Grund von hafenspezifischen Sonderfaktoren einen sehr geringen Anteil von -0,9 % ihrer 
ursprünglich prognostizierten Umschlagsvolumen. Am stärksten profitieren die 
Mittelmeerhäfen, deren für das deutsche Hinterland relevante Umschlagsvolumen um +14,5 % 
steigt. Dennoch bleiben die absoluten Umschlagsvolumen der Mittelmeerhäfen deutlich unter 
denen der Nordsee- und deutschen Ostseehäfen. In der restlichen Ostsee, welche die vier 
polnischen Häfen zwischen Swinoujscie und Gdansk umfasst, kommt es aus Sicht der 
deutschlandrelevanten Umschlagsvolumen zu keiner signifikanten Veränderung. Zwar werden 
beachtliche Mengen durch Direktanläufe nach Gdansk von den Nordseehäfen verlagert, jedoch 
sind diese Mengen für Deutschland nicht mehr hinterlandrelevant, da sie ausschließlich Polen 
und die östlichen bzw. südöstlichen Anrainerstaaten Polens als Zielgebiet im Hinterland haben. 

Die Umschlagsvolumen, die auf Grund von Verlagerungen in ausländische Häfen aus dem 
Betrachtungsraum fallen, führen letztlich auch zu einer leichten Reduktion der gesamten 
Potenzialmengen 2030 um rund 883.000 Tonnen bzw. -0,1 %. Dieser Rückgang stellt jedoch nur 
den rechnerischen Saldo aus allen Volumengewinnen und -verlusten dar, welche die Häfen in 
den betrachteten Nachfragesegmenten auf Basis der unterstellten Wettbewerbsfaktoren 
erfahren. Nach Küstenregionen zusammengefasst setzen sich die saldierten 
Verlagerungsvolumen aus Gewinnen und -verlusten wie folgt zusammen: 
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Abbildung 77: Verlagerte Hafenumschlagsvolumen nach Küstenregion  

 

Der Verlagerungssaldo in den deutschen Nordseehäfen von knapp 12 Mio. Tonnen ergibt aus 
Volumengewinnen in Höhe von 29 Mio. Tonnen, denen Volumenverluste in Höhe von -17 Mio. 
Tonnen gegenüber stehen. Die Gewinne sind vor allem auf den Sonderfaktor „Jade-Weser-Port“ 
sowie auf positiv wirkende Hafenfaktoren in Hamburg, Bremerhaven, Brake oder Brunsbüttel 
zurückzuführen. Gleichzeitig wirken sich dieselben Faktoren auch negativ auf die deutschen 
Nordseehäfen aus. So kommt es in den deutschen Containerhäfen Hamburg und Bremerhaven 
zu Mengenverlusten, da sich rund die Hälfte des zu erwartenden Containeraufkommens am Jade-
Weser-Port aus deren Potenzialmengen speist. Die andere Hälfte wird aus Rotterdam und 
Antwerpen verlagert, was zusammen mit den Verlagerungseffekten in Richtung der 
Mittelmeerhäfen den Großteil der Volumenverluste der restlichen Nordseehäfen ausmacht. 

Der deutsche Ostseeraum stellt aus wettbewerblicher Sicht einen relativ abgeschlossenen Markt 
dar, weshalb sich die Anteilsverschiebungen praktisch ausschließlich auf die Ostseehäfen 
beschränken und die aufsummierten Gewinne und Verluste sich weitestgehend ausgleichen. Die 
Gesamtverluste in Höhe von rund 730.000 Tonnen resultieren ausschließlich aus zwei 
hafenspezifischen Faktoren, bei denen die Prämisse, dass die ursprünglichen Potenzialmengen 
aller Häfen eines Küstengebiets sich durch die Marktanteilsverschiebungen nicht verändern soll, 
nicht eingehalten werden konnte92.  

                                                

92  Dies ist zum einen der Hafen Saßnitz, wo im Basisjahr 2010 auf Grund des Baus der Nord Stream-Pipeline 

überdurchschnittlich viele Güter der Gruppen 33 und 100 exportiert worden sind. Es handelt sich hierbei um 

einen einmaligen Sondereffekt, der bis 2030 nicht anhalten wird und damit nicht per Strukturmodell 

fortgeschrieben werden sollte. Daher wurden diese Mengen über einen hafenspezifischen Sonderfaktor um 

600.000 t reduziert. Des Weiteren verliert Rostock durch einen spezifischen Wettbewerbseffekt beim Umschlag 

von landwirtschaftlichen Gütern ca. 130.000 t an den Nordseehafen Brake, dessen bessere seewärtige 

Erreichbarkeit durch die Fahrrinnenanpassung der Unterweser nicht nur seine Wettbewerbsposition gegenüber 

den konkurrierenden Nordseehäfen, sondern auch gegenüber dem Ostseehafen Rostock stärkt. 
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Die Mittelmeerhäfen verzeichnen auf Grund ihrer steigenden Bedeutung und 
Wettbewerbsfähigkeit ausschließlich Volumengewinne in Höhe von rund 3 Mio. Tonnen. Hierbei 
ist zu beachten, dass nicht alle aus den Nordseehäfen verlagerten Containeraufkommen als 
Volumengewinne wieder in den Mittelmeerhäfen zu finden sind. Dies ist wiederum auf die 
Tatsache zurückzuführen, dass nur rund 30 % der in Richtung Mittelmeer verlagerten 
Umschlagsvolumen auch weiterhin hinterlandrelevant für Deutschland sind.93 Wie bereits weiter 
oben erwähnt, spielen die restlichen Ostseehäfen in Polen praktisch keine Rolle hinsichtlich der 
Entwicklung ihrer deutschlandrelevanten Umschlagsvolumen. Die Volumenverlagerungen im 
Containerumschlag, die durch die Direktanläufe in die Ostsee induziert werden, wirken sich 
lediglich negativ auf die verlagernden Nordseehäfen aus.94 

5.10.1 Betrachtung der aggregierten Wettbewerbseffekte 

Wie die einzelnen Wettbewerbseffekte in ihrer Gesamtheit auf die Umschlagsvolumen der Häfen 
wirken, kann der nachfolgenden Abbildung entnommen werden. Dabei sind die 26 
hafenspezifischen Faktoren, deren Wirkung in Form von Wachstumsfaktoren und 
ausgleichenden Anteilsverlusten je Hafen, Gütergruppe und Hauptverkehrsrichtung quantifiziert 
wurden, zusammengefasst dargestellt. Den größten „Hebel“ bei den wettbewerbsbedingten 
Aufkommensverlagerungen stellen aber die fünf Sonderfaktoren dar, die für rund 75 % aller 
wettbewerbsbedingt verlagerten Umschlagsvolumen verantwortlich sind. 

. 

                                                

93  Es wurde die Annahme getroffen, dass von den insgesamt verlagerten Umschlagsmengen nur diejenigen 

weiterhin deutsches Territorium berühren, die im Hinterland für die beiden südlichen Bundesländer Bayern 

und Baden-Württemberg bestimmt sind. Durch einen exakten Datenabgleich mit den in der Hinterlandmatrix 

vorhandenen Transportmengen zwischen den verlagernden Nordseehäfen und den beiden Bundesländern 

konnten letztlich knapp 30% der deutschlandrelevanten Umschlagsvolumen  aus der Nordsee in die 

Mittelmeerhäfen Koper und Rijeka verlagert werden. 
94  Zwar verlieren die ausländischen Nordseehäfen Rotterdam, Antwerpen und Zeebrugge ebenso wie Hamburg 

und Bremerhaven Umschlagsvolumen an die polnische Ostsee, jedoch wird davon ausgegangen, dass nur 

Transhipmentmengen verlagert werden. Da in den Hafenumschlagsvolumen der ausländischen Nordseehäfen 

bislang keine Transhipmentmengen enthalten waren, werden die unterstellten Mengenverlagerungen auch 

nicht von den Umschlagsvolumen von Rotterdam, Antwerpen und Zeebrügge abgezogen. Dadurch reduziert 

sich der eigentliche Verlust in Höhe der unterstellten Verlagerungsvolumen der drei ausländischen 

Nordseehäfen. 
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Abbildung 78: Verlagerte Hafenumschlagsvolumen nach Wettbewerbsfaktoren  

 

Mit einem Zuwachs an Umschlagsvolumen von 26,6 Mio. Tonnen wirkt sich der Sonderfaktor 
„Jade-Weser-Port“ am stärksten von allen unterstellten Wettbewerbseinflüssen aus. Wie jeder 
Verlagerungseffekt sollte auch dieser Sondereffekt zunächst aufkommensneutral bezüglich der 
prognostizierten Gesamtumschläge wirken. Jedoch wird der Jade-Weser-Port eine relativ  hohe 
Transhipmentquote von rund 60 % aufweisen. Demnach werden ca. 15 Mio. Tonnen der zum 
Jade-Weser-Port verlagerten Containermengen aus dem Transhipment der konkurrierenden 
Nordseehäfen verlagert, wovon ca. 6,5 Mio. Tonnen aus den ausländischen Häfen Rotterdam, 
Antwerpen und Zeebrugge stammen.95 Da die Transhipmentmengen der nicht-deutschen 
Seehäfen zuvor nicht Gegenstand der Betrachtung und damit nicht in den bislang ausgewiesenen 
Umschlagszahlen enthalten waren, gelangen diese verlagerten Mengen zusätzlich in die 
Gesamtprognose. Somit liegen die gesamten Volumengewinne um 6,5 Mio. Tonnen höher als die 
Volumenverluste von rund -20,1 Mio. Tonnen. 

Die Direktanläufe von Containerschiffen nach Gdansk schlagen sich lediglich als Verluste bei den 
verlagernden Nordseehäfen nieder. Insgesamt wird ein potentielles Verlagerungsvolumen von 
über 10 Mio. Tonnen unterstellt, was ca. 1,2 Mio. TEU entspricht. Da es sich bei den verlagerten 
Mengen ausschließlich um Transhipmentvolumen handelt, werden – analog zum Sondereffekt 
„Jade-Weser-Port“ – vorher nicht betrachtete Menge von Rotterdam, Antwerpen und Zeebrügge 
in Höhe von rund 4 Mio. Tonnen zusätzlich verlagert. Der reine Verlust aus den 
deutschlandrelevanten Umschlagsvolumen, die in Richtung polnischer Ostsee abwandern, 
beträgt demzufolge ca. 6,0 Mio. Tonnen. 

                                                

95  Es wird davon ausgegangen, dass sich die zum Jade-Weser-Port verlagerten Containermengen zu jeweils 50% 

aus den deutschen und ausländischen Nordseehäfen stammen. Entsprechendes gilt auch für die 

Transhipmentmengen, wobei auf Grund der unterschiedlichen güterspezifischen Containerisierungsgrade und 

der Unpaarigkeit der Ex- und Importvolumen nicht immer exakt eine Transhipmentquote von 60% erreicht 

werden konnte. Daher weicht der Transhipmentanteil von Rotterdam, Antwerpen und Zeebrugge mit 6,5 Mio. t 

leicht von 50% der gesamten 15 Mio. t Transhipmentmengen ab. 
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Der Sonderfaktor „Feste Fehmarnbeltquerung“ verhält sich aufkommensneutral und erzeugt 
lediglich innerhalb der Ostseehäfen relevante Marktanteilsverschiebungen. Dabei wird 
Puttgarden weiterhin als Hafen betrachtet. Dies erleichtert einerseits die modelltechnische 
Abbildung und Berechnung der unterstellten Verlagerungen aus den negativ betroffenen Häfen 
Kiel, Lübeck und Rostock. Das gesamte Verlagerungspotential durch die feste 
Fehmarnbeltquerung wird auf 4,2 Mio. Tonnen beziffert, wodurch sich das Umschlagsvolumen 
in Puttgarden von aktuell 6,3 Mio. Tonnen auf 10,4 Mio. Tonnen erhöhen wird. 

Die „Steigende Bedeutung der Mittelmeerhäfen“ führt zu Volumengewinnen in den Häfen Koper 
und Rijeka von knapp 2,5 Mio. Tonnen. Demgegenüber stehen Verluste in den verlagernden 
Containerhäfen Rotterdam, Antwerpen, Zeebrugge, Hamburg und Bremerhaven. Weil mit rund 
70 % der Großteil der in die Mittelmeerhäfen verlagerten Volumen für das außerdeutsche 
Hinterland bestimmt sind (u.a. Italien, Schweiz, Österreich, Kroatien, Slowenien), berühren diese 
Mengen auf ihrem Transportweg nicht mehr deutsches Territorium. Hierdurch kommt es 
wiederum zu Nettoverlusten in den deutschlandrelevanten Umschlagsvolumen in Höhe von 5,0 
Mio. Tonnen. 

Der Sonderfaktor „Offshore-Logistik“ wirkt hingegen ausschließlich positiv auf die 
Gesamtnachfrage in den Seehäfen. Die induzierten Umschlagsmengen wurden aus 
verschiedenen Annahmen zur Entwicklung der Offshore-Industrie und der Rolle der deutschen 
Seehäfen bei der Installation, Instandhaltung und dem „Re-Powering“ der Offshore-Windparks 
(OWP) getroffen. Insgesamt wurde der Bau von 13 neuen OWP unterstellt, wodurch zusätzliche 
Exporte der Gütergruppen 100 und 110 in den Häfen Bremerhaven (3 OWP), Cuxhaven (3 OWP), 
Brake (1 OWP), Brunsbüttel (1 OWP), Emden (2 OWP), Nordenham (1 OWP) und Wilhelmshaven 
(2 OWP) unterstellt wurden.  
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5.11 Kapazitäten der Häfen und der Terminals 

Leistungsfähige Infra- und Suprastrukturen sind entscheidende Faktoren im 
Seehafenwettbewerb. Die restriktionsfreie seewärtige Erreichbarkeit, ausreichend Liegeplatz- 
und Terminalkapazitäten sowie effiziente Umschlagsysteme determinieren die 
Wettbewerbsfähigkeit der einzelnen Hafenstandorte. In diesem Kapitel erfolgt ein Abgleich der 
errechneten Umschlagsprognosen für die Häfen und deren maximaler Umschlagskapazität. 
Dabei gibt es aber die Schwierigkeit, dass für keinen Hafen Ausbaupläne bis zum Jahr 2030 
vorliegen. Es können lediglich die Ausbaupläne der Containerterminals bis 2020, die oben 
genannten kurz- und mittelfristigen Ausbaupläne und genereller Ausbauabsichten der Häfen mit 
in diese Abschätzung einbezogen werden. 

Der Abgleich der Umschlagprognose mit den Ausbauplänen der Häfen ergibt dennoch ein 
stimmiges Bild. Für keinen Hafen wurden Umschlagvolumen errechnet, die in ihrer Höhe 
unmöglich an diesem Ort umschlagen werden können.  

Für die Containerhäfen gilt: Die zu erwartenden Hafenvolumina im Jahre 2030 liegen für die 
deutschen Häfen meist innerhalb der Kapazitätsgrenzen von 2020 oder nur leicht darüber. 
Dadurch scheint es wahrscheinlich, dass es den Terminals wie in der Vergangenheit auch in der 
Zukunft möglich sein wird, ihre Kapazitäten nachfragegerecht an die Güterströme anzupassen.  

Um die Kapazitäten weiter an die steigende Nachfrage anzupassen stehen interne und externe 
Kapazitätserweiterungsmaßnahmen zur Verfügung. Zu den internen Maßnahmen zählen 
Reorganisation der Prozesse sowie Technologiekonversion. Ein Beispiel für eine Reorganisation 
der Prozesse stellt die Umstellung von einer festen Brückenzuordnung der Van Carrier auf flexible 
Anfahrten ohne feste Zuordnung dar. Die flexible Anfahrt wird beispielsweise auf dem 
hochflexiblen Terminal CTA in Hamburg angewandt. Als Beispiel für die geplante 
Kapazitätsverdoppelung durch Technologiekonversion findet gerade auf dem Burchardkai in 
Hamburg ein Umbau vom klassischen Van Carrier-Betrieb auf Blocklager mit RMG statt. Dadurch 
kann die heutige Kapazität von 2,7 Mio. TEU auf bestehendem Gebiet auf 5,4 Mio. TEU erweitert 
werden.  

Zu den externen Maßnahmen zählen räumliche Erweiterungen wie z.B. Maasvlakte II oder der 
Jade-Weser-Port in Wilhelmshaven. 
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6 Hafenhinterlandverkehre 

6.1 Hafenhinterlandverkehre 2010 

Hafenhinterlandverkehre sind Verkehre, die unmittelbar aus dem Umschlag von Gütern in 
Seehäfen resultieren und deren Quelle oder Senke in einem Seehafen liegen. Das 
Hafenhinterlandverkehrsaufkommen eines Seehafens ergibt sich aus dem Seehafenumschlag 
(zuzüglich der Eigengewichte von Containern) abzüglich der Lokalquote96 und des 
Transhipmentaufkommens97 des jeweiligen Seehafens. Die Lokalquote ist der Umschlagsanteil 
eines Hafens, der innerhalb einer bestimmten Region des Hafens konsumiert, weiter verarbeitet 
oder produziert wird. Für die räumliche Eingrenzung der Lokalquoten werden in dieser Analyse 
die jeweiligen Nuts 3 Zellen der Seehäfen gewählt, um ein möglichst einheitliches Maß für alle 
Seehäfen zu schaffen.  

Betrachtet werden hier ausschließlich Seehafenhinterlandverkehre des Jahres 2010, die das 
deutsche Verkehrsnetz nutzen. 

Wettbewerbsfähige Strukturen der Hafenhinterlandverkehre sind neben dem Seetransport 
wesentliche Voraussetzung für eine global agierende Wirtschaft. Die Wettbewerbsfähigkeit der 
Seehäfen sowie der im Hinterland befindlichen Regionen hängen wesentlich von den 
verfügbaren Hinterlandverkehren ab.  

Die Anbindung der Seehäfen an das Hinterland erfolgt über die Transportmodi: 

 Bahn 

 Binnenschiff 

 Straßentransport 

Daneben gibt es Pipelines, die vor allem für den Transport flüssiger und gasförmiger Produkte 
wie zum Beispiel Rohöl, Mineralölprodukte und Rohstoffe für die chemische Industrie eingesetzt 
werden. Pipelines werden im Folgenden nicht weiter betrachtet.  

Die Verkehrsträger Straße, Schiene und Binnenschifffahrt sind durch systembedingte Vorteile wie 
Flexibilität des Lkw, Fähigkeit große Massen befördern zu können wie beim Binnenschiff oder 
Ganzzüge bei der Bahn gekennzeichnet. Diese systembedingten Vorteile der Verkehrsträger 
können allerdings nur dann genutzt werden, wenn die infrastrukturellen Voraussetzungen für 
den Einsatz der entsprechenden Transportmittel in ausreichendem Maße vorhanden sind. 
Ausschlaggebend für den Erfolg der Seehäfen sind in diesem Zusammenhang neben dem 
Straßennetz für LKW-Transporte die notwendigen Infrastrukturen für Bahntransporte von 
Massengütern oder von Containern, Aufliegern etc. im Kombinierten Verkehr sowie die 
Erreichbarkeit per Binnenschiff.  

                                                

96 Um Konfusion mit dem Begriff Loco zu vermeiden, wird hier bewusst von „Lokal“ anstatt von „Loco“ gesprochen. 

Für Loco, den so bezeichneten Volumen, die in unmittelbarer Umgebung des Hafens verbleibenden oder dort 

generiert werden, gibt es keine eindeutige Definition, weder bezüglich der Entfernung vom Hafen noch in 

Bezug auf so zu klassifizierende Nuts Regionen. Um eine Eindeutigkeit herzustellen, wird hier die oben 

skizzierte Definition von „Lokal“ eingeführt. 
97 Als Transhipment werden die Umschlagsmengen bezeichnet, die innerhalb eines Hafens von einem Seeschiff in 

ein anderes Seeschiff für den Weitertransport umschlagen werden. 



Verkehrsverflechtungsprognose 2030 - Los 2 (Seeverkehrsprognose) 

 

 

MWP - IHS - UNICONSULT - Fraunhofer CML   Seite 144 

Das Kriterium Umweltverträglichkeit hat in den vergangenen Jahren erheblich an Bedeutung 
zugenommen. Dies ist sowohl auf das wachsende Umweltbewusstsein in der Bevölkerung als 
auch auf Vermarktungsstrategien von Logistikdienstleistern und die steigende Nachfrage nach 
umweltverträglicheren Transporten zurück zu führen. Logistikdienstleister werben in diesem 
Sinne bei der Vermarktung von Produkten verstärkt mit dem so genannten „Carbon Footprint“ 
bzw. Green Logistics. 

Die nachfolgenden Informationen über die Transportvolumen stellen die ermittelten 
Hafenumschlagsvolumen und die Hinterlandvolumen der ausgewählten Häfen im Jahr 2010, für 
die Verkehrsträger Schienen- und Straßenverkehr sowie Binnenschifffahrt gegenüber.  

Im Folgenden werden die oben genannten 36 Seehäfen mit den erfassten Verkehren analysiert 
und gemäß NST2007 Gütergruppen zugeordnet. 

Die deutschen Häfen werden entsprechend der Höhe ihres Umschlagsvolumens in Tonnen 
aufgeführt. Während das Statistische Bundesamt und Eurostat in der Regel Nettogewichte – 
ohne Eigengewicht der Container – ausweisen, werden die hier genannten Transportaufkommen 
einschließlich Tara der Container für die Verkehrsstromanalyse benötigt. 

Das deutschlandrelevante Seehafenhinterlandaufkommen der 36 betrachteten Seehäfen beträgt 
2010 insgesamt 303,6 Mio. t.  

Hinterlandverkehre, die zu einem seeseitigen Export des Hafens führen, werden als Empfang der 
Hafenzelle bezeichnet. Versand der Hafenzelle ins Hinterland entspricht demnach also dem 
Import nach Deutschland einschließlich der Transitmengen über den entsprechenden Hafen.  

Tabelle 34: Seehafenhinterlandverkehre 2010 

  Hinterlandaufkommen 2010 in Mio. t 

Verkehrsmittel Empfang Versand Gesamt 

Bahn 32,0 50,7 82,7  

LKW 49,7 66,3    116,1    

Binnenschiff 23,8 81,1    104,8    

Gesamtergebnis 105,5    198,1    303,6    

 

Am Modal Split der Seehafenhinterlandverkehre sind die Bahn mit 27 %, der LKW mit 38 % und 
das Binnenschiff mit 35 % beteiligt.  
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Abbildung 79: Modal Split der Seehafenhinterlandverkehre 2010 

 

Mit 257,1 Mio. t haben ca. 85 % der Hafenhinterlandverkehre ihre Quelle oder Senke in den 
Nordseehäfen. Der Anteil der Ostseehäfen beträgt 11 % und die Mittelmeerhäfen sind 2010 mit 
4 % an den Hinterlandverkehren beteiligt. 

Abbildung 80: Hafenhinterlandverkehre nach Seegebiet 

 

Tabelle 35: Hafenhinterlandverkehre nach Seegebiet in Mio. Tonnen 2010 

  Mio. 
Tonnen  

Nordsee 257,1  

Ostsee 34,4  

Mittelmeer 12,1  

Gesamtergebnis  303,6 
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Mit einem Aufkommen von ca. 134,4 Mio. t bzw. 44,3 % kommt der überwiegende Anteil der 
Hafenhinterlandverkehre aus deutschen Häfen, dicht gefolgt von den Niederlanden mit 37,7 % 
und Belgien mit 10,8 %.  

Abbildung 81: Anteile der Länder an Hafenhinterlandverkehren 

 

 

 

Der Anteil der übrigen Länder liegt insgesamt bei 7,2 %. Dabei sind die italienischen Häfen mit 
3,5 % - und hier vor allem Venedig und Triest  - für das Hinterlandaufkommen relativ bedeutend. 

Tabelle 36: Hafenhinterlandverkehre der Länder in Mio. Tonnen 2010 

Land  Empfang Versand Gesamt 

Deutschland 55,0 79,4 134,4 

Niederlande 23,2 91,2 114,4 

Belgien 15,9 16,9 32,8 

Italien 5,3 5,3 10,6 

Polen 3,2 3,5 6,7 

Frankreich 1,9 1,1 3,1 

Slowenien 0,5 0,5 1,0 

Kroatien 0,3 0,1 0,5 

Gesamt 105,5 198,1 303,6 

 

Ca. 65 % des Hinterlandaufkommens der Seehäfen wird nach Deutschland versandt bzw. wird als 
Transitaufkommen durch Deutschland ins Hinterland befördert, während nur 35 % des 
Aufkommens zu den betrachteten Häfen auf dem Landweg per Bahn, LKW oder Binnenschiff 
transportiert werden. Der relativ hohe Anteil der Importe über die Häfen - gemessen in Tonnen 
- ist vor allem auf die großen Volumina der Rohstoffimporte, insbesondere Erze, Steinkohle, 
Chemische Erzeugnisse sowie Nahrungs- und Genussmittel, zurück zu führen. Die für den Export 
bestimmten Güter sind dagegen häufig höherwertige Güter in kleineren Mengen. 
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Abbildung 82: 2010 Güterstruktur der Hinterlandverkehre 

 

Das relativ geringe Aufkommen an Düngemitteltransporten ist darauf zurück zu führen, dass 
Düngemittel häufig als Chemische Erzeugnisse deklariert werden. 

 

Tabelle 37: 2010 Güterstruktur der Hinterlandverkehre 

Mio. t.  Empfang   Versand  Gesamt 

Nicht identifizierbare Güter 19,8 22,5 42,3 

Erze 0,1 39,5 39,7 

Steinkohle 0,0 38,8 38,9 

Chemische Erzeugnisse 13,4 11,5 25,0 

Nahrungs- und Genussmittel 9,0 11,8 20,8 

Metalle und Halbzeug 8,6 10,5 19,1 

Mineralölerzeugnisse 6,2 12,0 18,1 

Holz etc. 6,3 11,1 17,4 

Landwirtschaft 7,5 8,6 16,1 

Steine und Erden 6,2 6,5 12,7 

Fahrzeuge 7,2 4,6 11,8 

Sonstige Mineralerzeugnisse 6,1 4,3 10,3 

Maschinen und Ausrüstungen 4,2 3,7 7,9 

Sekundärrohstoffe 3,7 2,5 6,2 

Geräte und Material 2,7 2,8 5,5 

Sammelgut 1,9 2,0 3,9 

Textilien 1,1 2,2 3,3 
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Mio. t.  Empfang   Versand  Gesamt 

Möbel 0,8 1,1 1,9 

Koks 0,2 0,7 0,9 

Umzüge_u_Gepäck 0,3 0,4 0,7 

Post, Pakete 0,1 0,3 0,5 

Erdöl und Erdgas 0,0 0,4 0,4 

Düngemittel 0,1 0,2 0,2 

Braunkohle 0,0 0,0 0,0 

Gesamt 105,5 198,1 303,6 

 

Der Hafen mit dem größten deutschlandrelevanten Hinterlandaufkommen ist Rotterdam. 31,6 % 
bzw. 95,6 Mio. t des Aufkommens haben die Quelle oder Senke in Rotterdam. An zweiter Stelle 
folgt Hamburg mit 63,6 Mio. t bzw. 20,9 %. Über die 5 wichtigsten Seehäfen für Deutschland 
laufen insgesamt ca. 77 % des gesamten Hafenhinterlandaufkommens. 

Tabelle 38: Hinterlandaufkommen 2010 der Seehäfen 

Hafen/Mio. t Empfang Versand Gesamt %-Anteil %-Anteil 
kumuliert 

Rotterdam 18,8 77,1 95,9 31,6 % 31,6 % 

Hamburg 22,3 41,2 63,6 20,9 % 52,5 % 

Antwerpen 13,9 15,4 29,4 9,7 % 62,2 % 

Bremische 
Häfen 

16,0 13,2 29,2 9,6 % 71,8 % 

Amsterdam 3,5 13,3 16,8 5,5 % 77,4 % 

Lübeck 5,2 7,4 12,7 4,2 % 81,5 % 

Rostock 2,7 2,9 5,5 1,8 % 83,3 % 

Venedig 2,6 2,1 4,7 1,6 % 84,9 % 

Brake 0,8 3,0 3,7 1,2 % 86,1 % 

Zeebrügge 2,0 1,5 3,5 1,1 % 87,3 % 

Emden 1,3 2,0 3,3 1,1 % 88,4 % 

Puttgarden 1,9 1,3 3,2 1,1 % 89,4 % 

Le Havre 1,9 1,1 3,1 1,0 % 90,4 % 

Livorno 1,3 1,4 2,7 0,9 % 91,3 % 

Kiel 1,3 1,4 2,6 0,9 % 92,2 % 

Nordenham 0,2 2,0 2,2 0,7 % 92,9 % 
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Hafen/Mio. t Empfang Versand Gesamt %-Anteil %-Anteil 
kumuliert 

Gdansk 1,0 1,2 2,1 0,7 % 93,6 % 

Brunsbüttel 0,3 1,6 1,9 0,6 % 94,3 % 

Groningen 
Seaports 

0,9 0,8 1,7 0,6 % 94,8 % 

Sassnitz 1,0 0,7 1,7 0,5 % 95,4 % 

Gdynia 0,9 0,8 1,6 0,5 % 95,9 % 

Triest 0,6 0,9 1,6 0,5 % 96,4 % 

Szczecin 0,6 0,9 1,5 0,5 % 96,9 % 

Swinoujscie 0,8 0,7 1,5 0,5 % 97,4 % 

Wismar 0,7 0,5 1,2 0,4 % 97,8 % 

Cuxhaven 0,6 0,5 1,1 0,4 % 98,2 % 

Koper 0,5 0,5 1,0 0,3 % 98,5 % 

Wilhelmshaven 0,1 0,9 1,0 0,3 % 98,8 % 

Gioia Tauro 0,5 0,5 1,0 0,3 % 99,1 % 

Genua 0,3 0,3 0,6 0,2 % 99,4 % 

Stralsund 0,4 0,2 0,6 0,2 % 99,6 % 

Stade 0,2 0,3 0,6 0,2 % 99,7 % 

Rijeka 0,3 0,1 0,5 0,2 % 99,9 % 

Papenburg 0,0 0,2 0,2 0,1 % 100,0 % 

Flensburg - 0,1 0,1 0,0 % 100,0 % 

Gesamt 105,5 198,1 303,6 100,0 % 100,0 % 

 

Der Modal Split der Hinterlandverkehre wird im Wesentlichen von den geografischen und 
infrastrukturellen Voraussetzungen bestimmt. Während die ZARA-Häfen 2010 überwiegend 
Binnenschiffe - insbesondere über den Rhein – für Hinterlandverkehre von und nach Deutschland 
nutzen, sind die großen deutschen Häfen stärker auf die Bahn fokussiert  
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Abbildung 83: Modal Split nach Ländern 2010 

 

 

Bei den Deutschen Häfen erreichen die Anteile der LKW-Verkehre 50 %, der Bahn 42 %, und der 
Binnenschiffe 8 % am Modal Split. Damit ist die Schiene für die inländischen Häfen wesentlich 
bedeutsamer als für die der ZARA-Häfen. Dies ist unter anderem darauf zurück zu führen, dass 
die Elbe aufgrund der relativ geringen Wassertiefe für Binnenschiffstransporte in das östliche 
Hamburger Hinterland nur eingeschränkt nutzbar ist. Dies gilt im Vergleich zum Rhein sowohl für 
Massengut- als auch für Containertransporte. Dagegen sind die Binnenwasserstraßen der ZARA-
Häfen mit größerem Tiefgang und 3-lagig befahrbar. 
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6.1.1 Hinterlandverkehre 2010 der deutschen Seehäfen 

Die größten deutschen Häfen in Bezug auf das Hinterlandaufkommen sind Hamburg (47 %), 
Bremen und Bremerhaven (zusammen 22 %), Lübeck (9 %) und Rostock (4 %).  

Abbildung 84:  Hafenhinterlandverkehre der deutschen Häfen 2010 in Mio. Tonnen 

 

 

 

Der im Vergleich zu den Niederlanden relativ hohe Anteil der Schiene (42 %) am Modal Split ist 
vor allem auf die Hinterlandverkehre des Hamburger Hafens und der Bremischen Häfen zurück 
zu führen. 

 

Abbildung 85: Hinterlandverkehre Deutsche Seehäfen -Modal Split 2010 
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Tabelle 39: Modal Split Deutschland 2010 in Mio. Tonnen 

Verkehrsmittel Empfang Versand Gesamt 

Bahn 24,4 31,6 56,0 

LKW 27,6 39,7 67,3 

Binnenschiff 3,0 8,1 11,1 

Gesamtergebnis 55,0 79,4 134,4 

 

Während in den Nordseehäfen überwiegend Massengüter und Container umgeschlagen werden, 
die im Hinterland zum großen Teil per Bahn weiter befördert werden, überwiegen in den 
Ostseehäfen Lübeck, Kiel und Rostock die RoRo-Verkehre mit entsprechend hohem Aufkommen 
auf der Straße im Hinterland. 

Abbildung 86: Hinterlandverkehre der deutsche Seehäfen nach Verkehrsarten in Mio. Tonnen, 

2010 
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Der überwiegende Teil des Aufkommens (ca. 69 %) besteht aus konventioneller Ladung. Jeweils 
ca. 25 % der konventionellen Verkehre sind auf der Straße und ca. 24 % auf der Schiene. Die 
Binnenschifffahrt hat einen Anteil von 7 %. Ca. 31 % der Güter werden insgesamt per Container 
befördert. Bei den Containerverkehren aus den deutschen Seehäfen hat die Bahn mit 17 % am 
gesamten Hinterlandaufkommen der deutschen Häfen den höchsten Anteil. 

Abbildung 87: Deutsche Seehäfen 2010 Hinterlandverkehre nach Verkehrsarten, Anteile 

   

Die Gütergruppe mit dem insgesamt größten Anteil am Hinterlandaufkommen ist „Nicht 
identifizierbarer Güter“. Dabei haben Bayern, die Tschechische Republik, Baden-Württemberg 
und Nordrhein-Westfalen als Empfangs- bzw. Versandregionen im Hinterland die größten 
Anteile. Für Nahrungs- und Genussmittel sind Niedersachsen, Schleswig-Holstein, Mecklenburg-
Vorpommern und Nordrhein-Westfalen die bedeutendsten Hinterlandregionen. Der relativ hohe 
Anteil der Gütergruppe Holz ist auch auf die Versorgung der Papierindustrie zurück zu führen. Bei 
den chemischen Produkten haben Sachsen-Anhalt, Niedersachsen, Hessen und Nordrhein-
Westfalen die größten Volumina. 
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Abbildung 88: Deutsche Seehäfen 2010; Hinterland Gütergruppen98 

 

Hinterlandverkehre, die zu einem seeseitigen Export des Hafens führen, werden als Empfang der 
Hafenzelle bezeichnet. Versand der Hafenzelle ins Hinterland entspricht demnach also dem 
Import nach Deutschland.  

Die regionale Verteilung der Hinterlandverkehre der deutschen Seehäfen zeigen folgende 
Abbildungen. 

                                                

98 Quelle: Statistisches Bundesamt und Sonderauwertung., vgl. Tabelle 50: Deutsche Seehäfen Hinterlandverkehre 

mit Güterstruktur 2010 
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Abbildung 89: Regionale Verteilung des Seehafenhinterlandverkehrs der deutschen Häfen 2010 

  

 

Für die Nordseehäfen sind die Bundesländer Niedersachsen, Nordrhein-Westfalen und Bayern 
die wichtigsten Hinterlandregionen, während für die Ostseehäfen aufgrund der geografischen 
Lage Mecklenburg-Vorpommern, Schleswig-Holstein (vor allem wegen des lokalen Aufkommens 
in den Häfen), Nordrhein-Westfalen und Niedersachsen die höchsten Aufkommen haben. Ca. 
31 % der Hinterlandverkehre Deutscher Seehäfen sind Containertransporte. Diese laufen 
allerdings nahezu ausschließlich über Hamburg und die Bremischen Häfen. 

 

Abbildung 90: Deutsche Seehäfen: Modal Split Containerverkehre 2010 
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Die Abbildung zeigt die Dominanz der Schiene mit 55 % Anteil an den containerisierten 
Hafenhinterlandverkehren.  

6.1.2 Hinterlandverkehre 2010 der Westrange  

Als West-Range wird im Rahmen dieser Analyse die Region zwischen Groningen Seaports und 
LeHavre bezeichnet. Die größten Seehäfen der West-Range, d.h. Belgiens der Niederlande und 
Frankreichs in Bezug auf das Hinterlandaufkommen sind Rotterdam (65 %), Antwerpen (20 %) 
und Amsterdam (12 %). Zeebrügge und LeHavre sind am deutschlandrelevanten Hinterland 
jeweils mit 3 % beteiligt und Groningen Seaports hat einen Anteil von  ca. 2 %.  

Abbildung 91: Hinterlandaufkommen der West-Range in Mio. Tonnen, 2010 

  

Wie bereits erwähnt, wird der überwiegende Teil der Hinterlandverkehre dieser Seehäfen per 
Binnenschiff (62 %) befördert. An zweiter Stelle steht die Straße mit 23 %. Der Anteil der Schiene 
am Modal Split beträgt (15 %). Der Anteil der Schiene soll in den großen Seehäfen dieser Region 
in den kommenden Jahren kontinuierlich erhöht werden.  

  

 -
 10
 20
 30
 40
 50
 60
 70
 80
 90

 100
96   

29   

17   

3   3   2   

M
io

.  
T



Verkehrsverflechtungsprognose 2030 - Los 2 (Seeverkehrsprognose) 

 

 

MWP - IHS - UNICONSULT - Fraunhofer CML   Seite 157 

Abbildung 92: Modal Split Westrange 2010 

 

Der überwiegende Teil des Aufkommens (ca. 79 %) besteht aus konventioneller Ladung. Ca. 54 % 
sind konventionelle Verkehre per Binnenschiff, 14 % sind auf der Straße und ca. 11 % auf der 
Schiene. 21 % der Güter werden insgesamt per Container befördert. Bei den Containerverkehren 
aus dieser Region entfallen auf den LKW ca. 9 % und das Binnenschiff ca. 8 %. 

Abbildung 93: Westrange Hinterlandverkehre nach Verkehrsarten 2010 

   

Die Gütergruppe mit dem insgesamt größten Anteil am Hinterlandaufkommen ist Steinkohle. 
Diese wird vor allem nach Nordrhein-Westfalen, Baden-Württemberg, Frankreich und ins 
Saarland transportiert. An zweiter Stelle steht die Erzversorgung von Nordrhein-Westfalen, dem 
Saarland, Frankreichs, Österreichs und Bayern. Für Nicht identifizierbare Güter sind Nordrhein-
Westfalen, die Nordschweiz, Norditalien und Rheinland-Pfalz die wichtigsten 
Hinterlandregionen.  
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Abbildung 94: Westrange 2010 Hinterland nach Güterstruktur99 

   

Abbildung 95: Regionale Verteilung des Seehafenhinterlandverkehrs der Westrange-Häfen 2010 

 

Da hier nur die deutschlandrelevanten Verkehre betrachtet werden, ist Großbritannien in obiger 
Abbildung weiß. 

Ca. 20 % der Hinterlandverkehre der belgischen und niederländischen Seehäfen sind 
Containertransporte. Diese laufen überwiegend über Rotterdam und Antwerpen. 

                                                

99 Quelle Statistisches Bundesamt und Sonderauswertung. Vgl. Tabelle 51: Westrange Hinterland Güterstruktur 
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Abbildung 96: Westrange 2010: Modal Split Containerverkehre 

  

Abbildung 96 zeigt die große Bedeutung der Binnenschifffahrt mit 39  % in dieser Region bei den 
containerisierten Hafenhinterlandverkehren. Der Straßenverkehr hat 44 % und die Bahn lediglich 
17 %. Beim Ausbau der Häfen dieser Region wird großer Wert auf die infrastrukturelle Anbindung 
der Schiene gelegt, um deren Anteil am Modal Split zu erhöhen. 

6.1.3 Hinterlandverkehre 2010 der Mittelmeerhäfen 

Die größten Seehäfen im Mittelmeerraum für deutschlandrelevante Hinterlandverkehre sind 
Venedig (39 %), Livorno (23 %) und Triest (13 %). Koper und Gioia Tauo halten 2010 jeweils 8 % 
und auf Genua entfallen 5 % sowie auf Rijeka 4 %.  

Abbildung 97: Mittelmeer Hinterlandaufkommen der Häfen 2010 in Mio. Tonnen 

 

Der überwiegende Teil der Hinterlandverkehre dieser Seehäfen wird per LKW (67 %) befördert. 
An zweiter Stelle steht die Schiene mit 33 %. Die Binnenschifffahrt hat bei den 
Hinterlandverkehren von und nach Deutschland keine nennenswerten Aufkommen. Lediglich in 
Kombination von Vor- und Nachläufen können einige Häfen die Donau zum Beispiel über Zagreb 
nutzen.  
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Abbildung 98: Modal Split der Mittelmeerhäfen 2010 

 

Der überwiegende Teil des Hinterlandaufkommens der Mittelmeerhäfen (ca. 55 %) wird per 
Container befördert. Bei den Containerverkehren aus den Mittelmeerhäfen entfallen auf den 
LKW ca. 32  % und auf die Bahn 24 %. Ca. 45 % ist konventionelle Ladung. Davon sind ca. 35 % 
LKW- und 9 % Bahnverkehre. 

 

Abbildung 99: Mittelmeerhäfen 2010: Hinterlandverkehre nach Verkehrsarten 

   

Die mit Abstand wichtigste Gütergruppe der Hinterlandaufkommen der Mittelmeerhäfen sind 
die Nicht Identifizierbaren Güter. Daraus resultiert auch der relativ hohe Anteil der 
Containerverkehre. An zweiter Stelle stehen die Landwirtschaftlichen Produkte gefolgt von den 
Nahrungs und Genussmitteln. Geografisch liegen die höher frequentierten Hinterlandregionen 
der Mittelmeerhäfen stärker im Süden Deutschlands. Hier sind vor allem Bayern, Nordrhein-
Westfalen und Baden-Württemberg zu nennen. 
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Abbildung 100: Mittelmeerhäfen; Hinterland Güterstruktur in Mio. Tonnen, 2010100 

  

 

Hinterlandverkehre, die zu einem seeseitigen Export des Hafens führen, werden als Empfang der 
Hafenzelle bezeichnet. Versand der Hafenzelle ins Hinterland entspricht demnach dem Import 
nach Deutschland einschließlich der Transitmengen über den entsprechenden Hafen.  

Die regionale Verteilung der Hinterlandverkehre der Mittelmeerhäfen zeigt folgende Abbildung. 
Da hier nur die deutschlandrelevanten Verkehre betrachtet werden, sind einige Länder wie zum 
Beispiel Italien und Kroatien weiß. 

                                                

100 Quelle Statistisches Bundesamt und Sonderauswertung. Vgl. Tabelle 52: Mittelmeerhäfen Güterstruktur 2010 
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Abbildung 101: Regionale Verteilung des Seehafenhinterlandverkehrs der betrachten 

Mittelmeerhäfen 2010 

 

 

Ca. 55 % der Hinterlandverkehre der Mittelmeerhäfen sind Containertransporte. Diese laufen 
nahezu ausschließlich über die Straße (58 %) und die Bahn (42 %). 

Abbildung 102: Mittelmeerhäfen: Modal Split Containerverkehre 2010 

  

 

6.1.4 Hinterlandverkehre 2010 der größten Seehäfen 

Im Folgenden werden die Häfen mit dem größten deutschlandrelevanten Hinterlandvolumen 
näher erläutert. 
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6.1.4.1 Rotterdam 

Rotterdam ist der größte europäische Seehafen mit dem größten deutschlandrelevanten 
Hinterlandaufkommen. Die Hinterlandverkehre Rotterdams mit Deutschland werden 2010 zu 
69 % per Binnenschiff, 16 % per LKW und 15 % per Bahn realisiert. Beim Binnenschiffsaufkommen 
ist zu berücksichtigen, dass diese Verkehre zum Teil deutsche Binnenhäfen als Hub anlaufen wie 
zum Beispiel Duisburg und dann relativ lange Vor- und Nachläufe per Bahn oder per LKW haben. 
Daher bildet das Binnenschiffsaufskommen dieser Verkehre nur einen Teil der 
deutschlandrelevanten Hinterlandverkehre Rotterdams ab.  

Abbildung 103: Rotterdam Modal Split 2010 

 

Der überwiegende Teil des Aufkommens (84 %) besteht aus konventioneller Ladung. 63 % der 
konventionellen Verkehre laufen per Binnenschiff. 16 % der Güter werden insgesamt per 
Container befördert. Auch bei den Containerverkehren hat das Binnenschiff mit 7 % den 
höchsten Anteil. 

Abbildung 104: Rotterdam 2010 Hinterland nach Verkehrsarten 

 

Ein wesentlicher Teil der Transporte resultiert aus der Versorgung der Schwerindustrie in 
Nordrhein-Westfalen mit Erzen sowie der Kraftwerke mit Steinkohle. Ca. 25 % des gesamten 
Rotterdamer Hinterlandaufkommens resultiert aus Erz- und knapp 13 % Steinkohletransporte 
nach Nordrhein-Westfalen. Dies sind in der Regel unpaarige Ströme.  
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Dagegen sind die Transporte „Nicht identifizierbarer Güter“ mit Anteilen am gesamten 
Hinterlandtransportaufkommen von jeweils ca. 4,5 % beim Empfang und Versand relativ 
ausgeglichen. Dieses Volumen von insgesamt ca. 9 % wird zum überwiegenden Teil per Container 
befördert. 

Abbildung 105: Rotterdam 2010: Hinterland Güterstruktur101 

 

Die Regionale Verteilung der Hinterlandverkehre zeigt folgende Abbildung. 

 

  

                                                

101 Quelle Statistisches Bundesamt und Sonderauswertung. Vgl. Tabelle 53: Rotterdam Güterstruktur 2010 
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Abbildung 106: Regionale Verteilung des Seehafenhinterlandverkehrs des Hafens Rotterdam 

2010 

 

Ca. 16 % der Hinterlandverkehre Rotterdams sind Containertransporte. Davon entfallen ca. 7 % 
auf das Binnenschiff, 6 % auf  den LKW sowie ca. 3 % auf die Bahn. Betrachtet man nur die 
containerisierten Hinterlandverkehre ergibt sich die in Abbildung 107: Rotterdam 2010: Modal 
Split Containerverkehre dargestellte Verteilung. Dabei ist das Binnenschiff mit einem Anteil von 
42 % zwar das wichtigste Transportmittel, die Anteile des LKW mit 37 % und der Bahn mit 21 % 
sind im Vergleich zu den Massengütern aber deutlich höher. 

Abbildung 107: Rotterdam 2010: Modal Split Containerverkehre 
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6.1.4.2 Hamburg 

Hamburg ist der größte deutsche Seehafen mit dem zweitgrößten deutschlandrelevanten 
Hinterlandaufkommen. Die Hinterlandverkehre Hamburgs laufen 2010 zu 54 % per Bahn, 38 % 
per LKW und 8 % per Binnenschiff. Damit ist für Hamburg die Bahn der wichtigste Verkehrsträger.  

Abbildung 108: Hamburg:  Modal Split 2010 

 

Etwas mehr als die Hälfte des Aufkommens (55 %) besteht aus konventioneller Ladung. Hieran 
hat die Bahn mit ca. 33 % den größten Anteil. Ca. 45 % der Güter werden insgesamt per Container 
befördert. Bei den Containerverkehren liegen der LKW und die Bahn mit jeweils 22 %-Punkten 
nahezu gleich auf. Auf die Binnenschifffahrt entfällt bei den containerisierten Verkehren ca. 1 %-
Punkt des gesamten Hinterlandaufkommens. 

Abbildung 109: Hamburg 2010 Hinterlandverkehre nach Verkehrsarten  

  

Der relativ hohe Anteil der Containerverkehre ist vor allem auf die Bedeutung der „Nicht 
identifizierbaren Güter“ mit knapp 20 % am gesamten Hinterlandaufkommen zurück zu führen. 
Wichtige Partner bei dieser Gütergruppe sind Bayern, die Tschechische Republik (Prag), Baden-
Württemberg, Bremen und Nordrhein-Westfalen. 

Weiterer wichtiger Bereich der Hinterlandverkehre des Hamburger Hafens ist die Versorgung der 
Schwerindustrie Niedersachsens und Brandenburgs mit Erzen. Darüber hinaus werden größere 
Volumina an Mineralölprodukten nach Brandenburg geliefert und aus Niedersachsen sowie 
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Schleswig-Holstein bezogen. Die chemische Industrie Bayerns und Hessens nutzen den 
Hamburger Hafen für Chemieexporte.  

Abbildung 110: Hamburg 2010: Hinterland Güterstruktur102 

 

Abbildung 111: Regionale Verteilung des Seehafenhinterlandverkehrs des Hafens Hamburg 

2010 

 

                                                

102 Quelle Statistisches Bundesamt und Sonderauswertung. Vgl. Tabelle 54: Hamburg: Güterstruktur 2010. 
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Ca. 45 % der Hinterlandverkehre Hamburgs sind Containertransporte. Betrachtet man nur diese 
Verkehre ergibt sich die in Abbildung 112: Hamburg 2010: Modal Split Containerverkehre 
dargestellte Verteilung. Dabei sind wiederum der LKW mit 49 % und die Bahn mit 48 % wichtigste 
Transportmittel, während das Binnenschiff einen Anteil von 3 % hält. Der relativ hohe LKW-Anteil 
ist auch darauf zurück zu führen, dass ein sehr begrenztes Gebiet – eine Nuts 3-Zelle – als 
regionale Begrenzung für die Lokal-Quote genutzt wird. Daher beinhalten die LKW-Verkehre auch 
relative viele Transporte über kurze Entfernungen. 

Abbildung 112: Hamburg 2010: Modal Split Containerverkehre 

  

 

6.1.4.3 Antwerpen 

Antwerpen ist der zweitgrößte europäische Seehafen mit dem drittgrößten 
deutschlandrelevanten Hinterlandaufkommen. Der Modal Split Antwerpens hat eine ähnlich 
Struktur wie in Rotterdam mit dem Schwerpunkt Binnenschifffahrt. Entsprechend beträgt der 
Anteil der Binnenschifffahrt 2010 50 %, der Straße 32 % und der Bahn 18 %. Damit ist auch für 
Antwerpen wegen der guten wasserseitigen Infrastruktur die Binnenschifffahrt der wichtigste 
Verkehrsträger im Hinterland.  

Abbildung 113: Antwerpen; Modal Split 2010 

 

Ca. 62 % des Aufkommens besteht aus konventioneller Ladung. Hieran hat die Binnenschifffahrt 
mit ca. 32 % den größten Anteil. Ca. 38 % der Güter werden insgesamt per Container befördert. 
Bei den Containerverkehren liegen Anteile der Binnenschifffahrt bei 18 % der LKW bei 14 % und 
der Bahn bei 6 %. 
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Abbildung 114: Antwerpen 2010 Hinterlandverkehre nach Verkehrsarten  

 

 

Der relativ hohe Anteil der konventionellen Ladung ist vor allem auf die Bedeutung der 
Chemischen Erzeugnisse (ca. 16 %), der Mineralölerzeugnisse (ca. 10 %) und der Steinkohle knapp 
8 %) zurück zu führen. Wichtige Partner für die Chemischen Produkte sind Nordrhein-Westfalen 
mit (knapp 6 %) und Rheinland-Pfalz (knapp 5 %).   

Weiterer wichtiger Bereich der Hinterlandverkehre des Hafens Antwerpen sind die nicht 
identifizierbaren Güter mit einem Anteil von 19 %. Bei dieser Gütergruppe sind Nordrhein-
Westfalen mit (knapp 6 %) sowie Norditalien und Rheinland-Pfalz (mit jeweils knapp 4 %) die 
Hauptmärkte.  

Abbildung 115: Antwerpen 2010: Hinterland Güterstruktur103 

 

 

Ca. 38 % der Hinterlandverkehre Antwerpens sind Containertransporte. Betrachtet man nur 
diese Verkehre ergibt sich die in Abbildung 116: Antwerpen 2010: Modal Split Containerverkehre 

                                                

103 Quelle Statistisches Bundesamt und Sonderauswertung. Vgl. Tabelle 55: Antwerpen Güterstruktur 2010. 
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dargestellte Verteilung. Dabei sind – wie in Rotterdam - die Binnenschifffahrt mit 47 % und der 
LKW mit 38 % wichtigste Transportmittel, während die Bahn einen Anteil von 15 % hält. 

Abbildung 116: Antwerpen 2010: Modal Split Containerverkehre 
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Abbildung 117: Regionale Verteilung des Seehafenhinterlandverkehrs des Hafens Antwerpen 

2010 

 

 

6.1.4.4 Bremische Häfen 

Die Bremischen Häfen sind nach Hamburg die größten Seehäfen Deutschlands. Der Modal Split 
der Bremischen Häfen hat eine ähnlich Struktur wie Hamburg mit den Schwerpunkten LKW- und 
Bahnverkehre. Entsprechend beträgt der Anteil der Straße 2010 53 % und der Bahn 41 %. Auf die 
Binnenschifffahrt über die Weser und den angrenzenden Kanälen entfallen 6 % des Aufkommens.  
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Abbildung 118: Bremische Häfen:  Modal Split 2010 

  

Ca. 60 % des Aufkommens besteht aus konventioneller Ladung. Hieran hat die Straße mit ca. 43 % 
den größten Anteil. Ca. 40 % der Güter werden insgesamt per Container befördert. Bei den 
Containerverkehren liegen Anteile der Bahn bei 27 % der LKW bei 11 % und der Binnenschifffahrt 
bei 6 %. Auch dominiert bei den Containerverkehren – wie in Hamburg – die Schiene. 

 

Abbildung 119: Bremische Häfen 2010 Hinterlandverkehre nach Verkehrsarten 

  

 

Bei den Containerverkehren überwiegen Nicht identifizierbare Güter. Für diese Gütergruppe sind 
Bayern, die Tschechische Republik und Baden-Württemberg die Hinterlandregionen mit dem 
höchsten Aufkommen. Wichtigste Gütergruppe der konventionellen Ladung sind Fahrzeuge, die 
vor allem aus Baden-Württemberg, Bayern und Niedersachsen kommen. Aber auch in Bremen 
wird eine relativ große Stückzahl an Fahrzeugen produziert. An zweiter Stelle stehen Nahrungs- 
und Genussmittel aus Niedersachsen, Nordrhein-Westfalen und Bayern. Gefolgt von Metalle und 
Halbzeug aus Nordrhein-Westfalen, Niedersachsen und dem Saarland.  
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Abbildung 120: Bremische Häfen 2010 Hinterland Güterstruktur104 

  

Abbildung 121: Regionale Verteilung des Seehafenhinterlandverkehrs der bremischen Häfen 

2010 

 

Ca. 40 % der Hinterlandverkehre der Bremischen Häfen sind Containertransporte. Betrachtet 
man nur diese Verkehre ergibt sich die in Abbildung 122 dargestellte Verteilung. Dabei sind – 

                                                

104 Vgl. Tabelle 56: Bremische Häfen Güterstruktur 2010 
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ähnlich wie in Hamburg – die Bahn mit 67 % und der LKW mit 27 % wichtigste Transportmittel, 
während die Binnenschifffahrt einen Anteil von 6 % hält. 

 

Abbildung 122: Bremische Häfen 2010 Modal Split Containerverkehre 

   

 

Binnenschiffsverkehre zwischen Bremerhaven und Bremen sind hier in die Betrachtung 

einbezogen. 
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6.2 Prognose der Hafenhinterlandverkehre 2030 

Die Hafenhinterlandmatrix 2030 wird als eine Teilmatrix, in der ausschließlich die Verflechtungen 
zwischen den neu geschaffenen Hafenzellen und deren Hinterlandregionen enthalten ist, die der 
Erstellung der Verkehrsverflechtungsmatrix 2030 als Input dienen. Die Methodik zur Errechnung 
der Hafenhinterlandverkehre ist ausführlich in Kapitel 3.6 dargestellt.  

Die Ergebnisse bilden also das Mengenwachstum der Hafenhinterlandverkehre pro Richtung 
Gütergruppe sowie pro Verkehrsart unter Berücksichtigung der Veränderungen der regionalen 
Strukturfaktoren ab. Das Ergebnis basiert demnach auf einer Fortschreibung der 
Hinterlandmatrix 2010 unter dem Einfluss der verfügbaren spezifischen Faktoren wie die 
zukünftigen Volumen pro Hafen, die Gütergruppe, die Region und die Verkehrsart. 

Das deutschlandrelevante Seehafenhinterlandaufkommen der 36 betrachteten Seehäfen 
beträgt 461,9 Mio. t in der Prognose 2030, verglichen mit 303,6 Mio. t 2010 eine deutliche 
Steigerung. Das Hinterlandaufkommen deutscher Häfen wird mit 217,7 Mio. t im Jahr 2030 
prognostiziert. 
 
Tabelle 40: Hafenhinterlandverkehre nach Seegebiet in Mio. Tonnen 2030 und 2010 

  
Mio. Tonnen 
2030 

Mio. Tonnen 
2010 

Nordsee 390,7 257,1  

Ostsee 47,2 34,4  

Mittelmeer 24,0 12,1  

Gesamtergebnis 461,9 303,6 
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Mit einem Aufkommen von 134,4 Mio. t bzw. 44,3 % kommt 2010 der überwiegende Anteil der 
Hafenhinterlandverkehre aus deutschen Häfen, dicht gefolgt von den Niederlanden mit 37,7 % 
und Belgien mit 10,8 %. Im Jahr 2030 hat sich das nach unseren Annahmen wie folgt geändert.  

Abbildung 123: Anteile der Länder an Hafenhinterlandverkehren 2030 

 

Deutschland vergrößert seinen Anteil 2030 auf 47,1%. Der Anteil der niederländischen Häfen 
geht leicht zurück. Die prognostizierten Verschiebungen zu Gunsten polnischer Häfen (2,4%) und 
der Adriahäfen (Italien 4%) vergrößern die Marktanteile dieser Ländern nur marginal. 
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Tabelle 41: Hinterlandaufkommen 2030 der Seehäfen in Tonnen 

Hafen Empfang Versand Gesamt % Anteil % Anteil kumuliert 

Rotterdam 27.265.053 105.098.003 132.363.056 28,66% 28,66% 

Hamburg 36.726.066 57.386.732 94.112.798 20,38% 49,03% 

Antwerpen 21.343.124 23.845.377 45.188.501 9,78% 58,82% 

Bremische Häfen 24.973.016 27.383.603 52.356.618 11,34% 70,15% 

Lübeck 6.887.070 11.550.710 18.437.780 3,99% 74,15% 

Amsterdam 3.876.533 14.313.583 18.190.116 3,94% 78,08% 

Wilhelmshaven 4.031.185 9.252.822 13.284.007 2,88% 80,96% 

Rostock 4.117.667 5.308.731 9.426.398 2,04% 83,00% 

Venedig 4.495.024 4.497.348 8.992.372 1,95% 84,95% 

Brake 1.234.169 6.858.625 8.092.793 1,75% 86,70% 

Le Havre 3.289.055 2.339.349 5.628.404 1,22% 87,92% 

Zeebrugge 2.960.124 2.531.975 5.492.098 1,19% 89,11% 

Emden 1.690.478 3.042.264 4.732.743 1,02% 90,13% 

Kiel 1.840.865 2.419.547 4.260.411 0,92% 91,06% 

Livorno 2.001.672 2.210.913 4.212.586 0,91% 91,97% 

Gdansk 1.620.132 2.451.792 4.071.925 0,88% 92,85% 

Koper 1.510.672 2.019.307 3.529.979 0,76% 93,61% 

Brunsbüttel 425.321 2.735.412 3.160.733 0,68% 94,30% 

Nordenham 489.563 2.391.735 2.881.298 0,62% 94,92% 

Trieste 995.709 1.600.373 2.596.082 0,56% 95,48% 

Groningen Seaports 1.357.924 1.104.025 2.461.949 0,53% 96,02% 

Gdynia 1.239.944 1.170.726 2.410.669 0,52% 96,54% 

Swinoujscie 1.216.299 1.120.560 2.336.859 0,51% 97,04% 

Szczecin 884.882 1.219.874 2.104.755 0,46% 97,50% 

Wismar 1.037.031 986.343 2.023.373 0,44% 97,94% 

Rijeka 962.127 949.861 1.911.988 0,41% 98,35% 

Gioia Tauro 666.378 915.660 1.582.038 0,34% 98,70% 

Cuxhaven 825.194 750.305 1.575.499 0,34% 99,04% 

Sassnitz 683.633 482.472 1.166.104 0,25% 99,29% 

Genua 480.031 652.121 1.132.152 0,25% 99,53% 

Stralsund 588.635 240.146 828.781 0,18% 99,71% 

Stade 299.937 352.152 652.089 0,14% 99,85% 

Papenburg 32.455 521.046 553.501 0,12% 99,97% 

Flensburg  118.703 118.703 0,03% 100,00% 

Gesamtergebnis 162.046.965 299.822.192 461.869.157 100,00% 100,00% 
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Die Veränderung der absoluten Volumen im Hinterlandverkehr zeigt ein leicht anderes Bild als 
das der prognostizierten Hafenumschlagsvolumen. Grund hierfür ist das lokale Aufkommen, also 
Volumen, die im Hafen umgeschlagen werden, aber nicht das Hinterland erreichen. So wird in 
der folgenden Abbildung die Verteilung des Wachstums auf die großen Häfen und die großen 
Hafenerweiterungsprojekte deutlich. Auch relativieren sich hier sowohl die Abschläge bei einigen 
deutschen Ostseehäfen als auch die prognostizierten Wachstumswerte der Adriahäfen. 

Abbildung 124: Veränderung des Hinterlandaufkommens pro Hafenzelle im Vergleich 2010 zu 

2030 in Mio. Tonnen 
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In der Güterstruktur des Hinterlandes verändern sich Anteile, in dem z.B. die noch 2010 
dominierende Gutart Steinkohle aufgrund des zurückgehenden Verbrauchs entgegen den 
anderen Gutarten nicht wächst. 

Tabelle 42: Güterstruktur der Hinterlandverkehre 2030 in Mio. Tonnen105 

 

  

                                                

105 Versand bedeutet Versand aus der Hafenzelle in das Hinterland. Erze sind ein Importgut des Hafens, jedoch aus 

der Sicht der Hafenzelle in der Verflechtungsmatrix handelt es sich um einen Versand. Empfang bedeutet 

analog, dass der Güterstrom aus dem Hinterland in die Hafenzelle fließt. 
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6.2.1 Hinterlandverkehre 2030 der deutschen Häfen 

Wie ausführlich in den Kapiteln zur Umschlagprognose dargestellt, wachsen die deutschen Häfen 
in unterschiedlichem Maße. Dadurch kommt es auch zu Verschiebungen bei den Volumen der 
Hinterlandverkehre.  

Abbildung 125:  Hafenhinterlandverkehre der deutschen Häfen 2010 und 2030 in Mio. Tonnen 
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Folgende Abbildungen skizzieren die Veränderungen zwischen 2010 und 2030 in der regionalen 
Verteilung des Seehafenhinterlandverkehrs 

Abbildung 126: Veränderung der regionalen Verteilung des Seehafenhinterlandverkehrs der 

deutschen Häfen 2010-2030 

  

 

In 2010 waren für die Nordseehäfen die Bundesländer Niedersachsen, Nordrhein-Westfalen und 
Bayern die wichtigsten Hinterlandregionen, während für die Ostseehäfen das Mecklenburg-
Vorpommern, Schleswig-Holstein (vor allem wegen des lokalen Aufkommens in den Häfen), 
Nordrhein-Westfalen und Niedersachsen waren. Bei den Nordseehäfen und deren 
Hinterlandverflechtung bestätigt sich diese Rangfolge auch 2030. Bei den Ostseehäfen fällt vor 
allem ein Zuwachs in Brandenburg auf, der jedoch aufgrund der Skalierung nicht überbewertet 
werden sollte. 
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6.2.2 Hinterlandverkehre 2030 der Westrange 

An der Bedeutung der niederländischen und der belgischen Häfen ändert sich 2030 wenig, jedoch 
nimmt die Vormachtstellung der niederländischen Häfen durch das Wachstum Rotterdams 
gegenüber den belgischen Häfen zu.  

Abbildung 127: Hinterlandaufkommen der Westrange in Mio. Tonnen, 2010 

 

Die Gütergruppe mit dem insgesamt größten Anteil am Hinterlandaufkommen sind Erze. Auch 
von den Westrange-Häfen wachsen die Kohlimporte kaum noch im Vergleich zu 2010, da der 
Verbrauch in Deutschland sinkt. 

Abbildung 128: Westrange Hinterlandaufkommen nach Güterstruktur 2030 in Mio. Tonnen  
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Abbildung 129: Veränderung der regionalen Verteilung des Seehafenhinterlandverkehrs der 

belgischen und niederländischen Häfen 2010-2030 

 

Die Bedeutung der niederländischen und belgischen Häfen für Nordrhein-Westfalen nimmt zu, 
das aber im Einklang mit der Zunahme auch der deutschen Nordseehäfen, so dass diese Bilder 
der Differenzen zwischen 2010-2030 auch generell wirtschaftliche Wachstumsregionen 
ausweisen. Die Steigerung für Frankreich und die westlichen Bundesländer ist auf die 
Binnenschifffahrt auf dem Rhein zurückzuführen. 
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6.2.3 Hinterlandverkehre der Mittelmeerhäfen 2030 

Die Bedeutung der Mittelmeerhäfen für die Versorgung Deutschlands mit Gütern nimmt 2030 
zu. Besonders die Adriahäfen Venedig, Koper und Rijeka verdoppeln zum Teil ihr 
deutschlandrelevantes Aufkommen. Gioia Tauro und Genua wachsen deutlich weniger. Das 
Differenzbild der räumlichen Verteilung unterstreicht das noch. In der Güterstruktur erkennt man 
die Dominanz des Containerverkehrs 2030 für die deutschlandrelevanten Hinterlandverkehre. 
Massengüter spielen in dieser Betrachtung eine untergeordnete Rolle.  

Abbildung 130: Mittelmeer Hinterlandaufkommen der Häfen 2010 und 2030 in Mio. Tonnen 

 

Abbildung 131: Mittelmeer Hinterland nach Güterstruktur 2030 
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Abbildung 132: Veränderung der regionalen Verteilung des Seehafenhinterlandverkehrs der 

betrachten Mittelmeerhäfen 2010-2030  

 

Der Wettbewerb um das deutsche Hinterland wird zwischen den Mittelmeerhäfen und den 
Nordrangehäfen um die südlichen Bundesländer Bayern und Baden-Württemberg geführt, 
jedoch nimmt auch hier wieder Nordrhein-Westfalen trotz der Nähe zu den Westhäfen eine 
interessante Position ein, wo ebenfalls die Mengen ansteigen. 

Die Entwicklung des Zuwachses der Volumen der Mittelmeerhäfen ist jedoch nicht 
überzubewerten. Das Wachstum in den Mittelmeerhäfen findet vor allem in der Adria statt, in 
Venedig, Koper und Rijeka. Dort werden nahezu Verdopplungen des Aufkommens prognostiziert. 
Im Vergleich der Marktanteile heißt das aber lediglich, dass die Adriahäfen hinter den sich 
ebenfalls verdoppelnden Volumen in der Nordrange in Ihrer Rolle als ergänzenden Häfen bleiben. 
Die Container-Volumen, die dorthin verlagert werden, sind nur zu einem Teil noch relevant für 
das deutsche Verkehrsnetz, da Volumen nach Italien, in die Schweiz, Österreich, die Tschechei 
oder auch in die Länder des ehemaligen Jugoslawiens nicht mehr das deutsche Netz erreichen. 
Das heißt, dass die Gesamtmenge der Hinterlandströme 2030 diese Volumen nicht mehr enthält.  

Unter anderem kommt auch das niederländischen Verkehrsforschungsinstituts NEA106 zu dem 
Schluss, dass obwohl der Seeweg für Container-Transporte von Asien nach Europa über die 
Mittelmeerhäfen kürzer ist als über Häfen an der Nordseeküste Europas, der Weitertransport 
von Containern aus den Mittelmeerhäfen ins europäische Hinterland allerdings in der Regel 
teurer sei und länger dauere als im Nachlauf aus der Hamburg-Le Havre-Range. Wesentliche 
                                                

106 NEA: The Balance of Container Traffic amongst European Ports,  October 2011 
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Gründe hierfür sind gemäß NEA sowohl die geographischen Gegebenheiten (Alpenquerung, 
Küstengebirge, etc.) als auch zum Teil noch unbefriedigende infrastrukturelle Voraussetzungen 
für eine gute Hinterlandanbindung. 

Die erzeugte Hinterlandmatrix 2030 der Hafenzellen geht mit über 435.000 Datensätzen als 
Teilmatrix in die Verflechtungsprognose ein.  
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7 Szenarien 

7.1 Einleitung  

Um eine realistische Spannbreite möglicher Entwicklungen bis zum Jahr 2030 abzudecken, 
wurden im Rahmen des Gesamtprojektes der Verkehrsverflechtungsprognose 2030 neben dem 
Kernszenario zwei zusätzliche Szenarien entwickelt. Die beiden zusätzlichen Szenarien 
unterscheiden sich vom Kernszenario insbesondere durch die Rahmenbedingungen in Bezug auf 
die gesamtwirtschaftliche Entwicklung. Die gesamtwirtschaftliche Entwicklung ist zum einen der 
größte Treiber der Verkehrsentwicklung und zum anderen mit größeren Unsicherheiten behaftet 
ist als alle anderen Haupteinflussfaktoren. Konkretisiert wurden die beiden Alternativszenarien 
in einer „Korridorlösung“, bei der das jährliche Wachstum des Bruttoinlandsprodukts (BIP) etwa 
0,3 Prozentpunkt über („oberes Szenario“, 1,41 %) bzw. rund 0,3 Prozentpunkte unter („unteres 
Szenario“, 0,83 %) dem Kernszenario (1,14 % BIP-Wachstum pro Jahr) liegt. Solche 
Schwankungen können sich u.a. aus Veränderungen beim Arbeitskräfteangebot und der 
Binnennachfrage ergeben. Der Korridor orientiert sich dabei an anderen aktuellen 
Langfristprognosen. Das Verkehrsangebot bleibt gegenüber dem Kernszenario in beiden 
Alternativszenarien unverändert.  

 

Für die Seeverkehrsprognose sind insbesondere die Veränderungen des Außenhandels in den 
Alternativszenarien von Bedeutung. Der prognostizierte  Außenhandel in den Szenarien auf 
monetärer Basis wurde vom Los 1 als Teilprojekt der Verkehrsverflechtungsprognose 
bereitgestellt. Der prognostizierte nicht-deutsche Handel (Handel zwischen Drittländern, der ggf. 
als Transit oder Transhipment für Deutschland relevant ist) ist in den Alternativszenarien 
unverändert.  

Wie im Kernszenario liegen die Prognosen des deutschen Außenhandels in den 
Alternativszenarien auf Bundeslandebene und nach GP 2-stellern vor. Aggregiert man die 
Prognosen für die Szenarien, so erhält man folgende Unterschiede zwischen den Prognosen: 

 Im unteren Szenario ist der prognostizierte deutsche Import in 2030 (real, monetär) um 
-7,1 % und der deutsche Export -6,4 % geringer als im Kernszenario.  

 Im oberen Szenario ist der prognostizierte deutsche Import in 2030 (real, monetär) um 
+6,4 % und der deutsche Export +6,0 % höher als im Kernszenario.  

 Für das untere Szenario ergibt sich nach Umwandlung in Tonnen eine Verringerung des 
Imports um -5,4 % und eine Verringerung des Exports um -6,9 %. Die Unterschiede im 
Vergleich zu den monetären Differenzen ergeben sich aus den Wirkungen des Güter- und 
Handelsstruktureffektes im Zusammenhang mit den unterschiedlichen Wertdichten in 
den Gütergruppen auf den jeweiligen Handelsrelationen. 

 Für das obere Szenario ergibt sich nach Umwandlung in Tonnen eine Zunahme des 
Imports um +5,0 % und Eine Zunahme des Exports um +5,2 %. Die Unterschiede im 
Vergleich zu den monetären Differenzen ergeben sich aus den Wirkungen des Güter- und 
Handelsstruktureffektes im Zusammenhang mit den unterschiedlichen Wertdichten in 
den Gütergruppen auf den jeweiligen Handelsrelationen. 

Es wird an dieser Stelle darauf hingewiesen, dass in den zusätzlichen Handelsszenarien die 
deutschen Kohle- und Koksimporte im Vergleich zum Kernszenario unverändert bleiben, da diese 
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auf Basis der energetischen Vorgaben aus der Energiestrategie und der politischen 
Weichenstellungen der Bundesregierung abgeleitet wurden. Je nach Anteil dieser Güter an den 
Gesamtimporten eines Hafens führt diese Grundannahme zu einer unterschiedlich starken 
prozentualen Veränderung der jeweiligen Gesamtumschläge der Häfen im Vergleich zum 
Kernszenario.  

In den folgenden Abschnitten wird dargelegt, wie sich die unterschiedliche Entwicklung des 
deutschen Außenhandels in den beiden zusätzlichen Szenarien auf die Hafenumschläge der 
betrachteten Häfen der Nordsee, der Ostsee und des Mittelmeers auswirkt.  

Grundsätzlich stellt der deutsche Außenhandel für jeden untersuchten Hafen nur einen Teil des 
betrachteten Gesamtumschlags dar. Dieser Anteil variiert zwischen den Häfen. Aufgrund der 
Konstanz des nichtdeutschen Handels in den beiden Szenarien ist daher zu erwarten, dass die 
prozentualen Veränderungen der Hafenumschläge geringer ausfallen als die sie verursachenden 
prozentualen Veränderungen des deutschen Außenhandels. Diese Erwartung wird von der 
Ergebnissen bestätigt. 

Es sei in diesem Zusammenhang darauf hingewiesen, dass die Prognose  der Transhipment-
Aufkommen für das Jahr 2030 in den Häfen Bremerhaven und Hamburg in den Szenarien 
unverändert bleibt, da die Transhipment-Verkehre der deutschen Häfen annahmegemäß nur den 
nicht-deutschen Handel zwischen Übersee auf der einen Seite sowie Nordosteuropa und 
Großbritannien auf der anderen Seite betreffen, welcher in den zusätzlichen Szenarien 
unverändert bleibt. Daher wird im Folgenden in diesem Kapitel nicht mehr gesondert auf die 
Entwicklung der Transhipment-Verkehre eingegangen. 

7.2 Umschlagprognose 2030 im Szenarienvergleich 

7.2.1 Umschlagsprognose deutscher Häfen 2030 

Wie im Kernszenario nimmt auch in den zusätzlichen Szenarien das Umschlagsvolumen der 
deutschen Häfen bis 2030 deutlich zu. Im oberen Szenario beträgt das durchschnittliche jährliche 
Wachstum der deutschen Nordseehäfen 3,15% (Kernszenario: 2,98%), das der deutschen 
Ostseehäfen 2,25% (Kernszenario: 2,02%). Im unteren Szenario beträgt das durchschnittliche 
jährliche Wachstum der Nordseehäfen 2,80%, das der Ostseehäfen 1,78%. Insgesamt ergibt sich 
im oberen Szenario in 2030 ein Umschlag von 402 Mio. Tonnen in den deutschen Nordseehäfen 
und 82 Mio. Tonnen für  die deutschen Ostseehäfen. Für das untere Szenario liegt der 
prognostizierte Umschlag bei 375 Mio. Tonnen (deutsche Nordseehäfen) bzw. 75 Mio. Tonnen 
(deutsche Ostseehäfen).   
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Abbildung 133: Umschlagsentwicklung der deutschen Seehäfen nach Seegebiet in Mio. Tonnen 

2030 im Szenarienvergleich 

 

 

Die folgende Tabelle fasst die Gesamtergebnisse der Umschlagprognose 2030 in den Szenarien 
für die 19 betrachteten deutschen Häfen per Verkehrsrichtung und in Summe zusammen.  
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Tabelle 43: Umschlagsentwicklung deutscher Häfen in 1.000 Tonnen 2030 im 

Szenarienvergleich 107 

 Import Export Gesamtvolumen 
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Nordsee 222.874 231.153 239.027 152.504 158.108 163.314 375.376 389.263 402.342 

Hamburg 107.833 111.733 115.417 80.034 82.838 85.430 187.867 194.571 200.847 

Bremer-
haven 41.512 43.297 44.952 42.904 44.532 46.032 84.416 87.829 90.985 

Wilhelms-
haven 35.036 35.631 36.221 11.778 11.999 12.220 46.814 47.631 48.441 

Bremen 10.529 11.035 11.509 4.816 5.071 5.309 15.345 16.106 16.818 

Brake 8.996 9.601 10.239 1.837 1.932 2.024 10.833 11.533 12.263 

Bruns-
büttel 6.664 6.931 7.181 3.419 3.629 3.825 10.083 10.560 11.006 

Emden 3.884 4.117 4.337 2.320 2.449 2.570 6.204 6.566 6.907 

Stade 3.419 3.606 3.781 2.282 2.395 2.500 5.701 6.002 6.281 

Cuxhaven 1.384 1.474 1.559 2.529 2.648 2.759 3.912 4.122 4.318 

Norden-
ham 2.908 2.983 3.053 527 555 582 3.435 3.538 3.635 

Papenburg 709 745 778 58 60 63 766 805 841 
Ostsee 43.273 45.397 47.488 31.634 33.126 34.612 74.910 78.524 82.101 

Lübeck 15.448 16.215 17.026 11.251 11.803 12.440 26.699 28.018 29.466 

Rostock 14.615 15.248 15.838 9.209 9.511 9.744 23.825 24.759 25.582 

Puttgarden
inkl.FBQ 4.420 4.675 4.929 5.461 5.776 6.084 9.882 10.451 11.014 

Wismar 4.008 4.206 4.388 1.714 1.808 1.897 5.722 6.014 6.285 

Kiel 2.844 3.006 3.159 2.433 2.559 2.678 5.278 5.566 5.837 

Sassnitz 1.214 1.285 1.349 774 839 900 1.988 2.124 2.249 

Stralsund 316 332 347 792 830 869 1.108 1.162 1.216 

Flensburg 408 430 452 - - - 408 430 452 
Gesamt-
ergebnis 266.147 276.550 286.515 184.138 191.234 197.926 450.286 467.787 484.443 

 

 

 

 

 

Der deutsche Containerumschlag wird sich im Kernszenario bis 2030 auf 30,1 Mio. TEU mehr als 
verdoppeln (+4,3 % p.a.). Abweichend von diesem Kernszenario wird im unteren Szenario eine 
Zunahme um 4,1  % p.a. auf 29,1 Mio. TEU sowie im oberen Szenario eine Zunahme um 4,4 % auf 
31,1 Mio. TEU ermittelt.  

Die in den vorangegangenen Kapiteln zum Kernszenario geschilderten Größenverhältnisse 
zwischen den dominierenden Containerhäfen Hamburg, Bremerhaven und Wilhelmshaven sowie 

                                                

107 Quelle: Eigene Berechnungen 
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die Entwicklungen in der Ostsee bleiben in den Szenarien intakt, finden aber aufgrund der 
geänderten Eingangsdaten auf niedrigerem bzw. höherem Niveau statt.  

 

Tabelle 44: Containerumschlag deutscher Häfen in 1.000 TEU 2030 im Szenarienvergleich 108 
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Nordsee 15.565 16.179 16.760 13.220 13.610 13.971 28.785 29.789 30.731 

Hamburg 8.447 8.764 9.063 7.404 7.623 7.826 15.851 16.387 16.889 

Bremer-
haven 

5.094 5.327 5.545 4.419 4.570 4.710 9.513 9.897 10.255 

Wilhelms-
haven 

2.001 2.063 2.125 1.328 1.345 1.361 3.329 3.408 3.486 

Bremen 15 16 17 11 12 12 26 28 29 

Stade 0 0 0 0 0 0 0 0 0 

Brake 0 0 0 0 0 0 0 0 0 

Emden 0 0 0 0 0 0 0 0 0 

Cuxhaven 8 9 10 58 60 62 66 69 72 

Ostsee 145 152 160 144 151 159 289 303 319 

Rostock 2 2 2 1 1 1 3 3 3 

Lübeck 118 124 131 123 129 136 241 253 267 

Kiel 25 26 27 20 21 22 45 47 49 

Gesamt 15.710 16.331 16.920 13.364 13.761 14.130 29.074 30.092 31.050 

 

  

                                                

108 Quelle: Eigene Berechnungen, gerundet 
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7.2.2 Umschlagprognose europäischer Häfen 2030 

Für die europäischen Häfen werden nur die deutschlandrelevanten Umschlagsmengen 
ausgewiesen. Dies beinhaltet hinterlandrelevante Verkehre, die entweder in Deutschland 
beginnen oder enden (Quell- und Zielverkehre), und Transitverkehre, welche das deutsche 
Verkehrsnetz berühren. Dementsprechend spielt der Anteil der Transhipmentaufkommen der 
europäischen Häfen in dieser Betrachtung keine Rolle. Die unterschiedliche Entwicklung des 
deutschen Außenhandels in den zusätzlichen Szenarien spiegelt sich in veränderten Quell- und 
Zielverkehren über die betrachteten europäischen Häfen wider. Dagegen verändern sich die über 
diese Häfen laufende Transitverkehre in den Szenarien nicht. Dementsprechend variiert die 
prozentuale Abweichung des deutschlandrelevanten Hafenumschlags der europäischen Häfen in 
Abhängigkeit der in diesem Umschlag im Kernszenario enthaltenen Quell-/Zielverkehre. Darüber 
bewirken Unterschiede in der hafenspezifischen Güterstruktur über den Güterstruktureffekt 
unterschiedlich starke Veränderungen des Gesamtumschlags in den Szenarien. 

Insgesamt verringert sich der deutschlandrelevante Hafenumschlag der betreffenden Häfen im 
unteren Szenario um -4,4 % im Vergleich zum Kernszenario auf rund 233 Mio. t. Dabei verteilen 
sich die Veränderungen gleichermaßen auf die Häfen der Nordrange und im Mittelmeer. In den 
polnischen Ostseehäfen verringert sich der Umschlag mit -4,0 % nicht ganz so stark, 
hauptsächlich aufgrund relativ geringer Veränderungen in Szczecin und Swiniousjscie, welche 
einen hohen Anteil an deutschen Transitverkehren aufweisen. Ähnliches gilt im Mittelmeer für 
die Häfen Livorno und Gioia Tauro und in der Nordrange für den Hafen Amsterdam. Die größte 
Sensitivität gegenüber Veränderungen des deutschen Außenhandels haben mit 
Veränderungsraten von über 5 % in den zusätzlichen Szenarien gegenüber dem Kernszenario die 
Häfen Zeebrügge und Venedig. 

Tabelle 45: Umschlags europäischer Häfen bis 2030 in 1.000 Tonnen im Szenarienvergleich 
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Rotterdam 100.349 105.098 109.446 26.035 27.265 28.397 126.384 132.363 137.842 

Antwerpen 22.849 23.845 24.751 20.333 21.344 22.281 43.181 45.189 47.032 

Amsterdam 13.904 14.314 14.653 3.697 3.877 4.044 17.600 18.190 18.696 

Venedig 4.224 4.497 4.753 4.263 4.495 4.711 8.486 8.992 9.464 

Le Havre 2.217 2.339 2.452 3.166 3.289 3.404 5.383 5.628 5.855 

Zeebrügge 2.375 2.532 2.678 2.804 2.960 3.104 5.179 5.492 5.783 

Livorno 2.162 2.211 2.256 1.945 2.002 2.054 4.107 4.213 4.310 

Gdansk 2.321 2.453 2.577 1.555 1.625 1.689 3.876 4.077 4.267 

Koper 1.912 2.019 2.122 1.463 1.511 1.556 3.376 3.530 3.678 

Triest 1.513 1.600 1.681 954 996 1.034 2.468 2.596 2.715 

Groningen 1.047 1.104 1.158 1.297 1.358 1.415 2.343 2.462 2.573 

Gdynia 1.107 1.171 1.229 1.184 1.240 1.294 2.291 2.411 2.524 

Swinoujscie 1.076 1.121 1.164 1.190 1.216 1.241 2.266 2.337 2.404 
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Hafen Import Export Gesamt 
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Szczecin 1.193 1.220 1.244 866 885 907 2.059 2.105 2.151 

Rijeka 899 950 998 935 962 988 1.834 1.912 1.986 

Gioia Tauro 888 916 939 650 666 680 1.538 1.582 1.620 

Genua 620 652 681 465 480 494 1.084 1.132 1.175 
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7.3 Prognose der Hafenhinterlandverkehre 2030 im Szenarienvergleich  

Die Hafenhinterlandmatrix 2030 liegt mit dem oben dargestellten unteren und oberen Szenario 
für die Hafenumschläge in zwei weiteren Varianten vor. Die Ergebnisse dieser Varianten werden 
hier vorgestellt.  

Die Ergebnisse bilden wie im Kernszenario die Mengen der Hafenhinterlandverkehre pro 
Richtung und Gütergruppe sowie pro Verkehrsart unter Berücksichtigung der Veränderungen der 
regionalen Strukturfaktoren ab. Das Ergebnis basiert auf einer Fortschreibung der 
Hinterlandmatrix 2010 unter der Berücksichtigung der fortzuschreibenden Größen. Dazu 
gehören zukünftige Volumen pro Hafen, pro Gütergruppe, pro NUTS 3 Region und pro 
Verkehrsart. 

Das deutschlandrelevante Seehafenhinterlandaufkommen der 36 betrachteten Seehäfen beträgt  

 440,1 Mio. t im unteren Szenario, 

 461,9 Mio. t im Kernszenario sowie 

 482,1 Mio. t im oberen Szenario 
verglichen mit 303,6 Mio. t 2010.  
 
Das Hinterlandaufkommen der deutschen Häfen beträgt  

 206,6 Mio. t im unteren Szenario, 

 217,6 Mio. t im Kernszenario sowie 

 228,1 Mio. t im oberen Szenario 
verglichen mit 134,4 Mio. t 2010. 
 
Tabelle 46: Hafenhinterlandverkehre nach Seegebiet in Mio. Tonnen in den zusätzlichen 

Szenarien 2030 109 

 

  

Unteres Szenario 
 2030 

Kernszenario 
2030 

Oberes Szenario 
2030 

Nordsee                     372,2                        390,7                        407,9    

Ostsee                       45,0                          47,2                          49,2    

Mittelmeer                       22,9                          24,0                          24,9    

Gesamt                     440,1                        461,9                        482,1    

 

 

 

 

 

  

                                                

109 Eigene Berechnungen, gerundet 
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Der Aufbau der Szenarien bedingt, dass sich der Anteil der Hinterlandströme, die in Deutschland 
ihren Ursprung bzw. ihr Ziel haben, verändert. Im unteren Szenario liegt er bei 82,1 %, im 
Kernszenario bei 82,9 % und im oberen Szenario bei 83,6 %. Im unteren und im oberen Szenario 
ist nur die wirtschaftliche Entwicklung Deutschlands unterschiedlich prognostiziert, nicht die der 
Nachbarländer. D.h., die Ströme in die Nachbarländer verändern sich nicht, ebenso nicht die 
Transitströme durch Deutschland oder das Transhipment-Volumen. Es verändern sich die Quelle 
/ Ziel-Verkehre in Deutschland. 

Mit einem Aufkommen von 134,4 Mio. t bzw. 44,3 % kommt 2010 der überwiegende Anteil der 
Hafenhinterlandverkehre aus deutschen Häfen, dicht gefolgt von den Niederlanden mit 37,7 % 
und Belgien mit 10,8 %. Im Jahr 2030 hat sich die Situation entsprechend der Annahmen wie folgt 
geändert.  

Im Kernszenario vergrößert Deutschland seinen Anteil 2030 auf 47,1 %. Der Anteil der 
niederländischen Häfen (33,1 %) geht leicht zurück. Die prognostizierten Verschiebungen zu 
Gunsten polnischer Häfen (2,4 %) und der Adriahäfen (3,7 %) vergrößern die Marktanteile dieser 
Ländern nur marginal. Im unteren Szenario sinkt der deutsche Anteil mit 206,6 Mio. t auf 46,9 %, 
gefolgt von den niederländischen Häfen mit 33,3 % und den belgischen Häfen mit 11,0 %. Im 
oberen Szenario steigt der deutsche Anteil mit 228,1 Mio. t auf 47,3 %, die niederländischen 
Häfen (33,0  %) verlieren leicht. Die deutschen Häfen gewinnen bzw. verlieren in den Szenarien 
überproportional stark. Das ist dadurch zu erklären, dass die Hinterlandverkehre der deutschen 
Häfen zu einem größeren Anteil ihren Ursprung bzw. ihr Ziel in Deutschland haben und in den 
Szenarien nur das deutsche Wirtschaftswachstum bzw. der deutsche Handel verändert wurde. 
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Tabelle 47: Hinterlandaufkommen 2030 der Seehäfen in Mio. Tonnen im Szenarienvergleich 

Hafen 
unteres 

 Szenario 
% Anteil Kernszenario % Anteil 

oberes  
Szenario 

% Anteil 

Rotterdam 126,4 28,7% 132,4 28,7% 137,8 28,6% 

Hamburg 89,5 20,3% 94,1 20,4% 98,5 20,4% 

Antwerpen 43,2 9,8% 45,2 9,8% 47,0 9,8% 

Bremische Häfen  49,5 11,3% 52,4 11,3% 55,0 11,4% 

Lübeck 17,6 4,0% 18,4 4,0% 19,2 4,0% 

Amsterdam 17,6 4,0% 18,2 3,9% 18,7 3,9% 

Wilhelmshaven 12,6 2,9% 13,3 2,9% 14,0 2,9% 

Rostock 9,0 2,0% 9,4 2,0% 9,8 2,0% 

Venedig 8,5 1,9% 9,0 1,9% 9,5 2,0% 

Brake 7,6 1,7% 8,1 1,8% 8,6 1,8% 

Le Havre 5,4 1,2% 5,6 1,2% 5,9 1,2% 

Zeebrugge 5,2 1,2% 5,5 1,2% 5,8 1,2% 

Emden 4,5 1,0% 4,7 1,0% 5,0 1,0% 

Kiel 4,0 0,9% 4,3 0,9% 4,5 0,9% 

Livorno 4,1 0,9% 4,2 0,9% 4,3 0,9% 

Gdansk 3,9 0,9% 4,1 0,9% 4,3 0,9% 

Koper 3,4 0,8% 3,5 0,8% 3,7 0,8% 

Brunsbüttel 3,0 0,7% 3,2 0,7% 3,3 0,7% 

Nordenham 2,8 0,6% 2,9 0,6% 2,9 0,6% 

Trieste 2,5 0,6% 2,6 0,6% 2,7 0,6% 

Groningen 2,3 0,5% 2,5 0,5% 2,6 0,5% 

Gdynia 2,3 0,5% 2,4 0,5% 2,5 0,5% 

Swinoujscie 2,3 0,5% 2,3 0,5% 2,4 0,5% 

Szczecin 2,1 0,5% 2,1 0,5% 2,2 0,4% 

Wismar 1,9 0,4% 2,0 0,4% 2,1 0,4% 

Rijeka 1,8 0,4% 1,9 0,4% 2,0 0,4% 

Gioia Tauro 1,5 0,3% 1,6 0,3% 1,6 0,3% 

Cuxhaven 1,5 0,3% 1,6 0,3% 1,7 0,3% 

Sassnitz 1,1 0,2% 1,2 0,3% 1,2 0,3% 

Genua 1,1 0,2% 1,1 0,2% 1,2 0,2% 

Stralsund 0,8 0,2% 0,8 0,2% 0,9 0,2% 

Stade 0,6 0,1% 0,7 0,1% 0,7 0,1% 

Papenburg 0,5 0,1% 0,6 0,1% 0,6 0,1% 

Flensburg 0,1 0,0% 0,1 0,0% 0,1 0,0% 

Gesamtergebnis 440,1 100,0% 461,9 100,0% 482,1 100,0% 

 

 

Der größte Teil der Hafenhinterlandverkehre entfällt in allen Szenarien auf den Hafen Rotterdam 
(oberes Szenario: 28,6 %, Kernszenario: 28,7 %, unteres Szenario: 28,7 %), gefolgt vom Hafen 
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Hamburg und dem Hafen Antwerpen. Der geringste Anteil an den Hafenhinterlandverkehren 
entfällt auf den Hafen Flensburg, gefolgt vom Hafen Papenburg 

Abbildung 134: Veränderung des Hinterlandaufkommens pro Hafenzelle in Mio. Tonnen im 

Vergleich 2010 zu 2030  

 

 

 

 

 

 

Die absolute Veränderung der Hafenhinterlandverkehre fällt bei Rotterdam am größten aus. Im 
Kernszenario beträgt das Wachstum von 2010 bis 2030 ca. 36,5 Mio. Tonnen, im unteren 
Szenario 30,5 Mio. Tonnen und im oberen Szenario 41,9 Mio. Tonnen. Die 
Hafenhinterlandverkehre des Hafens Hamburg wachsen im Kernszenario um ca. 30,5 Mio. 
Tonnen, im unteren Szenario 25,9 Mio. Tonnen und im oberen Szenario 34,9 Mio. Tonnen. In 
allen Häfen ist das Wachstum der Hinterlandverkehre im oberen Szenario größer als im 
Kernszenario und das des Kernszenarios wiederum größer als das des unteren Szenarios.  
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9 Anhänge 

 

Annex 1: In der Hinterlandmatrix 2030 verwendete Strukturfaktoren 

Annex 2: Hinterlanddaten 2010 
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Annex 1: In der Erzeugung der Hinterlandmatrix 2030 verwendete Strukturmerkmale  

 

Strukturmerkmal WZ 2008 Bezeichnung

1 1 Landwirtschaft, Jagd und damit verbundene Tätigkeiten

2 Forstwirtschaft und Holzeinschlag

3 Fischerei und Aquakultur

2 5 Kohlenbergbau

3 6 Gewinnung von Erdöl und Erdgas

4 7 Erzbergbau

5 8 Gewinnung von Steinen und Erden, sonstiger Bergbau

9 Erbringung von Dienstleistungen für Bergbau und für die Gewinnung von Steinen und Erden

6 10 Herstellung von Nahrungs- und Futtermitteln

11 Getränkeherstellung

12 Tabakverarbeitung

7 13 Herstellung von Textilien

14 Herstellung von Bekleidung

15 Herstellung von Leder, Lederwaren und Schuhen

8 16 Herstellung von Holz-, Flecht-,  Korb- und Korkwaren(ohne Möbel)

17 Herstellung von Papier, Pappe und  Waren daraus

18 Druckgewerbe und Vervielältigung

9 19 Kokerei und Mineralölverarbeitung

10 20 Herstellung von chemischen Erzeugnissen

21 Herstellung von pharmazeutischen Erzeugnissen

22 Herstellung von Gummi- und Kunststoffwaren

11 23 Herstellung von Glaswaren, Keramik, Verarbeitung von Steinen und Erden

12 24 Metallerzeugung und -bearbeitung

25 Herstellung von Metallerzeugnissen

13 26 Herstellung von Datenverarbeitungsgeräten, elektronischen und optischen Erzeugnissen

27 Herstellung von elektrischen Ausrüstungen

28 Maschinenbau

14 29 Herstellung von Kraftwagen und Kraftwagenteilen

30 Sonstiger Fahrzeugbau

15 31 Herstellung von Möbeln

32 Herstellung von sonstigen Waren

16 33 Reparatur und Installation von Maschinen und Ausrüstungen

17 35 Energieversorgung

18 36 Wasserversorgung

37 Abwasserentsorgung

19 38 Sammlung, Behandlung und Beseitigung von Abfällen; Rückgewinnung

39 Beseitigung von Umweltverschmutzungen und sonstige Entsorgung

20 41 Hochbau

42 Tiefbau

43 Vorbereitende Baustellenarbeiten, Bauinstallation und sonstiges Ausbaugewerbe

21 45 Handel mit Kraftfahrzeugen; Instandhaltung und Reparatur von Kraftfahrzeugen

46 Großhandel (ohne Handel mit Kraftfahrzeugen)

47 Einzelhandel (ohne Handel mit Kraftfahrzeugen)

22 49 Landverkehr und Transport in Rohrfernleitungen

50 Schifffahrt

51 Luftfahrt

52 Lagerei sowie Erbringung von sonstigen Dienstleistungen für den Verkehr

53 Post-, Kurier- und Expressdienste

23 55 Beherbergung

56 Gastronomie

24 58 Verlagswesen

59 Herstellung, Verleih und Vertrieb von Filmen und Fernsehprogrammen; Kinos; Tonstudios und Velegen von Musik

60 Rundfunkveranstalter

61 Telekommunikation

62 Erbringung von Dienstleistungen der Informationstechnologie

63 Informationsdienstleistungen

64 Erbringung von sonstigen Finanzdienstleistungen

65 Versicherungen, Rückversicherungen und Pensionskassen (ohne Sozialversicherung)

66 Mit Finanz-und Versicherungsdienstleistungen verbundene Tätigkeiten

25 68 Grundstücks- und Wohnungswesen

69 Rechts- und Steuerberatung, Wirtschaftsprüfung

70 Verwaltung und Führung von Unternehmen und Betrieben; Unternehmensberatung

71 Architektur- und Ingenieurbüros

72 Forschung und Entwicklung

73 Werbung und Marktforschung

74 Sonstige freiberufliche, wissenschaftliche und technische Tätigkeiten

75 Veterinärwesen

26 77 Vermietung von beweglichen Sachen

78 Vermittlund und Überlassung von Arbeitskräften

79 Reisebüros, Reiseveranstalter und Erbringung sonstiger Reservierungstätigkeiten

80 Wach- und Sicherheitsdienste sowie Detekteien

81 Gebäudebetreuung; Garten- und Landschaftsbau

82 Erbringung von wirtschaftlichen Dienstleistungen für Unternehmen und Privatpersonen a. n. g. 

27 84 Öffentliche Verwaltung, Verteidigung; Sozialversicherung

85 Erziehung und Unterricht

28 86 Gesundheitswesen

87 Heime (ohne Erholungs- und Ferienheime)

88 Sozialwesen (ohne Heime)

29 90 Kreative, künstlerische und unterhaltende Tätigkeiten

91 Bibliotheken, Archive, Museen, botanische und zoologische Gärten

92 Spiel-, Wett- und Lotteriewesen

93 Erbringung von Dienstleistungen des Sports, der Unterhaltung und der Erholung

94 Interessenvertretungen sowie kirchliche und sonstige religiöse Vereinigungen (ohne Sozialwesen und Sport)

95 Reparatur von Datenverarbeitungsgeräten und Gebrauchsgütern

96 Erbringung von sonstigen überwiegend persönlichen Dienstleistungen

97 Private Haushalte mit Hauspersonal

98 Herstellung von Waren und Erbringung von Diensteistungen durch private Haushalte für den Eigenbedarf ohne ausgeprägten Schwerpunkt

99 Exterritoriale Organisationen und Körperschaften
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Annex 2: Hinterlanddaten 2010 

Tabelle 48: Im- und Exporte, Transhipment, Lokal, Hinterland 2010** 

 

*    Einschließlich der Leergewichte der Container. 

 ** Abweichungen in den Summen sind auf Rundungen zurück zu führen.

Hafen/Mio. t
Import 

2010

Export 

2010

Gesamt 

2010

Import 

Brutto*

Export 

brutto* 

Umschlag 

Brutto*

Tran-

shipment*

Lokal 

Import*

Lokal 

Export*

Lokal 

Gesamt*

Hinterland 

Empfang*

Hinterland 

Versand*

Hinterland 

Gesamt*

Hamburg 61,9 42,6 104,5 70,2 50,4 120,5 26,6 15,7 14,8 30,5 22,3 41,2 63,6

Bremischen Häfen 30,6 28,5 59,1 35,3 33,6 69,0 15,6 14,3 9,8 24,1 16,0 13,2 29,2

Wilhelmshaven 24,3 0,4 24,7 24,3 0,4 24,7 23,4 0,3 23,7 0,1 0,9 1,0

Rostock 11,1 8,4 19,5 11,1 8,4 19,5 8,2 5,7 13,9 2,7 2,9 5,5

Lübeck 10,7 7,4 18,2 10,9 7,6 18,5 3,5 2,4 5,9 5,2 7,4 12,7

Brunsbüttel 5,2 2,2 7,5 5,2 2,2 7,5 3,6 1,9 5,5 0,3 1,6 1,9

Stade 3,3 1,9 5,2 3,3 1,9 5,2 3,0 1,7 4,7 0,2 0,3 0,6

Brake 4,0 1,2 5,1 4,0 1,2 5,1 1,0 0,4 1,4 0,8 3,0 3,7

Emden 2,7 1,6 4,3 2,7 1,6 4,3 0,7 0,3 1,0 1,3 2,0 3,3

Puttgarden 1,6 2,4 4,0 1,6 2,4 4,0 0,3 0,5 0,8 1,9 1,3 3,2

Kiel 2,2 1,6 3,8 2,3 1,6 3,9 0,9 0,3 1,2 1,3 1,4 2,6

Wismar 2,2 1,2 3,5 2,2 1,2 3,5 1,7 0,5 2,2 0,7 0,5 1,2

Nordenham 3,0 0,2 3,3 3,0 0,2 3,3 1,0 0,0 1,0 0,2 2,0 2,2

Sassnitz 1,5 1,2 2,7 1,5 1,2 2,7 0,8 0,2 1,0 1,0 0,7 1,7

Cuxhaven 0,8 1,3 2,2 0,9 1,4 2,3 0,4 0,8 1,2 0,6 0,5 1,1

Stralsund 0,3 0,5 0,8 0,3 0,5 0,8 0,1 0,1 0,2 0,4 0,2 0,6

Flensburg 0,5 - 0,5 0,5 - 0,5 0,4 0,0 0,4 - 0,1 0,1

Papenburg 0,3 0,0 0,4 0,3 0,0 0,4 0,1 0,0 0,1 0,0 0,2 0,2

Gesamtergebnis 166,2 102,6 269,3 179,6 115,8 295,7 42,2 79,1 39,7 118,8 55,0 79,4 134,4
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Tabelle 49: Hafenhinterlandverkehre mit Güterstruktur 2010 

Gutart/Mio. t. Empfang Versand Gesamt 

Nicht identifizierbare Güter 19,8 22,5 42,3 

Erze 0,1 39,5 39,7 

Steinkohle 0,0 38,8 38,9 

Chemische Erzeugnisse 13,4 11,5 25,0 

Nahrungs- und Genussmittel 9,0 11,8 20,8 

Metalle und Halbzeug 8,6 10,5 19,1 

Mineralölerzeugnisse 6,2 12,0 18,1 

Holz etc. 6,3 11,1 17,4 

Landwirtschaft 7,5 8,6 16,1 

Steine und Erden 6,2 6,5 12,7 

Fahrzeuge 7,2 4,6 11,8 

Sonstige Mineralerzeugnisse 6,1 4,3 10,3 

Maschinen und Ausrüstungen 4,2 3,7 7,9 

Sekundärrohstoffe 3,7 2,5 6,2 

Geräte und Material 2,7 2,8 5,5 

Sammelgut 1,9 2,0 3,9 

Textilien 1,1 2,2 3,3 

Möbel 0,8 1,1 1,9 

Koks 0,2 0,7 0,9 

Umzüge und Gepäck 0,3 0,4 0,7 

Post, Pakete 0,1 0,3 0,5 

Erdöl und Erdgas 0,0 0,4 0,4 

Düngemittel 0,1 0,2 0,2 

Braunkohle 0,0 0,0 0,0 

Gesamtergebnis 105,5 198,1 303,6 
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Tabelle 50: Deutsche Seehäfen Hinterlandverkehre mit Güterstruktur 2010 

Produktgruppe /Mio. t. Empfang Versand Gesamt 

Chemische Erzeugnisse 7,1 3,6 10,6 

Düngemittel 0,0 0,0 0,0 

Erdöl und Erdgas 0,0 0,0 0,0 

Erze 0,0 8,7 8,7 

Fahrzeuge 5,5 3,3 8,8 

Geräte und Material 1,6 1,4 3,0 

Holz etc. 3,1 7,9 10,9 

Koks 0,0 0,0 0,0 

Landwirtschaft 3,1 3,5 6,7 

Maschinen und Ausrüstungen 2,4 2,1 4,5 

Metalle und Halbzeug 4,4 3,8 8,2 

Mineralölerzeugnisse 4,5 4,9 9,3 

Möbel 0,4 0,8 1,2 

Nahrungs- und Genussmittel 5,6 7,6 13,2 

Nicht identifizierbare Güter 9,7 14,0 23,7 

Post, Pakete 0,1 0,2 0,3 

Sammelgut 0,9 0,7 1,6 

Sekundärrohstoffe 1,4 1,5 2,9 

Sonstige Mineralerzeugnisse 3,4 2,4 5,9 

Steine und Erden 1,2 4,6 5,7 

Steinkohle 0,0 6,6 6,6 

Textilien 0,4 1,6 2,0 

Umzüge und Gepäck 0,2 0,2 0,5 

Gesamt 55,0 79,4 134,4 
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Tabelle 51: Westrange Hinterland Güterstruktur 

Gutart / Mio. t   Empfang   Versand   Gesamt  

Steinkohle 0,0 31,9 31,9 

Erze 0,1 30,9 31,0 

Nicht identifizierbare Güter 8,4 7,0 15,3 

Chemische Erzeugnisse 5,4 7,2 12,7 

Metalle und Halbzeug 3,5 5,9 9,3 

Mineralölerzeugnisse 1,6 7,1 8,7 

Landwirtschaft 3,7 4,1 7,7 

Steine und Erden 4,8 1,8 6,6 

Nahrungs- und Genussmittel 2,7 3,5 6,1 

Holz etc. 2,4 2,0 4,4 

Sonstige Mineralerzeugnisse 1,7 1,3 3,0 

Sekundärrohstoffe 1,9 0,8 2,7 

Maschinen und Ausrüstungen 1,5 1,1 2,5 

Fahrzeuge 1,3 0,9 2,2 

Geräte und Material 0,8 0,9 1,7 

Sammelgut 0,5 0,9 1,4 

Koks 0,2 0,7 0,8 

Textilien 0,4 0,4 0,8 

Möbel 0,2 0,2 0,4 

Erdöl und Erdgas 0,0 0,3 0,3 

Düngemittel 0,0 0,2 0,2 

Post, Pakete 0,0 0,1 0,1 

Umzüge und Gepäck 0,0 0,0 0,1 

Braunkohle 0,0 0,0 0,0 

 Gesamtergebnis  41,0 109,2 150,3 
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Tabelle 52: Mittelmeerhäfen Güterstruktur 2010 

Gutart / Mio. t   Empfang   Versand   Gesamt  

Nicht identifizierbare Güter 1,7 1,4 3,1 

Landwirtschaft 0,6 0,7 1,3 

Nahrungs- und Genussmittel 0,4 0,6 1,0 

Metalle und Halbzeug 0,4 0,5 0,9 

Holz etc. 0,6 0,3 0,9 

Chemische Erzeugnisse 0,5 0,3 0,8 

Fahrzeuge 0,3 0,4 0,7 

Maschinen und Ausrüstungen 0,3 0,4 0,7 

Sammelgut 0,4 0,3 0,7 

Sonstige Mineralerzeugnisse 0,3 0,3 0,6 

Geräte und Material 0,2 0,3 0,5 

Textilien 0,1 0,1 0,3 

Sekundärrohstoffe 0,2 0,0 0,2 

Möbel 0,1 0,1 0,2 

Umzüge und Gepäck 0,1 0,0 0,1 

Steine und Erden 0,0 0,1 0,1 

Mineralölerzeugnisse 0,0 0,0 0,0 

Post, Pakete 0,0 0,0 0,0 

Koks 0,0 0,0 0,0 

Braunkohle 0,0 0,0 0,0 

Erze 0,0 0,0 0,0 

Erdöl und Erdgas 0,0 0,0 0,0 

Steinkohle - 0,0 0,0 

Düngemittel - 0,0 0,0 

 Gesamtergebnis  6,2 5,9 12,1 
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Tabelle 53: Rotterdam Güterstruktur 2010 

Gutart / Mio. t   Empfang   Versand   Gesamt  

Erze 0,1 30,6 30,7 

Steinkohle 0,0 21,7 21,7 

Nicht identifizierbare Güter 4,4 4,2 8,6 

Chemische Erzeugnisse 2,3 3,9 6,2 

Metalle und Halbzeug 1,5 3,4 4,9 

Mineralölerzeugnisse 0,5 3,9 4,4 

Landwirtschaft 2,1 2,1 4,2 

Steine und Erden 2,7 1,1 3,9 

Nahrungs- und Genussmittel 1,0 1,8 2,8 

Sekundärrohstoffe 1,3 0,5 1,8 

Holz etc. 0,6 0,8 1,4 

Sonstige Mineralerzeugnisse 0,6 0,5 1,1 

Maschinen und Ausrüstungen 0,6 0,4 1,0 

Geräte und Material 0,3 0,4 0,8 

Sammelgut 0,2 0,5 0,7 

Fahrzeuge 0,4 0,2 0,6 

Koks 0,0 0,6 0,6 

Textilien 0,1 0,2 0,3 

Möbel 0,1 0,0 0,1 

Erdöl und Erdgas 0,0 0,1 0,1 

Post, Pakete 0,0 0,1 0,1 

Düngemittel - 0,1 0,1 

Umzüge und Gepäck 0,0 0,0 0,0 

Braunkohle - 0,0 0,0 

Gesamtergebnis 18,8 77,1 95,9 
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Tabelle 54: Hamburg: Güterstruktur 2010 

Gutart / Mio. t   Empfang   Versand   Gesamt  

Nicht identifizierbare Güter 3,5 8,9 12,4 

Erze 0,0 8,2 8,2 

Mineralölerzeugnisse 3,9 3,4 7,3 

Chemische Erzeugnisse 4,3 1,6 6,0 

Nahrungs- und Genussmittel 1,8 3,2 5,0 

Steinkohle 0,0 4,4 4,4 

Landwirtschaft 1,6 1,2 2,8 

Metalle und Halbzeug 1,1 1,7 2,8 

Holz etc. 1,3 1,4 2,7 

Fahrzeuge 1,5 1,0 2,5 

Maschinen und Ausrüstungen 1,0 1,3 2,3 

Sonstige Mineralerzeugnisse 0,5 1,0 1,5 

Textilien 0,2 1,2 1,4 

Sekundärrohstoffe 0,6 0,6 1,2 

Steine und Erden 0,2 1,0 1,2 

Geräte und Material 0,6 0,5 1,2 

Möbel 0,1 0,5 0,7 

Düngemittel 0,0 0,0 0,0 

Koks 0,0 0,0 0,0 

Erdöl und Erdgas 0,0 0,0 0,0 

Umzüge und Gepäck 0,0 0,0 0,0 

 Gesamtergebnis  22,3 41,2 63,6 
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Tabelle 55: Antwerpen Güterstruktur 2010 

Gutart / Mio. t   Empfang   Versand   Gesamt  

Nicht identifizierbare Güter 3,5 2,2 5,6 

Chemische Erzeugnisse 2,5 2,3 4,9 

Metalle und Halbzeug 1,5 1,4 2,9 

Mineralölerzeugnisse 0,3 2,0 2,3 

Steinkohle 0,0 2,2 2,2 

Landwirtschaft 0,8 0,8 1,7 

Holz etc. 1,0 0,5 1,5 

Nahrungs- und Genussmittel 0,8 0,7 1,5 

Sonstige Mineralerzeugnisse 0,6 0,6 1,2 

Steine und Erden 0,7 0,3 1,0 

Fahrzeuge 0,5 0,4 0,9 

Maschinen und Ausrüstungen 0,4 0,3 0,7 

Geräte und Material 0,2 0,4 0,6 

Sekundärrohstoffe 0,5 0,1 0,6 

Erze 0,1 0,2 0,3 

Sammelgut 0,1 0,2 0,3 

Erdöl und Erdgas 0,0 0,3 0,3 

Textilien 0,1 0,1 0,3 

Möbel 0,1 0,1 0,2 

Koks 0,1 0,1 0,2 

Düngemittel 0,0 0,0 0,1 

Post, Pakete 0,0 0,0 0,0 

Umzüge und Gepäck 0,0 0,0 0,0 

Braunkohle - 0,0 0,0 

Gesamtergebnis 13,9 15,4 29,4 
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Tabelle 56: Bremische Häfen Güterstruktur 2010 

Gutart / Mio. t   Empfang   Versand   Gesamt  

Nicht identifizierbare Güter 5,0 4,0 9,0 

Fahrzeuge 2,4 1,7 4,1 

Nahrungs- und Genussmittel 1,6 1,6 3,2 

Metalle und Halbzeug 2,1 1,0 3,1 

Holz etc. 0,7 1,2 1,9 

Maschinen und Ausrüstungen 0,9 0,5 1,4 

Chemische Erzeugnisse 0,9 0,2 1,2 

Geräte und Material 0,6 0,5 1,1 

Steine und Erden 0,1 0,7 0,8 

Sonstige Mineralerzeugnisse 0,6 0,1 0,7 

Landwirtschaft 0,2 0,4 0,6 

Sekundärrohstoffe 0,3 0,2 0,5 

Sammelgut 0,2 0,3 0,5 

Textilien 0,1 0,3 0,4 

Mineralölerzeugnisse 0,0 0,3 0,4 

Möbel 0,1 0,1 0,2 

Umzüge und Gepäck 0,0 0,0 0,1 

Post, Pakete - 0,1 0,1 

Düngemittel 0,0 0,0 0,0 

Koks 0,0 0,0 0,0 

Erze 0,0 0,0 0,0 

Steinkohle 0,0 0,0 0,0 

 Gesamtergebnis  16,0 13,2 29,2 

 

 


