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Vorwort

Das Thema Hafen bewegt die Hamburger Wirtschaft mehr als 
alles andere. Umschlagprognosen, Investitionsmaßnahmen, poli-
tische	Weichenstellungen	–	alles	findet	sofort	eine	breite	öffent-
liche Resonanz. Zu Recht, denn die Bedeutung des Hafens ist 
kaum zu überschätzen. In der Hitze der Debatten gilt es aller-
dings, einen kühlen Kopf zu bewahren. Nicht jeder Zyklus der 
Weltkonjunktur erfordert ein sofortiges Umdenken und Umlen-
ken. Erfolgreiche Hafen- und Verkehrsentwicklung braucht Pla-
nungssicherheit. 

Die Entscheidung zur Elbvertiefung hat gezeigt, dass es sich 
auszahlt, wenn alle Interessengruppen frühzeitig einbezogen und 
die Planungsgrundlagen transparent gemacht werden. Nun richtet 
sich der Blick verschärft auf die „Flaschenhälse“ im Hinterland. In 
Brüssel wird zudem aktuell an neuen transkontinentalen Korri-
doren gearbeitet. Die Weichen in Europa werden also neu gestellt 
und vielleicht über viele Jahre festgeschrieben – auch in Nord-
deutschland.

Wir haben daher das HWWI beauftragt, die zentralen Deter-
minanten der künftigen Handelswege zu bestimmen und den  
Logistikstandort Hamburg im Kontext der pan-europäischen 
Netzplanung zu analysieren. 

Als Hausbank vieler Hamburger Logistikunternehmen sind wir 
auf ein gemeinsames Zukunftsverständnis mit unseren Kunden 
angewiesen. Diese Studie soll dazu beitragen, dass wir gemein-
sam die anstehenden privatwirtschaftlichen Investitionen noch 
zielgerichteter und ertragreicher auf den Weg bringen können.

 

Frank Brockmann 
Firmenkundenvorstand 
Hamburger Sparkasse AG
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Der Wert der EU-Exporte in die Welt betrug im Jahr 2010 mehr 
als 1,35 Billionen Euro. Dieser Betrag, der in hohem Grad mit dem 
weltweiten Seegüterhandel zusammenhängt, wurde vom Intra-
EU-Export, welcher rund 2,53 Billionen Euro ausmachte, übertrof-
fen (vgl. Eurostat 2012). Die Intensität und Richtung dieser 
starken intraeuropäischen Handelsbeziehungen werden von ei-
ner	Reihe	 von	 Faktoren	beeinflusst.	Hierzu	gehören	 sowohl	 die	
Nachfrage und das Angebot an Gütern und deren regionale Ver-
teilung als auch die Verkehrsinfrastruktur. Dabei werden das ge-
samtwirtschaftliche Güterangebot und die gesamtwirtschaftliche 
Güternachfrage durch das Bruttoinlandsprodukt, das Volksein-
kommen und die Bevölkerung approximiert. 

Grenzhemmnisse	und	Transportwege	beeinflussen	die	Trans-
portkosten. Dabei sind die Verkehrskorridore Europas im Zusam-
menhang mit dem seewärtigen Handel, den Hinterlandanbin-
dungen der Häfen, der generellen Qualität und Quantität der 
Verkehrsnetze sowie der Lokation von Logistikhubs bedeutsam. 
Eine Reihe der oben genannten Faktoren wird sich in den einzel-
nen europäischen Ländern zukünftig sehr unterschiedlich entwi-
ckeln, was relevant für die intraeuropäischen Handelsmuster und 
Verkehrsströme ist. Effekte gehen hier vor allem von geplanten 
Infrastrukturinvestitionen aus, wie beispielsweise im Rahmen 
des Transeuropäischen Verkehrsnetzwerkes TEN-T. 

In dieser Studie werden ausgewählte Aspekte der Determinan-
ten für die Richtung und Stärke von Handelsströmen im kommen-
den Jahrzehnt untersucht und Prognosen zu deren Entwicklung 
in den europäischen Ländern dargestellt. Dabei werden aus den 
generellen Entwicklungstrends Herausforderungen und Chancen, 
die sich für den Logistikstandort Hamburg ergeben, herausgear-
beitet. 

Einleitung

1. Einleitung
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Handel und Transport auf Wachstumskurs

2.1.   EU- und Welthandel

Betrachtet man den weltweiten Warenhandel, so haben sich 
sowohl die Exporte als auch die Importe vom Jahr 2000 auf 2010 
mehr als verdoppelt (vgl. WTO 2011). Abbildungen 1 und 2 ver-
deutlichen den sehr hohen Anteil der EU am Welthandel. Der An-
teil der EU27 am weltweiten Handel betrug 2010 für die Importe 
17,3 % und für die Exporte 16,0 %. Was ihren Importanteil be-
trifft, so liegt die EU nur knapp vor den Vereinigten Staaten, wäh-
rend die Höhe ihres Exportanteils dicht von China gefolgt ist.

Im	Jahr	2011	entfielen	71	%	der	deutschen	Exporte	auf	euro-
päische Länder. Asien belegte mit 16 % des deutschen Exportes 
Platz zwei als Absatzmarkt – gefolgt von Amerika mit rund 10 %. 
Betrachtet man die einzelnen Staaten, so ist Frankreich mit 9,6 % 
der gesamten deutschen Ausfuhren Exportziel Nummer eins.  
Es folgen die Vereinigten Staaten mit 7,0 % und die Niederlande 
mit 6,5 %.

Auch Deutschlands Importe hängen in hohem Grad von seinen 
europäischen Handelspartnern ab. Sie sind für 69 % der deut-
schen Einfuhren verantwortlich und werden dicht gefolgt von 

2.  Handel und Transport  
auf Wachstumskurs

Asien (19 %) und Amerika (9 %). Rund 9,1 % der deutschen Im-
porte stammen aus den Niederlanden (dieser hohe Anteil hängt 
mit der Bedeutung der niederländischen Häfen als Transithäfen 
zusammen), während 8,8 % China und 7,4 % Frankreich als Ur-
sprungsland haben (vgl. Statistisches Bundesamt 2012).

Auffallend für alle europäischen Länder sind die Bedeutung 
des Intra-EU-Handels und sein Anteil am gesamten Handelsauf-
kommen. Im Jahr 2010 verblieben 71 % der Exporte aus euro-
päischen Ländern innerhalb des Kontinents (vgl. WTO 2011).  
Tabelle	 1	 verdeutlicht	 die	 engen	 Handelsverflechtungen	 inner-
halb der EU.

Die Bedeutung des intraeuropäischen Handels für den europä-
ischen Export hängt besonders damit zusammen, dass die räum-
liche Nähe neben den Marktgrößen der handelnden Länder eine 
zentrale	 Einflussgröße	 auf	 das	 Handelsvolumen	 darstellt	 (vgl.	 
Deardorff 1998). Die Entfernung zwischen Handelspartnern be-
einflusst	 die	 Transportkosten,	 welche	 sich	 ferner	 auch	 auf	 den	 
Modal Split, also auf die Verteilung des Transportaufkommens auf  
verschiedene Verkehrsträger, auswirken.

Quellen: Eurostat (2012); HWWI.
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Abbildung 1    Anteil der Gesamteinfuhren 
am Weltimport 2010

Quellen: Eurostat (2012); HWWI.
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Tabelle 1  Europäischer Warenhandel 2010

Handelspartner
Exporte weltweit  

Mio. EURO
hiervon Intra- 

EU-Export in %
Importe weltweit  

Mio. EURO
hiervon Intra-EU-

Import in %

Belgien 308.324 73,0 296.654 69,3

Bulgarien 15.589 60,9 19.162 58,7

Dänemark 73.656 65,9 64.206 70,6

Estland 8.753 68,6 9.242 79,7

Finnland 52.911 54,7 51.893 64,2

Frankreich 393.304 60,9 458.029 68,3

Griechenland 16.280 62,5 48.055 51,0

Irland 87.875 58,1 45.458 67,3

Italien 337.407 57,3 365.980 54,8

Lettland 7.190 67,2 8.819 76,1

Litauen 15.651 61,0 17.653 56,6

Luxemburg 14.793 84,0 18.091 81,5

Malta 1.902 41,8 3.150 64,0

Niederlande 433.168 77,2 389.537 46,6

Österreich 115.079 71,3 119.944 77,5

Polen 120.483 79,1 134.306 70,8

Portugal 36.762 75,0 57.053 75,7

Rumänien 37.264 72,2 46.764 72,5

Schweden 119.437 57,3 112.207 67,1

Slowakei 48.708 84,3 49.084 72,0

Slowenien 22.026 71,1 22.700 67,9

Spanien 185.289 67,8 237.097 57,6

Tschechische Republik 100.311 84,0 95.536 74,9

Ungarn 72.024 77,2 66.514 67,7

Vereinigtes Königreich 306.023 53,9 423.572 51,5

Zypern 1.058 66,2 6.464 70,0

Deutschland 949.629 60,1 801.737 63,5

EU27 3.880.896 65,3 3.968.907 62,0

Quellen: Eurostat (2012); HWWI.
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2.2   Modal Split und Streckennetze

In Abhängigkeit von den naturräumlichen und infrastruktu-
rellen Gegebenheiten einer Region fällt der Modal Split beim 
Transport von Gütern zu ihren Zielorten sehr unterschiedlich aus. 
Auch zwischen den europäischen Hafenstandorten variieren die-
se Gegebenheiten. Dies verursacht unterschiedliche Kosten beim 
Weitertransport von Gütern zu den Absatzmärkten ins Hinterland, 
da sich die Merkmale der Verkehrsträger Straße, Schiene und 
Wasser unterscheiden. Bei der Anbindung der Häfen an das Hin-
terland dominiert der Straßenverkehr, wobei die Überlastung be-
stimmter Straßen sich immer mehr als Engpass für den Güter-
transport erweist. Die EU-Kommission sieht unter anderem die 
Binnenschifffahrt als denjenigen Verkehrsträger an, der für die 
Überlastung bestimmter Straßen und die Mängel des Eisenbahn-
netzes Abhilfe verspricht (vgl. Europäische Kommission 2011).

Abbildung 3 zeigt den Modal Split, der den Anteil von Schiene, 
Straße und Binnengewässern am Gesamtgüterverkehr in Tonnen-
kilometern misst, in den einzelnen Mitgliedsländern der EU für 
das Jahr 2009. Dabei ergeben sich zwischen den einzelnen Län-
dern der EU27 heterogene Nutzungsintensitäten für die drei 
Hauptverkehrsträger im Binnenland.

Im Baltikum ist die Nutzung des Verkehrsträgers Schiene für 
den Gütertransport mit 40 bis 70 % am höchsten. Es folgen 
Schweden und Österreich. In Deutschland beträgt der Anteil des 
Verkehrsträgers Schiene am Güterverkehr 20,9 %. An letzter Stel-
le der größeren EU-Staaten stehen Griechenland und Spanien mit 
einer Verkehrsnutzung der Schiene für den Gütertransport von 
unter 3,5 %. Umgekehrt werden in den letztgenannten Ländern 
über 90 % der Güter auf der Straße transportiert. Auf den Binnen-
gewässern der einzelnen EU15-Länder werden insbesondere in 
den Niederlanden, Belgien und Deutschland Güter verschifft. Der 
größte Teil der EU27-Länder verzeichnet hingegen keinen Güter-
transport per Binnenschiff. 

Betrachtet man die Entwicklung des Modal Splits während des 
letzten Jahrzehnts, so zeigt sich, dass in vielen osteuropäischen 
Ländern der Güterverkehr auf der Schiene zugunsten des Trans-
ports per Lastkraftwagen – oder im Falle Rumäniens und Bulgari-
ens per Binnenschiff – stark zurückgegangen ist. Die Transportlei-
stungen im Straßenverkehr wurden seit den 1990er-Jahren in fast 
allen Ländern ausgeweitet. Was die Binnenschifffahrt betrifft, so 
haben	 flächenmäßig	 große	 Länder	 wie	 Frankreich,	 Polen	 oder	
Deutschland die Transportleistung eher zurückgefahren, während 
Länder wie Rumänien und Bulgarien die Nutzung der Binnen-
schifffahrt relativ stark steigern konnten (vgl. Eurostat 2012).

Unterschiede im Modal Split zwischen den Ländern hinsicht-
lich der einzelnen Verkehrsträger lassen sich unter anderem 
durch unterschiedliche Transportkosten begründen. Diese wiede-
rum	werden	neben	geografischen	Faktoren	und	den	spezifischen	
Eigenschaften der Verkehrsträger durch den unterschiedlichen 
Ausbau der Infrastruktur determiniert.

Die Streckennetze nach Verkehrsträgern (vgl. Tabelle 2) geben 
Aufschluss über die infrastrukturellen Gegebenheiten in den ein-
zelnen Ländern. Das Verkehrsnetz eines Landes spielt eine ent-
scheidende Rolle für die lokale Wirtschaft. Für Hafenstandorte 
und ihre Attraktivität ist von hoher Relevanz, in welche Infrastruk-
turnetze sie regional und national eingebunden sind und welchen 
Zugang sie dazu haben. Ein gut ausgebautes Streckennetz hat 
positive	 Auswirkungen	 auf	 Handelsverflechtungen	 und	 beein-
flusst	den	Standortwettbewerb	zwischen	den	Ländern.	Außerdem	
lässt sich die relative Distanz zwischen Ländern durch eine quali-
tativ hochwertige grenzüberschreitende Infrastruktur verringern. 
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* Daten von 2008 

Quellen: Eurostat (2012); HWWI.

Abbildung 3   Güterverkehr nach Verkehrsträgern 2009
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km je 1.000 km2

 Autobahn Schiene schiffbare Flüsse

Belgien 57,8 117,3 49,7*

Bulgarien 3,8* 37,5* 4,2

Dänemark 26,1 73,7 –

Deutschland 36,0 106,6 21,3

Estland 2,3 27,4 7,7

Finnland 2,3 17,6 23,8

Frankreich 20,4 53,8 9,4

Griechenland – 19,3* –

Irland 9,5 27,1* –

Italien 22,1 55,5 5,2

Lettland 0,0 29,3 –

Litauen 4,8 27,4 6,9

Luxemburg 58,8 254,3 14,3

Niederlande 75,6 83,0* 175,4*

Österreich 20,3 69,7** 4,2

Polen 2,7 65,5 11,8

Portugal 29,4 30,9 –

Rumänien 1,4 45,4 7,5

Schweden 4,2 24,8 –

Schweiz 34,8 – –

Slowakei 8,0 74,1 3,5

Slowenien 36,9 60,7 –

Spanien 27,7 26,4 –

Tschechische Republik 9,3 121,7 8,6

Ungarn 13,7 79,6 17,1

Vereinigtes Königreich 15,1 64,7 4,3

Zypern 27,6 – –

Tabelle 2   Streckennetz nach Verkehrsträgern im Jahr 2009

– keine Angaben; *Daten von 2008, **Daten von 2010;  

Quellen: Eurostat (2012); HWWI.
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Die meisten Länder, darunter vor allem Belgien, Deutschland, 
Luxemburg	 und	 Tschechien,	 verfügen	 über	 ein	 großflächiges	
Schienennetz. Dieses erreicht fast immer die größere Strecke je 
1.000 km2 im Vergleich mit Autobahnen und schiffbaren Flüssen. 
Folglich gibt es hier ein großes Nutzungspotenzial, welches, wenn 
man den hohen Anteil des Straßenverkehrs am Modal Split des 
Güterverkehrs berücksichtigt, offensichtlich nicht ganz ausge-
schöpft	wird.	Dies	hängt	auch	mit	Auflagen	für	den	Schienengü-
terverkehr zusammen. In Deutschland führt beispielsweise der 
Vorrang des Personenverkehrs zwischen sechs und 24 Uhr zu 
Wartezeiten,	während	es	diese	Auflagen	für	andere	Verkehrsträ-
ger nicht gibt. Dies macht die Schiene beispielsweise im Hinblick 
auf	zeitliche	Flexibilität	zu	einem	weniger	effizienten	Verkehrsträ-
ger als es ihr Streckennetz erlauben würde. Freie Kapazitäten be-
stehen vor allem im Schienennetz Ostdeutschlands, was Poten-
ziale für eine teilweise Verlagerung des Güterverkehrs anzeigt 
(vgl. Neubauer 2012).

Für die Niederlande fällt die Strecke der schiffbaren Flüsse im 
Verhältnis	 zur	 Gebietsfläche	 auf,	 während	 das	 Autobahnnetz	 in	
Belgien und Luxemburg die höchste Ausdehnung je 1.000 km2 er-
reicht.

2.3   Erreichbarkeit, Marktpotenziale und Handel

Die verkehrsgebundene Erreichbarkeit von Regionen wird 
durch die Qualität und Kapazität von Infrastrukturnetzen sowie 
durch die Relevanz von Grenzhemmnissen für den grenzüber-
schreitenden Handel bestimmt. Im Zuge der europäischen  
Integration sind tarifäre Grenzhemmnisse zwischen den EU- 
Mitgliedsstaaten vollständig beseitigt und nicht-tarifäre Grenz-
hemmnisse für Güter, Dienstleistungen, Informationen und Pro-
duktionsfaktoren kontinuierlich reduziert worden. Deshalb haben 
die Grenzen zwischen den EU-Staaten als Hemmnisse für interna-
tionale ökonomische Beziehungen stark an Bedeutung verloren.

 Die empirischen Untersuchungen von Nitsch (2000) und Head/
Meyer (2000) implizieren eine starke Abnahme der Grenzhemm-
nisse in den EU-Staaten in den 80er Jahren und einen graduellen 
Rückgang in den 90er Jahren des letzten Jahrhunderts. Diese Stu-
dien zeigen aber gleichzeitig, dass Grenzhemmnisse nach wie vor 
den	Handel	zwischen	den	EU-Ländern	beeinflussen	und	dass	es	
auch Potentiale gibt, diese durch den Ausbau von grenzüber-
schreitender Verkehrsinfrastruktur zu reduzieren. Ein Beispiel für 
bestehenden Zeitverzug im Grenzverkehr ist die unterschiedliche 

Fälligkeit der Einfuhrumsatzsteuer in den einzelnen Ländern. Ver-
lieren Grenzen im Zuge der fortschreitenden Integration weiterhin 
an Bedeutung, dann sind regionale Integrationseffekte aufgrund 
der Zunahme des intraeuropäischen Handels zu erwarten.

Im Kontext des europäischen Handels ist die Betrachtung von 
regionaler verkehrlicher Erreichbarkeit von Interesse, weil sie ein 
Kriterium für das ökonomische Entwicklungspotenzial einer Regi-
on ist. Der Zugang zu Rohstoffen, Lieferanten und Märkten be-
stimmt die Wettbewerbsfähigkeit einer Region, ihr Marktpotenzi-
al, den Verlauf von Handelsrouten und ist für das regionale 
Einkommensniveau relevant.

Die höchste verkehrsgebundene Erreichbarkeit weisen Euro-
pas Zentrum und vor allem dessen Hauptstädte inklusive ihrer 
umliegenden Regionen auf. Insgesamt ist die Erreichbarkeit der 
europäischen Regionen seit Beginn der 2000er Jahre gewachsen. 
Während sich derzeit noch ein klares Kern-Peripherie-Muster der 
Erreichbarkeit darstellt, gibt es Anzeichen dafür, dass dies in Zu-
kunft langsam durch eine gleichmäßiger verteilte Erreichbarkeit 
abgelöst werden wird. Große Verbesserungen verzeichneten vor 
allem Regionen in Osteuropa, die in der jüngeren Vergangenheit 
von	 Infrastrukturinvestitionen	profitieren	 konnten.	Während	die	
Erreichbarkeit im Schienenverkehr von 2001 bis 2006 im europä-
ischen Durchschnitt um 13,1 % wuchs, stieg die Erreichbarkeit im 
Straßenverkehr lediglich um 7,4 % an.

Für die intereuropäischen Handelsströme und den Transport 
von Gütern spielen der Schienen- und Straßenverkehr eine wich-
tige Rolle. Die Erreichbarkeit durch beide Verkehrsträger ist in den 
nördlichen Gebieten der nordischen Länder, im Baltikum, Rumä-
nien, Bulgarien und Griechenland am geringsten. Im Schienenver-
kehr schneiden Irland, Spanien, Portugal, Süditalien und Regionen 
in den jüngeren EU-Mitgliedsstaaten ebenfalls ungünstig ab (vgl. 
ESPON 2009). 

Europas Bevölkerung ballt sich vielerorts vor allem entlang der 
Küsten und damit nahe der Häfen, wo in den vergangenen Jahren 
auch besonders hohe Zuwächse bei den Bevölkerungszahlen zu 
verzeichnen waren. Diese Ballungszentren stellen ein wichtiges 
Hinterland als Absatzmärkte des seewärtigen Handels dar. Da Eu-
ropas Handel mit der Welt zum größten Teil über seine Seehäfen 
stattfindet,	lohnt	sich	ein	genauer	Blick	auf	die	von	ihnen	potenzi-
ell erreichbare Bevölkerung und das erreichbare Bruttoinlands-
produkt, da diese das Marktpotenzial eines Standorts bestimmen. 
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Abbildung 4 verdeutlicht den Umfang der Bevölkerung, wel-
cher von der jeweiligen Region aus innerhalb von zwei Stunden im 
intermodalen Güterverkehr erreicht werden kann. Dabei hängt die 
Erreichbarkeit, der regionale Zugang zu Kaufkraft und Märkten 
auch	von	der	geografischen	Lage	der	jeweiligen	Region	in	Relati-
on zu dicht besiedelten Regionen ab. Hier ergeben sich im Westen 
Zentraleuropas, vor allem entlang des Ärmelkanals, aber auch in 
Norditalien und in den Gebieten der europäischen Hauptstädte 
die höchsten Werte.

Die Attraktivität unterschiedlicher Standorte wird außerdem 
durch das ökonomische Entwicklungsniveau des Wirtschafts-
raumes, also durch die potenzielle Erreichbarkeit von Bruttoin-
landsprodukt – als Indikator für regionale Kaufkraft und Absatz-
märkte – bestimmt. In vielen Regionen weicht die Erreichbarkeit 
der Bevölkerung stark von der Erreichbarkeit des Bruttoinlands-
produkts ab. Dies gilt vor allem für die peripheren südeuropä-
ischen Regionen mit ihrem Hafen Neapel  und Osteuropa mit Gdy-
nia und Danzig als Haupthäfen. Die Erreichbarkeit der Bevölkerung 
ist an diesen Standorten hoch, während die Erreichbarkeit des 
Bruttoinlandsprodukts aufgrund geringerer Pro-Kopf-Einkom-
men niedriger ausfällt, was die relative Attraktivität dieser Hafen-
standorte verringert.

Abbildung 5 stellt das Marktpotenzial des Bruttoinlandspro-
dukts der EU-Region im Vergleich zum EU-Durchschnitt dar. Die-
ses ist, ausgehend von der jeweiligen Region, die Summe der mit 
der Entfernung gewichteten Einkommen aller anderen Regionen. 
Im Allgemeinen gewinnt eine Region mit steigender Marktgröße 
aufgrund von intensiveren Import- und Exportbeziehungen mit 
anderen Regionen an Bedeutung für den jeweiligen Hafenstand-
ort. Die Bedeutung nimmt mit zunehmender Entfernung bezie-
hungsweise steigenden Transportkosten zwischen Hafen und 
Markt ab. Je höher das Marktpotenzial einer Region, desto vorteil-
hafter	 ist	 ihre	 geografische	 Lage	 hinsichtlich	 der	 Erreichbarkeit	
von Märkten, Unternehmen und Kaufkraft.

Zusammenfassend lassen sich bei der Betrachtung der aktu-
ellen Handelsbeziehungen, des Modal Splits und der Marktpoten-
ziale in Europa einige zentrale Merkmale des europäischen Han-
dels feststellen. Das Welthandelsvolumen und der EU-Handel 
sind im letzten Jahrzehnt deutlich gewachsen. Es zeigt sich eine 
starke	Verflechtung	durch	Handelsströme	zwischen	den	EU-Län-
dern, welche auch zukünftig Bestand haben werden. Für Europa 
hat der innereuropäische Handel aufgrund der räumlichen Nähe 
der Länder einen besonders hohen Stellenwert. Da die Belastung 
der herkömmlichen Verkehrsnetze vor allem im Straßenverkehr 
bereits drastisch zugenommen hat, ist für die zukünftige Entwick-
lung	die	effizientere	Nutzung	und	der	Ausbau	der	Netze	sowie	ein	
Modal Shift hin zu einer vermehrten Nutzung von Schiene und 
Binnenwasserstraßen ausschlaggebend. Somit würde den erhöh-
ten Anforderungen an die Kapazitäten im Güterverkehr entspro-
chen werden. 

Generell fördert die weitere ökonomische Integration von 
schwächer entwickelten europäischen Regionen durch den Abbau 
von tarifären Handelshemmnissen und infrastrukturelle Investiti-
onen die Erreichbarkeit und damit das Marktpotenzial von Regi-
onen (vgl. Niebuhr/Stiller 2002). Durch zielgerichtetes politisches 
Handeln können so bis dato durch schlechte Erreichbarkeit und 
vor allem durch hohe Transportdauer gekennzeichnete Regionen 
wie Ost- und Südwesteuropa ihre Marktpotenziale steigern, an 
wirtschaftlicher Relevanz gewinnen und neue Handelswege be-
stimmen.
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Handel und Transport auf Wachstumskurs

Quellen: Büro für Raumforschung, Raumplanung und Geoinformation (2012); HWWI.
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Abbildung 4     Innerhalb von 2 Stunden erreichbare Bevölkerung (intermodaler Güterverkehr)   
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Handel und Transport auf Wachstumskurs

Quellen: Büro für Raumforschung, Raumplanung und Geoinformation (2009); HWWI.
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Abbildung 5     Marktpotenzial Bruttoinlandsprodukt in Relation zum EU27-Durchschnitt   
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3.1	 Demografische	Entwicklung

Auch	die	Bevölkerungsentwicklung	beeinflusst	Güterangebot	
und -nachfrage. Die nachstehende Tabelle zeigt die Bevölke-
rungsentwicklung der wichtigsten europäischen Länder.

Im	Hinblick	auf	die	demografischen	Perspektiven	sind	gegen-
läufige	Entwicklungstrends	für	die	europäischen	Länder	zu	erwar-
ten (vgl. Tabelle 3). Deutschlands Bevölkerung wird voraussicht-
lich bis zum Jahr 2020 um insgesamt 2 % schrumpfen. Der Anteil 
der Bevölkerung, der jünger als 15 Jahre alt ist, wird sich um ca. 9 
% verringern, während die über 65-jährige Bevölkerung um 7 % 
zunimmt.

Deutschlands wichtigste europäische Handelspartner sind 
Frankreich, die Niederlande, das Vereinigte Königreich, Italien, 
Österreich, die Schweiz, Belgien und Polen. Die Bevölkerungspro-
gnosen dieser Länder für 2020 sind durchweg positiv, so dass die 
Anzahl der potenziellen Nachfrager nach Gütern in diesen Län-
dern	wächst	und	zukünftige	Handelsströme	beeinflussen	wird.

Auffallend ist, dass insbesondere die Bevölkerung der Länder 
im Norden Europas anwachsen wird. Neben Norwegen und 
Schweden sind vor allem Irland und das Vereinigte Königreich 
hiervon betroffen. Die Bevölkerung der baltischen und anderer 
Staaten der ehemaligen Sowjetunion wird hingegen bis 2020 
schrumpfen. Bulgarien und Lettland werden den größten Bevöl-
kerungsrückgang aufweisen.

Die meisten mittel- und osteuropäischen Staaten verzeichnen 
seit dem Fall des Eisernen Vorhangs einen starken Rückgang ihrer 
Geburtenraten, die seitdem beispielsweise in den baltischen 
Staaten und Polen auf einem sehr niedrigen Niveau verharren 
(vgl. Stiller/Wedemeier 2011). Des Weiteren wandern viele junge 
Osteuropäer als Arbeitsmigranten aus, insbesondere in Regionen 
mit höheren Löhnen in Westeuropa (vgl. Iglicka 2010). Dies wird 
durch die offenen innereuropäischen Grenzen erleichtert. Luxem-
burg zieht aufgrund seiner vorteilhaften wirtschaftlichen Umstän-
de besonders viele Arbeitskräfte an. Bis 2020 wird seine erwerbs-
fähige Bevölkerung um 13,1 % wachsen.

In Abbildung 6 sind die verschiedenen Bevölkerungsprogno-
sen der europäischen Länder dargestellt. Außerdem ist die Ein-
wohnerzahl der unterschiedlichen Länder im Jahr 2020 angege-
ben, was die zukünftige Verteilung der Konsumenten in Europa 
verdeutlicht.

Die Prognosen der erwerbsfähigen Bevölkerung der einzelnen 
europäischen Länder fallen insgesamt geringer als die Prognosen 
der Gesamtbevölkerung aus. Die immer größer werdende Gruppe 

3.  Entwicklungsperspektiven euro- 
päischer Handelswege und -zentren

der Rentner steht einer schrumpfenden 15- bis 65-jährigen Be-
völkerung gegenüber. Die Prognosen der erwerbsfähigen Bevöl-
kerung verlaufen – bis auf einige Ausnahmen – analog zum 
Wachstum der Gesamtbevölkerung. Einige besonders auffallende 
gegenläufige	 Entwicklungstrends	 finden	 in	 Finnland	 und	 der	
Tschechischen Republik statt. In beiden Ländern wächst die Ge-
samtbevölkerung, während die erwerbsfähige Bevölkerung stark 
schrumpft. Dies ist auf eine deutlich alternde Bevölkerung zu-
rückzuführen.

Relevant für die Richtung der zukünftigen Handels- und Ver-
kehrsströme ist zudem, dass der Urbanisierungsgrad, also der 
Anteil der in Städten lebenden Bevölkerung, europaweit bis zum 
Jahr 2020 zunimmt (vgl. Abbildung 7). Einzige Ausnahme ist Slo-
wenien, wo der Anteil der städtischen Bevölkerung sich im näch-
sten Jahrzehnt voraussichtlich nicht verändern wird. Belgien ist 
das Land mit dem höchsten Urbanisierungsgrad in ganz Europa. 
Im Jahr 2020 wird dieser bei 98 % liegen. Malta, Island und das 
Vereinigte Königreich weisen ebenfalls einen hohen Verstädte-
rungsgrad von über 90 % auf. In Deutschland steigt der Urbani-
sierungsgrad von 2010 bis 2020 um 2,4 Prozentpunkte auf  
75,6 % an. Während die deutsche Gesamtbevölkerung insgesamt 
abnimmt, wächst diese voraussichtlich in den Städten. Die ehe-
maligen Staaten der Sowjetunion weisen einen geringeren Ver-
städterungsgrad als der Rest Europas auf. 

Vergleicht man den Urbanisierungsgrad Europas 2010 mit 
dem Jahr 2020, so kommt es in manchen Ländern zu einer auffal-
lend starken Verstädterung. Portugal, Ungarn und Finnland wei-
sen einen besonders hohen Zuwachs ihrer Stadtbevölkerungen 
auf. Die Städte der ehemaligen Ostblocknationen werden in den 
nächsten Jahren ebenfalls stark wachsen. Nordeuropa hat mit  
85 % den höchsten Urbanisierungsgrad. Westeuropa folgt mit 
einem Anteil der Stadtbevölkerung von 79 % in 2020. Südeuropa 
wird bis 2020 Osteuropa bezüglich des Urbanisierungsgrades 
überholen.

Aufgrund der fortschreitenden Urbanisierung und demogra-
fischer	Veränderungen	wird	sich	die	Logistikwirtschaft	auf	neue	
Handelswege	einstellen	müssen,	um	effiziente	logistische	Versor-
gungsströme zu sichern. Verstädterung erfordert höheres Trans-
portaufkommen von Waren und gleichzeitig von Menschenströ-
men, was durch das Phänomen der Globalisierung und der damit 
einhergehenden Mobilität vorangetrieben wird. Der Bedarf an 
Logistikdienstleistungen dürfte somit insbesondere in Europas 
Städten steigen, da Logistikströme stark an die räumliche Vertei-
lung der Bevölkerung gebunden sind. Die große Herausforderung 
ist es, neue Transportkonzepte zu entwickeln und somit optimal 
auf Europas zukünftige Entwicklung einzugehen.
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Tabelle 3    Bevölkerungsprognose

Einwohnerzahl  
in Mio., 2010

Einwohnerzahl  
in Mio., 2020

Bevölkerungs- 
veränderung in %

Erwerbsfähige 
Bevölkerung 

Veränderung in %

Belgien 10,8 11,6 6,9 2,9

Bulgarien 7,6 7,1 -5,9 -12,2

Dänemark 5,5 5,7 3,4 -0,5

Estland 1,3 1,3 -1,2 -7,2

Finnland 5,4 5,6 4,2 -4,1

Frankreich 64,7 67,8 4,8 -0,3

Griechenland 11,3 11,5 2,0 -1,8

Irland 4,5 4,8 7,8 1,2

Island 0,3 0,3 1,8 -4,1

Italien 60,3 62,9 4,2 1,7

Lettland 2,2 2,1 -4,8 -8,8

Litauen 3,3 3,2 -4,5 -8,3

Luxemburg 0,5 0,6 14,1 13,1

Malta 0,4 0,4 0,6 -6,7

Niederlande 16,6 17,2 3,9 -0,8

Norwegen 4,9 5,4 10,7 6,8

Österreich 8,4 8,6 2,6 0,8

Polen 38,2 38,4 0,6 -6,2

Portugal 10,6 10,7 0,8 -0,9

Rumänien 21,5 21,0 -2,1 -5,1

Schweden 9,3 10,1 7,8 1,6

Schweiz 7,8 8,5 9,2 5,5

Slowakei 5,4 5,6 2,8 -3,1

Slowenien 2,0 2,1 4,7 -2,0

Spanien 46,0 48,0 4,3 0,9

Tschechische Republik 10,5 10,8 2,9 -5,7

Ungarn 10,0 9,9 -1,1 -5,2

Vereinigtes Königreich 62,0 66,3 6,9 2,1

Zypern 0,8 0,9 10,2 4,3

Deutschland 81,7 80,1 -2,0 -4,3

EU27 501,0 514,4 2,7 -1,5

Quellen: Eurostat (2012); HWWI.
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Abbildung 6    Bevölkerungsprognose (Einwohnerzahl 2020 in Mio.)   
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3.2  Bruttoinlandsprodukt- und  
Handelsprognosen

Von hoher Relevanz für das zukünftige Güterverkehrsaufkom-
men in Europa sind die Entwicklung von Kaufkraft sowie des 
grenzüberschreitenden Handels. Das Bruttoinlandsprodukt und 
die Wachstumsraten des Handelsvolumens der europäischen 
Länder haben sich im letzten Jahrzehnt positiv entwickelt. Insbe-
sondere in den osteuropäischen Ländern wurde ein starkes 
Wachstum	 verzeichnet.	 Dies	 kann	 auf	 den	 dort	 stattfindenden	
Konvergenzprozess zurückgeführt werden, in dessen Zuge die 
Länder mit relativ niedrigen Pro-Kopf-Einkommen sich dem hö-
heren EU-Durchschnitt annähern.

Die Qualität der interregionalen Infrastruktur und grenzüber-
schreitende	 Handelsbarrieren	 haben	 einen	 großen	 Einfluss	 auf	
den Warenaustausch. Seit dem Beginn der 1990er-Jahre wurden 
Grenzhemmnisse zwischen West-, Mittel- und Osteuropa stark re-
duziert. Dieser Abbau wurde durch die EU-Erweiterung im Jahr 
2004 um 10 neue Mitgliedstaaten forciert. Der verbesserte Markt-
zugang hat den Aufholprozess der osteuropäischen Staaten wei-

ter vorangetrieben (vgl. Niebuhr/Schlitte 2009). In Tabelle 4 ist die 
besondere dynamische Entwicklung dieser europäischen Länder 
im Zuge des europäischen Integrationsprozesses am Wachstum 
des	 Einkommensniveaus	 und	 der	 Handelsverflechtungen	 deut-
lich zu erkennen.

Eine weitere Reduktion der EU-Grenzhemmnisse wird den 
Konvergenzprozess auch in Zukunft unterstützen. Vom Jahr 2010 
bis 2020 wird das Bruttoinlandsprodukt in vielen osteuropä-
ischen Staaten um bis zu 50 % wachsen (vgl. Abbildung 8). Mittel- 
bzw. Osteuropa wird somit für den innereuropäischen Handel vo-
raussichtlich an Bedeutung gewinnen.

Auch das Exportvolumen wird bis zum Jahre 2020 in Europa 
zunehmen (vgl. Abbildung 9). In Bulgarien werden die Exporte 
von 2010 auf 2020 um über 100 % wachsen. Für Polen und Rumä-
nien wird ein Exportwachstum von 82 % beziehungsweise 81 % 
prognostiziert. In Deutschland wird das Handelsaufkommen mit 
plus 60 % in diesem Zeitraum ebenfalls deutlich expandieren, 
was entsprechende Implikationen für die Verkehrsströme hat.

Quellen: UN World Urbanization Prospects (2007); HWWI. 
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Tabelle 4    Entwicklung des Bruttoinlandsprodukts, der Exporte und Importe 2000 bis 2010

BIP in Mrd. EUR 
2000

BIP in Mrd. EUR 
2010

BIP Wachstum  
in %

Exporte (in EUR) 
Wachstum in %

Importe (in EUR)  
Wachstum in %

Belgien 280,3 321,6 14,7 26,4 24,6

Bulgarien 17,8 26,6 49,2 102,1 108,7

Dänemark 194,8 206,1 5,8 27,9 44,1

Estland 7,9 11,2 41,2 63,5 57,5

Finnland 138,3 165,1 19,4 30,8 44,3

Frankreich 1.586,6 1.776,0 11,9 13,8 26,6

Griechenland 158,4 195,6 23,5 9,0 3,9

Irland 128,5 162,7 26,6 47,7 33,3

Italien 1.367,8 1.419,5 3,8 11,1 20,5

Lettland 8,7 12,5 43,4 79,6 66,6

Litauen 14,4 22,1 53,1 151,6 138,1

Luxemburg 25,4 33,2 30,8 55,2 59,3

Malta 4,6 5,4 16,3 41,6 27,1

Niederlande 480,8 550,9 14,6 41,6 39,4

Österreich 225,7 263,1 16,6 46,5 34,8

Polen 210,0 307,8 46,6 110,2 87,4

Portugal 148,0 157,7 6,5 31,5 20,8

Rumänien 60,4 90,3 49,4 139,8 229,2

Schweden 261,3 322,1 23,3 41,7 35,9

Schweiz 280,7 331,1 17,9 43,6 34,8

Slowakei 30,3 48,3 59,3 115,2 95,5

Slowenien 24,1 31,4 30,5 73,9 62,9

Spanien 774,5 950,4 22,7 34,8 38,3

Tschechische Republik 85,6 119,5 39,6 114,3 93,3

Ungarn 72,4 87,9 21,5 126,3 97,7

Vereinigtes Königreich 1.592,0 1.880,2 18,1 31,6 32,8

Zypern 11,6 15,3 31,8 12,7 34,6

Deutschland 2.159,2 2.368,8 9,7 66,1 49,3

EU27 10.077,0 11.555,4 14,7 39,3 38,1

Quellen: Oxford Economics (2012); Eurostat (2012); HWWI.



20 

Entwicklungsperspektiven europäischer Handelswege und -zentren

Das Bruttoinlandsprodukt und das Handelsvolumen werden in 
den nächsten Jahren europaweit zunehmen. Davon sind insbe-
sondere die osteuropäischen Staaten betroffen. Durch das Wachs-
tum	des	Welthandels	werden	die	bereits	weitläufig	ausgelasteten	
Handelswege noch stärker beansprucht werden. Hieraus ergibt 

sich ein konkreter Handlungsbedarf hinsichtlich des Ausbaus der 
bestehenden Infrastruktur, neuer Verkehrswege und der Suche 
nach	neuen	effizienten	Strukturen	–	auch	im	Hinblick	auf	umwelt-
politische Herausforderungen.
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Abbildung 8    Wachstumsrate des Bruttoinlandsprodukts (BIP Niveau 2020 in Mrd. EUR) 

Quellen: Oxford Economics (2012); HWWI.
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3.3  Geplante Infrastrukturinvestitionen  
und ihre Auswirkungen

Gegenwärtig stellt die Hamburg–Le Havre–Range Europas 
Schnittstelle für den Handel mit anderen Regionen der Welt dar. 
Zudem sind ihre Häfen gemeinsam mit den Hauptstädten der eu-
ropäischen Zentralregionen die wichtigsten Hubs für den Rest 
des Kontinents. Ihre zentrale logistische Rolle wird bis voraus-
sichtlich 2030 auch von Infrastrukturinvestitionen, die an ande-
ren	 Standorten	 getätigt	 werden,	 potenziell	 beeinflusst.	 Erheb-
lichen	 Einfluss	 hat	 hier	 das	 Transeuropäische	 Verkehrsnetz	
(TEN-T), welches Infrastruktur, Erreichbarkeit und damit auch die 
Marktpotenziale innerhalb Europas ausbauen soll. Die grundle-
gende Idee des TEN-T-Kernnetzes ist die Schließung vorhandener 
Lücken zwischen nationalen Verkehrssystemen. 
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Abbildung 9   Exportwachstum 2010 bis 2020
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Was den europäischen Binnenmarkt betrifft, ist vor allem die 
Integration zwischen Ost- und Westeuropa kritisch und entwick-
lungshemmend. Hier weisen die Verkehrssysteme eine sehr un-
terschiedliche Entwicklung auf, was beispielsweise die unter-
schiedliche Dichte der Netze verdeutlicht (vgl. Tabelle 2). Ein 
weiteres Problem ist die Überlastung der Verkehrswege, beson-
ders bezüglich des Luftraumes und der Straße. Aus diesem Grund 
kommt dem Schienenverkehr im Rahmen von TEN-T eine beson-
dere Stellung zu, wie Abbildung 10 verdeutlicht. Mit diesen Infra-
strukturmaßnahmen sollen Hindernisse zwischen nationalen Ver-
kehrssystemen und -trägern beseitigt und multinationale sowie 
multimodale Betreiber gefördert werden. Tabelle 5 stellt die 30 
Vorzugsprojekte („priority projects“) des TEN-T dar.
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Quellen: TEN-T Executive Agency (2010); HWWI.

Tabelle 5    TEN-T-Vorzugsprojekte im Überblick

Projektnr. Bezeichnung
betroffene
Länder

Haupt-
verkehrsträger

Fertig-
stellung

Kosten  
in Mio. Euro

PP1 Eisenbahnachse Berlin–Verona/
Mailand–Bologna–Napoli–Messina–
Palermo

DE, AT, IT Schiene 2022 51.849,97

PP2 Hochgeschwindigkeits–
Eisenbahnachse Paris–Brüssel/
Brüssel–Köln–Amsterdam–London 

UK, BE, DE, NL, FR Schiene 2023 17.114,87

PP3 Hochgeschwindigkeits-
Eisenbahnachse Südwesteuropa 

ES, PT, FR Schiene 2020 45.788,38

PP4 Hochgeschwindigkeits-
Eisenbahnachse Ost

FR, DE, LU Schiene 2013 5.261,94

PP5 Betuwe–Verbindung NL Schiene 2008 4.705,93

PP6 Eisenbahnachse Lyon–Triest–Divaca/
Koper–Divaca–Ljubljana–Budapest–
ukrainische Grenze 

FR, IT, SI, HU Schiene 2025 55.384,93

PP7 Autobahnachse Igoumenitsa/
Patra–Athen–Sofia–Budapest		

EL, BG, RO, HU Straße 2020 19.084,35

PP8 Multimodale Achse Portugal/
Spanien–restliches Europa 

PT, ES Schiene/Straße/ 
See/Luft

2016 14.653,77

PP9 Eisenbahnachse Cork–Dublin–
Belfast–Stranraer 

IE, UK Schiene 2001 595,00

PP10 Malpensa IT Luft 2001 1.344,80

PP11 Öresund-Landverbindung SE, DK Schiene/Straße 2000 2.700,00

PP12 Eisenbahn-/Straßenachse nordisches 
Dreieck 

SE, FI Schiene/Straße 2020 12.738,61

PP13 Straßenachse Vereinigtes 
Königreich/Irland/Benelux 

IE, UK Straße 2015 5.772,42

PP14 Hauptstrecke Westküste UK, BE, DE, NL, FR Schiene 2008 10.882,74

PP15 Galileo  alle (Satellitensystem) 2012 2.333,50

PP16 Eisenbahnachse für den Güterver-
kehr Sines/Algeciras-Madrid-Paris 

ES, FR, PT Schiene 2020 8.696,24

PP17 Eisenbahnachse Paris-Straßburg-
Stuttgart-Wien-Bratislava

DE, FR, AT, SK Schiene 2020 13.853,28
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Projektnr. Bezeichnung
betroffene
Länder

Haupt-
verkehrsträger

Fertig-
stellung

Kosten  
in Mio. Euro

PP18 Binnenwasserstraße Rhein/Maas-
Main-Donau

BE, NL, DE, AT, HU, 
RO, BG

Binnenwasser 2021 2.617,01

PP19 Interoperabiltät der Hoch-
geschwindigkeitsbahn auf der 
Iberischen Halbinsel 

ES, PT Schiene 2020 40.896,49

PP20 Eisenbahnachse Fehmarnbelt DE, DK Schiene 2020 7.363,64

PP21 Meeresautobahnen (inkl. Nord-
Ostsee-Kanal)

vier Korridore See – –

PP22 Eisenbahnachse	Athen-Sofia-
Budapest-Wien-Prag-Nürnberg/
Dresden 

RO, BG, AT, HU, 
CZ, DE, EL

Schiene 2020 13.953,09

PP23 Eisenbahnachse Gdansk (Danzig)-
Warszawa (Warschau)-Brno (Brünn) / 
Bratislava-Wien 

PL, CZ, SK Schiene 2025 4.450,15

PP24 Eisenbahnachse Lyon/Genua-Basel-
Duisburg-Rotterdam/Antwerpen 

FR, DE, IT, BE, NL Schiene 2020 21.983,50

PP25 Autobahnachse Gdansk(Danzig)-
Brno(Brünn)/Bratislava-Wien  

PL, CZ, SK, AT Straße 2018 10.455,69

PP26 Schienen-/Straßenachse Irland / 
Vereinigtes Königreich / 
europäisches Festland  

IE, UK Schiene/ Straße 2020 7.919,16

PP27 Rail Baltica: Eisenbahnachse 
Warschau - Kaunas - Riga - Tallinn - 
Helsinki 

LT, PL, LV, EE Schiene 2020 2.590,38

PP28 Eurocaprail auf der Eisenbahnachse 
Brüssel-Luxemburg-Straßburg  

BE, LU Schiene 2015 1.091,52

PP29 Eisenbahnachse des intermodalen 
Korridors Ionisches Meer/Adria 

EL Schiene 2020 4.339,00

PP30 Binnenwasserstraße Seine-Schelde BE, FR Binnenwasser 2016 4.540,22

gesamt:          394.831,97
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Für die Logistikwirtschaft ist es relevant, wie die TEN-T-Pro-
jekte die infrastrukturelle Anbindung und die Erreichbarkeit der 
Häfen verändern. Gleichzeitig trägt die Verbesserung des europä-
ischen Infrastrukturnetzes zu einer erhöhten Erreichbarkeit von 
Marktpotenzialen bei.

Im Falle Südosteuropas soll Italiens Verbindung nach Zentral-
europa und so auch die Hinterlandanbindung der Adriahäfen ver-
bessert werden. Die südeuropäischen Häfen, beispielsweise Ko-
per, Trieste und Constanta, und die griechischen Häfen sollen 
eine bessere Anbindung erhalten. Dabei soll die Verbindung des 
europäischen Südens nach Osteuropa gestärkt werden. Portugal 
und Spanien werden durch die Projekte die Erreichbarkeit ihrer 
Häfen von Zentraleuropa aus verbessern. Von hier aus führt PP 17 
(vgl. Tabelle 5) weiter nach Osteuropa. Einige atlantische Häfen 
und Flughäfen werden zudem erneuert werden. Außerdem wird 
die Verbindung der Häfen zu logistischen Zentren ausgebaut wer-
den. In Nordeuropa werden vor allem Antwerpen und Rotterdam 
vom	Ausbau	des	Binnenwassersystems	profitieren.	 Auch	 Schie-
nenprojekte erweitern das Hinterland der beiden Häfen Richtung 
Westen und Süden.

Die Verbindung Zentraleuropas mit den nordischen Ländern 
wird durch den Bau der festen Fehmarnbeltquerung bis zum Jahr 
2018 verbessert werden, welche für den Frachtverkehr zwischen 
Deutschland und Dänemark eine Zeitersparnis von etwa 2 Stun-
den darstellt. Besonders für die deutschen Nordhäfen Bremerha-
ven und Hamburg stellt dies eine positive Entwicklung dar, da die 
Verbindung die Bedingungen für den deutschen Handel Richtung 
Ostseeraum verbessert. 

In Osteuropa werden die TEN-T-Projekte den Hafenstandort 
Danzig und Gdynia und vor allem seine Anbindung nach Tsche-
chien, Österreich und in die Slowakei stärken. Ihre derzeit geringe 
Erreichbarkeit wird dadurch gesteigert werden. Die Rail Baltica 
stellt eine wichtige Anbindung Polens ins Baltikum bis nach Finn-
land dar. Auch für Deutschland ist diese Verbindung bedeutend, 

da die Häfen Tallin, Riga und Helsinki über eine direkte Bahnver-
bindung verfügen werden und auch die Anbindung Klaipedas ans 
Hinterland verbessert wird. 

Allen europäischen Häfen sollen die geplanten „Motorways of 
the Sea“ zu Gute kommen und eine Alternative zum überfrequen-
tierten Transport über Land darstellen. Hierbei handelt es sich um 
transnationale Hochgeschwindigkeitsseeverkehrswege, die ähn-
lich wie Autobahnen hohe Transportaufkommen abwickeln sollen 
(vgl. TEN-T Executive Agency 2012). 

Kritische Punkte bei der Realisierung des TEN-T-Vorhabens 
sind die Einbeziehung privater Investoren sowie eine vollständige 
Klärung der politischen und rechtlichen Rahmenbedingungen 
seitens der EU (vgl. Europäische Kommission 2011). Problema-
tisch ist außerdem, dass viele Staaten die Realisierung eigener 
Infrastrukturprojekte über transeuropäische Vorhaben stellen. 
Ein neues Bonus-Malus-System soll diesem Verhalten entgegen-
wirken.

Unter anderen stellt  sich teilweise auch Deutschland gegen 
die Festlegung der TEN-T-Korridore als dritte Netzebene und ge-
gen Steuerung des Vorhabens durch EU-Koordinatoren anstelle 
der nationalen Verkehrs- und Infrastrukturminister (vgl. Dahm 
2011).  Dies könnte damit zusammenhängen, dass die Vorteile für 
Deutschlands Handelswege im Vergleich  zu den großen relativen 
Verbesserungen für andere EU-Länder geringer ausfallen, obwohl 
sechs der zehn Verkehrskorridore Deutschland betreffen.

Insbesondere die mit Hamburg und Bremerhaven konkurrie-
renden Hafenstandorte in Belgien und den Niederlanden, aber 
auch die italienischen Häfen, werden ihre Hinterlandanbindungen 
unter der Einbindung Deutschlands stark ausbauen können. Auch 
wenn die von den TEN-T ausgehenden Infrastrukturinvestitionen 
die infrastrukturelle Ausstattung einiger Regionen deutlich ver-
ändern und obwohl sich Ursprung und Ziel der Güter in Europa in 
ihrer Tendenz Richtung Osten und Süden verlagern werden, ist 
laut einer Studie des niederländischen Verkehrsforschungsinsti-
tuts NEA in naher Zukunft nicht mit einer starken Verschiebung 
der Marktanteile zwischen den Nord- und Südhäfen zu rechnen. 
Grund hierfür ist, dass trotz der kürzeren Seewege nach Südeuro-
pa – etwa für asiatische Schifffahrtsunternehmen – der Weiter-
transport auf dem Kontinent  durch die meist mangelhaften Hin-
terlandanbindungen der Südhäfen teurer und länger ausfällt. 
Auch was die Abfertigungsmöglichkeiten in den Häfen betrifft, 
steht der Süden dem Norden nach (vgl. Newton et al. 2010).  In 
diesem Zusammenhang stellt sich zusätzlich die Frage, inwiefern 
eine gute Infrastruktur im Hinterland strukturschwache und durch 
geografische	Nachteile	gekennzeichnete	Häfen	überhaupt	beein-
flussen	kann.	Infrastrukturinvestitionen	sollten	mit	Marktpotenzi-
alen und Güternachfrage übereinstimmen, um die gewünschten 
Effekte zu erzielen.

Quellen: TEN-T Executive Agency (2012); HWWI.
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Abbildung 10    Anzahl der TEN-T Vorzugs- 
projekte nach Verkehrsträgern
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Herausforderungen und Chancen für den Logistikstandort Hamburg 

Die für Deutschland und insbesondere Hamburg relevanten 
Handelswege werden durch regionale, nationale sowie globale 
Faktoren bestimmt. Im Rahmen dieser Studie wurden vorder-
gründlich Entwicklungen innerhalb der EU berücksichtigt, welche 
das Handelsaufkommen – und damit den Güterverkehr – bis zum 
Jahre	 2020	 beeinflussen	werden.	 Dies	 sind	 die	 Veränderungen	
räumlicher Wachstumsmuster in der EU sowie dynamische Ent-
wicklungen der Ex- und Importe der EU-Länder. Diese Entwick-
lungen stellen die Gestaltung der europäischen Verkehrswege 
und die derzeitigen europäischen Handelszentren vor eine Reihe 
von Herausforderungen, denn vielerorts in Europa gibt es bereits 
Kapazitätsengpässe beim Transport von Gütern. Dies erfordert 
insbesondere in Regionen mit hohen Marktpotenzialen eine An-
passung der Verkehrssinfrastruktur.

Die zu erwartenden Veränderungen in den Rahmenbedin-
gungen für den Gütertransport in Europa und die Herausbildung 
neuer regionaler Wachstumszentren bieten aber auch Gelegen-
heit, die neuen Entwicklungen gezielt zu nutzen. Wachstumsmär-
kte stellen vor allem Länder Ost- und Zentraleuropas dar, welche 
in den letzten Jahren von Konvergenzeffekten im Hinblick auf ihre 
Einkommensposition	 profitieren	 konnten.	 Deutschlands	 wich-
tigste europäische Handelspartner weisen mehrheitlich positive 
Bevölkerungsprognosen auf und lassen so gemeinsam mit dem 
europaweiten Anstieg des Bruttoinlandsproduktes und Deutsch-
lands erwartetem Exportwachstum auf eine positive Entwicklung 
der deutschen und europäischen Handelsströme schließen. 

Flankiert werden diese ökonomischen Entwicklungen von dem 
quantitativen und qualitativen Ausbau der Verkehrsinfrastruktur, 
insbesondere auch der grenzüberschreitenden. Sowohl auf natio-
naler als auch auf EU-Ebene wird das Ziel einer besseren Vernet-
zung der europäischen Handelszentren verfolgt. Es stellt sich die 
Frage, welche Auswirkungen diese verkehrspolitischen Maßnah-
men gemeinsam mit der wirtschaftlichen Entwicklung der euro-
päischen Regionen auf den Hafen- und Logistikstandort Hamburg 
haben	werden.	 Im	TEN-Kernnetz	befinden	sich	 rund	80	europä-
ische Häfen, deren Standortbedingungen durch die geplanten 
Investitionen	neu	definiert	werden.	Hamburg	wird	zwar	von	eini-
gen	der	Projekte	profitieren	können.	Es	gibt	aber	konkurrierende	
Hafenstandorte, die vom Ausbau der Verkehrsinfrastruktur stär-
ker positiv betroffen sein werden. 

 4.  Herausforderungen und Chancen  
für den Hafenstandort Hamburg

Obwohl China wichtigster Handelspartner des Hamburger Ha-
fens bleibt und auch weitere Anteile des interkontinentalen Han-
dels, wie beispielsweise mit Lateinamerika, Wachstumschancen 
bieten, werden auch in Zukunft der innereuropäische Handel und 
der Weitertransport von im Hamburger Hafen angelandeten Gü-
tern in andere EU-Länder für die Entwicklung des Hamburger Ha-
fens eine maßgebliche Rolle spielen. Ein wichtiger Faktor, der sich 
positiv auf Hamburgs Wettbewerbssituation unter den europä-
ischen Häfen auswirkt und auch in Zukunft Bestand haben wird, 
ist die ökonomische Stärke der Metropolregion Hamburg mit ih-
rem relativ hohen Marktpotenzial. Sie fungiert sowohl als wich-
tiger Absatzmarkt, Produktions- und Umschlagplatz und als  
logistische Innovations- und Kompetenzregion. Entsprechende 
Marktpotenziale, welche die Standortbedingungen der Häfen be-
einflussen,	weisen	nur	wenige	Hafenstandorte	 in	der	EU	auf.	 In	
vielen Regionen ist das Hinterland der Häfen weniger einkom-
mensstark und weniger dicht besiedelt als in der Metropolregion 
Hamburg.

Ein weiterer Vorteil ist Hamburgs geostrategische Lage als 
Hub für die Wachstumsregionen in Mittel- und Osteuropa. Hier 
spielt insbesondere der Feederverkehr in die Ostseehäfen eine 
wichtige Rolle. Das Hinterland des Hamburger Hafens verfügt be-
reits über ein relativ dichtes Schienennetz, welches für Hamburgs 
Rolle als Europas führender Eisenbahnhafen verantwortlich ist 
und seine große Bedeutung für Deutschlands Außenhandel (der 
Anteil am nationalen Schienengüterverkehr beträgt derzeit ca.  
12 %, Angabe der Hamburg Port Authority 2012) stärkt. Dieses 
Schienennetz gilt es auszubauen, um die dynamischen wirt-
schaftlichen Entwicklungen in zahlreichen Regionen Europas – 
vor allem in urbanen Zentren – auch für das Wachstum des Logi-
stikstandortes Hamburg zu nutzen. Für die infrastrukturelle 
Verbesserung des Standortes Hamburg werdem vor allem die 
Elbvertiefung, die Fehmarnbeltquerung, durch die der Zugang zu 
den Märkten in den nordischen Ländern verbessert wird, sowie 
die Rail Baltica, welche die Erreichbarkeit der baltischen Häfen 
und Helsinki steigern wird, eine Rolle spielen.
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Die positiven Aussichten für Hamburg hinsichtlich der Han-
delsbeziehungen nach Osteuropa werden durch eine derzeit noch 
voranzutreibende Vereinheitlichung der Verkehrssysteme, bei-
spielsweise im Hinblick auf die Spurbreite, in West- und Osteuro-
pa	 negativ	 beeinflusst.	 Problematisch	 ist	 zudem	 Deutschlands	
relative Benachteiligung innerhalb der TEN-T-Gesamtplanung. 
Die bisher in der Bevölkerungs- und Bruttoinlandsprodukterrei-
chbarkeit ungünstig positionierten Standorte Danzig und Gdynia 
werden ihr Marktpotenzial durch die TEN-T-Bahnachse von Danzig 
durch Polen und Tschechien nach Wien sowie durch ein neues 
Containerterminal erweitern. Diese Entwicklung stärkt in der Ten-
denz ihre Wettbewerbssituation, auch gegenüber Hamburg. 

Der Wettbewerb des Hamburger Hafens mit den belgischen 
und niederländischen Häfen wird durch die Binnenwasserachse 
Rhein/Meuse-Main-Donau verschärft, welche Rotterdam und Ant-
werpen	einen	effizienteren	Zugang	nach	Zentral-	und	Osteuropa	
bis zum Schwarzen Meer gewährt. Die Seine-Schelde-Wasserstra-
ße stärkt Deutschlands Potenzial als Absatzmarkt für Hamburgs 
Konkurrenten. Auch die Bahnachse Lyon/Genf-Basel-Duisburg-
Rotterdam/Antwerpen verbessert die Hinterlandanbindungen 
Rotterdams und Antwerpens (sowie des Duisburger Binnenha-
fens). Während die Standorte der Konkurrenzhäfen Hamburgs 
also	 unmittelbar	 durch	 direkte	 TEN-T-Verbindungen	 profitieren,	
lässt das Kernnetz Norddeutschland – von der Fehmarnbeltque-
rung		abgesehen	–	aus.	Dabei	wäre	vor	allem	eine	effiziente	Ver-
bindung Hamburgs nach Polen im Wettbewerb von großer Bedeu-
tung, damit deutsche Unternehmen die polnischen Absatzmärkte 
noch besser erschließen könnten.

Bestehende Schwächen im Binnenwassersystem des Hafen-
hinterlandes Hamburgs und Engpässe im Schienengüterverkehr, 
welche	 teilweise	 durch	 hohe	 regulatorische	 Auflagen	 erzeugt	
werden, wirken sich zusätzlich negativ auf Hamburgs Wettbe-
werbssituation aus (vgl. Neubauer 2012). In Bezug auf beide Ver-
kehrsträger droht Hamburg ein wachsender Nachteil gegenüber 
den konkurrierenden Nordrangehäfen Rotterdam und Antwerpen, 
die auch neben den TEN-T-Projekten große Investitionen in ihre 
Hinterlandanbindungen planen.

Zur weiteren Stärkung der Wettbewerbsposition gegenüber 
den Konkurrenten Rotterdam, Antwerpen, Bremen und bald auch 
dem	Jade-Weser-Port	 ist	die	kontinuierliche	Effizienzsteigerung	
der logistischen Leistungen am Hamburger Hafen erforderlich. 
Hier lässt sich der Ausbau der Infrastruktur für den Hafenhinter-
landverkehr, der sich in der EU bis zum Jahr 2030 verdoppeln soll 
(vgl. Newton et al. 2010), als wichtigster Ansatzpunkt zum Erhalt 
der	 Konkurrenzfähigkeit	 identifizieren.	 Hier	 sollte	 dem	 Modal	
Shift zur Schiene – obwohl der Lastkraftwagen ein wichtiger 
Transportträger bleibt und auch Autobahnprojekte für Hamburgs 
Wettbewerbsfähigkeit entscheidend sind – sowie einer ver-
mehrten Nutzung der Binnenwasserstraße Elbe, deren Aufwer-
tung im Rahmen von TEN-T ebenfalls geplant ist, auch unter dem 
Aspekt der ökologischen Nachhaltigkeit Innovations- und Investi-
tionsbereitschaft gelten. 

Entscheidend	ist	an	dieser	Stelle	außerdem	der	vorläufig	nicht	
weiterverfolgte Plan zum Bau der Y-Trasse sowie neben der Elbe 
der Fahrrinnenausbau der Weser und des Nord-Ostsee-Kanals. 
Auch die „Motorways of  the Sea“ stellen eine zukünftige Alterna-
tive zum Transport über Land dar. Ihre Leistungsfähigkeit hängt 
außerdem von ihrer Einbindung in intermodale Transportketten, 
vor allem mit Schiene und Binnenschiff, ab. Auch in Kombination 
mit Umschlagplätzen im Hinterland – sogenannten dry ports –  
kann dieses seegestützte Netz die herkömmlichen Verkehrswege 
entlasten, ohne das Verkehrsaufkommen innerhalb der Hafenge-
biete und trotz steigender Gütermengen stark zu verdichten.
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