
Ergebnisse des  
»2. Maritimen Trend- 
barometers 2007«

Dezember 2007



2

15

45

60

75

30

in % 

Straßenausbau inner-
halb der Häfen
Verstärkte IT-gesteuerte 
An- und Abmeldung von 
Lkw-Fahrten zur besseren 
Verkehrsfluss-Steuerung 
(Telematik)

Verstärkte Verlagerung von 
Containerverkehren auf die 
Bahn auch bei kürzeren Strecken 

Verstärkter Einsatz von Container-
Bargen (»Port-Feeder-Barge«, 
»Containertaxi«) auf dem Wasser 
für die Hafenumfuhr

66,6
62,5

50,0
45,8

  

Viele Häfen leiden unter Verkehrsproblemen auf der 

StraSSe, die vor allem die Lkw-Containerverkehre 

(Hafenumfuhren, Anlieferungen und Abfuhren) mas-

siv behindern. Welche Lösungen zur Behebung dieses 

Problems schlagen sie vor? (Abb. 1.2)

 

Für Hafenkunden ist heute die gesamte logistische Leistungspalette entscheidend bei der Wahl  

des Hafens. Bitte geben Sie den nachfolgend genannten Nordsee-Häfen eine Schulnote von  

1 (sehr gut) bis 6 (ungenügend) in Bezug auf die in der Tabelle aufgeführten Kriterien. (ABB. 1.1)

		  Nautische	 Abfertigungs-	 Abfertigungs-	 Preis-Leistungs-	 Hinterland-	 Angebot log.	 Gesamt

		  Erreichbarkeit	 qualität	 geschwindigkeit	 Verhältnis	 anbindung	 Dienstleist.

Antwerpen	 3,1	 2,1	 2,2	 3,0	 2,6	 2,5	 2,6

Amsterdam	 2,9	 2,6	 2,6	 2,7	 3,4	 2,8	 2,8

Rotterdam	 1,8	 2,5	 2,5	 3,0	 2,2	 2,0	 2,3

Bremerhaven	 2,2	 1,9	 2,1	 2,6	 2,7	 2,3	 2,3

Hamburg	 3,3	 1,8	 1,9	 2,4	 2,1	 1,8	 2,2

Wilhelmshaven	 1,7	 2,0	 1,8	 2,4	 3,5	 3,0	 2,4

(Ihre Prognose)

Nein 75,0

Ja 25,0

in %

Halten Sie eine Maut für Lkw-Ver-

kehre innerhalb des Hafens für sinn-

voll, um neue Verkehrsausbau- 

projekte zu finanzieren? (Abb. 1.3)

Im Rahmen des »2. Maritimen 
Trendbarometers«  hat die HypoVer-
einsbank im November 2007 die 
in Deutschland ansässigen großen 
Schifffahrtsunternehmen nach ihren 
Einschätzungen und Prognosen zu 
den Themenfeldern »Hafenentwick-
lung und Hinterlandverkehre« sowie 
»Linienverkehre« befragt. Die Ergeb-
nisse dieser Blitzumfrage  finden Sie 
hier in Tabellen und Grafiken aufbe-
reitet.

Maritimes Trendbarometer 
von HVB Global Shipping
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Aus meiner Sicht 
gibt es keine Liege-
platzproblematik.

Verspätungen durch 
besetzte Liegeplätze 
kommen gelegentlich vor.

Besetzte Liegeplätze sind 
für unsere Verkehre/
unsere Schiffe/für uns all-
gemein ein großes Problem.

33,3

58,3

4,2

  

Auch wasserseitig leiden die Häfen unter 

Kapazitätsproblemen. Teilweise können Lini-

endienste nicht ihre Liegeplätze anlaufen, 

weil sie besetzt sind. Inwieweit können Sie 

persönlich dieses Problem für bestimmte 

Regionen bestätigen? (Abb. 1.4)
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Durch zusätzliche 
Standard-Containerbrücken

Durch modernere Container-
brücken, z.B. Zweikatz-Systeme 
für einen beschleunigten Umschlag

Durch Vergabe von »Slots« für 
die Schiffe: Pünktlich eintreffende 
Schiffe (nach frühzeitiger Anmel-
dung bzw. nach Fahrplan) erhalten 
günstigere Liegeplatzgebühren, 
verspätete oder verfrühte Schiffe 
müssen mit Aufschlägen rechnen. 

41,6

75,0

12,5

  

Wie könnte die wasserseitige Leistungs-

fähigkeit von Häfen erhöht werden, 

ohne gleich neue Flächen zu schaffen? 

(Abb. 1.5)

20

60

80

100

40 

in % 

Den Ausbau der 
Transsibirienbahn, 
um Container auch 
auf dem Landweg 
nach Europa zu bringen

Verstärkt Mittelmeer-
häfen zu nutzen, um 
die Umlaufzeiten der 
Großcontainerschiffe 
zu reduzieren, und die 
Container dann über 
die Bahn/den Lkw europa-
weit zu verteilen 

Weiter in Großcontainer-
schiffe zu investieren

79,2

25,0

4,2

  

Gerade auf der Route Asien–Europa sind die 

Box-Kapaziäten trotz des immer stärkeren 

Einsatzes von GroSScontainerschiffen oft 

begrenzt. Entsprechend hoch sind die Raten. 

Welche Alternativen sehen Sie? (Abb. 2.1)

Die Kanalgebühren werden nach den Ausbaumaßnahmen nicht steigen.

Die Kanalgebühren werden nach den Ausbaumaßnahmen bestimmt steigen.
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Round-the-World-Verkehre werden wieder an Bedeutung gewinnen.

Die nordamerikanischen Häfen sind den künftig durch den verbreiterten Panama-
kanal kommenden Großcontainerschiffen kapazitätsmäßig nicht gewachsen.

Die aktuelle Linienstruktur mit überwiegenden Verkehren wie Asien-Europa 
bzw. Asien-Nordamerika wird beibehalten.

Die neuen Schiffsgrößen stellen für Nordamerikas Häfen kein Problem dar.

Schiffe der jetzt noch aktuellen Panmax-Klasse werden sehr unwirtschaftlich, 
da ihr spezieller Einsatzzweck entfällt.

Die künftigen Großcontainerschiffe werden sich ausschließlich an den 
neuen Schleusenabmessungen orientieren.

Panmax-Schiffe werden auch weiterhin ihre Bedeutung/ihren Markt behalten.

Es werden künftig Containerschiffe gebaut werden, die noch breiter 
sein werden als die neuen Schleusen.

0,0

83,3

100,0

12,5

0,0

54,262,5

37,5

50,0

12,5

  

Bis 2015 soll der Ausbau des Panamakanals abgeschlossen sein. Dann können auch 

GroSScontainerschiffe, also viele heutige Post-Panmax-Schiffe, den bislang auf 32 Meter 

Schiffsbreite begrenzten Kanal befahren. Welche Auswirkungen sehen Sie? (Abb. 2.2)
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Nein 95,8

Ja 4,2

in %

Für die deutsche Hafenwirtschaft  

kommt der Hafen zu spät, Verkehre  

werden bis zur Fertigstellung ins euro-

päische Ausland abgewandert sein.  

Stimmen Sie dieser These zu? (Abb. 3.2)
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Der »JadeWeserPort« 
wird eine Ergänzung 
und kein Konkurrent sein.
Der »JadeWeserPort«  wird 
eine große Konkurrenz dar-
stellen (bzw. Liniendienste 
abziehen) vor allem

für Hamburg.

für Bremerhaven.

80,0

100,0

20,8

79,2

  

Wie bewerten Sie seine künftige  

Stellung im deutschen Hafen- 

Wettbewerb? (Abb. 3.3)

Ja   91,7

Nein  8,3

in %

Halten Sie den JadeWeserPort grundsätz-

lich für erforderlich? (Abb. 3.1)


