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V O R W O R T

Mobilität ist eine wichtige Größe in 
unserer Gesellschaft und prägt sowohl 
unseren persönlichen Alltag als auch ge-
samtgesellschaftliche und wirtschaftli-
che Entwicklungen. Insbesondere die 
wirtschaftliche Leistungsfähigkeit ei-
ner Industrienation wie Deutschland 
wird hierbei maßgeblich von Verkehr 
und Mobilität mitbestimmt. Wohlstand, 
Wachstum und Arbeit wären ohne die 
entsprechende Infrastruktur und Mobi-
lität nicht denkbar.

So nennt der ehemalige Bundesminis-
ter für Verkehr und digitale Infrastruk-
tur Alexander Dobrindt Deutschland 
das „Mobilitätsland Nr. 1“ und betitelt 
das dichte Straßen- und Eisenbahnnetz 
sowie die hohe Mobilität der Güter und 
Personen in Deutschland als das deut-
sche „Erfolgsrezept“.

Das daraus resultierende Verkehrs-

vor zahlreiche Herausforderungen. So 
sieht sich das deutsche Verkehrssystem 
mit hohen Personen- und Güterströ-
men konfrontiert, denen es innovativ 
begegnen muss, um nicht an die Gren-
zen seiner Kapazitäten zu stoßen und 

zu wahren. Darüber hinaus setzt das 
wachsende umweltpolitische Problem-
bewusstsein in der Gesellschaft den Ver-
kehrssektor zunehmend unter Druck, 
die externen Kosten des Verkehrs, die 
sich in Luftverschmutzung, Lärm, CO2-
Emissionen und Flächenverbrauch be-
messen, zu minimieren und zukünftig 
eine nachhaltige Entwicklung zu ver-
folgen. Somit sind unsere Bedürfnisse 
an Mobilität einem stetigen Wandel 
unterworfen und ökonomische, ökolo-

formen unsere Anforderungen an den 
Transport ununterbrochen mit. Das „Er-
folgsrezept“ der Mobilität ist dement-
sprechend nicht festgeschrieben, son-
dern benötigt immer wieder andere und 
neue Zutaten, welche neuen Bedürfnis-
sen und Herausforderungen begegnen 
und das Verkehrssystem zukunftsfähig 
halten. Hierzu erscheint ab und an auch 
eine Abwandlung des Rezeptes von Nö-

ten – in Form eines Mobilitätswandels, 
der neue Mobilitätskonzepte aufgreift, 
neue Technologien in das Verkehrssys-
tem integriert und Lösungen für gesell-
schafts- und umweltpolitische Proble-
matiken formuliert. 

Den entscheidenden aktuellen Fragen, 
wie ein solches Verkehrssystem der Zu-
kunft aussehen kann, welche Ansätze 
(theoretisch und empirisch) bereits 
vorhanden sind und welche Frage- und 
Problemstellungen bei der Entwicklung 
neuer Mobilitätskonzepte zu berück-
sichtigen sind, widmet sich der vorlie-
gende Jahresband 2016/2017 mit dem 
Titel „Mobil zu Wasser, zu Luft und zu 
Land – und das auch in Zukunft!“.

Der Jahresband thematisiert sowohl 
Zukunftsthemen in Häfen und beim 
Wasserstraßentransport wie beispiels-
weise das Smart Steaming, als auch die 
Zukunft des Flug- und Straßenverkehrs. 
Ein zentrales Thema, das verkehrsträ-

-
kurs bestimmt und somit auch nicht in 
diesem Jahresband fehlen darf, stellt 
die Auslastung beziehungsweise Über-
beanspruchung der jeweiligen Infra-
strukturen dar. Wann und vor allem wo 
die bestehende Infrastruktur insbeson-
dere der Flughäfen und Straßen ihre Ka-
pazitätsgrenze erreicht haben wird und 
wie dem zukunftsnah begegnet werden 
kann, sind entscheidende Fragen, die es 
zu beantworten gilt und denen sich in 
dem vorliegenden Jahresband angenä-
hert wird. 

Der Straßenverkehr als der Sektor, wel-

sowie die Verkehrsleistung dominiert 
und somit Deutschlands Status als "Mo-
bilitätsland Nr. 1" entscheidend mitbe-
stimmt, wird in dem Jahresband im 
besonderen Maße abgehandelt und dis-
kutiert. Ein Fokus liegt hierbei auf den 
zahlreichen Innovationen und Verände-
rungen, mit denen sich der Straßenver-
kehr in jüngster sowie in zukunftsnaher 
Zeit konfrontiert sieht und die bereits 
vielerorts kontrovers diskutiert werden. 
So ist es für eine intakte und unseren 

Anforderungen gerecht werdende Mo-
bilität von morgen unumgänglich, sich 
heute sowohl eingehend mit der Ver-
netzung und Automatisierung des Stra-
ßenverkehrs als auch mit alternativen 
Antriebstechnologien wie der Elektro-
mobilität auseinander zu setzen.

Darüber hinaus gilt es, insbesondere 
für den urbanen Raum nicht nur neue 
Technologien und deren Integration in 
das Verkehrssystem zu thematisieren, 
sondern das Verkehrssystem als sol-
ches neu zu entwerfen und ganzheitli-
che innovative Mobilitätskonzepte zu 
entwickeln – die Mobilität neu denken: 
sozial, innovativ und nachhaltig. So 
sind die neuen Technologien des au-
tomatisierten Fahrens untrennbar mit 
Fragen nach neuen Logistikkonzepten 
und Belieferungsformen sowie neuen 
Formen des Individualverkehrs und der 
Besitzverhältnisse verknüpft. In diesem 
Zusammenhang widmet sich die ak-
tuelle Ausgabe des Bandes neben den 
allgemeinen Herausforderungen des 
Straßenverkehrs auch den neuen Anfor-
derungen an ÖPNV-Leistungen sowie 
neuen Zukunftstrends der Mobilität wie 
der Shared Mobility.

DVWG-Jahresband 2016/17 einen kon-
struktiven und gewinnbringenden 
Beitrag zu den aktuellen verkehrspoli-
tischen sowie gesellschaftlichen Debat-
ten rundum Mobilität beisteuern kann 
und wünschen Ihnen viel Spaß bei der 
Lektüre.   
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Die zunehmende Verflechtung der 
Weltwirtschaft schien bis vor kurzem 
ein kaum umkehrbarer Trend zu sein, 
der zu stetem Produktivitätswachstum 
und höherem Wohlstand beitrug. Die 
Entwicklung des Welthandels stellt dies 
erstmals in Frage. Mehr als zwei Jahr-
zehnte lang war der wachsende Han-
del und die enge globale Vernetzung 
der Volkswirtschaften ein wesentlicher 
Treiber für das Wirtschaftswachstum. 
Von wenigen Krisenjahren abgesehen, 
wuchs das weltweite Handelsvolumen 
stets stärker als die Wirtschaftsleistung. 
Genau dies ist zuletzt nicht mehr zu 
beobachten. Seit 2012 wachsen Welt-
handel und Weltwirtschaft nur noch mit 
moderaten jährlichen Raten. 

Im Jahr 2014 legte der Welthandel le-
diglich um 0,3 Prozent zu, während die 
Weltwirtschaft einen Zuwachs um 2,4 
Prozent verzeichnen konnte. Auch die 

-
deutlichen, dass das Welthandelsvolu-
men im Vergleich zum Vorjahr nur noch 
marginal angestiegen ist, während vor 
und auch kurz nach der Finanzkrise noch 
Wachstumsraten von deutlich mehr als 
10 Prozent normal waren. Bei dieser 

um keine vorübergehende Schwäche, 
vielmehr scheinen strukturelle Gründe 
für diese Entwicklung verantwortlich. 
Viele Experten sehen die Weltwirtschaft 
in einem geopolitischen und technologi-
schen Umbruch. 

Hamburger Hafen im Strukturwandel

weiter auf Seite 6

Die anhaltende Schwäche von Weltwirt-
schaft und Welthandel spiegelt sich auch 
in einer sich abschwächenden Wachs-
tumsdynamik von Weltseehandel und 
Weltcontainerumschlag wider. Beson-
ders deutlich wird dies an der Umschlag-
entwicklung des Hamburger Hafens, wo 
neben starken Rückgängen im Geschäft 
mit China und Russland auch der zuneh-
mende Konkurrenzdruck innerhalb der 
Nordrange, die zunehmende Zahl der 
Direktanläufe in die Ostsee, die ausste-
hende Fahrrinnenanpassung der Unter- 
und Außenelbe sowie strukturelle Pro-
bleme im Hafen zu einem deutlichen 
Rückgang des Containerumschlags 
geführt haben. Mit 8,8 Millionen TEU 
ist der Containerumschlag 2015 auf das 
Niveau des Jahres 2006 zurückgefallen. 
Im Gegenzug konnten die Wettbewerbs-
häfen Rotterdam und Antwerpen ihre 
Position immerhin festigen oder sogar 
ausbauen. 

Die aufgezeigte Entwicklung verdeut-
licht das Dilemma, in dem sich der Ham-

gilt es wichtige Maßnahmen zum Erhalt 
der Wettbewerbsfähigkeit des Hafens 
möglichst zeitnah umzusetzen, auf der 
anderen Seite befeuern solche Nach-
richten die Diskussion um die Notwen-
digkeit der Fahrrinnenanpassung. 

Vor dem Hintergrund des sich verschär-
fenden Standortwettbewerbs und des 
zunehmenden Drucks durch wachsende 

eine engere Kooperation der deutschen 
Nordseehäfen zuletzt wieder an Fahrt 
aufgenommen. Aus Sicht des Hambur-
ger Hafens erscheint eine Hafenkoope-
ration allerdings auch weiterhin kaum 

im Bereich der Asiendienste wird auch in 
den nächsten Jahren weiter fortschrei-
ten. Im Jahr 2015 stieg die Zahl der An-

-
platzkapazitäten von 10.000 TEU um 
27,6 Prozent im Vergleich zum Vorjahr. 
Dies entspricht 647 Anläufen. Ebenfalls 
noch einmal außergewöhnlich gestie-
gen sind die Anläufe von Containerschif-
fen ab 14.000 TEU. 142 Prozent betrug 
der Zuwachs hier. Die nachfolgende 

ausgewählten Größenklassen im Zeit-
ablauf. 

Entwicklung von Weltwirtschaft und Welthandel (Veränderung zum Vorjahr in %)

Entwicklung des Containerumschlags in ausgewählten Häfen der Nordrange (in Millionen TEU)
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Kontakt
Prof. Dr. Jan Ninnemann
HSBA Hamburg School of Busi-
ness Administration
Maritime Business School 
Alter Wall 38, 20457 Hamburg 
Tel.: 040 / 36138 696 
E-Mail: jan.ninnemann@hsba.de

Aktuell wird der Hamburger Hafen im 
Fernost-Verkehr durchschnittlich von 20 
wöchentlichen Voll-Container-Diensten 
angelaufen, die in naher Zukunft fast 

von über 10.000 TEU umgestellt sein 
werden. Alle Dienste an den Jade-We-
ser-Port zu verlagern ist allein aus Kapa-
zitätsgründen absolut unmöglich. Eine 
Strategie, erst Wilhelmshaven anzu-
laufen, Feederladung zum Beispiel für 
den Ostseeraum zu löschen und dann 
teilabgeladen nach Hamburg zu fahren, 
ist unter anderem aufgrund der zusätz-

-

„Unsinn“. Auch macht es weder aus 
Kapazitäts- noch aus Kostengründen 
Sinn, Container für Hinterlandmärkte 

wie Süddeutschland oder Südosteuropa 
in Wilhelmshaven zu löschen. Dies gilt 
insbesondere dann, wenn die Kosten für 
den Landtransport in Zukunft weiter zu-
nehmen. Darüber hinaus ist zu berück-
sichtigen, dass die Freie und Hansestadt 
ebenso wie der Bund seit vielen Jahren 
in eine leistungsfähige Schienenanbin-
dung des Hamburger Hafens investiert 
haben. Diese Investitionen wären dann 
quasi „sunk costs“.

Vor dem Hintergrund der genannten 
Argumente ist ein Kooperationsansatz 
nach wie vor kaum begründbar. Die 
fortschreitende Umstellung der Lini-

liefert nur ein weiteres Argument für die 
dringend notwendige Umsetzung der 

Infrastrukturmaßnahme „Fahrrinnen-
anpassung“ sowie der entsprechenden 
Infrastrukturen im Hinterland. Ungeach-
tet dessen erscheint aufgrund der sich 
andeutenden strukturellen Veränderun-
gen in Weltwirtschaft und Welthandel 
ein Zukunftskonzept zur langfristigen 
Standortsicherung für den Hamburger 
Hafen notwendig, das nicht nur die Con-
tainerverkehre sondern auch andere 
zukunftsträchtige Nutzungsarten des 
Hafens berücksichtigt. Beispielhaft sei 
an dieser Stelle die Entwicklung zu ei-
nem Knotenpunkt für den industriellen 
3D-Druck zu nennen, um sich durch die 
frühzeitige Fokussierung auf Additive 
Manufacturing Wettbewerbsvorteile im 
Wettbewerb der Seehäfen zu sichern.  

Prof. Dr. Jan Ninnemann
HSBA Hamburg School of Business 
Administration

Kaum ein Hafenbereich in Deutsch-
land unterlag in den vergangenen zehn 
Jahren einer solchen Dynamik wie das 
Kreuzfahrtsegment. Die stetig wach-
sende Zahl deutscher und europäischer 
Kreuzfahrt-Urlauber, aber auch Gäste 
aus Übersee, sorgen für ansteigende 
Passagierzahlen und die Reedereien 
bringen immer mehr, vor allem größere 

deutschen Häfen an Nord- und Ostsee 

bietet der Kreuzfahrtsektor insofern 
eine zunehmend wichtige Ergänzung 
zum klassischen Hafengeschäft und in 
vielen Fällen eine neue Nutzungspers-
pektive für besonders innenstadtnah 
gelegene Hafenbereiche. Letzteres 
deshalb, weil rund um die Uhr betrie-
bene Umschlag-Terminals im Hinblick 
auf Lärm, Licht, Staub und sonstige 
Emissionen immer weniger Akzeptanz 

und Tourismusverantwortliche zugleich 
-

geplätzen und den Innenstädten Wert 
legen. Gleichwohl erzeugen Kreuzfahrt-

mit autonomer Energieversorgung 
Emissionen, die für Nachbarn der Kreuz-

und Lärm-Immissionen werden.

weiter auf Seite 7

„Grüne“ Kreuzfahrtanläufe in deutschen Nordseehäfen

Zur Entwicklung der Kreuzfahrtstandorte Bremerhaven und Hamburg
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Kontakt

Prof. Dr. Klaus Harald Holocher
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Dr. Iven Krämer
Referatsleiter Hafenwirtschaft, Lo-
gistik, Hafeninfrastruktur
Senator für Wirtschaft, Arbeit und 
Häfen
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28195 Bremen
iven.kraemer@wuh.bremen.de

Kreuzfahrtstandort Bremerhaven

Bezogen auf den Standort Bremerhaven 
ist festzustellen, dass dieser in den ver-
gangenen Jahren noch nicht unmittel-

konnte, was mit der Kundenstruktur auf 
-

tonnage und den von hier aus bedien-
ten Fahrtgebieten begründet werden 
kann. Gerade letzteres, das Fahrtgebiet 
Nordsee, galt bei Reiseanbietern und 
Kreuzfahrttouristen über viele Jahre 
als vergleichsweise wenig attraktiv. In 
einem zunehmend gesättigten Markt- 
umfeld aber, in dem einzelne Häfen an 
manchen Tagen von mehr als 10.000 
Tagesbesuchern „überschwemmt“ wer-
den, geraten Alternativen stärker in den 
Fokus. Zudem haben diverse Nordsee-
Häfen zuletzt intensiv in der Atlantic-
Alliance zusammengearbeitet, um das 
hoch attraktive Fahrtgebiet entlang der 
nordwesteuropäischen Küste als Ergän-
zung beziehungsweise Alternative zur 
Ostsee und dem Mittelmeer bekannter 
zu machen. Der Erfolg dieser Strategie 
lässt sich an der künftigen Entwicklung 
der Passagierzahlen ablesen. So erwar-
tet Bremerhaven im Jahr 2016 ausge-
hend von rund 70.000 Kreuzfahrt-Fahr-
gästen in 2015 einen Zuwachs um rund 
30 Prozent bei insgesamt geplanten 

Über die reine Fahrgastabfertigung im 
Transitverkehr oder aber im für die Hä-
fen und Terminals attraktiveren Ein- und 

-
fahrtsektor für Bremerhaven noch eine 
weitere, wirtschaftlich besonders rele-
vante Perspektive. Seit Jahren machen 
am Bremerhavener Kreuzfahrtterminal 
regelmäßig neu gebaute Kreuzfahrt-

fest, um hier abschließende Ausrüs-
tungsarbeiten, Probefahrten, Trainings 
und Tests durchzuführen. In diesen 
Phasen, die in der Regel außerhalb der 
Kreuzfahrtsaison liegen, sind bereits 
mehrere Hundert Reedereimitarbeiter 
an Bord und weitere Hundertschaften 
an Dienstleistern aller Art beleben für 
einige Wochen den Terminal und die ge-
samte Stadt. 

Noch stärkere Beschäftigungswirkun-
gen sind mit dem Bau von Kreuzfahrt-

-
sche Genting Gruppe zum Jahresbeginn 
2016 die traditionsreiche Bremerhave-
ner Lloyd Werft übernommen und in 
diesem Kontext den Neubau mehrerer 

hat, steht zu erwarten, dass die Rolle 
Bremerhavens als Kreuzfahrt-Standort 
langfristig weiter gefestigt wird. 

76 Meter lange LNG-Barge „Hummel“ mit zwei Flüssiggas-Tanks am Heck

Kreuzfahrtstandort Hamburg

Mit 189 Anläufen in 2014 hat sich Ham-
burg als Kreuzfahrtstandort rapide ent-
wickelt und verfügt inzwischen über 
drei Kreuzfahrtterminals, die „Hamburg 
Cruise Center“ Steinwerder, Hafencity 
und Altona. Um die Emissionen der 

-
ger Senat 2013 ein Konzept zur alternati-
ven Energieversorgung von Kreuzfahrt-

mehrere Millionen Euro in die Errichtung 
einer Landstromanlage in Altona und 
einer Barge-Infrastruktur am Terminal 
Hafencity. Kernelement der letzteren 
sind Bargen (Pontons), die mit Block-
heizkraftwerken ausgestattet, längs-

Motoren ausschalten können. Ein hoch 
innovatives Beispiel ist die LNG-Barge 

mit 7,5 Megawatt Strom versorgt, der 

Natural Gas) an Bord erzeugt wird.   

Prof. Dr. Klaus Harald Holocher, Jade 
Hochschule, Fachbereich Seefahrt
Dr. Iven Krämer, Referatsleiter Hafen-
wirtschaft, Logistik, Hafeninfrastruktur, 
Senator für Wirtschaft, Arbeit und Häfen


