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Der Preis

Die Bundesvereinigung Logistik (BVL) hat seit ihrer 
Gründung im Jahr 1978 das Ziel, die Bedeutung der 
Logistik transparent zu machen und Verständnis für lo-
gistische Themen in Wirtschaft und Öffentlichkeit zu 
fördern. Unter dem Motto „Logistik verbindet“ weckt 
der Medienpreis Logistik der BVL Aufmerksamkeit für 
die Berichterstattung über logistische Leistungen in al-
len Bereichen von Wirtschaft und Gesellschaft und in 
den Medien selbst. Ausgezeichnet werden Journalisten, 
denen es gelungen ist, logistische Aspekte in aktuellen 
Zusammenhängen lebendig und auch für Nichtfachleu-
te verständlich darzustellen. Der Preis wird alle zwei 
Jahre ausgeschrieben und zwar im Wechsel zwischen 
den Printmedien und den elektronischen Medien. Mit 
dem Medienpreis 2008 werden Journalisten aus dem 
Bereich Printmedien ausgezeichnet. Eingereicht wer-
den konnten Texte, die zwischen dem 1. Januar 2007 
und dem 30. Juni 2008 in deutschsprachigen Publika-
tionen erschienen sind. Eingereicht wurden 21 Artikel 
aus regionalen und überregionalen Tageszeitungen, 
Wochenzeitungen, Publikums- und Wirtschaftsmagazi-
nen, Fachzeitungen und -zeitschriften sowie Kunden-
magazinen. Auch ein Fachbuch wurde zum Wettbe-
werb zugelassen.

Was ist Logistik?
Unter dem Begriff Logistik versteht man die Planung, 
Steuerung, Durchführung und Kontrolle der Material-, 
Waren- und Informationsflüsse entlang der gesamten 
Wertschöpfungskette. Logistik ist eine wichtige Basis 
für die Wettbewerbsfähigkeit des Industrie- und Wert-
schöpfungsstandortes Deutschland. Sie ist Grundlage 
der industriellen Fertigung, der Warenzirkulation und 
der Zusammenarbeit zwischen Unternehmen. Logistik 
ist der drittgrößte Wirtschaftsbereich in Deutschland 
hinter der Automobilindustrie und dem Handel und 
beschäftigt rund 2,7 Millionen Menschen. Leistungs-
fähige Logistik verbessert die Unternehmensergebnis-
se durch effiziente Wertschöpfung und optimiert die 
Nutzung von Ressourcen. Der Montagesteuerer aus der 
Automobilfabrik, der Versandleiter im Lebensmittel-
handel, der Einkäufer eines chemischen Betriebs und 
der Disponent eines Spediteurs – sie alle haben mit Lo-
gistik zu tun. Logistik ist integraler Bestandteil nahezu 
sämtlicher Wirtschaftsprozesse. Sie ist somit einerseits 
omnipräsent und andererseits oftmals hinter Produkten 
und Prozessen verborgen, die durch sie erst möglich 
werden. 

Die Jury 
Die Auswahl der Preisträger oblag wie auch in den Vor-
jahren einer unabhängigen Fachjury. Unter dem Vorsitz 
von Stefan Beste, Chefredakteur, Markt und Mittel-
stand, gehörten ihr im Jahr 2008 an: Axel Granzow, 
Redakteur, Handelsblatt; Frauke Heistermann, Mit-
glied des Vorstands, BVL; Björn Helmke, Chefredak-
teur, DVZ; Andre Kranke, stellv. Chefredakteur, Logis-
tik inside. Der Preis wird am Vorabend des Deutschen 
Logistik-Kongresses beim „Berliner Abend“ am 21. 
Oktober 2008 verliehen. Im Rahmen der Eröffnungs-
veranstaltung des 25. Deutschen Logistik-Kongresses 
am 22. Oktober 2008 stellt die BVL die Preisträger im 
Plenum vor.

Die Bewertungskriterien 
Die Jury begutachtete die Texte anhand von fünf Be-
urteilungskriterien, die jeweils mit Punkten von null, 
d. h. das Kriterium ist nicht erfüllt, bis zehn, d. h. das 
Kriterium wird voll erfüllt, bewertet wurden:
● Das Thema des Artikels ist aktuell bzw.  

längerfristig für die Logistik relevant.
● Der Artikel enthält wesentliche Daten und Fakten.
● Der Artikel enthält wesentliche Positionen  

zum thema.
● Der Text ist auch für Nichtfachleute  

verständlich geschrieben.
● Es macht Spaß, den Text zu lesen.

Ausblick
Die nächste Ausschreibung des Medienpreises Logis-
tik für die elektronischen Medien erfolgt im Frühjahr 
2010. Eingereicht werden können dann Hörfunk- und 
Fernsehbeiträge, die zwischen Januar 2009 und Juni 
2010 gesendet worden sind. Die nächste Ausschrei-
bung für die Printmedien erfolgt 2012. Die Presse- und 
Öffentlichkeitsarbeit der BVL steht den Medien jeder-
zeit mit einem umfangreichen Angebot an Services zur 
Verfügung: Unterstützung bei der Recherche von logis-
tischen Themen und Vermittlung von Gesprächs- und 
Interviewpartnern; Fotoservice;  Akkreditierung von 
Wirtschafts- und Fachjournalisten für zahlreiche Ver-
anstaltungen wie den Deutschen Logistik-Kongress, 
das Logistics Forum Duisburg, das Branchenforum 
Automobil-Logistik, die Dortmunder Gespräche oder 
das Wissenschaftssymposium Logistik.
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Wissen sei der einzige Produktionsfaktor, der nicht 
unter das Gesetz des abnehmenden Ertrags falle, 
heißt es. Dies trifft auch und gerade auf das Wissen 
um die Logistik zu. Wissen wächst durch Erfahrung 
und durch Information, welche ganz wesentlich durch 
die Medien in die Öffentlichkeit transportiert wird. 
Da lohnt es sich, in regelmäßigen Abständen genau 
hinzuschauen und zu fragen: Wer nimmt sich des 
Themas Logistik an und berichtet klar, deutlich und 
anschaulich?

Zum dritten Mal hat die Bundesvereinigung Logis-
tik (BVL) im Frühjahr den Medienpreis Logistik für die 
Printmedien ausgeschrieben. Alle vier Jahre lobt sie ihn 
aus, zuvor also in den Jahren 2000 und 2004. Der Sie-
gerartikel des Jahres 2000 von Henning Sietz erschien 
unter dem Titel „Keine Zeit für schöne Aussichten“ in 
der Frankfurter Allgemeinen Zeitung. Aus der Perspek-
tive des Fahrers einer Containerbrücke schilderte er den 
scheinbaren Wirrwarr beim Containerumschlag im Ham-
burger Hafen. Der erste Preis des Jahres 2004 ging an 
Petra Mies, Frankfurter Rundschau, für ihren Artikel zur 
Produktionslogistik „Aus zweitausend Teilen wird eins: 
Wie mit Komponenten aus aller Welt in Rüsselsheim ein 
einzigartiger Signum entsteht“. Sie zeigte, welche ent-
scheidende Rolle eine effiziente Logistik in der Welt des 
Automobilbaus spielt. Allein diese beiden Beispiele ver-
anschaulichen, wie weit der Bogen bei Logistikthemen 
gespannt ist.

Bei den 21 Einreichungen dieses Jahres fällt auf, dass 
es nach wie vor der Container ist, der viele Autoren fas-
ziniert. Kein Wunder: Das permanent wachsende Güter-
aufkommen war immer ein wichtiger Impulsgeber für 
die Entwicklung der Logistik. Dabei hat der Container – 
laut Prof. Helmut Baumgarten, TU Berlin, „das weltweit 
bedeutendste, großartigste Transportsystem“ – einen 
wichtigen Anstoß zur Standardisierung gegeben. 1956 
erstmals in den USA eingesetzt, trat der Container in den 
folgenden Jahrzehnten seinen weltweiten Siegeszug an. 

Heute haben moderne Containerschiffe eine Kapazität 
von mehr als 10.000 Einheiten – mit allen Problemen für 
die Infrastruktur der Seehäfen und den Hinterlandver-
kehr. 

Fast alle eingereichten Artikel können denn auch für 
sich in Anspruch nehmen, ein aktuelles Thema zu behan-
deln, das längerfristig für die Logistik relevant ist. Um 
die Infrastruktur geht es in vielen Texten: um die Straße, 
die Schiene, die Häfen und Flughäfen. Dabei rücken Ent-
wicklungen im Ausland (Indien, Russland, China, Dubai, 
Großbritannien) ebenso in den Blickpunkt wie die Her-
ausforderungen in Deutschland. Die Rolle der IT im Sup-
ply Chain Management wird beleuchtet; kritische Nach-
fragen gelten der dezentralen Steuerung durch RFID und 
der Praxisreife dieser Technologie. Und es wird deutlich, 
dass für immer mehr wirtschaftliche Handlungsfelder 
spezielle logistische Instrumentarien entwickelt werden, 
zum Beispiel für den Pharma- und Gesundheitsbereich. 
Eine breite Palette – und doch tauchen viele spannende 
Themen insbesondere aus Industrie und Handel nicht auf. 
Warum?

Logistik kommunizieren
Insider sagen: Logistik ist ein dankbares Thema, vielfältig 
und facettenreich. Denn Logistik verbessert die Unterneh-
mensergebnisse durch effiziente Wertschöpfung und opti-
miert die Nutzung von Ressourcen. Sie fördert Innovatio-
nen. Logistik umfasst weit mehr als Transport, Umschlag 
und Lagerung: Ganzheitliche Konzepte der Logistik zie-
len auf die Optimierung gesamter Wertschöpfungsket-
ten. Ermöglicht wird dies durch ein arbeitsteiliges, hoch 
effizientes Zusammenwirken von Unternehmen, die ein 
gemeinsames Ziel verfolgen: die Erfüllung der Kunden-
bedürfnisse. So bilden sich Unternehmensnetzwerke aus 
Lieferanten, Herstellern und Dienstleistern, die in enger 
Zusammenarbeit den Gesamtprozess der Wertschöpfung 
optimal gestalten. 

Interessante Zusammenhänge! Aber sind diese auch für 
Außenstehende zu erkennen? Die Erfahrung der BVL 
zeigt, dass es nach wie vor großen Erklärungsbedarf gibt. 
Es gilt,
● „Logistik“ griffig zu definieren und diese Definition 

mit lebendigen Beispielen zu füllen,
● „Logistik“ zu illustrieren – durch interessante,  

eingängige Bilder, aber auch durch konkretes Erleben 
bei Besuchen in Logistikunternehmen,

● „Logistik“ zu personalisieren –  
durch öffentliche Auftritte oder Medienpräsenz von 
Menschen sowohl aus der Logistikwirtschaft als auch 
aus Wissenschaft und Forschung.

Die BVL leistet zur Kommunikation der Logistik in In-
dustrie, Handel und Dienstleistung ihren Beitrag, indem 
sie vielfältige Plattformen für den Gedankenaustausch 
bietet. Der Deutsche Logistik-Kongress in Berlin oder das 
Logistics Forum Duisburg sowie seit 2008 der Tag der Lo-
gistik – und darüber hinaus zahlreiche andere Veranstal-
tungen im In- und Ausland – setzen Themen, präsentieren 
Fachleute, stoßen Diskussionen an. Die Kommunikation 
in der Logistik unterscheidet sich in weiten Teilen nicht 
von der Kommunikation in anderen Industrien. Aber „Lo-
gistik“ ist ein recht junger Wirtschaftsbereich, vor allem 
ist er branchenübergreifend. Das macht logistische Zu-
sammenhänge kompliziert. Die Redaktionen vieler Me-
dien bilden diese Vielschichtigkeit noch nicht ab, mehrere 
Gesprächspartner müssen oft an einen Tisch geholt wer-
den, um Logistikthemen zu beleuchten und für die Be-
richterstattung vorzubereiten. Die rege Beteiligung und 
die Vielfalt der Themen in den Einreichungen zum Medi-
enpreis zeigen: Das Interesse an logistischen Themen ist 
hoch, ebenso die Kompetenz, sich mit den komplexen Zu-
sammenhängen auseinanderzusetzen. Viele interessante 
Geschichten müssen durch die agierenden Unternehmen 
und Institutionen wohl einfach nur sichtbar gemacht und 
mit Leben gefüllt werden.  (ug)

Die Preisträger 2008

1. Preis: Birger Nicolai

Jahrgang 1959, geboren in Lübeck. Nicolai volontierte 
nach dem Studium 1989/90 beim Mannheimer Morgen 
in Mannheim und arbeitete dort anschließend zehn Jah-
re lang als Wirtschaftsredakteur. Im März 2000 trat er 
in die Redaktion der WELT in Hamburg ein. Seit Ok-
tober 2005 ist Birger Nicolai Korrespondent für bun-
desweite Wirtschaftsthemen bei der WELT/Welt am 
Sonntag. Er wird ausgezeichnet für seinen Artikel „Im 
Elbschlick festgefahren“, erschienen in der WELT vom 
19. Juni 2008.

2. Preis: Jan Bergrath

Jahrgang 1958, geboren in Köln und aufgewachsen 
„unmittelbar am Autobahnkreuz Köln-West“. Er stu-
dierte in Köln Anglistik und Geografie. Das nötige Geld 
verdiente er sich als Lkw-Fahrer. Seine erste Reportage 
über eine Tour nach Irland verkaufte er 1988 an das 
Fachmagazin Fernfahrer. Heute arbeitet er als Journa-
list und Fotograf mit dem Schwerpunkt Transport und 
Logistik. Er wird ausgezeichnet für seinen Artikel „Der 
Letzte macht den Motor aus“, erschienen im Stern vom 
12. Juni 2008.

3. Preis: Reinhold Böhmer

Jahrgang 1955, geboren in Plochingen. Er studierte an 
der Kölner Journalistenschule und machte an der Uni-
versität Köln seinen Abschluss als Diplom-Volkswirt. 
Nach dem Berufseinstieg als freier Journalist und als 
Wirtschaftsredakteur beim Vorwärts kam Böhmer 
1986 zur Wirtschaftswoche.  Er begann im Ressort 
Spezial und war danach maßgeblich an der Redaktion 
des Ostheftes des Wirtschaftsmagazins  beteiligt. Seit 
2004 ist Böhmer stellv. Ressortleiter Unternehmen 
und Märkte. Er wird ausgezeichnet für seinen Artikel 
„Hybris am Horizont“, erschienen in der Wirtschafts-
woche vom 3. September 2007.

Mit Reportagen und Analysen
ins Schwarze treffen

Infrastruktur, Globalisierung und der Container dominieren Berichterstattung

 Fesselnde  Lektüre für die Jury
Von Menschen in der Logistik, Globalisierung und dem Wandel der Arbeitswelt  

Stefan Beste, Vorsitzender der Jury

Die Jury des Medienpreises Logistik 2008 hatte viel in-
teressanten Lesestoff zu bewältigen. 21 Artikel waren 
eingereicht worden, die nach fünf Kriterien beurteilt 
werden mussten. Als im September alle Bewertungen 
vorlagen, ergab die Auswertung ganz klar eine drei-
köpfige Spitzengruppe: Birger Nicolai, Jan Bergrath 
und Reinhold Böhmer.

Kapitän Henrik Solmer, Nachwuchsfahrer Tom Ber-
ger und Hafenmanager Klaus-Dieter Peters sind nur drei 
der Akteure, die in den höchst unterschiedlichen Artikeln 

der Preisträger dem Leser Logistik-Themen veranschau-
lichen und die Welt der Logistik lebendig werden lassen. 
Und dann natürlich Emma Maersk. Die Emma Maersk. 
397 Meter ist sie lang, 56 Meter breit und kann eine La-
dung von bis zu 14.000 Standardfrachtcontainern auf-
nehmen. An diesem „Riesendampfer“ oder „Megafrach-
ter“, wie Birger Nicolai und Reinhold Böhmer schreiben, 
machen gleich zwei der Preisträger ihre Berichte fest. 

Unter dem Titel „Im Elbschlick festgefahren“ be-
leuchtet Birger Nicolai die konkreten Probleme, vor die 
die neue Generation der Containerschiffe den Hamburger 
Hafen stellt. „Eine Schar neuer, riesiger Containerschiffe 
ist auf den Weltmeeren unterwegs. Sie sind so groß, dass 
sie in Hamburg gar nicht anlegen können“, schreibt er. Ni-
colais Artikel, der in der Tageszeitung Die Welt erschien, 
wurde von der Jury auf Platz eins gesetzt. Stefan Beste, 
Vorsitzender der Jury, führt aus: „Birger Nicolai ist es 
gelungen, in einfacher und präziser Sprache die lokalen 
Folgen einer globalen Entwicklung aufzuzeigen und vor 
allem auch für Nicht-Fachleute die Zusammenhänge ver-
ständlich und spannend darzustellen.“ 

Dabei zeigt der Autor die Zielkonflikte am Standort 
Hamburg auf, deren Lösung im Kleinen wie im Großen 
viel Zeit kosten könnte – vielleicht zu viel Zeit, um Ham-
burgs Platz im internationalen Wettbewerb zu sichern. 
„Ohne gut ausgebaute Häfen in Deutschland aber könnte 
in Zukunft noch mehr Schiffstransport über Hamburgs 
Erzrivalen Rotterdam abgewickelt werden. Vor dort aus 
würden die Container per Güterzug etwa in den Binnen-
hafen Duisburg weiter fahren und so den Weg zu den 
Händlern finden“, so Nicolais Szenario.

Nicht lokal, sondern im Spannungsfeld zwischen in-
dividuellem Erleben und globalen Entwicklungen geht 
Reinhold Böhmer in seinem Artikel „Hybris am Hori-
zont“, erschienen in der Wirtschaftswoche, das gleiche 
Thema an. Seinen Text setzte die Jury auf Platz 3. „Su-
perlativ und Hybris, Wunderwerk und Wahnsinn schei-
nen eins“, so sein erster Eindruck bei der Beobachtung 
eines Anlegemanövers der nicht voll beladenen Emma 
Maersk in Bremerhaven. Im Mittelpunkt stehen der däni-
sche Kapitän Henrik Solmer und seine Crew sowie Con-
tainerbrückenfahrer Andreas Ehlers und Lotse  Markus 
Brandes am North Sea Terminal, deren Arbeitswelten 
sich durch Schiffe wie die Emma Maersk dramatisch ver-
ändern. „Ganze 16 Stunden sind für Bremerhaven vorge-
sehen“, heißt es – gegenüber mehreren Tagen bis hin zu 
einer Woche Liegedauer „vor der Containerzeit“.  

Platz zwei beim diesjährigen Medienpreis Logistik er-
schrieb sich Jan Bergrath. Sein Artikel „Der Letzte macht 
den Motor aus“ erschien im Magazin Stern. Er kennt die 
Arbeitswelt der Lkw-Fahrer, über die er schreibt, aus in-
tensivem eigenem Erleben – und das kommt in dem de-
tailreichen, anschaulichen und kraftvoll geschriebenen 
Text zum Ausdruck. „Franz-Josef Klein ist typisch für die 
Branche: Er hat die goldenen Trucker-Zeiten noch erlebt 
und fährt nun stur im Computertakt des globalen Just-in-
time-Verkehrs der Rente entgegen.“ Der Wandel in der 
Arbeitswelt führt dazu, dass nur noch schwer Nachwuchs 
zu finden ist, denn, so Bergrath: „Neue Mitarbeiter wer-
den oft im harten Wettbewerb der Firmen verheizt.“ Die 
Romantik ist weg - und trotzdem bleibt da die Faszinati-
on, einen schweren Lkw zu fahren. (ug) 
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Anzeige

Von Birger Nicolai

Manche Geschäfte las-
sen sich besser nachts
erledigen. Im Hambur-
ger Hafen machte zu-

letzt eine Hubbrücke Probleme. Sie
ließ sich manches Mal nicht anhe-
ben, Schiffe kamen nicht unter ihr
durch, Firmen wie K + S Kali beka-
men ihre Düngemittel nicht in den
Hafen und auch nicht wieder her-
aus. „Wir haben festgestellt, dass
sich die Brücke bei hoher Sonnen-
einstrahlung ab einer bestimmten
Höhe verklemmt“, begründet eine
Sprecherin der Hafengesellschaft
die Panne. 

Ihre Empfehlung an die betroffe-
nen Firmen: Sie sollten die Fracht-
schiffe nachts anfordern. Wenn die
Sonne nicht scheint, seien die
Chancen größer, dass die Hubbrü-
cke funktioniere. Die Firmenchefs
hielten das für einen schlechten
Scherz: Immerhin ist Hamburg
Deutschlands größter Hafen, der
zweite in Europa. Aber der Rat war
ernst gemeint. Die Verkehrsproble-
me im Hamburger Hafen reihen

sich aneinander wie Container auf
der Kaikante. Ein Fehler im Com-
puter der Umschlagsfirma Euroga-
te brachte kurz nach der Brücken-
Panne den Lkw-Verkehr zum Erlie-
gen. Keiner kam hinein, keiner her-
aus. Eurogate, die größte Contai-
nerverladefirma in Europa, löste
auf der Autobahn A 7 einen 25 Kilo-
meter langen Stau aus.

Hamburgs Hafen läuft Gefahr,
hinter Konkurrenten wie Rotterdam
weiter zurückzufallen. Die Nieder-
lande geben gerade etliche Milliar-
den Euro aus, um das Areal
Maasvlakte zu einem riesigen neuen
Hafengelände auszubauen. Zwar in-
vestiert auch die Stadt Hamburg gut
eine Milliarde Euro in Erweiterun-
gen. Aus Sicht der Verkehrswirt-
schaft ist das Klein-Klein und bei
weitem nicht ausreichend. Auf die
größte Herausforderung ist der Ha-
fen nur unzureichend vorbereitet.
Die Hansestadt könnte bald den An-
schluss verlieren. 

Eine Schar neuer, riesiger Contai-
nerschiffe ist auf den Weltmeeren
unterwegs. Sie sind so groß, dass sie
in Hamburg gar nicht anlegen kön-

nen. Noch fahren erst acht dieser
Riesenschiffe zwischen Asien und
Europa hin und her. Sie gehören der
dänischen Reederei Maersk. Aber
190 der Giganten mit Stellplatz für
12 000 Container und mehr sind be-
reits bestellt. Die französische Ree-

derei CMA CGM, die chinesische
Cosco und andere asiatische Kon-
kurrenten lassen sie gerade in Süd-
korea auf Kiel legen.

Bis 2012 werden sie ausgeliefert,
zum Stückpreis von mindestens 160
Millionen Dollar – die Hamburger

werden die Schiffe aber nie zu Ge-
sicht bekommen, wenn im Hafen al-
les so bleibt, wie es ist. Hamburg
kann sich einen Abstieg des Hafens
in die Zweitklassigkeit nicht leisten.
Der Stadt entgingen nicht nur Ha-
fengebühren – wichtiger noch wäre
der Verlust von Arbeitsplätzen. Der
Hafen ist der wichtigste Arbeitge-
ber der Stadt. Der ganzen deutschen
Exportwirtschaft brächte das erheb-
liche Nachteile. Rund 90 Prozent al-
ler Ausfuhren geht über die Seehä-
fen hinaus in die Welt, der größte
Teil über Hamburg.

Vor zwei Jahren wurde die „Em-
ma Maersk“ getauft, einer der neuen
Riesendampfer. Damals wurde Ma-
ersk, die größte Reederei der Welt
aus Dänemark, noch kritisiert: Die
Gigantomanie ginge am Markt vor-
bei. Davon ist keine Rede mehr. „Es
wird eine neue Schiffsklasse geben.
Die Großcontainerschiffe werden
zu den künftigen Arbeitspferden auf
den großen Fernstrecken zwischen
Fernost und Europa“, sagt Burkhard
Lemper voraus, Direktor im Institut
für Seeverkehrswirtschaft und Lo-
gistik in Bremen. 

Treiber des Trends zur Größe ist
China. Der Warentransport von
dort nach Europa sowie innerhalb
Asiens wächst rasant. „Wir gehen
davon aus, dass im Jahr 2020 in den
Häfen weltweit mehr als eine Milli-
arde Container umgeschlagen wer-
den“, sagt Schifffahrtsexperte Lem-
per. Zum Vergleich: Im vergangenen
Jahr waren es rund 532 Millionen
Standardcontainer, Stahlkisten mit
20 Fuß Außenlänge.

Die meisten Waren werden in
China verladen: Unter den Top 20
der weltweiten Containerhäfen sind
heute schon sieben chinesische
Städte. Shanghai wird nach Unter-
suchungen des Bremer Instituts im
nächsten Jahr Singapur als welt-
größten Hafen ablösen. Die „Emma
Maersk“ macht auf ihrer Acht-Wo-
chen-Rundtour von Europa nach
Asien mit Start in Bremerhaven von
neun Stopps gleich fünf Mal in Chi-
na fest.

Shenzhen, Shanghai, Ningbo und
Hongkong heißen diese Hafenstäd-
te. Hamburg, der zweitgrößte Hafen
Europas, bleibt außen vor. Voll bela-
den würde die „Emma Maersk“ im
Schlick der Elbe stecken bleiben. Sie
hat einen maximalen Tiefgang von
gut 16 Metern, die Fahrrinne ist aber
nur für eine Tiefe von 13,50 Metern
ausgelegt. Geht es nach dem Willen
der Hafenwirtschaft und dem Ver-
sprechen der neuen schwarz-grü-
nen Landesregierung, wird der
Fluss zwar tiefer ausgebaggert – um
einen Meter allerdings nur. Und
auch dagegen sperrt sich das Nach-
barland Niedersachsen. Damit ist
der Start der Arbeiten ungewiss. Ob
die Zeit reicht, bis die Giganten
kommen, ist offen. 

„Wir brauchen die Elbvertiefung.
Es gibt keine Alternative dazu“, for-

dert Klaus-Dieter Peters, Vor-
standschef der Hamburger Hafen
und Logistik AG (HHLA). Dann
könnten die großen Containerschif-
fe zumindest bei Flut Hamburg an-
steuern und auch wieder verlassen –
„im schlimmsten Fall eben nicht voll
beladen“, sagt Peters. Die Reederei-
en CMA CGM aus Frankreich und
Cosco aus China haben mehrere der
Riesenschiffe im Bau. Sie verhan-
deln gerade mit dem Hafenbetreiber
HHLA, ob überhaupt und wenn, wie
oft sie Hamburg anlaufen werden. 

Sorgen davor, dass die neuen
Containerriesen mit ihren 12 000
Stellplätzen gar nicht gebraucht
und gefüllt werden, haben Schiff-
fahrtsexperten nicht. „Nach unse-
ren Marktzahlen sind diese Schiffe
alle an Reedereien verkauft oder
verchartert. Damit werden sie auch
in Dienst gestellt“, sagt Ingmar Lo-
ges, Leiter des Schifffahrtsge-
schäfts der HypoVereinsbank in
Hamburg. Die Engpässe in Ham-
burg sieht auch der Banker kritisch.
„Sollten die Reeder bei den Linien-
diensten Hamburg nicht mit ein-
binden, wäre das ein großer Nach-
teil für den Hafen“, sagt Loges.

HHLA-Chef Peters weiß, was bis
zu tun wäre, um das zu verhindern:
So fehlen Wendekreise für die bis zu
400 Meter langen Riesen in den Ha-
fenbecken. Dafür müsste ein ehe-
maliger Ölhafen weichen, Kaimau-
ern müssten versetzt und Wasser-
becken erweitert werden. Jeder Be-
sucher des Hafens, der einmal die
„Queen Mary 2“ beim Wenden be-
obachtet hat, weiß um den großen
Aufwand solcher Manöver. Die neu-
en Containerpötte sind noch einmal
rund 50 Meter länger als das Kreuz-
fahrtschiff.

Außerdem sind bislang nur weni-
ge Containerbrücken im Hafen da-
für ausgelegt, die über 50 Meter
breiten Schiffe zu be- und entladen.
Etliche Kilometer Kaimauern müs-
sen für die gewaltigen Lasten ver-
stärkt werden. Und auch eine soge-
nannte „Begegnungsbox“ am Rand
der Elbe gibt es noch nicht, wo zwei
der Ozeanriesen aneinander vor-
beifahren könnten. Ein Teil der Ha-
fen-Investitionen der HHLA von 1,5

Milliarden Euro soll in diese Um-
bauten fließen. Doch es nützt gar
nichts, die 12 000-Container-Schif-
fe in Hamburg zu empfangen, wenn
ihre Fracht dann nicht verteilt wer-
den kann. Hamburgs Hafen ist zum
Flaschenhals geworden. Straßen
sind mit Lkw überfüllt, Güterzüge
fahren langsam und nicht in ausrei-
chender Zahl.

Selbst die größten Schiffe ma-
chen kaum länger als 24 Stunden im
Hafen fest. Bleibt ihre Ware lange
liegen, fehlt der Platz für die nächste
Ladung, die gelöscht werden muss.
„Wir sollten darüber nachdenken,
das Sonntagsfahrverbot für Lkw we-
nigstens teilweise aufzuheben“, sagt
Hafenmanager Peters. Dann könne
die Transportwirtschaft die beste-
hende Infrastruktur besser nutzen. 

„Wir haben diese Entwicklung
unterschätzt“, sagt Eurogate-Ge-
schäftsführer Emanuel Schiffer. Für
Großschiffe in deutschen Häfen
fehlten Kapazitäten. Er liegt ohne-
hin mit Hamburg im Clinch. Die
Ausbaupläne seiner Terminals ge-
hen nicht voran, die zuständige,
„Port Authority“ genannte Hafenge-
sellschaft verzögere die Pläne, lau-
tet sein Vorwurf. Heute ist in
Deutschland lediglich Bremerhaven
in der Lage, die neuen Riesen abzu-
fertigen. Ein neuer Tiefwasserhafen
ist in Wilhelmshaven im Bau. Er
wird aber erst Jahre später fertig als
geplant. Auch sind die Verladekapa-
zitäten dort mit einer Million Con-
tainern anfangs nur gering. 

Ohne gut ausgebaute Häfen in
Deutschland aber könnte in Zukunft
noch mehr Schiffstransport über
Hamburgs Erzrivalen Rotterdam
abgewickelt werden. Von dort aus
würden die Container per Güterzug
etwa in den Binnenhafen Duisburg
weiter fahren und so den Weg zu
den Händlern finden.

Am kommenden Wochenende
wird in Hamburg erst einmal die
Hubbrücke repariert. Sie wird für
die Arbeiten vom 21. Juni frühmor-
gens bis zum 22. Juni spätnachmit-
tags gesperrt, teilt die Hafengesell-
schaft mit. Und irgendwann soll sie
dann auch bei Tageslicht wieder
einwandfrei funktionieren.

Im Elbschlick festgefahren

Hamburgs Hafen stemmt sich gegen 
den Bedeutungsverlust. Eine neue 
Klasse riesiger Containerschiffe 
befährt die Weltmeere – und dampft 
an der Hansestadt vorbei

Die Emma Maersk (oben) ist das größte Containerschiff der Welt. Hier liegt es in Bremerhaven. Deutschlands größter Hafen Hamburg (oben links) ist dagegen zu seicht und zu eng für die Riesen des Meeres
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Die größten Reeder

Quelle: ISL basierend auf MDS Transmodal Containership Databank
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Operator

1

2

3

4

5

6

7

8

9

10

Maersk Line (Dänemark)

MSC (Schweiz)

CMA-CGM (Frankreich)

Evergreen (Taiwan)

Hapag-Lloyd (Deutschland)

Cosco (China)

CSCL (China)

NYK (Japan)

NOL/APL (Singapur)

OOCL (Hongkong)

547

372

359

175

136

144

101

131

115

80

1 785 010

1 212 792

859 482

620 458

485 431

415 983

402 348

387 715

374 725

354 078

Schiffe Zahl der 20-Fuß-Container

Die „Emma Maersk“ macht auf 
ihrer Acht-Wochen-Rundtour 
von Europa nach Asien mit 
Start in Bremerhaven von neun 
Stopps gleich fünf Mal in China 
fest. Shenzhen, Shanghai, 
Ningbo und Hongkong heißen 
diese Hafenstädte. Hamburg, 
der zweitgrößte Hafen Europas, 
bleibt außen vor. Voll beladen 
würde die „Emma Maersk“ 
im Schlick der Elbe stecken 
bleiben.
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„
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Aufgegeben: Uwe Quadflieg arbeitet heute wieder als Schlosser

Rund 77 Prozent aller Güter 
werden in Deutschland über 
die Straße transportiert, und 
der Lkw-Verkehr soll bis 2025 
um bis zu 80 Prozent steigen – 
wenn akuter Fahrermangel das 
nicht verhindert.

„

„
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