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Technological and organisational innovations in maritime transport and cargo handling, such as the increasing size and
specialisation of ships, containerisation and the construction of spacious terminals have led to substantial changes in the
European cityports. Some of the older handlingfacilities and storage-areas are no longer operating and thus have opened the
possibility of waterfront redevelopment. At the same time, new deep water ports for bulk handling, as well as extended industrial
sites have had a negative impact on the coastal zones. Due to ongoing European integration, the opening of the former socialist
countries, decreasing border controls and increasing globalisation of the world economy, the transport chain can now be
organised more efficiently through taking advantage of new logistic concepts and modern communication technology. Tradional
links to the hinterland and the gateway-functions of the ports are becoming less significant, since transport can now also be
organised from new inland depots. While the megaports function as hubs of international transport, the secondary ports are
today only linked through feeder services. Also, the increasingly important fixed links and the ro-ro-ferries, are now limiting their
operations to through-traffic, which has weakened the traditional port activities significantly. The following paper will provide an
overview of the situation of the European ports in the early 1990s and will illustrate the interconnections within the Baltic region,
the Mediterranean and the North Sea. Taking cargo handling and ferry links as a basis, a typology of the ports will be presented
and finally the future prospects of the outstanding gateways amongst the ports shall be discussed.

HeLmut Nunn
Importance des ports maritimes en tant que ‘gateways’ dans la construction européenne
EUROPA REGIONAL, 4(1996)4, p. 20-31

Depuis les années soixante, les villes portuaires traditionnelles en Europe sont affecteés par de profondes mutations : les
innovations techniques et organisationnelles des transports maritimes et de la manutention des marchandises, I'accroissement
énorme de tonnage et la spécialisation des cargos, le transport de conteneurs et 'aménagement de terminaux sur de vastes
surfaces. Les équipements de manutention et les espaces de stockage d’'autrefois sont devenus inutiles, grace a quoi il est
possible d’envisager une revitalisation des quais (revitalisation du ‘waterfront’). Dans le méme temps, I'obligation d’avoir un fort
tirant d’eau pour la manutention des marchandises en vrac et l'implantation de vastes installations industrielles ont
profondément bouleversé le paysage cotier. Grace aux progrés de l'intégration européenne, a I'ouverture des anciens pays
communistes, a la perte de fonction des frontieres nationales avec la globalisation des économies, il devient possible de
réorganiser la chaine des transports pour en accroitre I'efficacité sur la base de nouveaux projets logistiques intégrant les
techniques de communication les plus avancées. Les ports perdent certaines de leurs fonctions, en particulier les relations avec
I'arriere-pays et I'exclusivité de la fagade sur le monde extérieur (fonction de ‘gateway’) du fait que les flux de marchandises
peuvent également étre organisés de l'intérieur. Les ports gigantesques deviennent les plaques-tournantes des transports
internationaux et les centres secondaires ne sont plus desservis que par des services de livraison. Les transports sur ponts

de liaison avec la terre et les ports transrouliers (ports ‘RoR0’) qui ne cessent de gagner en importance ne sont en partie que
des centres de transit pour les marchandises, d’ou un net affaiblissement des fonctions portuaires traditionnelles. L’article fait le
bilan de la situation des ports au début des années quatre-vingt-dix et insiste plus particulierement sur les réseaux qui se sont
tissés dans la mer Baltique, la mer Méditerranée et la mer du Nord. Les ports y sont classés sur la base des marchandises
manutentionnées et des liaisons transbordeurs et I'on évoque I'avenir des grands ‘gateways’, c'est-a-dire des ‘portes’ des
grandes routes maritimes.



