Wann findet Hamburg den Mut, sich von
dem Primat des Hafens zu verabschieden?
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Prolog

In seinen »Hanseatischen Miniaturen« blickt Helmut Schmidt
zuriick auf seine Zeit in der hamburgischen Politik: » Anfang
der fiinfziger Jabre babe ich als junger Mitarbeiter des da-
mals noch jungen Wirtschaftssenators Karl Schiller begriffen,
dass es mit Hafen und Schiffen allein nicht ausreichen wiir-
de, sondern Hamburg modernste weltmarktfibige Industrie-
und Dienstleistungsunternebmen der verschiedensten Sparten
brauchte.« (Schmidt 1996: 524)

»Als ich anfangs der sechziger Jahre hamburgischer Sena-
tor geworden war, hatte ich vorher schon erkennen miissen,
dass die tonangebenden Unternebmen und Politiker meiner
Vaterstadt das Ende des Primats von Hafen und Uberseeban-
del noch nicht begriffen batten oder nicht begreifen wollten. «
(Ebd.: 523)

Der Hafen in Not

Die Nachrichten klingen nicht gut. Der Hafen verliert immer
mehr Marktanteile an Wettbewerber wie Rotterdam, Ant-
werpen, Zeebrugge sowie an Mittelmeerhifen und Hifen
in Mittel- und Osteuropa. Zwischen 2000 und 2007 konnte
Hamburg seinen Containerumschlag noch mehr als verdop-
peln. 2007 verpasste der Hafen die Marke von zehn Millionen
Containern (TEU) nur knapp. Der Optimismus war grofs. Die
Prognosen schossen in die Hohe: Bis 2016 sollten iiber 18 Mil-
lionen, bis 202 5 rund 28 Millionen und bis 2030 sollten vierzig
Millionen Container umgeschlagen werden. Hamburg wollte
noch vor 2025 an Rotterdam vorbeiziehen und zum gréfSten
europiischen Containerhafen aufsteigen. Mit der Weltfinanz-
krise 2008 brach der Umschlag ein. Der Traum vom grofi-
ten Containerhafen des Kontinents war ausgetraumt. In den
Folgejahren stagnierte der Umschlag zwischen neun und acht
Millionen TEU. Und es ist bereits abzusehen, dass in diesem
Jahr der Umschlag deutlich unter die Acht-Millionen-Marke
fallen wird. Im Hamburger Hafen ist der Containerumschlag
somit seit dem Boomjahr 2007 um zwanzig Prozent zuriick-
gegangen. Die Konkurrenzhifen Rotterdam und Antwerpen
haben in dieser Zeit ihren Umschlag um iiber vierzig Prozent
gesteigert,

Hamburgs grofles Hafenunternchmen, die Hamburger
Hafen und Logistik AG (HHLA), das mal als modernstes Lo-
gistikunternehmen der Welt galt, ist zum Sorgenkonzern ge-
worden. Der Aktienkurs der HHLA ist in den letzten Jahren
dramatisch eingebrochen. Stand der Kurs der Aktie im Herbst
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2007 bei 69 Euro, so lag er im Sommer 2023 knapp iiber
zehn Euro. Dem Hafenunternehmen steht »das Wasser bis zum
Hals«. Es gibt ernsthafte Zweifel, ob das Unternehmen, das
mehrheitlich der Stadt Hamburg gehort, als eigenstindiges
Unternehmen tiberleben kann.

Die groffe Hoffnung, durch die — inzwischen neunte — Elb-
vertiefung konnten die Probleme des Hamburger Hafens ge-
16st werden, wurde enttduscht. Die sogenannte Fahrrinnenan-
passung, die mehr als 8oo Millionen Euro gekostet hat und bei
der fast dreiffig Millionen Kubikmeter Baggergut angefallen
sind, erwies sich als Fehlschlag. Bereits einige Monate spiter
war die Zufahrt wieder so verschlickt, dass die freigegebenen
Fahrtiefen zuriickgenommen werden mussten. Selbst wenn
die Elbvertiefung erfolgreich gewesen wire, hitte Hamburg
ein dauerhaftes Problem. Die groffen Container-Carrier mit
tiber 24 000 Containern konnten den Hamburger Hafen mit
voller Ladung nicht erreichen. Hamburg wire immer darauf
angewiesen, dass diese Carrier zuvor einen Teil ihrer Ladung
in Rotterdam oder Wilhelmshaven abladen, um weniger Tief-
gang zu haben. Aufferdem ist véllig ungeklirt, wo die riesigen
Mengen Schlick dieses endlosen Kreislauf-Baggerns entsorgt
werden konnen. Und unklar ist auch, wer die Hunderte Mil-
lionen oder Milliarden fiir das immer aufwendigere Unter-
haltsbaggern iibernimmt. Die Regierungen der angrenzenden
Bundeslander sind nicht mehr bereit, eine weitere Vertiefung
der Elbe mitzutragen. In dem Koalitionsvertrag der rot-griinen
Landesregierung von Niedersachsen ist zu lesen: »Die neunte
Elbvertiefung ist 6kologisch gescheitert.« (SPD Niedersachsen
2022: I7)

Grofse Aufregung war im letzten Jahr, als der Hamburger
Hafen im Ranking der zwanzig weltgrofiten Hafen nach Con-
tainerumschlag auf Platz 20 abgerutscht war. Aber sehr viel
besorgniserregender klang im Mai dieses Jahres eine Nachricht
von der Weltbank, die mit ihrem »Container Port Performance
Index« jahrlich ein Ranking aller wichtigen Containerhifen
der Welt erstellt (World Bank Group 2023). Erfasst werden
348 Hifen weltweit. Das Ranking basiert auf Leistungsindika-
toren, die Schnelligkeit und Zuverlissigkeit der Hifen messen.
Bei diesem Ranking lag Hamburg auf Rang 328 fast am Ende
aller Hifen. Im Vergleich dazu: Bremerhaven gehort mit Rang
61 zusammen mit Zeebrugge (Rang 62) und Antwerpen (Rang
66) zu den Top 100 der globalen Containerhifen. Wilhelmsha-
ven hat in den letzten Jahren einen grofen Sprung nach vorn

gemacht und lag 2022 auf Rang 118.



Wie ist es moglich, dass der Hamburger Hafen, der immer
als besonders schnell und zuverlissig galt, so abgestiirzt ist?
Eine entscheidende Ursache ist meines Erachtens, dass er der
einzige grofle Containerhafen der Welt ist, der seinen Contai-
nerumschlag und die damit verbundenen Transportinfrastruk-
turen nicht Richtung Meer verlagert hat, sondern immer noch
mitten in das bestehende Stadtgefiige eingezwingt hilt. Dies
fithrt dazu, dass sich Stadtentwicklung und Hafenentwicklung
immer mehr gegenseitig blockieren.

Hafenentwicklungsplan 2040 —
nur gute Nachrichten
Im Juni 2023 hat der Senat einen neuen Hafenentwicklungs-
plan 2040 (BWI 2023) vorgelegt, in dem strategische Hand-
lungsfelder, Ziele und Leitmotive der zukiinftigen Hafenent-
wicklung formuliert werden. Erstaunlicherweise taucht keines
der oben angedeuteten Probleme in dem Dokument auf. Et-
was salopp kénnte man sagen, es gibt nur gute Nachrichten
aus dem Hafen. Beispielhaft hierfir sind die Ausfithrungen
zu der Frage der seewirtigen Erreichbarkeit, die entscheidend
fir die Zukunft des Hafens ist: »Durch die erfolgte Fahrrin-
nenanpassung im Bereich der Zufahrt wurde bereits eine ent-
scheidende Grundlage fiir die Zukunftsfahigkeit des Hafens
geschaffen« — so die Ausfithrungen in dem HEP (BWI, Bd. 2:
46). Auch die zukiinftige GrofSenentwicklung der Container-
schiffe mit Stellplitzen von iiber 28 coo Containern (TEU), die
von Fachleuten fiir moglich gehalten werden, sind nach HEP
kein Problem: »Die vorhandene seewirtige Zufahrt schliefSt
ein weiteres Schiffsgroffenwachstum nicht aus.«(BWI, Bd. 1:
29) Die Tatsache, dass Hamburg als einziger groferer Hafen
seinen Containerumschlag nicht Richtung Meer verlagert hat,
wird als ékonomischer und 6kologischer Vorteil gepriesen:
»Dieser Seetransport tief ins Binnenland verkiirzt die Land-
wege und reduziert mit Blick auf die gesamte Logistikkette die
Kosten und die CO -Emissionen des Warentransports.«(Ebd.:
27) Kein Wort zu den Milliarden Euro, die das Unterhalts-
baggern und eine dauerhafte Anpassung der Fahrrinne an die
Ausmafe der Containerriesen kosten wiirden. Und die mit
dem Kreislaufbaggern und der Schlickverklappung verbunde-
ne Zerstorung der Okosysteme von Elbe und Nordsee sowie
die progressiv steigende Sturmflutgefahr durch den ausgebag-
gerten Stromungskanal der Elbe tauchen im HEP noch nicht

einmal als Fragen auf.

Der Hafen — Motor der Wirtschaft
und wichtigster Arbeitgeber der Stadt?

Das zentrale Credo des Hafenentwicklungsplans lautet: » Der
Hafen ist seit jeber Motor fiir Wirtschaft und Woblstand in
Hamburg« — und dieses Credo kann man in nahezu allen vo-
rangehenden Hafenentwicklungsplanen finden. Dies ist das
unerschiitterliche Glaubensbekenntnis dieser Stadt. Es gibt
keine Partei in der Biirgerschaft, die daran Zweifel aufkom-
men lisst. Und die besonders Gliubigen berufen sich dabei
auf die Priambel der Verfassung der Freien und Hansestadt
Hamburg.” Dem Primat des Hafens wird damit implizit Ver-
fassungsrang zugesprochen.

Das Schliisselargument fiir das Primats des Hafens sind die
Arbeitsplitze, die durch den Hafen geschaffen und gesichert
werden. Bei der empirischen Untermauerung dieses Arguments
hat Hamburg eine unbestreitbare »Meisterschaft entwickelt
und stellt dabei Hifen wie Rotterdam, die beim Umschlag die
Nase vorn haben, weit in den Schatten. So hatten im Jahr 2015
Rotterdam einen Giiterumschlag von rund 440 Millionen Ton-
nen und Hamburg von rund 140 Millionen Tonnen. In dem
offiziellen Wirtschaftsbericht der Stadt Rotterdam von 2015
war zu lesen, dass im Stadtgebiet Rotterdams rund 44000
Menschen und in der ganzen Stadtregion rund 63000 Men-
schen im Hafen und in den Hafenindustrien ihren Arbeitsplatz
haben (Rotterdam 2015). In Hamburg wurden in nahezu allen
offiziellen Verlautbarungen der Stadt seit 2011 immer wieder
die gleichen Zahlen aufgelistet: Die Zahl der hafenabhingig
Beschiftigten betrigt fiir die Stadt Hamburg 133 ooo und fiir
die gesamte Metropolregion 155000. Diese Zahlen wurden
mit grofem Marketingaufwand im offentlichen Bewusstsein
verankert und sind regelmifig in der Presse zu lesen.* .

Es gehort zu den erstaunlichsten Veranderungen im neuen
Hafenentwicklungsplan, dass diese bisher so gehypten Zahlen
nicht mehr auftauchen. Was ist passiert? Als Maffnahme eines
geplanten Nationalen Hafenkonzepts hat das Bundesministe-
rium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur eine Methoden-
Studie zu einer einheitlichen Berechnung der Beschaftigungs-
wirkungen von Hifen entwickeln lassen (ISL et al. 2019). Auf
der Grundlage dieser Methoden-Studie entstand im Auftrag
von Hamburg eine neue Untersuchung zur regional- und ge-
samtwirtschaftlichen Bedeutung des Hamburger Hafens (ISL
et al. 2021). Zentral ist bei dieser Studie die Unterscheidung
von » hafenbezogener« und » hafenabhingiger « Beschiftigung.
So bezeichnet das Konzept »hafenbezogene Beschiftigte« Be-
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Im Hamburger Hafen ist der
Containerumschlag seit dem Boom-
jahr 2007 um zwanzig Prozent
zuriickgegangen. Die Konkurrenzhafen
Rotterdam und Antwerpen haben

in dieser Zeit ihren Umschlag um vierzig
Prozent gesteigert.

schiftigte von Betrieben, die den Hamburger Hafen benutzen,
zum Beispiel um Waren zu exportieren oder zu importieren,
aber grundsitzlich auch andere Hifen benutzen kénnten, ohne
ihre Existenz zu gefahrden. Hier ist also keine Abhingigkeit
im Wortsinn, sondern nur ein »Bezug zum Hamburger Hafen«
gegeben. Beschiftigung ist »hafenabhingig«, wenn die Titig-
keit ohne den Hamburger Hafen nicht stattfinden kénnte oder
gefahrdet wire.

Unter dem Vorbehalt der empirischen Validitit der Unter-
suchung sollen die Ergebnisse kurz zusammengefasst werden.
Die Studie kommt zu dem Ergebnis, dass in Hamburg nicht
133 coo Beschaftigte, sondern nur 47 100 Beschiftigte direkt
und indirekt vom Hafen abhingig sind (ILS et al. 2021: XIV).
Direkt vom Hafen sind nur 30 roc Beschiftigte abhingig, und
auf den Terminals arbeiten insgesamt nur noch 4300 Beschif-
tigte. In der Metropolregion insgesamt sind nicht 155000
Beschifrigte, sondern 60200 Beschiftigte vom Hamburger
Hafen abhingig, davon 30730 direkt.

Es ist bezeichnend fiir den neuen Hafenentwicklungs-
plan, dass die sich aus dem neuen Beschéaftigungsgutachten
ergebenden Korrekturen und Differenzierungen verschwiegen
werden. So weit Zahlen zu Arbeitsplitzen im HEP genannt
werden, werden nur hafenbezogene Arbeitsplitze benannt:
124000 fur die Metropolregion und 607 ooo deutschland-
weit (HEP, Bd. I: 24). Kein Wort dazu, dass nur ein geringer
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Teil dieser Arbeitsplitze wirklich vom Hafen abhingig ist.
Dieser Umgang mit wissenschaftlichen Gutachten ist skan-

dalos.

Die imaginierte Bedeutung des Hafens

Betrachtet man die Beschiftigung auf der Ebene einzelner Un-
ternehmen, dann muss die These, der Hafen sei »der wichtigste
Arbeitgeber der Region« (Hamburg Marketing) deutlich re-
lativiert werden. Das Hamburger Abendblatt erstellt jeweils
zum Jahresende eine Liste mit den 200 gréfiten Arbeitgebern
der Stadt. In der am 28. Dezember 2022 publizierten Liste
steht das grofite Hafenunternehmen, die »HHLA «, mit 3600
Arbeitsplitzen in Hamburg an 19. Stelle — weit nach einer gan-
zen Reihe von Industrieunternehmen wie Airbus, Lufthansa
Technik AG, Jungheinrich oder Beiersdorf. Das nichstgrofite
»Hafenunternehmen« ist die stidtische Hafenverwaltung, die
»Hamburg Port Authority« (HPA) mit 1850 Beschiftigten,
und das drittgréfSte Hafenunternehmen, Eurogate, kommt mit
970 Beschiftigen an 86. Stelle der Liste.

Die Reedereien, die man traditionell zur Hafenwirtschaft
gezihlt hat, haben sich von einer rdumlichen Bindung an den
Hafenumschlag emanzipiert und sind nicht mehr direkt »ha-
fenabhingig«. So hat beispielsweise die weltgrofSte Reederei,
die » Mediterranean Shipping Company« (MSC), ihren Sitz am
Genfer See, die zweitgrofste Reederei, APM-Maersk, hat ihren
Hauptsitz in Kopenhagen, das kein Mainport fiir Container
ist. Und die grofite deutsche Reederei, Hapag-Lloyd, auf die
noch genauer eingegangen wird, hat zwar ithren Hauptsitz in
Hamburg, in einem Experteninterview hat mir allerdings ein
Mitglied der Geschiftsleitung gesagt, dass die Reederei genau-
so gut am Genfer See sitzen konnte, wenn sie in Hamburg nicht
das Traditionsgebiude am Ballindamm hitte.

Bei einem bewussten Blick auf die Unternehmenslandschaft
und den Arbeitsmarkt Hamburgs wird man das Gefiihl nicht
los, dass es zwischen den 6konomischen Realititen und den
im offentlichen Bewusstsein verankerten Bildern und Vorstel-
lungen von der Hamburger Wirtschaft eine groffe Diskrepanz
gibt. Die kollektiven Vorstellungen von der groffen Bedeutung
des Hafens haben ihre Wurzeln in einer jahrhundertealten
Geschichte, auf die die Hamburgerinnen und Hamburger zu
Recht stolz sind. Gleichwohl driangt sich mit Dringlichkeit die
Frage auf, wie diese maritime Tradition in eine zukunftsfihige
Vision und eine auf Nachhaltigkeit ausgerichtete Wirtschafts-
und Hafenpolitik weiterentwickelt werden kann.



Die Box — die disruptive Dynamik

und nicht intendierten Folgen des Containers
Der ehemalige Trucker und Fuhrunternehmer Malcom Mc-
Lean loste mit einer recht simplen Idee eine Revolution aus,
deren vielfaltige Folgen erst heute einigermafSen iiberschaubar
sind. Er drgerte sich tiber die mithsame Verladearbeit an der
Kaikante und verwendete deshalb Aluminiumboxen, um un-
terschiedliche Waren einfacher vom Lastwagen auf das Schiff
zu hieven. Einen Frachter liefS er fir den Transport seiner Bo-
xen umbauen und fuhr am 26. April 1956 mit 58 stapelbaren
Metallkisten von Newark nach Houston. Dies war die Ge-
burtsstunde der Containerschifffahrt. Am 31. Mai 1968 wur-
de in Hamburg das erste Vollcontainerschiff, die » American
Lancer« mit 272 Stahlboxen an Bord, von Feuerloschbooten
mit Wasserfontanen begrifit. Auf dem Burchardkai hatte man
bereits die erste Containerbriicke installiert.

Die Erwartungen waren grofs. Das stark heterogene Stiick-
gut widersetzte sich bisher einer Mechanisierung der Hafen-
arbeit. Der Hafen war im internationalen Seeverkehr immer
ein »Flaschenhals« — teuer durch den groflen Arbeitseinsatz
und zeitraubend durch die langwierigen Arbeitsprozesse im
Hafen. Der standardisierte und weltweit normierte Container
eroffnete ungeahnte Moglichkeiten einer Mechanisierung und
Automatisierung des Umschlags. Die Verkiirzung der Hafen-
liegezeiten ermoglichte ein bislang unbekanntes Wachstum der
Schiffsgroflen. Standardisierung und Normierung der Ladeein-
heit machten eine weltweite Standardisierung und Normierung
der Informationen und damit den Einsatz von Computern zur
Optimierung von Arbeitsabliufen und Logistikketten méglich.

Dieser Innovationsschub hatte weitgehende Folgen. Er re-
volutionierte nicht nur die Hafenarbeit, die Hafeninfrastruk-
tur, die Rolle der Hifen und die Weltschifffahrt, sondern auch
die weltweite Arbeitsteilung. Die Fragen, wo was produziert
wird, wo neue Arbeitsplitze entstehen und wo Arbeitsplit-
ze verloren gehen, wurden mit dem Siegeszug des Containers
und Computers neu gestellt und neu beantwortet. Die heutigen
Formen der Globalisierung der Okonomie, insbesondere der
Aufstieg Chinas zur Werkstatt der Welt#, sind ohne den Con-
tainer kaum vorstellbar.

»Demaritimisierung« der Hafenstadte
Der Hamburger Hafen hat heute einen Containerisierungs-
grad von iiber 99 Prozent. Mit anderen Worten: Der traditio-
nelle und arbeitsintensive Stiickgutumschlag ist weitgehend

aus dem Hafen verschwunden. Durch den Siegeszug des Con-
tainers kam es zu einer folgenschweren Entkopplung von Um-
schlagsentwicklung und Beschiftigung. Im operativen Bereich
der Hafenwirtschaft fithrte dies zu enormen Arbeitsplatzver-
lusten (vgl. u.a. Lapple 1998). Die mit dem Zusammenspiel
von Container und Computer einhergehende Integration der
Transportkette ermoglichrauflerdem sogenannte »Haus-Haus-
Verkehre «, wobei die Waren beim Versender in den Container
gepackt und erst beim Empfinger wieder ausgepackt werden.
Dadurch verlor der Hafen zusitzlich all die Tatigkeiten, die
frither mit der Lagerung, Kommissionierung, Veredlung oder
Verarbeitung von Waren im Hafen verbunden waren. Die
OECD spricht von einer 6konomischen » Demaritimisierung«
der Hafenstadte: dem Verlust der traditionellen Hafenfunkti-
onen und der damit verbundenen Beschiftigungs- und Wert-
schopfungseffekte. Gleichzeitig steigen die 6konomischen und
dkologischen Kosten des Hafens. Um konkurrenzfihig zu blei-
ben, missen Hafenanlagen und Hafeninfrastrukturen immer
wieder an die immer grofier werdenden Container-Carrier an-

gepasst werden (siehe Ferrari et al. 2012: 7). Ein Teufelskreis.

Transformation des Hafens
in eine menschenleere Containerschleuse

Gegenwirtig steht der Hamburger Hafen vor einer neuen Ra-
tionalisierungs- und Automatisierungswelle, die zu einer gro-
ffen Verunsicherung der Beschiftigten im Hafen fithrt. Durch
die Fortschritte der Digitalisierung, der Robotisierung und
der Kanstlichen Intelligenz haben sich bisher ungeahnte Au-
tomatisierungsmoglichkeiten der Hafenprozesse erdffnetr: Es
ist zu erwarten, dass in den kommenden Jahren durch das
Zusammenspiel von Container, Computer und Algorithmen
die Kernfunktionen des Hafens in eine vollautomatisierte Con-
tainerschleuse transformiert werden.

Der menschenleere Hafen der Zukunft ist in Rotterdam
bereits zu besichtigen, wo inzwischen die ersten vollautomati-
sierten Terminals im Probelauf sind. Der Containerumschlag
wird von Algorithmen gesteuert und von Robotern durchge-
fithrt: vom automatisierten Containerlager, dem robotisierten
Transport vom Schiff zum Lager bis zu den ferngesteuerten
Containerbriicken. Abseits der Kaikante steht ein glidserner
Turm, in dem ein Operator vor dem Bildschirm sitzt und zwei
bis drei Containerbriicken und deren Entlade- oder Belade-
vorginge beaufsichtigt und teilweise noch per Joystick steuert.
Ansitze eines automatisierten Containerterminals gibt es auch
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Das zentrale Credo des neuen Hafen-
entwicklungsplans von 2023 lautet:

Der Hafen ist seit jeher Motor fiir Wirt-
schaft und Wohlstand in Hamburg.
Dies ist das unerschiitterliche Glaubens-
bekenntnis dieser Stadt.

bereits auf dem Terminal Altenwerder, wo weit und breit kein
Mensch zu sehen ist und die sogenannten » Automated Guided
Vehicles«, die wendigen Transportroboter, 48 Stunden ohne
Unterbrechung arbeiten. Aber dies ist nur eine bescheidene

Vorform der jetzt anstehenden Automatisierungswelle.

Aus Zukunftserwartungen
wurden Zukunftssorgen

Anfang des Jahres hat die HHLA durchsickern lassen, dass in
den kommenden Jahren durch die Automatisierung von Ar-
beitsabliufen auf ihren Terminals pro Jahr 1,25 Millionen Ar-
beitsstunden eingespart werden sollen, um in den anstehenden
Verhandlungen den Reedereien bessere Konditionen anbieten
zu konnen. Seit Juni wird 6ffentlich dartiber diskutiert, wie
auf dem Burchardkai, wo in den 1960e¢r Jahren die Containe-
risierung erwartungsvoll begonnen wurde, 8ooooo Arbeits-
stunden eingespart werden kénnen. Damit wiirden mehr als
400 der gegenwirtig eintausend Arbeitsplitze wegfallen. Die
Beschiftigten bangen um ihre Arbeitsplitze. Noch wird um
sozialvertrigliche Lésungen gerungen. Das Unternehmen will
»betriebsbedingte Kiindigungen« vermeiden. Aber der Druck
der Reedereien ist grofS. Es wird behauptet, Hifen wie Rotter-
dam und Antwerpen, die schon weiter seien bei der Automati-
sierung, konnten die einzelnen Boxen etwa zwanzig bis dreifSig

Euro billiger umschlagen. Der Teufelskreis verstarkt sich.
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Exkurs: New York ein Lebrstiick — Niedergang
des Hafens und Neuerfindung der Stadt

New York, das durch seinen Hafen zu der grofiten Stadt der
USA und einer dominanten >Global City« aufgestiegen ist und
in dessen Hafenmilieu die Idee des Containers entstand, hat
durch die disruptive Dynamik des Containers seine Hafen-
funktionen weitgehend verloren. In seinem Buch »The Box«
beschreibt Marc Levinson (2016), wie diese neue Technologie
die »machtige 6konomische Maschine« des Hafens von New
York obsolet werden lief (ebd.: 102). Dieser Hafen, der lange
Zeit der grofite Hafen der Welt war, war Grundlage vielfiltiger
Jobs — Jobs far Docker, Lagerhaltung, Trucking und Trans-
portdienstleistungen sowie Handels- und Finanzfunktionen,
Dazu kamen die fiir den stidtischen Arbeitsmarkt wichtigen
Nahrungsmittelfabriken, die importierte Rohstoffe verarbeite-
ten. Auf den Docks zeigten sich die Probleme am schnellsten.
»The container is digging our graves and we cannot live of
containers«, formulierte ein Gewerkschaftsfiihrer Anfang der
1970er Jahre die Stimmung im Hafen (ebd.: 128).

Ende der 197cer Jahre waren die meisten New Yorker
Docks nur noch Geschichte. Wiahrend New York in den »Ha-
fenindustrien«<in den 1970er Jahren 70 ooo Beschiftigte verlor,
stieg auf nationaler Ebene deren Anteil um iiber dreifig Pro-
zent an. Der Container hatte die Standortvorteile des Hafens
entwertet und auf den Kopf gestellt: »Now, a company could
replace its crowded multi-story plant in Brooklyn or Man-
hattan with a modern, single-story factory in New Jersey or
Pennsylvania ... and could send a container of goods to Port
Elizabeth for a fraction of the costs of a plant in Manhattan
or Brooklyn.« (Ebd.: 133) Die Jobs wanderten in andere Regi-
onen. Der Container befreite sie von der riumlichen Bindung
an den Hafen. Nach Levinson war diese Entwicklung keine
Besonderheit New Yorks: »New York was only the first estab-
lished shipping center whose economy would be transformed
in ways that were unimaginable before the container arrived
on the scene.« (Ebd.: 134)

Von der Hafenstadt zur Ideenstadt
und der »next economy«
In einem Forschungspaper iiber den Aufstieg New Yorks
zur grofiten Stadt der USA durch seinen Hafen untersucht
Ed Glaeser von der Harvard Universitit, wie New York den
Niedergang seines Hafens verarbeitet und aus dieser Trans-

formation ckonomisch gestarkt hervorgegangen ist (Glaeser



2005). Er zeigt vor allem, wie die traditionellen, mit dem
Hafen verbundenen Standortvorteile (»location economies«)
durch den dramatischen Fall der Transportkosten entwertet
wurden und wie an deren Stelle die Agglomerationsvortei-
le (»agglomeration economies«) der grofien, dichten Stadt
traten. Aus der »Hafenstadt« wurde eine »Ideenstadt« mit
einem innovativen Milieu, das die Entstehung von neuen
Ideen und neuem Wissen begiinstigte (ebd.: 33). Glaeser be-
tont, dass in einer Hafenstadt nicht nur Waren gehandelt und
transportiert werden, sondern immer auch Ideen. Aufferdem
sind Hafenstiddte traditionell offen fiir Fremde und Zuwande-
rer, die neue Ideen und eine Vielfalt von Kulturen mitbringen.
Dieses maritim geprigte, innovative Milieu ist irgendwann
nicht auf den Umschlag von Waren angewiesen, sondern vor
allem auf die sozialokonomischen und kulturellen Netzwerke
der Stadt.

Seit der Jahrhundertwende zeigt sich in New York und
anderen Stidten eine neue Form stidtischer Produktion, das
sogenannte »urban manufacturing«, durch das sich die »Ide-
enstadt« wieder eine produktive Basis schafft (vgl. Lipple
2018). Diese neue urbane Produktion ist nicht zu verglei-
chen mit den alten »Schornsteinindustrien« des Hafens. Sie
besteht vor allem aus Start-ups, einem Mix aus innovativen
Klein- und Mittelbetrieben, die — vielfach basierend auf digi-
talen Technologien — ihre kundenspezifische Produktion auf
die stadrische Nachfrage ausrichten. Die Etagenfabriken und
Werfthallen, aus denen in den 1970er und 198cer Jahren die
hafenabhingigen Industriebetriebe und Werften ausgezogen
sind, bieten fir diese Form der »next economy« ideale Ent-

wicklungsraume.

Renaissance des New Yorker Hafens
durch Hafenkooperation
Noch eine letzte Anmerkung zum Hafen von New York. In
den 1950er Jahren ist in New Jersey aufSerhalb der stidtischen
Strukturen an der Hudson Bay, siidlich von Manhattan, der
neue Hafen »Port Elisabeth « entstanden. Bei dem Aufkommen
des Containers machte New Jerseys Politik deutlich, dass die
Zukunft der Containerschifffahrt in New Jersey und nicht in
New York stattfinden wird. Und so ist es auch gekommen. Nur
dass heute die immer weiter ausgebauten Containerhafenan-
lagen in New Jersey gemeinsam von der »Port Authority of
New York and New Jersey« (PANYN]) betrieben werden. Als

im vergangenen Jahr der Hamburger Hafen auf der Liste der

zwanzig grofiten Hifen der Welt von New York auf den zo.
Platz abgedringt wurde, war dies der gemeinsame Hafen von
New York und New Jersey.

Primat des Hafens —
» Kraftmotor« oder »Kraftfessel«

Hamburg ist grofS geworden durch seinen Hafen. Auch seine
besondere Schénheit, insbesondere die einmalige Verbindung
von Land und Wasser in der Form einer maritim-amphibischen
Stadtlandschaft, ist das Erbe einer Verkniipfung von Stidtebau
und Wasserbau, von Stadtentwicklung und Hafenentwick-
lung. Fritz Schumacher, der kluge Baudirektor Hamburgs, hat
darauf hingewiesen, dass Hamburg diese Besonderheit nicht
als mitheloses Geschenk der Natur erhalten hat, sondern dass
sie das Resultat jahrhundertelanger gesellschaftlicher Gestal-
tung ist. Dabei gab es um die vorletzte Jahrhundertwende,
von 1871 bis 1910, zwischen der Vergrofierung des Hafens
und dem Wachstum der Bevélkerung eine enge, unmittelbare
Beziehung (Schumacher 1927: 35). Die Bevilkerung wuchs
mit der Ausdehnung des Hafens, Der Hafen war in dieser Zeit
tatsdchlich ein »Kraftmotor« fiir die Stadt. Aber gerade dieser
enge Zusammenhang von Hafen- und Bevolkerungsentwick-
lung verschirfte den Konflikt zwischen Arbeiten und Wohnen.
Gefragt waren nicht nur Flichen fiir den Hafen, sondern auch
fiir den Wohnungsbau: »In Wahrheirt ist das Hamburger Pro-
blem ebenso sehr eine Frage des Wohnlandes wie des Arbeits-
landes« — so Schumacher in seinen »Gedanken zum >Gross-
Hamburg-Thema«« (ebd.: 16). Dieses » Hamburger Problem«
stellt sich auch heute noch mit groffer Dringlichkeit.

Bei der Ausgestaltung Hamburgs als »Stitte der Arbeit«
nahm der Hafen naturgemif eine zentrale Rolle ein. Hamburg
ging dabei sehr selektiv vor: »Neben der Frage der Giitervertei-
lung hat es (bei) der Frage der Giitererzeugung und Giiterbear-
beitung ein sehr viel geringeres Interesse bewiesen.«(Ebd.: 8)
Schumacher kommentiert diese Haltung mit der Bemerkung,
Hamburg habe die Betitigungen der Giitererzeugung und Gii-
terbearbeitung als »etwas an sich niedriger zu Bewertendes,
Hamburg eigentlich nicht Wiirdiges angesehen« (ebd.). Die-
se besondere »Hamburger Eigenart«, die geprigt war von den
seegerichteten Handelsinteressen der Kaufleute und Reeder,
charakterisiert Schumacher als Kampf zwischen » Kraftmotor«
und »Kraftfessel«.

Die besondere sHamburger Eigenart« hat tiefe historische
Wurzeln, Hamburg lebte iiber Jahrhunderte vom Welthandel
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Der Hafen als Ort menschlicher Arbeit: Kaiarbeiter in Hamburg -
50er Schuppen um 1900, Das stark heterogene Stiickgut widersetzte
sich einer Mechanisierung der Hafenarbeir.
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und von der Weltschifffahrt. Der Blick war auf das Meer ge-
richtet und kaum auf das >Hinterland<«. Man folgte dem viel
zitierten Leitsatz: » Aller Handel ist Welthandel, aller Welt-
handel ist Seehandel.«s Die logische Folge war das Primat
von Hafen und Handel, das jahrhundertelang die 6konomi-
sche Entwicklung prigte und bis heute tief im Bewusstsein
der Stadt verankert ist. Der Hafen wurde und wird bis heute
als der entscheidende »Kraftmotor« betrachtet. Je mehr sich
jedoch mit der Industrialisierung die 6konomische Dynamik
vom Seehandel auf die Industrie im Binnenland verlagerte und
je bedeutender Forschung und Entwicklung wurden, umso
mehr erwies sich diese -Hamburger Eigenart< mit ihrem Primat
von Hafen und Handel als eine »Kraftfessel «. Die historischen
Folgen der Geringachtung von »Gitererzeugung und Giiter-
verarbeitung« und der jahrhundertelangen Vernachlissigung
von Wissenschaft und Forschung sind heute eine einseitige und
verletzbare Wirtschaftsstruktur, eine deutliche Innovations-

schwiche sowie ein ausgeprigtes Siid-Nord-Gefille.

Wird Hamburg zur Innovationsprovinz?¢

Es ist bezeichnend fiir die sHamburger Eigenarte, dass es in
der Offentlichkeit als Schock empfunden wurde, als Hamburg
im Ranking der zwanzig weltgréfiten Hifen auf Platz 2o ab-
gerutscht war. Man fiirchtete, dass Hamburg endgiltig aus
der »Champions League« verdringt werden konnte. Keinerlei
Interesse oder Echo fand dagegen die Tatsache, dass Hamburg
beim Ranking der forschungsstirksten Raumordnungsregio-
nen in Deutschland (!) auf Platz 20 gelandert ist (vgl. Belitz,
Schiersch 2018: 1017). Die Region Miinchen hat achtmal
mehr Beschiftigte in dem Bereich Forschung und Entwicklung
als Hamburg (ebd.). Nach einer Studie der OECD ist Hamburg
in dem Zeitraum 2005-2015 beim Wirtschaftswachstum pro
Kopf hinter alle andere deutschen Metropolregionen zuriick-
gefallen. Die OECD fithrt dies u.a. auf die »geringe Innova-
tionskapazitit« von Hamburg zuriick (OECD 2019). Nach
dieser Studie betrdgt der Anteil der im Hightech-Bereich Be-
schiftigten gerade einmal 4,8 Prozent. Dies ist der zweitnied-
rigste Wert unter den elf deutschen Metropolregionen und fast
dreimal weniger als in der Metropolregion Stuttgart (ebd.: zo
u. 46). Die Schwiiche Hamburgs wird noch verstirkt durch die
Schwiche der anderen, ebenfalls maritim geprigten norddeut-
schen Bundeslinder Niedersachsen, Schleswig-Holstein und
Bremen. Die norddeutschen Liander zeigen bei nahezu allen

Leistungsindikatoren seit Jahren ein signifikantes Siid-Nord-

Direkt vom Hafen sind in Hamburg

nur etwa 30 100 Beschiftigte abhingig,
und auf den Terminals arbeiten ins-

gesamt nur noch 4300 Beschiftigte.

In der Metropolregion insgesamt sind
nicht—wie immer wieder behauptet —
155000 Beschiftigte, sondern etwa

60 000 Beschaftigte vom Hamburger Hafen
abhangig, nur die Halfte davon direkt.

Gefille gegeniiber Bayern und Baden-Wiirttemberg. So liegen
beispielsweise die Patentanmeldungen je 100000 Einwohner
in Norddeutschland iiber das letzte Jahrzehnt hinweg konstant
bei nur einem Viertel des siiddeutschen Werts (vgl. Becher et
al. 2022: 95).

Man sorgt sich in Hamburg, aus der »Champions League«
der Hifen verdringt zu werden, und merket nicht, dass Ham-
burg bei den Innovationen, die zentral sind fiir die Bewiltigung
der sozialen, demografischen und 6kologischen Zukunftsfra-
gen, lingst Provinzstatus hat — nicht wegen des Bedeutungsver-
lusts des Hafens, sondern wegen des politischen und mentalen
Festklammerns an einem Primat des Hafens.* -

In historischer Perspektive wird deutlich, dass die heutigen
Schwichen Hamburgs ihre Ursachen im Wesentlichen in den
Starken seiner Vergangenheit haben. Solange der Hafen tat-
sichlich noch »Kraftmotor« war, hat sich Hamburg fast aus-
schlieflich auf Hafen und Handel konzentriert. Als sich nach
der Teilung Deutschlands die deutsche Wirtschaft neu ausrich-
tete und vor allem grofle Unternehmen, die ihren Hauptsitz
in Berlin hatten, neue Standorte suchten, wollte sich Siemens
Anfang der 1950er Jahre in Hamburg niederlassen, also Teile
seiner Aktivititen von Berlin nach Hamburg verlagern. Der
Hamburger Senat und die Handelskammer erteilten Siemens
eine Absage. Hintergrund war die »Hamburger Eigenart< mit
ihrer skeptischen Haltung gegeniiber der Industrie. Man mein-
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te, auf groffe Industricansiedlungen nicht angewiesen zu sein,
Hamburg hatte ja den Hafen (vgl. Dohnanyi 2002: 20) Es war
vor allem die Hafenwirtschaft, die einer moglichen Konkur-
renz um Flachen aus dem Weg gehen und sich auch nicht die
Arbeitskosten hochtreiben lassen wollte.

Nach der Hamburger Absage wurde Siemens von dem da-
mals noch provinziellen Miinchen mit offenen Armen emp-
tangen. Heute gehort Miinchen als Technologie- und Wissen-
schaftsstandort uneingeschrankt in die globale »Champions
League« und die TU Miinchen zu den besten technischen Uni-
versititen der Welt.”

Dies ist nur ein Beispiel von vielen. Entsprechendes kénnte
man ausfithren zur Entwicklung von Wissenschaft und For-
schung. Bis Anfang des 20. Jahrhunderts meinte Hamburg,
auf eine Universitit verzichten zu konnen. Eine Technische
Universitit fand man noch linger iiberfliissig. Die entstand in
Hamburg-Harburg erst 1978 als sehr kleine Universitat ohne
die grundlegenden Fakultiten fiir Mathematik, Physik und
Chemie. Die 2006 gegriindete HafenCity Universitit hat zwar
ein sehr innovatives Konzept, leidet aber seit ithrer Griindung
an einer strukturellen Unterfinanzierung, die ihr wie ein Miihl-
stein um den Hals hangt.

Seit einigen Jahren gibt es Anstrengungen, die jahrhunder-
telange Vernachlissigung von Wissenschaft und Forschung zu
korrigieren. Es sind bescheidene Versuche, die Universitits-
und Hochschullandschaft zu stirken. Aber der Nachholbedarf
ist riesig, und die Korrekturversuche sind viel zu zaghaft.*

Hamburgs Wirtschaft — nicht zukunftsfahig

Diese Bespiele machen deutlich, wie sich die sHamburger Ei-
genart« zu einer die Zukunftsfihigkeit der Stadt gefihrdenden
»Wachstumsfessel« entwickelt hat. Hamburg hat zwar einige
innovative industrielle Kerne, insbesondere im Flugzeugbau
und in der Medizintechnik, sowie eine respektable Griindersze-
ne, aber es hat sich kein brancheniibergreifendes dynamisches
Innovationsdkosystem herausgebildet. Die Medienwirtschaft,
die lange Zeit Hamburgs wichtigster Wirtschaftsbereich mit
einer starken tiberregionalen Bedeutung war, steckt durch die
Digitalisierung und die Konkurrenz mit Berlin, Kéln und Miin-
chen in einer tiefen Krise. Es muss mit aller Deutlichkeit fest-
gestellt werden: Hamburgs Wirtschaft ist nicht zukunftsfibig.
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Die gesetzliche Fixierung eines Primats des

Hafens: Das Hafenentwicklungsgesetz
Das Gebiet des Hamburger Hafens umfasst die unglaublich
grofle Fliche von 4300 Hektar. Es ist das grofite Gewerbe-
und Industriegebiet Deutschlands. Auf dieser Fliche arbeiten
21 860 hafenbezogene Beschiftigte, von diesen Beschaftigten
sind 15160 hafenabhingig (ISL et al. 2021: 40).* Daraus er-
gibt sich, dass es in diesem innerstidtischen und sehr gut er-
schlossenen Gebiet pro Hektar zwischen 4 und 5 Beschiftigte
gibt. Kurz zum Vergleich: In der Hafencity, deren Flachen vor
25 Jahren noch zum Hafenentwicklungsgebiet gehorten, gibt
es heute pro Hektar 3 54 Beschiftigte + 118 Bewohner + Schu-
len + Kindergirten + offentliche Riume und Parkanlagen etc.
Bei einem >normalen< Gewerbegebiet gibt es pro Hektar in der
Regel zwischen dreiffig und einhundert Beschiftigte und auf
Logistikflichen zwischen 15 und dreiffig Beschiftigte.

Wie ist eine solche Flachenverschwendung maglich in einer
Stadt, die hianderingend nach Flachen sucht, wo Menschen
ihre Kleingirten weggenommen werden, um der Wohnungs-
not begegnen zu kénnen, wo Handwerksbetriebe durch Fli-
chendruck an den Stadtrand abgedringt und dadurch in ihrer
Existenz gefihrdet werden, wo in der Stadt iiberall verdichtet
wird und viele Bewohnerinnen und Bewohner um Spielplitze,
Innenhéfe oder das Stadtgriin bangen?

Die Ursachen der immer stirkeren Ausdiinnung und De-
Intensivierung des Hafennutzungsgebiets sind in meinen Aus-
fuhrungen zum Siegeszug des Containers bereits benannt.
Zunichst die enormen Arbeitsplatzverluste durch die zu-
nehmende Automatisierung der Kernfunktionen des Hafens.
Wie wir gesehen haben, wird sich diese Tendenz zu einem
menschenleeren Hafen in den kommenden Jahren noch ver-
schirfen. Dazu kommt der Verlust der traditionellen Hafen-
funktionen durch den Container, der von der OECD als » De-
maritimisierung« der Hafenstidte benannt wird. Auf einen
weiteren Aspekt hat Ed Glaeser in der Studie iiber den New
Yorker Hafen hingewiesen. Entsprechend seinen Studien sind
im Laufe des 20. Jahrhunderts die Transportkosten fiir Giiter
um rund 9§ Prozent gefallen, wodurch die Standortvorteile
des Hafens entwertet und die tradierten Strategien einer Ha-
fenindustrialisierung obsolet geworden sind (Glaeser 2005: 4).
Dieser Effekt wurde durch den Siegeszug des Containers noch
verschirft. Angesichts dieser Tendenzen werden die Funkti-
onsverluste des Hafens und die De-Intensivierung der Hafen-

flichen noch weiter zunehmen.



Dazu kommen noch die Besonderheiten des Hamburger
Hafens. Die 6stlichen Hafengebiete sind schon linger vom
Containerumschlag abgeschnitten, da groflere Containerschif-
fe wegen ihres Tiefgangs nicht mehr Gber den alten Elbtun-
nel fahren konnen. Umschlags- und Distributionsfunktionen
haben sich weitgehend in den westlichen Bereich des Hafens
verschoben. Zusammen mit dem Niedergang der Werften und
dem Wegbrechen grofler Teile der traditionellen Seehafenin-
dustrien hat dies dazu gefiihrt, dass im 6stlichen Bereich des
Hafens weite Teile der Hafenflichen untergenutzt oder brach-
gefallen sind. Zudem werden in absehbarer Zeit viele weitere
Flichen im Hafenbereich frei, die bisher zur Lagerung fossiler
Energietrager wie Kohle, Rohol und Mineralélderivate genutzt
wurden. Selbst im mittleren und westlichen Hafenbereich gibt
es deutlich mehr Potenzialflichen fiir den Containerumschlag,
als gegenwirtig benotigt werden.

In Zukunft wird es im Hafengebiet voraussichtlich noch
weniger Beschiftigte pro Hektar geben. Gleichzeitig fordert
die Hafenwirtschaft unbeeindruckt von dieser Entwicklung
zusitzliche Flachen. Insbesondere fordert sie, dass das poten-
zielle sHafenerweiterungsgebiet« Moorburg, wo gegenwirtig
viele junge Familien mit ihren Kindern leben, in eine Hafen-
fliche umgewandelt wird. Die gleiche Forderung ist im neuen
Hafenentwicklungsplan zu finden (BWI 2023: Bd. 1, S. 87).
Und erginzt wird dieser Claim mit der entschiedenen Abwehr,
Flichen eventuell fiir stidtebauliche Nutzungen abzugebeﬂ:
» Angesichts der bereits begrenzten Flichen sind weitere Fla-
chenabgaben oder Nutzungseinschrankungen z.B. fir oder
durch eine stidtebauliche Nutzung zu vermeiden.« (Ebd.: Bd.
2, S. 89)

Gefangen in Denkwelten der Vergangenheit
Angesichts der offensichtlichen Brachen ist im Hafenentwick-
lungsplan viel die Rede davon, durch Flichenvergabe »Wert-
schopfung und Innovation zu starken (und) Flachen effizienter
zu nutzen« — aber immer nur unter der Grundbedingung der
»Hafenkonformitit«. Mit anderen Worten, zuallererst muss
ein direkter Hafenbezug gegeben sein. Und damit sind wir
beim Kernproblem der gegenwirtigen Diskussion um die Zu-
kunft des Hafens.

Der »Hafen< hat seine eigenen Gesetze. Das Primat des
Hafens ist abgesichert durch das rechtliche Instrument des Ha-
fenentwicklungsgesetzes (Hafen EG). Dieses Gesetz legt die
Grenzen des Hafengebiets fest und verbannt nicht-hafenbe-

Die OECD spricht von einer 6kono-
mischen »Demaritimisierung «

der Hafenstadte: dem Verlust der tra-
ditionellen Hafenfunktionen und

der damit verbundenen Beschaftigungs-
und Wertschopfungseffekte. Gleich-
zeitig steigen die 6konomischen

und 6kologischen Kosten des Hafens.

zogene Funktionen aus dem Hafengebiet. Das Hafenentwick-
lungsgesetz ist ein planrechtliches Sondergesetz, das das Ziel
hat, »dem Hafen aus strukturpolitischen Griinden ein festes
Ladungsaufkommen zu sichern und die aufwendige offentli-
che Infrastruktur méglichst wirkungsvoll fiir Hatenzwecke zu
nutzen« (ebd.: § 1 Absatz 1). Die Uberlassung von Grund-
stiicken des Hafengebiets an nicht hafengebundene Unterneh-
men schliefit das Gesetz grundsdtzlich aus. Damit ist genau
der Ansatz blockiert, den Ed Glaeser als mogliche Losung
des zunehmenden Funktionsverlusts des Hafens identifiziert
hat: Eine Entwicklungsstrategie, die die Agglomerationsvor-
teile der Stadt in den Mittelpunkt riickt, da die traditionellen
Standortvorteile (»location economies«) des Hafens ihre Wir-
kung verloren haben. Agglomerationsvorteile entstehen aber
nur durch Vielfalt und Dichte, also genau die Qualititen, die
das Hafenentwicklungsgesetz blockiert.

Hamburg bleibt mit seinen Versuchen einer Wiederbe-
lebung der untergenutzten und brachgefallenen Flichen ge-
fangen in einer Denkwelt der Vergangenheit. Jede Form der
okonomischen Entwicklung wird unter das Primat einer Si-
cherung des Ladungsaufkommens gestellt. Alles wird von der
Kaikante her gedacht. Man setzt auf die »location economies«
des Hafens, die es lingst nicht mehr gibt. Gefordert werden ha-
fenaffine und hafenkonforme Industriebetriebe, und da landet

man wieder bei der Grundstoff- und Schwerindustrie, deren

Abschied vom Primat des Hafens 177



Durch die Fortschritte der Digita-
lisierung, der Robotisierung und der
Kiinstlichen Intelligenz haben sich
bisher ungeahnte Automatisierungs-
moglichkeiten der Hafenprozesse
eroffnet. Esist zu erwarten, dass

in den kommenden Jahren die Kern-
funktionen des Hafens in eine voll-
automatisierte Containerschleuse

transformiert werden.

Rohstoffe, Vor- und Endprodukte per Schiff transportiert wer-
den — so beispielsweise die Handelskammer (Handelskammer
2020}, Dies ist die Gedankenwelt des 19, Jahrhunderts, selbst
wenn als Energietriger nicht mehr Kohle oder Atomstrom,

sondern Wasserstoff anvisiert wird.

Ausbruch aus dem Teufelskreis
Wie viele Milliarden will Hamburg in den nachsten Jahren in
seinen Hafen stecken? Die Wunschliste der Hafenwirtschaft
ist gewaltig: Bau der A26-Ost, Bau einer neuen Kéhlbrand-
querung, weiterer Briicken und Tunnel, zwei Milliarden Euro
zur Behebung des Riickstaus bei der Sanierung der Kaimauern,
dauerhafte verlassliche Ausbaggerung der Elbe, ein Drehkreuz
fiir Megafrachter fiir 500 Millionen Euro und zusiitzlich noch
ein jahrlicher Zuschuss fiir den Hafen in Hohe von 250 Mil-
lionen Euro, da der Hafen weit unterfinanziert sei. Insgesamt
schwindelerregende Betrage. Von jedem einzelnen Posten — so
wird von der Hafenwirtschaft kommuniziert — hingt nicht
nur die Zukunft des Hamburger Hafens, sondern auch die
der deutschen Exportindustrie ab. Die Chefin der HHLA und
Priasidentin des Zentralverbands deutscher Seehafenbetriebe,
Angela Titzrath, fordert von der Regierung sogar eine »Zei-
tenwende fiir die Hafen « und »Milliardeninvestitionen« in die
Hafenstrukturen (Siddeutsche Zeitung vom 23. August 2023).
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Die norddeutsche Hafenkooperation -
die Wiirfel sind gefallen

Kénnte es nicht sein, dass die deutsche Wirtschaft nicht den
Hamburger Hafen braucht, sondern ein verldssliches, zukunfts-
fahiges norddeutsches Hafensystem? Es kann kein Zweifel be-
stehen, Deutschland braucht eine maritime Souverinitit, eine
nationale Hafensouverinitiat. Die kann Hamburg mit seinen
Strukturproblemen nicht sichern, egal wie viel Milliarden
noch in den Hafen gesteckt werden. Die deutsche Wirtschaft
braucht einen verlisslichen Zugang zu einem Tiefwasserhafen
und der ist nur im Verbund mit den norddeutschen Hifen ein-
zulésen. Im Ubrigen ist es nicht sehr hilfreich fiir die Perspek-
tive einer nationalen Hafensouverinitit, wenn Hamburg in
seiner Not die Chinesen in seinen Hafen holt, Und dazu noch
eine Staatsreederei, die bereits zehn Prozent der europiischen
Hafenkapazititen kontrolliert.

Vor zwanzig Jahren organisierte die HHLA im »Rathaus
des Hafens« bei St. Annen ein Kolloquium zu Ehren von Hel-
muth Kern, dem ehemaligen Wirtschaftssenator und langjihri-
gen Vorsitzenden der HHLA. Im Rahmen eines Vortrags stellte
ich 2002 die These zur Diskussion: » Wenn wir uns auf einen
Zeithorizont von dreiffig Jahren einlassen, dann erscheint es
mir wahrscheinlich, dass bis dahin das Seechafensystem eine
norddeutsche und keine stadtische Aufgabe mehr sein wird.
Es wird voraussichtlich auch nicht entscheidend sein, dass
der weitgehend automatisierte physische Umschlag innerhalb
der Stadtgrenzen von Hamburg erfolgt, sondern entscheidend
wird sein, dass in Hamburg die Kompetenz und Intelligenz
zur Steuerung und Kontrolle der Transportketten konzentriert
ist.« (Lapple 2002: 90) Dieser These wurde nicht widerspro-
chen. i

Nach dem Aufkommen des Containers gab es seit Ende der
1960er Jahren immer wieder Gespriche und Verhandlungen
zwischen den norddeutschen Lindern zu der Frage eines ge-
meinsamen Tiefwasserhafens. Nicht zuletzt auf Drangen von
Helmuth Kern wurde eine gemeinsame Tiefwasserhafen-Kom-
mission eingesetzt, die die Standortfrage kldren sollte — leider
ohne Erfolg. Als um die Jahrhundertwende die Linder Bremen
und Niedersachsen die Hansestadt Hamburg eingeladen ha-
ben, sich an einem gemeinsamen deutschen Tiefwasserhafen
in Wilhelmshaven zu beteiligen, hat Hamburg dies in einer
Mischung aus Selbstherrlichkeit und Selbstgeniigsamkeit ab-
gelehnt. Man setzte auf eine weitere Vertiefung der Elbe. Diese
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Hamburgs, dass alles strategisch Wichtige innerhalb der Gren-
zen der Freien und Hansestadt bleiben muss, ohne zu sehen,
dass Hafen offene Systeme sind, die sich nicht in tradierte terri-
toriale Grenzen pressen lassen. Im Nachhinein betrachtet war
der Ausstieg aus dem Plan eines gemeinsamen Tiefwasserha-
fens ein schwerwiegender strategischer Febler. Damals hitte
Hamburg noch aus einer Position der Stirke verhandeln und
gestalten kénnen.

Vor zwei Jahren gab es erneut Verhandlungen zwischen
Hamburg und Bremen. Die in Bedringnis geratene Hamburger
HHLA fithrte Sondierungsgespriche mit den Bremer Konkur-
renten BLG Logistics und der Eurokai Gruppe. Es sah aus wie
eine Flucht nach vorn. Die Rede war von einer Fusion des
Containerumschlags der groflen deutschen Hafenkonzerne,
Die Gespriche wurden ohne Erfolg abgebrochen. Ebenfalls
vor zwei Jahren forderte der Bundesverband der mittelstindi-
schen Wirtschaft (BVMW) ein Ende des Konkurrenzkampfs
zwischen den deutschen Containerhifen. Ein chinesischer Ree-
der unterscheide ohnehin nicht zwischen Hamburg, Bremerha-
ven oder Wilhelmshaven. Die Forderung: »Schiffe sollten dort
abgefertigt werden, wo es logistisch, technisch, nautisch und
dkologisch am besten maglich ist.« (BVMW zor2: 2)

Inzwischen, so scheint es, sind die Wiirfel gefallen. Die Ree-
derei Hapag-Lloyd, die aus dem Zusammenschluss der bre-
mischen Traditionsreederei Lloyd und der traditionsreichen
Hamburger Reederei Hapag 1970 entstanden ist, um gemeiﬁ-
sam die Herausforderungen des Containerverkehrs bewaltigen
zu konnen, und die vor einigen Jahren vom Land Hamburg
mit dreistelligen Millionenbetrigen vor dem Untergang be-
wahrt wurde, teilte im September 2022 mit, dass sie sich am
JadeWeserPort Wilhelmshaven, dem einzigen Tiefseehafen der
Bundesrepublik, mit dreiffig Prozent und mit fiinfzig Prozent
am Rail Terminal Wilhelmshaven beteiligt hat. Im Sommer
2022 wurde bekannt, dass Hapag-Lloyd seinen neu eingefiihr-
ten Container-Schnellexpress, den China-German-Express,
nicht in Hamburg, sondern in Wilhelmshaven ansiedelt. Und
im Dezember 2022 hat die Reederei mitgeteilt, dass sie ihren
wichtigen Liniendienst zwischen Asien und Deutschland (FE
2) vom HHLA-Terminal Burchardkai abgezogen hat und in
Zukunft Wilhelmshaven ansteuern wird, wo die neuen Riesen-
schiffe, die Hapag-Lloyd in Auftrag gegeben hat, problemlos
entladen werden kénnen. Die Ironie der Geschichte: Hamburg
ist als Ankeraktionar von Hapag-Lloyd nun gegen seinen Wil-

len plotzlich Miteigentiimer des Tiefseehafens Wilhelmshaven.

Keine andere Grof$stadt in Europa

hat so grofSe Flichenreserven mitten in
der Stadt. Hamburg verfiigt mit

den unter- und ungenutzten Flachen-
reserven im Hafennutzungsgebiet

tiber ein unglaubliches Potenzial. Nur -
dieser Schatz muss gehoben werden.
Oder treffender gesagt, dieses Potenzial
muss entfesselt werden, entfesselt vom
Hafenentwicklungsgesetz.

Ein gemeinsames norddeutsches Hafensystem ist nicht mehr
aufzuhalten. Wenn Hamburg dieses sich neu strukturierende
Hafensystem aktiv mitgestalten und seinen Platz darin bestim-
men mochte, kann es die politische Entscheidung nicht mehr
langer rausschieben.

Der entfesselte Innovationshafen:

»the next economy and the city to come«
Es gibt auch eine gute Nachricht: Keine andere Grof3stadt
in Europa hat so grofle Flichenreserven mitten in der Stadt.
Hamburg verfiigt mit den unter- und ungenutzten Flichenre-
serven im Hafennutzungsgebiet iiber ein unglaubliches Poten-
zial. Nur — dieser Schatz muss gehoben werden. Oder treffen-
der gesagt, dieses Potenzial muss entfesselt werden, entfesselt
vom Hafenentwicklungsgesetz.

Und die zweite gute Nachricht ist, diese Flichen des Hafen-
entwicklungsgebietes gehoren nicht »dem Hafen< oder den Ha-
fenbetrieben, sondern sie gehoren der Freien und Hansestadt
Hamburg, also der offentlichen Hand. Und es ist Aufgabe der
Politik, um noch einmal Fritz Schumacher zu zitieren, »dafiir
zu sorgen, dass Grund und Boden dem fiir die Allgemeinheit
wichtigsten Zweck nicht entzogen oder vorenthalten wird«
(1919: 395). Auf Verlangen besteht eine Riickiibertragungs-
pflicht der verpachteten Flachen, wenn die Grundstiicke u.a.
fiir die Entwicklung der Stadt benotigt werden. Dies ist al-
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Man sorgt sich in Hamburg, aus der
»>Champions League<der Hifen
verdringt zu werden, und merkt nicht,
dass Hamburg bei den Innovationen,
die zentral sind fiir die Bewaltigung
der sozialen, demografischen und
okologischen Zukunftsfragen, langst
Provinzstatus hat—nicht wegen des
Bedeutungsverlusts des Hafens,
sondern wegen des politischen und
mentalen Festklammerns an einem
Primat des Hafens.

les gesetzlich geregelt. Es bedarf nur des politischen Willens,
diese Entscheidung — auch gegen den zu erwartenden Wider-
stand der Hafenwirtschaft — durchzusetzen. Ein Blick auf die
Auseinandersetzungen um den Grasbrook und die Geschichte
der vielen fiir die Stadt wichtigen Projekte, die am erbitter-
ten Widerstand der Hafenwirtschaft gescheitert sind, macht
deutlich, dass dazu politisches Stehvermoégen erforderlich ist
(siche Lipple 2020). Nikolas Hill, der ehemalige Leiter des
Planungsstabs von Ole von Beust, fand klare Worte fiir die Blo-
ckadehaltung der Hafenwirtschaft bei der Transformation des
Kleinen Grasbrooks: »Bestimmten Lobbyisten der Hafenwirt-
schaft ging es darum, ein Maximum an Entschadigungsleistun-
gen herauszuholen. Da sollte die stidtische Kasse regelrecht
gepliindert werden.« (Hill in einem Interview im Hamburger
Abendblatt vom 13./14. April 2019)

Bei einem kurzen Blick in eine mégliche Zukunft erlaube
ich mir, von der These auszugehen, dass sich — sechzig Jahre
nach Helmut Schmidts sarkastischer Bemerkung, die tonange-
benden Unternehmen und Politiker (und Politikerinnen) seiner
Vaterstadt hitten das Ende des Primats von Hafen und Uber-
seehandel immer noch nicht begriffen oder wollten es nicht
begreifen — in Hamburg endlich die Einsicht durchgesetzt hat,
dass man in Zeiten des Klimawandels nicht weiterhin Auto-
bahnen fiir Lkw mitten durch die Grofistadt bauen kann und

dass es angesichts des steigenden Meeresspiegels verhiangnis-
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voll ist, weiterhin die Elbe immer noch tiefer auszubaggern.
Vor allem wurde begriffen, dass die einseitige Ausrichtung der
Stadtpolitik auf den Hafen den Wohlstand gefihrdet und die
Stadt immer mehr zur Innovationsprovinz macht. In einem
mutigen Befreiungsschlag hat die Stadt ihren Anteil an der
Reederei Hapag-Lloyd verkauft und den Erlés in einen stdd-
tischen Innovationsfond eingebracht. Gleichzeitig wurden die
weitgehend untergenutzten oder brachgefallenen Hafenfli-
chen — zunichst dstlich des Reiherstiegs und in einem zweiten
Schritt 6stlich des Kéhlbrands — aus dem Hafenentwicklungs-
plan entlassen, das gewaltige Flichenpotenzial wurde vom
Hafenentwicklungsgesetz entfesselt.

Der Weg war offen fiir einen wirklichen Innovationshafen,
ein europaweit einmaliges Reallabor und Experimentierfeld
fiir die wirtschaftliche, technologische, soziale und kulturelle
Transformation unserer fossilen Lebens- und Produktionswei-
se unter der zentralen Fragestellung »the next economy and
the city to come«: die Entwicklung neuer, kollaborativer In-
novationsstrategien, Forschung, Entwicklung, Entwurf, Bau
von Prototypen und Aufbau marktgingiger Produktionen;
stidtische Kreislaufwirtschaft und zirkulires Bauen, Fragen
des Zusammenlebens unterschiedlichster Bevolkerungsgrup-
pen, aber auch neue Kooperations- und Vernetzungsformen
von Hafenwirtschaft und stiadtischer Wirtschaft. Durch die
maritim-amphibische Stadtlandschaft des Innovationshafens
zieht sich ein griines Band vom Kleinen Grasbrook bis zum
Kohlbrand: der neue Hafenpark.

Es ist allen klar, Hamburg wird nie ein Boston werden und
auch nicht Miinchen auf dem Feld von Forschung und Techno-
logie einholen konnen. Mit seinem offenen Innovationsansatz,
der es erméglicht, genau zur richtigen Zeit etwas Einmaligesh
zu schaffen, ist Hamburg dem erfolgreichen Miinchen jedoch
voraus, das in seinem Erfolg und den festgelegten Interessen
der groflen Technologie- und Internetkonzerne gefangen ist.
Mit diesem Konzept eines Innovationshafens hat Hamburg
das Potenzial, ein europaisches Kompetenzzentrum zu wer-
den fiir die entscheidenden Zukunftsfragen in Zeiten des Kli-
mawandels, des demografischen Wandels und der kiinstlichen
Intelligenz. Nicht mehr der verzweifelte Versuch, das Tor zur
Welt zu bleiben fiir Waren aus China oder dem deutschen Bin-
nenland, sondern ein Magnet fiir kreative Menschen aus aller
Welt zu sein; eine Welthafenstadt, nicht nur fiir die globale
Warenwelt, sondern fiir Menschen und Ideen aus aller Wel,

eine kosmopolitische Stadt, die mit ihren Forschungs- und Bil-



dungseinrichtungen Zugang bietet zum Weltwissen und — im
Sinne von Henry James — aus Hamburg ein » Kompendium der
Welt« macht.

Epilog

Nach der Fertigstellung dieses Beitrags erschien in der Wochen-
zeitung ZEIT Hamburg ein Artikel zum denkmalgeschiitzten
Wahrzeichen des Hamburger Hafens, der Kéhlbrandbriicke.
Zu dieser Briicke, die als »schonste Bricke Europas« ausge-
zeichnet wurde, steht im neuen Hafenentwicklungsplan nur
kurz vermerkt, sie sei »bautechnisch abgingig« und miisse
durch ein »neues Querungsbauwerk « ersetzt werden. Der Ar-
tikel in der ZEIT hat die Uberschrift: »Ist die Briicke doch
zu retten? Seit Jahren heifSt es, ein Abriss der Kéhlbrandbrii-
cke sei zwingend notwendig. Ein Gutachten zeigt: Das stimmt
nicht.« (27. Juli 2023) Dem ausgezeichneten Artikel von Frank
Drieschner — ein Beispiel investigativen Journalismus comme
il faut — ist nichts hinzuzufiigen. Hier nur kurz ein paar Stich-
worte zu dem Artikel und dem Gutachten: Bei der Behauptung,
die Briicke sei marode, beriefen sich Politik und Verwaltung
bisher auf ein geheim gehaltenes Gutachten aus dem Jahre
2008, das genau zu einem gegenteiligen Ergebnis kommt. In
dem Gutachten steht, die Briicke hitte bei kontinuierlicher
Instandhaltung noch eine planmifiige Restnutzungsdauer von
etwa fiinfzig Jahren. Auch eine noch lingere Nutzungsdauer
der stihlernen Schrigseilbriicke sei denkbar, dann miissten
allerdings die Spannbetonrampen, die zu der Stahlbriicke fith-
ren, ersetzt werden. Dazu miisse mit Kosten von mindestens
neunzig Millionen Euro gerechnet werden. Heute wire eine
solche Sanierungsmafinahme sicherlich teurer. Aber allein der
geplante Abriss der Kéhlbrandbriicke soll nach Angaben der
Stadt 450 Millionen Euro kosten. Fiir den Bau eines neuen
Tunnels unter dem Kohlbrand, der als Ersatz fiir die Briicke
geplant wurde, liegen die geschitzten Kosten in Hohe von 5,3
Milliarden Euro. Inzwischen hat die Wirtschaftssenatorin die
Planung fiir den Bau des Tunnels zwar gestoppt, aber angekiin-
digt, die Kéhlbrandbriicke miisse abgerissen werden.

Interessant ist die 6ffentliche Diskussion, die durch die Ver-
offentlichung des Artikels in der ZEIT ausgelost wurde. Aus
Sicht der Hafenwirtschaft stehen schon wieder die Zukunft
des grofiten deutschen Seehafens und der deutschen Wirtschaft
auf dem Spiel. Sie fordert so schnell wie méglich einen Ersatz
fiir die Briicke. Man wird den Eindruck nicht los, als diirften
bei dieser »Schicksalsfrage« Kosten keine Rolle spielen. Die

Es wire naheliegend, die Belastung
der Kohlbrandbriicke zum Anlass

zu nehmen, jeden verfigbaren Euro in
den Ausbau der Schiene zu stecken.
Hinterlandverkehre miissen auf

die Schiene und nicht auf die StrafSe.
Ein wichtiges zusatzliches Hand-
lungsfeld ist der Wasserverkehr. Seit
Jahren wird gefordert, im Hafen
Container-Barges einzusetzen, um die
Strafleninfrastruktur zu entlasten.

Handelskammer ist bei dieser Frage nicht weniger entschie-
den. Thr Sprecher fordert: »Die deutsche Wirtschaft braucht
einen zuverlissigen Zugang zum Hamburger Hafen. Dafiir ist
neben einer Kéhlbrandquerung auch die A26-Ost nétig und
beides muss schnell umgesetzt werden.« (Hamburger Abend-
blatt vom 12. August 2023) Und auch fiir den Burgermeister
ist klar, dass zu einer sicheren Anbindung unseres Hafens an
das Hinterland eine moderne Kohlbrandquerung gehort.
Angesichts des Primats des Hafens scheint der Denkmal-
schutz der Briicke keinen Bestand zu haben. Selbst der Kultur-
senator findet, dass der Denkmalschutz den Erhalt der Briicke
nicht rechtfertigen kann. » Schonheit allein reicht nicht.«Wenn
die Briicke ihren Zweck nicht mehr erfiillt, dann rechtfertigt
dies den Eingriff in den Denkmalschutz — so seine Auskunft
in einem Interview im NDR. Hafen schligt Denkmalschutz.
Das unerschiitterliche Glaubensbekenntnis dieser Stadt
zu threm Hafen, das sich auch in der aktuellen Kohlbrand-
Diskussion zeigt, ist im ersten Teil dieses Beitrags schon kom-
mentiert worden. Der auffillige neue Aspekt der aktuellen Dis-
kussion ist ein fast naives Bekenntnis zur rexistenzsichernden
Rolle des Lkw-Verkebrs<: fiir den Hafen, die Stadt und die
deutsche Wirtschaft. Bei den Fragen des Zugangs zum Hafen
und den Hinterlandsanbindungen ist nur die Rede von Lkws.
Die Kohlbrandquerung wird dramatisch hochstilisiert als die
»Schlagader des Hafens, die offen bleiben muss«. Zusitzlich
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wird ultimativ der Bau der »Hafenpassage«, der A26-Ost, ge-

fordert. Vollig ausgeblendet wird, dass gegenwiirtig die weiter
sidlich verlaufende Autobahnverbindung von A7 und A1, also
der siidliche Autobahnhalbring — die wichtigste Ost-West-Ver-
bindung und Straffen-Hinterlandsanbindung —, nach heutigem
Stand fir bis zu vier oder fiinf Milliarden Euro ausgebaut wird.
Man bekommt den Eindruck, wir wiirden in den 6oer
Jahren des letzten Jahrhunderts und nicht in der Zeit eines
dramatischen Klimawandels leben. Kein Wort zu dem langst
beschlossenen Ziel, Warenstrome auf Schiene und Binnenschiff
zu verlagern, kein Wort zu der Notwendigkeit der Verkehrs-
vermeidung durch eine intelligentere Organisation des Hafens.
Ein grofer Teil der Schwerlastverkehre, die die Kohlbrandbrii-
cke belasten, ist das Resultat einer unrationellen raumlichen
Organisation des Hafens. So wenig Anreize es gibt, um die
Hafenflichen intensiver zu nutzen, so wenig Anreize gibt es,
Verkehre zu vermeiden. Der Staat und die Stadt stellen ja un-
begrenzt Verkehrsflichen bereit, denn ein fliefender Schwer-
lastverkehr ist fiir die Stadt bekanntlich eine Existenzfrage.
Es wire naheliegend, die Belastung der Kohlbrandbriicke
zum Anlass zu nehmen, jeden verfiigbaren Euro in den Ausbau
der Schiene zu stecken. Hinterlandverkehre miissen auf die
Schiene und nicht auf die Strafe. Gleichzeitig miisste der Con-
tainerumschlag so organisiert werden, dass er mit einem Mini-
mum an Lkw-Verkehren auskommt. Ein wichtiges zusitzliches
Handlungsfeld ist der Wasserverkehr. Seit Jahren wird gefor-
dert, im Hafenverkehr Container-Barges einzusetzen, um die
hafeninterne Strafeninfrastruktur zu entlasten. Warum gibt es
nicht lingst Versuche mit autonom schwimmenden Container-
Barges im Hafen? Es gibt sehr viele Stellschrauben, um dem
Verkehrsproblem zu begegnen. Die schlechteste Mafinahme
ist, die Strafenkapazititen fir den Lkw-Verkehr zu vergro-
ern. Dies fuhrt zu einem weiteren Wachstum der Lkw-Lawine.
Es gibt jedoch auch Lichtblicke in der aktuellen Diskus-
sion: So zeigt sich, dass es in Hamburg Politikerinnen und
Politiker gibt, die sich der hanseatischen Tradition der Aufkla-
rung verpflichtet fithlen und nicht bereit sind, ihren Verstand
a priori einer Parteirison unterzuordnen. Menschen, die auf
ihrem Recht bestehen, dffentlich Fragen zu stellen, wo Fragen
angebracht sind, und die fordern, dass ernsthaft gepriift wird,
ob eine Sanierung der Kohlbrandbriicke moglich ist und wie
dieses Wahrzeichen der Stadt erhalten werden kann. Und es
macht sich eine hanseatische Stadtgesellschaft mit kritischem

Geist bemerkbar. Es wird in der kommenden Zeit lebendige
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Diskussionen geben, nicht nur uber den Erhalt dieses Wahr-
zeichens der Stadt, sondern auch iiber die Frage, ob ein Primat
des Hafens noch zeitgemaf? ist.

1 Inder Priambel steht jedoch nichts von einem Primat des Hafens
oder seiner besonderen 6konomischen Bedeutung, sondern es wird
daran erinnert, dass diese kosmopolitische Welthafenstadt die
Aufgabe hat, »im Geiste des Friedens eine Mittlerin zwischen allen
Erdteilen und Vélkern der Welt zu sein«.

2 Diese Zahlen stiitzten sich auf ein Gutachren von Planco (2011}, das
die Fortschreibung einer Berechnung aus dem Jahr 2001 war. Dabei
war schon die Berechnung von 2001 mit heifer Nadel gestrickt, Die
Gutachter von 2011 hatten bei ihrem methodischen Vorgehen
offensichtlich selbst kalte Fiifie und wiesen darauf hin, dass die
Ergebnisse ihrer Berechnungen nicht »ohne Einschrinkung der
Aussagekraft« (ebd.: 2) verwendet werden sollten.

3 Insgesamt ist die neue Studie zur Beschiftigungswirkung des Hafens
deutlich differenzierter als die Vorgingerstudien. Aber auch diese
Studie hat eine grofie Schwiiche. Sie geht aus von der Frage: Wie kann
eine nicht-substituierbare Abhingigkeit empirisch untersucht
werden? Das Gutachten schligt vor, dies durch eine Befragung der
Unternehmen zu kliren, bei denen man einen Bezug zum Hamburger
Hafen unterstellt. Dazu wurden zunichst 58 000 Unternehmen mit
einem Bezug zum Hamburger Hafen erfasst. Fur die tatsachliche
Befragung wurde ein reprisentatives Sample im Umfang von 2956
Unternehmen festgelegt. Trotz umfangreicher »Werbunge fiir diese
Befragung haben jedoch nur 120 Unternehmen einen Fragebogen
zuriickgeschickt. Kann man nun ernsthafterweise auf der Grundlage
der Auskiinfre von 120 Unternehmen valide Riickschliisse ziehen auf
die tatsichliche Hafenabhangigkeit von 58 000 Unternehmen? Sicher-
lich nicht. Es liegt nahe, dass das Scheitern der Untersuchung an der
Ausgangsthese einer nicht-substituierbaren Abhangigkeir lag.
Angesichts der Vielfalt an Transportoptionen durch die groffe Anzahl
méglicher alternativer Hifen ist es sehr unwahrscheinlich, dass ein
Unternehmen in seiner Existenz gefihrdet wire, wenn es den
Hamburger Hafen nicht geben wiirde. Ist es nicht viel plausibler, dass
nicht die Unternehmen der Region oder des Binnenlandes vom
Hamburger Hafen abhiingig sind, sondern dass der Hafen abhiingig
ist von einer prosperierenden regionalen Wirtschaft und von der
Wachstumsdynamik der Wirtschaft im Binnenland? Die Wahrschein--
lichkeit ist grof, dass das ganze Konzept der »Hafenabhingigkeit«
ein interessegeleitetes Konstrukt ist. In der wirtschaftswissenschaft-
lichen Fachdiskussion wird mehrfach darauf hingewiesen, dass solche
Abhingigkeitsberechnungen »mit gréfiter Vorsicht zu geniefen« seien
(vgl. u.a. FiFo 2006: 74).

4 Der enorme Containerboom im Hamburger Hafen nach der

Jahrhundertwende fiel direke mit dem Aufstieg Chinas zur Werkstatt

der Welt zusammen. Diese Phase der Hyperglobalisierung fand mit

der Weltfinanzkrise ein vorliufiges Ende. Inzwischen ist die Rede von
einem »global trade slow downe, also der These, dass der Welthandel
seinen historischen Gipfel iiberschritten habe, was seinen Nieder-
schlag im Containerverkehr findet.

Dieses Sir Walter Raleigh zugeschriebene Zitat war pragend fiir das

britische Weltreich, mit dem Hamburg eng verbunden war. Mitte des

19. Jahrhunderts kamen rund zwei Drittel aller seewirts nach

Hamburg eingefiithrten Waren aus Grofbritannien.

6 Die Angst, Hamburg kénnte zur Provinz werden, ist sehr alt. Bisher
war diese Angst meist verbunden mit der Befiirchtung, Hamburg
konnte seinen Hafen verlieren. Beispielhaft ein Zitat aus dem Jahr

L



1960: »Der Hamburger Hafen ist die Grundlage des wirtschaftlichen
Lebens in der Hansestadt. Ohne den Hafen wiirde Hamburg seine
Stellung als Tor zur Welt verlieren und im Laufe der Jahrzehnte zur
Bedeutungslosigkeit einer Provinzstadt herabsinken.« (Hamburger
Abendblatt, 30.11.1960, S. 2) Fritz Schumacher verwies in seinen
Gedanken zum »Gross-Hamburg-Thema« darauf, dass es Goethe
war, der in einem Gespriach mit Eckermann 1828 die Befiirchtung
duflerte, Hamburg kénnte zur »Provinzialstadi« werden, aber nicht
durch den Verlust des Hafens, sondern durch den Verlust seiner
Souverinitit an »irgendein deutsches Reich« (siche Schumacher
1927: 42).

7 Siemens hat iibrigens Mitte Juli dieses Jahres angekiindigt, in
Deutschland eine Milliarde Euro zu investieren. Der grifte Teil
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fessor u.a. in Berlin, Amsterdam,
Paris, Aix-en-Provence/Marseille
und Leiden (NL). Er war u.a.
Senior Fellow der Brookings
Institution in Washington;
Research Fellow am Institut
d’Frudes Avancées, Paris; Berater
des »Urban Age«-Progamms

der London School of Economics
sowie Ko-Vorsitzender des
Wissenschaftlichen Beirats des
Singapore-ETH Center: »Future
Cities Laboratory« in Singapur.
Beider IBA Hamburg war er
Mitglied des Kuraroriums. 2007
erhielt er den Baukulturpreis

des BDA Hamburg.

Messari-Becker, Lamia,

Prof. Dr.-Ing., Studium des
Bauingenieurwesens an der TU
Darmstade. 2001-2009 wissen-
schaftliche Mitarbeirerin und 2006
Promotion an der TU Darmstadt.
2009-2013 Leiterin und Partnerin
in einem Planungsbiiro. Seit 2016
Sachverstindige des Bundestages.
2016-2019 Fachbeirat der IBA
Thiiringen. 2016-2020 Mitglied
im Sachverstandigenrat fiir
Umweltfragen (Kabinett Merkel
I11). 2017-2022 im Expertenkreis
Zukunft Bau des Bundes {Kabinett
Merkel [11, Merkel IV und Scholz).
Seit 2022 Mitglied im Zukunfts-
rat Nachhaltige Entwicklung
Rheinland-Pfalz. Seit 2022 Beirat
der Bundesstifrung Baukulrur.

Seit 2023 Beirat im Progressiven
Zentrum Berlin. Seit 2020 Mitglied
im Club of Rome International.

Mevhéfer, Dirk, geb. 1950 1n
Herne, Dr.-Ing., Studium der
Architektur an der TU Hannover
1971-1977, Promotion an der
HCU Hamburg 2021, Stadt-
forscher, Hochschullehrer und
Publizist. Lebtin Hamburg

und Hoxrer.

Schnitter, Joachim, Dr.-Ing.,
freier Gartenhistoriker, geb. 1969
in Hamburg, Studium der Land-
schafts- und Freiraumplanung in
Hannover, DFG-Srtipendiat

im Graduiertenkolleg »Praxis und
Theorie des kiinstlerischen
Schaffensprozesses« an der UdK
Berlin, Promotion am dortigen
Fachbereich Architektur.
Regionalbeauftragter fir Schleswig-
Holstein im Arbeitskreis Histo-
rische Girten der Deutschen
Gesellschaft fiir Gartenkunst und
Landschaftskultur e.V., fithrt

das Biiro Schnitter - Gartendenk-
malpflege - Freiraumplanung in
Seevetal.

Schwarz, Ullrich, geb. 1950,
Prof. Dr. phil., Studium der
Germanistik und Soziologie, 1984
his 2015 Geschiiftsfithrer der
Hamburgischen Architekrenkam-
mer, seit 1992 Gastprofessuren an
der Hochschule fiir bildende
Kiinste Hamburg, Kurator der
Ausstellung »Neue Deutsche
Architekrur« 2002, 2004-2008
Leiter des Instituts fiir Archirekrur-
theorie, Kunst- und Kulturwissen-
schaften der TU Graz, 2008-2015
Professur an der HCU Hamburg.
Zahlreiche Veroffentlichungen
zur Astherik, Architekturtheorie,
zum dkologischen Bauen und

zur Stadrsoziologie.

Tietz, Jiirgen, Dr., hat eine
Ausbildung zum Buchhindler
absolviert und Kunstgeschichte
studiert. Er arbeitet als Schriftstel-
ler in Berlin. Als Fachbuchautor
und Journalist befasst er sich mit
den Themen Architektur und
Denkmalpflege. Er ist stellvertre-
tender Vorsitzender des Hochhaus-
beirats der Stadt Diisseldorf und
Mitglied der Arbeitsgruppe Offent-
lichkeitsarbeit des Deutschen
Nationalkomirees fiir Denkmal-
schutz. Zuletzt erschien sein

Buch »Winking Froh Architekten.
Nachkriegsmoderne Weiterbauen.
Spiegel-Insel und Esplanade
Hamburg« (2023},

Walberg, Dietmar, geb. 1962,
Dipl.-Ing. Architekt, Geschaftsfiih-
rer der Arbeitsgemeinschafr fiir
zeitgemifes Bauen e.V., Studium in
Berlin und Kiel bis 1991, bis 2000
Projektleitender Architektin
Rastede, Berlin und Kiel, Baufor-
schung, Studien und diverse
Verdffentlichungen zu bautech-
nischen und bauwirtschaftlichen
Themen. A.o. Mitglied des BDA,
Professur Fachgebiet Nachhaltiger
Wohnungsbau am Fachbereich
Bauwesen der Technischen
Hochschule Libeck.

Wirthwein, Gabriel, geb. 1995 in
Heidelberg, lebt und arbeitet in
Lilienthal, Studium der Archirek-
tur an der Hochschule Bremen seit
2019, Bachelorabschluss 2022,
Fotograf, Journalist und Autor.
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