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Zusammenfassung

Der Hamburger Hafen gilt seit jeher als bedeutendster Wirtschaftsmotor und wichtigstes Aushange-
schild der Hansestadt. Allerdings lasst sich gerade in den letzten Jahren feststellen, dass der Hafen
trotz des stetigen Wachstums des Welthandels zunehmend mit stagnierenden bzw. nur noch gering
wachsenden Umschlagsquoten zu kdmpfen hat. Es zeichnet sich ab, dass der Hamburger Hafen auch
kinftig aufgrund individueller, standortspezifischer Herausforderungen sowie absehbarer weltweiter
handelswirtschaftlicher und geopolitischer Veranderungen die Umschlagsentwicklungen nicht wesent-
lich steigern kann. Dennoch halt die Hamburger Politik weiterhin am Hafen fest und méchte auch kinf-
tig nur in eine reine wirtschaftliche und industrielle Weiterentwicklung des Hafens investieren, obwohl
das Hafenareal aufgrund seines einzigartigen Standorts inmitten des Stadtgebiets und dem damit ein-
hergehenden Lagepotenzial auch zunehmend in den Fokus der Stadtentwicklung flr eine urbanere
Flacheninanspruchnahme riickt. In der vorliegenden Arbeit wird sich daher kritisch mit der zuklnftigen
Hafenentwicklung auseinandergesetzt. Auf Basis einer umfassenden Analyse der stadteraumlichen und
handelswirtschaftlichen Ausgangslage des Hamburger Hafens sowie dessen hafenspezifischen Rah-
menbedingungen wird diskutiert und anschliefliend konzeptionell dargestellt, welchen Stellenwert der
Hafen zukiinftig aus Sicht einer nachhaltigen Stadtentwicklung fiir die Hansestadt einnehmen sollte und

welche Potenziale sich durch eine integrierte Hafen- und Stadtentwicklung ergeben.

Abstract

The Port of Hamburg has always been the most important economic driving force and significant flag-
ship of the Hanseatic city. However, especially in the last few years the port is increasingly struggling
with stagnating or only slightly growing transhipment rates despite the steady growth of the world mari-
time trade. It is becoming apparent, that the Port of Hamburg will not be able to considerably increase
the trade volume in the future either due to individual, location-specific challenges and foreseeable
global trade and geopolitical changes. Nevertheless, Hamburg's politicians are still sticking to the port
and prospectively want to invest only in its economic and industrial development, although the port’s
areas are also in the focus of urban development due to its unique position in the middle of the city and
the associated potential for a more urban land use. Therefore it is this paper’s objective to questioning
the future port development. Based on a comprehensive analysis of the urban setting and the trading
economy situation of the Port of Hamburg as well as its specific framework conditions, it will be discus-
sed and conceptually illustrated which future value the port should have for the city from the perspective
of a sustainable urban development and what potentials result from a more integrated port and urban

development.
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1 Einfuhrung

1.1 Ausgangslage und Problemstellung

.Der Hamburger Hafen kommt nicht zur Ruhe. Nach dem angekiindigten Weggang eines Liniendienstes
des danischen Reedereikonzerns Maersk wurde nun bekannt, dass auch die franzdsische Reederei
CMA CGM einen groRen Liniendienst aus der Hansestadt abziehen will. [...] Dieser Dienst, der bisher
155.000 Standardcontainer (TEU) nach Hamburg brachte, kehrt Deutschland den Ricken und dreht
kiinftig in Antwerpen um. Damit spitzt sich die ohnehin angespannte Lage im Hafen weiter zu.” (Kopp

2020a: 6)

Wie aus dem Zitat aus der Ausgabe des Hamburger Abendblattes vom 16. Januar 2020 ersichtlich wird,
brechen fir den Hamburger Hafen schwere Zeiten an. Aktuell wird dieser und dessen Zukunft stark in
den Medien diskutiert. Dabei nimmt der Hafen als Ostlichster Nordseehafen und zugleich westlichs-
ter Ostseehafen eine besondere Stellung ein, denn er fungiert als Transithafen fir Skandinavien, das
Baltikum und die Lander Mittel- und Osteuropas. Er ist nicht nur der grofite Hafen der Bundesrepublik
Deutschland, sondern auch der drittgroRte Containerhafen in Europa und daher eine wichtige ,Dreh-
scheibe“ zwischen Ubersee und europaischem Binnenland bis Siideuropa. (vgl. Lieber 2018: 37 und
Hafen Hamburg Marketing e.V. 2020a) Zudem verflgt der Hafen Gber eine gute Hinterlandanbindung.
Der Schienenguterverkehr ist seit jeher eine der Starken des Hamburger Hafens und macht diesen zum
wichtigsten Eisenbahnknoten in Europa. So werden rund 48 Prozent der Glter aus dem Hafen per Bahn

transportiert. (vgl. Hafen Hamburg Marketing e.V. 2020b)

Seit einigen Jahren lassen sich aber in der Hansestadt nicht nur Einbuf3en beim Handel mit Stiick- und
Massengutern feststellen, sondern auch im Containerverkehr, welcher weltweit in der Schifffahrt den
grolten Schwerpunkt einnimmt. So ist auch im Jahr 2018 mit einem Umschlag von 8,7 Millionen TEU
(Twenty-foot Equivalent Unit, deutsch: Zwanzig-Ful3-Standardcontainer) ein Riickgang von 1 Prozent
an Containerumschlag gegeniber dem Vorjahr auszumachen, wahrend Konkurrenzhafen wie Rotter-
dam und Antwerpen in diesem Segment einen Zuwachs von fast 6 Prozent zu verzeichnen haben. (vgl.
Schifffahrts-Verlag Hansa GmbH & Co KG 2019) Nach dem Hamburger Hafenentwicklungsplan aus
dem Jahr 2012 mit dem Titel ,Hamburg halt Kurs — der Hamburger Hafenentwicklungsplan bis 2025*
war allerdings fur das Jahr 2015 ein Containerumschlag von 12,4 Millionen TEU prognostiziert worden.
Auch fir die nachfolgenden Jahre war mit einem steten Wachstum gerechnet worden. Im Jahr 2020

sollte das Containerumschlagpotenzial von 17,0 Millionen TEU erreicht werden, im Jahr 2025 sogar
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25,3 Millionen TEU. Mit einem Containerumschlag von nur 9,3 Millionen TEU im Jahr 2019 ist jedoch
abzusehen, dass der Hamburger Hafen weit hinter den Erwartungen zurtckbleibt. (vgl. Hafen Hamburg

Marketing e.V. 2020c und BWVI und HPA 2012: 21)

Far viele Reedereien wird es immer unattraktiver, ihre Containerschiffe im stromaufwarts in der Elbe
liegenden Hamburger Hafen zu I6schen. Die Grinde hierfiir sind vielfaltig: Zum einen kostet die 130
Kilometer lange Revierfahrt von der Nordsee und die Gezeitenabhangigkeit in der Elbe die Reedereien
viel Zeit und Geld, da nicht nur Lotsendienste, sondern zum Teil auch verlangerte Liegezeiten anfallen.
Die tideunabhangige Anfahrt von Konkurrenzhafen im nordeuropéaischen Raum stellt daher eine kosten-
glinstigere Alternative dar. Zum anderen ist ein weiterer Nachteil des Hamburger Hafens, dass dieser
kein Tiefwasserhafen besitzt und die Containerriesen mit Tiefgdngen von teilweise 16 Metern somit nur
schwer abzufertigen sind. (vgl. Vélper 2020: 3 und Kopp 2020b: 11) Auch stellen die Hafenversandung
sowie die zu geringe Wassertiefe der Elbe die Stadt Hamburg immer wieder vor grof3e Herausforderun-
gen, denn einer Elbvertiefung sind auch Grenzen gesetzt. Einerseits behindern kinstliche und natarli-
che Barrieren eine unendliche Vertiefung der Elbe, andererseits stellt die Fahrrinnenanpassung durch
die Ausbaggerung einen massiven Eingriff in das Okosystem Elbe dar. Obwohl die letzte Klage der
Umweltverbande vor dem Bundesverwaltungsgericht gescheitert ist und somit dem derzeitigen Fahrrin-
nenausbau juristisch nichts mehr entgegensteht, wird an dem 18-jahrigen Planungszeitraum deutlich,
dass das Thema Umweltschutz nicht nur heute, sondern auch zukiinftig immer mehr an Bedeutung
gewinnt. Es ist daher davon auszugehen, dass die aktuelle Elbvertiefung die letzte sein wird. Allerdings
reicht auch diese Vertiefung, die fur Schiffe mit einem Tiefgang bis zu 13,50 Metern und bei Flut von
14,50 Metern ausgelegt ist, in Zukunft nicht aus, um den im Trend liegenden gréReren Containerschiffen
bei voller Auslastung eine Einfahrt in den Hamburger Hafen zu erméglichen, was wiederum zu einem

entscheidenden Wettbewerbsnachteil fuhrt. (vgl. Kndédler 2020 und Schréder 2017a)

Dennoch halt die Hamburger Politik weiterhin an dem Hafen fest. Der neue Koalitionsvertrag aus dem
Jahr 2020 zwischen der SPD und dem Biindnis 90/Die Griinen Uber die Zusammenarbeit in der 22.
Legislaturperiode der Hamburgischen Biirgerschaft sieht weiterhin vor, in den Hafen zu investieren.
Zentrale Ziele werden hierbei u. a. die Digitalisierung und die Klimaneutralitat sowie die Bereitstellung
der notwendigen Infrastruktur sein. Hierfur wird nicht nur ein neuer Hafenentwicklungsplan fir einen ,In-
novationshafen Hamburg 2040“ erarbeitet, sondern es werden ausreichend 6ffentliche Gelder zur Ver-
fugung gestellt, um dem Anspruch der Modernisierung der Hafeninfrastruktur gerecht zu werden. (vgl.
LH SPD 2020: 45 f.) Es ist nicht nur vorgesehen, zwei neue Liegeplatze fur Containerschiffe und einen

fur Feeder zu bauen, sondern die A26 soll bis zur A1 verlangert und die abgangige Kéhlbrandbriicke
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durch einen Tunnel ersetzt werden, um den Containerverkehr effizienter gestalten und besser steuern
zu kénnen. (vgl. Kopp 2020c) In diesem Zusammenhang stellt sich jedoch die Frage, ob diese Art von
Forderung und finanzieller Unterstitzung fur eine reine wirtschaftliche und industrielle Weiterentwick-

lung des Hafens der richtige Ansatz fiir die Zukunft ist.

Zwar besitzt die Hansestadt seit dem 12. Jahrhundert das Recht, Handel auf der Elbe zu betreiben und
verdankt hierdurch sowohl ihre Bedeutung im weltweiten Handel als ,Drehscheibe” und Umschlagplatz
fur den globalen Warenaustausch als auch ihren Wohlstand, aber ein zu langes Festhalten am Hafen
als wichtiger Wirtschaftsfaktor birgt auch Risiken. (vgl. Lieber 2018: 37) Bereits heute ist ersichtlich,
dass Veranderungen der weltweiten geopolitischen Ausgangslage, Verschiebungen im Konsum und der
internationalen Arbeitsteilung sowie die Verlagerung von Warenstrémen und Umschlagsmengen in an-
dere Hafenregionen den Hafenstandort Hamburg negativ beeinflussen werden. Zudem warnt die Fach-
welt davor, dass das rasante Wachstum des Containerverkehrs nur von temporarer Dauer ist. Gerade
die Integration grofRer Schwellenlédnder wie China in die Weltwirtschaft und deren Wachstumsprozesse
haben zu einem starken Anstieg des Welthandels geflihrt, was sich wiederum im hohen weltweiten
Containerumschlag niedergeschlagen hat. Dieser Effekt kann jedoch nur durch den Aufholprozess der
Schwellenlander begriindet werden und wird sich, wie alle anderen Wachstumsprozesse, Uber die Zeit
abschwachen. Das weltwirtschaftliche Wachstum wird sich daher in den kommenden Jahren verringern,
wodurch sich sicherlich auch der ohnehin vorhandene Wettbewerb zwischen den Seestadthafen noch
weiter verscharfen wird. Fir den Hamburger Hafen bedeuten die aufgezeigten handelswirtschaftlichen
Entwicklungen jedoch, dass selbst durch absehbare grof3e Investitionen in die Hafeninfrastruktur und
eine hohere Inanspruchnahme von Flachen die Umschlagsquote in den nachsten Jahren nicht weiter
rasant ansteigen, sondern eher stagnieren bzw. nur noch gering wachsen wird. In Bezug auf den Hafen
besteht somit eine gefahrliche Pfadabhangigkeit. (vgl. Vépel 2020: 3, 5, 7 und 11, Hamburger Abend-
blatt 2007 und Kopp 2021a)

Eine Stadt definiert sich jedoch nicht nur Uber ihre 6konomische Leistungsfahigkeit, sondern gerade
auch gesellschaftliche Prozesse und Trends haben Einfluss auf die Entwicklung und Veranderung von
Stadtstrukturen. Gerade in den letzten Jahren ist in den deutschen Grof3stéddten der Trend zur Re-Urba-
nisierung zu erkennen. Stadte werden wieder von Menschen jeglicher Altersklasse als attraktive Wohn-
und Arbeitsstandorte bevorzugt. Auch die Hansestadst ist eine wachsende Grof3stadt mit dem Ziel, jedes
Jahr die Voraussetzungen fur 10.000 Wohnungen zu schaffen, um die erhéhte Nachfrage nach Wohn-
raum zu decken. (vgl. BSW o.J.) Allerdings ist Hamburg als Stadtstaat in der Flache begrenzt, womit

sich das Wachstum vor allem auf die Innenentwicklung und Nachverdichtung konzentriert. Hierdurch ist
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die Flachenkonkurrenz jedoch stark ausgepragt und durch seine weltweit einzigartige Lage im Herzen
der Stadt ist der Hafen fiir die Stadtentwicklung eine Unzuganglichkeit bzw. ein Stdrfaktor nicht nur in
Bezug auf die Immissionen, sondern auch bei der Flacheninanspruchnahme. Der Hafen befindet sich
somit im Spannungsfeld zwischen aktiver Hafenwirtschaft und Stadtentwicklung. In anderen Stadten
konnte dieser Konflikt minimiert werden, indem mit der zunehmenden Containerisierung, der Globali-
sierung sowie dem Trend zu immer grof3eren Schiffen und den damit einhergehenden gréeren Kaian-
lagen die Hafen vor die Stadt in den peripheren Raum ausgelagert wurden. In diesem Zusammenhang
konnten die innenstadtnahen, ehemaligen Flachen revitalisiert und einer urbanen Nutzung zugefuhrt
werden. (vgl. Lieber 2018: 1 und Stockner 2006: 15) Auch im Hamburger Hafen kénnte durch eine
Umnutzung von Hafenarealen nicht nur Bedarfe in Bezug auf Wohnraum sowie Arbeits- und Einzel-
handelsstandorte gedeckt, sondern auch Missstande in der Stadtentwicklung behoben werden. Vor
allem die Stadtteile sudlich der Elbe kdnnten von einer solchen Dynamik profitieren, da sie hierdurch
besser in die Gesamtstadt integriert werden. (vgl. BSU 2005: 22) Die zuvor angefiihrte Ausgangslage
bzw. Entwicklungstendenzen geben daher Anlass fur die Diskussion, ob gerade heutzutage nicht auch

alternative Entwicklungsmaoglichkeiten des Hafens betrachtet werden mussten.

1.2 Zielsetzung und Fragestellung

Ziel dieser Masterthesis ist es daher, sich eingehend mit dem Status Quo und der Zukunftsperspektive
des Hamburger Hafens zu beschéaftigen. Anhand einer differenzierten stadteraumlichen Analyse der
Schnittstelle zwischen Hafen und Stadt sowie einer umfassenden Betrachtung der hafenspezifischen
Rahmenbedingungen und handelswirtschaftliche Ausgangslage soll eine kritische Auseinandersetzung
mit der zukUnftigen Hafenentwicklung erfolgen. In diesem Zusammenhang sollen nicht nur die derzeiti-
ge Ausrichtung des Hafens und bereits beschlossenen MaRnahmen zur Hafenentwicklung in Frage ge-
stellt, sondern insbesondere auch die perspektivische Rolle bzw. Bedeutung des Hafens im stadtischen
Kontext erdrtert werden. Basierend auf den gewonnenen Erkenntnissen soll ferner ein Zukunftsszena-
rio fir den Hamburger Hafen aufgezeigt werden, welches den ermittelten sowie bereits heute schon
absehbaren Anforderungen und Bedarfen einer nachhaltigen Stadtentwicklung gerecht wird. Da der
Hafen seit jeher ein wichtiger Bestandteil der Stadt ist und wesentlich zu deren Identitat beitragt, liegt
der Fokus dabei insbesondere darauf, wie eine integrierte Weiterentwicklung und Transformation des

Hafenstandortes inmitten des Stadtgefliges aussehen kann.

Aus der dargelegten Zielformulierung ergibt sich somit folgende Fragestellung, die durch die vorliegen-

de Masterthesis beantwortet werden soll:
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Welchen Stellenwert sollte der Hamburger Hafen zukiinftig aus Sicht einer nachhaltigen
Stadtentwicklung fiir die Hansestadt einnehmen und welche Potenziale ergeben sich durch eine

integrierte Hafen- und Stadtentwicklung?

1.3 Aufbau und Methodik

Inwiefern die zuvor formulierte Zielsetzung und Fragestellung in der vorliegenden Masterthesis beant-
wortet werden soll, zeigt im Folgenden die Beschreibung des Aufbaus der Arbeit und die Darstellung

der angewandten Methoden. Diese sind zur besseren Ubersicht in der Abbildung 1 zusammengefasst.

Aufbau

Die Masterthesis gliedert sich insgesamt in sieben Kapitel. Nach dem ersten Kapitel, in dem in die
Thematik eingeleitet, der Aufbau sowie die methodische Vorgehensweise vorgestellt und die wesentli-
chen Begriffe ,Stadtentwicklung“ und ,Hafen® definiert werden, leitet das zweite Kapitel in den Hauptteil
der Arbeit Uber, der sich in einen analytischen und konzeptionellen Teil unterteilt. In diesem werden
zunachst die aktuellen Forschungsstande zu den Ubergeordneten hafenbezogenen und handelswirt-
schaftlichen Rahmenbedingungen erarbeitet. Neben der Betrachtung der Ausgangslage und zukinf-
tigen Entwicklung der weltweiten wirtschaftlichen Handelsverflechtungen und Umschlagszahlen soll
zudem ein Uberblick tiber die Transformationsprozesse von Hafen und Schifffahrt und die damit einher-
gehende Beschreibung der Beziehung zwischen Stadt und Hafen gegeben werden. Hierdurch sollen
erste Ruckschlisse zur zukinftigen Rolle des Handelsverkehrs per Schiff und von Hafen sowie deren

Stadten gezogen werden.

Darauf aufbauend wird im dritten Kapitel die derzeitige Konstitution der Stadt Hamburg und ihres Ha-
fens eingehender untersucht. In diesem Zusammenhang wird nicht nur die historische Entwicklung und
Beziehung von Stadt und Hafen, sondern auch die heutige Lage des Hafens im Stadtgebiet erortert.
Darlber hinaus werden auch die gegenwartigen Ubergeordneten Ziele und Trends der Stadtentwicklung
thematisiert, die mitunter die zukunftige rAumliche Entwicklung des Hafens beeinflussen. Um weitere
wichtige Schlussfolgerungen in Bezug auf stadt- und raumplanerischen Starken und Schwachen sowie
bereits erkennbare Entwicklungstendenzen des Hamburger Hafens nebst der angrenzenden Stadtberei-
che ziehen zu kdnnen, wird im vierten Kapitel auf kleinrAumigerer Ebene eine ausfuhrliche Bestandsauf-
nahme und Analyse der heutigen Situation des Hafens und dessen unmittelbarer stadtischer Umgebung
vorgenommen. Hierbei sollen nicht nur die verschiedenen Nutzungen und Eigenschaften der Hafena-

reale und der benachbarten Stadtquartiere intensiver untersucht, sondern auch die hafenspezifischen
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Gegebenheiten aufgezeigt werden. Hierzu zahlen u. a. die Steuerungs- und Planungsinstrumente, die
handelswirtschaftliche, verkehrstechnische und umweltspezifische Ausgangslage des Hafens sowie die
politischen Rahmenbedingungen. Basierend auf den gewonnen Erkenntnissen erfolgt im finften Kapitel
dann die kritische Diskussion Uber die Zukunftsaussichten des Hafens und dessen kinftiger Stellenwert
fur die Stadt. In diesem Kontext wird hinterfragt, welche Risiken bzw. Herausforderungen bestehen,
wenn die Hansestadt an der jetzigen rein wirtschaftlichen und industriellen Ausrichtung des Hafens
festhalt und welche Potenziale sich durch einen Strukturwandel des Hafenbereiches in Form einer inte-
grierten Hafen- und Stadtentwicklung ergeben. Die hieraus resultierende Erkenntnisgewinnung legt den

Grundstein fir die weitere Konzepterarbeitung.

Die Ausarbeitung und inhaltliche Beschreibung des zukunftsweisenden Konzeptes fiir den Hamburger
Hafen schliet im sechsten Kapitel an. Durch die Betrachtung von Referenzbeispielen sollen zunachst
Eindriicke generiert werden, wie eine Umsetzung urbaner Nutzungen in ehemaligen Hafenarealen aus-
sehen kann. In diesem Zusammenhang werden darauf folgend Grundannahmen zur zukiinftigen Per-
spektive des Hamburger Hafens und der Stadt getroffen, um eine Ausgangsbasis fur die integrierte
Stadt- und Hafenentwicklung in Hamburg zu schaffen. Aufbauend auf den vorherigen Schritten so-
wie den Erkenntnissen aus der stadteraumlichen Analyse werden dann strategische und planerische
Ziele und Handlungsschwerpunkte formuliert, die eine nachhaltige und vertragliche Vereinbarkeit von
Stadt und Hafen in Hamburg bedingen sollen. Auf dieser Grundlage erfolgt die graphische und textliche
Vorstellung des grofiraumlichen Entwicklungskonzeptes. Anhand von ausgewahlten Fokusraumen soll
wiederum aufgezeigt werden, inwiefern die Umsetzung der Gbergeordneten Strategien und Ziele auf
kleinraumlicher Ebene aussehen kdnnten. Auch diese Darstellung erfolgt sowohl in textlicher als auch in
visualisierter Form als planerisches Bild. Zuletzt dient das siebte Kapitel der abschlieRenden Reflexion
der Ergebnisse und der Beantwortung der Leitfrage. Dartber hinaus soll ein Ausblick auf weitere For-

schungsbedarfe und Handlungsoptionen gegeben werden.

Bestandsaufnahme und
Analyse des Hamburger
Hafens auf groB- und
kleinrdumlicher Ebene

Auseinandersetzung Konzeption zur
mit der zukiinftigen Vereinbarkeit von
Hafenentwicklung Hafen und Stadt

Hafenbezogene und
handelswirtschaftliche
Rahmenbedingungen

Fazit und
Ausblick

Problemstellung
und Zielsetzung

Bewertung der
Zukunfisaussichien
Experteninterviews

Abb. 1: Schematische Darstellung des Aufbaus und der Methodik der Arbeit
(Quelle: EIGENE DARSTELLUNG)
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Methodik

In der Masterthesis haben verschiedene empirische und planerische Methoden Anwendung gefunden,
die nachfolgend in chronologischer Reihenfolge im Einzelnen vorgestellt werden. Zur ersten Annahe-
rung und fur ein besseres Verstédndnis der Thematik wurde zunachst eine umfangreiche, systematische
thematische Literatur- und Internetrecherche durchgefiihrt. Es galt dabei, die fur die Zielsetzung und
Fragestellung dieser Masterarbeit relevante Fachliteratur zu identifizieren und auszuwerten, um for-
schungsrelevante Informationen zu generieren und den theoretischen Unterbau der vorliegenden Arbeit

auszugestalten. (vgl. Diaz-Bonze und Weischer 2015: 246 f.)

Analyse der hafenbezogenen und handelswirtschaftlichen Rahmenbedingungen

Aus den ersten Recherche wurde ersichtlich, dass sich zu den allgemeinen, hafenbezogenen und han-
delswirtschaftlichen Rahmenbedingungen eine Vielzahl an Literatur und Publikationen finden lassen,
da diese Materie einen zentralen Bestandteil aktueller Fachdiskussionen darstellt und daher in einem
hohen MafRe dokumentiert ist. Gerade zu den globalen, wirtschaftlichen Handelsverflechtungen und
Umschlagszahlen werden jahrlich neue Studien von der United Nations Conference on Trade and De-
velopment (UNCTAD) mit den aktuellen Zahlen veréffentlicht. Da ab dem Jahr 2020 allerdings mit der
Corona-Pandemie ein noch nie dagewesenes, noch anhaltendes Ereignis eingetreten ist, welches maf-
geblich auch den Welthandel beeinflusst und noch nicht absehbar ist, wie sich die Krise entwickeln wird,
wurde sich bewusst dazu entschieden, die Umschlagstendenzen und die zu diesem Zeitpunkt getrof-
fenen Entwicklungsprognosen fir den seeseitigen Guterhandel aus dem Jahr 2019 als Ausgangslage

anzunehmen.

Analyse und Bestandsaufnahme der Ausgangslage des Hamburger Hafens im stadtischen Kon-

text

Auch fur die Erfassung des derzeitigen Status des Hamburger Hafens und der Hansestadt standen
ausreichend wissenschaftliche Veroéffentlichungen und Fachliteratur zur Verfiigung. Dabei konnten fiir
die verschiedenen inhaltlichen Themenschwerpunkte jeweils auf unterschiedliche Informationsquellen
wie bspw. offizielle Internetseiten der Stadt Hamburg und des Hafens oder Publikationen von Hambur-
ger Landes- und Fachbehdrden sowie anderweitiger Institutionen zuriickgegriffen werden. Wie auch bei
der Darstellung der globalen wirtschaftlichen Handelsverflechtungen und Umschlagszahlen wurde auf-
grund der Corona-Pandemie fir die Beschreibung der handelswirtschaftliche und verkehrstechnische

Ausgangslage des Hamburger Hafens die Zahlen aus dem Jahr 2019 als Basis herangezogen.
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Neben der Erarbeitung der theoretischen Grundlage war auch eine raumliche Bestandsaufnahme des
Hamburger Hafens und seiner Umgebung wichtig, um den vielschichtigen Ist-Zustand von Hafen und
Stadt sowie die stédterdumlichen Defizite und Potenziale an der Schnittstelle zu ermitteln. Hierfir wurde
eine detaillierte GIS-Kartenanalyse fir den gewahlten Untersuchungsraum durchgefiihrt sowie die Er-
gebnisse graphisch aufbereitet und dargestellt. Die inhaltlichen Grundlagen der Karten basieren dabei
auf den Katasterdaten des Landesbetriebs Geoinformation und Vermessung (LGV) und der Hafencity
Universitat Hamburg (HCU) aus dem Jahr 2020. Zudem wurde eine Vor-Ort-Besichtigung durchgefihrt,
um sich einen persénlichen Uberblick lber die Ausgangsituation des Hamburger Hafens und seiner

Umgebung zu verschaffen. Die gewonnen Eindriicke wurden dabei zum Teil auf Fotos festgehalten.

Auseinandersetzung mit der zukinftigen Hafenentwicklung

Nach der Analysephase der Ubergeordneten hafenbezogenen und handelswirtschaftlichen Rahmenbe-
dingungen sowie der aktuellen handelswirtschaftlichen und raumlichen Ausgangslage des Hamburger
Hafens und dessen stadtischer Umgebung war es notwendig, die gewonnenen Erkenntnisse in Hinblick
auf die zukinftige Hafenentwicklung zu reflektieren und zu bewerten. Durch eine kritische Diskussion
sollte in diesem Zusammenhang erortert werden, welchen absehbaren Herausforderungen sich der
Hafen und die Stadt Hamburg in der Zukunft stellen muss und welche Potenziale sich durch alternative
Entwicklungsmdglichkeiten des Hafens fur diesen selbst als auch fir die Stadt ergeben. Fir diesen
Arbeitsschritt wurde sich daher einerseits intensiv mit dem Diskurs um den Hamburger Hafen in den
Medien und in der Fachwelt auseinandergesetzt. In diesem Zusammenhang sind aufgrund der Aktua-
litdt der Thematik und der damit verbundenen laufenden Veroéffentlichungen u. a. auch aus der Grauen
Literatur, die in diesem Fall Studien, Zeitungsartikel, Videos, Podcast, Veranstaltungen und Webseiten
umfasst, qualifizierte Argumente, Erkenntnisse sowie Standpunkte in die eigene Diskussion mit einge-
bettet worden. Anderseits wurden auch Interviews mit Expert*innen gefihrt, um zudem verschiedene,
teils kritischere Perspektiven und Meinungen zur zukiinftigen Hafenentwicklung im stadtischen Kontext
zu generieren. Deren Expertise sollte dabei insbesondere als Argumentationsstiitze dienen, inwiefern
ein Umdenken in Bezug auf den Hafen notwendig ist und wie eine alternative hafen- und stadtvertrag-
liche Weiterentwicklung des Hafenareals aussehen kann. Hierdurch nahmen die Expert*innen zugleich
auch eine unterstiitzende Rolle bei der Entwicklung einer alternativen Zukunftsstrategie fiir den Hafen-

bereich ein.

Aufgrund der derzeitigen Aufmerksamkeit und der daraus resultierenden medialen und politischen Bri-

sanz des Themas wurde den Interviewten allerdings eine anonyme Auswertung zugesichert, weshalb
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die Aussagen der Expert*innen im Text entsprechend verallgemeinert bzw. anonymisiert wurden. Ins-
gesamt konnten drei Expert*innen aus den Bereichen Hafen (Experte A), Umwelt (Experte B) und Stadt
(Experte C) flr ein Interview gewonnen werden. Hierdurch konnte ein entsprechendes Meinungsbild
aus den jeweiligen Uibergeordneten Fachbereichen generiert werden, die sich mit der zuklinftigen Ha-
fenentwicklung auseinandersetzen. Fur die Befragung wurde sich dabei bewusst fur das Instrument
des Leitfadeninterviews entschieden, da es dem Gesprach Struktur gibt und eine gewisse Vergleich-
barkeit der Ergebnisse durch vorformulierte Fragen ermoglicht, wobei die Leitfaden zum Teil an die
jeweiligen Expert*innen angepasst sind. (s. Kapitel 9) Zudem lasst diese Form des Interviews nicht nur
den Befragten die Moglichkeit, frei zu berichten, zu kommentieren und zu erklaren, sondern durch das
teilstrukturierte Einzelinterview ist es zudem madglich, im Bedarfsfall nachzufragen oder gegebenenfalls
die Reihenfolge der Fragen zu andern. Allgemein ist der nur teilweise standardisierte Interviewleitfaden
sehr gut dafur geeignet, intensiver auf die Befragten einzugehen. (vgl. Flick 2016: 203 und Ring 1992:
22 ff.) Zu einer strukturierten Aufarbeitung der Ergebnisse wurde fiir jedes Gesprach anschlieRend ein
Ergebnisprotokoll angefertigt, welche aufgrund der Anonymisierung allerdings lediglich den Betreuer*in-

nen dieser Arbeit zur Verfigung gestellt werden.

Konzept und Fokusrdume

Zur besseren Veranschaulichung, wie zuklnftig die Vereinbarkeit von Stadt und Hafen aussehen kann,
wurde sich fur den konzeptionellen Ansatz der Darstellung eines strategischen, grolRraumlichen Ent-
wicklungskonzeptes entschieden. Mithilfe der Formulierung von Annahmen fiir Stadt und Hafen fiir
den Zeitraum 2050 und der Beschreibung von zentralen Kernziele und Handlungsschwerpunkte, die
raumlich umgesetzt werden sollen, wurde zunachst die Grundlage fir die weitere Konzepterarbeitung
geschaffen. Die Betrachtung und Analyse von Referenzbeispielen sollte wiederum als Inspiration fiir
entsprechende, alternative Entwicklungsmdglichkeiten von Hafenflachen dienen. Die Ausarbeitung des
Konzeptes erfolgte schlussendlich zum einen durch eine gesamtraumlich-graphische Visualisierung mit
textlicher Beschreibung, zum anderen sollte anhand beispielhafter Fokusraume aufgezeigt werden, wie
eine konkrete bauliche Veranderung und Umsetzung der erarbeiteten Handlungsschwerpunkte ausse-
hen kdnnte. Hierflir sollte mit recherchierten Referenzen eine realitatsnahe und realisierbare Ausgestal-

tung der Orte aufgezeigt werden.

1.4 Definitionen

Da sich diese Arbeit im Wesentlichen mit der zukinftigen Entwicklung des Hamburger Hafens im

stadtischen Kontext auseinandersetzt, soll im Folgenden zunachst ein Verstandnis flr die zentralen
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Begriffe ,Stadtentwicklung® und ,Hafen“ geschaffen werden, bevor in den Hauptteil der Thesis Giberge-

leitet wird.

1.4.1 Stadtentwicklung

Die Stadt als solche ist ein komplexes Siedlungs- und Sozialgebilde, das einem kontinuierlichen und
dynamischen Wandlungsprozess unterliegt. Hierbei sind nicht nur 6konomische, 6kologische, soziale
sowie gesellschaftliche Aspekte, sondern auch technische, politisch-institutionelle und kulturelle Rah-
menbedingungen wichtige Einflussfaktoren fiir die raumliche und strukturelle Beschaffenheit von Stad-
ten. Die Aufgabe der Stadtentwicklung ist es daher, auf die sich immer wieder verandernden und viel-
dimensionalen Herausforderungen einer Stadt mit entsprechenden Strategien sowie LOsungsansatzen
zu reagieren und die zuklnftige Gesamtentwicklung zu steuern. (vgl. Sinning 2007: 303, Wirtschafts-
lexikon24 2017 und urban digital 2017) Unter dem Begriff kann somit das sich Befassen mit den ,Ent-
wicklungserwartungen stadtischer Systeme fir die Zukunft, gleich ob planerisch beeinflusst oder nicht"
(Streich 2011: 524) und dem daraus resultierenden aktiven Planungs- und Veranderungsprozess eines
gesamten Stadtbereichs bzw. einzelner Stadtquartiere verstanden werden. In diesem Zusammenhang
mussen auch immer die stadtbaugeschichtlichen Komponenten Berlcksichtigung finden. (vgl. UBA

2017 und Streich 2011: 524)

Das Ubergeordnete Ziel der Stadtentwicklungsplanung ist demzufolge, die Entwicklungspotenziale des
stadtischen Raums zu erkennen und durch das Festlegen von entsprechenden Malinahmen und Pla-
nungen steuernd in stadtische Entwicklungsprozesse einzugreifen. Hierbei soll der gro3tmogliche Nut-
zen fur die Allgemeinheit herbeigefiihrt sowie lebendige und lebenswerte urbane Raume hergestellt
werden. Hierflr stehen den Stadten und handelnden Akteuren verschiedene Steuerungsinstrumente
zur Verfugung. (vgl. AGFW o0.J.) Neben der Bauleitplanung und dem Einsatz von stddtebaulichen Sa-
nierungs- sowie weiteren Férderprogrammen werden auch durch die Erarbeitung verschiedener the-
matischer Konzepte und MaRnahmenprogramme ein Rahmen fir die kiinftige strategische Entwicklung
einer Stadt gesetzt. Die Stadtentwicklung hat folglich eine Vielzahl von Facetten und Handlungsfeldern
und fordert daher ein integriertes, interdisziplinares und zukunftsgerichtetes Vorgehen. Sie ist somit
eine fachiibergreifende Koordinationsaufgabe im Sinne des Gemeinwohls. (vgl. urban digital 2017,

BBSR 2000: 12 und UBA 2017)

1.4.2 Hafen

Der Begriff des Hafens umfasst ein breites Spekirum an Funktionen und Aufgaben rund um die
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Madglichkeit von Schiffen, in geschiitzter Lage an einer Meereskiiste, einem Fluss- oder einem Seeufer
anzulegen und vorzugsweise Guter umzuschlagen. In der Regel ist der Hafen ein zu seiner Umgebung
abgegrenzter Bereich, welcher zur Be- und Entladung von Schiffen aus Terminals fiir verschiedene
Guterarten besteht, die wiederum mit ihrer Infrastruktur das eigentliche Bindeglied zwischen dem see-
und landseitigen Warenverkehr darstellen. Neben Handelshéafen fur den Umschlag unterschiedlichster
Guter kann je nach Nutzung zwischen weiteren Hafentypen wie Passagierhafen fur Fahr- und Kreuz-
fahrtschiffe, Marine- und Fischereihafen, Jachthafen, aber auch Bauhafen zur Unterhaltung der Was-
serwege sowie Versorgungshéafen fur die Offshore-Industrie differenziert werden. In der Realitat sind die

unterschiedlichen Nutzungsformen jedoch oftmals in einem Hafen vereint. (vgl. Buss 2018: 102)

Je nach Nutzungsschwerpunkt und Auslastung kann die GréRe der Hafen variieren. In Bezug auf die
Infrastruktur besteht die Gemeinsamkeit allerdings darin, dass jeder Hafen aus einem oder mehreren
Hafenbecken, Kais und Molen besteht. Weiterhin verfligt er tiber Anlagen und Flachen zum Beladen
oder Léschen der Schiffe, zum Lagern und Umschlagen der Guter sowie zum Ein- und Ausschiffen von
Fahrgasten. Fur den reibungslosen Zu- und Ablauf von Gutern und Passagieren bendétigt ein Hafen
zudem eine entsprechend ausgebaute Anbindung an das Inland in Form von Stralen, Schienen und
ggf. BinnenwasserstralRen. Neben der spezifischen Infrastruktur siedeln sich im Hafenbereich oftmals
auch hafenaffine Unternehmen wie Logistik- und Speditionsbetriebe sowie Industriekonzerne zur Ver-
arbeitung von u. a. Ol, Eisen, Stahl, Holz und chemischen Stoffen an. Ein Hafen (ibernimmt somit nicht
nur eine wichtige Transferfunktion, sondern vereint in sich auch eine wirtschaftliche, industrielle und
logistische Komponente in Form von der Lagerung, der Distribution, der Weiterverarbeitung und der

Sortierung der Waren und Giter. (vgl. ebd.: 102 und Holst und Wolf 2018: 12 f.)
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2 Handelswirtschaftliche und hafenbe-
zogene Rahmenbedingungen

Nicht nur die Schifffahrt und Hafen, sondern auch der davon abhangige Welthandel unterliegen seit
jeher einem stetigen Wandel und Entwicklungsprozess. Um daher Riickschlisse zur zukinftigen Rolle
von Hafen und dem seeseitigen Handel ziehen zu kénnen, sollen zunachst die derzeitige Ausgangsla-
ge der weltweiten wirtschaftlichen Handelsverflechtungen und Umschlagszahlen betrachtet sowie die

grundlegenden Trends der Hafen- und Schifffahrtsentwicklung erértert werden.

2.1 Ausgangslage der wirtschaftlichen Handelsverflechtungen und Um-
schlagszahlen

Gerade durch die Globalisierung stellt die Schifffahrt einen boomenden Wirtschaftszweig dar und ist
damit die am starksten international ausgerichtete Industrie. Nicht nur die Wirtschaft, sondern auch die
Gesellschaft istim héchsten Malie abhangig vom Handel mit Rohstoffen, Industrie- und Konsumgdtern.
(vgl. Randelhoff 2017) Rund 90 Prozent des globalen Warenverkehrs wird dabei von Handelsschif-
fen Ubernommen, sodass bis heute dieser Sektor einer der wichtigsten Treiber des Welthandels ist.
Anfang 2019 bestand die kontinuierlich wachsende Weltflotte aus 95.400 Schiffen, wovon ungeféhr
5.300 Containerschiffe waren. DartUber hinaus sind es Uber 150 Lander, in denen Schifffahrt betrieben
wird. (vgl. bpb 2017, UNCTAD 2019: 29 und BMVI 2019a) Wie in Abbildung 2 zu sehen ist, konzen-

trieren sich die Haupthandelsrouten dabei vor allem von Asien nach Nordamerika, Nordeuropa, an die

Abb. 2: Haupthandelsrouten auf den Weltmeeren
(Quelle: LIVETRADINGNEWS 2020)
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Abb. 3: Gesamtgutervolumen im Zeitraum von 2000 bis 2019 (in Milliarden Tonnen-Meilen)
(Quelle: UNCTAD 2019: 6)

Ostkiiste Stidamerikas sowie in den Mittleren Osten und Mittelmeerraum. Weiterhin besteht eine enge
Handelsbeziehung zwischen Nordeuropa und Nordamerika sowie zwischen Nordeuropa bzw. dem 9st-
lichen Mittelmeerraum und der Ostkiste Stidamerikas. Daruber hinaus ist die Handelsroute zwischen
Nordamerika und der Ostkiiste Sidamerikas zu erwahnen. Viele dieser Haupthandelsrouten werden
unterdies durch die Lage der jeweiligen strategischen Passagen wie bspw. dem Panamakanal oder

dem Suezkanal begiinstigt. (vgl. World Shipping Council 2020 und Maribus GmbH 2010: 172 f.)

Die Giiter, welche von Schiffen auf den in Abbildung 2 dargestellten Handelsrouten transportiert werden,

lassen sich dabei in folgende vier Kategorien unterteilen:

° Container

. Ol, Gas sowie Chemikalien

° Haupttrockenladung (Eisenerz, Getreide, Kohle, Bauxit/Aluminiumoxid und Phosphatgestein)
° Sonstige Trockenladungen (z.B. Stahl- und Holzprodukte)

Laut der UNCTAD hatte im Jahr 2018 der Transport von Ol, Gas und Chemikalien einen Anteil von un-
gefahr 29 Prozent, wahrend Containerladungen ca. 16 Prozent am Gesamtvolumen aller transportierter
Guter ausmachten. Auf die fiinf wichtigsten Trockenladungen entfielen dagegen ca. 29 Prozent und

auf die sonstigen Trockenladungen 26 Prozent. (s. Abbildung 3) Im Vergleich zu den vorherigen funf
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Abb. 4: Menge der entladenen Guter im weltweiten Seehandel im Zeitraum von 2005 bis 2018 (in Millionen
Tonnen)
(Quelle: STATISTA 2020)

Jahrzehnten ist der Anteil der Haupttrockenladungen am gesamten Seefrachtaufkommen um die Halfte
angewachsen, wahrend dagegen die Tankerhandelslieferungen im gleichen Zeitraum um ungefahr 26
Prozent sanken. Hintergrund hierfiir ist die Olkrise der 1970er Jahre und die darauffolgende geringere
Nachfrage nach diesem Produkt. Im Gegensatz dazu wuchs der Anteil der Containerfracht am Ge-
samtaufkommen am schnellsten mit einem steigenden Volumina von 8 Prozent im Jahresdurchschnitt

zwischen 1980 und 2018. (vgl. UNCTAD 2018: 9 und UNCTAD 2019: 4 ff.)

Insgesamt erhohte sich das Gesamtvolumen aller transportierten Giter vom Jahr 2000 mit rund 30.800
auf ca. 59.000 Milliarden Tonnen-Meilen im Jahr 2018. (s. Abbildung 3) Umgerechnet wurden somit im
Jahr 2018 ungefahr 11 Milliarden Tonnen Giiter rund 5.345 Seemeilen weit transportiert. In den letzten
Jahren lasst sich in diesem Zusammenhang eine kontinuierliche Wachstumsrate im Seefrachtaufkom-
men erkennen. Durchschnittlich wachst der weltweite Seehandel von Jahr zu Jahr um etwa 3 Prozent,
wobei die Weltwirtschafts- und Finanzkrise im Jahr 2008 mit negativen Auswirkungen ins Jahr 2009 eine
Ausnahme darstellt. Im Jahr 2017 konnte sogar ein Wachstumsanstieg von 4,1 Prozent erreicht wer-
den, indem sich die Menge der entladenen Giter innerhalb eines Jahres von 10,28 auf 10,70 Milliarden
Tonnen erhohte. (s. Abbildung 4) Im Gegensatz dazu lag die Wachstumsrate im Jahr 2018 nur bei 2,7

Prozent. Grund hierfir ist, dass der Guterverkehr per Schiff immer auf veranderte Bedingungen in der
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Weltwirtschaft bzw. auf gesellschaftliche und politische Interessenslagen reagiert. Laut Prognosen wird
davon ausgegangen, dass der Giterhandel im Zeitraum von 2019 bis 2024 wieder auf durchschnittlich
3,4 Prozent pro Jahr ansteigen wird. Fur die meisten globalen Seehandelsstrome sind in Bezug auf den
Export und Import von Gutern die Entwicklungslander verantwortlich, wobei sich der Containerhandel
besonders auf den asiatischen Raum konzentriert. (vgl. UNCTAD 2019: 1 f. und 5 f.) Der grote Ge-
samtglterumschlag ist u. a. dadurch insbesondere in den asiatischen Hafen zu lokalisieren. In Europa
gehort nur der Hafen von Rotterdam zu den weltweit fiihrenden Hafen in Bezug auf den Umschlag der

Guter aus allen vier Kategorien. (vgl. UNCTAD 2018: 65 ff.)

Neben dem allgemeinen Guterverkehr ist fir viele Lander vor allem der Handel mit Containern von
grolRer Bedeutung, was sich darin wiederspiegelt, dass das fur den Containerverkehr entscheidende
Aufkommen an Stiickgutladungen schneller wachst als der Gesamtseeverkehr. Abbildung 5 verdeutlicht
diesen Trend, indem der Zeitraum von 1996 bis 2018 durch ein dynamisches Wachstum des containeri-
sierten Handelsvolumens gepragt ist. Gerade zu Zeiten der Einfihrung des Containers in den 1960er
Jahren konnten zweistellige Wachstumsraten verzeichnet werden, in den letzten 20 Jahren pendelte
sich die durchschnittliche Wachstumsrate bei 5,8 Prozent ein. Eine Ausnahme stellt die bereits erwahn-

te weltweite Finanz- und Wirtschaftskrise dar, die im Jahr 2009 zu einem drastischen Rickgang des
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Abb. 5: Globaler Containerhandel im Zeitraum von 1996 bis 2018
(Quelle: UNCTAD 2019: 12)
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Umschlages mit den standardisierten Boxen fiihrte. Im Jahr 2010 stieg das Handelsvolumen allerdings
wieder an und steigt bis heute kontinuierlich. Im Jahr 2018 wurden insgesamt 152 Millionen TEU per
Schiff transportiert. Dieses bedeutet eine Steigerung des Handelsvolumens von nur 2,6 Prozent. Im
Vergleich dazu lag die Wachstumsrate im vorherigen Jahr bei 6 Prozent. Griinde fiir diesen Riickgang
sind u. a. zunehmende Handelsspannungen, eine unglinstige Entwicklung der Weltwirtschaft und ein
Rickgang der Nachfrage auf dem Verbrauchermarkt. (vgl. UNCTAD 2019: 12 und BMVI 2019b, ¢) Fur
die nachsten Jahre wird weiterhin mit einem kontinuierlichen Wachstum des Containerhandels gerech-
net, dieses wird sich dann bei voraussichtlich 2,9 Prozent pro Jahr einpendeln. Laut Statista wird sich
die Containertransportmenge in der weltweiten Seeschifffahrt im Jahr 2023 auf 175 Millionen TEU be-

laufen. (s. Abbildung 6)

In Bezug auf den Containerumschlag wurden im Jahr 2018 weltweit insgesamt ungefahr 793 Millionen
TEU in den Hafen abgewickelt, was einem Plus von ca. 35 Millionen TEU gegeniber dem Vorjahr
entspricht. Aufgeteilt nach Regionen ist Asien, wie bereits erwahnt, dabei mit 64 Prozent Spitzenreiter
im Umschlag von Containern. Danach folgt Europa mit 16 Prozent, Nordamerika mit 8 Prozent sowie
Lateinamerika und die Karibik mit 7 Prozent. Afrika und Ozeanien sind dagegen mit 4 bzw. 2 Prozent
weniger auf den Containerumschlag in den Hafen fokussiert. Analog zu der regionalen Verteilung ist

der Hafen von Shanghai der weltweit groRte Containerhafen mit einer Umschlagsmenge von ca. 42
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Abb. 6: Prognose zur weltweiten Containertransportmenge bis 2023 (in Millionen TEU)
(Quelle: Statista 2020)
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Abb. 7: Prognose zum Containerumschlag nach Regionen fir das Jahr 2024 im Vergleich zum
Jahr 2019 (in Millionen TEU)
(Quelle: Statista 2020)

Millionen TEU im Jahr 2018, gefolgt von weiteren asiatischen Hafen wie Singapur, Ningbo-Zhoushan
und Shenzhen. Durch den Handel zwischen der Europaischen Union und China stieg in Europa die
Containerumschlagskapazitat im zuvor angefiihrten Jahr um 5,5 Prozent. Hiervon profitierten vor allem
die Hafen Rotterdam und Antwerpen mit 14,5 bzw. 11 Millionen TEU Umsatzmenge. (vgl. UNCTAD
2019: 14 ff.) Auch in den nachsten Jahren wird davon ausgegangen, dass der Containerumschlag
nicht nur in Europa, sondern in allen Regionen der Welt weiter ansteigen wird. Das grof3te Wachstum
wird dabei analog zur heutigen Ausgangssituation in der Region Asien erwartet. Weltweit wird sich das
Umschlagsvolumen bis zum Jahr 2024 auf voraussichtlich 951 Millionen TEU erhéhen, was einem pro-

zentualen Anstieg von ca. 20 Prozent entspricht. (s. Abbildung 7)

Es kann somit davon ausgegangen werden, dass der weltweite Guterhandel per Schiff auch zukiinftig
ein wachsendes Segment und damit weiterhin einer der wichtigsten Treiber des Welthandels und der
Globalisierung sein wird. Um diesem stetig wachsenden Umschlagsvolumen jedoch gerecht zu werden,
haben die Hafen im Laufe der Jahrhunderte einen enormen Wandel vollzogen und werden dies auch

zukunftig machen mussen.

2.2 Trends der Hafen- und Schifffahrtsentwicklung

Galt der Hafen weit in das 19. Jahrhundert hinein als das Herz einer Stadt, indem er ,[...] fur die viel-

faltige Lebens-, Arbeits-, und Wirtschaftszusammenhange von Handel, Schifffahrt und Industrie” stand,
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so fihrte die Veranderung von Transportgltern und -mengen, Schiffstypen sowie die kontinuierliche
Weiterentwicklung von Umschlagstechniken dazu, dass in den Hafen weltweit ein grundlegender Struk-
turwandel stattgefunden hat. (Lieber 2018: 1) In der Forschung gibt es verschiedene Erklarungsmodel-
le, welche diesen Transformationsprozess beschreiben, fur diese Arbeit wird jedoch das Phasenmodell
von Hoyle aus dem Jahre 1988 herangezogen. An diesem lassen sich nicht nur die enge Verflechtung
eines Hafens mit der jeweiligen Stadt nachvollziehen, sondern auch darlegen, dass die Phasen der Ha-
fen- und Schifffahrtsentwicklung eng mit dem Fortschritt der Technologie verbunden sind. (s. Abbildung

8)

Phase 1

In der vorindustriellen Phase entstand der Hafen typischerweise vor allem an Standorten mit naturréum-
lichen gunstigen Gegebenheiten. Der Standortwahl lag dabei haufig militdrischen sowie wirtschaftlichen
Uberlegungen zu Grunde, wobei der Standort entweder bereits besiedelt war oder die Besiedelung der
Hafengriindung folgte. Die Aufgabe des Hafens war es nicht nur, die Region mit importierten Gitern

zu versorgen, sondern er war auch Ausgangsplatz fir Warenexporte. Um die Glter unmittelbar vom

1. Vorindus- 2. Industri- 3. Hochindus- 4. Deindus- 5. Flexible

Phase trielle Phase alisierung trialisierung tralisierung Akkumulation
Dauer Mittelalter bis Mitte 19. Jhd. - Beginn bis 1960er- 1980er ab den 1980er
Mitte 19. Jhd. frihes 20. Jhd. Mitte 20. Jhd. Jahre Jahren
Hafen- - Hafen als Stapel- - Expandierender - Modermer - Distributionshafen - Intermodaler
entwicklung und Handelsplatz Stadthafen Industriehafen (Netz) Serviceanbieter
- Ende der Trans- - Transithafen mit - Ansiedlung von - Funktionsverlust, - Weiterentwicklung
portkette Durchleitfunktion verarbeitender Strukturwandel, zu logistischen Kno-
- Geschlossener - Malstabssprung Industrie Containerisierung tenpunkten
Hafen innerhab - Importabhéngigkeit - Differenzierung in - Koordination globaler
der Stadtmauem von Rohstoffen Haupt- und Neben- Warenstrdme
und Energie hafen
Symbol
-Stadt O o O". @ . @ .
a0 (4P *--@
Stadt- - Hafen integrierter - Allm&hliche - Viollstandige Tren- - Riickzug vam - Revitalisierung des
Hafen- Bestandteil der Segregation von nung von Hafen Hafenrand Hafenrandes
Beziehung Stadt Hafen und Stadt und Stadt

Abb. 8: Phasen der Stadt- und Hafenentwicklung
(Quelle: EIGENE DARSTELLUNG, in Anlehnung an: LIEBER 2018: 11)
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Schiff laden und Iéschen zu kénnen, wurden die Hafengebaude der Handels- und Stapelplatze nah am
Wasser errichtet. Allerdings wurden die Gebaude nicht nur zum Lagern der Guter, sondern auch zum
Wohnen und Arbeiten genutzt, sodass die Hafenzone funktional eng mit der landeinwarts liegenden
Siedlung verflochten war. Somit stellten zu dieser Zeit Hafen und Stadt eine Einheit dar. Der Transport
der Guter erfolgte auf hdlzernen Segelschiffen, wobei diese Transportart jedoch grundlegende Nachtei-
le mit sich brachte. Die Schiffe waren auf Wind angewiesen, wodurch die Geschwindigkeiten entspre-
chend niedrig und schwer planbar waren. Dartiber hinaus war der Transport der Waren durch die GréRRe
und Tragféhigkeit der Schiffe begrenzt. Durch diese Umstande waren die Transportkosten hoch, sodass

die meisten Handelsguter Luxuswaren darstellten. (vgl. Stdckner 2006: 12 und Lieber 2018: 45 f.)

Phase 2

Mit der Erfindung der Dampfmaschine und der zunehmenden Verwendung von Stahl wurden nicht nur
an den Hafen veranderte Anforderungen gestellt, sondern auch der land- sowie der seeseitige Trans-
port wurde revolutioniert. Zur Zeit der Industrialisierung stieg die Bedeutung des Warenhandels und
der Hafen aufgrund der gesteigerten Warenproduktion und dem damit verbundenen erhdhten Rohstoff-
verbrauch stark an. Stahlerne Dampf- und Segelschiffe erlaubten nicht nur gréRere Ladungsmengen,
sondern erstmals auch zuverlassige Fahrplane. Aufgrund dieses Fortschritts waren zugleich erhebliche
Investitionen in die Hafeninfrastruktur nétig. Der Stadthafen expandierte, denn die nun vervielfachten
SchiffsgroRen erforderten gréRere Hafenbecken, die zugleich mit moderner, mechanisierter Umschlags-
technik in Form von Kranen mit unmittelbar anschlieenden Lagerhausern zur Beschleunigung der La-
dungsléschung neu angelegt wurden. Allerdings verloren zu dieser Zeit auch viele kleinere Hafen an
Bedeutung, da sie von gréBeren und zum Teil auf bestimmte Glterarten spezialisierten Schiffen nicht
mehr angefahren wurden. Mit dem Konzentrationsprozess auf bestimmte Seehafen stieg gleichzeitig
deren Bandbreite an Tatigkeiten. (vgl. ebd.: 14 und 46 f.) ,Neben dem reinen Umschlag, der Lagerung
und dem Handel kamen nun Dienstleistungen rund um die Hafen- und Logistiktatigkeiten hinzu. Auch
stieg der Personenverkehr [aufgrund der Auswanderungswelle Richtung Amerika] erheblich an.” (Lie-
ber 2018: 47) Fir die meisten Stadte entwickelte sich der Hafen somit zum Motor der wirtschaftlichen
Entwicklung. Im Zuge dieses Prozesses loste sich allerdings auch die enge Verflechtung von Hafen,

Wohnen und Arbeiten allmahlich auf. (vgl. Stockner 2006: 14)

Phase 3

Mit Beginn des 20. Jahrhunderts schritt auch der Industrialisierungsprozess weiter voran. Der Hafen
entwickelte sich fortwahrend zum industriellen Seehafen und gro3en zusammenhangenden Industrie-

komplex. Durch den verstérkten Einsatz von Ol als Antrieb von Schiffen nahmen auch gleichzeitig die
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SchiffsgréRen und damit das Ladungsaufkommen zu. Aufgrund dessen wurden immer tiefere Hafen-
becken bendtigt und die Umschlaganlagen, welche zunehmend elektrisch betrieben wurden, wurden
immer mehr zu integrativen Bestandteilen der Industriebetriebe. Darliber hinaus siedelten sich im Hafen
zahlreiche weitere Betriebe und Industriebauten, wie bspw. Tanklager, Silos und Werften an. Eine klare
Trennung von Hafenwirtschaft und Industrie wurde hierdurch zunehmend schwieriger, wobei die Schie-
nenverbindungen das Rickgrat der Transportketten an Land darstellten. Neben den expandierenden
Hafen wuchsen auch die Stadte selbst stark an. Viele Menschen kamen aus dem Binnenland, um einer
Beschaftigung als Hafen- oder Werftarbeiter nachzugehen. (vgl. Stockner 2006: 14 und Lieber 2018: 48
ff.) So entstanden in vielen Hafenstadten grof3e Arbeiterstadtteile, wohingegen sich die Hafengebiete
,ZU reinen Arbeitsstatten mit industrieller Pragung” entwickelten. (Lieber 2018: 49) Trotz der deutlichen
Trennung von Arbeit und Wohnort blieb der Hafen dennoch ein zentraler Ort fiir die Bewohner. (vgl.

ebd.: 49 f.)

Phase 4

Das Ende der Industrialisierungsphase wurde mit zwei weitreichenden Makrotrends eingelautet, die seit
den 1960er Jahren parallel verliefen. Ausschlaggebend fiir beide Trends waren vor allem steigende Ska-
lenertrége, die sich durch immer geringere Frachtkosten
ergaben und zu immer groReren Schiffseinheiten fuhrten.
(vgl. ebd.: 50) Zum einen wurde die Entwicklung von sehr
groBen Tankern und Massengutschiffen vorangetrieben
und zum anderen stellte der ,Umschlag von Stlickgutern
in genormten Stahlboxen® ein einschneidendes Ereignis
dar. (Braun und Rahn 2008: 8) Durch die Einfiihrung des
Containers war ein erneuter Produktivitatssprung in der
Logistik mdglich, da unterschiedlichste Ladungen, die
zuvor als Stuckgut langwierig ver- und entladen werden
mussten, nun effizient in einer standardisierten Trans-
porteinheit verpackt werden konnten. Hierdurch war es
maoglich, nicht nur die Hafenliegezeiten der Schiffe zu
verklrzen und die Leistungsfahigkeit der Kais erheblich
zu steigern, sondern es konnten auch immer mehr Gu-
ter zuverlassig und kostengulinstig von einem Ort zum
nachsten transportiert werden. Als Konsequenz veran-

derte sich das gesamte bis dahin gewachsene globale
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Transportnetzwerk nachhaltig. (vgl. Lieber 2018: 50) Wurden zuvor Stiickgutladungen in der Regel nur
vom Ausgangs- zum Zielhafen transportiert, konnten nun ,die einzelnen Ladungen in den Hafen auf den
Terminals gesammelt und erst dort in die Container gepackt [werden]. [...] Die Effizienz der Transporte

konnte damit erheblich gesteigert und Kosten gesenkt werden.” (ebd.: 51)

Aufgrund dessen wurden Ladungen zunehmend an zentralen Hafen gesammelt und fir den Weiter-
transport geblndelt. Diese Entwicklung war allerdings fir viele kleinere Hafen die Hauptursache fir
deren Bedeutungsverlust. Die bevorzugten grof3en Hafen profitierten in der Regel von diesem Trend,
jedoch bedeutete dieses auch entsprechende Anpassungen der Hafenanlagen. Neben der Optimie-
rung von Kaianlagen und der Installation von Containerbriicken, entstanden an den Containerterminals
umfangreiche Packstationen und Lagerhallen. Dieses fuihrte neben der massiven Rationalisierung des
Personaleinsatzes vor allem zu einer Zunahme der operativen Flache, weswegen sich diese Nutzungen
aus den innenstadtnahen Hafenbereichen zurlickzogen und auf Flachen aullerhalb der Stadte verla-
gerten. (vgl. Stéckner 2006: 14 und Lieber 2018: 50 ff.) ,Die Veranderung der Transportketten und der
Umschlagstechnik fUhrten [daher] zur weiteren Entfremdung von Stadt und Hafen.“ (Lieber 2018: 52)
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vergangenen 50 Jahren verzwanzigfacht und liegt heutzutage durchschnittlich bei 15.000 TEU. Doch
auch diese Zahl ist nicht bestandig, denn ab dem Jahr 2013 werden die ersten Schiffe der Ultra Large
Container Ships im Seeverkehr und Containertransport eingesetzt. Mit ihren rund 400 Metern Lange,
59 Metern Breite und 73 Metern HOhe bietet diese Generation an Schiffen Platz fur bis zu 21.000 TEU.
Dagegen liegen bspw.die Abmessungen der Containerschiffe der ersten Generation bei 135 bis 200
Meter Lange und 17 bis 20 Metern Breite. (s. Abbildung 9 und vgl. Witth6ft 2018: 5 und 90) Zurzeit ist die
»,HMM Algeciras” mit Abmessungen von 400 Metern Lange und 61 Metern Breite sowie einer Kapazitat
von 24.000 TEU das gréRte Containerschiff der Welt. (vgl. Keller 2020a) Zuklnftig sind jedoch noch

groRere Schiffseinheiten zu erwarten.

Neben dem fortlaufenden Trend zu immer grél3eren Schiffen kann ab den 1990er Jahren eine Tendenz
zur Konsolidierung und Konzentration im Seeverkehr festgestellt werden. Die Reedereien schlossen
sich zu Konsortien zusammen, welche u. a. Uber die Hafen als Anlaufpunkte fir ihre Liniendienste ent-
schieden. Dieses war fur die Hafen- und Standortentwicklung von Bedeutung, da sich glnstig gelegene
Hafen als sogenannte Mainports fir die Liniendienste herausbildeten. (vgl. Lieber 2018: 53) Im Zuge
der zuvor beschriebenen Entwicklungen kam es auch zu Modifikationen im Hafenbereich. Nicht nur
die seewartige, sondern auch die landseitige Verkehrsanbindung ist fur die Umschlagsentwicklung und
Transportkette vom Versender zum Empfanger ausschlaggebend. Daher wurden von Umschlagsbetrie-
ben, Logistikunternehmen und Reedereien Schnittstellen fir den Transport ins Hinterland ausgebaut,
um die Wettbewerbsposition des jeweiligen Hafens zu verbessern und die Transportabldufe zu optimie-
ren. (vgl. ebd.: 55) Gerade die Hafen, welche Uber eine solche Infrastruktur verfugen, nehmen mittler-

weile eine immer wichtigere Drehkreuzfunktion ein und sind bevorzugte Anlaufpunkte im Warenverkehr.

Im Gegensatz zu den modernen, aber stadtfernen Terminals fielen die ehemaligen innenstadtnahen
Hafen- und Uferzonen dagegen immer mehr brach. Dieses galt auch fir die kleineren Hafen, welche
durch die technischen und organisatorischen Veranderungen in den weltweiten Handelsrouten einen
Bedeutungsverlust erlitten haben. Viele Stadte haben aber das Potenzial dieser wassernahen und zen-
tralen Flachen entdeckt, sodass diese immer mehr umgenutzt werden und einer urbanen Nutzung zu-
fallen. (vgl. Stockner 2006: 14 f.) Insgesamt hat die Hafen- und Schifffahrtsentwicklung jedoch zu einer
Entfremdung von Stadt und Hafen gefuhrt.
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DIE STADT HAMBURG UND
IHR HAFEN




3 Die Stadt Hamburg und ihr Hafen

Im Zuge der Erkenntnisgewinnung, dass der GroRteil der Hafen im Laufe der Zeit aufgrund der héheren
Umschlagsquote und des grofReren Flachenbedarfs aus der Stadt in den periphereren Raum verlagert
wurden und der globale Warenverkehr per Schiff auch zukinftig ein wachsender Sektor und damit
gerade fur Hafenstadte von grof3er Bedeutung sein wird, ist es daher im nachsten Schritt wichtig, die
Ausgangslage der Stadt Hamburg und deren Hafen genauer zu beleuchten. Entgegen der meisten
weltweiten Hafen liegt der Hamburger Hafen im Flusslauf der Elbe, 130 Kilometer landeinwarts von
der Nordseekuste entfernt, inmitten des Stadtgebiets. (s. Abbildung 10) Daher soll zunachst analysiert
werden, warum eine solche enge Verflechtung zwischen Stadt und Hafen besteht und in welchem
raumlichen Zusammenhang sich der Hafen heutzutage innerhalb der Gesamtstadt positioniert. Dartiber
hinaus soll aufgezeigt werden, welche derzeitigen libergeordneten Ziele und Trends der Stadtentwick-
lung Einfluss auf die Beziehung zwischen Stadt und Hafen sowie dessen Lage im Stadtgebiet haben.
Hierdurch sollen erste Folgerungen zu den Herausforderungen und der Zukunft des Hamburger Hafens

gezogen werden.

Busum

Nordsee

Mord-Ostaes-Kanal

Abb. 10: Einordnung des Hamburger Hafens in den raumlichen Kontext
(Quelle: EIGENE DARSTELLUNG)

3.1 Historische Entwicklung der Stadt und des Hafens

Von Beginn an ist die Geschichte der Stadt Hamburg eng mit dem Handel und der Schifffahrt verknupft.
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Abb. 11: Hafen um das Jahr 1200 Abb. 12: Hafen um das Jahr 1570
(Quelle: TERSTEGGE o0.J.) (Quelle: ENGEL UND TODE 2007: 18-21)

Erste Siedler errichteten um das Jahr 700 ein kleines Dorf, welches verkehrsgunstig zwischen Elbstrom,
der Alster und der Bille gelegen war. Es entstand ein kleiner Hafen, der am Ufer eines natlrlichen
Wasserlaufes zwischen Alster und Bille lag. Die verkehrsgunstige Lage an den Wasserlaufen trug maf3-
geblich dazu bei, dass Hamburg sich zu einem bliihenden Handelsplatz fir Waren aus Nord-, Ost- und
Westeuropa entwickelte und immer mehr Menschen in der Stadt siedelten. (vgl. Engel und Tode 2007:

10 f.)

Offiziell gilt der 7. Mai 1189 als Geburtsstunde des Hamburger Hafens. Dieses Datum geht auf den im
Jahre 1189 von Kaiser Barbarossa ausgestellten Freibrief zurlick, der die Hamburger von Zoll und Ab-
gaben befreite sowie Fischereirechte auf der Niederelbe einrdumte. Durch diese Beglnstigungen ent-
stand ein attraktiver Handelsplatz, der viele Handler anlockte. Neben der bereits bestehenden Altstadt
wurde mit dem Bau der Neustadt als eine Kaufmannssiedlung, Hamburg nicht nur erweitert, sondern
gleichzeitig auch eine groRere Hafenanlage geplant. Diese entstand an der Alstermindung, am heutigen
Nikolaifleet. (vgl. Kludas et al. 1988: 9 ff. und Abbildung 11) Aufgrund des zunehmenden Schiffsverkehrs
hatte sich der Hafen im 15. Jahrhundert bereits vom Nikolaifleet bis zum Niederhafen an der Norderelbe
ausgedehnt. Der florierende Handel lockte dabei immer mehr Menschen in die Stadt, weswegen das
Stadtgebiet um zentrale Landereien 6stlich der Altstadt und um die Marschinseln Cremon und Grimm
erweitert wurde. In dieser Zeit war Hamburg mit 80 Hektar flachenmaflig um etwa das fluinffache ge-
wachsen und mit einer Einwohnerzahl von 16.000 Menschen zu einer Metropole geworden. Im Zeitraum
vom 14. Jahrhundert bis zum 15. Jahrhundert brachte die Stadt dartiber hinaus weitere umliegende
Gebiete in ihren Besitz. Ausschlaggebend hierfiir waren nicht nur die stetig wachsende Einwohnerzahl,

sondern auch das Ziel, die unglnstige Lage Hamburgs am ndrdlichen Elbarm im direkten Vergleich zur
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Abb. 13: Hafen um das Jahr 1810 Abb. 14: Hafen um das Jahr 1890
(Quelle: TERSTEGGE o0.J.) (Quelle: TERSTEGGE o0.J.)

rivalisierenden Stadt Harburg an der wesentlich breiteren Stiderelbe auszugleichen. Hierflr veranderte
Hamburg durch kinstliche Eingriffe den Wasserverlauf der Norderelbe zu dessen Gunsten. Dadurch
wurde die Norderelbe zum Hauptfahrwasser und rtickte durch die strombaulichen Maflnahmen immer
naher an die Stadt heran. (vgl. Engel und Tode 2007: 13 f. und 19 f. und Kludas et al. 1988: 14) Trotz der
Gebietserweiterungen konzentrierte sich die Besiedlung der Stadt weiterhin vor allem auf die nérdliche
Seite der Norderelbe, da hier die hdher liegende Geest gegentiber dem niedrig liegenden Marschland

der Elbe mehr Schutz vor Hochwasser bot. (vgl. Lange und Hutterer 2006: 16 und s. Abbildung 12)

Um die Stadt und den Hafen vor feindlichen Angriffen im 30-jahrigen Krieg zu schutzen, pragte nach
zehnjahriger Bauphase Anfang des Jahres 1626 ein neuer Bastionsring das Stadtbild von Hamburg.
Schon bei der Planung wurde berlcksichtigt, dass die Stadt weiterwachsen wirde, woraufhin neue
Gebiete im Norden und Westen mit umschlossen wurden. Durch die sich immer weiter ausdehnen-
den Handelbeziehungen und dem zunehmenden Schiffsverkehr musste auch der Niederhafen in den
nachfolgenden Jahrzehnten vergroRert werden. Um neue Liegeplatze zu schaffen, wurden erstmals
Duckdalben zum Festmachen im Elbstrom in den Grund gerammt, wodurch der Hafen mehrmals seine
Kapazitaten erweitern konnte. (vgl. Engel und Tode 2007: 43 und Kludas et al. 1988: 14 f. und 18) Bis
Ende des 18. Jahrhunderts befand sich der Hauptteil des Hafens allerdings mitten in der Stadt am Ufer
der Elbe. Durch Fleete und insbesondere den Nikolaifleet, welche nur von kleineren Schiffen (Schuten)
befahren werden konnten, waren die Lager- und Kontorhauser inmitten der Stadt mit dem Hafen ver-
bunden, sodass zu dieser Zeit der Hafen noch ein untrennbarer Teil des Stadtlebens und rdumlich sowie

funktional eng mit der Stadt verflochten war. (vgl. Lange und Hutterer 2006: 57 und s. Abbildung 13)
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Abb. 15: Hamburg vor dem Zollanschluss Abb. 16: Die Speicherstadt
(Quelle: SHMH 0.J.) (Quelle: HAFEN HAMBURG MARKETING E.V. 2020a)

Die industrielle Revolution, welche sich Mitte des 19. Jahrhunderts auch in Deutschland durchsetzte,
brachte fur Hamburg nicht nur einen starken Zuwachs an Bevdlkerung mit sich, die in der Stadt leben
und Uberwiegend einer Arbeit im Hafen nachgehen wollten, sondern machte auch eine Modernisierung
und VergréRerung des Hamburger Hafens notwendig. (vgl. Kludas et al. 1988: 19) Mit den umfassenden
Umstrukturierungen der Hamburger Hafenflachen wurde allerdings aufgrund des GrofRen Brands im
Jahre 1842 und dem Wiederaufbau der innerstadtischen Bereiche der Stadt erst 20 Jahre spater begon-
nen. Die Hansestadt erhielt einen offenen, von den Gezeiten betroffenen Tidehafen mit neuen Hafen-
becken und modernen Umschlaganlagen, die einen Umschlag der Waren direkt am Kai ermdglichten.
Die Hafenbecken wurden vordergriindig stadtnah im nérdlichen und &stlichen Bereich der Norderelbe
errichtet. Die Er6ffnung des Sandtorkais mit einer Lange von 1.045 Metern und 19 Dampfkranen stellte
1866 einen entscheidenden Schritt des Hamburger Hafens auf dem Weg zu einem der modernsten
Hafen der Welt dar. (vgl. Lange und Hutterer 2006: 57 und Engel und Tode 2007: 55 und 64 f.) Bis zum
Jahr 1887 entstanden zudem der Kaiserkai, der Grasbrookhafen, der Magdeburger Hafen, der Brook-
torhafen und der Baakenhafen. Um einen schnellen Weitertransport der Waren zu gewahrleisten, gab
es ab 1872 mit dem Bau der Elbbriicke zudem eine Eisenbahnverbindung vom Hafen nach Mittel- und

Siddeutschland. (vgl. HafenCity Hamburg GmbH o.J. und s. Abbildung 14 und 15)

Im Interesse einer einheitlichen Wirtschaftspolitik des Deutschen Reiches erreichte Reichskanzler Bis-
marck im Jahr 1881 nach langen Verhandlungen, dass Hamburg seinen Freihandelsstatus verlor. Es
blieb allerdings das Recht, in einem abgegrenzten Hafengebiet die Zollfreiheit zu erhalten. Um die-
se Freihandelszone kontrollieren zu kénnen, mussten der Hafen und die Lagerstatten allerdings an

einem Ort zentriert und von der restlichen Stadt abgegrenzt werden. In unmittelbarer Nahe zu den
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Abb. 17: Impression Speicherstadt und Schiffsverkehr Abb. 18: Die Stadt Hamburg und der Hafen um das Jahr 1900
(Quelle: GRUNBERG 2019) (Quelle: TERSTEGGE o0.J.)

Hafenbecken, auf den Fleetinseln Brook, Kehrwieder und Wandrahm, entstand daher der zur damaligen
Zeit modernste Speicherkomplex der Welt - die Speicherstadt. (s. Abbildung 16) Bei diesem Bauvorha-
ben verloren Uber 24.000 Menschen ihre Wohnungen und die traditionelle Einheit von Wohn, -Arbeits-
und Lagerstatten in den Speichern verschwand. Der Hafen hatte sich nunmehr zu einer Stadt in der
Stadt entwickelt, denn mit der Griindung des Freihafens I0ste sich die urspriinglich enge Verflechtung
zwischen Hafen und Stadt allmahlich auf, sodass aus dem einstigen Miteinander vielfach ein Neben-
einander von selbstandigen Gebietseinheiten wurde. (vgl. BSU 2014: 58 und s. Abbildung 17) Dem
Freihafen standen dariber hinaus ausgedehnte Flachen am Sudufer der Norderelbe fir eine Hafen-
erweiterung zur Verfigung. Als mit dem Baakenhafen am Nordufer mittlerweile alle fur gréRere Hafen-
ausbauten vorhandenen Flachen am stadtnahen Elbufer verbraucht waren, wurde ab Ende der 1880er
Jahre der Ausbau von Hafenanlagen am sudlichen Ufer der Elbe vorangetrieben. Die Eisenbahnbriicke
stellte jedoch eine Grenze fur das Wachstum des Hafens in &stliche Richtung dar, da gré3ere Schiffe
die Elbquerung nicht passieren konnten. Durch den allgemeinen Wirtschaftsboom verdoppelte sich in-
nerhalb von 20 Jahren die Freihafenflache auf fast 1.000 Hektar. Die sich bis dahin entwickelte morpho-
logische Gestalt aus grol’en Hafenbecken und Kaianlagen behielt der Hafen bis zur Containerisierung
in die 1960er Jahre bei. (vgl. Engel und Tode 2007: 68 ff., HafenCity Hamburg GmbH o0.J. und Lange
und Hutterer 2006: 58)

Stadtebaulich entwickelte sich Hamburg bis dahin in kompakten Strukturen, wobei sich das Wachs-
tum der Stadt insbesondere auf den Norden und Osten konzentrierte. (s. Abbildung 18) Territorial lag
die Hansestadt zwischen dem Konigreich Danemark im Norden und Hannover im Suden, weshalb

die Entwicklung von Hamburg begrenzt war. (vgl. Lange und Hutterer 2006: 17) Eine einschneidende
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Abb. 19: GroR-Hamburg-Gesetz 1937 Abb. 20: Abfertigung des ersten Containerschiffes im Hafen
(Quelle: KREIS STORMARN 2012) (Quelle: HHLA 0.J.)

Veranderung stellte jedoch das Grof3-Hamburg-Gesetz von 1937 dar. (s. Abbildung 19) Die durch das
Gesetz beschlossene Eingemeindung von Harburg, Wandsbek, Altona sowie weiteren 27 Gemeinden
der Kreise Storman, Pinneberg, Harburg und Stade flhrte zu einer mehr als Verdopplung des Hambur-
ger Staatsgebiets. Die Bevolkerungszahl stieg hierdurch auf fast 1,7 Millionen an, die jetzt auf 74.700
Hektar lebten. (vgl. Schitt 1991: 469) Seitdem haben sich die Verwaltungsgrenzen der Stadt nicht
weiter verandert. Hierdurch anderte sich die Ausgangslage des Hafens insofern, dass er ab diesem
Zeitpunkt inmitten des Stadtgebiets liegt. Mit Beginn des 2. Weltkrieges brach im Hafen der Umschlag
ein und mit dem Einsetzen des alliierten Bombenkrieges kam die Wirtschaft ganz zum Erliegen. Bis zum
Kriegsende im Jahr 1945 lag nicht nur der Hafen in Trimmern, sondern etwa 80 Prozent der Hamburger
Wohnungen waren insbesondere in der inneren Stadt zerstort oder beschadigt worden. In den Folge-
jahren wurde mit dem Wiederaufbau der Stadt und des Hafens begonnen. Der grofite Teil des Hafens
wurde dabei nicht nur in sieben Jahren wiederaufgebaut, sondern auch auf den neuesten Stand der

Technik gebracht. (vgl. Engel und Tode 2007: 96 ff. und 107)

Als Mitte der 1950er Jahre das sogenannte Wirtschaftswunder einsetzte, hatte die deutsche Wirtschaft
Hochkonjunktur, die sich auch auf den Umschlag im Hamburger Hafen auswirkte. Parallel hierzu be-
gann in der Stadt die Ausbreitung der Besiedlung auf3erhalb der inneren Stadt nach dem Leitbild der
gegliederten und aufgelockerten Stadt. Ab den 1970er-Jahren setzte dann die Suburbanisierung ein,
was vermehrt zur Entstehung von Einfamilienhausgebieten am Stadtrand und im Umland, aber zu-
gleich zu einem Einwohnerverlust in den zentraleren Stadtbereichen fiihrte. (vgl. BSU 2013: 21) Zu
dieser Zeit revolutionierte im Hafen die Einflhrung des Containers den Stlckgutverkehr. Am 31. Mai

1968 wurde im Hamburger Hafen das erste grofRe Vollcontainerschiff abgefertigt. (s. Abbildung 20) Der
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Abb. 21: Hafen um das Jahr 1980 Abb. 22: Containerterminal Waltershof und Steinwerder
(Quelle: LGV 0.J.) (Quelle: HOLLENSTEIN 2018)

Waltershofer Hafen, welcher am Sudufer der Norderelbe gelegen ist, wurde eigens flr den Container-
umschlag umgebaut. Mit der wachsenden Zahl der Container anderte sich nicht nur die Umschlags-
flache, es entwickelte sich zudem eine ganze Industrie rund um diese. Bis zum Jahr 1988 machte
die Hafenindustrie wohl den gréten Strukturwandel ihrer Geschichte durch. (s. Abbildung 21) Um die
Wettbewerbsfahigkeit gegentber Konkurrenzhafen zu erhdhen, wurden etliche MaRnahmen zur Ver-
besserung der Infrastruktur durchgefuhrt. In Maschen entstand ein groRer Rangierbahnhof und mit dem
Bau der Kohlbrandbriicke wurde ein Zubringer zur Autobahn geschaffen. Der Hamburger Hafen war zu
dieser Zeit mit 75 Quadratkilometer nicht nur der grof3te Hafen Deutschlands, er gehorte auch zur Spit-
zengruppe der Hafen weltweit. Mit dem Containerterminal Altenwerder entstand 2002 im Hafen der mo-
dernste Containerkai Europas. (vgl. Engel und Tode 2007: 122 ff., 140, 147 und 151) Der Hafen dehnte
sich hierfir weiter nach Westen auf der Slidseite der Norderelbe aus, da in diesem Bereich die fur den
Containerumschlag notwendigen gréReren Land- und Wasserflachen sowie entsprechenden Wasser-
tiefen fur die immer grofier werdenden Containerschiffe umgesetzt werden konnten. (vgl. Lange und
Hutterer 2006: 59 und s. Abbildung 22) Die Speicherstadt und die daran anschlieRenden Hafenbecken
des Sandtor-, Grasbrook- und Baakenhafens aus dem 19. Jahrhundert gendgten allerdings den Anfor-
derungen der modernen Umschlagstechnik eines Hafens nicht mehr. Seit den 1990er Jahren besteht
daher die Idee, die Flachen fir Hafenzwecke aufzugeben und flr eine stadtebauliche Entwicklung um-
zunutzen. Daher entsteht derzeit auf diesen innenstadtnahen, ehemaligen Hafenflachen die HafenCity
als grofRes Stadtentwicklungsprojekt, welches Wohnen, Arbeiten sowie Kultur und Freizeit vereint. (vgl.
Engel und Tode 2007: 160 f. und s. Abbildung 23) Gerade in den letzten Jahren werden die zentralen,
urbanen Stadtgebiete wieder immer attraktiver fir die Wohnbevdlkerung, sodass sich das Wachstum

seitdem insbesondere auf die bestehenden innerstadtischen Quartiere fokussiert. (vgl. BSU 2013: 21)
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(Quelle: HEINZE GMBH 0.J.)

Abb. 23: Masterplan HafenCity Abb. 24: Masterplan Kleiner Grasbrook

Die Weltwirtschaftskrise im Jahr 2008 fuhrte nicht nur weltweit zum Einbruch des Handels, sondern
dampfte auch die positiven Entwicklungsprognosen des Hamburger Hafens. Der Containerumschlag
brach um mehr als ein Viertel ein, nach der Krise entwickelte sich die Umschlagsquote allerdings wie-
der positiv. (vgl. Driesen 2010: 220 und Lieber 2018: 87) Neben dem Glterumschlag ist der Hamburger
Hafen in den letzten Jahren auch fir die Kreuzfahrtindustrie attraktiver geworden. Daher wurde insbe-
sondere auch in deren Infrastruktur investiert. So liefen erstmalig im Jahr 2010 mehr als 100 Kreuzfahrt-
schiffe Hamburg an. (vgl. Lieber 2018: 85) Weiterhin wurde im Interesse der Entwicklung von Hafen und
Stadt am 1. Januar 2013 der Freihafen aufgehoben. Ohne diese Aufhebung waren die Entwicklung der
HafenCity oder die Umnutzung des ehemaligen Hafenareals des Grasbrooks in ein neues Stadtquartier
nicht moglich gewesen. Der stadtebauliche und freiraumplanerische Wettbewerb hierzu wurde in 2020
entschieden. (s. Abbildung 24) Der gesamte Hafen ist seitdem zollrechtlich ein europaischer Seezoll-
hafen, wodurch der Warenverkehr im Hafen noch schneller und flexibler geworden ist. Durch diesen
Status kénnen Waren innerhalb der Europaischen Union zollfrei gelagert, verarbeitet und gehandelt

werden. (vgl. hamburg.de GmbH & Co. KG 0.J.a, b und Hafen Hamburg Marketing e.V. 0.J.a)

Anhand der historischen Abwicklung wird somit deutlich, dass die Entwicklung von Hafen und Stadt seit
jeher untrennbar miteinander verbunden ist. Dennoch hat auch innerhalb des Stadtstaats eine zuneh-
mende Entfremdung zwischen Hafen und Stadt im Zuge der Industrialisierung und der Errichtung der

Freihandelszone fur den Hafen stattgefunden.

3.2 Gegenwartige strukturelle Ausgangslage von Hafen und Stadt

Heutzutage ist die Hansestadt die zweitgrof3te Stadt Deutschlands und Metropole von europaischer
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Bedeutung, in der ungefahr 1,8 Millionen Menschen leben und 1,3 Millionen Menschen Arbeit finden. Der
Stadtstaat umfasst eine Gesamtflache von 75.500 Hektar, wovon der Hafen einen ca. 10 prozentigen
Anteil einnimmt. (vgl. Lange und Hutterer 2006: 16, Statistisches Amt fir Hamburg und Schleswig-Hol-
stein 2020a: 1 und Statistisches Amt fiir Hamburg und Schleswig-Holstein 2020b: 1) Zwar verlagerte
sich dieser hinsichtlich des zunehmenden Schiffsverkehrs und entsprechend bendtigter Infrastrukturen
im Laufe der Zeit von der Alster in das gunstiger gelegene Stromspaltungsgebiet der Elbe, allerdings ist
der Hafen aufgrund der begrenzten Flache des Stadtstaates und der Lage der Elbe inmitten des Stadt-
gebiets bis heute im Zentrum der Metropole geblieben und hat sich insbesondere am sidlichen Ufer
der Norderelbe stetig weiterentwickelt. Heutzutage beschrankt sich das Hafengebiet ausschlieRlich auf
die sldliche Seite des Hauptarms der Elbe. (s. Abbildung 25) Eine wichtige Rahmenbedingung hierfir
war u. a. auch, dass das hochwassergefahrdete Marschland weitgehend von stadtischer Besiedlung
freiblieb, weshalb dieser Bereich neben ausgedehnten Agrarflachen zum Verfligungsraum des Hafens
wurde. (vgl. Lange und Hutterer 2006: 16) Die Siedlungsflache von Hamburg erstreckt sich dagegen
beiderseits des in zwei Arme aufgespaltenen Elbstroms, wenngleich sich der Schwerpunkt der Sied-

lungsstruktur auf der nérdlichen Elbseite befindet.

Die Stadt kann somit in ihrer Struktur als dreigeteilt beschrieben werden. (s. Abbildung 26) Die Hafen-
flachen befinden sich in diesem Zusammenhang in der ca. 10 Kilometer breiten ,Zwischenzone®, die
sich landschaftsstrukturell mit dem Elb-Urstromtal deckt. Dieses wurde allerdings tber die Jahrhunderte
strombaulich zum Nutzen des Hafens korrigiert. An den Hafen grenzt im Norden direkt die Hamburger
City an. Diese wird wiederum von Quartieren umfasst, die hinsichtlich der innenstadtnahen Lage eine
héhere Dichte aufweisen. Je weiter vom Stadtzentrum entfernt, zergliedert sich die Stadt in Siedlungs-
flachen mit einer geringeren Dichte nach Norden, Osten und Westen. Sudlich des Hafengebiets schlief3t
sich mit dem Stadtteil Harburg ein zweiter, kleinerer stadtischer Schwerpunkt an, was sich durch den
Umstand erklaren lasst, dass Harburg vor der Eingemeindung eine eigenstandige Stadt war. Ansonsten
befinden sich im Stiden Hamburgs vor allem Gebiete mit einer geringeren Siedlungsdichte. (vgl. ebd.:

16 ff. und 23)

Die Standortentscheidung des Hafens widerspricht damit dem idealtypischen Entwicklungstrend der
—  — —_— — —
! u
Py L —
v
Abb. 25: Schematische Flachenentwicklung des Hafens

(Quelle: EIGENE DARSTELLUNG)
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Abb. 26: Einordnung des Hafens in das Stadtgebiet
(Quelle: EIGENE DARSTELLUNG, In Anlehnung an: LANGE UND HUTTERER 2006: 19)

Hafenverlagerung aus den innenstadtnahen Bereichen in den peripheren Raum, weshalb der Hamburger
Hafen weltweit eine Besonderheit darstellt. (s. Abbildung 27) Gerade die Position der Elbe und des
Stromspaltungsgebiets im Zentrum von Hamburg sowie die Verwaltungsform als Stadtstaat ohne da-
zugehoriges Umland beglnstigen diese Ausgangslage. Dieser Umstand stellt fur die Stadtentwicklung
jedoch eine Herausforderung dar, denn die Hansestadt ist eine attraktive und wachsende Metropole,

die jedoch als Stadtstaat in der Flache und Entwicklungsmadglichkeit einer raumlichen Begrenzung un-

terliegt.
Idealtypus Hamburg
bis 1850 bis 1960 heute bis 1850 bis 1960 heute
Hafen integrierter Segregation won Entiremdung Halen inligrisrle: Sagregation von Entfremdung trotz Swa O
Bestandial der Stadt Halen und Stadi dunch Wegrug des Hatens Bestandieil der Stadt Hatan und Stadt Verbleib in der Siadt - Hafen @

Abb. 27: Schematische Darstellung der Beziehung Stadt - Hafen
(Quelle: EIGENE DARSTELLUNG)
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3.3 Ziele und Trends der Stadtentwicklung

Die Stadtentwicklung in Hamburg ist in den letzten Jahren durch einige wesentliche Trends und Ziele
gepragt, die das Stadtbild auf lange Sicht verandern und damit auch direkt bzw. indirekt die zukinftige
Entwicklung des Hafens beeinflussen. Das vordergriindige Ziel der Hansestadt ist dabei nachhaltig und

zukunftsorientiert zu agieren.

In Anbetracht dessen, dass unbebaute Landschaften und Freirdume eine begrenzte Ressource dar-
stellen und durch die Inanspruchnahme fiir Bauland und anderweitige Infrastrukturprojekte 6kologisch
wertvolle Flachen verloren gehen, hat die Bundesregierung im Jahr 2002 in der nationalen Nachhal-
tigkeitsstrategie das Ziel formuliert, die tagliche Flacheninanspruchnahme bis zum Jahr 2030 von 130
Hektar auf taglich 30 Hektar zu reduzieren. Hierdurch sind die Stadtstaaten und Kommunen aufgefor-
dert, insbesondere die Mdglichkeiten einer flachensparenden und flacheneffizienten Innenentwick-
lung in stadtischen Bereichen zu nutzen und diese der Entwicklung des AufRenbereiches vorzuziehen.
Der Landschaftsverbrauch soll dabei vor allem durch Maf3nahmen der Nachverdichtung in bestehenden
Quartieren und durch die Wieder- bzw. Umnutzung brachgefallener Siedlungs- und Konversionsflachen
erfolgen. (vgl. UBA 2020a, UBA 2020b und UBA 2017) Auch die Stadt Hamburg leistet ihren Beitrag zu
diesem Ziel, indem sie in dem aktuellen Leitbild ,,Griine, gerechte, wachsende Stadt am Wasser — Pers-
pektiven der Stadtentwicklung fir Hamburg“ unter dem Stichwort ,Mehr Stadt in der Stadt* verstarkt die
Innenentwicklung férdert, um die vorhandenen Infrastrukturen zu nutzen und die endliche Ressource
,Flache* schonen zu kdnnen. Statt durch Siedlungserweiterungen in die bestehenden Griin- und Frei-
rdume sowie Landschaftsachsen zu wachsen, verfigen neben den in den AulRenbezirken gelegenen,
aufgelockerten Siedlungsbereichen der 1950er bis 70er Jahre auch die innenstadtnahen Stadtteile tber
Bauflachen- und Verdichtungspotenziale. So liegen bspw. Gber 80 Prozent der Entwicklungsflachen
fur den kiunftigen Wohnungsbau im bestehenden bebauten Bereich. Dieser Schwerpunkt wird auch im
Bereich der Gewerbeflachenentwicklung verfolgt. Hierdurch sollen insbesondere die Hamburger Natur-
und Landschaftsschutzgebiete, Feldmarken und Kulturlandschaften geschiitzt und als groRraumige Be-
bauungsreserven ausgeschlossen werden. Allerdings sollen nicht nur die groRrdumigen, sondern auch
die kleineren Grin- und Freirdume in den Quartieren trotz der Nachverdichtung und einer kompakter
werdenden Stadt erhalten und geférdert werden, um eine entsprechende Umwelt- und Aufenthaltsqua-
litdt zu gewahrleisten. Neben der Nachverdichtung im Bestand stellen zudem grofRe brachliegende, in-
nerstadtische Konversionsflachen weitere erhebliche Reserven dar. Sowohl brachgefallene Kasernen-
gelande und ehemalige Bahnareale als auch untergenutzte Flachen des Hafens werden zunehmend

reaktiviert und einer stadtischen Nutzung zugeflihrt. (vgl. BSU 2014: 14 f., 18, 42 und 71 und BSW
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2020: 8)

Gerade in den letzten Jahren Iasst sich in diesem Zusammenhang nicht nur in kleinen und mittleren,
sondern auch in groReren Stadten der Trend erkennen, dass die Attraktivitat von Wasserlagen mit
ihrem maritimen Flair als Standort flr Erholung, Freizeit, Wohnen und Arbeiten zunimmt. (vgl. BBSR
2011: 16) Zwar kann Hamburg schon auf eine lange Tradition zurtickgreifen mit den Herausforderungen
des Elements Wasser stadtebaulich, technisch und landschaftlich umzugehen, aber die Hansestadt hat
sich auch weiterhin zum Ziel gesetzt, die vorhandenen und vielféltigen Wasserkanten der Elbe, Alster,
Bille und weiterer kleinerer Flisse, Bache sowie Fleete und Kanale weiter zu entwickeln und qualitativ

hochwertige stadtische Raume am Wasser herzustellen. (vgl. BSU 2014: 12 f.)

Bei der Umsetzung der MalRnahmen zur Innenentwicklung wird dabei verstarkt der kompakt-urba-
nen und funktionsgemischten Stadt mit kurzen Wegen eine groRe Bedeutung beigemessen.
Vornehmlich sollen neben der nachhaltigen und effizienten Flachennutzung vor allem ,[...] die urbanen
Qualitaten Hamburgs [gesteigert] und eine noch gemischtere Stadt der Zukunft [geschaffen werden],
die ein hohes MaR an Lebensqualitat bietet”. (BSU 2014: 14) Diese Strategie lasst sich dabei auf die im
Jahr 2007 verabschiedete Leipzig Charta zurtickfuhren, welche das Modell der européischen Stadt des
21. Jahrhunderts beschreibt, und vor allem der Einseitigkeit und Monotonie in der Stadtentwicklung ent-
gegenwirken will. (vgl. BMI 2020) Zu diesem Zweck wird in der Hansestadt vorrangig in den bestehen-
den bzw. neu errichteten Stadtquartieren das Konzept der Mischung von Wohnen, Arbeiten, Bildung,
Versorgung und Freizeitgestaltung in enger raumlicher Nahe und Dichte umgesetzt. Gerade Quartiere
und Stadtteile mit einer hohen Bebauungs- und urbanen Nutzungsdichte sowie einer guten Infrastruk-
turausstattung sind fUr die Hamburger Bevolkerung attraktiv, da die abwechslungsreichen Stadtrdume
nicht nur zu dessen Belebung, sondern auch zur Durchmischung sowie sozialen Vielfalt der Bevolker-
ung beitragen. Weiterhin wird zudem die Organisation des Lebensalltags und die alltdglichen Wege der
Menschen erleichtert bzw. verringert. Dieses minimiert zugleich den Verkehrsaufwand und tragt zu einer
energie- und flacheneffizienten Stadt bei. (vgl. BSU 2014: 16 f.) Die Umsetzung der Stadt der kurzen
Wege und der Leipzig Charta wird seitens der Hansestadt aber auch im Bereich von Quartieren ange-
strebt, die vor allem durch Industrie- und Gewerbestrukturen gepragt sind. Unter dem Begriff ,,Urbane
Produktion® sollen diese teils innenstadtnahen Gebiete so gefordert werden, dass die vorhandene
strikte Funktionstrennung der unterschiedlichen Nutzungen aufgebrochen wird und Wohnen, Arbeiten,
Produzieren sowie Freizeit wieder in einen stéddtischen Zusammenhang gertckt werden. Es sollen at-
traktive Quartiere mit modernen und zukunftsfahigen Arbeits- und Produktionsstatten entstehen, die

neben einer hohen Lebensqualitat von einer starken wirtschaftlichen Dynamik gepragt sein werden.
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(vgl. BSW 2015: 10 f. und 14)

Das Ziel ,Mehr Stadt in der Stadt” wird dabei insbesondere durch den Umstand geférdert, dass in den
letzten Jahren Hamburg durch den Re-Urbanisierungstrend, der sich deutschlandweit vollzieht und
mit einem Bedeutungsgewinn stadtischer Rdume bzw. der Stadtzentren einhergeht, eine immer grole-
re Beliebtheit erfahrt. (vgl. UBA 2017) Das Wohnen und Leben in der Stadt und insbesondere in Grof3-
stadten wird flr alle Bevolkerungsschichten und Menschen jeglicher Altersklassen und Lebenslagen
fortwahrend attraktiver. Hierbei spielen gerade die zuvor genannten Aspekte der Zeitersparnis durch
kurze Wege, ein gut getakteter 6ffentlicher Nahverkehr, eine gute Nah- und medizinische Versorgung
sowie die breite Vielfalt an Freizeit-, Bildungs- und Kulturangeboten und steigende Mobilitatskosten eine
wesentliche Rolle. (vgl. Voigtlander 2014: 20) Hamburg gehort mit zu den wachstumsstarksten Bundes-
landern und Grof3stadten in Deutschland. (vgl. Statista Research Department 2020) Mit der stetigen
Bevolkerungszunahme erhoht sich allerdings durch die verstarkte Nachfrage nach Wohnraum auch der
Druck auf dem Wohnungsmarkt. Um sowohl den steigenden Mieten als auch der zunehmenden Woh-
nungsknappheit entgegenzuwirken, hat sich die Hamburger Politik seit dem Jahr 2011 zum Ziel gesetzt,
mit dem ,Vertrag fir Hamburg — Wohnungsneubau® und dem ,Bindnis fiir das Wohnen in Hamburg*“ die
entsprechenden Voraussetzungen flr einen verstarkten Wohnungsbau in Hamburg zu schaffen. Derzeit
ist eine Wohnfertigstellung von 10.000 Wohnungen pro Jahr festgesetzt worden. (vgl. ham-
burg.de GmbH & Co. KG o.J.c und d) Bei der Umsetzung der Wohnungsbauoffensive stehen gerade
die innenstadtnahen Lagen mit guter Verkehrsanbindung im Fokus, da hier bereits die Nutzungsdurch-

mischung und Urbanitat vorhanden ist, die bei der Bevdlkerung besonders beliebt ist. (vgl. FHH 2016: 1)

Da den Flachenreserven in einem immer kompakter werdenden Stadtstaat jedoch Grenzen gesetzt
sind, werden sich zwangslaufig die Flachenkonkurrenzen, die sich bereits heute abzeichnen, auch in
Zukunft verscharfen. In diesem Zusammenhang gerat auch der Hafen durch seine historisch bedingte

zentrale und innenstadtnahe Lage zunehmend in den Fokus der Stadtentwicklung.
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4 Der Hafen und seine Nachbarraume
- Bestandsaufnahme und Analyse der
heutigen Situation

In Hinblick darauf, dass der Hafen durch seine glinstig gelegene Position im Zentrum der Stadt Gber ein
Flachenpotenzial verfligt, welches sich auch fiir eine urbane Weiterentwicklung der Stadt eignet, ist es
im Folgenden umso signifikanter, dessen aktuelle Konstitution noch eingehender zu untersuchen. Ziel
dieses Kapitels ist daher, auf einer kleinrdumigeren Ebene den Hafen und seine Nachbarrdume aus
unterschiedlichen stadteraumlichen Perspektiven zu analysieren und herauszustellen, welche Schnitt-
stellen zwischen dem Hafen und der stadtischen Umgebung bestehen. Zudem sollen neben der stad-
terdumlichen Analyse insbesondere auch die hafenspezifischen Rahmenbedingungen und Gegeben-

heiten detailliert betrachtet werden.

4.1 Stadteraumliche Analyse

Mithilfe der stadterdumlichen Analyse soll vordergriindig die Ausgangssituation sowie die raumlichen
und strukturellen Zusammenhénge des Hafens und der angrenzenden Stadtbereiche intensiver er-
forscht und untersucht werden. Neben der allgemeinen Bestandsaufnahme liegt der Fokus dieser Ana-
lyse auch auf der Identifizierung der stadt- und raumplanerischen Starken und Schwachen. Nachfol-
gend werden daher unterschiedliche stadteraumliche Aspekte betrachtet. Die Untersuchung wird dabei
im Wesentlichen auf der Auswertung von Kartenmaterial basieren. Zuvor ist es aber von Relevanz, das

konkrete Untersuchungsgebiet raumlich einzugrenzen und festzulegen.

4.1.1 Auswahl des Untersuchungsraumes

Das Hafengebiet umfasst zum heutigen Zeitpunkt insgesamt 7.145 Hektar, wovon 4.226 Hektar Land-
flachen und 2.919 Hektar Wasserflachen sind. (vgl. Hafen Hamburg Marketing e.V. 0.J.b) Es ist per
Hafenentwicklungsgesetz (s. Kapitel 4.2) definiert und erstreckt sich von der westlichen Stadtgrenze
Hamburgs bis zum im Osten gelegenen Stadtteil Ochsenwerder. Wahrend die aulieren Bereiche des
Hafengebiets vor allem nur durch Wasserflachen gepragt werden, konzentrieren sich dagegen die Ha-
fenbecken und -anlagen fur den Glterumschlag im zentral liegenden Stromspaltungsgebiet der Norder-
und Suderelbe. Aufgrund dessen wird der Fokus der nachfolgenden Analysen insbesondere auf diesen

Hafenbereich und den benachbarten Stadtquartieren liegen. (s. Abbildung 28)

In dem ausgewahlten Untersuchungsraum wird das Hafengebiet strukturell durch die von West nach
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Abb. 28: Verortung des Hafens und der umliegenden Stadtbereiche
(Quelle: EIGENE DARSTELLUNG)

Ost sich kammartig aufgliedernden Hafenbecken Kohlfleet, Waltershofer Hafen, Kéhlbrand, Vorhafen
und Hansahafen gepragt. Norddstlich befinden sich dartiber hinaus die Hafenflachen der Peute. Die
grolken Wasserflachen der Elbe bzw. Norderelbe stellen dabei die natlrlichen Grenzen zu den be-
nachbarten Stadtteilen Othmarschen, Ottensen, Altona-Altstadt, St. Pauli, Neustadt, Altstadt, HafenCity
und Rothenburgsort dar. Wahrend sich die Gebietsabgrenzung des Hafens Richtung Norden an den
topographischen Gegebenheiten orientiert, wird das Hafenareal dagegen in den anderen Himmels-
richtungen durch die realen Hafengebietsgrenzen von den unmittelbar anschlieRenden Stadtbereichen

abgegrenzt. Im Westen und Studen wird der Hafen von den Stadtteilen Finkenwerder, Francop sowie
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Abb. 29: Verortung der Kaianlagen und Hafenbecken
(Quelle: EIGENE DARSTELLUNG)

Moorburg, Heimfeld und Harburg eingefasst. In diesem Bereich lassen sich dartber hinaus auch die fur
eine Hafennutzung vorgesehenen Erweiterungsflachen | und Il verorten. Ostlich befinden sich hingegen
die Stadtteile Neuland, Wilhelmsburg und Veddel an der Grenze zum Hafennutzungsgebiet. In diesem
Bereich verlauft der Reiherstieg, welcher die Norderelbe mit der Stderelbe verbindet. (s. Abbildung 29

und 30)

HafenStadt Hamburg - Eine neue Zukunftsperspektive fur den Hafen?!

W

A

1:75.000



Legende

Hafengebietsgrenze 1:75.000

Abb. 30: Luftbild vom Hafen und der umliegenden Stadtbereiche
(Quelle: EIGENE DARSTELLUNG)

Aufgrund der Dimensionen des Untersuchungsraumes und der entsprechend grof3en Mal3stabsebene

ist in den nachfolgenden Analysen vorwiegend nur eine abstraktere Darstellung und Beschreibung der

stadteraumlichen Faktoren nach dem Uberwiegenheitsprinzip maéglich.
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4.1.2 Morphologie und Stadtstruktur

Der Untersuchungsraum ist in seiner baulichen Struktur und Dichte sehr polyfunktional gepragt. Die
Wasserflachen der Norderelbe stellen dabei eine deutliche Trennung des Stadtgebiets in einen nérd-
lichen und sudlichen Bereich dar. Noérdlich der Elbe konzentrieren sich flachendeckend vorwiegend
Stadtquartiere mit einer hohen Bebauungsdichte, die raumlich durch Strallenziige sowie grofl3e In-
frastrukturanlagen und Freirdume voneinander getrennt sind. Dabei sind vor allem die Quartiere rund
um den Bahnhof Altona bis dstlich der City stark verdichtet. Wahrend sich im Innenstadtbereich und
im angrenzenden Ostlichen Stadtteil Hammerbrook iberwiegend groRe, mehrgeschossige Dienstleis-
tungs- und Geschaftshauser auffinden lassen, schliet hingegen Richtung Osten ein umfangreiches
Gewerbegebiet mit sowohl groRen als auch kleinteiligen Gewerbeeinheiten sowie eine weitlaufige
Kleingartensiedlung an. In den restlichen Stadtteilen sind dagegen primar mehrgeschossige Zeilen-
und Blockrandbebauungen die pradgende Struktur, wobei der westliche Stadtteil Othmarschen mit auf-
gelockerten Einfamilienhausstrukturen eine Ausnahme darstellt. Auf der gegenuberliegenden Elbseite
zeichnet sich der Stadtteil Finkenwerder durch eine Mischung von Einfamilienhdusern und mehrge-

schossigen Zeilenbauten aus, wobei die Bebauung Richtung Stiden zunehmend auflockert.

Im Gegensatz dazu definiert sich der Hafenbereich durch viele Freiflachen, die fir den Guterumschlag
vorgesehen sind. Aufgrund des Containerumschlags haben sich im westlichen Abschnitt des Hafens
entlang der Hafenbecken Kohlfleet, Waltershofer Hafen und im nérdlichen Bereich des Koéhlbrands nur
einzelne groRere sowie kleinere Gewerbeeinheiten im Verbund angesiedelt. Ein gewerblicher Schwer-
punkt mit einer hdheren baulichen Dichte stellt dagegen das gegenuber der Innenstadt liegende Areal
des Kleinen Grasbrooks und Steinwerder dar. Hier konzentrieren sich Gberwiegend groRe Gewerbe-
und Lagerhallen auf den Kaianlagen. Weiterhin lassen sich am Reiherstieg und im zentralen bis sud-
lichen Bereich des Kdhlbrands bzw. der Suderelbe vermehrt kleinteilige, aber zum Teil auch gréRere
Gewerbeeinheiten auffinden. Vor allem entlang des Reiherstiegs hat sich ein flachendeckendes Gewer-

beband ausgebildet.

In dessen direkter Nachbarschaft schlieBen die Stadtquartiere Veddel und Wilhelmsburg an. Wahrend
sich die Veddel durch grofl3e, mehrgeschossige Blockrandbebauungen auszeichnet, weist Wilhelmsburg
eine heterogene Bebauungsstruktur auf. Neben einer mehrgeschossigen Zeilen- und Blockrandbebau-
ung sowie ausgedehnten Kleingartenflachen Richtung Siden sind weiter 6stlich Uberwiegend aufge-
lockerte Einfamilienhausgebiete die pragende Struktur, wobei die von Norden nach Siiden verlaufende

Verkehrsinfrastruktur eine raumliche Trennung beider Bereiche herbeifuhrt. Richtung Osten lockert die
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Bebauung in Form von stralRenbegleitenden Einfamilienhausern zunehmend auf. Diese stadtebauliche

Auspragung lasst sich auch im Bereich Moorburg wiederfinden.
Sidlich von Moorburg stellen hingegen die Stadtteile Neugraben und Harburg zwei urbane Schwer-

punkte dar, die Uber die Verkehrsachse in Richtung Stade-Cuxhaven miteinander verbunden sind.

Entlang dieser Achse orientieren sich sowohl kleinteilige Gewerbestrukturen, die ein durchgehendes

Der Hafen und seine Nachbarraume - Bestandsaufnahme und Analyse der heutigen Situation

57



{

g
N

Legende i
P Wasserflachen I  Gebiete mit geringer Dichte 1:75.000

- Gebiete mit héchster Dichte Hafengebietsgrenze

I Gebiete mit hoher Dichte

Abb. 32: Erkenntniskarte Morphologie und Stadtstruktur
(Quelle: EIGENE DARSTELLUNG)

Gewerbeband ausbilden, als auch Gebiete mit gréReren Gewerbe- und Lagerhallen. Wahrend sich in
Neugraben Uberwiegend aufgelockerte Einfamilienhausgebiete und im Kernbereich freistehende Mehr-
familienhauser in Zeilenbauweise auffinden lassen, weist in Harburg besonders das Zentrum eine hohe
bauliche Dichte auf. Das Erscheinungsbild ist hier hauptsachlich durch mehrgeschossige Blockrand-
sowie einigen Zeilenstrukturen gepragt. Im norddstlichen Bereich haben sich hingegen grof3flachige

Versorgungs- und Gewerbekomplexe sowie mehrgeschossige Birogebaude angesiedelt. Richtung
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Westen wandelt sich die bauliche Struktur vom Zentrum aus hin zu kleineren, freistehenden Einfami-

lien-, Reihen- und Mehrfamilienhdusern mit einer geringeren baulichen Dichte. (s. Abbildung 31)

Erkenntnis

Der Untersuchungsraum weist somit eine breite Kérnung von grof3en Freiflachen und kleinteiligen
Wohngebauden dber mischgenutzte Blockrand- und Zeilenbebauung, mehrgeschossige Buiro- und
Geschaftshauser bis hin zu groRen und kleinteiligen Gewerbeeinheiten auf. Diese Streuung wird an-
hand der verschiedenen Dichtengrade der bebauten Bereiche besonders deutlich. (s. Abbildung 32) Die
Dichte und der Urbanisierungsgrad der Stadtbereiche nimmt dabei deutlich von Norden nach Siden
ab. Trotz der zentrumsnahen Lage ist das Stadtgebiet unterhalb der Norderelbe vorwiegend suburban
bzw. teils rural gepragt. Der Siedlungsschwerpunkt liegt dabei 6stlich und sidlich vom Hafen, wobei
die Stadtteile Wilhelmsburg, Harburg und Neugraben jeweils einzelne urbane Schwerpunkte mit einer
héheren baulichen Dichte darstellen. Aufgrund der Trennung dieser Stadtquartiere durch die Hafen- und
Wasserflachen vom nérdlichen kompakten Stadtkern weisen die genannten Stadtteile jedoch eher ei-
nen Vorstadtcharakter auf. Der Hafenbereich hebt sich dagegen durch einzelne, verdichtete Gewerbe-
agglomerationen besonders im norddstlichen Bereich und den ansonsten vorherrschenden Freiflachen
von dem restlichen Stadtgefiige ab. Wahrend die umliegenden Stadtquartiere zudem heterogene, ge-
wachsene Strukturen aufweisen, zeichnet sich das Hafengebiet in seiner Morphologie hingegen durch
eine klnstlich angelegte Landschaft und gréftenteils homogene Strukturen aus. Fiir die Anlagen des
Hafens und der Flachen fir den Warenumschlag wurde das Stromspaltungsgebiet der Norder- und Su-

derelbe Uber die Jahrzehnte strombaulich korrigiert und somit kiinstlich verandert.

4.1.3 Nutzungsstruktur

Anhand der zuvor beschriebenen vielseitigen Bebauungstypologien und abwechslungsreichen Mor-
phologie ist darauf zu schlieRen, dass im Betrachtungsraum unterschiedliche Nutzungen aufzufinden
sind. Als Hauptnutzung Giberwiegen dabei die Wohnbau- und Siedlungsflachen. Analog zum Dichte- und
Urbanisierungsgrad sind vor allem die Stadtgebiete nérdlich der Elbe durch diese Nutzung gepragt.
Richtung Siden nehmen die Wohnbau- und Siedlungsflachen dagegen zunehmend ab und bilden ver-
einzelte groRere und kleinere Agglomerationen entlang der vorhandenen Verkehrsachsen. Besonders
auffallig sind hierbei die Stadtbereiche Veddel, Wilhelmsburg, Harburg, Neugraben und Finkenwerder,
die Uberwiegend durch diese Nutzung gepragt sind. Neben den Wohnbau- und Siedlungsflachen do-
minieren unterhalb des Hauptarms der Elbe neben einem grofen Waldgebiet zwischen den Siedlungs-

raumen Harburg und Neugraben vor allem flachendeckende und zusammenhangende Grinstrukturen,
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Abb. 33: Nutzungsstruktur
(Quelle: EIGENE DARSTELLUNG)

die vorwiegend einer landwirtschaftlichen Nutzung unterliegen. Diese Marschgebiete sind durch die

Uberschwemmungen der Elbe besonders fruchtbar und damit insbesondere fiir den Anbau von Obst,

Gemiise und Blumen geeignet. (vgl. NDR 2021a und Hamburg.de GmbH & Co. KG o.J.e) Eine Aus-
nahme stellt das Hafenareal dar, in welchem auler ein paar wenigen Grinflachen ausschlielich eine

Industrie- und Gewerbenutzung vorherrscht.
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Neben den Industrie- und Gewerbenutzungen im Hafen sind im betrachteten Gebiet dariiber hinaus
noch weitere Bereiche mit dieser Nutzung vorzufinden. Sowohl entlang der Verkehrsachse zwischen
Harburg und Neugraben als auch 6stlich des Harburger Zentrums sind gréRere Gewerbegebiete aus-
zumachen. Im Stadtteil Wilhelmsburg haben sich, zusatzlich zu den bereits vorhandenen, innerhalb des
Hafengebiets liegenden Gewerbeflachen entlang des Reiherstiegs, noch weitere Gewerbeeinheiten an-
gesiedelt. Zudem wird der nérdliche Bereich von Wilhelmsburg durch eine Gewerbenutzung dominiert.
Im Stadtgebiet oberhalb der Norderelbe heben sich vor allem der Innenstadtbereich und das Areal
Ostlich der City durch ihre gewerbliche bzw. industrielle Nutzung von den umliegenden Stadtquartieren
ab. Richtung Westen sind nur vereinzelte Bereiche durch diese Nutzung gepragt, wobei in diesem Zu-
sammenhang insbesondere das Messeareal und die Gewerbeflachen rund um den Bahnhof Altona zu

erwahnen sind.

Weiterhin sind innerhalb der bebauten Siedlungsflachen auch Griinflachen vorzufinden, welche im Ver-
gleich zu den groR¥flachigen Grinstrukturen jedoch wesentlich kompakter und nutzerorientierter ausge-
staltet sind und der Erholung sowie Begegnung der Bevolkerung dienen sollen. Dabei kann zwischen
entweder sehr kleinen oder gréReren Griinanlagen unterschieden werden, wobei oftmals Verknipfun-
gen untereinander fehlen. Gerade im Stadtgebiet oberhalb der Norderelbe sind ausschliel3lich solche
urban gepragten Freiflachen wie bspw. Sport- und Kleingartenanlagen, Parks und Friedhéfe aufzufin-

den. (s. Abbildung 33)
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(Quelle: EIGENE DARSTELLUNG)

spezifische Flacheninanspruchnahme werden jedoch die sudlichen Siedlungsbereiche vom nérdlichen

Stadtgebiet raumlich abgetrennt und spielen damit, trotz ihrer innenstadtnahen Lage, nur eine unter-
geordnete Rolle im stadtischen Kontext. Auch in Bezug auf die unterschiedlichen Grin- und Freiraum-

strukturen und deren Vernetzung weist der Hafen nicht nur eine Barrierewirkung, sondern auch einen
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Mangel auf. Dabei ist das Ubergeordnete Ziel der Stadt Hamburg, wie aus der Abbildung 34 ersichtlich
wird, die vorhandenen Grinflachen besser miteinander zu verkntpfen. Mit der rAumlichen Zielsetzung,
das Grune Netz Hamburg, sollen nicht nur die vom Zentrum der Stadt ausgehenden Landschaftsach-
sen, sondern auch die beiden Griine Ringe weiter ausgestaltet und qualitativ entwickelt werden. (vgl.
BSU 2014: 42) Weiterhin ist auffallig, dass in den Nachbarrdumen rund um den Hafen eine Nutzungs-
durchmischung stattfindet, innerhalb der Hafengebietsgrenzen allerdings nicht. Der Hafen ist im Ver-
gleich dazu ein riesiges, abgegrenztes Industriegebiet mitten im Herzen der Stadt, in welchem nach
dem Hafenentwicklungsgesetz nur die Ansiedlung von hafennaher Industrie und Gewerbe erfolgen darf.

(s. Abbildung 35)

Da sich diese Arbeit schwerpunktmafig auf die zukinftige Entwicklung des Hafens konzentriert, ist es
zudem unerlasslich, die Industrie- und Gewerbeschwerpunkte innerhalb des Hafens eingehender zu be-
trachten. Der in Abbildung 36 vorgenommene Zoom-In in das Hafengebiet zeigt auf, das sich innerhalb
dessen eine rdumliche Konzentration von unterschiedlichen hafenaffinen Nutzungen auffinden I1&sst.
Der Hamburger Hafen ist als Universalhafen angelegt, weshalb er nicht nur verschiedene Dienstleis-
tungen fir die Schifffahrt wie den Glterumschlag, die Lagerung, die Verarbeitung und den Handel von
Gatern in sich vereint, sondern an den Umschlaganlagen kdnnen auch alle Schiffstypen abgefertigt und
nahezu alle Guterarten umgeschlagen werden. (vgl. Lange und Hutterer 2006: 45) Entlang des Koéhl-
fleets und insbesondere im sudlichen Teil des Hafens konzentrieren sich viele Flachen zur Lagerung,
Verarbeitung und zum Umschlag von Massengltern. Besonders haufig sind hierbei Tanklager, Raffine-
rien und chemische Industrie vertreten. Die westlich liegenden Hafenflachen Waltershof, Altenwerder
und Steinwerder sind dagegen fir den Containerumschlag und als Depot von Containern vorgesehen.
Im Bereich Steinwerder steht neben zwei weiteren Terminals zum Be-und Entladen von Massengut- und
Mehrzweck/RoRo-Schiffen (,Roll-on — Roll-off) ein Terminal dem Passagierverkehr auf Kreuzfahrtschif-
fen zur Verfligung. Eine Besonderheit stellen zudem die Werftanlagen u. a. die Blohm+Voss-Werft in
diesem Areal dar. In der norddstlichen Zone des Hafens inklusive des Peutehafens sowie entlang des
Reiherstiegs sind die Nutzungen dagegen vielseitiger. Wahrend gréfiere Flachen der chemischen In-
dustrie sowie gewerblichen Anlagen wie bspw. Werften und der Metallverhittung zur Verfligung stehen,
werden andere Bereiche als Mehrzweckterminals Gberwiegend zum Umschlag und zur Lagerung von
unterschiedlichen Waren wie bspw. Kraftfahrzeuge oder Frichten genutzt. Des Weiteren haben sich
hier auch eine hohere Anzahl an Speditions- und Logistikunternehmen zur Distribution der Giter nie-
dergelassen. Weitere Logistik- und Speditionsbetriebe haben sich dariiber hinaus Uber das gesamte
Hafengebiet verteilt angesiedelt, wobei die grofite Konzentration im sidwestlichen Hafenbereich zu

verorten ist. Zudem sind auch einige 6ffentliche Ver- und Entsorgungsanlagen wie Klar- und Kraftwerke
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Abb. 36: Hafennutzungen
(Quelle: EIGENE DARSTELLUNG)

Bestandteil des Hafens. Der Hafenbereich wird somit vielseitig in Anspruch genommen, allerdings mit

lokalen Schwerpunkten flr die spezifischen Nutzungen.
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4.1.4 ErschlieBung- und Verkehrsinfrastruktur

Neben den bebauten Flachen mit unterschiedlichen Nutzungen und den Griin- sowie Freirdumen ist
auch eine Betrachtung der wichtigsten Verkehrsinfrastrukturen unerlasslich, da diese Auskunft dartiber
gibt, wie der Stadtraum erschlossen ist und wie die Nutzer in den einzelnen Gebieten agieren kdnnen.
Anhand der Abbildung 37 und 38 wird ersichtlich, dass der Untersuchungsraum durch verschiedene

Verkehrsinfrastrukturen gepragt ist.

In diesem Zusammenhang dominiert neben dem Schienenverkehr insbesondere das Strallennetz, wel-
ches sich in unterschiedliche Kategorien unterteilen lasst. Der Uberregionale Verkehr wird Uber die bei-
den Bundesfernstrallen A 7 und A 1 abgewickelt. Wahrend die A 1 parallel zum Stadtteil Wilhelmsburg
in Siid-Ost-Richtung verlauft, ist die A 7 als ,westliche Umgehung“ der Innenstadt wichtig fir Verkehre
Richtung Nord- und Stiddeutschland. Sie durchquert das Hafengebiet und wird zwischen Waltershof im
Siden und Othmarschen im Norden in den Neuen Elbtunnel geleitet, um die Elbe zu unterfahren. Der
motorisierte Stadt- und Regionalverkehr findet dagegen Uberwiegend auf den Hauptverkehrs- und Bun-
desstrallen statt. Stdlich der Elbe durchquert und bindet eine Bundesstral3e in Richtung Stade-Cuxha-
ven die Stadtteile Harburg und Neugraben an, wahrend eine weitere Nord-Suid-Tangente den Motori-
sierten Individualverkehr (MIV) des sidlichen Umlands, der Stadtteile Harburg und Wilhelmsburg sowie
des Stadtzentrums ndrdlich der Elbe bindelt. In Wilhelmsburg findet zurzeit eine Verlegung dieser
Ubergeordneten Stral’e, der Wilhelmsburger Reichsstralle, parallel zur vorhandenen Bahntrasse statt,
um die verschiedenen quer durch den Stadtteil laufenden Verkehrsinfrastrukturen zu konzentrieren.
Nach der voraussichtlichen Fertigstellung des neuen Abschnitts der Bundesstralie im Jahr 2025 wird
die ehemalige Verkehrsachse, die Bundesautobahn A 252, stillgelegt und die Flache der Quartiersent-
wicklung zur Verfligung gestellt. (vgl. Hamburg.de GmbH & Co. KG o.J.f) Im Bereich des Stadtteiles
Veddel stellt die Bundesfernstralle A 255 ein wichtiges Verbindungstlick zwischen der zuvor beschrie-
benen Nord-Sid-Tangente, der A 1 und den HauptverkehrsstralRen auf der nérdlichen Elbseite dar. Hier-
bei spielen die Elbbriicken, bestehend aus mehreren Briickenteilen, als zweite wichtige Querung des
Hauptarms der Norderelbe am 6stlichen Innenstadtrand eine wichtige Rolle. Im Stadtgebiet oberhalb
der Elbe ist das StralRenverkehrsnetz im Vergleich zum sudlichen Raum besonders dicht. Von der City
aus verlaufen die HauptverkehrsstraRen tiberwiegend axial sowohl in westliche und nérdliche als auch

Ostliche Richtung, um die umliegenden Quartiere mit dem Stadtzentrum zu verbinden.

Bei dem schienengebundenen Verkehr fallt auf, dass sich dieser ahnlich zum Stralenverkehrsnetz

ausbildet. Im sidlichen Stadtbereich befindet sich eine Trasse parallel zur Bundesstrae Richtung
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Abb. 37: ErschlieBungs- und Verkehrsstruktur (vorrangig straRengebunden)

(Quelle: EIGENE DARSTELLUNG)

Westen, auf der sowohl der Regional- als auch der Stadtschnellbahn-Verkehr (S-Bahn) gebiindelt wird.

Eine zweite Trasse verlauft analog zur zuvor angeflihrten Bundesstral3e in Nord-Sid-Richtung Uber die

Elbbriicken. Uber diese werden nicht nur die Stadtteile Neugraben, Harburg, Wilhelmsburg und Ved-

del im Nahverkehr erschlossen, sondern auch der Regional-, Fern- sowie der Giterverkehr Richtung
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Abb. 38: ErschlieRungs- und Verkehrsstruktur (vorrangig schienengebunden)
(Quelle: EIGENE DARSTELLUNG)

Suddeutschland wird ber diese Achse abgewickelt. Fiir den Regional- und Fernverkehr stellen neben
dem Bahnhof Harburg im Siden, der Hauptbahnhof sowie die Bahnhéfe Dammtor und Altona wichti-
ge Anlaufpunkte im noérdlichen Stadtgebiet dar. Vom Hauptbahnhof bzw. von Altona aus fihren wei-

tere Regionalverbindungen ins Hamburger Umland. In Bezug auf den Nahverkehr ist das Offentliche
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Personennahverkehrs-Netz (OPNV) durch den historisch bedingten Siedlungsschwerpunkt nérdlich der
Elbe deutlich dichter als in den Stadtteilen stdlich der Elbe. Neben den S-Bahn-Linien, die vor allem die
dstlichen und westlichen Stadtbereiche erschlief3en, ist das Untergrundbahn-Netz (U-Bahn) wesentlich
kleinteiliger und verbindet vor allem die nordlichen und Ostlichen Stadtquartiere mit dem Stadtzentrum.
Eine Besonderheit stellt die U 4 dar, welche die ehemaligen Hafenflachen, die HafenCity, erschlief3t und
zukunftig als einzige U-Bahnlinie Uber die Elbbricken im sudlichen Stadtraum den neuen Stadtteil am

Kleinen Grasbrook anbinden soll. (vgl. Hamburger Hochbahn AG 0.J.)

Im Hafengebiet dominieren dagegen ErschlieSungsinfrastrukturen, die vor allem einen effizienten Gu-
tertransport ins Hinterland ermdglichen sollen. Es existiert eine Hafenbahn, dessen engmaschiges
Schienennetz alle Terminals und grof3en Industriebetriebe anbindet, um einen reibungslosen Guterver-
kehr sicherzustellen. Innerhalb des Hafens befinden sich acht Bahnhofe, darunter vier an den grof3en
Containerterminals, Uber welche die Verteilung der Zliige zu den jeweiligen Endhaltepunkten bzw. die
Ubergabe an das umliegende Schienennetz organisiert wird. (vgl. Hafen Hamburg Marketing e.V. 0.J.c)
Die Ubergangspunkte befinden sich auf der Veddel, siidlich des Bahnhofs Wilhelmsburg und am Bahn-
hof Hausbruch auf der Bahnstrecke Harburg-Cuxhaven. Das ibergeordnete Strallennetz innerhalb des
Hafens ist fir den Uberwiegend vorherrschenden Schwerlastverkehr so ausgelegt, dass Uber zentrale
Verkehrsachsen eine schnelle Erreichbarkeit der umliegenden Bundesfernstralle A 7 und A 1 flr den
Hinterlandverkehr gewahrleistet wird. In diesem Zusammenhang spielt gerade die Kéhlbrandbrlcke als
Haupthafenroute fir die Ost-West-gerichteten Verkehre eine wichtige Rolle. Mit der Verlangerung der
A 26 soll im sldlichen Bereich des Hafens Uber die zentralen Flachen der Hohen Schaar eine weitere
leistungsfahige Verbindung zwischen der A 7 und A 1 hergestellt werden, um die Erreichbarkeit des
Hafens zu verbessern und den Uberregionalen Ost-West-Verkehr sowie weitrdumigen Hafenverkehr zu
bindeln. Diese sogenannte Hafenpassage wird voraussichtlich bis 2028 fertiggestellt sein. (vgl. DEGES
GmbH 2021) Uber die westlichste Briickenverbindung der Elbbriicken, die friiher das Freihafengebiet
ndrdlich und sudlich der Elbe verband, besteht heutzutage fir den hafenbezogen Verkehr durch die

HafenCity eine direkte Verbindung zur Hamburger Innenstadt.

Neben den Elbbriicken und dem Neuen Elbtunnel besteht im Untersuchungsraum noch eine dritte
Uberquerung der Elbe. Der Alte Elbtunnel verbindet die Landungsbriicken mit dem zentralen Hafena-
real auf Steinwerder. Wahrend dieser friiher als kombinierte Elbquerung fiir Fahrzeuge und FuRganger
zur besseren Erschlieffung des westlichen Hafenbereiches beitrug, wird der denkmalgeschutzte Tunnel
heutzutage vor allem von Fu3gangern und Fahrradfahrern genutzt. Er stellt einen Teil der einzigen Velo-

route dar, die durch den nordlichen Teil des Hafens flihrt und neben einer weiteren Route die siidlichen
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Abb. 39: Erkenntniskarte ErschlieBung- und Verkehrsinfrastruktur
(Quelle: EIGENE DARSTELLUNG)

Stadtquartiere erschliefdt. Im nérdlichen Stadtbereich ist das Veloroutennetzwerk dagegen ahnlich wie

das StraRen- und Schienennetz im Zentrum sehr engmaschig und bindet die umliegenden Stadtquartie-

re an die Innenstadt an. Die Landungsbricken stellen weiterhin den Ausgangspunkt des Fahrverkehrs

dar, welcher die nérdliche Elbseite mit den gegenuberliegenden Hafenflachen verbindet.
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Erkenntnis

Anhand der zuvor beschriebenen Verkehrsinfrastruktur lasst sich feststellen, dass der Stadtbereich
oberhalb der Norderelbe Uber eine gute Anbindungsqualitat verflgt, da hier ein kompaktes Schienen-,
Strallen- und Radverkehrsnetz besteht. Im Stadtraum sudlich der Elbe konzentriert sich die Erschlie-
Bung der zuvor genannten Verkehrsinfrastrukturen hingegen nur auf den d&stlichen bzw. sudlichen
Siedlungsbereich unterhalb des Hafens. Dabei durchschneiden die groRen Verkehrsachsen jedoch die
Stadtquartiere, was zu einer rdumlichen Trennung innerhalb dieser fuhrt. Eine Ausnahme stellt nur die
A7 fur den MIV dar, welche westlich des Hafens bzw. durch diesen verlauft. Der Hafen ist somit gerahmt
von wichtigen Verkehrsachsen. Dieser Umstand flihrt jedoch dazu, dass besonders die Stadtteile Ved-
del, Wilhelmsburg und Harburg bzw. Neugraben von einem hohen Verkehrsaufkommen betroffen sind,
da der Hinterlandanschluss des Guterverkehrs aus dem Hafen Uber das gut ausgebaute umliegende

Stadtstrallen- und Schienennetz erfolgt. (s. Abbildung 39)

4.1.5 Emissionen

Aufgrund der Tatsache, dass der industriell gepragte Hafen in direkter Nachbarschaft zu Stadtquartieren
mit einem hohen Anteil an Wohnnutzung liegt, ist es von Bedeutung, auch ein Augenmerk auf mogliche
Emissionen und ihre Verursacher zu legen. In diesem Zusammenhang sollen die groten Emissions-

quellen Larm und Luftverschmutzung sowie ihre Auswirkungen aufgezeigt werden.

Larmbelastung

Im Untersuchungsraum kann zwischen den drei Larmquellen Stralen- und Schienenverkehr sowie
den Gerauschen ausgehend von Industrie und Gewerbe unterschieden werden. Die erhobenen Daten
der Larmquelle beschreiben dabei den Stand aus dem Jahr 2017. Da Larm als Emission gilt, die von
Menschen und Tieren als am unangenehmsten wahrgenommen wird, ist es wichtig, diese davor zu
schutzen. Die Grenzwerte fur Larm werden national im Bundes-Immissionsschutzgesetz (BImSchG)
und dessen Verordnungen (BImSchV) geregelt, fir Stadte ist jedoch die DIN 18005 ,Schallschutz im
Stadtebau® von Bedeutung, da diese fiir die jeweiligen Gebietstypen unverbindliche Orientierungswerte
fur den Schallschutz am Tag und in der Nacht zuweist. In Wohngebieten sind dabei tagsiiber maximal
55 dB(A) und nachts 45 dB(A) anzustreben. (vgl. Ministerium fir Wirtschaft, Arbeit und Wohnungsbau
Baden-Wirttemberg 2018) In Bezug auf den Schienenverkehr fallt auf, dass im Stadtgebiet nérdlich
der Elbe nur eine héhere Larmbelastung entlang einer Teilstrecke der U 3-Strecke im Bereich Lan-
dungsbricken sowie in kleineren Bereichen &stlich der Alster besteht. Dahingegen ist die Immission

im sudlichen Stadtraum wesentlich ausgepragter und kann der Hafenbahn und dem Gutertransport
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Abb. 40: Larmimmission Schienenverkehr
(Quelle: EIGENE DARSTELLUNG, in Anlehnung an: BUE 2017a)

zugeordnet werden. Nicht nur innerhalb des Hafens, sondern auch im Bereich von Wilhelmsburg und
der Veddel an den Ubergangen ins (ibergeordnete Schienennetz ist eine héhere Larmbelastung zu

verzeichnen. Im westlichen Hafenbereich ist eine héhere Larmbelastung auszumachen, da sich der
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Abb. 41: Larmimmission StralRenverkehr
(Quelle: EIGENE DARSTELLUNG, in Anlehnung an: BUE 2017b)

Schall des Schienenverkehrs aufgrund der unbebauten Umgebung bzw. der Wasserflachen weitlaufiger

ausbreiten kann. (s. Abbildung 40)

Auch bei der Larmimmission des Stralenverkehrs zeigt sich ein ahnliches Bild der Nord-Stid-Ungleichheit
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Abb. 42: Larmimmission Gewerbe- und Industriegebiete sowie Hafen

(Quelle: EIGENE DARSTELLUNG, in Anlehnung an: BUE 2017c¢)

der Stadtrdume. Wahrend im Norden die A 7 und die Stral’en rund um den Innenstadtkern durch eine
héhere Larmbelastung auffallen, sind die Stadtbereiche im siidlichen Teil des Untersuchungsraums
umso starker durch den Verkehrslarm der A 7 und der A 1 betroffen. Gerade der Stadtteil Wilhelmsburg

ist zusatzlich durch das hohe Verkehrsaufkommen auf der Wilhelmsburger Reichstrale beeintrachtigt.
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Auch der Guterverkehr auf der Haupthafenroute tber die Kéhlbrandbriicke/RolRdamm/Veddeler Damm
im noérdlichen Hafenbereich verursacht viel Larm. Da die Elbbriicken als eine der beiden Querungen
zwischen Nord- und Sudseite des Hamburger Stadtgebiets ein wichtiger Knotenpunkt fir den MIV dar-
stellt, ist auch hier eine hohe Larmbelastung auszumachen, welche sich wiederum negativ auf den

Stadtteil Veddel auswirkt. (s. Abbildung 41)

In Bezug auf den Larm, welcher von Gewerbe- und Industriegebiete verursacht wird, ist im Untersu-
chungsraum der Hafenbereich das grote zusammenhangende Areal, in welchem sowohl tagsiber
als auch nachts eine hohe Larmbelastung vorherrscht. Diese Larmimmissionen tangieren nicht nur
die Stadtbereiche oberhalb der Norderelbe wie bspw. die HafenCity, sondern wirken sich auch auf die
direkt angrenzenden Stadtteile Veddel, Wilhelmsburg und Harburg sowie Finkenwerder negativ aus. (s.

Abbildung 42)

Luftverschmutzung

Abgesehen von der Larmbelastung ist die Luftverschmutzung ein weiterer wichtiger Emissionsfak-
tor, weshalb Qualitatsstandards und Grenzwerte im BImSchG und dessen 39. BImSchV festgesetzt
sind. (vgl. BUE 2017: 2) Eine gute Luftqualitat ist wichtig, um Mensch und Umwelt vor der Gefahr-

dung durch Luftschadstoffe wie Schwefel-, Stickstoff- und Kohlenstoffdioxide sowie Feinstaub und
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Abb. 43: NOx-Emissionen in Hamburg in Tonnen pro Jahr
(Quelle: EIGENE DARSTELLUNG, in Anlehnung an: BUE 2017d: 47)
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Abb. 44: NOx-Emissionen aus genehmigungsbedurftigen Anlagen
(Quelle: EIGENE DARSTELLUNG, in Anlehnung an: BUE 2017e: 45)

Ozon zu schitzen. (vgl. UBA 2019) In diesem Zusammenhang sind vor allem die Schadstoffe Stick-

stoffdioxid und Feinstaub hervorzuheben, die bei Verbrennungsprozessen freigesetzt werden und fur
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diese in stadtischen Gebieten am ehesten Uberschreitungen der Grenzwerte auftreten kénnen. Aus
dem Luftreinhalteplan fir Hamburg geht hervor, dass allerdings seit einigen Jahren die Grenzwerte
fur Feinstaub eingehalten werden, weshalb in Bezug auf die Luftverunreinigungen eher die Stickoxide
ein Problem darstellen. (vgl. BUE 2017: 1 f.) Neben den Emissionsquellen Stralen-, Flug- und Schie-
nenverkehr sowie Kleingewerbe sind der Schiffsverkehr und die Industrie, worunter u. a. der Hafen-
umschlag zahlt, weitere Hauptverursacher fir Stickoxide in der Hamburger Luft. Mit ca. 39 Prozent
verursacht der Schiffsverkehr knapp gefolgt vom Strallenverkehr die meisten Stickoxide. (vgl. ebd.:
47 und s. Abbildung 43) Weiterhin konzentriert sich im Hafen im Vergleich zu anderen Bereichen im
Untersuchungsgebiet eine Vielzahl an Betrieben mit genehmigungspflichtigen Anlagen, die eine hohe

Stickstoffbelastung bewirken kénnen. (s. Abbildung 44)

Erkenntnis

In Bezug auf die Emissionen kann festgehalten werden, dass gerade die Bevolkerung in den am Hafen
angrenzenden Quartieren durch den verursachten Schiffsverkehr und Konzentration an Stickoxiden
produzierender Betriebe im Hafengebiet einer héheren Luftverschmutzung ausgesetzt sind. Weiterhin
sind insbesondere die Stadtteile Wilhelmsburg, Veddel und Harburg von einer hohen Larmbelastung
betroffen, da sich auf diese sowohl die Gerduschimmissionen des Schienen- und Stralenverkehrs als

auch die des Hafens gleichzeitig auswirken und damit entsprechend aufsummieren.

4.1.6 Besondere Orte und Charakter

Neben den groRraumlichen Analysen ist es zudem wichtig, durch Vor-Ort-Begehungen den Charakter
des Raumes aus einer anderen Perspektive zu ermitteln und besondere Orte sowie deren Identitaten
hervorzuheben. Gerade die Norderelbe und die Kanten entlang deren Ufer bieten eine eigene Stand-
ortqualitat. Vom Hafen aus ist ein weitlaufiger Blick auf das Altstadtpanorama und die Landungsbriicken
gegeben, wahrenddessen von der Stadtseite der ,Hafenflair* erlebt werden kann. Besondere visuelle
Highlights sind hierbei die Containerterminals und die dazugehérigen Containerbriicken, die pragnante
Architektur der Kéhlbrandbriicke, die Docks der Werftfirma von Blohm+Voss sowie die beiden archi-
tektonisch hervorstechenden Gebaude des Stage-Theaters. Insbesondere die Krane und Container-
briicken sind symbolkraftige Objekte im Hafen, da sie den Warenumschlag reprasentieren. Aufgrund
dessen hat sich auf dieser Seite der Elbe entlang der Wasserkante ein gut vernetzter 6ffentlicher Raum
aus Grinraumen, Stranden und Promenaden etabliert, der eine gute Aufenthaltsqualitat bietet. Die Lan-
dungsbriicken sind hierbei nicht nur als Aussichtsplattform, sondern auch als Knotenpunkt des Schie-

nen- und Fahrverkehrs und dem Zugang zum Alten Elbtunnel ein wichtiger Anlaufpunkt. Auch innerhalb
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Eindrucke von der Stadtseite

Blick auf Containerterminal

Promenade Richtung Landungsbriicken Blick auf die Docks

Blick Musicalhallen Blick auf Hallen und RoRo-Terminals

Panoramablick Hafen
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Eindricke im Hafengebiet

Industriepanorama Uferpark Blick vom Moorburger Elbdeich

Kirche St. Gertrud Blick auf ein Betriebsgelande Blick auf ein Containerdepot

Blick auf Kohlbrandbriicke Stral3enblick

Blick auf Hafenmuseum

Alte Speicherlagerhallen

Harburger Binnenhafen

Abb. 45: Eindriicke vom Hafen
(Quelle: EIGENE AUFNAHME und BLUM 2008)
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der neu gebauten HafenCity wird der 6ffentliche Zugang zu den Wasserflachen ermdglicht, allerdings
nimmt die Attraktivitat der gegenuberliegenden Hafenflachen mit Blick auf groRe Leichtbauhallen oder

RoRo-Terminals Richtung Osten immer weiter ab.

Im eigentlichen Hafengebiet sudlich der Norderelbe sind 6ffentliche Rdume insbesondere mit Zugangen
zum Wasser und einer entsprechenden Aufenthaltsqualitat dagegen kaum gegeben. Als Ausnahme kon-
nen hier nur die Deichanlage ,Klitjenfelder Hauptdeich® parallel zur Harburger Chaussee, das Gelande
des Uferparks Wilhelmsburg am Reiherstieg und die Grinanlage am Moorburger Elbdeich genannt
werden. Der Kliutjenfelder Hauptdeich wird vor allem von Spaziergangern und Fahrradfahrern als Weg-
verbindung genutzt. Ein stadtebauliches Highlight stellen hinter dem Deich die drei mehrgeschossigen
Wohnhauser in Blockrandbauweise mit roter Klinkerfassade in der Nahe zum Bahnhof Veddel dar. Die
Grinanlage am Reiherstieg ist dagegen als Festivalgelande u. a. fir das MS Dockville vorgesehen. Von
diesem Standort aus bietet sich ein einzigartiges Panorama auf die gegeniberliegenden alten Silos und
Industrieanlagen. Der Moorburger Elbdeich ist hingegen als offene Parkanlage gestaltet und bietet eine
gute Sicht auf das Containerterminal Altenwerder. In Bezug auf offentliche Raume stellt weiterhin die
Kirche St. Gertrud mit angrenzendem Friedhof inmitten eines Griinstreifens mit dichtem Baumbestand
eine weitere Besonderheit dar. Die Kirche ist das letzte Gebaude des ehemaligen Dorfes Altenwerder,

welches fir die Zwecke der Hafenerweiterung abgerissen wurde. (vgl. Grube 0.J.)

Im Allgemeinen sind die meisten Rdume im Hafen nur von der StralRe aus erlebbar. Entlang dieser folgt
eine Aneinanderreihung an eingezaunten Betriebsgelanden verschiedener Gewerbe- bzw. Industrieun-
ternehmen oder gréRere Infrastrukturanlagen fiir die Hafenbahn. Hierdurch sind die meisten Wasser-
flachen und Hafenbecken nicht fiir die Offentlichkeit zugénglich und zumeist nicht einsehbar. Fiir Ful-
ganger und Radfahrer ist dieses Gebiet daher nur wenig attraktiv und bietet kaum Aufenthaltsqualitat.
Des Weiteren verfligen die meisten Stralien nur Uber einen einseitigen Fullgangerweg, wohingegen
die Kéhlbrandbriicke bspw. ausschlief3lich mit einem Personenkraftwagen (PKW) oder Lastkraftwagen
(LKW) befahren werden darf. Trotz dessen verfugt der Hafen Uber einige besondere hafenaffine Orte
wie z. B. die alten Speicherlagerhallen entlang des Saalehafens und dem Hafenmuseum Hamburg im
angrenzenden Hansahafen. Hier werden auf dem letzten Kaiensemble der Kaiserzeit alte Schiffe res-
tauriert und ausgestellt. (vgl. SHMH o0.J.) Auch der Harburger Binnenhafen, welcher zwar mittlerweile
aus dem Hafengebiet entlassen wurde, ist in diesem Zusammenhang zu nennen. (s. Abbildung 45) Das
Ziel war hier, die innenstadtnahe Lage dieses ehemaligen Hafenareals auch fur die Wohnbevdlkerung
zu erschliefen und neue Freizeitangebote sowie 6ffentliche Rdume am Wasser zu schaffen. (vgl. Ham-

burg.de GmbH & Co. KG 0.J.g)
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Legende A

P Wwasserflachen
[ Hafennutzung /\/\/\ Barriere

Hafengebietsgrenze 1:75.000

I siediungsflachen

Abb. 46: Erkenntnisgewinnung Ausgangslage Hafen und Umgebung
(Quelle: EIGENE DARSTELLUNG)

Erkenntnis
Es Iasst sich festhalten, dass der Hafen in seiner Gesamtheit Gber wenig Aufenthaltsqualitat und 6f-
fentliche Rdume mit Zugangen zum Wasser verfugt, da die Gewerbe- und Industrienutzung im Hafen

Vorrang hat. Die einzelnen aufgezeigten besonderen Orte sind wiederum jedoch identitatspragend und
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beeinflussen mitunter das Erscheinungsbild des Hafens. Die meisten dieser Orte wie die Docks, das
Hafenmuseum, die Silos und Speicherhallen sowie der Harburger Binnenhafen und die Wohngebaude

mit Klinkerfassade sind denkmalgeschitzt und daher besonders erhaltenswert.

Alles in allem zeigt die stadterdumliche Analyse, dass der Hafen sich deutlich durch seine Funktion und
Nutzung als ein einzigartiges Sondergebiet im Stadtraum hervorhebt, welches nur wenig mit dessen
eher hafenuntypischen, wohnbaulich gepragten stadtischen Umgebung interagiert. Mit dessen Lage
und rdumlicher Dimension stellt der Hafen sogar ein trennendes Element zwischen dem urban-kompak-
ten nérdlichen und dem peripher-gepragten sudlichen Stadtgebiet dar und schrankt zugleich die stadte-
bauliche Entwicklung der direkt angrenzenden Stadtquartiere ein. (s. Abbildung 46) Diese Ausgangsla-
ge wird dabei insbesondere durch das Hafenentwicklungsgesetz begunstigt, denn das Hafengebiet ist

Gegenstand einer Sonderplanung.

4.2 Hafenentwicklungsgesetz (HafenEG)

Das Gesetz wurde erstmalig am 25. Januar 1982 vom Senat beschlossen mit dem Ziel, eine langfris-
tige und dauerhaft rechtliche Sicherung der Hafenentwicklung innerhalb gesetzlich festgelegter, rdum-
licher Grenzen zu ermdglichen. Es wurde zuletzt im Januar 2020 geéandert und l6ste das Hafener-
weiterungsgesetz von 1961 ab, welches bei Bedarf den Ausbau bzw. die Ausdehnung des Hafens in
Stadtgebiete im Sldwesten von Hamburg sicherte. In seiner Funktion kann es dem Stadtebaurecht
zugeordnet werden und ist Teil der Hamburgischen Bauordnung. Es verdrangt allerdings als Hafenpla-
nungsrecht mit entsprechenden hafenspezifischen planerischen Regelungen das Planungsinstrument
des Baugesetzbuches (BauGB) einschlieRlich der Baunutzungsverordnung, welches im Regelfall die
Inanspruchnahme des Grund und Bodens bestimmt. Die angrenzenden Stadtquartiere unterliegen so-
mit dem allgemeinen stadtebaulichen Planungsrecht, das HafenEG definiert das Hafengebiet dagegen
als Sonderplanungsgebiet, in dem die Flachen explizit nur fir Hafenzwecke genutzt werden dirfen. Die
Durchfiihrung von jeglichen Vorhaben, die ansonsten z. B. in den Geltungsbereich der Bauleitplanung
fallen wiirden, werden demzufolge durch dieses Gesetz geregelt. (vgl. Niere 2007: 12 und Lieber 2018:

80)

Die Formulierung des HafenEGs wird damit begriindet, dass die Verhaltnisse und Entwicklungen eines
Universalhafens andere seien als die von Ublichen Grundstlcken, welche vom allgemeinen stadte-
baulichen Planungsrecht erfasst werden. Wahrend das BauGB darauf abzielt, private und offentliche
Nutzungsinteressen zu ordnen und gemeinvertraglich zu gestalten, stellt die Bereitstellung und die Be-

wirtschaftung eines Uberregionalen Hafens grundsatzlich eine 6ffentliche Aufgabe mit Bedeutung fur
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das gesamte Bundesgebiet dar. Darliber hinaus werden die Planungskategorien des BauGBs den Ha-
fenbelangen sowie Hafennutzungen nicht gerecht und das Aufstellen eines Bebauungsplans bedingt
eine zu hohe Vorausplanbarkeit der Gestaltung und Beschaffenheit der zu planenden Hafenanlagen.
Ein solcher Detaillierungsgrad der Endnutzung ist allerdings im Vorfeld nicht immer festlegbar. Durch
das HafenEG werden entsprechende Planungen vereinfacht, indem diese mittels einer Planfeststellung
fur die Vorbereitung von Hafengelande umgesetzt werden kénnen. Fur bereits genutzte Hafenflachen
gelten dagegen Hafenplanungsverordnungen, die Art und Maf} der Nutzungen festlegen. (vgl. ebd.: 12

f. und § 7 und § 14 HafenEG)

Neben der Festlegung der Nutzungen definiert das HafenEG auch die raumliche Abgrenzung des Ha-
fengebiets. Hierbei wird zwischen dem Hafennutzungsgebiet, in welchen bereits eine Hafennutzung
vorliegt oder geplant ist und dem Hafenerweiterungsgebiet, welches der Ausweisung von Flachen fur
eine vorgesehene Hafennutzung dient, unterschieden. (vgl. Niere 2007: 12) Weiterhin wird durch das
Gesetz gewahrleistet, dass die Hafenflachen im Besitz der Hansestadt verbleiben bzw. Grundstiicke
von dieser erworben werden, ,[...] um der 6ffentlichen Aufgabe der Hafenentwicklung und Vorhaltung
von Flachen flur Hafenzwecke gerecht zu werden®. (Niere 2007: 12) Fir die Verwaltung, Planung und
Bewirtschaftung der Hafenflachen ist dabei die Hamburg Port Authority (HPA) verantwortlich. (vgl. § 1

Abs. 5 HafenEG) Diese ist auch fur die Veroffentlichung des Hafenentwicklungsplans zustandig.

4.3 Hafenentwicklungsplan

Im Zusammenhang mit der Einfuhrung des HafenEGs wurde im Jahr 1982 der Hafenentwicklungsplan
als Berichtinstrument an die Hamburger Blrgerschaft implementiert. Der derzeitige Hafenentwicklungs-
plan mit dem Titel ,Hamburg halt Kurs — der Hamburger Hafenentwicklungsplan bis 2025 wurde im
Jahr 2012 veréffentlicht und zeigt insbesondere die strategische Ausrichtung und Planung des Ham-
burger Hafens bis zum Jahr 2025 auf. Im Allgemeinen ist es Ziel eines solchen Plans, eine Einschat-
zung zur Hafenentwicklung in Intervallen von finf Jahren vorzulegen, insbesondere in Bezug auf den
Flachenbedarf und Kapazitaten sowie die Investitionen in die Infrastruktur. Dabei handelt es sich bei
diesem jedoch um kein verbindliches Dokument, wie etwa bei einem B-Plan. Es soll vielmehr als ein
komprimiertes, wirtschaftspolitisches Handlungsprogramm dienen, dass sowohl die Finanzplanung des
Senats rechtfertigt als auch anderen Politikfeldern wie bspw. der Stadtentwicklung und Arbeit eine Ori-
entierung bietet. Dartiber hinaus soll es gegenuber der nationalen sowie internationalen Hafenwirtschaft
verlasslich aufzeigen, wohin die Hafenentwicklung der Stadt Hamburg fihrt. Daher werden in diesem

die geplanten Grundziige und Strategien der Hafenplanung zum jeweiligen Zeitpunkt dargestellt und
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erlautert. (vgl. Lieber 2018: 115, Birgerschaft der Freien und Hansestadt Hamburg 2012: 1 und BWVI
und HPA 2012: 4)

Der aktuelle Hafenentwicklungsplan beinhaltet neben einem Riickblick auf die Ist-Situation im Jahr
2010 bzw. 2011 in Bezug auf die 6konomischen Effekte des Hafens fur die Stadt Hamburg und die
Metropolregion, die Umschlagsentwicklung und Marktposition sowie die Auswertung der Hafenverkehre
und der vorhandenen Hinterlandanbindungen in dem zuvor genannten Zeitraum, im Wesentlichen die
Darlegung der Ziele und Strategien der zuklnftigen Hafenentwicklung bis zum Jahr 2025. Um frih-
zeitig die Bedarfe und Interessen der im Hafen aktiven Stakeholder ermitteln und so Impulse fir eine
marktorientierte und zukunftsfahige Hafenstrategie identifizieren zu kénnen, wurden bei der Erarbeitung
des Hafenentwicklungsplans sowohl mafigebliche Verbande der Hafen- und Verkehrswirtschaft, Um-
weltverbande, Gewerkschaften als auch die Handelskammer und Vertreter der Unterelbehafen beteiligt.
(vgl. BWVI und HPA 2012: 9 ff.) Als Ergebnis des Dialogprozesses kann ein umfangreiches Strategie-

konzept aufgezeigt werden, welches folgende drei Ubergeordnete Ziele umfasst:

e Das Profil des Hafens scharfen
° Die Hafenqualitat durch optimale Infrastruktur sichern
° Die Hafenmetropole nachhaltig gestalten

Diesen Strategiezielen sind wiederum entsprechende Handlungsfelder und MafRhahmen zugeordnet,

wie der Abbildung 47 entnommen werden kann.
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Abb. 47: Strategische Leitlinien zur Hamburger Hafenentwicklung bis zum Jahr 2025
(Quelle: EIGENE DARSTELLUNG)
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Die aufgezeigten Schwerpunkte des zukiinftigen Hafenprofils basieren dabei grundlegend auf der prog-
nostizierten, ansteigenden Umschlagsentwicklung. Konkret wird ein Gesamtumschlag von ungefahr
175 Millionen Tonnen im Jahr 2015, 219 Millionen Tonnen im Jahr 2020 sowie 296 Millionen Tonnen
fur das Jahr 2025 vorausgesehen. Da der Hamburger Hafen sich schwerpunktmafig auf den Han-
del von Containern konzentriert, wird in dem Hafenentwicklungsplan auch explizit eine Prognose zum
Containerumschlag gegeben. Das Containerumschlagspotenzial wird dabei auf 12,4 Millionen TEU im
Jahr 2015 und nach weiteren finf Jahren auf 17 Millionen TEU geschatzt. Im Jahr 2025 wird sogar mit
einem Umschlagspotenzial von 25,3 Millionen TEU gerechnet. (s. Abbildung 48 und vgl. ebd.: 21) Im

Allgemeinen wird somit eine sehr gute Entwicklungsperspektive bis 2025 erwartet.
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Abb. 48: Prognose zum Containerumschlag (in Millionen TEU) und zum Gesamtumschlag des Hamburger Hafens
bis 2025 (in Millionen Tonnen)
(Quelle: BWVI und HPA 2012: 21)

4.4 Handelswirtschaftliche und verkehrstechnische Ausgangslage des
Hafens

Anhand der im Hafenentwicklungsplan aufgefiihrten Umschlagsprognosen ist somit davon auszugehen,
dass der Hamburger Hafen sich trotz der besonderen Ausgangssituation als ,Stadthafen® Gber die Jahre
hinweg positiv in Bezug auf die Umsetzung der Strategieziele und insbesondere der Umschlagszahlen
entwickelt hat. Im Jahr 2019 war dieser auf Platz 17 unter den weltweit gré3ten Containerhafen gelistet.
(vgl. UNCTAD 2020: 18) Es wird daher im Folgenden die derzeitige handelswirtschaftliche und ver-

kehrstechnische Ausgangslage des Hafens sowie dessen 6konomische Effekte eingehender betrachtet.

Der Hafen und seine Nachbarrdume - Bestandsaufnahme und Analyse der heutigen Situation

85



4.4.1 Umschlag und Guterverkehre

Umschlag

Der Seegiterumschlag im Hamburger Hafen setzt sich angesichts des Status als Universalhafen aus
den beiden Hauptumschlagssegmenten Massengut und Stlickgut zusammen. Wie die Abbildung 49
zeigt, ist seit den 1980 Jahren der Gesamtumschlag im Hamburger Hafen bis zur Weltwirtschaftskrise
im Jahr 2009 durch ein kontinuierliches Wachstum gepragt. In den nachfolgenden Jahren pendelt sich
der Gesamtguterumschlag ungefahr auf das Vorkrisenniveau ein, allerdings fallt die jahrliche Steigerung
seitdem gering aus bzw. schwankt. Nach einem Peak im Jahr 2014 ist gerade in den letzten Jahren der
Gesamtumschlag jedoch riicklaufig. Im Jahr 2019 wurden allerdings wieder 1,5 Millionen Tonnen mehr
Guter umgeschlagen als im Vorjahr, was ein prozentuales Wachstum von 1,1 Prozent bedeutet. Von
den insgesamt 136,6 Millionen Tonnen Gesamtglterumschlag entfallen dabei 41,4 Millionen Tonnen auf
Massengut und 95,3 Millionen Tonnen auf Stiickgut, wobei das zuletzt genannte Segment dabei zu tUber
98 Prozent mit Containern abgewickelt wurde. Tatsachlich macht der Containerumschlag mit knapp 94
Millionen Tonnen rund zwei Drittel des Gesamtumschlags aus. (s. Abbildung 50 und vgl. Hafen Hamburg
Marketing e.V. 2020d) Weiterhin ist zu erwahnen, dass seit den 1980er Jahren wesentlich mehr Giter
importiert als exportiert werden, wobei in beiden Segmenten das Stiickgut dominiert. Dieses lasst sich
insbesondere durch den zuvor erwahnten hohen Containerumschlag erklaren. (vgl. Hafen Hamburg

Marketing e.V. 2020¢e)

Da der Containerumschlag einen grof3en Anteil am Gesamtgliterumschlag ausmacht, verlauft des-

sen Wachstumskurve seit den 1970er Jahren parallel zu der des Gesamtumschlags. So wird das
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Abb. 49: Seeglterumschlag in den Jahren 1983 bis 2019
(Quelle: HAFEN HAMBURG MARKETING E.V. 2020b)
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Abb. 50: Ubersicht Umschlag im Jahr 2019
(Quelle: HAFEN HAMBURG MARKETING E.V. 2020c)

kontinuierliche Wachstum des Containerumschlags auch durch die Finanz- und Wirtschaftskrise unter-
brochen. Seit 2010 kann jedoch wieder eine héhere Umschlagsquote verzeichnet werden, allerdings
stagniert seitdem die jahrliche Wachstumsrate und ist zum Teil sogar negativ. Wahrend im Zeitraum
von 2016 bis 2018 der Containerumschlag sogar ganzlich ricklaufig war, steigt dieser im Jahr 2019
auf 9,3 Millionen TEU an, was einer positiven Wachstumsrate von 6,1 Prozent entspricht. Uber den
betrachteten Gesamtzeitraum wurden dabei ungeféhr so viele Container exportiert wie importiert. (s.
Abbildung 51 und vgl. Hafen Hamburg Marketing e.V. 2020d) Im Vergleich zu Hamburg haben des-
sen Hauptkonkurrenten, die Hafen Rotterdam und Antwerpen, im gleichen Jahr allerdings einen Ge-
samtcontainerumschlag von 14,81 bzw. 11,86 Millionen TEU zu verzeichnen. Die grof3ten deutsche
Konkurrenzhafen, die Bremischen Hafen, haben dagegen nur 4,87 Millionen TEU abgefertigt und sind
damit hinter Hamburg in der Statistik der Nordrange-Hafen gelistet. (s. Abbildung 52) Unter dem Begriff

Nordrange sind dabei die wichtigsten kontinentaleuropaischen Hafen an der Nordsee zu verstehen, die

I irmgort (TEL gezarm) [ Expon (TEU gesamt)

0
8,000,000
&, 000 000
4,000,000
2,000,000 lIIIIIIIII
 nnnl

HI&-L' BEG 1598 2000 20 20044 00G 200 20 i "LI'L.- 2'-.
1""" 1907 1099 2001 2003 }"""" ECV .IE 9 2011 E'L-i 18 T 29

lal

Abb. 51: Containerumschlag in den Jahren 1990 bis 2019
(Quelle: HAFEN HAMBURG MARKETING E.V. 2020d)
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Abb. 52: Containerwachstum in der Nordrange
(Quelle: SCHIFFAHRTS-VERLAG GMBH & CO.KG 2020)

hier schwerpunktmafig den Containerumschlag abwickeln. Neben den genannten Hafen gehéren auch
die Hafen Le Havre, Zeebriigge und Wilhelmshaven zur Nordrange. Uber die Nordrange werden etwa
80 Prozent des europaischen Container-In- und Exports abgewickelt. (vgl. Keller 2020b) Auch in den
vorherigen Jahren bleibt der Hamburger Hafen in Bezug auf das Containerumschlagspotenzial hinter
seinen direkten Konkurrenzhafen zurtick. Wahrend Rotterdam und Antwerpen im Zeitraum von 2015 bis
2018 jahrlich einen kontinuierlichen Anstieg des Umschlags zu verzeichnen hatten, ist die Wachstums-
rate des in der Hansestadt gelegenen Hafens in dem betrachteten Zeitraum auf3er einem kleinen Peak
im Jahr 2016 sowie einem grof3en Anstieg im Jahr 2019 negativ und Uberschreitet insgesamt die 10

Millionen TEU-Marke nicht. (s. Abbildung 52 und vgl. Schifffahrts-Verlag Hansa GmbH & Co. KG 2020)

Guterverkehre

Durchschnittlich erreichen jahrlich rund 8.700 Schiffe den Hamburger Hafen, wovon im Jahr 2019 un-
gefahr 3.500 Containerschiffe waren. Dabei wird Gberdurchschnittlich viel Ladung auf der Handelsroute
Fernost-Europa bewegt, was gerade fir die Containerschifffahrt von groler Bedeutung ist. Der groRte
Handelspartner des hanseatischen Hafens stellt China inklusive Honkong dar, indem zwischen Ham-
burg und China 2,6 Millionen TEU von den insgesamt 9,3 Millionen TEU im Jahr 2019 bewegt wurden.
Nach China sind die USA, Singapur, Sudkorea, Brasilien und Taiwan weitere wichtige Partnerlander von
Ubersee. Daneben sind Russland, Schweden, Finnland und Polen als europaische Lander unter den 10

wichtigsten Handelspartnern im seeseitigen Containerverkehr. Die genannten Handelspartner machen
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Abb. 53: Hinterlandverbindungen des Hamburger Hafens
(Quelle: BWVI und HPA 2012: 11)

dabei rund 58 Prozent am Gesamtcontainerumschlag in Hamburg aus. (vgl. Hafen Hamburg Marketing
e.V. 2020f, hamburg.de GmbH & Co. KG 0.J.h und Keller 2020c) Neben den Container- und Frachtschif-
fen werden im Hamburger Hafen auch viele Feederschiffe abgefertigt. Hierunter sind Schiffe mittlerer
und kleinerer Grolie zu verstehen, die insbesondere fir den Transport von Waren zu oder von kleine-
ren Hafen zustandig sind, die von gro3en Schiffen nicht angelaufen werden bzw. kénnen. Vom Ham-
burger Hafen aus existieren zahlreiche Verbindungen vor allem zu Hafen im Nord- und Ostseeraum.
(vgl. Hafen Hamburg Marketing e.V. 2020g) Durch die geografische Lage als 6stlichster Nordseehafen
und zugleich westlichster Ostseehafen der Nordrange in der Nahe des Nord-Ostsee-Kanals hat der
Hamburger Hafen als Transshipment-Hub eine hohe Abfahrtsdichte. Rund 39 Millionen Tonnen Guter
wurden im Jahr 2019 Uber Feederschiffe weitertransportiert, wovon 3,4 Millionen in Standardcontainern

verschifft wurden. (vgl. Handelskammer Hamburg 2020: 9 f.)

Zudem verfugt der Hafen Uber zahlreiche Guterverkehrsverbindungen innerhalb Deutschlands und ins
europaische Hinterland. Er nimmt eine Hub-Funktion fir Russland und das restliche Osteuropa, die
skandinavischen und baltischen Lander, Osterreich und Norditalien sowie fiir Ost- und Stiddeutschland
ein. (s. Abbildung 53 und BWVI und HPA 2012: 11 f.) Im Jahr 2019 wurden daher 97,5 Millionen Ton-

nen, davon 5,8 Millionen in Standardcontainern Uber die Verkehrstrager Bahn, LKW und Binnenschiff
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weiterverteilt. Als Europas starkster und gréter Bahnhafen entfiel mit 49,4 Prozent der héchste Anteil
des Gutertransports auf den Schienenverkehr. Mit 41,4 Prozent wurde allerdings auch ein hoher Anteil
der Guter per LKW auf der Stral’e ins Hinterland transportiert. Nur 9,2 Prozent des Guterumschlags

wurde dagegen auf Binnenschiffe verladen. (vgl. Handelskammer Hamburg 2020: 9 f.)

Obwohl dem Hamburger Hafen somit als eine internationale Handelsscheibe fur Lander in Nord-, Mittel-
und Osteuropa sowie Amerika und Asien eine wesentliche Bedeutung zukommt, bleibt er dennoch deut-
lich hinter den Erwartungen zurlck. Bereits im Jahr 2015 entsprechen die tatsachlichen Umschlagser-
gebnisse mit einem Gesamtumschlag von 137,8 Millionen Tonnen und einer Containerabwicklung von
nur 8,8 Millionen TEU nicht den Umschlagsprognosen des Hafenentwicklungsplans von 175 Millionen
Tonnen bzw. 12,4 Millionen TEU. Diese Tendenz setzt sich auch in den Folgejahren fort. Anhand des
Gesamtguterumschlags von 136,6 Millionen Tonnen und der Containerabfertigung von 9,3 Millionen
TEU im Jahr 2019 ist bereits zum jetzigen Zeitpunkt ersichtlich, dass die geschatzten Ziele fir das
Jahr 2020 mit einem Seegiterumschlag von 219 Millionen Tonnen und 17 Millionen TEU Containern
nicht erreicht werden kénnen. Auch das prognostizierte Umschlagspotenzial von knapp 300 Millionen
Tonnen sowie 25 Millionen TEU flir das Jahr 2025 wird nicht umsetzbar sein. (vgl. hamburg.de GmbH
& Co. KG 0.J.i, BWVI und HPA 2012: 21 und Hafen Hamburg Marketing e.V. 2020d und e) Die positive
Trendentwicklung der Konkurrenzhafen Rotterdam und Antwerpen sieht dagegen deutlich besser aus.
Es scheint, als wird der Hamburger Hafen fir die Reedereien immer unattraktiver, was u. a. an der zu
geringen Wassertiefe der Elbe und der zunehmenden Hafenverschlickung liegen kdnnte, die zu einem

entscheidenden Wettbewerbsnachteil des Hamburger Hafens fuhren.

4.4.2 Elbversandung und Hafenverschlickung

Im Gegensatz zu seinen direkten Konkurrenzhafen verfiigt der Hamburger Hafen Gber keinen Tiefwas-
serhafen, in welchem nicht nur groRe Schiffe mit einem Tiefgang von bis zu 20 Metern unproblematisch
abgefertigt werden kénnen, sondern dieser auch problemlos 24 Stunden lang angelaufen werden kann.
Die Elbe ist zum einen ein Tidegewasser, weshalb der Wasserstand zwischen Hoch- und Niedrigwasser
variiert, zum anderen ist auch die Wassertiefe begrenzt. (vgl. Schréder 2017b) Somit kann derzeit ein
gewichtiger Anteil von Schiffen den Hafen von Hamburg nur mit Ladungsbeschrankungen und inner-
halb zeitlicher Begrenzungen anlaufen bzw. wieder verlassen. Dabei sind eine hohe Auslastung mit
Containern und eine geringe Liegezeit entscheidend fur die Wirtschaftlichkeit der Seetransporte. (vgl.

Projektblro Fahrrinnenanpassung 2009: 6 ff. und 11)

Das Problem der zu geringen Wassertiefe ist fur die Stadt Hamburg allerdings nicht neu. Aus dem
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Abb. 54: Das Phanomen ,Tidal Pumping*
(Quelle: HAMBURG PORT AUTHORITY AOR 0.J.)

Oberlauf der Elbe werden feine Sedimente stromabwarts Richtung Nordsee beférdert, ebenso bringt die
Flut von der Nordsee her sandhaltiges Material stromaufwarts. Dabei werden, wie Abbildung 54 zeigt,
deutlich mehr Sedimente in die Elbe transportiert als von der Elbe in die Nordsee. Dieser Effekt wird
als , Tidal Pumping® bezeichnet, welcher besonders dazu fuhrt, dass in den Hafenbecken und in den
Bereichen des Flusses, wo die Stromungsgeschwindigkeit abnimmt, sich die Sedimente ablagern. (vgl.
HPA A6R 0.J.) In der Folge verschlicken die Hafenbecken und in der Fahrrinne nimmt die Wassertiefe
ab, da Sandbanke entstehen. Aufgrund dessen muss sich die Stadt Hamburg fortwahrend mit diesem
Problem auseinander setzen, um die Schifffahrt und den Handel aufrecht zu erhalten. Bereits seit 1716
ist eine Elbdeputation daflr verantwortlich, fiir eine ausreichende Wassertiefe von Elbe und Hafen zu
sorgen. Zu dieser Zeit erreichte das Fahrwasser eine Tiefe von etwa drei Metern. (vgl. Engel und Tode

2007: 37 f.)

Die immer grélRer werdenden Frachtschiffe mit noch mehr Tiefgang machten jedoch eine kontinuier-

liche Anpassung der Wassertiefe von Elbe und Hafen Uber die Jahrhunderte hinweg immer wieder

Tideabhangig einlaufendes Sehiff

Aulenelbe Unterelbe Hafen Hamburg

Tideabhangig auslaufendes Schiff

Aulienelbe Unterelbe Hafen Hamburg

Abb. 55: Derzeitige Anlauf- und Auslaufverhaltnisse fur groRe Schiffe in der Elbe
(Quelle: WSV 2021)
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notwendig. Seit Beginn des 19. Jahrhunderts wurde das Fahrwasser der Elbe schon achtmal vertieft.
Nach der letzten Anpassung im Jahre 1999 hat die Elbe eine Tiefe von 14,90 Meter. Das ermoglichte
Schiffen mit einem Tiefgang von 12,80 Metern tideunabhangig und Schiffen mit einem Tiefgang von bis
zu 13,80 Metern bei Flut den Hamburger Hafen anzulaufen. (s. Abbildung 55 und vgl. Driesen 2010:
191) Aufgrund der weiterhin immer groBer und tiefgangiger werdenden Containerschiffe wurde aller-
dings schnell ersichtlich, dass auch diese Wassertiefe nicht mehr ausreicht. Schon im Jahre 2002 wurde
daher beim Bundesverkehrsministerium ein Antrag auf einen weiteren Ausbau der Elbe gestellt mit dem
Ziel, dass Containerschiffe mit einem Tiefgang bis zu 13,50 Metern tideunabhangig und von bis zu 14,50
Metern Tiefgang mit der Flut den Hamburger Hafen erreichen kénnen. Zudem ist eine Begegnungsbox
erforderlich, in der sehr groRe Schiffe flussauf- und -abwarts aneinander vorbeifahren kénnen. (vgl.
Knddler 2020) Die Abbildung 56 verdeutlicht zusammenfassend noch einmal anschaulich die einzelnen
Elbvertiefungen seit 1825, wohingegen die Abbildung 57 die geplante Fahrrinnensohle im Langsschnitt

im Vergleich zu der derzeitigen Sohle aufzeigt.

Die neunte Elbvertiefung, welche Anfang 2021 fertiggestellt wurde, war jedoch von Anfang an umstritten
und fUhrte zu vielen Klagen gegen das Planfeststellungsverfahren zur Fahrrinnenanpassung der Elbe
beim Bundesverwaltungsgericht in Leipzig. Gerade die Umweltverbande stehen dieser Mallnahme sehr
kritisch gegeniiber. Schon die letzte Vertiefung hatte schwerwiegende Folgen fiir das Okosystem der
Elbe, sodass ein weiterer Ausbau diesen Zustand noch verschlimmern wirde. Dabei sind die an der Un-
terelbe entstandenen Lebensrdume etwas Besonderes, denn hier mischt sich nicht nur das siiRe Fluss-
wasser mit dem salzigen Meerwasser, sondern auch der StRwasserbereich wird von den Gezeiten
beeinflusst. Die Tiere und Pflanzen haben sich an die speziellen Lebensumstande in diesem Lebens-
raum in Form von zweimal am Tag schwankenden Wasserstanden und den Salzgehalten angepasst.
Hierdurch hat eine einzigartige Tier- und Pflanzenwelt an diesem Standort ein Habitat fir sich gefunden.
So befindet sich eines der wichtigsten Brut- und Gastvogelgebiete Deutschlands an der Elbe und auch

fur viele bundes- und europaweit bedrohte Fischarten wie die Finte und das Neun- und Meerneunauge

Abb. 56: Historie der Elbvertiefung
(Quelle: JASCHOB und PREUSS 2015)
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Abb. 57: Fahrrinnenvertiefung
(Quelle: FAZ 2019)

ist dieses Gebiet von hoher Bedeutung. Durch die weiteren Ausbaumalnahmen wird befiirchtet, dass u.
a. der Tidenhub weiter ansteigt und die Stromungsgeschwindigkeit zunimmt. Der Tidenhub ist in diesem
Zusammenhang bereits von einst 1,40 Metern nun auf 3,90 Metern gestiegen, weshalb ein weiterer
Anstieg die Zerstérungen von Flachwasserbereichen, die Verlandung von Seitenrdaumen und Nebenar-
men, eine Veranderung der Substrate der Wattflachen sowie eine Verlagerung der Su3-/ Salzwasserzo-
ne stromaufwarts und die damit verbundene Zerstérung von Silwasserlebensraumen zur Folge hatte.
(vgl. Claus o.J.: 1 ff.) Dadurch befiirchten bspw. auch die Obstbauern im Alten Land, dass durch den zu-
nehmenden Salzgehalt im Elbwasser die Obstbdume nicht mehr mit diesem Wasser bewasserbar sind.
(vgl. Rehrmann und Lambernd 2016) Eine erhéhte Uberschwemmungshaufigkeit gefahrdet zudem den
Nachwuchs der am Boden britenden Vogel. Dabei reichen die Auswirkungen bis in die Nebenflisse.
Die veranderten Umweltfaktoren fihren dazu, dass die Anzahl der heute stark gefahrdeten Arten weiter

zu- sowie das Vorkommen empfindlicher Arten weiter abnimmt. (vgl. Claus o.J.: 1 ff.)

In diesem Zusammenhang steht besonders
der Schierlings-Wasserfenchel im Fokus. (s.
Abbildung 58) Dieser wachst weltweit aus-
schlieRlich an der Unterelbe und ist durch die
Vertiefungsmallnahmen existenziell bedroht,
weshalb der Schierlings-Wasserfenchel in den Abb. 58: Schierlings-Wasserfenchel

Klagen der Umweltverbande BUND, NABU (Quelle: STIFTUNG LEBENSRAUM ELBE 2020)

und WWF gegen die Elbvertiefung eine besondere Rolle einnahm. Fir die Genehmigung der Planunter-
lagen zur Elbvertiefung musste die Stadt Hamburg u. a. AusgleichsmalRnahmen zum Erhalt der Pflan-

ze schaffen. Die neue Ausgleichsflache, die fur den Schierlings-Wasserfenchel vorgesehen ist, wurde

von den Umweltverbanden jedoch als unzureichend empfunden. Mit einer erneuten Klage wollten die

Der Hafen und seine Nachbarrdume - Bestandsaufnahme und Analyse der heutigen Situation

93



Verbande daher einen Stopp fiir die bereits begonnenen Baggerarbeiten im Juli 2019 erzwingen. Das
Bundesverwaltungsgericht in Leipzig wies diese letzte juristische Hirde jedoch ab und entschied, dass
die geanderten Planungen nicht mehr zu beanstanden sind. Nach 18 Jahren Planung und juristischer
Auseinandersetzungen gab es daher im Juli 2020 das offizielle Startsignal zur Elbvertiefung. (vgl. NDR
2019 und NDR 2020) Dass der Umsetzung der MalRnahmen zur Elbvertiefung keine rechtlichen Belan-
ge mehr entgegenstehen, stellt fir die Umweltverbande einen ,Meilenstein der Naturzerstérung an der
Elbe“ dar. (NABU Hamburg 2020) Im Gegensatz dazu ist die Vertiefung der Elbe nicht nur fiir die im
Hafen aktiven Unternehmen, sondern auch fir die wirtschaftlichen Vertreter Hamburgs und des Bundes
eine wichtige Voraussetzung, um die gesetzten Ziele zur Aufrechterhaltung der Wettbewerbsfahigkeit

und der Erhéhung des Umschlagspotenzials des Hamburger Hafens zu erreichen.

4.4.3 Okonomische Effekte

Gerade als groRter Seehafen Deutschlands nimmt der Hamburger Hafen eine wichtige Funktion fur die
exportorientierte deutsche Wirtschaft ein, da etwa zwei Drittel des AuRenhandels tber die Seehéafen der
Bundesrepublik abgewickelt werden. (vgl. IHK Nord 2015: 2) Der Betrieb und die Weiterentwicklung des
Hafens wird daher nicht nur von der Stadt Hamburg mit jeweils 96 Millionen Euro fur die Jahre 2019
und 2020 unterstitzt, sondern auch der Bund steuert in diesem Zeitraum jahrlich rund 28 Millionen Euro
bei. Somit steht eine Investitionssumme von 124 Millionen Euro pro Jahr fir die Hafenentwicklung und
-infrastruktur zur Verfiugung. (vgl. Hamburg.de GmbH & Co. KG 2018). Die hohen Investitionen in die
Hafeninfrastruktur begriindet die Stadt Hamburg damit, dass der Hafen nach wie vor fir die Finanzkraft
der Hansestadt und die Metropolregion Hamburg von grof3er Bedeutung ist. Er stellt einen regional
sowie national wichtigen Faktor in Bezug auf Arbeitsplatze, Wertschdpfung und Steuereinnahmen dar.
Nach einer aktuellen Studie des Instituts fur Seeverkehrswirtschaft und Logistik (ISL), die von der HPA
beauftragt wurde, sichert der Hafen bundesweit im Jahr 2019 direkt und indirekt insgesamt 607.000
Arbeitsplatze, wovon etwa ein Flnftel in der Metropolregion und in der Hansestadt allein 68.000 Arbeits-
platze zu lokalisieren sind. Zudem belaufen sich die Steuereinnahmen in der Hansestadt auf ca. 1,2
Milliarden Euro, auf Bundesebene sogar auf fast 2,6 Milliarden Euro. Die Wertschépfung liegt in diesem
Zusammenhang bei fast 50,8 Milliarden Euro. (vgl. ISL 2021: 10 und 13) Im Vergleich dazu waren laut
der zuletzt veroéffentlichten Studie der PLANCO Consulting GmbH im Jahr 2014 dagegen nur 270.000
Arbeitsplatze indirekt oder direkt mit dem Hamburger Hafen verbunden, wovon allein in der Hanse-
stadt selbst rund 130.000 Arbeitsplatze (11 Prozent) vom Hafen abhangig waren und in der Metropol-
region insgesamt ungefahr 155.000 Arbeitsplatze. Weiterhin beliefen sich die Steuereinnahmen, welche

die Hansestadt durch den Hafen in dem Jahr erzielte, auf circa 910 Millionen Euro, die bundesweite
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Wertschopfung auf fast 22 Milliarden Euro. (vgl. PLANCO Consulting 2015: 2 f., 5 f. und 32) In der
direkten Gegenuberstellung lassen sich jedoch deutliche Unterschiede in Bezug auf die Arbeitsplatze,
Wertschopfung und Steuereinahmen feststellen. Der Hamburger Hafen scheint somit an wirtschaftli-
cher Bedeutung zugenommen zu haben, obwohl die Umschlagszahlen Uber die Jahre stagnieren bzw.
gesunken sind. (s. Abbildung 59) In diesem Zusammenhang ist allerdings anzumerken, dass in der
aktuellen Studie zum Teil eine neue Berechnungsgrundlage verwendet wurde, weshalb die Ergebnisse
daher nur schwer miteinander zu vergleichen sind. (vgl. ISL 2021: 13 ff.) Da die Mehrzahl von Verof-
fentlichungen in den letzten Jahren die jahrlichen Steuereinnahmen, welche die Hansestadt durch den
Hafen erzielt, auf ca. 800 Millionen Euro sowie die direkten und indirekten Beschaftigten in der Stadt
Hamburg auf ungefahr 130.000 beziffern, werden diese Zahlen daher als Ausgangslage in der weiteren

Arbeit verwendet. (vgl. UVHH e.V. 2019: 31)

Aufgrund der derzeitigen insgesamt schwierigen Ausgangslage des Hafens insbesondere in Bezug auf
die in den letzten Jahren stagnierenden bzw. nur geringflgig steigenden Umschlagszahlen hat die Stadt
Hamburg daher fiir den Hafen im Rahmen des kurzlich geschlossenen Koalitionsvertrages neue Ziele

und Investitionen festgelegt.

Arbeitsplitze Arbeitsplitze
®  cpH- 130000 ®

T Metropoiregion: 155.000 Metropolregion: 124.000

bundesweit insgesamt: 270.000 bundesweit insgesami: GO7.000
Steuereinnahmen Steuereinnahmen

FHH: 1.2 Milliarden
FHH: 910 Millionen . sl kb
g Bundesabane: 2,6 Milllarden

Wertschépfung Wertschépfung

‘€ bundesweit: 22 Milliarden € e M

Abb. 59: Okonomische Effekte des Hafens 2014 und 2019
(Quelle: EIGENE DARSTELLUNG)

4.5 Koalitionsvertrag

Der Koalitionsvertrag mit dem Titel ,Zuversichtlich, solidarisch, nachhaltig — Hamburgs Zukunft kraftvoll
gestalten” beschreibt das Regierungsprogramm von 2020 bis 2025 der fihrenden Parteien SPD und

Blndnis 90/Die Grinen in der 22. Legislaturperiode der Hamburgischen Burgerschaft. Die Ziele und
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Plane zur Hafenentwicklung sind dabei im Kapitel ,Starke Wirtschaft* zusammengefasst. (vgl. LH SPD

2020: 1 ff.)

Als Ubergeordnetes Ziel wird hier die Sicherung der Zukunft des Hafens als Universalhafen sowie die
Starkung und der Ausbau dessen Position als grof3ter Eisenbahnhafen Europas genannt, da dieser als
»L---] grofte[r] und bedeutendste[r] deutsche Hafen und einer der drei grof3ten Containerhafen Europas
[...] fir die Hamburger Wirtschaft Gberlebenswichtig® ist. (ebd.: 45) Die maritime Logistik ist eine Bran-
che der Zukunft, die fur den weltweiten Klimaschutz sowie fur die Wirtschaft und den Wohlstand der
Exportnation Deutschland und der Hansestadt von auferordentlicher Wichtigkeit ist. (vgl. ebd.: 45) Um
dieser Zielsetzung gerecht zu werden, werden daher im Koalitionsvertrag verschiedene Strategien zur

Umsetzung angefihrt.

Zum einen soll ein neuer Hafenentwicklungsplan fir den ,Innovationshafen Hamburg 2040 erarbeitet
werden. Inhalte werden dabei u. a. das Vorantreiben der Digitalisierung im Hafen durch den Einsatz von
5G-Netzen und Edge Computing im Rahmen von ,SmartPort* sein, um den Hafen wettbewerbsfahig zu
halten und Innovationen zu férdern. Zudem soll der Hamburger Hafen bis 2040 klimaneutral in Bezug
auf den Umschlag und den landseitigen Transport agieren. Hierbei ist geplant, die Vollautomatisierung
aller Containerterminals, den Ausbau von Landstromtechnik zur Reduzierung der Schiffsemissionen
und die Erprobung von Wasserstoff-Elektrolyse sowie weiterer innovativer Speichertechnologien zur
regenerativen Stromversorgung voranzutreiben. In diesem Zusammenhang soll im Hafen ein Innova-
tionshub entstehen, in dem Wissenschaft, Startups und Industrie gemeinsam neue Anwendungen ent-
wickeln. Weiterhin wird sich der neue Hafenentwicklungsplan inhaltlich auf die Bereitstellung der not-

wendigen Infrastruktur konzentrieren. (vgl. ebd.: 48-51)

Gerade in den nachsten Jahren soll in zahlreiche Infrastrukturprojekte investiert werden. Abgesehen von
dem Ausbau von weiteren Terminals und GroRschiffliegeplatzen sowie der Herstellung von Drehkreisen
vor den Containerterminals Waltershof und Steinwerder steht insbesondere die landseitige Verkehrsinf-
rastruktur im Fokus der Erneuerung und Optimierung. Neben der Instandsetzung und Neubau einzelner
Briicken sowie der Herstellung der Verkehrsanbindung des Containerterminals Burchardkai stellen die
beiden grofdten Projekte dabei die Kéhlbrandquerung, bei welchem die abgangige Briicke durch den
Neubau eines Tunnels ersetzt wird, und der Bau der Autobahn A 26 Ost dar. Diese sogenannte ,Ha-
fenpassage” soll, wie bereits angeflihrt, den Stralenguterverkehr des Hafens umlenken und damit zur
Entlastung des Verkehrs im Hamburger Stadtgebiet und insbesondere im Innenstadtbereich beitragen.

Weiterhin soll jedoch auch die Eisenbahninfrastruktur mit diversen Infrastrukturausbauprojekten, wie
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z. B. das Kreuzungsbauwerk Wilhelmsburg, die Westumfahrung des Bahnhofes ,Alte Stiderelbe” oder
der Pre-Port Hub in der Metropolregion, verbessert werden, um Hamburgs Status als gréfter Eisen-
bahnhafen Europas weiter auszubauen. Darlber hinaus ist geplant, die Westerweiterung des Hafens im
Bereich Waltershof voranzutreiben. Diese soll jedoch im Rahmen des neuen Hafenentwicklungsplans
und einer aktuellen Umschlagspotenzialprognose final bewertet werden. Weiterhin sollen die Flachen
nordlich und westlich des Containerterminals Altenwerder flr eine hafenwirtschaftliche Nutzung aktiviert
und auch das Areal in Steinwerder Sud soll bedarfs- und marktgerecht weiterentwickelt werden. Ein
reines Vollcontainerterminal wird hier jedoch ausgeschlossen. Auf die Hafenerweiterung im Bereich
Moorburg wird dagegen verzichtet und stattdessen die dortige Wohnnutzung fortgefiihrt. (vgl. ebd.: 45,
47 ff. und 52 f.)

Zum anderen werden ungeachtet unterschiedlicher Einschatzungen zur Elbvertiefung die beschlosse-
ne Fahrrinnenanpassung sowie die AusgleichsmalRnahmen umgesetzt, die daraus resultierenden Um-
weltauswirkungen werden allerdings besonders beobachtet. In diesem Zusammenhang wird die Stadt
Hamburg europaische Initiativen flr eine Begrenzung von Schiffsgro3en unterstitzen. Um die erreichte
Wassertiefe zu halten, werden auch in Bezug auf das Sedimentmanagement ausreichend Mallnahmen
ergriffen, wie bspw. die Ausweitung der Kapazitaten vorhandener Deponien in Hamburg zur Lagerung
von Sedimenten aus dem Hafen oder die landerlbergreifende Weiterentwicklung eines zukunftsfahigen
Konzeptes zum Umgang mit Baggergut in den Kiustengewassern. Neben der Elbe sollen im Allgemei-
nen alle Schifffahrtswege zum Hamburger Hafen leistungsstark erhalten werden, woftr sich die Koali-
tionspartner im Rahmen der internationalen Zusammenarbeit und der maritimen raumlichen Planung
entsprechend einsetzen. Hierzu zahlen vor allem die Nord- und Ostsee sowie der Nord-Ostsee-Kanal.
(vgl. ebd.: 46 f.) Zudem wird angestrebt, eine Ansiedlungsstrategie zu entwickeln, die sowohl Beschaf-
tigung als auch Wertschdpfung nach Hamburg holt und somit zur Starkung des Hafens und damit auch

zur Hamburger Wirtschaft beitragt. (vgl. ebd.: 45)

Um die zuvor genannten Strategien und Ziele umsetzen zu kénnen und damit dem Anspruch der Moder-
nisierung der Hafeninfrastruktur sowie dem Hafenbetrieb gerecht zu werden, wird im Koalitionsvertrag
darUber hinaus ausdrucklich festgehalten, dass auch zukunftig die 6ffentliche Finanzierung des Hafens

auskdmmlich gestaltet werden soll. (vgl. ebd.: 46)

In diesem Zusammenhang wird deutlich, dass die Hamburger Politik weiterhin am Hafen und dessen

funktionaler sowie nutzungsspezifischer Ausrichtung festhalt und in diesen entsprechend investiert.

Obwohl die stadteraumliche Analyse allerdings verdeutlicht, dass der Hafen in Bezug auf dessen Lage
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und Flacheninanspruchnahme ein Storfaktor darstellt, indem dieser nicht nur die stadtebauliche Ent-
wicklung der umliegenden Quartiere hemmt, sondern auch als rdumlich trennendes Element die Dis-
krepanz zwischen dem nérdlichen Stadtbereich mit urbanen und kompakten Strukturen sowie dem sud-
lichen Stadtgebiet mit Vorstadtcharakter verstarkt, wird dieses Thema bei der Hafenentwicklung nicht
berlcksichtigt. Es stellt sich somit die Frage, ob die Férderung und finanzielle Unterstitzung fir eine rei-
ne wirtschaftliche und industrielle Weiterentwicklung des Hafens der richtige Ansatz fir die Zukunft ist,

wenn dieser gleichzeitig eine wichtige Schliisselfunktion fir eine nachhaltige Stadtentwicklung darstellit.
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5 Kritische Auseinandersetzung mit
der zukunftigen Hafenentwicklung

In Anbetracht der derzeitigen Ausgangslage des Hafens im Spannungsfeld zwischen aktiver Hafen-
wirtschaft und Stadtentwicklung sollen im Folgenden die Zukunftsaussichten des Hafens und dessen

kinftiger Stellenwert fir die Stadt erortert und diskutiert werden.

Elbvertiefung und das Problem der Verschlickung

Bereits heute ist abzusehen, dass die kirzlich abgeschlossene neunte Elbvertiefung nicht ausreichen
wird, um den immer grofer werdenden Schiffseinheiten mit entsprechenden Tiefgangen ein problem-
loses Anlaufen des Hamburger Hafens auch in naher Zukunft zu ermdglichen. Gerade bei den weltweit
fuhrenden Reedereien ist der fortlaufende Trend erkennbar, dass immer mehr Ultra Large Container
Ships mit Abmessungen von Uber 400 Meter Lange und Uber 60 Meter Breite flir den Warentrans-
port per Schiff eingesetzt werden. Allerdings verfligen diese Containerriesen bei voller Auslastung mit
Kapazitaten von tUber 20.000 bis 24.000 TEU Uber Tiefgdnge von bis zu 16,50 Metern. Aufgrund der
derzeitigen Umsetzung einer Solltiefe von 13,50 Metern bzw. 14,50 Metern bei Hochwasser wird es
den groften Containerschiffen somit auch nach Fertigstellung der Elbvertiefung nicht moglich sein,
den Hamburger Hafen im voll beladenen Zustand anzulaufen. (s. Abbildung 60) Dieser Umstand ist fur
die Reedereien jedoch ineffizient, da gerade eine hohe Containerauslastung, eine minimale Liegezeit
sowie geringe Transitzeiten der Giter von groRer Bedeutung fiir die Wirtschaftlichkeit von Seetranspor-
ten ist. (vgl. BMVI 2020, NDR 2021b, Projektbiro Fahrrinnenanpassung 2009: 6 ff. und 11 und Orde-
mann 2020: 1 und 4 f.) Zudem bestehen flir diese groRen Schiffe beim Befahren der Elbe hinsichtlich

Mayx. Tiefgang
nach Elbvertiefung ‘ﬁgfgaﬂg

145m 16,5m

Abb. 60: Fehlende Wassertiefe fur grof3e Schiffe trotz Elbvertiefung
(Quelle: NORDDEUTSCHER RUNDFUNK 2021a)
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ihrer Windanfalligkeit, der Mandvrierfahigkeit und der Gefahr einer Havarie auch weiterhin Restriktio-
nen. (vgl. Int. Experte B 2021) In diesem Zusammenhang sind andere Konkurrenzhafen der Nordrange
wie bspw. der Hafen in Rotterdam und Antwerpen oder der JadeWeserPort in Wilhelmshaven klar im
Vorteil, da sie nicht nur tGber eine gezeitenunabhangige Anlauf- und Auslaufmadglichkeit fir die Schiffe
verfigen, sondern auch jeweils Uber einen Tiefwasserhafen mit Tiefen von 18 bis Uber 20 Metern, in
dem Schiffe problemlos abgefertigt werden kénnen. (vgl. JadeWeserPort-Marketing GmbH & Co. KG
0.J. und Havenbedrijf Rotterdam N.V. 0.J.) In Bezug auf den fehlenden Tiefwasserhafen stellt auch die
Kéhlbrandbriicke im Hamburger Hafen zurzeit ein Problem dar, denn aufgrund ihrer Héhe haben Grof3-
schiffe Schwierigkeiten das Containerterminal Altenwerder zu erreichen. Erst mit der voraussichtlichen
Inbetriebnahme des Kdhlbrandtunnels zwischen 2034 und 2036 wird dann eine problemlose An- und

Abfahrt mdglich sein. (vgl. Kopp 2021b)

Neben der zu geringen Wassertiefe stellt auch die fortwahrende Sedimentablagerung, hervorgerufen
durch die Gezeitenstrdomung und das ,Tidal Pumping® in der Fahrrinne und auch in den Hafenbecken,
ein weiteres Problem fir den offenen Tidehafen in Hamburg dar. Dieser Prozess wird gerade durch
die Elbvertiefung verstarkt, da mit der groReren Wassertiefe der Tidenhub und damit auch die Stro-
mungsgeschwindigkeit ansteigt und umso mehr Sedimente von der Nordsee zum Hamburger Hafen
angeschwemmt werden. Der ,Ebbstrom* Richtung Nordsee ist dagegen weniger stark und transportiert
den Schlick daher nicht vollstandig wieder ab. Die Splilmalnahmen und Ausbaggerungen der Elbe
und des Hafens sind somit ein endlos fortlaufender Kreislauf, da die zunehmende Sedimentablagerung
und Verschlickung immer wieder die Einhaltung der Solltiefe zur Befahrbarkeit der Fahrrinne sowie der
Hafenbecken durch die groRen Schiffseinheiten gefahrdet. (vgl. Bellwinkel 2017, Knédler 2018 und Int.
Experte C 2021) Eine weitere Elbvertiefung wirde somit das Verschlickungsproblem des Hamburger
Hafens noch weiter verstarken, obgleich die Verklappung des Schlicks bereits zum jetzigen Zeitpunkt
eine immer grolRere Herausforderung darstellt. Durch die stetig steigenden Baggergutmengen reichen
die derzeitigen Ablageorte in Trockendeponien oder vor der Insel Ne3sand in der Elbe und vor Hel-
goland in der Nordsee nicht mehr aus, sondern es werden weitere Ablagerungsflachen bendtigt. (vgl.

Preul 2020a)

Um alternative Entsorgungsstellen in der Nordsee mit entsprechender Entfernung zum Hamburger Ha-
fen nutzen zu kénnen, sind durch die verschiedenen Hoheitsgebiete jedoch politische Gesprache und
zum Teil Vertrage mit den Nachbarldndern Niedersachsen und Schleswig-Holstein von Néten. Diese,
wie auch die Umweltverbdnde BUND, WWF und NABU stehen nicht nur der Elbvertiefung, sondern

auch der Verklappung des Baggerguts aufgrund der zu beflirchtender negativen Umweltauswirkungen
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immer kritischer gegeniber. Es besteht die Sorge, dass durch die Entsorgung des Schlicks in der Nord-
see dessen Okosystem und das UNESCO-Weltnaturerbe Wattenmeer gefahrdet werden kénnte. Fur
die Verantwortlichen des Hamburger Hafens und der Politik wird es somit immer schwieriger, das Prob-
lem der Verschlickung des Hafens und der Fahrrinne nachhaltig zu I6sen, wodurch die MaRnahmen der
derzeitigen Vertiefung zur besseren Befahrbarkeit der Elbe durch grofiere Schiffseinheiten wiederum
gefahrdet sind. (vgl. Hollenstein und Widmann 2020, NABU Hamburg 2021 und Kopp 2021c) Dabei sind
gerade nicht nur aus 6konomischer Sicht die Kosten der neunten Fahrrinnenanpassung von Unter- und
AuBenelbe von ca. 900 Millionen Euro sowie die derzeitigen Unterhaltungsbaggerungen mit jahrlichen
Kosten von 150 Millionen Euro fur den Steuerzahler enorm, sondern auch die 6kologischen Folgen der
Elbvertiefung sind fir die Flora und Fauna der Elbe gravierend. (vgl. NDR 2021b, Int. Experte B 2021
und s. Abbildung 61)

Neben der Verlandung von Flachwasserbereichen, der Zerstérung von SiiBwasserlebensraumen durch
die Verlagerung der Suf3-/ Salzwasserzone sowie der Gefahrdung von Tier- und Pflanzenarten durch
die héhere FlieRgeschwindigkeit und den Tidenhub sind auch die Uferzonen und deren vielseitige Bio-
topstruktur bestehend aus Salzwiesen, Rohrichten oder Tideauenwaldern in Teilen nachweisbar stark
beeintrachtigt. Zudem ist durch die BaggermalRnahmen nicht nur ein Schwund an Krebstieren, Wr-
mern, Schnecken und Muscheln am Grund des Flusses zu verzeichnen, sondern auch fir ein erhéhtes
Fischsterben an der Nordseekiiste im Sommer 2020 wird ein Zusammenhang mit den Arbeiten der Saug-
bagger fur die Elbvertiefung vermutet. Eine weitere negative Umweltauswirkung der Fahrrinnenanpas-
sung ist die Beeintrachtigung der Nahrungsketten und die Fischfauna. Durch die Verschlechterung der
Wasserqualitat entstehen gerade in den Sommermonaten in den zunehmend tieferen Flussbereichen
,Sauerstofflocher” entstehen, welche wiederum fur die zu den Laichgrinden wandernden Fische todlich
sind. In diesem Zusammenhang sind durch die nachweisliche Wassertribung auch die Stintbestéande

fast zusammengebrochen. Aus umweltfachlicher Sicht deutet sich ein Kipppunkt der Unterelbe an. (vgl.
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Abb. 61: Kosten der Unterhaltungsbaggerungen von 2014 bis 2020
(Quelle: NORDDEUTSCHER RUNDFUNK 2021b)
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WWEF 2020a, Stern 2020 und Int. Experte B 2021) Die bessere Erreichbarkeit des Hamburger Hafens
durch gréRere Schiffseinheiten und die hierdurch erhoffte Steigerung der Umschlagszahlen geht somit
zu Lasten der Umwelt und der zum Teil irreversiblen Schadigung der Tideelbe. Allerdings zeigt das lan-
ge Planfeststellungsverfahren zur Fahrrinnenanpassung der Unter- und Aufdenelbe von fast 20 Jahren,
dass das Thema Umweltschutz einen immer hoheren Stellenwert in der Gesellschaft einnimmt und Vor-
haben wie die Elbvertiefung fur den rein wirtschaftlichen Nutzen zukinftig immer schwerer umsetzbar
sein werden, u. a. auch weil die dkologischen Grenzen der Elbe erreicht sind. Uberdies rechtfertigen
die aktuellen Umschlagszahlen keine erneute Anpassung der Fahrrinne, obwohl diese aufgrund der
weiterhin rasant verlaufenden SchiffsgroRenentwicklung eigentlich notwendig ware. Bereits die aktuelle
Elbvertiefung ist auf einer Basis von utopischen Umschlagszahlen begriindet worden, da die handels-
wirtschaftliche Ausgangslage des Hamburger Hafens sich definitiv anders darstellt als die im Hafenent-
wicklungsplan von 2012 prognostizierten, kontinuierlich steigenden Umschlagsvolumina bis zum Jahr

2025. (vgl. NDR 2021b, FAZ 2020, Int. Experte B 2021 und s. Abbildung 62)

Hafenwettbewerb und zuklnftige handelswirtschaftliche Ausgangslage

Zwar stieg das Umschlagsvolumen nach der Finanz- und Weltwirtschaftskrise im Jahr 2008/2009 bis
zum Jahr 2012 kontinuierlich an, die nachfolgenden Jahre kann der Hamburger Hafen jedoch an dem
starken Wachstum der vorherigen Jahre nicht anknupfen. Die Umschlagsentwicklungen fallen hingegen
nur noch geringflgiger aus bzw. sie stagnieren und sind zum Teil sogar riicklaufig. (vgl. Kopp 2020b und
Int. Experte C 2021) Im Vergleich dazu war es den direkten Konkurrenzhafen Antwerpen und Rotterdam
seit den Krisenjahren dagegen mdglich, die Umschlagszahlen wieder stetig zu steigern. So haben seit
2014 die beiden Westhafen ihren Containerumschlag um fast ein Drittel gesteigert. Der Hafen von Ant-
werpen loste hierdurch sogar den Hamburger Hafen im Jahr 2014 als zweitgroRRter Hafen in Europa ab,
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Abb. 62: Tatsachliche Umschlagsentwicklung im Vergleich zur Prognose
(Quelle: NORDDEUTSCHER RUNDFUNK 2021c)
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wahrend Rotterdam mit Abstand der gréRte europaische Hafen bleibt. Der Hamburger Hafen fallt hinge-
gen bis heute hinter den beiden, in Europa fuhrenden Hafen immer mehr zurlck. (vgl. HK Hamburg o.J.,
Slavik 2019 und NDR 2021b) Hierbei spielt die geografische Lage des Hafens der Hansestadt im Fluss
eine wesentliche Rolle. Zum einen kosten sowohl die 130 Kilometer lange tideabhangige Revierfahrt auf
der Elbe als auch die verpflichtenden Lotsendienste und deren Gebuhren sowie die teils Iangeren Lie-
gezeiten die Reedereien viel Zeit und mehr Geld. (vgl. Ordemann 2020: 27 f. und Jahn o0.J.) In diesem
Zusammenhang ist der Hamburger Hafen insgesamt im Vergleich zu seinen direkten Konkurrenzhafen
teurer, denn der Containerumschlag kostet in der Hansestadt schatzungsweise 15 Prozent mehr. (vgl.
Lasker 2020a) Zum anderen ist es bei den im Trend liegenden gréReren Schiffseinheiten mit entspre-
chenden Tiefgangen oftmals erforderlich, diese zunachst in Rotterdam oder Antwerpen zu leichtern,

damit der Hamburger Hafen problemlos erreicht werden kann.

Durch die Tiefgangsbeschrankungen der Elbe laufen die groRen Schiffe allerdings auch nur teilbela-
den wieder aus. Aufgrund dessen haben die direkten Doppelanlaufe der Westhafen (Rotterdam-Ham-
burg-Rotterdam bzw. Rotterdam-Hamburg-Antwerpen) in den letzten Jahren deutlich zugenommen.
Fir die Reedereien ist die maximale Auslastung der Schiffe fiir die Uberseerouten zur Reduzierung
der Stuckkosten entscheidend, weshalb es aus 6konomischer Sicht keine Griinde gibt, den Hamburger
Hafen als ersten oder letzten Hafen anzulaufen und hierdurch auf Ladung zu verzichten. In diesem Zu-
sammenhang praferieren bei den Doppelanlaufen auch Import- und Exporteure die Verschiffung ihrer
Ware Uber die Hafen von Rotterdam und Antwerpen. Der Wettbewerbsvorteil liegt im Vergleich zum
Hamburger Hafen in den kirzeren Transitzeiten der Waren. Die Umschlagssteigerungen haben sich
somit in den letzten Jahren zugunsten der Westhafen verschoben, wohingegen der Hamburger Hafen
hinter seinen Erwartungen zurtckbleibt. (vgl. Ordemann 2020: 4 f., 16 und 19 und Spiegel 2019) Auch
die Zukunft verspricht fur den Hamburger Hafen keine wesentliche positive Trendwende, da trotz der
erhofften Zurtickgewinnung von Marktanteilen durch die derzeitige Elbvertiefung die Wettbewerbsvor-
teile weiterhin bei den Westhafen liegen. Durch den fehlenden Tiefwasserhafen und auch kinftig vor-
handenen seeseitigen Zugangsbeschrankungen wird die Konkurrenzfahigkeit des Hafens von Hamburg
nach wie vor stark eingeschrankt sein. (vgl. Ordemann 2020: 54) Hamburg wird als Mittelhafen daher
auch weiterhin mit teilentladenen Schiffen angelaufen werden, weshalb die Elbvertiefung aus umwelt-
fachlicher Perspektive auch ,schlanker® organisiert hatte werden kénnen. Statt der Vertiefung ware die

Herstellung der Begegnungsbox fiir gréRere Schiffe ausreichend gewesen. (vgl. Int. Experte B 2021)

Die Entwicklung des Umschlagspotenzials im Hamburger Hafen ist zudem mafgeblich abhangig von

der Dynamik des weltweiten Handels. Nach dem Hamburgischen Weltwirtschaftsinstitut ist das rasante
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Wachstum des Welthandels nur ein temporarer Effekt gewesen, welcher sich, wie aus vergangenen
Wachstumsprozessen bekannt ist, Uber die Zeit immer weiter abschwacht. Vor allem die Integration
grofRer Schwellenlander wie China in die Weltwirtschaft und dessen Wachstumsprozesse haben in der
Hochphase der Globalisierung zu einem starken Anstieg des Welthandels gefiihrt. Durch die Steige-
rung der internationalen Arbeitsteilung und der Produktion von standardisierten Massengutern wuchs
der Welthandel daher Uber viele Jahre mehr als doppelt so schnell wie die Weltwirtschaft, was sich
insbesondere in dem entsprechenden Wachstum des Containerumschlags niederschlug und u. a. zu
den Uberoptimistischen Umschlagsprognosen fur den Hamburger Hafen geflhrt hat. Da der Aufholpro-
zess der Schwellenlander allerdings voranschreitet, wird sich das weltwirtschaftliche Wachstum immer
weiter verringern. Die Phase der Hyperglobalisierung ist mittlerweile voriber, weshalb daher davon
ausgegangen werden kann, dass der Welthandel zwar zukunftig weiter wachsen, jedoch die jahrliche
Steigerung der Umschlagsrate deutlich geringer ausfallen wird als in den vorherigen Jahrzehnten. (vgl.
Vopel 2020: 3 f. und 11 und Preufd 2020c) Die Verlangsamung des Welthandels und insbesondere
des Containerumschlags in den nachsten Jahren ist bereits auch aus den Studien der UNCTAD und
deren Wachstumsprognosen fur die nachsten Jahre ersichtlich, welche als Grundlage des Kapitels 2.1
Ausgangslage der wirtschaftlichen Handelsverflechtungen und Umschlagszahlen dienen. Fir den Ham-
burger Hafen bedeutet dies, dass sich neben der Verschiebung der Umschlagsmengen zur direkten Ha-
fenkonkurrenz auch hierdurch die Umschlagszahlen des Hamburger Hafens zuktinftig nicht wesentlich
steigern lassen, sondern weiterhin eher moderat ausfallen werden. Diese Annahme bestatigt ebenfalls
eine aktuelle, von der HPA beauftragte Studie. Aus dieser geht hervor, dass sich bis zum Jahr 2035 nur
noch ein durchschnittliches Wachstum von 1,6 Prozent pro Jahr im Gesamtguterumschlag auf rund 177
Millionen Tonnen bzw. beim containerisierten Stiickgut eine jahrliche Steigerung von 2,2 Prozent auf ca.
13,1 Millionen TEU zu erwarten ist. (vgl. HPAAGR 2020: 2, 22 und 62) Ob jedoch diese prognostizierten
Zahlen in Zukunft erreicht werden konnen, bleibt abzuwarten, da zuséatzliche handelswirtschaftliche und
geopolitische Entwicklungen die Umschlagserwartungen des Hamburger Hafens bis 2035 gefahrden

und verringern kénnen.

Bis zum jetzigen Zeitpunkt konnte der Hamburger Hafen im Vergleich zu den anderen Nordrange-Ha-
fen durch seine hohe Effizienz, die reibungslosen Abldufe und dem eng getakteten sowie gut aus-
gebauten Schienenverkehr ins Hinterland Uberzeugen, allerdings sind auch die Konkurrenzhafen da-
bei, ihre Kapazitaten zu verbessern. So ist der Hafen von Antwerpen als auch von Rotterdam dabei,
seine Schienenanbindung ausbauen und neue Markte zu erschliefen bzw. Hinterlandmengen ande-
rer Containerhafenstandorte u. a. aus Sidost- und Sideuropa zu verlagern. Hierdurch wird es dem

Hafen von Rotterdam in naher Zukunft moglich sein, den Gilterverkehr ins deutsche und europaische
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Hinterland zu Ubernehmen, der bis jetzt vor allem von Hamburg abgewickelt wird. Neben den Aus-
bauplanen der Nordrange-Hafen bzgl. der Hinterlandinfrastruktur sind auch die Hafenstandorte in der
Adria-Region dabei, ihre Anbindung ins Hinterland zu erweitern. Gerade in den letzten Jahren konnten
die Sidrange-Hafen wie Triest, Pirdus und Koper deutliche Umschlagszuwachse bzw. ein erhdhtes
Beteiligungsinteresse an Terminalgesellschaften sowie eine erhebliche Investitionsbereitschaft in Ha-
fen- und Hinterlandinfrastrukturen verzeichnen. Hierdurch kénnte zukunftig der zusatzliche Seeweg und
das Anlaufen der Nordrange-Hafen und damit auch der Hamburger Hafen eingespart werden, da der
Hinterlandverkehr fur Mittel- und Osteuropa dann Uber die Stdrange-Hafen und den Alpen-Basis-Tun-
nel erfolgen kann. Dass die Hafen am Mittelmeer zunehmend an Relevanz gewinnen, zeigt sich auch
in der Investition des Hamburger Hafenkonzerns HHLA in ein Hafenterminal in Triest. (vgl. ebd.: 26 f.

und Preufd 2020c)

Im Zusammenhang mit dem Bedeutungsgewinn der Stdrange-Hafen steht auch die Entwicklung der
,One Belt, One Road", auch bekannt als die Neue Seidenstralle. Diese Initiative, die insbesondere von
China durch Investitionen in Partnerlander und deren Hafen, Strallen und Schienennetze vorangetrie-
ben wird, wird den Giiterhandel zwischen Europa und Westasien zunehmend beeinflussen und sich auf
die Zuwachse der Containerumschlagsmengen in den Hafen der Nordrange auswirken. Neben dem
Ausbau des Seeweges uber die Stidrange-Hafen in Afrika und im Mittelmeerraum sollen vor allem durch
die Nutzung neuer bzw. der Erweiterung etablierter, vorrangig schienengebundener Verkehrskorridore
Alternativen zum Versand und Empfang von Gitern per Schiff fur die u. a. zunehmend an Bedeutung
gewonnenen Wirtschafts- und Produktionsstandorte im chinesischen Hinterland eingefiihrt werden. Ziel
ist es, den vergleichsweise langen Seeweg nach Nord- bzw. Westeuropa einzusparen und hierdurch die
Transitzeiten der interkontinentalen Verkehre zu reduzieren sowie die Transport- und Abfertigungskapa-

zitéten zu erhohen. (vgl. HPA ASR 2020: 28 und Kuhn 2019: 12 f.)

Anzunehmen ist, dass hierdurch zukinftig weniger Umschlagsmengen in den Nordrange-Héafen an-
fallen werden. Dabei ist gerade China der wichtigste Handelspartner fir den Hamburger Hafen, da
bis zum heutigen Zeitpunkt ungefahr ein Drittel des umgeschlagenen containerisierten Stlickguts aus
diesem Land verschifft wird. (Hafen Hamburg Marketing e.V. 2020f) Weiterhin sind auch im Feederver-
kehrsektor fur den Ostseeraum Veranderungen zu erwarten. Bereits in der Vergangenheit hat es im
Transhipmentmarkt fiir containerisiertes Stlickgut zwischen den Nordrange-Hafen eine Verschiebung
der Marktanteile zugunsten der nichtdeutschen Hafen gegeben. Es ist daher davon auszugehen, dass
sich dieser Trend aufgrund der Konzentration und Konsolidierung von Reedereien an einzelne Hafen-

standorte auch in Zukunft weiter fortsetzen wird. Hinzu kommt, dass insbesondere durch den Ausbau
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einiger Ostseehafen und insbesondere des Hafens Gdansk in Danzig eine zunehmende Zahl grof3er
Containerschiffe den Ostseeraum direkt anlauft, sodass weniger Transhipmentmengen in den Nord-
range-Hafen und damit auch in der Hansestadt anfallen. Hierdurch entsteht fir den Hamburger Hafen,
welcher bislang insbesondere durch dessen giinstige Lage zum Nord-Ostsee-Kanal als Transithafen
fungierte, zusatzlicher Konkurrenzdruck. (vgl. HPA A6R 2020: 29) Anhand der beispielhaft, aber we-
sentlichen aufgezeigten handelswirtschaftlichen und geopolitischen Veranderungen, die in Abbildung
63 noch einmal zusammengefasst sind, wird deutlich, dass die Vorteile des Hamburger Hafens, welche
sich durch dessen Hub-Funktion ergeben haben, immer weiter abnehmen. Sowohl im Hinterlandver-
kehr als auch im Transhipmentsektor verliert der Hamburger Hafen durch die Ausbauplane anderer

Hafen der Nord- und Siidrange als wichtiger Knotenpunkt an Attraktivitat.

Es Iasst sich somit feststellen, dass der Hamburger Hafen durch die sich derzeitig abzeichnenden Ent-
wicklungen in Form der Wachstumsabnahme des Welthandels und Verlagerungen der Umschlagsmen-
gen und Warenstrome in die direkten Konkurrenzh&fen Rotterdam und Antwerpen sowie in Hafen der
Siidrange zunehmend mit einem Bedeutungsverlust zu kampfen hat. Die Veranderungen der handels-
wirtschaftlichen Ausgangslage werden dabei zweifelsohne insbesondere den Hafenwettbewerb in der

Nordrange in Zukunft noch verschérfen, da durch die absehbaren geringeren Umschlagsmengen immer
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Abb. 63: Das Europaische Containerhafensystem und logistische Kernregionen im Hinterland
(Quelle: RESEARCHGATE GMBH 2021)
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gréRere Uberkapazitaten in den Hafen entstehen, wobei in diesem Zusammenhang die Vorteile bei
den besser zuganglichen, am Meer gelegenen Tiefwasserhafen liegen. (vgl. Lasker 2020b) Als Fluss-
hafen mit entsprechend vorhandenen seeseitigen Zugangsbeschrankungen fir die im Trend liegenden
GroRschiffe weist der Hamburger Hafen trotz derzeitiger Fahrrinnenanpassung definitiv einen Standort-
nachteil gegentber den beiden Westhafen auf, welcher die zuklnftigen Umschlagsentwicklungen und
die Konkurrenzfahigkeit beeinflussen bzw. hemmen wird. Auch die Lage inmitten der Hansestadt flihrt
dazu, dass sich der Hafen nicht ungehindert in die Flache entwickeln und vergréern kann, um hier-
durch ggf. Standortnachteile auszugleichen, sondern stattdessen auf die Entwicklung und intensivere
Flachennutzung innerhalb des derzeitigen Hafengebiets beschrankt ist. (vgl. BSU 2014: 59 und Lieber
2018: 135 f.) Mit dem in den 1960er Jahren angedachten Ausbau und Inbetriebnahme eines Tiefwas-
serhafens vor den Inseln Scharhérn und Neuwerk an der Elbmindung und der entsprechenden Ver-
lagerung des Hafens aus dem Stadtkern und Stromspaltungsgebiet der Elbe ware die Stadt Hamburg
daher heutzutage und auf lange Sicht insbesondere im Wettbewerb der Nordrangehafen sicherlich kon-
kurrenzfahiger gewesen. Diese Ausbauplane wurden jedoch aufgrund finanzieller Probleme und ékolo-
gischer Grinde wieder verworfen. (vgl. Klingemann o.J. und s. Abbildung 64) Angesichts der heutigen
Ausgangssituation mit einer moderaten Umschlagsentwicklung in den letzten Jahren und der zukunftig
abgeschwachten Wachstumsprognose ist daher davon auszugehen, dass der Hamburger Hafen auch
weiterhin nur noch als Ergénzungshafen fir die beiden Westhafen agieren wird. (vgl. Ordemann 2020:
54) Dies bedeutet wiederum, dass auch die im Koalitionsvertrag beschlossenen Investitionen in den

Ausbau der Hafeninfrastruktur sowie angedachte héhere Inanspruchnahme von Flachen zur Steigerung
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Abb. 64: Planung Tiefwasserhafen Scharhdrn
(Quelle: ENGEL UND TODE 2007: 121)
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der Effizienz und Leistungsfahigkeit zu keiner erhofften langfristigen Erhdhung der Umschlagsquote
und damit zu einer Verbesserung der Wettbewerbsfahigkeit des Hamburger Hafens fuhren werden. In
Hinsicht auf den Hafen besteht somit eine gefahrliche Pfadabhangigkeit, indem die Stadt Hamburg und
ihre Entscheidungstrager weiterhin am ,Business as usual“ und den bekannten Wettbewerbsmustern

festhalten. (vgl. ebd. 1 und 30)

Pfadabhangigkeit und Lock-In Problematik

Das Konzept der Pfadabhangigkeit beschreibt dabei das Ausbleiben von Veranderungen und das vor-
handene Abhangigkeitsverhaltnis zu organisationalen oder institutionellen Systemen. Es betont die
Historizitat von Institutionen und Strukturen, wobei angenommen wird, dass in der Vergangenheit ge-
troffene Entscheidungen und eingebiirgerte Denkweisen und Routinen in die Gegenwart hinein wirken.
Pfadabhangigkeiten kdnnen somit potenzielle Handlungsalternativen einengen und so die aktuelle und
zukunftige Entwicklungsrichtung in mafgeblicher Weise beeinflussen, selbst wenn das derzeitige Han-
deln unter den jetzigen Bedingungen ineffizient ist. (vgl. Lieber 2018: 118 und Thiel und Grabher 2020:
755) Auch in Bezug auf den Hamburger Hafen ist die fur die Pfadabhangigkeit typische Dauerhaftigkeit
und Kontinuitat der Institution erkennbar, denn der Hafen ist, wie bereits aufgezeigt, seit jeher eng
mit der Stadt und dessen Entwicklung verbunden. Dieser hat der Hansestadt nicht nur Gber die Jahr-
hunderte den Wohlstand gebracht, sondern auch den Stellenwert einer bedeutenden Drehscheibe im
globalen Warenaustausch. Aufgrund dessen hat sich der Hafen Uber die Jahrhunderte als Motor der
Hamburger Wirtschaft etabliert und gilt fiir die Stadt und ihre Entscheidungstrager als Garant fiir Erfolg
und wirtschaftliches Wachstum. (vgl. Lieber 2018: 37 und 118) Um diesen Status aufrecht zu erhalten,
fokussiert sich und investiert die Stadt daher seit Jahrzehnten auf bzw. in den Erhalt und Ausbau des
Hafens. Auch die derzeitige Bereitschaft der Hamburger Politik ausreichend o6ffentliche Gelder fir die
Modernisierung der Hafeninfrastruktur zur Verfugung zu stellen, zeigt, dass trotz der nachweislichen
Verschlechterung der handelswirtschaftlichen Ausgangssituation des Hamburger Hafens fir die Stadt
Hamburg bis zum jetzigen Zeitpunkt keine Handlungsalternative als mittel- bzw. langfristige Option in
Frage kommt. Es besteht somit ein starkes Abhangigkeitsverhaltnis der Stadt Hamburg zu ihrem Hafen.
(vgl. Vopel 2020: 6 f. und 14) Diese wird auch aus Sicht der Stadtforschung bestatigt. Die Wachstums-
felder der Zukunft liegen nicht im Transport und in der Logistik sowie der Containerisierung. Der Hafen
ist ein Relikt aus fordistischen Zeiten, der als Containerschleuse zu betrachten ist, welche die Bereit-
stellung groRer Flachen und eine extrem effiziente Logistik erfordert, aber deren Wertschépfung gering
ist. Das alleinige Setzen auf Containerzahlen ist somit ein veraltetes Denken. (vgl. Int. Experte C 2021)
Hieran wird vor allem das Problem der starken Stabilitadtsneigung pfadabhangiger Prozesse deutlich,

welche sich durch ein zu langes Festhalten an bestehenden Strukturen verfestigen. Gerade in Zeiten
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exogener Strukturbriiche und technologischer Umbriiche wirken Pfadabhangigkeiten strukturerhaltend,
obwohl ein friihzeitiges Umsteuern eigentlich sinnvoll ist. Mit der Pfadabhangigkeit geht daher die Prob-
lematik des Lock-in einher, indem das Handeln in einem Entwicklungspfad eingeschlossen ist, welcher
alternative Entscheidungs- und Handlungsoptionen systematisch reduziert, auch wenn diese insgesamt
effizienter waren. Abweichungen vom Pfad sind daher nur mit einer relativ groRen Anstrengung und zum
Teil hohen Wechselkosten verbunden, weshalb das Einschlagen eines alternativen Entwicklungspfads
immer schwieriger wird und daher oftmals zum richtigen Zeitpunkt ausbleibt. In diesem Zusammenhang
stellen Pfadabhangigkeiten und die Lock-in Problematik somit auch Barrieren fir die Innovationsdyna-

mik dar. (vgl. Vépel 2020: 7, Lieber 2018: 118 und Thiel und Grabher 2020: 755 f.)

Fir die stadtischen Entscheidungstrager ist es daher notwendig zu akzeptieren, dass der Hafen nicht
mehr der alleinige dynamische Motor sowie die einzige 6konomische Basis der Stadt ist, sondern durch
die veranderten Rahmenbedingungen des seeseitigen Handels die wirtschaftliche Bedeutung des Ha-
fens im globalen und stadtdkonomischen Kontext abnimmt. (vgl. Lieber 2018: 119) Auch ist zu erwar-
ten, dass es durch den voranschreitenden Dekarbonisierungsprozess kunftig weitere Einschnitte beim
Massengutumschlag zu verzeichnen sind. (vgl. Int. Experte B 2021 und Experte C 2021) Zudem werden
gerade durch die voranschreitende Digitalisierung und zunehmende Automatisierung in den hafenbe-
zogenen Dienstleistungen und Prozessen die hafengebundenen Arbeitsplatze immer weiter abnehmen.
Des Weiteren erwirtschaftet der Hafen zwar nach wie vor jahrlich rund 800 Millionen € Steueraufkom-
men fur die Stadt, in Bezug zu Hamburgs gesamter Wirtschaftsleistung ist dieses aber weniger wert
als friher. (vgl. Preul® 2020b und Int. Experte B 2021) Aufgrund der sinkenden Wertschépfungs- und
Beschaftigungsintensitat muss das Ziel der Stadt Hamburg demzufolge sein, eine entsprechende An-
passungsfahigkeit an die veranderten Bedingungen zu zeigen. (vgl. Vépel 2020: 15) In diesem Zusam-
menhang ist es aus der Perspektive der Stadtforschung notwendig, die Strategieplane fir den Hafen zu
andern und von einem Hafenkonzept wegzukommen, welches nur auf groRe Grundstoffindustrien und
auf Containerumschlagsmengen abzielt. Stattdessen ware eine flexiblere Organisation wichtig, welche
nicht nur auf Wachstumsprozesse, sondern auf eine Integration setzt. (vgl. Int. Experte C 2021) Neben
dem Hafen als Wirtschaftsfaktor weist die Hansestadt die Mdglichkeit alternativer Entwicklungspfade
auf, um die 6konomische Basis der Stadt zu erweitern und die wirtschaftliche Dynamik und Innovation
zu fordern. Gerade die Stadt Hamburg sowie der Norden haben vom technischen Fortschritt und den
Markterweiterungen infolge der Globalisierung Uber langere Zeitraume weniger profitiert als andere
deutsche Stadte und Regionen. Insbesondere in Bezug auf die Wertschépfung und Innovations- und
Forschungsintensitat ist ein Nord-Sud-Gefélle in Deutschland erkennbar. (vgl. Aust und Heyne 2020

und Vopel 2020: 14 und 16)
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Dabei kommt der Wissenstkonomie und dem Bereich der Forschung und Entwicklung in groRen urba-
nen Agglomerationen eine wachsende Bedeutung zu. Die Hansestadt ist im internationalen Vergleich
eine attraktive Stadt mit hoher Lebensqualitat, allerdings ist der Anteil an (internationalen) Studieren-
den und Auszubildenden vergleichsweise gering. Dabei spielen Hochschulen und Wissenschaftsein-
richtungen bspw. bei der Generierung und Transfer von Wissen fir die Unternehmen und Wirtschaft
zur Steigerung der Wertschoépfung und Innovation sowie bei der Bildung von Humankapital eine we-
sentliche Rolle. Hierdurch werden mitunter qualifizierte Arbeitskrafte in der Region bzw. in den Stadten
ausgebildet und gehalten. In diesem Zusammenhang weist der Standort Hamburg bereits Starken in
wissensintensiven Dienstleistungen und in der Kreativwirtschaft auf, wahrend in den technologie- und
forschungsintensiven Bereichen noch Entwicklungspotenzial besteht. Dabei sind vor allem die Bran-
chen der Gesundheitsforschung und Life-Science, der Hightech-Technologien wie der 3D-Druck oder
klimafreundliche Industrien, die sich mit nachhaltigen Energietragern und Elektromobilitat beschafti-
gen, zukunftsfahige Wirtschaftsbereiche. Aufgrund dessen sind gerade stadtische Investitionen in die
Cluster von Wissenschaft, Forschung und Entwicklung erstrebenswert, damit der Wirtschaftsstandort
Hamburg zukunftsfahig und wettbewerbsfahig bleibt. (vgl. Vopel 2020: 12 und 14, CHE Consult GmbH
2020: 14 f. und Int. Experte C 2021) Aus der Stadtforschungsperspektive wird zudem angemerkt, dass
eine Ruckkehr der Produktion in die Stadt vorangetrieben werden muss. Gerade handwerksorientierte
Unternehmen erfahren in den letzten Jahren eine Revitalisierung, weshalb die Stadtentwicklung daher
auch mit kleinteiligen Okonomien zu koppeln ist, die auf die Kreativitat der Produzenten und die be-

wusste Nachfrage der Konsumenten setzt. (vgl. Int. Experte C 2021)

In diesem Zusammenhang kann gerade der Hafen in Zukunft eine wichtige Rolle spielen, denn neben
den Investitionen ist fur die Ansiedlung solcher Unternehmen und Industrien auch die Bereitstellung
von Flachen notwendig. Gerade durch ein Umdenken des bisherigen Geschaftsmodells des Hafens
sowie der bestehenden Strukturen und Flachennutzungen ergibt sich das Potenzial einer grundlegen-
den Neuausrichtung des Hafens. Diese Transformation kann dazu fiihren, ,dem Wettbewerb nicht hin-
terherzulaufen, indem komparative Kostennachteile durch hohe Infrastrukturinvestitionen ausgeglichen
werden, sondern komparative Kostenvorteile strategisch zu entwickeln®. (Vopel 2020: 16 f.) Alternative
Entwicklungsoptionen des Hafens werden zwar bereits auch im Koalitionsvertrag berucksichtigt, in-
dem sich im Hafen die Wasserstoffindustrie und maritime Start-ups ansiedeln sollen, allerdings findet
hierdurch nur eine graduelle Anpassung statt. (vgl. Vépel 2020: 15 und LH SPD 2020: 51) Aus der
Sicht der Stadtforschung wird der Hafen auch trotz einer ,grinen“ Modernisierung als wirtschaftliches
Zentrum langfristig nicht mehr zukunftsfahig sein und die wirtschaftliche Bedeutung haben wie im 20.

Jahrhundert. (vgl. Experte C 2021) Stattdessen sollte der Hamburger Hafen daher einen umfassenden
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standortbezogenen Strukturwandel anstreben und sich langfristig als Zentrum fir weitere klimafreund-
liche und digitale Industrien, auf Forschung und Technologien spezialisierte Unternehmen sowie als
Standort fur die Wissensdkonomie etablieren, um eine héhere Wertschdpfung, Produktivitdt und Be-
schaftigungsquote zu erzielen. (vgl. Vopel 2020: 15 f.) In diesem Zusammenhang sollte in Bezug auf
nachhaltige Wirtschaftsablaufe auch in Richtung Circular Economy und Sharing-Konzepte gedacht wer-
den. (vgl. Int. Experte B 2021) Die Neuausrichtung des Hafens kann allerdings nicht bedeuten, die ,alte”

Nutzung des Hafens vollstéandig aufzugeben und durch eine neue zu ersetzen.

Norddeutsche Hafenkooperation

Der Hafen ist seit Jahrhunderten ein wichtiger Bestandteil der Stadt und hat dessen Entwicklung und
Aufstieg zu einer international bedeutenden Metropole entscheidend beeinflusst. Er tragt somit we-
sentlich zur Identitdt Hamburgs bei und wird trotz der zukiinftig zu erwartenden geringeren Umschlags-
entwicklung weiterhin ein Wirtschaftsfaktor fur Hamburg darstellen. In diesem Zusammenhang hat er
auch eine hohe Anziehungskraft fir Touristen. (vgl. Int. Experte B 2021 und Experte C 2021 und Vo6-
pel 2020: 15) Aufgrund dessen sollte der Hafen daher nicht nur aus Sicht der Hafenbehorde und
des Umweltschutzes, sondern ebenfalls aus Stadtforschungsperspektive so in den standortbezogenen
Strukturwandel einbezogen werden, dass sowohl seine historische und identitatsstiftende als auch wirt-
schaftliche Bedeutung erhalten bleibt. (vgl. Int. Experte A 2021, Experte B 2021 und Experte C 2021)
Allerdings ist aus Sicht der Stadtforschung der Hamburger Hafen zwar flir Europa nach wie vor ein
wichtiger Standort, welcher aber keine Investitionen in noch neuere Containerterminals und eine weite-
re Automatisierung des Umschlags benétigt, sondern vielmehr sollte der Ausbau von maritimen Dienst-
leistungen rund um den Handel und den Transport gestarkt werden. (vgl. Int. Experte C 2021) Um die
Wettbewerbsfahigkeit des Hafens dartiber hinaus zu erhalten bzw. zu starken, ist eine Kooperation mit
den anderen norddeutschen Seehafen nicht nur sinnvoll, sondern auch erstrebenswert. Statt standig

um Ladungsmengen zu konkurrieren und die gleiche Infra -und Suprastruktur vorzuhalten, wiirde ein
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Abb. 65: Norddeutsche Hafenkooperation
(Quelle: EIGENE DARSTELLUNG, in Anlehnung an: FIS 2021)
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norddeutscher Hafenverbund bestehend aus den Hafen von Hamburg und Bremen/Bremerhaven so-
wie dem JadeWeserPort in Wilhelmshaven einerseits die Attraktivitdt des Hafenstandort Deutschland
gegenuber der direkten Konkurrenz aus Rotterdam und Antwerpen starken, wovon auch die jeweiligen
Hafen wiederum profitieren kénnten (s. Abbildung 65). Anderseits kdnnte durch die strategische Zu-
sammenarbeit auch der zunehmenden Marktmacht der Reedereien etwas entgegengesetzt werden.
Durch die Konsolidierung der Reedereien zu drei grof3en Allianzen besitzen diese auf Kosten der Hafen
zunehmend die Entscheidungsgewalt, Uber die Schiffsrouten sowie Hafenanlaufe und Preise zu be-
stimmen. Ein Verbund ermdglicht den norddeutschen Hafen und deren Terminalbetreiber folglich eine
bessere Verhandlungsposition gegentber den Reedereien und kénnte hierdurch den weiteren Abzug
von Reedereien und ihrer Containerdiensten aus den drei deutschen Hafen verhindern. (vgl. WWF
2020b, Pfeiffer 2020, Olbermann 2020, Ordemann 2020: 73 und Experte B 2021) Dabei ist die Idee

einer solchen Kooperation nicht neu.

Bereits vor fast 20 Jahren war mit dem Bau und Inbetriebnahme des JadeWeserPorts als gemeinsamer
Tiefwasserhafen der Lander Hamburg, Bremen und Niedersachsen das Ende der Hafenkonkurrenz
angedacht. Hierdurch hatte sowohl die Vertiefung der Elbe, als auch die der AuBenweser verhindert
werden kdnnen, welche mit dem Austritt von Hamburg aus dem Projekt dann doch entsprechend um-
gesetzt wurden. (vgl. WWF 2020b) Sowohl aus umweltfachlicher als auch aus hafenbehdérdlicher Sicht
muss bei einer zukiinftigen Kooperation daher das Konkurrenzdenken der einzelnen Bundeslander im
foderalistischem System aufRen vor und stattdessen ein norddeutsches Gemeindenken und die star-
kere Zusammenarbeit in der Metropolregion im Vordergrund stehen. (vgl. Int. Experte A 2021 und B
2021) Eine Kooperation kdnnte somit weitere dkologische, aber auch 6konomische Negativfolgen fir
die Flussgebiete verhindern, indem jeder dieser Hafen entsprechend seiner Starken und Schwéachen
die Container- sowie Massengutschiffe bedient und hierdurch die Vorteile der drei Hafenstandorte op-
timal ausgenutzt werden. Wahrend der JadeWeserPort als Transhipment-Hub daher problemlos die
Abfertigung der groRen Schiffseinheiten mit entsprechenden Tiefgangen sowie der Feederschiffe Uber-
nehmen koénnte, liegt die Starke des Hamburger Hafens dagegen in der hohen Loco-Quote mit den
entsprechenden Verbrauchern und Industrien in der Metropolregion sowie in der guten landseitigen,
schienengebundenen Verkehrsanbindung. Hieriber kdnnte weiterhin der Weitertransport bzw. die Ver-
teilung der Container und Massenguter ins Hinterland organisiert werden. Da sich Bremerhaven bereits
als grofter Autoumschlagplatz Europas etabliert hat, wiirde sich die weitere Spezialisierung des Hafens
auf dieser Art des Umschlags anbieten, indem die Autoverladung u. a. aus dem &stlichen Areal des
Hamburger Hafens hierher verlagert und gebiindelt wird. (vgl. Radio Bremen 2020, Ordemann 2020:

75 f. und Int. Experte B 2021) Angesichts der ,neuen Rollenverteilung“ der drei norddeutschen Hafen
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ist davon auszugehen, dass der Hamburger Hafen zukiinftig die Bedeutung eines Regionalhafens ein-
nehmen wird, der aber wie bisher die Warenstrome ins Hinterland weiter organisiert und weiterhin die

Funktionen eines Universalhafens Gbernimmt. (vgl. Int. Experte B 2021)

Durch diese Herabstufung kann jedoch vorausgesetzt werden, dass zukinftig die Flachenpotenziale
des Hafens auch flr alternative urbane Entwicklungsmdéglichkeiten besser ausgenutzt werden kénnen.
Denn gerade aus Sicht der Stadtforschung ist, statt nur die wirtschaftliche Bedeutung des Hafens her-
vorzuheben, das Aufzeigen von Projekten viel wichtiger, die zeigen, dass Hamburg eine klimasensible,
wasserorientierte Stadtentwicklung verfolgt, welche sowohl die drangenden Wohnungsprobleme 16st
als auch das Wohnen am Wasser in einer neuen Form darstellt. Die quantitativen GroRRen, die mit dem
Containerumschlag verbunden sind, sagen dagegen in keiner Form etwas uber die wirtschaftliche Ent-
wicklung oder der Lebensqualitat der Stadt aus. (vgl. Int. Experte C 2021) Zudem ist eine Flachenkon-

kurrenz zwischen Hafen und Stadt zum jetzigen Zeitpunkt schon deutlich sptirbar.

Hafen im Kontext der Stadt

Wahrend sich durch die Griindung des Freihafens und die Verlagerung des Hafens auf die Stidseite der
Elbe, der Hafen und die Stadt insbesondere Uber die Jahre zunehmend voneinander entfremdet und als
selbststandige Gebietseinheiten nebeneinander her existiert haben, vermischen sich aktuell durch den
Wegfall des Freihafenstatus und der physischen Grenzen die Ubergénge zwischen Stadt und Hafen
wieder. Dadurch entstehen gerade an den Schnittstellen immer grofRere Reibungspunkte. Durch das
Heranrucken der Stadt an den Hafen kommt es aus hafenbehdrdlicher Perspektive allerdings unwei-
gerlich zu Unstimmigkeiten und Konflikten, denn im Kernbereich des Hafens als Industriegebiet herrscht
24/7 Betrieb und wird storender Larm erzeugt. Zudem bendtigen bestehende Storfallbetriebe entspre-
chende Sicherheitsabstédnde zur Wohnbevolkerung. Weiterhin ist es die Aufgabe der HPA wirtschaftlich
zu handeln, was bedeutet, dass mdglichst viele Flachen fur Hafenzwecke vermietet und in Betrieb
gehalten werden. Die Abgabe von Flachen fir die Stadtentwicklung ist daher wirtschaftlich gesehen
sehr unattraktiv. (vgl. Int. Experte A 2021) Wie bereits erlautert, erfahrt die Hansestadt aber gerade
durch den Re-Urbanisierungstrend an immer grof3erer Beliebtheit bei Menschen jeglicher Altersklasse
und Lebenslage, was eine erhohten Nachfrage nach Wohnraum vor allem in innenstadtnaher Lage und
kompakt-urbanen Quartieren zur Folge hat. In den nachsten Jahren ist aber davon auszugehen, dass
es immer schwieriger werden wird, geeinigte Flachen fir den Wohnungsbau und der Entwicklung neuer
nutzungsgemischter Stadtteile und Quartiere zu akquirieren, da viele Konversionsflachen im Stadtraum
Hamburg bereits reaktiviert wurden sowie die bestehenden Bauflachen- und Verdichtungspotenziale

immer mehr ausgeschopft sein werden. (vgl. BSU 2005a: 1 f. und Kndédler 2021) Die Verflugbarkeit
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bzw. die Bereitstellung von Flachen, um den Bedarf nach ausreichend Wohnraum und Arbeitsstatten
in einem immer kompakter werdenden Stadtstaat mit keiner Expandiermdglichkeit ins Umland zu de-
cken, wird folglich zu einer immer grofReren Herausforderung. Aus umweltfachlicher Sicht kann es aber
nicht das Ziel sein, bei der Schaffung von Wohnraum auf die bestehenden Grin- und Freirdume der
Stadt Hamburg ausweichen zu mussen. Es besteht vielmehr die Notwendigkeit sich auf die bereits
versiegelten Bestandsflachen zu konzentrieren, weswegen der Hafen mit seinem groRen Flachenpo-
tenzial im Zentrum in den Fokus riicken muss. (vgl. Int. Experte B 2021) Auch aus der Perspektive der
Stadtforschung wird das Potenzial gesehen, dass durch die Transformation des Hafens viele Fragen im
Zusammenhang mit dem Wohnungsbau und der Versiegelung geklart werden kénnten, wenn die Hafen-
flachen starker fiir die Stadtentwicklung nutzbar waren. Auf den ehemaligen Hafenflachen kénnte eine
moderne Stadt weiterentwickelt werden, die zudem den grof3en Vorteil einer innenstadtnahen Lage mit
einer schnellen Erreichbarkeit hat. (vgl. Int. Experte C 2021) Durch eine urbanere Inanspruchnahme der
Hafenflachen konnten somit nicht nur in bevorzugter Lage bedarfsgerechte sowie nutzungsgemischte
Quartiere und vor allem Wohnraum in direkter Wassernahe entwickelt und hergestellt, sondern auch

stadtebauliche Misssténde ,geheilt* werden.

Wie aus der stddterdumlichen Analyse ersichtlich wird, fihrt das Hafenareal durch die Position im
Stromspaltungsgebiet der Elbe vor allem zu einer raumlicher Trennung zwischen dem nérdlichen Stadt-
gebiet mit flachendeckend urbanen sowie kompakten Strukturen und dem sidlichen Stadtbereich, wel-
cher vorwiegend landlich mit einzelnen Siedlungsschwerpunkten gepragt ist. Da aufgrund des Hafen-
EGs innerhalb des Hafengebiets bislang ausschlieflich nur die Ansiedlung von hafennaher Industrie
und Gewerbe erfolgen darf, werden insbesondere die 6stlich und sidlich angrenzenden Stadtquartiere
Veddel, Wilhelmsburg und Harburg in ihrer Entwicklung gehemmt, wodurch die rdumliche Diskrepanz
zwischen den nérdlichen und sldlichen Stadtbereichen noch verstarkt wird. Bereits mit der Interna-
tionale Bauausstellung Hamburg (IBA Hamburg), welche in den Jahren 2006 bis 2013 stattfand, wurde
das Ziel verfolgt, diese Ausgangssituation zu andern. Unter dem Leitbild ,Sprung Uber die Elbe“ sollte
nicht nur das Zusammenwachsen des ndrdlichen und stdlichen Stadtbereiches von der HafenCity aus
Uber die Elbinseln hinweg gefordert, sondern auch die Aufwertung der Stadtteile stidlich der Elbe ange-
strebt werden. Tatsachlich konnten durch die IBA Hamburg wesentliche Neustrukturierungen und Ent-
wicklungen in den Stadtteilen Veddel und Wilhelmsburg und dem Harburger Binnenhafen u. a. in Form
von Infrastrukturmalnahmen, der Herstellung von Griinanlagen und Freirdumen oder dem verstarkten
Bau von Wohneinheiten sowie neuer Bildungs- und Arbeitsstandorte angestof3en werden. Einige dieser
MaRnahmen sind, wie die Verlegung der Wilhelmsburger ReichstralRe und die zusammenhangende

Entwicklung neuer Quartiere, derzeit noch in der Umsetzung. (vgl. BSU 2005b: 7, Birgerschaft der
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Abb. 66: IBA-Ergebnisse fiir den ,Sprung tber die Elbe®
(Quelle: BSU 2014)

Freien und Hansestadt Hamburg 2014: 2 ff., Will 2019 und Abbildung 66) Dennoch spielen die sldlich
der Norderelbe liegenden Stadtteile obgleich ihrer innenstadtnahen Lage weiterhin eher eine ungeord-
nete Rolle im Gesamtkontext der Stadt Hamburg. Grund hierfir ist, dass sich die Malnahmen der IBA
vor allem auf die Innenentwicklung der Stadtteile konzentriert haben. Der Hafen mit seinen gewerbli-
chen Nutzungen entfaltet somit weiterhin eine Barrierewirkung, der das rdumliche Zusammenwach-

sen der Stadtbereiche und den umfassenden ,Sprung Uber die Elbe* verhindert. (vgl. Blirgerschaft der
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Freien und Hansestadt Hamburg 2014: 11 und Iken 2021a)

Durch eine entsprechende Neuausrichtung des Hafens besteht daher die Mdéglichkeit, nicht nur die
strikte Funktionstrennung zwischen Hafen und Stadt zu lberdenken, sondern insbesondere dessen
Relevanz als wichtiger rdumlicher Stadtbaustein und Bindeglied zwischen den nérdlichen und sidlichen
Stadtbereichen hervorzuheben. In diesem Zusammenhang verfugen gerade die 6stlichen und sudli-
chen Hafenrander bzw. -flachen Uber das Potenzial, in urbane Stadtquartiere umgewandelt bzw. trans-
formiert zu werden. Aus der Perspektive der Stadtforschung kann dieses zum einen durch die unmit-
telbare Nahe zu den bestehenden Stadtteilen begriindet werden, zum anderem sind mit dem Bau der
HafenCity und der Umgestaltung des Harburger Binnenhafens sowie der Entscheidung, den Kleinen
Grasbrook in Teilen einer stadtischen Nutzung zuzufuhren, bereits wichtige Grundsteine fur eine urbane
Entwicklung von Hafenflachen gelegt worden, wodurch gleichermal3en auch die Entwicklungsrichtung
vorgegeben wird. (vgl. Int. Experte C 2021) Auch aus Sicht der Hafenbehorde und des Umweltschut-
zes wird bestétigt, dass in diesen Hafenbereichen das Potenzial fir eine urbanere Weiterentwicklung
besteht. Begunstigend fur einen Strukturwandel kommt hinzu, dass mit der Umsetzung der geplanten
Energiewende und der Abkehr von fossilen Energietragern zukiinftig auch Areale, die als Standorte fir
Tanklager und Raffinerien dienen, in Teilen ihre Nutzung verlieren werden und damit fUr eine anderweiti-
ge Verwendung zur Verfugung stehen. (vgl. Int. Experte A 2021 und B 2021) In diesem Zusammenhang
ist aus hafenbehordlicher Sicht langfristig eine Verkleinerung und Konzentration des Hafens denkbar.

(vgl. Int. Experte A 2021)

Wahrend sich die 6stlichen und stidlichen Hafenflachen fiir eine Transformation zu urbanen Stadtquar-
tieren eignen u. a. auch aufgrund der Tatsache, dass der Alte Elbtunnel angesichts seiner geringen
Tiefe mit 9,80 Metern eine kiinstliche Barriere fur groRere Schiffe mit entsprechenden Tiefgangen dar-
stellt und damit diese Bereiche flir die Schifffahrt und aktiven Umschlag an Bedeutung verloren ha-
ben, bieten die infrastrukturell gut ausgebauten westlichen Hafenareale dagegen das Potenzial fur den
Weiterbetrieb einer aktiven Hafenwirtschaft und eines Stadthafens. (vgl. Preuf und Jaschob 2015 und
Iken 2021b) In diesem Kontext wird aber aus der Perspektive der Stadtforschung angemerkt, dass das
Miteinander von Hafen und Stadt im Vordergrund stehen muss. So sollte einerseits eine Anpassung
der Hafenlogistik und der Containerterminals hin zu einer Entwicklung von bspw. leiseren Maschinen
stattfinden. Andererseits sollte aber auch die Bevolkerung, den durch den Hafen hervorgerufenen Im-
missionen eine gewisse Akzeptanz entgegenbringen. Ein Wohnen in direkter Nachbarschaft zu den Ha-
fenterminals ist dennoch nicht zu empfehlen, sondern sollte bei der Planung vielmehr eine ,Pufferzone”

mitbertcksichtigt werden. (vgl. Int. Experte C)
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Erkenntnisgewinnung

Abschlief3end fur diese Diskussion uber die Zukunftsaussichten des Hamburger Hafens kann somit als
Erkenntnis gezogen werden, dass das Festhalten an den bestehenden Hafenstrukturen sich nicht nur
fur die Stadt Hamburg, sondern auch fir den Hafen selbst auf Dauer nachteilig auswirken wird. Trotz
der im Koalitionsvertrag beschlossenen MaRnahmen und Investitionen zum Ausbau der Hafeninfra-
struktur wird der Hamburger Hafen angesichts der zu erwartenden handelswirtschaftlichen Verande-
rungen und den nachteiligen Standortfaktoren nicht an den alten Zeiten mit kontinuierlich steigenden
Umschlagszahlen anknipfen kdnnen. Stattdessen ist abzusehen, dass der Hafenstandort auch zu-
kiinftig weiter an Wettbewerbsfahigkeit und damit sowohl im globalen als auch europaischen Kontext
an immer mehr Relevanz und Bedeutung verlieren wird. Aufgrund dieser Tatsache ist ein zeitnahes
Uberdenken des derzeitigen Geschaftsmodells hin zu einer Neuausrichtung des Hafens unabdingbar
und erstrebenswert. Durch seine zentrale Lage im stadtischen Kontext verfligt der Hamburger Hafen
Uber enorme Flachenpotenziale in Bezug auf alternative stadtstrukturelle und 6konomische Entwick-
lungsmaglichkeiten, die wiederum neue Chancen und Opportunitaten fir die Stadt Hamburg und ihren
Hafen bedeuten. Allerdings wird der Hafen hinsichtlich seines identitadtspragenden Charakters und als
bestehender Wirtschaftsfaktor jedoch nicht komplett aus der Stadt wegzudenken sein. Ziel muss daher
eine integrierte Hafen- und Stadtentwicklung sein, die gleichermalen nicht nur die zuklinftigen Belange
der Hafenwirtschaft, sondern auch die Bedarfe einer wachsenden Stadt und modernen Stadtwirtschaft
berlcksichtigt. (s. Abbildung 67) Letztendlich darf die Stadtentwicklung nicht an den Aul3engrenzen des
Hafens aufhdren, denn ein Abschotten des Hafens ist aus Umweltperspektive nicht mehr zeitgemal.
(vgl. Int. Experte B 2021) Damit ein solches Vorhaben jedoch gelingen kann, ist aus Sicht der Hafenbe-
hérde und Stadtforschung die Aufstellung eines Zukunftsplans erforderlich. Ein erster wichtiger Schritt
hierflir ware, dass vor allem die Wirtschafts- und die Stadtentwicklungsbehdrde starker miteinander
kooperieren, denn fir den Hafen und die Stadtentwicklung sind unterschiedliche Akteurskonstellationen
zustandig und zurzeit findet eher ein ,Ringkampf* statt. Die Zukunftsperspektiven und Ldsungen mo-
gen in diesem Zusammenhang noch nicht abschlieRend absehbar sein, sie sollten aber unbedingt zur
Diskussion gestellt werden. Aus der Stadtforschungsperspektive wird die Zukunft letztlich eine Riick-

eroberung des Hafens durch die Stadt mit sich bringen. (vgl. Int. Experte A 2021 und Experte C 2021)

@® 0o --->@®

friiher heute morgen -
Healen inbogriorins Entfremdung frotz Haten wiedes integricrer im.e .
Bostandiail dor Stadt  Verbieib in der Stadi Bestandtedl der Stadl s

Abb. 67: Zukunft des Hafens: Integrierte Stadt- und Hafenentwicklung
(Quelle: EIGENE DARSTELLUNG)
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6 Konzeption fur die Vereinbarkeit von
Stadt und Hafen

Anhand der vorherigen Diskussion wird deutlich, dass es einer neuer Zukunftsperspektive fiir den Ham-
burger Hafens bedarf, bei welcher der Hafen weiterhin ein wichtiger Teil der Stadt Hamburg bleiben
wird, aber entsprechend in veranderter Funktion. Es gilt, das vorhandene Spannungsfeld und die be-
stehende, stark ausgepragte Flachenkonkurrenz zwischen Stadt und Hafen aufzulésen und stattdes-
sen ganz im Sinne der einstigen historischen engen Verbindung weiter das Zusammenwachsen und
eine engere Verflechtung zu férdern. Nachfolgend soll daher ein zukunftweisendes, Ubergeordnetes
Entwicklungskonzept fiir den Hamburger Hafen erarbeitet werden, welches Strategien und Mdoglich-
keiten einer gemeinsamen Inanspruchnahme des Hafenareals durch die Hafenwirtschaft und urbane
Nutzungen aufzeigt. Um hierfiir eine entsprechende Ausgangsbasis zu schaffen, soll zunachst neben
der beispielhaften Betrachtung von Hafen, in denen ein Transformations- und Revitalisierungsprozess
stattgefunden hat, auch eine Formulierung von Grundannahmen fur die zukinftige Entwicklung von der
Stadt Hamburg respektive des Hafens sowie eine Beschreibung der wesentlichen Kernziele und Hand-

lungsschwerpunkte erfolgen.

6.1 Referenzbeispiele urbaner Nutzungen in Hafenarealen

Die Revitalisierung brach gefallener innerstadtischer Hafenanlagen erfahrt seit den 1980er Jahren eine
erhebliche internationale Aufmerksamkeit. (vgl. Schneider 2014: 75) Mit den exponierten Wasserlagen
der stillgelegten Hafenareale geht zumeist ein hohes Potenzial fir eine Bandbreite an hochwertigen
Nutzungen wie bspw. Wohnen, Gewerbe und Freizeit einher. Durch die Revitalisierungsprojekte kommt
es zu einer tiefgreifenden Veranderung der Strukturen, die zumeist in einem vollstandigen Bruch mit
der bisherigen Nutzung der Flachen stehen, wodurch meist eine Neupositionierung der Hafenbereiche
im Stadtgeflige ermoglicht wird. Daher versuchen mittlerweile viele Stadte innenstadtnahe Hafenareale
durch teilweise aufwendige Sanierungsmaflinahmen in eine neue, urbane Nutzungsform zu Uberflhren.
(vgl. Lieber 2018: 3 und Diller 2009: 3) Auch Hamburg hat mit der Umnutzung von ehemaligen Hafenfla-
chen in Form des Baus der HafenCity bereits einige Erfahrungen. Weitere prominente Beispiele in Eu-
ropa stellen zudem die London-Docklands sowie die Revitalisierungsprojekte in Rotterdam und Malmé
dar. Auf diese drei Referenzprojekte soll im Folgenden naher eingegangen werden, um einen Eindruck

davon zu erhalten, wie eine alternative Entwicklung bzw. Umnutzung von Hafenflachen aussehen kann.
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Lage sudostlich des Stadtzentrums
Planungszeitraum 1980 bis heute

Grofie 2.200 Hektar

Nutzungen Wohnen: 20.000 Wohnungen

Buroflachen: 2,3 Millionen Quadratmeter
Grinflachen und Freiraume
Freizeitangebote

Kulturangebote

Besonderheiten Schaffung eines Nutzungsmix

Abb. 68: Verortung Docklands im Stadtbereich
(Quelle: OPENSTREETMAP o.J.a)

Beschreibung

Die gesellschaftliche
und wirtschaftliche
Entwicklung der rund
80 Kilometer oberhalb
der Themsemiindung

gelegenen Stadt Lon-

don ist seit jeher eng
mit ihrem Hafen ver-  Abb. 69: Revitalisierungsbereiche
bunden. Bereits im (Quelle: SCHNEIDER 2014: 27)

7. und 8. Jahrhundert n. Chr. entwickelten sich die ersten Umschlagplatze stromabwarts der London
Bridge. Mit dem zunehmenden Handel und Umschlag entstand ab 1800 der damals gréfte Hafenkom-

plex der Welt. (vgl. Schubert 2016: 62) Jedoch verlor der Hafen ab den 1960er Jahren immer mehr an

Bedeutung, was wesentlich mit der zunehmenden Containerisierung des Seehandels einherging. So
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waren die Hafenbecken des Londoner Dockhafens zu klein fir die neue Generation der Containerschif-
fe und zudem fehlte es an notwendigen Umschlagflachen. Es kam daher sukzessiv zu der Stilllegung
der Docks, bis die Nutzung des Gesamtgebiets als Hafen im Jahre 1981 schliel3lich endgliltig aufgege-
ben wurde. (vgl. Zehner 2010: 272 f.) Der Hafen wurde 30 Kilometer stromaufwarts der Themse nach
Tilbury verlegt. Aus den ehemaligen Hafenbereichen, den Docks, wurden dagegen die sogenannten
Docklands entwickelt. (vgl. Schubert 2016: 64 und Dang Quoc 2009: 49)

Viele der stiligelegten Hafenbereiche lagen noch mehrere Jahre brach. Erst im Jahre 1971 beschloss
die Londoner Regierung ein zukunftweisendes Nutzungskonzepts fir die Docklands. Hierdurch kam es
insbesondere zu der Ansiedlung von Dienstleistern aus der Finanz- und Versicherungsbranche. (vgl.
Zehner 2010: 272 ff.) Unterstitzt wurde diese wirtschaftliche Neubelebung der Docklands durch die
ErschlieBung des Gebiets durch neue Verkehrssysteme wie die Docklands Light Railway, Straf3en und
einem privat betriebenen Flughafen. (vgl. Schneider 2014: 19) Hierdurch entwickelten sich die Dock-
lands zunehmend zu einem neuen Geschéfts- und Blrostandort mit zahlreichen Wohnkomplexen. Die
ehemaligen Hafenbereiche werden somit heutzutage durch eine starke Mischung aus unterschiedlichen
Nutzungen und Funktionen wie Handel, Gastronomie, Kultur-, Wohn- und Freizeiteinrichtungen sowie
Blronutzungen gepragt. Zudem lassen sich in dem umgenutzten Hafengebiet ebenfalls viele Frei- und
Griinflachen ausmachen, welche die Ausgleichsmaoglichkeiten fiir die vielen Anwohner und Beschaftig-
te, aber auch fir Touristen darstellen. Dariber hinaus wurde vereinzelt darauf geachtet, dass die ehe-
malige Nutzung der Docklands weiterhin zu erkennen ist. So blieben einige ehemalige Hafenanlagen
erhalten und wurden lediglich einer anderen Nutzung zugefiihrt. (vgl. Zehner 2010: 275 ff.) Insgesamt
zeichnen sich die Docklands durch die vielen hier vorzufindende Hochhauskomplexe aus und werden
daher umgangssprachlich haufig als das ,Manhattan an der Themse” bezeichnet. (vgl. London.infogui-
de.de 0.J.)

Stellvertretend fiir die RevitalisierungsmaRnahmen in den Londoner Docklands steht das ,Canary
Wharf* Gebiet in der ,Isle of Dogs“. Dieses stellt eines der groRten stadtebaulichen Einzelprojekte in
ganz Europa dar in dessen Zuge eine Blrostadt im nordamerikanischen Zuschnitt entstand. Hier wur-
den insgesamt ca. 75.000 neue Arbeitsplatze geschaffen. Auch kam es zu der Anbindung des Gebiets
durch eine Nachbesserung der Verkehrsinfrastruktur. Dazu war in erster Linie die Weiterfihrung der
U-Bahnstrecke ,Jubilee Line“ nach Osten erforderlich. Zudem entstanden zwei grof3e Wolkenkratzer
der britischen HSBC und der US-amerikanischen Citygroup Bank, welche die Skyline des Quartiers
ausmachen. Dabei stellt das ,Canary Wharf* eine pulsierende Nebencity Londons dar, die Giberwiegend
aus den Branchen Finanzdienstleistungen, Versicherungen, Medien, Telekommunikation und Unterneh-
mensberatungen besteht. Ebenso sind hier mehrere Geschafte, Wohnungen, Hotels, Grinflachen und
zahlreiche Biros vorzufinden. Diese Mischung von unterschiedlichen Funktionen stellt die Attraktivitat
von ,Canary Wharf“ dar. (vgl. Zehner 2010: 277 f.)
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Weitere Areale der Docklands, die von einem erheblichen Nutzungswandel erfasst wurden, sind die
westlich von der Isle of Dogs liegenden St. Katharine’s Docks. Hier wurde der einstige Wirtschaftshafen
in einen privaten Jachthafen umgewandelt. Durch eine Sammlung historischer Schiffe wurde der Hafen
aufgewertet, wodurch seine Attraktivitat als Freizeitstandort gesteigert wurde. Die alten Lagerhallen
wurden mit Ausnahme des Ivory House abgerissen und durch ein Hotel, weitere Buro- und Wohnge-
bauden ersetzt. Das Ivory House wurde in ein Wohn- und Geschaftshaus mit Luxuswohnungen, BU-
ros, Gastronomie und hochwertigen Einzelhandelsgeschaften umgewandelt. Die St. Katharine’s Docks
liegen in fuRlaufiger Entfernung zur Londoner City und stellt daher eine touristische Attraktion dar. Im
angrenzenden Stadtteil ,Wapping“ ist dagegen der hochpreisige Wohnungsbau die pragende Struktur.

(vgl. ebd.: 278 f.)

Skyline Docklands

Canary Wharf

St. Katharine's Dock

St. Katharine's Dock

Abb. 70: Eindriicke Docklands
(Quelle: TRAVELSTAY o.J., KHOURY 2019, PEKAR 2013 und HIDDEN LONDON o.J.)
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ROTTERDAM

Lage
Planungszeitraum
GroRe

Nutzungen

sidlich des Stadtzentrums
1980 bis 2010
1.600 Hektar

Wohnen

Buro
Grunflachen und Freirdume
Gastronomie- und Freizeitangebote
Kulturangebote
Bildungseinrichtungen
Besonderheiten Schaffung eines Nutzungsmix
Revitalisierungsprojekte individuell auf die jeweiligen Hafenareale zugeschnit-

ten
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Abb. 71: Verortung Rotterdamer Hafen im Stadtbereich
(Quelle: OPENSTREETMAP 0.J.b)

Beschreibung

Der Hafen von Rotterdam entstand im 14. Jahr-
hundert und gewann erst im Laufe des 17. Jahr-
hunderts immer mehr an Bedeutung als zentraler
Hafen fir den Handel mit den hollandischen Kolo-
nien. Hierdurch erhohte sich das Handelsvolumen
zunehmend und das Hafenareal expandierte. (vgl.
Eilert und Uhlenbrock 2019) Der Bau des ,Nieuwe

Waterweg” (Neue Wasserstralle) im Jahre 1872

Oude Haven [l Leuvehaven, Wijnhaven & Zalmhaven
Scheepvaartkwartier & Parkhaven

Kop van Zuid

Nordsee miindet, brachte der Stadt einen wichtigen ~ (Quelle: KERMANI et al. 2020: 350)
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Wettbewerbsvorteil und stellte damit den Startschuss fiir das enorme Wachstum Rotterdams dar. (vgl.
Callesen 2018: 85) Diese verbesserte Anbindung zusammen mit der im 19. Jahrhundert einsetzenden
Industrialisierung, die flir einen erneuten Anstieg des Handelsvolumen sorgte, bedingte jedoch eine
Verlagerung des Hafens in Richtung Nordsee. (vgl. Eilert und Uhlenbrock 2019) Mit dieser Verlegung
der Hafenaktivitaten in den Westen kam es zu einer geografischen Trennung zwischen Stadt und Hafen
und die innenstadtnahen Hafenbereiche fielen aus der Nutzung. (vgl. Fischer und Foiflder 2002: 156) Ab
den spaten 1980er Jahren flihrte die Stadt Rotterdam ein grol angelegtes Revitalisierungsprogramm
dieser brachgefallenen Hafengebiete durch. Im Zuge der sogenannten ,Waterfront-Programme” wurden
unterschiedliche Hafenareale einer urbanen, individuell auf die Gebiete zugeschnittenen, Nutzung zu-
geflhrt. (vgl. Aarts et al. 2012: 13)

Eines dieser umgenutzten Areale ist das des ,Oude Haven” (Alter Hafen). Dieses umfasst die urspriing-
lichen Hafenbereiche als Rotterdam noch ein kleines Fischerdorf war. Der einzigartige Charme dieses
Gebietes mit seinen offenen Gewassern, Kaianlagen, historischen Hafengebauden und Briicken sollte
erhalten bleiben. Zusatzlich kam es zu der Ansiedlung von Restaurants und Bars. Zudem wurde viel
Wert auf eine aufiergewohnliche Architektur gelegt. So wurden bspw. im Jahre 1984 die berliihmten
Kubushauser in diesem ehemaligen Hafenareal erbaut. (vgl. ebd.: 14) Gleichzeitig wurden zudem Lie-
geplatze fir Hausboote und Schiffe geschaffen. (vgl. Fischer und Foiliner 2002: 156) Hierdurch bedingt
kam es zu einer enormen Belebung des Gebiets, weshalb dieses heutzutage zu den lebendigsten
Stadtteilen Rotterdams zahlt. (vgl. Aarts et al. 2012: 14)

Weitere an das Areal des ,Ouden Haven” angrenzende ehemalige Hafengebiete, wie der ,Leuvehaven”,
~Wijnhaven” und ,Zalmhaven”, wurden ebenfalls revitalisiert. In diesen Bereichen wurde jedoch weniger
auf die Etablierung von Gastronomie und Kulturangebote, sondern auf die Schaffung von Wohnhauser
und Birokomplexe geachtet. (vgl. Attias 2016) So wurden in diesen alten Hafengebieten in den letzten
Jahrzehnten viele Wolkenkratzer mit Blick auf die Maas von renommierten Architekten entworfen, die
eine beeindruckende Skyline erzeugen. Ein weiteres Wohnviertel wurde in dem ,Scheepvaartkwar-
tier” (Schiffahrts Quartier) errichtet. Durch die Schaffung einer Promenade, welche den Fluss erlebbar
macht, und die Etablierung von diversen Grinstrukturen wie bspw. dem ,Parkhaven”, als ein zentraler
Stadtpark, hat sich dieses Quartier zu einem prominenten Wohnquartier fur die Bevolkerung entwickelt.
(vgl. Aarts et al. 2012: 15 ff.)

Zuletzt wurde das groBmalstabliche Revitalisierungsprojekt ,Kop-van-Zuid” (Kopf von Siid-Rotterdam)
umgesetzt. Dieses sidlich gelegene ehemalige Hafenareal zeichnete sich durch eine geringe Anbin-
dung an die Innenstadt aus, weshalb diesem Umstand mit der Erbauung der berihmten Erasmusbriicke
im Jahre 1996 entgegengewirkt wurde. Diese schafft eine Verbindung zwischen der Nord- und Sidseite

der Stadt und entwickelte sich zu einem der Wahrzeichen Rotterdams. Zugleich wurde mit dem Projekt

Konzeption fir die Vereinbarkeit von Stadt und Hafen

125



126

dem in der Stadt vorherrschenden Nord-Siid-Gefalle entgegengewirkt. Gerade die siidlichen Hafen-
bereiche waren nach dem Wegzug des Hafenbetriebs in den Westen von einer hohen Arbeitslosigkeit
gepragt. Zudem hatte das Grof3projekt zum Ziel, einen Nutzungsmix aus Wohnen, Blros sowie Frei-
zeit- und Bildungsinfrastruktur zu schaffen. Heutzutage ist das Gebiet als eine Art ,kleines Manhattan”
bekannt und zeichnet sich insbesondere durch diverse Hochhduser aus. Im Gebiet ,Kop-van-Zuid”
sind die héchsten Wohn- und Blrokomplexe Rotterdams zu finden. Dabei wurde bei der Entwicklung
des Areals darauf geachtet, dass alte, prestigetrachtige Gebaude, wie das beriihmte Hotel ,New York",
bestehen bleiben. Diese sollen an die Vergangenheit des Hafens erinnern und wurden dafir in die neu
entstandene Infrastruktur eingebunden werden. (vgl. Aarts et al. 2012: 16 ff.) Auch wurde die vorhan-
dene Bausubstanz teilweise einer neuen Nutzung zugefiihrt wie bspw. Speicher zu Lofts umgewandelt

und Hafenstruktur-Elemente wie Krane, Seezeichen und Museumsschiffe konserviert. (vgl. Fischer und

FoilBner 2002: 156)
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Abb. 73: Eindriicke Rotterdamer Hafen
(Quelle: INSIDE ROTTERDAM 2018,BLOK o.J., TOP010.NL 2021 und WESTERHOFF 2021)
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Lage nordlich des Stadtzentrums
Planungszeitraum 2001 bis 2035

Grofie 175 Hektar

Nutzungen Wohnen: 11. 000 Wohnungen

Arbeiten: 17.000 Arbeitsplatze
Grunflachen und Freirdume
Kultur- und Freizeitangebote
Bildungseinrichtungen

Besonderheiten Schaffung eines Nutzungsmix

Etablierung eines Wahrzeichens von Malmo

Abb. 74: Verortung Vastra Hamnen im Stadtbereich
(Quelle: OPENSTREETMAP o0.J.c)

Beschreibung o

Der Hafen Malmé entstand im 18. Jahrhundert auf ei- "=
ner kinstlich aufgeschitteten Halbinsel, die in nordli-
cher Richtung an die Altstadt und das Stadtzentrum
angrenzt. (vgl. Kohrsmeyer 2007: 80) Die Expansion
des Hafens erfolgte mit der industriellen Revolution im
spaten 19. Jahrhundert und war Uberwiegend an die
Ansiedlung einer der weltweit grofRten Werften ,Ko-
ckums” im westlichen Hafenbereich geknipft. (vgl.

Wang 2012: 12) Somit war Malm¢ seit jeher stark vom

Etablierung eines innovativen und klimaneutralen Stadtteils
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) ) . B Abb. 75: Revitalisierungsbereiche

Schiffsbau und Fischfang gepragt. (vgl. Unterkofler (Quelle: HSIUNG WEIDBACHER 2014 31)
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2017: 71) Jedoch wurde die wirtschaftliche Entwicklung des Hafengebiets stark durch die Werftenkrise
in den 1970er und 80er gehemmt. Im Jahre 1986 kam es schlieRlich zu der SchlieRung der Werft und
zu einem Verlust eines der wichtigsten wirtschaftlichen Standbeine der Oresund-Region. Nach dem
Zusammenbruch des Schiffbaus lagen die westlichen Hafenflachen bis in die 1990er Jahre brach. (vgl.
Kohrsmeyer 2007: 80) In den 6stlichen Bereichen fand dagegen weiterhin ein aktiver Hafenbetrieb statt.

(vgl. Malmé Stadsbyggnadskontor 0.J.a)

Im Jahr 1996 kam es zu einer Revitalisierung des im Westen gelegenen Hafengebiets. Die alten Hal-
len wurden durch das schwedische Unternehmen ,Malméma&ssan” in Messe- und Konferenzhallen
umgenutzt. Zudem wurden auch einige erhaltenswirdige Rotklinkergebdude der ehemaligen Werft in
Wohngebaude umgewandelt. 1998 kam es Uberdies zu der Etablierung eines Universitatskomplexes
im sudlichen Bereich des ehemaligen Hafenareals, wodurch es zu einer erheblichen Belebung des Ge-
biets kam. (vgl. Kohrsmeyer 2007: 81 f. und Lindmae 2014: 27) Des Weiteren fand im Jahre 2001 die
weltweit beachtete Bauausstellung ,Bo01” unter dem Motto , The City of Tomorrow® in dem Gebiet statt.
(vgl. Kohrsmeyer 2007: 81 f.) Im Zuge dessen wurde das alte Hafengeldnde in den innovativen und
klimaneutralen sowie nutzungsgemischten Stadtteil ,Vastra Hamnen“ umgewandelt. Wohnen, Arbeiten,
Ausbildung, Kultur und Freizeit sollten hier miteinander verbunden werden. (vgl. Bundesministerium des
Innern, fir Bau und Heimat 2021) Ziel des Projekts war es, den o6ffentlichen Raum zu einem zentralen
Treffpunkt der Bewohner zu machen. Daher zeichnet sich der 6ffentliche Bereich durch zugangliche
Uferpromenaden, einem Kustenpark und einen weiteren groRen Park im Zentrum des Stadtteils aus,
der Platz fir verschiedene sportliche Aktivitaten bietet und zugleich aber auch zum Verweilen einladt.
(vgl. Lindmae 2014: 26) Entlang des Meeres befindet sich eine acht Kilometer lange Strandpromenade,
an der sich zahlreiche Restaurants, Bars und Cafés angesiedelt haben. Bedingt durch diesen Nut-
zungsmix ist der Stadtteil mittlerweile einer der beliebtesten und auch lebendigsten in Malmé. (vgl. Gui-
debook Sweden 2021) Dabei stellt das markanteste Gebaude im Stadtteil der im Jahre 2005 errichtete
190 Meter hohe , Turning Torso” dar, welcher mittlerweile sogar als neues Wahrzeichen der Stadt Malmd
verstanden wird. (vgl. Kohrsmeyer 2007: 81) Bei der Entwicklung des ,Vastra Hamnen” wurde insbe-
sondere auf Nachhaltigkeitsaspekte geachtet. Daher ist die Stromversorgung des Gebiets vollkommen
autark und basiert zu 100 Prozent auf Biogas, Wind- und Sonnenenergie. (vgl. Bundesministerium des

Innern, fur Bau und Heimat 2021)

In den nachsten Jahren werden die restlichen sudlichen und nérdlichen Bereiche des ehemaligen Ha-
fenareals mit einer hohen Nutzungsmischung entwickelt, wodurch eine bessere Anbindung des Gebie-

tes an die Innenstadt ermdglicht werden soll. Die Besonderheit von Vastra Hamnen wird dabei sein,
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dass in den 6stlichen Hafengebieten groRtenteils auch in Zukunft weiterhin eine aktive Hafenwirtschaft

betrieben wird. (vgl. Malmo Stadsbyggnadskontor 0.J.a und b)

Gesamtiiberblick

Marina

Uferpromenade

Abb. 76: Eindriicke Vastra Hamnen
(Quelle: HIGHSHOT.SE o.J., BRA.SE 2017, BMI o.J., PLETTE 2021, MAPIO.NET o.J., GUIDEBOOKSWEDEN
2011)
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Erkenntnis

Gemein haben alle drei Referenzbeispiele, dass nach dem Bedeutungsverlust bzw. Wegzug der Hafen
oder einzelner Hafennutzungen ein Transformationsprozess der ehemaligen Hafenareale hin zur bes-
seren Einbindung der innenstadtnahen Flachen ins Stadtgeflge stattgefunden hat und sich die neuen
urbanen Nutzungen erfolgreich etabliert haben. Hierdurch hat gleichzeitig auch eine Erweiterung der
Stadt stattgefunden. Obwohl die jeweiligen Revitalisierungsvorhaben stark in ihrer GroRRe variieren,
wurde in jedem Projekt darauf Wert gelegt, nicht nur nutzungsgemischte Quartiere herzustellen, die
Uber ausreichend Griin- und Freiflachen und Anbindungsqualitaten in Form von OPNV und weiteren
ErschlieBungsstrukturen verfiigen, sondern auch die alten Hafenstrukturen gréRtenteils zu erhalten.
Gerade diese charakterisieren und pragen die neu geschaffenen Stadtteile bzw. Quartiere besonders.
Der Vergleich der umgenutzten Hafenflachen aus London, Rotterdam und Malmé macht aber auch
deutlich, dass jede Entwicklung individuell auf die raumlichen Gegebenheiten und Bedarfe vor Ort an-
gepasst werden muss, weshalb eine direkte Ubertragung der umgesetzten MaRnahmen auf den Ham-
burger Hafen nicht moéglich ist. Hinzu kommt die besondere Ausgangslage des Hamburger Hafens, in
welchem neben einer urbanen Nutzung auch zukinftig weiterhin eine aktive Hafenwirtschaft in direkter
Nachbarschaft angedacht ist. Eine ahnliche Situation zeigt sich zwar auch in Malmé, hier ist aber der
neu geschaffene Stadtteil ,Vastra Hamnen® auf einer vorgelagerten Hafenflache errichtet worden und

durch Wasserflachen raumlich von dem noch aktiven Hafen abgetrennt.

6.2 Grundannahmen zur zukunftigen Hafen- und Stadtentwicklung

Nach der Betrachtung der Referenzbeispiele und der Erkenntnis, dass die Umnutzung ehemaliger Ha-
fenflachen individuell auf die spezifische Ausgangssituation vor Ort abzustimmen ist, ist es fur die Erar-
beitung eines integrierten Entwicklungskonzeptes flir den Hamburger Hafen im nachsten Schritt sinn-
voll, Annahmen fur die zukunftige Perspektive der Stadt Hamburg respektive des Hafens zu formulieren.
Hierdurch sollen die entsprechenden kiinftigen gesellschaftlichen, wirtschaftlichen und infrastrukturel-
len Bedarfe und Anforderungen aufgezeigt werden. Die Grundannahmen beziehen sich aufgrund einer

realistischen rdumlichen Entwicklung dabei auf einen Zeitraum bis 2050.

Annahmen fir die Stadt Hamburg

Fir die Stadt Hamburg kann zunachst als Annahme getroffen werden, dass ein weiteres Wachstum in
jeglicher Hinsicht prognostiziert werden kann. So wird sich die Bevdlkerung in Hamburg nach aktuellen
Vorhersagen schon bis zum Jahr 2030 um gut 100.000 auf 1,9 Millionen Einwohner*innen ansteigen.

(vgl. BSW 2020: 6) Um dem damit einhergehenden wachsenden Bedarf an Wohnraum gerecht zu
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werden, reicht es nicht nur aus, die bestehenden Quartiere nach zu verdichten, sondern es missen
auch neue Quartiere geschaffen werden. Diese werden sich dabei durch neue Mobilitatskonzepte, viel-
seitige Freirdume und durch eine stadtebauliche Durchmischung auszeichnen. Wohnen, Arbeiten und
Freizeit werden in unmittelbarer Nahe maoglich sein. Das gleiche gilt auch fir die tagliche Versorgung.
Somit wird sich Hamburg stadtebaulich vor allem durch eine polyzentrische und kleinteilige Struktur
auszeichnen. (vgl. hamburg.de GmbH & Co. KG 0.J.j) Neben der baulichen Komponente spielen auch
die offentlichen Freirdume nicht nur als Orte der Begegnung und Erholung eine wichtige Rolle, sondern
auch aus 6kologischer Sicht. Auch die 6konomische und verkehrliche Situation wird sich perspektivisch
positiv entwickeln. Zur Férderung einer modernen und konkurrenzfahigen Stadtwirtschaft wird vor al-
lem in die Ansiedlung innovativer Unternehmen und Industrien sowie in Bereiche der Wissenschaft,
Forschung und Entwicklung investiert. In Bezug auf das Mobilitdtsverhalten wird mit der Umsetzung
der Mobilitatswende mit deutlich weniger PKWs in der Hansestadt zu rechnen sein, wodurch Quartiere
sowohl im Bestand als auch im Neubau autoarm gestaltet werden kdnnen. Das Radverkehrsnetz und
der OPNV wird so gut ausgebaut sein, dass eine gute Erreichbarkeit und Vernetzung der verschiedenen

Stadtbereiche gewahrleistet wird.

Annahmen fir den Hamburger Hafen

Um die Wettbewerbsfahigkeit der deutschen Hafen zu erhalten, haben sich die Standorte Hamburg,
Bremen/Bremerhaven und Wilhelmshaven zu einer norddeutschen Hafenkooperation zusammenge-
schlossen. Der Hamburger Hafen wird dabei vor allem als Regionalhafen fungieren, aber weiterhin
durch seine gut ausgebaute landseitige Verkehrsanbindung den Weitertransport der Waren ins Hinter-
land Gbernehmen. Der Fokus liegt hierbei auf der Starkung und den Ausbau des umweltfreundlichen,
schienengebundenen Giterverkehrs, wodurch gleichzeitig auch der Einsatz von LKW fiir den Giiter-
transport reduziert werden kann. Durch das veranderte Mobilitdtsverhalten kann somit auf den geplan-
ten Ausbau der A 26 im Hafenbereich verzichtet werden, denn durch den Neubau der Kéhlbrandquerung
bleibt weiterhin eine leistungsfahige Haupthafenroute bestehen. Da Hamburg zukiinftig hauptsachlich
nur noch von Feederschiffen angelaufen wird, wird sich auch die Flacheninanspruchnahme des Hafens
deutlich minimieren und innerhalb des Hafenbereiches konzentrieren kdnnen. In diesem Zusammen-
hang werden die Hafenerweiterungsgebiete nicht mehr benétigt, weshalb diese verstarkt in den Fokus
einer stadtebaulichen Entwicklung ricken und hierdurch eine Aufwertung erfahren kénnen. Durch die
vollzogene Energiewende kdnnen zudem Areale, die ehemalig fiir die Lagerung und Aufbereitung fos-
siler Brennstoffe in Anspruch genommen wurden, einer alternativen Nutzung zugefihrt werden. Mit der
nachhaltigeren Ausrichtung des Hafens werden auch die hafenaffinen Industrien energiefreundlicher

und damit stadtvertraglicher gestaltet, wodurch sich die Luftqualitat in der Metropole verbessert und die
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Larmbelastung minimiert werden kann. Hierzu werden auch eine gut ausgebaute landseitige Strom-

versorgung sowie der Einsatz von umweltfreundlichen Antriebssystemen der Schiffe beitragen kénnen.

6.3 Kernziele und Handlungsschwerpunkte

Um zukiinftig den Annahmen und Perspektiven der Stadt Hamburg und des Hafens gerecht zu werden,
gilt es, verschiedene, aber wesentliche Ziele umzusetzen. Prioritar muss ein Transformationsprozess
des Hamburger Hafens stattfinden, um die zentrale Lage des Standortes besser zu nutzen und die
Attraktivitat des Raumes zu steigern. Hierfir ist neben den Erhalt einer aktiven und effizienten Hafen-
wirtschaft, die Schaffung von neuen Flachen fiir eine urbane bauliche Entwicklung ausschlaggebend,
welche die Umsetzung von nutzungsdurchmischten Quartieren, in denen urbanes und innovatives Woh-
nen, Arbeiten und Leben in Wassernahe moglich ist, beglnstigen. Weiterhin muss flir eine bessere
Erreichbarkeit der Umweltverbund und insbesondere der Ausbau des OPNV gefordert sowie der schie-
nengebundene Guterverkehr gestarkt werden, um unter anderem das Ziel eines nachhaltigen Hafens
und der Quartiere zu gewahrleisten. Dartber hinaus muss die Aufenthaltsqualitat gesteigert werden,
indem vorhandene Grunrdume besser miteinander verbunden und neue Freirdume mit maritimem Flair
fur die verschiedenen Nutzer geschaffen werden. Letztlich mussen Hafen und Stadt in einem Dialog
zueinander treten, um die Identitédt und die Besonderheit dieses einzigartigen Raumes in Hamburg zu
starken. Aus den angeflihrten Zielen wie auch den Erkenntnissen aus der stadteraumlichen Analyse
und Diskussion in Form der aufgezeigten Defizite und Potenziale des Hamburger Hafens lassen sich

somit folgende strategische sowie planerische Handlungsschwerpunkte ableiten:

° Auflésen der raumlichen Trennwirkung und ,,Sprung tber die Elbe*
durch die Etablierung urbaner Nutzungen und Entwicklung neuer

Stadtquartiere

° Erhalt und Starkung der aktiven Hafenwirtschaft durch die Konzentra-
tion relevanter Infrastrukturen und Unternehmen sowie Forderung des

schienengebundenen Guiterverkehrs

° Etablierung des Hafens als innovativer Wirtschafts- und Wissens-

standort durch Ansiedlung von Unternehmen und Einrichtungen insbe-

sondere aus den Clustern Wissenschaft, Forschung und Entwicklung
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° Forderung einer bedarfsgerechten Funktions- und Nutzungsmischung

sowie engeren Verflechtung von Hafen- und urbanen Nutzungen

° Erhalt der vorhandenen sowie Schaffung neuer Griin- und Freiraum-
strukturen am Wasser wie auch die Férderung einer besseren Vernet-

zung der Grin- und Freirdume

° Aufwertung der stadteraumlichen Qualitaten zur Steigerung der Stand-

ort- und Aufenthaltsqualitat

° Verbesserung der ErschlieBung und Angebotsqualitat durch den Aus-
bau von Verkehrsinfrastrukturen insbesondere des Umweltverbundes

(FuR- und Radverkehr, OPNV)

° Erhalt identitatspragender Hafenstrukturen und besonderer Orte im

Hafen

Die aufgefiihrte Agenda kann alles in allem als Stof3richtung fiir die zukinftig integrierte Hafen- und
Stadtentwicklung verstanden werden. Aufgrund der verschiedenen Anspriche an den Raum werden
die einzelnen Kernziele und Handlungsschwerpunkte dabei in unterschiedlicher Art und Weise zur An-
wendung kommen. Sowohl einzeln als auch im wechselseitigen Zusammenspiel sollen die aufgezeig-
ten Strategien aber das starkere Zusammenwachsen und eine umfassende (Wieder)Verknlpfung von

Stadt und Hafen ermdoglichen, indem entsprechende Synergieeffekte entstehen.

6.4 Raumliches Konzept

Anhand eines grof3raumlichen Konzeptes und ausgewahlter Fokusraume soll nachfolgend die zukinf-
tige Vereinbarkeit von Hafen und Stadt und die daraus resultierenden strukturellen Verdnderungen des
Hafenareals aufgezeigt werden. Zugleich soll den zuvor beschriebenen Kernzielen und Handlungs-

schwerpunkten entsprochen werden.
Das Hafenareal wird sich zukinftig Ubergeordnet in verschiedene Zonen gliedern. Um weiterhin einen

ungestorten Weiterbetrieb des Regionalhafens zu gewahrleisten, soll der westliche Bereich des Ha-

fengebiets wie bisher der aktiven Hafenwirtschaft und -logistik zur Verfigung stehen. Hierfir ist eine
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Verlagerung und Konzentration der fiir den kiinftigen Hafenbetrieb relevanten Unternehmen, Industrien
und Infrastrukturen in diesen Teil des Hafens eine wichtige Voraussetzung. Durch die stetige Westerwei-
terung des Hafens in der Vergangenheit bietet dieses Areal den Vorteil, dass sich an diesem Standort
die drei modernen Containerterminals Waltershof, Altenwerder und Steinwerder sowie weitere Mehr-
zweckterminals mit ausreichend Wassertiefe und Umschlaganlagen etabliert haben, die somit auch in
der Zukunft fir die Abfertigung der Feederschiffe in Einsatz kommen kénnen. Neben der wasserseitigen
Infrastruktur ist auch die landseitige Schienenanbindung bereits ausreichend ausgebaut, wodurch auch
kunftig der Weitertransport der Giter ins Hinterland sichergestellt werden kann. Mit der Verlagerung der
Hafennutzungen in den Westbereich des Hafens und einer Abwanderung von Hafenbetrieben wie bspw.
der Autoverladung und -transport nach Bremerhaven im Zuge der norddeutschen Hafenkooperation

ist eine entsprechende Transformation bzw. ein Strukturwandel des restlichen Hafengebietes mdglich.

Trotz der notwendigen Abgrenzung des westlichen Bereiches des Hafens als Umschlagplatz ist das
Ubergeordnete Ziel des grol3raumlichen Konzeptes, die strikte Funktionstrennung von Hafen und Stadt
zu Uberwinden und im Sinne einer ,urbanen Produktion“ die Nutzungen Wohnen, Arbeiten, Freizeit
sowie das gewerbliche und industrielle Produzieren wieder in einen stadtischen Zusammenhang zu ri-
cken. In den &stlichen und sudlichen Hafenbereichen sollen daher insbesondere abwechslungsreiche,
kompakte Stadtraume entstehen, die durch eine hohe Funktions- und Nutzungsmischung gepragt sind.
Wohnen, Arbeiten, Bildung, Versorgung, Kultur und Freizeit sollen in enger raumlicher Nahe und Dichte
ermoglicht werden, um dem Wunsch der Stadtbevdlkerung nach innenstadtnahen, belebten und vielfal-

tigen Quartieren mit attraktiver Wasserlage nachzukommen. Neben der Schaffung von Wohnraum, um

1. Verlagerung hafenaffiner Nutzungen 2. Bestehende Grunstrukturen uber Achsen
Integration stadtischer Nutzungen verbinden und neue Griinflachen erganzen

Abb. 77: Planungsprinzipien
(Quelle: EIGENE DARSTELLUNG)
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den vorhandenen Bedarf zu decken und einen entsprechenden Beitrag zu dem Ziel der jahrlichen Be-
reitstellung von 10.000 Wohnungen zu leisten, sollen auch ausreichend Arbeitsplatze generiert werden.
Zur Erweiterung der 6konomischen Basis und Férderung der wirtschaftlichen Dynamik der Stadt Ham-
burg ist vor allem die Ansiedlung von Unternehmen und Einrichtungen aus den Clustern Wissenschaft,
Forschung, und Entwicklung vorgesehen, aber auch wissensintensive Dienstleistungen, die Kreativ-
wirtschaft und verarbeitende Kleingewerbe sollen sich in den Quartieren etablieren und diese vielfaltig
pragen. Neben der Herstellung von bedarfsgerechten Wohnquartieren und der Etablierung des Hafens
als innovativer und zukunftsfahiger Wirtschafts- und Wissensstandort ist es gleichzeitig aber auch wich-
tig, die Besonderheit und Historie des Ortes zu bewahren. Daher soll neben dem Erhalt der raumlich
pragenden kinstlich angelegten Hafenlandschaft in Form von Kaianlagen und Hafenbecken mdéglichst
viele bauliche Hafenelemente wie bspw. die Blohm+Voss-Werft oder die Silos und Industrieanlagen am

Reiherstieg in das neue Nutzungskonzept integriert werden.

Um zudem eine entsprechende Umwelt- und Aufenthaltsqualitat in den neu geschaffenen Stadtquartie-
ren zu generieren, sollen die wenigen bereits bestehenden Grin- und Freiflachen durch neue Struktu-
ren erganzt werden. Diese sollen nicht nur tber libergeordnete Griinverbindungen besser miteinander
verknipft, sondern auch mit den Griin- und Freirdumen in den umliegenden Stadtbereichen vernetzt
werden. Die Griinachsen orientieren sich dabei insbesondere entlang der Wasserkanten, um diese als
offentlich-zugangliche Raume zu qualifizieren und die Wasserflachen zukiinftig als Teil der Freiraum-
struktur miteinzubeziehen. Weiterhin soll tber die Griinverbindungen im Sinne einer Stadt der kur-

zen Wege zugleich das Rad- und FuBwegenetz fiir eine bessere ErschlieRung erweitert und gefordert

. Verlangerung U4 und Fahrlinien 4. Aufhebung der Barrierewirkung
sowie Anschluss an den Bestand
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Abb. 78: Integriertes Hafen- und Stadtentwicklungskonzept

(Quelle: EIGENE DARSTELLUNG)
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werden. Das bestehende Strallenverkehrsnetz soll dagegen erhalten bleiben und zur Gbergeordneten
Abwicklung des motorisierten Individual- und Guterverkehrs dienen. Eine bessere Erreichbarkeit und
optimale Anbindungsqualitat der neu geschaffenen Stadtquartiere soll zudem neben der Erweiterung
der Fahrlinien durch zusétzliche Haltepunkte (iber den schienengebundenen OPNV erfolgen, wodurch
zusatzlich Zentralitat erzeugt wird. Hierfur eignet sich insbesondere die Verlangerung der U 4 vom Gras-
brook in Richtung Suden, wo dann eine Schnittstelle zur bestehenden S-Bahn-Verbindung geschaffen

werden soll.

Gerade durch die urbane Entwicklung der dstlichen und stdlichen Hafengebiete und Schaffung neuer
Griin- und Verkehrsinfrastrukturen soll zudem die Barrierewirkung des Hafens aufgelost und das Zu-
sammenwachsen der nordlichen und siudlichen Stadtbereiche geférdert bzw. gestarkt werden. Durch
die entsprechende Umnutzung der Hafenbereiche zu attraktiven, mischgenutzten Stadtquartieren sol-
len auch die angrenzenden Stadtteile Veddel, Wilhelmsburg, Harburg und Moorburg den Impuls zur
weiteren Aufwertung und dynamischen Entwicklung erhalten, um hierdurch insgesamt eine bessere
Integration des gesamten sudlichen Stadtbereichs in die Gesamtstadt und damit den umfassenden

»Sprung Uber die Elbe” zu erreichen.

Alles im allen kann durch den im Konzept dargestellten Transformationsprozess des Hafenareals nicht
nur kinftig ein aktiver, ungestorter Hafenbetrieb gewahrleistet und damit die historische und identitats-
stiftende Bedeutung des Hafens erhalten bleiben, sondern zeitgleich auch ein Beitrag zur modernen
Stadtwirtschaft in Form von innovativen und zukunftsfahigen Arbeits- und Produktionsstatten geleistet
sowie der Wunsch vieler Menschen nach urbanem Wohnen, Arbeiten und Leben mit maritimen Flair
erfullt werden. Hierdurch kann insgesamt die Flachenkonkurrenz und das Spannungsfeld zwischen
Hafen und Stadt minimiert und das Lagepotenzial des Hafens optimal ausgenutzt werden. Mit der grof3-
flachigen urbanen, infrastrukturellen und freiraumplanerischen Weiterentwicklung und Umstrukturierung
des Hafenareals kann zugleich auch dem Ziel einer flaicheneffizienten Innenentwicklung entsprochen

werden. (s. Abbildung 77 und 78)

6.4.1 Fokusrdume

Auf Grundlage der groRrdumlichen Konzeption sollen im Folgenden anhand von drei Fokusrdumen die
Umsetzung der Gbergeordneten Strategien und Ziele auf kleinrdumiger Ebene konkretisiert und aufge-

zeigt werden, wie eine zukilinftige Nutzung der Bereiche aussehen kénnte. (s. Abbildung 79)
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FOKUSRAUM
STEINWERDER

FOKUSRAUM
REGIONALHAFEN

FOKUSRAUM
HOHE SCHAAR/
HARBURGER SEEHAFEN

Abb. 79: Fokusraume
(Quelle: EIGENE DARSTELLUNG)

Fokusraum Regionalhafen

Der Regionalhafen wird sich in der Zukunft durch eine hohe Effizienz und Flachenproduktivitat und
gleichzeitige Stadtvertraglichkeit auszeichnen. Durch die Verlagerung relevanter Unternehmen und Be-
triebe in den aktiven Hafenbereich ist die optimale Flachenausnutzung von besonderer Bedeutung. Ein
neues Stapelkonzept der Container in Hochregallagern kann dabei die Flacheninanspruchnahme im
Bereich der Terminals reduzieren, wodurch wiederum die Ansiedlung weiterer hafenaffiner Industrie-
und Gewerbeeinheiten sowie Dienstleistungen gelingen kann. Allerdings besteht auch im Bereich der
Betriebe und Unternehmen das Potenzial, durch den Bau mehrgeschossiger Gewerbe- und Logistikim-

mobilien die vorhandenen Flachen effizient zu nutzen. (s. Abbildung 80 und 81)
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Abb. 80: Referenz Hochregallager fur Container
(Quelle: DP WORLD o.J.) (Quelle: ATL LOGISTICS CENTRE HONG KONG 2021

Abb. 81: Referenz Mehrgeschossige Logistikimmobilie

Gerade durch die voranschreitende Technik und Digitalisierung werden die Prozesse im Hafenbetrieb
zudem immer automatisierter und klimafreundlicher. Neben einem maoglichst emissionsarmen Be-
trieb der Mehrzweckterminals fir den Umschlag von Massengitern tbernehmen hochmoderne, voll
automatisierte Containerbriicken das Be- und Entladen der Feederschiffe, die Gberwiegend den Ja-
de-Weser-Port als Transhipment-Hub bedienen und durch die jeweiligen kleineren Schiffseinheiten mit
entsprechend geringeren Wassertiefen die Elbe problemlos befahren kénnen. Wahrend des Umschlag-
vorgangs sind die Schiffe an den entsprechend eingerichteten Landstromanlagen angeschlossen, wo-
durch keine Emissionen verursacht werden. Durch neue Antriebssysteme der Schiffe z. B. aus dem
Bereich der Wasserstofftechnologie sind diese auch im Normalbetrieb emissionsarm und leisten einen

Beitrag zum Klimaschutz. (s. Abbildung 82) In diesem Zusammenhang wird sich der Hamburger Hafen,

)

Abb. 82: Referenz Emissionsarmes Feederschiff
(Quelle: HOWARD 2019)
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Abb. 83: Referenz Moderner Giterzug
(Quelle: AUTO-MEDIENPORTAL:NET 2018) (Quelle: GEIGER 2018)
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wie im Koalitionsvertrag festgelegt, als innovatives Zentrum fir die Entwicklung, Erforschung und Prod-

uktion alternativer Energien etablieren.

Zur Effizienzsteigerung des Hafens werden nicht nur die Terminalbetreiber HHLA und Eurogate flr eine
optimale Auslastung der Containerterminals zukinftig enger miteinander kooperieren, sondern durch
die Modernisierung und Weiterentwicklung des bereits bestehenden, leistungsstarken Schienennetzes
kénnen die Waren und Guter sowohl emmissionsarmer als auch noch schneller in die Metropolregion
und bei Bedarf ins europaische Hinterland verteilt werden. (s. Abbildung 83) Innerhalb des Hafengebiets
erfolgt die Verteilung und der Containertransport an und zwischen den Terminals Uber voll automatisier-
te, autonome Fahrzeuge. (s. Abbilding 84) Fir einen reibungslosen Betrieb erhalten diese zudem in

dem neuen Kohlbrandtunnel eine eigene Fahrbahn.

Fokusraum Steinwerder

Das Areal Steinwerder weist eine hohe Zentralitat und Attraktivitat auf und soll, wie alle zentralen Be-
reiche entlang des Kohlbrands, zukiinftig als hybrider Raum fungieren, in welchem eine engere Ver-
flechtung zwischen Hafen- und urbanen Nutzungen geférdert wird. Die Flachen von Steinwerder sind
besonders bedeutend, da sie in der direkten Sichtbeziehung zu den viel besuchten und belebten Lan-
dungsbriicken liegen, weshalb ein reprasentatives Erscheinungsbild essentiell ist. Daher soll das Ge-
biet zu einem modernen, innovativen und zukunftsweisenden Quartier mit héherer baulicher Dichte
ausgebaut werden, in dem vor allem die Nutzungen Arbeiten, Produzieren, Forschung und Entwicklung

sowie Kultur, Tourismus und Freizeit im Vordergrund stehen.
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Abb. 85: Referenz Gewerbe- und Blroquartier mit Wasserbezug Abb. 86: Referenz Science-Campus
(Quelle: KOELNARCHITEKTUR.DE 2020) (Quelle: COMPETITIONONLINE VERLAGS GMBH 2021)

Wahrend am Terminal Tollerort als Teil des Regionalhafens nach wie vor Container umgeschlagen
werden, ist flr den Erhalt des maritimen Flairs und Charakters auch der Weiterbetrieb der bestehen-
den Werften u. a. vom Blohm+Voss und des Kreuzfahrtterminals, an welchen die Kreuzfahrtschiffe
zukunftig ausschlieRlich mit Landstrom versorgt werden, vorgesehen. Auch die Niederlassung weite-
rer hafenaffiner und maritimer Dienstleistungen zur Steigerung der Attraktivitdt und Wettbewerbsfahig-
keit des Hafens ist in diesem Bereich erwlinscht. Daneben liegt der Fokus auf der Ansiedlung von

auf Hightech-Technologien und alternative Energietrager spezialisierte Industrien, wissensintensiver

i —— —r

Abb. 87: Referenz Innovationscampus
(Quelle: BLUMERS ARCHITEKTEN GMBH o0.J.)
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Dienstleistungen sowie Institutionen aus dem Bereich der Wissensdkonomie, Kreativwirtschaft und Ge-
sundheitsforschung wie auch Life Science. Es soll ein vielseitiger Innovationshub entstehen, der nicht
nur entsprechende Synergien zwischen hafenaffinen und stadtischen Nutzungen ausbildet, sondern
auch die Qualitat des Standortes optimal ausnutzt und die wirtschaftliche Dynamik férdert. (s. Abbildung

85, 86 und 87)

Neben der 6konomischen Komponente bietet das Areal zudem ein erhebliches Potenzial fir den Tou-
rismus, unterschiedliche Freizeit- und Erholungsangebote sowie die Erlebbarkeit von Kultur. Gerade
der Alte Elbtunnel als einzige Full- und Fahrradverbindung neben den Elbbriicken im Osten und die
Theatergebaude der Stage Entertainment generieren bereits eine hohe Anziehungskraft fir Besucher
und die Stadtbevdlkerung. Daher ist die Unterbringung weiterer Kultur- und Freizeiteinrichtungen so-
wie die Etablierung von Nahversorgungsstatten, Lokalen, Gastronomie und Hotels von Bedeutung,
um das Quartier zusatzlich zu beleben und eine ganztagliche Aufenthaltsqualitat zu schaffen. (s. Ab-
bildung 88) In diesem Zusammenhang wird sich die Gestaltung des Quartiers durch eine Offenheit
und Zuganglichkeit sowie geringe Barrieren auszeichnen. Neben neuen Brickenverbindungen, wel-
che die Hafenareale besser miteinander verbinden sollen, werden zudem die Wasserkanten fir die
Offentlichkeit zuganglich gemacht und eine entsprechende Aufenthaltsqualitat hergestellt. Neben der
Ausgestaltung von Promenaden und Platzen mit ausreichend Sitzmdglichkeiten und Begleitgrin ist die

Anlegung von Strandflachen, wie an den ndrdlichen Ufern der Norderelbe, sinnvoll. (s. Abbildung 89

und 90) Durch diese MaRnahmen ist das Wasser nicht nur unmittelbar erlebbar, sondern es bietet sich

Abb. 88: Referenz Gastronomie mit Hafenflair Abb. 89: Referenz Promenade am Wasser
(Quelle: REISE-ZEIT.COM 2020) (Quelle: LOEWEN 2019)
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Abb. 90: Referenz Stadtstrand Abb. 91: Referenz Griinanlage im Quartier
(Quelle: WCITIES 0.J) (Quelle: STURROCK 0.J.)

auch ein einzigartiges Panorama auf die Altstadt von Hamburg bzw. auf das aktive Hafengeschehen.
Auch innerhalb des Gebietes werden Grinanlagen und Freirdume angelegt, die insbesondere als

Begegnungsstatte und der Erholung dienen sollen. (s. Abbildung 91)

Die Schaffung von Wohnraum in der Ubergangszone von Hafen zu Stadt spielt dagegen nur eine un-
tergeordnete Rolle, um das Konfliktpotenzial trotz emissionsreduzierter und modernerer Hafenanlagen
zwischen der Wohnbevdlkerung und dem aktiven Hafenbetrieb gering zu halten. Dennoch sollen an
geeigneten Stellen vertragliche Lésungen fir eine Wohnnutzung gefunden werden, um einen wichtigen

Beitrag zur Belebung und Vielseitigkeit des Quartiers zu leisten.

Fokusraum Hohe Schaar/Harburger Seehafen

Die Entwicklung der Hohen Schaar und der Harburger Seehéfen soll sich durch eine hohe Nutzungsmi-
schung und bauliche Dichte im Sinne einer kompakt-urbanen und funktionsgemischten Stadt mit kurzen
Wegen auszeichnen. (s. Abbildung 92) Aufgrund der Nahe zu den bestehenden Stadtteilen Harburg und
Wilhelmsburg ist das Quartier in diesem Zusammenhang als rdumlicher Baustein zu verstehen, welcher

die Entwicklungsdynamik und ein Zusammenwachsen dieser Gebiete fordert und starkt.

Neben der Schaffung von vielseitigen Wohnungsangeboten, um eine soziale Vielfalt der Bevolkerung

zu gewahrleisten, soll der Standort vor allem auch facettenreiche Arbeitsplatze und Dienstleistungen

Konzeption fir die Vereinbarkeit von Stadt und Hafen

143



Abb. 92: Referenz urbanes Stadtquartier Abb. 93: Referenz ful3- und fahrradfreundliches Quartier mit
(Quelle: SPACE & MATTER 0.J.) U-Bahn-Anbindung

(Quelle: LAMBERT 2019)

bereitstellen. Sowohl wissensintensive Betriebe, Kreativ- und handwerksorientierte Kleingewerbe, aber
auch technologie- und forschungsintensive Unternehmen, Hotels und Gastronomie wird die Ansied-
lung im Quartier erméglicht. Zudem werden Bildungs- und Versorgungsinfrastrukturen wie Schulen und
Kindertagesstatten sowie der Einzelhandel fur den taglichen Bedarf im Gebiet untergebracht und ful3-
laufig erreichbar sein, wodurch die Versorgung und Organisation des Lebensalltags und die alltagli-

chen Wege erleichtert werden. In diesem Zusammenhang kommt der autoarmen sowie fuRganger- und

Abb. 94: Referenz Griinflache in Wassernahe Abb. 95: Referenz Promenade mit Sitzmdglichkeiten direkt am
(Quelle: AMT FUR GRUNFLACHEN, UMWELT UND NACHHAL- Wasser
TIGKEIT MUNSTER 0.J.) (Quelle: RABOFF o0.J.)
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fahrradfreundlichen Gestaltung des Quartiers eine besondere Bedeutung zu. Um daruber hinaus die
Funktionalitdt und Anbindungsqualitat des urbanen Geschafts- und Wohnstandortes zu gewahrleisten,
erfolgt die Erschliefung mit der U-Bahn. (s. Abbildung 93) Abgesehen von einer nachhaltigen und ener-

gieeffizienten Bauweise soll hierdurch ein Beitrag zum Klimaschutz geleistet werden.

Zur Generierung abwechslungsreicher und belebter Stadtraume wird die beschriebene Nutzungsmi-
schung dabei nicht nur raumlich im Gebiet umgesetzt, sondern erfolgt Gberwiegend auch innerhalb der
Gebaudekomplexe, die sich durch eine angemessene Hohenstaffelung fir eine entsprechende urbane
Dichte auszeichnen. Neben den baulichen Komponenten ist fir die Schaffung einer entsprechenden
Aufenthaltsqualitat aber ebenso die Herstellung ausreichender Grinflachen und Freirdume notwen-
dig. Durch die Etablierung griingepragter Platze, Spiel- und Sportflachen und kleinteiliger Parkanlagen
innerhalb des bebauten Bereichs wie auch durch die Bespielung der Wasserkanten in Form von teils
grofRflachigen Parkanlagen, Strandflachen und abwechslungsreichen Promenaden werden qualitativ
hochwertige o6ffentliche Freirdume zur Erholung, Begegnung, fur sportliche Aktivitdten und Freizeitge-

staltung mit zeitgleich 6kologischen Mehrwert generiert. (s. Abbildung 94 und 95)

Gerade die vielen Wasserflachen, Hafenbecken und Kaianlagen sind das pradgende Element im gesam-
ten Gebiet und tragen insbesondere zur Attraktivitat des Quartiers bei. Daher wird bei der Entwicklung
des Areals vor allem darauf geachtet, dass sowohl die bauliche Historie und Besonderheit des Ortes
erhalten bleibt als auch gleichzeitig mdglichst viel Wohnraum und Arbeitsplatze mit Wasserbezug her-

gestellt werden, um den maritimen Flair erlebbar zu machen. In diesem Zusammenhang sollen auch

~

Abb. 96: Referenz Im Wasser errichtete Gebaudekomplexe Abb. 97: Referenz Briickenverbindung
(Quelle: SHZ 2021) (Quelle: DETAIL 2016)
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Hausboote und funktionsgemischte Gebaudekomplexe sowie Griinelemente an ausgewahlten Stellen
im Wasser errichtet werden, um die Wasserflachen entsprechend in Szene zu setzen und noch viel-
seitiger sowie nutzbarer zu gestalten. Zur Steigerung der Konnektivitat der einzelnen Bereiche werden

zudem Brickenverbindungen etabliert. (s. Abbildung 96, 97, und 98)

Abb. 98: Referenz Etablierung verschiedener Nutzungen auf dem Wasser
(Quelle: BARCODE ARCHITECTS 2021)
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7 Schlussbetrachtung

Nach der intensiven Auseinandersetzung mit der Zukunftsperspektive des Hamburger Hafens und der
eingehenden Untersuchung dessen Rolle im Kontext der Stadtentwicklung sollen abschlieend die er-
arbeiteten Inhalte rekapituliert sowie die Forschungsfrage, welchen Stellenwert der Hamburger Hafen
zukUnftig aus Sicht einer nachhaltigen Stadtentwicklung fur die Hansestadt einnehmen sollte und wel-
che Potenziale sich durch eine integrierte Hafen- und Stadtentwicklung ergeben, beantwortet werden.

Zudem soll ein Ausblick auf weitere Forschungsbedarfe gegeben werden.

Zusammenfassung der Ergebnisse

Entgegen aller anderen Welthafen zeichnet sich der Hafen von Hamburg durch seine einzigartige Lage
im Herzen der GroRstadt aus. Mit dem Aufkommen der Containerschifffahrt und der daraus resultie-
renden héheren Umschlagsquote sowie grolReren Flachenbedarf ist der Hamburger Hafen allerdings
nicht wie andere Hafen aus der Stadt an die offene See verlagert worden, sondern er hielt an seinem
urspriinglichen Standort im Stromspaltungsgebiet der Elbe inmitten der Stadt fest und dehnte sich hier
aus. Dieser Umstand fuhrt derzeit jedoch zu gro3en Herausforderungen, mit denen sich die Stadt Ham-
burg und ihr Hafen auseinandersetzen muissen. Wahrend tber die vergangenen Jahrhunderte durch
den Hafen Wirtschaft und Handel florierten und damit der Wohlistand der Bevoélkerung generiert wurde,
nimmt in der Gegenwart die wirtschaftliche Leistung des Hafens immer weiter ab. Entgegen der Prog-
nosen stagnieren die Umschlagszahlen seit Jahren oder wachsen nur noch gering. Dabei lasst sich aus
der Analyse der Ubergeordneten handelswirtschaftlichen Rahmenbedingungen festhalten, dass durch
die Globalisierung auch weiterhin der weltweite Giterhandel per Schiff ein wachsendes Segment und
ein wichtiger Treiber des Welthandels sein wird. Aus Griinden der Wirtschaftlichkeit werden fur den Wa-
rentransport aber vermehrt immer gréRer werdende Schiffseinheiten eingesetzt, allerdings stellt dieser
Trend fir den Hamburger Hafen jedoch ein Problem dar. Durch die enormen Abmessungen und vor al-
lem Tiefgange der Schiffe bei voller Auslastung kann aufgrund des fehlenden Tiefwasserhafens und der
zu geringen Wassertiefe der Elbe eine problemlose An- und Abfahrt nicht immer gewahrleistet werden.
Dabei hat der Fluss nach neunmaliger Vertiefung mittlerweile schon das Finffache seiner Ursprungstie-
fe erreicht. Weiteren Elbvertiefungen sind allerdings Grenzen gesetzt, denn die massiven Eingriffe in die
Natur sind kaum noch tragbar und auch das Problem der Verschlickung des Hafens und der Fahrrinne
nimmt mit jeder Vertiefung weiter zu. Hierdurch gerat der Hafen von Hamburg jedoch gegenlber seiner
europaischen Konkurrenz in Bezug auf die Umschlagsquote immer weiter ins Hintertreffen, da er als

Flusshafen entsprechend entscheidende Standortnachteile aufweist.
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Durch die stadteraumlichen Analyse wird ebenfalls ersichtlich, dass der Hafen durch seine Grofie und
Lage inmitten der Stadt zugleich auch deren Entwicklung hemmt. Als Stadtstaat und beliebte Millionen-
metropole ist Hamburg allerdings in seiner Flache begrenzt, weshalb der Bedarf an Wohnraum und
Arbeitsstatten nur durch eine Innenentwicklung gedeckt werden kann. Aufgrund seines zentralen Stand-
ortes verflgt der Hafen daher Uber attraktive Flachen, die fir den Wohnungsbau und die Entwicklung
der Stadt dringend bendtigt werden. Zudem flihrt der Hafen zu einer raumlichen Trennung der stdlichen
und nordlichen Stadtgebiete, wodurch es insbesondere zu einem stadtebaulichen Missstand kommt.
Wahrend die ndrdlichen Stadtgebiete durch die Norderelbe eine naturliche Barriere zum Hafen haben
und sich durch eine urbane Nutzungsdichte auszeichnen, sind die stidlichen Stadtgebiete peripher ge-
pragt und weisen trotz ihrer innenstadtnahen Lage eher einen Vorstadtcharakter auf. Durch ihre direkte
Angrenzung an den Hafen werden diese in ihrer Weiterentwicklung gehemmt. Es herrscht somit eine
starke Flachenkonkurrenz vor, weshalb sich der Hafen zunehmend in einem Spannungsfeld zwischen
aktiver Hafenwirtschaft und Stadtentwicklung befindet. Daher ist der im Jahr 2020 geschlossene Koali-
tionsvertrag nicht zielfihrend, indem dieser ausschlie3lich eine wirtschaftliche und industrielle Weiter-

entwicklung des Hafens fordert und die Bedarfe einer wachsenden Stadt unbericksichtigt 1asst.

Aus der Diskussion zu den Zukunftsaussichten des Hamburger Hafens wird deutlich, dass das Festhal-
ten an den bestehenden Strukturen wenig erfolgversprechend ist. Da die Phase der Hyperglobalisie-
rung voruber ist, wird sich das weltweite Wirtschaftswachstum immer weiter verringern. Der Hamburger
Hafen wird daher auch zuklnftig nur mit einer moderaten Umschlagsentwicklung rechnen mussen.
Durch die weiteren absehbaren geopolitischen und handelswirtschaftlichen Veranderungen wie u. a.
dem Ausbau der Siidrange-Hafen bekommen die Hafen der Nordrange zusatzlich noch Konkurrenz,
wodurch sich auch die Rivalitat unter diesen Hafen weiter verstarken wird. Der Hafen von Hamburg wird
allein durch seine ungtinstigen Standortbedingungen als Flusshafen daher auch weiterhin nicht an die
Containerumschlagzahlen der Hafen von Rotterdam und Antwerpen herankommen kénnen. Gerade
vor diesem Hintergrund ist es umso bedeutender, dass das Wirtschaftsmodell des Hamburger Hafens
und dessen Stellenwert als wichtigster Wirtschaftsfaktor fur die Stadt in Frage gestellt wird, um der ge-
fahrlichen Pfadabhangigkeit und dem daraus resultierenden Lock-In-Effekt zu entgehen. Stattdessen ist
ein umfassender, standortbezogener Strukturwandel erforderlich, welcher die Ansiedelung innovativer
sowie wissens- und technologieorientierter Unternehmen und Gewerbe fordert und damit einen Beitrag
zu einer modernen Stadtwirtschaft leistet, aber auch gleichzeitig eine urbanere Entwicklungsmaéglich-
keit zulasst. Bei dem Strukturwandel darf allerdings nicht die historische und identitatsstiftende sowie
wirtschaftliche Bedeutung des Hafens aulder Acht gelassen werden, sondern dieser muss auch kinftig

weiterhin als ein Teil der Wirtschaft fungieren. Hierfir ist die norddeutsche Kooperation des Hamburger
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Hafens mit den Hafen von Wilhelmshafen und Bremen/Bremerhaven eine wichtige Voraussetzung, um
die Wettbewerbsfahigkeit zu erhalten und gleichzeitig den Transformationsprozess des Hafens zu ini-
tiieren. Durch den norddeutschen Hafenverbund wird es zudem méglich sein, die Flacheninanspruch-
nahme des Hafens von Hamburg zu verringern, wodurch Raum fiir alternative Entwicklungsmaéglichkei-

ten gegeben ist.

Aus Sicht einer nachhaltigen Stadtentwicklung kann der Hamburger Hafen somit zukiinftig nicht mehr
nur als reines, hafenaffines Industriegebiet angesehen werden, sondern er muss sich zu einem mul-
tifunktionalen Standort weiterentwickeln, der sowohl den stadtischen als auch kunftigen hafenseitigen
Bedarfen und Interessen gerecht wird. Wie eine solche integrierte Hafen- und Stadtentwicklung gelingen
kann, dass sowohl fur den Hafen als auch fir die Stadt Synergieeffekte entstehen, zeigt das erarbeitete
groRraumliche Konzept. Wahrend in den infrastrukturell gut ausgebauten westlichen Hafengebieten
weiterhin ein ungestorter Hafenbetrieb moglich ist, werden die freigewordenen ehemaligen 6stlichen
und sidlichen Hafenflachen umgewandelt und einer urbanen Nutzung zugefuhrt. Es werden insgesamt
vielseitige Quartiere entwickelt, die sich neben der Schaffung von Wohnraum insbesondere durch gut
gestaltete Freirdume und Anbindungsqualitat sowie durch die Ansiedlung von innovativen Unterneh-
men und Einrichtungen aus den Bereichen Wissenschaft, Forschung, Entwicklung und Dienstleistung
auszeichnen. Durch diese gesamtheitliche Transformation des Hafenareals kann erreicht werden, dass
die vorhandenen stadtebaulichen Missstande behoben werden, indem die Barrierewirkung zwischen
den nordlichen und sudlichen Stadtbereichen auflést und zugleich die Entwicklungsdynamik der direkt
an den Hafen angrenzenden Stadtquartiere geférdert wird. Hierdurch kann auch der ,Sprung Uber die
Elbe“ ganzheitlich gelingen und zudem weiterhin der Fortbestand und die Wettbewerbsfahigkeit des Ha-
fens gesichert werden. Letztlich kann das Spannungsfeld und die Flachenkonkurrenz zwischen Hafen

und Stadt reduziert und stattdessen die (Wieder)Verknlpfung von Hafen und Stadt gelingen.

Das Ziel dieser Masterarbeit war es aufzuzeigen, dass in Bezug auf den Hafen ein dringender Hand-
lungsbedarf besteht, um die Potenziale dieses besonderen zentralen Standortes in der Stadt entspre-
chend zu nutzen. Diese Arbeit ist daher als ein kritischer Beitrag zur derzeitigen Diskussion um die
zukunftige Hafenentwicklung zu verstehen und soll vorwiegend dazu anregen, Uber alternative Ent-
wicklungsoptionen des Hafens nachzudenken. Die aufgezeigte Konzeption soll dabei insbesondere als
Denkanstol3 dienen, Hafen und Stadt in Hamburg zukiinftig integriert zu betrachten und zu entwickeln,
wobei das konzeptionelle Szenario aber nur als eine Moglichkeit unter weiteren alternativen Lésun-
gen zu verstehen ist, wie eine solche Transformation aussehen kann. Die Aufgabe der Stadtplanung

ist es jedoch, auf die sich immer wieder verandernden Bedarfe einer Stadt und ihrer Strukturen bzw.
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Bestandteile mit entsprechenden Strategien sowie Losungsansatzen zu reagieren und hierdurch nach-
haltig die zuklnftige Gesamtentwicklung zu steuern. Da von der Planung bis zur tatsédchlichen Realisie-
rung neuer Stadtstrukturen allerdings ein ausreichender Zeitraum eingeplant werden muss, ist es daher
umso wichtiger, die zukiinftigen Bedarfe friihzeitig zu erkennen und rechtzeitig Veranderungsprozesse
zu initileren. In diesem Zusammenhang bleibt daher abzuwarten, wie sich der neue Hafenentwicklungs-
plan positionieren wird, der Ende dieses Jahres verdffentlicht werden soll. Es ware zu wiinschen, dass
die Verantwortlichen der Stadt und des Hafens bereits heute anfangen wirden, enger miteinander zu
kooperieren und sich auszutauschen, um gemeinsam die zukinftige Entwicklung der HafenStadt Ham-

burg zu gestalten.

Ausblick

Ausgehend von der vorangestellten Ausarbeitung wird deutlich, dass die Thematik um den Hambur-
ger Hafen ein komplexes Themenfeld ist, sodass die Diskussion um dessen Zukunft und Weiterent-
wicklung nicht als abschlielend betrachtet werden kann. Da gerade bei dem Thema der Stadt- und
Hafenentwicklung ein grof3es Akteursfeld involviert ist, waren weitere Gesprache mit Expert*innen und
Fachleuten angemessen, um hierdurch ein breiteres Meinungsbild zur aktuellen Ausgangslage und
zukunftigen Perspektive des Hamburger Hafens im stadtischen Kontext zu generieren. In diesem Zu-
sammenhang ware gerade auch die Vorstellung sowie der fachlicher Austausch Uber das ausgear-
beitete Entwicklungskonzept von Bedeutung, damit ggf. auf Grundlage von neuen Erkenntnissen die
Konzeption sinnvoll angepasst werden kann. Weiterhin ware auch die Ausarbeitung einer detaillierten
Umsetzungsstrategie zur Implementierung des Konzeptes wichtig, um u. a. die rechtlichen, zeitlichen,
umweltspezifischen und finanziellen Rahmenbedingungen zu klaren. Hierbei misste auch das Modell
der norddeutschen Hafenkooperation und dessen konkrete Umsetzung eingehender betrachtet werden.
Mithilfe der Ausarbeitung eines stadtebaulich-freirdumlichen Entwurfes und einer vertieften Darstellung
der zuklinftigen Strukturierung der weiterhin aktiven Hafenwirtschaft konnte zudem nicht nur die Funk-
tionalitat des grofRraumlichen Entwicklungskonzeptes Uberprift, sondern auch detailliert aufgezeigt wer-
den, wie die Realisierung einer integrierte Hafen- und Stadtentwicklung aussehen kann. Schlussendlich
bleibt auch abzuwarten, wie sich die Corona-Pandemie weiter entwickeln wird und welche langfristigen
wirtschaftlichen, gesellschaftlichen und 6kologischen Folgen bzw. Auswirkungen sich hieraus fur die
Stadt Hamburg und ihren Hafen ergeben. Es wird sich zeigen, ob die Pandemie einen weiteren Anstof}
dafilr gibt, auch seitens der Politik Uber eine umfassende Neuausrichtung des Hafens nachzudenken,
da gerade auch die Forderung nach einer Deglobalisierung hin zu einer Regionalisierung der Produk-
tion immer starker wird. Diese Entwicklung wirde sich nicht nur auf den Welthandel und die Warenstro-

me, sondern wiederum auch direkt auf den Hamburger Hafen auswirken.
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ANHANG




9 Anhang

9.1 Interviewleitfaden
9.1.1 Leitfaden Experteninterview
Experte A

Unternehmen/Organisation: Hamburg Port Authority (HPA)
Position des Befragten: Abteilungsleitung

Ort & Datum: Telefoninterview mit Video, 07.06.2021

Fragen zur Zukunftsperspektive des Hamburger Hafens

1. Wie sehen Sie die Zukunft des Hafens? Welche Schwerpunkte wird der Hamburger Hafen
zukUlnftig haben und welche Herausforderungen kénnten bestehen?
2. Welche Flachen werden derzeit im Hamburger Hafen schwerpunktmaRig betrachtet und mit

welcher Absicht? Wo sehen Sie zuklnftig die Flachenschwerpunkte im Hamburger Hafen?

Fragen zum Hafen im Kontext der Stadt

1. Vor dem Hintergrund, dass bereits erste ehemalige Hafenflachen urbanen Nutzungen zuge-
fihrt wurden, wird das Thema Stadtentwicklung in der Hafenplanung schon weiter gedacht?
Welche Flachen bzw. Bereiche des Hafenareals wirden hierfiir in Frage kommen?

2. Ist aufgrund des Lagepotenzials des Hamburger Hafens inmitten der Stadt die Konkurrenz um
Flachen fur eine urbane Entwicklung zunehmend spurbar?

3. Welche Herausforderungen bestehen aus Sicht der HPA durch das Heranrticken von urbaner
Nutzungen an oder in das aktuelle Hafengebiet?

4. Findet aus lhrer Sicht in der Stadt Hamburg immer mehr ein Umdenken in Bezug auf den
Hafen und dessen Entwicklung statt, indem auch zunehmend hafenfremde Nutzungen im
Hafengebiet zugelassen werden? Wie geht die HPA mit dieser Thematik um?

5. Ist fir Sie eine integrierte Hafen- und Stadtentwicklung im Hamburger Hafen vorstellbar und
welche Potenziale, aber auch Herausforderungen kénnen sich hieraus ergeben?

6. Vor dem Hintergrund der nur noch moderaten Wachstumsprognosen des Hamburger Hafens
und dem zunehmenden Hafenwettbewerb zwischen den Nordrange-Hafen ist aus Ihrer Sicht
eine Hafenkooperation der norddeutschen Hafen sinnvoll, um die Wettbewerbsfahigkeit der

Hafen zu erhalten?
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9.1.2

Leitfaden Experteninterview

Experte B

Unternehmen/Organisation: Nichtregierungsorganisation (NGO) aus dem Umweltbereich

Position des Befragten: Geschaftsfiihrung
Ort & Datum: Telefoninterview mit Video, 20.07.2021
Fragen zur Zukunftsperspektive des Hamburger Hafens

1.

Fragen

Wie beurteilen Sie die Entwicklung des Hafens in den letzten Jahren und mit welchen abseh-
baren Herausforderungen muss sich der Hamburger Hafen zuklinftig auseinandersetzen?
Wie beurteilen Sie die Mal3nahmen der derzeitigen Elbvertiefung in Hinblick auf die Umwelt-
einflisse/-folgen und die Wettbewerbsfahigkeit des Hafens?

Welche wirtschaftliche Bedeutung hat aus Ihrer Sicht der Hafen noch far Hamburg?

Vor dem Hintergrund der nur noch moderaten Wachstumsprognosen des Hamburger Hafens
und dem zunehmenden Hafenwettbewerb zwischen den Nordrange-Hafen ist aus Ihrer Sicht
eine Hafenkooperation der norddeutschen Hafen sinnvoll?

Findet aus lhrer Sicht in der Stadt Hamburg immer mehr ein Umdenken in Bezug auf den Ha-
fen und dessen Entwicklung statt? Verfolgen die im Koalitionsvertrag beschlossenen Maf3nah-
men den richtigen Ansatz?

Wie sehen Sie die Zukunft des Hamburger Hafens? Welche Schwerpunkte sollte dieser zu-

kiinftig verfolgen?

zum Hafen im Kontext der Stadt

Welche Herausforderungen ergeben sich aus lhrer Sicht durch die Lage des Hamburger Ha-
fens inmitten des Stadtgebiets? Ist eine zunehmende Flachenkonkurrenz spurbar?

Ist aus lhrer Sicht eine alternative Entwicklung bzw. ein Strukturwandel des Hafens vorstebar?
Welche Rolle sollte der Hafen zukinftig fir die Stadt einnehmen und welche Bedarfe

sollten dann berlcksichtigt werden?

Vor dem Hintergrund, dass bereits erste ehemalige Hafenflachen urbanen Nutzungen zuge-
fuhrt wurden, wird das Thema Stadtentwicklung in der Hafenplanung schon genug beachtet?
Welche Flachen bzw. Bereiche des Hafenareals wirden fir eine urbanere Entwicklung in
Frage kommen?

Ist fur Sie eine integrierte Hafen- und Stadtentwicklung im Hamburger Hafen vorstellbar und

welche Potenziale, aber auch Herausforderungen konnen sich hieraus ergeben?
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9.1.3 Leitfaden Experteninterview

Experte C

Unternehmen/Organisation: Universitat, Stadtforschung

Position des Befragten: Professur

Ort & Datum: Telefoninterview mit Video, 27.08.2021

Fragen zur Zukunftsperspektive des Hamburger Hafens

1.

Wie beurteilen Sie die Entwicklung des Hafens in den letzten Jahren und mit welchen Heraus-
forderungen muss sich der Hamburger Hafen zukiinftig auseinandersetzen?

Welche wirtschaftliche Bedeutung hat aus Ihrer Sicht der Hafen noch fir Hamburg? Besteht
in Bezug auf den Hafen eine Pfadabhangigkeit oder findet in der Stadt Hamburg immer mehr
ein Umdenken in Bezug auf den Hafen und dessen Entwicklung statt?

Wo sehen Sie die derzeitigen und zuklnftigen 6konomischen Schwerpunkte in Hamburg ne-
ben dem Hafen und in welche sollte insbesondere kunftig investiert werden?

Wie sehen Sie die Zukunft des Hamburger Hafens und welche Schwerpunkte sollte dieser in
seiner Entwicklung zukinftig verfolgen?

Ist in Bezug auf die Globalisierungsprozesse eine Veranderung absehbar? Wenn ja, welche

Auswirkungen sind fur den Hamburger Hafen zu erwarten?

Fragen zum Hafen im Kontext der Stadt

1.
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Welche Herausforderungen ergeben sich aus lhrer Sicht durch die Lage des Hamburger Ha-
fens inmitten des Stadtgebiets? Inwieweit schrankt der Hafen die Weiterentwicklung der Stadt
ein?

Vor dem Hintergrund, dass bereits erste ehemalige Hafenflachen urbanen Nutzungen zuge-
fihrt wurden, wird das Thema Stadtentwicklung in der Hafenplanung schon genug beachtet?
Welche Flachen bzw. Bereiche des Hafenareals wirden fir eine urbanere Entwicklung in Fra-
ge kommen?

Ist aus lhrer Sicht eine alternative Entwicklung bzw. ein Strukturwandel des Hafens vorstell-
bar? Wenn ja, wie kann dieser aussehen bzw. welche Bedarfe bzw. Nutzungen sollten berlck
sichtigt werden?

Welche Rolle/Bedeutung sollte der Hafen zukunftig fir die Stadt einnehmen und welche Po-
tenziale kénnen sich durch eine Umnutzung von ehemaligen Hafenflachen ergeben?

Ist fUr Sie eine integrierte Hafen- und Stadtentwicklung im Hamburger Hafen vorstellbar und

welche Potenziale, aber auch Herausforderungen kénnen sich hieraus ergeben?
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