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Funktionswandel von Hafenstidten — dargestellt
am Beispiel Hamburg*)

Von Dr. Eckuarpr SereeN, HaMBURG

I. Funktionswandlungen und wirtschaftliche Entwicklung
1. Funktionswandlungen in der Gesamtwirtschaft

Die wirtschaftliche Entwicklung Europas ist in den letzten 20 Jahren durch einen bei-
spiellosen Wachstumsprozef§ gekennzeichnet. Allen Stagnationsaposteln zum Trotz durch-
liefen die meisten Volkswirtschaften Kontinentaleuropas in der Nachkriegsira eine Ent-
wicklung, die mit dem Schlagwort »das europdische Wirtschaftswunder« gekennzeichnet
werden kdnnte. Dieser Fortschritt in den Gesamtwirtschaften heifit nicht Gleichschritt der
Wirtschaftsteile.

Anderungen im Nachfrageverhalten, Verschiebungen im Bereich des Angebots an Pro-
duktionsfaktoren und von der Forschung entwickelte Verbesserungen der Produktions-
technik miissen ihren Niederschlag vielmehr in Wandlungen der Produktionsstrukturen
finden, wenn eine optimale Allokation der Ressourcen und eine rasche Expansion der
Produktion erreicht werden sollen. Verschiebungen der Wirtschaftstitigkeit zwischen den
Produktionssektoren und Wirtschaftsregionen sind nicht die unerwiinschten Auswirkun-
gen des Entwidslungsprozesses, sondern hiufig die Voraussetzung fiir ein rasches Wirt-
schaftswachstum. Der mit den Strukturwandlungen verbundene permanente Funktions-
wandel der Produktionsbereiche und der Wirtschaftsregionen ist das Gebot der Stunde
in einer expansiven Wirtschaft. Nicht Gleichschritt als Stabilitit, sondern Stabilitdt durch
Funktionswandel sprechen von einem produktivititsorientierten Strukturverhalten. Von
der Wirtschaft mufl deshalb gefordert werden, durch eine ausreichende »Bereitschaft zum
Strukturwandel« (Sachverstindigenrat), durch eine hohe Strukturflexibilitit die Vertei-
lung der Produktion auf Branchen und auf Wirtschaftsriume den sich wandelnden Erfor-
dernissen und Moglichkeiten anzupassen.

2. Funktionswandlungen in Hafenstidten

Der Zwang zur Umstellung, zum Wandel der wirtschaftlichen Funktionen stellt sich in
allen Bereichen der Wirtschaft. Auch dic grofien europiiischen Hafenstidte knnen diesen
Wandlungsprozef nicht unterlaufen; in einer scharfen Wettbewerbssituation sind sie
vielmehr gezwungen, dem wachstumsbedingten Wandel durch eine flexible Hafenpolitik
vorzugreifen oder doch wenigstens zu entsprechen.

*) Vom 4.—11. Mai 1967 fand in Hamburg cin von der AIESEC (Association Internationale des Etudiants
en Sciences Economiques et Commerciales) veranstaltetes Hafenseminar statt. In cinem umfassenden
Programm wurden die scewirtschaftlichen Probleme der groflen Hifen der EWG (Hamburg — Le Havre
— Range) diskutiert. Dic vorliegende Ausarbeitung enthile die leicht iiberarbeitete Fassung eines Refe-
rats, das der Verfasser im Rahmen dieser Vortragsreihe gehalten hat,
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Der Funktionswandel der Hafenwirtschaft ergibt sich zunichst aus rein hafenwirtschaft-
lichen Entwicklungsprozessen. Verbesserte Umschlagstechniken und Anderungen der

Schiffsgréflen miissen durch eine Umgewichtung der Hafenfunktionen sanktioniert
werden.

Diese partiellen, hafenwirtschaftlichen Aspekte sind durch globale, gesamtwirtschaftliche,
ja sogar weltwirtschaftliche Gesichtspunkte zu erginzen. Die Hafenwirtschaft ist kein
autonomer Wirtschaftsbereich. Sie steht vielmehr in enger Bezichung zu zahlreichen
Dienstleistungssektoren wie z. B. zum Grofi- und Auflenhandel, zu Banken und Versiche-
rungen. Besonders aber die Bindungen der Hafenwirtschaft an die industrielle Entwick-
lung des Hinterlandes einerseits und die Abhingigkeiten von weltweiten Produktionsent-
wicklungen, Produktionsverlagerungen und Austauschbezichungen andererseits zwingen
zu einer umfassenden Entwicklungskonzeption der Hafenstidte.

Der weltweite Rahmen, auf den sich die Funktionen einer Hafenstadt bezichen, erfor-
dert in Hafenstidten eine Aufgeschlossenheit gegeniiber Struktur- und Funktionswand-
lungen, die iiber das ibliche Maf} in anderen Wirtschaftsregionen weit hinausreicht.

Die notwendigen Funktionswandlungen bestimmen dasBild einer zukunftsgerichteten Wirt-
schaftspolitik, sie spiegeln sich aber auch in den historischen Anderungen der Hafenwirt-
schaft. Aus diesem Grunde wird zunichst ein historischer Abrifi der Funktionswandlun-
gen innerhalb der Wirtschaft der Hafenstadt Hamburg vorangestellt. Daran anschlieffend
sollen die eingetretenen und auch die zu erstrebenden Anderungen im Hinblick auf ihren
Produktivititsbeitrag kritisch beurteilt werden.

IL. Die Entwicklung der Hamburger Wirtschaft

Die Analyse der historischen I'unktionswandlungen der Hamburger Wirtschaft lifit zwei
typische Entwidtlungsphasen hervortreten:

— Bis zum Beginn unscres Jahrhunderts war Hamburg weitgehend nur Hafenstadt.

— Seit der Jahrhundertwende ist eine multiple Strukturentwicklung zu beobach-
ten: Aus der Hafenstadt wurde ein Industrie- und Dienstleistungszentrum, das
einen bedeutenden Hafen bcherbergt.

1. Unizentrische Entwicklung zur Hafenstadt von Weltrang

Hamburgs Aufstieg zur Weltstadt ist ohne den Hamburger Hafen nicht denkbar. Fine
erste wirtschaftliche Bliite erlebte die Hafenstadt bereits in der Hansezeit. Handelsbezie-
hungen nach Skandinavien, den Handelsplitzen an der Nordsee und dem deutschen
Hinterland wurden schon damals systematisch ausgebaut. Als Stapel- und Umschlagsplatz
im Handel der Ostseehiifen mit ihren Handelsniederlassungen an der Nordsee erlangt
Hamburg schon im ausgehenden Mittelalter besondere Bedeutung. Mit dem Hafen wuchs
auch das Dienstleistungsgewerbe. Bereits 1558 wurde in der Hansestadt cine Borse ge-
griindet, Die erste Hamburger Bank eréffnete ihre Tore als internationales Kreditinstitut
1619, versicherungsrechtliche Regelungen wurden 1624 zum ersten Mal vom Rat der
Stadt dekretiert.
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Neben die Handels-, Lager- und Speditionsfunktion trat eine — wenn auch nicht sehr
bedeutende — Produktionsfunktion der Hamburger Wirtschaft, Kleine Schiffswerften und
Schiffausriister hatten schon sehr frith ihre Produktionsstitten in Hafengebieten. Im
Handel erworbene Kenntnisse iiber die Marktverhiltnisse in den Kristallisationspunkten
der europiischen Wirtschaft fiihrten auch zum Aufbau einer eigenen Produktionsbasis.

Die Wirtschaftsstruktur Hamburgs prisentierte sich also schon zu Beginn der Neuzeit als
Mischung jener Funktionen, die spiter Hamburgs Aufstieg zum »Tor der Welt« bestim-
men sollten. Hafenumschlag und hafenabhingige Produktionen, ein auf den bedeutendsten
internationalen Mirkten engagierter Handel, das Lager- und Speditionsgewerbe sowie
schiffahrtsabhiingige Banken und Versicherungen sind seit jener Zeit in Hamburg zu
Hause. Die Hamburger Wirtschaft griinder sich folglich seit Jahrhunderten auf eine viel-
schichtige Struktur.

Mit der Griindung grofer Kolonialreiche verlagert sich die Handelstitigkeit aus dem
Ostseeraum nach Westen. Ziele der Seeschiffahrt werden die amerikanischen Kolonien,
der indische Subkontinent und spiter auch Afrika. Durch diese Verlagerung der Handels-
strome gewinnt Hamburg als Nordsechafen entscheidende Standortvorteile gegeniiber
den an der Ostsee gelegenen alten, ehemals dominierenden Hansestddten. Hamburg ent-
wickelt sich zur wichtigsten deutschen Hafen- und Handelsstadt; eine Stellung, die es bis
heute immer weiter ausbauen konnte.

Als Grundlage fiir die Entwicklung Hamburgs vom deutschen Hafen- und Handelszen-
trum zur Weltstadt kann die Einfithrung der Dampfschiffahrt im letzten Jahrhundert
angesehen werden. Im 19. Jahrhundert wuchs Hamburg zu einem der Kristallisations-
kerne des Welthandels heran. Ein grofler Teil des deutschen Ubersechandels wird {iber
Hamburg abgewidkelt. Mit der Expansion des Auflenhandels wichst auch das schiffahrts-
abhingige Bank- und Versicherungsgewerbe. Ohne den intensiven Handelsverkehr Ham-
burgs mit der »Neuen Welt«, ohne die Verkehrsbeziehungen nach Ostasien, Australien
und Afrika wire die Eingliederung der deutschen Wirtschaft in die Weltwirtschaft und
in den Weltverkehr, die sich in der zweiten Hilfte des vorigen Jahrhunderts vollzog,

kaum denkbar gewesen.

Bedeutsam fiir die weitere Entwidklung der Stadt ist dann die Eingliederung Hamburgs
in das deutsche Zollgebiet, bei der ein grofler Teil des Hafens als Freihafen aufierhalb der
Zollgrenzen bleibt. Hier konnen auslindische Waren zollfrei eingefiihrt, gelagert und
fiir den Export weiterverarbeitet werden. Dieses weitrdumige Freihafengebiet bietet durch
einen fortwihrenden Ausbau der Verkehrsbezichungen im Seeverkehr, durch eine rasch
fortschreitende Lrschliefung des Hinterlandes und durch die erwihnten Zollvergiinsti-
gungen nicht nur Vorteile fiir die Seeschiffahrt; aus dem Zusammenwirken dieser Stand-
ortfaktoren entwickelt sich vielmehr in diesem Raum das Kerngebiet der Hamburger
Industrie. In diesem Industriekern — im Freihafen — produzieren zundchst die Hambur-
ger Werften und die ihnen komplementiir zugeordneten Zulieferindustrien. Die Schiff-
bauindustrie mit ihren Zulieferbetrieben entwickelr sich als Schwerpunkt des deutschen
Schiffbaus zum lebenswichtigsten Industriezweig Hamburgs.

Bei aller Vielfalt der ausgeiibten Funktionen konnte die Hamburger Wirtschaft im aus-
gehenden letzten Jahrhundert noch als Hafenwirtschaft angesprochen werden. Zwar gab
es ein hafenunabhingiges Gewerbe zur Selbstversorgung der Bevélkerung mit Giitern
und Dienstleistungen; der Schwerpunke, die alles iiberlagernde und damit die bestim-~
mende Kraft ging aber vom Hafen aus: trotz hafenunabhingiger Produktions- und
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Dienstleistungsfunktionen war Hamburg im ausgehenden 19. Jahrhundert eine reine
Hafenstadt. »Die wirtschaftliche Aktivitit im Hamburger Raum kann zum tiberwiegen-
den 'Teil historisch auf den Hafen zuriickgefithrt werden, und zwar sowohl im produ-
zierenden Sektor als auch im Dienstleistungsbereich.« )

2. Multizentrische Strukturentwicklung zum Hafen-, Industrie- und
Dienstleistungszentrum

Die Bindung der Hamburger Wirtschaft an den Hafen hat sich seit der Jahrhundert-
wende immer mehr geldst. Die verschiedenen Wirtschaftsbereiche haben selbstindige
Funktionen iibernommen; weite Bereiche des Produktions- und Dienstleistungssektors
sind nicht mehr als Teile der Hafenwirtschaft untergeordnet, sie stchen vielmehr gleich-
berechtigt neben der Hafenwirtschaft. Mit diesem grundlegenden Strukturwandel wur-
den die wirtschaftlichen Funktionen der Hansestadt auf vollig neue Aufgaben bezogen.
Die aufgezeigte Funktionszerlegung hat dabei die Wirtschaftskraft der Stadt nicht ge-
schwiicht; sie zeugt vielmehr von einer Strukturflexibilitit, die eine Ausschdpfung von
Wachstumsmoglichkeiten durch Anpassung an einen sich wandelnden &konomischen
Horizont ermiglichte. Die Diverzifizierung der Hamburger Wirtschaftsstruktur konnte
sich so zum Segen der ganzen Stadt auswirken. Das Bruttoinlandsprodukt pro Kopf der
Bevolkerung liegt in Hamburg heute weit {iber dem Bundesdurchschnitt; seine Hohe wird
in keinem anderen Bundesland auch nur annihernd erreicht.

Die ausgepriigte Differenzierung der Hamburger Wirtschaft fiithrt zu einer relativ
geringen Konjunkturanfilligkeit. Der in jlingster Zeit zu beobachtende Riickgang der
Wirtschaftstitigkeit ist in Hamburg deshalb schwiicher als in anderen Bundeslindern.
Diese stabilisierenden Wirkungen gehen aber im wesentlichen von Industriezweigen aus,
die in normalen Wirtschaftslagen nur noch unterdurchschnittlich stark expandieren. Die
auf die Produktionsdifferenzierung gegriindete Konjunkturstabilitit spiegelt sich des-
halb auch in unterdurchschnittlichen Entwicklungsraten in der Hochkonjunktur.

Damit ist in grofen Ziigen ein Bild von der Entwicklung der wirtschaftlichen Funktionen
in der Hafenstadt Hamburg aufgezeigt: Der Hafen ist der Kristallisationspunkt der ge-
samten Hamburger Wirtschaft. Dieser Handels- und Umschlagsplatz wurde schon friih-
zeitig durch hafenabhingige Dienstleistungs- und Produktionsberciche erginzt. Auf der
Basis dieser Hafenwirtschaft entwickelte sich Hamburg zu einem fithrenden europiischen
Hafen. Aus der Hafenwirtschaft wuchsen im wirtschaftlichen Entwidklungsprozefl binner-
wirtschaftlich orientierte Produktions- und Dienstleistungsbereiche heraus. Hamburg be-
herberge deshalb heute nicht nur den groften Hafen der BRD, es ist gleichzeitig die
grofite Industriestadt und die Stadt mit den meisten Beschiiftigten im Dienstleistungs-
bereich im Bundesgebiet. ‘

Der Funktionswandel der Hamburger Wirtschaft kann als ein entscheidender Motor fiir
di¢ Entwicklung der Hansestadt angesehen werden, In den folgenden Ausfithrungen soll
er in seinen Auswirkungen auf die verschiedenen Wirtschaftsbereiche umrissen werden,
wobei die strukturellen Wandlungen in der Hafenwirtschaft schwerpunktmifig heraus-
gestellt werden.

-

1) Bericht iiber die Lage und Entwicklungsaussichten des Hamburger Hafens, Hrsg.: Freie und Hansestadt
Hamburg, Hamburg 1967, S. 5.
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II. Niveau- und Strukturwandlungen im Hafenumschlag

Mit der steigenden Produktion im Binnenland und der raschen Expansion des Welthan-
dels hat sich auch das Umschlagsvolumen des Hamburger Hafens stindig ausgeweitet.
Die Umschlagsentwidklung ist somit Ausdruck des Wirtschaftswachstums bei zunehmender
Verflechtung oder Integration der Weltwirtschaft. Volkswirtschaftliche und weltwirtschaft-
liche Entwicklungen mit ihren Umschichtungen der Produktionsverteilung auf Wirt-
schaftsbereiche und Wirtschaftsriume bedingen nicht nur Niveauverschiebungen, also eine
Expansion der Transportmengen, sie haben auch einschneidende Wirkungen auf die Ver-
kehrsstruktur.

1. Ausgangsstruktur zu Beginn unseres Jabrbunderts

Zu Beginn unseres Jahrhunderts bestand eine bizentrische Weltwirtschaft.2) Der indu-
striellen Zusammenballung in Europa stand das wirtschaftliche Kraftfeld in Nord-
amerika gegeniiber. Zwischen diesen beiden Produktionskernen wurden schwerpunlkt-
miifig Fertigwaren gehandelt.

Die Arbeitsteilung zwischen den Produktionskernen und den Randzonen der Weltwirt-
schaft bestand dagegen im wesentlichen im Austausch von Rohstoffen und Agrarproduk-
ten aus den Randgebieten gegen Fertigwaren aus den Kernbereichen der Weltwirtschaft.
Durch diese cindeutig gegliederte Struktur der weltwirtschaftlichen Arbeitsteilung waren
auch die Funktionen der Sechafenwirtschaft weitgehend festgelegt. Der Versand war bei
geringerem Volumen stiickgutorientiert, wihrend im Empfang Massengiiter mit hohem
Umschlagsvolumen dominierten.

2. Anderungen der Ausgangsstruktur

Die zu Beginn dieses Jahrhunderts bestehende weltwirtschaftliche Produktionsstruktur
wurde durch die folgenden vier weitgehend »irreversiblen« Prozesse umgeformt:?)
— Durch die Industrialisierung der UdSSR, Japans und Rotchinas entstanden neue
wirtschaftliche Gravitationsfelder.
— Die wirtschaftliche Emanzipation ehemaliger Kolonialgebiete fithrt zu Indu-
strialisierungsbestrebungen in zahlreichen Entwidklungslindern.
— Die rdumliche Teilintegration Europas in EWG, EFTA und COMECON bedingt
eine Verlagerung der Handelsstréme in Europa.
— Der rasche technische Fortschritt und Anderungen in der Nachfragestruktur in
den alten Industrielindern becinflussen die Handelsstrome in Struktur und
Niveau.

Diese sich iiberlagernden Determinanten der Strukturwandlung im Welthandel haben
unterschiedliche Auswirkungen auf die Hamburger Hafenfunktionen: Die Entwicklung
never Industriekerne fiihrt zu einer Verlagerung der Handelsstrome. Ehemalige Roh-

2y Predshl, A., Auenwirtschaft, Gottingen 1949, S, 82 ff.
3) Jiirgensen, H., Autarkie und wc.ltwmsdmftlwhc Arbeitsteilung, in: Scewirtschaft, hrsg. vom Zentralver-
band der deutschen Seehafenbetriebe, Hamburg 1966, S. 88 f.
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stofflieferanten und Kiufer von Fertigprodukten liefern heute selbst Fertigprodukte;
m, a. W.: der substitutive Handel wurde auf neue Riume ausgedehnt. Daraus ergibt sich
fiir Reedereien und Auflenhiindler die Aufgabe, sich neuen Wirtschaftsriumen zuzuwen-
den. Das Einzugsgebiet der am Stiickgutverkehr und -handel orientierten Reedereien und
Auflenhindler hat sich fortlaufend vergrofert. Der Stiickgutverkehr, der bis zur Jahr-
hundertwende vornchmlich auf Europa und Nordamerika konzentriert war, hat heute
ein weltweites Einzugsgebiet.

Erfolgreiche »Stiickgutpolitik« setzt mithin einen dynamischen Aufienhandel voraus. Vor
einigen Jahrzehnten geniigten fiir die Abwicklung des Fertigprodukthandels Handels-
vertretungen in wenigen Kristallisationspunkten des Welthandels. Heute dagegen mufy
der Aulenhandel auf allen Mirkten der Welt handlungsfihig sein.

Auch die Teilintegrationen in Europa haben zu einer Verlagerung der Verkehrsstréme
gefiihre. Integrationsprozesse haben Wirkungen auf drei Ebenen:?)

a) Statische AufschlieBungseffekte ergeben sich innerhalb des Integrationsraumes durch
Nachfrageverlagerungen und Produktionsanpassungen. Diese Effekte haben eine ver-
kehrserzeugende Funktion innerhalb des Integrationsgebietes.

b) Statische AufschlieBungseffekte ergeben sich zwischen dem Integrationsraum und der
iibrigen Weltwirtschaft. Sie entstehen, wenn durch den Fortfall der Binnenzélle Giiter,
die bisher von Drittlindern bezogen wurden, jetzt von Partnerlindern gekauft werden.
Die Abschliefungseffekte haben verkehrsvernichtende Wirkungen.

¢) Dynamische Wachstumseffekte ergeben sich aus integrationsbedingten Produktivitits-
steigerungen.

Produktivititssteigerungen erhdhen einerseits die Wettbewerbsfihigkeit auf dem Welt-
markt und damit die Exporttitigkeit; andererseits bewirken sie {iber die erhdhte Produk-
tion auch eine zunehmende Nachfrage nach Importgiitern. Die dynamischen Integrations-
effekte wirken also verkehrserzeugend.

Integrationen haben folglich verkehrsvernichtende und verkehrserzeugende Wirkungen.
Verkehrserzeugende Wirkungen ergeben sich aus dem Fortfall alter Zollgrenzen, ver-
nichtende Effekte resultieren aus der Errichtung neuer Wirtschaftsgrenzen. In der Reali-
tit tiberlagern sich diese verschiedenen Entwicklungen. Die partiellen Integrationswirkun-
gen konnen deshalb nicht quantifiziert werden. Trotz der Quantifizierungsproblematik
ist der EinfluR von Integrationen auf das Verkehrsniveau und die Verkehrsstruktur aber
ein gesicherter Tatbestand.

Dic Teilintegration Europas in die Wirtschaftsblocke der EWG, der EFT.A und des
COMECON haben auch die Verkehrsfunktionen des Hamburger Hafens beeinflufit:

a) Innerhalb der EWG nimmt Hamburg aufgrund seiner geographische_n Lage cine
Randstellung ein. Die handelsablenkenden bzw. verkehrsvernichtenden Wirkungen der
EWG treffen die Wirtschaft der Hansestadt deshalb iiberdurchsc_hmtthch stark. Dagegen
gehen die verkehrserzeugenden Integrationswirkungen teilweise an der Hamburger
Wirtschaft vorbei. Sie begiinstigen die Rheinachse und damit die Rheinmiindungshifen,
Unter Abwiigung der verschiedenen Integrationswirkungen mufs festgestellt werden, dafl

1y Predshl, A. u. Jirgensen, H., Europiische Integration, in: Handwdrterbuch der Sozialwissenschaften,
Bd. 3, S.380.
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die Entwicklungen der Wirtschaftsfunktionen Hamburgs durch die Griindung der EWG
zwar weniger begiinstigt wurde als das Wachstum in den Rheinmiindungshiifen; ohne
die Griindung der EWG wiire die Entwicklung in der Hansestadt aber sicherlich wesent-
lich ungiinstiger verlaufen, Die Griindung der EWG hat die Funktionsentwicklung Ham-
burgs absolut begiinstigt, Hamburgs Stellung gegeniiber den Rheinmiindungshifen aber
relativ verschlechtert.

b) Auch die Integration der EFTA-Staaten hat die Umschlagsentwicklung des Hambur-
ger Hafens gehemmt. Die EFTA-Staaten gehéren zum traditionellen Einzugsgebiet
Hamburgs. Die integrationsbedingten Handelsablenkungen mufiten deshalb gerade den
Hamburger Hafen treffen. Der Verkehr mit den EFTA-Staaten wichst zwar, ohne die
Blockbildung in Europa wiirde er aber sicherlich rascher expandieren und auch anders
strukturiert sein.

¢) Die Auswirkungen des COMECON auf die Verkehrsentwicklung sind nicht nur auf
AKnderungen im wirtschaftlichen Datenbereich zuriickzufiihren. Sie resultieren teilweise
aus einer politisch motivierten Verkehrslenkung. Gegeniiber dem Wirtschaftsraum des
COMECON mufite Hamburg deshalb einschneidende Funktionsverluste hinnehmen. Der
Verlust des Hinterlandes im Osten mufl von der Hamburger Hafenwirtschaft durch eine
Funktionsausweitung im Westen ausgeglichen werden, Die hier bestehenden Mdglichkei-
ten sind allerdings gering. Gegeniiber seinen Konkurrenten — den Rheinmiindungs-
hifen — mufl die Hansestadt in den Konkurrenzgebieten geographische Nachteile durch
ein hohes Leistungsangebot iiberkompensieren. Entsprechende Mdoglichkeiten diirften
aber nur im Stiickgutverkehr gegeben sein.

Fassen wir zusammen: Die wirtschaftliche Blockbildung in Europa hat das Verkehrs-
niveau und die Verkehrsstruktur verindert. Diese Entwicklungen erzwingen Funktions-
anpassungen der Hafenstidte, die sich bei erhthtem Umschlagsniveau in der Regel auf
neue Verkehrswege und eine veriinderte giiterliche Zusammensetzung des Verkehrs ein-
stellen muflten. Die Hamburger Wirtschaft hat im Verlauf dieser Entwicklungen in der
Summe keine absoluten Funktionsverluste, gegeniiber ihren Konkurrenten aber relative
Positionsverschlechterungen hinnehmen miissen. ‘

Als letzten Grund fiir Anderungen der Welthandelsstrome in ithrer Hohe und Struktur
haben wir den raschen technischen Fortschritt und Anderungen der Nachfragegewohnhei-
ten in den Industrielindern herausgestellt, Von besonderer Bedeutung sind in diesem
Zusammenhang steigende Mineral6limporte, die sich aus der Motorisierungswelle und der
Substitution von kohleerzeugter Energie durch mineral$lerzeugte Energie ergeben. Wich-
tig ist in diesem Zusammenhang auch der Erzverkehr.

Der Mineralslempfang der Rheinmiindungshifen und der deutschen Nordsechifen hat
von 1955 bis 1965 um nahezu 75 Mio t zugenommen. Damit entfillt mehr als die Hilfte
des gesamten Empfangswachstums dieser Hafengruppe auf den Mineralsltransport;
m. a. W.: die Entwicklung der MineralSltransporte ist die entscheidende Determinante
fiir das Umschlagswachstum eines Hafens.

Die aus der Zunahme des Mineraldltransports resultierenden Umschlagssteigerungen
konnten sich in Hamburg aus zwei Griinden nur unterdurchschnittlich auswirken:

Die neuen Zentren der Mineraldlindustrie in der BRD bezichen ihre Grundstoffe iiber
die Wilhelmshavener Pipeline, die Rheinmiindungshifen oder direkt aus dem Mittel-
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meerraum. Durch den Pipelinebau verlor Hamburg seine Standortqualifikation fiir die
Mineraldlindustrie. Daraus muflte sich — wenn auch kein Riickgang — so doch ein unter-
durchschnittliches Wachstum im Erddltransport ergeben.

Die unterproportionale Entwicklung im Minerallempfang des Hamburger Hafens ist
auch darauf zurtickzufithren, dafl der Ausbau des scewirtigen Zugangs mit der Entwick-
lung der Schiffsgréflen nicht schritthalten konnte. Die unzureichende Vertiefung der

Unterelbe mufite so zu Standortnachteilen des Hamburger Hafens im Massengutverkehr
fithren.

Mangelnde Standortgunst und unzureichende Zugangsméglichkeiten fiir den Massengut-
transport haben auch die Moglichkeiten einer Steigerung im Erzumschlag cingeengt.
Dagegen haben die Standortgunst und gut ausgebaute Verkehrswege in den Rheinmiin-
dungshifen zu einer Steigerung des Erzverkehrs gefiihrt, die die gesamte Umschlagsstei-
gerung des Hamburger Hafens im Versand und Empfang aller Giiter zusammen in der
Zeit von 1955—1965 um mehr als 509/0 {ibertrifft. Die Standortgunst der Rheinmiin-
dungshifen im Massengucverkehr erkldrt also weitgehend das unterdurchschnittliche
Wachstum des Hafenumschlags in Hamburg:

Von 1955—1965 nahm der Umschlag der Rheinmiindungshifen um iiber 809/o zu. Dage-
gen wurde im Hamburger Hafen nur eine Wachstumsrate von weniger als 509/; erreicht,
Diese Entwicklungsschere beruhte im wesentlichen auf unterschiedlichen Wachstumsraten
im Massengutverkehr., Klammern wir nimlich den Massengutverkehr aus der Entwick-
lungsanalyse aus, so ergeben sich heute noch annihernd gleich grofle Entwicklungsraten
fiir die Rheinmiindungshdfen und den Hamburger Hafen. Die aufgezeigten Entwick-
lungslinien des Welthandels haben Hamburgs Position als Massenguthafen (relativ) ver-
schlechtert, seine Stellung im Stiickgutverkehr aber nur wenig betroffen. Das geringe
Zuriickbleiben des Stiickgutumschlags im Hamburger Hafen ist sicherlich weniger auf
Standortnachteile als vielmehr auf die diskriminierenden Wirkungen einer ungleichen
Subventionierung des Binnenverkehrs in den Mitgliedslindern der EWG zuriickzufithren.
Fassen wir zusammen:

a) Aus den Anderungen der weltwirtschaftlichen Arbeitsteilung resultieren fortwihrende
Strukturwandlungen des Verkehrs. Diese betreffen sowohl die riumliche als auch die

gliterliche Verkehrsverteilung. Das Funktionsgebiet des Auflenhandels dehnt sich deshalb
aus.

b) Der Fortfall alter Wirtschaftsgrenzen durch die Teilintegrationen Europas in die Wirt-
schaftsblocke EWG, EFTA und COMECON hat den Hamburger Hafen nicht so stark
beglinstigt wie die Rheinmiindungshifen; die nachteiligen Auswirkungen der neuen
Grenzzichungen im Rahmen der Blockbildung Europas treffen die Wirtschaft der Hanse-
stadt dagegen {iberdurchschnittlich stark.

¢) Das Wachstum im Massengutverkehr bestimmt die Entwicklung im Umschlagsvolumen
der europiischen Hifen, Der Hamburger Hafen wurde durch diese Entwicklungen nur
wenig begiinstigt, da er fiir die im Massengutverkehr eingesetzten Schiffstypen wenig

geeignet ist und zudem im Hamburger Hinterland kein ausreichender Bedarf an Massen-
glitern besteht.

d) Im Stiickgutverkehr wird die Funktionsausdehnung der Hamburger Hafenwirtschaft

im wesentlichen nur durch eine ungleiche Subventionierung der Binnenverkehrstriger
durch die Mitgliedslinder der EWG gehemmt.
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IV. Beurteilung der Funktionswandlungen der Hamburger Wirtschaft

1. Problemstellung

Die Dateninderungen im Bereich des Seeverkehrs erméglichen nur ein unterdurchschnitt-
liches Umschlagswachstum im Hamburger Hafen. Sie scheinen sich also zum Nachteil der
Hamburger Hafenwirtschaft auszuwirken. An dieser Stelle ist aber zu fragen, ob die
tonnenbezogene Umschlagsentwicklung tiberhaupt ein Kriterium zur Beurteilung der
wirtschaftlichen Leistungsfihigkeit ecines Hafens ist; und zwar aus folgenden zwei
Griinden:

a) Fiir regionalpolitische Ziele ist nicht die Umschlagsentwicklung, sondern die Wachs-
tumsrate der Wertschdpfung der Hafenwirtschaft von Belang. Diese ist nicht nur abhiin-
gig vom Umschlagsniveau, sie wird vielmehr entscheidend durch die Umschlagsstrukuur
beeinfluflt. Hiermit werden mikrodkonomische Abstimmungsprobleme der Hafenwirt-
schaft angesprochen. .

b) Eine Expansion der Hafenwirtschaft ist nicht sinnvoll, wenn sie Produktionsfaktoren
in Anspruch nimmt, die in anderen Wirtschaftsbercichen produktiver cingesetzt werden
konnen. Hiermit werden makroSkonomische Abstimmungsprobleme der Hafenwirtschaft
angesprochen.

Mikroskonomische und makrodkonomische Produktivititskriterien erfordern keine Maxi-
mierung des Hafenumschlags, sondern eine Optimierung der Umschlagsentwicklung im
Rahmen einer an Produktivititskriterien orientierten Regionalpolitik.

2. Mikroskonomische Abstimmungsprobleme der Hafenwirtschaft

Die tonnenbezogene Wertschpfung liegt im Stiickgutumschlag weit {iber der des Massen-
gutumschlags. »Nach Schitzungen von fachminnischer Seite wird beim Umschlag einer
Tonne Stiickgut mindestens eine dreimal so hohe Wertschépfung erzielt wie beim Um-
schlag einer Tonne Massengut. Besonders niedrig ist die Tonnen-Wertschdpfung beim
Mineralslumschlag; sie macht nur etwa ein Zwblfte]l der Wertschopfung je t Stiickgur
aus,«5) Aus diesen Griinden ist s denkbar, dafl sich hohe Massengutumschlige zum Nach-
teil der Hafenwirtschaft auswirken, wenn sie die Hafenfazilititen dem Stiickgutumschlag
und damit einer produktiveren Verwendung entziehen. Diese Feststellung gilt besonders
dann, wenn Hafenbecken, Lagerflichen und Verkehrswege zum Hinterland zu den Eng-
pissen fiir die Expansion der Hafenwirtschaft zihlen. Hiermit haben wir die mikro-
Skonomischen Perspektiven der Arbeitsteilung im Hafen angesprochen. Diese erfordern
bei knappem Angebot an Produktionsfaktoren eine Verlagerung der Hafenaktivititen
vom Massengutumschlag auf den Stiickgutumschlag.

Aus der Sicht der gesamten Hafenwirtschaft miissen die Investitionen im Hamburger
Hafen deshalb schwerpunktmiflig der Forderung des Stiidkgutumschlages dienen. Auf
diese Weise wird zwar keine Maximicrung, wohl aber eine Optimicrung des Hafenum-

5) Bericht iiber die Lage und Entwicklungsaussichten des Hamburger Hafens, a.2.0,, S. 11,
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schlags erreicht. Hamburger Hafenpolitik muf$ deshalb im Kern eine »Stiickgut«-Politik
sein.

Diese Leitlinie einer produktivititsorientierten Hafenpolitik ist nicht neu; sie tritt uns
vielmehr in zahlreichen bereits abgeschlossenen oder in der Durchfiihrung begriffenen
Entwicklungsvorhaben entgegen, die auf eine entsprechende Funktionsgestaltung der
Hafenwirtschaft abzielen. In diesem Zusammenhang kénnen genannt werden:

— der Bau des »Ubersee-Zentrums« als Grofanlage zur Verteilung von Export-
sammelgut;

— die Forderung des Container-Verkehrs;

— der Ausbau des Roll-on/Roll-off-Verkehrs und

— die Entwicklung und der verstirkte Einsatz weiterer wirtschaftlicher Umschlags-
verfahren (z. B. Einheitspaletten, truck to truck-Verkehr etc.).

Die mit diesen Umstellungen verbundenen Investitionen im Infrastrukturbereich des
Hafens sind eine conditio sine qua non, wenn Hamburg seine Stellung als wichtiger
europiischer Umschlagsplatz fiir Stiidgiiter erhalten will. Die Einfithrung des Grof-
behilterverkehrs kann als Ubergang von arbeitsintensiven zu kapitalintensiven Um-
schlagsverfahren gekennzeichnet werden. Bisher variable Arbeitskosten werden durch
fixe Kapitalkosten ersetzt. Daraus wird sich ein erhdhter Zwang zur Kapazititsaus-
lastung ergeben. Es ist damit zu rechnen, daf sich iiber diesen Auslastungszwang die
Konkurrenz zwischen den nordwesteuropiischen Seehifen erhdhen und die Verkehrs-
konzentration zunehmen wird.

Aufgrund der Randlage der Hansestadt ist es kaum wahrscheinlich, dafl Hamburg durch
intensive Bemithungen im Bereich der Umschlagsrationalisierung seine Position als Stiick-
guthafen wesentlich verbessern kann. Es ist vielmehr als Erfolg zu werten, wenn der
gegebene Markeanteil gehalten werden kann. Zu diesem Zweck sind die aufgezeigten
Mafinahmen im Infrastrukturbereich des Hafens durch Infrastrukturmafinahmen im
Hinterland zu ergiinzen. Ein Stiickguthafen kann seine qualitativen Vorziige im Um-
schlag hochwertiger Giiter im Konkurrenzkampf mit anderen Héfen nédmlich nur dann
voll ausspielen, wenn sein Hinterland durch ein modernes Verkehrssystem erschlossen ist.
In diesem Zusammenhang sind der Abschlufl der Elektrifizierung der Eisenbahnstrecken
im grofriumigen Hinterland und die mit der Fertigstellung der Hansa-Linie zu erwar-
tende vollkommenere Erschlieflung des mittelearopdischen Hinterlandes {iber das Auto-
bahnsystem zu begriifien. Diese Infrastrukturmafinahmen erginzen die Ziele der Ham-
burger Hafenpolitik. Sie decken sich gleichzeitig mit anderen regionalpolitischen Erfor-
dernissen des Hamburger Wirtschaftsraumes.

Zweifelhaft scheint in diesem Zusammenhang der Entschluff zu sein, das Hinterland
Hamburgs durch den Bau eines Elbe-Seitenkanals weiter zu erschliefen. Dieses Vorhaben
verschlingt riesige Kapitalmengen. Seine Wirkungen auf den Hafenumschlag kénnen
hochstens in einer Steigerung des Massengutumschlags geschen werden. Dadurch aber
werdesr knappe Faktoren einer produktiveren Verwendung entzogen. Der Ausbau des
Elbe-Seitenkanals wird den quantitativ-orientierten Umschlagsaposteln der Hafenwirt-
schaft das Herz hoher schlagen lassen, denn die Umschlagsziffern im Massengutverkehr
werden ohne Zweifel ansteigen; im Rahmen einer produktivititsorientierten Hafen-
politik kann dieser Kanal aber als Fehlinvestition angesehen werden.
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3. Makrodkonomische Abstimmungsprobleme der Hafenwirtschaft

Mit der Diskussion der Abstimmungsprobleme zwischen der Hafenwirtschaft und der
infrastrukturellen Erschliefung des Hinterlandes haben wir uns bereits jenem Fragen-
kreis genihert, den wir als »makroSkonomisches Abstimmungsproblem« einer rationalen
Funktionsentwicklung der Hafenwirtschaft bezeichnet haben.

Die Diskussion der mikroskonomischen Produktivititskriterien stellte auf ecine sachge-
rechte Funktionsverteilung innerbalb der Hafenwirtschaft ab. Thr Ergebnis ist die For-
derung nach einer Orientierung auf den Stiickgutverkehr. Die Zuordnung der gesamten
Hafenwirtschaft auf die anderen Wirtschaftsbereiche erfordert Uberlegungen, die sich an
malkrodkonomischen Produktivititskriterien orientieren,

Um hier liegende Probleme herauszuarbeiten, sollen in einem kurzen Abrif die jlingeren
Entwidklungen der Funktionsverteilung innerhalb der Hamburger Wirtschaft gekenn-
zeichnet werden. Wir hatten festgestellt, dafl die Hamburger Wirtschaft aus der Hafen-
wirtschaft herausgewachsen ist. Innerhalb der Hafenwirtschaft entwickelte sich ein zu-
nichst vollig hafenabhingiges Produktions- und Dienstleistungsgewerbe, das sich spiter
zunehmend verselbstindigte. Innerhalb der Gesamtwirtschaft gibt es im Produktions-
und Dienstleistungssektor heute Wirtschaftszweige, deren Funktionen von der Hafen-
wirtschaft v6llig unabhingig, bedingt abhingig oder vollkommen abhingig sind. Es zeigt
sich eine Verlagerung von Wirtschaftsfunktionen aus dem hafenabhingigen in den hafen-
unabhingigen Bereich. Eine eindeutige Grenzzichung innerhalb dieser Gruppierung ist
allerdings nicht mdglich — und fiir die Zwecke unserer Analyse auch nicht nétig. Wir
konnen vielmehr die folgenden allgemeinen Zusammenhiinge herausstellen, die diesen
Funktionswandel hinlinglich erkliren:

a) Funktionswandlungen der Produktionswirtschaft

Die hafenabhingige Produktionswirtschaft lifit sich in zwei Bereiche gruppieren:

Auf der einen Seite produzieren hafenabhingige Industrien fiir die Schiffahrt. Diesen
vom QOutput an die Seewirtschaft gebundenen Bereichen sind zum Beispiel Werften und
Schiffsmaschinenbaufabriken zuzuordnen.

Auf der anderen Seite sind hafenabhiingige Industrien auf die Veredelung von Rohstof-
fen eingestellt, die sie in der Regel im Massengutverkehr — zum groflen Teil aus Ent-
wicklungsldndern — beziehen. Sie sind von der Inputseite her an den Hafen gebunden.
Fiir beide Bereiche sind jeweils typische Funktionswandlungen festzustellen.

Die Funktionswandlungen im »output-abhiingigen« Bereich sind durch Anderungen in
der Produktionstechnik und der Nachfrage zu erkliren. Hier zwingt z. B. der Trend zum
grofen Schiff zu einer Rationalisierung der Produlctionsprogramme und zur Zusammen-
fassung kleinerer Werften zu grofien Einheiten. Nur Grofiwerften von bisher in Europa
nicht gekannten Ausmaflen konnen in Zukunft noch eine bedeutende Rolle im Welt-
schiffbau spielen. Die Funktion kleinerer Werften wird mehr in der hochspezialisierten
Einzelfertigung liegen. Die durch die Einfiihrung technischer Neuerungen gegebencn
Rationalisierungsmdglichkeiten konnen im Bereich der hafenabhingigen Industrien zu
einer »technologischen Arbeitslosigkeit« fiihren. Werden dagegen die Rationalisierungs-
mdoglichkeiten nicht ausreichend genutzt, so kann sich bei verminderter Wettbewerbs-
fihigkeit eine nachfragebedingte Faktorfreisetzung ergeben. Beide Erscheinungen werden
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Faktorbewegungen aus der Hafenwirtschaft in die hafenunabhingigen Bereiche der Indu-
strie in Gang setzen.

In Bereichen, die durch die Verwendung von Rohstoffen an den Hafen gebunden sind,
erzwingen dagegen die folgenden Entwicklungen Funktionswandlungen:

Die Rohstoffbasis dieser Industricbereiche liegt in der Regel in Entwidclungslindern.
Mit der fortschreitenden Industrialisierung dieser Linder entwidkeln diese auch die auf
ihrer Rohstoffbasis aufbauenden Wirtschaftsbereiche. Aufgrund hoherer Gestehungskosten
kénnen dann die hafenabhingigen Industrien in den Industriestaaten ihre Konkurrenz-

fahigkeit verlieren. Die Kostenminimalpunlkte wandern von der Kiiste zur Rohstoffbasis
nach Ubersee.

Die Hafenindustrien miissen sich auf neue Produktionen umstellen, die dann hiufig
keine enge Bindung an den Hafen mehr unterhalten, Dieser Funktionswandel ist vom
Standpunkr einer optimal dimensionierten internationalen Arbeitsteilung zu begriiflen.
Die Entwicklungsprogramme der industrialisierten Welt fiir die unterentwickelten Zonen'
wiirden ihre innere Glaubwiirdigkeit verlieren, wenn den Entwicklungslindern der Auf-
bau einer eigenen Industrie auf der Basis ihrer Rohstoffe unmdglich gemacht wiirde, weil
die Industriestaaten eigene Produktionen — z. B. durch Zollschutz — kiinstlich erhielten.

Als weiterer Grund eines Funktionswandels hafenabhingiger Industrien kann folgender
Zusammenhang angesehen werden: Aufgrund neuer Entwidilungen im Transportwesen
verlagern sich Transportkostenminimalpunkte von der Kiiste zum Bedarf hin, d.h. in
das Binnenland. Durch den Ausbau des Pipeline-Systems in der BRD hat sich z.B. das
Hinterland der in Hamburg ansissigen Mineralolindustrie fortlaufend verkleinert. Die
Minerallwirtschaft verlagerte deshalb wenigstens den Zuwachs ihrer Aktivititen in das
Binnenland. Dadurch wurden Produktionsfaktoren fiir den Einsatz in hafenunabhingi-
gen Bereichen frei, die ohne diese Entwicklung an die Hafenwirtschaft gebunden worden
wiiren.

Von der Input- und der Outputseite her treten also Anderungen im dkonomischen
Datenbereich ein, die eine Verlagerung von bisher hafenabhingigen Produktionswirt-
schaften in hafenunabhingige Bereiche bedingen. Dieser Funktionswandel entspricht den
verinderten Produktionsverhdltissen. Lir ergibt sich aus der Einfiihrung technischer
Neuerungen, aus Nachfrageverlagerungen sowie aus der Wanderung der Kostenminimal-
punkte aus den Hifen zur Rohstoffbasis oder zum Verbrauchszentrum.

Fiir die Industricansiedlungspolitik 148t sich aufgrund der aufgezeigten Zusammen-
hiinge folgende Schlufifolgerung zichen: Die Industricansiedlung hat nach Produktivitits-
kriterien zu erfolgen. Bei der Projektwahl darf cs in einer Hafenstadt wie Hamburg
nur von sekundirer Bedeutung sein, ob durch zusitzliche Produktionen die Hafenwirt-
schaft gefordert wird. Entscheidend ist vielmehr der Produktivititsgewinn fiir die Ge-
samtregion. Aus diesem Grunde ist eine Selektionspolitik in dem Sinne zu betreiben, daf§
potentielle Triger des technischen Fortschritts in die Wirtschaftsregion gezogen werden.
Eine derartige Politik kann im Verlauf einer Rezession keine augenfilligen Erfolge zeiti-
gen. Die augenblickliche Beruhigung der wirtschaftlichen Entwicklung sollte aber als
infrastrukeurelle Aufbauphase genutzt werden, um in Zeiten eines forcierten wirtschaft-
lichen Wachstums umso erfolgreicher handeln zu kénnen.

Der Erfolg entsprechender Bemithungen ist allerdings immer dann gefihrdet, wenn
energieintensive Bereiche angesiedelt werden sollen. Aufgrund des »energiepolitischen



Funktionswandel von Hafenstidten — dargestellt am Beispiel Hamburg 25

Notstandes« in der Bundesrepublik Deutschland miissen die deutschen Hifen im Bereich
der Industrieansiedlung gegeniiber ihren Konkurrenten an der Rheinmiindung teilweise
erhebliche Wettbewerbsverfilschungen hinnehmen. Sie begleichen einen Teil der Rech-
aung, die eine verfehlte Energiepolitik an der Ruhr entstehen lief. Da ein Ausweichen
der energieintensiven Industrien auf hollindische und belgische Standorte nicht verhin-
dert werden kann, steht den aus iiberhhten Energiekosten resultierenden Lasten in den
deutschen Kiistenstandorten kaum ein Gewinn an der Ruhr gegentiber, der zur Losung
der Strukturkrise in der deutschen Energiewirtschaft beitragen kénnte. Die gegen billige
Importkohle und das weitere Vordringen des Ols gerichtete Energiepolitik des Bundes
niitzt insoweit weniger dem Ruhrbergbau, als sie den deutschen Hafenstiidten Schaden
zufiigt. Die nachteiligen Folgen iberhShter Energiepreise sind evident.

Nach einer Schitzung des Energiewirtschaftlichen Instituts an der Universitit zu Kéln
ist davon auszugehen, dafl bei einer 50%0igen Preisdifferenz im Energiesektor die deut-
schen Exporte um 9% verteuert werden,S) Bei den zur Zeit bestehenden Energiepreis-
differenzen zwischen den Rheinmiindungshifen und deutschen Kiistenplitzen wird die
Wettbewerbsfihigkeit der deutschen Hiifen im Bereich der Industrieansiedlung unzumut-
bar beeintrichtigt. Die verantvsortlichen politischen Instanzen der Kiistenlinder miissen
darauf dringen, dafl diese Sachzusammenhinge in der energiepolitischen Konzeption der
Bundesregicrung ausreichend beriicksichtigt werden, um dem norddeutschen Raum die ihm
von seinem Produktionspotential mdgliche wirtschaftliche Entfaltung zu sichern.

b) Funktionswandlungen im Dienstleistungssekeor

Ausgeprigte Strukturwandlungen deuten sich im hafenabhingigen Dienstleistungsbereich
an. Mit der Einfithrung eines integrierten Containersystems und der Zunahme des Roll-
on/Roll-off-Verkehrs werden revolutionire technische Neuerungen die Produktivitit der
beim Giiterumschlag eingesetzten Arbeitskrifte stark erhShen. Bezogen auf das zu erwar-
tende Umschlagsvolumen wird diese Produktivititssteigerung zu erheblichen Freisetzun-
gen von Arbeitskriften fihren, fiir die im Hafenbereich kaum neue Einsatzmoglichkeiten
bestchen diirften. Fiir diese Arbeitskrifte miissen in hafenunabhiingigen Wirtschafts-
bereichen Arbeitsplitze geschaffen werden, wenn sie der Region nicht verloren gehen
sollen.

Funktionswandlungen zeichnen sich auch im hafenabhingigen Speditionsbereich ab. Be-
dingt durch die Bedeutung Hamburgs als Hafenstadt hat die Hansestadt ein infrastruk-
turell gut erschlossenes Hinterland. Ausgezeichnete iiberregionale Verkehrsbeziehungen
haben die geographischen Entfernungen im Hamburger Hinterland 8konomisch verkiirzt.
Diese fiir dic Hafenwirtschaft geschaffenen Verkehrsbezichungen lassen sich auch fiir
hafenunabhiingige Verkehre nutzen. Die Hafenwirtschaft schaffr damit externe Erspar-
nisse im Bereich des hafenunabhiingigen Speditionsgewerbes, so daf dieses tiber besondere
Standortvorteile in seiner Entwicklung begiinstigt wird.

Auch das Geschift der in Hamburg ansissigen Banken und Versicherungen erstredst sich
heute nicht mehr schwerpunktmiflig auf die Finanzierung und Versicherung der See-
schiffalirt und des Auflenhandels. Es hat vielmehr wichtige hafenunabhiingige, tiberregio-
nale Funktionen iibernommen.

8) Wessels, Th., Die volkswirtschaftliche Bedeutung der Energickosten, Miinchen 1966, S.51.
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Wihrend frither das Dienstleistungsgewerbe einseitig von der Hafenwirtschaft abhingig
war, bestehen heute auch umgekehrt Abhingigkeiten der Hafenwirtschaft von Entwick-
lungen im Dienstleistungsbereich. Aufgrund dieser Datenkonstellationen gehrt Hamburg
heute zu den Kristallisationspunkten des Dienstleistungsgewerbes in der BRD; der Be-

schiftigtenzahl nach mufl die Hansestadt als groftes Dienstleistungszentrum in der BRD
angesehen werden.

Diese Stellung ist als gute Ausgangsposition fiir zukiinftige Funktionsgewinne anzuschen.
In den Dienstleistungsbereichen — nach Fourastié der sog. tertiire Sektor — wurden in
der Vergangenheit relativ niedrige Produktivititssteigerungen beobachtet. Hier sind in
Zukunft einschneidende Anderungen zu erwarten. Durch den Einsatz von Grofirechen-
anlagen im Bereich der Datenverarbeitung und der Entscheidungsaufbereitung kann eine
Revolution im Dienstleistungsbereich eintreten. Hohe Produktivititsfortschritte werden
diesen vom technischen Fortschritt bisher nur wenig begiinstigten Sektor umformen. Es
ist vorstellbar, dafl dieser Wirtschaftsbereich die Rolle als Schrittmacher der Produktivi-
titsentwicklung iibernehmen wird, die bisher der Industrie zukam. Die Hansestadt Ham-
burg wiirde von einer derartigen Entwicklung nur begiinstigt werden, vorausgesetzt, dafl
mit der Politilk von heute nicht die Weichen fiir morgen falsch gestellt werden.

V. Schlufifolgerungen

Unsere Uberlegungen zeigen, daf die Funktionswandlungen der Hamburger Wirtschaft
aus einer einseitig orientierten Hafenstadt ein Wirtschaftszentrum mit multizentrischer
Struktur entstehen liefen. Hamburg ist heute nicht mehr nur Hafenstadt, sondern gleich-
zeitig ein Zentrum der industriellen Produktion und ein Kristallisationspunke des
Dienstleistungsgewerbes. Zwischen diesen Wirtschaftsbereichen bestehen — von Ausnah-
men abgesehen — keine einseitigen Beziehungen. Sie sind in einem wechselseitigen Inter-
dependenzfeld eng miteinander verflochten.

Die breite Produktionsdifferenzierung sichert die Hamburger Wirtschaft zwar vor star-
ken konjunkturellen Einbriichen, sie verhindert aber auch eine iiberdurchschnittliche Ent-
widklung in Zeiten der Hochkonjunktur. Diese geringere Elastizitdit in Zeiten rasche'ren
wirtschaftlichen Wachstums resultiert auch aus einem relativ knappen Faktorpotential,
so dafl die Hamburger Wirtschaft in verstirktem Mafle von einer reibungslosen Umset-
zung der Produktionsfaktoren in die produktivsten Bereiche abhingig ist.

Line weitere giinstige Entwicklung der Wirtschaflstitigkeit im Hamburger Raum setzt
deshalb voraus, dafl die Nachfrage der Wirtschaftsbereiche nach Produktionsfaktoren mit
dem Angebot abgestimmt wird. Engpisse dnnen sich dabei besonders im Grundstiicks-
bereich ergeben. Aus diesem Grunde ist auch ein grofangelegtes Lrschliefungsprogramm
angelaufen. Fiir den Hafenumschlag und fiir die Industricansiedlung werden im Hafen-
erweiterungsgebiet Flichen im grofien Stil erschlossen. Dieses Programm wird durch
mehr punktuelle Mafinahmen in anderen Gebicten erginzt. Bei der Vergabe der knap-
pen Investitionsmittel miissen Produktivititskriterien verwendet werden. Wenn auch im
Einzelfall aufgrund unzureichender Moglichkeiten ciner gesamewirtschaftlichen Produk-
tivitdtsmessung keine exakten Entscheidungskriterien zur Verfligung stehen diirften, so
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scheint doch eine Lenkung der Wirtschaftsfunktionen in die folgende Richtung am sinn-
vollsten zu sein:

— Weiterer Ausbau des Hamburger Hafens als Stiickguthafen.

— Das Verkehrssystem im Hamburger Hinterland ist weiter auszubauen. Dabei
spielt der Bau des Elbe-Secitenkanals keine entscheidende Rolle.

— Wettbewerbsverzerrungen im Binnenverkehr miissen durch den Ausbau einer
sachgerechten Verkehrspolitik innerhalb des EWG-Raumes beseitigt werden.

— Die Industrieansiedlung mufl bei niedrigen Flichenproduktivititen besonders in
den Randgebieten der Hamburger Wirtschaftsregion vorangetricben werden.

— Die engen Komplementarititsbezichungen zwischen der Hafenwirtschaft und
der Industrie erfordern auch eine verstirkte Industrieansiedlung im Hafengebiet.
Diese darf sich nicht nur auf hafenabhingige Wirtschaftsbereiche beschrinken.

— Die Rationalisierung in hafenabhingigen Industrien ist zu forcieren. Frei wer-
dende Produktionsfaktoren miissen in hafenunabhingige Industrien iiberfiihrt
werden.

— Die Einfithrung technischer Neuerungen im Dienstleistungssektor mufl beschleu-
nigt werden. Dieser Bereich kinnte in Zukunft zum Schrittmacher der Produk-
tivitdtsentwicklung der Hamburger Wirtschaft heranwachsen.

Die Mafinahmen fiir eine sachgerechte Abstimmung der internen hafenwirtschaftlichen
Funktionsverteilung und der an Produktivititskriterien ausgerichteten Ordnung der
Funktionsverteilung zwischen den Wirtschaftsbereichen miissen durch die Forderung
erginzt werden, die durch die Blockbildung in Europa entstandenen Handelsbeschrin-
kungen abzubauen. Entsprechende Mafinahmen werden die Allokation der Produktions-
faktoren in der Weltwirtschaft, besonders aber im Kraftfeld Europa verbessern. In einem
derartigen System konnte die Hamburger Wirtschaft eine Skonomisch sinnvolle Vertei-
lung seiner Wirtschaftsfunktionen am ehesten durchsetzen. Was fiir eine rationale Allo-
kation der Ressourcen im Rahmen der Weltwirtschaft und fiir eine Ausdehnung des
Welthandels im Rahmen eines liberalen Austauschsystems gut ist, dient auch der sach-
gerechten Nutzung der Wirtschaftsfunktionen der Hansestadt Hamburg.

Eine an diesen Richtlinien orientierte Politik wird nicht nur die Hafenfunktionen Ham-
burgs im Stiickgutverkehr weiter stirken, sondern auch die Funktionswandlungen in der
Industrie und im Dienstleistungsbereich unterstiitzen. Hamburg ist schon heute und wird
auch in Zukunft nicht mehr nur Hafenstadt sein, sondern Hafenstadt, industrielles Kraft-
feld und Dienstleistungszentrum zugleich.



