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Das Verhältnis von Industriepolitik und Hafenpolitik 
im Hamburger Wirtschaftsraum

Dr. Joadiim  Klaus Zeidler, Hamburg

Der Hamburger Hafen ist für die Stadt Hamburg 
und die umliegende Region nach wie vor ein be­

deutsamer Stanidortfaktor. Ohne daß an dieser Stelle 
der historisdie Beweis angetreten w erden kann, 
läßt sidi dodi feststellen, daß der Hafen in seiner 
775jährigen Gesdiidite die wohl w iditigste Keimzelle 
für die wirtsdiaftlidie A ktivität im Hamburger Raum 
gewesen ist. Audi heute basiert ein großer Teil der 
Hamburger Industrie und anderer W irtsdiaftsunter- 
nehmen auf der Hafennähe, und für d ie  künftige 
Industrieansiedlungspolitik dürfte der Standortfaktor 
Seehafen in vielen Fällen eine widitige Rolle spielen. 
Da die W irtsdiaftspolitik Hamburgs und audi der 
Nadibarländer in den nädisten Jahren zu einem 
großen Teil Industrialisierungspolitik sein wird, er­
gibt sidi die Frage, in weldiem Verhältnis eine soldie 
Förderung der Industrialisierung zu der traditionel­
len Hamburger Hafenpolltik stehen kann.

Schteerpunkie der H am burger W irtscha ftspo litik

Das Leitziel der Hamburger W irtsdiaftspolitik in den 
nädisten Jahren wird darin liegen müssen, durdi ein 
verstärktes wirtsdiaftlidies W adistum eine Einkom­
mens- und Wohlstandssteigerung zu erreidien, die mit 
der Entwidilung in anderen W irtsdiaftszentren des 
Gemeinsamen Marktes Sdiritt hält. Anderenfalls w ürde 
Hamburg seine bisherige Position in der Spitzen­
gruppe der W irtsdiaftsreglonen der EWG relativ  ver- 
sdileditern.

Zuwadisraten des Bruttoinlandsprodukts 
pro Kopf der W irtsdiaftsbevölkerung

(in V«)

Jahr , Hamburg Bundesgebiet

1960
1961
1962

8,7
6,3
6,2

10,7
8,5
7,1

In dem letzten Jahren hat das Bruttoinlandsprodukt 
pro Kopf der W irtsdiaftsbevölkerung») in Hamburg 
mit einer geringeren Rate zugenommen als im Bun- 
desdurdisdmitt. *)

Diese Entwidclung läßt erkennen, daß Maßnahmen 
notwendig sind, um eine w eitere relative V ersdiledi­
terung der w irtsdiaftiidien Position Hamburgs zu ver­
melden. Zwar S ta n d  Hamburg nadi einer Veröffent- 
lidiung de& Statistisdien Landesamtes im Jahre 1957 
mit einem Bruttoinlandsprodukt von 6600 DM pro 
Kopf der W irtsdiaftsbevölkerung hinter Düsseldorf 
und Duisburg m it je  7000 DM nodi an d ritte r Stelle 
aller d.eutsdier Städte vor Frankfurt (6500 DM), 
Mündien und Dortmund mit je  5700 DM. ®) Aus die­
ser verhältnism äßig günstigen Position dürfte Ham­
burg aber sdion in  den letzten Jahren verdrängt 
w orden sein.

Die Frage, bei w eldien W irtsdiaftszweigen eine W ohl­
stands- und Einkommenspolitik m it A ussidit auf Erfolg 
ansetzen kann, läßt sidi mit einiger S idierheit aus der 
Statistik des Bruttomlandsprodukts beantworten. )̂ 
Danadi hatte  die W arenproduktion im Jahre  1961 
einen A nteil von fast 44 “/o am Bruttolnlandsprodukt 
der Stadt. Auf den Handel entfielen 23 Vo, auf den 
Verkehrssektor 13%  und auf den Dlenstlelstungs- 
bereidi (ohne Staat und Sozialversidierung) 13 ®/o. Die 
Industrie bietet s ld i also als w lrtsdiaftspolitisdier 
Ansatzpunkt allein wegen Ihrer hohen W ertsdiöpfung 
an. Da beim Handel und im Dienstleistungssektor, 
besonders augenfällig aber im Verkehrsgewerbe die 
funktionale Rolle die der W ertsdiöpfung w eit über­
wiegt, sdieiden diese W lrtsdiaftsbereldie als Ansatz­
punkte für eine Einkommenspolitik ohnedies weit­
gehend aus.

Die Bedeutung der Industrie als Ansatzpunkt für eine 
Einkommenspolitik ergibt sidi audi daraus, daß Indu­
strie und produzierendes Handwerk fast die Hälfte 
der in der Um satzsteuerstatistik 1962') ausgewiesenen 
67 Mrd. DM Gesamtumsatz der Hamburger W irt­
sdiaft erzielt haben. Zur Beantwortung der Frage: 
„Wo verdienen die Hamburger ihr Geld?" lassen sidi 
die Ergebnisse der A rbeitsstättenzählung 1961 •) her- 
anziehen, nadi der auf d ie  Industrie und das produ- 
zieren.de Gewerbe fast 41 Vo aller Besdiäftigten 
entfielen, während im Handel 20 Vo, im Verkehr und 
Nadiriditenw esen 14 Vo und im Dienstleistungssektor 
15 V » aller Besdiäftigten Hamburgs tätig  waren.

1) Wirtsdiaftsbevölkerung; Wohnbevölkerung plus Pendlersaldo 
einsdiließlidx Zuredinung für deren Familienangehörige.
S) Nadi Zahlenangaben des Statistischen Landesamts Hamburg.

3) «Hamburg in Zahlen”, Jahrgang 1962, Dezember-Heft.
4) A . a. O.
5) A . a. O., Jahrgang 1963, Oktober-Heft.
6) A . a. O., Jahrgang 1963, Dezember-Heft.
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Die wechselseitigen Verflechtungen der verschiedenen 
W iitschaftsgruppen lassen sich zwar nicht ermitteln, 
es scheint aber sicher, daß Einkommenserhöhungen 
in der Industrie auch einkommenserhöhend auf den 
Handel und die Dienstleistungswirtschaft wirken. Da 
nach den Ergebnissen der Arbeitsstättenzählung 79 “/o 
der Hamburger Gesamtbevölkervmg ihren überw ie­
genden Lebensunterhalt aus der Erwerbstätigkeit 
beziehen und . 8 8  V# aller Erwerbspersonen wiederum 
in abhängiger Stellung arbeiten, muß eine gezielte 
Einkommenspolitik in erster Linie Voraussetzimgen 
für eine nachhaltige Produktivitätssteigerung der 
Hamburger Gesamtwirtschaft schaffen. Die erstrebten 
Einkommenserhöhungen lassen sich jedoch nur dann 
erreichen, wenn die Produktivitätsentwicklung den 
kostenmäßigen Spielraum dafür bietet.

Diese Voraussetzung kann durch wirtschaftspolitische 
Maßnahmen im Einzelbetrieb natürlich nicht geschaf­
fen werden. Dagegen sollte es Aufgabe der W irt­
schaftspolitik sein, durch Infrastrukturmaßnahm en 
sicherzustellen, daß im marktwirtsdiaftlichen Prozeß 
produktivere Industrien die Möglichkeit zur Expansion 
erhalten, um volkswirtschaftlich als Gegengewicht 
gegen weniger produktive Industrien zu wirken. Hier 
liegt eine besondere Aufgabe der Hamburger W irt- 
schiaftspolitik: Obwohl der Aufbauplan aus dem Jahre 
1960 rund 2400 H ektar industrieller Reserveflädien 
vorsieht, besteht in der H ansestadt wegen der be­
kannten Aufschließungs- und Ersatzwohnungseng­
pässe ein akuter Mangel an baureifem Industrie­
gelände. Als Folge davon haben produktive Industrien 
erhebliche Schwierigkeiten bei der Ausweitung ihrer 
Produktion, und Neuansiedlungen innerhalb Ham­
burgs sind seit Jahren auf Einzelfälle beschränkt.

Soweit die platzsuchenden Industrien — Hamburger 
Unternehmen oder auch Neuansiedler — ihren 
Standort insgesamt oder mit Zweigbetrieben in  den 
Nachbarländern Schleswig-Holstein oder Niedersach­
sen im Einzugsbereich Hamburgs nehmen, bleiben sie 
für den Tertiärsektor, also auch für den H am burger, 
Hafen, erreichbar. Dagegen gehen Abwanderungen 
oder Neuansiedlungen, die wegen des Mangels an 
baureifen Grundstücken im Hamburger Raum andere 
W irtschaftszentren des Gemeinsamen M arktes als 
Standort wählen, der W irtschaftsregion Hamburg 
endgültig verloren.

W ie weit der W irtschaftsgroßraum Hamburg als 
unumstrittenes Einzugsgebiet des Hamburger Hafens 
und des in Hamburg ansässigen Tertiärgewerbes 
wirklich reicht, muß vorerst um stritten bleiben. Für 
d iese Betrachtung, die die Verflechtung der Industrie­
politik darstellen soll, mag die Feststellung genügen, 
daß zu diesem W irtschaftsraum außer der Stadt Ham­
burg w eite Gebiete Schleswig-Holsteins und Teile 
der Regierungsbezirke Stade und Lüneburg in N ieder­
sachsen gehören. Vielleicht hilft auch der Begriff der 
„Industrieregion-Unterelbe" bei der Abgrenzung des 
h ier gemeinten Einzugsgebietes für den Hamburger 
Hafen und das Hamburger Handels- und Dienst­
leistungsgewerbe.

Die W irtschaftspolitik Hamburgs hat naturgemäß auch 
andere Schwerpunktaufgaben auf dem Gebiet der 
V erkehrsinfrastruktur, der Schiffahrt, der Kreditpoli­
tik  zur Förderung der EWG-Anpassung des mittel­
ständischen Gewerbes oder des W ohnungbaus als 
Grundlage für eine w eitere Expansion zu erfüllen. 
Im engsten Zusammenhang mit der Lage des Hafens 
stehen allerdings die industriellen Expansionsbe­
mühungen in  Hamburg und in der Nachbarschaft, und 
darum rechtfertigt sich hier eine Beschränkung der 
Betrachtung auf diesen Teil der Hamburger Wirt­
schaftspolitik.

In d u s tr iep o litik  u n d  H a fe n p o litik

Die Verbindung von Industriepolitik und Hafenpolitik 
ist in  der V ergangenheit überwiegend und teilweise 
sogar ausschließlich bei den sogenannten Seehafen­
industrien gesehen worden. H ier sollen unter See­
hafenindustrien vorbehaltlich einer näheren Erläute­
rung alle jene Industrien verstanden werden, die 
ihren Standort naturnotwendig oder wegen entschei­
dender Kostenvorteile bei direktem  Güterumschlag 
auf Seeschiffe in einem Hafen nehmen müssen.

In Rotterdam und Europoort spielt diese Defirution 
des Begriffs Seehafenindustrie heute noch eine be­
sondere Rolle. W egen der überstarken wirtschaft­
lichen und bevölkerungsmäßigen Ballung im Gebiet 
der sogenannten Randstadt strebt die nationale Pla­
nung der N iederlande an, im Gebiet des Nieuwe 
W aterw eg nur noch solche Industrien anzusiedeln, 
die auf seeschiffstiefes W asser unbedingt angewiesen 
sind. Stadt- und Hafenverwaltung von Rotterdam ver­
folgen das gleiche Prinzip, w eil sie ihre Industrie­
flächen nur an  solche Industrien verkaufen oder ver- 
paditen  möchten, die einen möglichst großen Sdiiffs- 
verkehr auslösen, der unm ittelbar dem Gemeinde­
eta t in  Form von Schiffsgebühren zugute kommt.

In den N iederlanden haben die Gemeinden außer der 
Verwertung ihres Geländes und etwaiger Schiffsge­
bühren praktisch keine w eiteren autonomen Ein­
nahm equellen. Die Konzentration Rotterdams auf die 
Ansiedlung von Seehafenindustrien beruht also auf 
besonderen finanzwirtschaftlichen Voraussetzungen, 
die im Hamburger W irtschaftsraum n id it vorliegen. 
In Hamburg kann m an sich vielm ehr der Erkenntnis 
stellen, daß eine einseitige Ausrichtung der Indu­
strialisierungspolitik auf Seehafenindustrien die Ge­
fahr eines strukturellen Ungleichgewichts auslösen 
könnte. ' .

Die in Hamburg ansässige Seehafenindustrie gliedert 
sich in zwei durchaus unterschiedliche Gruppen. Zur 
ersten Gruppe gehört der Schiffbau mit allen jenen 
Unternehmungen, die überwiegend als Zulieferer der 
W erftindustrie tä tig  sind. Angesichts der schwierigen 
konjunkturellen und problematischen strukturellen 
Lage der deutschen W erftindustrie innerhalb des 
Weltschiffbaus mag es beruhigend sein, daß die im 
September 1963 gezählten rund 23 000 W erftarbeiter 
nur noch 9 “/o der 264 000 Industriebeschäftigten Ham­
burgs ausmachten. Einschließlich der überwiegend für
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die Werften tätigen Herstellerfirmen für Schiffsschrau­
ben, Sdiiffsmotoren, Sdiiffsfarben und nautische Ge­
räte ist der Anteil dieser Gruppe der Hamburger See­
hafenindustrie an der Gesamtindustrie höher.

Die zweite, bedeutendere Gruppe der Hamburger See­
hafenindustrie umfaßt alle jene Zweige, die impor­
tierte Rohstoffe verarbeiten und sidi zur Vermeidung 
von inländisdien Transportwegen am Seehafen Ham­
burg als Einfuhrplatz für diese Rohstoffe angesiedelt 
haben. Hier mag nadi der bekannten Standorttheorie 
Alfred Webers eine Rolle gespielt haben, daß die 
meisten Importrohstoffe sogenannte Gewiditsverlust- 
güter sind, deren Rohstoffgewidit nur teilweise in das 
Endprodukt eingeht. Typisdie Beispiele für diese Im­
portindustrien sind Ölmühlen, Kupferhütten, Hafen­
mühlen, Furnierwerke, Sägewerke, die Kautsdiukver- 
arbeiter und die Tabakindustrie. Aber audi energie­
intensive Unternehmen, die sidi früher in  Hamburg 
angesiedelt haben, weil hier englisdie und später 
amerikanisdie Kohle besonders kostengünstig ange- 
boten wurde, gehören, wie die Glasindustrie, zu den 
typischen Seehafenindustrien. Die m ineralölverarbei­
tende Industrie war bis zur Einführung der Rohöl­
leitungen eine aussdiließlidie Seehafenindustrie. Es 
bedarf kaum der Hervorhebung, daß bei diesen typi- 
sdien Seehafenindustrien die Verbindung zwisdien 
Industrie und Hafen besonders eng ist.

Obwohl sidi, begrifflidi als Gegensatz zur Seehafen­
industrie verstanden, die Landindustrien in den letz­
ten Jahrzehnten in Hamburg stark  entwickelt haben, 
bestimmen die Seehafenindustrien audi heute nodi 
die Industriestruktur der Hansestadt in einem wesent- 
lidien Maße:

Umsätze typlsdier Hamburger Seehafenindustilen 1962
(in Mill. DM)

Mineralölverarbeitung 2 346
NE-Metallindustrie 479
Schiffbau 697
Sägewerke und Holzbearbeitung 32
Kautsdiuk- und Asbestindustrie 454
Mühlenindustrie 101
Ölmühlen 482
Tabakverarbeitende Industrie 1 215

Insgesamt
Anteil am ges. Industrieumsatz

5 806 
43 V»

W ürde man die allerdings in gleidier W eise vom 
Standortfaktor „Konsumzentrum" beeinflußte kaffee­
verarbeitende Industrie (Röstereien und Extraktions­
betriebe) m it ihrem Umsatzwert von 755 Mill. DM der 
Seehafenindustrie zurechnen, so ergäbe sich für sie 
ein Anteil von mehr als 50 Vo am hamburgischen In­
dustriepotential.

Dieses Schwergewicht der Seehafenindustrie in 
Hamburg erweist sich als kritisdi, da gerade diese 
Industriegruppe in letzter Zeit eine bem erkenswerte 
Stagnation der Umsätze aufweist. So erreichten im 
Zeitraum Januar bis September 1963 die M ineralöl­
industrie, die Kautschuk- und Asbestindustrie, die 
Sägereien und Holzbearbeitungswerke, die Mühlen­
industrie, die Futterm ittelindustrie und die ebenfalls 
der Seehafengruppe zuzuordnende Fischverarbeitung 
keine nennenswerten Zuwachsraten gegenüber dem 
gleichen Zeitraum des Vorjahres. Im Schiffbau gingen 
die Umsätze sogar um fast 15®/» zurück. Diese sich 
seit einigen Jahren  abzeichnende Entwicklung wird 
man nicht auf die Raumenge der Hamburger Industrie 
zurückführen können. Vielmehr w irken hier Faktoren, 
die einen großen Teil der Seehafenindustrie aus ver­
schiedenen Gründen strukturell benachteiligt erschei­
nen lassen.

Zunächst gibt es einige Anhaltspunkte dafür, daß bei 
Industrien, die auf im portierten Rohstoffen basieren, 
der Seehafenstandort zugunsten des Konsumstandor­
tes oder des A rbeitsstandortes an Bedeutung ein­
gebüßt hat. Für die Baumwollindustrie hat dies 
schon immer gegolten. Baumwollspinnereien in einem 
Seehafen hat es praktisch nie gegeben. Auch die Kau­
tschukindustrie hat sich von vornherein nicht nur 
am Seehafenplatz angesiedelt; München, Fulda und 
Hannover sind seit jeher traditionelle Standorte be­
deutender Reifenfabriken. Auch die Eisen- und Stahl­
industrie hat es trotz der Abhängigkeit von Import-Erz 
mit Ausnahme des Bremer Experiments nie an die 
Küste gezogen. Bei der M ineralölindustrie zeigte sich 
nach der Einführung einer wirtschaftlichen Pipeline­
verbindung für Rohöl ein ausgeprägter Trend zum 
Konsumgebiet. Die Hamburger Raffinerien mit einer 
Durchsatzkapazität von 7 Mill. t  pro Jah r dienen 
heute ausschließlich der Versorgung des norddeutschen

Die DEUTSCHE BUNDESBAHN
befördert ¡edes Gut jeder Zeit

O  Moderne Güterwagen, auch für schwerste Güter 
% Großbehälter verschiedener Art 
O  Paletten für rationellen Versand 
O  Güterkraftverkehr

sind nur einige der von ihr gebotenen Möglichiceiten.

Darum - Transport Ih r Vorteil
Bundesbahndirektion Hamburg
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Die gesprochene Schrift

Die Heilsbotschaft nach Markus

Neu übersetzt von Fridolin Stier

Zwei 30-cm-Schallplatten in Kassette. Sprecher Paul Edwin Roth. 
PAT 482-60/61. Gesamtlaufzeit IV : Stunden. Düsseldorf 1964, Patmos- 
Verlag. —  D ie Heilsbotschaft der Evangelien ist gesprochene Bot­
schaft, Sprache. Die Urberichte Ober Jesu Taten und W orte wurden 
mündlich überliefert und von den Evangelisten um des Hörens 
willen schriftlich fixiert. D ie Schallplatte erlaubt, diesem Ursprüng­
lichen wieder näherzukommen. Auch kann ¡etzt das Evangelium als 
G anzes gehört werden; es gewinnt dadurch eine eigentümliche 
Mächtigkeit, die dem lautlosen Lesen und dem Hören in Stücken 
versagt bleibt. Die neue Übersetzung des Tübinger Professors für 
Bibeiwissenschaft erweist sich über alle philologische Treue hinaus 
gerade im gesprochenen W ort als Sprachwerk hohen Ranges. Sie 
stellt sich ganz in den Dienst der Verkündigung. Schärfer und 
strenger gezeichnet erscheint hier in der Heilsbotschaft nach 
M arkus die Gestalt des Christus: der .Menschensohn", der Sohn 
Gottes, voll Geheimnis, erhaben und heilig.

^ t m o s

Raumes, und es ist nur der Konsumkraft dieses Ge­
bietes zuzusdireiben, daß umfangreidie Erweiterungs­
pläne bei einigen Hamburger Raffinerien bestehen.

Bei dem Trend zur Verlagerung der Industriestand­
orte in das Konsumgebiet spielt audi die europäisdie 
Integration eine Rolle, die nadi dem Kriege den Rhein 
zu einer w irklidi freien, internationalen W asserstraße 
gem adit hat. Manche Industrien haben für den Vor­
teil, in einem bestimmten Konsumgebiet ansässig zu 
sein, gern den — verhältnism äßig kleinsten — Kosten- 
naditeil in Kauf genommen, ihre Rohstoffe von einem 
Seehafenplatz per Binnensdiiff beziehen zu müssen. 
Dies gilt nidit nur für die Kautschukindustrie, son­
dern audi für Ölmühlen, Getreidemühlen und Futter­
m ittelwerke am w estdeutsdien Binnenwasserstraßen­
system.

Ein Sonderfaktor, der den Seehafenplatz Hamburg be­
trifft, ist der steuerlidi geförderte Aufbau der Ziga­
rettenindustrie in Berlin. Aber audi in anderen Wirt- 
sdiaftsbereidien der Seehafengruppe spielen Sonder­
faktoren eine Rolle. So haben zum Beispiel in Ham­
burg ein W erk der Juteverarbeitung und eine W oll­
kämmerei ihre Produktion einstellen müssen, weil 
die Rohstofferzeugerländer sidi durdi gezielte Maß­
nahmen bem üht haben, die Veredelung der Rohstoffe 
der eigenen Industrie vorzubehalten. Die Hamburger 
Kupferhütten sehen sidi seit einigen Jahren  einem

ähnlidien Problem gegenüber. Die Kupfererz-Förder­
länder versudien, die V erhüttung der Erze im eigenen 
Lande vorzunehmen, und, wo dies n id it der Fall ist, 
konkurrieren ausländisdie V erhüttungsindustrien mit 
zum Teil w ettbew erbsverzerrenden Maßnahmen um 
den Rohstoff. V ielleidit ist es für Hamburg von Vor­
teil, daß nodi keine Eisenhütte das Gebiet der Unter­
elbe als Standort gewählt hat, denn audi hier zeidinet 
sidi der Trend zur sogenannten Direktreduktion der 
Erze zu Roheisen im Erzeugerland auf der Basis hei­
misdier Energiereserven ab.

Die Beispiele der W ollkämmerei und der Juteerzeu­
gung haben durdi die V orsdiläge der W elthandels­
konferenz in Genf neue A ktualität gewonnen. Das 
A rbeitspapier des argentinisdien Professor Prebisdi 
hat die Forderung erhoben, die w estlidien Industrie­
staaten sollten junge Industrien der Entwidclungs­
länder dadurdi fördern, daß sie diesen ermäßigte Zoll­
sätze oder zollfreie Kontingente für veredelte Roh­
stoffe einräumten. Dieser V orsdilag zielt m itten in die 
Interessen der rohstoffverarbeitenden Industrie, die 
typisdie Seehafenindustrie ist. Auf dem Gebiet der 
Kakaoverarbeitung lassen sidi die Auswirkungen der 
Vorsdiläge von Prebisdi sdion je tzt erkennen: Nidit 
zuletzt mit Hilfe Ham burger Maschinenbaufirmen wer­
den in Ghana zur Zeit m ehrere W erke zur Kakaover­
arbeitung erriditet, die nadi ihrer Fertigstellung wahr- 
sdieinlich den größten Teil der weltmarktmäßig be­
deutenden Kakaoernte dieses Landes verarbeiten 
können. Die ghanaisdie Regierung w ird mit ihren 
M öglidikeiten der Beeinflussung des Devisenkurses 
sidierlidi versuchen, die Produkte dieser Veredelungs­
industrien in Europa billiger zu verkaufen, als es die 
hier ansässigen Veredelungswerke vermögen. Damit 
zeidinet sidi für einen w eiteren Industriezweig der 
Seehafengruppe eine Entwidclung ab, wie sie die 
Juteindustrie und die W ollkäm mereien bereits durdi- 
laufen haben. Angesidits dieser Perspektiven und der 
dargestellten unterdurdisdinittlid ien  Entwidclung eini­
ger Zweige der in Hamburg ansässigen Seehafenindu­
strie erscheint es notwendig, in die W adistumschancen 
dieser bislang für die Hamburger Gesamtwirtsdiaft 
und den Hamburger Hafen bedeutungsvollen Industrie­
gruppe einige Zweifel zu setzen.

D ie  P ro d u k tiv itä tsch a n cen  d e r  L a n d in d u s tr ie

Es entspricht sidierlidi den kom parativen Kostenvor­
teilen und den technologisdien und entwidclungs- 
mäßigen Vorteilen einer fortgeschrittenen Industrie­
nation, wenn man audi für die Bundesrepublik bei den 
W irtsdiaftszweigen hoher ted in isdier Spezialisierung 
größere W adistum sdiancen erw artet als bei den roh­
stoffverarbeitenden Industrien, die den wesentlidien 
Teil der Seehafenindustrie ausmadien. Glüdclidier- 
weise umfaßt das Industriepotential Hamburgs und 
der Industrieregion Unterelbe zum Teil soldie Indu­
strien der höheren Tedinik. H ier besteht im Gegensatz 
zu einzelnen Seehafenindustrien n id it die Gefahr einer 
Beeinträditigung durdi internationale Entwidclungen. 
Zu dieser relativ  ungefährdeten Industriegruppe ge­
hören zum Beispiel der Spezialmaschinenbau, die 
Chemie, die pharm azeutisdie Industrie, die modisdie
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Textil- und Bekleidiingsindustrie, die feinm edianisdie 
Industrie sowie der w eite Bereidi der V erbraudis­
güterindustrie und der Nahrungs- und Genußmittel­
industrie.

Alle diese Industrien basieren n id it prim är auf dem 
Standortfaktor Seehafen, sondern sind überwiegend 
konsumorientierte oder arbeitsorientierte Unterneh­
mungen. Es ist hierbei zu berüdisiditigen, daß in 
Hamburg ansässige Unternehmen in einem Umkreis von 
150 km auf ein Konsumentenpotential von fast 10 Mil­
lionen Mensdien zurüdsgreifen können. Dieses große 
Verbraudiergebiet ist von anderen Zentralplätzen 
wie Düsseldorf oder Frankfurt nur mit erheblidi höhe­
ren Transportkosten zu erreidien als von Hamburg.

Weldie Chancen bieten nun diese Landindustrien für 
die Entwicklung des Hamburger Hafens? Hier mag ein 
Beispiel die denkbaren Verflechtungen aufzeigen. Ham­
burg ist der Standort einer großen Klavierfabrik von 
Weltruf, die mehr als 600 M ensdien besdiäftigt. Die­
ses Werk gehört zweifellos n id it mehr zur Seehafen­
industrie; dennodi werden die für die Klaviere und 
Flügel verarbeiteten exotischen Hölzer über den Ham­
burger Hafen importiert, wie audi ein großer Teil 
der Erzeugnisse dieses W erkes via Hamburg in alle 
Welt verschifft wird. Ein anderes Beispiel: Eine in 
Harburg ansässige Automobilfabrik, die ebenfalls nidit 
als Seehafenindustrie gilt, sta ttet ihre Fahrzeuge mit 
englisdien Motoren aus. Diese Motoren nehmen ebenso 
wie die aus Hamburg exportierten Autos den in die­
sem Falle kostengünstigsten W eg über den Hamburger 
Hafen. Ein Adcersdilepper-Montagewerk, das dem­
nächst seine Produktion im Süden von Hamburg auf 
niedeisädisisdiem Gebiet aufnehmen wird, beruht 
vollständig auf der Einfuhr fertiger Teile aus Großbri­
tannien, die über den Hamburger Hafen hereingeführt 
werden. So gibt es zahlreidie Beispiele typisdier Land­
industrien, die dodi mit einem nidit unerheblidien Teil 
ihrer Zulieferungen oder ihrer Exporte sdiließlidi zur 
Besdiäftigung des Hamburger Hafens beitragen.

Ohne daß sidi Rüdcsdilüsse dieser A rt sdion exakt 
quantifizieren ließen, kann festgestellt werden, daß 
audi außerhalb der Gruppe der Hafenindustrie von dem

Industriepotential des Hamburger Raumes wirksame 
Impulse für die H afenwirtsdiaft ausgehen. W enn der 
den Hafen Hamburg berührende Ein- und Ausfuhr­
bedarf der Landindustrien audi tonnagemäßig nidit 
mit der traditionellen Seehafenindustrie vergleidibar 
ist, so bleibt doch zu berücksichtigen, daß hier ein 
intensiver Stückgutverkehr besteht, der hinsiditlich 
der Umsätze und Verdienstm öglidikeiten die Hafen­
w irtsdiaft stärker befruditen kann, als es in den Ton­
nagezahlen zum Ausdruds kommt.

W egen der dargestellten Unsidierheiten bei der Ent­
w idilung der Seehafenindustrien wird die Hamburger 
W irtsdiaftspolitik sich darum bemühen müssen, den 
Landindustrien mit V orrang günstige Expansions- 
diancen einzuräumen. Alles deutet darauf hin, daß 
diese Landindustrien viel eher das Prädikat einer 
produktivitätsträditigen W achstumsindustrie verdienen 
als mandie Zweige der typischen Seehafenindustrie.

Aber selbst wenn bei einer Analyse dieser oder jener 
Landindustrie und der von ih r zu erwartenden V er­
kehrsströme offenbar werden sollte, daß die W ir­
kungen auf den Hamburger Hafen begrenzt sind, sollte 
man daraus nicht schließen, daß der Hafen von der 
Expansion einer soldien Industrie nidit profitiert. 
Man sollte sidi vielm ehr vergegenwärtigen, daß die 
Förderung soldier Landindustrien eine Maßnahme im 
Rahmen einer gezielten Einkommens- und W ohlstands­
politik ist, die vor allem die Erhöhung des W ohlstan­
des und damit der Verbraudisausgaben der Bevölke­
rung in der Industrieregion Unterelbe zum Ziel hat.

Eine Erhöhung der Verbrauchsausgaben w ird mit 
hoher W ahrsdieinlidikeit m ittelbar audi eine Auswei­
tung der Gesdiäftsbasis im Hamburger Hafen zur Folge 
haben. Es gibt vorerst keine ausreidienden Beredi­
nungen über die Einkommenselastizität der Verbrau- 
chernadifrage nadi Einfuhrgütern. Es ist aber nadi 
den bisherigen Erfahrungen wahrsdieinlidi, daß bei 
höheren Einkommen in der Region audi die Nachfrage 
nach Einfuhrgütern, wie zum Beispiel sdiottisdiem  
W hisky, englisdien Sportwagen, kolumbianisdien Ba­
nanen, m arokkanisdien Apfelsinen oder skandinavi- 
sdien Möbeln, zunimmt.
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Diese Überlegungen sollen andeuten, daß nidit nur 
die typisdien Seehafenindustrien eine befruditende 
W irkung auf den Hamburger Hafen auslösen. V iel­
mehr können audi die Landindustrien, deren V er­
fleditung mit dem Hafen weniger offenkundig ist, die 
Position des Hafens stärken. Dabei wird siditbar, daß 
audi für viele Landindustrien der Hafen mit seinen 
Fazilitäten ein w iditiger Standortfaktor ist. Die W ir­
kungen der Landindustrien auf den Hafen sind zwar 
von Betrieb zu Betrieb untersdiiedlidi; sie sind aber 
um so widitiger, weil hier Stüdcguttransporte anfallen, 
die die Position des Hafens stärker beeinflussen als 
der M assengutumsdilag m andier Seehafenindustrien, 
Insofern entsprädie eine Expansion der Landindustrien

in der Industrieregion U nterelbe dem Ziel, durdi eine 
selektive Akquisitionspolitik den Anteil jener Güter am 
Hafenum sdilag zu erhöhen, die für die internationale 
Liniensdiiffahrt fraditmäßig besonders interessant sind 
und dem Hafengewerbe gute Verdienstmöglidikeiten 
gewähren.

So gesehen ist eine die Landindustrien besonders be- 
rüdcsiditigende Industrialisierungspolitik in und um 
Hamburg nidit nur unter dem A spekt einer zielbewuß- 
ten Einkommenspolitik, sondern audi aus Gründen 
einer optimalen, selektiven Hafenpolitik von Bedeu­
tung. Aus dieser Sidit reditfertigt sidi die Feststel­
lung: Industriepolitik ist die beste Hafenpolitik.

Die Strukturwandlungen in der Seeschiffahrt 
und ihr Einfluß auf die Seehäfen

Dr. Lothar Jolmes, Hamburg

Ihr augenfälligstes Merkmal finden die Strukturwand­
lungen in der Seesdiiffahrt und ihre Auswirkungen 

auf die Seehäfen im W adistum der Sdiiffsgrößen — 
vor allem in der Tank- und Massengutfahrt. Hinzu tre­
ten eine Anzahl w eiterer Merkmale, dem Besdiauer 
nidit so leidit offenkundig. So sind zu nennen die 
W andlungen in A ntriebsart und Betriebsstoff, die 
Steigerung der Reisegesdiwindigkeit der Sdiiffe, das 
Bemühen um ein günstigeres Verhältnis zwisdien Re­
gistertonne und Tragfähigkeit, die Entwidclung strö­
mungsgünstiger Rumpfformen und, ganz allgemein ge­
sehen, die Ausfädierung der Seesdiiffahrt durdi die 
Konstruktion und den Einsatz von Spezialsdiiffen, 
deren Anpassung an das zu befördernde Gut weit 
über den Rahmen des bisher Gewohnten hinausgegan­
gen ist.

Spezifizierte  W e lth a n d e ls to n n a g e

Seit 1890 hat sidi die W elthandelstonnage nahezu ver- 
siebenfadit, seit 1939 mehr als verdoppelt. Die Zahl 
der Schiffe hat sidi jedodi von 1890 bis 1939 — bei 
gleidizeitig verdreifaditer Tonnage — geringfügig ver­
ringert und erst im Jahre 1952 die Zahl des Jahres 
1890 erreicht. 1963 lag sie mit gut 7000 Einheiten über 
der Schiffszahl von 1890. Schon diese Relationen zei­
gen, daß sidi die durdischnittliche Größe der Sdiiffe 
vergrößert haben muß. Allerdings besitzt die so ge­
wonnene Durchschnittsgröße — 656 BRT im Jahre 1890 
und 3686 BRT im Jahre 1963 — kaum eine Aussage­
kraft, sie hat lediglich den Vorteil, leicht erm ittelt 
werden zu können.

Auch die Aufschlüsselung des Tonnagebestandes und 
der Neubauten in Trockenfracht- und Tankertonnage 
verm ittelt kein besonders beeindruckendes Bild, geben 
die so gewonnenen Durchschnittsgrößen doch nicht das 
Problem der Anpassungsscfawierigkeiten der Seehäfen 
an das Superschiff wieder. Aber: W ar noch 1939 mehr 
als 75 “/o des Schiffsraums unter 8000 BRT groß und

nur 13 */» größer als 10 000 BRT, so stellte sich dieses 
V erhältnis im Juli des Jahres 1963 bereits auf 45 Vo 
zu 42 Vo; das sogenannte „Regelfraditsdiiff" des Welt­
seeverkehrs — um 1900 etwa 3500 BRT, 1913 rund 
5000 BRT, 1937 ca. 6000 BRT groß — kann heute mit 
etwa 10 000 BRT und einem Tiefgang von 9,10 bis 
10,40 m veranschlagt werden. 1939 w aren nur 
578 Sdiiffe oder 1,94 Vo aller Einheiten der Welthan­
delsflotte mit 12,55 Vo der Gesamttonnage 10 000 BRT 
und größer, 1963 aber bereits 3901 Sdiiffe (9,83 Vo) 
mit 43 Vo der Tonnage! In den Jahren  von 1946 bis 
1963 w aren von den 25 639 N eubauten 19 286 Sdiiffe 
k leiner als 6000 BRT, d. h. also knapp 76 ®/o. Wenig­
stens 270 Schiffe w aren aber größer als 10 000 BRT, 
darunter m indestens 110 Tanker, und von diesen 
270 Schiffen w aren wiederum 94 größer als 30 000 BRT, 
darunter wenigstens 81 Tanker. Nahezu jeder vierte 
Tanker w ar größer als 15 000 BRT — 1955 nur jeder 
dreizehnte — zusammen stellten sie mehr als die 
Hälfte der W elt-Tankertonnage. Etwa jedes sieben­
undzwanzigste Schiff der W elthandelsflotte war grö­
ßer als 15 000 BRT, zusammen stellten sie mehr als 
ein V iertel der Gesamttonnage. Noch 1955 waren nur 
1,2 Vo aller Schiffe größer als 15 000 BRT gewesen, 
mithin also nur jedes dreiundachtzigste Schiff, die 
alle zusammen nur knapp ein Dreizehntel der Welt­
tonnage stellten.

S türm ische  E n tw ick lu n g  bei T an ksch iffen  . . .

Bei den Tankern hat die stürmischste Entwicklung aller 
Schiffstypen stattgefunden: 1885 w ar ein 3000-tdw- 
, Schiff ein Supertanker, keine 80 Jahre  später — im 
Oktober 1962 — läuft in Japan  der erste 132 000-tdw- 
Tanker vom Stapel, und die Techniker erklären, daß 
die Konstruktion von Schiffen bis zu 500 000 tdw  heute 
keine unlösbaren Probleme mehr aufgibt. , Im Jahre 
1870 w aren 70 Tankschiffe in Fahrt, die ihre Ladung 
noch in Fässern transportierten; im Juli des Jahres 
1963 w ar nahezu jede dritte Bruttoregistertonne eine

164 1964/IV


