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UM S CHAU

Das Verhiltnis von Industriepolitik und Hafenpolitik
im Hamburger Wirtschaftsraum

Dr. Joachim Klaus Zeidler, Hamburg

er Hamburger Hafen ist fiir die Stadt Hamburg
Dun‘d die umliegende Region nach wie vor ein be-
deutsamer Standortfaktor. Ohne daB an dieser Stelle
der historische Beweis angetreten werden kann,
laBt sich doch feststellen, daB der Hafen in seiner
775jdhrigen Geschichte die wohl wichtigste Keimzelle
fiir die wirtschaftliche Aktivitdt im Hamburger Raum
gewesen ist. Auch heute basiert ein grofier Teil der
Hamburger Industrie und anderer Wirtschaftsunter-
nehmen auf der Hafenndhe, und fiir die kiinftige
Industrieansiedlungspolitik diirfte der Standortfaktor
Sechafen in vielen Féllen eine wichtige Rolle spielen.
Da die Wirtschaftspolitik Hamburgs und auch der
Nachbarlénder in den n&échsten Jahren zu einem
groen Teil Industrialisierungspolitik sein wird, er-
gibt sich die Frage, in welchem Verhéltnis eine solche
Fgrderung der Industrialisierung zu der traditionel-
len Hamburger Hafenpolitik stehen kann.

Schwerpunkte der Hamburger Wirtschafispolitik

Das Leitziel der Hamburger Wirtschaftspolitik in den
nachsten Jahren wird darin liegen miissen, durch ein
verstirktes wirtschaftliches Wachstum eine Einkom-
mens- und Wohlstandssteigerung zu erreichen, die mit
der Entwicklung in anderen Wirtschaftszentren des
Gemeinsamen Markties Schritt hilt. Anderenfalls wiirde
Hamburg seine bisherige Position in der Spitzen-
gruppe der Wirtschaftsregionen der EWG relativ ver-
schlechtern. - ’

Zuwachsraten des Bruitoinlandsprodukts
pro Kopf der Wirtschaftsheviélkerung

(in %)

Jahr . Hamburg Bundesgebiet
1960 8,7 10,7
1961 63 8,5
1962 6,2 71

In den letzten Jahren hat das Bruttoinlandsprodukt

pro Kopf der Wirtschaftsbevolkerung?!) in Hamburg .

mit einer geringeren Rate zugenommen als im Bun-
desdurchschnitt. 2)

1) Wirtschaftsbevolkerung: Wohnbevdlkerung plus Pendlersaldo
einschlieBlich Zurechnung fiir deren Familienangehérige. -

. 2) Nach Zahlenangaben des Statistischen Landesamts Hamburg.
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Diese Entwicklung 188t erkennen, daB MaBnahmen
notwendig sind, um eine weitere relative Verschlech-
terung der wirtschaftlichen Position Hamburgs zu ver-
melden. Zwar stand Hamburg nach einer Verdtffent-
lichung ‘des Statistischen Landesamtes im Jahre 1957
mit einem Bruttoinlandsprodukt von 6600 DM pro
Kopf der Wirtschaftsbevolkerung hinter Diisseldorf
und Duisburg mit je 7000 DM noch an dritter Stelle
aller deutscher Stéddte vor Frankfurt (6500 DM),
Miinchen und Dortmund mit je 5700 DM.3) Aus die-
ser verhdltnism&Big glinstigen Position diirfte Ham-
burg aber schon in den letzten Jahren verdridngt
worden sein, to

Die Frage, bei welchen Wirtschaftszweigen eine Wohl-
stands- und Einkommenspolitik mit Aussicht auf Erfolg
anseizen kann, 18t sich mit einiger Sicherheit aus der
Statistik des Bruttoinlandsprodukis beantworten.4)
Danach hatte die Warenproduktion im Jahre 1961
einen Anteil von fast 44%¢ am Bruttoinlandsprodukt
der Stadt. Auf den Handel entfielen 239%, auf den
Verkehrssektor 13% und auf den Dienstleistungs-
bereich (ohne Staat und Sozialversicherung) 13 %s. Die
Industrie bietet sich also als wirtschaftspolitischer
Ansatzpunkt allein wegen ihrer hohen Wertschépfung
an. Da beim Handel und im Dienstleistungssektor,
besonders augenfdllig aber im Verkehrsgewerbe die
funktionale Rolle die der Wertschépfung weit iiber-
wiegt, scheiden diese Wirtschaftsbereiche als Ansatz-
punkte fiir eine Einkommenspolitik ohnedies weit-
gehend aus.

Die Bedeutung der Industrie als Ansatzpunkt fiir eine
Einkommenspolitik ergibt sich auch daraus, da8 Indu-
strie und produzierendes Handwerk fast die Halfte
der in der Umsatzsteuerstatistik 19625 ausgewiesenen
67 Mrd. DM Gesamtumsatz der Hamburger Wirt-
schaft erzielt haben. Zur Beantwortung der Frage:
»Wo verdienen die Hamburger ihr Geld?" lassen sich
die Ergebnisse der Arbeitsstdttenzahlung 1961 %) her-
anziehen, nach der auf die Industrie und das produ-
zierende Gewerbe fast 419% aller Beschiftigten
entfielen, wihrend im Handel 20 %, im Verkehr und

" Nachrichtenwesen 14 % und im Dienstleistungssektor

15%6 aller Beschiftigten Hamburgs tétig waren.

3) ,Hamburg in Zahlen®, Jahrgang 1962, Dezember-Heft.
4 A.a. 0. i

5) A.a.OQ., Jahrgang 1963, Oktober-Heft.

6) A, a.O., Jahrgang 1963, Dezember-Heft.
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Die wechselseitigen Verflechtungen der verschiedenen
Wirtschaftsgruppen lassen sich zwar nicht ermitteln,
es scheint aber sicher, daB Einkommenserhéhungen
in der Industrie auch einkommenserhéhend auf den
Handel und die Dienstleistungswirtschaft wirken. Da
nach den Ergebnissen der Arbeitsstdttenzéhlung 79 %o
der Hamburger Gesamtbevolkerung ihren iiberwie-
genden - Lebensunterhalt - aus der Erwerbstatigkeit
beziehen und .88%, aller Erwerbspersonen wiederum
in abhédngiger Stellung arbeiten, muB eine gezielte
Einkommenspolitik in erster Linie Voraussetzungen
fiir eine nachhaltige Produktivitdtssteigerung der
Hamburger Gesamtwirtschaft schaffen. Die erstrebten
Einkommenserhdhungen lassen sich jedoch nur dann
erreichen, wenn die Produktivitdtsentwicklung den
kostenméBigen Spielraum dafiir bietet.

Diese Voraussetzung kann durch wirtschaftspolitische
MaBnahmen im Einzelbetrieb natiirlich nicht geschaf-
fen werden. Dagegen sollte es Aufgabe der Wirt-
schaftspolitik sein, durch InfrastrukturmaBnahmen
sicherzustellen, daB im marktwirtschaftlichen Proze8
produktivere Industrien die Mdglichkeit zur Expansion
erhalten, um volkswirtschaftlich als Gegengewicht
gegen weniger produktive Industrien zu wirken, Hier
liegt eine besondere Aufgabe der Hamburger Wirt-
schiaftspolitik: Obwohl der Aufbauplan aus dem Jahre
1960 rund 2400 Hektar industrieller Reserveflichen
vorsieht, besteht in der Hansestadt wegen der be-
kannten AufschlieBungs- und Ersatzwohnungseng-
passe ein akuter Mangel an baureifem Industrie-
gelinde. Als Folge davon haben produktive Industrien
erhebliche Schwierigkeiten bei der Ausweitung ihrer
Produktion, und Neuansiedlungen innerhalb Ham-
burgs‘ sind seit Jahren auf Einzelfdlle beschrénkt.

Soweit die platzsuchenden Industrien — Hamburger
Unternehmen oder auch Neuansiedler — ihren
Standort insgesamt oder mit Zweigbetrieben in den
Nachbarlindern Schleswig-Holstein oder Niedersach-
sen im Einzugsbereid1 Hamburgs nehmen, bleiben sie

fiir den Tertidrsektor, also auch fiir den Hamburger

Hafen, erreichbar. Dagegen gehen Abwanderungen
oder Neuansiedlungen, die wegen des Mangels an
baureifen Grundstiicken im Hamburger Raum andere
Wirtschaftszentren des Gemeinsamen Marktes als
Standort wéhlen, der Wirtschaftsregion Hamburg
endgiiltig verloren.

Wie weit der Wirtschaftsgrofraum Hamburg als
unumstrittenes Einzugsgebiet des Hamburger Hafens
und des in Hamburg ansédssigen Tertidrgewerbes
wirklich reicht, muBl vorerst umstritten bleiben. Fiir
diese Betrachtung, die die Verflechtung der Industrie-
politik darstellen soll, mag die Feststellung geniigen,
daB zu diesem Wirtschaftsraum auBer der Stadt Ham-
burg weite Gebiete Schleswig-Holsteins und Teile
der Regierungsbezirke Stade und Lineburg in Nieder-
sachsen gehoren. Vielleicht hilft audh der Begriff der
«Industrieregion-Unterelbe” bei der Abgrenzung des
hier gemeinten Einzugsgebietes fiir den Hamburger
Hafen und das Hamburger Handels-
leistungsgewerbe.
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und Dienst--

Die Wirtschaftspolitik Hamburgs hat naturgem&s auch
andere Sdawerpunktaufgaben auf dem Gebiet der
Verkehrsinfrastruktur, der Schiffahrt, der Kreditpoli-
tik zur Férderung der EWG-Anpassung des mittel-
stdndischen Gewerbes oder des Wohnungbaus als
Grundlage fiir eine weitere Expansion zu erfiillen.
Im engsten Zusammenhang mit der Lage des Hafens
stehen allerdings die industriellen Expansionsbe-
mithungen in Hamburg und in der Nachbarschaft, und
darum rechtfertigt sich hier eine Beschrinkung der
Betrachtung auf diesen Teil der Hamburger Wirt-
schaftspolitik.

Industriepolitik und Hafenpolitik

Die Verbindung von Industriepolitik und Hafenpolitik~
ist in der Vergangenheit iiberwiegend und teilweise
sogar ausschlieflich bei den sogenannten Seechafen-
industrien gesehen worden. Hier sollen unter See-
hafenindustrien vorbehaltlich einer nédheren Erliute-
rung alle jene Industrien verstanden werden, die
ihren Standort naturnotwendig oder wegen entschei-
dender Kostenvorteile bei direktem Giiterumschlag
auf Seeschiffe in einem Hafen nehmen miissen.

In Rotterdam und Europoort spielt diese Definition
des Begriffs Seehafenindustrie -heute noch eine be-
sondere Rolle. Wegen der iiberstarken wirtschaft-
lichen und bevolkerungsmiBigen Ballung im Gebiet
der sogenannten Randstadt strebt die nationale Pla-
nung der Niederlande an, im Gebiet des Nieuwe
Waterweg nur noch solche Industrien anzusiedeln,
die auf seeschiffstiefes Wasser unbedingt angewiesen
sind. Stadt- und Hafenverwaltung von Rotterdam ver-
folgen das gleiche Prinzip, weil sie ihre Industrie-
flichen nur an solche Industrien verkaufen oder ver-
pachten mdchten, die einen moglichst groBen Schiffs-
verkehr auslosen, der unmittelbar dem Gemeinde-
etat in Form von Schiffsgebiihren zugute kommt,

In den Niederlanden haben die Gemeinden auBer der
Verwertung ihres Geldndes und etwaiger Schiffsge-
bithren praktisch keine weiteren autonomen Ein-
nahmequellen. Die Konzentration Rotterdams auf die
Ansiedlung von Seehafenindustrien beruht also auf
besonderen finanzwirtschaftlichen Voraussetzungen,
die im Hamburger Wirtschaftsraum nicht vorliegen.
In Hamburg kann man sich vielmehr der Erkenntnis
stellen, daB eine einseitige Ausrichtung der Indu-
strialisierungspolitik auf Seehafenindustrien die Ge-
fahr eines strukturellen Ungleichgewichts auslésen
koénnte, ' .

Die in Hamburg anséssige Seehafenindustrie gliedert
sich in zwei durchaus unterschiedliche Gruppen. Zur
ersten Gruppe gehoért der Schiffbau mit allen jenen
Unternehmungen, die {iberwiegend als Zulieferer der
Werftindustrie tdtig sind. Angesichts der schwierigen
konjunkturellen  und problematischen strukturellen
Lage der deutschen Werftindustrie innerhalb des
Weltschiffbaus mag es beruhigend sein, daf die im
September 1963 gezdhlten rund 23 000 Werftarbeiter
nur noch 9% der 264 000 Industriebeschiftigten Ham-
burgs ausmachten. EinschlieBlich der iiberwiegend fiir
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die Werften tdtigen Herstellerfirmen flir Schiffsschrau-
ben, Schiffsmotoren, Schiffsfarben und nautische Ge-
rite ist der Anteil dieser Gruppé der Hamburger See-
hafenindustrie an der Gesamtindustrie héher.

Die zweite, bedeutendere Gruppe der Hamburger See-
hafenindustrie umfat alle jene Zweige, die impor-
tierte Rohstoffe verarbeiten und sich zur Vermeidung
von inldndischen Transportwegen am Seehafen Ham-
burg als Einfuhrplatz fiir diese Rohstoffe angesiedelt
haben. Hier mag nach der bekannten Standorttheorie
Alfred Webers eine Rolle gespielt haben, daB die
meisten Importrohstoffe sogenannte Gewichtsverlust-
giiter sind, deren Rohstoffgewicht nur teilweise in das
Endprodukt eingeht. Typische Beispiele fiir diese Im-
portindustrien sind -Olmithlen, Kupferhiitten, Hafen-
mithlen, Furnierwerke, Sigewerke, die Kautschukver-
arbeiter und die Tabakindustrie, Aber auch energie-
intensive Unternehmen, die.sich frither in Hamburg
angesiedelt haben, weil hier englische und spiter
amerikanische Kohle besonders kostenglinstig ange-
boten wurde, gehoren, wie die Glasindustrie, zu den
typischen Seehafenindustrien. Die mineral§lverarbei-
tende Industrie war bis zur Einfithrung der Rohél-
leitungen eine ausschlieBliche Seehafenindustrie. Es
bedarf kaum der Hervorhebung, daB bei diesen typi-
schen Seehafenindustrien die Verbindung zwischen
Industrie und Hafen besonders eng ist.

Obwohl sich, begrifflich als Gegensatz zur Seehafen-
industrie verstanden, die Landindustrien in den letz-

ten Jahrzehnten in Hamburg stark entwickelt haben,

bestimmen die Seehafenindustrien auch heute noch
die Industriestruktur der Hansestadt in einem wesent-
lichen MaBe:

Umsétze typischer Hamburger Seehafenindustrien 1962

(in Mill. DM)
Mineraldlverarbeitung 2346
NE-Metallindustrie 479
Schiffbau ' 697
Sigewerke und Holzbearbeitung 32
Kautschuk- und Asbestindustrie 454
Miihlenindustrie - 101
Olmiihlen 482
Tabakverarbeitende Industrie 1215
Insgesamt 5 806
Antell am ges. Industrieumsatz = 43%

Wiirde man die allerdings in gleicher Weise vom
Standortfaktor ,Konsumzentrum* beeinflubte kaffee-
verarbeitende Industrie (Rostereien und Extraktions-
betriebe) mit ihrem Umsatzwert von 755 Mill. DM der
Seehafenindustrie zurechnen, so ergibe sich fiir sie
ein Anteil von mehr als 50 % am hamburgischen In-
dustriepotential.

Dieses Schwergewicht der Seehafenindustrie in
Hamburg erweist sich als kritisch, -da gerade diese
Industriegruppe in letzter Zeit eine bemerkenswerte
Stagnation der Umsétze aufweist. So erreichten im
Zeitraum Januar bis September 1963 die Mineraldl-
industrie, die Kautschuk- und Asbestindustrie, die
Ségereien und Holzbearbeitungswerke, die Miihlen-

‘industrie, die Futtermittelindustrie und die ebenfalls

der Seehafengruppe zuzuordnende Fischvérarbeitung
keine nennenswerten Zuwachsraten gegeniiber dem
gleichen Zeitraum des Vorjahres. Im Schiffbau gingen
die ‘Umsidtze sogar um fast 15%o zuriick. Diese sich
seit einigen Jahren abzeichnende Entwicklung wird
man nicht auf die Raumenge der Hamburger Industrie
zurlidkfiihren kénnen. Vielmehr wirken hier Faktoren,
die einen groBien Teil der Seehafenindustrie aus ver-
schiedenen Griinden strukturell benachteiligt erschei-
nen lassen.

Zundchst gibt es einige Anhaltspunkte dafiir, daB bei
Industrien, die auf importierten Rohstoffen basieren,
der Seehafenstandort zugunsten des Konsumstandor-
tes oder des Arbeitsstandortes an Bedeutung ein-
gebiift hat. Fiir die Baumwollindustrie hat dies
schon immer gegolten, Baumwollspinnereien in einem

‘Seehafen hat es praktisch nie gegeben. Auch die Kau-

tschukindustrie hat sich von wvornherein nicht nur
am Seehafenplatz angesiedelt; Miinchen, Fulda und
Hannover sind seit- jeher traditionelle Standorte be-
deutender Reifenfabriken. Auch die Eisen- und Stahl-
industrie hat es trotz der Abhiingigkeit von Import-Erz
mit Ausnahme des Bremer Experiments nie an die
Kiiste gezogen: Bei der Mineralélindustrie zeigte sich
nach der Einfiihrung einer wirtschaftlichen Pipeline-
verbindung fiir Rohél ein ausgeprégter Trend zum
Konsumgebiet. Die Hamburger Raffinerien mit einer
Durchsatzkapazitdt von 7 Mill. t pro Jahr dienen
heute ausschlieBlich der Versorgung des norddeutschen

befordert jedes Gut jeder Zeit

Die DEUTSCHE BUNDESBAHN

. - @ Moderne Giterwagen, auch fiir schwerste Giter
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Die gesprochene Schrift
Die Heilsbotschaft nach Markus

Neu iibersetzt von Fridolin Stier

Zwei 30-cm-Schallplatten in Kassette. Sprecher Paul Edwin Roth.
PAT 482-60/6). Gesamtlaufzeit 1¢/: Stunden. Disseldorf 1964, Patmos-
Verlag. — Die Heilsbotschaft der Evangelien ist gesprochene Bof-
schaft, Sprache. Die Urberichte Gber Jesu Taten und Worte wurden
mindlich Gberliefert und von den Evangelisten um des Hérens
willen schriftlich fixiert. Die Schallplatte erlaubt, diesem Urspriing-
lichen wieder néherzukommen, Auch kann jetzt das Evangelium als
Ganzes gehdrt werden; es gewinnt dadurch eine eigentimliche
Méchtigkeit, die dem lautlosen Lesen und dem Héren in Stiicken
versag! bleibt. Die neue Obersetzung des TGbinger Professors fir
Bibeiwissenschaft erweist sich Uber alle philologische Treue hinaus
gerade im gesprochenen Wort als Sprachwerk hohen Ranges. Sie
stellt sich ganz in den Dienst der Verkindigung. Schérfer und
strenger gezeichnet erscheint hier in der Heilsbotschaft nach
Markus die Gestalt des Christus: der ,Menschensohn”, der Sohn
" Gottes, voll Geheimnis, erhaben und heilig.

‘Patmos|

Raumes, und es ist nur der Konsumkraft dieses Ge-
bietes zuzuschreiben, daB umfangreiche Erweiterungs-
pline bei einigen Hamburger Raffinerien bestehen.

Bei dem Trend zur Verlagerung der Industriestand-
orte in das Konsumgebiet spielt auch die europiische
Integration eine Rolle, die nach dem Kriege den Rhein
zu einer wirklich freien, internationalen Wasserstraie
gemacht hat. Manche Industrien haben fiir den Vor-
teil, in einem bestimmten Konsumgebiet ansdssig zu
sein, gern den — verhéaltnismé8ig kleinsten — Kosten-
nachteil in Kauf genommen, ihre Rohstoffe von einem
Seehafenplatz per Binnenschiff beziehen zu miissen.
Dies gilt nicht nur fiir die Kautschukindustrie, son-
dern auch fitr Olmiihlen, Getreidemiihlen und Futter-
mittelwerke am westdeutschen BinnenwasserstraBen-
system. ’

Ein Sonderfaktor, der den Seehafenplatz Hamburg be-
trifft, ist der steuerlich geférderte Aufbau der Ziga-
rettenindustrie in Berlin. Aber auch in anderen Wirt-
schaftsbereichen der Seehafengruppe spielen Sonder-
faktoren eine Rolle. So haben zum Beispiel in Ham-
burg ein Werk der Juteverarbeitung und eine Woll-
kdmmerei ihre Produktion einstellen miissen, weil
die Rohstofferzeugerldander sich durch gezielte MaB-
nahmen bemiiht haben, die Veredglung der Rohstoffe
der eigenen Industrie vorzubehalten. Die Hamburger
Kupferhiitten sehen sich seit einigen Jahren einem
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dhnlichen Problem gegentiber. Die Kupfererz-Forder-
ldnder versuchen, die Verhiittung der Erze im eigenen
Lande vorzunehmen, und, wo dies nicht der Fall ist,
konkurrieren ausldndische Verhiittungsindustrien mit
zum Teil wettbewerbsverzerrenden MaBnahmen um
den Rohstoff. Vielleicht ist es fiir Hamburg von Vor-
teil, daB noch keine Eisenhiitte das Gebiet der Unter-
elbe als Standort gewdhlt hat, denn auch hier zeichnet
sich der Trend zur sogenannten Direktreduktion der
Erze zu Roheisen im Erzeugerland auf der Basis hei-
mischer Energiereserven ab,

Die Beispiele der Wollkdmmerei und der Juteerzeu- '
gung haben durch die Vorschlige der Welthandels-
konferenz in Genf neue Aktualitit gewonnen. Das
Arbeitspapier des argentinischen Professor Prebisch
hat die Forderung erhoben, die westlichen Industrie-
staaten sollten junge Industrien der Entwicklungs-
lander dadurch fordern, daB sie diesen erméBigte Zoll-
sdtze oder zollfreie Kontingente fiir veredelte Roh-

 stoffe einrdumten. Dieser Vorschlag zielt mitten in die

Interessen der rohstoffverarbeitenden Industrie, die
typische Seechafenindustrie ist. Auf dem Gebiet der
Kakaoverarbeitung lassen sich die Auswirkungen der
Vorschlage von Prebisch schon jetzt erkennen: Nicht
zuletzt mit Hilfe Hamburger Maschinenbaufirmen wer-
den in Ghana zur Zeit mehrere Werke zur Kakaover-
arbeitung errichtet, die nach ihrer Fertigstellung wahr-
scheinlich den gréBten Teil der weltmarktmédBig be-
deutenden Kakaoernte dieses Landes verarbeiten
kénnen. Die ghanaische Regierung wird mit ihren
Maoglichkeiten der Beeinflussung des Devisenkurses
sicherlich versuchen, die Produkte dieser Veredelungs-
industrien .in Europa billiger zu verkaufen, als es die
hier ansdssigen Veredelungswerke vermdgen. Damit
zeichnet sich fiir einen weiteren Industriezweig der
Seehafengruppe eine Entwicklung ab, wie sie die
Juteindustrie und die Wollkdmmereien bereits durch-
laufen haben. Angesichts dieser Perspektiven und der
dargestellten unterdurchschnittlichen Entwicklung eini-
ger Zweige der in Hamburg ansédssigen Seehafenindu-
strie erscheint es notwendig, in die Wachstumschancen
dieser bislang fiir die Hamburger Gesamtwirtschaft
und den Hamburger Hafen bedeutungsvollen Industrie-
gruppe einige Zweifel zu setzen.

Die Produktivititschancen der Landindustrie

Es entspricht sicherlich den komparativen Kostenvor-
teilen und den technologischen und entwicklungs-
méBigen Vorteilen einer fortgeschrittenen Industrie-
nation, wenn man auch fiir die Bundesrepublik bei den
Wirtschaftszweigen hoher technischer Spezialisierung
groBere Wachstumschancen erwartet als bei den roh-
stoffverarbeitenden Industrien, die den wesentlichen
Teil der Seehafenindustrie ausmachen. Glidcklicher-
weise umfaBit das Industriepotential Hamburgs und
der Industrieregion Unterelbe zum Teil solche Indu-
strien der héheren Technik. Hier besteht im Gegensatz
zu einzelnen Seehafenindustrien nicht die Gefahr einer
Beeintrachtigung durch internationale Entwidklungen.
Zu dieser relativ ungefdhrdeten Industriegruppe ge-
héren zum Beispiel der Spezialmaschinenbau, die
Chemie, die pharmazeutische Industrie, die modische
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. Textil- und Bekleidungsindustrie, die feinmechanische
Industrie sowie der weite Bereich der Verbrauchs-
giiterindustrie und der Nahrungs- und GenuBmittel-
industrie. o

Alle diese Industrien basieren nicht primédr auf dem
Standortfaktor Seehafen, sondern sind iiberwiegend
konsumorientierte oder arbeitsorientierte Unterneh-
mungen. Es ist hierbei zu beriicksichtigen, daf in
Hamburg ansdssige Unternehmen in einem Umkreis von

150 km auf ein Konsumentenpotential von fast 10 Mil- -

lionen Menschen zuriickgreifen kénnen. Dieses grofie
Verbrauchergebiet ist von anderen Zentralpldizen
wie Diisseldorf oder Frankfurt nur mit erheblich héhe-
ren Transportkosten zu erreichen als von Hamburg.

Welche Chancen bieten nun diese Landindustrien fiir
die Entwicklung des Hamburger Hafens? Hier mag ein
Beispiel die denkbaren Verflechtungen aufzeigen, Ham-
burg ist der Standort einer grofen Klavierfabrik von
Weltruf, die mehr als 600 Menschen beschéftigt. Die-
ses Werk gehort zweifellos nicht mehr zur Seehafen-
industrie; dennoch werden die fiir die Klaviere und
Fliigel verarbeiteten exotischen Hélzer iiber den Ham-
burger Hafen importiert, wie auch ein groBer Teil
der Erzeugnisse dieses Werkes via Hamburg in alle
Welt verschifft wird. Ein anderes Beispiel: Eine in
Harburg ansdssige Automobilfabrik, die ebenfalls nicht
als Seehafenindustrie gilt, stattet ihre Fahrzeuge mit
englischen Motoren aus. Diese Motoren nehmen ebenso
wie die aus Hamburg exportierten Autos den in die-
sem Falle kostenglinstigsten Weg iiber den Hamburger
Hafen. - Ein Ackerschlepper-Montagewerk, das dem-
nichst seine Produktion im Sitiden von Hamburg auf
niedersdchsischem Gebiet aufnehmen wird, beruht
vollstindig auf der Einfuhr fertiger Teile aus GroBbri-
tannien, die liber den Hamburger Hafen hereingefiihrt
werden, So gibt es zahlreiche Beispiele typischer Land-
industrien, die doch mit einem nicht unerheblichen Teil
ihrer Zulieferungen oder ihrer Exporte schlieSlich zur
Beschiftigung des Hamburger Hafens beitragen.

Ohne dafi sich Riickschliisse dieser Art schon exakt
quantifizieren lieBen, kann festgestellt werden, daB
auch auBerhalb der Gruppe der Hafenindustrie von dem

Industriepotential - des Hamburger Raumes wirksame
Impulse fiir die Hafenwirtschaft ausgehen. Wenn der
den Hafen Hamburg beriihrende Ein- und Ausfuhr-
bedarf der Landindustrien auch tonnagemdBig nicht
mit der traditionellen Seehafenindustrie vergleichbar
ist, so bleibt doch zu beriicksichtigen, daB hier ein
intensiver Stlikgutverkehr besteht, der hinsichtlich
der Umsitze und Verdienstmoglichkeiten die Hafen-
wirtschaft stdrker befruchten kann, als es in den Ton-
nagezahlen zum Ausdruck kommt.

Wegen der dargestellten Unsicherheiten bei der Ent-
wicklung der Seehafenindustrien wird die Hamburger
Wirtschaftspolitik sich darum bemiihen miissen, den
Landindustrien mit Vorrang gilinstige Expansions-
chancen einzurdumen. Alles deutet darauf hin, daB
diese Landindustrien viel eher das Pradikat einer
produktivitatstrachtigen Wachstumsindustrie verdienen
als manche Zweige der typischen Seehafenindustrie.

Aber selbst wenn bei einer Analyse dieser oder jener
Landindustrie und der von ihr zu erwartenden Ver-
kehrsstrome offenbar werden sollte, daB die Wir-
kungen auf den Hamburger Hafen begrenzt sind, sollte
man daraus nicht schlieBen, daB der Hafen von der
Expansion einer solchen Industrie nicht profitiert.
Man sollte sich vielmehr vergegenwartigen, daf die
Forderung solcher Landindustrien eine MaBnahme im
Rahmen einer gezielten Einkommens- und Wohlstands-
politik ist, die vor allem die Erhéhung des Wohlstan-
des und damit der Verbrauchsausgaben der Bevilke-
rung in der Industrieregion Unterelbe zum Ziel hat.

Eine Erhohung der Verbrauchsausgaben wird mit
hoher Wahrscheinlichkeit mittelbar auch eine Auswei-
tung der Geschéftsbasis im Hamburger Hafen zur Folge
haben. Es gibt vorerst keine ausreichenden Berech-
nungen iiber die Einkommenselastizitit der Verbrau-
chernachfrage nach Einfuhrgiitern. Es ist aber nach
den bisherigen Erfahrungen wahrscheinlich, daB bei
héheren Einkommen in der Region auch die Nachirage
nach Einfuhrgiitern, wie zum Beispiel schottischem -
Whisky, englischen Sportwagen, kolumbianischen Ba-
nanen, marokkanischen Apfelsinen oder skandinavi-
schen Méobeln, zunimmt. ’

Worin liegt der Reiz des Fliegens?

Einmal im Zeitgewinn. Zweitens in den
Annehmlichkeiten, die thnen geboten
werden. Wenn Sie mit Swissair fliegen,
kommt noch mehr dazu: strecken-
gerechte Diisenflugzeuge der bewahrten
3 Typen DC-8, Coronado und
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Fragen Sie lhr IATA-Flugreisebiiro,
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Diese Uberlegungen sollen andeuten, da8 nicht nur
die typischen Seehafenindustrien eine befruchtende

Wirkung auf den Hamburger Hafen auslésen. Viel-.

mehr kénnen auch die Landindustrien, deren Ver-
flechtung mit dem Hafen weniger offenkundig ist, die
Position. des Hafens stdrken. Dabei wird sichtbar, daB
auch fiir viele Landindustrien der Hafen mit seinen
- Fazilitdten ein wichtiger Standortfaktor ist. Die Wir-
kungen der Landindustrien auf den Hafen sind zwar
von Betrieb zu Betrieb unterschiedlich; sie sind aber
um so wichtiger, weil hier Stiickguttransporte anfallen,
die die Position des Hafens stirker beeinflussen als
der Massengutumschlag mancher Seehafenindustrien.
Insofern entsprédche eine Expansion der Landindustrien

/
/

in der Industrieregion Unterelbe dem Ziel, durch eine
selektive Akquisitionspolitik den Anteil jener Giiter am
Hafenumschlag zu erhohen, die fiir die internationale
Linienschiffahrt frachtm&Big besonders interessant sind
und dem Hafengewerbe gute Verdienstmoglichkeiten
gewdhren.

So gesehen ist eine die Landindustrien besonders be-
riicksichtigende Industrialisierungspolitik in und um
Hamburg nicht nur unter dem Aspekt einer zielbewus-
ten Einkommenspolitik, sondern auch aus Griinden
einer optimalen, selektiven Hafenpolitik von Bedeu-
tung, Aus dieser Sicht rechtfertigt sich die Feststel-
lung: Industriepolitik ist die beste Hafenpolitik.

Die Strukturwandlungen in der Seeschiffahrt
und ihr Einfla} auf die Seehifen

Dr. Lothar Jolmes, Hamburg -

hr augenfalligstes Merkmal finden die Strukturwand-

klungen in der Seeschiffahrt und ihre Auswirkungen
auf die Seechdfen im Wachstum der SchiffsgroBen —
vor. ‘allem in der Tank- und Massengutfahrt. Hinzu tre-
ten eine Anzahl weiterer Merkmale, dem Beschauer
nicht so leicht offenkundig. So sind zu nennen die
Wandlungen in Antriebsart und Betriebsstoff, die
Steigerung der Reisegeschwindigkeit der Schiffe, das
Bemiihen um ein giinstigeres Verhiltnis zwischen Re-
gistertonne und Tragfdhigkeit, die Entwicklung stro-
mungsginstiger Rumpfformen und, ganz allgemein ge-
sehen, 'die ' Ausfdcherung der Seeschiffahrt durch- die
Konstruktion und den Einsatz von Spezialschiffen,
deren- Anpassung an das zu beférdernde Gut weit
iiber den Rahmen des bisher Gewohnten hinausgegan-
geri ist. -

Spesifisierte Welthandelstonnage

Seit 1890 hat sich die Welthandelstonnage nahezu ver-
siebenfacht, seit 1939 mehr als verdoppelt. Die Zahl
der Schiffe hat sich jedoch von 1890 bis 1939 — bei
gleichzeitig verdreifachter Tonnage — geringfiligig ver-
ringert und erst im Jahre 1952 die Zahl des Jahres
1890 erreicht. 1963 lag sie mit gut 7000 Einheiten tiber
der Schiffszahl von 1890. Schon diese Relationen zei-
gen, daB sich.die durchschnittliche GroBe der Schiffe
vergroBert haben muB, Allerdings besitzt die so ge-
“wonnene DurchschnittsgréBe — 656 BRT im Jahre 1890
und 3686 BRT im Jahre 1963 — kaum eine Aussage-
kraft, sie hat lediglich den Vorteil, leicht ermittelt
werden zu kénnen.

Auch die Aufschlusselung des Tonnagebestandes und
der Neubauten in Trockenfracht- und Tankertonnage
vermittelt kein besonders beeindruckendes Bild, geben
die so gewonnenen Durchschnittsgré8en doch nicht das
Problem der Anpassungsschwierigkeiten der Seehifen
an das Superschiff wieder. Aber: War noch 1939 mehr
als 75% des Schiffsraums unter 8000 BRT groB und
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nur 13%s gréBer als 10 000 BRT, so stellte sich dieses
Verhéltnis - im Juli des Jahres 1963 bereits auf 45%
zu 42 %e; das sogenannte ,Regelfrachtschiff* des Welt-
seeverkehrs — um 1900 etwa 3500 BRT, 1913 rund
5000 BRT, 1937 ca. 6000 BRT groB — kann heute mit
etwa 10000 BRT und einem Tiefgang von 9,10 bis
1040 m veranschlagt werden. 1939 waren nur
578 Schiffe oder 1,94 % aller Einheiten der Welthan-
delsflotte mit 12,559 der Gesamttonnage 10000 BRT
und groBer, 1963 aber bereits 3901 Schiffe (9,83 %)
mit 43 % der Tonnage! In den Jahren von 1946 bis
1963 waren von den 25639 Neubauten 19286 Sdiffe
kleiner als 6000 BRT, d.h. also knapp 76 %o. Wenig-
stens 270 Schiffe waren aber gréBer als 10000 BRT,
darunter mindestens 110 Tanker, und von diesen
270 Schiffen waren wiederum 94 groSer als 30 000 BRT,
darunter wenigstens:81 Tanker. Nahezu jeder vierte
Tanker war groBer als 15000 BRT — 1955 nur jeder
dreizehnte — zusammen stellten sie mehr als die
Hélfte der Welt-Tankertonnage. Etwa jedes sieben-
undzwanzigste Schiff der Welthandelsflotte war gro-
Ber als 15000 BRT, zusammen stellten sie mehr als
ein Viertel der Gesamttonnage. Noch 1955 waren nur

1,2% aller Schiffe gréfer als 15000 BRT gewesen
mithin also nur jedes dreiundachtzigste Schiff, die
alle zusammen nur knapp ein Dreizehntel der Welt-~
tonnage stellten.

Stiirmische Entwicklung bei Tankschiffen . ..

Bei den Tankern hat die stiirmischste Entwicklung aller
Schiffstypen stattgefunden: 1885 war ein 3000-tdw-

.Schiff ein Supertanker, keine 80 Jahre spédter — im

Oktober 1962 — lauft in Japan der. erste 132 000-tdw-
Tanker vom Stapel, und die Techniker erkldren, daB
die Konstruktion von Schiffen bis zu 500 000 tdw heute
keine unlésbaren. Probleme mehr aufgibt. . Im Jahre
1870 waren 70 Tankschiffe in Fahrt, die ihre Ladung
noch in Féssern transportierten; im Juli des Jahres
1963 war nahezu jede dritte Bruttoregistertonne eine
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