
Primat des Hafens – 
»Kraftmotor« oder »Kraftfessel«

Hamburg ist groß geworden durch seinen 
Hafen. Auch seine besondere Schönheit, ins-
besondere die einmalige Verbindung von 
Land und Wasser in der Form einer mari-
tim-amphibischen Stadtlandschaft, ist das 

Erbe einer Verknüpfung von Städtebau und 
Wasserbau, von Stadtentwicklung und Ha-
fenentwicklung. Fritz Schumacher, der klu-
ge Baudirektor Hamburgs, hat darauf hinge-
wiesen, dass Hamburg diese Besonderheit 
nicht als müheloses Geschenk der Natur er-
halten hat, sondern dass sie das Resultat 
jahrhundertelanger gesellschaftlicher Ge-

staltung ist. Dabei gab es um die vorletzte 
Jahrhundertwende, von 1871 bis 1910, zwi-
schen der Vergrößerung des Hafens und 
dem Wachstum der Bevölkerung eine enge, 
unmittelbare Beziehung (Schumacher 1927: 
35). Die Bevölkerung wuchs mit der Aus-
dehnung des Hafens. Der Hafen war in die-
ser Zeit tatsächlich ein »Kraftmotor« für die 

Standpunkt

Wann findet Hamburg den Mut, sich von dem 
Primat des Hafens zu verabschieden?
Das von der Kammer herausgegebene Jahrbuch „Architektur in Hamburg“ ist nicht nur ein Almanach des aktuellen 
Baugeschehens – es ist auch ein wichtiges Forum für die Entwicklung und Diskussion von fachlichen Standpunk-
ten, beispielsweise zu den wichtigen Fragen der Stadtentwicklung und Stadtplanung. Auch das aktuelle „Jahrbuch 
2023/24“ macht da keine Ausnahme. Ein Glanzstück ist der Text zur Entwicklung des Hamburger Hafens von Die-
ter Läpple, Professor em. für internationale Stadtforschung an der HafenCity Universität und langjähriger Leiter des 
Instituts für Stadtökonomie an der TU Harburg. Er plädiert dafür, sich von Illusionen zu verabschieden, den nicht 
abwendbaren Veränderungs- und Schrumpfungsprozess zu akzeptieren und vorausschauend zu gestalten, um 
Hamburg als Wirtschaftsstandort besser aufzustellen und neue Wege der Stadtentwicklung zu beschreiten. Hier 
nun der angekündigte Teil 2. Wir danken Dieter Läpple sowie dem Junius Verlag für die Erlaubnis zum Abdruck.
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Stadt. Aber gerade dieser enge Zusammen-
hang von Hafen- und Bevölkerungsentwick-
lung verschärfte den Konflikt zwischen Ar-
beiten und Wohnen. Gefragt waren nicht nur 
Flächen für den Hafen, sondern auch für den 
Wohnungsbau: »In Wahrheit ist das Ham-
burger Problem ebenso sehr eine Frage des 
Wohnlandes wie des Arbeitslandes« – so 
Schumacher in seinen »Gedanken zum 
›Gross-Hamburg-Thema‹ « (ebd.: 16). Dieses 
»Hamburger Problem« stellt sich auch heu-
te noch mit großer Dringlichkeit.

Bei der Ausgestaltung Hamburgs als »Stät-
te der Arbeit« nahm der Hafen naturgemäß 
eine zentrale Rolle ein. Hamburg ging dabei 
sehr selektiv vor: »Neben der Frage der Gü-
terverteilung hat es (bei) der Frage der Gü-
tererzeugung und Güterbearbeitung ein sehr 
viel geringeres Interesse bewiesen.« (Ebd.: 
8) Schumacher kommentiert diese Haltung 
mit der Bemerkung, Hamburg habe die Be-
tätigungen der Gütererzeugung und Güter-
bearbeitung als »etwas an sich niedriger zu 
Bewertendes, Hamburg eigentlich nicht 
Würdiges angesehen« (ebd.). Diese beson-
dere ›Hamburger Eigenart‹, die geprägt war 
von den seegerichteten Handelsinteressen 
der Kaufleute und Reeder, charakterisiert 
Schumacher als Kampf zwischen »Kraftmo-
tor« und »Kraftfessel«.

Die besondere ›Hamburger Eigenart‹ hat tie-
fe historische Wurzeln. Hamburg lebte über 
Jahrhunderte vom Welthandel und von der 
Weltschifffahrt. Der Blick war auf das Meer 
ge- richtet und kaum auf das ›Hinterland‹. 
Man folgte dem viel zitierten Leitsatz: »Aller 
Handel ist Welthandel, aller Welthandel ist 
Seehandel.«5 Die logische Folge war das Pri-
mat von Hafen und Handel, das jahrhunder-
telang die ökonomische Entwicklung prägte 
und bis heute tief im Bewusstsein der Stadt 
verankert ist. Der Hafen wurde und wird bis 
heute als der entscheidende »Kraftmotor« 
betrachtet. Je mehr sich jedoch mit der In-
dustrialisierung die ökonomische Dynamik 
vom Seehandel auf die Industrie im Binnen-
land verlagerte und je bedeutender For-
schung und Entwicklung wurden, umso 
mehr erwies sich diese ›Hamburger Eigen-
art‹ mit ihrem Primat von Hafen und Handel 

als eine »Kraftfessel«. Die historischen Fol-
gen der Geringachtung von »Gütererzeu-
gung und Güterverarbeitung« und der jahr-
hundertelangen Vernachlässigung von Wis-
senschaft und Forschung sind heute eine 
einseitige und verletzbare Wirtschaftsstruk-
tur, eine deutliche Innovations- schwäche 
sowie ein ausgeprägtes Süd-Nord-Gefälle.

Wird Hamburg zur  
Innovationsprovinz?

Es ist bezeichnend für die ›Hamburger Ei-
genart‹, dass es in der Öffentlichkeit als 

Schock empfunden wurde, als Hamburg im 
Ranking der zwanzig weltgrößten Häfen auf 
Platz 20 abgerutscht war. Man fürchtete, 
dass Hamburg endgültig aus der ›Cham-
pions League‹ verdrängt werden könnte. 
Keinerlei Interesse oder Echo fand dagegen 
die Tatsache, dass Hamburg beim Ranking 
der forschungsstärksten Raumordnungsre-
gionen in Deutschland (!) auf Platz 20 gelan-
det ist (vgl. Belitz, Schiersch 2018: 1017). 
Die Region München hat achtmal mehr Be-
schäftigte in dem Bereich Forschung und 
Entwicklung als Hamburg (ebd.). Nach einer 
Studie der OECD ist Hamburg in dem Zeit-
raum 2005–2015 beim Wirtschaftswachstum 
pro Kopf hinter alle andere deutschen Met-
ropolregionen zurückgefallen. Die OECD 
führt dies u.a. auf die »geringe Innova- 
tionskapazität« von Hamburg zurück (OECD 
2019). Nach dieser Studie beträgt der Anteil 
der im Hightech-Bereich Beschäftigten ge-
rade einmal 4,8 Prozent. Dies ist der zweit-
niedrigste Wert unter den elf deutschen Me-
tropolregionen und fast dreimal weniger als 
in der Metropolregion Stuttgart (ebd.: 20 u. 
46). Die Schwäche Hamburgs wird noch ver-
stärkt durch die Schwäche der anderen, 
ebenfalls maritim geprägten norddeut- 
schen Bundesländer Niedersachsen, Schles-
wig-Holstein und Bremen. Die norddeut-
schen Länder zeigen bei nahezu allen Leis-
tungsindikatoren seit Jahren ein signifikan-
tes Süd-Nord-Gefälle gegenüber Bayern und 
Baden-Württemberg. So liegen beispiels-
weise die Patentanmeldungen je 100 000 
Einwohner in Norddeutschland über das 
letzte Jahrzehnt hinweg konstant bei nur ei-
nem Viertel des süddeutschen Werts (vgl. 
Becher et al. 2022: 95).

Man sorgt sich in Hamburg, aus der ›Cham-
pions League‹ der Häfen verdrängt zu wer-
den, und merkt nicht, dass Hamburg bei den 
Innovationen, die zentral sind für die Bewäl-
tigung der sozialen, demografischen und 
ökologischen Zukunftsfragen, längst Pro-
vinzstatus hat – nicht wegen des Bedeu-
tungsverlusts des Hafens, sondern wegen 
des politischen und mentalen Festklam-
merns an einem Primat des Hafens.6

Direkt vom Hafen sind in 

Hamburg nur etwa 

30.100 Beschäftigte ab-

hängig, und auf den Ter-

minals arbeiten insge-

samt nur noch 4300 Be-

schäftigte. In der 

Metropolregion insge-

samt sind nicht – wie 

immer wieder behaup-

tet – 155.000 Beschäf-

tigte, sondern etwa 

60.000 Beschäftigte 

vom Hamburger Hafen 

abhängig, nur die Hälfte 

davon direkt.
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In historischer Perspektive wird deutlich, 
dass die heutigen Schwächen Hamburgs ih-
re Ursachen im Wesentlichen in den Stärken 
seiner Vergangenheit haben. Solange der 
Hafen tatsächlich noch »Kraftmotor« war, 
hat sich Hamburg fast ausschließlich auf Ha-
fen und Handel konzentriert. Als sich nach 
der Teilung Deutschlands die deutsche Wirt-
schaft neu ausrichtete und vor allem große 
Unternehmen, die ihren Hauptsitz in Berlin 
hatten, neue Standorte suchten, wollte sich 
Siemens Anfang der 1950er Jahre in Ham-
burg niederlassen, also Teile seiner Aktivitä-
ten von Berlin nach Hamburg verlagern. Der 
Hamburger Senat und die Handelskammer 
erteilten Siemens eine Absage. Hintergrund 
war die ›Hamburger Eigenart‹ mit ihrer 
skeptischen Haltung gegenüber der Indust-
rie. Man meinte, auf große Industrieansied-
lungen nicht angewiesen zu sein, Hamburg 
hatte ja den Hafen (vgl. Dohnanyi 2002: 20) 
Es war vor allem die Hafenwirtschaft, die ei-
ner möglichen Konkurrenz um Flächen aus 
dem Weg gehen und sich auch nicht die Ar-
beitskosten hochtreiben lassen wollte.

Nach der Hamburger Absage wurde Sie-
mens von dem damals noch provinziellen 
München mit offenen Armen empfangen. 
Heute gehört München als Technologie- und 
Wissenschaftsstandort uneingeschränkt in 
die globale ›Champions League‹ und die TU 
München zu den besten technischen Uni- 
versitäten der Welt.7

Dies ist nur ein Beispiel von vielen. Entspre-
chendes könnte man ausführen zur Entwick-
lung von Wissenschaft und Forschung. Bis 
Anfang des 20. Jahrhunderts meinte Ham-
burg, auf eine Universität verzichten zu kön-
nen. Eine Technische Universität fand man 
noch länger überflüssig. Die entstand in 
Hamburg-Harburg erst 1978 als sehr kleine 
Universität ohne die grundlegenden Fakul-
täten für Mathematik, Physik und Chemie. 
Die 2006 gegründete HafenCity Universität 
hat zwar ein sehr innovatives Konzept, lei-
det aber seit ihrer Gründung an einer struk-
turellen Unterfinanzierung, die ihr wie ein 
Mühl- stein um den Hals hängt.

Seit einigen Jahren gibt es Anstrengungen, 
die jahrhundertelange Vernachlässigung von 
Wissenschaft und Forschung zu korrigieren. 
Es sind bescheidene Versuche, die Universi-
täts- und Hochschullandschaft zu stärken. 
Aber der Nachholbedarf ist riesig, und die 
Korrekturversuche sind viel zu zaghaft.8

Hamburgs Wirtschaft –  
nicht zukunftsfähig
Diese Bespiele machen deutlich, wie sich die 
›Hamburger Eigenart‹ zu einer die Zukunfts-
fähigkeit der Stadt gefährdenden »Wachs-
tumsfessel« entwickelt hat. Hamburg hat 
zwar einige innovative industrielle Kerne, 
insbesondere im Flugzeugbau und in der 
Medizintechnik, sowie eine respektable 
Gründerszene, aber es hat sich kein bran-
chenübergreifendes dynamisches Innovati-

onsökosystem herausgebildet. Die Medien-
wirtschaft, die lange Zeit Hamburgs wich-
tigster Wirtschaftsbereich mit einer starken 
überregionalen Bedeutung war, steckt durch 
die Digitalisierung und die Konkurrenz mit 
Berlin, Köln und München in einer tiefen Kri-
se. Es muss mit aller Deutlichkeit festgestellt 
werden: Hamburgs Wirtschaft ist nicht zu-
kunftsfähig.

Die gesetzliche Fixierung eines  
Primats des Hafens: Das  

Hafenentwicklungsgesetz

Das Gebiet des Hamburger Hafens umfasst 
die unglaublich große Fläche von 4300 Hek-
tar. Es ist das größte Gewerbe- und Indust-
riegebiet Deutschlands. Auf dieser Fläche 
arbeiten 21 860 hafenbezogene Beschäftig-
te, von diesen Beschäftigten sind 15 160 ha-
fenabhängig (ISL et al. 2021: 40).9 Daraus 
er-gibt sich, dass es in diesem innerstädti-
schen und sehr gut erschlossenen Gebiet 
pro Hektar zwischen 4 und 5 Beschäftigte 
gibt. Kurz zum Vergleich: In der Hafencity, 
deren Flächen vor 25 Jahren noch zum Ha-
fenentwicklungsgebiet gehörten, gibt es 
heute pro Hektar 354 Beschäftigte + 118 Be-
wohner + Schulen + Kindergärten + öffent-
liche Räume und Parkanlagen etc. Bei einem 
›normalen‹ Gewerbegebiet gibt es pro Hek-
tar in der Regel zwischen dreißig und ein-
hundert Beschäftigte und auf Logistikflä-
chen zwischen 15 und dreißig Beschäftigte.

Wie ist eine solche Flächenverschwendung 
möglich in einer Stadt, die händeringend 
nach Flächen sucht, wo Menschen ihre 
Kleingärten weggenommen werden, um der 
Wohnungsnot begegnen zu können, wo 
Handwerksbetriebe durch Flächendruck an 
den Stadtrand abgedrängt und dadurch in 
ihrer Existenz gefährdet werden, wo in der 
Stadt überall verdichtet wird und viele Be-
wohnerinnen und Bewohner um Spielplätze, 
Innenhöfe oder das Stadtgrün bangen? 

Die Ursachen der immer stärkeren Ausdün-
nung und De-Intensivierung des Hafennut-
zungsgebiets sind in meinen Aus-führungen 
zum Siegeszug des Containers bereits be-

Die OECD spricht von 

einer ökonomischen 

»Demaritimisierung« 

der Hafenstädte: dem 

Verlust der traditionel-

len Hafenfunktionen 

und der damit verbun-

denen Beschäftigungs- 

und Wert schöpfungsef-

fekte. Gleichzeitig stei-

gen die ökonomischen 

und ökologischen Kos-

ten des Hafens. 
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nannt. Zunächst die enormen Arbeitsplatz-
verluste durch die zu-nehmende Automati-
sierung der Kernfunktionen des Hafens. Wie 
wir gesehen haben, wird sich diese Tendenz 
zu einem menschenleeren Hafen in den 
kommenden Jahren noch verschärfen. Dazu 
kommt der Verlust der traditionellen Ha-
fen-funktionen durch den Container, der von 
der OECD als »De-maritimisierung« der Ha-
fenstädte benannt wird. Auf einen weiteren 
Aspekt hat Ed Glaeser in der Studie über 
den New Yorker Hafen hingewiesen. Ent-
sprechend seinen Studien sind im Laufe des 
20. Jahrhunderts die Transportkosten für 
Güter um rund 95 Prozent gefallen, wodurch 
die Standortvorteile des Hafens entwertet 
und die tradierten Strategien einer Hafenin-
dustrialisierung obsolet geworden sind 
(Glaeser 2005: 4). Dieser Effekt wurde durch 
den Siegeszug des Containers noch ver-
schärft. Angesichts dieser Tendenzen wer-
den die Funktionsverluste des Hafens und 
die De-Intensivierung der Hafenflächen noch 
weiter zunehmen. 

Dazu kommen noch die Besonderheiten des 
Hamburger Hafens. Die östlichen Hafenge-
biete sind schon länger vom Containerum-
schlag abgeschnitten, da größere Container-
schiffe wegen ihres Tiefgangs nicht mehr 
über den alten Elbtunnel fahren können. 
Umschlags- und Distributionsfunktionen ha-
ben sich weitgehend in den westlichen Be-
reich des Hafens verschoben. Zusammen 
mit dem Niedergang der Werften und dem 
Wegbrechen großer Teile der traditionellen 
Seehafenindustrien hat dies dazu geführt, 
dass im östlichen Bereich des Hafens weite 
Teile der Hafenflächen untergenutzt oder 
brachgefallen sind. Zudem werden in abseh-
barer Zeit viele weitere Flächen im Hafenbe-
reich frei, die bisher zur Lagerung fossiler 
Energieträger wie Kohle, Rohöl und Mine-
ralölderivate genutzt wurden. Selbst im 
mittleren und westlichen Hafenbereich gibt 
es deutlich mehr Potenzialflächen für den 
Containerumschlag, als gegenwärtig benö-
tigt werden.

In Zukunft wird es im Hafengebiet voraus-
sichtlich noch weniger Beschäftigte pro Hek-
tar geben. Gleichzeitig fordert die Hafen-

wirtschaft unbeeindruckt von dieser Ent-
wicklung zusätzliche Flächen. Insbesondere 
fordert sie, dass das potenzielle ›Hafener-
weiterungsgebiet‹ Moorburg, wo gegenwär-
tig viele junge Familien mit ihren Kindern le-
ben, in eine Hafenfläche umgewandelt wird. 
Die gleiche Forderung ist im neuen Hafen-
entwicklungsplan zu finden (BWI 2023: Bd. 
1, S. 87). Und ergänzt wird dieser Claim mit 
der entschiedenen Abwehr, Flächen eventu-
ell für städtebauliche Nutzungen abzuge-
ben: »Angesichts der bereits begrenzten 
Flächen sind weitere Flächenabgaben oder 
Nutzungseinschränkungen z.B. für oder 
durch eine städtebauliche Nutzung zu ver-
meiden.« (Ebd.: Bd. 2, S. 89)

Gefangen in Denkwelten der Vergangenheit
Angesichts der offensichtlichen Brachen ist 
im Hafenentwicklungsplan viel die Rede da-
von, durch Flächenvergabe »Wertschöpfung 
und Innovation zu stärken (und) Flächen ef-
fizienter zu nutzen« – aber immer nur unter 
der Grundbedingung der »Hafenkonformi-
tät«. Mit anderen Worten, zuallererst muss 
ein direkter Hafenbezug gegeben sein. Und 
damit sind wir beim Kernproblem der ge-
genwärtigen Diskussion um die Zukunft des 
Hafens.

Der ›Hafen‹ hat seine eigenen Gesetze. Das 
Primat des Hafens ist abgesichert durch das 
rechtliche Instrument des Hafenentwick-
lungsgesetzes (Hafen EG). Dieses Gesetz 
legt die Grenzen des Hafengebiets fest und 
verbannt nicht-hafenbezogene Funktionen 
aus dem Hafengebiet. Das Hafenentwick-
lungsgesetz ist ein planrechtliches Sonder-
gesetz, das das Ziel hat, »dem Hafen aus 
strukturpolitischen Gründen ein festes La-
dungsaufkommen zu sichern und die auf-
wendige öffentliche Infrastruktur möglichst 
wirkungsvoll für Hafenzwecke zu nutzen« 
(ebd.: § 1 Absatz 1). Die Überlassung von 
Grundstücken des Hafengebiets an nicht ha-
fengebundene Unternehmen schließt das 
Gesetz grundsätzlich aus. Damit ist genau 
der Ansatz blockiert, den Ed Glaeser als 
mögliche Lösung des zunehmenden Funkti-
onsverlusts des Hafens identifiziert hat: Eine 
Entwicklungsstrategie, die die Agglomerati-
onsvorteile der Stadt in den Mittelpunkt 
rückt, da die traditionellen Standortvorteile 
(»location economies«) des Hafens ihre Wir-
kung verloren haben. Agglomerationsvortei-
le entstehen aber nur durch Vielfalt und 
Dichte, also genau die Qualitäten, die das 
Hafenentwicklungsgesetz blockiert. 

Hamburg bleibt mit seinen Versuchen einer 
Wiederbelebung der untergenutzten und 
brachgefallenen Flächen gefangen in einer 
Denkwelt der Vergangenheit. Jede Form der 
ökonomischen Entwicklung wird unter das 
Primat einer Sicherung des Ladungsaufkom-
mens gestellt. Alles wird von der Kaikante 
her gedacht. Man setzt auf die »location 
economies« des Hafens, die es längst nicht 
mehr gibt. Gefordert werden hafenaffine 

Durch die Fortschritte 

der Digitalisierung, der 

Robotisierung und der 

Künstlichen Intelligenz 

haben sich bisher unge-

ahnte Automatisie-

rungsmöglichkeiten der 

Hafenprozesse eröffnet. 

Es ist zu  erwarten, dass  

in den kommenden Jah-

ren die Kernfunktionen 

des Hafens in eine voll-

automatisierte Cont-

ainerschleuse transfor-

miert werden. 
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und hafenkonforme Industriebetriebe, und 
da landet man wieder bei der Grundstoff- 
und Schwerindustrie, deren Rohstoffe, Vor- 
und Endprodukte per Schiff transportiert 
werden – so beispielsweise die Handelskam-
mer (Handelskammer 2020). Dies ist die Ge-
dankenwelt des 19. Jahrhunderts, selbst 
wenn als Energieträger nicht mehr Kohle 
oder Atomstrom, sondern Wasserstoff anvi-
siert wird. 

Ausbruch aus dem Teufelskreis

Wie viele Milliarden will Hamburg in den 
nächsten Jahren in seinen Hafen stecken? 
Die Wunschliste der Hafenwirtschaft ist ge-
waltig: Bau der A26-Ost, Bau einer neuen 
Köhlbrandquerung, weiterer Brücken und 
Tunnel, zwei Milliarden Euro zur Behebung 

des Rückstaus bei der Sanierung der Kai-
mauern, dauerhafte verlässliche Ausbagge-
rung der Elbe, ein Drehkreuz für Megafrach-
ter für 500 Millionen Euro und zusätzlich 
noch ein jährlicher Zuschuss für den Hafen 
in Höhe von 250 Millionen Euro, da der Ha-
fen weit unterfinanziert sei. Insgesamt 
schwindelerregende Beträge. Von jedem 
einzelnen Posten – so wird von der Hafen-
wirtschaft kommuniziert – hängt nicht nur 
die Zukunft des Hamburger Hafens, sondern 
auch die der deutschen Exportindustrie ab. 
Die Chefin der HHLA und Präsidentin des 
Zentralverbands deutscher Seehafenbetrie-
be, Angela Titzrath, fordert von der Regie-
rung sogar eine »Zeitenwende für die Hä-
fen« und »Milliardeninvestitionen« in die 
Hafen strukturen (Süddeutsche Zeitung vom 
23. August 2023).

Die norddeutsche Hafenkooperation – 
die Würfel sind gefallen
Könnte es nicht sein, dass die deutsche 
Wirtschaft nicht den Hamburger Hafen 
braucht, sondern ein verlässliches, zukunfts-
fähiges norddeutsches Hafensystem? Es 
kann kein Zweifel bestehen, Deutschland 
braucht eine maritime Souveränität, eine na-
tionale Hafensouveränität. Die kann Ham-
burg mit seinen Strukturproblemen nicht si-
chern, egal wie viel Milliarden noch in den 
Hafen gesteckt werden. Die deutsche Wirt-
schaft braucht einen verlässlichen Zugang 
zu einem Tiefwasserhafen und der ist nur im 
Verbund mit den norddeutschen Häfen ein-
zulösen. Im Übrigen ist es nicht sehr hilfreich 
für die Perspektive einer nationalen Hafen-
souveränität, wenn Hamburg in seiner Not 
die Chinesen in seinen Hafen holt. Und dazu 

Kaiarbeiter im Hamburger Hafen um 1900. Stückgut wird mit Sackkarren transportiert; Foto: Johann 
Hamann (1859-1935), Quelle Wickipedia
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noch eine Staatsreederei, die bereits zehn 
Prozent der europäischen Hafenkapazitäten 
kontrolliert. 

Vor zwanzig Jahren organisierte die HHLA 
im ›Rathaus des Hafens‹ bei St. Annen ein 
Kolloquium zu Ehren von Helmuth Kern, 
dem ehemaligen Wirtschaftssenator und 
langjährigen Vorsitzenden der HHLA. Im 
Rahmen eines Vortrags stellte ich 2002 die 
These zur Diskussion: »Wenn wir uns auf ei-
nen Zeithorizont von dreißig Jahren einlas-
sen, dann erscheint es mir wahrscheinlich, 
dass bis dahin das Seehafensystem eine 
norddeutsche und keine städtische Aufgabe 
mehr sein wird. Es wird voraussichtlich auch 
nicht entscheidend sein, dass der weitge-
hend automatisierte physische Umschlag in-
nerhalb der Stadtgrenzen von Hamburg er-
folgt, sondern entscheidend wird sein, dass 
in Hamburg die Kompetenz und Intelligenz 
zur Steuerung und Kontrolle der Transport-
ketten konzentriert ist.« (Läpple 2002: 90) 
Dieser These wurde nicht widersprochen. 

Nach dem Aufkommen des Containers gab 
es seit Ende der 1960er Jahren immer wie-
der Gespräche und Verhandlungen zwischen 
den norddeutschen Ländern zu der Frage 
eines gemeinsamen Tiefwasserhafens. Nicht 
zuletzt auf Drängen von Helmuth Kern wur-
de eine gemeinsame Tiefwasserhafen-Kom-
mission eingesetzt, die die Standortfrage 
klären sollte – leider ohne Erfolg. Als um die 
Jahrhundertwende die Länder Bremen und 
Niedersachsen die Hansestadt Hamburg ein-
geladen haben, sich an einem gemeinsamen 
deutschen Tiefwasserhafen in Wilhelmsha-
ven zu beteiligen, hat Hamburg dies in einer 
Mischung aus Selbstherrlichkeit und Selbst-
genügsamkeit abgelehnt. Man setzte auf ei-
ne weitere Vertiefung der Elbe. Diese Ent-
scheidung entsprach der jahrhundertealten 
Staatsdoktrin Hamburgs, dass alles strate-
gisch Wichtige innerhalb der Grenzen der 
Freien und Hansestadt bleiben muss, ohne 
zu sehen, dass Häfen offene Systeme sind, 
die sich nicht in tradierte territoriale Grenzen 
pressen lassen. Im Nachhinein betrachtet 
war der Ausstieg aus dem Plan eines ge-
meinsamen Tiefwasserhafens ein schwerwie-
gender strategischer Fehler. Damals hätte 

Hamburg noch aus einer Position der Stärke 
verhandeln und gestalten können.

Vor zwei Jahren gab es erneut Verhandlun-
gen zwischen Hamburg und Bremen. Die in 
Bedrängnis geratene Hamburger HHLA führ-
te Sondierungsgespräche mit den Bremer 
Konkurrenten BLG Logistics und der Eurokai 
Gruppe. Es sah aus wie eine Flucht nach 
vorn. Die Rede war von einer Fusion des 
Containerumschlags der großen deutschen 
Hafenkonzerne. Die Gespräche wurden oh-
ne Erfolg abgebrochen. Ebenfalls vor zwei 
Jahren forderte der Bundesverband der mit-

telständischen Wirtschaft (BVMW) ein Ende 
des Konkurrenzkampfs zwischen den deut-
schen Containerhäfen. Ein chinesischer Ree-
der unterscheide ohnehin nicht zwischen 
Hamburg, Bremerhaven oder Wilhelmsha-
ven. Die Forderung: »Schiffe sollten dort ab-
gefertigt werden, wo es logistisch, tech-
nisch, nautisch und ökologisch am besten 
möglich ist.« (BVMW 2012: 2) 

Inzwischen, so scheint es, sind die Würfel 
gefallen. Die Reederei Hapag-Lloyd, die aus 
dem Zusammenschluss der bremischen Tra-
ditionsreederei Lloyd und der traditionsrei-
chen Hamburger Reederei Hapag 1970 ent-
standen ist, um gemeinsam die Herausfor-
derungen des Containerverkehrs bewältigen 
zu können, und die vor einigen Jahren vom 
Land Hamburg mit dreistelligen Millionenbe-
trägen vor dem Untergang bewahrt wurde, 
teilte im September 2022 mit, dass sie sich 
am JadeWeserPort Wilhelmshaven, dem 
einzigen Tiefseehafen der Bundesrepublik, 
mit dreißig Prozent und mit fünfzig Prozent 
am Rail Terminal Wilhelmshaven beteiligt 
hat. Im Sommer 2022 wurde bekannt, dass 
Hapag-Lloyd seinen neu eingeführten Con-
tainer-Schnellexpress, den China-Ger-
man-Express, nicht in Hamburg, sondern in 
Wilhelmshaven ansiedelt. Und im Dezember 
2022 hat die Reederei mitgeteilt, dass sie ih-
ren wichtigen Liniendienst zwischen Asien 
und Deutschland (FE 2) vom HHLA-Terminal 
Burchardkai abgezogen hat und in Zukunft 
Wilhelmshaven ansteuern wird, wo die neu-
en Riesenschiffe, die Hapag-Lloyd in Auftrag 
gegeben hat, problemlos entladen werden 
können. Die Ironie der Geschichte: Hamburg 
ist als Ankeraktionär von Hapag-Lloyd nun 
gegen seinen Willen plötzlich Miteigentümer 
des Tiefseehafens Wilhelmshaven. Ein ge-
meinsames norddeutsches Hafensystem ist 
nicht mehr aufzuhalten. Wenn Hamburg die-
ses sich neu strukturierende Hafensystem 
aktiv mitgestalten und seinen Platz darin be-
stimmen möchte, kann es die politische Ent-
scheidung nicht mehr länger rausschieben.

Der entfesselte Innovationshafen: »the next 
economy and the city to come«
Es gibt auch eine gute Nachricht: Keine an-
dere Großstadt in Europa hat so große Flä-
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chenreserven mitten in der Stadt. Hamburg 
verfügt mit den unter- und ungenutzten Flä-
chenreserven im Hafennutzungsgebiet über 
ein unglaubliches Potenzial. Nur – dieser 
Schatz muss gehoben werden. Oder treffen-
der gesagt, dieses Potenzial muss entfesselt 
werden, entfesselt vom Hafenentwicklungs-
gesetz. 

Und die zweite gute Nachricht ist, diese Flä-
chen des Hafenentwicklungsgebietes gehö-
ren nicht ›dem Hafen‹ oder den Hafenbetrie-
ben, sondern sie gehören der Freien und 
Hansestadt Hamburg, also der öffentlichen 
Hand. Und es ist Aufgabe der Politik, um 
noch einmal Fritz Schumacher zu zitieren, 
»dafür zu sorgen, dass Grund und Boden 
dem für die Allgemeinheit wichtigsten 
Zweck nicht entzogen oder vorenthalten 
wird« (1919: 395). Auf Verlangen besteht ei-
ne Rückübertragungs-pflicht der verpachte-
ten Flächen, wenn die Grundstücke u.a. für 
die Entwicklung der Stadt benötigt werden. 
Dies ist alles gesetzlich geregelt. Es bedarf 
nur des politischen Willens, diese Entschei-
dung – auch gegen den zu erwartenden Wi-
der-stand der Hafenwirtschaft – durchzuset-
zen. Ein Blick auf die Auseinandersetzungen 
um den Grasbrook und die Geschichte der 
vielen für die Stadt wichtigen Projekte, die 
am erbitterten Widerstand der Hafenwirt-
schaft gescheitert sind, macht deutlich, dass 
dazu politisches Stehvermögen erforderlich 
ist (siehe Läpple 2020). Nikolas Hill, der ehe-
malige Leiter des Planungsstabs von Ole von 
Beust, fand klare Worte für die Blockadehal-
tung der Hafenwirtschaft bei der Transfor-
mation des Kleinen Grasbrooks: »Bestimm-
ten Lobbyisten der Hafenwirtschaft ging es 
darum, ein Maximum an Entschädigungs-
leistungen herauszuholen. Da sollte die städ-
tische Kasse regelrecht geplündert werden.« 
(Hill in einem Interview im Hamburger 
Abendblatt vom 13./14. April 2019)

Bei einem kurzen Blick in eine mögliche Zu-
kunft erlaube ich mir, von der These auszu-
gehen, dass sich – sechzig Jahre nach Hel-
mut Schmidts sarkastischer Bemerkung, die 
tonangebenden Unternehmen und Politiker 
(und Politikerinnen) seiner Vaterstadt hätten 
das Ende des Primats von Hafen und Über-
seehandel immer noch nicht begriffen oder 

wollten es nicht begreifen – in Hamburg 
endlich die Einsicht durchgesetzt hat, dass 
man in Zeiten des Klimawandels nicht wei-
terhin Autobahnen für Lkw mitten durch die 
Großstadt bauen kann und dass es ange-
sichts des steigenden Meeresspiegels ver-
hängnisvoll ist, weiterhin die Elbe immer 
noch tiefer auszubaggern. Vor allem wurde 
begriffen, dass die einseitige Ausrichtung 
der Stadtpolitik auf den Hafen den Wohl-

stand gefährdet und die Stadt immer mehr 
zur Innovationsprovinz macht. In einem mu-
tigen Befreiungsschlag hat die Stadt ihren 
Anteil an der Reederei Hapag-Lloyd verkauft 
und den Erlös in einen städtischen Innovati-
onsfond eingebracht. Gleichzeitig wurden 
die weitgehend untergenutzten oder brach-
gefallenen Hafenflächen – zunächst östlich 
des Reiherstiegs und in einem zweiten 
Schritt östlich des Köhlbrands – aus dem Ha-
fenentwicklungsplan entlassen, das gewal-
tige Flächenpotenzial wurde vom Hafenent-
wicklungsgesetz entfesselt. 

Der Weg war offen für einen wirklichen In-
novationshafen, ein europaweit einmaliges 
Reallabor und Experimentierfeld für die 
wirtschaftliche, technologische, soziale und 
kulturelle Transformation unserer fossilen 
Lebens- und Produktionsweise unter der 
zentralen Fragestellung »the next economy 
and the city to come«: die Entwicklung neu-
er, kollaborativer Innovationsstrategien, For-
schung, Entwicklung, Entwurf, Bau von Pro-
totypen und Aufbau marktgängiger Produk-
tionen; städtische Kreislaufwirtschaft und 
zirkuläres Bauen, Fragen des Zusammenle-
bens unterschiedlichster Bevölkerungsgrup-
pen, aber auch neue Kooperations- und Ver-
netzungsformen von Hafenwirtschaft und 
städtischer Wirtschaft. Durch die mari-
tim-amphibische Stadtlandschaft des Inno-
vationshafens zieht sich ein grünes Band 
vom Kleinen Grasbrook bis zum Köhlbrand: 
der neue Hafenpark.

Es ist allen klar, Hamburg wird nie ein Bos-
ton werden und auch nicht München auf 
dem Feld von Forschung und Technologie 
einholen können. Mit seinem offenen Inno-
vationsansatz, der es ermöglicht, genau zur 
richtigen Zeit etwas Einmaliges zu schaffen, 
ist Hamburg dem erfolgreichen München je-
doch voraus, das in seinem Erfolg und den 
festgelegten Interessen der großen Techno-
logie- und Internetkonzerne gefangen ist. 
Mit diesem Konzept eines Innovationshafens 
hat Hamburg das Potenzial, ein europäi-
sches Kompetenzzentrum zu werden für die 
entscheidenden Zukunftsfragen in Zeiten 
des Klimawandels, des demografischen 
Wandels und der künstlichen Intelligenz. 
Nicht mehr der verzweifelte Versuch, das Tor 
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zur Welt zu bleiben für Waren aus China 
oder dem deutschen Binnenland, sondern 
ein Magnet für kreative Menschen aus aller 
Welt zu sein; eine Welthafenstadt, nicht nur 
für die globale Warenwelt, sondern für Men-
schen und Ideen aus aller Welt, eine kosmo-
politische Stadt, die mit ihren Forschungs- 
und Bildungseinrichtungen Zugang bietet 
zum Weltwissen und – im Sinne von Henry 
James – aus Hamburg ein »Kompendium 
der Welt« macht. 

Epilog

Nach der Fertigstellung dieses Beitrags er-
schien in der Wochenzeitung ZEIT Hamburg 
ein Artikel zum denkmalgeschützten Wahr-
zeichen des Hamburger Hafens, der Köhl-
brandbrücke. Zu dieser Brücke, die als 
»schönste Brücke Europas« ausgezeichnet 
wurde, steht im neuen Hafenentwicklungs-
plan nur kurz vermerkt, sie sei »bautech-
nisch abgängig« und müsse durch ein »neu-
es Querungsbauwerk« ersetzt werden. Der 
Ar-tikel in der ZEIT hat die Überschrift: »Ist 
die Brücke doch zu retten? Seit Jahren heißt 
es, ein Abriss der Köhlbrandbrücke sei zwin-
gend notwendig. Ein Gutachten zeigt: Das 
stimmt nicht.« (27. Juli 2023) Dem ausge-
zeichneten Artikel von Frank Drieschner – 
ein Beispiel investigativen Journalismus 
comme il faut – ist nichts hinzuzufügen. Hier 
nur kurz ein paar Stichworte zu dem Artikel 
und dem Gutachten: Bei der Behauptung, 
die Brücke sei marode, beriefen sich Politik 
und Verwaltung bisher auf ein geheim ge-
haltenes Gutachten aus dem Jahre 2008, 
das genau zu einem gegenteiligen Ergebnis 
kommt. In dem Gutachten steht, die Brücke 
hätte bei kontinuierlicher Instandhaltung 
noch eine planmäßige Restnutzungsdauer 
von etwa fünfzig Jahren. Auch eine noch 
längere Nutzungsdauer der stählernen 
Schrägseilbrücke sei denkbar, dann müssten 
allerdings die Spannbetonrampen, die zu 
der Stahlbrücke führen, ersetzt werden. Da-
zu müsse mit Kosten von mindestens neun-
zig Millionen Euro gerechnet werden. Heute 
wäre eine solche Sanierungsmaßnahme si-
cherlich teurer. Aber allein der geplante Ab-
riss der Köhlbrandbrücke soll nach Angaben 
der Stadt 450 Millionen Euro kosten. Für den 

Bau eines neuen Tunnels unter dem Köhl-
brand, der als Ersatz für die Brücke geplant 
wurde, liegen die geschätzten Kosten in Hö-
he von 5,3 Milliarden Euro. Inzwischen hat 
die Wirtschaftssenatorin die Planung für den 
Bau des Tunnels zwar gestoppt, aber ange-
kündigt, die Köhlbrandbrücke müsse abge-
rissen werden. 

Interessant ist die öffentliche Diskussion, die 
durch die Veröffentlichung des Artikels in 

der ZEIT ausgelöst wurde. Aus Sicht der Ha-
fenwirtschaft stehen schon wieder die Zu-
kunft des größten deutschen Seehafens und 
der deutschen Wirtschaft auf dem Spiel. Sie 
fordert so schnell wie möglich einen Ersatz 
für die Brücke. Man wird den Eindruck nicht 
los, als dürften bei dieser »Schicksalsfrage« 
Kosten keine Rolle spielen. Die Handelskam-
mer ist bei dieser Frage nicht weniger ent-
schieden. Ihr Sprecher fordert: »Die deut-
sche Wirtschaft braucht einen zuverlässigen 
Zugang zum Hamburger Hafen. Dafür ist ne-
ben einer Köhlbrandquerung auch die A26-
Ost nötig und beides muss schnell umge-
setzt werden.« (Hamburger Abendblatt vom 
12. August 2023) Und auch für den Bürger-
meister ist klar, dass zu einer sicheren An-
bindung unseres Hafens an das Hinterland 
eine moderne Kohlbrandquerung gehört. 

Angesichts des Primats des Hafens scheint 
der Denkmalschutz der Brücke keinen Be-
stand zu haben. Selbst der Kultursenator fin-
det, dass der Denkmalschutz den Erhalt der 
Brücke nicht rechtfertigen kann. »Schönheit 
allein reicht nicht.«Wenn die Brücke ihren 
Zweck nicht mehr erfüllt, dann rechtfertigt 
dies den Eingriff in den Denkmalschutz – so 
seine Auskunft in einem Interview im NDR. 
Hafen schlägt Denkmalschutz. 

Das unerschütterliche Glaubensbekenntnis 
dieser Stadt zu ihrem Hafen, das sich auch 
in der aktuellen Köhlbrand-Diskussion zeigt, 
ist im ersten Teil dieses Beitrags schon kom-
mentiert worden. Der auffällige neue Aspekt 
der aktuellen Diskussion ist ein fast naives 
Bekenntnis zur ›existenzsichernden Rolle des 
Lkw-Verkehrs‹: für den Hafen, die Stadt und 
die deutsche Wirtschaft. Bei den Fragen des 
Zugangs zum Hafen und den Hinterlandsan-
bindungen ist nur die Rede von Lkws. Die 
Köhlbrandquerung wird dramatisch hochsti-
lisiert als die »Schlagader des Hafens, die of-
fen bleiben muss«. Zusätzlich wird ultimativ 
der Bau der »Hafenpassage«, der A26-Ost, 
gefordert. Völlig ausgeblendet wird, dass 
gegenwärtig die weiter südlich verlaufende 
Autobahnverbindung von A7 und A1, also 
der südliche Autobahnhalbring – die wich-
tigste Ost-West-Verbindung und Stra-
ßen-Hinterlandsanbindung –, nach heutigem 

Es wäre naheliegend, 

die Belastung der Köhl-

brandbrücke zum An-

lass zu nehmen, jeden 

verfügbaren Euro in den 

Ausbau der Schiene zu 

stecken. Hinterlandver-

kehre müssen auf die 

Schiene und nicht auf 

die Straße. Ein wichtiges 

zusätzliches Handlungs 

feld ist der Wasserver-

kehr. Seit Jahren wird 

gefordert, im Hafen 

Container-Barges einzu-

setzen, um die Straßen 

infrastruktur zu entlas-

ten. 

10 DAB 07-08 · 24

[ DAB REGIONAL ]   HAFEN HAMBURG



Stand für bis zu vier oder fünf Milliarden Eu-
ro ausgebaut wird. 

Man bekommt den Eindruck, wir würden in 
den 60er Jahren des letzten Jahrhunderts 
und nicht in der Zeit eines dramatischen Kli-
mawandels leben. Kein Wort zu dem längst 
beschlossenen Ziel, Warenströme auf Schie-
ne und Binnenschiff zu verlagern, kein Wort 
zu der Notwendigkeit der Verkehrsvermei-
dung durch eine intelligentere Organisation 
des Hafens. Ein großer Teil der Schwerlast-
verkehre, die die Köhlbrandbrücke belasten, 
ist das Resultat einer unrationellen räumli-
chen Organisation des Hafens. So wenig An-
reize es gibt, um die Hafenflächen intensiver 
zu nutzen, so wenig Anreize gibt es, Verkeh-
re zu vermeiden. Der Staat und die Stadt 
stellen ja unbegrenzt Verkehrsflächen bereit, 
denn ein fließender Schwerlastverkehr ist für 
die Stadt bekanntlich eine Existenzfrage. 

Es wäre naheliegend, die Belastung der 
Köhlbrandbrücke zum Anlass zu nehmen, je-
den verfügbaren Euro in den Ausbau der 
Schiene zu stecken. Hinterlandverkehre 
müssen auf die Schiene und nicht auf die 
Straße. Gleichzeitig müsste der Container-
umschlag so organisiert werden, dass er mit 
einem Minimum an Lkw-Verkehren aus-
kommt. Ein wichtiges zusätzliches Hand-
lungsfeld ist der Wasserverkehr. Seit Jahren 
wird gefordert, im Hafenverkehr Cont-
ainer-Barges einzusetzen, um die hafenin-
terne Straßeninfrastruktur zu entlasten. Wa-
rum gibt es nicht längst Versuche mit auto-
nom schwimmenden Container-Barges im 
Hafen? Es gibt sehr viele Stellschrauben, um 
dem Verkehrsproblem zu begegnen. Die 
schlechteste Maßnahme ist, die Straßenka-
pazitäten für den Lkw-Verkehr zu vergrö-
ßern. Dies führt zu einem weiteren Wachs-
tum der Lkw-Lawine. 

Es gibt jedoch auch Lichtblicke in der aktu-
ellen Diskussion: So zeigt sich, dass es in 
Hamburg Politikerinnen und Politiker gibt, 
die sich der hanseatischen Tradition der Auf-
klärung verpflichtet fühlen und nicht bereit 
sind, ihren Verstand a priori einer Parteirä-
son unterzuordnen. Menschen, die auf ihrem 
Recht bestehen, öffentlich Fragen zu stellen, 
wo Fragen angebracht sind, und die fordern, 
dass ernsthaft geprüft wird, ob eine Sanie-
rung der Köhlbrandbrücke möglich ist und 
wie dieses Wahrzeichen der Stadt erhalten 
werden kann. Und es macht sich eine han-
seatische Stadtgesellschaft mit kritischem 
Geist bemerkbar. Es wird in der kommenden 
Zeit lebendige Diskussionen geben, nicht 
nur über den Erhalt dieses Wahrzeichens der 
Stadt, sondern auch über die Frage, ob ein 
Primat des Hafens noch zeitgemäß ist.

1 In der Präambel steht jedoch nichts von einem 
Primat des Hafens oder seiner besonderen öko-
nomischen Bedeutung, sondern es wird daran er-
innert, dass diese kosmopolitische Welthafen-
stadt die Aufgabe hat, »im Geiste des Friedens ei-
ne Mittlerin zwischen allen Erdteilen und Völkern 
der Welt zu sein«. 

2 Diese Zahlen stützten sich auf ein Gutachten von 
Planco (2011), das die Fortschreibung einer Be-
rechnung aus dem Jahr 2001 war. Dabei war 
schon die Berechnung von 2001 mit heißer Nadel 
gestrickt. Die Gutachter von 2011 hatten bei ihrem 
methodischen Vorgehen offensichtlich selbst kal-
te Füße und wiesen darauf hin, dass die Ergebnis-
se ihrer Berechnungen nicht »ohne Einschrän-
kung der Aussagekraft« (ebd.: 2) verwendet wer-
den sollten. 

3 Insgesamt ist die neue Studie zur Beschäfti-
gungswirkung des Hafens deutlich differenzierter 
als die Vorgängerstudien. Aber auch diese Studie 
hat eine große Schwäche. Sie geht aus von der 
Frage: Wie kann eine nicht-substituierbare Ab-
hängigkeit empirisch untersucht werden? Das 
Gutachten schlägt vor, dies durch eine Befragung 
der Unternehmen zu klären, bei denen man einen 
Bezug zum Hamburger Hafen unterstellt. Dazu 
wurden zunächst 58 000 Unternehmen mit ei-
nem Bezug zum Hamburger Hafen erfasst. Für 
die tatsächliche Befragung wurde ein repräsenta-
tives Sample im Umfang von 2956 Unternehmen 
festgelegt. Trotz umfangreicher ›Werbung‹ für 

diese Befragung haben jedoch nur 120 Unterneh-
men einen Fragebogen zurückgeschickt. Kann 
man nun ernsthafterweise auf der Grundlage der 
Auskünfte von 120 Unternehmen valide Rück-
schlüsse ziehen auf die tatsächliche Hafenabhän-
gigkeit von 58 000 Unternehmen? Sicherlich 
nicht. Es liegt nahe, dass das Scheitern der Unter-
suchung an der Ausgangsthese einer nicht-subs-
tituierbaren Abhängigkeit lag. Angesichts der 
Vielfalt an Transportoptionen durch die große An-
zahl möglicher alternativer Häfen ist es sehr un-
wahrscheinlich, dass ein Unternehmen in seiner 
Existenz gefährdet wäre, wenn es den Hamburger 
Hafen nicht geben würde. Ist es nicht viel plausib-
ler, dass nicht die Unternehmen der Region oder 
des Binnenlandes vom Hamburger Hafen abhän-
gig sind, sondern dass der Hafen abhängig ist von 
einer prosperierenden regionalen Wirtschaft und 
von der Wachstumsdynamik der Wirtschaft im 
Binnenland? Die Wahrscheinlichkeit ist groß, dass 
das ganze Konzept der »Hafenabhängigkeit« ein 
interessegeleitetes Konstrukt ist. In der wirt-
schaftswissenschaftlichen Fachdiskussion wird 
mehrfach darauf hingewiesen, dass solche Ab-
hängigkeitsberechnungen »mit größter Vorsicht 
zu genießen« seien (vgl. u.a. FiFo 2006: 74). 

4 Der enorme Containerboom im Hamburger Hafen 
nach der Jahrhundertwende fiel direkt mit dem 
Aufstieg Chinas zur Werkstatt der Welt zusam-
men. Diese Phase der Hyperglobalisierung fand 
mit der Weltfinanzkrise ein vorläufiges Ende. In-
zwischen ist die Rede von einem »global trade 

slow down«, also der These, dass der Welthandel 
seinen historischen Gipfel überschritten habe, 
was seinen Niederschlag im Containerverkehr fin-
det. 

5 Dieses Sir Walter Raleigh zugeschriebene Zitat 
war prägend für das britische Weltreich, mit dem 
Hamburg eng verbunden war. Mitte des 19. Jahr-
hunderts kamen rund zwei Drittel aller seewärts 
nach Hamburg eingeführten Waren aus Großbri-
tannien. 

6 Die Angst, Hamburg könnte zur Provinz werden, 
ist sehr alt. Bisher war diese Angst meist verbun-
den mit der Befürchtung, Hamburg könnte seinen 
Hafen verlieren. Beispielhaft ein Zitat aus dem 
Jahr 1960: »Der Hamburger Hafen ist die Grundla-
ge des wirtschaftlichen Lebens in der Hansestadt. 
Ohne den Hafen würde Hamburg seine Stellung 
als Tor zur Welt verlieren und im Laufe der Jahr-
zehnte zur Bedeutungslosigkeit einer Provinz-
stadt herabsinken.« (Hamburger Abendblatt, 
30.11.1960, S. 2) Fritz Schumacher verwies in sei-
nen Gedanken zum »Gross-Hamburg-Thema« da-
rauf, dass es Goethe war, der in einem Gespräch 
mit Eckermann 1828 die Befürchtung äußerte, 
Hamburg könnte zur »Provinzialstadt« werden, 
aber nicht durch den Verlust des Hafens, sondern 
durch den Verlust seiner Souveränität an »irgend-
ein deutsches Reich« (siehe Schumacher 1927: 
42). 
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100 Jahre Chilehaus: 
Fritz Höger – ein Meister des  

ornamental-expressionistischen Klinkerbaus

Im Frühjahr 1924 feierte das Chilehaus in 
Hamburg Einweihung. Zeitgenossen al-
ler Couleur und Fachrichtungen waren 
sich einig: Etwas Außergewöhnliches 

hatte sich ereignet. Der Expressionismus in 
der Architektur hatte – insbesondere durch 
das berühmte Foto der Gebrüder Dransfeld 
aus der Froschperspektive gegen die Spitze 
des Gebäudes – seine weltweit bekannte 
Ikone erhalten. Der Gebäudetyp Kontor-

haus1 war vorbildlich in das 20. Jahrhundert 
übertragen. Der Klinker2 wurde durch orna-
mentales Vermauern als ganzer Stein mus-
tergültig in den Expressionismus, in die Mo-
derne, ins Neue Bauen transferiert 3.

Die Heimat, so entnimmt man es Högers 
Schriften, der Fachliteratur aber auch Högers 
Bauen mit Klinker, war diesem Baumeister 
offenbar das Wichtigste im Leben und Stre-

ben. Selbst geographisch ist Fritz Höger mit 
Wohnsitzen und Werken auf den südlich Teil 
Holsteins konzentriert. Seine Planungen in 
Berlin, Hannover und Wilhelmshaven muss 
man zum norddeutschen Kulturkreis rech-
nen. Synonyme, die Fritz Höger zur Be-
schreibung der Heimat verwendet, sind ne-
ben norddeutsch, niederdeutsch, holstei-
nisch, germanisch und, ja auch, völkisch.

Chilehaus mit „Schiffsbug“ aus Richtung der Burchardstraße, verm. Anfang der 
1950er Jahre. Fotograf unbekannt, Quelle HAA
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Johann Friedrich 
(Fritz) Höger 
wurde am 12. 
Juni 1877 in Be-
kenreihe, einem 

Weiler nordwest-
lich der Gemeinde 

Kiebitzreihe, in Hol-
stein, geboren4. Er erhielt zunächst die übli-
che, einfache Dorfschulbildung – bildungs-
ferne Schichten, wie wir heute sagen wür-
den. Immerhin konnte Fritz Höger 1893 eine 
Lehre zum Zimmermann bei Julius Wiese in 
Elmshorn absolvieren. Parallel besuchte er 
die Abendschule und schrieb sich an der 
staatlichen Baugewerkschule Hamburg ein5. 
Der Schwerpunkt der Lehre in Norddeutsch-
land lag auf dem Bauen mit Backstein und 
Ziegeln nach (neo-) gotischem Geschmack. 
1896 legte Fritz Höger erfolgreich die Prü-
fung zum Baugewerksmeister ab. Allerdings 

blieben Höger mangels Hochschulreife wei-
terführende Studien an technischen Hoch-
schulen oder gar Diplome oder Examina ver-
schlossen. Dem  später höchst erfolgreich als 
Architekt arbeitenden Höger wird noch 1920 
die Aufnahme in den Bund Deutscher Archi-
tekten mit Hohn und Spott verwehrt. Fritz 
Höger nannte sich deshalb Baumeister. 

Fritz Höger siedelte 1900 nach Hamburg um. 
Dort erhielt er eine Anstellung im Büro Lundt 
und Kallmorgen6, das zur berühmten Archi-
tektendynastie Semper gehörte. Prägender 
war Högers Tätigkeit im Bauunternehmen 
des Maurermeisters Fritz Oldenburg, die Hö-
ger den unerhörten Variantenreichtum vom 
Mauerwerk aus Backstein, Ziegeln und Klin-
kern am praktischen Beispiel erproben ließ7 
1907 eröffnete Fritz Höger dann in Ham-
burg-Langenhorn sein eigenes Architektur-
büro8. Das Kontorhaus Heinrich Niemann am 

Rödingsmarkt im Zentrum von Hamburg 
plante Höger 1909. Aufgrund dieser Erfah-
rung veröffentliche Höger zusammen mit 
dem Journalisten Paul Bröcker 1910 das 
Buch: „Die Architektur des hamburgischen 
Geschäftshauses“. Es wird der regionale 
Durchbruch Högers als Architekt9: 1912 das 
Rappoldhaus und 1913 das Klöpperhaus in 
der Hamburger Mönckebergstraße10, 1913 – 
14 den Sitz der Handelskammer der Hanse-
stadt, 1913 – 1919 Umbau und Erweiterung 
der Hamburg-Amerika-Paketschiff AG11 (HA-
PAG) am Ballindamm an der Binnenalster.

Nach dem Ersten Weltkrieg realisierte Höger 
viele Entwürfe, die den Nachkriegswirren 
und der Hyperinflation zum Opfer fielen. In 
genau diese Zeit fällt der Auftrag des Banki-
ers und Unternehmers Henry Brarens Slo-
man, ein immenses Kontorhaus südlich der 
Steinstraße zu errichten, wie es die Welt 

Chilehaus am Hopfensack und Klingenbergfleet (heute überbaut) 
und Ballinhaus (heute Meßberghof) im Hintergrund, Anfang der 
1930er Jahre. Fotograf unbekannt, Quelle HAA
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noch nicht gesehen hatte: das Chilehaus. 
Fritz Höger ist nun auf dem Gipfel seines 
Ruhmes angelangt. Zu den weiteren Projek-
ten bis 1933 gehören sicherlich der (zusam-
men mit den Brüdern Hans und Oskar Ger-
son geplante) Sprinkenhof12 in Hamburg, das 
Verlagshaus des Hannoverschen Anzeigers13 
und die Kirche am Hohenzollerndamm in 
Berlin-Wilmersdorf14 – unter 72 weiteren 
Projekten größten Umfangs. Das könnte ge-
nug sein für ein Lebenswerk: Seinen wahr-
haft verdienten Ruhm genießen, ab und an 
sein gewichtiges Wort in die architektoni-
schen Debatte werfen, eine Professur ho-
noris causa15, ein Orden oder andere Ehrun-
gen.

Daraus ist damals allerdings nichts gewor-
den. Wie seine Zeitgenossen, der Maler Emil 
Nolde16 oder der Bildhauer Arminius Hase-
mann17, beschloss Fritz Höger, sein Schaffen 

Adolf Hitler und seinen sinisteren Helfern als 
Vorbild für nationalsozialistische Baukunst 
anzudienen. Doch obwohl Höger bereits 
1932 Mitglied der NSDAP wurde18 und noch 
1938 das Gedicht „Künstlertum ist Führer-
tum“19 veröffentlichen ließ, missfielen sol-
cherlei expressive Werke der Staatsführung, 
die eine deutlich andere Kunstauffassung 
besaß. So wurde Högers Werk ignoriert und 
auch staatliche Aufträge für ihn blieben aus. 
Aufgrund ihrer nationalen Gesinnung ließ 
man Nolde, Hasemann und Höger jedoch 
unbehelligt – bis auf einige Gemeinheiten, 
etwa dem Ausschluss vom Reichskultursenat 
oder der Reichskammer der bildenden Küns-
te. Högers Karriere war beendet und blieb es 
auch nach 1945. Die Bauaufgabe „Kontor-
haus“20 war obsolet geworden – wer bis da-
to sich keines hatte bauen lassen, beauftrag-
te auch keines mehr. Auch der Expressionis-
mus in der Architektur war in der Zeit der 

Nachkriegsmoderne anachronistisch gewor-
den. Am 8. September 1946 wurde in Itze-
hoe das letzte vollendete Werk von Fritz Hö-
ger enthüllt: Die Stele aus Klinkermauerwerk 
zum Gedenken an die Verfolgten des Nazi-
regimes, die für Freiheit und Recht in 
Deutschland einstanden und Opfer der Ty-
rannei wurde21 – was für eine Absurdität an-
gesichts der Tatsache, dass Höger nur zu 
gern mitgetan hätte als Staatsbaumeister im 
Dienste des Nationalsozialismus. Fritz Höger 
starb vor 75 Jahren am 21. Juni 1949 in Bad 
Segeberg.

Steffen Adam 
Der Autor: Steffen Adam ist Architekt, 
Bauhistoriker und Mitglied im Vorstand 
des Architekten- und Ingenieurvereins zu 
Berlin-Brandenburg.

Chilehaus, Blick von Norden. Fotograf Gross, Quelle HAA
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Die verdienstvolle Reihe der Ham-
burger Bauhefte widmet sich in 
ihren jüngst erschienenen Bänden 
46 und 47 der Inkarnation Ham-

burger Baukunst der Zwischenkriegsjahre: 
dem Kontorhausviertel im Allgemeinen so-
wie dem Chilehaus im Speziellen. 

Kontorhausviertel
Dass der Band zum Kontorhausviertel ge-
schrieben wurde von Hermann Hipp, dem 
Doyen der Architekturgeschichtsforschung 
in Hamburg seit den 1980er Jahren, ist ein 
Glücksfall. Übersichtlich und stringent legt 
er die Planungs- und Baugeschichte des gro-
ßen Geschäftshausviertels südlich der Stein-
straße dar und berichtet detailliert über die 
Etappen auf dem Weg zur Realisierung: Vom 
ersten Bebauungsplan von 1912, der noch 
eine Mischbebauung mit fünf- bis sechsge-
schossigen Mietwohnhäusern vorsah, über 
den von Fritz Schumacher initiierten Wett-
bewerb von 1914, der den Umschwung in 
Richtung Kontorhäuser brachte, bis hin zur 
Umsetzung der Planungen durch die Bau-
pflegekommission unter Werner Hellweg, 
der Schumacher vertrat, da dieser von 1920 
bis 1923 in Köln als Beigeordneter des dor-
tigen Magistrats wirkte. Im Folgenden geht 
Hipp gesondert auf Einzelbauten ein: Chile-
haus, Sprinkenhof sowie die Ergänzungen 
der 1930er Jahre (insbesondere der Altstäd-
ter Hof und das Bartholomay-Haus von Ru-
dolf Klophaus) sowie den Auswirkungen der 
städtebaulichen (Ost-West-Straße) und 
hochbaulichen (City-Hof) Zäsuren der Nach-
kriegszeit. Im Schlusskapitel streift der Autor 
dann auch noch die jüngste Entwicklung mit 
der geplanten Neugestaltung des Burchard-
platzes sowie dem Abriss des City-Hofs und 
dem Neubau des als Fortführung des Kon-
torhausviertels gedachten Johann Kontors. 
Hipp gelingt es nicht nur, in sehr konzentrier-

ter Form die Geschichte des Kontorhausvier-
tels zu erläutern, sondern auch, sie – durch-
aus kritisch – zu reflektieren: So bemängelt 
er beispielsweise die städtebaulichen Kor-
rekturen in den Planungen Mitte der 1920er 
Jahre, die u.a. zur Anlage des Burchardplat-
zes geführt und insbesondere die stadträum-
liche Wirkung des Chilehauses „entschei-
dend geschwächt“ hätten.

Chilehaus
Zum einhundertsten Geburtstag kommt die-
ser Band über das Chilehaus gerade recht: 
Der Kunsthistoriker Christoph Schulz-Mons 
schreibt nicht den x-ten Text zur Planungs- 
und Baugeschichte des vielleicht berühmtes-
ten Hamburger Gebäudes. Natürlich erläu-
tert der Autor diese in kurzen Kapiteln, er-
weitert durch biographische Anmerkungen 
zum Bauherrn Henry Brarens Sloman, dem 

Architekten Fritz Höger und zum Bauplasti-
ker Richard Kuöhl. Doch gleich nach dieser 
Pflicht folgt die Kür: Zunächst widmet sich 
Schulz-Mons einzelnen Aspekten des Chile-
hauses: Baukonstruktion, Verwendung des 
Backsteins, Grundrissformen sowie beson-
dere Bereiche wie die berühmte Ostspitze, 
die geschwungene Südseite, die „Bastion“ 
im Norden oder die Innenhöfe. Die ganze 
zweite Hälfte des Heftes besteht aus einem 
Rundgang um das Gebäude, den der Leser 
mit dem Büchlein in der Hand gut vor Ort 
nachvollziehen kann: Fischertwiete, Süd-
westfassade, Innenhöfe, Nordwestfassade, 
Baukeramik und Architekturplastik, Eingang 
A und B, Foyers und Treppenhäuser, Kuöhls 
Arkaden usw. Dabei geht der Autor tief in 
die Details, stellt Bezüge zur Bau- und 
Kunstgeschichte her, erläutert wunderbar 
die räumliche und visuelle Wirkung der Pla-
nungen Högers. So ist das kleine Heft insge-
samt eine sehr gelungene, erhellende 
Schrift, die es tatsächlich schafft, dem alt-
vertrauten Klinkerkoloss neue Seiten und ei-
nen frischen Blick abzugewinnen – ein bes-
seres Geschenk zum Hundertsten lässt sich 
kaum denken.

Hamburger bauheft 46: „Das Kontorhaus-
viertel“. Erste Auflage, Nr. 46 aus der Reihe 
der hamburger bauhefte, 64+4 Seiten DinA5 
Querformat, vierfarbig, Rückendrahtheftung, 
ISBN 978-3-944405-73-5, 12,00 Euro

hamburger bauheft 47 „Ein Rundgang um 
das Chilehaus“. Erste Auflage, Nr. 47 aus der 
Reihe der hamburger bauhefte, 60+4 Seiten 
DinA5 Querformat, vierfarbig, Rückendraht-
heftung, ISBN 978-3-944405-74-2, 12,00 Eu-
ro

Beide Hefte sind zu bestellen bei: www.
schaff-verlag.de

Literaturhinweis

„Großstadtphantasie“
Doppelnumer der Hamburger Bauhefte zum Kontorhausviertel und zum Chilehaus

Von Claas Gefroi
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Unser Klima, unsere Häuser -  
Nachbarschaft energetisch sanieren
Bezirksamt Eimsbüttel sucht professionelle Prozessunterstützung für Modellvorhaben

Im Schreiben des Bezirksamts heißt es: 
Klimaschutz ist eine gesamtgesell-
schaftliche Aufgabe. In Hamburg wur-
den 2023 neue Klimaziele beschlossen. 

Das Ziel ist es, die CO2-Emissionen bis 2030 
um 70 Prozent gegenüber dem Basisjahr 
1990 zu reduzieren. 2045, und damit fünf 
Jahre früher als bislang vorgesehen, soll 
ganz Hamburg CO2-neutral leben und wirt-
schaften. Übergeordnete Strukturen wie 
zum Beispiel Gesetze, Förderungen und 
Kampagnen schaffen rechtliche Rahmen, 
fördern und aktivieren, um dieses Ziel zu 
erreichen.

Bislang ist die Umsetzung, insbesondere 
bei der energetischen Sanierung von Ge-
bäudebeständen, jedoch nicht annähernd 
ausreichend. Dabei gibt es ein großes Inte-

resse der Bürgerinnen und Bürger, ihr Ei-
gentum „klimafit“ zu machen. Oft mangelt 
es auf dem Weg dorthin an Wissen zu mög-
lichen Förderungen und an dem zur Umset-
zung gegebenenfalls erforderlichen Sach-
verstand, zum Beispiel für Ausschreibun-
gen, Kostenkalkulationen, Beauftragung 
von Bauleistungen etc. In Hamburg als Me-
tropole mit knapp zwei Millionen Einwoh-
nerinnen und Einwohnern kommen zudem 
bauliche Abhängigkeiten durch verdichtete 
Wohnformen dazu, wie zum Beispiel in Ge-
schosswohnungsbauten oder in Reihen-
haussiedlungen. Bauliche Entscheidungen 
müssen gegebenenfalls gemeinschaftlich 
getroffen werden. Zudem kann bei den auf-
geführten Wohnformen auch das Thema 
Flächenverfügbarkeit eine Rolle spielen.

Problemlage als Chance nutzen:  
Pilotprojekt im Bezirk Eimsbüttel
Eigentümerinnen und Eigentümer von 
Wohneinheiten in verdichteten Wohnstruk-
turen, die zeit- und baugleich errichtet wur-
den, haben in der Regel gleiche Problemla-
gen, die optimalerweise gebündelt und ge-
meinsam angegangen werden können. 
Gleichzeitig kann die bzw. der Einzelne da-
von profitieren, wenn energetische Sanie-
rungen gemeinsam durchgeführt werden. 

Und natürlich: Sogenannte Skaleneffekte 
sind erforderlich, um die Sanierungsquote 
zu erhöhen. Die Skalierbarkeit ist ein Er-
folgsfaktor beim baulichen Klimaschutz. 

Das Bezirksamt Eimsbüttel möchte deshalb 
benachbarte Eigentümerinnen und Eigen-
tümer bei der energetischen Instandset-
zung ihrer Häuser unterstützen. Mit einem 
Modellvorhaben soll in einer Siedlung mit 
gleichen Baustrukturen erprobt werden, 
wie die individuellen Interessen beim ener-
getischen Sanieren zusammengebunden 
werden könnten mit dem Ziel, ein gemein-
sames Modernisierungskonzept zu entwi-
ckeln und dieses umzusetzen. Anhand von 
festgelegten Auswahlkriterien wurden ent-
sprechende Siedlungsstrukturen im Bezirk 
Eimsbüttel und interessierte, sanierungswil-
lige Eigentümerinnen und Eigentümer be-
nachbarter Reihenhäuser identifiziert. In 
Kooperation mit den Hamburger Energie-
lotsen werden Gebäude-Checks dieser Rei-
henhäuser durchgeführt, um erste Ein-
zeleinschätzungen des Modernisierungsbe-
darfs geben zu können. Aus den aufgenom-
menen Daten wird für einzelne Häusergrup-
pen ein überschlägiges gemeinsames Mo-
dernisierungskonzept entwickelt, das auf-
zeigt, welche nachbarschaftlich umgesetz-
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Literaturhinweis

Stadt Neu! 2.  
Beispielhafte Sanierungen aus Hamburg

Die Buchreihe »Stadt Neu!« stellt 
vorbildliche Hamburger Sanie-
rungs- und Umnutzungsprojekte 
vor. Der Denkmalverein Hamburg 

treibt damit einen Paradigmenwechsel vor-
an – hin zu einer Stadtentwicklung, die den 
Bestand bewahrt und fortentwickelt. Die 
Reihe zeigt das Potenzial von Altbauten ver-
schiedenster Epochen, würdigt die Leistun-
gen engagierter Bauherr*innen und Archi-
tekt*innen und gibt Inspirationen für zukünf-
tige Sanierungs- und Umbauprojekte. Mit 
prägnanten Texten des Architekturjournalis-
ten Claas Gefroi und eindrucksvollen Foto-
grafien sind die schön gestalteten kleinen 
Bücher anschaulich und auch für Laien ver-
ständlich.

Band 2 nimmt besondere Herausforderun-
gen der Großstadt in den Fokus, u.a.: Die 
Sanierung der U-Bahnstation Rödingsmarkt 
beweist, wie zukunftsfähig über 100 Jahre 

alte Infrastruktur ist. Eine Backstein-Wohn-
siedlung in Altona-Nord veranschaulicht, 
dass energetische Sanierung auch ohne äs-
thetische Verluste funktioniert. Die Sanie-
rung und Modernisierung des Hauses der 
Heilsarmee in der Talstraße schafft nicht nur 
einen Ankerplatz für sozial benachteiligte 
Menschen in Hamburg, sondern ein wichti-
ges, allen offenstehendes soziales Zentrum 
für St. Pauli. Die Umwandlung der Kirche St. 
Maximilian Kolbe zu einem Zentrum für 
Pflege, Ausbildung und Begegnung steht 
beispielhaft für Kirchenumnutzungen und 
für den Umgang mit experimenteller Be-
ton-Baukunst der 1970er-Jahre.

Stadt Neu! 2  
Beispielhafte Sanierungen aus Hamburg
80 Seiten, ca. 80 Farbabbildungen, ISBN 
10: 3-86218-171-5, ISBN 13: 978-3-
86218-171-1, 16.00 €

ten Maßnahmen welche Energieeinsparung 
und CO₂-Reduktion bringen könnten, wel-
che Kosten damit verbunden wären und 
welche Fördermittel genutzt werden kön-
nen. Ziel ist die Entwicklung von Maßnah-
men für eine gemeinschaftliche nachbar-
schaftliche Sanierung. Für die Umsetzung 
des Modernisierungskonzepts soll eine pro-
fessionelle Prozessbegleitung beauftragt 
werden.

Professionelle Prozessunterstützung
Die professionelle Prozessunterstützung ist 
der wesentliche Faktor für die Planung und 
Umsetzung der nachbarschaftlichen ener-
getischen Sanierung. Im Unterschied zu ei-
nem Planungsprozess mit einem Bauherrn 
bildet hier eine Gruppe mit baugleichen 
Häusern den Bauherrn. Die professionelle 

Prozessunterstützung ist somit Bau- und 
Gruppenbetreuung zugleich. Sie muss nicht 
nur energetische Sanierungsmaßnahmen zu 
bezahlbaren Kosten planen und umsetzen 
können, sondern auch den Gruppenprozess 
organisieren und fortwährend die individu-
ellen Bedürfnisse und finanziellen Möglich-
keiten der einzelnen Gruppenmitglieder im 
Blick haben. Dies kann herausfordernd sein, 
da sich Menschen mit ähnlichen Zielen, aber 
eventuell unterschiedlichen Voraussetzun-
gen zusammenfinden, einen Sanierungs-
prozess entwickeln und diesen aufeinander 
abgestimmt umsetzen müssen. 

Das Bezirksamt Eimsbüttel sucht für das 
beschriebene Pilotprojekt eine professionel-
le Prozessunterstützung, die Eigentümerin-
nen und Eigentümern einer oder mehrerer 

Häusergruppen bei der Umsetzung des 
nachbarschaftlichen Sanierungsvorhabens 
begleitet. Die Schwerpunkte des Leistungs-
bildes liegen auf Kommunikation und Mo-
deration des Gruppenprozesses sowie bau-
lichen Sachverstand für Planung und Um-
setzung. Bei Interesse freuen wir uns über 
eine kurze Interessensbekundung mit An-
gabe Ihrer Qualifikation. Geeignete Bewer-
berinnen und Bewerber werden bei zukünf-
tigen Ausschreibungen zu diesem Thema 
berücksichtigt. 

Für weitere Fragen und Einsendung Ihrer 
Interessensbekundung schreiben Sie bitte 
bis zum 30. August 2024 an klima@eims-
buettel.hamburg.de.
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HSBK Baukultur Forum 2024
Kick-Off #Baustelle

Um Städte zukunftssicher zu ma-
chen, sind mehr tiefgreifende 
Baumaßnahmen im urbanen 
Raum notwendig, doch in der 

Stadtgesellschaft breitet sich zunehmend 
Unbehagen über Veränderungen aus. 

Die Hamburger Stiftung Baukultur (HSBK) 
initiiert einen konstruktiven Diskurs zum 
Thema #Baustelle. Am 30.5.24 wurde mit 
dem Baukultur Forum vor und in dem ehe-
maligen Shell Gebäude in der City Nord 
erste innovative Ansätze öffentlich disku-
tiert und gemeinsam überlegt, wie Gestal-
tung helfen kann, das Unvermeidbare an-
genehmer zu machen.

Das Forum eröffnete die Vorsitzende des 
Vorstands der HSBK, Karin Loosen, und 
zahlreiche Vertreter*innen unterschiedli-
cher Ämter und Mitglieder der Hamburger 
Bürgerschaft beteiligten sich rege an dem 
Diskurs. Einer der Vortragenden war Sena-
tor Jens Kerstan, Präses der Behörde für 
Umwelt, Klima, Energie und Agrarwirt-
schaft (BUKEA).

Weitere Impulse kamen unter anderem aus 
Wien von Lina Streeruwitz (Architektin und 
Mitglied im Stiftungsrat), von Tobias Goe-
vert (Behörde für Stadtentwicklung und 
Wohnen) zur Hamburger Innenstadtent-
wicklung, vom Unternehmen Zeppelin Ren-
tal zur #Baustelle der Zukunft und von Eric 
Pfromm (bfgf Design Studios) zum Thema 
innovative Baucontainer.

Eine Gesprächsrunde zwischen Kirsten 
Pfaue aus der Behörde für Verkehr und Mo-
bilitätswende (BVM), Kirsten Fust von den 
Energiewerken Hamburg und Henning Lie-
big von der Projekt- und Realisierungsge-
sellschaft (ReGe Hamburg) moderierte der 
Vorsitzende des Stiftungsrats, Reiner Nagel.

Zusätzlich erklärte der technische Ge-
schäftsführer des U5-Projektes der Hoch-
bahn, Klaus Uphoff, mehrfach „seine Bau-
stelle“, die sowohl zum Auftakt vor dem 
ehemaligen Shell-Gebäude als auch nach 
dem offiziellen Programm von oben, aus 
dem 12. Stock gut eingesehen werden 
konnte. 

 Auf einer Karte markierten Gäste die „Bau-
stellen, die sie besonders bewegten“ und 
es gab zahlreiche wichtige Rückmeldungen 
und Anregungen. Dank an alle, die mitge-
macht haben und mit ihren Überlegungen 
zum weiteren Programm der HSBK Fokus 
#Baustelle beitragen. Es wurde deutlich, 
dass Akzeptanz auch von guter Gestalt ab-
hängt. Daher nimmt die HSBK neben der 
Koordination und Kommunikation auch die 
Gestaltung in den Fokus!

Eine begleitende Ausstellung von Fotogra-
fien wurde in der ehemaligen Tablett Abla-
ge der Mensa installiert – herzlichen Dank 
Hannes Heitmüller, Joshua Deli und Lars-
Ole Bastar.

Dank den Impulsgeber*innen sowie den 
unterstützenden Firmen:
VHV Versicherungen, HOCHBAHN U5 Pro-
jekt GmbH und ATT GmbH sowie der Gast-
geberin GIG City Nord.
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Das HSBK Velo ist da!

A
lle

 F
ot

os
: M

ic
he

lle
 J

ek
el

22 DAB 05·24

[ DAB REGIONAL ]  HSBK HAMBURG



Start in das 2. Fortbildungshalbjahr 2024

Wegen der späten Hamburger 
Schulsommerferien starten 
wir in das 2. Fortbildungs-
halbjahr in diesem Jahr erst 

am 31. August. Zum Redaktionsschluss die-
ser Doppelausgabe standen noch nicht alle 
Termine des Programms. Wir präsentieren 
Ihnen hier daher eine nicht ganz vollständi-
ge Übersicht der Angebote im September 
(31. August bis 1. Oktober). Daher empfeh-
len wir, schauen Sie regelmäßig auf unser 
Fortbildungsportal unter www.akhh.de/
fortbildung, um kein Fortbildungsangebot 
zu verpassen. Dort finden Sie das tagesak-
tualisierte Programm, detaillierte Informati-
onen zu den Inhalten der einzelnen Semina-
re und Lehrgänge, die Fortbildungssatzung, 
Merkblätter zur Dokumentationspflicht Fort-

bildung (Nachweise für den Betrachtungs-
zeitraum 2023/2024 können Sie noch bis 
zum 31. Dezember 2024 sammeln!) für Mit-
glieder und Drittveranstalter, unsere Teilnah-
mebedingungen und eine kurzweilige Ein-
führung zum Qualifizierungsprogramm BIM 
nach BIM Standard Deutscher Architekten- 
und Ingenieurkammern. Gerne beantworten 
wir Ihnen auch telefonisch Ihre Fragen und 
nehmen Anregungen zum Programm ent-
gegen. Sie erreichen uns unter 040 441841-
20, fortbildung@akhh.de, Frau Lerche unter 
-22 und Herrn Feige unter -25 direkt.

Hinweis zu den Formaten: 
P: Präsenz-Seminar (findet in der Regel in 

der Hamburgischen Architektenkam-
mer statt, Näheres siehe Webseite)

W: Online-Seminar
H: Präsenz-Online-Seminar (Sie haben  

die Wahl!)
B: Blended Learning

Zur Staffelung der Gebühren:
Mitglieder / Gäste / Ermäßigt / JM junge 
Mitglieder / ExG Existenzgründer*innen

Stand 21. Juni 2024
Programmänderungen bleiben vorbehalten

August

HAK242.26P
Samstag, 31. August 2024
Kinder brauchen Natur! Naturnah  
gestaltete Kita-, Schulgelände und  
öffentliche Spielräumen
Stefan Behr, Susanne Brehm und   
Kirsten Winkler
195,– €/ 270,– € / 90,– € / JM 65,– € /  
ExG 90,– €

September

HAK242.27B
Dienstag, 3. September bis  
Dienstag, 1. Oktober 2024
BIM Modul 3 – Informationskoordination 
nach BIM Standard Deutscher  
Architekten- und Ingenieurkammern

Steffen Feirabend, Nikolas Früh, Eberhard 
Beck, Marina Do Amaral Pimentel, Sirri El 
Jundi, Ina Karbon, Ulla Stäblein
1.960,– € / 2.360,– € / 1.460,– €

HAK242.01P  
Montag, 2. September 2024 bis  
Donnerstag, 27. Februar 2025
Energieberaterlehrgang im Wohnungsbau
Peter Buschbacher, Stefan Horschler, Hol-
ger Krämer, Stephan Rössig, Oliver Solcher, 
Heiko Schiller, Tim Wameling
2.525,– € / 3.225,– € / 2.125,– €

HAK242.03P 
Donnerstag, 5. September und  
Freitag, 6. September 2024
„Bitte machen Sie das!“ –  
Projektleitung als Führungsaufgabe.  
Projekte managen heißt auch, die  
Führungsrolle bewusst zu gestalten
Arno Popert
315,– € / 4–,– € / 150,– €

HAK242.04P
Freitag, 6. September 2024
Basiswissen Bauüberwachung Teil 4: 
Nachtragsmanagement
Hans-Albert Schacht
165,– € / 240,– € / 80,– € / JM 50,– €

HAK242.31P
Montag, 9. September 2024
Einführung in das ökologische Bauen
Dag Schaffarcyk
165,– € / 240,– € / 80,– € / JM 50,– € / 
ExG 80,– €
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HAK242.32P
Dienstag, 10. September 2024
Wasserkonzepte für Städte und Gebäude
Dag Schaffarcyk
165,– € / 240,– € / 80,– € / JM 50,– € / 
ExG 80,– €

HAK242.30P
Mittwoch, 11. September 2024
Denkmalschutz und Recht
Christoph Schwarzkopf und 
Katharina Feddersen
190,– € / 280,– € / 90,– €

HAK242.05P 
Donnerstag, 12. September und Samstag, 
14. September 2024
Vertiefung Deutsch für Architekt*innen 
und Bauingenieur*innen – Vom Entwurf 
bis zur Baustelle
Felix Friedrich
295,– € / 350,– € / 135,– €

HAK242.06P
Freitag, 13. September 2024
Bewusstes Zeichnen in der Planung – Per-
sönlichkeitstraining mit „Lucid Drawing“
Mario Zander
165,– € / 240,– € / 80,– € / JM 50,– € / 
ExG 80,– €

HAK242.07P 
Dienstag, 17. September 2024
Solararchitektur – Basiswissen und  
Entwurfskompetenz für Gestaltung  
und Funktion
Wolfgang Willkomm
165,– € / 240,– € / 80,– € / JM 50,– € / 
ExG 80,– €

HAK242.08P
Mittwoch, 18. September 2024
Büromanagement im Planungsbüro –  
Wie Sie Ihr Büro zum Erfolg führen
Heidi Tiedemann
165,– € / 240,– € / 80,– € / ExG 80,– €

HAK242.09P
Donnerstag, 19. September und Freitag, 
20. September 2024
„Aber klar!“ Überzeugend führen in Büro 
und Projekt: Die persönliche Wirkung 
überzeugend nutzen – den eigenen  
Führungsstil erweitern
Arno Popert
315,– € / 4–,– € /150,– €

HAK242.10P
Freitag, 20. September 2024
Nachhaltiges Bauen & Zertifizierung
Anja Rosen
165,– € / 240,– € / 80,– € / JM 50,– € / 
ExG 80,– €
HAK242.11P

Samstag, 21. September 2024
Kreislaufgerecht Bauen
Anja Rosen
165,– € / 240,– € / 80,– € / JM 50,– € / 
ExG 80,– €

HAK242.12W
Montag, 23. September 2024
BIM – Eine Einführung für  
Entscheidungsträger*innen
Daniel Mondino
150,– € / 220,– € / 70,– € / ExG 70,– €

HAK242.13P  
Dienstag, 24. September 2024
Digitales Freihandzeichen – das IPad als 
hilfreiches Tool im Büro und auf der Bau-
stelle im Entwurfsprozess für Skizzen und 
Illustrationen, als Digitaler Notizblock mit 
Handschrifterkennung, als Kamera mit 
einfacher Bildbearbeitung, als Scanner 
und als Maßband
Katharina Cordsen
120,– € / 2–,– € / 60,– € / ExG 60,– €

HAK242.14P  
Donnerstag, 26. September 2024
Baukultur braucht Inklusion – Kompakte 
Grundlagen zu Barrierefreiheit und  
Inklusion im Planen und Bauen
Beke Illing-Moritz
115,– € / 190,– € / 55,– € / JM 45,– € / 
ExG 55,– €

HAK242.15P
Freitag, 27. September 2024
Der Bauantrag in der Praxis Teil 1 –  
Planungsrechtliche Zulässigkeit von  
Bauvorhaben
Heike Hohmann und Annette Esselmann
125,– € / 190,– € / 55,– € / JM 40,– € / 
ExG 55,– €

HAK242.16W
Samstag, 28. September 2024
Konfliktcoaching und Selbstfürsorge  
ür Bauleiter*innen
Christoph Hegel
165,– € / 240,– € / 80,– € / ExG 80,– €

HAK242.18
Montag, 30. September 2024
Strategien Nachhaltigen Bauens:  
Rückbaupotentiale von Konstruktionen 
und nachwachsenden Rohstoffen
Petra Riegler-Floors
165,– € / 240,– € / 80,– € / JM 50,– € / 
ExG 80,– €

Oktober

HAK242.28B
Dienstag, 1. Oktober bis Donnerstag, 31. 
Oktober 2024
BIM Modul 2 – Informationserstellung 
nach dem BIM Standard Deutscher  
Architekten- und Ingenieurkammern

Steffen Feirabend, Nikolas Früh, Eberhard 
Beck, Sirri El Jundi, Ina Karbon, Marianne 
Penka, Ulla Stäblein
1.960,– € / 2.360,– € / 1.460,– €
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