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Zu Beginn des 19.Jahrhunderts fielen in vielen Seehafen-
stddten Richtung weisende Entscheidungen der Stadtent-
wicklung und des Hafenausbaus. Vor dem Hintergrund der
Industrialisierung und der raschen Zunahme und Interna-
tionalisierung des Handels galt es unter erheblichem Zeit-
druck Weichenstellungen vorzunehmen, die bis heute fiir
Stadt- und Hafenentwicklung nachwirken. Seehafenstédte
wie Hamburg waren dabei Kulminationspunkte von Neue-
rungen aus Wirtschaft, Gesellschaft und Kultur.! Sie kénnen
als Orte gelten, wo Phdanomene der spéteren Globalisierung
vorweg genommen wurden.? In diesem Beitrag soll nur auf
die Stadt- und Hafenentwicklung Hamburgs bis zum Ersten
Weltkrieg eingegangen werden.

Kreative Milieus und Netzwerke von Kaufleuten, Un-
ternehmern, Finanzierungs- und Versicherungsinstituten
trieben — héaufig ausgehend von ,, Kommandozentralen*
in Seehafenstddten — die Austausch- und Verflechtungsbe-
ziehungen international und schlielich global voran. Bre-
mer Kauleute prégten dafiir — lange bevor der Begriff Glo-
balisierung verbreitet war — den Slogan: ,,Buten un bin-
nen — Wagen un Winnen“ (Outside and Inside — Venture and
Win).

Seehafenstidte wie Hamburg weisen Alleinstellungs-
merkmale auf und kein Seehafen der Welt gleicht dem ande-
ren wie Abbildungen u.a. aus Héfen von Dublin, Genua,
Marseille und New York zeigen. Alle haben ein eigenes
Gesicht, einen besonderen Charakter und eine individuelle
Geschichte. Dies trifft auf Hamburg in besonderem Maf@e
zu: Nicht nur die GréBe und Dimensionierung der Hafen-
infrastrukturen und logistischen Einrichtungen wie sie in
Hamburg geschaffen wurden, sondern auch neue MaBstébe,
korrespondierend mit technischen Neuerungen und die bau-
liche Geschlossenheit und Ensemblewirkung sind iiberwil-
tigend.

Viele Seehafenstiddte weisen Nutzungszonen mit unter-
schiedlichen Spezialisierungen auf. Féhrhafen, Fischerei,
Schiftbau, Schiffsreparatur, Giiterumschlag, Seehafenindu-
strien, Marine und Militdr haben jeweils besondere Anfor-
derungen an Infrastrukturen und unterschiedliche Beziige
zum stédtischen Kontext. Vernetzt mit den sozialen Netz-
werken, den Nischen und (Sub-)Kulturen der Hafenarbeiter
und Seeleute’, den Nischen — mit besonderem exotischen
Duft und Reiz fiir die heimischen Kleinbiirger — entstanden
die bedeutenden technischen Infrastrukturen. Mittels techni-
scher Innovationen ergaben sich im 19. Jahrhundert qualita-
tiv neue Moglichkeiten der Raumiiberwindung iiber kiirzere
und léngere Distanzen. Mit der Erfindung der Telegrafie,
der Optimierung der Segelschifffahrt und der Einfiihrung
der Dampfschiftfahrt auf See sowie der Eisenbahn auf Land

konnten Raumdistanzen zeitlich verkiirzt und Wirtschaftsab-
laufe planbarer gestaltet werden.*

Seehédfen bildeten die Lokomotiven der Internationa-
lisierung des Giiteraustausches. Ca. 50 % des deutschen
AuBenhandels wurden vor dem Ersten Weltkrieg iiber
Hamburg abgewickelt. Kamen zwischen 1851-1860 knapp
4700 Schiffe mit 765 000 Nettoregistertonnen (NRT) nach
Hamburg, so stieg die Zahl bis 1901-1910 auf {iber 15.000
Schiffe und 10610000 NRT an. Wéhrend die Anzahl der
Schiffe sich ,,nur* verdreifachte, verdreizehnfachte sich das
Umschlagsvolumen durch die zunehmende Grofe der See-
schiffe.’ Es galt dabei die Schnittstelle zwischen Anforde-
rungen des See- und Landverkehrs, die Kais und Héfen, so
zu planen und zu organisieren, dass sie immer neuen Her-
ausforderungen der internationalen und schlieBlich globalen
Verkehre angepasst werden konnten. Entscheidungen zu
Beginn des 19. Jahrhunderts iiber Organisation des Hafen-
betriebs, liber Art und Weise des Hafenaus- und Umbaus
und der Zuordnung von Wohnstitten zum Arbeitsort Hafen
erwiesen sich als wirkungsméchtig und héufig spater als
irreversibel.

Urspriinge des Hamburger Hafens

Der Hafen entstand in Hamburg an der Einmiindung der
Alster in die Elbe. Der Alsterhafen bot vielen Schiffen Platz
und Schutz. Im 13. Jahrhundert entstand um den Hafen am
Nicolaifleet das Stadtzentrum mit Rathaus, Gericht, Borse,
Zoll und Waage. Wichtigster Exportartikel Hamburgs war
zunichst Bier. Im 15. Jahrhundert lagerten viele grofere See-
schiffe dann auBerhalb der Stadt auf Reede vor Anker. Das
Loschen und Laden der Schiffe geschah von Hand und mit
dem Ladegeschirr der Schiffe.

Der amphibische Charakter der Stadt, durchzogen von
Fliissen und spéter angelegten Kanilen, wie der des gan-
zen Stromspaltungsgebietes wird trefflich in dem Plan von
Homann um 1600 dokumentiert. Er liefert beeindruckendes
Zeugnis dieser Vielfalt von Wasserldufen, von dessen Struk-
tur allerdings wenig erhalten geblieben ist. Natiirlich war der
Hafen mit den Schiffen und wertvollen Waren, wie u.a. der
Plan von 1589 zeigt, in die Befestigungen einbezogen.

Als 1816 das bewunderte erste Dampfschiff (die ,,Lady of
the Lake*) die Elbe befuhr, kiindigte sich ein neues Zeitalter
an.® Fiir die Ausweitung, Verdichtung und Beschleunigung
weltweiter Beziehungen erdffneten sich neue Optionen.
Eisenbahnverbindungen von Altona nach Kiel wurden 1844
und die Verbindung zwischen Hannover und Harburg 1847
fertig gestellt. Dies wiederum zog eine rasante Zunahme
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Abb. 1: Mastenwald von Segelschiffen, im Hintergrund des linken Bildteils der Kaispeicher A

des lokalen Schiffsverkehrs zwischen Harburg und Ham-
burg nach sich. Der Hafen wurde von einem Besucher als
,,eine der lebhaftesten Szenen, die man sich denken kann®
beschrieben. ,,Er prisentiert einen Mastenwald aus allen
Nationen und allen Erdteilen (...)“.” Die Segelschifffahrt
hatte 1866 ihren Hohepunkt erreicht und ging von da an
absolut und relativ zuriick. Mit der Ausweitung der Dampf-
schifffahrt ,,wurde eine Festlegung nicht nur der Schiffs-
abfahrten, sondern auch der ungefihren Ankunftszeiten
mdglich und dadurch alle Kalkulation erleichtert sowie der
Spekulation ein neues Feld er6ffnet.”

Der Giiterumschlag erfolgte zu Beginn des 19. Jahrhun-
derts noch vorwiegend im Strom. Die Schiffe ankerten in der
Elbe oder wurden an Pfdhlen festgemacht, die Waren dann
mittels Schuten beférdert und zu den Speichern transpor-
tiert. Der Stromumschlag erfolgte mit den seeschiffseigenen
Geriten und mittels schwerer und gefahrvoller korperlicher
Arbeit. Die Waren vom Seeschiff wurden auf ein kleineres
Wasserfahrzeug verbracht und dann landseits und zu den
Lager- und Kaufmannshdusern beférdert. Hier wurden sie
gelagert, teilweise veredelt und dann wiederum landseits
oder wasserseits weiter befordert. Die Kaufmannshéauser
dienten als Wohn- und Kontorraum sowie als Speicher und
waren von Wasser- und Landseite aus zugénglich.

Zunichst existierten wenig Moglichkeiten Waren direkt
vom Schiff an Land zu verbringen. So gab es spezielle
Schwergutkriane an denen die Stadt einen Kranmeister und

Kranknechte beschéftigte. Der Umschlag im Strom war das
Betitigungsfeld privater Unternehmen. Ein separiertes Hafen-
areal gab es in Hamburg zunéchst nicht. Das gesamte ham-
burgische Staatsgebiet war Zollausland und bildete einen
Freihafen.

Ein Vergleich der Stadtpldne von 1813 und 1942 doku-
mentiert, dass sich bezogen auf die Hafeninfrastrukturen
wenig verdndert hatte. Aber mit der Zunahme des Giiterum-
schlags mussten auch in Hamburg Uberlegungen fiir Hafen-
erweiterungen angestellt werden. Mit den Verdnderungen in
der Seeschifffahrt bildeten sich arbeitsteilige und Risikomin-
dernde Strukturen heraus. So wurde innerhalb weniger Jahre
die Schiffsreederei zu einem neuen selbstdndigen, rein kapi-
talistisch organisierten Wirtschaftsbereich. Eine Katastrophe
sollte allerdings Prozesse der Verdnderung beschleunigen.
1842 brach in einem Speicher in der Deichstralle ein Feuer
aus, das in den néchsten Tage grof3e Teile der Innenstadt ver-
nichten sollte.

Der Wiederaufbau wurde als Chance fiir Modernisierun-
gen genutzt. Neue Eisenbahnlinien wurden erdffnet, vor
allem aber galt es sich fiir die strategische Ausrichtung des
Hafens zu entscheiden. Es war naheliegend sich dabei an
den Vorhaben im grofBten Hafen der Welt, an London, zu ori-
entieren. Dies umso mehr als seit Jahren in Hamburg Stadt-
planungs-, Hafenbau- und Infrastrukturingenieure aus Eng-
land tétig waren, deren Expertise genutzt werden konnte.
Die ersten Vorschldge zum Hafenausbau zielten daher auf
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einen Dockhafen nach Londoner Vorbild ab. Es waren vor
allem die englischen Ingenieure Charles Vignoles, William
Lindley und James Walker, die einen Dockhafen vorschlu-
gen.

Die Beispiele aus England dokumentieren, wie der Typus
der Dockhéfen dort perfektioniert wurde, dass auch immer
grofBere Schiffe geschleust werden konnten. Der ganze
Osten Londons (Isle of Dogs) wurde mit kiinstlich angeleg-
ten Docks tiberformt.’ Private Gesellschafen planten, bauten
und betrieben die Docks mit ihren Lagerhdusern und Infra-
strukturen — eine tibergeordnete Hafenentwicklungsplanung
gab es also nicht. Ahnlich stellt sich auch die Struktur des
Hafens in Liverpool mit den Schleusen, Fingerpiers und
Lagerhéusern dar.

Hatten die englischen Ingenieure zundchst noch mit dem
Hamburger Wasserbaudirektor Heinrich Hiibbe zusammen
einen Plan vorgelegt, distanzierte sich Hiibbe bald von dem
Projekt. Hiibbes Nachfolger als Wasserbaudirektor Johannes
Dalmann bezog dann eindeutig Position fiir einen offenen
Tidehafen ohne Schleusen. Das zentrale Argument war der
geringere Tidenhub von ca. 2,50 Meter in Hamburg gegen-
iiber fiinf oder sechs Metern in London und Liverpool.
Hohere Kaimauern ermdglichten hier einen Ausgleich und
das zeitaufwendige Schleusen entfiel. Das jahrelange Hin-
auszdgern der Weichenstellung sollte letztlich zu neuen,
innovativen Pfadentwicklungen fiihren.

Der zwischen 1859—-1866 entstandene iiber einen Kilome-
ter lange Sandtorkai bildet die erste moderne Kaianlage nach
dieser Grundsatzentscheidung, der eigens fiir Dampfschiffe
gebaut war und der mittels eines neuen kiinstlichen Hafen-
beckens entstand. Fortschritte beim Bau der Kaimauern
ermdglichten einen direkten Umschlag vom Schiff an Land
und direkte Eisenbahnanschliisse. Der Sandtorkai machte
es auch groBten Seeschiffen moglich, am Kai festzuma-
chen. Einstockige Kaischuppen, wo die Waren kurzfristig
gelagert werden konnten, bewegliche Kaikrdne mit denen
Waren geladen und gel6scht werden konnten und Transport-
anschliisse fiir binnenlédndische Verkehrstriger waren inte-
graler Bestandteil der Anlage. Schuten und Ewer konnten
wasserseits Giiter von den Seeschiffen iibernehmen.'® Nach
dieser Richtungsentscheidung fiir den offenen Tidehéfen in
Stromrichtung wurden spéter weitere Hafenbecken angelegt,
und damit der Aufbruch in die Moderne durchgesetzt. Ham-
burg nutzte sozusagen den ,,late-comer advantage®, um gut
informiert die maBgeschneiderte, beste Losung zu finden.

Grundsatzlich wurde entschieden, dass Hafenbaumafinah-
men als Infrastrukturmafnahmen auf Staatskosten durch-
zufiihren waren. Der Kaiumschlag war zundchst auch aus-
schlieBlich kommunal organisiert, spiter wurde auch die
Verpachtung von Kaistrecken zugelassen. Im Lagergeschéft
gab es kommunale Speicher, die vermietet und verpachtet
wurden, wie auch private Speicher. Bei verpachteten Kai-
strecken konnten die Reedereien ihre Schiffe nach eigenem
Belieben abfertigen, bei von der Stadt betriebenen Kais gab
es eine unparteiische Platzzuweisung, die eine gleichméafige
Ausnutzung gewihrleisteten sollte. Die staatliche Kaiver-
waltung organisierte den Giiterumschlag am Kai, die Ver-
ladung auf Bahn, Fuhrwerke, Binnenschiffe und Schuten,
iibernahm die Aufsicht {iber Kriane, Schuppen und Kais und
zog Gebiihren fiir die Kaibenutzung, Lager- und Wagegelder

Abb. 2: Sandtorkai (vor dem Bau der Speicherstadt) 1877

ein. Die Leitungsaufgaben iibernahm ein beamtetes Perso-
nal. Mit den Liegegebiihren wurden neue Logistikeinrich-
tungen wie Dampfkréne finanziert.

Hamburg riickte damit in die Spitzengruppe der Welt-
hifen auf. 1872 wurden die Elbbriicken fertig gestellt und
Hamburg bekam einen direkten Eisenbahnanschluss an die
Strecken des Deutschen Reiches. Mit der Lage der Elbbriik-
ken war bestimmt, dass zukiinftig zu erstellende Hafen-
und Kaianlagen westlich der Elbbriicken liegen mussten.
Die Elbbriicken markierten die Scheide zwischen See- und
Flussschifffahrt und wiesen die zukiinftige Hafenentwick-
lung in westliche Richtung.

Die Vorteile des Hamburger Hafens wurden gerithmt,
wihrend iiber die Londoner Docks berichtet wird: ,,Die
vielberiihmten Londoner Docks (Dock bedeutet korrekt nur
einen mit Schleusen abgeschlossenen Hafen, keineswegs
Trockendock, wofiir das Wort im Deutschen meist gebraucht
wird) (...), (...) Sieht man sie heute, so kommen sie einem
hochst altertiimlich, fast kindlich vor. (...) Aber von Zurii-
stungen fiir Durchgangsverkehr, fiir raschen Umschlag, fiir
sofortigen Ubergang vom Schiff auf die Eisenbahn keine
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Spur®.

Von der Freihafenstadt zur Stadt
mit Freihafenbezirk

Der erste Zeitabschnitt der Hafenerweiterung bis 1880
erfolgte in Hamburg nach der Grundsatzentscheidung
fiir den offenen Tidehafen und der Notwendigkeit neue Ein-
richtungen fiir den zunehmenden Giiterumschlag zu schaf-
fen. Die folgende Phase stand unter der Notwendigkeit des
Zollanschlusses von Hamburg an das Deutsche Reich.!?
Hamburg war seit Jahrhunderten Freihafen gewesen und
hatte damit die Moglichkeit Waren zollfrei zu lagern und
zu bearbeiten. Erst wenn die Waren aus Hamburg — meist
in kleinen Mengen — ausgefiihrt wurden, musste Zoll ent-
richtet werden. Diese fiir Kaufleute und Reeder vorteilhafte
Situation, stellte sich fiir Gewerbebetriebe als erheblicher
Nachteil dar. Sie mussten Zoll wie auslédndische Unterneh-
men entrichten, wollten sie ithre Waren auflerhalb Hamburgs
verkaufen.
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Antbruch in die Mogerne - Hamburg und sein Haten von 1814 s 1915

Abb. 3: Querschnitt durch Zollkanal und Freihafen mit Speichern und Transitschuppen

Im deutschen Binnenland waren immer wieder Vorwiirfe
gegen den hanseatischen Sonderweg und Separatismus laut
geworden. Es gab cine Kolonie englischer Kaufleute und vor
allem in der Oberschicht gab es eine Affinitdt zum ,,English
way of life*, so dass Hamburger der Anglomanie bezichtigt
wurden und Hamburg als die ,,englischste Stadt des Konti-
nents* galt.

Uber 1200 Speicher waren, meist an Wasserldufen gele-
gen, liber die Stadt verstreut. Sie ermoglichten die zollfreie
Lagerung von Waren. Nun wurden von den Kaufleuten zwi-
schen 40000 bis 45000 Quadratmeter fiir Speicherflichen
veranschlagt. Nach ersten informellen Vorgesprachen zur
Freihafenfrage zwischen Hamburg und dem Reich kristal-
lisierte sich als Losung heraus, Hamburg nicht insgesamt
als Freihafenstadt beizubehalten, sondern einen kleineren
Freihafenbezirk innerhalb des Hafengebietes vorzusehen.
Kontrovers war dabei die Finanzierung, GroB3e und Lage des
Freihafenbezirks. Verschiedene Alternativen wurden erwo-
gen. Der Freihafenbezirk sollte mdglichst innenstadtnah lie-
gen und durfte nicht bewohnt sein."

Schlieflich verstindigte man sich auf eine Losung, die
ein Areal ndrdlich und siidlich der Elbe einbezog und als
Speicherbezirk die Wandrahminsel vorsah. In dem Vertrag
zwischen Hamburg und dem Reich war weiter vorgese-
hen, dass die Zollverwaltung in hamburgischer Hand blieb,
dass die zollfreie Zufahrt iiber die Unterelbe bis Hamburg

gesichert war und dass im Freihafenbezirk Firmen ange-
siedelt werden sollten, die zollfrei Rohstoffe lagerten oder
Halbfertigprodukte herstellten. Das Reich gewihrte einen
finanziellen Zuschuss in Héhe von 40 Millionen Reichs-
mark zu den baulichen Umgestaltungsmafinahmen, die sich
insgesamt auf {iber 100 Millionen Reichsmark beliefen. Die
bestehende Bebauung in diesem Bereich wurde abgerissen,
um Platz fiir neue Speicher zu schaffen. Insgesamt mussten
ca.20000 Menschen weichen und sich nach einer neuen
Bleibe umsehen, um den folgenden Bau der Speicherstadt
zu ermdglichen. Die baulichen MaBnahmen waren gewal-
tig, die Hamburg zwischen 1882 bis zum Zollanschluss 1888
zu leisten hatte. Im groBziigig ausgelegten Freihafengebiet
gab es nach dem Zollanschluss, vor allem siidlich der Elbe,
zunéchst noch groBere ungenutzte Areale.'* Das neu abge-
grenzte Freihafengebiet umfasste 300 ha Wasser- und 700 ha
Landflache.

Anders als in England, wo die Firmen die Zollabfertigung
durchfiihrten und die Hafenarbeiter kontrollierten, war dies
in Hamburg eine staatliche Aufgabe. Planung, Umsiedlung
und Bau der Speicherstadt bilden eine groBartige logistische
Leistung, die kleinrdumliche Versinnbildlichung des Welt-
handels, nicht nur eines der groBten Speicherstadtquartiere
der Welt, sondern neben groBartigen ingenieurbautechni-
schen Leistungen auch ein Quartier von beeindruckender
einheitlicher Gestaltqualitdt und Ensemblewirkung unter
dem obersten Planer und Gestalter Franz Ferdinand Andreas
Meyer.'?

Abb. 4: Gesamtansicht der Speicherstadt mit Zollkanal

Die Speichernutzungen wurden damit
stadtrdumlich separiert, wie spéter auch an-
dere Nutzungen. ,,In Wirklichkeit nimmt ihre
Zahl (der Speicher) sehr rasch ab, weil seit
dem ZollanschluB Hamburgs der groBte Teil
unserer Einfuhr im Freihafen gelagert wird
und fiir Speicher innerhalb der Zollstadt nur
verhaltnismifBig geringer Bedarf verblieben
ist. Sie werden also abgerissen, um anders
gearteten Gebduden Platz zu machen, beson-
ders Kontorhausern (...)*.'¢

Neben dem Giiterumschlag bildeten die
Werften den bedeutendsten Wirtschaftsfaktor
im Hafengebiet. Sie waren seit Beginn des
19. Jahrhunderts auf dem siidlichen Elbufer
auf Steinwerder angesiedelt. Bis 1870 gab
es fiinfzehn Werften auf Steinwerder und am
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Reiherstieg. 1877 kam die Werft Blohm & Voss hinzu, die
bald Weltgeltung besitzen sollte und 1907 mit der Filiale der
Stettiner Vulkan-Werft eine weitere GrofBwerft. 1912 lief
hier unter grofer Anteilnahme der Bevolkerung das grofite
Schiff der Welt die IMPERATOR vom Stapel. Deutschland
als ,,latecomer* unter den GroSméchten suchte nach 1900
die Anspriiche auf Kolonien und Weltmachtgeltung mittels
einer Flottenbaupolitik zu untermauern. ,,Mein Feld ist die
Welt“ erklarte der einflussreiche Reeder und Generaldirektor
der Hapag Lloyd Albert Ballin, der vom Nobody zum ,,Sou-
verdn der Seefahrt™ aufstieg und auch ,,des Kaisers Reeder*
tituliert wurde."”

Lebens- und Arbeitswelten
im und am Hafen

Auch in Hamburg mussten die Hafenarbeiter — wie in allen
Seehafenstddten — um die schwankende Zahl der Arbeits-
plitze kdmpfen.'® Grofle Streiks hatten die Aufmerksam-
keit auf die Lage der Hafenarbeiter gelenkt und Streiks in
London 1889 und in Hamburg 1896/97 hatten Verbesserun-
gen im Bereich der Arbeitsvermittlung und —Organisation
erbracht, allerdings wenig am Strukturproblem des unter-
schiedlichen Anfalls der Arbeit dndern konnen. Es stand
ein stindiges Uberangebot an nicht spezialisierten Arbeits-
kréften zur Verfiigung, je nach Bedarf wurden Arbeitskrafte
eingestellt und entlassen. Die Arbeitssuche (,,Umschau®)
erfolgte auf den StraBBen am Hafen oder in Gaststitten. Die
Wirte hatten entsprechend ein Interesse an hohen Zechen
und einer verzdgerten Vermittlung — bei der die Zechschul-
den den Arbeitssuchenden direkt vom Lohn abgezogen wur-
den. Auch die Lohnauszahlung fand hiufig in Wirtschaften
statt. Die langen Wartezeiten setzten die Arbeiter ,,sittlichen
Gefahren* aus und verfiihrten zu ,,MiBiggang und Trunk*."”
Gleichwohl waren Kneipe und Wirtshaus fiir Hafenarbeiter
auch wichtige soziale Institutionen, wo Informationen und
Erfahrungen ausgetauscht wurden.

Erst 1906 wurden Lohne und Arbeitszeiten tarifvertrag-
lich geregelt. 1902 hatte der Verein fiir Socialpolitik eine
umfangreiche Enquete gestartet, um die Lage der in der See-
schiffahrt beschéftigten Arbeiter wie die wirtschaftliche und
technische Entwicklung der Seeschiffahrt zu untersuchen.
Die Arbeit im Hafen und beim Giiterumschlag war vielsei-
tig, nicht ungefahrlich und korperlich anstrengend. Folgende
Berufsgruppen wurden unterschieden: Schauerleute, Ewer-
fiihrer, Speicherarbeiter, Kaiarbeiter, Getreidearbeiter, Koh-
lenarbeiter, Schiffsmaler, Schiffsreiniger, Kesselreiniger und
Maschinisten.?

Unzureichende Verkehrsverbindungen zum und im Hafen
verldngerten Anfahrtswege. Bis ins 20. Jahrhundert hinein
gab es ,,Ruderboot-Fahrgemeinschaften um zu den Schiffen
zu gelangen, die zu be- und entladen waren. Die Mahlzeiten
konnten in Speisehallen (,,Kaffeeklappen) eingenommen
werden, wo kein Alkohol ausgeschenkt wurde. Die Arbeit
erfolgte in Gruppen (,,Gangen*) von 8 bis 10 Arbeitern. Die
Fertigstellung des Elbtunnels 1911, gebaut nach Vorbildern
in Glasgow und London — dessen 100-jéhriges Jubildum
2011 gefeiert wurde — bildete einen weiteren Hohepunkt
ingenieurbautechnischer Leistungen.?' Die Regelung der

Abb. 5: 1911 fertig gestellter erster Elbtunnel

zunehmenden Verkehrsstrome zwischen beiden Seiten der
Elbe, wie von den Wohngebieten der Hafenarbeiter zu den
Werften und Schiffen wurde damit — ohne stérende kreu-
zende Hafenfdahren und witterungsunabhingig — deutlich
verbessert.

Ab Mitte des 19.Jahrhunderts war auch die Auswande-
rung nach Amerika zu einem wichtigen Geschéftszweig
geworden. Zwischen 1871 und 1914 war Hamburg wichtig-
ster Transithafen fiir iiber zwei Millionen osteuropiischer
Auswanderer. 1901 wurde siidlich der Elbe auf der Veddel
von der Schifffahrtsgesellschaft HAPAG eine ,, Auswan-
dererstadt™ mit Pavillons errichtet, die zeitweise 5000 Men-
schen beherbergte, die auf eine Passage warteten. Heute ist
das Areal als Auswanderungsmuseum nachgebaut worden
und als Museum zu bestaunen.

Integraler Bestandteil des Hafenkomplexes waren auch
,besondere” hafennahe Viertel (,,sailor towns®). Hochst
international orientiert bildeten sie ein Konglomerat aus
einer Fiille von Funktionen und Dienstleistungen, das
Geschifte fiir Bekleidung, Genussmittel und Souvenirs, See-
mannskirchen, Unterkiinfte, Wirtshduser, Tatowierstuben,
Wirtshduser, Tanzpaldste und Bordelle umfasste. Jidische,
chinesische, schwarze und dunkelhdutige Menschen anderer
Kulturen waren mit ihren Lebens-, Ess-, und Arbeits- und
Wohnweisen in Seehdfen langst présent, wihrend sie im
Binnenland noch als ,,exotisch® bestaunt wurden. Hafen-
viertel galten ,,als gefdhrlich® und hatten hdufig den Ruf
unsicher und ,,unmoralisch* zu sein, zugleich bildeten sie
erste ,, Trittsteine® fiir die Neuankdmmlinge, die Chancen fiir
Prozesse von informeller Aneignung und die Herausbildung
ethnischer Okonomien eréffneten.

Als ,,Folge und Ergénzung® zur Arbeitswelt entstand die
Gegenwelt nordlich am Hafen, der ,,Red light district™ mit
Vergniigungsbetrieben, Tanzhallen, Wirtshdusern, Matrosen-
kneipen, Bordellen und Theatern. Die Reeperbahn trug zum
Ruf St. Paulis als ,,Armenhaus® und ,,Schandfleck* zugleich
bei. Das Laster und Vergniigen, das Exotische und Fremde,
lockte Hamburger aus der Stadt sowie Seeleute und Hafen-
arbeiter nach St. Pauli. Die Reeperbahn bildete das bekann-
teste Vergniligungsviertel der Welt.? In spanischsprachigen
Landern wird fiir diese Hafenviertel und Schlumpfwinkel
der Andersartigkeit der Name ,,Barrio Chino* benutzt, der
schon begrifflich Beziige zur Internationalitit — in diesem
Fall nach China (,,Chinatown*‘) — herstellt.”® Um 1900 fuh-
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ren bereits ca. 5000 fremde Seeleute auf deutschen Schiffen,
vor allem als Heizer und Trimmer, da — so die biologistisch-
rassistische Begriindung — die ,,Kulis“ besonders anspruchs-
los und ,,hitzebestindig* seien.?* Auch ein ,,Chinesenviertel*
entstand in der Ndhe des Hafens.

Besonderheiten der Hafenarbeiterwohnungsfrage
in Hamburg

Auch die Wohnungsfrage erhielt in Hamburg — wie in ande-
ren Seehéfen — ihre besondere Auspriagung durch die lokale
Okonomie, vor allem durch den Hafen. Da Wohnungen im
Hafen und Freihafen nicht zugelassen waren, mussten die
im Hafen beschéftigten Arbeiter am Hafenrand ,,zusammen-
riicken® oder sich in weiter vom Hafen entfernten Gebie-
ten eine neue Bleibe suchen.” Durch Wartezeiten im Hafen
sowie die Abhédngigkeit von Kneipenwirten fiir die Arbeits-
vermittlung erhohten sich die Kosten fiir Essen und Trin-
ken.?

1892 brach in Hamburg eine Choleraepidemie aus, bei der
iiber 8000 Menschen starben. Die Cholera lenkte vor allem
den Blick auf die Lebensverhiltnisse der (Hafen-)Arbeiter-
schaft. Die Cholera bewirkte und beschleunigte so soziale
Reformen, die nicht nur im hygienischen, wohnungspoliti-
schen und stidtebaulichen Bereich lagen. Die Unzulénglich-
keiten der Strukturen der Hamburgischen Verwaltung waren
durch die Epidemie offengelegt worden, hatten Verédnderun-
gen ermoglicht und den politischen Wandel forciert. Aber
weniger die empirischen Untersuchungen, sondern vielmehr
der grofBe Hafenarbeiterstreik in Hamburg 1896 bewirkte
eine erneute Diskussion der Wohnungsfrage und folgende
staatliche Initiativen.”” Unzufriedenheit iiber stagnierende
Lohne bei steigender Arbeitsintensitét und hoheren Lebens-
haltungskosten sowie Unterdriickung der Bildung von
Gewerkschaften durch Einschriankung der Koalitionsfreiheit
waren die Griinde fiir den Arbeitskampf, dessen Ausbruch
zundchst von Unternehmerseite ,,bdsen” englischen Agita-
toren angelastet wurde.?

Ferdinand Toennies — einer der renommiertesten deut-
schen Soziologen — schrieb iiber den ,,Strike” und den
Zusammenhang zwischen Hafenarbeit und Wohnungsnot:
,,Die Wohnungsnot der arbeitenden Klasse, charakteristisch
fiir die kapitalistische Produktionsweise schlechthin, erfahrt
in Hafenstddten leicht eine besondere Verschiarfung. Die
Bedeutung der Gelegenheit, aber auch die Kiirze der Pausen
zwischen iiberlangen Arbeitszeiten, so oft dringende Arbeit
vorhanden, machen ein nahes Wohnen, in hoherem Grade
als sonst, zur Bedingung der Arbeit selbst, auch abgesehen
von der Konkurrenz Arbeitsuchender. Um Arbeitsmarkt und
Arbeitsstétte dringen sich daher die Scharen der Hafenar-
beiter und derer, die es werden wollen, dicht zusammen.
Die Folgen in Gestalt von Notpreisen kleiner Wohnungen,
Ueberbevdlkerung des verfiigbaren Raumes, Einschriankun-
gen im sittlich notwendigsten Komfort, machen sich in jeder
Hafenstadt bemerkbar.“

Robert Koch hatte erklirt, er vergesse, dass er sich in Eu-
ropa befinde, wenn er die Hamburger Géngeviertelwohnun-
gen sehen wiirde. Die Arbeit der ,,Sanierungskommission®
beforderte schlieflich die Einleitung von Sanierungen in

drei Bereichen. Ab 1900 begann vor diesem Hintergrund
in Hamburg die einzige bedeutende Fldchensanierung in
Deutschland vor dem Ersten Weltkrieg.

Aber in der Regel waren die nach der Sanierung errich-
teten neuen, gut ausgestatteten Kleinwohnungen fiir die
unregelméBig beschiftigten Hafenarbeiter zu teuer. Viele
Bewohner hatten viele Jahre am Hafen gelebt und suchten
nun vergeblich an der gewohnten hafennahen Wohnumge-
bung festzuhalten. Die Verdrangung der ,.kleinen Leute* und
»Problemgruppen aus dem Hafenviertel war ein durchaus
erwiinschter Nebeneffekt der Sanierung. Fiir die betroffenen
Hafenarbeiter war diese ,,Modernisierung® ihrer Wohn- und
Lebensverhéltnisse entweder mit héheren Mietbelastungen
verbunden, oder sie bewirkte einen zwangsweisen Umzug
in die mietpreisgiinstigeren, aber vom Hafen abgelegeneren
Wohnquartiere. Eine Verdrangungswelle — heute wiirde man
sie als Gentrification bezeichnen — aus den mietpreisgiinsti-
gen Wohnungen am Hafen folgte umgehend.

Pfadabhiingigkeiten des offenen Tidehafens

1913 iiberholte Hamburg mit der Umschlagsmenge Rot-
terdam und Antwerpen und stieg nach London und New
York zum drittgroBten Hafen der Welt auf. Im gleichen Jahr
wurde Hamburg Millionenstadt, innerhalb von nur 20 Jah-
ren hatte sich die Einwohnerzahl verdoppelt. Die folgenden
Erweiterungen des Hamburger Hafens umfassten bald auch
das Stidufer der Elbe. Hamburgs Nachbarstddte Altona und
Harburg betrieben eigenstindige Hafen- und Stadtentwick-
lungspolitiken. Der Generalplan von 1908 richtete den Blick
allerdings auch auf preuflische Gebietsteile. Auf Kuhwerder,
Steinwarder, spater auf Neuhof und Waltershof entstanden
dann nach dem Hamburgisch-PreuBischen Kéhlbrandvertrag
neue Liegepldtze und Umschlagsmoglichkeiten auch fiir die
Flussschifffahrt.

Hamburg schlug Mitte des 19.Jahrhunderts nach kon-
troversen Debatten eine andere Pfadentwicklung als eng-
lische Hifen — fiir den offenen Tidehafen — ein, die sich
als zukunftsfahig erweisen sollte.*® In Hamburg wurde der
Hafen nicht zum Spielball privater Interessen, wie in ande-
ren Seehafenstddten. ,,Was dem Hafen niitzt, niitzt auch
Hamburg® galt als Leitlinie fiir die Hafenerweiterungen.
Der Hafenbetrieb verblieb in der Hand der Stadt. Land und
Infrastrukturen wurden von der Stadt verpachtet und nur
ausnahmsweise verkauft. Neue, moderne Hafenanlagen
konnten ohne Riicksicht auf den Schiffsverkehr hemmende
Schleusen erstellt werden.

Im Handbuch des Sechafenbaus war 1911 iiber Hamburg
vermerkt: ,,Beispiel eines erstklassigen Binnensee-Handels-
hafens im Ebbe- und Flutgebiet mit offenen Hafenbecken,
zum groften Teil kiinstlich gegraben mit besonders umfang-
reicher Beriicksichtigung der Bediirfnisse des Umschlags
von Seeschiff zu Flussschiff und einiger grofer Schiffahrts-
gesellschaften“.*! Auch international galten die Hamburger
Hafenanlagen als innovativ und vorbildlich. So wurde in
einem Buch fiir ein nordamerikanisches Publikum betont:
,this book was written with the conviction that the much-
needed modernization of our ocean and Great Lakes termi-

nals must be along the lines followed in Hamburg (...)*.
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Netzwerke und Internationalisierung

Nicht nur Giiter wurden bewegt, gehandelt und ausgetauscht,
auch Ideen und Konzepte wurden transferiert. Detaillierte
Kenntnisse {iber Hafenplanungen und -betrieb im interna-
tionalen Vergleich wurden in den entsprechenden Fachzeit-
schriften, iiber Tagungen, Ausstellungen und Fachexkur-
sionen ausgetauscht. Seit Mitte des 19. Jahrhunderts gab es
Expertennetzwerke, in denen international Erfahrungen dis-
kutiert und jeweils lokale Losungen optimiert wurden.

Einen systematischen Uberblick iiber bedeutende Seehi-
fen weltweit gab A. Dorn in seinem zweibéndigen Werk.
Ging es in seinem Werk eher um eine Beschreibung der
Hifen, suchen andere Autoren gezielt Umschlag und Hafen-
betrieb zu verbessern und hier von ,,best practices” zu lernen.
Der Hamburger Hafen gilt beziiglich der Betriebsablaufe
und Organisation international durchweg als vorbildlich.
So schrieb der spdtere hamburgische Wasserbaudirektor
Bubendey 1885: “So sehenswiirdig die groBen Lagerrdume
der London Docks in kaufméinnischer Beziehung sind, so
wenig vermag die Art des Betriebes den Ingenieur, welcher
die neueren Einrichtungen anderer Hiafen kennt, zu beftie-
digen*.*®

Unterschiedliche Arbeits- und Lebenswelten, Lebensstile
und Kulturen bestehen in allen Seehédfen nebeneinander.
Das enge Beieinander von Fremdem und Exotischem am
Hafen zog viele Menschen an. Hafen und Uferzonen waren
nicht von der Stadt getrennt, sondern 6ffentliche Rdume und
Schauplatz des Austausches. In Hafenstidten war man frii-
her und offener gewohnt mit Fremdheit und Andersartigkeit
umzugehen, wihrend Phianomene des ,,Fremden® fiir Men-
schen im Binnenland ungewohnt, ,,anormal®, exotisch und
teilweise bedrohlich erschienen. Das wiederum implizierte
fur die ,,Fremden* zunédchst Probleme der Assimilation, der
Diskriminierung und Kriminalisierung.

Die Hafengebiete bildeten somit Besonderheiten im Stadt-
gefiige: Zwischenrdume und Austausch- und Ubergangs-
zonen zur biirgerlichen Normalitdt, Diasporen, Anders-
artigkeiten mit besonderen (Sub-)Kulturen und sozialen
Netzwerken. ,,Mit der Globalisierung wird die Welt zuse-
hends ,kleiner”, und Entferntes wird stdrker miteinander
verkniipft. Zugleich wird sie ,,groBer*, weil wir noch nie-
mals weitere Horizonte iiberschauen konnten*.** Eine Inter-
nationalitét auf , kleinstem Raum‘ nahmen die Hafenviertel
vorweg, zugleich beforderten die hier dominanten Milieus
von Kaufleuten, Industriellen und Reedern immer internatio-
nale und schlieBlich globale Vernetzungen und Austauschbe-
zichungen. Die ,,Globalisierung der Meere* ist wechselseitig
mit den infrastrukturellen Voraussetzungen in Hafen verbun-
den. Seehéfen bilden wiederum zentrale Knotenpunkte im
vielgliedrigen System zunehmend internationaler und glo-
baler Arbeitsteilung.

Die historischen baulich-rdumlichen Infrastrukturen, Kais,
Hafenbecken und Speichergebdude wurden in den letzten
Jahrzehnten iiberformt und nicht selten zur Unkenntlich-
keit entstellt. Das authentische Hafenambiente weicht einer
nostalgischen Inszenierung. Bilder und Szenen von Ham-
burg sind ohne Hafen kaum vorstellbar. Es gibt ein ganzes
Genre von Belletristik iiber Hamburg als ,,Tor zur Welt®,
iber hafenstiddtisches Milieu, die ,,Welthafenstadt* und das

Abb. 6: Phasen des Hafenausbaus in Hamburg 1865—1925

besondere Ambiente, das die ,, Warenmarke Hamburg® und
das Image ausmachen. Siegfried Lenz hat es im ,,Der Mann
im Strom“ unnachahmlich literarisch gezeichnet: ,,(IThm...)
sollte der Hafen gezeigt werden, er war der Stolz der grof3en
Stadt, ihr Ruhm, ihre Schatzkammer von altersher; mit dem
Hafen war verbunden, was Tradition hatte, was hier galt und
bedeutend war, und der Hafen war sehenswert, ohne Zweifel
(...) Alles war sorgsam berechnet in dieser Stadt — es hatte
nie an fleiBigen Rechnern gefehlt, an blonder Zuverléssig-
keit“.%

Abstract

Hamburg — Amphibious city in an
(inter-) national context

Each seaport has its own characteristics and there are no two
cities with a seaport in the world that are the same. Rather,
each has its very specific features that give it its own individ-
ual look and history. It is the different geographical contexts,
the technical potential, historical developments, hinterland
infrastructure and the constellation of players involved that
together shape and determine the specific stages of develop-
ment and restructuring of a seaport. Typically, seaport cities
are amphibious and display a close dove-tailing of water and
land based features.
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Preserving buildings and infrastructures, some of which
are listed, means opening up a unique potential to link and
merge past, present and future thus creating a new unity with
regard to architecture and construction features. Hamburg is
a case in point. However, this endeavour means that some
rather difficult choices have to be made if one wishes to,
on the one hand side, be mindful of maritime heritage and
its authenticity and, on the other, if current demands made
by urban development and the real estate industry are to be
taken into consideration.

This presentation takes Hamburg’s city and port history
as a starting point: How can the special development paths
of Hamburg, its buildings and spatial particularities as well
as the listed parts of the city be placed into an international
context? What similarities and differences are there when
comparing Hamburg to other seaport cities?
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