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Der Hafen und die Stadt: Gewerbe, Arbeit, Standortentwicklung
Von Prof. Markus Hesse, Universität Luxemburg

Stadtplanerische Fragen standen bisher eher am Rande der allgemeinen Aufmerksamkeit für Binnenhäfen und Binnenschifffahrt. Dies ist angesichts des großen Nutzungsdrucks, den der Aus- und Umbau der Wasserlagen zu Wohnstandorten, zum Kreativquartier oder zur Marina in vielen Städten erzeugt, durchaus brisant. Denn längst nicht in allen Fällen verfolgen Stadtplanung und Standortentwicklung klare und hinsichtlich ihrer Folgen absehbare Strategien. Der Nutzungswandel vollzieht sich eher schleichend: Planerische Umwidmungen erfolgen oft in Ausbaustufen und scheibchenweise. Wenn die Häfen in dieser Situation lieber den Status quo sichern, als offensiv auf Konflikte hinzuweisen oder Bestandsschutz einzufordern, dann ist dies politisch durchaus nachvollziehbar. Im Zweifel wird aber eine Eigendynamik in Gang gesetzt, die später kaum zu bremsen ist. Besonders schwierig stellt sich das Problem dar, wenn eher kurzfristige Nutzungsinteressen ohne stadtplanerische Abwägung der längerfristigen Konsequenzen verfolgt werden. Heranrückende Wohnbebauung kann den Hafen als Gewerbestandort dann schnell in Frage stellen – und zwar ohne dass dies ausdrücklich Gegenstand einer öffentlichen Diskussion und der Vorlage unterschiedlicher Entwicklungsoptionen gewesen wäre.
Natürlich lohnt sich nicht für alle Häfen die Strategie des Weiterbetriebs als logistischer Knoten, genauswenig wie es für alle in Frage kommenden Städte automatisch sinnvoll wäre, jede sich bietende Wasserlage nun aufwerten und umnutzen zu wollen. In vielen Fällen sprechen gute Argumente gegen eine vorschnelle Umwandlung der Hafenareale. Eines dieser Argumente bezieht sich auf den städtischen Arbeitsmarkt. Dort spielen Binnenhäfen durchaus eine wichtige Rolle, die in anstehenden Planungskonflikten stärker als bisher beachtet werden sollte.

Quantitäten

In welchen Größenordnungen tragen Binnenhäfen zur Beschäftigung bei? Hier stellen sich zunächst zwei Herausforderungen. Erstens: In der amtlichen Statistik lassen sich nur die Erwerbstätigen oder (sozialversicherungspflichtigen) Arbeitsplätze der Verkehrswirtschaft erheben, nicht auch die logistikrelevanten Tätigkeiten in Handel und produzierendem Gewerbe. Zweitens: In vielen Fällen liegen überhaupt keine Daten zum Umfang der hafenbezogenen Beschäftigung vor. Nach nicht mehr ganz frischen Zahlen des BÖB waren Anfang bis Mitte des letzten Jahrzehnts in Deutschland zirka 235.000 Beschäftigte in den rund 2.800 Unternehmen tätig, die direkt im Hafen oder in hafennahen Industriegebieten angesiedelt waren. Hinzu kamen bundesweit rund 3.000 Beschäftigte bei den Hafenbetreibern selbst. Weitere Arbeitsplätze lassen sich im Einzugsgebiet der Binnenhäfen lokalisieren. Die Gesamtheit der direkt oder indirekt auf die wirtschaftliche Aktivität der Binnenhäfen bezogenen Arbeitsplätze belief sich nach diesen Zahlen insgesamt auf rund 400.000 Beschäftigte.

Qualitäten

In planerischen Abwägungsfällen zwischen Bestandssicherung oder Aufgabe und Umnutzung wird – wenn dies überhaupt passiert – oft allein die Zahl der gewerblichen Arbeitsplätze in Hafen-, Transport- und hafenrelevanten Industriebetrieben ermittelt und dem Potenzial an „modernen“ Dienstleistungsarbeitsplätzen gegen-übergestellt. Diesem Vergleich kann das Hafengewerbe aufgrund völlig anderer Produktivitäten in der Regel nicht standhalten. Dabei bleibt die Frage des spezifischen Angebotes jedoch außen vor. Und dies ist ein wichtiger Punkt, denn in vielen Binnenhäfen werden noch gewerblich-industrielle Tätigkeiten und Qualifizierungen nachgefragt, die den Städten im Zuge des Strukturwandels verloren gegangen sind – vor allem bedingt durch den Niedergang oder die Abwanderung der Industrie. Je mehr diese Arbeitsplätze fehlen, um so stärker müssen die Unternehmen der Transport-, Lager- und Umschlagwirtschaft für Kompensation sorgen. Dies gilt prinzipiell für einfache und Hilfstätigkeiten, etwa im Lager-, Verpackungs- und Umschlagbereich, wie auch für qualifizierte gewerbliche Arbeitsplätze. Aufgrund der Orientierung der Hafenwirtschaft an der Binnennachfrage sind diese Tätigkeiten aber womöglich nachhaltiger (also dauerhafter) als Dienstleistungsarbeitsplätze, die etwa den modischen Schwankungen der Kreativwirtschaft unterliegen.

Robuste Standorte, zentral gelegen

Viele Binnenhäfen stellen die letzten innerstädtischen Standorte für gewerbliche Nutzungen dar, die zentral gelegen sowie gut erreichbar sind und die für Teile des Arbeitsmarktes eine wichtige Reserve bieten. Sie sind logistisch erprobt und zugleich robust gegenüber entsprechenden Belastungen. Dies heißt natürlich nicht, dass den Anliegern jedwede Belastung, etwa durch Immissionen, Licht und Lärm, zuzumuten wäre. Und doch bietet sich hier im Bestand der gewerblichen Nutzungen ein Potenzial, das die Städte strategisch nutzen sollten – auch verglichen mit den hohen planungs- und umweltrechtlichen Anforderungen, die eine Verlagerung von Hafen- oder Gewerbeflächen an periphere Standorte mit sich bringen würde. Sorgfältige, transparente Abwägungsprozesse sind die Voraussetzung dafür, hier zu allgemein akzeptierten Lösungen zu kommen. Der städtische Arbeitsmarkt sollte als Faktor in dieser Abwägung viel stärker als bisher gewichtet werden – im Interesse von Stadt und Hafen. Dazu muss aber auf absehbare Zeit auch das Datenproblem gelöst werden.
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