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Hamburg — Stadt mit Zukunft!

Ingrid Ott, Alkis Otto, Silvia Stiller

unter Mitarbeit von Kim Markus Louzil und Nora Reich

Der nachfolgende Report ist der dritte Teil eines Forschungsprojekts, das in Kooperation

mit der alstria office REIT AG realisiert wurde.
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Vorwort HWWI-Studien
Teil IV: Szenario 2030: Hamburg — Stadt mit Zukunft!

Demographie, Raumstruktur, 6konomische Aktivitat — Eine Vielzahl verschiedener Faktoren
bestimmt die Entwicklung und Zukunftsfahigkeit deutscher Stadte und Ballungszentren. Um
Stadtentwicklung erfolgreich gestalten und begleiten zu kdnnen, bedarf es einer Einschatzung
von Entwicklungstrends. Als einer der grofsten Immobilieninvestoren in Hamburg ist es unsere
Aufgabe, dauerhafte und bestandige Immobilienwerte zu schaffen. Daher sind die moglichen
langfristigen Entwicklungsszenarien einer Stadt und ganz besonders die Zukunftsfahigkeit

Hamburgs fur die alstria office REIT-AG von groRer Bedeutung.

Als ein wichtiger Faktor werden Energiepreise und Transportkosten die Stadtentwicklung in
Zukunft maRgeblich beeinflussen und damit auch Einfluss auf die Standortwahl, auf

Investitionen und die nachgefragte Gebaudequalitat von Immobilien haben.

Zur Untersuchung der Auswirkungen steigender Transportkosten auf die Stadtentwicklung
haben wir zusammen mit dem HWWI ein gemeinsames Forschungsprojekt initiiert. Die
Analyse deckt verschiedene Perspektiven ab: Ausgehend von einer globalen Betrachtung wird
im weiteren Projektverlauf schrittweise zundchst die regionale Ebene und dann die lokale
Ebene untersucht. Dazu werden die Auswirkungen steigender Energiekosten auf die Grol3e, die
innerstadtische Struktur und wirtschaftliche Entwicklung Hamburgs analysiert und

anschlielend innerstadtische Trends abgeleitet.

Die aus den Ergebnissen der Analyse abgeleiteten Handlungsempfehlungen fur Hamburg
sollen mogliche Entwicklungslinien aufzeigen und orientieren sich an dem Leitbild ,Wachsen

mit Weitsicht”.

Die vierte Studie im Rahmen dieses Forschungsprojekts: ,Hamburg — Stadt mit Zukunft!“ stellt
die Bedeutung von wegweisenden politischen Entscheidungen fir die langfristige Attraktivitat
Hamburgs fur seine Burger und die Wirtschaft heraus. Im Fokus steht dabei die Frage, wie die
negativen Effekte steigender Energiekosten durch staatliche Einflussnahme abgefedert und
kompensiert werden konnen. Im Laufe der Studie werden verschiedene Thesen aufgestellt,
untersucht und am Ende konkrete Handlungsempfehlungen aufgezeigt. So unterstreicht die

Studie beispielsweise die Bedeutung des Ausbaus von 6ffentlichen Transportmoglichkeiten.

Olivier Elamine Alexander Dexne

Vorstandsvorsitzender der alstria office REIT-AG Finanzvorstand der alstria office REIT-AG
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1 Einleitung

Die zuklnftige Entwicklung Hamburgs hangt von einer Vielzahl von Faktoren ab, wie bei-
spielsweise von ihrer Attraktivitat fur Investoren im Vergleich zu anderen Standorten, der de-
mografischen Entwicklung, den Preisen fiir Produktionsfaktoren, der Lebensqualitat und den
institutionellen Rahmenbedingungen. Aber auch die Hohe der Transportkosten beeinflusst die
Stadtentwicklung auf vielfaltige Weise. Dies bilden die theoretischen Wirkungszusammenhan-
ge in Modellen der Neuen Okonomischen Geographie und der Stadtékonomie sowie die Ergeb-
nisse empirischer Analysen ab. In diesem Zusammenhang ist zu berlicksichtigen, dass die Prei-
se fur Energierohstoffe die Hohe der Transportkosten wesentlich beeinflussen. Unter der An-
nahme steigender Energiekosten werden Transportkosten deshalb zukilinftig zunehmend an
Bedeutung fir die Struktur und die Entwicklung von Stadten gewinnen. Dies gilt auch fur

Hamburg.

Das Hamburgische WeltWirtschaftsinstitut (HWWI) hat gemeinsam mit alstria ein For-
schungsprojekt initiiert, um potentielle Effekte steigender Transportkosten auf die zukunftige
Entwicklung der Stadt Hamburg zu analysieren. In diesem Rahmen sind Politikempfehlungen
fur eine nachhaltige Entwicklung einer wachsenden Stadt Hamburg abgeleitet worden. Die
Analyse hat verschiedene Perspektiven eingenommen: Beginnend mit einer globalen Betrach-
tung der Auswirkungen steigender Transportkosten auf die geografische Lage wirtschaftlicher
Aktivitaten in Studie 1, nahert sich die Untersuchung in Studie 2 der Stadtebene Uber die Ana-
lyse der regionalen Auswirkungen. Studie 3 diskutiert aufbauend auf den vorangegangenen die
Auswirkungen auf Stadte und Stadtentwicklung.* Ziel dieser Vorgehensweise war es, Aussagen
uber die Auswirkungen steigender Transportkosten auf die Struktur und wirtschaftlichen Ent-

wicklungsperspektiven Hamburgs abzuleiten.

Das vorliegende HWW!I Policy Paper fasst die zentralen Ergebnisse dieser Studien mit einem
Fokus auf Hamburg zusammen. Im Anschluss daran werden politische Handlungsfelder aufge-
zeigt, die geeignet erscheinen, Hamburg auf die kommenden Herausforderungen vorzuberei-

ten.

L Fur die entsprechenden Resultate vgl. Boje et al. (2010); Ott et al. (2009) and Otto (2010).
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2 Relevanz von Transportkosten fiir Hamburgs zukiinftige Entwick-

lung

Ausgangspunkt der Analysen ist die Prognose des HWWI, dass die Preise fur Energierohstoffe
und insbesondere fur Rohdl in den kommenden Jahren und Jahrzehnten deutlich steigen dirf-
ten (vgl. Brauninger et al. 2005). Sofern nicht der technologische Fortschritt im Verkehrswesen
fur Abhilfe sorgt, werden sich daher auch die Transport- und Handelskosten erhchen. Der Ver-
kehrssektor ist einer der Hauptenergieverbraucher (vgl. Abbildung 1), der damit eine starke
Abhéngigkeit von der Entwicklung des Olpreises aufweist. Dies hat global und regional bedeu-
tende Auswirkungen auf die geografische Verteilung wirtschaftlicher Aktivitaten und wirkt sich
zudem auf lokaler Ebene auf die Stadtentwicklung und das Siedlungsverhalten der Einwohner

aus.

Die Veranderungen der Transportkosten werden Einfluss auf die inter- und intraregionalen
sowie auf die internationalen Handelsstrome nehmen. Transportkosten sind ein entscheiden-
der Faktor fir das Zusammenspiel zwischen Dispersions- und Konzentrationskraften und be-
einflussen deshalb die Standortwahl von Unternehmen und Individuen (vgl. Ott et al. 2009).
Sich verandernde Transport- und Energiekosten haben damit einen erheblichen Einfluss auf die
weltweite raumliche Verteilung okonomischer Aktivitaten. Sich verandernde Handelsstruktu-
ren beeinflussen die internationale Arbeitsteilung ebenso wie regionale Spezialisierungen. Die-
se Entwicklungen werden insbesondere Hamburg betreffen, die als Hafenstadt intensiv in die
Weltokonomie und deren Verflechtungen eingebunden ist. Zusatzlich ist eine Vielzahl von lo-
gistischen Aktivitaten in der Metropolregion Hamburg direkt abhangig von der Entwicklung der
Transportkosten. Aus den genannten Griinden ist die Hohe der Transportkosten relevant dafur,
ob Hamburg weiter wachsen wird oder sich Unternehmen und Bevélkerung zunehmend in der

Flache verteilen werden.



Abbildung 1

Struktur des Endenergieverbrauchs in Deutschland, 2006
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Quellen: AG Energiebilanzen e.V. (2008); HWWI.

Zahlreiche Argumente sprechen dafur, dass steigende Transportkosten die Attraktivitat Ham-
burgs als Standort fur Unternehmen aufgrund von Marktpotentialeffekten erhohen und die
Agglomeration Hamburg starken werden. Da die Metropolregion Hamburg aufgrund des Ham-
burger Hafens exzellent an die Weltmarkte angebunden ist, dirfte sie bei steigenden Energie-
preisen fUr exportorientierte industrielle Branchen an Attraktivitat gewinnen. Dies eroffnet
Hamburg und der Metropolregion die Chance, ihre nach wie vor bedeutenden industriellen
Aktivitaten zu starken und auszubauen. Die Rolle Hamburgs als globaler Logistikhub, seine lo-
kale Spezialisierung im Logistik- und Transportsektor und die damit verbundenen Transport-
kostenvorteile sowie der Zugang zu internationalen Markten Uber den Seeweg, wirken deshalb
zukinftigen Dispersionstendenzen aufgrund steigender Energie- und Transportkosten entge-

gen.

Hinsichtlich der industriellen Entwicklungspotenziale ist auch zu berlcksichtigen, dass der
Strukturwandel zu forschungs- und wissensintensiven Industrien kontinuierlich voranschreitet.
In Hamburg sind bereits fast zwei Drittel aller Industriearbeiter in wissensintensiven Indust-

rien” beschéaftigt, vor allem in den Bereichen Flugzeugbau und Ingenieurswesen. Die Zahl der

? Legler/Frietsch (2007) erstellten ein ,,Grobraster” fir die Klassifizierung forschungs- bzw. wissensinten-
siver Wirtschaftszweige, das auf dem Anteil der Forschungs- und Entwicklungsaufwendungen am Um-
satz der Unternehmen basiert. Die Wirtschaftszweige, in denen diese ermittelten Industriezweige ent-
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Beschaftigten in den wissensintensiven Industrien ist seit 1999 kontinuierlich gestiegen und
Hamburg weist unter den deutschen Bundeslandern den groRten Anteil dieses Wirtschafts-
zweigs an der gesamten Industrie auf (vgl. Kowalewski/Stiller 2009). In diesen Industrien hat

sich somit in Hamburg bereits eine breite, zukunftsfahige Unternehmensbasis entwickelt.

Gleichwohl darf nicht vergessen werden, dass Hamburg wie zahlreiche andere Stadte auch in
den vergangenen Jahrzehnten einen ausgepragten Strukturwandel hin zu Dienstleistungen
erlebt hat. In den sechs groRten deutschen Stadten, darunter Hamburg, arbeiten mehr als die
Halfte aller Beschaftigten bereits in den wissensintensiven Dienstleistungen und Industrien
(vgl. Statistisches Bundesamt 2010). In diesem Kontext nimmt die Bedeutung wissens- und
forschungsintensiver Bereiche, fur deren Leistungsuberstellung keine Verkehrstrager und dies-
bezlgliche Infrastruktur, sondern eher moderne Informationstechnologie und Telekommunika-
tionsnetzwerke noétig sind, stetig zu. Fur technologie-basierte Branchen, kreative und innovati-
ve Geschaftsfelder sowie fiir die Wissensokonomie im Generellen ist zu erwarten, dass die vor-
handenen Agglomerationskrafte die aus steigenden Transportkosten resultierenden Dispersi-

onskrafte dominieren.

Wissensintensive Branchen tendieren dazu, sich raumlich zu konzentrieren und Cluster zu bil-
den. Der Grund hierfir sind die positiven Effekte der raumlichen Nahe fiir Firmen der Wissens-
wirtschaft, die den Informations- und Wissensaustausch liber Face-to-Face Kontakte erleichtert
und sich positiv auf den Produktions- und Innovationsprozess in Clustern auswirkt. Die Vorteile
der Clusterbildung wissensbasierter und kreativer Wirtschaftsbereiche wirken den dispersions-

fordernden Kraften steigender Transportkosten deshalb in der Tendenz entgegen.

Die Bedeutung Hamburgs als deutsche Metropole wird auch von der Entwicklung ihrer Bevol-
kerungsgroRe beeinflusst. Aufgrund des Siedlungsverhaltens der Haushalte kdnnen steigende
Energie- und Transportkosten dazu beitragen, dass Hamburg zuklnftig weiter an Bevolkerung
gewinnt. Dies sollte umso mehr gelten, je besser es Hamburg zukunftig gelingt, die oben be-
schriebenen wirtschaftlichen Wachstumspotenziale aufgrund bestehender Spezialisierungs-
und Standortvorteile auszuschopfen. Aktuelle Bevolkerungsvorausberechnungen gehen aller-
dings davon aus, dass die Zahl der Bevolkerung in der Hansestadt ab 2025 deutlich sinken durf-

te. Aus okonomischer Sicht sind diese Prognosen mit einem Fragezeichen zu versehen: Als

halten sind, werden als wissensintensive Wirtschaftszweige bezeichnet. Entsprechend dieser Abgren-
zung sind dies Chemische Industrie; Herst. v. Buromaschinen, DV-Geraten u. —einrichtungen; Herst. v.
Geraten der Elektrizitatserzeugung, -verteilung u. a.; Herst. v. Kraftwagen u. Kraftfahrzeugteilen; Kokerei,
Mineralolverarbeitung, Herst. v. Brutstoffen; Maschinenbau; Medizin-, Mess-, Steuer- und Regelungs-

technik, Optik; Rundfunk-, Fernseh- u. Nachrichtentechnik; Sonstiger Fahrzeugbau.



Zentrum einer mehr als 4 Millionen Menschen zahlenden Metropolregion mit mehr als 300 000
Einpendlern durfte Hamburg bei steigenden Energie- und Pendelkosten auch langfristig als

Wohnort an Attraktivitat gewinnen, so dass die Nachfrage nach Wohnraum zunehmen durfte.

Hinzu kommt, dass auch eine Verstarkung des Trends, dass altere Burger angesichts steigender
Probleme beispielsweise bei der medizinischen, pflegerischen oder o6ffentlichen Versorgung in
landlicheren Regionen in die Stadte zurlickkehren, erwartet wird. Auch ohne einen solchen Zu-
lauf durfte sich Hamburg angesichts des derzeitigen demografischen Aufbaus der Bevolkerung
und der sinkenden Geburtenzahl in den kommenden Jahren und Jahrzehnten mit einer Alte-
rung der Stadtgesellschaft konfrontiert sehen. Sofern die derzeitigen Siedlungsmuster fir un-
terschiedliche Alters- und Haushaltsgruppen stabil bleiben, werden hieraus steigende Wohn-
nachfragen fur innenstadtnahe Stadtteile resultieren, die bereits heute relativ stark von Ein-

und Zweipersonenhaushalten der Altersgruppe 30-65 Jahre besiedelt werden.

Schlussendlich mussen die zukunftigen Auswirkungen des Infrastrukturausbaus in Hamburg
und der Metropolregion erwahnt werden. Eine Verbesserung der intraregionalen, der interregi-
onalen und der Uberregionalen Infrastruktur, wie sie gegenwartig in zahlreichen Projekten ver-
folgt wird, erhoht die Standortattraktivitat Hamburgs. Dies ist bedeutend fur ihren zukiinftigen
Erfolg, da Hamburgs Entwicklungsperspektiven in hohem Maf3e von der Mobilitat von Men-
schen abhangen. Pendeln, innerstadtische Mobilitat und Geschaftsreisen sind wichtige Grund-
lagen fur 6konomische Prozesse. Hierauf ausgerichtete Infrastrukturprojekte tragen zu einer
Verbesserung der Erreichbarkeit der Metropolregion bei und starken konzentrationsfordernde
Krafte zu ihren Gunsten. Die Mobilitat von Humankapital ist eine Grundbedingung, um Agglo-
merationsvorteile in Hamburg zu erhalten. Diese Agglomerationsvorteile zeigen sich in zahlrei-
chen Stadtteilen Hamburgs, in denen eine hohe Dichte wirtschaftlicher Aktivitat zu finden ist.
Diese Strukturen bieten an zahlreichen Orten in Hamburg Potentiale flr nachhaltiges lokales

Wirtschaftswachstum.

3 Zentrale politische Handlungsfelder

Die genannten positiven Entwicklungstendenzen, die zu einer Starkung Hamburgs und der
Metropolregion beitragen, konnen, wie im Folgenden beschrieben, mit entsprechenden weite-
ren MalBnahmen verstarkt werden. Gleichzeitig ergeben sich aufgrund der beschriebenen Zu-
kunftstrends neue Handlungserfordernisse. Im Allgemeinen ist die Reduktion von Transport-
kosten — gerade bei steigenden Energiekosten — ein dringliches politisches Ziel, um die Wett-
bewerbsfahigkeit eines Standortes zu erhalten. Eine solche Entwicklung kann durch neue

Technologien, innovative Verkehrskonzepte und strategische Uberlegungen, zum Beispiel
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durch die Berlcksichtigung von Transportkostenaspekten in der Flachenausweisung der Stadt-
planung, gefordert werden. Betrachtet man unsere Analyseergebnisse, sollten zukunftige Kon-
zepte fur Hamburg ihren Schwerpunkt auf folgende politische Handlungsfelder legen, die wir

aufgrund ihrer zahlreichen Facetten an dieser Stelle nur im Ansatz darstellen konnen:

»Industrie, Dienstleistungen und Standortvorteile”
= Wissenstrager und Mobilitat”
= ,Neue Konzepte fur Lebensverhaltnisse: Integration von Wohn- und Arbeitsstatten”

= ,Hafen und Logistik”

3.1 Handlungsfeld ,Industrie, Dienstleistungen und Standortvorteile”

Hohere Transportkosten wirken sich tber verschiedene Kanale auf die bestehenden 6konomi-
schen Strukturen in Hamburg aus und beeinflussen dabei auch sektorale und/oder funktionale
Spezialisierungen.? Die Starke von Lokalisationseffekten und die Rolle von Transportkosten vari-
ieren zwischen verschiedenen Industrie- und Dienstleistungsbranchen aufgrund ihrer spezifi-
schen Standortanforderungen. Ein hoher Lokationsquotient ist ein Indikator fur das Auftreten
von positiven Standortexternalitaten oder von Standortvorteilen aufgrund naturlicher raumdif-
ferenzierender Faktoren. * Zu Letzteren zdhlen in Hamburg die Besonderheiten als Hafenstadt.
Spezialisierungsvorteile wirken sich positiv auf die Standortwahl und —gebundenheit von Un-
ternehmen aus und fordern in der Tendenz die Agglomerationspotentiale Hamburgs. Die Star-
kung von Spezialisierungsvorteilen durch die regionalen Akteure ist deshalb eine Handlungsop-
tion fir Hamburg, um den dispersionfordernden Effekten steigender Transportkosten entge-

gen zu wirken.

Betrachtet man Hamburgs Spezialisierungsmuster und die Verflechtungen zwischen dem se-
kundaren und dem tertiaren Sektor, ist die Situation in Hamburg recht vielversprechend. Fur
Industrieunternehmen sind in zahlreichen Wirtschaftszweigen deutliche Spezialisierungsvor-

teile gegeben. Beispiele hierfir sind die Hafenwirtschaft und Logistik sowie die Luftfahrtindust-

’ Funktionale Spezialisierung beschreibt eine regionale Trennung von Produktions- und Managementak-
tivitdten von Multi-Unit-Unternehmen (vgl. Duranton und Puga 2005).

* Dieser ist der Quotient aus dem Anteil der Beschaftigten einer Branche an der Gesamtzahl der Beschéaf-
tigten in Hamburg und dem Anteil der Beschaftigten dieser Branche in Deutschland. Ein Lokalisationsko-
effizient grofRer als 1 weist auf einen relativen Standortvorteil Hamburgs in dem jeweiligen Wirtschafts-
zweig hin. Ein Lokalisationskoeffizient zwischen 0 und 1 zeigt an, dass diese Branche in Hamburg im
Vergleich zum Bundesdurchschnitt unterreprasentiert ist. Lokationsquotienten fur die unterschiedlichen
Wirtschaftszweigen in Hamburg sind in Boje et al. (2010) dargestellt.
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rie. Hier existieren auch starke Komplementaritaten zwischen dem sekundaren und dem tertia-
ren Sektor. Zusatzlich verfugt Hamburg Uber deutliche Spezialisierungsvorteile in zahlreichen
Branchen des Dienstleistungssektors. Ein genauerer Blick offenbart, dass die zugehorigen Be-
reiche und Branchen durchaus unterschiedlich von Transportkosten beeinflusst sind. Gleichzei-
tig gibt es keine naturlich gegebenen Vorteile, die sicherstellen, dass diese Aktivitaten zwangs-

laufig in der Stadt Hamburg bleiben werden.

In dem Wirtschaftszweig ,Finanzierung, Vermietung und Unternehmensdienstleistungen”
spielen die naturlichen Gegebenheiten keine Rolle, sondern die Spezialisierungen sind eindeu-
tig von Standortexternalitaten getrieben. Ob Transportkosten die Standortentscheidung eines
Unternehmens beeinflussen, ist in diesen Bereichen von der Bedeutung der Face-to-face Kon-
takte abhangig. Veranderungen der Transportkosten spielen dann in Hinblick auf den Trans-
port von Menschen (anstatt von Gltern) eine Rolle; damit wird die Reisezeit zu einer bedeu-
tenden Kostenkomponente. Da ein allgemeiner Anstieg der Transportkosten als Dispersions-
kraft wirkt, konnte Hamburg die entstehenden Ausbreitungstendenzen, die durch héhere phy-
sische Transportkosten entstehen, kompensieren, indem sie mit einer Senkung der Zeitkosten
entgegenwirkt. In Hamburg trifft dieses Argument vor allem fir die “Verwaltung und Fiuhrung
von Unternehmen und Betrieben; Unternehmensberater” zu, wahrend zum Beispiel fur andere
verbundene Aktivitaten im Kontext der funktionalen Spezialisierung, wie ,Rechts- und Steuer-
beratung, Wirtschaftspriifung” oder ,Erbringung von wirtschaftlichen Dienstleistungen fur
Unternehmen und Privatpersonen®, erwartet werden kann, dass sie weniger durch Verande-

rungen der Transportkosten betroffen sind.

Eine Reduktion der Zeitkosten kann insbesondere durch den Ausbau und die qualitative Ver-
besserung der Infrastruktur erreicht werden. Insbesondere die Reisezeit zum Flughafen ist ein
wichtiger Aspekt flr die Ansiedlung von Unternehmenszentralen. Gleichzeitig lassen sich Zeit-
kosten innerhalb Hamburgs durch die raumliche Konzentration von 6konomischen Aktivitaten
reduzieren. Die raumliche Konzentration von Wirtschaftszweigen ist insbesondere vor dem
Hintergrund der verstarkten Clusterbildung in wissensintensiven Industrien von Bedeutung. Es
gibt eine Tendenz, dass sich neue Unternehmen vorzugsweise dort ansiedeln, wo bereits ein
dichtes Netz von Unternehmen, hoch qualifizierten Arbeitskraften und Forschungsinstituten

der jeweiligen Branche existiert.

Zur Starkung der Spezialisierungsvorteile spezifischer Wirtschaftszweige in Hamburg kénnen
generell unterschiedliche Manahmen und Initiativen beitragen. Agglomerationsvorteile resul-
tieren beispielsweise aus einem lokal verfligbaren breiten Pool hoch qualifizierter Arbeitskrafte
sowie branchenspezifischer Dienstleister. Wichtig fir die technologische Leitungsfahigkeit ist
zudem eine enge Verzahnung der unterschiedlichen Akteure im regionalen Innovationsprozess,

was die positiven Effekte raumlicher Nahe und damit Agglomerationsvorteile fiir Unternehmen
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in Hamburg starkt. Hierzu konnen der Ausbau der offentlichen Forschungsinfrastruktur in den
Bereichen, in denen Hamburg Spezialisierungen aufweist, Qualitatsverbesserungen innerhalb
der bestehenden offentlichen F&E-Einrichtungen und Strategien zur Erhohung des Nutzungs-

potentials der 6ffentlichen Forschungsinfrastruktur beitragen.

3.2 Handlungsfeld ,Wissenstrager und Mobilitat“
Interregionale und internationale Migration

Im Zuge des Strukturwandels hin zur Wissensgesellschaft steigt die Nachfrage Hamburger Un-
ternehmen nach hoch qualifizierten Arbeitskraften im Dienstleistungssektor sowie in wissens-
und forschungsintensiven Industrieunternehmen. Da alle Stadte in Deutschland und weltweit
zukinftig einen steigenden Bedarf an hoch qualifizierten Arbeitskraften haben werden, nimmt
der Wettbewerb zwischen den Stadten um diese Wissenstrager kontinuierlich zu. Hoch qualifi-
zierte Arbeitskrafte sind besonders mobil und neigen dazu, ihren Arbeitsplatz in der Stadt oder
einer Region zu wahlen, die einen hohen Lebensstandard und eine attraktive Umgebung bietet
(vgl. LeBmann et al. 2002).

Fir auslandische Einwanderer war Hamburg seit 1998 nach Berlin das zweitwichtigste Ziel in
Deutschland. Im Hinblick auf den Arbeitskraftebedarf der Zukunft ist es allerdings negativ zu
bewerten, dass der Anteil der Auslander mit sekundarer oder tertiarer Bildung sich in Hamburg
auf 35,3% belauft, was der zweitniedrigste Anteil unter den sechs grof3ten deutschen Stadten
ist. Zum Vergleich: in Stuttgart haben 46 % der Auslander diese Bildungsstufe erreicht (vgl. Sta-
tistisches Bundesamt 2008). Dies impliziert, dass es fur Hamburg Potenziale fur zuklinftige
Gewinne aus dem internationalen — auch interregionalen —,,Brain Gain" gibt (vgl. Damelang et
al.2008).

Wahrend der letzten Jahre sind in Hamburg zahlreiche Initiativen umgesetzt worden, um sich
deutlicher als Zielregion fir Zuwanderer zu positionieren. Die Handelskammer und die Behorde
fur Wirtschaft und Arbeit griindeten die Hamburg Marketing GmbH im Jahr 2004, um unter
anderem Hamburgs internationalen Bekannheitsgrad zu erhohen. Im Jahr 2007 wurde das
»,Welcome Center Hamburg" als Einrichtung der Stadt Hamburg eroffnet. Die Aufgabe dieser
Institution ist die Unterstitzung von ,Neu-Hamburgern®. Entsprechende Angebote betreffen
zum Beispiel die Unterstutzung bei der Anmeldung in Hamburg oder bei der Verlangerung der
Aufenthaltserlaubnis (vgl. Welcome Center 2010). Diese Initiative ist positiv zu bewerten, weil

das Uberwinden burokratischer Hemmnisse Zuwanderer haufig vor groRe Probleme stellt.
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Generell ist bei der Gestaltung von Instrumenten, die der Erhdhung der Zuwanderung nach
Hamburg dienen sollen, zu berucksichtigen, dass hoch qualifizierte Arbeitskrafte oft hoch qua-
lifizierte Ehepartner sowie Kinder haben. Die Chancen, dass eine gut ausgebildete Arbeitskraft
auf lange Sicht in Hamburg bleibt sind hoher, wenn auch der Ehegatte eine angemessene Ar-
beit findet. Wichtig ist zudem das Angebot qualitativ hochwertiger Betreuungsplatze fur Kin-
der sowie schulische und universitare Bildungsangebote, welche auch die Internationalitat der
Zuwanderer berlcksichtigen. Um diesen Aspekten Rechung zu tragen, ware es zu unterstutzen,
dass die Universitaten sowie die stadtischen Einrichtungen dabei behilflich sind, geeignete
Arbeitsplatze fir die Ehepartner und Kinderbetreuungsplatze zu finden. Ein solcher Dienst ist
zu einer zentralen Strategie der Hochschulen in anderen Landern geworden, um qualifizierte

Arbeitskrafte an Standorte zu binden.

Die kontinuierliche Bevolkerungszunahme Hamburgs in der Vergangenheit, die auf einen posi-
tiven Wanderungssaldo aus anderen Regionen in Deutschland und dem Ausland zurlickzufiih-
ren ist, verdeutlicht ihre Attraktivitat als Wohn- und Lebensort. Gleichwohl gilt es, die Attrakti-
vitat Hamburgs weiter zu starken, beispielsweise durch das Angebot an attraktivem Wohn-
raum und die Gestaltung des kulturellen Angebotes. Die Arbeiten von Richard Florida (2002)
weisen auf die Bedeutung von Offenheit, Internationalitdt und Vielfalt als Standortfaktoren
hin, an denen sich mobile Wissenstrager zunehmend orientieren. Hierbei ist zu berlcksichti-
gen, dass die Internationalitat Hamburgs nicht allein das Ergebnis ihrer weltwirtschaftlichen
Verflechtungen ist. Diese Eigenschaft Hamburgs wird auch gestarkt durch grenzibergreifende
Zusammenarbeit in zahlreichen anderen Gesellschaftsbereichen, wie beispielsweise im Bil-
dungswesen und im Tourismus. Grundlegende Voraussetzung flr eine Zunahme der Interna-
tionalitat ist eine funktionierende, Uberregional ausgerichtete Verkehrsinfrastruktur. Insbeson-

dere der Flughafen und seine internationale Vernetzung sind hier von hoher Bedeutung.

Ein wichtiger Faktor, der die Internationalitat einer Stadt pragt, ist die national-ethnische Viel-
falt der Bevolkerung. Der Aspekt dieser Vielfalt sollte zur Starkung der Zukunftsfahigkeit Ham-
burgs zunehmend Eingang in die Stadtentwicklungspolitik finden. Zahlreiche Initiativen Ham-
burgs weisen in diesem Zusammenhang in die richtige Richtung und sollten in Zukunft weiter
gestarkt werden. Entsprechende Positivbeispiele sind die Projekte der IBA (Internationale Bau-
ausstellung) in Hamburg, welche von 2006 bis 2013 mit Fokus auf den Stadtteil Wilhelmsburg
stattfindet. Ein Ziel dieses Stadtentwicklungsprojekts ist die Forderung der Entwicklung multi-
kultureller Stadtquartiere unter Berlcksichtigung politischer Optionen, beispielsweise im Hin-

blick auf die Bereitstellung von Wohnraum sowie im Bereich von Wirtschafts- und Sozialpolitik.

Das Konzept einer ,,Offenen Stadt” geht allerdings weit Uber den Aspekt der Internationalitat
und Integration hinaus. Beispielsweise kann Offenheit als ein Attribut im stadtischen Pla-

nungsprozess gesehen werden, das die aktive Partizipation von unterschiedlichen Akteuren an
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der Konzeption von Stadtentwicklungsplanen beschreibt (beispielsweise durch Bottom-up
Strategien bei der Entwicklung von Bauvorhaben und der Quartiersgestaltung). In diesem Sinne
erweist sich eine Stadt als offen, wenn sie Moglichkeiten fur neue Konzepte der Stadtentwick-
lung eroffnet, Raum fur die Entwicklung neuer Wirtschaftszweige bietet und Diversitat fordert.
Die Fahigkeit, organisatorische und strukturelle Veranderungen zu durchlaufen sowie kreative
Millieus zu unterstitzen sind weitere Charakteristika (vgl. Studio UC 2010). Zahlreiche dieser
Aspekte konnen in einem integrierten Stadtentwicklungskonzept fur Hamburg Platz finden.
Deshalb ist das Konzept ,,Wachsen mit Weitsicht“ des Senats, welches die Weichen fir die zu-
kuinftige Entwicklung Hamburgs stellen soll, zu begriRen. Aus der Perspektive der vorliegenden
Analyse ist allerdings auch zu berticksichtigen, dass steigende Transportkosten Einfluss auf die
stadtischen Entwicklungsperspektiven und den Strukturwandel nehmen und die Bedingungen

fur die zukuinftige Entwicklung Hamburgs beeinflussen.

Pendeln

Die Entscheidung einer Person in Hamburg zu arbeiten fuihrt nicht automatisch dazu, dass die-
se Person ihren Wohnort nach Hamburg verlagert. Zu den Determinanten des Wohnorts zahlen
auch die Pendelkosten, das Einkommen oder die Familienverhaltnisse. In Hamburg belauft sich
die Zahl der Einpendler auf mehr als 300 000 (vgl. Bundesagentur fiir Arbeit 2008). Im Gegen-
satz zu anderen deutschen Stadten hat die Zahl der Einpendler nach Hamburg in den letzten
Jahrzehnten kontinuierlich zugenommen. Vor dem Hintergrund der Ergebnisse unserer Analy-
sen ist zu erwarten, dass die steigende Nachfrage nach hoch qualifizierten Arbeitskraften in
Hamburg, insbesondere in den innerstadtischen Bereichen, in der Tendenz zu hoheren Pendler-
zahlen und damit verstarktem Verkehrsaufkommen fihrt. Jedoch verursachen steigende
Transportkosten auch einen Anstieg der Pendelkosten, was Einfluss auf das Pendelverhalten
der in Hamburg tatigen Arbeitskrafte nimmt. Falls es attraktiven Wohnraum in der Stadt gibt,
konnten sich in diesem Szenario Pendler fur eine Wohnortverlagerung in das Stadtgebiet ent-
scheiden mit entsprechenden Auswirkungen auf die Verkehrsstrome. Eine weitere Moglichkeit
auf steigende Transportkosten zu reagieren, ist die Veranderung des gewahlten Transportmit-
tels. Obwohl Hamburg bereits ein gut ausgebautes offentliches Nahverkehrssystem hat, ist das

Auto immer noch von erheblicher Bedeutung als Transportmittel.

Es gibt verschiedene Ansatze, um mit den wachsenden Verkehrsstromen in die Innenstadt um-
zugehen. Hamburg verfolgt gegenwartig zahlreiche Initiativen. Das 6ffentliche Verkehrssystem
Hamburgs ist in den letzten Jahren kontinuierlich ausgebaut worden und soll auch zukiinftig
erweitert werden, so beispielweise durch den Bau einer Stadtbahn. Die Hamburger Stadtbahn
soll die vorhandenen Verkehrsmodi optimal erganzen. Insgesamt ist ein rund 50 km langes
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Zielnetz mit mehreren Strecken und rund 85 Haltestellen geplant. Der erste Streckenabschnitt
soll 2014 fertig gestellt sein und soll dann fir die Hamburger Biirger eine schnelle, umwelt-
freundliche Verkehrsalternative darstellen (vgl. HYV 2010). Es ist positiv zu bewerten, dass
nicht nur die Kapazitat des Nahverkehrssystems ausbaut wird, sondern bei der Weiterentwick-
lung auch 6kologische Gesichtspunkte und Energieeffizienzaspekte berlicksichtig werden. Um
die negativen Effekte des Verkehrs zu reduzieren und die okologische Nachhaltigkeit zu stei-
gern, testet Hamburg beispielsweise neue Antriebssysteme fur Busse, Taxis und Fahren. Wie
am Beispiel anderer Stadte ersichtlich ist, konnten auch Geschwindigkeitsbeschrankungen,
eine City-Maut sowie die Einflihrung von Umweltzonen den Verkehr reduzieren (vgl. Collani et
al. 2009). Wichtige Akzente flir eine umweltschonendere Verkehrsgestaltung setzt zudem die
Auszeichnung als ,European Green Capital”, die Hamburg im Jahre 2011 als zweite europai-
sche Stadt nach Stockholm sein wird. Insgesamt lasst sich feststellen, dass Hamburg im Hin-
blick auf die Gestaltung des OPNV die Weichen in vielerlei Hinsicht in die richtige Richtung
stellt.

3.3 Handlungsfeld ,Neue Wohnkonzepte: Integration von Wohnung und Arbeits-
platz”

Die Bevolkerung in Hamburg soll bis 2025 laut der 11. Bevolkerungsvorausberechnung um et-
wa 3 % ansteigen und anschlieRend (bis 2050) um ungefdhr 8 % abnehmen (vgl. Statistisches
Bundesamt 2010). Sollte diese Prognose zutreffen, so ist in Anbetracht der zurlickgehenden
Bevolkerung zu Fragen, ob Hamburg langfristig mehr Wohn- und Bliroraumangebot benétigt
und ob Stadtentwicklungsprogramme, die sich auf die Erweiterung der stadtischen Flachen-
nutzung konzentrieren (wie beispielsweise der ,Sprung Uber die Elbe"), tatsachlich eine zu-

kunftsorientierte Politik darstellen.

Wenngleich die Prognose der Bevolkerungsentwicklung mit Unsicherheit behaftet ist, scheint
eine Alterung der Hamburger Gesellschaft unausweichlich. Sollten die Lage und die Muster im
Wohnverhalten von verschiedenen Altersgruppen in den nachsten Jahrzehnten stabil bleiben,
wird dies voraussichtlich zu sehr unterschiedlichen Entwicklungen der Hamburger Stadtteile
flhren. Da sich Einwohner im Alter von 30 bis 65 Jahren tendenziell nahe der Innenstadt ansie-
deln, wird ein signifikant hoherer Anteil der Hamburger und Hamburgerinnen zwischen 50 und
65 Jahren in den nachsten Jahren zu einer hoheren Nachfrage nach innerstadtischen, kleinen
Wohnungen und hochstwahrscheinlich zu steigenden Mieten oder Immobilienpreisen fihren.
Gleichzeitig konnte der erwartete Riickgang des Anteils der Personen in Familien zu sinkenden

Grundstiicks- und Immobilienpreisen in Hamburgs Randstadtteilen fuhren. Politiker und of-
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fentliche Einrichtungen sollten deshalb bei schrumpfender Bevolkerungszahl Strategien entwi-

ckeln, um mogliche Probleme der divergierenden Stadtteilentwicklungen abzuschwachen.

Die beschriebene Bevolkerungsentwicklung konnte sich jedoch als falsch herausstellen, vor
allem weil Migrationsmuster sich Uber die Zeit andern und deshalb schwer vorauszusehen
sind. Es gibt mehrere 6konomisch fundierte Griinde, die beschriebenen Prognosen anzuzwei-
feln. Zum Beispiel durften beim oben skizzierten Bevolkerungsrickgang die innerstadtischen
Grundstucks- und Immobilienpreise fallen. Dieses wurde es Familien, die sich in den vergange-
nen Jahrzehnten vor den Toren der Stadt niedergelassen haben, ermoglichen, nun erschwingli-
chen Wohnraum in Hamburg zu finden. AulRerdem werden fir die alternde und schrumpfende
Bevolkerung in [andlichen Gebieten teilweise Mangel in der medizinischen Versorgung und der
Bereitstellung von offentlichen Gutern erwartet. Dies schafft Anreize, in Stadte zu ziehen, in
denen eine hohere Bevolkerungsdichte oder Marktgrol3e die Bereitstellung solcher Guter und
Dienstleistungen sicherstellt. GemaR der Modelle zur stadtischen Flachennutzung und zum
Siedlungsverhalten motivieren hohere Energiepreise, die tendenziell Pendlerkosten erhohen,
Erwerbstatige dazu, sich dichter am Arbeitsplatz niederzulassen. Aktuell pendeln mehr als
300 000 Erwerbstatige von AuRRerhalb nach Hamburg.

Sollte Hamburgs Bevolkerung in den nachsten Jahrzehnten tatsachlich weiter wachsen, wird
dies mit Sicherheit die Nachfrage nach neuen innerstadtischen Wohnbereichen steigern.
Grundsatzlich deutet die geringe Bevolkerungsdichte in Hamburg — insbesondere im Suden der
Stadt —an, dass es ausreichend Raum fiir eine mogliche Erweiterung gibt, auch wenn zukunftig
einige Stadtteile Hamburgs von steigenden Wasserstanden der Elbe in Folge des Klimawandels
betroffen sein dirften. Momentan fokussiert sich die Stadterweiterung auf das Stadtzentrum
(HafenCity, IBA 2013). Bereits heute ist ein signifikanter Anteil an Geschaftsaktivitdten im
Stadtzentrum angesiedelt (z.B. City Stid, der Hafen, die groRBen Einkaufs- und Einzelhandelszo-
nen rund um die Binnenalster). Dies flihrt dazu, dass die Kosten fiir die benotigte Erweiterung
der Infrastruktur fir zusatzliche Wohnbereiche und Geschaftsgegenden vermutlich hoher sind
als in anderen Lagen in anderen Bezirken von Hamburg. Deshalb konnte die Starkung der histo-

risch gewachsenen polyzentrischen Struktur eine alternative Strategie fur Hamburg sein.

AuRerdem erzeugen der globale Klimawandel und steigende Energiekosten zunehmend Druck
auf Politiker und Stadteplaner, die derzeitigen Muster stadtischer oder groRBstadtischer Fla-
chennutzung und die damit zusammenhangenden Pendlermuster zu tUberdenken. Eine Mog-
lichkeit, den Herausforderungen des globalen Klimawandels und steigender Energiekosten zu
begegnen, ist die Attraktivitat 6ffentlicher Verkehrsmittel zu erhéhen. Zusatzlich erméglichen
der fortwahrende Strukturwandel vom produzierenden Gewerbe hin zum Dienstleistungssek-
tor und die Schaffung vieler neuer Berufe in wissens- oder kommunikations- und informations-

intensiven Bereichen den Stadteplanern eine starkere Integration von Wohnen und Arbeiten.
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Die strikte Trennung dieser beiden Flachennutzungsarten (wie beispielsweise in der Charta von
Athen von LeCorbusier vorgeschlagen; vgl. Gaebe 2004), die vielerorts die Stadtentwicklung in
den letzten Jahrzehnten pragte, war im industriellen Zeitalter eine gute Politikempfehlung, die
half, die Stadtbevolkerung vor Verschmutzung und Emissionen zu bewahren. Angesichts der
Dominanz der Dienstleistungsaktivitaten ist eine strenge Trennung haufig nicht mehr notig.
Ein positiver Effekt einer engeren Integration von Arbeiten und Wohnen konnte die Verringe-
rung des Pendelaufkommens und somit die Verringerung von Treibhausgasemissionen und

gleichzeitig eine intensivere und effizientere Nutzung stadtischen Raumes sein.

3.4 Handlungsfeld ,Hafen und Logistik”

Wichtige Konzentrationskrafte mit positiven 6konomischen Potentialen ergeben sich auch zu-
kinftig aufgrund naturlicher, raumdifferenzierender Faktoren fir alle Tatigkeiten, die mit dem
Hafen zusammenhangen. Aufgrund von zahlreichen Komplementaritaten zwischen 6konomi-
schen Aktivitaten und der Hafenwirtschaft gibt es im Hamburg nicht nur Spezialisierungen im
Bereich der Logistik, sondern auch in anderen Wirtschaftszweigen, wie etwa dem ,,Grof3- und
Einzelhandel”. Darlber hinaus sind im sekundaren Sektor, besonders ,Herstellung von ande-
rem Transportzubehor” (Schiff und Flugzeugbau) und ,Kokerei und Mineraldlverarbeitung” eng
mit der Existenz und Effizienz des Hafens verbunden. Zudem ist die Metropolregion Hamburg
der bedeutendste Standort der maritimen Wirtschaft in Deutschland, deren Kern der Hambur-

ger Hafen ist.

Aufgrund seiner positiven Effekte auf zahlreiche Wirtschaftszweige wird der Hafen auch zu-
kiinftig ein wichtiger Impulsgeber fir die wirtschaftliche Entwicklung Hamburgs und der Met-
ropolregion sein. Die Verbesserung der hafenbezogenen Infrastruktur kann zu einer Reduzie-
rung der Transportkosten beitragen und so den Effekten steigender Energiekosten entgegen-
wirken. Dies starkt die Agglomerationskrafte zugunsten Hamburgs, denn die verbesserte Er-
reichbarkeit des Hafens erhoht das Marktpotential der Metropolregion. Insbesondere die Er-
reichbarkeit internationaler Markte wird auch zukinftig ein wichtiger Standortfaktor fur die

Ansieldung von Industrieunternehmen sein.

Der Hamburger Hafen steht vor der Herausforderung, seine Konkurrenzfahigkeit stetig zu ver-
bessern. Denn er befindet sich in einem intensiven Wettbewerb mit anderen europaischen Ha-
fen. Die gesamten Kosten des Gutertransports setzen sich zusammen aus den Kosten fur den
Wasser- und den Hafenhinterlandtransport. Durch die geografische Lage Hamburgs mehr als
100 km ostlich der Elbmiindung sowie der Anbindung an das hochproduktive deutsche Infra-
strukturnetzwerk, hat Hamburg einen Vorteil gegentiber vielen anderen europdischen Hafen,
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da ein zur Wegstrecke Uberproportionaler Teil der Transportkosten durch den Transport von
Gutern im Anschluss an den Seeweg entsteht. Um derartige Vorteile zu erhalten sind aber
kunftig kontinuierliche Verbesserungen der Hinterlandanbindung und der Erreichbarkeit des

Hafens fur groRere Schiffe erforderlich.

4 Fazit

Hamburgs Zukunft wird von einer Reihe vorhersehbarer wirtschaftsstruktureller und demogra-
fischer Trends beeinflusst werden. Transportkosten sind ein entscheidender Faktor fiir das Zu-
sammenspiel zwischen Dispersions- und Konzentrationskraften und beeinflussen die Stand-
ortwahl von Unternehmen und Individuen. Deshalb werden steigende Transportkosten Einfluss
auf die Stadtentwicklung und 6konomische Wettbewerbsfahigkeit Hamburgs nehmen, was in

entsprechenden Stadtentwicklungskonzepten Berticksichtigung finden sollte.

Generell 13sst sich feststellen, dass sich fur Hamburg und die Metropolregion aus der Entwick-
lung der Energie- und Transportkosten eine Reihe von Chancen ergeben, die genutzt werden
konnen, wenn es gelingt die GroRenvorteile der Metropolregion Hamburg zu erhalten und die
sich ergebenden Potenziale fur Industrie- und Dienstleistungsbereiche auszuschopfen. Hierbei
ist zu berticksichtigen, dass die Entwicklung der Stadtstruktur auch von der Ausrichtung der
Stadtentwicklungsstrategie und deren praktischer Umsetzung abhangt. Die Anpassung an zu-
kiinftige Trends erfordert innovative und zeitgemaBe Ansatze, unter denen die integrierte
Stadtentwicklungspolitik vielversprechend erscheint. Dieser Ansatz zeichnet sich durch die
raumliche, zeitliche und sachliche Abstimmung und Vernetzung unterschiedlicher politischer
Handlungsfelder und Fachplanungen, unter Vorgabe bestimmter (finanzieller) Instrumente
und Ziele aus. Eine entsprechende Vorgehensweise ermoglicht durch ressortiibergreifendes
Handeln die Bindelung von Ressourcen und Know-how, was Potentiale fur Synergien und Effi-
zienzsteigerungen der Stadtentwicklungspolitik durch integrierte Projektentwicklung und
Handlungskonzepte eroffnet (vgl. Sinning 2008). Gelingt eine entsprechende Vorgehensweise
in Hamburg im Rahmen des Leitbilds ,Wachsen mit Weitsicht®, kann hierdurch ein wichtiger

politischer Beitrag zur Gestaltung der Zukunftsfahigkeit Hamburgs geleistet werden.

17



5 Literaturverzeichnis

Boje, A,; Ott, I, Stiller, S. (2010): Entwicklungsperspektiven fir die Stadt Hamburg: Migration,
Pendeln und Spezialisierung, HWW!I Policy Paper 24, Hamburg.

Brauninger, M.; Matthies, K.; Weinert, G. (2005): Strategie 2030 Energierohstoffe — Vermogen
und Leben in der ndchsten Generation, Nr.1, Berenberg Bank & HWWI (Hrsg.), Hamburg.

Brauninger, M.; Stiller, S. (2006): Europas Beste - Vorbilder firr deutsche Metropolen?! Ein Up-
date, Hamburg.

Bundesagentur fir  Arbeit (2008): Arbeitsmarktstatistik, Detaillierte ~ Ubersichten,

www.arbeitsagentur.de.

Collani, F.; Kap-herr, R.; Lange, M; Leschus, L.; Schwarz, D.; Stiller, S.; Vopel, H. (2009): Strategie
2030 - Mobilitat, Strategie 2030 - Vermdgen und Leben in der nachsten Generation, Nr. 10,
Berenberg Bank & HWW!I (Hrsg.), Hamburg.

Damelang, A;; Stiller, S.; Steinhardt, M. (2008): Bunt in die Zukunft. Kulturelle Vielfalt als Stand-
ortfaktor deutscher Metropolen, im Auftrag der HypoVereinsbank, Hamburg.

Duranton, G.; Puga, D. (2005): From sectoral to functional urban specialisation, Journal of Ur-
ban Economics, vol. 57(2), 343-370.

Florida, R. (2002): The rise of the creative class: And how it’s transforming work, leisure, com-

munity, and everyday life, New York.

Gaebe, W. (2004): Urbane Raume, Stuttgart.

Hafencity Hamburg (2010): www.hafencity.com.

Hamburger Verkehrsverbund (HVV) (2010): www.stadtbahn.hochbahn.de.
Hamburg Welcome Center (2010): www.welcome-center.hamburg.de.

Kowalewski, J.; Stiller, S. (2009): Strukturwandel im deutschen Verarbeitenden Gewerbe, Wirt-

schaftsdienst, 89.Jg., Nr. 8, S. 548-555.

18


http://www.hwwi.org/fileadmin/hwwi/Publikationen/Dossier/Staedte/HVB_Europas_Beste_Update_Juni_07.pdf�
http://www.hwwi.org/fileadmin/hwwi/Publikationen/Dossier/Staedte/HVB_Europas_Beste_Update_Juni_07.pdf�
http://www.hwwi.org/fileadmin/hwwi/Publikationen/Partnerpublikationen/Berenberg/Strategie-2030_Mobilitaet.pdf�
http://www.hwwi.org/fileadmin/hwwi/Publikationen/Partnerpublikationen/Berenberg/Strategie-2030_Mobilitaet.pdf�
http://www.hwwi.org/fileadmin/hwwi/Leistungen/Gutachten/HVB-Bunt-in-die-Zukunft_Juni2008.pdf�
http://www.hwwi.org/fileadmin/hwwi/Leistungen/Gutachten/HVB-Bunt-in-die-Zukunft_Juni2008.pdf�

Legler, H.; Frietsch, R. (2007): Neuabgrenzung der Wissenswirtschaft — forschungsintensive
Industrien und wissensintensive Dienstleistungen (NIW/ISI-Listen 2006), in: BMBF (Hrsg.), Stu-

dien zum deutschen Innovationssystem 22-2007, Berlin.

LeBmann, O.; Otto, A.H.; Stiller, S. (2007): Strategie 2030 — Wissen, Hamburgisches WeltWirt-
schaftsInstitut (HWW!I) und Berenberg Bank, Hamburg.

Nord/LB; Ernst Basler+Partner; MR Gesellschaft fiir Regionalberatung (2009): Weiterentwick-
lung des gemeinsamen Maritimen Clusters der Metropolregion Hamburg und Schleswig-

Holstein, Hannover.

Ott, I.; Otto, A.H.; Stiller, S. (2009): Implikationen steigender Energie- und Transportkosten fir
die zuklinftige Stadtentwicklung — eine globale Perspektive, HWWI Policy Paper 1-17, Hamburg.

Otto, A. H. (2010): Implikationen steigender Energie- und Transportkosten fiir die zukilnftige
Stadtentwicklung: Teil Ill — Die lokale Perspektive, HWWI Policy Paper 1-29, Hamburg.

Quartier 21 (2010): www.quartier21.eu.

Sinning, H. (2008): Integrierte Stadtentwicklung in Europa 2008 — Herausforderungen, Strate-
gien, Perspektiven, In: Raumplanung (2008) Heft 140, S. 193-198.

Statistisches Bundesamt (2010): www.destatis.de.

Statistisches Bundesamt (2008): Bevolkerung mit Migrationshintergrund — Ergebnisse des Mik-
rozensus 2006, Fachserie 1, Reihe 2.2, Wiesbaden.

Statistisches Bundesamt (2009): Tabellen zu Empfangern und Empfangerinnen von Erzie-

hungsgeld, www.destatis.de/genesis.

Studio UC (Hrsg.) (2010): Kreative Milieus und offene Raume in Hamburg, Gutachten im Auf-

trag der Freien und Hansestadt Hamburg, Hamburg.

19



HWWI Policy Papers
by the HWWI Research Programmes ,,Economic Trends“ and ,Hamburg
and Regional Development “

24.Entwicklungsperspektiven fiir die Stadt Hamburg: Migration, Pendeln und
Spezialisierung
Amelie Boje, Ingrid Ott, Silvia Stiller, Hamburg, Januar 2010

23. Development perspectives for the City of Hamburg: Migration, commuting,
and specialization
Amelie Boje, Ingrid Ott, Silvia Stiller, Hamburg, December 2009

22. Die Auswirkungen der Finanzkrise auf die deutschen Wohnimmobilien-
markte
Alkis Otto, Hamburg, November 2009

21. Einkommenseffekte von Erwerbsunterbrechungen - mit besonderer
Bertucksichtigung moglicher Elterngeldeinfliisse auf das Unterbrechungs-
muster —
Christina Boll, Hamburg, November 2009

20. Das Machbare moglich machen
Thomas Straubhaar, Hamburg, September 2009

19. Einige Beobachtungen zum Pendlerverhalten in Deutschland
Sven Schulze, Hamburg, August 2009

18. Economic Impacts of Climate Change on Cities — A Survey of the Existing
Literature
Georgios Stasinopoulos, Hamburg, August 2009

17. Implikationen steigender Energie- und Transportkosten fur die kiinftige
Stadtentwicklung — eine globale Perspektive
Ingrid Ott et al,, Hamburg, Juni 2009

16. Hamburger Wirtschaft im Sinkflug
Michael Brauninger, Eckhardt Wohlers, Hamburg, Juni 2009

15. Der Automobilmarkt in Deutschland
Michael Brauninger, Daniel Schneider, Hamburg, Juni 2009

14. Implications of rising energy and transportation costs for future urban
development - a global perspective
Ingrid Ott, Alkis Henri Otto, Silvia Stiller, Hamburg, Juni 2009

13. Wissen schafft Wachstum. Wirtschaftspolitische Handlungsoptionen fiir
Innovation und Fortschritt
Henning Vopel, Hamburg, Juni 2009

12. Altersvorsorge und Konsumverhalten von Frauen in Deutschland
Henning Vopel, Hamburg, Mai 2009

11. Biokraftstoffe: Ziele, Chancen und Risiken
Michael Brauninger, Sebastian Schrder, Sven Schulze,
Hamburg, Januar 2009

10. Das Bundeselterngeld- und Elternzeitgesetz in Deutschland: Analyse po-
tenzieller Effekte auf Geburtenzahl und Fertilitatsstruktur
Nora Reich, Hamburg, Dezember 2008

9. Champions des Sports 2008 - Ein empirischer Vergleich deutscher
Sportstadte
Max Steinhardt, Henning Vopel, Hamburg, November 2008

8. Regionale Unternehmens- und Beschaftigungsdynamik
Michael Brauninger, Friso Schlitte, Hamburg, Dezember 2007



7. Erbschaftssteuer — Abschaffen ist besser als revidieren
Thomas Straubhaar, Hamburg, Dezember 2007

6. Gesundheitsentwicklung in Deutschland bis 2037 — Eine volkswirt-
schaftliche Kostensimulation
Michael Brauninger et al.,, Hamburg, Dezember 2007

5. Okologische Steuerreform in der Schweiz
Michael Brauninger, Sven Schulze, Thomas Straubhaar
Hamburg, Oktober 2007

4. Champions des Sports — Ein empirischer Vergleich deutscher Sportstadte
Max Steinhardt, Henning Vopel, Hamburg, Oktober 2007

3. Wirtschaftsfaktor Erdgasbranche
Michael Brauninger et al., Hamburg, August 2007

2. Auswirkungen von Strompreiserhéhungen auf Preise, Wachstum und
Wettbewerbsfahigkeit
Michael Brauninger, Jorg Hinze, Norbert Kriedel, Henning Vopel
Hamburg, April 2007

1. Demographische Entwicklung: Problem oder Phantom?
Sebastian Schréer, Thomas Straubhaar, Hamburg, November 2006



The Hamburg Institute of International Economics (HWWI) is an independent
economic research institute, based on a non-profit public-private partnership,
which was founded in 2005. The University of Hamburg and the Hamburg
Chamber of Commerce are shareholders in the Institute .

The HWWTI’'s main goals are to:

« Promote economic sciences in research and teaching;

« Conduct high-quality economic research;

- Transfer and disseminate economic knowledge to policy makers,
stakeholders and the general public.

The HWWI carries out interdisciplinary research activities in the context of
the following research programmes: Economic Trends, Hamburg and Regional
Development, World Economy and Migration Research Group.



Hamburg Institute of International Economics (HWWI)

Heimhuder Str. 71 | 20148 Hamburg | Germany
Phone +49 (0)40 34 05 76 - 0 | Fax +49 (0)40 34 05 76 - 776
info@hwwi.org | www.hwwi.org




	Alstria_4_neu.pdf
	Einleitung
	Relevanz von Transportkosten für Hamburgs zukünftige Entwicklung
	Zentrale politische Handlungsfelder
	Handlungsfeld „Industrie, Dienstleistungen und Standortvorteile”
	Handlungsfeld „Wissensträger und Mobilität“
	Handlungsfeld „Neue Wohnkonzepte: Integration von Wohnung und Arbeitsplatz”
	Handlungsfeld „Hafen und Logistik”

	Fazit
	Literaturverzeichnis


