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Urbane Zukunft in der Wissensdokonomie

Die Wissensokonomie
als urbane Zukunft?

dnder, Regionen und Stadte befinden sich heute in

einem globalen Wettbewerb um nachhaltige Wirt-

schaftskraft und qualifizierte Mitarbeiter. Der Ab-
bau von Handelsbarrieren und die Verscharfung des
Wettbewerbs im Zuge der Globalisierung haben dazu
geflihrt, dass diese beiden Ressourcen zu einem lberre-
gional entscheidenden Faktor geworden sind. Der Auf-
stieg der Wissensdkonomie hat Material- und Kommuni-
kationsflisse verandert und damit auch die Hierarchie
der europdischen Stadte. In der Konsequenz wachsen in
Europa bei Weitem nicht alle Stadte gleichermalien
(Simmie 2003) und das Wachstum von Stadten erfolgt oft
weniger monozentrisch als vielmehr polyzentrisch in
Form von funktional vernetzten Teilrdumen einer Stadt-
region (Hall, Pain und Green 2006; Hall und Pain 2006).
Grund dafir sind tiefgreifende strukturelle Verdnderun-
geninder Art und Weise, wie wir leben und arbeiten.

Strukturwandel

Wertschépfungssysteme strukturieren sich, von dem
Wandel der Anforderungen angestoRen, von den M&g-
lichkeiten des technologischen Wandels unterstttzt und
durch die Globalisierung getrieben, stdndig neu. Die
steigende Nachfrage nach diversifizierten Gutern und
Dienstleistungen, die zum Teil integraler Bestandteil
von Produkten sind, fiihren zu einer neuen Qualitat funk-
tionaler Verflechtungen zwischen produzierendem Ge-
werbe und dem Dienstleistungssektor (Sassen 1991).
Produzierendes Gewerbe und Logistikunternehmen ste-
henin engem Austausch mit Finanzinstituten und Versi-
cherungsunternehmen, um beispielsweise Fremdkapital
zu akquirieren und unternehmerisches Risiko zu mini-
mieren. Ein betrdchtlicher Teil ihrer Wertschépfung
stltzt sich auf wissensintensive Tatigkeiten. Raumlich
betrachtet stellen Wissens- und Materialfluss jedoch
unterschiedliche Anforderungen an den Raum: Die
Betriebsamkeit eines Hafens sowie die andienenden
Lagerflachen mit der einhergehenden Emissionsinten-
sitat an Larm und Schadstoffen stehen im Konflikt mit

verkehrsberuhigten Pldtzen, einer engen Verzahnung
von Wohnen und Arbeiten sowie allgemein der Aufent-
haltsqualitdt. Im Ergebnis sind diese Funktionen raum-
lich getrennt, trotz enger funktionaler Abhangigkeit.

Die globale Herausforderung hat die Struktur der Un-
ternehmen nachhaltig verandert. Trotz moderner Infor-
mations- und Kommunikationstechnologien haben
Dienstleistungs- und Managementaufgaben zugenom-
men, um das System zu steuern und im verscharften
Wettbewerb zu bestehen. Funktionen, die nicht zum
Kerngeschdft gehoren, konnen mitunter glinstiger und
flexibler vom Markt bezogen werden, als diese im eige-
nen Unternehmen vorzuhalten. Das Ergebnis ist eine
Vielzahl von spezialisierten, vernetzten Unternehmen,
im Gegensatz zu integrierten Konzernen. Die resultie-
renden Anforderungen an das Arbeitsumfeld unter-
scheiden sich maligeblich in Quantitdt und Qualitat.
Wédhrend in der klassischen Industriealisierung Rohstof-
fe als fast allein bestimmende Basis der Wertschépfung
galten, kommt heute mehr und mehr Wissen als ent-
scheidender Wettbewerbsvorteil hinzu.

Das Standortwahlverhalten hat sich verdndert. Immer
noch relativ niedrige Transport- und Kommunikations-
kosten ermdglichen die kontinuierliche Optimierung
von Standortnetzwerken entsprechend den Kosten und
Absatzmarkten weltweit. Wertschopfungsketten sind
zunehmend raumlich und organisatorisch fragmentiert.
Immer mehr Unternehmen sind in ihrem Geschéftsalltag
in ein Netzvon Zulieferern, Kunden und externen Dienst-
leistern integriert (Gereffi, Humphrey und Sturgeon
2005; Pilat et al. 2008). Bei der eigenen Standortwahl gilt
es, raumliche Nahe und Einsparungspotenziale gegenei-
nander abzuwdgen. Dieses dynamische Umfeld erfor-
dert ein kontinuierliches Management und eine kontinu-
ierliche Weiterentwicklung, um im Markt bestehen zu
kénnen. In vielen Wirtschaftszweigen ist daher das Vor-
handensein von aktuellem Wissen und die Fahigkeit, zu
lernen, zu den entscheidenden Erfolgsfaktoren gewor-
den (Penrose 1959; Cohen und Levinthal 1990).
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Wissensokonomie

Die Verzahnung unterschiedlicher Tatigkeitsfelder ist
Voraussetzung fur Lernprozesse und Innovation (Yli-
Renko, H. und et al. 2001). Durch den persénlichen Kon-
takt und die Interaktion wird der Austausch von dem
Wissen beglnstigt, das durch seine Komplementaritat
zum Bestehenden entscheidende Impulse zur Neuent-
wicklung von Lésungen liefern kann (von Hippel 1994).
Das Wissen des Unternehmens bildet sich dabei in sei-
ner Struktur, seinen Arbeitsprozessen und seinen Pro-
dukten ab, mit denen es sich am Markt positioniert. Das
Wissen der einzelnen Mitarbeiter ist entscheidend fur
die Innovationskraft in allen drei Bereichen. Die Fahig-
keit, zu lernen, ist der Schlisselfaktor fur nachhaltigen
Wettbewerbserfolg.

Wissen in entscheidenden Bereichen ist schwer kodji-
fizierbar. Entweder weil es nur im Zusammenhang mit
bestimmten Prozessen anwendbar ist, oder weil es noch
nicht die GUltigkeit hat, die ein schriftliches Niederlegen
ermdglichen wiirde. Anwendungs- und erfahrungsbezo-
genes Wissen ist eingebettet in ein spezifisches Umfeld,
eventuell auch eine bestimmte Organisationsstruktur
und nur schwer lbertragbar. Dennoch sind gerade klei-
ne und mittlere, hochspezialisierte Unternehmen auf
derartiges Wissen angewiesen, um konkurrenzfdhig zu
bleiben und sich stetigen Veranderungen der Umwelt
anzupassen.

Physische Interaktion bietet die Mdglichkeit des Aus-
tauschesvon derartigem Wissen,indem durch die physi-
sche Prasenz ein geschiitzter Rahmen aufgespannt wird,
in dem die Kommunikation dieses Wissens effizient
moglich wird. Die verdnderten Strukturen der Wirt-
schaft, insbesondere die Fragmentierung der Wert-
schépfungsketten und die globale Ausrichtung vieler
Unternehmen verlangen eine Optimierung des Wissens-
flusses, um nachhaltig konkurrenzfdhig zu bleiben. Ohne
die Einflechtung neuen Wissens besteht mittelfristig die
Gefahr, bestehende Wettbewerbsvorteile zu verlieren
und auf veranderte Rahmenbedingungen nicht reagie-
ren zu kdnnen. Neues Wissen entsteht dabei zum einen

durch eigene Forschung und Entwicklung, zum anderen
durch Aus- und Weiterbildung, Kooperationen und neue
Mitarbeiter, die ihr andernorts erworbenes Wissen ein-
bringen. Insbesondere Kooperationen und neue Mitar-
beiter ermdglichen es, Wissen, das fachlich und struktu-
rell aus anderen Zusammenhdngen stammt und damit
entscheidende Impulse fiir die Innovationskraft liefern
kann, einzuflechten (Power und Lundmark 2004).

Das Arbeitsumfeld innerhalb und auRerhalb des Un-
ternehmens, in dem Menschen Wissen generieren, ver-
breiten und anwenden spielt damit eine wichtige Rolle.
Die Standortwahl bestimmt tber die M&glichkeiten fir
organisatorische Vernetzung mit Dienstleistern und
Zulieferer, vor Ort und das Angebot an tagtdglichen In-
teraktionsmaoglichkeiten im Raum. Das raumliche Um-
feld wirkt im besten Fall katalytisch auf den formellen
und informellen Austausch von Wissen, indem es Kom-
munikation durch Co-Prasenz begtinstigt. Die gemein-
same Anwesenheit an einem Ort schafft die Vorausset-
zungen furintendiertes und zufélliges Zusammentreffen
ohne groRen Aufwand. Der Aktionsraum der Stadt bietet
dabei zahlreiche Mdéglichkeiten des persénlichen Aus-
tauschs gleichgesinnter innerhalb und aullerhalb des
Unternehmens und erleichtert somit z.B. als Universi-
tdtsstandort das Anwerben von qualifizierten Arbeits-
kraften und Dienstleistern.

Die Wissenstkonomie per se stelltjedoch keine Bran-
che und keinen Wirtschaftszweig dar, sondern bildet ein
quer zu allen Branchen liegendes Feld von Aktivitdten
(Kujath und Schmidt 2007), das sich primdr mit der Pro-
duktion und Anwendung von Wissen beschéftigt.

Je nach Kontext schliel3t die Wissensékonomie heute
Branchen wie Managementberatung und Ingenieur-
leistungen ebenso ein wie Maschinenbau und chemische
Industrie (Legler und Frietsch 2006). Entscheidend ist,
dass ein betrdchtlicher Teil der Wertschépfung mit der Pro-
duktion und Anwendung von Wissen erbracht wird. Dies
gilt insbesondere auch flir angelagerte Bereiche des pro-
duzierenden Gewerbes, die Service und Entwicklungsleis-
tungen erbringen, die das Produkt umgeben (vgl. Abbil-
dung 1). Hierzu gehoren unter anderem Forschung und
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Abbildung 1: Die Verzahnung von Wissensfluss und Materialfluss in der Wertschépfungskette
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Quelle: Eigene Darstellung.

Entwicklung, Produktgestaltung, Werbung und Marketing,
Finanzierung, assoziierte Dienstleistungen und Wartungs-
leistungen (Daniels und Bryson 2002).

Die Stadt bietet wissensintensiven Tatigkeiten gute
Voraussetzungen. Die rdumliche Ndhe erlaubt eine wirt-
schaftliche und soziale Selbstorganisation, die kreatives
und intellektuelles Potenzial wirtschaftlich nutzbar
macht (Florida 2002). Das dichte Nebeneinander von
Kooperationspartnern, Konkurrenten und Ausbildungs-
einrichtungen begiinstigt die Ubertragung von Wissen
entlang der Wertschépfungskette und innerhalb der
Tatigkeitsbereiche gleichermallen (Nonaka 1994). Zu-
dem bevorzugen qualifizierte Arbeitskrafte Orte, die
ihren Anspriichen an Entwicklungsmaoglichkeiten fir
sich und ihre Familie sowie deren Lebensqualitdtsan-
spruch entsprechen. Das unternehmerische und per-
sonliche Risiko der Beschéaftigten der Wissensdkonomie
wird durch die Vielfalt und die Menge der Optionen in
der Stadt minimiert.

Stadt als Milieu

Die Lebensqualitdt im stadtischen Umfeld hat durch die
Auslagerung industrieller Produktionszentren zuge-
nommen. Zudem bieten Stddte Erreichbarkeitsvorteile,
die es ermdglichen, an anderen Orten national und inter-
national kurzfristig physisch prasent zu sein.

Darlber hinaus stellt das stadtische Umfeld sowohl
auf der Angebots- wie auch der Nachfrageseite Bedin-
gungen, die den Wissenstransfer katalysieren. Dichte

und Vielfalt sind dabei entscheidend fiir das Angebot an
komplementdrem und gleichartigem Wissen in Form an-
derer Unternehmen und Arbeitskrafte. Die Stadt stellt
einen anspruchsvollen Absatzmarkt dar, in dem Dienst-
leistungen und Gdter lokal und global nachgefragt
werden. Arbeitnehmer und Unternehmen finden in er-
folgreichen Stadtregionen Voraussetzungen, langfristig
wettbewerbsfahig zu sein und sich Veranderungen zu
stellen. Das Risiko eines hohen Grades an Spezialisie-
rung und starker Arbeitsteilung wird hier durch kritische
Masse und Anknilpfungsméglichkeiten herabgesetzt.
Die Stadt verringert in diesem Sinne die Transaktions-
kosten fiir die Ubertragung von Wissen zugunsten von
Unternehmen und Privatpersonen. Die Kosten hierfir
tragt die Gemeinschaft, die die daflr nétige Infrastruk-
tur finanziert (Thompson 2007; Abbildung 5). Die Stadt-
entwicklung reagiert mit der Verbesserung der Bedin-
gungen fur Unternehmen wund Arbeitnehmern in
wissensintensiven Bereichen durch den Ausbau von Inf-
rastruktur und Aufenthaltsqualitdt. Dabei profitiert nicht
nur die Kernstadt, sondern auch das Umland, das sowohl
Rickzugsort fir Arbeitnehmer mit suburbanen Wohn-
anspriichen wird, als auch bevorzugter Standort von
denjenigen Dienstleistungsunternehmen, die zwar die
Vorteile der Stadt nutzen wollen, aber nicht aktiv auf die
Reprdsentanzin der Stadt angewiesen sind (Hansen und
Winther 2010).

Die Konzentration wissensintensiver Tatigkeiten in
bestimmten urbanen Raumen ist kein zufalliges Phdno-
men: Es ist einerseits das Ergebnis der bereits beschrie-
benen verdnderten rdumlichen Konfigurationen und
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Abbildung 2: Qualifikationsstruktur der Beschaftigten reederei affiner
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Quelle: Unternehmensbefragung NORD/LB, NIW 2007.

Kompositionen, die der Strukturwandel gepragt hat, an-
dererseits bieten bestimmte Stddte vorhandene Allein-
stellungsmerkmale, die ihnen global zu Sichtbarkeit ver-
holfen haben. Diese historischen Strukturen —funktional
und physisch — bilden die Grundlage jeglicher Entwick-
lung. Die Wahrnehmung der Stadt spielt dabei fir ihren
Erfolg eine ebenso grolie Rolle wie die reale Stadt selbst
(Léw 2001). In dieser zweiteiligen Konstitution von Raum
zeigt sich auch eine der zentralen Schwierigkeiten fur
zahlreiche Standorte, die sich neu zu erfinden und at-
traktiv zu positionieren versuchen. Was im Bereich der
gebauten Stadt — zum Beispiel die attraktive Stararchi-
tektur in Barcelona — als Erfolg gilt, dominiert die Wahr-
nehmung der ganzen Stadt. Barcelona gilt unter Stadt-
managern, Stddtebauern und Standortentwicklern als
ein erfolgreicher ,Turnaround®, der nach den Olympi-
schen Sommerspielen 1992 eine international beachtete
Karriere gemacht hat. Doch der Vergleich von Wirt-
schaftsdaten, wie etwa das durchschnittliche Jahresein-
kommen, aus der Urban Audit Datenbank mit der spani-
schen Hauptstadt Madrid, die lange als eher langweilig
galt, zeigt die beiden Stadte auf vergleichbarem Niveau:
Es gilt daher, deutlich zu unterscheiden zwischen wirt-
schaftlicher Wettbewerbsfahigkeit und urbaner Attraktivi-
tat bzw. urbaner Erneuerung (ECOTEC Research and Con-
sulting Ltd., NordRegio und Eurofutures 2007). Eventuelle
Synergie-Effekte kdnnen gezielt genutzt werden, wenn es
um das Anwerben von Talenten und Kapital geht.

Reale Stiadte — Hafenstddte

Die Maritime Wirtschaft hat Gber Jahrhunderte die Stdd-
te Norddeutschlands geformt. Die Hafen der Norddeut-
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ohne Berufsausbildung
Auszubildende

schen Kiste bleiben bis heute bedeutend fiir den inter-
nationalen Handel, sind aber gleichzeitig zu attraktiven
Standorten fir wissensintensive Unternehmen gewor-
den. Dabei hat sich das Verhdltnis zwischen Stadt und
Hafen durch den Strukturwandel im Maritimen Sektor
verdndert. Insbesondere der technologische Fortschritt,
aber auch die Verzahnung mit wissensokonomischen
Tatigkeiten hat dazu beigetragen, dass die Wertschop-
fung heute zu groRen Teilen in der Vernetzung von Leis-
tungen liegt und die Maritime Wirtschaft ein Amalgam
unterschiedlichster Tatigkeitsfelder geworden ist. So
umfasst sie neben den Bereichen Hafenwirtschaft und
Reederei auch maritime Dienstleister, maritime Zuliefe-
rer und Forschung und Entwicklung, deren Tatigkeiten
wissensdkonomisch dominiert sind und in gleicher oder
dhnlicher Weise von anderen Tatigkeitsfeldern bean-
sprucht werden. Aber auch die Arbeitsprozesse in den
angestammten Bereichen haben sich gewandelt: Con-
tainer und globale Produktionsnetzwerke haben den Ko-
ordinations- und Kommunikationsaufwand im internati-
onalen Warenverkehr erhoht. Der moderne Hafen ist in
groflRen Teilen ein Dienstleistungsunternehmen (Jacobs,
Ducruet und De Langen 2010), das in Form integrierter
Logistikanbieter Teil der Wertschopfungskette anderer
Unternehmen bildet und auf wiederum andere Dienst-
leistungen extern zurlickgreift. Dies spiegelt sich in der
Qualifikation der beschdftigten Arbeitskréfte wider:
Uber zwei Drittel der Beschaftigten verfiigen iiber eine
Berufsausbildung und 17 bzw. 10 Prozent Uber einen
Hochschulabschluss, ein Zeichen fiir hoher- und hochst-
qualifizierte Tatigkeiten mit groReren wissensékonomi-
schen Anteilen (vgl. Abbildung 2).

Neben qualifizierten Mitarbeitern und der Einbin-
dung in globale Netzwerke zugunsten des Wissensflus-



Abbildung 3: Anyport Modell
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ses spielen die Gegebenheiten vor Ort die physischen
Voraussetzungen fiir den Warenfluss. Im Ergebnis haben
Hafenstddte heute unterschiedlichste Auspragungen.
Dabei spielten die geostrategische Lage und bauliche
Ausbildung ebenso eine Rolle wie die funktionale Integ-
rationinlokale und globale Netze (Hesse 2010; Robinson
2002).

Die Anbindung wasserseitig und landseitig entschei-
det heute Uber die Bedeutung des Hafens fur den inter-
nationalen Handel. Alte Hafenstddte haben sich dabei
oft an Orten entwickelt, an denen eine Bucht oder ein
Mindungsdelta das Ankern von Schiffen erleichtert hat.
Heute kann dies durch den eingeschrankten Zugang von
groBen, tief liegenden Containerschiffen ein Nachteil
sein. Neuere Hafen haben sich durch den Bedarf an tie-
fen Zugangsgewdssern und durch technischen Fort-
schritt nahezu losgeldst von stadtischen Strukturen an
geostrategischen Orten entwickelt. Landseitig sind gute
Zugdnge zu Schiene und Stralie von Bedeutung sowie
die Lage zu den Absatzmarkten.

Die Infrastruktur des Hafens mit seinen andienenden
Strukturen schaffen Potenziale und Konflikte in der
Stadt. Verkehrsbelastung und Flachenverbrauch stehen
Anbindungsvorteilen und steigenden Grundstlcksprei-
sen gegeniiber. Die Schnittstelle zwischen Wasser und
Land wird zum nachgefragten Standort fir verschiedene
Gruppen: Unternehmen der Hafenwirtschaft benotigen
Flachen fir industrielle Aktivitdten im Zusammenhang
mit dem Be- und Entladen von Schiffen. Angegliederte
Unternehmensbereiche und Dienstleister erfordern die
unmittelbare bzw. mittelbare Ndhe zur Aktivitdt am Was-
ser. Dienstleister stellen erhéhte Anforderungen an das
unmittelbare Arbeitsumfeld und schatzen das enge Ne-
beneinander von Arbeit, Wohnen und Freizeit. Ldrm und

Schiene

l Wassertiefe Konversionsflache

— StraBe

Schadstoffbelastung als Begleiterscheinung der Hafen-
wirtschaft stehen im Widerspruch zu wissensintensiven
Tatigkeiten und Anspriichen ans Wohnen. In den meis-
ten Fédllen hat dies dazu gefiihrt, dass sich der Hafen
raumlich immer mehr von der Stadt entfernt hat (vgl.
Abbildung 3).

Die Einbindung des Hafens in das globale Transport-
und Produktionsnetz bedeutet gleichzeitig, dass sich
die Abhdngigkeit des Hafens von der Stadt als Hub wis-
sensintensiver Dienstleistungen erhoht hat. Die Unter-
nehmen, die neues Wissen produzieren, und solche, die
neues Wissen als Input flr ihre Wertschépfung benéti-
gen, sind voneinander abhangig, weil das Wissen Pro-
dukt des erstgenannten und das Input des zweitgenann-
ten ist (Kujath und Schmidt 2007). Es lassen sich
dahingehend innerhalb der Wissensdkonomie Tatigkei-
ten unterscheiden, die sich primar mit der Transaktion
von Wissen selbst beschaftigen, von Tatigkeiten, die der
Produktion angelagert sind (Stein 2003).

Im Fall von Hamburg spiegelt sich die rédumliche Ver-
teilung dieser Teilbereiche in den Standorten der Unter-
nehmen wider. Dienstleistungs- und Koordinations-
aufgaben (Maritime Dienstleister und Reeder) sind
zentrumsnah angesiedelt, wahrend hafenbezogene
Tatigkeiten (Zulieferer, Logistik) sich in Hafennghe fin-
den (vgl. Abbildung 4). Diese rdumliche Verteilung pragt
die bauliche Struktur und das Erscheinungsbild der
Stadt. Das Nebeneinander von funktionalen und repra-
sentativen Bauten, wie Speichergebduden und Handels-
hausern pragt historisch die Stadtstruktur. Wohnquar-
tiere fur Arbeiter, Seeleute und Unternehmer verleihen
Stadtquartieren heute noch ihren Charakter.
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Abbildung 4: Standorte der Maritimen Wirtschaft im Zentrum von Hamburg und
im Bereich des Hafens
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Quelle: Eigene Darstellung, Datensatz NordLB 2010.
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Abbildung 5: Transport- und Kommunikationsmuster sowie Infrastrukturbedarf

unter Berlicksichtigung global-lokaler Verschrankung
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Implikationen fiir die Stadtentwicklung

Die Entwicklung von brach fallenden Fldachen innerhalb
des Stadtgebiets stellt heute fur viele Stadte in Europa
eine einmalige Gelegenheit dar, Stadtentwicklung aktiv
zu betreiben. Diese Flachenreserven haben strategische
Bedeutung, um neue Entwicklungsimpulse innerhalb
der Stadt zu setzen. Im besten Fall strahlen diese Eingrif-
fe Uiber das Entwicklungsgebiet aus und starken die gan-
ze Stadt als Standortim internationalen Wettbewerb.

Auf der einen Seite geht es um rdumlich stark be-
grenzte stddtische Gebiete, welche eine Umstrukturie-
rung erfahren kénnen und sollen. Die Existenz und Kon-
sistenz solcher Areale sind physisches Ergebnis eines
ortsspezifischen 6konomischen, sozialen, infrastruktu-
rellen und baulichen Entwicklungspfads. Auf den ersten
Blick bezieht sich der ,,genius loci” auf die besonderen —
meist morphologischen — Merkmale des Ortes, welche
ihn unterscheidbar und unvergleichlich machen. Histori-
sche Relikte und aufgelassene Nutzung und Funktion
des Areals im Gesamtgeflige der Stadt spielen dabei
jedoch eine ebenso wichtige Rolle. Dariiber hinaus be-
finden sich Stddte in einem internationalen Standort-
wettbewerb. Sie sind Knoten in einem Netz von Aus-
tauschbeziehungen einer globalisierten Welt. Auf der
Angebotsseite geht es um verschiedene miteinander
verbundene raumliche Mal3stabsebenen —das Areal ein-
gebettet in das Quartier, die Stadt, die Stadtregion, in
eine polyzentrische Metropolregion. Auf der Nachfrage-
seite geht es um eine Weiterentwicklung der Wirtschafts-
kraft und der dazu notwendigen qualifizierten Mitarbeiter,
um den Status quo zu sichern oder auszubauen.

Inihrem Bestreben im nationalen und globalen Wett-
bewerb zu bestehen, greifen Stddte auf immer gleiche
Strategien zuriick: Uferpromenaden mit einer Mischung
aus Wohn- und Blrogebauden, ausgesuchte Geschafte
sowie Freizeitangebote, touristische Attraktionen, Kul-
tur und Gastronomie (Price Waterhouse Coopers 2010).
Die entstehenden Quartiere sind europaweit vergleich-
bar und lassen eine den &rtlichen Gegebenheiten ange-
passte Spezifizitat vermissen, die sie einmalig machen
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wirde. Eine auf den lokalen physischen und funktiona-
len Verbindungen aufbauende Entwicklungsstrategie
muss weit Uber die Schnittstelle von Wasser und Land
hinaus gedacht werden und diejenigen materiellen und
immateriellen Ressourcen zusammenbringen, die einen
Einfluss auf die Aneignungsprozesse von Raum haben
(Teece, Pisano und Shuen 1997; Eisenhardt und Martin
2000). Voraussetzung fir eine solche nachhaltige Stra-
tegie ist jedoch ein besseres Verstandnis dieser Zusam-
menhange auf den unterschiedlichen relevanten MaR-
stabsebenen (Koolhaas, Boeri und Obrist 2000).

Global-lokale Netzwerke

Urbanitat als schillernder Begriff der Standortpolitik
entbehrt einer einheitlichen Definition, dennoch l&sst
sich feststellen, dass es sich bei dieser Qualitdt um
etwas handelt, das aus der Verflechtung physischer
Bestandteile, wie Bauwerken und Infrastruktur mit
nicht-physischen funktionalen Bestandteilen, wie etwa
Gebrauchsmustern und Aufgabenverteilungen, ent-
steht. Die Reichweite jedes Einzelnen hat sich durch den
Individualverkehr, den internationalen Flugverkehr und
Hochgeschwindigkeitsverbindungen derart verandert,
dass man relevante raumliche MaRstabsebenen ent-
sprechend ihrer Erreichbarkeit neu interpretieren muss.
Physisch funktionale Verflechtungen schrumpfen die
Distanz zwischen dem Zentrum London und Paris auf
2 Stunden 25 Minuten. Globale Datenverbindungen er-
lauben die Ubertragung individueller Bestellwiinsche in
Sekundenschnelle. Dennoch hat sich Friedmans These
(Friedman 2005) nicht bestatigt, dass Globalisierung
und ICT jeden Standort global gleichwertig macht, son-
dern ganz im Gegenteil, die Hierarchie im Stadtesystem
hat sich weiter ausdifferenziert (Florida 2005).

Die funktionale Verzahnung von Material- und Wis-
sensfluss (vgl. Abbildung 1 und 5), die Abhangigkeit des
Wissensflusses vom Faktor Mensch und die Bedeutung
von Face-to-face-Kontakten in der Ubertragung taciten
Wissens, geben dem rdumlichen Aspekt seine Bedeu-

155



156 RegioPol eins + zwei 2011

tung. Der MaRstab der europaischen Kernstadt ist durch
die erhohte Reichweite des Einzelnen und die globale
Vernetzung der Wissens- und Materialstrome global als
Betrachtungsebene veraltet. Das Lokale erstreckt sich
auf den tdglichen physischen Aktionsradius des Einzel-
nen und entsprechende Eingriffsmdglichkeiten sind
heute in Metropolregionen auszumachen, deren kultu-
relle, infrastrukturelle und wissenschaftliche Zentren
die Stddte bilden (Eisinger 2003). Die territoriale Aus-
dehnung ist durch enge funktionale und physische Ver-
netzung bestimmt. Dies trifft in besonderem Mal3e auf
Hafenstadte zu: Sie sind sowohl global als auch lokal in
ein Netz physischer und funktionaler Verbindungen ein-
gebettet, um ihrer Rolle im Warenverkehr gerecht zu
werden. Die verschiedenen Malistabsebenen gehen
ineinander Uber, wenn die Kausalitditen zwischen
Menschen-, Informations- und Materialfluss Berticksich-
tigung finden und verweisen auf die Rolle des urbanen
Raumes als Katalysator aller drei Systeme (vgl. Abbil-
dung5).

Der Hafen als Anker des Wissensstroms?

Die Ansiedlung wissensintensiver Unternehmen in Met-
ropolregionen folgt dem Prinzip von Angebot und Nach-
frage. Die Nachfrage nach spezialisierten wissensinten-
siven Dienstleistungen, insbesondere im Bereich der
Versicherung, Finanzierung, Transport und Rechtsbera-
tung erfolgt unter anderem durch Unternehmen der ma-
ritimen Wirtschaft. Die Studie von Jacobs (2008) zeigt
eine dhnliche rdumliche Korrelation der Unternehmens-
standorte primar und sekundar der Wissensdékonomie
zugeordneter Unternehmen in der Region Rotterdam.
Die Auswertung der Netzwerkanalyse zu den Kooperati-
onsverflechtungen bestatigt zudem die Einbindung lo-
kaler Ressourcen fiir lokale Aktivitdten. Ahnlich zur
raumlichen Entwicklung an Flughé&fen, deren Rolle ver-
starktiminternationalen Frachtverkehrliegt, scheint der
physische Materialfluss an den Knotenpunkten des in-
termodalen Verkehrsnetzes vermehrt spezialisierte

Dienstleistungsunternehmen anzuziehen (Thierstein
und Dross 2010), die wiederum bewusst das urbane Um-
feld suchen, um global konkurrenzfdhig zu sein.

Diese Art analytischer Einsichtin die spezifisch lokale
Konfiguration von physischen und nicht-physischen
Ressourcen eines Standortsistim Idealfall Grundlage ei-
ner raumlichen Strategie, die lokal spezifisch ist. Nach-
haltige Stadtentwicklung muss Uber das Paradigma kre-
ativ, attraktiv, wettbewerbsfahig hinaus greifen und die
realen Bedingungen vor Ort als Grundlage fur Zukunft
entdecken und formen. Die Wissensékonomie hat mégli-
cherweise eine urbane Zukunft, aber die urbane Zukunft
besteht nicht alleine aus der Wissensdkonomie. Es gilt,
die spezifischen lokalen Verflechtungen genauer zu un-
tersuchen.
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